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

6.2. Αστική Ανάπτυξη

6.2.1. Αποτελέσματα Προγενεστέρων Αξιολογήσεων

6.2.1.1 Συνοπτική περιγραφή των παρεμβάσεων

Στα πλαίσια του Β΄ΚΠΣ οι παρεμβάσεις που αφορούν στην αστική ανάπτυξη πραγματοποιούνται κυρίως στα δύο μεγαλύτερα πολεοδομικά συγκροτήματα της χώρας, την Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, μέσω το Επιχειρησιακού Προγράμματος «Αστική Ανάπτυξη» (ΕΠ-ΑΑ).  Το ΕΠ-ΑΑ περιλαμβάνει δύο Υποπρογράμματα:

· Υποπρόγραμμα 1:  Μετρό Αθηνών με τρία Μέτρα (βασικό έργο, συμπληρωματικά έργα, διαχείριση έργου), το οποίο βρίσκεται σχεδόν σε φάση ολοκλήρωσης, και

· Υποπρόγραμμα 2: Μετρό Θεσσαλονίκης, που βρίσκεται στο στάδιο των πρόδρομων εργασιών.

6.2.1.2 Στρατηγική του Β΄ΚΠΣ για την αντιμετώπιση των προβλημάτων του τομέα

Το μετρό της Αθήνας στοχεύει στο να βελτιώσει το επίπεδο εξυπηρέτησης της κυκλοφορίας των Αθηναίων, καθώς και να συνεισφέρει στη μείωση της περιβαλλοντικής επιβάρυνσης της Πρωτεύουσας (ατμοσφαιρική ρύπανση, ηχορύπανση, οπτικές οχλήσεις).  

Δεδομένης της φύσης του υποπρογράμματος, το οποίο αναμένεται να αντιμετωπίσει τα παραπάνω αναφερθέντα προβλήματα μόνο με την ολοκλήρωσή του και τη λειτουργία του, η στρατηγική που ακολουθείται στο επιχειρησιακό πρόγραμμα συνοψίζεται στην αποτελεσματική παρακολούθηση της εκτέλεσης του υποπρογράμματος-έργου, για την έγκαιρη υλοποίησή του. 

Για την αντιμετώπιση των προαναφερθέντων προβλημάτων, η επιλεγείσα στρατηγική, της κατασκευής δηλαδή μετρό, θεωρείται κατ' αρχήν κατάλληλη.

Όμως, η εκπλήρωση των στόχων του Υποπρογράμματος «Μετρό Αθηνών» δεν θα πρέπει να θεωρείται εκ των προτέρων εξασφαλισμένη, αν παράλληλα δεν ληφθούν υπόψη όλες οι παράμετροι που συνθέτουν την εικόνα λειτουργίας και των υπολοίπων μεταφορικών συστημάτων της Αττικής.  Δεδομένου ότι οι βασικές παράμετροι σχεδιασμού του Μετρό στηρίζονται σε στοιχεία της δεκαετίας του 70,  δημιουργήθηκε η ανάγκη της μελέτης των σημερινών παραμέτρων (Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό) ώστε να επικαιροποιηθούν τα δεδομένα και να δοθεί η δυνατότητα διερεύνησης:

- της ανάγκης επέκτασης του Μετρό και

- της συνεισφοράς / ανάγκης ανασχεδιασμού και των υπολοίπων μεταφορικών συστημάτων,

ώστε να λειτουργήσει το Μετρό αποτελεσματικά και να ικανοποιηθούν οι επιδιωκόμενοι στόχοι.  Και κατά το σκέλος αυτό, του τρέχοντος δηλαδή σχεδιασμού, η ακολουθούμενη στρατηγική θεωρείται επιτυχής.

Όμοια, το μετρό της Θεσσαλονίκης στοχεύει στο να βελτιώσει το επίπεδο εξυπηρέτησης της κυκλοφορίας στην πόλη, καθώς και να συνεισφέρει στη μείωση της περιβαλλοντικής επιβάρυνσης (ατμοσφαιρική ρύπανση, ηχορύπανση, οπτικές οχλήσεις).  Για την αντιμετώπιση των προαναφερθέντων προβλημάτων, η επιλεγείσα στρατηγική, της κατασκευής δηλαδή μετρό, θεωρείται κατ' αρχήν κατάλληλη.

Σημειώνεται πάντως, ότι η εκπλήρωση των στόχων του Υποπρογράμματος δεν θα πρέπει να θεωρείται εκ των προτέρων εξασφαλισμένη, αν παράλληλα δεν ληφθούν υπόψη όλες οι παράμετροι που συνθέτουν την εικόνα λειτουργίας και των υπολοίπων μεταφορικών συστημάτων της ευρύτερης περιοχής της Θεσσαλονίκης.

Οι υπολογισμοί για την αναμενόμενη επιβατική κίνηση πραγματοποιήθηκαν με βάση προκαταρκτικές μελέτες που εκπονήθηκαν τόσο κατά την περίοδο 1991 - 1992 όσο και κατά την περίοδο 1997 - 1998. Θα ήταν πάντως σκόπιμο να αξιολογηθούν τα στοιχεία αυτά λαμβάνοντας υπόψη και τις νέες επικρατούσες συνθήκες στο σύστημα μεταφορών της πόλης όπως αυτές προσδιορίζονται στην πρόσφατη κυκλοφοριακή μελέτη της Θεσσαλονίκης.

6.2.1.3 Κόστος και φυσικά αποτελέσματα

Χρηματοοικονομικά στοιχεία

Το αρχικό και το τρέχον χρηματοδοτικό σχέδιο του Υποπρογράμματος «Μετρό Αθηνών» για το Β΄ΚΠΣ εμφανίζεται στους Πίνακες 6.21 –6.24 που ακολουθούν.  Οι πηγές χρηματοδότησης του έργου είναι:

· Το Ελληνικό Δημόσιο,

· Το Ευρωπαϊκό Ταμείο Περιφερειακής Ανάπτυξης (ΕΤΠΑ),

· Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (ΕΤΕπ), και

· Η Ευρωπαϊκή Κοινότητα Άνθρακα και Χάλυβα (ΕΚΑΧ)

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ : "ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ"  1994 – 1999
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ΠΙΝΑΚΑΣ 6.21 ΑΡΧΙΚΟΣ ΣΥΝΟΛΙΚΟΣ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ



















ΠΟΣΑ ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ EURO





















ΣΥΝΟΛΙΚΟ










ΙΔΙΩΤΙΚΗ
ΔΑΝΕΙΑ

ΜΕΤΡΑ
ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ




ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ


ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ
ΕΤΕ *



ΔΗΜΟΣ. ΔΑΠΑΝ.
ΣΥΝΟΛΟ
ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠΕ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ
ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡ.
ΑΛΛΗ **




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

1. ΒΑΣΙΚΟ ΕΡΓΟ
955,00
955,00
477,50
477,50



477,50


477,50



2. ΣΥΜΠΛΗΡΩΜ. ΕΡΓΑ
545,00
545,00
272,50
272,50



272,50


272,50



3. ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΕΡΓΟΥ
66,00
66,00
33,00
33,00



33,00


33,00



ΣΥΝΟΛΟ
1.566,00
1.566,00
783,00
783,00
0,00
0,00
0,00
783,00
0,00
0,00
783,00
0,00
626,00

* ΤΑ ΠΟΣΑ ΤΩΝ ΔΑΝΕΙΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΤΡΑΠΕΖΑ ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ ΕΙΝΑΙ ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΑ ΚΑΙ ΔΕΝ ΕΧΟΥΝ ΔΕΣΜΕΥΤΙΚΟ ΧΑΡΑΚΤΗΡΑ






** ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.
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ΠΙΝΑΚΑΣ 6.22 ΑΡΧΙΚΟΣ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΟΣ ΑΝΑ ΕΤΟΣ



















ΠΟΣΑ ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ EURO





















ΣΥΝΟΛΙΚΟ










ΙΔΙΩΤΙΚΗ
ΔΑΝΕΙΑ

ΕΤΟΣ
ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ




ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ


ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ
ΕΤΕ *



ΔΗΜΟΣ. ΔΑΠΑΝ.
ΣΥΝΟΛΟ
ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠΕ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ
ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡ.
ΑΛΛΗ **




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

1994
233,00
233,00
116,50
116,50



116,50


116,50

93,00

1995
241,00
241,00
120,50
120,50



120,50


120,50

96,00

1996
348,00
348,00
174,00
174,00



174,00


174,00

139,00

1997
364,00
364,00
182,00
182,00



182,00


182,00

146,00

1998
277,00
277,00
138,50
138,50



138,50


138,50

111,00

1999
103,00
103,00
51,50
51,50



51,50


51,50

41,00

ΣΥΝΟΛΟ
1.566,00
1.566,00
783,00
783,00
0,00
0,00
0,00
783,00
0,00
0,00
783,00
0,00
626,00

* ΤΑ ΠΟΣΑ ΤΩΝ ΔΑΝΕΙΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΤΡΑΠΕΖΑ ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ ΕΙΝΑΙ ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΑ ΚΑΙ ΔΕΝ ΕΧΟΥΝ ΔΕΣΜΕΥΤΙΚΟ ΧΑΡΑΚΤΗΡΑ






** ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.
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    ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ ΑΝΑ  ΠΗΓΗ  ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ








    ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΤΑΜΕΙΟ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ










ΠΕΡΙΟΔΟΣ 1994 - 1999
































ΠΟΣΑ ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ EURO






ΣΥΝΟΛΙΚΟ










ΙΔΙΩΤΙΚΗ
ΔΑΝΕΙΑ

ΜΕΤΡΑ
ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ




ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ


ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ
ΕΤΕ *



ΔΗΜΟΣ. ΔΑΠΑΝ.
ΣΥΝΟΛΟ
ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠΕ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ
ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡ.
ΑΛΛΗ **




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

1. ΒΑΣΙΚΟ ΕΡΓΟ
1.072,00
1.072,00
536,00
536,00
0,00
0,00
0,00
536,00
0,00
0,00
536,00
0,00


2. ΣΥΜΠΛΗΡΩΜ. ΕΡΓΑ
397,00
397,00
198,50
198,50
0,00
0,00
0,00
198,50
0,00
0,00
198,50
0,00


3. ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΕΡΓΟΥ
97,00
97,00
48,50
48,50
0,00
0,00
0,00
48,50
0,00
0,00
48,50
0,00



1.566,00
1.566,00
783,00
783,00
0,00
0,00
0,00
783,00
0,00
0,00
783,00
0,00
626,00

* ΤΑ ΠΟΣΑ ΤΩΝ ΔΑΝΕΙΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΤΡΑΠΕΖΑ ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ ΕΙΝΑΙ ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΑ ΚΑΙ ΔΕΝ ΕΧΟΥΝ ΔΕΣΜΕΥΤΙΚΟ ΧΑΡΑΚΤΗΡΑ














** ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.
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 ΠΙΝΑΚΑΣ 6.24 ΑΝΑΘΕΩΡΗΜΕΝΟΣ ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ








ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ ΑΝΑ ΕΤΟΣ ΚΑΙ ΠΗΓΗ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ








      ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΤΑΜΕΙΟ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ










ΠΕΡΙΟΔΟΣ 1994 - 1999

          ΠΟΣΑ ΣΕ ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ EURO



ΣΥΝΟΛΙΚΟ










ΙΔΙΩΤΙΚΗ
ΔΑΝΕΙΑ

ΕΤΟΣ
ΚΟΣΤΟΣ
ΣΥΝΟΛΟ

ΚΟΙΝΟΤΙΚΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ




ΕΘΝΙΚΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΔΑΠΑΝΗ


ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ
ΕΤΕ *



ΔΗΜΟΣ. ΔΑΠΑΝ.
ΣΥΝΟΛΟ
ΕΤΠΑ
ΕΚΤ
ΕΓΤΠΕ-Π
ΧΜΠΑ
ΣΥΝΟΛΟ
ΚΡΑΤΟΣ
ΠΕΡΙΦΕΡ.
ΑΛΛΗ **




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

1994
52,75
52,75
26,38
26,38



26,38


26,38

93,00

1995
255,65
255,65
127,83
127,83



127,83


127,83

96,00

1996
240,00
240,00
120,00
120,00



120,00


120,00

139,00

1997
398,70
398,70
199,35
199,35



199,35


199,35

146,00

1998
366,90
366,90
183,45
183,45



183,45


183,45

111,00

1999
252,00
252,00
126,00
126,00



126,00


126,00

41,00

ΣΥΝΟΛΟ
1.566,00
1.566,00
783,00
783,00
0,00
0,00
0,00
783,00
0,00
0,00
783,00
0,00
626,00

* ΤΑ ΠΟΣΑ ΤΩΝ ΔΑΝΕΙΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΥΡΩΠΑΙΚΗ ΤΡΑΠΕΖΑ ΕΠΕΝΔΥΣΕΩΝ ΕΙΝΑΙ ΕΝΔΕΙΚΤΙΚΑ ΚΑΙ ΔΕΝ ΕΧΟΥΝ ΔΕΣΜΕΥΤΙΚΟ ΧΑΡΑΚΤΗΡΑ














** ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.














Οι πηγές χρηματοδότησης του Υποπρογράμματος «Μετρό Θεσσαλονίκης» παρουσιάζονται στον παρακάτω Πίνακα, όπως αυτές εμφανίζονται στην σύμβαση που υπογράφηκε στις αρχές Φεβρουαρίου 1999 και η οποία κυρώθηκε από το Ελληνικό Κοινοβούλιο με τον Νόμο 2714 (30-4-99).

Πίνακας 6.25 Πηγές χρηματοδότησης του Μετρό της Θεσσαλονίκης

τιμές 1-1-1993 (δις. Δρχ.)

Πηγή Χρηματοδότησης
Ποσό

Κύρια δάνεια
119,4 

Μετοχικό Κεφάλαιο
  6,7 

Δευτερογενή δάνεια
19,5 

Συμμετοχή
45,9 

Λοιπά
0,7 

ΣΥΝΟΛΙΚΟ ΥΨΟΣ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ
192,2 

Η υπογραφείσα σύμβαση προβλέπει προϋπολογισμό για την ολοκλήρωση του έργου που ανέρχεται σε ποσό 192,2 δις δραχμές, από το οποίο μέρος θα καταβάλει το Eλληνικό Δημόσιο καθώς και η ανάδοχος κοινοπραξία από ίδια κεφάλαια, η οποία θα έχει την εκμετάλλευση των γραμμών όπως ορίζει η σύμβαση, ενώ ταυτόχρονα η ανάδοχος κοινοπραξία θα συνάψει δάνεια με την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων καθώς και με εμπορικές τράπεζες, όπως φαίνεται και στον Πίνακα 6.25. Με τα νέα δεδομένα που προκύπτουν μετά την υπογραφή της σχετικής σύμβασης έχει ξεκινήσει η διαδικασία εξασφάλισης πόρων (εθνικών και Κοινοτικών) για την υλοποίηση του έργου.

Σημειώνεται πάντως, ότι μέχρι την οριστική υπογραφή των δανειακών συμβάσεων μόνο πρόδρομες εργασίες (συλλογή πληροφοριών για Ο.Κ.Ω, σήραγγα πιλότος, αρχαιολογικές έρευνες, εκτέλεση γεωλογικών ερευνών, εκπόνηση γενικής οριστικής μελέτης) μπορούν να πραγματοποιούνται.  Σύμφωνα με το Συμφωνητικό Πρόδρομων Εργασιών (30-6-99) έχει εγκριθεί ποσό ίσο με το 3% του κόστους Μελέτης – Κατασκευής του Έργου που σε τιμές 1-1-93 είναι 1.427.919.259 δρχ και 7.928.778 Euro το οποίο θα καλυφθεί κατά 80% από το Ελληνικό Δημόσιο και κατά 20% από τον Παραχωρησιούχο. 

 Τα δάνεια και το μετοχικό κεφάλαιο του Παραχωρησιούχου θα αποπληρωθούν κατά την περίοδο λειτουργίας από τα έσοδα του Μετρό από τα εισιτήρια, καθώς και από την επιδότηση του εισιτήριου από το Δημόσιο.  Η περίοδος λειτουργίας είναι ο χρόνος που θα απομείνει μετά την ολοκλήρωση του έργου (προβλεπόμενος χρόνος κατασκευής: 5 έτη) έως το τέλος της 25ετούς παραχώρησης (χρόνος κατασκευής + χρόνος λειτουργίας).

Απορροφητικότητα και Εκροές

Για το ΥΠ “Μετρό Αθηνών” και για την περίοδο επιλεξιμότητας του Β΄ ΚΠΣ μέχρι το τέλος Φεβρουαρίου 1999 έχουν γίνει δαπάνες που ανέρχονται σε 1.018 εκατ. EURO ήτοι ποσοστό 65% του συνολικού προϋπολογισμού του υποπρογράμματος.

Αναλυτικότερα, για το Βασικό Έργο έχουν δαπανηθεί 732,17 εκατ. EURO, ποσοστό 68%, για τα Συμπληρωματικά Έργα 199,23 εκατ. EURO, ποσοστό 50% και για τη Διαχείριση του Έργου 86,66 εκατ. EURO, ποσοστό 89%.

Αν ληφθεί υπόψη η χρηματοδότηση του Έργου και από το A’ ΚΠΣ με 412 εκατ. EURO που δαπανήθηκαν μέχρι τον Ιούνιο 1994,  έχουν δαπανηθεί 1430 εκατ. EURO σε σύνολο 1978 εκατ. EURO, δηλ η απορροφητικότητα ανέρχεται σε ποσοστό 72%.

Αντίστοιχα, η φυσική πρόοδος του ΥΠ ανέρχεται το τέλος Μαρτίου 1999 σε 80% περίπου, και παρατηρείται καθυστέρηση της τάξεως των 26 μηνών σε σχέση με το αναθεωρημένο χρονοδιάγραμμα (περαίωση Οκτώβριος 1998) και 36 μηνών σε σχέση με το αρχικό (περαίωση Νοέμβριος 1997).

Σύμφωνα με την πλέον πρόσφατη τροποποίηση, έχει αποφασιστεί σταδιακή μερική λειτουργία του Μετρό της Αθήνας (Δεκέμβριος 1999 και Οκτώβριος 2000), και η αποπεράτωση του έργου τοποθετείται τον Δεκέμβριο του 2000.

Για το ΥΠ «Μετρό Θεσσαλονίκης» έχουν ξεκινήσει οι πρόδρομες εργασίες.

6.2.1.4. Αποτελέσματα – Επιπτώσεις

Η αποτελεσματικότητα των έργων του ΥΠ «Μετρό Αθηνών» μπορούν να αποτιμηθούν μόνο σε προγραμματικό επίπεδο, καθώς λόγω της ιδιαιτερότητας του έργου, επίτευξη των στόχων δεν νοείται χωρίς τη δυνατότητα ολικής λειτουργίας του μετρό.  Οι προγραμματικοί στόχοι του ΥΠ συνοψίζονται στον ακόλουθο πίνακα:

Πίνακας 6.26

Προγραμματικοί στόχοι «Μετρό Αθηνών»

ΜΕΤΡΟ Ή ΟΜΑΔΑ ΜΕΤΡΩΝ
ΔΕΙΚΤΕΣ ΔΥΝΑΜΙΚΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΑΠΟΔΟΣΗΣ
ΤΙΜΗ ΕΚΚΙΝΗΣΗΣ
ΤΙΜΗ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΤΗΣ ΠΑΡΕΜΒΑΣΗΣ

1.1  Γραμμή 2  Σεπόλια-Δάφνη,
Χρόνος μετακίνησης επιβατικού κοινού
Μείωση για κάθε ταξίδι / επιβάτη 

8 λεπτά

1.2  Γραμμή 3 Κεραμεικός-Πεντάγωνο,

Μέση ταχύτητα

 7-18 χλμ/ώρα
Μέση ταχύτητα 

30-35 χλμ/ώρα

1.3 Τροχαίο Υλικό.





Ατμοσφαιρική ρύπανση
Καπνός: 3.670 τόνοι σωματιδίων ανά έτος,

Διοξείδιο Θείου:  1.410 τόνοι ανά έτος,

Οξείδιο Αζώτου: 18.510 τόνοι ανά έτος

Μονοξείδιο του Άνθρακα: 37.875 τόνοι ανά έτος,

Υδρογονάνθρακες: 54.700 τόνοι ανά έτος
Καπνός:  2.719 τόνοι σωματιδίων ανά έτος,

Διοξείδιο Θείου:  1.042 τόνοι ανά έτος,

Οξείδιο Αζώτου: 15.789 τόνοι ανά έτος,

Μονοξείδιο Άνθρακα: 31.000 τόνοι ανά έτος

Υδρογονάνθρακες : 45.010 τόνοι ανά έτος


Κατανάλωση ενέργειας
Μείωση 

9.340 τόνοι ντίζελ/ έτος

Από τη λειτουργία του μετρό αναμένονται επίσης σημαντικές βελτιώσεις σε σχέση με την ακουστική ρύπανση και την οπτική όχληση, οι θετικές όμως αυτές επιπτώσεις δεν είναι δυνατόν να ποσοτικοποιηθούν κατά τρόπο μη αμφισβητήσιμο.

Οι επιπτώσεις του εκτελούμενου έργου στην απασχόληση είναι θετικές.  Σύμφωνα με την τελευταία Έκθεση Αξιολόγησης, για την υλοποίηση του ΥΠ «Μετρό Αθήνας» μέχρι 31-3-99 αναλώθηκαν συνολικά περί τα 11.000 ανθρωποέτη για διοίκηση έργου, μελέτες, κατασκευές και συμβουλευτικό έργο, γεγονός που ισοδυναμεί με τη δημιουργία 2.300 προσωρινών θέσεων εργασίας κατ΄έτος κατά μέσο όρο.  Οι καθαρές νέες μόνιμες θέσεις εργασίες για τη λειτουργία και συντήρηση του μετρό εκτιμώνται σε 900.

6.2.1.5. Συμπεράσματα

Υποπρόγραμμα "Μετρό Αθηνών"

Η πραγματοποιηθείσα σταδιακή λειτουργία (01/2000 και 10/2000 αντίστοιχα) στην Αθήνα του μεγαλύτερου μέρους των δύο νέων γραμμών μετρό υψηλών προδιαγραφών έχει βελτιώσει όχι μόνο το επίπεδο εξυπηρέτησης της κυκλοφορίας των Αθηναίων, άλλα και έχει συνεισφέρει στη μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην Αθήνα.  Βέβαια, για την πλήρη αξιοποίηση των πλεονεκτημάτων της λειτουργίας του μετρό είναι απαραίτητη η άμεση λήψη μίας σειράς συνοδευτικών μέτρων διαχείρισης του συστήματος μεταφορών της πρωτεύουσας.

Συνολικά εκτιμάται ότι η κατασκευή των δύο νέων γραμμών μετρό παρουσίασε σημαντικές καθυστερήσεις της τάξης των τριών χρόνων (11/1997-10/2000 έως την λειτουργία του μεγαλύτερου μέρους) ενώ εκκρεμεί ακόμη το τελευταίο τμήμα του έργου (Σύνταγμα - Μοναστηράκι).  Οι καθυστερήσεις αυτές οφείλονται κυρίως στις δύσκολες συνθήκες εδάφους και στις αντίστοιχες επιλογές των μηχανημάτων εκσκαφής, αλλά και στον τρόπο επίλυσης των διαφωνιών.  Με βάση τη διεθνή εμπειρία από παρόμοια έργα καθώς και το γεγονός της έλλειψης εμπειρίας από τόσο μεγάλα και σύνθετα έργα στον Ελλαδικό χώρο, η συνολική διαδικασία κατασκευής του μετρό της Αθήνας θεωρείται ως αποδεκτή.

Ο τρόπος παρακολούθησης της προόδου της κατασκευής του μετρό της Αθήνας, τόσο στο σύνολό του όσο και στις επί μέρους εργασίες, χαρακτηρίζεται ιδιαίτερα επαρκής (ακρίβεια και έγκαιρη ενημέρωση).  Η συνολική λειτουργία του φορέα υλοποίησης, δηλαδή της Αττικό Μετρό ΑΕ, κρίνεται ως ικανοποιητική και μπορεί να αποτελέσει πηγή άντλησης εμπειρίας για παρόμοιες περιπτώσεις διαχείρισης της κατασκευής μεγάλων έργων, αφού βέβαια προσαρμοστεί κατάλληλα ανά περίπτωση.

Αναφορικά με την πρόοδο των εργασιών που απομένουν για την ολοκλήρωση του έργου, απαιτείται αφενός η στενή παρακολούθηση για την διασφάλιση της σωστής μερικής λειτουργίας του μετρό και αφετέρου η αποτελεσματική αντιμετώπιση όλων των εκκρεμοτήτων για την διάνοιξη της σήραγγας Σύνταγμα - Μοναστηράκι (φρέατα, τρόπος διάνοιξης) και την κατασκευή του σταθμού Μοναστηράκι.  Ιδιαίτερη έμφαση πρέπει να δοθεί στην αξιοποίηση της έως τώρα εμπειρίας (συνθήκες υπεδάφους, αρχαιολογικά ευρήματα) για την αντιμετώπιση των πάσης φύσεως καθυστερήσεων. 

Ταυτόχρονα, είναι απαραίτητο να ενταθεί η προετοιμασία για την υλοποίηση των επεκτάσεων των γραμμών του συστήματος μετρό της Αθήνας, η λειτουργία των οποίων αναμένεται να προσδώσει περαιτέρω αξία στις δύο νέες γραμμές και να αντιμετωπίσει αποτελεσματικότερα τα προβλήματα των μετακινήσεων στο λεκανοπέδιο.  Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δοθεί στη διαδικασία δημοπράτησης των έργων των επεκτάσεων, έτσι ώστε αφενός να βελτιστοποιηθεί ο χρόνος που θα οδηγήσει στην εκκίνηση των εργασιών και αφετέρου να διασφαλίζεται μία σύντομη και αποτελεσματική διαδικασία τόσο κατά τη φάση της δημοπράτησης όσο και κατά τη φάση της κατασκευής.  Η πολύτιμη εμπειρία από τα πάσης φύσεως τεχνικά και διοικητικά προβλήματα και καθυστερήσεις από την κατασκευή των δύο γραμμών πρέπει να αξιοποιηθεί για την ελαχιστοποίηση των μελλοντικών καθυστερήσεων.

Τονίζεται επίσης η ανάγκη επίσπευσης της διαδικασίας κατασκευής των σταθμών μετεπιβίβασης στα επιλεγέντα οκτώ κομβικά σημεία των δύο νέων γραμμών μετρό, των οποίων η λειτουργία είναι συνυφασμένη με την επιτυχή λειτουργία του νέου συστήματος μετρό της Πρωτεύουσας. Οι δυσκολίες που αφορούν στην έκδοση των σχετικών πολεοδομικών αδειών πρέπει να ξεπεραστούν άμεσα, διαφορετικά οι ωφέλειες (εξυπηρέτηση κοινού, μείωση της κυκλοφοριακής συμφόρησης και της ατμοσφαιρικής ρύπανσης) από την επένδυση της κατασκευής του μετρό περιορίζονται σημαντικά.  Σημειώνονται πάντως οι έντονες προσπάθειες για την επίλυση των προβλημάτων αυτών, που οφείλονται κυρίως σε αντιδράσεις των Δήμων στις περιοχές των οποίων προτείνεται η κατασκευή των σταθμών.

Αναφορικά με την σταδιακή λειτουργία του συστήματος μετρό της Αθήνας κρίνεται απαραίτητη η λήψη μέτρων για την βελτιστοποίηση της συντονισμένης λειτουργίας των τριών γραμμών.  Ειδικές προβλέψεις πρέπει να γίνουν για το συντονισμό της λειτουργίας των τριών γραμμών με βάση αφενός την καλύτερη εξυπηρέτηση των επιβατών (π.χ., ενιαίο εισιτήριο) και αφετέρου την - τουλάχιστον μεσοπρόθεσμη - οικονομική βιωσιμότητα του συστήματος (π.χ., κατάλληλη τιμολογιακή πολιτική). 

Επίσης, επισημαίνεται η αναγκαιότητα, η λειτουργία του μετρό της Αθήνας να συνδυαστεί και με τις απαραίτητες συνοδευτικές ενέργειες στην διαχείριση του συστήματος μεταφορών της Πρωτεύουσας, με έμφαση στην αναδιοργάνωση των λεωφορειακών γραμμών και την αποτελεσματική διαχείριση της κυκλοφορίας στους οδικούς διαδρόμους τους οποίους εξυπηρετεί το μετρό.  Για το λόγο αυτό, η συνεργασία με όλους τους συναρμόδιους φορείς και Υπουργεία κρίνεται ως απαραίτητη, ενώ ο απώτερος στόχος δημιουργίας και λειτουργίας ενός Μητροπολιτικού Συγκοινωνιακού Φορέα παραμένει.

Υποπρόγραμμα "Μετρό Θεσσαλονίκης"
Η έως τώρα πρόοδος του υποπρογράμματος "Μετρό Θεσσαλονίκης" παρουσιάζει πολύ μεγάλη καθυστέρηση, αφού η διαδικασία ανάθεσης του έργου διήρκησε 5,5 έτη.  Η καθυστέρηση αυτή οφείλεται στις δυσκολίες διαπραγματεύσεων και επίτευξης συμφωνίας ανάμεσα στο Ελληνικό Κράτος και τους Αναδόχους.  Τόσο οι λεπτομέρειες των Τευχών Δημοπράτησης που αποτέλεσαν αντικείμενο διαφωνιών στην ερμηνεία, όσο και οι λοιπές ουσιαστικές δυσκολίες των δύο μερών (Ελληνικό Κράτος, Ανάδοχοι) για την επίτευξη συμφωνίας αποτελούν χρήσιμη εμπειρία για μελλοντικές περιπτώσεις έργων ανάλογης πολυπλοκότητας (κατασκευή μέσου σταθερής τροχιάς με τη μέθοδο της παραχώρησης).

Με βάση την διαμορφωμένη έως σήμερα κατάσταση, είναι απαραίτητο να επιταχυνθούν οι διαδικασίες, έτσι ώστε να ξεκινήσει το συντομότερο δυνατόν η κατασκευή του έργου.  Ταυτόχρονα, ο Ανάδοχος πρέπει να προωθήσει άμεσα τις πρόδρομες εργασίες, εκμεταλλευόμενος έτσι τον ενδιάμεσο χρόνο μέχρι την εκκίνηση του κυρίως έργου.

Η εμπειρία από την κατασκευή και την αντίστοιχη διαχείριση της κατασκευής του μετρό της Αθήνας μπορεί να αποτελέσει μία πολύ χρήσιμη βάση εκκίνησης για την ομαλή, έντεχνη και έγκαιρη ολοκλήρωση του μετρό της Θεσσαλονίκης.

6.2.2.  Ανάλυση Δυνατοτήτων, Αδυναμιών και Προοπτικών του Τομέα (SWOT Analysis)

6.2.2.1. Άξονας Προτεραιότητας 5 «Μετρό Αθηνών»



Η εντυπωσιακή αύξηση του αριθμού των οχημάτων που κυκλοφορούν στο κέντρο της Αθήνας, σε συνδυασμό με την αδυναμία υλοποίησης σημαντικών βελτιώσεων στην κυκλοφοριακή ικανότητα του υφιστάμενου οδικού δικτύου, οδήγησε σε ακραία φαινόμενα κυκλοφοριακής συμφόρησης, η οποία δεν περιορίζεται απλά στις ώρες αιχμής, αλλά αποτελεί μόνιμο χαρακτηριστικό του αστικού κέντρου καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας.

Το επίπεδο εξυπηρέτησης των υπαρχόντων επίγειων μέσων μαζικής μεταφοράς είναι εξαιρετικά χαμηλό για τους παρακάτω λόγους:

· Η μέση ταχύτητα των μέσων μαζικής μεταφοράς ποικίλλει μεταξύ 7 χλμ/ώρα στο κέντρο και 18 χλμ/ώρα στα προάστια.

· Υπάρχει σοβαρή διακύμανση του χρόνου ταξιδιού των οχημάτων στην ίδια γραμμή και σοβαρές αποκλίσεις των δρομολογίων. Έτσι οι επιβάτες υποχρεώνονται να παραμένουν στις στάσεις των λεωφορείων για χρονικό διάστημα το οποίο δεν είναι δυνατό να προβλεφθεί και μάλιστα συχνά υπό άσχημες κλιματολογικές συνθήκες.

· Η πιθανότητα για ένα επιβάτη να βρει κάθισμα στα λεωφορεία κατά τη διάρκεια της ημέρας, έστω και εκτός ωρών αιχμής, είναι μικρή. 

Έτσι, ο συνδυασμός χαμηλών ταχυτήτων των μέσων μαζικής μεταφοράς με την αναξιοπιστία των δρομολογίων, οδηγεί σε χαμηλό επίπεδο εξυπηρέτησης και επομένως απροθυμία από πλευράς του κοινού να τα χρησιμοποιεί.  Επειδή περίπου το 50% των μετακινήσεων γίνεται με σκοπό την εργασία, οι μικρές ταχύτητες των ΜΜΜ σε σχέση με τις καθυστερήσεις των δρομολογίων έχουν σαν αποτέλεσμα να χάνονται πολλές ανθρωποώρες κατά τη μετακίνηση από και προς την εργασία.

Αποτέλεσμα της συνεχούς κυκλοφοριακής συμφόρησης είναι το επίπεδο ατμοσφαιρικής ρύπανσης να φθάνει σε μέτρια και υψηλά επίπεδα για σημαντικό αριθμό ημερών κάθε μήνα.   Σημαντικός παράγοντας που συμβάλει στην έκλυση ατμοσφαιρικών ρύπων είναι τα βενζινοκίνητα οχήματα, τα λεωφορεία, και τα πετρελαιοκίνητα, όπως τα ταξί και τα φορτηγά.  Έχει αποδειχθεί ότι το αυτοκίνητο έχει τη μεγαλύτερη συμμετοχή στη μόλυνση στο αστικό περιβάλλον και ειδικά στο Εμπορικό και Διοικητικό Κέντρο, όπου το ποσοστό σε κάποιες ρυπαντικές πηγές ξεπερνά το 50 %.

Το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην Αθήνα δεν αποτελεί απλά ένα κοινό πρόβλημα όπως συναντάται στις περισσότερες μεγαλουπόλεις, αλλά συνδεόμενο με τα γεωγραφικά - τοπογραφικά χαρακτηριστικά του Λεκανοπεδίου της Αττικής, και σε συνδυασμό με τις κρατούσες κλιματολογικές συνθήκες, συμβάλλει στη δημιουργία του γνωστού ‘’Νέφους’’, που αποτελεί μορφή ατμοσφαιρικής ρύπανσης που απειλεί σοβαρά την υγεία των κατοίκων της περιοχής.

Ταυτόχρονα, η Ηχητική Ρύπανση η οποία έχει σοβαρές επιπτώσεις στην ποιότητα ζωής και την υγεία των κατοίκων του κέντρου της πόλης αυξάνεται με τον αριθμό των κυκλοφορούντων οχημάτων και ειδικά των μεγάλων, όπως λεωφορείων και φορτηγών. Μελέτη του ΠΕΡΠΑ έχει δείξει ότι τα επίπεδα θορύβου κυμαίνονται από 66 έως 78 db. Στις περισσότερες περιοχές το επίπεδο θορύβου είναι της τάξης του 75 - 78 db ενώ σε κάποιες κύριες αρτηρίες ξεπερνά τα 78 db.

Οι δύο υπό λειτουργία νέες γραμμές του μετρό, αναμένεται να ανακουφίσουν ακόμη περισσότερο τα κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά προβλήματα των περιοχών που εξυπηρετούν, εάν συνδυαστούν με μία ολοκληρωμένη πολιτική διαχείρισης των μεταφορών στην Αθήνα.  Δεδομένου όμως του μήκους τους, οι δύο αυτές νέες γραμμές εξυπηρετούν, την κεντρική περιοχή της Αθήνας, χωρίς να προσφέρουν λύση στα συνεχώς επιδεινούμενα προβλήματα στο υπόλοιπο οδικό δίκτυο, το οποίο εμφανίζει σημάδια δραματικής επιδείνωσης των κυκλοφοριακών και περιβαλλοντικών συνθηκών - συχνά χειρότερα από τα αντίστοιχα επίπεδα της κεντρικής περιοχής.  Κατά συνέπεια, οι προτεινόμενες επεκτάσεις του μετρό της Αθήνας,

· Μοναστηράκι – Αιγάλεω, μήκους 4,7 χλμ με 4 σταθμούς,

· Σεπόλια – Θηβών, μήκους 2,5 χλμ με 3 σταθμούς,

· Εθνική Άμυνα – Σταυρός, μήκους 5,4 χλμ με 5 σταθμούς, και

· Δάφνη – Ηλιούπολη, μήκους 1,1 χλμ με 1 σταθμό

θεωρούνται εντελώς απαραίτητες για την βελτίωση του συστήματος μεταφορών του λεκανοπεδίου.

Ταυτόχρονα, οι προτεινόμενοι σταθμοί μετεπιβίβασης κρίνονται επίσης ως απαραίτητοι για την σωστή λειτουργία του συστήματος μετρό και την πλήρη αξιοποίηση των νέων δυνατοτήτων που αυτό προσφέρει, στο βαθμό βέβαια που οι σταθμοί αυτοί θα ενταχθούν στο ολοκληρωμένο σύστημα μεταφορών της Πρωτεύουσας.

6.2.2.2. Άξονας Προτεραιότητας 6 «Μετρό Θεσσαλονίκης»

Η Θεσσαλονίκη με πληθυσμό που πλησιάζει σήμερα τους 1.000.000 κατοίκους, παρουσιάζει τα τελευταία χρόνια έντονα κυκλοφοριακά προβλήματα, τα οποία θα οξυνθούν περισσότερο, αν δεν γίνουν έγκαιρα οι απαραίτητες παρεμβάσεις. Ο χρόνος μετακίνησης από τις συνοικίες προς το κέντρο απαιτεί στις ώρες αιχμής χρόνο μίας ώρας.  Η επερχόμενη κυκλοφοριακή ασφυξία της Θεσσαλονίκης οφείλεται σε πολλούς παράγοντες, με κυριότερους τον τετραπλασιασμό των κυκλοφορούντων αυτοκινήτων τη τελευταία δεκαπενταετία, την έλλειψη χώρων στάθμευσης και την υπερσυγκέντρωση δραστηριοτήτων στο κέντρο της πόλης. Ένα σύστημα λεωφορείων στην Θεσσαλονίκη, με τις οποιεσδήποτε βελτιώσεις μπορεί να εξυπηρετήσει φόρτους της τάξης των 6.000 επιβατών / κατεύθυνση / ώρα. Για την εξυπηρέτηση μεγαλυτέρων φόρτων, απαιτείται άλλο σύστημα, υψηλότερης μεταφορικής ικανότητας, που υποχρεωτικά θα είναι σταθερής τροχιάς. 

Η επιβατική κίνηση κατά μήκος της Εγνατίας και της περιοχής μεταξύ Ν.Εγνατίας και Βασιλίσσης Όλγας έχει εκτιμηθεί για την ώρα αιχμής ανά κατεύθυνση, ως εξής : Οδός Εγνατία - 16.800 επιβάτες, Οδός Ν.Εγνατία - 12.850 επιβάτες, Περιοχή Ν.Εγνατία-Βασιλίσσης Όλγας - 9.000 επιβάτες.  Επομένως, το σύστημα λεωφορείων δεν μπορεί να εξυπηρετήσει τις αστικές μετακινήσεις στη Θεσσαλονίκη.  Αλλά ούτε και ένταξη του νέου απαιτούμενου μεταφορικού συστήματος μπορεί να γίνει επιφανειακά, χωρίς να αλλοιωθεί και υποβαθμιστεί επικίνδυνα η πολεοδομική και κυκλοφοριακή δομή της πόλης.  Συμπερασματικά, λοιπόν, η δομή της πόλης και η αναμενόμενη κυκλοφοριακή κίνηση συνηγορούν στη δημιουργία του ελαφρού Μετρό Θεσσαλονίκης.

Τα περιβαλλοντικά προβλήματα της Θεσσαλονίκης δεν έχουν την ένταση και την έκταση των αντίστοιχων προβλημάτων της Αθήνας.  Εντούτοις, η κεντρική περιοχή της πόλης (γύρω από τον άξονα που προβλέπεται να περάσει το μετρό) εμφανίζει σημαντικά περιβαλλοντικά προβλήματα (ατμοσφαιρική και ηχητική ρύπανση, κλπ) με σαφή τάση επιδείνωσης. Η εντυπωσιακή αύξηση του αριθμού των οχημάτων που κυκλοφορούν στο κέντρο της Θεσσαλονίκης, σε συνδυασμό με την αδυναμία υλοποίησης σημαντικών βελτιώσεων στην κυκλοφοριακή ικανότητα του υφιστάμενου οδικού δικτύου, οδηγεί σε σταθερή επιδείνωση των περιβαλλοντικών συνθηκών στην κεντρική περιοχή της Θεσσαλονίκης.

6.2.3.  Εκτίμηση Συνέπειας – Συνοχής της Στρατηγικής για το Γ’ ΚΠΣ 
6.2.3.1. Ανάλυση της κατάστασης

Τόσο η κατασκευή του Μετρό της Αθήνας όσο και η κατασκευή του Μετρό της Θεσσαλονίκης είναι άξονες προτεραιότητας που αποτελούνται από συγκεκριμένα αυτοτελή έργα και κατά συνέπεια δεν παρουσιάζουν προβλήματα αλληλεξαρτήσεων και συνεργειών με άλλα έργα του ΚΠΣ.  Με την ολοκλήρωσή τους μπορεί να αρχίσει η λειτουργία τους ανεξάρτητα από κάθε άλλο έργο. Βέβαια, οι ωφέλειες για την κυκλοφορία και το περιβάλλον της κάθε πόλης είναι δυνατόν να μεγιστοποιηθούν, εάν η λειτουργία των μετρό συνδυαστεί και με σειρά άλλων μέτρων συγκοινωνιακής υποδομής και διαχείρισης της κυκλοφορίας που θα δράσουν συμπληρωματικά με τις παρεμβάσεις των υπόψη Αξόνων Προτεραιότητας, τα βασικά σημεία των οποίων αναφέρονται παρακάτω.

Βασική συνιστώσα της στρατηγικής για την αντιμετώπιση των κυκλοφοριακών προβλημάτων της κεντρικής αλλά και της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης δεν μπορεί παρά να είναι η εξασφάλιση ικανοποιητικών Μέσων Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ).  Είναι προφανές ότι η υιοθέτηση της προσέγγισης ‘’εξυπηρέτηση των μετακινούμενων’’ αντί της μέχρι σήμερα εφαρμοζόμενης ‘’εξυπηρέτησης των οχημάτων’’ είναι μονόδρομος. Η νέα αυτή προσέγγιση οδηγεί υποχρεωτικά στην αναβάθμιση των ΜΜΜ. Προϋποθέσεις για την αναβάθμισή της είναι η αύξηση της μεταφορικής τους ικανότητας και η βελτίωση της ποιότητας της παρεχόμενης εξυπηρέτησης στον επιβάτη μέσα στο όχημα και έξω από αυτό.

Η ανάπτυξη ενός εκτεταμένου δικτύου μέσων σταθερής τροχιάς είναι απαραίτητη για την αύξηση της μεταφορικής ικανότητας των μέσων μαζικής μεταφοράς στο απαιτούμενο επίπεδο. Με αυτό μόνο τον τρόπο τίθενται οι προϋποθέσεις σημαντικής προσέλκυσης μετακινήσεων από το ΙΧ στα ΜΜΜ έτσι ώστε το ποσοστό των μετακινήσεων που γίνονται με ΜΜΜ από τα επίπεδα του 30 - 35 %, όπου κυμαίνεται σήμερα στην Αθήνα, να φθάσει στα επίπεδα του 50 - 55%, όπου κυμαίνεται στις περισσότερες ευρωπαϊκές μεγαλουπόλεις.  Η κατασκευή των προτεινόμενων επεκτάσεων του μετρό της Αθήνας και του προτεινόμενου μετρό της Θεσσαλονίκης ευθυγραμμίζεται πλήρως με την τάση αυτή.

Ταυτόχρονα, πρέπει να δοθεί έμφαση σε σειρά συμπληρωματικών παρεμβάσεων στο σύστημα μεταφορών των δύο πόλεων, όπως είναι η λειτουργία ενός σύγχρονου προαστιακού σιδηρόδρομου, η βελτίωση των λεωφορειακών γραμμών, η εφαρμογή ολοκληρωμένης πολιτικής στάθμευσης και η λειτουργία ενός ιεραρχημένου οδικού δικτύου με την ολοκλήρωση των οδικών δακτυλίων που θα συγκλίνουν σε μία τάση αποθάρρυνσης της χρήσης του ΙΧ και της εισόδου του στη κεντρική περιοχή της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης.  Οι προτεινόμενοι σταθμοί μετεπιβίβασης στην Αθήνα ευθυγραμμίζονται πλήρως με την λογική αυτή, ενώ σταθμοί μετεπιβίβασης πρέπει να προβλεφθούν και στην Θεσσαλονίκη.

Οι αρχές συγκοινωνιακού σχεδιασμού στις μεγαλουπόλεις συγκλίνουν στην αναγκαιότητα-μονόδρομο της δημιουργίας Μητροπολιτικού Συγκοινωνιακού Φορέα, που θα μπορεί να συντονίζει αποτελεσματικά τον σχεδιασμό και την διαχείριση του συνόλου του συστήματος μεταφορών.   Η πολυπλοκότητα του συστήματος μεταφορών της Αθήνας αλλά και της Θεσσαλονίκης κάνουν επιτακτική την ανάγκη δημιουργίας και ουσιαστικής λειτουργίας των συντονιστικών αυτών φορέων.

Σημειώνεται ότι μέσα στο παραπάνω πλαίσιο διαλειτουργικότητας των δικτύων και μέσων μαζικής μεταφοράς στην Αθήνα, πρέπει να ενταχθεί και η συντονισμένη λειτουργία της Γραμμής 1 του ΗΣΑΠ με τις Γραμμές 2 και 3 του Αττικό Μετρό.

Σημειώνεται επίσης ότι είναι απαραίτητο να εκπονηθεί και στη Θεσσαλονίκη συνολική μελέτη ανάπτυξης του μετρό και του συστήματος μεταφορών γενικότερα, όπως η Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό της Αττικό Μετρό ΑΕ.  Η μελέτη αυτή πρέπει να αποτελέσει τη βάση για τον καθορισμό της ολοκληρωμένης πολιτικής διαχείρισης του συστήματος μεταφορών της Συμπρωτεύουσας.

6.2.3.2. Συμβατότητα παρεμβάσεων με τις Κοινοτικές πολιτικές

Η κατασκευή του μετρό της Αθήνας και του μετρό της Θεσσαλονίκης, έχοντας σαν βασικούς στόχους τη βελτίωση των κυκλοφοριακών και περιβαλλοντικών προβλημάτων των δύο πόλεων, έρχεται σε πλήρη συμφωνία με τις διεθνείς τάσεις και τις Οδηγίες της Ευρωπαϊκής Επιτροπής αναφορικά με την βιώσιμη κινητικότητα και την διαλειτουργικότητα των δικτύων.  Η βιώσιμη κινητικότητα αφορά στην προώθηση των μέσων μαζικής μεταφοράς σε βάρος των μετακινήσεων με ΙΧ αυτοκίνητα, μέσα σε ένα πλαίσιο ανάπτυξης του συστήματος μεταφορών που προστατεύει τους χρήστες του και το περιβάλλον.  Η διαλειτουργικότητα των δικτύων αφορά στον συντονισμό των διαφόρων μέσων μεταφοράς, έτσι ώστε να βελτιστοποιούνται οι επιδόσεις του συστήματος (χρόνοι διαδρομής και αναμονής, μεταφορική ικανότητα, κλπ).

Όπως συνέβη κατά την κατασκευή της πρώτης φάσης του μετρό της Αθήνας, έτσι και κατά την διάρκεια της κατασκευής των επεκτάσεων και των σταθμών μετεπιβίβασης πρέπει να γίνουν σεβαστές όλες οι Κοινοτικές Οδηγίες και Κανονισμοί αναφορικά με την εκτέλεση των δημόσιων έργων, δημόσιων προμηθειών, και του ανταγωνισμού (διεθνής διαγωνισμός).  Παράλληλα, η ενδεχόμενη συμμετοχή Ευρωπαϊκών εταιρειών στην κατασκευή του μετρό 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.

Ομοίως, η κατασκευή του μετρό της Θεσσαλονίκης από Ευρωπαϊκή κοινοπραξία θα δώσει επίσης την ευκαιρία να γίνει πράξη η ενιαία εσωτερική αγορά της Ευρωπαϊκής Κοινότητας (ελεύθερη διακίνηση εργαζομένων, προϊόντων  και κεφαλαίων, ενιαίο πλαίσιο ανταγωνισμού, κλπ.).

6.2.3.3. Συμβατότητα και συμβολή στην αναπτυξιακή πολιτική της χώρας

Η κατασκευή των επεκτάσεων και των σταθμών μετεπιβίβασης του μετρό της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, με όλες τις συσχετιζόμενες με αυτά δραστηριότητες, έρχεται επίσης σε πλήρη συμφωνία και με την πολιτική ανάπτυξης των δύο μεγάλων αστικών κέντρων της χώρας, όπως αυτή αντανακλάται στο περιεχόμενο του Γ' ΚΠΣ. Με την αναβάθμιση της αστικής μεταφορικής υποδομής υποστηρίζεται η ανάπτυξη στις δύο μεγαλουπόλεις και ενισχύεται ο πρωταγωνιστικός τους ρόλος τους στις αναπτυξιακές δραστηριότητες της χώρας.  Ταυτόχρονα, τα προτεινόμενα έργα αναμένεται να επιφέρουν σημαντική βελτίωση της ποιότητας ζωής, η οποία αποτελεί επίσης σημαντική παράμετρο της εθνικής πολιτικής ανάπτυξης της χώρας.

Εξ άλλου, η κατασκευή των νέων αυτών έργων θα εξυπηρετήσει και επιμέρους στόχους της αναπτυξιακής πολιτικής της χώρας, όπως είναι η βελτίωση της ανταγωνιστικότητας των επιχειρήσεων και η απασχόληση. Το πλήθος των άμεσα και έμμεσα συνδεδεμένων με τη κατασκευή και λειτουργία του μετρό οικονομικών δραστηριοτήτων έχει ως αποτέλεσμα την ανάπτυξη της ελληνικής οικονομίας και την αύξηση της ανταγωνιστικότητας των ελληνικών επιχειρήσεων που θα κληθούν να προσφέρουν τα προϊόντα και τις υπηρεσίες τους ανταγωνιστικά προς τις άλλες ελληνικές και ξένες εταιρείες.  Τέλος, ο σημαντικός αριθμός εργαζομένων που η εργασία τους συνδέεται άμεσα ή έμμεσα με την κατασκευή (σημερινή και μελλοντική) και τη λειτουργία των νέων γραμμών μετρό στην Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, αποτελεί σημαντικό βήμα για την καταπολέμηση της ανεργίας.

6.2.3.4. Συνοχή – συνέπεια του Επιχειρησιακού Προγράμματος με τους στόχους της αειφόρου ανάπτυξης και τους περιβαλλοντικούς στόχους της εθνικής και κοινοτικής πολιτικής

Το παρόν κεφάλαιο επικεντρώνεται στην αξιολόγηση των στόχων του προγράμματος, των σκοπών, των προτεραιοτήτων και των μέτρων όσον αφορά στη συμμόρφωση και συμβολή τους σε 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 συμμορφώνονται τα προτεινόμενα προγράμματα.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.27

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

της Εθνικής και Κοινοτικής Πολιτικής

Επιχειρησιακό Πρόγραμμα:
ΟΔΙΚΟΙ ΑΞΟΝΕΣ, ΛΙΜΑΝΙΑ ΚΑΙ ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ  

Άξονες Προτεραιότητας:
5. ΜΕΤΡΟ ΑΘΗΝΩΝ, 6. ΜΕΤΡΟ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ

Μέτρα:
5.1 και 6.1

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
((
Μείωση κυκλοφοριακών φόρτων και βελτίωση συνθηκών μετακίνησης στο οδικό δίκτυο με συνέπεια την μείωση της χρήσης υγρών καυσίμων.


85/337/ΕΟΚ (97/77/ΕΚ)-ΕΠΕ



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




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 

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


Ν
Δεν έχει σχέση.




4. Διατήρηση και βελτίωση της άγριας ζωής, των οικοτόπων και των τοπίων
Ν
Δεν έχει σχέση.




5. Διατήρηση και βελτίωση της ποιότητας των εδαφών και των υδάτινων πόρων
(
Τα μέτρα ενδέχεται να δημιουργήσουν κινδύνους σε σχέση με τη σταθερότητα των εδαφών


85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

Ν 1650/86

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


(
Τα μέτρα θα έχουν θετική συμβολή στη διατήρηση και βελτίωση των ιστορικών και πολιτιστικών πόρων βοηθώντας εμμέσως στην εξέλιξη του ανασκαφικού έργου, στη μετατόπιση του μεταφορικού έργου προς τα ΜΜΕ και βελτιώνοντας την προσπελασιμότητα στο ιστορικό και πολιτιστικό κέντρο των πόλεων.


85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

Ν 1650/86

ΚΝ 5351/32

Ν 1469/50

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 

7. Διατήρηση και βελτίωση της ποιότητας του τοπικού περιβάλλοντος
((
Τα μέτρα στοχεύουν στη βελτίωση της ποιότητας του αστικού περιβάλλοντος με την μείωση των κυκλοφοριακών φόρτων στο κέντρο της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης από την χρήση του Μετρό, τη βελτίωση της προσπελασιμότητας στο κέντρο και τη μείωση των αερίων ρύπων. 
85/337/ΕΟΚ (97/11/ΕΚ)-ΕΠΕ

ΥΑ 17252/92



8. Προστασία της ατμόσφαιρας (φαινόμενο θερμοκηπίου)
((
Κυρίαρχος στόχος των μέτρων είναι η μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης μέσω  της ελάττωσης των κυκλοφοριακών φόρτων στο οδικό δίκτυο των πόλεων.


85/337/EEC (97/11/ΕΚ)-ΕΙΑ

96/61/EK-IPPC

9. Ανάπτυξη της περιβαλ-λοντικής ευαισθητοποίησης εκπαίδευσης και επιμόρφωσης
Ν
Το Μετρό ως φιλικό προς το περιβάλλον μέσο μαζικής μεταφοράς βοηθά στην περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση και εκπαίδευση




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.







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 

11. Αποκεντροποίηση δραστηριοτήτων και  πληθυσμών
(
Η βελτίωση της προσπελασιμότητας στο κέντρο της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης ενδέχεται να συμβάλλει στην μετακίνηση πληθυσμών στις περιαστικές περιοχές.


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

6.2.4.  Ποσοτικοποίηση Στόχων
6.2.4.1. Εκτίμηση γενικών στόχων

Τόσο ο άξονας «Μετρό Αθηνών» (ολοκλήρωση βασικού έργου, επεκτάσεις και σταθμοί μετεπιβίβασης), όσο και ο άξονας «Μετρό Θεσσαλονίκης» αποτελούν προτεραιότητα για να μειωθούν τα σημαντικά προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης και της ρύπανσης που αντιμετωπίζουν οι δύο πόλεις.  Τα προτεινόμενα έργα αναμένεται να συμβάλουν σημαντικά στη βελτίωση της παρούσας κατάστασης, για τους ακόλουθους λόγους:

· ποσοστό των μεταφερομένων με ΙΧ οχήματα ή με ταξί θα στραφούν προς το Μετρό ή προς ένα συνδυασμό Λεωφορείου / Μετρό,

· η ταυτόχρονη μείωση στην κυκλοφορία ΙΧ οχημάτων και ταξί αναμένεται να ελαφρύνει τα επίπεδα κυκλοφοριακής συμφόρησης και συνακόλουθα, να μειώσει τα επίπεδα της ατμοσφαιρικής, ηχητικής και οπτικής ρύπανσης,

· με τη λειτουργία των επεκτάσεων του Μετρό, δίδεται η δυνατότητα σημαντικής αναβάθμισης της ποιότητας ζωής στις εξυπηρετούμενες περιοχές αφού θα ελευθερωθούν από την υποβάθμιση στην οποία υπόκεινται από την ρύπανση και τους κραδασμούς της κυκλοφορίας.

Ταυτόχρονα, αναμένεται βελτίωση της αποτελεσματικότητας του συστήματος μεταφορών, αφού οι μέχρι τούδε χρήστες ΙΧ οχημάτων και λεωφορείων που στρέφονται προς το Μετρό αναμένεται να αποκομίσουν σημαντικά οφέλη όσον αφορά στο επίπεδο εξυπηρέτησής τους, λόγω της υψηλής και προκαθορισμένης ταχύτητας σε όλα τα τμήματα των γραμμών (30 χλμ/ώρα), της ολικής αξιοπιστίας (ακρίβεια δρομολογίων), της ασφάλειας κατά τη μεταφορά και των υψηλών προτύπων άνεσης κατά την αναμονή και τη μετακίνηση.

Από κοινωνικο - οικονομικής άποψης οι επιμέρους στόχοι και των δύο αξόνων προτεραιότητας (Μετρό Αθηνών και Μετρό Θεσσαλονίκης) είναι σε γενικές γραμμές κοινοί και συνοψίζονται στα παρακάτω κύρια σημεία :

· μείωση των συνολικών δαπανών χρήσης ιδιωτικών αυτοκινήτων (καύσιμα, συντήρηση, επισκευή), αφού τα ΙΧ δεν θα χρησιμοποιούνται πλέον τόσο πολύ για τις ημερήσιες αστικές μετακινήσεις,

· μείωση συνολικού κόστους ατυχημάτων, ως αποτέλεσμα της μείωσης της κυκλοφορίας των ΙΧ και ταξί,

· μείωση δαπανών λειτουργίας της οδικής υποδομής (συντήρηση. αστυνόμευση), αφού θα μειωθεί η κυκλοφορία και στάθμευση των ΙΧ,

· μείωση επενδυτικού και λειτουργικού κόστους για χώρους στάθμευσης, αφού σημαντικό μέρος της ζήτησης θα χρησιμοποιεί το μετρό αντί του ΙΧ και δεν θα αναζητά πλέον στάθμευση στο κέντρο της πόλης,

· ωφέλειες από τη μείωση χρόνου διαδρομής των χρηστών του οδικού δικτύου, ως αποτέλεσμα της συνολικής αύξησης της αποτελεσματικότητας των μέσων μεταφοράς,

· δημιουργία θέσεων εργασίας κατά τη διάρκεια της κατασκευής και την μετέπειτα λειτουργία του Δικτύου Μετρό.

Πέρα από τους παραπάνω γενικούς στόχους οι δύο άξονες προτεραιότητας αναμένεται να επιτύχουν και τους ειδικούς ποσοτικοποιημένους στόχους όπως αυτοί παρουσιάζονται στα επόμενα εδάφια.
6.2.4.2.
Ποσοτικοποιημένοι στόχοι Άξονα Προτεραιότητας 5 «Μετρό Αθηνών»

Με την ολοκλήρωση του βασικού έργου και των επεκτάσεων των γραμμών 2 και 3 του Μετρό της Αθήνας, θα λειτουργεί σύστημα μετρό συνολικού μήκους 31,3 χλμ. (= 17,6 χλμ. πρώτη φάση ολοκληρωμένη + 13,7 χλμ. δεύτερη φάση) με 34 σταθμούς (21 πρώτη φάση ολοκληρωμένη περιλαμβανομένου του Κεραμεικού + 13 δεύτερη φάση).  Ταυτόχρονα, προβλέπεται η λειτουργία 8 σταθμών μετεπιβίβασης (λεωφορείο-μετρό, ΙΧ-μετρό, δίκυκλο-μετρό) ολοκληρώνοντας το δίκτυο μετρό με το υπόλοιπο σύστημα μεταφορών της Αθήνας.

Η Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό (ΜΑΜ) εκτελέστηκε κατά την περίοδο 1995 – 2000 και, μετά από ευρεία συλλογή στοιχείων και αναλυτική επεξεργασία τους, πραγματοποίησε σειρά αναλύσεων για την εξέλιξη των συγκοινωνιακών συνθηκών στο Λεκανοπέδιο με βασικό χρονικό ορίζοντα σχεδιασμού το έτος 2020.  Οι προβλέψεις αυτές αφορούν διαφορετικά σενάρια ανάπτυξης της υποδομής και του συστήματος μεταφορών της Πρωτεύουσας.

Με βάση τις αναλύσεις αυτές, ποσοτικοποιήθηκαν για το χρονικό ορίζοντα του 2020 τα χαρακτηριστικά λειτουργίας του συστήματος μεταφορών για το σενάριο χωρίς κανένα νέο έργο και για το σενάριο που περιελάμβανε την κατασκευή των επεκτάσεων, των σταθμών μετεπιβίβασης και των άλλων έργων.  Η σύγκριση των χαρακτηριστικών αυτών οδήγησε στην ποσοτικοποίηση των επιπτώσεων από τα νέα έργα και κατ' επέκταση στον προσδιορισμό των ποσοτικοποιημένων στόχων, όπως αυτοί παρουσιάζονται παρακάτω για τον χρονικό ορίζοντα 2020. 

Ειδικότερα, συγκρίνονται δυο σενάρια : α) το μηδενικό σενάριο και β) το επιλεγμένο σχέδιο.  Το μηδενικό σενάριο αφορά συνθήκες που θα επικρατούν στο σύστημα μεταφορών της Αθήνας το 2020, χωρίς την υλοποίηση κανενός έργου από το 2001 έως το 2020 (με εξαίρεση εκείνα των οποίων έχει ξεκινήσει η κατασκευή το 2000), ενώ το επιλεγμένο σχέδιο αφορά στις συνθήκες που θα επικρατούν στο σύστημα μεταφορών της Αθήνας το 2020 με την υλοποίηση σειράς επιλεγμένων έργων, στα οποία περιλαμβάνονται και τα έργα του Άξονα Προτεραιότητας 5 «Μετρό Αθηνών» του προτεινόμενου Προγράμματος, καθώς και ορισμένα από τα έργα του Άξονα Προτεραιότητας 4 «Αστικές Συγκοινωνίες» του επίσης προτεινόμενου Επιχειρησιακού Προγράμματος του Υπουργείου Μεταφορών για την περίοδο 2000-2006.

Παράλληλα, καταβλήθηκε προσπάθεια από τον αξιολογητή σε συνεργασία με την Αττικό Μετρό ΑΕ, για την ποσοτικοποίηση των χαρακτηριστικών λειτουργίας του συστήματος μεταφορών της Αθήνας και για τον χρονικό ορίζοντα 2010, ως αποτέλεσμα των δράσεων που προτείνονται τόσο στον Άξονα 5 «Μετρό Αθηνών» όσο και στον Άξονα 4 «Αστικές Συγκοινωνίες», που αναφέρθηκαν ανωτέρω.  Ας σημειωθεί ότι η αντίστοιχη ποσοτικοποίηση για τον χρονικό ορίζοντα 2007 δεν κατέστη δυνατή.  Η πρόβλεψη των μελλοντικών συνθηκών λειτουργίας ενός συστήματος μεταφορών, όπως εκείνο της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας, είναι μια ιδιαίτερα σύνθετη διαδικασία την οποία μόνο μια ολοκληρωμένη προσπάθεια, όπως εκείνη της ΜΑΜ, μπορεί να προσεγγίσει αξιόπιστα.  

Αντίστοιχα με τα προηγούμενα, για τον χρονικό ορίζοντα 2010 συγκρίνονται δυο σενάρια : α) το μηδενικό σενάριο και β) το επιλεγμένο σχέδιο στο οποίο περιλαμβάνονται τα έργα του Άξονα Προτεραιότητας 5 «Μετρό Αθηνών» του προτεινόμενου Προγράμματος, καθώς έργα του Άξονα Προτεραιότητας 4 «Αστικές Συγκοινωνίες» του επίσης προτεινόμενου Επιχειρησιακού Προγράμματος του Υπουργείου Μεταφορών για την περίοδο 2000-2006.  Το μηδενικό σενάριο αφορά συνθήκες που θα επικρατούν στο σύστημα μεταφορών της Αθήνας το 2010, χωρίς την υλοποίηση κανενός έργου από το 2001 έως το 2010 (με εξαίρεση εκείνα των οποίων έχει ξεκινήσει η κατασκευή το 2000), ενώ το επιλεγμένο σχέδιο αφορά στις συνθήκες που θα επικρατούν στο σύστημα μεταφορών της Αθήνας το 2010 κατά τα ανωτέρω.  Η απομόνωση της επιρροής των προς ένταξη στο Γ’ ΚΠΣ έργων και, ιδιαίτερα, ο διαχωρισμός της επιρροής ανάμεσα στα έργα του ΥΠΕΧΩΔΕ και του ΥΜΕ δεν έχει νόημα, αφού το σύστημα μεταφορών της Αθήνας θα λειτουργεί ενιαία μετά από σειρά παρεμβάσεων, στις οποίες περιλαμβάνονται οι προτεινόμενες αλλά και ορισμένες πρόσθετες (πεζοδρομήσεις, πολιτική στάθμευσης, διαχείριση κυκλοφορίας, κλπ).  Κατά συνέπεια, η ποσοτική εικόνα που δίνεται στον πίνακα που ακολουθεί βρίσκεται όσο το δυνατό πλησιέστερα στον τρόπο μελλοντικής λειτουργίας του συστήματος μεταφορών της Αθήνας.

ΠΙΝΑΚΑΣ 6.28

ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗ ΣΤΟΧΩΝ


Ορίζων 2020
Ορίζων 2010

Παράμετρος
Μεταβολή
Μέσες τιμές (χωρίς - με νέα έργα)
Μεταβολή
Μέσες τιμές (χωρίς - με νέα έργα)

μείωση χρόνου μετακίνησης χρηστών ΙΜ:
29%
από 24 σε 17 λεπτά (πρωινή αιχμή)
0%
από 19 σε 19 λεπτά (πρωινή αιχμή)

μείωση χρόνου μετακίνησης χρηστών ΔΜ:
23%
από 43 σε 33 λεπτά (πρωινή αιχμή)
5%
από 40 σε 38 λεπτά (πρωινή αιχμή)

αύξηση ταχύτητας μετακίνησης χρηστών ΙΜ:
39%
από 23 σε 32 χλμ/ώρα (πρωινή αιχμή)
0%
από 28,8 σε 28,7 χλμ/ώρα (πρωινή αιχμή)

αύξηση ταχύτητας μετακίνησης χρηστών ΔΜ:
33%
από 21 σε 28 χλμ/ώρα (πρωινή αιχμή)
14%
από 25,5 σε 29 χλμ/ώρα (πρωινή αιχμή)

μείωση κόστους ανά μετακίνηση χρηστών ΙΜ:
13%
από 937 σε 814 Δρχ. γεν.κόστους
0,6%
από 705 σε 701 Δρχ. γεν.κόστους

μείωση κόστους ανά μετακίνηση χρηστών ΔΜ:
23%
από 984 σε 762 Δρχ. γεν.κόστους
2%
από 839 σε 820 Δρχ. γεν.κόστους

μείωση εκπομπών CO εντός Δακτυλίου:
43%
από 3,5 σε 2,0 τόνους/ώρα
23%
από 3,5 σε 2,7 τόνους/ώρα

μείωση εκπομπών CO στο Λεκανοπέδιο:
24%
από 36,5 σε 27,8 τόνους/ώρα
15%
από 36,5 σε 31,2 τόνους/ώρα

αύξηση μεριδίου δημόσιων μεταφορών:
29%
από 42% το 1996 σε 54% το 2020
-
-

Τέλος, στον επόμενο πίνακα συνοψίζονται οι τιμές επιλεγμένων δεικτών σύμφωνα με τις οδηγίες της Γ.Δ. XVI της Ε.Ε. που εκτιμήθηκαν από τον αξιολογητή και αφορούν στον υπόψη Άξονα Προτεραιότητας.

[image: image1.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Γραμμή Μετρό (χλμ)

17,6

31,3

Σταθμοί Μετρό (τεμ)

21

34

Σταθμοί Μετεπιβίβασης - Έργα με Παραχώρηση (τεμ)

-

8

Αποτελέσματα

Χρόνος διαδρομής (1)

Σύνταγμα - Αιγάλεω (λεπτά)

20

10

Σύνταγμα - Θηβών (λεπτά)

20

13

Σύνταγμα - Σταυρός (λεπτά)

40

20

Σύνταγμα - Ηλιούπολη (λεπτά)

15

10

Εξυπηρετούμενοι νέοι χρήστες (αριθμός/ώρα αιχμής)

-

15.500

Εξυπηρετούμενες νέες μετακινήσεις (αριθμός/ημέρα)

-

170.000

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων

CO (τόννοι/ώρα) στο Λεκανοπέδιο

36,8

32,5

CO (τόννοι/ώρα) στο Δακτύλιο

3,5

2,9

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

-

2900

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

110

Οδική Ασφάλεια

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων) στο Δακτύλιο

-

10%

Πίνακας 6.29

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 5 - ΜΕΤΡΟ ΑΘΗΝΩΝ

(1) : Με συνδυασμό μέσων μαζικής μεταφοράς, λεωφορείο - μετρό ή μόνο μετρό, κατά περίπτωση


6.2.4.3.
Ποσοτικοποιημένοι στόχοι Άξονα Προτεραιότητας 6 «Μετρό Θεσσαλονίκης»

Ο άξονας «Μετρό Θεσσαλονίκης» αφορά στην κατασκευή συστήματος μετρό ελαφρού τύπου, μήκους 9,4 χλμ. και 14 σταθμών, το οποίο θα εκτείνεται από το νέο Σιδηροδρομικό Σταθμό μέχρι την Παπαναστασίου, ενώ θα είναι δυνατή η κατασκευή μελλοντικών επεκτάσεων προς την Καλαμαριά και τη Σταυρούπολη. Η επιβατική κίνηση τις ώρες αιχμής στα διάφορα τμήματα της γραμμής εκτιμάται ότι θα κυμαίνεται από 9 έως 16,8 χιλιάδες επιβάτες.

Στον επόμενο πίνακα συνοψίζονται οι τιμές επιλεγμένων δεικτών σύμφωνα με τις οδηγίες της Γ.Δ. XVI της Ε.Ε. που εκτιμήθηκαν από τον αξιολογητή και αφορούν στον Άξονα Προτεραιότητας «Μετρό Θεσσαλονίκης».

[image: image2.wmf]Εκροές

Τιμή βάσης 2000

Τιμή στόχος 2006

Γραμμή Μετρό (χλμ)

-

9,4

Σταθμοί Μετρό (τεμ)

-

14

Σταθμοί Μετεπιβίβασης - Έργα με Παραχώρηση (τεμ)

-

-

Αποτελέσματα

Χρόνος διαδρομής (1)

Σιδ/κός Σταθμός - Α. Παπαναστασίου (λεπτά)

50

25

Εξυπηρετούμενοι νέοι χρήστες (αριθμός/ώρα αιχμής)

-

30.000

Εξυπηρετούμενες νέες μετακινήσεις (αριθμός/ημέρα)

-

190.000

Επιπτώσεις

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων

CO (τόννοι/ώρα)

-

15%

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας/έτος

-

1500

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

490

Οδική Ασφάλεια

Βελτίωση (μείωση ατυχημάτων) στην πόλη

-

10%

Πίνακας 6.30

ΑΞΟΝΑΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 6 - ΜΕΤΡΟ ΘΕΣΣΑΛΟΝΊΚΗΣ

(1) : Με μέσα μαζικής μεταφοράς


Οι επικαιροποιημένες ποσοτικοποιημένες εκτιμήσεις των στοιχείων του συστήματος μετρό (χωρητικότητα δικτύου, ταχύτητες διαδρομής, μείωση ρύπανσης, κλπ) κατά τη φάση της οριστικής λειτουργίας πρέπει να υπολογιστούν με βάση ολοκληρωμένη μελέτη αντίστοιχη της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό της Αττικό Μετρό ΑΕ.

6.2.4.4. Επιπτώσεις στο περιβάλλον

Στον παρακάτω πίνακα γίνεται εκτίμηση και αξιολόγηση - ποσοτικοποίηση των αναμενόμενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων των προγραμμάτων, καθώς η παράμετρος διατήρησης του περιβάλλοντος αποτελεί βασική εθνική προτεραιότητα και προτεραιότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που πρέπει να διέπει την αναπτυξιακή διαδικασία. Επισημαίνεται ότι έχει ήδη ολοκληρωθεί η διαδικασία εκπόνησης Μελετών  Προέγκρισης Χωροθέτησης και Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων για τις τέσσερις προεκτάσεις και για τους οκτώ σταθμούς μετεπιβίβασης, ενώ έχει ολοκληρωθεί η Έγκριση Περιβαλλοντικών Όρων, σύμφωνα με τα οριζόμενα στον Ν. 1650/86 και την ΚΥΑ 69269/90, για τις τέσσερις επεκτάσεις και για 5 από τους 7 σταθμούς μετεπιβίβασης [εκκρεμεί για τους σταθμούς Κατεχάκη και Σεπόλια ενώ δεν απαιτείται για τον σταθμό Νέος Κόσμος (υπόγειος)].

Σημειώνεται ότι η αξιολόγηση - ποσοτικοποίηση των αναμενόμενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων των προγραμμάτων που παρουσιάζεται στον παρακάτω πίνακα προϋποθέτει ότι η λειτουργία των νέων έργων θα συνδυαστεί και με σειρά παράλληλων παρεμβάσεων στο οδικό δίκτυο και τη διαχείριση της κυκλοφορίας (ελεγχόμενη στάθμευση, πεζοδρομήσεις, κλπ).  Διαφορετικά, η αναμενόμενη βελτίωση στο περιβάλλον θα είναι περιορισμένη. 
ΠΙΝΑΚΑΣ 6.31

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ - ΜΕΤΡΟ

Παράμετροι Περιβάλλοντος
Αξιολόγηση
Τεκμηρίωση
Μέτρα

Αντιμετώπισης

Ποιότητα Ατμόσφαιρας
+2
Αναμένεται πιθανή μείωση των παραγομένων αερίων ρύπων στο κέντρο της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, από την πιθανή μείωση των κυκλοφοριακών φόρτων στο οδικό δίκτυο.

Αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι η μείωση των αερίων ρύπων για το κέντρο της Αθήνας μπορεί να είναι μεγαλύτερη από 10%.


Προσπελασιμότητα και ποιότητα μετακίνησης
+3
Η ολοκλήρωση των υπό κατασκευή τμημάτων και οι επεκτάσεις στο Μετρό της Αθήνας καθώς και η κεντρική γραμμή του Μετρό Θεσσαλονίκης, είναι δυνατόν να συμβάλλουν στη άμβλυνση των κυκλοφοριακών προβλημάτων των δύο πόλεων και στην βελτίωση του επιπέδου εξυπηρέτησης των κυκλοφοριακών αναγκών των πολιτών. Σημαντικό ποσοστό μεταφερόμενων επιβατών με Ι.Χ. οχήματα και ταξί, θα στραφούν προς το Μετρό.

Χαρακτηριστικά αναφέρεται ότι η επέκταση Πεντάγωνο-Σταυρός της γραμμής 3, η οποία αφενός θα εξυπηρετήσει τα βορειοανατολικά προάστια και αφετέρου θα δώσει την δυνατότητα μετεπιβίβασης από προαστιακό τραίνο που θα εξυπηρετεί το Νέο Αεροδρόμιο της Αθήνας, προβλέπεται να εξυπηρετεί 125.000 επιβάτες ανά ημέρα.
· Ολοκληρωμένη πολιτική διαχείρισης των μεταφορών στην Αθήνα και την Θεσσαλονίκη.

· Κατάλληλη επιλογή της θέσης κατασκευής των εγκαταστάσεων μετεπιβίβασης Park & Ride και Λεωφορείων – Μετρό.

Ακουστικό περιβάλλον 
+1


Η λειτουργία των προτεινόμενων έργων θα επηρεάσει τους κυκλοφοριακούς φόρτους και  έμμεσα την στάθμη κυκλοφοριακού θορύβου.

Μείωση της βασικής στάθμης θορύβου αναμένεται στους οδικούς συνδέσμους κυρίως κεντρικών περιοχών ή ακτινικών αρτηριών, που σήμερα έχουν υψηλό ποσοστό βαρέων οχημάτων λόγω μεγάλου αριθμού διελεύσεων αστικών λεωφορείων και στους οποίους προβλέπεται μείωση των διερχομένων λεωφορείων με την λειτουργία των έργων.

Αντίθετα αναμένεται αύξηση των ηχητικών οχλήσεων κατά την κατασκευή των έργων στις περιοχές σταθμών μετεπιβίβασης Park & Ride 
· Μέτρα διαχείρισης της κυκλοφορίας στις περιοχές κατοικίας, όπως αποθάρρυνση διαμπερούς κυκλοφορίας, δημιουργία οδών ήπιας κυκλοφορίας και πεζοδρόμων.

· Κατασκευή αντιθορυβικών πετασμάτων σε επιλεγμένα τμήματα ταχέων και ελεύθερων λεωφόρων.

Κοινωνική ζωή και Οικονομική Δραστηριότητα
+2
Τα προτεινόμενα έργα επιδρούν στα κοινωνικό-οικονομικά χαρακτηριστικά αφενός άμεσα διευκολύνοντας τις μετακινήσεις και μειώνοντας το κόστος μετακίνησης (μείωση του μέσου χρόνου) και αφετέρου έμμεσα, μέσα από τους μηχανισμούς ανακατανομής αξιών γης και αλλαγών στις χρήσεις:

· Ευνοϊκότερες συνθήκες κατοικίας στο κέντρο  από την δυνατότητα μείωσης της κυκλοφορίας και στα προάστια από την δυνατότητα ευχερέστερης μετακίνησης των κατοίκων (δημογραφική ανανέωση).

· Μετακινήσεις πληθυσμού λόγω οχλήσεων στους σταθμούς μετεπιβίβασης.

· Πιέσεις στην βιοτεχνία και το χονδρεμπόριο στο κέντρο της Αθήνας αλλά και της Θεσσαλονίκης, λόγω ανόδου στις τιμές των ακινήτων αλλά και λόγω θεσμοθέτησης αυστηρότερων ρυθμίσεων στις χρήσεις.

· Δυνατότητα μείωσης του αριθμού των οχηματοχιλιομέτρων που διανύονται καθημερινά με συνέπεια την μείωση της κατανάλωσης καυσίμων.

· Μείωση χρονοαποστάσεων η οποία συνεπάγεται άμεσες και έμμεσες οικονομικές ωφέλειες για τους χρήστες του δικτύου μεταφορών.

· Δυνατότητα μείωσης του δείκτη ατυχημάτων.

· Δημιουργία θέσεων εργασίας. Αναφέρεται ότι από την κατασκευή του Μετρό Θεσσαλονίκης θα δημιουργηθούν 200-250 θέσεις για τη λειτουργία του.


· Οικονομικά και θεσμικά κίνητρα για την απομάκρυνση οχλουσών χρήσεων, για την προσέλκυση κατοικίας και την αποκατάσταση διατηρητέων με σκοπό την χρησιμοποίησή τους για ήπιες χρήσεις, στο κέντρο των πόλεων.

· Μελέτη για τον έλεγχο των χρήσεων στις περιοχές γύρω από τους σταθμούς (ελεγχόμενη ανάπτυξη).

· Κλειστά κυκλώματα τηλεόρασης, καλή αστυνόμευση κ.λ.π. μέτρα για μεγαλύτερη ασφάλεια στους σταθμούς.

· Μέτρα προστασίας κατοικίας στους σταθμούς Park & Ride (μείωση της όχλησης με δενδροφυτεύσεις, διαβάσεις κ.λ.π.).

· Έλεγχος της παρόδιας στάθμευσης ώστε να εξασφαλίζεται επαρκής χώρος για τους κατοίκους.

Αστικό Τοπίο
+1
Οι επιπτώσεις στο τοπίο διαφοροποιούνται ανάλογα με τις πιέσεις για αλλαγές και τις υφιστάμενες δυνατότητες ανάπτυξης ανά ζώνη .

Στο κέντρο η ανάπτυξη θα είναι μικρής και μεσαίας κλίμακας αφού τα περιθώρια και οι δυνατότητες ανάπτυξης είναι περιορισμένες.

Κέντρο πόλεων:

· Αναπλάσεις και διαμορφώσεις των χώρων γύρω από τους σταθμούς του Μετρό για το κέντρο των πόλεων 

· Αποκατάσταση κτιρίων και ανέγερση νέων στην περιοχή των σταθμών.

· Βελτίωση της νυχτερινής εικόνας του κέντρου, λόγω της επιστροφής της κατοικίας που θα έχει σαν συνέπεια την ένταξη λειτουργιών πολιτιστικού, κοινωνικού και ψυχαγωγικού χαρακτήρα.

· Αλλοιώσεις στο αστικό τοπίο θα δημιουργηθούν στους σταθμούς μετεπιβίβασης λεωφορείων και με την δημιουργία υπέργειων parking.

Περιφέρεια:

· Αρνητικές επιπτώσεις από την διαδικασία Park & Ride στους περιφερειακούς σταθμούς .

· Βελτιώσεις στην εικόνα των περιφερειακών σταθμών με την κατασκευή νέων κτισμάτων.

· Δυνατότητα αναβάθμισης του τοπίου στις περιοχές κατοικίας στους περιφερειακούς σταθμούς του Μετρό κατά τα πρότυπα οργάνωσης Κηπουπόλεων.
· Μελέτες για τον έλεγχο των χρήσεων γύρω από τους σταθμούς.

· Μελέτες για τους περιβάλλοντες τους σταθμούς χώρους (αναπλάσεις, πεζοδρομήσεις, φυτεύσεις, κυκλοφοριακές ρυθμίσεις κ.λ.π.).

· Περιορισμοί στην ανάρτηση επιγραφών και διαφημιστικών πινακίδων.

Ειδικότερα για χώρους ιστορικού και πολιτιστικού ενδιαφέροντος:

· Σύστημα περιορισμού χρήσεων γης, συντελεστών δόμησης, κάλυψης και ειδικών ρυθμίσεων.

· Παρεμβάσεις στο άμεσο περιβάλλον των αρχαιολογικών και μνημείων με διαμόρφωση και αναβάθμιση κτισμάτων.

· Διαμόρφωση των σταθμών έτσι ώστε να εντάσσεται στο περιβάλλον των χώρων ιστορικού και πολιτιστικού ενδιαφέροντος.

· Χωροθέτηση και μορφολόγηση των φρεατίων εξαερισμού.



Ερμηνευτικό υπόμνημα:
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6.2.5.  Ποιότητα των Μηχανισμών Εφαρμογής 
6.2.5.1. Άξονας Προτεραιότητας 5 «Μετρό Αθηνών»
Ο Φορέας Υλοποίησης του άξονα "Μετρό Αθηνών" (ολοκλήρωση γραμμών 2 και 3, επεκτάσεις, σταθμοί μετεπιβίβασης) θα είναι η δημόσια επιχείρηση Αττικό Μετρό ΑΕ, η οποία ήταν υπεύθυνη και για την κατασκευή των γραμμών 2 και 3, των οποίων η μερική λειτουργία ξεκίνησε τον Ιανουάριο του 2000.

Σύμφωνα με την αξιολόγηση της έως τώρα επίδοσης της Αττικό Μετρό ΑΕ, η διαδικασία διαχείρισης της κατασκευής του μετρό της Αθήνας, τόσο στο σύνολό του όσο και στις επί μέρους εργασίες, χαρακτηρίζεται επαρκής.  Η συνολική λειτουργία του φορέα υλοποίησης κρίνεται ως ικανοποιητική και μπορεί να αποτελέσει πηγή άντλησης εμπειρίας για παρόμοιες περιπτώσεις διαχείρισης της κατασκευής μεγάλων έργων, αφού βέβαια προσαρμοστεί κατάλληλα ανά περίπτωση.

Κατά συνέπεια, η ποιότητα των μηχανισμών εφαρμογής των έργων του Μετρό Αθηνών κρίνεται ως επαρκής και αποτελεσματική.  Αξίζει όμως να σημειωθεί, ότι η ως άνω παρουσία της Αττικό Μετρό ΑΕ οφείλεται σε μεγάλο βαθμό και στο γεγονός ότι επρόκειτο περί μίας νέας και καλά προικοδοτημένης επιχείρησης.  Θα πρέπει κατά συνέπεια να δοθεί προσοχή τόσο στην αντιμετώπιση των πιθανών αρνητικών φαινομένων γήρανσης της επιχείρησης, όσο και στην επάρκεια του προϋπολογισμού λειτουργίας της.

6.2.5.2. Άξονας Προτεραιότητας 6 «Μετρό Θεσσαλονίκης»
Το σχήμα για τη διαχείριση της κατασκευής του μετρό της Θεσσαλονίκης εκτιμάται ότι θα είναι Ανώνυμη Εταιρεία του Δημοσίου.

Η διαφορετική μορφή του έργου (σύμβαση παραχώρησης) διαφοροποιεί (σε σχέση με την Αττικό Μετρό ΑΕ) τον τρόπο λειτουργίας του Φορέα Υλοποίησης καθώς και τις σχέσεις του με την Παραχωρησιούχο Κοινοπραξία.  Εμπειρία μπορεί να αντληθεί και από τα άλλα μεγάλα έργα παραχώρησης, τον Νέο Διεθνή Αερολιμένα Αθηνών, τον Περιφερειακό Δακτύλιο Αττικής και τη Γέφυρα Ρίου - Αντιρρίου, η οποία όμως πρέπει να προσαρμοσθεί κατάλληλα στις ιδιαιτερότητες του αστικού αυτού έργου και της πόλης της Θεσσαλονίκης.

Τόσο η επιλογή όσο και η οργάνωση του μηχανισμού εφαρμογής και παρακολούθησης των έργων του μετρό της Θεσσαλονίκης πρέπει να πραγματοποιηθεί εγκαίρως. 
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