ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ & ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ – ΓΕΝΙΚΗ ΓΡΑΜΜΑΤΕΙΑ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ

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

-ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΥ-

3  ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΜΕΤΡΩΝ : ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΕΡΓΑ
3.1 Ανάλυση Αποτελεσμάτων Προγενέστερων Αξιολογήσεων

Στα πλαίσια του Β΄ΚΠΣ εκτελούνται λιμενικά 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 λιμενικά έργα που εκτελούνται μέσω του ΕΠ «Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες» ομαδοποιήθηκαν σε τρία (3) Μέτρα και αφορούσαν στις Δυτικές Πύλες, στα Κύρια Εμπορικά Λιμάνια και στα Κύρια Λιμάνια Ακτοπλοΐας, αντίστοιχα.  Στο πρώτο Μέτρο περιελήφθη ο νέος λιμένας Πατρών, με αντικείμενο την κατασκευή κρηπιδωμάτων και ραμπών πρυμνοδέτησης, κυματοθραυστών και χερσαίων χώρων.  Στο δεύτερο Μέτρο περιελήφθησαν οι λιμένες Βόλου, Αλεξανδρούπολης και Θεσσαλονίκης, με αντικείμενο την κατασκευή κρηπιδωμάτων, κυματοθραυστών, χερσαίων χώρων, εκβαθύνσεων, σταθμών εμπορευματοκιβωτίων, την επέκταση προβλήτα, τη βελτίωση οδικών προσβάσεων, και την προμήθεια και εγκατάσταση Η/Μ εξοπλισμού.  Τέλος, στο τρίτο Μέτρο περιελήφθησαν ο νέος λιμένας Μυκόνου και οι αναβαθμίσεις / επεκτάσεις των υφισταμένων λιμένων Ρόδου, Κερκύρας, Μυτιλήνης και Σούδας.  Με εξαίρεση τους λιμένες Πατρών (καθυστέρηση εκδίκασης προσφυγών, δυσκολία εξεύρεσης υλικών, αργοί ρυθμοί εκτέλεσης), Ρόδου (έκπτωση αναδόχου) και Θεσσαλονίκης (προγραμματισμένη ολοκλήρωση το έτος 2004), το φυσικό αντικείμενο των υπολοίπων λιμένων υλοποιήθηκε έγκαιρα και ικανοποιητικά.

Κατά το Β’ ΚΠΣ δεν αντιμετωπίστηκαν ιδιαίτερα προβλήματα σχετικά με την παρακολούθηση και την αξιολόγηση των Μέτρων που αφορούσαν σε λιμενικά έργα.  Τα αναγκαία στοιχεία παρείχαν η Γραμματεία της Επιτροπής Παρακολούθησης (ΕπΠα), η Διεύθυνση Δ4 της ΓΓΔΕ και οι φορείς υλοποίησης των έργων.

Ειδικότερα, η Γραμματεία της ΕπΠα παρείχε ανά τακτά χρονικά διαστήματα εμπεριστατωμένες εκθέσεις προόδου, στις οποίες, μεταξύ άλλων, καταγράφονταν ανά υποπρόγραμμα, υπο-υποπρόγραμμα, μέτρο και δράση:

· η διοικητική εξέλιξη των έργων, 

· η πρόοδος πρόδρομων εργασιών, όπως αδειοδοτήσεων, συντέλεσης απαλλοτριώσεων, αρχαιολογικών εργασιών, συντονισμού με ΟΚΩ, κλπ,

· η πρόοδος των μελετών, της δημοπράτησης και της εκτέλεσης,

· η εξέλιξη της απορρόφησης,

· τα υπάρχοντα, καθώς και τα τυχόν διαφαινόμενα προβλήματα.

Τα πρωτογενή στοιχεία προέρχονταν από την Προϊσταμένη Αρχή και τις Διευθύνουσες Υπηρεσίες επιμέρους δράσεων και συγκεκριμένα από :

· τη Διεύθυνση Δ4 της ΓΓΔΕ ως Προϊσταμένης Αρχής του συνόλου των λιμενικών έργων του Β’ ΚΠΣ,

· τους κατά τόπους φορείς υλοποίησης, δηλ., ΔΕΚΕ, Λιμενικά Ταμεία, ΟΛΘ που ήταν οι Διευθύνουσες Υπηρεσίες των έργων.

Από τη μελέτη των τακτικών εκθέσεων της Γραμματείας της ΕπΠα, σε συνδυασμό με τις εκθέσεις του Πληροφοριακού Συστήματος σε επίπεδο υποέργου (σύμβασης) και τα ενημερωτικά σημειώματα της Διεύθυνσης Δ4 ανά λιμάνι, ήταν δυνατό να εντοπιστούν σημεία που απαιτούσαν συλλογή πρόσθετων επίκαιρων στοιχείων ή σημεία που έχρηζαν περαιτέρω διερεύνησης ή διευκρίνισης.  Τα στοιχεία αυτά συλλέγονταν από τις κατά τόπους Διευθύνουσες Υπηρεσίες, εφόσον ήσαν πολύ πρόσφατα, ή από την Διεύθυνση Δ4, όπου στα πλαίσια της παρακολούθησης των έργων, εντοπίζονταν και καταγράφονταν τα τυχόν θέματα που αναφύονταν για τη λήψη μέτρων αντιμετώπισής τους.

Τα παρεχόμενα στοιχεία που αφορούσαν στη διοικητική εξέλιξη των έργων και τη χρηματοοικονομική τους κατάσταση (δημοπρατήσεις, δεσμεύσεις, απορροφήσεις) ήταν επαρκή και ενημερωμένα.  Αντίθετα, τα παρεχόμενα με ευθύνη των Διευθυνουσών Υπηρεσιών στοιχεία φυσικής προόδου, σύμφωνα με τα συνοπτικά δελτία ανά κατηγορία εργασιών που είχαν σχεδιαστεί για τις ανάγκες του Πληροφοριακού Συστήματος, δεν ενημερώνονταν τακτικά.  Οι βασικοί λόγοι για την εν λόγω δυσλειτουργία ήταν οι ακόλουθοι :

· η αδυναμία αυτόματου υπολογισμού των στοιχείων φυσικής προόδου των συνοπτικών δελτίων από τις αναλυτικές επιμετρήσεις των έργων, με αποτέλεσμα την ανάγκη «χειρωνακτικού» υπολογισμού τους, που ήταν διαδικασία χρονοβόρα και δεν μπορούσε να διεκπεραιώνεται τακτικά από τις, ούτως ή άλλως, υποστελεχωμένες Υπηρεσίες,

· το γεγονός ότι η διαδικασία αυτή ήταν φαινομενικά περιττή, αφού δεν προσέθετε αλλά απλά συνόψιζε πληροφορίες που ήταν ήδη γνωστές στις Υπηρεσίες λόγω της καθημερινής εντρύφησής τους στα έργα, 

· η μη σύνδεση της ενημέρωσης των συνοπτικών δελτίων φυσικής προόδου για το Πληροφοριακό Σύστημα με την προώθηση των πληρωμών των αναδόχων, και 

· η πλημμελής κατανόηση των φυσικών δεικτών και του τρόπου υπολογισμού τους και, άρα, ενημέρωσης / επικαιροποίησής τους.

Οι ανωτέρω ελλείψεις αντιμετωπίστηκαν με τη βοήθεια της Διεύθυνσης Δ4, με τη συνδρομή της οποίας σε πρώτο στάδιο συμπληρώθηκαν τα συνοπτικά δελτία και σε δεύτερο στάδιο γινόταν η συλλογή από τις αρμόδιες Διευθύνουσες Υπηρεσίες των εγκεκριμένων αναλυτικών επιμετρήσεων / πιστοποιήσεων και των λοιπών αναγκαίων πληροφοριών επικαιροποίησης του φυσικού αντικειμένου των έργων.  Σε όλες τις περιπτώσεις, η ανταπόκριση των Υπηρεσιών ήταν έγκαιρη, τεκμηριωμένη και υπεύθυνη. 

Η περαιτέρω επεξεργασία και σύνθεση των παραπάνω στοιχείων για την εξαγωγή δεικτών φυσικής προόδου, κόστους, αποτελεσμάτων, επιπτώσεων και αποτελεσματικότητας από την υλοποίηση των παρεμβάσεων, αποτέλεσε αντικείμενο των Εκθέσεων Αξιολόγησης που έχουν υποβληθεί. 

Για την αντιμετώπιση των ανωτέρω εντοπισμένων προβλημάτων, έχει ήδη προχωρήσει η δημιουργία του ολοκληρωμένου πληροφορικού συστήματος (ΟΠΣ) παρακολούθησης έργων, που έχει εγκατασταθεί στο ΥΠΕΘΟ και στις κατά τόπους Υπηρεσίες.  Το σύστημα περιλαμβάνει έναν αριθμό δεικτών παρακολούθησης σε επίπεδο επιμέρους λιμενικών υποέργων, για τους οποίους όμως εκτιμάται ότι απαιτείται περαιτέρω επεξεργασία και τυποποίηση της μεθοδολογίας υπολογισμού τους, σε συνεννόηση με τη Διαχειριστική Αρχή του ΕΠ και τους τελικούς δικαιούχους των έργων.  Μια πρόταση σχετικά με τις ομάδες δεικτών που αφορούν στην ποσοτικοποίηση των στόχων και την παρακολούθηση της φυσικής και οικονομικής προόδου των επιμέρους λιμενικών υποέργων δίδεται στην παράγραφο 3.3.3 κατωτέρω.

Έχοντας υπόψη τη θεσμική θωράκιση των Μηχανισμών Προγραμματισμού, Διαχείρισης, Παρακολούθησης και Εφαρμογής που προβλέπονται για την προγραμματική περίοδο 2000-2006, καθώς και την προβλεπόμενη από το πρόγραμμα στελέχωση της Διαχειριστικής Αρχής με προσωπικό αυξημένων προσόντων, εκτιμάται ότι δεν θα υπάρξουν προβλήματα παρακολούθησης και αξιολόγησης στο Γ’ ΚΠΣ.  Στο βαθμό που η νέα δομή και λειτουργία της Διαχειριστικής Αρχής συνδυαστεί και με την προγραμματισμένη στήριξη των φορέων υλοποίησης σε υποδομή και στελεχιακό δυναμικό, ειδικότερα δε εκείνων που θα συσταθούν τώρα για πρώτη φορά, τα αποτελέσματα από την εφαρμογή του Προγράμματος αναμένεται να είναι ικανοποιητικά. Αξίζει να σημειωθεί ότι η προωθούμενη σύσταση ΕΥΔΕ Λιμένων και η αλλαγή του θεσμικού πλαισίου λειτουργίας των λιμένων (ίδρυση Γραμματείας Λιμένων, μετατροπή των λιμένων εθνικής σημασίας σε Ανώνυμες Εταιρείες) θα συμβάλει θετικά στον πληρέστερο σχεδιασμό και προγραμματισμό των λιμενικών έργων στην Ελλάδα.

3.2 Εκτίμηση Συνέπειας – Συνοχής της Στρατηγικής για το Γ’ ΚΠΣ

Η αξιολόγηση του Άξονα Προτεραιότητας 7 : «Λιμάνια» περιλαμβάνεται στην Εκ των Προτέρων Αξιολόγηση του πρώτου σταδίου, στα πλαίσια της οποίας έγινε η εκτίμηση της συνέπειας – συνοχής των στόχων του Άξονα ως προς τους γενικούς στρατηγικούς στόχους που έχουν τεθεί για τον Τομέα Μεταφορών στην περίοδο 2000-2006 αλλά και ως προς την συνεκτικότητά τους με Κοινοτικές, Εθνικές και περιφερειακές προτεραιότητες. Με την ανωτέρω αξιολόγηση καταδείχθηκε η συμβατότητα των στόχων του Άξονα 7 με τον Στόχο 1 «Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των υπηρεσιών μεταφορών που παρέχονται στην Ελλάδα», τον Στόχο 2 «Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της μεταφορικής ζήτησης», τον Στόχο 3 «Ανάπτυξη των εσωτερικών διασυνδέσεων της χώρας», τον Στόχο 5 «Μείωση των δυσμενών επιπτώσεων στο περιβάλλον και εξοικονόμηση ενέργειας» και τον Στόχο 7 «Ενοποίηση των διαφόρων μεταφορικών μέσων σε δίκτυα μεταφορών».

Για τις ανάγκες του Συμπληρώματος Προγραμματισμού, στα επόμενα καταγράφονται οι γενικοί και ειδικοί στόχοι θαλασσίων μεταφορών για την προγραμματική περίοδο 2000-2006, όπως διατυπώνονται στο κείμενο «Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 2000-2006, Ελλάδα», Προτεραιότητα 2 : «Μεταφορές» και ειδικότερα την παράγραφο 2.3.2.4, αλλά και όπως αυτοί διαμορφώνονται με την έγκριση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Σύμφωνα με τα ανωτέρω κείμενα, οι γενικοί στόχοι των θαλασσίων μεταφορών είναι οι εξής :

1. Βελτίωση της σύνδεσης της χώρας με τα άλλα κράτη μέλη της ΕΕ καθώς και με την υπόλοιπη Ευρώπη, μέσω της :

· Ολοκλήρωσης των παρεμβάσεων που ξεκίνησαν κατά το Β’ ΚΠΣ και της ανάπτυξης των βασικών λιμενικών υποδομών που έχουν ενταχθεί στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα και στους Διευρωπαϊκούς Διαδρόμους.
2. Προώθηση της ισόρροπης περιφερειακής ανάπτυξης της χώρας, μέσω της παροχής ενός ολοκληρωμένου δικτύου λιμένων, τόσο στις νησιωτικές περιοχές όσο και σε άλλες περιοχές της ηπειρωτικής Ελλάδας.

Οι ανωτέρω στόχοι εξειδικεύονται σε αυτούς των επόμενων παραγράφων:

1. Ανάπτυξη των λιμένων Πειραιά, Θεσσαλονίκης, Πάτρας και Αλεξανδρούπολης,

2. Ολοκλήρωση των έργων στους λιμένες Ηγουμενίτσας και Ηρακλείου, 

3. Υλοποίηση ολοκληρωμένων παρεμβάσεων σε λιμένες που παρουσιάζουν αξιόλογη κίνηση και ιδιαίτερες απαιτήσεις στις επιβατικές και εμπορευματικές μεταφορές, μετά από συνολικό σχεδιασμό και ιεράρχηση των αναγκών (ενδεικτικά αναφέρονται οι λιμένες Μυκόνου, Λαυρίου, Βόλου, Σούδας, Ρόδου και Κερκύρας).

Η προτεραιότητα «Λιμάνια» του ΕΠ ΟΑΛΑΑ αλλά και πρόσθετες συνεργές και συμπληρωματικές πράξεις που προβλέπεται να συγχρηματοδοτηθούν είτε από άλλα Επιχειρησιακά Προγράμματα είτε από άλλα χρηματοδοτικά μέσα, σχεδιάστηκαν με βάση τις ανωτέρω κατευθύνσεις και ευθυγραμμίζονται πλήρως με αυτές.

Στον πίνακα που ακολουθεί συσχετίζονται οι γενικοί και ειδικοί στόχοι των θαλασσίων μεταφορών στην περίοδο 2000-2006, ο Άξονας Προτεραιότητας (ΑΠ) που καθορίστηκε για την επίτευξή τους, καθώς και το Μέτρο μέσω του οποίου θα υλοποιηθούν οι απαιτούμενες πράξεις.  Για να καταδειχθεί η πληρότητα του σχεδιασμού και η συνοχή μεταξύ των στόχων σε κάθε επίπεδο, παρατίθεται και μια πρόσθετη στήλη που περιλαμβάνει πράξεις που προβλέπεται να χρηματοδοτηθούν από άλλες πηγές / προγράμματα (Ταμείο Συνοχής, ΠΕΠ, Interreg), που συμπληρώνουν και συνεργούν με εκείνα του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Ειδικότερα, από τον Πίνακα 26 προκύπτει ότι η στοχοθέτηση των θαλασσίων μεταφορών για την περίοδο 2000-2006 εξυπηρετείται από τον Άξονα Προτεραιότητας 7 σε ότι αφορά τις λιμενικές υποδομές. Επίσης, από τον ίδιο πίνακα προκύπτει ότι το προβλεπόμενο Μέτρο 7.1 καλύπτει όλους τους στόχους που εξυπηρετεί ο υπόψη Άξονας Προτεραιότητας, και συγκεκριμένα:

· Στο Μέτρο 7.1 περιλαμβάνονται παρεμβάσεις αναβαθμίσεων και εκσυγχρονισμού των κυρίων εμπορευματικών και των κυρίων ακτοπλοϊκών λιμένων της χώρας, και ειδικότερα στους λιμένες Πειραιά (με τη συνδρομή και ιδιωτικών πόρων), Πατρών και, ενδεικτικά, στους λιμένες Μυκόνου, Λαυρίου, Βόλου, Σούδας και Ρόδου.  Οι εν λόγω παρεμβάσεις είναι συμπληρωματικές με αυτές των λιμένων Ηγουμενίτσας και Ηρακλείου, που προτείνονται για συγχρηματοδότηση από το Ταμείο Συνοχής, των λιμένων Θεσσαλονίκης και Αλεξανδρούπολης, που προβλέπεται να προταθούν για συγχρηματοδότηση από τα ΠΕΠ, καθώς και του λιμένα Κέρκυρας, που προβλέπεται να προταθεί για συγχρηματοδότηση από την Κοινοτική πρωτοβουλία INTERREG.

Πίνακας 26 Στόχοι Θαλάσσιων Μεταφορών 2000-2006, ΕΠ ΟΑΛΑΑ και Συμπληρωματικά Προγράμματα / Μέσα

	Γενικοί Στόχοι των θαλάσσιων μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Ειδικοί Στόχοι των θαλάσσιων μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Επιχειρησιακό Πρόγραμμα: "Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη"
	 
	Μέτρο ΕΠ
	 
	Συμπληρωματικότητα - συνέργεια με άλλα Προγράμματα / Χρηματοδοτικά Μέσα
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	- Ολοκλήρωσης των παρεμβάσεων που ξεκίνησαν κατά το Β’ ΚΠΣ και ανάπτυξης των βασικών λιμενικών υποδομών που έχουν ενταχθεί στα Διευρωπαϊκά Δίκτυα και στους Διευρωπαϊκούς Διαδρόμους
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	Ανάπτυξη του λιμένα Πειραιά
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Α.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΠΡΑΓΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗΣ

Ηλεκτρονικό σύστημα διαχείρισης κυκλοφορίας

-

0

1

Περιπολικά οχήματα (τεμ)

-

146

146

Οχήματα τζιπ (τεμ)

-

24

24

Οχήματα έρευνας τροχαίων ατυχημάτων (τεμ)

-

10

10

Γερανοφόρα οχήματα (τεμ)

-

35

35

Περιπολικά δίκυκλα (τεμ)

290

290

Συσκευές ελέγχου ταχύτητας / μέθης (τεμ)

-

1249

1249

Πομποδέκτες  οχημάτων (τεμ)

-

180

180

Πομποδέκτες δικύκλων (τεμ)

-

290

290

Πομποδέκτες φορητοί (τεμ)

-

876

876

Φορητές πινακίδες (τεμ)

-

480

480

Κώνοι (τεμ)

-

4.200

4.200

Σταθμοί βάσης (τεμ)

-

30

30

Αναμεταδότες (τεμ)

-

30

30

Ειδικά διασωστικά οχήματα (τεμ)

4

31

31

Γερανοφόρα ανυψωτικά οχήματα (τεμ)

1

3

3

Γερανοφόρα ελκτικά - ανυψωτικά οχήματα (τεμ)

3

8

8

Σειρές ειδικών διασωστικών εργαλείων (τεμ)

11

43

43

Β.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ

Μείωση νεκρών από τροχαία ατυχήματα ανά έτος (1)

-

2%

5%

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινά μεικτά ανθρωποέτη 

εργασίας

270

590

Γ.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

Απασχόληση

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

8

15

* Συμπληρώνεται για τους δείκτες επίδοσης

ΜΕΤΡΟ 9.1 - ΟΔΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ, ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΗ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

(1) : Σε συμπληρωματικότητα με τις λοιπές παρεμβάσεις του ΕΠ ΟΑΛΑΑ και με τον Άξονα 6 

του ΕΠ "Σιδηρόδρομοι, Αεροδρόμια και Αστικές Συγκοινωνίες"


	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	
	[image: image5.wmf]Δείκτες

Τιμή βάσης 

2000

Τιμή στόχος 

2003*

Τιμή στόχος 

2006

Α.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΠΡΑΓΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗΣ

Αναβαθμιζόμενοι / αναπτυσσόμενοι λιμένες (τεμ)

-

-

7

Β.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ

Ταυτόχρονες νέες θέσεις 

ελλιμενισμού/φορτοεκφόρτωσης

-

-

14

Διακινούμενοι νέοι επιβάτες (αριθμός/έτος)

-

-

          815.000     

Διακινούμενα νέα εμπορεύματα (τόν/έτος)

-

-

     10.140.000     

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινά μεικτά ανθρωποέτη 

εργασίας

-

-

2880

Γ.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

Λιμάνι Πειραιά

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων (1)

CO (τόννοι/έτος)

-

-

-81

NΟx (τόννοι/έτος)

-

-

-35

Λιμάνι Πάτρας

Κάτοικοι που επηρεάζονται από μέσες συγκεντρώσεις 

ρύπων NOx>4μg/m3(24h)  (αριθμός)

56.250

-

15.750

Λιμάνι Χανίων

Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων (2)

CO (τόννοι/ημέρα)

-

-

0,30

VOC (τόννοι/ημέρα)

-

-

0,08

NΟx (τόννοι/ημέρα)

-

-

0,50

SO

2

 (τόννοι/ημέρα)

-

-

0,09

Λιμάνι Μυκόνου

Κάτοικοι που επηρεάζονται από οχλήσεις θορύβου και 

αέριας ρύπνσης (αριθμός)

3.900

-

100

Απασχόληση

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

-

50

* Συμπληρώνεται για τους δείκτες επίδοσης

ΜΕΤΡΟ 7.1 - ΛΙΜΑΝΙΑ

(1) : Αρνητικό πρόσημο σημαίνει αύξηση ρύπων.  Η προβλεπόμενη αύξηση δημιουργεί ρύπους που δεν 

υπερβαίνουν τα θεσμοθετημένα όρια.

(2) : Λόγω μεταφοράς μιάς θέσης οχηματαγωγού πλοίου από το επιβαρημένο λιμάνι των Χανίων στο λιμάνι της 

Σούδας


	Ανάπτυξη του λιμένα Θεσσαλονίκης


	
	
	
	
	
	ΠΕΠ

	
	
	Ανάπτυξη του λιμένα Πάτρας


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	

	
	Ανάπτυξη του λιμένα Αλεξανδρούπολης


	
	
	
	
	
	ΠΕΠ

	 
	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Ηγουμενίτσας


	
	
	
	
	
	ΤΣ

	
	 
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Ηρακλείου


	 
	 
	 
	 
	 
	ΤΣ

	Προώθηση της ισόρροπης περιφερειακής ανάπτυξης της χώρας, μέσω της παροχής ενός ολοκληρωμένου δικτύου λιμένων, τόσο στις νησιωτικές περιοχές όσο και σε άλλες περιοχές της ηπειρωτικής Ελλάδας


	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Μυκόνου


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	
	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Λαυρίου


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	
	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Βόλου


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	
	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Σούδας


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	 

	
	
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Ρόδου


	
	ΑΠ 7 : Λιμάνια
	
	7.1 Λιμάνια
	
	

	
	 
	Ολοκλήρωση των έργων στο λιμένα Κερκύρας
	 
	 
	 
	 
	 
	Interreg


3.3 Ποσοτικοποίηση Στόχων

Ο σχεδιασμός και η διάρθρωση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ, και ειδικότερα του Μέτρου 7.1 : «Λιμάνια» αναμένεται με την υλοποίηση του να βελτιώσει τη λειτουργικότητα των υποδομών και των εγκαταστάσεων ελλιμενισμού και να παράγει τα αποτελέσματα και τις επιπτώσεις που συνοψίζονται στον Πίνακα 27 που ακολουθεί.  Τα αποτελέσματα και οι επιπτώσεις αυτές αποτελούν τα αιτιατά που θα προκύψουν από τα οφέλη που παρέχουν οι πράξεις του Μέτρου, τα οποία καταγράφονται στη δεύτερη στήλη του πίνακα κάτω από τον τίτλο «Αίτιο».  Τέλος, στην τρίτη στήλη του υπόψη πίνακα παρατίθενται οι δείκτες που προβλέπεται να χρησιμοποιηθούν για την ποσοτικοποίηση των αποτελεσμάτων και των επιπτώσεων.

Πίνακας 27 Αποτελέσματα, Επιπτώσεις και Δείκτες

	Αναμενόμενα Αποτελέσματα και Επιπτώσεις - Αιτιατό
	 
	Αίτιο
	 
	Δείκτες

	- 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
	
	Αύξηση ροής εμπορευμάτων

	- 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
	
	Αύξηση ροής επιβατών
Αύξηση ροής εμπορευμάτων

	- Η αυξημένη εμπλοκή του ιδιωτικού τομέα στη χρηματοδότηση της κατασκευής και εκμετάλλευσης έργων υποδομής μεταφορών, που θα επιτρέψει την ταχύτερη παροχή ανάλογων υπηρεσιών μεταφορών.


	
	που θα προκύψει από την κατασκευή οικονομικά ανταποδοτικών έργων υποδομής ή/και από την πολιτική ενίσχυσης της ελκυστικότητας λιγότερο ανταποδοτικών έργων
	
	Μόχλευση ιδιωτικών κεφαλαίων

	- Η εξυγίανση και βελτίωση της αποτελεσματικότητας των λιμενικών συγκοινωνιακών φορέων


	 
	που θα προκύψουν από τη βελτίωση της υποδομής και της λειτουργικότητας των λιμενικών εγκαταστάσεων
	 
	Αύξηση χωρητικότητας λιμένων
Αύξηση ροής επιβατών
Αύξηση ροής εμπορευμάτων


3.3.1 Καθορισμός δεικτών

Ειδικότερα, σε ότι αφορά την ποσοτικοποίηση του Άξονα Προτεραιότητας 7 και του Μέτρου 7.1 έχουν επιλεγεί τα εξής μεγέθη ως δείκτες παρακολούθησης και αξιολόγησης:

· Δείκτες εκροών, δηλ. αριθμός αναβαθμιζόμενων / αναπτυσσόμενων λιμένων στα πλαίσια του Γ’ ΚΠΣ,

· Δείκτες αποτελεσμάτων, δηλ. ταυτόχρονες νέες θέσεις ελλιμενισμού / φορτοεκφόρτωσης, διακινούμενοι νέοι επιβάτες και διακινούμενα νέα εμπορεύματα, καθώς και δημιουργία προσωρινής απασχόλησης εκφρασμένης σε ισοδύναμα ανθρωποέτη εργασίας,

· Δείκτες επιπτώσεων, δηλ. περιβαλλοντικά οφέλη και δημιουργία νέων μόνιμων θέσεων εργασίας.

Από τους δείκτες αυτούς, ως κεντρικοί δείκτες ορίζονται εκείνοι που εμφανίζονται με έντονα τυπογραφικά στοιχεία στον Πίνακα 28 που ακολουθεί.  

Πίνακας 28


3.3.2 Αναμενόμενες επιπτώσεις στις βασικές προτεραιότητες

Ανταγωνιστικότητα

Κατά την υλοποίηση των πράξεων του Άξονα Προτεραιότητας 7 για τις λιμενικές υποδομές, πρέπει να εφαρμοστούν όλοι οι σχετικοί Εθνικοί και Κοινοτικοί Κανονισμοί και Οδηγίες αναφορικά με τη δημοπράτηση, ανάθεση  και εκτέλεση δημοσίων συμβάσεων υπηρεσιών, έργων και προμηθειών, καθώς και με τον ανταγωνισμό (διεθνείς διαγωνισμοί).

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 λιμενικές υποδομές στην απασχόληση, όπως έχει επισημανθεί και στην Εκ των Προτέρων Αξιολόγηση του πρώτου σταδίου του ΕΠ ΟΑΛΑΑ και αναπτύσσεται και στους πίνακες που αναλύουν τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις στα επόμενα. Η υπόψη πολλαπλασιαστική επίπτωση εκτιμάται σε περίπου 8.000 θέσεις εργασίας εγχώρια, εξ αιτίας των επενδύσεων που σχετίζονται με τον ΑΠ 7 και αποτιμήθηκαν σύμφωνα με τις παραδοχές και τη μεθοδολογία που αναπτύσσεται στο Κεφάλαιο 4 του Παραρτήματος. Παράλληλα, η ενδεχόμενη συμμετοχή Ευρωπαϊκών επιχειρήσεων 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.

Περιβάλλον

Στις επόμενες παραγράφους παρουσιάζονται και σχολιάζονται οι ποσοτικοποιημένες επιπτώσεις που περιέχονται στον Πίνακα 28 για επιλεγμένα λιμάνια του προγράμματος. Οι επιπτώσεις αυτές κατέστη δυνατό να ποσοτικοποιηθούν κατά το παρόν στάδιο, λόγω της βελτιωμένης ωρίμανσης των μελετών που είναι ήδη σε εξέλιξη.

Λιμάνι Πειραιά (Ο.Λ.Π. Προβλήτας ΙΙΙ)

Με την κατασκευή του έργου (προβλήτας ΙΙΙ - 820 μ. μέτωπο) εξασφαλίζονται επιπλέον 4 θέσεις παραβολής εμπορικών πλοίων.

Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων προβλέπεται αύξηση των παραγόμενων αερίων ρύπων (ΜΕ το έργο) που όμως δεν υπερβαίνουν τα θεσμοθετημένα όρια. Η αύξηση αυτή φαίνεται κατωτέρω (παρατίθενται ενδεικτικά οι τιμές των ρύπων ΝΟχ και CO):

	
	ΝΟχ
	CO

	ΧΩΡΙΣ  το έργο 
	50,7
	116,1

	ΜΕ το έργο
	85,9
	196,7


Οι αρνητικές επιπτώσεις από την αύξηση αυτή των συγκεντρώσεων της αέριας ρύπανσης δεν κρίνονται σημαντικές, δεδομένου μάλιστα ότι οι μέγιστες συγκεντρώσεις αντιστοιχούν σε δυσμενή μετεωρολογική κατάσταση, που σπάνια συντρέχει.

Λιμάνι Πάτρας

Η δημιουργία του νέου λιμένα στην ακτή Δρυμαίων και η απομάκρυνσή του από το κέντρο της πόλης οδηγεί στη μετατόπιση της ρύπανσης προς τη νέα θέση. Η μετατόπιση θα είναι της τάξης του 1,5 km. Όσον αφορά στην αέρια ρύπανση από την κυκλοφορία των οχημάτων, θα υπάρξει επίσης μείωση των ρύπων στον αστικό ιστό, καθώς ο νέος λιμένας θα εξυπηρετείται από την Παράκαμψη Πατρών, που διέρχεται από αραιοκατοικημένη περιοχή.

Επισημαίνεται ότι η θέση του σημερινού λιμένα βρίσκεται στο κέντρο της πόλης, όπου οι χρήσεις γης είναι  “κεντρικές λειτουργίες” και “γενική κατοικία” και η μέση πυκνότητα κατοίκων 126 ατ/ΗΑ, ενώ η νέα θέση βρίσκεται σε περιοχή με χρήσεις “χονδρεμπορίου” και “βιομηχανίας” και μέση πυκνότητα 70 ατ/ΗΑ.

Όσον αφορά τα επίπεδα ρύπανσης (NΟx) από τα πλοία, αυτά θα παραμείνουν αμετάβλητα και βρίσκονται σαφώς κάτω από τα επιτρεπόμενα όρια.

Για την εκτίμηση της μείωσης των επιπτώσεων από την αέρια ρύπανση με τη λειτουργία του νέου λιμένα (ΜΕ το έργο), σε σύγκριση με τη σημερινή κατάσταση (ΧΩΡΙΣ το έργο) επιλέχθηκε ο παρακάτω περιβαλλοντικός δείκτης:

· Αριθμός κατοίκων που επηρεάζονται από μέσες συγκεντρώσεις ρύπων NΟx(4μg/m3 (24h)

Σύμφωνα με τις εκτιμήσεις της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων των νέων έργων, οι μέσες συγκεντρώσεις NΟx(4μg/m3 από πλοία και οδική κυκλοφορία προς το λιμάνι (ΧΩΡΙΣ το έργο) επηρεάζουν μια ζώνη στο κεντρικό τμήμα της πόλης έκτασης 450 HA, ενώ αντίθετα ΜΕ το έργο και την παραδοχή ότι η κυκλοφορία παρακάμπτει την πόλη, επηρεάζεται μια ζώνη στο νότιο τμήμα της πόλης έκτασης 175 HA. Με βάση τις μέσες πυκνότητες κατοίκησης των περιοχών που επηρεάζονται προκύπτουν τα εξής:

· Πληθυσμός που επηρεάζεται με μέσες συγκεντρώσεις ρύπων NΟx(4μg/m3 (24h) ΧΩΡΙΣ - το έργο : 56.250 κάτοικοι.
· Πληθυσμός που επηρεάζεται με μέσες συγκεντρώσεις ρύπων NΟx(4μg/m3 (24h) ΜΕ - το έργο : 15.750 κάτοικοι.
Λιμάνι Σούδας

Με την επέκταση του προβλήτα “ΑΔΡΙΑ” κατά 132μ. που προβλέπεται στο λιμάνι της Σούδας, δημιουργείται μια θέση παραβολής οχηματαγωγού πλοίου, που σήμερα καταπλέει στο λιμάνι των Χανίων.

Κατά συνέπεια, ΜΕ το έργο υπάρχει μεν αύξηση των συγκεντρώσεων αέριας ρύπανσης στη Σούδα, αλλά και αντίστοιχη μείωση στο λιμάνι των Χανίων, το οποίο είναι ιδιαίτερα επιβαρημένο.

Η μείωση της επιβάρυνσης στο λιμάνι των Χανίων από την απομάκρυνση της κίνησης ενός οχηματαγωγού εκτιμάται σε :

CO

0,3 τόν/ημέρα

VOC

0.08 τόν/ημέρα

NOx

0.50 τόν/ημέρα

SO2

0.09 τόν/ημέρα
Οι παραπάνω τιμές εκτιμήθηκαν βάσει των συντελεστών εκπομπών ρύπων που δίνονται στη βιβλιογραφία ανά KWh για τα οχηματαγωγά και την παραδοχή ότι το οχηματαγωγό που θα καταπλέει στο λιμάνι έχει ισχύ 15.000 KW.

Λιμάνι Ρόδου

Με τα νέα έργα επιδομής, θα δοθεί η δυνατότητα ευχερέστερης και λιγότερο ενοχλητικής αναμονής των αυτοκινήτων στο νέο λιμάνι.

Σήμερα η κυκλοφορία προς το λιμάνι και η αναμονή των αυτοκινήτων γίνεται μπροστά από την παλιά πόλη της Ρόδου και σε πολύ περιορισμένο χώρο, με αποτέλεσμα να δημιουργείται αφενός κυκλοφοριακή συμφόρηση, και αφετέρου αυξημένες εκπομπές αερίων ρύπων και θορύβου πολύ κοντά στο κέντρο της πόλης.

Με τον νέο διαμορφούμενο χώρο, αφενός βελτιώνεται η κατάσταση της κυκλοφορίας με θετικά αποτελέσματα όσον αφορά στις εκπομπές των ρύπων, αφετέρου μετατοπίζεται και απομακρύνεται από το κέντρο της πόλης η επιβάρυνση αέριας ρύπανσης και θορύβου από την κυκλοφορία και  την αναμονή των οχημάτων. Η απομάκρυνση αυτή της “πηγής” της όχλησης από τον “δέκτη” είναι της τάξεως των 700 μ.

Λιμάνι Μυκόνου

Με την κατασκευή των νέων έργων στο λιμάνι της Μυκόνου (μαρίνα, έργα επιδομής, κόμβος κυκλοφοριακής σύνδεσης λιμανιού με Περιφερειακό Μυκόνου) επιτυγχάνεται η ολοκλήρωση των έργων του λιμανιού στην νέα θέση (περιοχή Τούρλου) και εκτός της ευαίσθητης οικιστικής περιοχής της Χώρας.

Κατά συνέπεια ΜΕ το έργο θα επιτευχθεί μετατόπιση των οχλήσεων θορύβου και αέριας ρύπανσης τόσο από τα πλοία όσο και από την κυκλοφορία των οχημάτων από και προς το λιμάνι κατά 1700 μ. και εκτός του οικισμού της Μυκόνου.

Οι οχλήσεις σήμερα (ΧΩΡΙΣ το έργο) επηρεάζουν την οικιστική περιοχή της Μυκόνου ήτοι περίπου 3.900 κατοίκους, ενώ ΜΕ το έργο στην περιοχή του Τούρλου θα επηρεάζονται μόλις 100 κάτοικοι. Το μέγεθος της μείωσης της επίπτωσης αυξάνεται σημαντικά, εάν ληφθεί υπόψη και η τουριστική κίνηση του νησιού που συγκεντρώνεται στη Χώρα και εκτιμάται σε 25.000 άτομα. 

Τέλος, στον Πίνακα 29 γίνεται εκτίμηση και αξιολόγηση των αναμενόμενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων των πράξεων που αφορούν στα λιμάνια.  Η παράμετρος διατήρησης του περιβάλλοντος αποτελεί βασική Εθνική προτεραιότητα και προτεραιότητα της Ευρωπαϊκής Ένωσης, που πρέπει να διέπει την αναπτυξιακή διαδικασία.
Πίνακας 29

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ - ΛΙΜΑΝΙΑ

	Παράμετροι Περιβάλλοντος
	Αξιολόγηση
	Τεκμηρίωση
	Μέτρα Αντιμετώπισης

	Θαλάσσιο Οικοσύστημα
	-1 έως -2

(ανάλογα με το μέγεθος του έργου)

Άμεση

αντιστρεπτή

επίπτωση

+2

Έμμεση 

επίπτωση


	Η κατασκευή των λιμενικών έργων προκαλεί επεμβάσεις στο θαλάσσιο εθνικό οικοσύστημα, στην περιοχή κατασκευής των λιμένων, στην περιοχή απόρριψης των βυθοκορήσεων κλπ Οι επιπτώσεις αφορούν αύξηση της θολερότητας, μείωση των θρεπτικών στοιχείων, και του διαλυτού οξυγόνου και αλλαγή στο ίζημα. Τα παραπάνω οδηγούν σε θανάτωση ή απομάκρυνση των  βιοκοινωνιών και της ιχθυοπανίδας. Οι επιπτώσεις αφενός μεν θα είναι προσωρινές, αφετέρου δε, καθώς πρόκειται για επεκτάσεις ή βελτιώσεις υφιστάμενων λιμενικών έργων, το οικοσύστημα είναι ήδη προσαρμοσμένο σε επεμβάσεις. 

Η αύξηση της κίνησης των λιμένων και γενικά η λειτουργία τους ενέχει τον κίνδυνο υποβάθμισης του θαλάσσιου περιβάλλοντος από τις διάφορες δραστηριότητες. Το πρόγραμμα προβλέπει όμως εκσυγχρονισμό των υφιστάμενων λιμένων και κατά συνέπεια τον εφοδιασμό (όποιων λιμένων απαιτείται) με τις “εγκαταστάσεις ευκολιών υποδοχής” (πετρελαιοειδή κατάλοιπα, νερά έρματος) έτσι ώστε να μην καταλήγει τίποτα στη θάλασσα, όπως άλλωστε επιβάλλεται από την ισχύουσα νομοθεσία. (Ν. 1269/82 κύρωση ΜΑRPOL, Ν. 743/77, 1147/81, ΠΔ 167/86). Κατά συνέπεια οι επιπτώσεις από την λειτουργία των λιμένων, εφόσον θα γίνεται σωστή διαχείριση συμβάλλει στην βελτίωση του θαλάσσιου οικοσυστήματος γενικότερα, παρά την προβλεπόμενη αύξηση της ναυσιπλοΐας. Επίσης οι εν λόγω επιπτώσεις μειώνονται και λόγω αύξησης των χερσαίων ζωνών και βελτίωσης των οδικών προσβάσεων


	· Απόρριψη βυθοκορήσεων σε μεγάλα βάθη

· Μέτρα πρόληψης ατυχημάτων - διαρροών κλπ

· Διαχείριση λυμάτων - απορριμμάτων 

· Διαχείριση λυμάτων χερσαίων εγκαταστάσεων

· Βελτίωση οδικών προσβάσεων

	Κοινωνική ζωή και οικονομική δραστηριότητα
	+3

Έμμεση 

επίπτωση
	Το πρόγραμμα ανάπτυξης λιμενικών έργων έχει πολύ μεγάλη θετική επίδραση στην κοινωνικοοικονομική κατάσταση του πληθυσμού καθώς συμβάλλει στην οικονομική ανάπτυξη τόσο σε τοπικό αλλά και σε εθνικό επίπεδο. Με το πρόγραμμα επιτυγχάνεται : 

· Ανάπτυξη θαλάσσιων μεταφορών (εμπορευματικών – τουριστικών ροών) και διαμόρφωση της χώρας σε κόμβο, προς την Νοτιοανατολική Ευρώπη και την Ανατολική Μεσόγειο. 

· Βελτίωση της προσπελασιμότητας νησιώτικων κυρίως περιοχών, αλλά και της Δυτικής Ελλάδας (λιμάνι Πατρών)

· Αύξηση θέσεων εργασίας. 

· άμβλυνση της “περιφερειακότητας”, μείωση των ανισοτήτων μεταξύ “ανεπτυγμένων” και προβληματικών” περιοχών της χώρας.(ΒΔ Ελλάδα - Θράκη)

· Ανάπτυξη του δυναμικού του νησιώτικου χώρου, συμβολή στην βιώσιμη ανάπτυξη του.
	

	Ακουστικό Περιβάλλον
	+2

 Έμμεση 

επίπτωση

-1

Άμεση 

επίπτωση


	Η δυνατότητα μετακίνησης επιβατών και μεταφοράς εμπορευμάτων με πλοίο, συντελούν στην μείωση των φόρτων ειδικά βαρέων οχημάτων και κατά συνέπεια στην βελτίωση του ακουστικού περιβάλλοντος. 

Σημειακές αρνητικές επιπτώσεις λόγω αύξησης φόρτων στις περιοχές των λιμανιών είναι προβλέψιμες και αντιμετωπίσιμες. Άλλωστε και για τον λόγο αυτό (απομάκρυνση οχλήσεων από την πόλη) εντάσσονται στο πρόγραμμα ειδικές προσβάσεις στα λιμάνια. 

Επίσης τα επίπεδα θορύβου κατά την κατασκευή είναι συνήθως υψηλά, λόγω βυθοκορήσεων και συχνής μετακίνησης φορτηγών, και συμβαίνουν συνήθως σε γειτνίαση με αστικά περιβάλλοντα.  Η επίπτωση είναι προσωρινή και αντιμετωπίσιμη. 
	Στις περιπτώσεις που ο θόρυβος ξεπερνά τα επιτρεπόμενα όρια, στις οδικές αρτηρίες που οδηγούν στα λιμάνια προβλέπεται η κατασκευή ηχοπετασμάτων, βάσει της ισχύουσας Ελληνικής νομοθεσίας.



	Ποιότητα της ατμόσφαιρας
	+2

Έμμεση 

επίπτωση
	Η δυνατότητα μετακίνησης επιβατών και μεταφοράς εμπορευμάτων με πλοίο, συντελούν στην μείωση των φόρτων ειδικά βαρέων οχημάτων και κατά συνέπεια στην βελτίωση της ποιότητας της ατμόσφαιρας. 
	

	Πολιτιστική κληρονομιά
	+3

Έμμεση 

επίπτωση


	Η βελτίωση της προσβασιμότητας κυρίως στα νησιά συμβάλλει στην ανάπτυξη του τουρισμού και κατ΄ επέκταση την επισκεψιμότητα πολιτιστικών τόπων. Επίσης η διασύνδεση νησιών με την ηπειρωτική χώρα αποτρέπει την μετανάστευση και κατά συνέπεια την ερήμωση των οικιστικών συνόλων ως κυρίαρχο στοιχείο πολιτιστικής κληρονομιάς. 
	

	Αισθητική Τοπίου 
	-1

Άμεση 

επίπτωση

αντιστρεπτή εν μέρει


	Η κατασκευή λιμένων συντελεί στην υποβάθμιση του τοπίου καθώς ενδέχεται να αλλοιώσει την μορφή της ακτογραμμής (διάβρωση ή/και προσάμμωση παρακείμενων ακτών). Καθώς πρόκειται συνήθως για επεκτάσεις υφιστάμενων λιμένων η επίπτωση δεν αναμένεται σημαντική.

Αλλοίωση του τοπίου επίσης αναμένεται από την πιθανή διάνοιξη λατομείων ή δανειοθαλάμων, καθώς ορισμένα από τα λιμενικά έργα έχουν μεγάλες απαιτήσεις σε ποσότητες αδρανών.
	· Λεπτομερής ακτομηχανική μελέτη.

· Έργα προστασίας ακτών από την διάβρωση

· Μελέτες Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων και αποκατάστασης τοπίου για την διάνοιξη νέων λατομείων ή δανειοθαλάμων.

· Αποκατάσταση χώρων λήψης υλικών (λατομεία, δανειοθάλαμοι)


	Ερμηνευτικό υπόμνημα:
	+3:
	Θετική - Μεγάλη
	0:
	Ουδέτερη
	-1:
	Αρνητική – Μικρή

	
	+2:
	Θετική - Μέτρια
	
	
	-2:
	Αρνητική – Μέτρια

	
	+1:
	Θετική – Μικρή
	
	
	-3:
	Αρνητική - Μεγάλη


3.3.3 Τρόπος, καταλληλότητα, εφικτότητα, αξιοπιστία και βαθμός κάλυψης των αναγκών παρακολούθησης και αξιολόγησης

Το αντικείμενο του Άξονα Προτεραιότητας 7 και του Μέτρου 7.1 του ΕΠ ΟΑΛΑΑ αναφέρεται σε υποδομές και περιλαμβάνει μεγάλα έργα κατασκευής / επέκτασης / αναβάθμισης λιμένων εθνικής και περιφερειακής εμβέλειας.  Κατά τούτο τα αναπτυχθέντα στην παράγραφο 1.3.3 του παρόντος αναφορικά με την παραγωγή, παρακολούθηση και έλεγχο δημοσίων έργων ισχύουν και για τον παρόντα Άξονα Προτεραιότητας.

Στα πλαίσια της προσπάθειας που αναλήφθηκε (ΟΠΣ) για την τυποποίηση των δεικτών που αφορούν στην ποσοτικοποίηση των στόχων και την παρακολούθηση της φυσικής και οικονομικής προόδου των επιμέρους λιμενικών υποέργων, προτείνεται η εισαγωγή των εξής δεικτών με βάση την εμπειρία που αποκτήθηκε κατά το Β΄ ΚΠΣ.  Η υιοθέτηση των υπόψη δεικτών θα πρέπει να αποτελέσει αντικείμενο μελέτης σε επίπεδο της Διαχειριστικής Αρχής του ΕΠ, της ΕΥΔΕ Λιμένων και των κατά τόπους Διευθυνουσών Υπηρεσιών.

· Δείκτες εκροών 

· Κρηπιδότοιχοι (σε τρέχοντα μέτρα)

· Κυματοθραύστες (σε τρέχοντα μέτρα)

· Μικτές διατομές, δηλ. συνδυασμός κρηπιδότοιχου και κυματοθραύστη (σε τρέχοντα μέτρα)

· Ανωδομές (σε κυβικά μέτρα)

· Δάπεδα – επιστρώσεις (σε τετραγωνικά μέτρα καλυπτόμενης επιφάνειας)

· Επιχώσεις (σε κυβικά μέτρα)

· Εκσκαφές – καθαιρέσεις (σε κυβικά μέτρα)

· Πλωτοί προβλήτες (σε τρέχοντα μέτρα)

· Πλωτοί κυματοθραύστες (σε τρέχοντα μέτρα)

· Η/Μ εξοπλισμός (σε τεμάχια)

· Δείκτες αποτελεσμάτων

· Ταυτόχρονες νέες θέσεις ελλιμενισμού / φορτοεκφόρτωσης

· Διακινούμενοι νέοι επιβάτες (αριθμός/έτος)

· Διακινούμενα νέα εμπορεύματα (τόννοι/έτος)

· Δείκτες επιπτώσεων

· Προσωρινές μεικτές θέσεις εργασίας κατά τη διάρκεια υλοποίησης των έργων

· Μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας κατά τη διάρκεια λειτουργίας των έργων

· Περιβαλλοντικές επιπτώσεις, που ποικίλουν από λιμάνι σε λιμάνι

Για την παρακολούθηση της φυσικής και οικονομικής προόδου, ορίζονται οι ακόλουθοι δείκτες :

· Δείκτης προόδου απορρόφησης : Απορρόφηση πόρων (εισροές) που πραγματοποιήθηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή προς το σύνολο των εγκεκριμένων (προγραμματικών ή αναθεωρημένων) δεσμεύσεων - εκφράζεται ως ποσοστό,

· Δείκτης(ες) προόδου πραγματοποίησης : Φυσικό αντικείμενο (εκροές) που εκτελέστηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή προς το εγκεκριμένο (προγραμματικό ή αναθεωρημένο) φυσικό αντικείμενο - εκφράζεται ως ποσοστό των δαπανών που πιστοποιήθηκαν για το αντικείμενο που υλοποιήθηκε προς το σύνολο των δαπανών για το συνολικό φυσικό αντικείμενο.

Από τα ανωτέρω, είναι σαφές ότι, για τον υπολογισμό της προόδου πραγματοποίησης κάθε φυσικού δείκτη, είναι αναγκαίος ο σαφής καθορισμός των εργασιών και υλικών που περιέχει κάθε δείκτης.

Ο φυσικός δείκτης «κρηπιδότοιχοι» περιλαμβάνει :

· τη διατομή του κρηπιδότοιχου

· τις εκσκαφές του υφαλαύλακα θεμελίωσης του κρηπιδοτοίχου

· τις λιθορριπές έδρασης και ανακουφιστικού πρίσματος

· τη θεμελίωση του κρηπιδοτοίχου (σε περίπτωση ειδικής θεμελίωσης, π.χ. στραγγιστικές στρώσεις, χαλικοπάσσαλοι, στραγγιστήρια κλπ.)

Ο φυσικός δείκτης «κυματοθραύστες» περιλαμβάνει :

· τη διατομή του κυματοθραύστη

· τις εκσκαφές του υφαλαύλακα θεμελίωσης του κυματοθραύστη

· τη θεμελίωση του κυματοθραύστη (σε περίπτωση ειδικής θεμελίωσης, π.χ. στραγγιστικές στρώσεις, χαλικοπάσσαλοι, στραγγιστήρια κλπ.)

Ο φυσικός δείκτης «μικτές διατομές» περιλαμβάνει :

· τη διατομή του έργου

· τις εκσκαφές του υφαλαύλακα θεμελίωσης 

· τη θεμελίωση του έργου (σε περίπτωση ειδικής θεμελίωσης, π.χ. στραγγιστικές στρώσεις, χαλικοπάσσαλοι, στραγγιστήρια κλπ.)

Ο φυσικός δείκτης «ανωδομές» περιλαμβάνει :

· την ανωδομή του έργου από άοπλο ή οπλισμένο σκυρόδεμα

· τα πάσης φύσεως λιμενικά εξαρτήματα (κρίκους, δέστρες, κλίμακες, προσκρουστήρες κλπ.)

· τα πάσης φύσεως δίκτυα (π.χ. ύδρευση, ηλεκτροδότηση, πυρόσβεση)

Ο φυσικός δείκτης «δάπεδα-επιστρώσεις» περιλαμβάνει όλες τις στρώσεις της τυπικής διατομής του δαπέδου, καθώς και τον σιδηρού οπλισμό, σε περίπτωση οπλισμένων δαπέδων.

Ο φυσικός δείκτης «επιχώσεις» περιλαμβάνει τις πάσης φύσεως επιχώσεις, ύφαλες και έξαλες.

Ο φυσικός δείκτης «εκσκαφές - καθαιρέσεις» περιλαμβάνει τις πάσης φύσεως εκσκαφές και καθαιρέσεις, χερσαίες και θαλάσσιες.

Ο φυσικός δείκτης «πλωτοί προβλήτες» περιλαμβάνει :

· τους πλωτούς προβλήτες και τις ράμπες πρόσβασης 

· τα δίκτυα (ύδρευση, ηλεκτροδότηση, πυρόσβεση)

· το σύστημα αγκύρωσης και πρόσδεσης των σκαφών  

Ο φυσικός δείκτης «πλωτοί κυματοθραύστες» περιλαμβάνει :

· τους πλωτούς προβλήτες και τις ράμπες πρόσβασης 

· τα δίκτυα (ύδρευση, ηλεκτροδότηση, πυρόσβεση)

· το σύστημα αγκύρωσης και πρόσδεσης των σκαφών  

Ο φυσικός δείκτης «Η/Μ εξοπλισμός» περιλαμβάνει τα πάσης φύσεως μηχανήματα που τυχόν απαιτούνται για τη διεκπεραίωση των εργασιών φορτοεκφόρτωσης, αποθήκευσης, στοιβασίας κλπ. (π.χ. περονοφόρα οχήματα, ελκυστήρες, οχήματα στοιβασίας και μεταφοράς εμπορευματοκιβωτίων κλπ.).

Η πρόοδος υλοποίησης κάθε φυσικού δείκτη θα υπολογίζεται από τη σχέση :


[image: image6.wmf]Δείκτες

Τιμή βάσης 

2000

Τιμή στόχος 

2003*

Τιμή στόχος 

2006

Α.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΠΡΑΓΜΑΤΟΠΟΙΗΣΗΣ

Ολοκλήρωση - επέκταση VTMIS (τεμ)

0

10%x1

1

Ελικόπτερα έρευνας και διάσωσης παντός καιρού (τεμ)

4

4

6

Περιπολικά ελικόπτερα πολλαπλών ρόλων (τεμ)

0

2

2

Περιπολικά σκάφη ανοικτής θάλασσας (τεμ)

0

2

2

Πλοία καταπολέμησης θαλάσσιας ρύπανσης (τεμ)

2

4

4

Αποθήκη υλικών/μέσων καταπολέμησης της ρύπανσης 

(τεμ)

1

2

2

Σταθμοί πρόληψης/καταπολέμησης της ρύπανσης (τεμ)

0

0

1

Έργα υποδομής υποστήριξης ελικοπτέρων (τεμ)

1

1

2

Πυροσβεστικά πλοία (τεμ)

6

9

9

Β.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ

Διαχείριση της θαλάσσιας κυκλοφορίας (ποσοστό 

κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου)

5%

5%

35%

Έρευνα και διάσωση (ποσοστό κάλυψης του Ελληνικού 

θαλάσσιου χώρου)

27%

27%

40%

Περιπολία (ποσοστό κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου 

χώρου με ελικόπτερα)

0%

25%

25%

Περιπολία (ποσοστό κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου 

χώρου με σκάφη ανοικτής θάλασσας)

0%

25%

25%

Καταπολέμηση της θαλάσσιας ρύπανσης (ποσοστό 

κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου)

25%

50%

50%

Πυρόσβεση (ποσοστό κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου 

χώρου)

27%

40%

40%

Απασχόληση

Υλοποίηση, προσωρινά μεικτά ανθρωποέτη 

εργασίας

-

100

150

Γ.  ΔΕΙΚΤΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

Απασχόληση

Λειτουργία, μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

-

0

0

* Συμπληρώνεται για τους δείκτες επίδοσης

ΜΕΤΡΟ 8.1 - ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΝΑΥΣΙΠΛΟΙΑΣ, ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΔΙΑΣΩΣΗ ΣΤΗ ΘΑΛΑΣΣΑ

 , όπου :

C1, ... Cn : οι πιστοποιηθείσες δαπάνες των εργασιών και υλικών επί τόπου (χωρίς προκαταβολές) που υπεισέρχονται στο δείκτη,

C1tot, ... Cntot : οι συνολικές εγκεκριμένες δαπάνες των εργασιών που υπεισέρχονται στο δείκτη, επικαιροποιούμενες κατάλληλα, όποτε αυτό κρίνεται αναγκαίο.

Για τον απρόσκοπτο υπολογισμό του παραπάνω δείκτη απαιτούνται οι ακόλουθες ενέργειες :

· Ομαδοποίηση των προϋπολογισμών / προμετρήσεων των έργων ανά φυσικό δείκτη

· Ομαδοποίηση των πιστοποιήσεων / επιμετρήσεων ανά φυσικό δείκτη

Με τον ανωτέρω προτεινόμενο τρόπο καθίσταται ευχερέστερη η παρακολούθηση της προόδου αλλά και του μοναδιαίου κόστους κάθε φυσικού αντικειμένου – δείκτη που περιλαμβάνεται σε ένα λιμενικό υποέργο.

3.4   Ποιότητα των Μηχανισμών Εφαρμογής

Οι προβλεπόμενοι μηχανισμοί εφαρμογής για τα Λιμάνια, κυρίως ως προς την ποιότητα των στελεχών,  δημιουργούν τις προϋποθέσεις για την επιτυχή υλοποίηση των έργων, δεδομένου ότι τόσο οι Οργανισμοί Λιμένων όσο και η ΕΥΔΕ Λιμένων διαθέτουν σε επάρκεια την απαιτούμενη εμπειρία και τεχνογνωσία.  Επίσης:

· Ως επί το πλείστον το σύνολο των προτεινομένων έργων και δράσεων είναι συνέχεια αυτών που υλοποιούνται κατά την προηγούμενη περίοδο 1994 - 1999 και με βελτιωμένη ωρίμανση σε σχέση με την αντίστοιχη της έναρξης του Β’ ΚΠΣ. Έτσι η αποκτηθείσα εμπειρία μπορεί να αξιοποιηθεί άμεσα και επιτυχημένα,

· Η νέα περίοδος είναι κατά ένα έτος μεγαλύτερη από την προηγούμενη,

· Η ενδιάμεση επανεξέταση του προγράμματος το 2003, δίνει τη δυνατότητα έγκαιρης υλοποίησης διορθωτικών ενεργειών.

Για την πλήρη διασφάλιση της επιτυχίας του Γ’ ΚΠΣ, κρίνεται σκόπιμη η έγκαιρη υλοποίηση των ακόλουθων προτάσεων, με στόχο την άρση των προβλημάτων και δυσλειτουργιών που εντοπίσθηκαν κατά την διάρκεια του Β’ ΚΠΣ:

· Η δημιουργία ενός Εθνικού Οργανισμού Λιμένων ή μιας Γενικής Γραμματείας Λιμένων, όπου θα συμμετέχουν εκπρόσωποι όλων των συναρμοδίων Υπουργείων, είναι αναγκαία για την εκπόνηση αποτελεσματικού και μακροχρόνιου προγραμματισμού σε όλα τα θέματα των λιμένων (θεσμικό πλαίσιο, υποδομές κλπ.).

Κρίνεται αναγκαία η ταχεία σύσταση της προβλεπόμενης ΕΥΔΕ Λιμένων και η αναβάθμιση της υλικοτεχνικής υποδομής των αρμοδίων Υπηρεσιών και ιδιαίτερα η δημιουργία δικτύων Η/Υ που θα συνδέουν τις Κεντρικές με τις Περιφερειακές Υπηρεσίες, με στόχο την επιτάχυνση χρονοβόρων διαδικασιών, όπως π.χ. πιστοποιήσεων, εγκρίσεων συγκριτικών πινάκων, κλπ. Στα πλαίσια αυτά, είναι επιτακτική η ανάγκη ενίσχυσης του συντονιστικού ρόλου της Διεύθυνσης Λιμενικών Έργων του ΥΠΕΧΩΔΕ τώρα και της ΕΥΔΕ Λιμένων στο μέλλον, καθώς και η ικανοποιητική στελέχωση με επαρκές προσωπικό των αντίστοιχων Περιφερειακών Υπηρεσιών – Λιμενικών Ταμείων, εφόσον επωμιστούν την υλοποίηση των έργων.

· Για την άρση των προβλημάτων της έγκαιρης ενημέρωσης των πληροφοριακών συστημάτων και την πληρέστερη παρακολούθηση των έργων, προτείνεται η γενικότερη τυποποίηση των εκθέσεων προόδου των έργων, με βάση την αποκτηθείσα εμπειρία από το Β’ ΚΠΣ. Η κωδικοποίηση των έργων στο νέο πληροφοριακό σύστημα του ΥΠΕΘΟ είναι ένα βήμα προς τη σωστή κατεύθυνση που πρέπει να υποστηριχθεί με την σύνταξη κατάλληλων ηλεκτρονικών μητρώων της υφιστάμενης κατάστασης. Αξίζει να σημειωθεί ότι η Διεύθυνση Λιμενικών Έργων του ΥΠΕΧΩΔΕ έχει ήδη αναθέσει την εκπόνηση πλήρους ηλεκτρονικού μητρώου λιμένων για τους 60 σημαντικότερους λιμένες της χώρας.

· Προτείνεται η βελτίωση της νομικής υποστήριξης των Υπηρεσιών που επιβλέπουν τα έργα, είτε με την αρωγή των αρμοδίων νομικών υπηρεσιών του ΥΠΕΧΩΔΕ είτε με την κατά περίπτωση υποβοήθηση από εξειδικευμένους νομικούς συμβούλους, που θα μετακαλούνται μέσω των Συμβούλων Διαχείρισης.

· Προτείνεται η διατήρηση και διεύρυνση του θεσμού των Συμβούλων Διαχείρισης και των Τεχνικών Συμβούλων που είχε θετικά αποτελέσματα στο Β’ ΚΠΣ.

· Για τον ορθολογικό προγραμματισμό και υλοποίηση των λιμενικών έργων προτείνεται η χρησιμοποίηση του "Οδηγού Διαδικασιών Ωρίμανσης Λιμενικών Έργων" (ΜΟΔ) που περιλαμβάνει αναλυτικό προσάρτημα νομοθεσίας και τις σχετικές εγκυκλίους του ΥΠΕΧΩΔΕ.

· Για την καλύτερη κοστολόγηση των έργων στο στάδιο της μελέτης, απαιτείται άμεσος εκσυγχρονισμός των επισήμων περιγραφικών τιμολογίων και των αναλύσεων τιμών, ώστε να προσεγγισθεί το πραγματικό κόστος κατασκευής και να διευκολυνθεί ο ορθολογικός προγραμματισμός των δεσμεύσεων. Η ανάθεση σχετικής μελέτης από την ΜΕΚ κρίνεται ως ορθή και επιβεβλημένη πρωτοβουλία.

· Η βελτίωση της ποιότητας μελετών και κατασκευών αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για την επιτυχή υλοποίηση του Γ’ ΚΠΣ. Για τον λόγο αυτό προτείνεται η επιμελής εφαρμογή σχετικής Απόφασης για ανάπτυξη και τήρηση από μελετητές και κατασκευαστές πιστοποιημένων συστημάτων διασφάλισης ποιότητας, σύμφωνα με τα διεθνή πρότυπα ISO. Ειδικότερα, οι Ανάδοχοι των έργων θα πρέπει να συντάσσουν και τηρούν πλήρες Πρόγραμμα Διασφάλισης Ποιότητας του Έργου (Quality Plan).

· Για την αντιμετώπιση του προβλήματος της εξεύρεσης μεγάλων ποσοτήτων υλικών, που είναι κρίσιμη παράμετρος για τα μεγάλα λιμενικά έργα, θα ήταν σκόπιμο στη φάση της μελέτης να γίνεται εκτεταμένη έρευνα υλικών, συνοδευόμενη από δοκιμαστικές εκσκαφές, εργαστηριακούς ελέγχους καταλληλότητας, και ένταξη των ευρημάτων στην περιβαλλοντική μελέτη.

· Απαιτείται η όσο το δυνατόν ευρύτερη ενημέρωση των τοπικών κοινωνιών για έργα που πρόκειται να γίνουν στη περιοχή τους, αφού τελικά στην πράξη δεν είναι δυνατόν να ολοκληρωθούν τα έργα χωρίς τη συναίνεση ή έστω την ανοχή τους.

4 ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΜΕΤΡΩΝ : ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΝΑΥΣΙΠΛΟΪΑΣ – ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΔΙΑΣΩΣΗ ΣΤΗ ΘΑΛΑΣΣΑ

4.1 Ανάλυση Αποτελεσμάτων Προγενέστερων Αξιολογήσεων

Στα πλαίσια του B’ ΚΠΣ υλοποιήθηκαν παρεμβάσεις που στοχεύουν στην ασφάλεια της ναυσιπλοΐας και στην έρευνα & διάσωση στη θάλασσα μέσω του ΕΠ «Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες».  Οι παρεμβάσεις ομαδοποιήθηκαν αρχικά σε τρία Μέτρα που αφορούσαν στην Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας, στην Προστασία της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα και στην Επέκταση δικτύου ελικοδρομίων, αντίστοιχα, τα οποία αργότερα συμπτύχθηκαν σε ένα Μέτρο για την ευχερέστερη διαχείριση του προγράμματος.  Οι στόχοι που αφορούν στην προστασία της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα επετεύχθησαν πλήρως, καθώς τόσο τα σκάφη όσο και τα ελικόπτερα που προβλέπονταν είναι διαθέσιμα / επιχειρησιακά ενώ το προσωπικό είναι εξασφαλισμένο και εκπαιδευμένο.  Οι στόχοι που αφορούν στην επέκταση του δικτύου ελικοδρομίων / σωστικών βάσεων επετεύχθησαν μερικώς, καθώς τα μεν ελικοδρόμια ολοκληρώθηκαν αλλά η μόνη σωστική βάση (από τις αρχικά προβλεπόμενες πέντε) που τελικά χωροθετήθηκε και είναι επιχειρησιακή είναι αυτή τις Ελευσίνας.  Τέλος η εκπλήρωση των στόχων που αφορούν στην ασφάλεια ναυσιπλοΐας αναμένεται να επιτευχθεί εντός του έτους 2001.

Κατά την παρακολούθηση και αξιολόγηση των ανωτέρω Μέτρων και δράσεων δεν αντιμετωπίστηκαν προβλήματα.  Τα αναγκαία στοιχεία παρείχαν η Γραμματεία της Επιτροπής Παρακολούθησης μέσω τακτικών εκθέσεων προόδου καθώς και το Υπουργείο Εμπορικής Ναυτιλίας μέσω συχνών λεπτομερών ενημερωτικών σημειωμάτων.  Σε κάθε περίπτωση τα στοιχεία ήταν πλήρη και τεκμηριωμένα ενώ η ανταπόκριση των στελεχών ήταν έγκαιρη και υποδειγματική.

4.2 Εκτίμηση Συνέπειας – Συνοχής της Στρατηγικής για το Γ’ ΚΠΣ

Στα πλαίσια του Γ’ ΚΠΣ η Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας και η Έρευνα & Διάσωση στη Θάλασσα συμπεριλαμβάνεται στο αναπτυξιακό πρόγραμμα της περιόδου 2000-2006 με τον Άξονα Προτεραιότητας 8 και ειδικότερα με το Μέτρο 8.1. Η αξιολόγηση του Μέτρου αυτού περιλαμβάνεται στην Εκ των Προτέρων Αξιολόγηση του πρώτου σταδίου, στα πλαίσια της οποίας έγινε η εκτίμηση της συνέπειας – συνοχής των στόχων του Μέτρου ως προς τους γενικούς στρατηγικούς στόχους που έχουν τεθεί για τον Τομέα Μεταφορών, αλλά και ως προς τη συνεκτικότητά του με τις Κοινοτικές, Εθνικές και περιφερειακές προτεραιότητες.   Με την ανωτέρω αξιολόγηση καταδείχθηκε η συμβατότητα των στόχων του Άξονα 8 με τον Στόχο 1 «Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των υπηρεσιών μεταφορών που παρέχονται στην Ελλάδα», τον Στόχο 4 «Βελτίωση των συνθηκών ασφάλειας στις μεταφορές» και τον Στόχο 5 «Μείωση των δυσμενών επιπτώσεων στο περιβάλλον και εξοικονόμηση ενέργειας».

Για τις ανάγκες του Συμπληρώματος Προγραμματισμού, στα επόμενα καταγράφονται οι στόχοι των θαλασσίων μεταφορών κατά τη διάσταση της ασφάλειας της ναυσιπλοΐας και της έρευνας / διάσωσης για την προγραμματική περίοδο 2000-2006, όπως διατυπώνονται στο κείμενο «Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 2000-2006, Ελλάδα», Προτεραιότητα 2 : «Μεταφορές» και ειδικότερα την παράγραφο 2.3.2.4, αλλά και όπως αυτοί διαμορφώνονται με την έγκριση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Σύμφωνα με τα ανωτέρω κείμενα, ο γενικός στόχος διαμορφώνεται ως εξής :

1. Βελτίωση της ασφάλειας των θαλάσσιων μεταφορών και περαιτέρω ανάπτυξη του Συστήματος Διαχείρισης Ναυσιπλοΐας.

Και εξειδικεύεται στους επόμενους:

1. Ολοκλήρωση και λειτουργία του συστήματος παρακολούθησης και εξυπηρέτησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας που η υλοποίησή του ξεκίνησε κατά το Β’ ΚΠΣ,

2. Αναβάθμιση των δυνατοτήτων διάσωσης ανθρώπινων ζωών στη θάλασσα μέσω της προμήθειας κατάλληλου εξοπλισμού και της κατασκευής υποδομής υποστήριξης,

3. Αναβάθμιση των δυνατοτήτων περιορισμού των δυσμενών περιβαλλοντικών επιπτώσεων στη θάλασσα και καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης μέσω της προμήθειας κατάλληλου εξοπλισμού και της κατασκευής υποδομής υποστήριξης.

Η προτεινόμενη δράση του Μέτρου για την εγκατάσταση του Εθνικού Πληροφοριακού Συστήματος Διαχείρισης Κυκλοφορίας Πλοίων (VTMIS), στα πλαίσια του Άξονα 8, Μέτρου 8.1, στοχεύει στη βελτίωση των συνθηκών λειτουργίας του υποσυστήματος θαλασσίων μεταφορών, τόσο για τις εσωτερικές όσο και για τις διεθνείς μεταφορές. Οι υπόλοιπες δράσεις του Μέτρου που αφορούν στην αναβάθμιση του στόλου αντιρρύπανσης και του στόλου έρευνας & διάσωσης παντός καιρού, αποτελούν εξέλιξη ήδη δρομολογημένων δράσεων στα πλαίσια του Β’ ΚΠΣ. Το προτεινόμενο Μέτρο μάλιστα, είναι σε συνοχή με τον Άξονα Προτεραιότητας 7: «Λιμάνια» και με τις αντίστοιχες δράσεις του Ταμείου Συνοχής, του ΠΕΠ και του INTERREG. Κατά συνέπεια το Μέτρο αυτό κρίνεται απαραίτητο και είναι δυνατόν να επιφέρει σημαντικά αποτελέσματα στη βελτίωση των συνθηκών κυκλοφορίας στην ευρύτερη θαλάσσια περιοχή της Ελλάδας.

Στον Πίνακα 30 που ακολουθεί συσχετίζονται οι γενικοί και ειδικοί στόχοι της ασφάλειας των θαλασσίων μεταφορών, ο Άξονας Προτεραιότητας (ΑΠ) που καθορίστηκε για την επίτευξή τους, καθώς και το αντίστοιχο Μέτρο μέσω του οποίου θα υλοποιηθούν οι απαιτούμενες πράξεις. Για να καταδειχθεί η πληρότητα του σχεδιασμού και η συνοχή μεταξύ των στόχων σε κάθε επίπεδο, παρατίθεται και μία πρόσθετη στήλη που περιλαμβάνει τα Επιχειρησιακά Προγράμματα που συμπληρώνουν και συνεργούν με το ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Πίνακας 30 – Στόχοι Ασφάλειας Θαλάσσιων Μεταφορών, ΕΠ ΟΑΛΑΑ και Συμπληρωματικά Προγράμματα Μέσα

	Γενικοί Στόχοι των θαλάσσιων μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Ειδικοί Στόχοι των θαλάσσιων μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Επιχειρησιακό Πρόγραμμα: "Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη"
	 
	Μέτρο ΕΠ
	 
	Συμπληρωματικότητα - συνέργεια με άλλα Προγράμματα / Χρηματοδοτικά Μέσα

	Βελτίωση της ασφάλειας των θαλάσσιων μεταφορών και περαιτέρω ανάπτυξη του Συστήματος Διαχείρισης Ναυσιπλοΐας


	
	Ολοκλήρωση και λειτουργία του συστήματος παρακολούθησης και εξυπηρέτησης της θαλάσσιας κυκλοφορίας που η υλοποίησή του ξεκίνησε κατά το Β’ ΚΠΣ


	
	ΑΠ 8 : Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	
	8.1 Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	
	ΕΠ "Κοινωνία της Πληροφορίας"

	
	
	Αναβάθμιση των δυνατοτήτων διάσωσης ανθρώπινων ζωών στη θάλασσα μέσω της προμήθειας κατάλληλου εξοπλισμού και της κατασκευής υποδομής υποστήριξης
	
	ΑΠ 8 : Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	
	8.1 Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	
	ΠΕΠ

	 


	 
	Αναβάθμιση των δυνατοτήτων περιορισμού των δυσμενών περιβαλλοντικών επιπτώσεων στη θάλασσα και καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης μέσω της προμήθειας κατάλληλου εξοπλισμού και της κατασκευής υποδομής υποστήριξης
	 
	ΑΠ 8 : Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	 
	8.1 Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας  - Έρευνα και Διάσωση στη Θάλασσα
	 
	ΠΕΠ


Με τις πράξεις που προβλέπονται στα πλαίσια του Μέτρου 8.1, δηλαδή:
· την ολοκλήρωση του VTMIS (συνεχιζόμενο έργο του Β’ ΚΠΣ), καθώς και στην επέκτασή του για κάλυψη μεγαλύτερης έκτασης του θαλάσσιου Ελλαδικού χώρου (Αιγαίο πέλαγος), περιλαμβάνοντας όλους τους κύριους διαδρόμους θαλάσσιας κυκλοφορίας,

· την προμήθεια ελικοπτέρων έρευνας και διάσωσης παντός καιρού, περιπολικών ελικοπτέρων πολλαπλών ρόλων και περιπολικών σκαφών ανοικτής θάλασσας καθώς και την κατασκευή υποδομής για την υποστήριξη των ελικοπτέρων, 

· την προμήθεια πλοίων καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης, πυροσβεστικών πλοίων, καθώς και την κατασκευή κτιριακής υποδομής στην Ελευσίνα για αποθήκευση υλικών και μέσων καταπολέμησης της ρύπανσης, και 

· την ίδρυση περιφερειακών σταθμών πρόληψης – καταπολέμησης της ρύπανσης με τον απαραίτητο εξοπλισμό,

καλύπτονται οι στόχοι που έχουν τεθεί για την επερχόμενη προγραμματική περίοδο, ιδίως αν ληφθεί υπόψη ότι το σημαντικό έργο της ολοκλήρωσης του VTMIS θα χρηματοδοτηθεί και από το ΕΠ «Κοινωνία της Πληροφορίας».

4.3 Ποσοτικοποίηση Στόχων

Ο σχεδιασμός και η διάρθρωση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ, και ειδικότερα του ΑΠ 8 : «Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας και η Έρευνα & Διάσωση στη Θάλασσα» αναμένεται με την υλοποίηση του να παράγει τα αποτελέσματα και τις επιπτώσεις που συνοψίζονται στον Πίνακα 31 που ακολουθεί. Τα αποτελέσματα και οι επιπτώσεις αυτές αποτελούν τα αιτιατά που θα προκύψουν από τα οφέλη που παρέχουν οι πράξεις του άξονα, τα οποία καταγράφονται στη δεύτερη στήλη του πίνακα κάτω από τον τίτλο «Αίτιο». Τέλος, στην τρίτη στήλη του υπόψη πίνακα παρατίθενται οι δείκτες που προβλέπεται να χρησιμοποιηθούν για την ποσοτικοποίηση των αποτελεσμάτων και των επιπτώσεων.

Πίνακας 31 – Αποτελέσματα, Επιπτώσεις και Δείκτες

	Αναμενόμενα Αποτελέσματα και Επιπτώσεις - Αιτιατό
	 
	Αίτιο
	 
	Δείκτες

	- Η βελτίωση των συνθηκών ασφάλειας στις θαλάσσιες μεταφορές


	
	που θα προέλθει από την επέκταση της παροχής υπηρεσιών διαχείρισης της θαλάσσιας κυκλοφορίας, έρευνας και διάσωσης
	
	Αύξηση ποσοστού κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου

	- Η βελτίωση της πρόληψης και καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης


	 
	που θα προέλθει από την επέκταση της παροχής ανάλογων υπηρεσιών
	 
	Αύξηση ποσοστού κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου


4.3.1 Καθορισμός δεικτών

Αναφορικά με την ποσοτικοποίηση του ΑΠ 8 και του Μέτρου 8.1 έχουν επιλεγεί τα εξής μεγέθη ως δείκτες παρακολούθησης και αξιολόγησης :

· Δείκτες εκροών, δηλ. ολοκλήρωση – επέκταση VTMIS, ελικόπτερα έρευνας και διάσωσης παντός καιρού, περιπολικά ελικόπτερα πολλαπλών ρόλων, περιπολικά σκάφη ανοικτής θάλασσας, πλοία καταπολέμησης θαλάσσιας ρύπανσης, αποθήκη υλικών / μέσων καταπολέμησης της ρύπανσης, σταθμοί πρόληψης / καταπολέμησης της ρύπανσης, έργα υποδομής υποστήριξης ελικοπτέρων, πυροσβεστικά πλοία,

· Δείκτες αποτελεσμάτων, δηλ. ποσοστό κάλυψης του Ελληνικού θαλάσσιου χώρου, όσον αφορά τη διαχείριση της θαλάσσιας κυκλοφορίας, την έρευνα και διάσωση, την περιπολία με ελικόπτερα, την περιπολία με πλοία και την καταπολέμηση της θαλάσσιας ρύπανσης, καθώς και δημιουργία προσωρινής απασχόλησης εκφρασμένης σε ισοδύναμα ανθρωποέτη εργασίας,

· Δείκτες επιπτώσεων, δηλ. δημιουργία νέων μόνιμων θέσεων εργασίας.

Από τους δείκτες αυτούς, ως κεντρικοί δείκτες ορίζονται εκείνοι που εμφανίζονται με έντονα τυπογραφικά στοιχεία στον Πίνακα 32 που ακολουθεί.  Για τους δείκτες  επίδοσης παρατίθενται τιμές-στόχος και για το τέλος του έτους 2003.

Οι τιμές των δεικτών εκτιμήθηκαν σε στενή συνεργασία με την αρμόδια Υπηρεσία του ΥΕΝ.  Οι προσωρινές θέσεις εργασίας, που εκτιμήθηκαν στον υπόψη πίνακα από τον αξιολογητή, αφορούν στην κατασκευή των υποδομών για την υποστήριξη των ελικοπτέρων και της πρόληψης / καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης. Μόνιμες θέσεις εργασίας δεν προβλέπεται να δημιουργηθούν, δεδομένου ότι οι εγκαταστάσεις και ο εξοπλισμός θα λειτουργεί με υφιστάμενο προσωπικό του ΥΕΝ και του ΥΕΘΑ.

Πίνακας 32


4.3.2 Αναμενόμενες επιπτώσεις στις βασικές προτεραιότητες

Ανταγωνιστικότητα

Κατά την υλοποίηση των πράξεων του ΑΠ 8, πρέπει να εφαρμοστούν όλοι οι σχετικοί Εθνικοί και Κοινοτικοί Κανονισμοί και Οδηγίες αναφορικά με τη δημοπράτηση, ανάθεση και εκτέλεση δημοσίων συμβάσεων υπηρεσιών, έργων και προμηθειών, καθώς και με τον ανταγωνισμό (διεθνείς διαγωνισμοί).

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 άμεση επίπτωση, που αφορά στη δημιουργία προσωρινών θέσεων εργασίας κατά τη διάρκεια κατασκευής των υποδομών για την υποστήριξη των ελικοπτέρων και της πρόληψης / καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης. 

Περιβάλλον

Στον Πίνακα 33 που ακολουθεί, γίνεται εκτίμηση και αξιολόγηση των αναμενόμενων περιβαλλοντικών επιπτώσεων των πράξεων του ΑΠ 8 και του Μέτρου 8.1.

Πίνακας 33   - ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ - ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΝΑΥΣΙΠΛΟΪΑΣ – ΕΡΕΥΝΑ ΚΑΙ ΔΙΑΣΩΣΗ ΣΤΗ ΘΑΛΑΣΣΑ

	Παράμετροι Περιβάλλοντος
	Αξιολόγηση
	Τεκμηρίωση
	Μέτρα

Αντιμετώπισης

	Θαλάσσιο Οικοσύστημα
	+3

Έμμεση

επίπτωση


	· Αναβάθμιση των δυνατοτήτων περιορισμού των δυσμενών περιβαλλοντικών επιπτώσεων στη θάλασσα και καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης


	· Προμήθεια πλοίων καταπολέμησης της θαλάσσιας ρύπανσης και δημιουργία σταθμών καταπολέμησης της ρύπανσης 



	Κοινωνική ζωή και οικονομική δραστηριότητα
	+3

Έμμεση 

επίπτωση
	· Αναβάθμιση των δυνατοτήτων μεταφοράς και διάσωσης των κατοίκων των νησιών στις περιπτώσεις σοβαρών περιστατικών υγείας

· Αναβάθμιση των δυνατοτήτων προσφοράς βοήθειας και διάσωσης ανθρώπινων ζωών σε περίπτωση ναυτικών ατυχημάτων
	· Προμήθεια ελικοπτέρων έρευνας και διάσωσης παντός καιρού

· Προμήθεια περιπολικών ελικοπτέρων πολλαπλών ρόλων

· Προμήθεια περιπολικών σκαφών ανοικτής θάλασσας

	Ακουστικό Περιβάλλον
	-1

Άμεση 

επίπτωση


	· Αύξηση επιπέδων θορύβου κατά την κατασκευή των υποστηρικτικών υποδομών. Η επίπτωση είναι προσωρινή και αντιμετωπίσιμη.
	

	Ποιότητα της ατμόσφαιρας
	0

Καμία επίπτωση


	
	

	Πολιτιστική κληρονομιά
	0

Καμία επίπτωση 
	
	

	Αισθητική Τοπίου
	0

Καμία επίπτωση 
	
	


	Ερμηνευτικό υπόμνημα:
	+3:
	Θετική - Μεγάλη
	0:
	Ουδέτερη
	-1:
	Αρνητική – Μικρή

	
	+2:
	Θετική - Μέτρια
	
	
	-2:
	Αρνητική – Μέτρια

	
	+1:
	Θετική – Μικρή
	
	
	-3:
	Αρνητική - Μεγάλη


4.3.3 Τρόπος, καταλληλότητα, εφικτότητα, αξιοπιστία και βαθμός κάλυψης των αναγκών παρακολούθησης και αξιολόγησης

Το αντικείμενο του Άξονα Προτεραιότητας 8 και του Μέτρου 8.1 του ΕΠ ΟΑΛΑΑ αναφέρεται σε προμήθεια σημαντικών συστημάτων και εξοπλισμού και σε υποδομές μικρής εμβέλειας.  Οι ανάγκες παρακολούθησης και αξιολόγησης καλύπτονται πλήρως από το ήδη υφιστάμενο σύστημα.

4.4  Ποιότητα των Μηχανισμών Εφαρμογής

Οι υφιστάμενοι σήμερα μηχανισμοί εφαρμογής για την Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας και την Έρευνα & Διάσωση στη Θάλασσα δημιουργούν τις προϋποθέσεις για την επιτυχή υλοποίηση των έργων, δεδομένου ότι τόσο το ΥΕΝ όσο και οι αρμόδιες υπηρεσίες του ΥΕΘΑ διαθέτουν σε επάρκεια την απαιτούμενη εμπειρία και τεχνογνωσία.  Τα ανωτέρω ενισχύονται από τα γεγονότα ότι:

· ως επί το πλείστον το σύνολο των προτεινομένων πράξεων είναι όμοιες και συνέχεια αυτών που υλοποιούνται κατά την περίοδο 1994 - 1999 και με βελτιωμένη ωρίμανση σε σχέση με την αντίστοιχη της έναρξης του Β’ ΚΠΣ, 

· η νέα περίοδος είναι κατά ένα έτος μεγαλύτερη από την προηγούμενη,

· η ενδιάμεση επανεξέταση του προγράμματος το 2003, δίνει τη δυνατότητα έγκαιρης υλοποίησης διορθωτικών ενεργειών.

Επισημαίνεται πάντως ότι είναι σημαντικό να αξιοποιηθεί αποτελεσματικά η αποκτηθείσα εμπειρία και ότι η εφαρμογή της προβλεπόμενης παρέμβασης θα πρέπει να βελτιωθεί σε σχέση με εκείνη του Β΄ΚΠΣ κυρίως σε ό,τι αφορά το χρονικό προγραμματισμό, το συντονισμό των συναρμοδίων φορέων (ΥΕΝ, ΓΕΑ, Διακομματική Επιτροπή Αγαθών Υψηλής Τεχνολογικής και Οικονομικής Αξίας) και την έγκαιρη πρόσληψη Συμβούλων, όπου αυτό απαιτείται σύμφωνα με τις πραγματικές ανάγκες.

5 ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΜΕΤΡΩΝ : οδικη ΑΣΦΑΛΕΙΑ – λοιπεσ ενεργειεσ

5.1 Ανάλυση Αποτελεσμάτων Προγενέστερων Αξιολογήσεων

Στα πλαίσια του B’ ΚΠΣ υλοποιήθηκαν παρεμβάσεις που αφορούν στην οδική ασφάλεια και στην  εφαρμογή που εντάχθηκαν στο ΕΠ «Προσβάσεις και Οδικοί Άξονες» (ΕΠ/ΠΟΑ) και ομαδοποιήθηκαν σε ένα Μέτρο.  Ειδικότερα, για την οδική ασφάλεια υλοποιήθηκαν δράσεις εξοπλισμού του Πυροσβεστικού Σώματος (όπως διασωστικά οχήματα και διασωστικές σειρές εργαλείων / συσκευών) καθώς και της Τροχαίας (όπως οχήματα, συσκευές ελέγχου μέθης / ταχύτητας, φορητές πινακίδες, πομποδέκτες) για την αναβάθμιση των υπηρεσιών ελέγχου της κυκλοφορίας και διάσωσης σε περίπτωση ατυχήματος, που παρέχονται κατά μήκος των μεγάλων οδικών αξόνων. Αντίστοιχα, στην εφαρμογή του προγράμματος περιελήφθησαν δράσεις που αφορούσαν στην εκπόνηση ερευνητικών προγραμμάτων, παροχή υπηρεσιών Συμβούλου για διάφορα θέματα, σύνταξη μελετών σε θέματα με οριζόντια χρησιμότητα, καθώς και δράσεις για την αναβάθμιση της ποιότητας των έργων.   Επίσης, χρηματοδοτήθηκαν η προμήθεια τεχνολογικού εξοπλισμού και λογισμικού καθώς και οι υπηρεσίες υποστήριξής τους, οι δαπάνες δημοσιότητας του ΕΠ/ΠΟΑ, και οι λειτουργικές δαπάνες της Επιτροπής Παρακολούθησης του Προγράμματος.  Όλες οι ανωτέρω δράσεις ολοκληρώθηκαν έγκαιρα και ικανοποιητικά και χωρίς κανένα πρόβλημα κατά την παρακολούθηση και την αξιολόγησή τους.

5.2 Εκτίμηση Συνέπειας – Συνοχής της Στρατηγικής για το Γ’ ΚΠΣ

Στα πλαίσια του Γ’ ΚΠΣ η Οδική Ασφάλεια και οι Λοιπές Ενέργειες συμπεριλαμβάνονται στο αναπτυξιακό πρόγραμμα της περιόδου 2000-2006 με τον Άξονα Προτεραιότητας 9 και ειδικότερα με τα Μέτρα 9.1 και 9.2.  Ειδικότερα, στο Μέτρο 9.1 συγκαταλέγονται οι πράξεις που αφορούν στην οδική ασφάλεια και την ηλεκτρονική διαχείριση της κυκλοφορίας, ενώ στο Μέτρο 9.2 εντάσσεται η τεχνική βοήθεια του προγράμματος.  

Η αξιολόγηση του Άξονα 9 και των Μέτρων του περιλαμβάνεται στην Εκ των Προτέρων Αξιολόγηση του πρώτου σταδίου, στα πλαίσια της οποίας έγινε η εκτίμηση της συνέπειας – συνοχής των στόχων του Άξονα ως προς τους γενικούς στρατηγικούς στόχους που έχουν τεθεί για τον Τομέα Μεταφορών, αλλά και ως προς τη συνεκτικότητά του με τις Κοινοτικές, Εθνικές και περιφερειακές προτεραιότητες.   Με την ανωτέρω αξιολόγηση καταδείχθηκε η συμβατότητα των στόχων του Μέτρου 9.1 με τον Στόχο 1 «Επέκταση και ποιοτική βελτίωση των υπηρεσιών μεταφορών που παρέχονται στην Ελλάδα», τον Στόχο 2 «Ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων της χώρας για την εξυπηρέτηση της μεταφορικής κίνησης», τον Στόχο 3 «Ανάπτυξη των εσωτερικών διασυνδέσεων της χώρας, με στόχο την περιφερειακή ανάπτυξη και την οικονομική συνοχή», τον Στόχο 4 «Βελτίωση των συνθηκών ασφάλειας στις μεταφορές» και τον Στόχο 5 «Μείωση των δυσμενών επιπτώσεων στο περιβάλλον και εξοικονόμηση ενέργειας».  Αντίστοιχα, καταδείχθηκε ότι το Μέτρο 9.2 στοχεύει στην αποτελεσματική εφαρμογή όλων των παρεμβάσεων που προβλέπεται να υλοποιηθούν στα πλαίσια του προτεινόμενου Επιχειρησιακού Προγράμματος καθώς και στην αναβάθμιση των διαδικασιών παραγωγής Δημοσίων Έργων, εξυπηρετεί δηλ., όλους τους στόχους που έχουν τεθεί.
Για τις ανάγκες του Συμπληρώματος Προγραμματισμού, στα επόμενα καταγράφονται οι στόχοι των οδικών μεταφορών κατά τη διάσταση της οδικής ασφάλειας για την προγραμματική περίοδο 2000-2006, όπως διατυπώνονται στο κείμενο «Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης 2000-2006, Ελλάδα», Προτεραιότητα 2 : «Μεταφορές» και ειδικότερα την παράγραφο 2.3.2.2, αλλά και όπως αυτοί διαμορφώνονται με την έγκριση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.  Οι στόχοι που αφορούν στην ηλεκτρονική διαχείριση της κυκλοφορίας αναπτύχθηκαν και τεκμηριώθηκαν στην ενότητα 1 που πραγματεύεται τις οδικές υποδομές.

Σύμφωνα με τα ανωτέρω κείμενα, ο γενικός στόχος για την οδική ασφάλεια διαμορφώνεται ως εξής:

1. Σχεδιασμός και υλοποίηση ολοκληρωμένου προγράμματος δράσης με στόχο τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας με συμμετοχή των συναρμόδιων Υπουργείων ΠΕΧΩΔΕ, Δημόσιας Τάξης και Μεταφορών.

Και εξειδικεύεται στους επόμενους:

1. Βελτίωση της σήμανσης, του φωτισμού και της σηματοδότησης (ΥΠΕΧΩΔΕ),

2. Εφαρμογή αντιολισθηρών ταπήτων (ΥΠΕΧΩΔΕ),

3. Βελτίωση της εκπαίδευσης των νέων οδηγών και προληπτική αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων (ΥΜΕ),

4. Βελτίωση της αστυνόμευσης του οδικού δικτύου και εντατικοποίησης των σχετικών ελέγχων στους χρήστες του δικτύου (ΥΔΤ),

5. Βελτίωση της παροχής υπηρεσιών διάσωσης και άμεσης επέμβασης σε περίπτωση τροχαίων ατυχημάτων (ΥΔΤ).

Με την ολοκλήρωση των δράσεων οδικής ασφάλειας του Μέτρου 9.1, δηλ., των δράσεων αστυνόμευσης του οδικού δικτύου και αντιμετώπισης ατυχημάτων, θα βελτιωθεί αισθητά και το σκέλος της ενεργητικής ασφάλειας των αυτοκινητιστών, που σε συνδυασμό με τη βελτίωση της παθητικής ασφάλειας που επιτυγχάνεται μέσω της κατασκευής σύγχρονων αυτοκινητοδρόμων, αναμένεται να καταστήσει τις Ελληνικές οδικές μεταφορές ασφαλέστερες, με ευνοϊκές επιπτώσεις στην κοινωνική και οικονομική ζωή της χώρας.  

Στον Πίνακα 34 που ακολουθεί συσχετίζονται οι γενικοί και ειδικοί στόχοι της οδικής ασφάλειας, ο Άξονας Προτεραιότητας (ΑΠ) που καθορίστηκε για την επίτευξή τους, καθώς και το αντίστοιχο Μέτρο μέσω του οποίου θα υλοποιηθούν οι απαιτούμενες πράξεις.  Για να καταδειχθεί η πληρότητα του σχεδιασμού και η συνοχή μεταξύ των στόχων σε κάθε επίπεδο, παρατίθεται και μία πρόσθετη στήλη που περιλαμβάνει τα Επιχειρησιακά Προγράμματα που συμπληρώνουν και συνεργούν με το ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Με τις πράξεις που προβλέπονται στα πλαίσια του Μέτρου 9.1 σε σχέση με την οδική ασφάλεια και την αντιμετώπιση τροχαίων ατυχημάτων, δηλαδή:

· Οδική Ασφάλεια και Αστυνόμευση που αφορούν στην προμήθεια κατάλληλου εξοπλισμού εκ μέρους της Ελληνικής Αστυνομίας, όπως ικανού αριθμού περιπολικών αυτοκινήτων και δικύκλων, ελαφρών φορτηγών για έλεγχο καυσαερίων, γερανοφόρων οχημάτων, συσκευών ελέγχου ταχύτητας / μέθης, πομποδεκτών οχημάτων καθώς και φορητών πομποδεκτών, και

· Αντιμετώπιση Τροχαίων Ατυχημάτων που αφορά στην προμήθεια από την Πυροσβεστική Υπηρεσία ικανού αριθμού διασωστικών οχημάτων, σειρών ειδικών διασωστικών εργαλείων και συσκευών καθώς και γερανοφόρων ανυψωτικών οχημάτων, ενώ από την Ελληνική Αστυνομία στην προμήθεια οχημάτων έρευνας τροχαίων ατυχημάτων, 

καλύπτονται οι στόχοι που έχουν τεθεί για την επερχόμενη προγραμματική περίοδο, σε συνδυασμό και με τις λοιπές δράσεις ενεργητικής ασφάλειας που προβλέπεται να υλοποιηθούν από το Υπουργείο Μεταφορών (εκπαίδευση οδηγών) και εντάσσονται στον Άξονα 6 του ΕΠ «Σιδηρόδρομοι, Αεροδρόμια, Αστικές Συγκοινωνίες».
Πίνακας 34 – Στόχοι Οδικής Ασφάλειας, ΕΠ ΟΑΛΑΑ και Συμπληρωματικά Προγράμματα / Μέσα

	Γενικοί Στόχοι των οδικών μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Ειδικοί Στόχοι των οδικών μεταφορών για την περίοδο 2000-2006
	 
	Επιχειρησιακό Πρόγραμμα: "Οδικοί Άξονες, Λιμάνια, Αστική Ανάπτυξη"
	 
	Μέτρο ΕΠ
	 
	Συμπληρωματικότητα - συνέργεια με άλλα Προγράμματα / Χρηματοδοτικά Μέσα

	Σχεδιασμός και υλοποίηση ολοκληρωμένου προγράμματος δράσης με στόχο τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας με συμμετοχή των συναρμόδιων Υπουργείων ΠΕΧΩΔΕ, Δημόσιας Τάξης και Μεταφορών


	 
	- Παρέμβαση σε γνωστά επικίνδυνα σημεία του οδικού δικτύου (ΥΠΕΧΩΔΕ)


	 
	ΑΠ 9 : Οδική ασφάλεια - Λοιπές ενέργειες
	 
	9.1 Οδική ασφάλεια-Ηλεκτρονική διαχείριση κυκλοφορίας
	 
	-ΠΕΠ

	
	
	- Βελτίωση της σήμανσης, του φωτισμού και της σηματοδότησης (ΥΠΕΧΩΔΕ)


	
	ΑΠ 9 : Οδική ασφάλεια - Λοιπές ενέργειες
	
	9.1 Οδική ασφάλεια-Ηλεκτρονική διαχείριση κυκλοφορίας
	
	-ΠΕΠ

	
	
	- Εφαρμογή αντιολισθηρών ταπήτων (ΥΠΕΧΩΔΕ)
	
	ΑΠ 1 - 4
	
	
	
	-ΠΕΠ

	
	
	- Βελτίωση της εκπαίδευσης των νέων οδηγών και προληπτική αντιμετώπιση των τροχαίων ατυχημάτων (ΥΜΕ)
	
	
	
	
	
	-ΕΠ "Σιδηρόδρομος, Αεροδρόμια, Αστικές Συγκοινωνίες"

	
	
	- Βελτίωση της αστυνόμευσης του οδικού δικτύου και εντατικοποίησης των σχετικών ελέγχων στους χρήστες του δικτύου (ΥΔΤ)
	
	ΑΠ 9 : Οδική ασφάλεια - Λοιπές ενέργειες
	
	9.1 Οδική ασφάλεια-Ηλεκτρονική διαχείριση κυκλοφορίας
	
	-ΠΕΠ

	
	 
	- Βελτίωση της παροχής υπηρεσιών διάσωσης και άμεσης επέμβασης σε περίπτωση τροχαίων ατυχημάτων (ΥΔΤ)
	 
	ΑΠ 9 : Οδική ασφάλεια - Λοιπές ενέργειες
	 
	9.1 Οδική ασφάλεια-Ηλεκτρονική διαχείριση κυκλοφορίας
	 
	-ΠΕΠ


5.3 Ποσοτικοποίηση Στόχων

Ο σχεδιασμός και η διάρθρωση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ, και ειδικότερα του Μέτρου 9.1 αναμένεται με την υλοποίηση του να παράγει τα αποτελέσματα και τις επιπτώσεις που συνοψίζονται στον Πίνακα 35 που ακολουθεί. Τα αποτελέσματα και οι επιπτώσεις αυτές αποτελούν τα αιτιατά που θα προκύψουν από τα οφέλη που παρέχουν οι πράξεις του μέτρου, τα οποία καταγράφονται στη δεύτερη στήλη του πίνακα κάτω από τον τίτλο «Αίτιο». Τέλος, στην τρίτη στήλη του υπόψη πίνακα παρατίθενται οι δείκτες που προβλέπεται να χρησιμοποιηθούν για την ποσοτικοποίηση των αποτελεσμάτων και των επιπτώσεων.

Πίνακας 35 – Αποτελέσματα, Επιπτώσεις και Δείκτες

	Αναμενόμενα Αποτελέσματα και Επιπτώσεις - Αιτιατό
	 
	Αίτιο
	 
	Δείκτες

	- Η μείωση των τροχαίων ατυχημάτων


	 
	λόγω παρέμβασης στα επικίνδυνα σημεία και βελτίωσης των χαρακτηριστικών των οδοστρωμάτων
λόγω βελτίωσης του φωτισμού, της σήμανσης και της σηματοδότησης
	 
	Βελτίωση ασφάλειας (μείωση νεκρών από τροχαία ατυχήματα)

	 


	 
	λόγω καλύτερης αστυνόμευσης του οδικού δικτύου χωρικά και χρονικά
λόγω βελτίωσης των παρεχομένων υπηρεσιών διάσωσης και άμεσης επέμβασης
	 
	 


5.3.1 Καθορισμός δεικτών

Αναφορικά με την ποσοτικοποίηση του ΑΠ 9 και του Μέτρου 9.1 έχουν επιλεγεί τα εξής μεγέθη ως δείκτες παρακολούθησης και αξιολόγησης :

· Δείκτες εκροών, δηλ. οχήματα, συσκευές και λοιπός εξοπλισμός,

· Δείκτες αποτελεσμάτων, δηλ. μείωση νεκρών από τροχαία ατυχήματα,

· Δείκτες επιπτώσεων, δηλ. δημιουργία νέων μόνιμων θέσεων εργασίας.

Από τους δείκτες αυτούς, ως κεντρικοί δείκτες ορίζονται εκείνοι που εμφανίζονται με έντονα τυπογραφικά στοιχεία στον Πίνακα 36 που ακολουθεί.  Για τους δείκτες  επίδοσης παρατίθενται τιμές-στόχος και για το τέλος του έτους 2003.

Δεν αναμένεται να δημιουργηθούν προσωρινές θέσεις απασχόλησης άξιες λόγου, δεδομένου ότι όλος σχεδόν ο εξοπλισμός θα εισαχθεί από το εξωτερικό. Οι μόνιμες θέσεις απασχόλησης που εκτιμήθηκαν, αφορούν σε προσωπικό λειτουργίας και συντήρησης του Συστήματος Διαχείρισης της Κυκλοφορίας και σε ιδιώτες συντηρητές οχημάτων και συσκευών, κυρίως στην περιφέρεια. Δεν προβλέπεται η πρόσληψη πρόσθετου προσωπικού από το ΥΔΤ, του οποίου η οργανική δύναμη είναι καθορισμένη, για τη λειτουργία του ανωτέρω εξοπλισμού. 
Πίνακας 36


5.3.2 Αναμενόμενες επιπτώσεις στις βασικές προτεραιότητες

Ανταγωνιστικότητα

Κατά την υλοποίηση των πράξεων του ΑΠ 9, πρέπει να εφαρμοστούν όλοι οι σχετικοί Εθνικοί και Κοινοτικοί Κανονισμοί και Οδηγίες αναφορικά με τη δημοπράτηση, ανάθεση και εκτέλεση δημοσίων συμβάσεων υπηρεσιών, έργων και προμηθειών καθώς και με τον ανταγωνισμό (διεθνείς διαγωνισμοί).

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 κοινωνικο-οικονομική επίπτωση, που αφορά στη διάσωση της ανθρώπινης ζωής και στη μείωση των δυσμενών επιπτώσεων από τροχαία ατυχήματα. 

Περιβάλλον

Αναμένεται ευνοϊκή επίπτωση λόγω της βελτίωσης της δυνατότητας καταστολής της καταστροφής του παρόδιου περιβάλλοντος από πυρκαϊές που προκαλούνται από τροχαία ατυχήματα ή από άλλα αίτια.

5.3.3 Τρόπος, καταλληλότητα, εφικτότητα, αξιοπιστία και βαθμός κάλυψης των αναγκών παρακολούθησης και αξιολόγησης

Το αντικείμενο του Άξονα Προτεραιότητας 9 και του Μέτρου 9.1 του ΕΠ ΟΑΛΑΑ αναφέρεται σε προμήθεια συστημάτων και εξοπλισμού, ενώ το Μέτρο 9.2 σε παροχή υπηρεσιών τεχνικής βοήθειας.  Οι ανάγκες παρακολούθησης και αξιολόγησης καλύπτονται πλήρως από το ήδη υφιστάμενο σύστημα.

5.4  Ποιότητα των Μηχανισμών Εφαρμογής

Οι υφιστάμενοι μηχανισμοί προγραμματισμού και υλοποίησης δημιουργούν τις προϋποθέσεις για την απρόσκοπτη εφαρμογή του Άξονα Προτεραιότητας 9, δεδομένου ότι :

· το σύνολο σχεδόν των προτεινομένων δράσεων είναι συνέχεια αυτών που υλοποιούνται κατά την περίοδο 1994 - 1999 και με βελτιωμένη ωρίμανση σε σχέση με την αντίστοιχη της έναρξης του Β’ ΚΠΣ. Έτσι η αποκτηθείσα εμπειρία μπορεί να αξιοποιηθεί άμεσα και αποτελεσματικά,

· Η νέα περίοδος είναι κατά ένα έτος μεγαλύτερη από την τρέχουσα,

· Η ενδιάμεση επανεξέταση του προγράμματος το 2003, δίνει την δυνατότητα έγκαιρης υλοποίησης διορθωτικών ενεργειών, εφόσον απαιτούνται.
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ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΜΗΧΑΝΙΣΜΩΝ ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗΣ ΚΑΙ ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗΣ

Σύμφωνα με τα προβλεπόμενα στο πρόγραμμα, οι μηχανισμοί προγραμματισμού, διαχείρισης και παρακολούθησης που θα εμπλακούν στο Σύστημα Διοίκησης του ΕΠ για τη νέα προγραμματική περίοδο θα περιλαμβάνουν:

· τη Διαχειριστική Αρχή,

· την Επιτροπή Παρακολούθησης,

· την Αρχή Πληρωμής,

· την Επιτροπή Δημοσιονομικού Ελέγχου, και

· τους εξωτερικούς συμβούλους.

Ο ρόλος και οι αρμοδιότητες των παραπάνω οργάνων, όπως παρουσιάζονται προγραμματικά, συνάδουν απόλυτα με τα προβλεπόμενα στον Κανονισμό (ΕΚ) του Συμβουλίου (Κανονισμός 1260/1999), καθώς και με τον Νόμο 2860/2000. Το γεγονός αυτό είναι ιδιαίτερα θετικό για πληρέστερη και αποτελεσματικότερη διαχείριση και παρακολούθηση του προγράμματος, σαφέστερη οριοθέτηση των αρμοδιοτήτων των εμπλεκομένων μερών, ακριβέστερη μέτρηση, παρακολούθηση και αξιολόγηση των αποτελεσμάτων της υλοποίησης και αυστηρότερο δημοσιονομικό έλεγχο, στοιχεία που σε μικρότερο ή μεγαλύτερο βαθμό παρουσίαζαν ατέλειες κατά την προηγούμενη προγραμματική περίοδο.

6.1 Διαχειριστική Αρχή

Με βάση τις διαδικασίες και λειτουργίες της Διαχειριστικής Αρχής (ΔΑ) διαφαίνεται ο αναβαθμισμένος ρόλος της και η επικέντρωση των ενεργειών προκειμένου να διασφαλιστεί η αποτελεσματική υλοποίηση του Προγράμματος και η χρηστή διαχείριση των πόρων. Οι βασικές παράμετροι που αποδίδουν την εκτίμηση αυτή εντοπίζονται στα παρακάτω σημεία:

· Προσδιορίζεται ρητά η ευθύνη της ΔΑ για τη συστηματική συλλογή των στοιχείων με ενιαίο τρόπο (μηνιαία και τριμηνιαία δελτία), την υποβολή εκθέσεων και αναφορών στην Επιτροπή Παρακολούθησης (ΕπΠα), στην ΔΑ του ΚΠΣ και στην Επιτροπή, την προετοιμασία και οργάνωση της ενδιάμεσης αξιολόγησης, τη θέσπιση κατάλληλων λογιστικών συστημάτων και μέτρων εσωτερικών ελέγχων και τη διασφάλιση της κανονικότητας και συμβατότητας προς τις Εθνικές και Κοινοτικές πολιτικές, και ιδιαίτερα αυτές που αφορούν στις Δημόσιες Συμβάσεις, την προστασία και βελτίωση του Περιβάλλοντος, και την Ισότητα ευκαιριών μεταξύ ανδρών και γυναικών,

· Διασφαλίζεται η ομαλή υλοποίηση των Μέτρων από το γεγονός ότι η ΔΑ ως υπεύθυνη για τη σύνταξη, την εφαρμογή και την πρόταση προσαρμογής του Συμπληρώματος Προγραμματισμού προσδιορίζει (σε συνεργασία με τους αρμόδιους φορείς και αρχές) τα προαπαιτούμενα στοιχεία και ελέγχει σε πρώτο επίπεδο την τήρηση και εφαρμογή τους, περιλαμβανομένων και των υποχρεώσεων για την πληροφόρηση και τη δημοσιότητα,

· Διασφαλίζεται η θεσμική υποχρέωση των Τελικών Δικαιούχων για τη συστηματική τήρηση και αποστολή των απαιτούμενων στοιχείων παρακολούθησης και αξιολόγησης, καθώς και των Τελικών Αποδεκτών για την τήρηση κατάλληλα ενημερωμένων φακέλων έργων / υποέργων,

· Ενδυναμώνεται περαιτέρω ο ρόλος της ΔΑ σε σχέση με τις αρμοδιότητες των Γραμματειών του Β’ ΚΠΣ όσον αφορά την υποχρέωση συστηματικής υποβολής στοιχείων από τους Τελικούς Δικαιούχους, μέσω της προβλεπόμενης σύνδεσης της χρηματοδότησης των έργων με την τακτική υποβολή πληροφοριών, και της τήρησης κατάλληλου λογιστικού συστήματος, καθώς και μέσω της δυνατότητας που παρέχεται στις ΔΑ να ελέγχει την αξιοπιστία των δηλωθέντων στοιχείων,

· Δίδεται η δυνατότητα στην ΔΑ και στην ΕπΠα για έγκαιρη και άμεση πραγματοποίηση διορθωτικών παρεμβάσεων μέσα από τη συστηματική παρακολούθηση της εξέλιξης των έργων, και της αξιοποίησης των συμπερασμάτων της ενδιάμεσης αξιολόγησης,

· Εκτιμάται ότι θα είναι ευκολότερη και αποτελεσματικότερη η χρηματοοικονομική και φυσική παρακολούθηση της πορείας του ΕΠ μέσα από την καθιέρωση του ΟΠΣ,

· Αναμένεται επιτάχυνση των απορροφήσεων των πόρων (μετά την παρέλευση ορισμένου χρονικού διαστήματος αφομοίωσης του συστήματος) λόγω της ενιαίας, συστηματικής και αξιόπιστης παροχής πληροφοριών στο Ολοκληρωμένο Πληροφοριακό Σύστημα (ΟΠΣ) και της υιοθέτησης κατάλληλου λογιστικού συστήματος.

Η αποτελεσματική εφαρμογή των αρμοδιοτήτων της Διαχειριστικής Αρχής εξαρτάται και από μία σειρά προϋποθέσεων, οι οποίες θα πρέπει κατά τη φάση οριστικοποίησης του Συμπληρώματος Προγραμματισμού να προσδιοριστούν.  

Ειδικότερα απαιτούνται:

· Σαφής και ρεαλιστική οργάνωση

· Επαρκής στελέχωση, ποιοτικά και ποσοτικά.

· Ενδεχόμενη σύνταξη οδηγών διαχείρισης (όπου απαιτηθεί), και

· Προσαρμογή και εκπαίδευση των χειριστών του ΟΠΣ.

Τα ανωτέρω κρίνονται ως απαραίτητα προκειμένου η Διαχειριστική Αρχή να ανταποκριθεί στα αυξημένα καθήκοντά της. Η προβλεπόμενη στο πρόγραμμα οργάνωση, σύσταση και στελέχωση της ΔΑ, (μέσω ΜΟΔ, ΜΕΚ, αξιολογημένης απόσπασης υπάρχοντος προσωπικού, νέων προσλήψεων με τις διαδικασίες του ΑΣΕΠ ή στελέχωσης με αποφοίτους της Εθνικής Σχολής Δημόσιας Διοίκησης) προδιαθέτει, με βάση την αποκλειστικότητα της απασχόλησης, τα απαιτούμενα αυξημένα προσόντα και τις διαδικασίες στελέχωσης για τη δημιουργία μιας καθόλα επαρκούς μονάδας, κατάλληλης για την αποτελεσματική και αποδοτική διεκπεραίωση του έργου που της ανατίθεται. 

6.2 Επιτροπή Παρακολούθησης

Από την περιγραφή των αρμοδιοτήτων, της συγκρότησης και της οργάνωσης της Επιτροπής Παρακολούθησης διαπιστώνεται ότι:

· Διασφαλίζεται η αντιπροσωπευτικότητα και διαφάνεια στη σύνθεσή της λόγω της ευρείας συμμετοχής εταίρων, ενώ παράλληλα λαμβάνεται μέριμνα για την ισότιμη κατά το δυνατόν συμμετοχή ανδρών και γυναικών,

· Κατοχυρώνονται οι διαδικασίες διαβούλευσης μέσα από τις προβλεπόμενες αρμοδιότητες της Επιτροπής Παρακολούθησης και ειδικότερα: οι ουσιαστικές αρμοδιότητες που προβλέπονται στο επίπεδο της προσαρμογής ή/και μεταγενέστερης τροποποίησης του Συμπληρώματος Προγραμματισμού, στην έγκριση των κριτηρίων επιλογής των πράξεων, στην αξιολόγηση της προόδου εξυπηρέτησης / επίτευξης των στόχων του Προγράμματος, και στη διατύπωση προτάσεων τροποποίησης του Προγράμματος. Επίσης, τα δικαιώματα πληροφόρησης και η σύνθεσή της διασφαλίζουν την ευρεία διαβούλευση των εταίρων κατά την παρακολούθηση των Προγραμμάτων, παράμετρος που λειτουργεί ενισχυτικά για την απρόσκοπτη και αποτελεσματικότερη για το κοινωνικό σύνολο υλοποίηση της Παρέμβασης.

6.3 Διαδικασίες πληρωμής

Σε ότι αφορά στην αποτελεσματικότητα των διαδικασιών πληρωμής, εκτιμάται ότι αποτελεί βασικό πλεονέκτημα το γεγονός ότι η ροή χρηματοδότησης (ανεξάρτητα από πηγή και μέσο) για όλες τις πράξεις ακολουθεί την ενιαία διαδικασία μέσω του ΠΔΕ που οι Τελικοί Δικαιούχοι γνωρίζουν, καθώς είναι η ίδια που εφαρμόζεται από πολλά χρόνια αλλά οργανώνεται και συστηματοποιείται συνεχώς. Τα ανωτέρω ενισχύονται και από τον ορισμό μιας ενιαίας Αρχής Πληρωμής για όλα τα Επιχειρησιακά Προγράμματα και για όλα τα Διαρθρωτικά Ταμεία και την εφαρμογή των διαδικασιών και ροών που ισχύουν εσωτερικά στο Ελληνικό δημόσιο κατά την εκτέλεση του Προϋπολογισμού του.

Σημαντικό είναι επίσης το γεγονός ότι οι διαδικασίες πληρωμής και οι χρηματοδοτικές ροές εμπίπτουν στη δικαιοδοσία των τακτικών δημοσιονομικών ελέγχων (έλεγχος δεύτερου επιπέδου) που εκτελεί το κράτος κατά την εκτέλεση του προϋπολογισμού.

6.4 Μηχανισμοί Ελέγχου

Σε ότι αφορά στην ποιότητα και την αποτελεσματικότητα των μηχανισμών ελέγχου, εκτιμάται ότι το νέο σύστημα εισάγει τρεις σημαντικές καινοτομίες :

· Καθιερώνει ρητά τον εσωτερικό έλεγχο που θα διενεργεί η Διαχειριστική Αρχή και οριοθετεί το περιεχόμενο και τη συχνότητά του,

· Καθιερώνει τον έλεγχο διασταύρωσης όλων των πληρωμών, και

· Καθιερώνει και οριοθετεί τις αρμοδιότητες του εξωτερικού ελέγχου και τον έλεγχο συστημάτων διαχείρισης και πληρωμών.

Η θεσμοθέτηση, οργάνωση, στελέχωση, εκπαίδευση και λειτουργία των αντίστοιχων μονάδων θα εξασφαλίζει στο κράτος μέλος αλλά και στην ΕΕ την αξιοπιστία των εκθέσεων που καταρτίζονται.  Ειδικά σε ότι αφορά τη διαφάνεια των διαδικασιών, το γεγονός ότι τα αποτελέσματα των διαδοχικών ελέγχων κοινοποιούνται σε όλα τα εμπλεκόμενα μέρη και καταχωρούνται στο ΟΠΣ διασφαλίζει στο μέγιστο βαθμό τόσο την ποιότητα όσο και τη διαφάνεια των πορισμάτων.

6.5 Αξιολόγηση

Σε ότι αφορά την πραγματοποίηση των προβλεπόμενων από τον Κανονισμό Αξιολογήσεων, περιλαμβάνεται σαφής δέσμευση τόσο της πραγματοποίησής τους με ευθύνη - για την Ενδιάμεση Αξιολόγηση - της Διαχειριστικής Αρχής, όσο και της αξιοποίησης των συμπερασμάτων της τόσο από την ΔΑ όσο και από την Επιτροπή Παρακολούθησης.  Ιδιαίτερα σημαντική υποστήριξη και σαφή πρόοδο στην κατεύθυνση βελτίωσης, αλλά και εξασφάλισης της αξιοπιστίας των αξιολογήσεων, θα αποτελέσει αναμφίβολα η πρόβλεψη για ενσωμάτωση στο ΟΠΣ όλων των αναγκαίων πρωτογενών στοιχείων, αλλά και πρόσθετων επιλεγμένων δεικτών αξιολόγησης, η εκτίμηση ή μέτρηση των οποίων εντοπίστηκε ως ένα σημαντικό πρόβλημα κατά τη διενέργεια των αξιολογήσεων των προηγουμένων προγραμματικών περιόδων.

6.6 Δημοσιότητα και Πληροφόρηση

Σε ότι αφορά τις δράσεις δημοσιότητας και πληροφόρησης παρέχονται τα εχέγγυα για την αποτελεσματική υλοποίησή τους, καθώς αποτελούν συγκεκριμένη και οριοθετημένη ευθύνη της αναβαθμισμένης πλέον ΔΑ. Με τον τρόπο αυτό, εξασφαλίζεται η δημιουργία και λειτουργία κατάλληλου συστήματος διάδοσης των πληροφοριών και προώθησης της διαφάνειας προς τους δυνητικούς δικαιούχους, τους κοινωνικούς και οικονομικούς εταίρους, τις επαγγελματικές οργανώσεις, καθώς και τις κυβερνητικές και μη οργανώσεις και φορείς. Εξασφαλίζεται επίσης η ενημέρωση της κοινής γνώμης γενικότερα, σχετικά με τις διαρθρωτικές παρεμβάσεις που συγχρηματοδοτούνται στη χώρα από την ΕΕ, την αποστολή κάθε Ταμείου και τη συμβολή  τους στην πραγματοποίηση της Ευρωπαϊκής ολοκλήρωσης. Σημαντικό είναι επίσης το γεγονός ότι τα σχέδια δράσης για τη δημοσιότητα και πληροφόρηση παρουσιάζονται στο Συμπλήρωμα Προγραμματισμού κάθε προγράμματος, υπό την αιγίδα της ΔΑ του ΚΠΣ, που διασφαλίζει την ομοιογένεια, τη συνοχή και τη συνέργεια των υπόψη δράσεων. Τέλος, με την υποχρέωση των Επιτροπών Παρακολούθησης να διασφαλίζουν επαρκή πληροφόρηση για τις εργασίες τους, παρέχεται και στα μέσα ενημέρωσης η δυνατότητα υπεύθυνης, τακτικής και άρτιας πληροφόρησης του κοινού.

6.7 Συμπεράσματα

Συμπερασματικά, οι νέοι μηχανισμοί προγραμματισμού, διαχείρισης και παρακολούθησης που προβλέπονται χαρακτηρίζονται, σε σχέση με το υφιστάμενο σύστημα διοίκησης, από:

· Σαφέστερη οριοθέτηση αρμοδιοτήτων και ρόλων των εμπλεκόμενων στο σύστημα διοίκησης,

· Μεγαλύτερη αποκέντρωση, όσον αφορά στη διαχείριση και παρακολούθηση των προγραμμάτων,

· Διεύρυνση της εταιρικής σχέσης και καλύτερη αντιπροσώπευση των κοινωνικών εταίρων,

· Μεγαλύτερη αυτοτέλεια των Επ. Προγραμμάτων στην "καθημερινή" διαχείριση και επομένως δυνατότητα ταχύτερης πορείας υλοποίησης,

· Ακριβέστερη μέτρηση αποτελεσμάτων εφαρμογής και αυστηρότερη παρακολούθηση βάσει προκαθορισμένων δεικτών, 

· Οριοθέτηση και εξειδίκευση  των διαδικασιών δημοσιονομικής διαχείρισης,

· Αυστηρότερο δημοσιονομικό έλεγχο,

· Απαιτητικότερη αξιολόγηση, με ιδιαίτερη σημαντικότητα της ενδιάμεσης αξιολόγησης, και

· Διασφάλιση ολοκληρωμένης εικόνας και πληροφόρησης και ομοιογενής αντιμετώπιση των έργων και του κύκλου ολοκλήρωσής τους μέσω του ΟΠΣ.

Σημαντικότατη, τέλος, παράμετρο για την αποτελεσματική λειτουργία των Μηχανισμών Προγραμματισμού, Διαχείρισης, Παρακολούθησης και Εφαρμογής που προβλέπονται για την προγραμματική περίοδο 2000-2006 αποτελεί αναμφίβολα η προβλεπόμενη από το πρόγραμμα στελέχωση της Διαχειριστικής Αρχής από προσωπικό αυξημένων προσόντων. Η βελτιωμένη αυτή στελέχωση, σε συνδυασμό με την προβλεπόμενη στήριξη (υλικοτεχνική και οικονομική) αναμένεται να προσδώσει ώθηση στην αυξημένων απαιτήσεων υλοποίηση του Προγράμματος. Στο βαθμό που η νέα δομή και λειτουργία της Διαχειριστικής Αρχής, συνδυαστεί και με την προγραμματισμένη στήριξη των Τελικών Δικαιούχων σε υποδομή και στελεχιακό δυναμικό, τα αποτελέσματα από την εφαρμογή του Προγράμματος αναμένεται να είναι ικανοποιητικά.

7 
ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΕΡΓΩΝ
Οι πράξεις που αφορούν σε υποδομές και θα ενταχθούν στα Μέτρα του Προγράμματος προτείνεται να αξιολογηθούν με βάση τα ακόλουθα κριτήρια:

1. 
Είδος επιλέξιμης πράξης

· Συμβατότητα της προτεινόμενης δράσης με τους όρους επιλεξιμότητας που θέτουν οι επιμέρους Κανονισμοί των Διαρθρωτικών Ταμείων και ο Κανονισμός 1685/2000.

· Συμβατότητα της προτεινόμενης δράσης με τους ειδικούς στόχους και κατηγορίες πράξεων του αντίστοιχου Μέτρου στο οποίο προτείνεται προς ένταξη.

· Συμβατότητα του τελικού δικαιούχου της προτεινόμενης πράξης με αυτόν του Μέτρου.

· Συμβατή περίοδος υλοποίησης της πράξης με την περίοδο επιλεξιμότητας του Μέτρου.

2. 
Ωριμότητα πράξης

· Αρτιότητα υποβαλλόμενης πρότασης.

· Σαφήνεια και ακρίβεια στην περιγραφή του περιεχομένου της προτεινόμενης πράξης.

· Βαθμός προόδου υλοποίησης συγκεκριμένων διοικητικών και άλλων ενεργειών που προβλέπονται να γίνουν από τον τελικό δικαιούχο της πράξης.

· Απαιτούμενες άδειες και εγκρίσεις για το σύνολο της πράξης.

· Βαθμός προόδου αρχικών μελετών της πράξης.

· Βαθμός προόδου υποστηρικτικών μελετών της πράξης.

· Επάρκεια του φορέα υλοποίησης (παρακολούθηση, έλεγχος και διοίκηση των πράξεων) καθώς και των υπηρεσιών επίβλεψης των έργων, όσον αφορά στην τεχνογνωσία, στην διάθεση των κατάλληλων τεχνικών μέσων και στην στελέχωσή του.

· Επάρκεια των υπηρεσιών επίβλεψης των υποέργων να επιβλέπουν, ελέγχουν και διοικούν απρόσκοπτα την πραγματοποίηση όλων των υποέργων από άποψη διάθεσης των κατάλληλων τεχνικών μέσων, τεχνογνωσίας και στελεχών.

3. 
Πληρότητα έργου / δράσης

· Πληρότητα του έργου / δράσης σε σχέση με τους στόχους του Μέτρου.

· Αυτοτέλεια της πράξης, ή συσχετισμός της με άλλο έργο που υλοποιείται ή έχει ήδη υλοποιηθεί.

· Καθορισμός φορέα λειτουργίας / διαχείρισης του έργου και επάρκεια (τεχνογνωσία, οργάνωση και στελέχωση) αυτού με σκοπό την απρόσκοπτη διαχείριση του έργου.

4. 
Σκοπιμότητα πράξης

· Συμβολή της προτεινόμενης πράξης στην επίτευξη των αναμενόμενων αποτελεσμάτων του Μέτρου.

· Καταλληλότητα και αποτελεσματικότητα ανταπόκρισης στις ανάγκες του Μέτρου και των προτεραιοτήτων αυτού.

· Κοινωνικοοικονομική ωφέλεια από την πράξη και ενδεχόμενα αρνητικά αποτελέσματα, τα οποία θα πρέπει να είναι μικρά συγκρινόμενα με τα οφέλη.

· Οικονομική αποδοτικότητα – βιωσιμότητα και κοινωνικό όφελος της πράξης.

· Ποσοστό χρησιμοποίησης από τους ωφελούμενους, καθώς και οι αναμενόμενοι άμεσα και έμμεσα ωφελούμενοι.

· Κοινωνική αποδοχή της πράξης.

· Διατηρησιμότητα των αποτελεσμάτων και επιπτώσεων.

· Συνέργεια και συμπληρωματικότητα με άλλα έργα που υφίστανται, υλοποιούνται ή προτείνονται προς υλοποίηση.

· Βαθμός κινητοποίησης ιδιωτικών πόρων.

5. 
Συνεκτικότητα με τις Εθνικές και Κοινοτικές πολιτικές

Εφαρμογή των Εθνικών νόμων και Κοινοτικών Οδηγιών και Κανόνων, όσον αφορά:

· Στον ανταγωνισμό

· Στις δημόσιες συμβάσεις έργων, προμηθειών και υπηρεσιών κατά τα στάδια δημοπράτησης και ανάθεσης.

· Στις απαιτούμενες μελέτες και άλλες ανάλογες προϋποθέσεις για την υλοποίηση των έργων.

· Στις πολιτικές για το περιβάλλον (Προέγκριση Χωροθέτησης, Μελέτη Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων, Έγκριση Περιβαλλοντικών Όρων).

· Στην πληροφόρηση και δημοσιότητα.

· Σε πολιτικές που αφορούν στην μείωση περιφερειακών ανισοτήτων, στην απασχόληση κ.α..

· Στην Εθνική και Ευρωπαϊκή στρατηγική για τα Διευρωπαϊκά Δίκτυα Μεταφορών.

· Στο γενικότερο εθνικό-περιφερειακό προγραμματισμό για τις υποδομές μεταφορών καθώς και σε πολιτικές άλλων τομέων σε εθνικό επίπεδο (μείωση περιφερειακών ανισοτήτων, Διευρωπαϊκά Δίκτυα κ.α.).

Αντίστοιχα, και οι πράξεις που αφορούν σε υποστηρικτικές δράσεις προτείνεται να ενταχθούν στα αντίστοιχα Μέτρα με βάση τα ακόλουθα κριτήρια : 

1. Φύση και Είδος Επιλέξιμης Δράσης / Έργου :

· Συμβατότητα της προτεινόμενης πράξης με τους όρους επιλεξιμότητας που θέτουν οι επί μέρους Κανονισμοί των Διαρθρωτικών Ταμείων και ο Κανονισμός 1685/2000.

· Συμβατότητα της προτεινόμενης πράξης με τους ειδικούς στόχους και κατηγορίες πράξεων του Μέτρου, στο οποίο προτείνεται προς ένταξη.

· Συμβατότητα του τελικού δικαιούχου πράξης με τους καθορισμένους τελικούς δικαιούχους του Μέτρου.

· Περίοδος υλοποίησης πράξης εντός της περιόδου επιλεξιμότητας του Μέτρου.

2. Σκοπιμότητα Πράξης:

· Συμβολή της προτεινόμενης πράξης στην επίτευξη των αναμενόμενων αποτελεσμάτων του Μέτρου. 

· Συνέργεια και συμπληρωματικότητα με άλλα έργα που υφίστανται, υλοποιούνται ή προτείνονται προς υλοποίηση.

3. Ωριμότητα Πράξης :

· Βαθμός προόδου διοικητικών ή άλλων ενεργειών που πρέπει να γίνουν από τον τελικό δικαιούχο της πράξης.

· Επάρκεια του φορέα υλοποίησης να παρακολουθεί, να ελέγχει και να διοικεί απρόσκοπτα την πραγματοποίηση της πράξης από άποψη διάθεσης των κατάλληλων τεχνικών μέσων, τεχνογνωσίας και στελεχών.

4. Συνεκτικότητα με τις Εθνικές και Κοινοτικές Πολιτικές :

· Εφαρμογή των εθνικών και κοινοτικών κανόνων που αφορούν τον ανταγωνισμό.

· Εφαρμογή των εθνικών και κοινοτικών κανόνων που αφορούν στις δημόσιες συμβάσεις έργων, προμηθειών και υπηρεσιών κατά το στάδιο της δημοπράτησης και της ανάθεσης.

· Εφαρμογή κοινοτικών κανόνων περί πληροφόρησης και δημοσιότητας.

Δεδομένου ότι πολλά από τα έργα του Προγράμματος ενδέχεται να μην έχουν εξαρχής την απαιτούμενη ωριμότητα για την ένταξή τους σε αυτό, πέραν των κριτηρίων ένταξης έργων, προτείνονται και κριτήρια για την αξιολόγηση και χρηματοδότηση δράσεων μελετών / τεχνικής βοήθειας, προκειμένου τα έργα αυτά να αποκτήσουν την απαιτούμενη ωριμότητα.

Τα προτεινόμενα κριτήρια χρηματοδότησης μελετών είναι τα ακόλουθα:

1. Κριτήρια σχετικά με τη φύση και το είδος της πράξης στο πλαίσιο του μέτρου:

· Συμβατότητα Πράξης με τους Κανονισμούς των Διαρθρωτικών Ταμείων.

· Συμβατότητα της προτεινόμενης πράξης με τους ειδικούς στόχους του Μέτρου. Πιο συγκεκριμένα, η προτεινόμενη δράση θα πρέπει να συμβάλει στην επιλογή ή/και αξιολόγηση ή/και ωρίμανση ή/και διαχείριση έργων του μέτρου.

· Συμβατότητα τελικού δικαιούχου της προτεινόμενης πράξης με τις κατηγορίες τελικών δικαιούχων του αντίστοιχου Μέτρου.

· Συμβατότητα περιόδου υλοποίησης της πράξης με την περίοδο επιλεξιμότητας του Προγράμματος.

2. Κριτήρια σχετικά με τη  σκοπιμότητα της πράξης:

· Ανάγκες που καλύπτει η προτεινόμενη πράξη και καταλληλότητα «μεγέθους» της πράξης σε σχέση με τις ανάγκες. 

· Συνέργεια και συμπληρωματικότητα με άλλα έργα που υφίστανται, υλοποιούνται ή προτείνονται προς υλοποίηση.

3. Κριτήρια σχετικά με την πληρότητα της πράξης:

· Πληρότητα ή συμπληρωματικότητα περιεχομένου της πράξης με ήδη ενταγμένες πράξεις.
4. Κριτήρια σχετικά με την ωριμότητα της πράξης: 

· Αρτιότητα υποβαλλόμενης πρότασης - Ακρίβεια και σαφήνεια των στοιχείων της προτεινόμενης πράξης. 

· Επάρκεια του Φορέα Υλοποίησης και των Υπηρεσιών επίβλεψης των υποέργων.

5. Κριτήρια σχετικά με τη συμβατότητα της πράξης με τις εθνικές και κοινοτικές πολιτικές:

· Η εφαρμογή των εθνικών και κοινοτικών κανόνων που αφορούν τις δημόσιες συμβάσεις έργων, προμηθειών και υπηρεσιών κατά το στάδιο της δημοπράτησης και της ανάθεσης των έργων και γενικότερα η εφαρμογή των κανόνων του ανταγωνισμού. 

· Η συνέπεια και συνεκτικότητα με τον γενικότερο εθνικό – περιφερειακό προγραμματισμό για τις υποδομές μεταφορών καθώς και με πολιτικές άλλων τομέων σε εθνικό επίπεδο (μείωση περιφερειακών ανισοτήτων, Διευρωπαϊκά Δίκτυα  κ.α).

· Η συνέπεια και συνεκτικότητα με την Εθνική και Ευρωπαϊκή στρατηγική για την ολοκλήρωση του Διευρωπαϊκού Δικτύου Μεταφορών, σε τμήματα του οποίου αναφέρονται οι επιλεγμένες δράσεις.

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  : μεθοδολογια και ΠΑΡΑΔΟΧΕΣ ΠΟΣΟΤΙΚΟΠΟΙΗΣΗΣ
0.    Εισαγωγή

Τα κύρια σκέλη της διαδικασίας κατάρτισης προγραμμάτων για τα Διαρθρωτικά Ταμεία αποτελούν ο καθορισμός στόχων και η κατανομή της χρηματοδότησης μεταξύ πράξεων, ώστε να επιτευχθούν καλύτερα οι στόχοι.  Υπάρχει μια σχέση αιτίου – αιτιατού μεταξύ των αποφάσεων για διάθεση κονδυλίων αφ’ ενός και των επιδιωκόμενων στόχων αφ’ ετέρου.  Η σχέση αυτή μπορεί να θεωρηθεί είτε από την κορυφή προς τη βάση (top-down) είτε από τη βάση προς την κορυφή (bottom-up).  Στην πράξη, η διαδικασία του προγραμματισμού συνεπάγεται την εναλλαγή μεταξύ των δύο ανωτέρω οπτικών γωνιών :

· από την κορυφή προς τη βάση : 

· η πάσης φύσεως συνδρομή προγραμματίζεται σε συγκεκριμένο πλαίσιο, σχετικό με ένα καθορισμένο γενικό στόχο.  

· ο τελευταίος αυτός επηρεάζει τη στρατηγική για τη συνδρομή και εξειδικεύεται σε μια σειρά από ειδικούς στόχους, που αντιστοιχούν αδρά στους άξονες προτεραιότητας του προγράμματος.  

· κάθε ειδικός στόχος επιτυγχάνεται μέσω ενός συνόλου πολυετών  μέτρων.  Κάθε μέτρο επιτρέπει την επίτευξη ενός ή περισσότερων από τους επιχειρησιακούς στόχους του προγράμματος.

· από τη βάση προς την κορυφή : 

· τα μέτρα υλοποιούνται με τη χρήση διαφόρων μέσων ή πόρων (εισροές, inputs), που συνήθως είναι χρηματοοικονομικοί, ανθρώπινοι, τεχνικοί και οργανωτικοί,

· οι εισροές δημιουργούν σειρά φυσικών αγαθών ή εκροών (outputs), όπως χιλιόμετρα νέων αξόνων, αριθμός παρεχομένων θέσεων για κατάρτιση, κλπ, που εξυπηρετούν τους προγραμματικούς επιχειρησιακούς στόχους του προγράμματος,

· οι εκροές παρέχουν αποτελέσματα (results) επί των άμεσα ωφελουμένων, όπως μειωμένοι χρόνοι ταξιδιού, αριθμός επιτυχών καταρτιζομένων, κλπ, που εξυπηρετούν τους προγραμματικούς ειδικούς στόχους του προγράμματος,

· τα αποτελέσματα εκφράζονται από πλευράς επιπτώσεών τους (impacts) στο κοινωνικό σύνολο γενικότερα, με την επίτευξη των προγραμματικών γενικών στόχων (π.χ., αύξηση διακίνησης αγαθών, αύξηση της απασχόλησης) και αποτελούν τα κύρια δεδομένα για την εκτίμηση της επιτυχίας ή αποτυχίας της υπόψη συνδρομής.

Για να είναι δυνατή η παρακολούθηση της υλοποίησης ενός προγράμματος και να κριθούν, τόσο ενδιάμεσα όσο και τελικά, οι επιδόσεις του ως προς τους στόχους που έχουν τεθεί, απαιτείται η χρησιμοποίηση μιας δέσμης μετρήσιμων δεικτών.  Οι δείκτες αυτοί πρέπει να αποφασίζονται εκ των προτέρων ή ενωρίς κατά την υλοποίηση του προγράμματος, ώστε να είναι δυνατή η έγκαιρη και ομαλή συγκέντρωση των απαιτούμενων στοιχείων.  Το συνηθέστερο είναι να καθορίζονται δείκτες για κάθε στοχευόμενο επίπεδο, δηλ., επιχειρησιακό, ειδικό και γενικό, οι οποίοι επιλέγονται και εκτιμώνται στο στάδιο της Εκ των Προτέρων Αξιολόγησης (κατάρτιση προγράμματος) και παρακολουθούνται και ενημερώνονται ως προς την εξέλιξή τους στο στάδιο της Ενδιάμεσης Αξιολόγησης (υλοποίηση προγράμματος).

Τα διάφορα επίπεδα δεικτών και η αντιστοιχία τους με τους στόχους των προγραμμάτων συνοψίζονται στον πίνακα που ακολουθεί.

Αντιστοιχία Δεικτών και Στόχων

	Αγγλικός Όρος
	Ερμηνεία
	Δείκτης
	Στόχος

	Inputs
	Εισροές, δηλ., πόροι και μέσα συνήθως χρηματοοικονομικοί, ανθρώπινοι, κλπ.
	Χρηματο – οικονομική υπόσταση
	-

	Outputs
	Εκροές ή Φυσικά αποτελέσματα, δηλ., το άμεσα παραγόμενο προϊόν, όπως μ2 κτιρίου, χλμ άξονα, αριθμός παρεχομένων θέσεων για κατάρτιση, κλπ
	Φυσικές ή νομισματικές μονάδες
	Επιχειρησιακοί στόχοι

	Results
	Αποτελέσματα ή Λειτουργικά αποτελέσματα, δηλ., οι άμεσες επενέργειες που επιφέρει η παρέμβαση στον τομέα (άμεσα ωφελούμενοι), όπως μείωση χρονοαπόστασης, βελτίωση παρεχομένων υπηρεσιών, αριθμός επιτυχών εκπαιδευομένων, κλπ
	Φυσική ή οικονομική υπόσταση
	Ειδικοί στόχοι

	Impacts
	Επιπτώσεις, δηλ., τα οφέλη που επιφέρει η παρέμβαση γενικότερα, εκφρασμένη συνήθως (α) σε ειδικές επιπτώσεις, όπως, αυξημένη διακίνηση επιβατών και αγαθών ή καλύτερη προσαρμογή στην αγορά εργασίας και (β) σε γενικές επιπτώσεις, όπως, προσωρινές θέσεις εργασίας κατά τη διάρκεια της υλοποίησης της παρέμβασης, μόνιμες θέσεις εργασίας για τη λειτουργία του φυσικού αποτελέσματος της παρέμβασης ή/και ποσοστιαία αύξηση του ΑΕΠ εξ αιτίας των λειτουργικών αποτελεσμάτων της παρέμβασης
	Φυσική ή οικονομική υπόσταση


	Συνολικοί ή γενικοί στόχοι


Με βάση τα ανωτέρω, ορίζονται οι εξής γενικές κατηγορίες δεικτών, οι οποίες εξειδικεύονται σε επόμενες ενότητες ανά κατηγορία αξόνων προτεραιότητας :

· Δείκτης απορρόφησης : Απορρόφηση πόρων που πραγματοποιήθηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή - εκφράζεται σε χρηματοοικονομικές μονάδες,

· Δείκτης(ες) εκροής (πραγματοποίησης) : Φυσικό αντικείμενο που εκτελέστηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή - εκφράζεται σε φυσικές μονάδες,

· Δείκτης(ες) αποτελέσματος : Εξυπηρέτηση τομεακών στόχων μέσω των παρεμβάσεων μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή - εκφράζεται σε φυσικές ή οικονομικές μονάδες ή ως ποσοστό,

· Δείκτης(ες) επιπτώσεων : Εξυπηρέτηση γενικότερων αναπτυξιακών στόχων, δηλ., οι ευρύτερες ωφέλειες που προκύπτουν από την υλοποίηση των παρεμβάσεων μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή - εκφράζεται σε φυσικές ή οικονομικές μονάδες ή ως ποσοστό.

Από τους προγραμματικούς σχεδιασμούς και την παρακολούθηση κατά την υλοποίηση και με τη χρήση των δεικτών που ορίστηκαν ανωτέρω, μπορούν να ποσοτικοποιηθούν έννοιες, όπως η αποτελεσματικότητα και η απόδοση, με τη χρήση αντίστοιχης σειράς δεικτών.  Ειδικότερα :

· Αποτελεσματικότητα : Πραγματική / Προγραμματισμένη Παράμετρος (σε όλα τα επίπεδα)

· Απόδοση : Παράμετρος / Κόστος (σε όλα τα επίπεδα)

Οι δείκτες αποτελεσματικότητας και απόδοσης επιτρέπουν να συγκρίνεται εκείνο που επετεύχθη μια ορισμένη χρονική στιγμή με εκείνο που είχε ποσοτικά προγραμματιστεί ή με το μοναδιαίο κόστος που είχε προγραμματιστεί.  Αποκτούν δε ιδιαίτερη σημασία, καθώς οι δείκτες επίδοσης που εισάγονται για πρώτη φορά κατά την τρέχουσα προγραμματική περίοδο και αποτελούν δείκτες αποτελεσματικότητας για την 31-12-2003, θα αποτελέσουν το κριτήριο κατανομής του αποθεματικού των προγραμμάτων.

Ειδικότερα, για την αποτελεσματικότητα ορίζονται οι εξής δείκτες που χρησιμεύουν για την παρακολούθηση τόσο κατά τη διάρκεια της υλοποίησης ενός ΕΠ όσο και κατά τη ολοκλήρωση του :

· Δείκτης προόδου απορρόφησης : Απορρόφηση πόρων (εισροές) που πραγματοποιήθηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή προς το σύνολο των εγκεκριμένων (προγραμματικών ή αναθεωρημένων) δεσμεύσεων - εκφράζεται ως ποσοστό,

· Δείκτης(ες) προόδου πραγματοποίησης : Φυσικό αντικείμενο (εκροές) που εκτελέστηκε μέχρι μια δεδομένη χρονική στιγμή προς το εγκεκριμένο (προγραμματικό ή αναθεωρημένο) φυσικό αντικείμενο - εκφράζεται ως ποσοστό,

Ανάλογοι ποσοστιαίοι δείκτες αποτελεσματικότητας μπορούν να οριστούν για τα αποτελέσματα και τις επιπτώσεις.

Από τα ανωτέρω καθίσταται προφανές ότι οι παραδοχές και η μεθοδολογία ποσοτικοποίησης των δεικτών κατά το προγραμματικό στάδιο πρέπει να είναι γνωστές, ώστε να είναι δυνατό να αναπαραχθούν συγκρίσιμα και συνεπή αποτελέσματα και κατά τη μεταγενέστερη αποτίμηση της προόδου του προγράμματος.  Στα επόμενα κεφάλαια αναπτύσσονται τόσο οι παραδοχές όσο και η προσέγγιση - μεθοδολογία υπολογισμού των δεικτών κατά το στάδιο της Εκ των Προτέρων Αξιολόγησης ανά κατηγορία αξόνων προτεραιότητας.

1.  ΟΔΙΚΑ ΕΡΓΑ

αξονεσ προτεραιοτητασ 1 - 4

1.1  Δείκτες Απορρόφησης και Προόδου Απορρόφησης

Ο δείκτης απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος με άθροιση των χρηματοοικονομικών πόρων που έχουν αναλωθεί μέχρι τη δεδομένη χρονική στιγμή.

Ο δείκτης προόδου απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος.  Μπορούν να οριστούν δύο δείκτες προόδου απορρόφησης (εκφράζονται ως ποσοστά) :

· ο δείκτης τρέχουσας προόδου απορρόφησης, που - για την εξεταζόμενη χρονική περίοδο – υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων προς τις αντίστοιχες δεσμεύσεις δαπανών της υπόψη χρονικής περιόδου, και

· ο δείκτης συνολικής προόδου απορρόφησης, που υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων έως την εξεταζόμενη χρονική στιγμή προς τις συνολικές δεσμεύσεις δαπανών έως το τέλος του προγράμματος. 

1.2  Δείκτες Εκροών και Προόδου Πραγματοποίησης

Ο δείκτης εκροής για τους οδικούς άξονες είναι ο αριθμός των χιλιομέτρων μήκους που θα κατασκευαστούν / αναβαθμιστούν στα πλαίσια του προγράμματος και υπολογίζεται αθροιστικά bottom-up.  Στη γενική περίπτωση, διακρίνονται τρεις δείκτες εκροών που αφορούν αντίστοιχα σε:

· ολοκλήρωση τμημάτων, η κατασκευή των οποίων άρχισε με πόρους του Β’ ΚΠΣ και θα ολοκληρωθεί με πόρους του Γ’ ΚΠΣ,

· νέα τμήματα, τα οποία θα χρηματοδοτηθούν από το Γ’ ΚΠΣ, με περαιτέρω ανάλυση σε

· νέα τμήματα, τα οποία θα χρηματοδοτηθούν από το Γ’ ΚΠΣ και θα εκτελεστούν ως δημόσια έργα, και

· νέα τμήματα, τα οποία θα χρηματοδοτηθούν από το Γ’ ΚΠΣ και θα εκτελεστούν ως έργα παραχώρησης.

Ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης υπολογίζεται προϊόντος του χρόνου σε επίπεδο υποέργου, στη γενική περίπτωση, και στη συνέχεια ανάγεται στα επίπεδα πράξης (έργου), μέτρου, άξονα προτεραιότητας και, τελικά, προγράμματος.  Ο δείκτης αυτός παριστά το ποσοστό εκτελεσθέντος φυσικού αντικειμένου ως προς το εγκεκριμένο φυσικό αντικείμενο (προγραμματικό ή αναθεωρημένο) και εκφράζει την προσέγγιση / επίτευξη των επιχειρησιακών στόχων του προγράμματος.  

Κατά το διάστημα υλοποίησης του προγράμματος ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης μπορεί να χρησιμοποιηθεί ώστε να αποδοθεί ο δείκτης εκροής σε μονάδες «ισοδυνάμων χιλιομέτρων».  Πράγματι, από τη χρονική στιγμή της έναρξης απορρόφησης πόρων για την κατασκευή ενός οδικού τμήματος μέχρι τη χρονική στιγμή της παράδοσης στην κυκλοφορία του υπόψη τμήματος, οπότε ο δείκτης εκροής είναι άμεσα μετρήσιμος, μεσολαβεί διάστημα μερικών ετών.  Κατά το χρονικό διάστημα αυτό, υπάρχει μεν φυσική πρόοδος στα έργα, αλλά αυτή δεν μετράται απευθείας στο πεδίο σε μονάδες κυκλοφορούμενων χιλιομέτρων οδικού άξονα.  Κατά το διάστημα αυτό, μπορεί να θεωρηθεί ότι ο δείκτης εκροής οποιαδήποτε χρονική στιγμή είναι το γινόμενο του δείκτη προόδου πραγματοποίησης την υπόψη χρονική στιγμή επί το τελικό μήκος του υπόψη τμήματος.  Προφανώς με την ολοκλήρωση και παράδοση του οδικού τμήματος, ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης λαμβάνει την τιμή 100%, οπότε και ο δείκτης εκροής ισούται με το μήκος του εξεταζόμενου τμήματος.

1.3  Δείκτες Αποτελεσμάτων

Τώρα, προϊόντος του χρόνου, είναι αναμενόμενο ότι τμήματα των έργων θα ολοκληρώνονται, δηλ., θα εμφανίζουν ή θα προσεγγίζουν δείκτες προόδου πραγματοποίησης 100%.  Σε αυτές τις περιπτώσεις, επιβάλλεται να γίνεται έλεγχος για το κατά πόσο αυτή η τμηματική φυσική ολοκλήρωση συνεπάγεται και λειτουργική ολοκλήρωση κάποιου αυτοτελούς τμήματος του έργου, που μπορεί να αποδοθεί σε χρήση πριν την ολοκλήρωση του αντίστοιχου ευρύτερου προγράμματος.  Είναι χρήσιμο επομένως, πέραν του τρέχοντος δείκτη προόδου πραγματοποίησης, να διερευνάται και η λειτουργική ολοκλήρωση, η οποία σηματοδοτεί την έναρξη αποκομιδής απτού ευρύτερου οφέλους από την πραγματοποιούμενη επένδυση.  Η λειτουργική ολοκλήρωση επιτρέπει την προσέγγιση / επίτευξη των ειδικών στόχων του προγράμματος.

Για οδικά έργα στους δείκτες αποτελεσμάτων συγκαταλέγονται :

· Μείωση χρονοαπόστασης,

· Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας,

· Βελτίωση προσπελασιμότητας,

Στα επόμενα παρέχεται η μεθοδολογία υπολογισμού των ανωτέρω δεικτών στη φάση της Εκ των Προτέρων Αξιολόγησης, με συγκεκριμένα παραδείγματα, ώστε τα αποτελέσματα να είναι δυνατό να αναπαραχθούν από τρίτους, τηρουμένων των αρχικών δεδομένων και παραδοχών.

1.3.1  Συντόμευση μήκους διαδρομής 

Η συντόμευση μιας διαδρομής αποτελεί αναγκαία βοηθητική παράμετρο για τον υπολογισμό των υπολοίπων δεικτών και προκύπτει από τη διαφορά του μήκους του οδικού άξονα πριν από την παρέμβαση (LΠ) και του νέου μήκους του άξονα μετά την παρέμβαση (LΜ). 

ΔL = LΠ – LΜ  
(χιλιόμετρα, χλμ)

Το μήκος του οδικού άξονα πριν από την παρέμβαση, LΠ, μετρήθηκε από χάρτες του Οδικού Δικτύου ενώ το νέο μήκος, LΜ, δόθηκε από τους Φορείς Κατάρτισης του Προγράμματος.

Παράδειγμα:

	Μέτρο Ε.Π.
	Έργο/ Τμήμα
	Μελλοντικό Μήκος
	Σημερινό Μήκος
	Συντόμευση Διαδρομής

	 
	 
	LΜ
	LΠ
	ΔL

	
	
	χλμ
	χλμ
	χλμ
	%

	1.2
	ΠΛΑΤΑΜΩΝΑΣ - ΣΚΟΤΙΝΑ
	5,6
	6,5
	0,9
	14%


1.3.2  Μείωση χρονοαπόστασης 

Η μείωση της χρονοαπόστασης υπολογίστηκε από την διαφορά του χρόνου διαδρομής πριν και μετά από την παρέμβαση ανά οδικό τμήμα καθώς και ανά οδικό άξονα που συνδέει μεγάλα αστικά κέντρα.  Οι χρονοαποστάσεις αυτές υπολογίστηκαν από τις μέσες λειτουργικές ταχύτητες (πριν και μετά) και τα αντίστοιχα μήκη (πριν και μετά). 

ΔΤ= ΤΠ – ΤΜ 
(λεπτά), όπου : ΤΠ = LΠ / VΠ, 
ΤΜ = LΜ / VΜ
Η μέσες λειτουργικές ταχύτητες εκτιμήθηκαν, σε περιπτώσεις όπου δεν υπήρχαν στοιχεία από τις μελέτες των παρεμβάσεων, από τον τύπο της διατομής και άλλους παράγοντες (π.χ. ανάγλυφο εδάφους, διέλευση από κατοικημένες περιοχές, τύπος κόμβων κ.ά.). 

Παράδειγμα μείωσης χρονοαπόστασης για οδικό τμήμα:

	Μέτρο Ε.Π.
	Έργο/ Τμήμα
	ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ  2006
	ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ  2000
	          Χρονοαπόσταση (λεπτά)

	
	
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Μελλοντικό Μήκος
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Σημερινό Μήκος
	ΜΕΤΑ
	ΠΡΙΝ
	ΔΙΑΦΟΡΑ
	ΜΕΙΩΣΗ %

	 
	 
	VΜ
	LΜ
	VΠ
	LΠ
	ΤΜ
	ΤΠ
	ΔΤ

	 
	 
	χλμ/ώρα
	Χλμ
	χλμ/ώρα
	χλμ
	λεπτά
	λεπτά
	λεπτά
	%

	1.2
	ΠΛΑΤΑΜΩΝΑΣ - ΣΚΟΤΙΝΑ
	100
	5,6
	70
	6,5
	3
	6
	3
	50%


1.3.3  Αύξηση κυκλοφοριακής ικανότητας

Η κυκλοφοριακή ικανότητα σε ένα οδικό τμήμα εξαρτάται από ένα πλήθος παραγόντων, όπως:

· Οδικές συνθήκες (πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας, απόσταση κατακόρυφων εμποδίων, ερείσματα, βοηθητικές λωρίδες, κατάσταση επιφάνειας κύλισης, χάραξη οδού, κατά μήκος κλίση, ορατότητα),

· Κυκλοφοριακές συνθήκες (ποσοστό φορτηγών αυτοκινήτων, ποσοστό διερχομένων λεωφορείων, ποσοστό λεωφορείων που σταματούν για επιβίβαση ή αποβίβαση επιβατών, κατανομή κυκλοφορίας ανά λωρίδα, ποσοστό οχημάτων που στρέφουν δεξιά ή αριστερά, διακύμανση κυκλοφορίας, στάθμευση παρά το κράσπεδο, ροές πεζών),

· Συνθήκες λειτουργίας (λειτουργία της οδού ως μονόδρομος ή δύο κατευθύνσεων, ύπαρξη φωτεινής σηματοδότησης, οδική σήμανση).

Η κυκλοφοριακή ικανότητα εκφράζεται σε ΜΕΑ ανά ώρα, όπου ΜΕΑ οι Μονάδες Επιβατηγού Αυτοκινήτου (μετατροπή σε ισοδύναμο αριθμό Ι.Χ.). Η κυκλοφοριακή ικανότητα πρέπει επίσης να εξετάζεται σε σύγκριση με τον αναμενόμενο φόρτο αιχμής, ο οποίος σε υπεραστικές οδούς προκύπτει ως ποσοστό της ΕΜΗΚ (Ετήσιας Μέσης Ημερήσιας Κυκλοφορίας).

Σύμφωνα με τους μέγιστους κυκλοφοριακούς φόρτους που έχουν παρατηρηθεί σε διάφορα οδικά τμήματα, μπορεί να γίνουν δεκτές οι παρακάτω κυκλοφοριακές ικανότητες για μη διακοπτόμενη ροή κάτω από ιδανικές συνθήκες [Σχεδιασμός των Μεταφορών και Κυκλοφοριακή τεχνική, Ι.Μ. Φρατζεσκάκης – Γ.Α. Γιαννόπουλος]:

· Οδοί με 4 ή περισσότερες λωρίδες κυκλοφορίας 2000 ΜΕΑ ανά λωρίδα, για ταχύτητα μελέτης 80 χλμ/ώρα 1900 ΜΕΑ ανά λωρίδα,

· Οδοί με 2 λωρίδες κυκλοφορίας δύο κατευθύνσεων 2800 ΜΕΑ συνολικά (και για τις δύο κατευθύνσεις)







Για την εκτίμηση της αύξησης της Κυκλοφοριακής Ικανότητας (ΔC) κατά την Εκ των Προτέρων Αξιολόγηση, χρησιμοποιήθηκε η διαφορά της Κυκλοφοριακής Ικανότητας πριν (CΠ) και μετά (CΜ) από την εκάστοτε παρέμβαση.  Η Κυκλοφοριακή Ικανότητα πριν και μετά από την παρέμβαση υπολογίστηκε αφού λήφθηκαν υπόψη τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της οδού (κυρίως διατομή), το υπεραστικό - αστικό περιβάλλον και η λειτουργική ταχύτητα. Γενικά οι τιμές που χρησιμοποιήθηκαν παρατίθενται στον παρακάτω πίνακα:

	Διατομή
	Κυκλοφοριακή Ικανότητα

	2x3 + ΛΕΑ
	12.000

	2x3
	8.000

	2x2 + ΛΕΑ
	8.000

	2x2
	5.000

	2x1 + ΛΕΑ
	4.000 / 3.000

	2x1
	3.000 / 2.000

	Αστική Οδός
	2.000 / 1.500


Για τον αθροιστικό υπολογισμό του δείκτη για το σύνολο του μέτρου και του άξονα προτεραιότητας χρησιμοποιήθηκε ως συντελεστής βαρύτητας το τελικό μήκος του τμήματος.

Παράδειγμα:

	Μέτρο Ε.Π.
	Έργο/ Τμήμα
	ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ
2006
	ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ
2000
	Κυκλοφοριακή Ικανότητα

	
	
	Μελλοντική Διατομή
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Μελλοντικό Μήκος
	Σημερινή Διατομή
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Σημερινό Μήκος
	ΜΕΤΑ
	ΠΡΙΝ
	ΔΙΑΦΟΡΑ
	Πριν x Μήκος / 1000
	Διαφορά x Μήκος / 1000
	Αύξηση %

	 
	 
	 
	VΜ
	LΜ
	 
	VΠ
	LΠ
	CΜ
	CΠ
	ΔC

	 
	 
	 
	χλμ/ώρα
	χλμ
	 
	χλμ/ώρα
	χλμ
	MEA
	MEA
	 
	 
	 
	%

	1.2
	ΠΑΤΡΑ - ΚΟΡΙΝΘΟΣ Α/Κ Ρίου-Α/Κ Αρχ. Κορίνθου
	2Χ2 ΛΕΑ
	110
	110
	2Χ1 ΛΕΑ
	100
	120
	8000
	4000
	4000
	440
	440
	100,0%

	1.2
	ΖΕΥΞΗ  ΜΑΛΙΑΚΟΥ και Προσβάσεις
	2Χ2,2Χ2 ΛΕΑ
	90
	18
	2Χ1
	70
	58
	7000
	3000
	4000
	54
	72
	133,3%

	1.2
	Α/Κ ΤΕΜΠΩΝ - Α/Κ ΡΑΨΑΝΗΣ
	2Χ2 ΛΕΑ
	100
	12,7
	2X1
	70
	15
	8000
	2000
	6000
	25,4
	76,2
	300,0%

	1.2
	ΠΛΑΤΑΜΩΝΑΣ - ΣΚΟΤΙΝΑ
	2Χ2 ΛΕΑ
	100
	5,6
	2X1
	70
	6,5
	8000
	2000
	6000
	11,2
	33,6
	300,0%

	1.2 Total
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	530,6
	621,8
	117,2%


1.3.4  Βελτίωση προσπελασιμότητας (Αύξηση της ισοδύναμης ταχύτητας ευθείας γραμμής [ΙΤΕΓ / ESS])

Η ΙΤΕΓ / ESS είναι η ισοδύναμη ταχύτητα μεταξύ δύο σημείων επί ευθείας γραμμής (Equivalent Straight-line Speed) και αποδίδει την ευκολία προσπέλασης ενός σημείου από ένα άλλο, ανεξάρτητα από την τεθλασμένη / πραγματική απόσταση μεταξύ τους.  Υπολογίζεται από τον τύπο:

V = s / t

Όπου:
s = η απόσταση μεταξύ δύο τοποθεσιών επί ευθείας γραμμής

t = o χρόνος διαδρομής με το πλέον γρήγορο μέσο

Η βελτίωση της προσπελασιμότητας υπολογίστηκε από τη διαφορά της προσπελασιμότητας ανάμεσα σε δύο τοποθεσίες πριν και μετά από την κατασκευή του συνόλου των παρεμβάσεων κατά μήκος ενός οδικού άξονα (ή περισσοτέρων αξόνων, όταν υπάρχουν εναλλακτικές διαδρομές).  Η βελτίωση της προσπελασιμότητας υπολογίστηκε ανάμεσα στα σημαντικότερα αστικά κέντρα της Ελλάδας.

Παράδειγμα : Υπολογισμός χρόνου διαδρομής από το Α στο Β

	
	ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ – 2006
	ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - 2000

	Νέα τμήματα/ Υπόλοιπα
	Μελλοντικό Μήκος
	Μέση Ταχύτητα 
	Χρόνος Διαδρομής
	Συνολικός Χρόνος Διαδρομής
	Σημερινό Μήκος
	Μέση Ταχύτητα 
	Χρόνος Διαδρομής
	Συνολικός Χρόνος Διαδρομής

	
	χλμ
	χλμ/ώρα
	λεπτά
	λεπτά
	χλμ
	χλμ/ώρα
	λεπτά
	λεπτά

	Τέμπη-Ραψάνη
	12,7
	100
	8
	
	15
	70
	13
	

	Πλαταμώνας-Σκοτίνα
	5,6
	100
	3
	
	6,5
	70
	6
	

	Υπόλοιπα
	131,5
	110
	72
	
	131,5
	100
	79
	

	Λάρισα-Θεσ/νίκη
	
	
	
	83
	
	
	
	97


Παράδειγμα : Υπολογισμός ΙΤΕΓ από το Α στο Β

	Άξονας

	Τμήμα
Από

	Έως

	Ευθεία Απόσταση
Μήκος
χλμ
	ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - 2006
	ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - 2000
	Διαφορά

	
	
	
	
	Διάρκεια ταχύτερου ταξιδιού
Χρόνος
	ΙΤΕΓ / ESS
	Διάρκεια ταχύτερου ταξιδιού
Χρόνος
	ΙΤΕΓ / ESS
	ΙΤΕΓ / ESS
Αύξηση

	
	
	
	
	λεπτά
	ω:λεπτά
	χλμ/ώρα
	λεπτά
	ω:λεπτά
	χλμ/ώρα
	%

	ΠΑΘΕ
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	Λάρισα
	Θεσ/νίκη
	120
	83
	1:23
	87
	97
	1:37
	74
	18%



1.4  Δείκτες Επιπτώσεων

Η υλοποίηση μεγάλων επενδυτικών προγραμμάτων επιφέρει γενικότερα οφέλη ή επιπτώσεις που διακρίνονται σε ειδικές, όπως βελτίωση της οδικής ασφάλειας για έργα μεταφορών και γενικές, όπως δημιουργία θέσεων απασχόλησης.  Ειδικότερα, οι θέσεις απασχόλησης διακρίνονται περαιτέρω σε προσωρινές και σε μόνιμες.  Οι προσωρινές θέσεις απασχόλησης δημιουργούνται κατά τη διάρκεια της υλοποίησης του προγράμματος, ενώ οι μόνιμες θέσεις εργασίας δημιουργούνται από τη θέση σε λειτουργία του προϊόντος του προγράμματος.  Τα γενικότερα οφέλη που προκύπτουν με τον ανωτέρω τρόπο επιτρέπουν την προσέγγιση / επίτευξη των γενικών στόχων του προγράμματος.

Οι δείκτες επιπτώσεων εκτιμώνται με τη μεθοδολογία που αναπτύσσεται στα επόμενα.

1.4.1  Βελτίωση οδικής ασφάλειας

Η βελτίωση της οδικής ασφάλειας αναφέρεται στη μείωση των οδικών ατυχημάτων, για τα οποία είναι επιθυμητό να υπάρχει γνώση ή πρόβλεψη του αριθμού ατυχημάτων ανά ένα εκατομμύριο οχηματοχιλιόμετρα που διανύονται στο οδικό δίκτυο.  Όμως, η ανεπάρκεια στατιστικών στοιχείων για το ελληνικό εθνικό οδικό δίκτυο καθιστά αναγκαία τη διεξαγωγή προσεγγιστικών εκτιμήσεων και τη χρήση σταθερότυπων από το εξωτερικό.

Η βελτίωση της οδικής ασφάλειας ή άλλως η μείωση της επικινδυνότητας (ΔR) κατά μήκος ενός οδικού τμήματος υπολογίστηκε από τη διαφορά της επικινδυνότητας πριν (RΠ) και μετά (RΜ) από μια παρέμβαση. Οι υπόψη επικινδυνότητες υπολογίστηκαν ως το γινόμενο των συντελεστών επικινδυνότητας (ΙRΠ, ΙRΜ) του οδικού τμήματος επί τα αντίστοιχα μήκη του πριν και μετά από την παρέμβαση.  Οι συντελεστές επικινδυνότητας καθορίστηκαν με συνδυασμό στοιχείων από την εμπειρία της Ευρώπης και των ΗΠΑ.  

Ειδικότερα, σύμφωνα με τη διεθνή βάση δεδομένων IRTAD [Διεθνής Βάση Δεδομένων Οδικής Κυκλοφορίας και Ατυχημάτων] ο αριθμός νεκρών από ατυχήματα ανά ένα εκατομμύριο οχηματοχιλιόμετρα σε αυτοκινητόδρομους σε σχέση με τον αριθμό των νεκρών ανά ένα εκατομμύριο οχηματοχιλιόμετρα στο σύνολο του δικτύου εμφανίζει ανά χώρα τις εξής τιμές :

Δείκτης νεκρών ανά 106 οχηματοχιλιόμετρα σε αυτοκινητόδρομους σε σχέση με το συνολικό οδικό δίκτυο (Πηγή : IRTAD – 1996)

	Χώρα
	IR

	Αυστρία
	0,52

	Βέλγιο
	0,45

	Δανία
	0,30

	Φιλανδία
	0,42

	Γαλλία
	0,35

	Γερμανία
	0,36

	Μέσος όρος
	0,40


Παρατηρείται δηλ. ότι ο δείκτης επικινδυνότητας των αυτοκινητοδρόμων ανέρχεται κατά μέσο όρο στο 40% του αντίστοιχου δείκτη για ολόκληρα τα οδικά δίκτυα των χωρών για τις οποίες παρατίθενται στοιχεία.  Παρατηρείται επίσης ότι οι αποκλίσεις από χώρα σε χώρα δεν είναι σημαντικές και άρα είναι λογικό να θεωρηθεί ότι η ίδια μέση τιμή του δείκτη θα ισχύσει και για την Ελλάδα ως μια καλή ένδειξη της βελτίωσης του επιπέδου οδικής ασφάλειας.

Εξ άλλου, οι ανάλογοι δείκτες επικινδυνότητας στις ΗΠΑ έχουν ως εξής :

Δείκτης νεκρών ανά 100*106 οχηματομίλια σε διάφορους τύπους οδών σε σχέση με το συνολικό οδικό δίκτυο (Πηγή : U.S. Federal Highway Administration, Highway Statistics – 1995)

	Τύπος Άξονα
	ΙR

	Κλειστοί αυτοκινητόδρομοι (αστικοί και υπεραστικοί)
	0,46

	Άλλοι αστικοί αυτοκινητόδρομοι
	0,49

	Κύριες Αρτηρίες (αστικές και υπεραστικές)
	1,03

	Σύνολο δικτύου (αστικό και υπεραστικό)
	1,0


Με βάση τα προηγούμενα, ο επόμενος πίνακας περιέχει τους δείκτες επικινδυνότητας που χρησιμοποιήθηκαν για την εκτίμηση της βελτίωσης της ασφάλειας, σε συνάρτηση με τη διατομή του οδικού τμήματος, τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του, την ύπαρξη ή έλλειψη ελέγχου πρόσβασης και το αστικό ή υπεραστικό περιβάλλον :

	Διατομή
	Υπεραστικό δίκτυο
	Αστικό δίκτυο

	2x2 + ΛΕΑ και 2x3 + ΛΕΑ
	0,4 – 0,5
	0,5 – 0,6

	2x2 και 2x3
	0,5 – 0,6
	0,6 – 0,7

	2x1 + ΛΕΑ
	0,6 – 0,7
	0,7 – 0,8 


	2x1 
	0,7 – 0,8 (παλαιά Εθνική Οδός)
	0,8 – 1,2

	2x1 
	1,0 (επαρχιακό δίκτυο)
	1,0 – 1,2 


Ο αυξημένος συντελεστής επικινδυνότητας που χρησιμοποιείται για οδούς διατομής 2x1 σε αστικό περιβάλλον οφείλεται (α) στο γεγονός ότι τόσο το υφιστάμενο εθνικό όσο και το επαρχιακό δίκτυο διέρχονται μέσα από οικισμούς και πόλεις, ως μη όφειλαν, (β) ότι οι ως άνω διερχόμενοι, ειδικά στην Ελλάδα, ελάχιστα σέβονται το προσωρινά αστικό περιβάλλον μέσω του οποίου κινούνται (μείωση ταχύτητας στα 50 χλμ/ώρα) και (γ) διεθνώς αναφέρεται έως και τριπλάσιος αριθμός τραυματιών μεταξύ ατυχημάτων σε αστικό / υπεραστικό περιβάλλον, αρκετοί από τους οποίους όμως χάνουν τη ζωή τους μερικές ημέρες αργότερα, αλλά δεν καταγράφονται πάντα ως θανόντες λόγω τροχαίου ατυχήματος.

Παράδειγμα:

	Μέτρο Ε.Π.
	Έργο/ Τμήμα
	ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - 2006
	ΣΗΜΕΡΙΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - 2000
	Συντελεστής Επικινδυνότητα
	Επικινδυνότητα

	
	
	Μελλοντική Διατομή
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Μελλοντικό Μήκος
	Σημερινή Διατομή
	Λειτουργική Ταχύτητα
	Σημερινό Μήκος
	ΜΕΤΑ
	ΠΡΙΝ
	ΜΕΤΑ
	ΠΡΙΝ
	ΔΙΑΦΟΡΑ
	ΜΕΙΩΣΗ %

	 
	 
	 
	VΜ
	LΜ
	 
	VΠ
	LΠ
	ΙRΜ
	IRΠ
	RΜ
	RΠ
	ΔR

	 
	 
	 
	χλμ/ώρα
	Χλμ
	 
	χλμ/ώρα
	χλμ
	 
	 
	χλμ*IR
	χλμ*IR
	 
	%

	1.2
	ΠΛΑΤΑΜΩΝΑΣ - ΣΚΟΤΙΝΑ
	2Χ2 ΛΕΑ
	100
	5,6
	2X1
	70
	6,5
	0,4
	0,8
	2,24
	5,20
	2,96
	56,9%


1.4.2  Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων

Η μείωση εκπομπών αέριων ρύπων επιτυγχάνεται κυρίως σε οικισμούς και σε αστικά κέντρα τα οποία παρακάμπτονται από τους προβλεπόμενους οδικούς άξονες αντί να διασχίζονται από αυτούς, όπως συμβαίνει με το υφιστάμενο οδικό δίκτυο.  Εκφράζονται συνήθως είτε συνοπτικά σε ισοδύναμους τόννους μονοξειδίου του άνθρακα είτε αναλυτικά σε τόννους οξειδίων του άνθρακα, του αζώτου, υδρογονανθράκων, κλπ, ανά μονάδα χρόνου.

Σε αντίθεση με τους λοιπούς δείκτες που παρουσιάζονται εδώ, οι οποίοι επιδιώκεται να υπολογίζονται με απλό και ευθύ τρόπο, οι δείκτες μείωσης εκπομπών αέριων ρύπων υπολογίζονται με σειρά αναλυτικών υπολογισμών.  Στα επόμενα αναπτύσσονται επομένως οι παραδοχές, τα δεδομένα και η μεθοδολογία που χρησιμοποιήθηκαν για την εκτίμηση της περιβαλλοντικής αυτής επίπτωσης.

Σε κάθε οδικό άξονα επιλέχθηκαν κατ’ αρχή τα αστικά κέντρα – οικισμοί που παρακάμπτονται από τους εξεταζόμενους οδικούς άξονες.  Στη συνέχεια για κάθε αστικό κέντρο υπολογίστηκε το μήκος του υφιστάμενου οδικού δικτύου που διασχίζει τον αστικό ιστό. Με βάση τους κυκλοφοριακούς φόρτους που εκτιμώνται για το 2006 για το συγκεκριμένο τμήμα του οδικού άξονα, που παρακάμπτει τον οικισμό, υπολογίστηκε η μείωση εκπομπών αέριων ρύπων στο αστικό κέντρο λόγω της κατασκευής του νέου οδικού άξονα. 

Ειδικότερα, οι εκτιμήσεις κυκλοφοριακών φόρτων για τα επιμέρους τμήματα των οδικών αξόνων έγιναν με βάση κυρίως τη βιβλιογραφική πηγή: [«Αξιολόγηση των Έργων Υποδομής του Τομέα Μεταφορών του Σ.Π.Α. 2000-2006 του Κ.Π.Σ. ΙΙΙ και των Προγραμμάτων των Λοιπών Χρηματοδοτικών Μέσων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής» Υ.Π.Ε.Χ.Ω.Δ.Ε., Γ.Γ.Δ.Ε. Αθήνα, Νοέμβριος 1999. Μελετητής: ΔΡΟΜΟΣ Consulting Α.Ε.].  Επίσης, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι για τις παρακάμψεις των πόλεων Βέροιας, Ξάνθης και Αλεξανδρούπολης ελήφθησαν από την Δ/νση Εκμετάλλευσης και Τηλεματικής της «Εγνατία Οδός» ΑΕ.  Τέλος, οι εκτιμήσεις των κυκλοφοριακών φόρτων που αφορούν στον Περιφερειακό Δακτύλιο Αττικής βασίστηκαν στην πηγή [«ΜΕΓΑΛΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΕΡΓΑ ΑΤΤΙΚΗΣ – Ελεύθερη Λεωφόρος Ελευσίνας-Σταυρού-Αεροδρομίου Σπάτων, ΣΥΝΟΨΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΩΝ ΠΡΟΒΛΕΨΕΩΝ» Υ.Π.Ε.Χ.Ω.Δ.Ε., Γ.Γ.Δ.Ε., Ε.Υ.Δ.Ε. Σ.Ε.Α., Αθήνα, 1992, Τεχνικός Σύμβουλος: ODOMICHANIKI CONSULTING ENGINEERS & DROMOS CONSULTING ENGINEERS].

Εξ άλλου, οι συντελεστές εκπομπής αερίων ρύπων εξαρτώνται (ανάλογα με τον ρύπο) από τον κυβισμό του οχήματος, την κατηγορία του, την ηλικία του και από την ταχύτητα κίνησης.  Ως βάση για την εκτίμηση της αέριας ρύπανσης από τα κυκλοφορούντα οχήματα στον αυτοκινητόδρομο, ελήφθησαν οι συντελεστές εκπομπής της έκθεσης του Υ.Π.Ε.Χ.Ω.Δ.Ε. "Ατμοσφαιρική ρύπανση στην περιοχή της Αθήνας" (1989), που είναι όμως ανεξάρτητοι της ταχύτητας κίνησης.
Συντελεστές εκπομπής ρύπων ανά κατηγορία οχήματος (Πηγή : ΥΠΕΧΩΔΕ, 1989)

CO: μονοξείδιο του άνθρακα, HCs: υδρογονάνθρακες, NOx: οξείδια του αζώτου, TSP: σωματίδια

	PRIVATE 
ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΟΧΗΜΑΤΟΣ
	CO
	HCs
	NOx
	TSP

	Βενζινοκίνητα
	45.80
	4.00
	1.62
	0.00

	Δίκυκλα
	21.40
	3.40
	0.47
	0.00

	Ταξί: α) LPG
	11.80
	3.60
	1.90
	0.00

	Ταξί: β) Ντήζελ
	1.34
	1.81
	0.69
	0.37

	Αστικά & τουριστικά λεωφορεία
	19.20
	5.20
	9.50
	2.70

	Φορτηγά: α) > 4000 cc
	6.50
	2.80
	3.20
	1.00

	Φορτηγά: β) 4000-6000 cc
	10.00
	3.60
	5.30
	1.50

	Φορτηγά: γ) > 6000 cc
	19.20
	5.20
	9.50
	2.70


Οι ανωτέρω συντελεστές ενημερώθηκαν σύμφωνα με τα δεδομένα των σημερινών συνθηκών για τις εκπομπές ρύπων.  Για τη συνεκτίμηση της επίδρασης της ταχύτητας κίνησης των οχημάτων στις εκπομπές αερίων ρύπων, χρησιμοποιήθηκε η προσεγγιστική μέθοδος κατά TRRL. H μέθοδος αυτή αναπτύχθηκε στη Μεγάλη Βρετανία από το Ινστιτούτο Ερευνών για τις Μεταφορές και την Οδική Κυκλοφορία ("U.K. Transport and Road Research Laboratory" - TRRL). Σύμφωνα με τη μέθοδο αυτή, οι εκπομπές αερίων ρύπων εκφράζονται σε σχέση με τις εκπομπές του CO, οι οποίες δίνονται από τη σχέση: 



Q = 1,031 x Τ x V-0,795 x 10-4 g/m/s


όπου:



T = ολικός κυκλοφοριακός φόρτος (οχ/ώρα)



V = μέση ταχύτητα (km/h)

Τέλος, για τις ανάγκες μοντέλου αέριας ρύπανσης, εκτιμήθηκε η μέση ταχύτητα κίνησης για κάθε οδικό τμήμα σύμφωνα με τα κυκλοφοριακά δεδομένα της μελέτης. Έτσι, ελήφθη υπόψη η μεταβολή της ταχύτητας κυκλοφορίας σε σχέση με τη χωρητικότητα και τον κυκλοφοριακό φόρτο του δρόμου, σύμφωνα με τη σχέση (TRB, 1985):


V = Vo x [48 + (2304 - 1.152 x Q x (1 + 2 x p))1/2]/112


όπου: 


V  = μέση ταχύτητα κίνησης (km/h)


Vo = μέγιστη ταχύτητα (50 km/h στον αστικό ιστό)

Q  = κυκλοφοριακός φόρτος σε οχήματα/ώρα ανά πρότυπη λωρίδα 


p  = ποσοστό βαρέων οχημάτων

Με βάση την ανωτέρω προσέγγιση εκτιμήθηκαν οι αέριοι ρύποι που παράγονται πριν και μετά από μια παρέμβαση και αναφέρεται η διαφορά τους.
Παράδειγμα:

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

	3149
	335
	382
	45
	36


1.4.3  Προσωρινές θέσεις απασχόλησης

Οι επιπτώσεις στην απασχόληση από την υλοποίηση του προγράμματος θα προέλθουν από θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν για τις μελέτες και τις κατασκευές των έργων, από ανάγκες δημιουργίας / μετακίνησης δικτύων κοινής ωφέλειας, από προμήθειες και από απασχόληση συμβούλων.  Με βάση τα στοιχεία παρακολούθησης / αξιολόγησης των τεχνικών έργων που υλοποιήθηκαν κατά το Β’ ΚΠΣ, προέκυψε ότι το κόστος δημιουργίας ενός ανθρωποέτους απασχόλησης ανερχόταν σε 18 εκ. δρχ. περίπου ή, άλλως, ότι απαιτήθηκε επένδυση ύψους 18 εκ. δρχ για να δημιουργηθεί ένα ανθρωποέτος προσωρινής απασχόλησης (περίοδος 1994-1999).  Η μεθοδολογία υπολογισμού της ανωτέρω τιμής αναπτύσσεται διεξοδικά στις Εκθέσεις Αξιολόγησης και βασίστηκε τόσο σε στοιχεία φορέων υλοποίησης που διατηρούσαν λεπτομερή στοιχεία απασχολουμένων (Αττικό Μετρό Α.Ε.), όσο και σε συλλογή, ανάλυση και επεξεργασία στοιχείων από επιλεγμένους εργολάβους και μελετητές.  Σημειώνεται ότι ένα ανθρωποέτος απασχόλησης ισοδυναμεί με μια θέση εργασίας πλήρους απασχόλησης για χρονικό διάστημα ενός έτους. 

Κατ’ αναλογία με τα ανωτέρω, για την προγραμματική περίοδο 2000-2006 εκτιμήθηκε ότι το αντίστοιχο κόστος θα ανέλθει στα 20-25 εκ. δρχ. περίπου, ανάλογα με το υπό εκτέλεση τεχνικό αντικείμενο.  Το κάτω όριο ενδείκνυται για έργα εντάσεως εργασίας (π.χ., ανωδομές) ενώ το άνω όριο για έργα εντάσεως κεφαλαίου (π.χ., υπόγεια έργα).  Στις περισσότερες περιπτώσεις χρησιμοποιήθηκε η μέση τιμή 22 εκ. δρχ. ή 64,5 kEURO, λόγω της μεικτής φύσης των έργων.  Σύμφωνα με τα ανωτέρω :

Συνολικά ανθρωποέτη προσωρινής απασχόλησης = Κόστος (EURO)/64500

όπου Κόστος το ποσό που θα δαπανηθεί για το πρόγραμμα εγχώρια, εξαιρουμένου του εισαγόμενου π.χ., εξοπλισμού.

Έχοντας υπόψη ότι η διάρκεια του προγράμματος είναι επτά (7) έτη με ισομερή περίπου κατανομή δαπανών ανά έτος, μπορεί να θεωρηθεί ότι ετήσια δημιουργούνται κατά μέσο όρο προσωρινές θέσεις απασχόλησης που ανέρχονται σε:

Προσωρινές θέσεις απασχόλησης κατ’ έτος=Συνολικά ανθρωποέτη προσωρινής απασχόλησης/7

1.4.4  Μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας

Οι μόνιμες επιπτώσεις στην απασχόληση από την υλοποίηση του προγράμματος αφορούν στην απασχόληση εργαζομένων για τη λειτουργία και τη συντήρηση των έργων. Οι μόνιμες θέσεις απασχόλησης διακρίνονται αναλυτικά στις παρακάτω κατηγορίες :  

· Οι Ακαθάριστες (μεικτές) θέσεις εργασίας για τη λειτουργία και τη συντήρηση των έργων εκτιμώνται με την παραδοχή ότι απαιτούνται 1,5-2 εργαζόμενοι πλήρους απασχόλησης για τη λειτουργία και συντήρηση ενός χιλιομέτρου υπεραστικού αυτοκινητοδρόμου
.  Ο αντίστοιχος αριθμός εργαζομένων για αστικούς αυτοκινητοδρόμους εκτιμάται κατ’ αρχήν σε 3-3,5
.  Οι βασικότεροι παράγοντες που επηρεάζουν τον ανωτέρω σταθερότυπο είναι οι αναμενόμενοι κυκλοφοριακοί φόρτοι, η έκταση και το είδος του συστήματος διαχείρισης της κυκλοφορίας και συλλογής των διοδίων (καθολικής – μερικής εφαρμογής, αυτοματοποιημένο – χειροκίνητο) και το είδος του συστήματος διαχείρισης της συντήρησης καθώς και το επίπεδο ποιότητας στο οποίο θα διατηρείται η οδός (συχνότητα, έκταση και ένταση εργασιών, μηχανοκίνητες ή χειρωνακτικές μέθοδοι).  Για τις ανάγκες της Εκ των Προτέρων Αξιολόγησης έγινε η παραδοχή ότι θα απαιτηθούν 1,8 εργαζόμενοι πλήρους απασχόλησης κατά μέσο όρο για τη λειτουργία και συντήρηση ενός χιλιομέτρου αυτοκινητοδρόμου.

· Η Προσδοκώμενες θέσεις εργασίες, δηλ. εκείνες που θα δημιουργούνταν λόγω των επενδύσεων που θα πραγματοποιούνταν ούτως ή άλλως με ίδιους πόρους.  Αυτές εκτιμώνται ως ποσοστό των ως άνω ακαθάριστων θέσεων εργασίας.  Το ποσοστό αυτό ανέρχεται στο επίπεδο που κυμαίνεται η Δημόσια Εθνική συμμετοχή στο πρόγραμμα, με την παραδοχή ότι οι υπόψη πόροι θα διετίθεντο ούτως ή άλλως για την πραγματοποίηση μέρους των επενδύσεων που προβλέπονται συνολικά με τη συνδρομή και Κοινοτικών και Ιδιωτικών πόρων.  

· Οι Υπερβάλλουσες θέσεις εργασίας, δηλ., οι πρόσθετες θέσεις που δημιουργούνται εξ αιτίας του προγράμματος και υπολογίζονται ως η διαφορά ακαθάριστων και προσδοκώμενων θέσεων εργασίας.
· Οι Θέσεις εργασίας λόγω Εκτροπής, που αφορούν συνήθως σε θέσεις εργασίας που μετατοπίζονται από επιχειρήσεις του κλάδου που δεν ενισχύονται, προς όφελος των επιχειρήσεων που ενισχύονται από το πρόγραμμα.  Στην περίπτωση του προγράμματος δεν υπάρχουν επιχειρήσεις που να παρέχουν υποδομή ενώ οι ανταγωνιστικοί τρόποι μεταφορών ενισχύονται με αντίστοιχα έργα υποδομής ώστε να θεωρηθεί ότι η απασχόληση εκτροπής είναι μηδενική.

· Οι Θέσεις εργασίας λόγω Υποκατάστασης, που αφορούν σε θέσεις που σήμερα υπάρχουν αλλά θα χαθούν, λόγω εισαγωγής νέας τεχνολογίας από την υλοποίηση των έργων του προγράμματος.   Με δεδομένο ότι δεν προβλέπεται η δραστική εισαγωγή νέων τεχνολογιών για εργασίες που εκτελούνται σήμερα σε μεγάλη έκταση, η απασχόληση υποκατάστασης μπορεί να θεωρηθεί μηδενική.

· Οι Καθαρές θέσεις εργασίας, που υπολογίζονται αφαιρώντας από την υπερβάλλουσα απασχόληση την απασχόληση εκτροπής και την απασχόληση υποκατάστασης.

Ανακεφαλαιώνοντας, οι μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν εξ αιτίας της υλοποίησης των έργων του προγράμματος υπολογίζονται συνοπτικά ως εξής :

	
	Θέσεις εργασίας

	Ακαθάριστες (μεικτές) θέσεις εργασίας
	Α

	Μείον   Προσδοκώμενη απασχόληση
	-Β

	Ίσον Υπερβάλλουσα απασχόληση
	=Α-Β

	Μείον   απασχόληση Εκτροπής
	-Γ

	Μείον   απασχόληση Υποκατάστασης
	-Δ


	Καθαρές θέσεις εργασίας 
	=Α-Β-Γ-Δ


2.  ΕΡΓΑ ΑΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ

ΑΞΟΝΕΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 5 & 6

2.1  Δείκτες Απορρόφησης και Προόδου Απορρόφησης

Ο δείκτης απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος με άθροιση των χρηματοοικονομικών πόρων που έχουν αναλωθεί μέχρι τη δεδομένη χρονική στιγμή.

Ο δείκτης προόδου απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος.  Μπορούν να οριστούν δύο δείκτες προόδου απορρόφησης (εκφράζονται ως ποσοστά) :

· ο δείκτης τρέχουσας προόδου απορρόφησης, που - για την εξεταζόμενη χρονική περίοδο – υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων προς τις αντίστοιχες δεσμεύσεις δαπανών της υπόψη χρονικής περιόδου, και

· ο δείκτης συνολικής προόδου απορρόφησης, που υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων έως την εξεταζόμενη χρονική στιγμή προς τις συνολικές δεσμεύσεις δαπανών έως το τέλος του προγράμματος. 

2.2  Δείκτες Εκροών και Προόδου Πραγματοποίησης

Ο δείκτης εκροής για τα έργα αστικής ανάπτυξης είναι ο αριθμός των χιλιομέτρων μήκους γραμμής μετρό που θα κατασκευαστούν στα πλαίσια του προγράμματος και υπολογίζεται αθροιστικά bottom-up.  

Ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης υπολογίζεται προϊόντος του χρόνου σε επίπεδο υποέργου, στη γενική περίπτωση, και στη συνέχεια ανάγεται στα επίπεδα πράξης (έργου), μέτρου, άξονα προτεραιότητας και, τελικά, προγράμματος.  Ο δείκτης αυτός παριστά το ποσοστό εκτελεσθέντος φυσικού αντικειμένου ως προς το εγκεκριμένο φυσικό αντικείμενο (προγραμματικό ή αναθεωρημένο) και εκφράζει την προσέγγιση / επίτευξη των επιχειρησιακών στόχων του προγράμματος.  

Κατά το διάστημα υλοποίησης του προγράμματος ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης μπορεί να χρησιμοποιηθεί ώστε να αποδοθεί ο δείκτης εκροής σε μονάδες «ισοδυνάμων χιλιομέτρων».  Πράγματι, από τη χρονική στιγμή της έναρξης απορρόφησης πόρων για την κατασκευή ενός τμήματος γραμμής μετρό μέχρι τη χρονική στιγμή της παράδοσης στην κυκλοφορία του υπόψη τμήματος, οπότε ο δείκτης εκροής είναι άμεσα μετρήσιμος, μεσολαβεί διάστημα μερικών ετών.  Κατά το χρονικό διάστημα αυτό, υπάρχει μεν φυσική πρόοδος στα έργα, αλλά αυτή δεν μετράται απευθείας στο πεδίο σε μονάδες κυκλοφορούμενων χιλιομέτρων γραμμής μετρό.  Κατά το διάστημα αυτό, μπορεί να θεωρηθεί ότι ο δείκτης εκροής οποιαδήποτε χρονική στιγμή είναι το γινόμενο του δείκτη προόδου πραγματοποίησης την υπόψη χρονική στιγμή επί το τελικό μήκος του υπόψη τμήματος.  Προφανώς με την ολοκλήρωση και παράδοση του τμήματος γραμμής, ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης λαμβάνει την τιμή 100%, οπότε και ο δείκτης εκροής ισούται με το μήκος του εξεταζόμενου τμήματος.

2.3  Δείκτες Αποτελεσμάτων

Τώρα, προϊόντος του χρόνου, είναι αναμενόμενο ότι τμήματα των έργων θα ολοκληρώνονται, δηλ., θα εμφανίζουν ή θα προσεγγίζουν δείκτες προόδου πραγματοποίησης 100%.  Σε αυτές τις περιπτώσεις, επιβάλλεται να γίνεται έλεγχος για το κατά πόσο αυτή η τμηματική φυσική ολοκλήρωση συνεπάγεται και λειτουργική ολοκλήρωση κάποιου αυτοτελούς τμήματος του έργου, που μπορεί να αποδοθεί σε χρήση πριν την ολοκλήρωση του αντίστοιχου ευρύτερου προγράμματος.  Είναι χρήσιμο επομένως, πέραν του τρέχοντος δείκτη προόδου πραγματοποίησης, να διερευνάται και η λειτουργική ολοκλήρωση, η οποία σηματοδοτεί την έναρξη αποκομιδής απτού ευρύτερου οφέλους από την πραγματοποιούμενη επένδυση.  Η λειτουργική ολοκλήρωση επιτρέπει την προσέγγιση / επίτευξη των ειδικών στόχων του προγράμματος.

Για τα έργα μετρό στους δείκτες αποτελεσμάτων συγκαταλέγονται :

· Χρόνος διαδρομής,

· Εξυπηρετούμενοι νέοι χρήστες,

· Εξυπηρετούμενες νέες μετακινήσεις,

Στα επόμενα παρέχεται η μεθοδολογία υπολογισμού των ανωτέρω δεικτών στη φάση της Εκ των Προτέρων Αξιολόγησης.

Για το μετρό της Αθήνας χρησιμοποιήθηκαν τα στοιχεία και το πρότυπο πρόβλεψης αστικών μετακινήσεων της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό (ΜΑΜ) της Αττικό Μετρό ΑΕ με χρονικό ορίζοντα το 2020.  Παράλληλα, καταβλήθηκε προσπάθεια για την ποσοτικοποίηση των χαρακτηριστικών λειτουργίας του συστήματος μεταφορών της Αθήνας και για τον χρονικό ορίζοντα 2010, ως αποτέλεσμα των δράσεων που προτείνονται τόσο στο Μέτρο 5.1 «Μετρό Αθηνών και Σταθμοί Μετεπιβίβασης» όσο και στον Άξονα 4 «Αστικές Συγκοινωνίες» του ΕΠ «Σιδηρόδρομοι, Αεροδρόμια, Αστικές Συγκοινωνίες».  Ας σημειωθεί ότι η αντίστοιχη ποσοτικοποίηση για τον χρονικό ορίζοντα 2006 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. 

Για την Θεσσαλονίκη 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 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.  Επίσης, είναι απαραίτητο να εκπονηθεί συνολική μελέτη ανάπτυξης του μετρό και του συστήματος μεταφορών γενικότερα, αντίστοιχη της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό της Αττικό Μετρό ΑΕ.. Ειδικότερα, απαιτείται επικαιροποίηση της εκτίμησης των στοιχείων του συστήματος μετρό της Θεσσαλονίκης (χωρητικότητα δικτύου, ταχύτητες διαδρομής, μείωση ρύπανσης, κλπ) κατά τη φάση της τελικής λειτουργίας.

Η Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό (ΜΑΜ) εκπονήθηκε κατά την περίοδο 1995–2000 και, μετά από ευρεία συλλογή στοιχείων και αναλυτική επεξεργασία τους, πραγματοποιήθηκε 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 αποτελεσμάτων κα 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 Επιχειρησιακού Προγράμματος του ΥΠΕΧΩΔΕ, καθώς και ορισμένα από τα έργα του Άξονα Προτεραιότητας 4 «Αστικές Συγκοινωνίες» του ΕΠ «Σιδηρόδρομοι, Αεροδρόμια, Αστικές Συγκοινωνίες» για την περίοδο 2000-2006.

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 του ΕΠ του ΥΠΕΧΩΔΕ, καθώς έργα του Άξονα Προτεραιότητας 4 του ΕΠ 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.

Ποσοτικοποίηση Δεικτών – Στόχων Αστικών Μεταφορών Αθήνας (Πηγή : ΜΑΜ, 2000)

	
	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 τόννους/ώρα
	23%
	από 3,5 σε 2,7 τόννους/ώρα

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

	αύξηση μεριδίου δημόσιων μεταφορών:
	29%
	από 42% το 1999 σε  54% το 2020
	-
	-


Από την ανωτέρω εργασία επελέγησαν σε συνεργασία με τη ΓΔ Regio της ΕΕ οι δείκτες που αφορούν μόνο στο έργο του Μετρό και προτείνονται στο Έγγραφο Εργασίας 3 για παρόμοια με το εξεταζόμενο έργα, όπως εκείνοι που αναφέρονται στην αρχή της παρούσας παραγράφου.  Οι επιλεγέντες δείκτες είναι ευκολότερο να παρακολουθηθούν κατά την εξέλιξη και τη σταδιακή λειτουργία των έργων από τους ανωτέρω, διότι οι τελευταίοι προϋποθέτουν περιοδική επικαιροποίηση της ΜΑΜ, που όμως μπορεί να μην είναι διαθέσιμη κατά την εκάστοτε χρονική στιγμή που απαιτείται αναφορά αποτελεσμάτων.

2.4  Δείκτες Επιπτώσεων

Η υλοποίηση μεγάλων επενδυτικών προγραμμάτων επιφέρει γενικότερα οφέλη ή επιπτώσεις που διακρίνονται σε ειδικές, όπως βελτίωση της οδικής ασφάλειας για έργα μεταφορών και γενικές, όπως δημιουργία θέσεων απασχόλησης.  Ειδικότερα, οι θέσεις απασχόλησης διακρίνονται περαιτέρω σε προσωρινές και σε μόνιμες.  Οι προσωρινές θέσεις απασχόλησης δημιουργούνται κατά τη διάρκεια της υλοποίησης του προγράμματος, ενώ οι μόνιμες θέσεις εργασίας δημιουργούνται από τη θέση σε λειτουργία του προϊόντος του προγράμματος.  Τα γενικότερα οφέλη που προκύπτουν με τον ανωτέρω τρόπο επιτρέπουν την προσέγγιση / επίτευξη των γενικών στόχων του προγράμματος.

Οι δείκτες επιπτώσεων εκτιμώνται με τη μεθοδολογία που αναπτύσσεται στα επόμενα.

2.4.1  Μείωση εκπομπών αέριων ρύπων

Η μείωση εκπομπών αέριων ρύπων επιτυγχάνεται με τα έργα αστικής ανάπτυξης διότι ποσοστό των μεταφερομένων με ΙΧ οχήματα ή με ταξί θα στραφούν προς τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς. Η συνεπαγόμενη μείωση στην κυκλοφορία ΙΧ οχημάτων και ταξί αναμένεται να ελαφρύνει τα επίπεδα κυκλοφοριακής συμφόρησης και συνακόλουθα, να μειώσει τα επίπεδα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης.  Η εκτίμηση της μείωσης εκπομπών αέριων ρύπων βασίστηκε στα αποτελέσματα της ΜΑΜ για την Αθήνα, κατά τα εκτεθέντα στην προηγούμενη παράγραφο, και σε ανάλογη τάξη μεγέθους για τη Θεσσαλονίκη.

2.4.2  Βελτίωση οδικής ασφάλειας

Όμοια με την προηγούμενη παράγραφο, η βελτίωση της οδικής ασφάλειας αναμένεται να επιτευχθεί λόγω της ελάφρυνσης των επιπέδων κυκλοφοριακής συμφόρησης στα αστικά κέντρα.  Η επίπτωση αυτή ποσοτικοποιήθηκε με  εκτίμηση του αξιολογητή.

2.4.3 Απασχόληση

Οι προσωρινές θέσεις απασχόλησης εκτιμήθηκαν κατά τα εκτεθέντα στην παράγραφο 1.4.3 ανωτέρω, ενώ οι μόνιμες θέσεις απασχόλησης εκτιμήθηκαν με βάση τα  δεδομένα της Αττικό Μετρό ΑΕ για τις γραμμές 2 και 3 που ήδη είναι σε λειτουργία.
Ειδικότερα, για τη συντήρηση και λειτουργία των γραμμών 2 και 3 κατά το παρόν στάδιο (17,6 χλμ γραμμής και 19 σταθμοί), η Αττικό Μετρό προβλέπει 640 περίπου θέσεις εργασίας, ενώ για την πλήρη συντήρηση και λειτουργία των γραμμών 2 και 3 καθώς και των επεκτάσεων που προτείνονται με το παρόν πρόγραμμα, εκτιμάται ότι θα απαιτηθούν επιπλέον 200 μεικτές θέσεις εργασίας.  Οι επιπλέον θέσεις απομειώθηκαν στη συνέχεια κατά τα εκτιθέμενα στην παράγραφο 1.4.4 για να προκύψουν οι μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν εξ αιτίας του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

Το υπάρχον προσωπικό κατανέμεται σε ειδικότητες σύμφωνα με τον πίνακα που ακολουθεί :

	Ειδικότητα
	Πλήθος

	Εξυπηρέτηση επιβατών
	380

	Συντήρηση συστημάτων
	80

	Διοικητικές υπηρεσίες
	60

	Υποδομή
	68

	Τροχαίο υλικό
	50

	Σύνολο
	638


Με βάση τα ανωτέρω δεδομένα, εκτιμήθηκαν οι μόνιμες μεικτές θέσεις απασχόλησης για το μετρό Θεσσαλονίκης, λαμβάνοντας υπόψη ότι αυτό αφορά σε 9,4 χλμ γραμμής και σε 14 σταθμούς.  Συγκεκριμένα, εκτιμήθηκε ότι το προσωπικό εξυπηρέτησης επιβατών θα ανέλθει σε 250 εργαζόμενους, το λοιπό προσωπικό (συντήρησης συστημάτων, διοικητικών υπηρεσιών, υποδομής, τροχαίου υλικού) σε 200 εργαζόμενους, το προσωπικό επίβλεψης του παραχωρησιούχου κατά τη λειτουργία σε 50 εργαζόμενους, το προσωπικό προγραμματισμού, μελετών και επεκτάσεων σε 50 εργαζόμενους και το παρελκόμενο προσωπικό (ασφάλειας, μικροκαταστημάτων, κλπ.) σε 50 εργαζόμενους.  Η απομείωση των μεικτών θέσεων απασχόλησης έγινε κατά τα εκτιθέμενα στην παράγραφο 1.4.4 και προέκυψαν οι μόνιμες καθαρές θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν εξ αιτίας του ΕΠ ΟΑΛΑΑ.

3.  ΛΙΜΕΝΙΚΑ ΕΡΓΑ
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3.1  Δείκτες Απορρόφησης και Προόδου Απορρόφησης

Ο δείκτης απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος με άθροιση των χρηματοοικονομικών πόρων που έχουν αναλωθεί μέχρι τη δεδομένη χρονική στιγμή.

Ο δείκτης προόδου απορρόφησης υπολογίζεται bottom-up σε επίπεδο μέτρου, άξονα προτεραιότητας και προγράμματος.  Μπορούν να οριστούν δύο δείκτες προόδου απορρόφησης (εκφράζονται ως ποσοστά) :

· ο δείκτης τρέχουσας προόδου απορρόφησης, που - για την εξεταζόμενη χρονική περίοδο – υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων προς τις αντίστοιχες δεσμεύσεις δαπανών της υπόψη χρονικής περιόδου, και

· ο δείκτης συνολικής προόδου απορρόφησης, που υπολογίζεται ως το πηλίκο των απορροφήσεων έως την εξεταζόμενη χρονική στιγμή προς τις συνολικές δεσμεύσεις δαπανών έως το τέλος του προγράμματος. 

3.2  Δείκτες Εκροών και Προόδου Πραγματοποίησης

Ο δείκτης εκροής για τα λιμενικά έργα είναι ο αριθμός των λιμένων που θα κατασκευαστούν / αναβαθμιστούν στα πλαίσια του προγράμματος και υπολογίζεται αθροιστικά bottom-up.  

Ο δείκτης προόδου πραγματοποίησης υπολογίζεται προϊόντος του χρόνου σε επίπεδο υποέργου, στη γενική περίπτωση, και στη συνέχεια ανάγεται στα επίπεδα πράξης (έργου), μέτρου, άξονα προτεραιότητας και, τελικά, προγράμματος.  Ο δείκτης αυτός παριστά το ποσοστό εκτελεσθέντος φυσικού αντικειμένου ως προς το εγκεκριμένο φυσικό αντικείμενο (προγραμματικό ή αναθεωρημένο) και εκφράζει την προσέγγιση / επίτευξη των επιχειρησιακών στόχων του προγράμματος.  

3.3  Δείκτες Αποτελεσμάτων

Τώρα, προϊόντος του χρόνου, είναι αναμενόμενο ότι τμήματα των έργων θα ολοκληρώνονται, δηλ., θα εμφανίζουν ή θα προσεγγίζουν δείκτες προόδου πραγματοποίησης 100%.  Σε αυτές τις περιπτώσεις, επιβάλλεται να γίνεται έλεγχος για το κατά πόσο αυτή η τμηματική φυσική ολοκλήρωση συνεπάγεται και λειτουργική ολοκλήρωση κάποιου αυτοτελούς τμήματος του έργου, που μπορεί να αποδοθεί σε χρήση πριν την ολοκλήρωση του αντίστοιχου ευρύτερου προγράμματος.  Είναι χρήσιμο επομένως, πέραν του τρέχοντος δείκτη προόδου πραγματοποίησης, να διερευνάται και η λειτουργική ολοκλήρωση, η οποία σηματοδοτεί την έναρξη αποκομιδής απτού ευρύτερου οφέλους από την πραγματοποιούμενη επένδυση.  Η λειτουργική ολοκλήρωση επιτρέπει την προσέγγιση / επίτευξη των ειδικών στόχων του προγράμματος.

Για λιμενικά έργα στους δείκτες αποτελεσμάτων συγκαταλέγονται :

· Ταυτόχρονες νέες θέσεις ελλιμενισμού / φορτοεκφόρτωσης

· Διακινούμενοι νέοι επιβάτες

· Διακινούμενα νέα εμπορεύματα

Ο υπολογισμός των δεικτών αποτελεσμάτων γίνεται συνήθως κατά την εκπόνηση των προγραμματικών σχεδίων των λιμένων (master plans) και των αντίστοιχων οικονομοτεχνικών μελετών.  Τα σχετικά στοιχεία ανά λιμένα αντλήθηκαν από τη Διεύθυνση Δ4 της ΓΓΔΕ και έτυχαν επεξεργασίας από τον αξιολογητή.  Σε όσα λιμάνια τα στοιχεία ήταν σε φάση προκαταρκτικού σχεδιασμού, τα μεγέθη των εν λόγω δεικτών εκτιμήθηκαν βάσει δοκίμων μεθόδων
 και με τη βοήθεια κατάλληλων εγχειριδίων
.

3.4  Δείκτες Επιπτώσεων

Η υλοποίηση μεγάλων επενδυτικών προγραμμάτων επιφέρει γενικότερα οφέλη ή επιπτώσεις που επιτρέπουν την προσέγγιση / επίτευξη των γενικών στόχων του προγράμματος και για την περίπτωση των λιμενικών έργων αναφέρονται σε περιβαλλοντικές επιπτώσεις και σε δημιουργία θέσεων άμεσης απασχόλησης.  Οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις εκτιμήθηκαν ανά λιμάνι κατά τα εκτιθέμενα στο κυρίως κείμενο (βλέπε παράγραφο 3.3.2). Οι προσωρινές θέσεις απασχόλησης εκτιμήθηκαν κατά τα εκτεθέντα στην παράγραφο 1.4.3 ανωτέρω, με την παραδοχή όμως ότι το κόστος δημιουργίας ενός ανθρωποέτους εργασίας ανέρχεται σε 73.600 Euro λόγω του υψηλού βαθμού εκμηχάνισης των λιμενικών έργων, ενώ οι μόνιμες θέσεις απασχόλησης εκτιμήθηκαν από τον αξιολογητή.

4.  Πολλαπλασιαστική επίπτωση του ΕΠ ΟΑΛΑΑ στο ΑΕΠ και την Απασχόληση

4.1  Πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις στο ΑΕΠ

Στα πλαίσια του κεϋνσιανού υποδείγματος μιας ανοικτής οικονομίας χωρίς αγορά χρήματος έχουμε :

Y = C +I +G + (X - M)
(εθνικολογιστική ταυτότητα)

όπου :

Υ
(ακαθάριστο εθνικό προϊόν)

C = a + b*Yd
(ιδιωτική κατανάλωση)

Yd = Y - T
(διαθέσιμο εισόδημα)

Τ = t*Y
(φόροι εισοδήματος)

M = M0 + m*Yd
(εισαγωγές)

I
(ιδιωτικές επενδύσεις)

G
(δημόσιες δαπάνες)

X
(εξαγωγές)

Στο απλό αυτό υπόδειγμα οι ιδιωτικές επενδύσεις, οι δημόσιες δαπάνες (δημόσια κατανάλωση και δημόσιες επενδύσεις) και οι εξαγωγές είναι εξωγενείς μεταβλητές, ενώ το ακαθάριστο εθνικό προϊόν, η ιδιωτική κατανάλωση, το διαθέσιμο εισόδημα, οι φόροι εισοδήματος και οι εισαγωγές είναι ενδογενείς μεταβλητές.  Τέλος, τα a και Μ0 είναι η αυτόνομη ιδιωτική κατανάλωση και οι αυτόνομες εισαγωγές, αντίστοιχα, που και αυτές θεωρούνται δεδομένες εξωγενώς.  Ακόμα :

t :
ο φορολογικός συντελεστής του φόρου εισοδήματος

b :
η οριακή ροπή για κατανάλωση που δείχνει πόσο μεταβάλλεται η κατανάλωση με την μεταβολή του διαθέσιμου εισοδήματος κατά μια μονάδα

m :
η οριακή ροπή για εισαγωγές που δείχνει πόσο μεταβάλλονται οι εισαγωγές με την μεταβολή του διαθέσιμου εισοδήματος κατά μια μονάδα

Αντικαθιστώντας στην εθνικολογιστική ταυτότητα έχουμε :

Y = C +I +G + (X - M) = a + b*Yd +I +G + (X - M0 - m*Yd) (
Y = a + b*(Y - T) +I +G + X - M0 - m*(Y - T) (
Y = a + b*(Y - t*Y) +I +G + X - M0 - m*(Y - t*Y) (
Y = a + b*Y - b*t*Y +I +G + X - M0 - m*Y + m*t*Y (
Y - b*Y + b*t*Y + m*Y - m*t*Y = a +I +G + X - M0 (
Y*(1 - b + b*t + m - m*t) = a +I +G + X - M0  (
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Ο συντελεστής των εξωγενών μεταβλητών ονομάζεται πολλαπλασιαστής των αυτόνομων δαπανών και εκφράζει την επίπτωση που έχει στο εθνικό προϊόν ισορροπίας η μεταβολή των εξωγενών μεταβλητών κατά μια μονάδα.

Από το ορισμό της (στο υπόδειγμα αυτό), η οριακή ροπή προς κατανάλωση ισούται με b = 1 - s - m όπου :

s :
η οριακή ροπή για αποταμίευση, που δείχνει πόσο μεταβάλλεται η αποταμίευση με την μεταβολή του διαθέσιμου εισοδήματος κατά μια μονάδα

Από τις εκτιμήσεις του οικονομετρικού υποδείγματος LINK (“Προτάσεις της βιομηχανικής πολιτικής για τη βιομηχανία και την απασχόληση”, ΚΕΠΕ, 1996) έχουμε για την περίοδο 1989 - 1994.

t = 0,20

m = 0,23

s = 0,10

οπότε έχουμε :

b = 0,67

έτσι ο πολλαπλασιαστής των αυτόνομων δαπανών έχει την τιμή :
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Ο προϋπολογισμός του Επιχειρησιακού Προγράμματος «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια και Αστική Ανάπτυξη» (2000 – 2006) παρουσιάζεται στον Πίνακα που ακολουθεί :

Προϋπολογισμός Επιχειρησιακού Προγράμματος

«Οδικοί Άξονες, Λιμάνια και Αστική Ανάπτυξη» (2000 – 2006)

	
	
	
	εγχώρια

	
	προϋπολογισμός
	δαπάνη

	Άξονες Προτεραιότητας
	(σε MEURO)
	(σε δισ. δρχ.)
	(σε δισ. δρχ.)

	
	
	
	

	ΠΑΘΕ
	4.193,5
	1.428,9
	1.386,1

	Εγνατία Οδός
	1.452,1
	494,8
	480,0

	Λοιποί Οδικοί Άξονες 
	517,0
	176,2
	170,9

	Κύριοι Αστικοί Οδικοί Άξονες
	727,7
	248,0
	235,6

	Μετρό Αθηνών
	1.307,9
	445,7
	378,8

	Μετρό Θεσσαλονίκης
	657,8
	224,1
	179,3

	Λιμάνια
	211,3
	72,0
	70,6

	Ασφάλεια Ναυσιπλοΐας κλπ.
	120,5
	41,1
	3,6

	Οδική Ασφάλεια και Λοιπές Ενέργειες
	129,5
	44,1
	17,3

	
	
	
	

	Σύνολο
	9.317,3
	3.174,9
	2.922,1


Πολλαπλασιάζοντας το μέρος του προϋπολογισμού που «θα μείνει τελικά στη χώρα» (που υπολογίζεται ως το ποσοστό της εγχώριας δαπάνης μείον τις εισαγωγές) επί τον πολλαπλασιαστή των αυτόνομων δαπανών μείον ένα προκύπτουν οι αναμενόμενες πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις από την υλοποίηση του Επιχειρησιακού Προγράμματος «Οδικοί Άξονες, Λιμάνια και Αστική Ανάπτυξη» (2000 – 2006).  Έτσι έχουμε ότι οι αναμενόμενες πολλαπλασιαστικές επιπτώσεις από την υλοποίηση του Επιχειρησιακού Προγράμματος είναι :

2.669,3 * (k - 1) = 2.669,3 * (1,54 - 1) = 2.669,3 * 0,54 = 1.441,4 δισ. δρχ. σε τρέχουσες τιμές

που αντιστοιχεί σε 4,4% αύξηση του ΑΕΠ του 1997.

4.2  Πολλαπλασιαστικές Επιπτώσεις στην Απασχόληση

Για να υπολογίσουμε την πολλαπλασιαστική απασχόληση πρέπει πρώτα να υπολογίσουμε τη μέση παραγωγικότητα της εργασίας.  Για το λόγο αυτό εκτιμούμε μια απλή εξίσωση παραγωγικότητας της εργασίας για την περίοδο 1977 - 1995 :

Yt = a*Lt
όπου Yt το ακαθάριστο εθνικό προϊόν, Lt η συνολική απασχόληση της χώρας και a η παραγωγικότητα της εργασίας.

Η εκτίμηση της εξίσωσης αυτής έδωσε a = 0,000145 δισ. δρχ. σε σταθερές τιμές 1970 που σημαίνει ότι κάθε εργαζόμενος παράγει σε ένα έτος προϊόν αξίας 0,000145 δισ. δρχ. σε σταθερές τιμές 1970.  Η αναμενόμενη πολλαπλασιαστική επίπτωση στο ΑΕΠ από την υλοποίηση του Επιχειρησιακού Προγράμματος που υπολογίσαμε σε 1.441,4 δισ. δρχ. σε τρέχουσες τιμές αντιστοιχεί σε 44,8 δισ. δρχ. σε σταθερές τιμές 1970.  Διαιρώντας την με τη μέση παραγωγικότητα των εργαζομένων σε σταθερές τιμές 1970, προκύπτει ότι η πολλαπλασιαστική επίπτωση στην απασχόληση είναι 308.752 θέσεις εργασίας ή ποσοστό 8,0% της απασχόλησης του 1997.

9 Αναφορά : ΕΓΓΡΑΦΟ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 3 – Δείκτες για Παρακολούθηση και Αξιολόγηση : Ενδεικτική μεθοδολογία


� Στην [Αξιολόγηση Εγνατίας Οδού - Ομάδα Christophersen, Trademco] θεωρείται ότι για τη συντήρηση και λειτουργία 1 χλμ. αυτοκινητοδρόμου απαιτούνται 1,3 εργαζόμενοι ενώ ο αντίστοιχος σταθερότυπος για τους γαλλικούς αυτοκινητόδρομους είναι ότι για τη συντήρηση και λειτουργία 1 χλμ. αυτοκινητοδρόμου απαιτούνται 2 εργαζόμενοι.


� Στοιχεία Κοινοπραξίας «Αττική Οδός».


� UNCTAD: Port Management


� U.S. Dept of Transportation, Maritime Administration: Port Handbook for Estimating Marine Terminal Cargo Handling Capacity
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