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                                                                                                ABSTRACT 
 

The objective of this work is railway’s development in Greece. The regard under 

which this issue is faced, is the changes that take place in the railway system, through 

the action of endogenous and exogenous factors, that are able to affect system’s 

development and make innovations in it. Consequently, railway in Greece, is 

considered as an open system that accepts the effects of its exterior environment and 

affects its exterior environment too. Therefore, a relation of interaction is formed, 

between the interior and exterior environment of railway system.  

 

The prospects that railway’s development has in Greece are high and the railway can 

be a competitive means of transport which will gain the preferences of passenger 

public and factors of trade. Particular emphasis should be given to:  

 

• Railway’s infrastructure development. 

• International interconnections. 

• Improvement of railway’s quality. 

• System’s co-ordination with the other means of tranport. 

 

Railway’s development should be based to the prudent exploitation of natural 

resources, so that greek railway will be a viable means of transport. The need of 

lifting any problems and restrictions that exist is immediate because they constitute 

brake in railway’s development. Greece, ought to be harmonized with European 

Union’s commands and acquire a modern railway system, which will constitute an 

integral part of Trans European Network of Transports (TEN-T).  

 

The  methodological approach of  this work is scenario planning  that are based  to 

the backasting approach. In this case, the designer visions the system’s desirable 

picture that wishes to take place in the future and following reverse course, he returns 

to the present, so that he examines the desirable ways via which it is able to arrive at 

the desirable future situation with alone restriction the available resources. The 

method of alternative scenarios is particularly effective in cases of planning with 



long-term time horizon and high degree of uncertainty as well as in complex systems 

which present high complexity.   

 

The scenario building process, was supported technically by the LIPSOR model. 

Through the practice of LIPSOR application, the designer examines the system 

closely. He studies the system’s present and past tendencies, the system’s feedback 

mechanisms, the critical variables that are able to influence its future development, 

the unanticipated endogenous and exogenous factors that influence the system’s 

future development as well as the actors that are activated in this and have the 

possibility of entanglement and intervention in questions that concern the system’s 

future development. This is a process of permanent learning, which aims finally at 

building alternative scenarios, which have internal coherence, have possibilities to 

take place in the future and their building process is the result of transparent 

consultation processes (participatory planning).   

 

This work is composed of eight chapters in which are described the system’s existing 

situation and the existing situation of the European railway networks, the theoretical 

presentation of scenario planning method, the LIPSOR application and its modules 

and the results that it gave for the railway’s development in Greece. 
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                                                                                             ΠΡΟΛΟΓΟΣ 
  

Η παρούσα εργασία, στοχεύει στην Ανάπτυξη του Ελληνικού Σιδηροδρόµου ούτως 

ώστε το ελληνικό σιδηροδροµικό σύστηµα να καταστεί ένα βιώσιµο µεταφορικό 

σύστηµα το οποίο θα αποτελεί ουσιαστικό και αναπόσπαστο τµήµα του 

∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών. Βασικός άξονας γύρω από τον οποίο κινείται η 

ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος, είναι η βιώσιµη ανάπτυξη και η εφαρµογή 

των αξιώσεών της στο σύστηµα µεταφορών της Ελλάδας.  

 

Η µεθοδολογική προσέγγιση στην οποία στηρίχτηκε η εκπόνηση της παρούσας 

µελέτης, είναι ο σχεδιασµός εναλλακτικών σεναρίων (scenario planning) σύµφωνα 

µε την προσέγγιση backasting.  

 

Η διαδικασία δόµησης σεναρίων υποστηρίχτηκε τεχνικά από το µοντέλο (λογισµικό) 

LIPSOR. Η προσέγγιση του συστήµατος µέσα από τα στάδια εφαρµογής του 

LIPSOR, συµβάλει στη διαµόρφωση µιας ολοκληρωµένης εικόνας του συστήµατος 

από την πλευρά του σχεδιαστή, των χαρακτηριστικών του και των σχέσεων 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα σε αυτά τα χαρακτηριστικά. 

Επιχειρείται µια συστεµική προσέγγιση του συστήµατος, αφού όλα τα στοιχεία που 

διερευνώνται, υφίστανται µέσα από την αλληλοσυσχέτισή τους µε τα υπόλοιπα.  

 

Ο σχεδιασµός εναλλακτικών σεναρίων (scenario planning) αποτελεί παράλληλα µια 

διαδικασία µάθησης µέσα από την οποία ο σχεδιαστής εµβαθύνει διαρκώς στο υπό 

µελέτη σύστηµα και σχηµατίζει µια πλήρη εικόνα των τάσεων που διαµορφώνονται 

σε αυτό, των αναδραστικών µηχανισµών που αναπτύσσονται και των απρόβλεπτων 

παραγόντων που δύνανται να επηρεάσουν την εξέλιξή του συνυπολογίζοντας τόσο 

τους ενδογενείς όσο και τους εξωγενείς παράγοντες.  

 

Συνάµα, αποτελεί ένα «εργαλείο» συµµετοχικού σχεδιασµού αφού στις διαδικασίες 

δόµησης των σεναρίων συµµετέχουν συντελεστές του υπό µελέτη συστήµατος, 

ειδικοί στο υπό εξέταση ζήτηµα και εξωτερικοί σύµβουλοι, παρέχοντας έτσι τη 

δυνατότητα ανταλλαγής απόψεων και ουσιαστικής επικοινωνίας µεταξύ των 

εµπλεκοµένων µερών και διασφαλίζοντας ταυτόχρονα διαφάνεια στη δόµηση 
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σεναρίων τα οποία προκύπτουν τελικά µέσα από διαδικασίες διαβούλευσης. Το 

LIPSOR αποτελεί ένα σηµαντικό εργαλείο στήριξης των κέντρων λήψης αποφάσεων 

σε επίπεδο χάραξης πολικής. 

 

 

Ευχαριστίες 

 

Στο σηµείο αυτό, θα ήθελα να εκφράσω τις ειλικρινείς ευχαριστίες µου στην 

Καθηγήτρια του Ε.Μ.Π. και επιβλέπουσα της παρούσας εργασίας κ. Μ. Γιαουτζή για 

την ανάθεση αυτής της εργασίας µέσα από την οποία µου έδωσε την ευκαιρία να 

επεκτείνω του γνωστικούς µου ορίζοντες σε ένα επιστηµονικό πεδίο που µε 

ενδιαφέρει ιδιαίτερα, για τις γνώσεις και τη στήριξη που µου προσέφερε κατά τη 

διάρκεια φοίτησής µου στη σχολή Αγρονόµων και Τοπογράφων Μηχανικών του 

Ε.Μ.Π. και για την εµπιστοσύνη που µου επέδειξε για την επιτυχή έκβαση της 

παρούσας εργασίας. Ιδιαίτερες ευχαριστίες οφείλω επίσης στο Συγκοινωνιολόγο και 

συνεργάτη της κ. Γιαουτζή, κ. Χ. ∆ιονέλη για την πολύτιµη βοήθεια και τις γνώσεις 

που µου προσέφερε κατά τη διάρκεια εκπόνησης αυτής της µελέτης και για το χρόνο 

που αφιέρωσε σε αυτή τη συνεργασία. Επίσης, θέλω να ευχαριστήσω θερµά τη 

Λέκτορα του Ε.Μ.Π. κ. Α. Στρατηγέα για τις γνώσεις µε τις οποίες µε εφοδίασε κατά 

τη διάρκεια των σπουδών µου, τη βοήθεια και τη στήριξη που µου προσέφερε. 

 

Τέλος, θα ήθελα να εκφράσω την ευγνωµοσύνη µου και τις θερµές µου ευχαριστίες 

στους γονείς µου Γεώργιο και Ελένη, για την αµέριστη συµπαράσταση τους καθ` όλη 

τη διάρκεια των σπουδών µου και την ανεκτίµητη ευκαιρία που µου προσέφεραν, 

παρέχοντάς µου την ηθική και υλική υποστήριξη, να σπουδάσω στο Εθνικό 

Μετσόβιο Πολυτεχνείο που αποτελούσε για µένα όνειρο ζωής και ένα ανεκτίµητο 

εφόδιο για το µέλλον µου. Για όλους αυτούς τους λόγους αισθάνοµαι την ανάγκη να 

τους αφιερώσω την παρούσα εργασία. 

 

 

Αθήνα 

 

Μάρτιος 2008 
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                                                                                                                     ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Στόχος της παρούσας εργασίας είναι η Ανάπτυξη του Ελληνικού Σιδηροδρόµου. Η 

θεώρηση υπό την οποία αντιµετωπίζεται το ζήτηµα αυτό, είναι η διαχρονική 

µεταβολή του µέσα από τη δράση ενδογενών και εξωγενών παραγόντων που 

δύνανται να επιδράσουν στην εξέλιξή του και να το αναδιαµορφώσουν. Συνεπώς, ο 

ελληνικός σιδηρόδροµος αντιµετωπίζεται ως ένα ανοικτό σύστηµα, που υφίσταται τις 

επιδράσεις του εξωτερικού περιβάλλοντος και κατά περίπτωση ασκεί και ο ίδιος 

επίδραση σε αυτό. ∆ιαµορφώνεται λοιπόν µια σχέση αλληλεπίδρασης ανάµεσα στο 

εσωτερικό και το εξωτερικό περιβάλλον του σιδηροδροµικού συστήµατος. 

 

Οι προοπτικές ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι µεγάλες και ο 

σιδηρόδροµος έχει τη δυνατότητα να καταστεί ένα ανταγωνιστικό µέσο που θα 

κερδίσει τις προτιµήσεις του επιβατικού κοινού και των παραγόντων του εµπορίου. 

Ιδιαίτερη έµφαση θα πρέπει να δοθεί στην ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής 

στο σύνολό της, στις διεθνείς διασυνδέσεις του σιδηροδροµικού δικτύου της χώρας 

µε τα δίκτυα των γειτονικών κρατών, στη βελτίωση της ποιότητας των 

προσφερόµενων σιδηροδροµικών µεταφορών και στο συντονισµό του συστήµατος µε 

τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. Βασική αρχή επάνω στην οποία πρέπει να βασιστεί η 

ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι η συνετή αξιοποίηση των 

φυσικών διαθεσίµων σύµφωνα µε τις επιταγές της αειφόρου ανάπτυξης έτσι ώστε το 

σιδηροδροµικό δίκτυο να καταστεί ένα βιώσιµο µεταφορικό σύστηµα. 

 

Άµεση είναι η ανάγκη άρσης των όποιων προβληµάτων και των περιορισµών που 

αναφύονται και αποτελούν τροχοπέδη στην ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδρόµου.  

Η Ελλάδα οφείλει να εναρµονιστεί µε τις επιταγές της Ευρωπαϊκής Ένωσης και να 

αποκτήσει ένα εκσυγχρονισµένο σιδηροδροµικό σύστηµα εφάµιλλο µε αυτά των 

ευρωπαϊκών χωρών, το οποίο θα αποτελεί ουσιαστικό και αναπόσπαστο τµήµα του 

∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών. 

 

Η µεθοδολογική προσέγγιση της παρούσας εργασίας είναι ο σχεδιασµός σεναρίων 

(scenario planning) µέσα από την προσέγγιση backasting. Στα πλαίσια της 

προσέγγισης αυτής, ο σχεδιαστής οραµατίζεται την επιθυµητή µελλοντική εικόνα που 

επιθυµεί να εµφανίσει στο µέλλον το υπό µελέτη σύστηµα και ακολουθώντας 
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αντίστροφη πορεία επιστρέφει από το µέλλον στο παρόν, προκειµένου να εξετάσει τις 

επιθυµητές διαδροµές µέσω των οποίων δύναται να µεταβεί από την παρούσα στην 

επιθυµητή µελλοντική κατάσταση µε µόνο περιορισµό τους διαθέσιµους πόρους. Η 

µέθοδος των εναλλακτικών σεναρίων είναι ιδιαίτερα αποτελεσµατική σε περιπτώσεις 

σχεδιασµού µε µέσο- µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα και υψηλό βαθµό 

αβεβαιότητας καθώς και σε σύνθετα συστήµατα η δοµή των οποίων παρουσιάζει 

µεγάλη πολυπλοκότητα.  

 

Η δόµηση σεναρίων, υποστηρίχτηκε τεχνικά από το µοντέλο- λογισµικό LIPSOR. 

Μέσα από τα στάδια εφαρµογής του LIPSOR, ο σχεδιαστής εµβαθύνει στο υπό 

µελέτη σύστηµα, µελετά τις παρούσες και παρελθούσες τάσεις που διαµορφώθηκαν 

σε αυτό, τους αναδραστικούς µηχανισµούς του συστήµατος, τις κρίσιµες µεταβλητές 

που δύνανται να επηρεάσουν τη µελλοντική του εξέλιξη, τους απρόβλεπτους 

ενδογενείς και εξωγενείς παράγοντες που το επηρεάζουν καθώς και τους συντελεστές 

που δραστηριοποιούνται σε αυτό και έχουν τη δυνατότητα εµπλοκής και παρέµβασης 

σε ζητήµατα που αφορούν τη µελλοντική του εξέλιξη. Η διαδικασία αυτή, οδηγεί 

στην πλήρη και ολοκληρωµένη σκιαγράφηση της εικόνας του υπό µελέτη 

συστήµατος αποτελώντας ταυτόχρονα µια διαδικασία διαρκούς µάθησης και 

εµβάθυνσης στο υπό µελέτη σύστηµα, η οποία στοχεύει τελικά στη δόµηση 

εναλλακτικών σεναρίων ανάπτυξης του υπό µελέτη συστήµατος, τα οποία έχουν 

εσωτερική συνέπεια, είναι εύλογα και προκύπτουν µέσα από διάφανες διαδικασίες 

διαβούλευσης στα πλαίσια του συµµετοχικού σχεδιασµού.  

 

Η παρούσα εργασία αποτελείται από οκτώ κεφάλαια στα οποία περιγράφεται η 

υπάρχουσα κατάσταση του υπό µελέτη συστήµατος και η κατάσταση στην οποία 

βρίσκονται σήµερα τα αντίστοιχα ευρωπαϊκά σιδηροδροµικά δίκτυα, η θεωρητική 

παρουσίαση της µεθόδου των σεναρίων και του µοντέλου LIPSOR και η ανάλυση 

των αποτελεσµάτων που προέκυψαν από την πρακτική εφαρµογή του λογισµικού. 

 

Αναλυτικότερα: 

 

Στο πρώτο κεφάλαιο, περιγράφεται η εικόνα που παρουσιάζει σήµερα το 

σιδηροδροµικό σύστηµα στην Ευρώπη. Αρχικά, γίνεται µια σύντοµη ιστορική 

ανασκόπηση της εξέλιξης του σιδηροδρόµου στην Ευρώπη από τα πρώτα χρόνια 
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εµφάνισής του µέχρι σήµερα και εν συνεχεία, παρουσιάζονται τα υπάρχοντα 

συστήµατα µεταφορών στην Ευρώπη και ο ρόλος που διαδραµατίζει ο σιδηρόδροµος 

στο συνολικό σύστηµα µεταφορών. 

 

Στο δεύτερο κεφάλαιο, αναπτύσσονται οι πολιτικές που εφαρµόζονται στην Ευρώπη 

για την ανάπτυξη του σιδηροδρόµου. Παράλληλα, γίνεται αναφορά στα ∆ιευρωπαϊκά 

∆ίκτυα µε ιδιαίτερη έµφαση στο ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο Μεταφορών. Παρουσιάζονται 

τα 30 έργα προτεραιότητας που βρίσκονται υπό κατασκευή στα πλαίσια ανάπτυξης 

του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών καθώς και οι πολιτικές που θέσπισε η 

Ευρωπαϊκή Ένωση προς αυτήν την κατεύθυνση. 

 

Στο τρίτο κεφάλαιο, εξετάζεται το σύστηµα σιδηροδρόµων στην Ελλάδα. Αρχικά, 

αναφέρονται κάποια ιστορικά στοιχεία σχετικά µε την εµφάνιση και την ανάπτυξη 

του σιδηροδρόµου στην Ελλάδα και στη συνέχεια παρουσιάζεται η υπάρχουσα 

κατάσταση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, οι περιορισµοί που δυσχεραίνουν 

προς το παρόν τις προσπάθειες ανάπτυξής του αλλά και οι αναπτυξιακές προοπτικές 

του. 

 

Στο τέταρτο κεφάλαιο, γίνεται η θεωρητική παρουσίαση της µεθόδου των σεναρίων 

που υιοθετήθηκε στην παρούσα εργασία για τη δόµηση εναλλακτικών σεναρίων 

ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδρόµου και οι προσεγγίσεις forecasting και 

backasting στις οποίες στηρίζεται η δόµηση σεναρίων, µε ιδιαίτερη έµφαση στην 

τελευταία, βάσει της οποίας δοµήθηκαν τα σενάρια σε αυτήν τη µελέτη.  

 

Στο πέµπτο κεφάλαιο, γίνεται η θεωρητική παρουσίαση του µοντέλου- λογισµικού 

LIPSOR το οποίο υποστήριξε τεχνικά την όλη διαδικασία δόµησης των σεναρίων και 

των πέντε εργαλείων (modules) που διαθέτει µε τη βοήθεια των οποίων αναλύθηκε το 

σύστηµα και προέκυψαν τα εναλλακτικά σενάρια.  

 

Στο έκτο κεφάλαιο, δίνεται η περιγραφή της µεθοδολογίας της µελέτης περίπτωσης 

(εναλλακτικά σενάρια) και ο τρόπος που αυτή εφαρµόστηκε στα πλαίσια της 

παρούσας εργασίας. Στη συνέχεια, περιγράφεται η εφαρµογή του λογισµικού 

LIPSOR στη µελέτη περίπτωσης των ελληνικών σιδηροδρόµων και τα δεδοµένα που 

απαιτήθηκαν σε κάθε στάδιο µε τους πλήρεις ορισµούς και την περιγραφή τους. 
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Τέλος παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που έδωσε το λογισµικό (πίνακες, χάρτες, 

διαγράµµατα) και ο σχολιασµός τους προκειµένου να αποσαφηνιστούν πλήρως τα 

εξαγόµενα του λογισµικού και ο ρόλος που αυτά διαδραµατίζουν στη διαδικασία 

δόµησης σεναρίων. 

 

Στο έβδοµο κεφάλαιο, διατυπώνονται τα τελικά συµπεράσµατα που προέκυψαν από 

την παρούσα µελέτη και οι αναπτυξιακές προοπτικές του ελληνικού σιδηροδροµικού 

δικτύου. 

 

Στο όγδοο κεφάλαιο, γίνεται λεπτοµερής αναφορά στη βιβλιογραφία και τους 

δικτυακούς τόπους που αποτελούν πηγές πληροφόρησης για τα στοιχεία που 

παρουσιάζονται στην παρούσα εργασία. 

 

 

Αθήνα 

 

Μάρτιος 2008 
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1. ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 
 

Στο κεφάλαιο αυτό, γίνεται µια σύντοµη αναφορά στο σιδηροδροµικό σύστηµα της 

Ευρώπης. Ξεκινώντας µε µια ιστορική ανασκόπηση και συνεχίζοντας µε την ανάλυση 

των παρόντων δεδοµένων, επιχειρείται να δοθεί µια ολοκληρωµένη διαχρονική 

προσέγγιση του θέµατος. Παράλληλα αποσαφηνίζεται η θέση του σιδηροδρόµου 

µεταξύ των υπόλοιπων µέσων µεταφοράς και παρουσιάζονται τα συγκριτικά 

πλεονεκτήµατα που διαθέτει έναντι αυτών.  

 

Ο σιδηρόδροµος, εµφανίστηκε στην Ευρώπη του 19ου αιώνα µε πρωτοπόρα χώρα τη 

Μεγάλη Βρετανία. Οι σιδηροδροµικές µεταφορές άκµαζαν µέχρι το πρώτο µισό του 

20ου αιώνα όταν άρχισε να κερδίζει έδαφος το ιδιωτικό αυτοκίνητο, µε συνέπεια, µε 

την πάροδο του χρόνου να µειώνεται διαρκώς το µερίδιο του σιδηροδρόµου στις 

συνολικές µεταφορές. Η ευρεία χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου συνδέεται την 

περίοδο αυτή, µε την κοινωνική ευηµερία που ακολούθησε µετά τον πόλεµο, που 

επέφερε αύξηση της ιδιοκτησίας ΙΧ, µε τις µεγάλες επενδύσεις που διατέθηκαν για 

την κατασκευή αυτοκινητοδρόµων και µε την εξάπλωση της αυτοκίνησης στον τοµέα 

των επιβατικών µεταφορών, ενώ αντίστοιχα, στον τοµέα εµπορευµατικών µεταφορών 

βασικό ρόλο για την επικράτηση της αυτοκίνησης έπαιξε η δυνατότητα της door-to-

door («από πόρτα σε πόρτα») µεταφοράς, καθώς επίσης και οι ανταγωνιστικότερες 

τιµές. 

 

Ωστόσο, η µεγάλη αύξηση της οδικής κυκλοφορίας επέφερε σηµαντικά προβλήµατα. 

Τα κυριότερα εξ αυτών εντοπίζονται στη µείωση της διαθέσιµης χωρητικότητας στις 

οδικές αρτηρίες µε άµεσο αποτέλεσµα τις µεγάλες κυκλοφοριακές συµφορήσεις, στις 

δυσµενείς περιβαλλοντικές επιπτώσεις εξ αιτίας της οδικής κυκλοφορίας, στη µεγάλη 

αύξηση στην κατανάλωση ενέργειας και στη σηµαντική αύξηση των τροχαίων 

ατυχηµάτων.  

 

Τα τελευταία χρόνια, λόγω της µείωσης της διαθέσιµης χωρητικότητας στο οδικό 

δίκτυο, που είναι αιτία έντονων κυκλοφοριακών συµφορήσεων και µεγάλων 

περιβαλλοντικών προβληµάτων, η Ευρωπαϊκή Ένωση, ευνοεί την ανάπτυξη του 

σιδηροδρόµου και προωθεί τις απαιτούµενες διαδικασίες για τον εκσυγχρονισµό και 
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την ανασυγκρότησή του. Ήδη σε πολλές χώρες της Ευρώπης, ο σιδηρόδροµος έχει 

βελτιώσει σηµαντικά τη θέση του στην αγορά των µεταφορών και εξυπηρετεί µε 

συνέπεια και ασφάλεια τις επιβατικές και εµπορευµατικές µεταφορές, ενώ είναι 

διαρκείς οι προσπάθειες που καταβάλλονται για τη συστηµατική βελτίωση των 

υποδοµών του. Το αναβαθµισµένο σιδηροδροµικό σύστηµα µπορεί να αποτελέσει 

έναν από τους κινητήριους µοχλούς της οικονοµίας, ενώ αναγνωρίζεται ότι τα 

πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου µπορούν να συµβάλουν στην προστασία του 

φυσικού περιβάλλοντος και στην αποδοτικότερη κατανάλωση ενέργειας για τις 

µεταφορές.  

 

 

1.1 Ιστορική Εξέλιξη των Σιδηροδρόµων στην Ευρώπη 
 

Τα πρώτα βήµατα ανάπτυξης των σιδηροδροµικών µεταφορών στην Ευρώπη, 

σηµειώνονται ιστορικά, στις αρχές του 19ου αιώνα στη Μεγάλη Βρετανία. Το 1823, ο 

Τζωρτζ Στήβενσον, κατασκευαστής σιδηροδρόµων και ατµαµαξών, κατασκεύασε την 

πρώτη σιδηροδροµική γραµµή που συνέδεε το Στόκτον µε το Ντάρλινγκτον στη 

Μεγάλη Βρετανία καθώς και το ανάλογο τροχαίο υλικό. Η γραµµή εγκαινιάστηκε 

επίσηµα στις 27 Σεπτεµβρίου του 1825 και υπήρξε ο πρώτος δηµόσιας χρήσης 

σιδηρόδροµος του κόσµου, που χρησιµοποίησε ατµήλατη έλξη καθώς και ο πρώτος 

που δηµιουργήθηκε προκειµένου να εξυπηρετήσει τόσο εµπορευµατικές όσο και 

επιβατικές µεταφορές.     

 

Στις 15 Σεπτεµβρίου του 1830 ανοίγει ο σιδηρόδροµος Λίβερπουλ- Μάντσεστερ, ο 

οποίος διαθέτει χαρακτηριστικά σύγχρονου δηµόσιου σιδηροδρόµου καθώς 

προσφέρει τις υπηρεσίες του χρησιµοποιώντας εξ ολοκλήρου ιδιόκτητα 

µηχανοκίνητα µέσα.  

 

Την ίδια περίπου εποχή, προτείνεται από τον Τζων Μπέρκινσω ένα νέο είδος 

σιδηροτροχιάς η οποία ήταν διογκωµένη στο κάτω µέρος µε κεφαλή από εξηλασµένο 

σίδηρο που επέτρεπε τη χρήση βαρύτερων ατµαµαξών αφού ήταν ανθεκτικότερη από 

τις τροχιές από χυτοσίδηρο. Παράλληλα, η ατµάµαξα αποτελεί για την περίοδο αυτή 

και για έναν περίπου αιώνα, το µοναδικό  είδος έλξης για τον σιδηρόδροµο. 
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Οι γραµµές Στόκτον- Ντάρλινγκτον και  Λίβερπουλ- Μάντσεστερ σηµείωσαν µεγάλη 

επιτυχία και σήµαναν την αρχή για την επέκταση του σιδηροδρόµου σε ολόκληρη την 

έκταση της Μεγάλης Βρετανίας. Ενδεικτικά αναφέρουµε εδώ, ότι το 1841 οι 

σιδηροδροµικές γραµµές εκτείνονταν σε µήκος 2.100 χιλιοµέτρων ενώ µεταξύ 1844 

και 1846 το Κοινοβούλιο ενέκρινε την κατασκευή 400 νέων γραµµών. Σε όλη τη 

διάρκεια της δεκαετίας του 1840 στρώθηκαν συνολικά 7.200 χιλιόµετρα 

σιδηροδροµικής γραµµής. 

 

Η ανάπτυξη του σιδηροδρόµου συνεχίστηκε και διατηρήθηκε σε υψηλά επίπεδα τις 

δύο δεκαετίες που ακολούθησαν. Το 1870, το σιδηροδροµικό δίκτυο της Μεγάλης 

Βρετανίας είχε συνολική έκταση 21.700 χιλιόµετρα. Τις επόµενες τρεις δεκαετίες οι 

ρυθµοί ανάπτυξης επιβραδύνθηκαν, ωστόσο κατασκευάστηκαν αξιόλογα έργα όπως η 

γεφύρωση των ποταµών Τάι και Φορθ στη Σκωτία, η διάνοιξη της µακρότερης 

υποβρύχιας σήραγγας της εποχής κάτω από τον ποταµό Σέβερν για το σιδηρόδροµο 

Γκρέιτ Γουέστερν (1886) κ.α. 

 

Παράλληλα µε τη Μεγάλη Βρετανία, ο σιδηρόδροµος, άρχισε να αναπτύσσεται µε 

βραδύτερους βέβαια ρυθµούς και στην υπόλοιπη Ηπειρωτική Ευρώπη. Οι ευρωπαϊκοί 

σιδηρόδροµοι, διαφέρουν από τους βρετανικούς τόσο σε τεχνικά χαρακτηριστικά, 

όσο και στο γεγονός ότι η ανάπτυξή τους στηρίχτηκε κυρίως στον κρατικό 

προγραµµατισµό και έλεγχο παρά στην ιδιωτική πρωτοβουλία.  

 

Στη Γαλλία, η πρώτη σιδηροδροµική γραµµή που κατασκευάστηκε, ήταν η γραµµή 

µεταξύ Σαιντ- Ετιέν και Αντρεζιέ, η οποία λειτούργησε το 1827 µε ιππήλατη έλξη και 

µόνο για µεταφορά φορτίων µέχρι το 1832, οπότε εισήχθη η ατµοκίνηση. Η πρώτη 

διεθνής σιδηροδροµική γραµµή, ολοκληρώθηκε το 1841 µεταξύ Στρασβούργου και 

Βασιλείας, όπου το συνολικό µήκος των γαλλικών σιδηροδρόµων είχε έκταση ίση 

περίπου µε 550 χιλιόµετρα. 

 

Στη Γερµανία, η ατµήλατη έλξη εµφανίστηκε το 1835 µε τη γραµµή Νυρεµβέργης- 

Φυρτ, ενώ στη Ρωσία, ο πρώτος δηµόσιας χρήσης σιδηρόδροµος έκανε την εµφάνισή 

του το 1836. Το 1832 λειτούργησε ο πρώτος σιδηρόδροµος στην Αυστροουγγρική 

Αυτοκρατορία µεταξύ Ληντς και Μπούνταβαϊς µήκους 140 χιλιοµέτρων. 
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Συχνά, η ανάπτυξη του σιδηροδρόµου το 19ο αιώνα χαρακτηρίζεται ως µια κοινωνική 

επανάσταση καθώς αποτέλεσε το πρώτο χερσαίο µέσο το οποίο προσέφερε ταχύτητα 

στις µεταφορές, ήταν σχετικά φθηνό, δεν επηρεαζόταν ιδιαίτερα από τις καιρικές 

συνθήκες ενώ καθιστούσε δυνατή τη µεταφορά µεγάλου όγκου φορτίου και 

επιβατών.  

 

Για αρκετά χρόνια, οι σιδηροδροµικές εµπορευµατικές και επιβατικές µεταφορές 

γνώρισαν µεγάλη άνθιση και το τρένο αποτελούσε το κύριο µεταφορικό µέσο µέχρι 

τα µέσα του 20ου αιώνα, όταν ξεκινά η ευρεία χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου µε 

όλα τα πλεονεκτήµατα που αυτή συνεπάγεται. Τα προβλήµατα όµως της 

περιβαλλοντικής υποβάθµισης, της χωρητικότητας αλλά και της κυκλοφοριακής 

συµφόρησης αποτελούν σήµερα σηµαντικά κίνητρα για την ανασυγκρότηση του 

σιδηροδρόµου και την περαιτέρω ανάπτυξή του µε τη δηµιουργία ενός 

εκσυγχρονισµένου δικτύου που θα είναι σε θέση να ανταγωνιστεί τις οδικές 

µεταφορές και να συµβάλει ουσιαστικά στη βελτίωση της εικόνας που παρουσιάζει 

σήµερα το συγκοινωνιακό δίκτυο στο σύνολό του.     

 

 

1.2 Υπάρχοντα Συστήµατα Μεταφορών- Ευρωπαϊκή Εµπειρία 
 

Η ενοποιηµένη Ευρώπη του 21ου αιώνα, βρίσκεται σε άµεση συνάρτηση µε τη 

διαθεσιµότητα και την αποτελεσµατικότητα του συστήµατος µεταφορών της, το 

οποίο λειτουργεί υποστηρικτικά για την οικονοµική της ανάπτυξη και την 

κοινωνική συνοχή. Οι σιδηροδροµικές µεταφορές επιβατών και εµπορευµάτων 

δύνανται να συµβάλουν ουσιαστικά στον περιορισµό της κυκλοφοριακής 

συµφόρησης, της µόλυνσης του φυσικού περιβάλλοντος και των τροχαίων 

ατυχηµάτων. Όλες οι προαναφερόµενες αρνητικές συνέπειες υποσκάπτουν την 

οικονοµική ενδυνάµωση της Κοινότητας και έχουν σοβαρές επιπτώσεις στην υγεία 

των πολιτών. 

 

Η διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης αλλά και οι νέες συνθήκες που δηµιούργησε η 

παγκοσµιοποίηση της οικονοµίας είχαν ως αποτέλεσµα τη δηµιουργία µιας διεθνούς 
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αγοράς και έτσι ο σιδηρόδροµος σήµερα είναι αντιµέτωπος µε την πρόκληση για την 

αύξηση της ανταγωνιστικότητάς του και τον εκσυγχρονισµό του. 

 

Οι σιδηροδροµικές µεταφορές στην Ευρώπη χαρακτηρίζονται συχνά ως η 

«βιοµηχανία του µέλλοντος» και γίνονται συνεχείς προσπάθειες προκειµένου το 

τρένο να γίνει ένα πιο ελκυστικό, ασφαλές, ανταγωνιστικό, αξιόπιστο και φιλικό προς 

το περιβάλλον µέσο µεταφοράς µε τη στήριξη που παρέχουν στον τοµέα οι 

αντίστοιχες πολιτικές δεσµεύσεις. 

 

Οι πολιτικοί παράγοντες της Ευρωπαϊκής Ένωσης και τα κράτη- µέλη στηρίζουν την 

αναδιάρθρωση των ευρωπαϊκών σιδηροδρόµων και την ανάκαµψη της 

σιδηροδροµικής βιοµηχανίας. Η τεχνολογική ανάπτυξη και η θέσπιση πολιτικών 

στοχεύουν στη βελτίωση της αποδοτικότητας των σιδηροδρόµων και στην προσφορά 

ποιοτικών υπηρεσιών. Η στήριξη που προσφέρει η Κοινότητα στην ανάπτυξη του 

τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών διαφαίνεται µέσα από την εκτεταµένη 

νοµοθεσία και τα µέτρα που έχουν ληφθεί για την προώθηση των σιδηροδροµικών 

και συνδυασµένων µεταφορών.  

 

Η αναδιάρθρωση των σιδηροδρόµων συµβάλει στη διεύρυνση της Ευρωπαϊκής 

αγοράς, στη στήριξη της οικονοµίας και στην αναβάθµιση των διεθνών 

προσφεροµένων σιδηροδροµικών υπηρεσιών σε όλη την έκταση της Ευρωπαϊκής 

ηπείρου.  

 

Η δηµιουργία της κοινής ευρωπαϊκής αγοράς επηρεάζεται αρνητικά από τα µεγάλα 

προβλήµατα χωρητικότητας του οδικού δικτύου, που έχουν ως αποτέλεσµα µεγάλες 

κυκλοφοριακές συµφορήσεις µε αρνητικό αντίκτυπο στην οµαλή διακίνηση επιβατών 

και εµπορευµάτων. Η αντιµετώπιση του προβλήµατος µε την αντιπαραβολή ενός 

ταχέως και αποδοτικού σιδηροδροµικού συστήµατος δεν είναι υπόθεση τοπική, αλλά 

έχει επιπτώσεις σε ολόκληρη την ευρωπαϊκή αγορά.  

 

Η καινοτοµία και η διαλειτουργικότητα είναι το «κλειδί της επιτυχίας» για την 

ανάπτυξη του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου. Η καινοτοµία συνεπάγεται την 

εισαγωγή νέων τεχνολογιών και µεθόδων στις σιδηροδροµικές µεταφορές, ενώ η 

‘διαλειτουργικότητα’ σχετίζεται µε την υπέρβαση των περιορισµών που υπάρχουν 
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στην κυκλοφορία και τη µετάβαση των τρένων από τη µια χώρα στην άλλη λόγω των 

διαφορετικών τεχνικών προδιαγραφών, των διαφορετικών κανόνων ασφαλείας και 

του διαφορετικού συστήµατος σηµατοδότησης που το κάθε κράτος έχει θεσπίσει.  

 

Η κοινή πολιτική µεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης στοχεύει στην ανάπτυξη 

ενός ολοκληρωµένου ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού συστήµατος, το οποίο θα αποτελεί 

ένα ουσιαστικό τµήµα του συνολικού ευρωπαϊκού συστήµατος µεταφορών.  

 

Η ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών στην Ευρώπη συνεισφέρει στην κοινή 

πολιτική µεταφορών ενώ ταυτόχρονα συγκεντρώνει µια σειρά από πλεονεκτήµατα 

που εντοπίζονται τόσο στην καλύτερη προσφερόµενη ποιότητα µεταφορών όσο και 

στην προστασία του περιβάλλοντος.  

 

Η συνολική αναδιάρθρωση του σιδηροδροµικού συστήµατος στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση έχει άµεσο αντίκτυπο και στην σιδηροδροµική βιοµηχανία, η οποία αποτελεί 

βασική δραστηριότητα του δευτερογενούς τοµέα στην Ευρώπη, µε κυρίαρχη θέση 

στην  παγκόσµια αγορά.  

 

 

1.2.1 Ανάπτυξη του σιδηροδρόµου στην Ευρώπη- Πολιτικές µεταφορών 

 
Όπως έχει ήδη αναφερθεί, ο σιδηρόδροµος, µετά τη µεγάλη άνθιση που γνώρισε το 

19ο αιώνα, άρχισε να φθίνει ως µέσο µεταφοράς κυρίως λόγω της ευρείας χρήσης του 

ιδιωτικού αυτοκινήτου από το δεύτερο µισό του 20ου αιώνα.  

 

Επιπλέον, τα σιδηροδροµικά δίκτυα, για µεγάλο χρονικό διάστηµα εξυπηρετούσαν 

µεταφορές εντός εθνικών συνόρων, γεγονός που είχε ως αποτέλεσµα τη δηµιουργία 

µονοπωλιακού καθεστώτος από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις του κάθε κράτους. 

Οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις ήταν υπεύθυνες όχι µόνο για τη λειτουργία αλλά και 

για τη συντήρηση της σιδηροδροµικής υποδοµής, την οποία µόνο αυτές µπορούσαν 

να εκµεταλλευτούν, γεγονός που, σε αντίθεση µε τα οδικά µέσα, τις επιβάρυνε µε 

υψηλά κόστη. Τα υψηλά κόστη είχαν ως συνέπεια τη δηµιουργία πολύ υψηλών 

συσσωρευµένων χρεών, τα οποία µάλιστα πολλές φορές δεν κατέβαλαν τα κράτη- 

µέλη. Ένα άλλο χαρακτηριστικό των σιδηροδροµικών συστηµάτων ήταν ότι οι 
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προδιαγραφές για τα τεχνικά χαρακτηριστικά και την κυκλοφορία των τρένων 

διέφεραν από χώρα σε χώρα (πλάτος γραµµής, περιτύπωµα, σήµανση κλ.π.), γεγονός 

που δυσκόλευε και πολλές φορές καθιστούσε αδύνατη τη διασυνοριακή κυκλοφορία 

των τρένων ενώ παράλληλα αύξανε το κόστος των µεταφορών. Το θεσµοθετηµένο 

µονοπωλιακό καθεστώς εκµετάλλευσης ήταν επίσης σηµαντικότατος λόγος υψηλού 

κόστους και αδράνειας, αφού η παντελής έλλειψη ανταγωνισµού, σε συνδυασµό µε 

τον κρατικό τους χαρακτήρα, δεν έδινε στις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις κανένα 

κίνητρο εκσυγχρονισµού.   

 

Όλοι οι παραπάνω λόγοι υπήρξαν οι αιτίες της παρακµής, ενώ για την Ευρώπη του 

σήµερα ήταν τα σηµεία εκείνα όπου επικέντρωσαν το ενδιαφέρον τους οι αρµόδιοι 

φορείς της Ευρωπαϊκής Ένωσης, προκειµένου να βρουν τρόπους να τα 

αντιµετωπίσουν και να θέσουν τις βάσεις για τη δηµιουργία ενός σύγχρονου, 

ανταγωνιστικού και αξιόπιστου σιδηροδροµικού συστήµατος για όλη την Ευρώπη.  

 

Η ιδέα της ανασυγκρότησης του σιδηροδρόµου ήλθε στο προσκήνιο στις αρχές της 

δεκαετίας του 1990 και αποτελεί πλέον µια βασική προτεραιότητα της πολιτικής 

µεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

 

Οι στόχοι που έχουν τεθεί από την Κοινότητα περιλαµβάνουν τη γενικότερη 

ανασυγκρότηση της «σιδηροδροµικής αγοράς».  

 

Ο διαχωρισµός υποδοµής-εκµετάλλευσης, η ανεξαρτησία των σιδηροδροµικών 

επιχειρήσεων από το κράτος, η βελτίωση της οικονοµικής κατάστασης των 

σιδηροδρόµων, ο ανταγωνισµός, η ασφάλεια και η επίτευξη της 

διαλειτουργικότητας είναι τα κύρια σηµεία στα οποία βασίζεται η προσπάθεια 

εξυγίανσης του σιδηροδροµικού συστήµατος.   

 

Από το 2008 προβλέπεται η πλήρης απελευθέρωση των σιδηροδροµικών 

εµπορευµατικών µεταφορών, ενώ σχεδιάζεται για τα αµέσως προσεχή χρόνια και το 

άνοιγµα της αγοράς των σιδηροδροµικών επιβατικών µεταφορών.  

 

Πέραν των θεσµικών αλλαγών, η προσπάθεια εξυγίανσης του σιδηροδροµικού 

συστήµατος βασίζεται και στην παράλληλη αναβάθµιση των σιδηροδροµικών 
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υποδοµών, όπου η θεσµοθέτηση του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών (ΤΕΝ-Τ: 

Trans-European Network) απετέλεσε πολύ µεγάλο βήµα προς την εναρµονισµένη 

ανάπτυξη των ευρωπαϊκών µεταφορικών δικτύων, µε εξασφαλισµένη 

χρηµατοδότηση. 

 

Τέλος, η Κοινοτική πρωτοβουλία για τη διαλειτουργικότητα, αποβλέπει στη 

θεσµοθέτηση κοινών κανόνων και προτύπων για όλα τα υποσυστήµατα και τα επί 

µέρους στοιχεία του  σιδηροδροµικού συστήµατος.  

 

Η διαλειτουργικότητα είναι ένας από τους κυριότερους στόχους που έχει θέσει η 

Ευρωπαϊκή Ένωση, για την Ευρώπη του αύριο. Από τις αρχές της δεκαετίας του `90 

η ευρωπαϊκή επιτροπή έκανε διάφορες προτάσεις για την προώθηση της 

διαλειτουργικότητας στο ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο. Η πρώτη πρόταση, 

υιοθετήθηκε από το Συµβούλιο των Υπουργών και την Ευρωβουλή το 1996 µαζί µε 

την αποδοχή της Οδηγίας 95/19/EC για τη διαλειτουργικότητα του ευρωπαϊκού 

σιδηροδροµικού δικτύου υψηλών ταχυτήτων. Η Οδηγία προσδιορίζει τα 

χαρακτηριστικά που θα πρέπει να πληρούν τα δίκτυα σχετικά µε τις τεχνικές 

υποδοµές, την ηλεκτροδότηση και τη σηµατοδότηση.  

 

Το 2001,  το Συµβούλιο τωνΥπουργών και η Ευρωβουλή, εξέδωσαν τρεις νέες 

Οδηγίες, 2001/12, 2001/13 και 2001/14 οι οποίες αφορούν στην ανάπτυξη των 

σιδηροδρόµων της Κοινότητας. Η οδηγία 2001/12, «συστήνει» στα κράτη- µέλη την 

προσαρµογή της εθνικής τους νοµοθεσίας, προκειµένου να καταστεί δυνατή η 

επέκταση των δικαιωµάτων πρόσβασής τους στο ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο 

Εµπορευµατικών Σιδηροδροµικών Μεταφορών (TERFN) που έχει µήκος κατά 

προσέγγιση 50.000 χιλιόµετρα. Η οδηγία 2001/13, τροποποιεί την οδηγία 95/18 

σχετικά µε τις αδειοδοτήσεις των σιδηροδροµικών επιχειρήσεων ορίζοντας τις 

συνθήκες υπό τις οποίες οι σιδηροδροµικές επιχειρήσεις δύνανται να αποκτήσουν 

άδεια για τη χρησιµοποίηση του TERFN. Καθορίζει το πλαίσιο των οικονοµικών 

συνθηκών και των συνθηκών ασφαλείας που θα πρέπει να πληρούν οι 

σιδηροδροµικές επιχειρήσεις προκειµένου να αποκτήσουν άδεια χρήσης του TERFN. 

Η οδηγία 2001/14, σχετίζεται µε τον καθορισµό της χωρητικότητας της 

σιδηροδροµικής υποδοµής και τη συγκέντρωση των απαραίτητων δαπανών για τη 

χρήση της υποδοµής και των πιστοποιήσεων ασφαλείας.  
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Το 2004, το Συµβούλιο των Υπουργών και η Ευρωβουλή υιοθέτησαν το δεύτερο 

πακέτο για τους σιδηροδρόµους, που περιλαµβάνει µια Οδηγία για την ασφάλεια η 

οποία συστήνει τη δηµιουργία εθνικών συστηµάτων για τη διοίκηση της ασφάλειας 

και τη σύνταξη κοινών για κράτη- µέλη της Κοινότητας αλλά και εθνικών κανόνων 

ασφαλείας. Τέλος η επιτροπή, υπέβαλε το Μάρτιο του 2004 τρίτη δέσµη για τους 

σιδηροδρόµους, µε νέες προτάσεις, οι οποίες αποσκοπούσαν αυτή τη φορά στο 

άνοιγµα της αγοράς διεθνών επιβατικών µεταφορών έως το 2010, στην πιστοποίηση 

των πληρωµάτων αµαξοστοιχίας και στα δικαιώµατα των επιβατών. Το Συµβούλιο 

εξέδωσε στις 24 Ιουλίου 2006 κοινή θέση για την τρίτη δέσµη, η οποία εγκρίθηκε 

πρόσφατα.  

 

Έτσι, είναι πλέον δυνατό να ειπωθεί ότι είναι ολοκληρωµένο το ευρωπαϊκό 

κανονιστικό πλαίσιο για το σιδηροδροµικό τοµέα, χωρίς να αποκλείεται η 

δυνατότητα να επέλθουν βελτιώσεις σε αυτό (COM(2006) 782 τελικό).  

 

Συµπερασµατικά, το ευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο σήµερα βρίσκεται σε πλήρη 

εξέλιξη και ήδη η Ευρώπη διαθέτει σύγχρονες σιδηροδροµικές υποδοµές και δίκτυα 

υψηλών ταχυτήτων που συµβάλουν στη γρήγορη, άνετη και ασφαλή εξυπηρέτηση 

των µετακινήσεων. Με το άνοιγµα της αγοράς και των συναλλαγών, η Ένωση γίνεται 

περισσότερο ανταγωνιστική και ενισχύεται η οικονοµική της υπόσταση. Ο στόχος 

των νοµοθετηµάτων της Ευρωπαϊκής Ένωσης για την ανασυγκρότηση των 

σιδηροδροµικών µεταφορών µε την προοδευτική δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου 

σιδηροδροµικού χώρου σε ευρωπαϊκή κλίµακα, φαίνεται πως παίρνει σάρκα και 

οστά. Οι πρώτοι θεµέλιοι λίθοι τέθηκαν µε την έκδοση των Οδηγιών 91/440, 95/18 

και 95/19 για το λογιστικό διαχωρισµό, τη χρέωση χρήσης των υποδοµών και την 

κατανοµή της µεταφορικής ικανότητας. Παράλληλα, λήφθηκαν τα πρώτα µέτρα για 

να αρθούν τα «τεχνικά» εµπόδια στα οποία προσέκρουε η ανάπτυξη της 

σιδηροδροµικής κίνησης. Οι Οδηγίες για τη σιδηροδροµική διαλειτουργικότητα 

υπήρξαν το έναυσµα για να ξεκινήσουν οι αναγκαίες τεχνικές εργασίες µε σκοπό την 

κατάρτιση των τεχνικών προδιαγραφών διαλειτουργικότητας (ΤΠ∆), οι οποίες είναι 

απαραίτητες για να εξασφαλισθεί ασφαλής και απρόσκοπτη κυκλοφορία των τρένων 

σε όλο το διευρωπαϊκό σιδηροδροµικό δίκτυο. 
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1.3 Ο Ρόλος του Σιδηροδρόµου στο Συνολικό Σύστηµα Μεταφορών 
 
Ο τοµέας των συγκοινωνιών, αποτελούσε και συνεχίζει να αποτελεί έναν από τους 

βασικούς άξονες προτεραιότητας στον οποίο στηρίζεται κάθε προσπάθεια 

ανάπτυξης. Η ποιότητα των µεταφορών και γενικότερα του συγκοινωνιακού δικτύου 

που κάθε χώρα διαθέτει, βρίσκεται σε άµεση συνάρτηση µε την οικονοµική και 

κοινωνική της ανάπτυξη.  

 

Λόγω του µεγέθους και της φύσης του τοµέα µεταφορών, κάθε δραστηριότητα που 

στοχεύει στην αναβάθµιση και στον εκσυγχρονισµό του µεταφορικού συστήµατος 

(κυρίως της υποδοµής) είναι χρονοβόρα και απαιτεί µεγάλα κονδύλια. 

 

Στην Ευρωπαϊκή ΄Ενωση, ο τοµέας των µεταφορών συνεισφέρει κατά 10% στο 

Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν, ενώ τα τελευταία τριάντα χρόνια οι µεταφορές 

ανθρώπων και αγαθών έχουν διπλασιαστεί και ο τοµέας απασχολεί αυτή τη στιγµή 

δέκα εκατοµµύρια εργαζοµένους.  

 

Πιο συγκεκριµένα, από το 1970, η µεταφορική δραστηριότητα έχει αυξηθεί 

παραπάνω από το διπλάσιο. Παρατηρείται αύξηση της τάξης του 185% για τις 

εµπορευµατικές µεταφορές και του 145% για τις επιβατικές µεταφορές.  

 

Οι οδικές µεταφορές σήµερα, καταλαµβάνουν κυρίαρχη θέση ανάµεσα στα υπόλοιπα 

µέσα µεταφοράς. Το 45% των εµπορευµατικών και το 87% των επιβατικών 

µεταφορών διεξάγεται οδικώς.  

 

Αντίθετα, οι σιδηροδροµικές µεταφορές είναι αντιµέτωπες µε µια διαρκή κάµψη που 

εµφανίζει ο τοµέας, η αρχή της οποίας έγινε µε την εµφάνιση και ευρεία χρήση του 

ιδιωτικού αυτοκινήτου. Σύµφωνα µε αριθµητικά δεδοµένα που είναι διαθέσιµα, το 

1970, το 20% των εµπορευµατικών µεταφορών διεξάγονταν µε τρένο, ποσοστό το 

οποίο µειώθηκε σε 8% το 2001 ενώ πτωτική πορεία ακολούθησαν και οι επιβατικές 

µεταφορές µε αντίστοιχα ποσοστά 10% για το έτος 1970 και 6% για το έτος 2001. 

Ωστόσο, η εµφάνιση των τρένων υψηλών ταχυτήτων, έδειξε να περιορίζει από το 

2001 και για τα επόµενα χρόνια αυτή την πτωτική πορεία, καθώς ένα ποσοστό της 

τάξης του 22% των επιβατών δείχνει να προτιµά τις µετακινήσεις µε το τρένο.  
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Τα παραπάνω στοιχεία παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί: 

 

 

ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΕΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

1970 2001 

Εµπορευµατικές 
Μεταφορές 

20% 8% 

Επιβατικές  
Μεταφορές 

10% 6% 

Πίνακας 1-1: Εµπορευµατικές & Επιβατικές Σιδηροδροµικές Μεταφορές τα έτη 1970 
και 2001. 

 
 

Η ηπειρωτική Ευρώπη διαθέτει επίσης δίκτυο µεταφορών µέσω των πλωτών 

ποταµών. Το ποσοστό των εµπορευµατικών µεταφορών που διεξάγονται µε αυτόν 

τον τρόπο ανέρχεται σταθερά στο 4%.   

 

Οι µεταφορές που διεξάγονται δια θαλάσσης, διεθνείς και µεταξύ των χωρών της 

Ένωσης, καταλαµβάνουν ένα ποσοστό της τάξης του 40%.  

 

Τέλος, οι αεροπορικές µεταφορές, είναι ο τοµέας που έχει σηµειώσει τη µεγαλύτερη 

ανάπτυξη την τελευταία δεκαετία όσον αφορά κυρίως τις µεταφορές επιβατών. Οι 

χαµηλές τιµές των εισιτηρίων ενίσχυσαν τη θέση τους ακόµη περισσότερο τα 

τελευταία χρόνια και το αεροπλάνο έγινε ένα µέσο πιο προσιτό, που σε συνδυασµό µε 

την ταχύτητα που προσφέρει, αποτελεί µια επιλογή αρκετά ελκυστική για το 

σύγχρονο Ευρωπαίο πολίτη.  

 

 

1.3.1 Τα προβλήµατα του ευρωπαϊκού σιδηροδροµικού δικτύου 

 
Τα νέα κράτη-µέλη που ανήκουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση από την τελευταία 

διεύρυνση και µετά, διαθέτουν σιδηροδροµικό δίκτυο το οποίο διαδραµατίζει 

σηµαντικό ρόλο στις µεταφορές που διεξάγονται εντός των ορίων τους. Ωστόσο, οι 

δοµικές αλλαγές που αναµένονται να γίνουν µετά την ένταξή τους στην Ευρωπαϊκή 

Ένωση και οι οποίες αφορούν στον τοµέα της οικονοµίας, µε τη µείωση των 

δραστηριοτήτων της βαριάς βιοµηχανίας και την ανάπτυξη του τριτογενούς τοµέα 
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παραγωγής, συνεπάγονται τη βελτίωση και τον εκσυγχρονισµό του οδικού δικτύου 

των χωρών αυτών.  

 

Η εµπορευµατική δραστηριότητα, είναι άµεσα εξαρτηµένη µε την οικονοµική 

ανάπτυξη της Κοινότητας, συνεπώς η δηµιουργία ενός σύγχρονου και αξιόπιστου 

δικτύου που αφορά στη συγκοινωνιακή υποδοµή, αποτελεί βασική προϋπόθεση 

προκειµένου να εξυπηρετηθούν οι µεταφορές ανάµεσα στις διάφορες χώρες τις 

Ευρώπης. Οι µετακινήσεις αναµένεται να αυξηθούν σηµαντικά έως το 2020 κατά 

70% περίπου για την Ευρώπη των 15 και 95%  στα 12 νέα µέλη της Κοινότητας. 

 

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση έχει ήδη ανέλθει σε ανησυχητικά επίπεδα και 

αναµένεται να διπλασιαστεί έως το 2010. Κάθε ηµέρα 7.500 χιλιόµετρα, ήτοι, το 10% 

περίπου του ευρωπαϊκού δικτύου, παρουσιάζει κυκλοφοριακά προβλήµατα. 

Επιπρόσθετα, το 20% του υπάρχοντος σιδηροδροµικού δικτύου αντιµετωπίζει 

πρόβληµα συµφόρησης, ενώ την ίδια αρνητική εικόνα παρουσιάζουν και οι 

µεταφορές από αέρος λόγω των καθυστερήσεων.  

 

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν, ότι το συγκοινωνιακό δίκτυο της Ευρώπης αντιµετωπίζει 

πρόβληµα λόγω των πολλών καθηµερινών µετακινήσεων, οι οποίες µάλιστα 

παρουσιάζουν αυξητικούς ρυθµούς και δηµιουργούν έντονο πρόβληµα συµφόρησης 

σε οδικές, σιδηροδροµικές και αεροπορικές µεταφορές. Το κυκλοφοριακό 

πρόβληµα, έχει άµεση επίδραση στις οικονοµικές δραστηριότητες και επηρεάζει τη 

ζωή εκατοµµυρίων χρηστών των µέσων µεταφοράς. Παρατηρείται το φαινόµενο του 

κορεσµού σε επίγειες και εναέριες µεταφορές, ενώ οι προσπάθειες αξιοποίησης του 

σιδηροδρόµου δεν έχουν αποδώσει ακόµη τα επιθυµητά αποτελέσµατα 

 

Άµεση επίπτωση του προβλήµατος αυτού, είναι τα τροχαία ατυχήµατα τα οποία 

έχουν µεν µειωθεί τα τελευταία χρόνια, αλλά ο αριθµός τους παραµένει ακόµη 

αρκετά υψηλός, κάτι που θα µπορούσε να αποφευχθεί µε τη δηµιουργία βελτιωµένων 

συγκοινωνιακών υποδοµών και την ενίσχυση των σιδηροδροµικών µεταφορών.  
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1.3.2 Κοινή πολιτική µεταφορών- Λευκή Βίβλος των µεταφορών 

 
Με την έννοια «Λευκή Βίβλος», εννοούµε µια επίσηµη δέσµη προτάσεων για την 

εφαρµογή συγκεκριµένων πολιτικών στα πλαίσια της ανάπτυξης της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. Οι πολιτικές αυτές αφορούν στους τοµείς της οικονοµίας, της απασχόλησης, 

των µεταφορών, του περιβάλλοντος, της ενέργειας κ.α.  

 

Οι αναφορές στο παρόν, αφορούν τις Λευκές Βίβλους της Γενικής ∆ιεύθυνσης 

Μεταφορών της Ευρωπαϊκής Επιτροπής DGTREN τώρα, DGVII παλαιότερα. 

 

• Λευκή Βίβλος του 1993- COM(93) 700: Ανάπτυξη- ανταγωνιστικότητα- 

απασχόληση: οι προκλήσεις και η αντιµετώπισή τους για τη µετάβαση στον 

21  αιώνα, ο ∆εκέµβριος 1993. 

 

• Λευκή Βίβλος του 1996- COM(96) 421: Στρατηγική για την ανασυγκρότηση 

των σιδηροδρόµων της Κοινότητας, Ιούλιος 1996. Η Λευκή Βίβλος του 1996 

συνηγορούσε στην ενίσχυση του ρόλου της αγοράς, έτσι ώστε να ενθαρρύνει 

τους διαχειριστές της στη µείωση του κόστους, στη βελτίωση της ποιότητας 

των προσφεροµένων υπηρεσιών και στην προσφορά νέων προϊόντων. 

Επιπρόσθετα, στήριζε τον πλήρη διαχωρισµό του κράτους από τους 

σιδηροδρόµους, ούτως ώστε οι δεύτεροι να έχουν ανεξάρτητη διαχείριση.  

 

• Λευκή Βίβλος του 2001- COM(2001) 370: Η ευρωπαϊκή πολιτική 

µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010, Σεπτέµβριος 2001. Ο πολίτης και οι 

ανάγκες του αποτελούν βασική προτεραιότητα των στρατηγικών για τις 

µεταφορές. Προτείνεται η εξισορρόπηση των διαφορετικών µέσων 

µεταφοράς, η ανάπτυξη του τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών µε 

χρονικό ορίζοντα το 2010 και η σύνδεση των θαλάσσιων συγκοινωνιών και 

των µεταφορών διαµέσου των πλωτών ποταµών µε τα υπόλοιπα µεταφορικά 

µέσα.  

 

Αν και το άνοιγµα της αγοράς έχει σε µεγάλο βαθµό επιτευχθεί, το συγκοινωνιακό 

δίκτυο της Ευρώπης αντιµετωπίζει ακόµη πολλές δυσκολίες οι οποίες συνοψίζονται 

στις ακόλουθες πλέον σηµαντικές: 
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• Η µη ισσόροπη ανάπτυξη των διαφορετικών µέσων µεταφοράς. 

• Η συµφόρηση στις κύριες οδικές αρτηρίες και τα προβλήµατα που 

παρουσιάζουν οι αεροπορικές µεταφορές. 

• Οι επιπτώσεις της κατάστασης αυτής στο φυσικό περιβάλλον αλλά και στην 

υγεία των ανθρώπων.  

 

Σύµφωνα µε τη Λευκή Βίβλο του 2001- «Η Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε 

ορίζοντα το έτος 2010», προτείνονται τέσσερις βασικές προτεραιότητες µε απώτερο 

στόχο τη βελτίωση της υφιστάµενης κατάστασης. Οι προτεραιότητες αυτές είναι: 

 

• Η εξισορρόπηση ανάµεσα στα διαφορετικά µέσα µεταφοράς. 

 

Τα µέτρα που προτείνονται για τη ρύθµιση της ισόρροπης συνύπαρξης των 

διαφορετικών µέσων µεταφοράς περιλαµβάνουν: την ανασυγκρότηση των 

σιδηροδροµικών µεταφορών, την περαιτέρω προώθηση των θαλάσσιων µεταφορών 

και την ανάπτυξη της εσωτερικής ναυσιπλοΐας. Επίσης, προτείνεται η βελτίωση της 

ποιότητας των οδικών µεταφορών, εκσυγχρονίζοντας τις λειτουργίες του οδικού 

δικτύου λαµβάνοντας πάντα υπόψη την κοινωνική νοµοθεσία. Όσον αφορά τον τοµέα 

των αεροπορικών µεταφορών, προτείνεται η διαχείριση της επέκτασης του τοµέα, µε 

την οργάνωση του «Μοναδικού Ευρωπαϊκού Ουρανού» και η επέκταση των 

ικανοτήτων του τοµέα.   

 

• Εφαρµογή των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων Μεταφορών. 

 

Υποστηρίζοντας τη γρήγορη επέκταση των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων, η Λευκή Βίβλος, 

δίνει έµφαση στην ανάγκη αποδέσµευσης από την κυκλοφοριακή συµφόρηση, στην 

ανάπτυξη βασικών διαδροµών που θα απορροφήσουν τη συµφόρηση καθώς και στη 

βελτίωση των τρόπων πρόσβασης σε περιφερειακές περιοχές.  

 

• Ο επιβάτης στο επίκεντρο της συγκοινωνιακής πολιτικής. 

 

Η ασφάλεια στις οδικές µεταφορές είναι ένα από τα βασικά θέµατα της Λευκής 

Βίβλου. Στοχεύει στη µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων κατά το ήµισυ έως το 2010 
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και δείχνει την ανάγκη για την εφαρµογή µιας αποτελεσµατικής πολιτικής στις 

δαπάνες, που θα καταστήσει δυνατή την καλύτερη κατανοµή του διατιθέµενου για τις 

συγκοινωνίες κόστους που πρόσφατα δόθηκε από την Κοινότητα. Τέλος, προτείνει τα 

δικαιώµατα που είναι ευρέως διαδεδοµένα στους επιβάτες που προτιµούν για τις 

µετακινήσεις τους το αεροπλάνο, να επεκταθούν και στα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. 

 

• ∆ιαχείριση των επιπτώσεων από το σύνολο των µεταφορών. 

 

Η Λευκή Βίβλος, υποστηρίζει ότι προκειµένου να είναι σε µια καλύτερη θέση για να 

υπερασπιστεί τα συµφέροντά της, η Κοινότητα πρέπει να ενδυναµώσει τη θέση της 

ανάµεσα στους διεθνείς οργανισµούς που ρυθµίζουν τον τοµέα των µεταφορών. 

Επίσης επιµένει στην ανάγκη να δοθεί µια διεθνής διάσταση στις αεροπορικές 

µεταφορές και να κάνει πραγµατικότητα το δορυφορικό πρόγραµµα GALILEO.  

 

Ο τοµέας των µεταφορών και οι πολιτικές που προτείνονται στη Λευκή Βίβλο για την 

ανάπτυξή του, συνδέεται άµεσα µε τον τοµέα της ενέργειας για την οποία γίνεται 

λόγος στην Πράσινη Βίβλο. Αν και οι προοπτικές που παρουσιάζονται για τους δύο 

αυτούς τοµείς, µπορεί να φαίνονται αρκετά φιλόδοξες, ωστόσο η υλοποίησή τους  

είναι δυνατή σε συνδυασµό µε τη λήψη συµπληρωµατικών µέτρων που αφορούν σε 

άλλα πεδία όπως ο προϋπολογισµός, η δηµοσιονοµική πολιτική, η βιοµηχανία, ο 

αστικός και περιφερειακός σχεδιασµός και η κοινωνία.   

 

 

1.3.3 Σιδηρόδροµος 

 

Σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς, το τρένο, είναι το περισσότερο 

εξαρτηµένο από τη φυσιογραφία της περιοχής την οποία διασχίζει. Οι περιορισµοί 

που σχετίζονται µε τη φυσιογραφία είναι κυρίως τεχνικοί και παρουσιάζονται 

αναλυτικά στη συνέχεια. 

 

• Ελεύθερος Χώρος. Αν και η απόσταση µεταξύ των δύο σιδηροδροµικών 

γραµµών (ράγες) είναι µικρή σε σχέση µε το πλάτος των δρόµων, ωστόσο 

απαιτείται διάθεση αρκετά µεγάλων εκτάσεων στις περιοχές που πρόκειται να 
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κατασκευαστούν οι σταθµοί. Το πρόβληµα αυτό είναι ακόµη πιο σηµαντικό 

στις αστικές περιοχές όπου οι διαθέσιµοι ελεύθεροι χώροι είναι λίγοι, ενώ 

άµεση συνέπεια του προβλήµατος αυτού είναι η σηµαντική αύξηση που 

παρουσιάζεται στα λειτουργικά κόστη. 

 

• Κλίσεις και στροφές. Οι γραµµές που εξυπηρετούν µεταφορές επιβατών 

µπορούν να κατασκευαστούν σε εδάφη µε κλίση έως και 4%, αντίθετα, για τις 

γραµµές που εξυπηρετούν µεταφορές φορτίων, απαιτείται για την κατασκευή 

τους έδαφος µε κλίση µικρότερη από 1%. Για τις στροφές, η ελάχιστη ακτίνα 

καµπυλότητας που απαιτείται είναι ίση µε 100 µέτρα. 

 

•  Οχήµατα.  Σχετικά µε τα οχήµατα που χρησιµοποιούνται στις σιδηροδροµικές 

µεταφορές, υπάρχουν αρκετά διαφορετικά είδη τα οποία εξυπηρετούν 

διαφορετικές κάθε φορά δραστηριότητες. Για την σιδηροδροµική έλξη, η 

τεχνολογία του ατµού αντικαταστάθηκε στην Ευρώπη από τη χρήση του 

ντίζελ και του ηλεκτρισµού στις σύγχρονες σιδηροδροµικές γραµµές, που 

χρησιµοποιούνται κυρίως για τη µεταφορά επιβατών, ενώ όσον αφορά τη 

µεταφορά φορτίων, η σύγχρονη τάση υποδεικνύει την κατασκευή 

διαφορετικού είδους βαγονιών ανάλογα µε το είδος της µεταφοράς που 

πρόκειται να εξυπηρετήσουν.  

 

• Πλάτος σιδηροδροµικής γραµµής. Το σύνηθες πλάτος της σιδηροδροµικής 

γραµµής είναι ίσο µε 1435 χιλιοστά και έχει γίνει αποδεκτό στις περισσότερες 

χώρες µεταξύ των οποίων και η ∆υτική Ευρώπη. Υπάρχουν διάφορες τιµές 

για τα πλάτη των σιδηροδροµικών γραµµών, ανάλογα µε το είδος της 

µετακίνησης που εξυπηρετεί η συγκεκριµένη γραµµή. Στην Κίνα για 

παράδειγµα, χρησιµοποιείται γραµµή µε ευρύ πλάτος της τάξης των 1520 

χιλιοστών. Τα διαφορετικά πλάτη που χρησιµοποιούνται για τις 

σιδηροδροµικές γραµµές είναι ένας ανασταλτικός παράγοντας για τη 

συγκρότηση του ενιαίου συνόλου των σιδηροδροµικών µεταφορών, καθώς η 

µετάβαση από µια γραµµή σε µια άλλη µε διαφορετικό πλάτος, συνεπάγεται 

αλλαγή από ένα σύστηµα µε συγκεκριµένα τεχνικά χαρακτηριστικά σε ένα 

άλλο µε διαφορετικά τεχνικά χαρακτηριστικά. Το πρόβληµα είναι εµφανές σε 
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αρκετές σιδηροδροµικές συνδέσεις στην Ευρώπη όπως για παράδειγµα στη 

σύνδεση της Γαλλίας µε την Ισπανία, στη σύνδεση της Ανατολικής µε τη 

∆υτική Ευρώπη και στη σύνδεση της Ρωσίας µε την Κίνα. Επιπρόσθετοι 

παράγοντες που δυσχεραίνουν τις σιδηροδροµικές συνδέσεις µεταξύ 

διαφορετικών χωρών είναι η διαφορετική σήµανση και τα διαφορετικά 

συστήµατα ηλεκτροδότησης. Τα προβλήµατα αυτά κάνουν εµφανή την 

παρουσία τους στην Ευρωπαϊκή Ένωση όπου η έλλειψη της 

«διαλειτουργικότητας» ανάµεσα στα κράτη-µέλη της Ένωσης περιορίζει την 

ευρεία χρήση του σιδηροδρόµου.  

 

Αρκετές φορές είναι δυνατό να συνδέσουµε τις σιδηροδροµικές µε τις οδικές 

µεταφορές είτε µε τη χρήση ρυµουλκών είτε χρησιµοποιώντας µια µέθοδο όπου το 

ρυµουλκό και το όχηµα µε το οποίο συνδέεται το ρυµουλκό, φορτώνονται κατευθείαν 

επάνω στη σιδηροδροµική πλατφόρµα.  

 

Γενικά Πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου 

 

Τα βασικά πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου εντοπίζονται στους τοµείς της 

ενέργειας, του περιβάλλοντος και της ασφάλειας. Το τρένο είναι ένα µέσο, η τακτική 

χρήση του οποίου, δύναται να συµβάλει ουσιαστικά στην εξοικονόµηση ενέργειας 

και ως εκ τούτου στον περιορισµό του ενεργειακού προβλήµατος που λαµβάνει πλέον 

διεθνείς διαστάσεις λόγω της µείωσης των αποθεµάτων. Παράλληλα, αποτελεί το πιο 

φιλικό προς το περιβάλλον µέσο µεταφοράς καθώς δεν αποβάλει επικίνδυνους για 

την υγεία ατµοσφαιρικούς ρύπους. Τέλος, µαζί µε το αεροπλάνο, κατέχει κυρίαρχη 

θέση ανάµεσα στα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς στον τοµέα της ασφάλειας. Η ανάπτυξη 

και ευρεία χρήση του σιδηροδρόµου άλλωστε, συνεπάγεται τη µείωση της 

κυκλοφοριακής συµφόρησης στις οδικές αρτηρίες και ως εκ τούτου τη µείωση του 

αριθµού των τροχαίων ατυχηµάτων.  

 

Πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου στις επιβατικές µεταφορές 

 

Η δυνατότητα µεταφοράς σηµαντικού αριθµού επιβατών για µεγάλες αποστάσεις που 

προσφέρει το τρένο, είναι το βασικότερο πλεονέκτηµα που διαθέτει, σε σχέση µε τα 

υπόλοιπα µέσα που χρησιµοποιούνται για τις οδικές µεταφορές. Η µεταφορά των 
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επιβατών µε τρένο είναι ιδιαίτερα αποτελεσµατική σε περιοχές όπου η πυκνότητα του 

πληθυσµού είναι αρκετά υψηλή, ενώ παρέχει τη δυνατότητα προαστιακών 

µεταφορών στα µεγάλα αστικά κέντρα. Επιπρόσθετα, τα τρένα υψηλών ταχυτήτων 

αποτελούν σήµερα ένα ιδιαίτερα δηµοφιλές µέσο που οι επιβάτες προτιµούν για τις 

µετακινήσεις τους. Μάλιστα, προκειµένου να εξυπηρετηθούν οι επιβάτες µε το 

βέλτιστο δυνατό τρόπο, χρησιµοποιούνται σε αρκετές περιπτώσεις διαφορετικές 

γραµµές για τις επιβατικές µετακινήσεις και άλλες για τις εµπορευµατικές αφού η 

µεταφορά εµπορευµάτων συνεπάγεται χαµηλότερες ταχύτητες. Αξιόλογα 

παραδείγµατα σιδηροδροµικών γραµµών υψηλών ταχυτήτων αποτελούν οι γραµµές 

TGV στη Γαλλία, AVE στην Ισπανία και ICE στη Γερµανία.  

 

Πλεονεκτήµατα του σιδηροδρόµου στις εµπορευµατικές µεταφορές 

 

Οι σιδηροδροµικές µεταφορές κυριαρχούν στις µεταφορές µεγάλου όγκου 

εµπορευµάτων και ακατέργαστων γεωργικών και βιοµηχανικών προϊόντων. Ιδιαίτερη 

έµφαση δίνεται στη διακίνηση κιβωτίων (containers), που έχει ως αποτέλεσµα την 

αύξηση των διανοµών και την εγκαθίδρυση και ενίσχυση της υπηρεσίας της από 

«πόρτα σε πόρτα» παράδοσης προϊόντων, σε συνδυασµό µε τη µεταφορά προϊόντων 

µε διαφορετικά µέσα. Τα τρένα που χρησιµοποιούνται για τις µεταφορές 

εµπορευµάτων κινούνται µε µικρότερες ταχύτητες σε σχέση µε αυτά που 

εξυπηρετούν µετακινήσεις επιβατών, και οι τιµές τους κυµαίνονται ανάµεσα στα 80 

µε 120km/h. Συνάµα, το κανάλι της Μάγχης που συνδέει την Αγγλία µε τη Γαλλία 

δείχνει ότι σε ορισµένες περιπτώσεις ο σιδηρόδροµος, δύναται να υπερνικήσει 

φυσικά εµπόδια. Τέλος, καθιστά δυνατή τη µεταφορά φορτίων µεγάλου όγκου και 

βάρους σε δροµολόγια που καλύπτουν µεγάλες αποστάσεις. Ενδεικτικά αναφέρουµε 

εδώ ότι µια αµαξοστοιχία που διαθέτει 10 βαγόνια µπορεί να µεταφέρει φορτίο ίσο µε 

αυτό που θα µετέφεραν 600 φορτηγά.  

 

Υπάρχοντα δεδοµένα και στόχοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

 

Οι σιδηροδροµικές µεταφορές έχουν υποστεί τις επιδράσεις από τις εκάστοτε 

τεχνολογικές αλλαγές αλλά και τις εξελίξεις στον τοµέα του εµπορίου. Η είσοδος του 

ηλεκτρισµού και της αυτοµατοποίησης έχουν ως αποτέλεσµα τη διαρκή βελτίωση της 

αποδοτικότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών τόσο των επιβατικών όσο και των 
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εµπορευµατικών. Νέες γραµµές κατασκευάζονται, κυρίως στις ανεπτυγµένες χώρες 

και οι ταχύτητες που αναπτύσσονται είναι αρκετά υψηλές.  

 

Τα κόστη που απαιτούνται αρχικά για την κατασκευή των απαραίτητων υποδοµών 

είναι αρκετά υψηλά αλλά το ίδιο ισχύει και για τα λειτουργικά κόστη (συντήρηση 

υποδοµών, οχηµάτων, σταθµών κ.λπ.). Εν τούτοις, η σχετικά µεγάλης διάρκειας 

εκµετάλλευση της γραµµής αποτελεί ένα σοβαρό πλεονέκτηµα που θα µπορούσε να 

αντισταθµίσει τα κόστη.  

 

Οι οδικές µεταφορές στην Ευρώπη ανταγωνίζονται έντονα το σιδηρόδροµο τις 

τελευταίες δεκαετίες, ωστόσο καθίστανται πλέον ιδιαίτερα προβληµατικές λόγω της 

περιορισµένης χωρητικότητας του οδικού δικτύου, των συµφορήσεων, της 

περιβαλλοντικής υποβάθµισης και των τροχαίων ατυχηµάτων. Για τους λόγους 

αυτούς, αλλά και λόγω των σηµαντικών πλεονεκτηµάτων που συγκεντρώνει ως 

εναλλακτικό µέσο για τις µεταφορές ο σιδηρόδροµος, η Ευρωπαϊκή Ένωση έχει θέσει 

ως στόχο τη δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου και σύγχρονου σιδηροδροµικού 

συστήµατος µε σηµαντικές επιπτώσεις στις µεταφορές.  

 

Πιο συγκεκριµένα, η Ευρωπαϊκή Ένωση στοχεύει στην ενδυνάµωση και ενίσχυση 

του σιδηροδρόµου και την ισχυροποίηση της θέσης του ανάµεσα στα άλλα µέσα 

µεταφοράς. Έχει ήδη δώσει τις κατευθύνσεις και τους βασικούς άξονες πάνω στους 

οποίους πρέπει να βασιστεί η υλοποίηση του στόχου αυτού και έχει θεσπίσει 

πολιτικές οι οποίες πρόκειται να εφαρµοστούν µέχρι το 2020 όπου αναµένεται η 

δηµιουργία ενός σύγχρονου, άνετου, γρήγορου και ασφαλούς ευρωπαϊκού 

σιδηροδροµικού δικτύου.  

 

Στη βάση µιας µακρο-κλίµακας, η ύπαρξη εναλλακτικών µέσων για µεγάλες 

διαδροµές προβάλλεται µε τις χερσαίες διασυνδέσεις που θα συνδέουν την Ευρώπη 

µε την Ασία. Στη βάση µιας µεσο- κλίµακας το σιδηροδροµικό δίκτυο βρίσκεται σε 

αλληλεπίδραση µε τα πρότυπα για την κατανάλωση ενέργειας. Αρκετές χώρες είναι 

ακόµη εξαρτηµένες από άλλες, προκειµένου να ικανοποιήσουν τις ανάγκες τους σε 

καύσιµα η διακίνηση των οποίων γίνεται µέσω µεγάλων αρτηριών που εξυπηρετούν 

τις µεταφορές καυσίµων.  
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Μια άλλη παράµετρος που πρέπει να αναφέρουµε εδώ, είναι η ενοποίηση των 

θαλάσσιων και των σιδηροδροµικών µεταφορών. Ο σιδηρόδροµος πρόκειται να γίνει 

µε αυτόν τον τρόπο η «επέκταση» της διαµετακοµιστικής δραστηριότητας που 

αναπτύσσεται στη θάλασσα. Το κλειδί για την υλοποίηση της συγκρότησης ενός 

ενιαίου συνόλου σιδηροδροµικών και θαλάσσιων µεταφορών είναι η συγκέντρωση 

επενδύσεων που θα επιτρέπουν την κατασκευή των σιδηροδροµικών διαδρόµων. 

Τέλος, στη βάση µιας µικρο-κλίµακας, οι πρόσφατες τάσεις δείχνουν «ειδίκευση» 

των σιδηροδροµικών µεταφορών στις εκτεταµένες µητροπολιτικές περιοχές που 

αφορά στις µεταφορές διαφόρων τύπων προϊόντων από το σιδηροδροµικό δίκτυο στα 

ποτάµια και στο οδικό δίκτυο.  

 

Προκειµένου λοιπόν να αξιοποιήσουµε τα πλεονεκτήµατα των σιδηροδρόµων και να 

υλοποιηθούν οι στόχοι που έχει θέσει η Ευρωπαϊκή Ένωση θα πρέπει: 

 

• Να γίνουν επενδύσεις στον τοµέα των υποδοµών, όπως για παράδειγµα η 

ενίσχυση των επενδύσεων που απαιτούνται για την κατασκευή των υποδοµών 

των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών, ενέργειας και τηλεπικοινωνιών. 

 

• Να γίνουν προσπάθειες για την καθιέρωση της διαλειτουργικότητας. 

 

• Να γίνουν προσπάθειες για την τόνωση της ελκυστικότητας του 

σιδηροδροµικού συστήµατος προωθώντας τον ανταγωνισµό µε την 

παράλληλη απελευθέρωση της αγοράς, την εξυγίανση των σιδηροδροµικών 

επιχειρήσεων µέσω της αυτονοµίας τους από το κράτος, την απαλλαγή από τα 

συσσωρευµένα ελλείµµατα και το διαχωρισµό της υποδοµής από την 

εκµετάλλευση και τέλος προωθώντας της θέσπιση κοινών κανόνων 

λειτουργίας.   
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2. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΓΙΑ ΤΟ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟ ΣΤΗΝ ΕΥΡΩΠΗ 
 

Στο κεφάλαιο αυτό, αναφέρονται οι κύριοι άξονες επάνω στους οποίους κινούνται οι 

πολιτικές που έχει θεσπίσει η Ευρωπαϊκή Ένωση για την ανάπτυξη του 

σιδηροδροµικού δικτύου. Τα τελευταία χρόνια δίνεται µεγάλη έµφαση στην 

αναζωογόνηση και την ανασυγκρότηση του σιδηροδρόµου και προωθούνται µεγάλα 

έργα και προγράµµατα προς την κατεύθυνση αυτή. Ήδη, έχει ολοκληρωθεί µικρό 

τµήµα των προγραµµατισµένων έργων και βρίσκεται σε εξέλιξη η κατασκευή ενός 

µεγάλου αριθµού έργων ανάπλασης των σιδηροδροµικών υποδοµών της Ευρωπαϊκής 

ηπείρου. Άνεση- ασφάλεια- ταχύτητα και σεβασµός του φυσικού περιβάλλοντος, 

είναι οι βασικές αρχές στις οποίες στηρίζεται ο σχεδιασµός και ταυτόχρονα 

αποτελούν τις βασικές προϋποθέσεις προκειµένου να καταστεί ο σιδηρόδροµος ένα 

σύγχρονο και ανταγωνιστικό µέσο µεταφοράς που θα κερδίσει τις προτιµήσεις του 

επιβατικού κοινού. 

 

Οι βασικοί στόχοι που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη ενός διαλειτουργικού 

σιδηροδροµικού συστήµατος και που σύµφωνα µε τα χρονοδιαγράµµατα θα έχουν 

υλοποιηθεί έως το 2020 συνοψίζονται στους ακόλουθους: 

 

• Να αποκτήσει ο σιδηρόδροµος το 10% του µεριδίου στην «αγορά» των 

µεταφορών για µετακινήσεις των επιβατών στην Ευρωπαϊκή Ένωση χωρίς 

επιβλαβείς επιπτώσεις στο περιβάλλον. 

 

• Να αποκτήσει ο σιδηρόδροµος το 15% του µεριδίου της «αγοράς» για 

εµπορευµατικές µεταφορές χωρίς επιβλαβείς επιπτώσεις στο περιβάλλον. 

 

• Τριπλασιασµός της παραγωγικότητας. 

 

• Μείωση των θανατηφόρων τροχαίων ατυχηµάτων µέσα από την εκτεταµένη 

χρήση του σιδηροδρόµου για τις µεταφορές. 

 

• Κέρδος στην κατανάλωση ενέργειας κατά 50%. 
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• Μείωση των ρύπων κατά 50%. 

 

• Αύξηση της δυνατότητας των δικτύων να διευκολύνουν το σχεδιασµό της 

κυκλοφορίας. 

 

Στη συνέχεια ακολουθούν δύο πίνακες στους οποίους παρουσιάζονται διαχρονικά οι 

µετακινήσεις επιβατών και εµπορευµάτων που πραγµατοποιήθηκαν µε τρένο τα έτη 

1970 και 1998 και αυτές που αναµένεται να πραγµατοποιηθούν το έτος 2020. 

 

 

 

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
ΕΠΙΒΑΤΩΝ ΣΤΗΝ ΕΕ 

(1000 
ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ 
ΕΠΙΒΑΤΕΣ ΑΝΑ 
ΧΙΛΙΟΜΕΤΡΟ) 

 
1970 

 
1998 

 
2020 

ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΕΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

217(10%) 290(6%) 676(10%) 

ΣΥΝΟΛΟ 
ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

2157(100%) 4772(100%)  6760(100%) 

Πίνακας 2-1: Μεταφορές επιβατών στην Ευρωπαϊκή Ένωση τα έτη 1970, 1998 και 
2020. 

Πηγή:EYROSTAT/UIC Statistics, for 1970 and 1998 figures. 
 
 

 

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ 
ΣΤΗΝ ΕΕ (1000 
ΕΚΑΤΟΜΜΥΡΙΑ 
ΤΟΝΟΙ ΑΝΑ 
ΧΙΛΙΟΜΕΤΡΟ) 

 
1970 

 
1998 

 
2020 

ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΕΣ 
ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

283(21%) 241(8%) 784(15%) 

ΣΥΝΟΛΟ 
ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

1340(100%) 2870(100%)  5230(100%) 

Πίνακας 2-2: Μεταφορές εµπορευµάτων στην Ευρωπαϊκή Ένωση τα έτη 1970, 1998 
και 2020. 

Πηγή:EYROSTAT/UIC Statistics, for 1970 and 1998 figures. 
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Οι στόχοι που διατυπώθηκαν πιο πάνω µπορεί να φαίνονται φιλόδοξοι, αλλά η 

πραγµατοποίησή τους είναι δυνατή. ∆ίνουν τη δυνατότητα να µετατρέψουν το 

σιδηρόδροµο και τις µακροπρόθεσµες προοπτικές του σε ένα δυναµικό και 

επιτυχηµένο µέσο µεταφοράς του 21ου αιώνα. Η επίτευξη αυτών των στόχων 

προϋποθέτει τη συνεργασία πολιτικών, δηµόσιων αρχών, σιδηροδροµικών εταιρειών 

και διαχειριστών υποδοµής οι οποίοι θα προωθήσουν τη δηµιουργία ενός σύγχρονου 

και αξιόπιστου συστήµατος σιδηροδροµικών µεταφορών.  

 

Στην 3η Πανευρωπαϊκή Συνδιάσκεψη Μεταφορών που πραγµατοποιήθηκε στο 

Ελσίνκι το 1997, διατυπώθηκε η αρχή ότι το σιδηροδροµικό σύστηµα µεταφορών θα 

πρέπει να αποτελεί ουσιαστικό στοιχείο του πανευρωπαϊκού συστήµατος µεταφορών,  

συµπεριλαµβάνοντας: 

 

• Τις υποδοµές του σιδηροδροµικού δικτύου. 

• Τους σιδηροδροµικούς σταθµούς και τις εγκαταστάσεις τους καθώς και τους 

σταθµούς µετεπιβίβασης από ένα µεταφορικό µέσο σε ένα άλλο, 

συµπεριλαµβανοµένων λιµανιών και αεροδροµίων.  

• Τα «έξυπνα» συστήµατα διαχείρισης κυκλοφορίας και τα συστήµατα 

πληροφοριών. 

• Το τροχαίο υλικό. 

• Τις αναγκαίες διοικητικές υπηρεσίες και κανόνες που διέπουν τις µεταφορές. 

 

Προκειµένου ο σιδηρόδροµος να αποκτήσει ένα µεγαλύτερο µερίδιο της Ευρωπαϊκής 

αγοράς στο µέλλον, απαιτούνται σηµαντικές αλλαγές στις πολιτικές που τον 

αφορούν.  

 

Πολλές φορές, η εφαρµογή των πολιτικών αυτών απαιτεί τη χρήση νέων τεχνολογιών 

και τη δηµιουργία κοινών στόχων και τεχνικών προδιαγραφών µεταξύ όλων των 

σιδηροδροµικών συστηµάτων, γεγονός το οποίο συνεπάγεται την δηµιουργία µιας 

νέας πραγµατικότητας όσον αφορά την διαλειτουργικότητα.  

 

Ο σιδηρόδροµος αποτελεί επίσης βασικό και αναπόσπαστο τµήµα των ∆ιευρωπαϊκών 

∆ικτύων Μεταφορών. Οι πολιτικές που έχει θεσπίσει η Ευρωπαϊκή Ένωση για τον 
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τοµέα αυτό επικεντρώνουν το ενδιαφέρον τους στην ανάπτυξη του σιδηροδροµικού 

δικτύου και δίνουν ιδιαίτερη έµφαση στον εκσυγχρονισµό του, αφού πρόκειται να 

αποτελέσει στο µέλλον βασικό µέσο των σύγχρονων µεταφορικών υποδοµών της 

Κοινότητας. Στο εδάφιο που ακολουθεί δίνονται αναλυτικότερα στοιχεία για τα 

∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα και το ρόλο που πρόκειται να παίξει ο σιδηρόδροµος στην 

ανάπτυξή τους.  

 

 

2.1 ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα (Trans-European Network/ TEN) και 

Σιδηρόδροµος  
 

Στο εδάφιο αυτό, γίνεται µια συνοπτική αναφορά στις πολιτικές που έχει θεσπίσει η 

Ευρωπαϊκή Ένωση για την ανάπτυξη του σιδηροδροµικού δικτύου και τη 

δηµιουργία των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων (TEN). Η έννοια των ∆ιευρωπαϊκών 

δικτύων σχετίζεται µε την κατασκευή ενός ολοκληρωµένου δικτύου υποδοµών που 

εξυπηρετούν τις µεταφορές, τις τηλεπικοινωνίες και την ενέργεια. Τα τρία αυτά 

δίκτυα στηρίζουν το σύστηµα των οικονοµιών µας και βρίσκονται σε άµεση 

αλληλεπίδραση µεταξύ τους. Επιπλέον, συµβάλουν στην αύξηση της 

ανταγωνιστικότητας, στην ανάπτυξη και στην προώθηση του τοµέα της 

απασχόλησης.  

 

Ο απώτερος στόχος της δηµιουργίας των ∆ιευρωπαϊκών δικτύων είναι η ενδυνάµωση 

της εσωτερικής αγοράς και η ενίσχυση της κοινωνικής και οικονοµικής συνοχής. 

Επιπρόσθετα, η ανάπτυξη των ∆ιευρωπαϊκών δικτύων, αποτελεί βασικό παράγοντα 

για την αύξηση της ανταγωνιστικότητας και την ισορροπηµένη και συγκροτηµένη 

ανάπτυξη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στην παρούσα εργασία εξετάζεται αναλυτικά το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο Μεταφορών και τα έργα που εντάσσονται στο δίκτυο αυτό.   

 

Η Απόφαση 884/2004 για την ανάπτυξη του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών 

προσδιορίζει 30 έργα προτεραιότητας το κόστος των οποίων φτάνει περίπου τα 225 

δις Ευρώ. Με αυτά τα έργα προτεραιότητας, οι κύριοι ευρωπαϊκοί µεταφορικοί 

άξονες επεκτείνονται και  στα νέα  κράτη- µέλη της Ένωσης, συµβάλοντας έτσι στη 
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µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, στη βελτίωση της προσβασιµότητας στα 

δίκτυα και στην ενίσχυση της χρήσης πολλαπλών µέσων µεταφοράς.  

 

Τα 30 έργα προτεραιότητας πρέπει να έχουν ολοκληρωθεί µέχρι το 2020. Ιδιαίτερη 

έµφαση δίνεται στην ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών και στις δια- 

θαλάσσης µεταφορές.  

 

Η αποπεράτωση των έργων προτεραιότητας θα συµβάλει στη µείωση των χρόνων 

διαδροµής, στον περιορισµό της περιβαλλοντικής υποβάθµισης που προέρχεται από 

τον τοµέα των µεταφορών και στη συνεισφορά µιας πιο ισορροπηµένης χωρικής 

ανάπτυξης. Τα πλεονεκτήµατα αυτά, πρόκειται να ενισχύσουν το Ακαθάριστο 

Εγχώριο Προϊόν της Ένωσης και να συµβάλουν στη δηµιουργία νέων θέσεων 

εργασίας.  

 

 

2.1.1. Αποφάσεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

 

Τον Ιούλιο του 1996, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο των Υπουργών 

υιοθέτησαν την Απόφαση 1692/96/EC για την ανάπτυξη του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου 

Μεταφορών. Στην Απόφαση αυτή, συµπεριλαµβάνονται οδικά και σιδηροδροµικά 

έργα, έργα που σχετίζονται µε την ανάπτυξη των πλωτών µεταφορών σε ποτάµια ή 

λίµνες, αεροδρόµια, λιµάνια και συστήµατα διαχείρισης της κυκλοφορίας που θα 

εξυπηρετούν ολόκληρη την Ευρωπαϊκή ήπειρο.  

 

Η νοµική βάση των ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών έγκειται στους όρους και τη 

συνθήκη τη Ευρωπαϊκής Ένωσης. Σύµφωνα µε τα όσα προβλέπονται στο κεφάλαιο 

XV (Άρθρα 154, 155 και 156), η Ευρωπαϊκή Ένωση πρέπει να στηρίξει την 

προώθηση της ανάπτυξης του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών ως ένα βασικό 

στοιχείο για την ανάπτυξη της εσωτερικής αγοράς και την ενδυνάµωση της 

κοινωνικής και οικονοµικής συνοχής. Η ανάπτυξη αυτή, συµπεριλαµβάνει τη 

διασύνδεση και τη διαλειτουργικότητα των εθνικών δικτύων καθώς και την 

προσβασιµότητα σε αυτά.  
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Η Απόφαση 1692/96/EC απευθύνεται στα κράτη- µέλη. Πρώτα αυτά πρέπει να 

ξεκινήσουν την εφαρµογή του προγράµµατος για την ανάπτυξη του ∆ιευρωπαϊκού 

δικτύου µε τη στήριξη των οικονοµικών οργάνων της Ένωσης. 

 

Η Ευρωπαϊκή βουλή και το Συµβούλιο των Υπουργών εξέδωσαν το Μάιο του 2001 

την Απόφαση 1346/2001/EC που τροποποιεί τις προγενέστερες, σε σχέση µε την 

έµφαση που δίνει στην ανάπτυξη των λιµανιών στη θάλασσα και σε πλωτά ποτάµια ή 

λίµνες και τη χρήση πολλαπλών µέσων µεταφορών για τις µετακινήσεις, ενώ 

αναφέρει µε µεγαλύτερη λεπτοµέρεια τα κριτήρια για τα έργα κοινού ενδιαφέροντος. 

Με αυτήν την τροποποίηση τα λιµάνια θα αποτελέσουν τµήµα του δικτύου και όπως 

είναι φυσικό θα εξυπηρετούν τις συνδυασµένες µεταφορές.  

 

Τον Οκτώβριο του 2001, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, εισήγαγε την πρώτη αναθεώρηση 

των Αποφάσεων που αφορούν τον τοµέα των µεταφορών. Με την αναθεώρηση αυτή, 

δίνεται έµφαση στη µείωση του κυκλοφοριακού προβλήµατος στο υπό σχεδιασµό και 

στο υπάρχον δίκτυο χωρίς τη δηµιουργία νέων διαδροµών και στη συγκέντρωση 

κεφαλαίων για την υλοποίηση έργων προτεραιότητας περιορισµένων σε αριθµό. 

Παράλληλα, η Επιτροπή πρότεινε την αναθεώρηση του Κανονισµού (EC) 2236/95 

καθορίζοντας γενικούς κανόνες για την παροχή στήριξης στην Κοινότητα στην 

προσπάθεια για την ανάπτυξη των ∆ιευρωπαϊκών δικτύων.                                                                          

 

Μια πιο θεµελιώδης αναθεώρηση των Αποφάσεων για το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο 

Μεταφορών υιοθετήθηκε από το Ευρωκοινοβούλιο και το Συµβούλιο των Υπουργών 

το 2004 µε την Απόφαση 884/2004/EC η οποία έδωσε τις κατευθυντήριες γραµµές 

για τη δηµιουργία του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών και στην οποία 

προσδιορίζονται τα 30 έργα προτεραιότητας.  

 

 

2.1.2 Υπάρχουσα κατάσταση του ∆ιευρωπαϊκού δικτύου στα τέλη του 2006 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η έννοια «∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο» είναι συνυφασµένη µε τη 

δηµιουργία συνδυασµένων υποδοµών που εξυπηρετούν τους τοµείς των µεταφορών, 

των τηλεπικοινωνιών και της ενέργειας. Η ανάπτυξη ενός από αυτούς τους τοµείς 

βρίσκεται σε άµεση συσχέτιση µε την εύρυθµη λειτουργία των υπολοίπων και 
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δηµιουργεί ταυτόχρονα τις απαραίτητες προϋποθέσεις για την περαιτέρω εξέλιξή 

τους. Στο εδάφιο αυτό, θα παρουσιάσουµε αναλυτικά την υπάρχουσα κατάσταση του 

∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών στα τέλη του 2006, τα έργα που έχουν 

ολοκληρωθεί, αυτά που βρίσκονται σε εξέλιξη αλλά και όσα έχουν προγραµµατιστεί 

να υλοποιηθούν µε χρονικό ορίζονται το έτος 2020. 

 

Το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο Μεταφορών 

 

Η έµφαση στον τοµέα των µεταφορών δίνεται σήµερα στη δηµιουργία υποδοµών που 

θα προσφέρουν ταχύτητα, ασφάλεια και άνεση στις µετακινήσεις ενώ ταυτόχρονα θα 

συµβάλουν και στη βελτίωση της ανταγωνιστικότητας της Ένωσης.  

 

Το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο Μεταφορών περιλαµβάνει από το 2004, όπου και ελήφθη 

υπόψη η τελευταία διεύρυνση της Ευρωπαϊκής Ένωσης, 30 έργα προτεραιότητας που 

θα πρέπει να έχουν υλοποιηθεί έως το 2020. Τα έργα προσδιορίστηκαν στην 

Απόφαση 884/2004 της Κοινότητας. Σε αυτά, περιλαµβάνονται και έργα τα οποία 

από πολλά χρόνια είχαν χαρακτηριστεί ως έργα κοινού ενδιαφέροντος, αλλά η 

ολοκλήρωσή τους είχε καθυστερήσει. Ωστόσο θα πρέπει να αναφερθεί ότι πολλά 

σηµαντικότατα έργα κοινού ενδιαφέροντος που είχαν συµπεριληφθεί στις 

προτεραιότητες της Απόφασης 1692/96 έχουν ολοκληρωθεί µε επιτυχία. Ως τέτοια 

έργα αναφέρονται:  

 

• Η ζεύξη Øresund που συνδέει τη Σουηδία µε τη ∆ανία µε έτος περάτωσης το 

2000. 

• Ο αερολιµένας Malpensa στην Ιταλία µε έτος περάτωσης το 2001. 

• Η σιδηροδροµική γραµµή Betuwe που συνδέει το Ρότερνταµ µε τα γερµανικά 

σύνορα µε έτος περάτωσης το 2007. 

• Η σιδηροδροµική σύνδεση PBKAL, που είναι γραµµή υψηλών ταχυτήτων και 

συνδέει το Παρίσι µε της Βρυξέλλες και τις Βρυξέλλες µε την Κολωνία, το 

Άµστερνταµ, και το Λονδίνο (Παρίσι- Βρυξέλλες/Βρυξέλλες- Κολωνία- 

Άµστερνταµ- Λονδίνο) που η σταδιακή ολοκλήρωσή της εξελίσσεται 

κανονικά.  
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Μεταξύ των 30 έργων προτεραιότητας, τα 18 είναι σιδηροδροµικά και 2 έργα 

εσωτερικής και θαλάσσιας ναυσιπλοΐας. Απαραίτητη προϋπόθεση είναι τα έργα να 

πληρούν όλες τις προδιαγραφές για την προστασία του περιβάλλοντος και των 

φυσικών πόρων.  

 

Οι οικονοµικοί πόροι που απαιτούνται για την υλοποίηση των 30 έργων 

προτεραιότητας είναι ιδιαίτερα σηµαντικοί. Για την υλοποίηση του συνόλου του 

∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών, απαιτούνται συνολικά 600 δις Ευρώ, ενώ οι 

απαιτούµενες δαπάνες για την υλοποίηση των 30 έργων προτεραιότητας ανέρχονται 

στα 225 δις Ευρώ. Προκειµένου να ολοκληρωθούν τα προγραµµατισµένα έργα 

προτεραιότητας µέχρι το 2020, θα χρειαστούν 160 δις Ευρώ για τη χρηµατοδότησή 

τους κατά την περίοδο δηµοσιονοµικού προγραµµατισµού 2007- 2013.  

 

Σε γενικές γραµµές, η κοινοτική χρηµατοδότηση που θα διατεθεί για την υλοποίηση 

των έργων του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών, θα πρέπει να επικεντρωθεί στα 

διασυνοριακά τµήµατα και στα σηµεία συµφόρησης.  

 

Συνέργειες µεταξύ των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων 

 

Ενδεικτικά, θα αναφερθούµε στο σηµείο αυτό στο συνδυασµό κατασκευής 

σιδηροδροµικών και οδικών έργων. Έχει αποδειχθεί ότι αυτός ο συνδυασµός 

υποδοµών παρουσιάζει αρκετά πλεονεκτήµατα τα οποία συνίστανται στη 

χρησιµοποίηση λιγότερου χώρου, σε ορισµένα κοινά τεχνικά έργα, στον περιορισµό 

των αισθητικών επιπτώσεων και του κατακερµατισµού των τοπίων, στα κοινά µέτρα 

για τον µετριασµό των επιπτώσεων που έχουν οι υποδοµές όπως για παράδειγµα η 

αντιθορυβική προστασία. Γενικά, ο συνδυασµός διαφορετικού είδους υποδοµών 

δίνει τη δυνατότητα περιορισµού του κόστους και των επιπτώσεων στο περιβάλλον.  

 

Οι συνέργειες των δικτύων µεταφορών και τηλεπικοινωνιών χαρακτηρίζονται ως οι 

πλέον ελπιδοφόρες αφού δίνεται η δυνατότητα βελτιστοποίησης κάθε δικτύου 

µεταφορών µε δικό του δίκτυο επικοινωνίας που θα χρησιµοποιείται για τη 

διαχείριση του δικτύου. Αρκετά σιδηροδροµικά και οδικά δίκτυα διαθέτουν ήδη 

τέτοια δίκτυα επικοινωνίας ενώ σε ορισµένες περιπτώσεις η επιπλέον χωρητικότητα 
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αυτών των δικτύων χρησιµοποιείται και για άλλους σκοπούς όπως η διαβίβαση 

δεδοµένων. 

 

Οι συνέργειες που δύνανται να υλοποιηθούν δεν εντοπίζονται µόνο κατά την 

κατασκευή των δικτύων αλλά και κατά τις διαδικασίες που προηγούνται της 

κατασκευής. Θα µπορούσαν δηλαδή να συνδυαστούν οι µελέτες επιπτώσεων, ο 

προγραµµατισµός ή τα δηµοσιονοµικά σχήµατα και να αποφευχθεί µε αυτό τον τρόπο 

ο παράλληλος προγραµµατισµός δύο διαφορετικών τύπων υποδοµής που διέπονται 

από διαφορετικά νοµοθετήµατα και δηµοσιονοµικές διαδικασίες.  

 

∆ιευρωπαϊκά δίκτυα και περιβάλλον 

 

Ο προγραµµατισµός για την κατασκευή των διευρωπαϊκών δικτύων, διέπεται από 

τους περιορισµούς που θέτει το φυσικό περιβάλλον και τις αρχές περί αειφόρου 

ανάπτυξης µε σεβασµό στους φυσικούς πόρους και τη συνετή αξιοποίησή τους. 

Βασικό πλεονέκτηµα της ανάπτυξης των δικτύων είναι η µείωση των επιπτώσεων στο 

περιβάλλον. Στη βάση αυτή, προγραµµατίζονται οι διασυνδέσεις των εθνικών 

δικτύων ενέργειας και οι συνδέσεις των ανανεώσιµων πηγών ενέργειας. Μάλιστα η 

κοινοτική νοµοθεσία καθορίζει σαφές πλαίσιο στον τοµέα προστασίας του 

περιβάλλοντος το οποίο θα πρέπει να τηρηθεί κατά την υλοποίηση των έργων. 

Σύµφωνα µε τα όσα ορίζει η νοµοθεσία θα πρέπει να διενεργείται στρατηγική 

εκτίµηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων κάθε νέου προγράµµατος υποδοµής και 

για κάθε σχέδιο θα πρέπει να διενεργείται χωριστή εκτίµηση. Επιπρόσθετα κάθε έργο 

θα πρέπει να τηρεί την κοινοτική νοµοθεσία σχετικά µε το θόρυβο, το νερό και την 

προστασία της άγριας πανίδας και χλωρίδας.    

 

Αξιοποίηση νέων τεχνολογιών 

 

Στα πλαίσια της ανάπτυξης των διευρωπαϊκών δικτύων µεταφορών, αναγνωρίζεται ο 

ρόλος που δύνανται να διαδραµατίσουν οι νέες τεχνολογίες για να εξασφαλιστεί η 

ασφαλής και βιώσιµη κυκλοφορία ανθρώπων και εµπορευµάτων. Σύµφωνα µε το 7ο 

πρόγραµµα πλαίσιο έρευνας και ανάπτυξης (2007- 2013), οι τεχνολογικές 

καινοτοµίες πρόκειται να συµβάλουν ουσιαστικά σε θέµατα ανταγωνιστικότητας, 

περιβάλλοντος και κοινωνικής πολιτικής.  

 41



 

Ενδεικτικά, θα αναφέρουµε εδώ τα ευφυή συστήµατα µεταφορών (ITS) στα οποία 

ενοποιούνται οι τεχνολογίες της πληροφορίας, των επικοινωνιών, της πλοήγησης και 

του προσδιορισµού του στίγµατος στις µεταφορικές υποδοµές και στα οχήµατα, 

θέτοντάς τες στην υπηρεσία των χρηστών. Επιπλέον τα ευφυή συστήµατα, 

προσφέρουν ένα σύνολο εργαλείων προς όφελος της οικολογικής βιωσιµότητας. 

Επιτυχηµένες εφαρµογές των ευφυών συστηµάτων είναι τα συστήµατα ελέγχου και 

διαχείρισης της οδικής κυκλοφορίας, τα συστήµατα ελέγχου εσωτερικής ναυσιπλοΐας 

και το ευρωπαϊκό σύστηµα διαχείρισης σιδηροδροµικής γραµµής.  

 

Για την περίοδο 2007- 2013, η Ευρώπη θα πρέπει να επικεντρώσει το ενδιαφέρον της 

στην εγκατάσταση νέων συστηµάτων και τεχνολογιών. Το βασικό πλεονέκτηµα της  

χρήσης νέων τεχνολογιών είναι η προσφορά αποδοτικών εργαλείων για την αύξηση 

της ασφάλειας, τη µείωση των συµφορήσεων και των επιπτώσεων της µεταφορικής 

δραστηριότητας στο περιβάλλον. 

 

Χρηµατοδότηση και Συµβάσεις ∆ηµοσίου και Ιδιωτικού τοµέα (Σ∆ΙΤ) 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση διαθέτει όργανα χρηµατοδότησης για τη στήριξη των έργων και 

των προγραµµάτων που πρόκειται να υλοποιηθούν. Η υλοποίηση των ∆ιευρωπαϊκών 

∆ικτύων, θα τροφοδοτηθεί από διάφορες πηγές χρηµατοδότησης οι οποίες θα πρέπει 

να είναι συντονισµένες ενώ παράλληλα θα πρέπει να αναπτυχθούν νέοι µηχανισµοί 

µε τους οποίους βελτιώνεται η χρηµατοδότηση εν γένει και η κοινοτική 

συγχρηµατοδότηση των εν λόγω υποδοµών. Ένα πρόβληµα που παρατηρείται και για 

το οποίο η Επιτροπή εκφράζει τις ανησυχίες της, είναι η συσσώρευση των 

χρηµατοδοτήσεων που προέρχονται από διάφορες πηγές. Η οµάδα καθοδήγησης, 

µελέτησε το πρόβληµα αυτό και αποφάσισε ότι θα πρέπει να αποκλεισθεί η 

πιθανότητα συσσώρευσης επιχορηγήσεων από πολλά κοινοτικά ταµεία προκειµένου 

να κατοχυρωθεί η δηµοσιονοµική διαφάνεια. Τέλος, έδωσε τις κατευθύνσεις για τον 

τρόπο χρηµατοδότησης µεγάλων έργων προτεραιότητας και για τον τρόπο 

χρηµατοδότησης µε συµπράξεις δηµοσίου και ιδιωτικού τοµέα. 
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2.1.3 Έργα προτεραιότητας 

 

Θα κλείσουµε το παρόν κεφάλαιο µε την παρουσίαση των έργων προτεραιότητας, 

που στην πλειοψηφία τους αφορούν στην ανάπτυξη του σιδηροδρόµου. Ο χρονικός 

ορίζοντας για την ολοκλήρωση του συνόλου των έργων είναι το 2020. Ίσως κάποια 

τµήµατα των έργων έχουν ήδη κατασκευαστεί.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Βερολίνο- Βερόνα/Μιλάνο- Μπολόνια- Νάπολη- 

Μεσσίνα- Παλέρµο.  

• Σιδηροδροµικός άξονας υψηλών ταχυτήτων Παρίσι- Βρυξέλλες/ Βρυξέλλες- 

Κολωνία- Άµστερνταµ- Λονδίνο. 

• Σιδηροδροµικός άξονας υψηλών ταχυτήτων της Νοτιοδυτικής Ευρώπης.  

• Ανατολικός σιδηροδροµικός άξονας υψηλών ταχυτήτων. 

• Γραµµή Betuwe (2007).  

• Σιδηροδροµικός άξονας Lyon-Trieste-Divaca/Koper-Divaca-Ljubljana-

Budapest-Ukrainian border.  

• Οδικός άξονας Ηγουµενίτσα/ Πάτρα- Αθήνα- Σόφια- Βουδαπέστη. 

• Άξονας συνδυασµένων µεταφορών Portugal/Spain-rest of Europe.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Cork-Dublin-Belfast-Stranraer (2001).  

• Malpensa (ολοκληρώθηκε το 2001).  

• Öresund fixed link (ολοκληρώθηκε το 2000).  

• Οδικός και σιδηροδροµικός άξονας στο Σκανδιναβικό τρίγωνο. 

• Οδικός άξονας UK/Ireland/Benelux (2010).  

• Κεντρική γραµµή στη ∆υτική ακτή (2007).  

• ∆ορυφορικό πρόγραµµα Galileo (2008).  

• Σιδηροδροµική γραµµή για µεταφορές εµπορευµάτων Sines/Algeciras-

Madrid-Paris.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Paris-Strasbourg-Stuttgart-Wien-Bratislava.  

• Υδάτινος άξονας εσωτερικής ναυσιπλοΐας Rhine/Meuse-Main-Danube.  

• Σιδηροδροµική διαλειτουργική γραµµή υψηλών ταχυτήτων Iberian Peninsula.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Fehmarn Belt.  

• Motorways of the Sea - Θαλάσσιες Λεωφόροι. 
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• Σιδηροδροµικός άξονας Αθήνα- Σόφια- Βουδαπέστη- Βιέννη- Πράγα- 

Nürnberg/Dresden.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Gdansk-Warszawa-Brno/Bratislava-Wien.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Lyon/Genova-Basel-Duisburg-Rotterdam/Antwerpen.  

• Οδικός άξονας Gdansk-Brno/Bratislava-Wien.  

• Οδικός και σιδηροδροµικός άξονας Ireland/United Kingdom/continental 

Europe.  

• Σιδηροδροµικός άξονας της Βαλτικής Warsaw-Kaunas-Riga-Tallinn-Helsinki.  

• "Eurocaprail" on the Brussels-Luxembourg-Strasbourg railway axis.  

• Σιδηροδροµικός άξονας Ιονίου/Αδριατικής- ∆ιάδροµος συνδυασµένων 

µεταφορών.  

• Εσωτερική υδάτινη οδός Seine-Scheldt.  
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Χάρτης 2-1: Τα έργα προτεραιότητας.  
Πηγή: www.ose.gr  
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3. ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΩΝ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α 
 

Στο κεφάλαιο αυτό, παρουσιάζεται η ιστορική εξέλιξη του σιδηροδρόµου στην 

Ελλάδα, η εικόνα που εµφανίζει σήµερα ο ελληνικός σιδηρόδροµος, οι προοπτικές 

ανάπτυξης και οι περιοριστικοί παράγοντες που έχουν επιβραδύνει τη συγκρότηση 

ενός σύγχρονου και ισχυρού ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου.  

 

Η Ελλάδα παρουσιάζει σοβαρές ανεπάρκειες στις σιδηροδροµικές υποδοµές της και 

δεν µπορεί σε καµία περίπτωση µε τα υπάρχοντα δεδοµένα να ανταγωνιστεί τις 

ευρωπαϊκές σιδηροδροµικές µεταφορές. Στα πλαίσια της συµµετοχής της στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση και της σύστασης του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών, έχουν 

ξεκινήσει τα τελευταία χρόνια σηµαντικότατες προσπάθειες για τον εκσυγχρονισµό 

των υποδοµών και την ανάπλαση του σιδηροδρόµου. Παρά ταύτα, η χώρα βρίσκεται 

ακόµη σε χαµηλά επίπεδα ανάπτυξης των σιδηροδροµικών µεταφορών και η 

µεταστροφή της κατάστασης αυτής απαιτεί τη δηµιουργία υποδοµών, τη συγκρότηση 

θεσµικού πλαισίου και τη θέσπιση εθνικών πολιτικών για την προώθηση του τοµέα 

αυτού.  

 

Στη συνέχεια, ακολουθεί µια αναλυτική παρουσίαση της υπάρχουσας ελληνικής 

πραγµατικότητας µέσα από τη διαχρονική εξέλιξη του ελληνικού σιδηροδροµικού 

συστήµατος, τις προοπτικές και τους περιορισµούς που προβάλλονται στο θέµα της 

ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου. 

 

 

3.1 Ιστορική Εξέλιξη των Σιδηροδρόµων στην Ελλάδα 

 
Τα πρώτα βήµατα ανάπτυξης του σιδηροδρόµου στην Ελλάδα, σηµειώθηκαν 

ταυτόχρονα µε την ίδρυση του ελληνικού κράτους το δεύτερο µισό του 19ου αιώνα 

και η συµβολή του υπήρξε σηµαντικότατη για την ανάπτυξη και την ανασυγκρότηση 

της χώρας. Παράλληλα, η εµφάνιση και χρησιµοποίηση του ατµού στην τεχνολογία 

στις αρχές του 19ου αιώνα, έδωσε νέα ώθηση στη βιοµηχανία των µεταφορών. Με τα 

πενιχρά οικονοµικά και τεχνικά µέσα που διατίθενται τη συγκεκριµένη εποχή, 
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στρώνονται σιδηροδροµικά δίκτυα που συνδέουν την περιφέρεια µε τα αστικά 

κέντρα. 

 

Το πρώτο νοµοσχέδιο για την κατασκευή σιδηροδρόµου, κατατέθηκε το 1855 από 

την κυβέρνηση Μαυροκορδάτου και αφορούσε την κατασκευή του σιδηροδρόµου 

Αθηνών- Πειραιώς. Το 1880, προτείνεται από την αντιπολίτευση µε επικεφαλής τον 

Α. Κουµουνδούρο, η κατασκευή ενός δικτύου σιδηροδροµικών γραµµών µε κέντρο 

την πρωτεύουσα και µε διαδροµές ακτινωτά προς τις διάφορες πόλεις και τα λιµάνια 

της χώρας. Στόχος της πρότασης αυτής, ήταν η σύνδεση της χώρας µε τις χώρες της 

Βαλκανικής και την υπόλοιπη Ευρώπη. Μάλιστα, προκειµένου οι συρµοί από το 

εξωτερικό να µπορούν να φτάνουν σε όλες τις πόλεις της Ελλάδας έπρεπε η 

απόσταση µεταξύ των σιδηροτροχιών να είναι ίση µε 1,44 µέτρα, όση δηλαδή και στα 

διεθνή σιδηροδροµικά δίκτυα. Η τότε κυβέρνηση του Χαρίλαου Τρικούπη δεν 

απέρριψε το πρωτοπόρο για την εποχή σχέδιο, έδωσε όµως µεγαλύτερη βαρύτητα 

στην ανάπτυξη του τοπικού, εγχώριου σιδηροδροµικού δικτύου. Ο στόχος που έθεσε 

η κυβέρνηση Τρικούπη ήταν η σύνδεση της ενδοχώρας µε τα πλησιέστερα µεγάλα 

λιµάνια. Έτσι, προτάθηκε η κατασκευή «µετρικής» γραµµής (πλάτος 1,00 m) αντί της 

«κανονικής» γραµµής (πλάτος 1,44 m), γεγονός που συνεπαγόταν αφενός µικρότερα 

κόστη κατασκευής, ιδιαίτερα στις ορεινές περιοχές όπου απαιτείται η κατασκευή 

σηράγγων, γεφυρών και λοιπών τεχνικών έργων απαραίτητων σε δύσβατες περιοχές 

και αφετέρου µικρότερους χρόνους κατασκευής των γραµµών και αποπεράτωσης των 

έργων µια και ο Τρικούπης επειγόταν να κατασκευαστεί το δίκτυο σε σύντοµο 

χρονικό διάστηµα.  

 

Τα πρώτα τρένα στην Ελλάδα αποτελούσαν ιδιοκτησία ιδιωτικών εταιριών, η 

οργάνωση των οποίων υπήρξε ικανοποιητική. Κανονισµοί, όριζαν λεπτοµερώς κάθε 

υπηρεσιακή δραστηριότητα µε αποτέλεσµα χιλιάδες άνθρωποι από διαφορετικά 

κοινωνικά στρώµατα, µε διαφορετικό µορφωτικό επίπεδο και διαφορετική καταγωγή, 

συνεργάζονταν αρµονικά για πολλές δεκαετίες. Επιπρόσθετα, η ανάπτυξη του 

σιδηροδρόµου είχε σαν αποτέλεσµα τη βελτίωση των ταχυδροµικών και 

τηλεγραφικών υπηρεσιών που ήταν συνδεδεµένοι µε τα τρένα.  
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3.1.1 Σιδηρόδροµος Αθηνών- Πειραιώς 

 

Το Νοέµβριο του 1857, γίνεται η δηµοπρασία για την κατασκευή του πρώτου 

ελληνικού σιδηροδρόµου που θα συνέδεε τον Πειραιά µε τη Αθήνα (ΣΑΠ) και λίγο 

πριν την περάτωση του έργου (1868) ο ΣΑΠ αποκτά το πρώτο διοικητικό του 

συµβούλιο. Στις 17 Φεβρουαρίου του 1869 γίνεται η πρώτη δοκιµή της γραµµής, 

όπου ατµοµηχανή σέρνει 6 οχήµατα µε 200 καλεσµένους και διανύει την απόσταση 

ανάµεσα στο Θησείο και τον Πειραιά σε 19 λεπτά. Στα τέλη του ίδιου µήνα αρχίζουν 

κανονικά τα δροµολόγια της γραµµής.  

 

Το Φεβρουάριο του 1887 αποφασίζεται η προέκταση της γραµµής του ΣΑΠ µέχρι την 

Οµόνοια και η κατασκευή νέου σταθµού στο Μοναστηράκι. Η υπόγεια σύνδεση του 

ΣΑΠ µέχρι την Οµόνοια αρχίζει τον Μάιο του 1895. Το Σεπτέµβριο του 1904 αρχίζει 

η ηλεκτροκίνηση του ΣΑΠ µε ηλεκτρικό ρεύµα από την "Ελληνική Ηλεκτρική 

Εταιρία". Τον Απρίλιο του 1926 ιδρύεται η εταιρία "Ελληνικοί Ηλεκτρικοί 

Σιδηρόδροµοι" (ΕΗΣ) που εκτός των άλλων έχει αναλάβει την υποχρέωση να 

επεκτείνει την παλαιά σήραγγα µήκους 2.400 µ. µέχρι τον σταθµό Αττικής µε διπλή 

γραµµή που θα συνέδεε τον ηλεκτροκίνητο σιδηρόδροµο µε τον σιδηρόδροµο της 

Κηφισιάς. Το 1928 εγκαινιάζεται το νέο µέγαρο του σιδηροδροµικού σταθµού του 

Πειραιά και ο σταθµός της Καλλιθέας. Στις 21 Ιουλίου του 1930 εγκαινιάζεται ο 

υπόγειος σταθµός της Οµόνοιας. Τον Μάρτιο του 1948 αρχίζει η εκµετάλλευση του 

Σταθµού Βικτωρίας και ένα χρόνο αργότερα η εκµετάλλευση του Σταθµού Αττικής. 

Το Φεβρουάριο του 1956, η σιδηροδροµική γραµµή φτάνει στα Άνω Πατήσια και τον 

επόµενο µήνα στη Νέα Ιωνία. Ένα χρόνο αργότερα έχει επεκταθεί µέχρι το Νέο 

Ηράκλειο. Μέσα στη διετία 1956- 1957 η γραµµή έχει φτάσει µέχρι την Κηφισιά. 

Τέλος, τον Ιανουάριο του 1976, η γραµµή µετονοµάζεται σε «Ηλεκτρικό 

Σιδηρόδροµο Αθηνών- Πειραιώς» (ΗΣΑΠ). 

 

 

3.1.2 Σιδηροδροµικό δίκτυο της χώρας 

 

Τον Ιανουάριο του 1882 αρχίζει η κατασκευή της γραµµής Πύργου- Κατακώλου που 

ολοκληρώθηκε στα τέλη της ίδιας χρονιάς. Τα επίσηµα εγκαίνια της γραµµής έγιναν 
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το Φεβρουάριο του 1883 όπου και άρχισε η εκµετάλλευση της γραµµής που 

λειτουργούσε µε ατµοκίνητους συρµούς.  

 

Το 1881, µπαίνει σε εφαρµογή το σχέδιο για τη δηµιουργία του σιδηροδρόµου 

Θεσσαλίας µε την κατασκευή της σιδηροδροµικής γραµµής Βόλου- Λάρισας, 

συνολικού µήκους 120 χιλιοµέτρων. Η κατασκευή του δικτύου ξεκίνησε το 1882 και 

ολοκληρώθηκε το 1886. Το 1884 ξεκίνησε η εκµετάλλευση της γραµµής από το 

Βελεστίνο µέχρι τα Φάρσαλα. Την επόµενη χρονιά τελειώνει η κατασκευή και αρχίζει 

η εκµετάλλευση της γραµµής από Σοφάδες µέχρι Καρδίτσα και το 1886 η γραµµή 

φτάνει µέχρι την Καλαµπάκα. Το 1892 αρχίζει η επέκταση της γραµµής Βόλου- 

Αγριάς- Λεχωνίων χωρίς κρατική επιχορήγηση και το έργο ολοκληρώνεται τον 

Οκτώβριο του 1895. Το 1900 αποφασίζεται η επέκταση της γραµµής µέχρι τις 

Μηλιές.  

 

Στις 21 Μαΐου του 1884 εγκαινιάζεται στον Πειραιά το πρώτο τµήµα της 

σιδηροδροµικής γραµµής Πειραιά- Κορίνθου, στις 30 Ιουνίου το τµήµα Πειραιάς- 

Ελευσίνα, στις 12 Ιουλίου η γραµµή Καλαµάκι- Κόρινθος και στις 16 Σεπτεµβρίου η 

γραµµή Ελευσίνα- Μέγαρα. Στις 16 Απριλίου του 1886 εγκαινιάζεται η γραµµή 

Κόρινθος- Άργος- Ναύπλιο και το ∆εκέµβριο του 1887 ολοκληρώνεται η γραµµή 

Πειραιά- Πατρών.  

 

Το Μάρτιο του 1889 ξεκινά η κατασκευή και εκµετάλλευση της γραµµής από τα 

Καλάβρυτα στο ∆ιακοφτό. Το 1891 η γραµµή φτάνει µέχρι την Αρχαία Ολυµπία. 

Μέσα στην τριετία 1897- 1899 το σιδηροδροµικό δίκτυο έχει επεκταθεί σε ολόκληρη 

την Κεντρική Πελοπόννησο. Το 1902 ολοκληρώνεται η γραµµή Πύργου- 

Κυπαρισσίας- Μελιγαλά που είχε συνολικό µήκος 750 χιλιόµετρα. 

 

Σχετικά µε τους σιδηροδρόµους της βορειοδυτικής Ελλάδας τα έργα που 

πραγµατοποιήθηκαν είναι τα ακόλουθα: 

 

• Ιούνιος 1888: Αρχίζουν οι εργασίες κατασκευής της γραµµής Μεσολογγίου- 

Αιτωλικού- Αγρινίου µήκους 44 χιλιοµέτρων η οποία τίθεται σε λειτουργία το 

1890. 
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• 1891: Παραδίδεται προς χρήση η προέκταση της γραµµής Μεσολογγίου- 

Κρυονερίου. 

• 1896- 1897: Κατασκευάζεται και δίνεται στην κυκλοφορία η διακλάδωση της 

γραµµής Καλύβια- Αχελώος µήκους 2 χιλιοµέτρων για τη µεταφορά της 

τοπικής ξυλείας. 

• 1910: Αρχίζει η κατασκευή των διακλαδώσεων από την πλατεία Μπότσαρη 

στο σταθµό Μεσολογγίου και από το Αιτωλικό στις Κωµοπόλεις Νεοχώρι και 

Κατοχή µήκους 11 χιλιοµέτρων. Η εκµετάλλευσή τους γίνεται την επόµενη 

χρονιά. 

 

Στις 6 Μαρτίου του 1904 γίνονται τα εγκαίνια του πρώτου τµήµατος της γραµµής από 

τον Πειραιά µέχρι τη Θήβα και τη Χαλκίδα. Τον Απρίλιο της ίδιας χρονιάς γίνονται 

τα εγκαίνια της σήραγγας του Μπράλου και τον Ιούνιο αρχίζει η εκµετάλλευση της 

γραµµής Θηβών- Λιβαδειάς µήκους 41,5 χιλιοµέτρων. Σηµαντικός σταθµός στην 

ιστορία των ελληνικών σιδηροδρόµων αποτέλεσε ο Ιούλιος του 1920 όπου άρχισε η 

κυκλοφορία της ταχείας αµαξοστοιχίας Αθηνών- Παρισίων. 

 

Τον Απρίλιο του 1935 κυκλοφορεί στη χώρα µας η πρώτη εκδροµική αµαξοστοιχία 

και την περίοδο 1935- 1950 πολλά φορτηγά βαγόνια µετατρέπονται σε εκδροµικά 

οχήµατα για τα λαϊκά στρώµατα µε πολύ χαµηλό εισιτήριο.  

 

Την 1η Ιανουαρίου του 1970 ιδρύεται ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδας 

(Ο.Σ.Ε.) ως νοµικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου µε σκοπό την ενιαία οργάνωση, 

εκµετάλλευση και ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών. Η ατµοκίνητη έλξη 

έχει καταργηθεί εντελώς και χρησιµοποιούνται αποκλειστικά ντιζελοκίνητοι συρµοί 

και αυτοκινητάµαξες. Το 1978 γίνεται η έναρξη της προαστιακής συγκοινωνίας 

µεταξύ Αθήνας- Χαλκίδας και Αθήνας – Ελευσίνας. Τον Οκτώβριο του 1989 

αρχίζουν τα τακτικά καθηµερινά δροµολόγια µεταξύ Αθήνας- Θεσσαλονίκης- 

Αθήνας των νέων συρµών υψηλής άνεσης (INTERCITY). Οι συρµοί αυτοί 

κυκλοφορούν σε όλες τις µεγάλες διαδροµές µε εξαιρετικά αποτελέσµατα. Τέλος, 

προωθείται η ηλεκτροκίνηση αρχής γενοµένης από τη γραµµή Αθήνας- 

Θεσσαλονίκης- Ειδοµένης (www.ose.gr). 
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3.2 Υπάρχουσα Κατάσταση 

 

Μέχρι τα µισά περίπου του περασµένου αιώνα, ο σιδηρόδροµος αποτελούσε το κύριο 

µέσο µεταφοράς στην Ευρώπη και στη χώρα µας. Στα χρόνια που ακολούθησαν οι 

σιδηροδροµικές µεταφορές αποδυναµώθηκαν, καθώς εξαπλώθηκε ραγδαία η 

χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου µε τα όσα πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα αυτή 

συνεπάγεται. Η διαρκώς αυξανόµενη χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου, δηµιούργησε 

τα τελευταία χρόνια του περασµένου αιώνα και ακόµη περισσότερο σήµερα, 

πρόβληµα χωρητικότητας και ως εκ τούτου σοβαρά προβλήµατα κυκλοφοριακής 

συµφόρησης αλλά και περιβαλλοντικής υποβάθµισης, ιδιαίτερα στα µεγάλα αστικά 

κέντρα. Έτσι,  ο σιδηρόδροµος επανήλθε στο προσκήνιο µαζί µε τη σκέψη για την 

ανασυγκρότηση και τον εκσυγχρονισµό του.  

 

Η πλειοψηφία των Ευρωπαϊκών χωρών σήµερα, διαθέτει ένα πλήρως 

εκσυγχρονισµένο, άνετο και ταχύτατο σιδηροδροµικό δίκτυο που δύναται να 

ανταγωνιστεί τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς µε άριστα αποτελέσµατα. Ταυτόχρονα 

γίνονται προσπάθειες για τη διαρκή ανάπτυξη και αναβάθµισή του.  

 

Στους ίδιους ρυθµούς ανάπτυξης µε την Ευρωπαϊκή Ένωση, επιχειρεί να συντονιστεί 

τα τελευταία χρόνια και η χώρα µας, καθώς επανήλθε στο προσκήνιο η ιδέα της 

ανασυγκρότησης και αναδιοργάνωσης του εθνικού σιδηροδροµικού δικτύου η 

οποία αρχίζει να παίρνει σάρκα και οστά, αν και ακόµη βρίσκεται σε πρωταρχικό 

στάδιο και αντιµετωπίζει αρκετά προβλήµατα. 

 

Η αναδιοργανωτική πορεία του ελληνικού εθνικού σιδηροδροµικού δικτύου ξεκινά 

µέσα από την ανασυγκρότηση του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδας (Ο.Σ.Ε.). Ο 

ενιαίος οργανισµός, όπως τον γνωρίσαµε µερικά χρόνια πριν, δεν υπάρχει πλέον 

καθώς εµφανίζεται σήµερα ως η µητρική εταιρία ενός οµίλου εταιριών που 

περιλαµβάνει τέσσερις συνολικά θυγατρικές εταιρίες. Αποτελεί ∆ηµόσια Επιχείρηση 

µε αποκλειστικό µέτοχο το Ελληνικό ∆ηµόσιο. Η κάθε θυγατρική, διαχειρίζεται ένα 

σύνολο δραστηριοτήτων που σχετίζονται µε την αξιοποίηση, τη λειτουργία, τη 

συντήρηση, την εκµετάλλευση και την περαιτέρω ανάπτυξη του σιδηροδροµικού 

δικτύου της χώρας.  
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Οι τέσσερις θυγατρικές που συστάθηκαν, στις οποίες ο Ο.Σ.Ε. συµµετέχει ως µέτοχος 

και οι δραστηριότητες που κάθε µια από αυτές έχει αναλάβει είναι οι ακόλουθες: 

 

• Ε∆ΙΣΥ Α.Ε.-Εθνικός ∆ιαχειριστής Σιδηροδροµικής Υποδοµής: 

Αρµοδιότητά της είναι η διαχείριση και εκµετάλλευση της Εθνικής 

Σιδηροδροµικής Υποδοµής. Η συγκεκριµένη αρµοδιότητα περιλαµβάνει όλες 

εκείνες τις δραστηριότητες που σχετίζονται µε τη συντήρηση, την επέκταση 

και τη βελτίωση της Σιδηροδροµικής Υποδοµής καθώς και τη διαχείριση των 

σχετικών επενδύσεων. Επίσης υπολογίζει, τιµολογεί, επιβάλλει και εισπράττει 

το τέλος χρήσης της οικείας υποδοµής από τις σιδηροδροµικές επιχειρήσεις 

που τη χρησιµοποιούν, ενώ αποφασίζει τα σχετικά µε την κατανοµή της 

χωρητικότητάς της (www.ose.gr). 

 

• ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΣ Α.Ε.- ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. Οι δύο αυτές εταιρίες αρχικά 

ήταν αυτοτελείς, από το 2007 όµως συγχωνεύθηκαν και αποτελούν µια ενιαία 

εταιρία. Η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε.-Μεταφορές Μεταφορικές Υπηρεσίες Επιβατών & 

Φορτίου, παρέχει υπηρεσίες που σχετίζονται µε τη µεταφορά επιβατών και 

εµπορευµάτων. Οι δραστηριότητές της αφορούν την ανάπτυξη, οργάνωση και 

εκµετάλλευση των αστικών, προαστιακών, περιφερειακών, υπεραστικών και 

διεθνών επιβατικών και εµπορευµατικών µεταφορών, καθώς και των 

λεωφορειακών ή και συνδυασµένων επιβατικών και εµπορευµατικών 

µεταφορών (www.ose.gr). Επίσης, ασχολείται µε τη βελτίωση της 

συµπληρωµατικότητας του συστήµατος συγκοινωνιών, την καλύτερη 

εξυπηρέτηση του κοινού, την κατασκευή έργων και την εκπόνηση µελετών 

που σχετίζονται µε τις δραστηριότητές της, ενώ στοχεύει και στην παροχή 

υπηρεσιών τουριστικού ή συµβουλευτικού χαρακτήρα. Ο Προαστιακός έχει 

ως κύριο στόχο την εξυπηρέτηση των µετακινήσεων στα µεγάλα αστικά 

κέντρα. Η βασικότερη κατηγορία µετακινήσεων που εξυπηρετεί ο 

προαστιακός είναι οι µετακινήσεις των κατοίκων των µεγάλων πολεοδοµικών 

συγκροτηµάτων από τον τόπο εργασίας στον τόπο κατοικίας και αντίστροφα. 

Οι διαδροµές του προαστιακού συνδέουν συγκοινωνιακά τα κέντρα των 

πόλεων µε τα προάστια σε ακτίνα µεταξύ 20 και 100 χιλιοµέτρων. Ο 

προαστιακός σιδηρόδροµος συγκεντρώνει σηµαντικά πλεονεκτήµατα έναντι 
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των υπόλοιπων αστικών συγκοινωνιών τα οποία σχετίζονται µε την ασφάλεια, 

την αξιοπιστία, την ταχύτητα και ως εκ τούτου τη µείωση του χρόνου 

µετακίνησης και την άνεση των µετακινήσεων από και προς τα αστικά 

κέντρα. Τα πλεονεκτήµατα µάλιστα που συγκεντρώνει τον τοποθετούν στην 

πρώτη θέση συγκρινόµενο µε τα υπόλοιπα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς τα 

οποία λειτουργούν συµπληρωµατικά µε τη δηµιουργία σταθµών 

µετεπιβίβασης. 

 

• ΕΡΓΟΣΕ: Η εταιρία αυτή έχει αναλάβει τη διαχείριση του Επενδυτικού 

Προγράµµατος του Ο.Σ.Ε. που συγχρηµατοδοτείται από το Κοινοτικό 

Πλαίσιο Στήριξης και το Ταµείο Συνοχής, στο πλαίσιο συµφωνίας που είχε 

συναφθεί µεταξύ των Ελληνικών και Κοινοτικών Αρχών (www.ose.gr). Η 

ΕΡΓΟΣΕ έχει αναλάβει το τµήµα εκείνο των δραστηριοτήτων που σχετίζονται 

µε την υλοποίηση έργων, τον προγραµµατισµό τους, τις απαραίτητες µελέτες, 

τις απαλλοτριώσεις, τις δηµοπρατήσεις, την κατασκευή, την προµήθεια 

υλικών και όλες εκείνες τις δραστηριότητες που συµπεριλαµβάνει η εκπόνηση 

ενός έργου. Εποπτεύεται από την «Υπηρεσία ∆ιαχείρισης του Επιχειρησιακού 

Προγράµµατος Σιδηρόδροµοι, Αεροδρόµια, Αστικές Συγκοινωνίες» του 

Υπουργείου Μεταφορών.  

 

• ΓΑΙΑΟΣΕ Α.Ε.- ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΚΕΝΤΡΑ Α.Ε.: Πρόκειται για δύο 

αρχικά αυτοτελείς, θυγατρικές εταιρίες οι οποίες συγχωνεύθηκαν από το 2007 

και αποτελούν πλέον µια ενιαία θυγατρική εταιρεία του Ο.Σ.Ε. Η ΓΑΙΑΟΣΕ 

Α.Ε., συστάθηκε µε στόχο την αξιοποίηση της ακίνητης περιουσίας του Ο.Σ.Ε. 

και τη δραστηριοποίηση στο χώρο του real estate. Οι δραστηριότητές της 

περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων τη συστηµατική διαχείριση και αξιοποίηση των 

ακινήτων σηµαντικού µεγέθους, αξίας και στρατηγικής για τον Ο.Σ.Ε. 

σηµασίας, την αξιοποίηση των σηµαντικών εµπορικών προοπτικών των 

σταθµών του Ο.Σ.Ε. µέσω της σταδιακής υλοποίησης ενός συνολικού 

προγράµµατος ανάπτυξής της, την επιτυχή διεκδίκηση και ολοκλήρωση, 

σύµφωνα µε τις βέλτιστες πρακτικές και ποιοτικές προδιαγραφές του χώρου, 

έργων Project, το σχεδιασµό και την υλοποίηση σειράς ειδικών έργων 

στρατηγικής σηµασίας και κρισιµότητας για τον Ο.Σ.Ε. κ.α. Η 
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ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ ΚΕΝΤΡΑ Α.Ε., ιδρύθηκε µε στόχο τη διαχείριση των 

εµπορευµατικών δραστηριοτήτων του οργανισµού. Ο κύριος σκοπός 

λειτουργίας της είναι η λειτουργία του Εµπορευµατικού Κέντρου στο Θριάσιο 

καθώς και η διενέργεια και εκµετάλλευση των εµπορευµατικών µεταφορών. 

Στα πλαίσια των δραστηριοτήτων που σχετίζονται µε τις εµπορευµατικές 

µεταφορές η εταιρία έχει αναλάβει την ευθύνη της ανάπτυξης νέων ή του 

εκσυγχρονισµού των ήδη υφιστάµενων υποδοµών που εξυπηρετούν αυτού του 

είδους τις µεταφορές καθώς και την παροχή υπηρεσιών συµβούλου- 

εµπειρογνώµονος σχετικά µε την αξιοποίηση και τη λειτουργία των 

εµπορευµατικών µεταφορών. Όσον αφορά τη δηµιουργία του 

Εµπορευµατικού Κέντρου στο Θριάσιο οι απαιτούµενες εγκρίσεις έχουν ήδη 

ληφθεί από τους εµπλεκόµενους φορείς, ενώ η περιοχή έχει ενταχθεί στο 

ρυθµιστικό σχέδιο της Αθήνας και ο Ο.Σ.Ε. προχώρησε στην απαλλοτρίωση 

των απαιτούµενων εκτάσεων. Η περιοχή διαθέτει πολύ καλή πρόσβαση στο 

οδικό δίκτυο της περιοχής ενώ βρίσκεται πλησίον της Αττικής οδού. Μέρος 

των έργων έχει κατασκευαστεί και στο υπόλοιπο υπό κατασκευή συγκρότηµα 

θα συγκεντρωθούν όλες οι εµπορευµατικές δραστηριότητες που προς το 

παρόν διεκπεραιώνονται σε εγκαταστάσεις που είναι διάσπαρτες σε διάφορα 

σηµεία της πρωτεύουσας. Οι διαδικασίες που θα εκτελούνται στις 

εγκαταστάσεις αυτές θα είναι: Συνδυασµένες µεταφορές εµπορευµάτων 

(οδικές- σιδηροδροµικές), σύνθεση αµαξοστοιχιών του Ο.Σ.Ε., λειτουργία 

σταθµού για την εξυπηρέτηση των λιµένων Νέου Ικονίου και Ελευσίνας, 

στάθµευση και συντήρηση σιδηροδροµικών οχηµάτων (www.ose.gr). 

 

Σήµερα ο Ο.Σ.Ε. αναπτύσσεται µε γρήγορους ρυθµούς προκειµένου να ανταγωνίζεται 

σε λίγα χρόνια το υψηλό επίπεδο των παρεχόµενων υπηρεσιών των ευρωπαϊκών 

σιδηροδροµικών δικτύων. Η εισαγωγή σύγχρονων τεχνολογιών, η ταχύτητα, η 

ασφάλεια και η άνεση που προσφέρουν οι µετακινήσεις, καθιστούν το τρένο ένα πιο 

ελκυστικό και ανταγωνιστικό µέσο µεταφοράς. Όραµα του οργανισµού είναι η 

δηµιουργία ενός σύγχρονου συστήµατος παροχής υπηρεσιών σιδηροδροµικής 

µεταφοράς, που να αναδεικνύει το εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο σε ουσιαστικό και 

αναπόσπαστο τµήµα των διευρωπαϊκών δικτύων, να ικανοποιεί τις ανάγκες των 

πολιτών και των επιχειρήσεων για γρήγορη, ασφαλή, άνετη και οικονοµική µεταφορά 

επιβατών και εµπορευµάτων, να δηµιουργεί προϋποθέσεις για την ανάπτυξη του 

 54



δικτύου, ώστε να καλύπτει τις µεταφορικές ανάγκες των περιοχών της χώρας που ως 

τώρα δεν είχαν αυτή τη δυνατότητα και, µε σεβασµό στο περιβάλλον, να συµβάλει 

στην οικονοµική και κοινωνική ανάπτυξη της χώρας (www.ose.gr).  

 

Οι κεντρικές επιλογές του επιχειρησιακού σχεδίου του Ο.Σ.Ε. συγκαταλέγονται 

στις ακόλουθες (Ο.Σ.Ε. 2006): 

 

• Προσδιορισµός του πλαισίου λειτουργίας και ανάπτυξης του οργανισµού, 

καταγραφή των αξιών που πρεσβεύει ο οργανισµός.  

• Καθορισµός των στρατηγικών στόχων του οργανισµού. 

• Καθορισµός των αξόνων δράσης του οργανισµού για την επίτευξη των 

στόχων. 

• Συγκέντρωση και συνοπτική παρουσίαση των επιλογών του οργανισµού.  

 

Η αποστολή του Ο.Σ.Ε. είναι: 

 

• Να προσφέρει σύγχρονες και ποιοτικά αναβαθµιζόµενες υπηρεσίες 

σιδηροδροµικής µεταφοράς µε συνετή και αποτελεσµατική διαχείριση των 

διατιθέµενων πόρων. 

• Να καταστεί ο σιδηρόδροµος βασικό µέσο µετακίνησης πολιτών και 

µεταφοράς εµπορευµάτων. 

• Να µεγιστοποιηθεί η κοινωνικοοικονοµική αποδοτικότητα των διατιθέµενων 

πόρων για την παροχή υψηλής ποιότητας υπηρεσιών σιδηροδροµικής 

µεταφοράς στο µεγαλύτερο µέρος της χώρας. 

• Να υπάρχει αρµονική συνεργασία µε τους φορείς οικονοµικής, 

επιχειρηµατικής και κοινωνικής ζωής της χώρας. 

 

 

3.2.1. Βασικές αξίες και πλαίσιο λειτουργίας του Ο.Σ.Ε. 

 

Οι βασικές αξίες που πρεσβεύει ο οργανισµός είναι η συνέπεια, η αξιοκρατία, η 

διαφάνεια και η ποιότητα. Ο πολίτης και η βέλτιστη δυνατή εξυπηρέτησή του 
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βρίσκεται στο επίκεντρο του ενδιαφέροντος του οργανισµού. Οι αξίες αυτές 

εκφράζονται µέσα από την παροχή υπηρεσιών µεταφοράς υψηλής ποιότητας, τη 

συµβολή του οργανισµού στην προστασία του περιβάλλοντος, τη διαχείριση των 

οικονοµικών και υλικών πόρων που διαθέτει µε διαφάνεια και σύνεση, τη δηµιουργία 

φιλικού και δηµιουργικού εργασιακού περιβάλλοντος εντός του οργανισµού, τη 

συνεργασία µε τους υπόλοιπους συγκοινωνιακούς φορείς, την αξιοποίηση των νέων 

τεχνολογιών, την υιοθέτηση υψηλών προτύπων ποιότητας, δεοντολογίας και ηθικής 

συµπεριφοράς καθώς και τη συµβολή του Ο.Σ.Ε. στην περιφερειακή ανάπτυξη.  

 

Το στρατηγικό πλαίσιο του Ο.Σ.Ε.  εκφράζει το γενικότερο όραµα και την 

αποστολή του οργανισµού και συνοψίζεται στο τετράπτυχο: 

 

• ∆ιαθεσιµότητα και λειτουργία ενός σύγχρονου σιδηροδροµικού δικτύου. 

• Γρήγορη, ασφαλής, άνετη και οικονοµική µετακίνηση επιβατών και 

εµπορευµάτων. 

• Μεγιστοποίηση της αποδοτικότητας των διαθέσιµων πόρων 

• ∆ηµιουργία φιλικού και δηµιουργικού εργασιακού περιβάλλοντος.  

 

Ωστόσο, υπάρχουν µέχρι σήµερα σοβαρά προβλήµατα που αντιµετωπίζει ο 

οργανισµός, µε κυριότερο το πρόβληµα των δυσβάσταχτων χρεών που τον πλήττουν. 

Αναζητούνται λύσεις µέσα από τη διοικητική αναδιάρθρωση του οργανισµού αλλά 

και τη στήριξη των έργων που εκπονεί ο οργανισµός από τις χρηµατοδοτικές πηγές 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Αξιόλογα έργα, βρίσκονται σε εξέλιξη σε όλη την έκταση 

της ελληνικής επικράτειας. Ορισµένα από αυτά έχουν ήδη ολοκληρωθεί, κάποια άλλα 

όµως σηµείωσαν σηµαντικές καθυστερήσεις σε σχέση µε τα αρχικά 

χρονοδιαγράµµατα µε κίνδυνο να χαθούν οι χρηµατοδοτήσεις. Τα έργα αυτά είναι η 

ηλεκτροκίνηση της γραµµής Αθήνας- Θεσσαλονίκης, ύψος 120 εκ. ευρώ, η γραµµή 

Τρεις Γέφυρες- Πειραιάς, ύψους 160 εκ. ευρώ και τα έργα που είχε προγραµµατίσει ο 

οργανισµός στο Θριάσιο πεδίο. Αντίθετα, οι γραµµές Τιθορέα- Λιανοκλάδι, 

Λιανοκλάδι- ∆οµοκός, η σηµατοδότηση της ΠΑΘΕ, τα έργα επέκτασης του 

προαστιακού και η συνολική αναδιοργάνωση του Ο.Σ.Ε. χαρακτηρίστηκαν ως έργα- 

γέφυρες και η χρηµατοδότησή τους µεταφέρθηκε από το Γ` ΚΠΣ στο ∆` ΚΠΣ.   
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Παρά τα προβλήµατα που παρατηρούνται, οι οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης είναι 

σαφείς και η χώρα µας θα πρέπει να εναρµονιστεί µε αυτές το συντοµότερο δυνατό. 

Άλλωστε, τα πλεονεκτήµατα που συνδέονται µε την ανάπτυξη του σιδηροδρόµου 

είναι προς όφελος του κράτους και των πολιτών του καθώς συνδέονται άµεσα µε τη 

µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, τη µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων, την 

προστασία του περιβάλλοντος, την εξοικονόµηση ενέργειας αλλά και την 

εξασφάλιση της άνεσης, της ασφάλειας και της ταχύτητας στις µετακινήσεις µας. Οι 

παράγοντες που περιορίζουν την ανάπτυξη αλλά και οι προοπτικές που διαφαίνονται 

εξετάζονται αναλυτικά στα εδάφια που ακολουθούν.  

  

 

3.3 Περιορισµοί 
 

Ακολουθώντας τα βήµατα της Ευρώπης, η χώρα µας, δείχνει ενδιαφέρον για την 

ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου και την προώθηση των 

σιδηροδροµικών µετακινήσεων. Προς το παρόν όµως το σύστηµα των ελληνικών 

σιδηροδροµικών µεταφορών δεν είναι εφάµιλλο µε το ευρωπαϊκό και ως εκ τούτου 

δεν µπορεί ακόµη να το ανταγωνιστεί. Οι πρώτες προσπάθειες για την 

ανασυγκρότηση του σιδηροδρόµου έχουν ήδη ξεκινήσει, ωστόσο υπάρχουν 

δυσεπίλυτα προβλήµατα που καθυστερούν την ανάπτυξη και σχετίζονται αφενός µεν 

µε τις ελλείψεις στις υποδοµές ή και την παντελή ανυπαρξία τους, αφετέρου δε µε την 

νοοτροπία που έχει διαµορφώσει ο µέσος Έλληνας πολίτης σχετικά µε το µέσο που 

θα επιλέξει για τις µετακινήσεις του. Οι περιορισµοί αυτοί αποτελούν και το 

αντικείµενο ανάλυσης του παρόντος κεφαλαίου. 

 

Ουσιαστικά η Ελλάδα δε διαθέτει σιδηροδροµικό δίκτυο, επαρκές για να καλύψει τις 

ανάγκες του σύγχρονου πολίτη, αφού στη µεγαλύτερη έκταση της χώρας δεν 

διατίθεται σιδηροδροµικό δίκτυο ενώ όπου διατίθεται σιδηροδροµική σύνδεση 

υπάρχουν προβλήµατα που σχετίζονται µε την ταχύτητα και ως εκ τούτου µε το 

χρόνο µετακίνησης καθώς και µε την άνεση των µετακινήσεων αφού το ήδη υπάρχον 

σιδηροδροµικό δίκτυο είναι αρκετά παλιό. Αποτέλεσµα της κατάστασης αυτής είναι 

οι πολίτες να προτιµούν για τις µετακινήσεις τους το ιδιωτικό τους αυτοκίνητο ή 

άλλα µέσα µεταφοράς. Μια πρώτη σοβαρή κίνηση που έγινε τα τελευταία χρόνια, για 
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τη σύνδεση της Αθήνας µε τη Θεσσαλονίκη ήταν η λειτουργία της γραµµής Intercity 

που προσφέρει σαφώς µεγαλύτερη άνεση και ταχύτητα στις µετακινήσεις από και 

προς την πρωτεύουσα. Όµως η δηµιουργία ενός σύγχρονου και ανταγωνιστικού 

σιδηροδροµικού δικτύου απαιτεί ακόµη περισσότερες υποδοµές σύγχρονων 

προδιαγραφών, ούτως ώστε η Ελλάδα να αποκτήσει ένα σιδηροδροµικό δίκτυο ισάξιο 

µε τα ευρωπαϊκά. 

 

Ένας πρώτος και βασικός περιορισµός σχετίζεται µε την εικόνα που παρουσιάζει τα 

τελευταία χρόνια ο Ο.Σ.Ε. Στον οργανισµό βρίσκεται σε εξέλιξη µια δραµατική 

µείωση του προσωπικού του της τάξης του 17%, η κατάσταση του τροχαίου υλικού 

παρουσιάζει προβλήµατα τόσο στη διασπορά του, δεδοµένου ότι ο ΟΣΕ είναι 

αναγκασµένος να συντηρεί τροχαίο υλικό Κανονικού και Μετρικού Πλάτους, όσο και 

στην παλαιότητα του υλικού αυτού που δεν επαρκεί για την κάλυψη των τρεχουσών 

αναγκών ενώ τα οικονοµικά αποτελέσµατα του οργανισµού παρουσιάζουν 

διαχρονική επιδείνωση, σε όλα τα επίπεδα µέτρησής τους. Η διαµόρφωση των 

χρεωστικών τόκων (αύξηση κατά 56 εκατ € στην τριετία 2003-2005) και των 

αποσβέσεων (αύξηση κατά 38 εκατ. €), επηρεάζουν καταλυτικά την εξέλιξη των 

Καθαρών Αποτελεσµάτων (www.ose.gr).  

 

Τα παραπάνω προβλήµατα του οργανισµού απεικονίζονται στους δύο πίνακες και το 

διάγραµµα που ακολουθούν: 

 
 
Έτος 2000 2001 2002 2003 2004 2005 
Σύνολο 
Προσωπικού 

 
10.101 

 
9.601 

 
9.108 

 
8.797 

 
8.394 

 
7.963 

 
Πίνακας 3-1: ∆ιακύµανση Προσωπικού ΟΣΕ ετών 2000-2005. 

Πηγή: www.ose.gr 
 

 
 
Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται διαγραµµατικά στο σχήµα 

που ακολουθεί: 
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∆ΙΑΚΥΜΑΝΣΗ ΜΟΝΙΜΟΥ ΠΡΟΣΩΠΙΚΟΥ
ΕΤΩΝ 1990 - 2005
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Σχήµα 3-1: ∆ιακύµανση Προσωπικού ΟΣΕ ετών 2000-2005. 

Πηγή: www.ose.gr 
 
 
 
ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΟΣΕ 2001-2005

σε χιλιάδες € 2003 2004 2005
          Κύκλος Εργασιών (Πωλήσεις) 82.450 88.836 95.615
Μείον: Κόστος Πωλήσεων 328.085 372.578 412.439
ΜΙΚΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ -245.635 -283.742 -316.824 
Πλέον: Άλλα έσοδα εκµετάλλευσης 2.532 4.596 4.171
Σύνολο
Μείον: Έξοδα ∆ιοίκησης και ∆ιάθεσης 65.170 71.799 90.686
ΜΕΡΙΚΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ -308.273 -350.946 -403.339 
Πλέον: Λοιπά  Έσοδα (π.χ. πιστωτικοί τόκοι) 7.371 5.119 7.036
Μείον: Λοιπά Έξοδα (π.χ. χρεωστικοί τόκοι) 181.483 199.102 237.595
ΟΛΙΚΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗΣ -482.385 -544.929 -633.898 
Πλέον: Έκτακτα & Ανόργανα Έσοδα 26.614 38.334 62.211
Μείον: Έκτακτα & Ανόργανα Έξοδα 17.246 69.464 24.480
ΟΡΓΑΝΙΚΑ & ΕΚΤΑΚΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ -473.017 -576.060 -596.166 
Μείον: Σύνολο Αποσβέσεων Παγίων Στοιχείων 77.774 99.595 115.857
Μείον: Οι ενσωµατωµένες στο λειτουργικό κόστος 77.774 99.595 115.857
ΚΑΘΑΡΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΧΡΗΣΕΩΣ -473.017 -576.060 -596.166 

 
Πίνακας 3- 2: Οικονοµικά αποτελέσµατα Ο.Σ.Ε. 2001- 2005. 

Πηγή: Επικαιροποιηµένο Στρατηγικό Σχέδιο του Οµίλου ΟΣΕ, Οκτώβριος 2006. 
 

Στο ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ IV της παρούσας εργασίας παρουσιάζονται πινακοποιηµένα 

περισσότερα στοιχεία που απεικονίζουν την υπάρχουσα κατάσταση του οργανισµού. 
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Ένας δεύτερος περιορισµός που θα πρέπει να επισηµάνουµε είναι η µορφολογία και 

το γεωγραφικό ανάγλυφο της Ελλάδας. Η Ελλάδα είναι κατά βάση µια χώρα ορεινή 

µε τη µεγάλη οροσειρά της Πίνδου να αποτελεί ένα φυσικό όριο ανάµεσα στη δυτική 

και την ανατολική Ελλάδα ενώ το γεωγραφικό διαµέρισµα της Πελοποννήσου είναι 

κατά βάση ορεινό. Η µορφή αυτή που παρουσιάζει το ανάγλυφο αποτελεί 

περιοριστικό παράγοντα αφού απαιτούνται ειδικές µελέτες για τη χάραξη 

σιδηροδροµικής γραµµής ενώ τις περισσότερες φορές οι απότοµες κλίσεις καθιστούν 

τη χάραξη αδύνατη. Επιπρόσθετα, σε περιοχές όπου το ανάγλυφο είναι απότοµο, δεν 

είναι δυνατή η ανάπτυξη υψηλών ταχυτήτων ενώ η χρηµατοδότηση που απαιτείται 

για τη σύνταξη των µελετών σε ορεινές περιοχές είναι σαφώς µεγαλύτερη.  

 

Ένα τρίτο σηµαντικότατο πρόβληµα που υπάρχει στη χώρα µας, σχετίζεται µε τη 

νοοτροπία του µέσου Έλληνα πολίτη. Για το σύγχρονο Έλληνα πολίτη, ο 

σιδηρόδροµος, αποτελεί την τελευταία επιλογή του για τις µετακινήσεις, εκτός εάν 

πρόκειται για τον Ηλεκτρικό Σιδηρόδροµο Αθηνών- Πειραιώς, το ΜΕΤΡΟ και τον 

προαστιακό που αποδεδειγµένα πλέον, διευκολύνουν σε µεγάλο βαθµό τις 

µετακινήσεις στην πρωτεύουσα. Και σε αυτή την περίπτωση όµως το ιδιωτικό 

αυτοκίνητο συνεχίζει να κατέχει την πρώτη θέση στις προτιµήσεις των πολιτών για 

τις µετακινήσεις τους, τόσο µέσα στην πόλη όσο και έξω από αυτή. Προκειµένου να 

αντιµετωπιστεί το πρόβληµα, θα πρέπει να γίνεται διαρκής ενηµέρωση των πολιτών 

σχετικά µε τα πλεονεκτήµατα των µετακινήσεων µε το τρένο σε αντιδιαστολή µε το 

ιδιωτικό αυτοκίνητο και κυρίως να δοθεί έµφαση στο ζήτηµα της προστασίας του 

περιβάλλοντος αφού το τρένο είναι ένα µέσο πολύ φιλικό προς το περιβάλλον και 

ιδιαίτερα στο αστικό περιβάλλον δύναται να συµβάλλει δραστικά στη µείωση των 

ατµοσφαιρικών ρύπων.  

 

Συνάµα το κράτος, που αποτελεί το βασικό ρυθµιστή του συγκοινωνιακού δικτύου 

της χώρας, δεν έχει προωθήσει ιδιαίτερα αξιόλογες πολιτικές για την ανάπτυξη του 

σιδηροδροµικού δικτύου της χώρας, παρόλο που είναι ο κύριος παράγοντας που 

µπορεί να υποκινήσει όλες τις απαιτούµενες ενέργειες για τον εκσυγχρονισµό και την 

ανασυγκρότηση του ελληνικού σιδηροδρόµου. Τα τελευταία χρόνια βέβαια, έχουν 

σηµειωθεί κάποιες προσπάθειες προς την κατεύθυνση αυτή, όµως η δηµιουργία ενός 

σιδηροδροµικού δικτύου ικανού να ανταγωνιστεί τα σύγχρονα ευρωπαϊκά δίκτυα 
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απαιτεί ακόµη µεγαλύτερες προσπάθειες και τη λήψη δυναµικών αποφάσεων 

προκειµένου να καταλήξουµε στο επιδιωκόµενο αποτέλεσµα. 

 

Τέλος οι σιδηροδροµικές υποδοµές που διαθέτει η χώρα δεν υπακούουν σε καµία 

περίπτωση στα σύγχρονα ευρωπαϊκά πρότυπα. Οι µετακινήσεις δεν παρέχουν την 

απαιτούµενη άνεση ενώ οι ταχύτητες είναι µικρές και ο χρόνος ταξιδιού µεγάλος. 

Μάλιστα στις περισσότερες περιοχές της χώρας δεν υπάρχει σιδηρόδροµος και ο 

Έλληνας πολίτης είναι εντελώς αποκλεισµένος από αυτή την επιλογή. Αποτέλεσµα 

της κατάστασης αυτής είναι η διαρκώς αυξανόµενη χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου 

είτε γιατί προσφέρει µεγαλύτερη άνεση και ταχύτητα είτε γιατί σε ορισµένες 

περιπτώσεις αποτελεί τη µοναδική επιλογή.  

 

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι η ανάγκη ανασυγκρότησης του ελληνικού σιδηρόδροµου 

είναι επιτακτική και τα οφέλη που απορρέουν από αυτή µεγάλα. Η οικονοµική 

ανάκαµψη των περιοχών από τις οποίες διέρχεται ο σιδηρόδροµος, η πρόσθετη 

επιλογή ενός σύγχρονου µέσου για τις επιβατικές και εµπορευµατικές µεταφορές και 

κυρίως η προστασία του φυσικού περιβάλλοντος είναι µερικά από αυτά και 

επιπρόσθετα αποτελούν σηµαντικά κίνητρα για την ανάπτυξη στρατηγικών και την 

προώθηση πολιτικών προς την κατεύθυνση αυτή.  

 

 

3.4 Προοπτικές 

 

Η στροφή προς την ανάπτυξη και ανάπλαση του σιδηροδροµικού δικτύου και τη 

γενικότερη ενδυνάµωση των εµπορευµατικών και επιβατικών µεταφορών µε τη 

χρήση του σιδηροδρόµου, αποτελεί τα τελευταία χρόνια µια βασική προτεραιότητα 

των περισσότερων Ευρωπαϊκών χωρών. Τα οφέλη που απορρέουν από την 

αναδηµιουργία και τον εκσυγχρονισµό του σιδηροδροµικού δικτύου είναι πλέον 

ευρέως αποδεκτά και η χώρα µας δείχνει να εναρµονίζεται µε τις γενικότερες τάσεις 

και στρατηγικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης που σχετίζονται µε την ανάπτυξη ενός 

σύγχρονου και ανταγωνιστικού σιδηροδροµικού δικτύου. 
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Στο παρόν εδάφιο, αναπτύσσονται οι προοπτικές που διαµορφώνονται για την 

ανάπτυξη του σιδηροδρόµου σε εθνικό επίπεδο, οι δράσεις που βρίσκονται σε εξέλιξη 

και ο σχεδιασµός που πραγµατοποιείται προς αυτήν την κατεύθυνση. Οι προοπτικές, 

αφορούν τα υπεραστικά σιδηροδροµικά δίκτυα (εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο) και 

τον προαστιακό σιδηρόδροµο. 

 

 

3.4.1. Οργανισµός Σιδηροδρόµων Ελλάδος 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, ο Ο.Σ.Ε. δεν αποτελεί πλέον έναν ενιαίο οργανισµό, αλλά 

έναν όµιλο επιχειρήσεων που περιλαµβάνει συνολικά πέντε θυγατρικές εταιρίες: την 

Ε∆ΙΣΥ, ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε., τη ΓΑΙΑΟΣΕ, την ΕΡΓΟΣΕ και την ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΑ 

ΚΕΝΤΡΑ Α.Ε.  Η διαίρεση αυτή του οργανισµού είχε ως αφετηρία το όραµα της 

ριζικής αναδιοργάνωσής του αλλά και της απόκτησης µιας νέας σύγχρονης 

ταυτότητας του οργανισµού η οποία θα σηµάνει µια νέα εποχή για την ανάπτυξη και 

τον εκσυγχρονισµό του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου.  

 

Στο εδάφιο, αυτό αναπτύσσονται οι δραστηριότητες του οργανισµού, οι στρατηγικές 

δράσεις, οι βασικές προτεραιότητες που έχει θέσει και τα έργα που βρίσκονται σε 

εξέλιξη σήµερα και υποδεικνύουν τις µελλοντικές προοπτικές ανάπτυξης του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου.  

 

3.4.1.1. ∆ραστηριότητες 
 

Οι δραστηριότητες του Οργανισµού Σιδηροδρόµων Ελλάδας δεν περιορίζονται εντός 

των ορίων του ελληνικού κράτους αλλά επεκτείνονται και στο εξωτερικό, καθώς ο 

οργανισµός επιχειρεί να αναπτύξει δραστηριότητες και σε διεθνές επίπεδο. Το όραµα 

άλλωστε του οµίλου είναι η δηµιουργία ενός σύγχρονου και ανταγωνιστικού εθνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου, το οποίο όµως θα αποτελεί αναπόσπαστο κοµµάτι των 

διευρωπαϊκών δικτύων µε βασικούς άξονες προτεραιότητας τις ασφαλείς και άνετες 

µετακινήσεις και την προστασία του περιβάλλοντος. 

 

Ο στόχος που έχει θέσει ο οργανισµός στην Ελλάδα είναι ο εκσυγχρονισµός του 

δικτύου και του τροχαίου υλικού, ούτως ώστε να κάνει δυναµική την παρουσία του 
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στο µέλλον, να εδραιώσει τη θέση του ανάµεσα στα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς, να 

συµβάλλει στην οικονοµική αναβάθµιση της χώρας και να καταστεί ανταγωνιστικός 

και εφάµιλλος των σύγχρονων ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών δικτύων. 

 

3.4.1.2. Στρατηγικές ∆ράσεις 

 

Οι στρατηγικές δράσεις του οργανισµού, εντοπίζονται σε τρεις βασικούς τοµείς, τον 

τοµέα των εµπορευµατικών µεταφορών, τον τοµέα των τουριστικών διαδροµών και 

τον τοµέα που σχετίζεται µε τις µεταφορές µε τον προαστιακό σιδηρόδροµο. Στη 

συνέχεια παρουσιάζονται οι βασικοί άξονες των δράσεων αυτών συνοπτικά. 

 

 Ανάπτυξη Εµπορευµατικών Μεταφορών 

 

Η ανάπτυξη των εµπορευµατικών µεταφορών και οι στρατηγικές δράσεις που 

αφορούν το συγκεκριµένο τοµέα, σχετίζεται κυρίως µε την κατασκευή του 

εµπορευµατικού κέντρου στο Θριάσιο το οποίο πρόκειται να αποτελέσει ένα σταθµό 

διαλογής. Επίσης οι στρατηγικές δράσεις που δροµολογούνται στα πλαίσια της 

ανάπτυξης των εµπορευµατικών µεταφορών περιλαµβάνουν τη σιδηροδροµική 

σύνδεση µε το λιµένα του Ν. Ικονίου στην ευρύτερη περιοχή της πρωτεύουσας, τη 

βελτίωση της σιδηροδροµικής γραµµής µε το λιµένα Θεσσαλονίκης και τη σύνδεση 

της γραµµής µε το λιµένα του Ικονίου, της Πάτρας και της Αλεξανδρούπολης. Τέλος, 

όπως ήδη έχει αναφερθεί, στο υπό ανέγερση εµπορευµατικό κέντρο στο Θριάσιο 

πρόκειται να συγκεντρωθούν εγκαταστάσεις του Ο.Σ.Ε. που προς το παρόν 

βρίσκονται διάσπαρτες σε διάφορες περιοχές της πρωτεύουσας. 

 

 

στη χώρα µας, ο Ο.Σ.Ε., προωθεί το σιδηροδροµικό τουρισµό, µια από τις κυριότερες 

Τουριστικές ∆ιαδροµές 

 

Ο Ο.Σ.Ε., εκτός από τον εκσυγχρονισµό των υποδοµών του, επιχειρεί την επέκταση 

των δραστηριοτήτων του σε τοµείς όπως ο εναλλακτικός τουρισµός. Τα τελευταία 

χρόνια, η προσπάθεια συγκράτησης του ρεύµατος του µαζικού τουρισµού σε όσο το 

δυνατό χαµηλότερα επίπεδα και η προώθηση των εναλλακτικών µορφών τουρισµού 

αποτελεί µια από τις βασικές προτεραιότητες των πολιτικών που σχετίζονται µε την 

τουριστική ανάπτυξη. Στα πλαίσια ανάπτυξης των εναλλακτικών µορφών τουρισµού 
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µορφές επιλεκτικού τουρισµού, µέσα από την αξιοποίηση του σιδηροδροµικού 

δικτύου σε περιοχές που παρουσιάζουν ιδιαίτερο φυσικό κάλλος και µάλιστα σε 

ορισµένες περιπτώσεις η πρόσβαση σε αυτές είναι δυνατή µόνο µε το τρένο. Σε 

πρώτη φάση ο οργανισµός έχει προχωρήσει στην αξιοποίηση τριών τουριστικών 

γραµµών οι οποίες είναι ο οδοντωτός σιδηρόδροµος ∆ιακοφτού- Καλαβρύτων, το 

τρενάκι του Πηλίου, και η διαδροµή στην κοιλάδα του Νέστου. Επίσης περιοχές όπως 

η Αρχαία Ολυµπία, το φαράγγι του Βουραϊκού, η ορεινή Αρκαδία κ.α. είναι κάποια 

από τα µέρη που µπορούν να θαυµάσουν όσοι ταξιδεύουν µε τρένο (www.ose.gr).  

 

 Προαστιακός 

 

 προαστιακός συνδέει ήδη την Αθήνα µε το αεροδρόµιο «Ελευθέριος Βενιζέλος» 

- Φλώρινα 

ρρες 

 

ι κεντρικές επιδιώξεις του οργανισµού εκφράζονται µέσα από τους στρατηγικούς 

κταση και βελτίωση της σιδηροδροµικής υποδοµής. 

ορών. 

α και τις επιταγές της 

• χυση του κοινωνικού ρόλου του οργανισµού. 

Ο

και την Κόρινθο. Πρόκειται µάλιστα να επεκταθεί σύντοµα στη Χαλκίδα και τη 

Θήβα. Εκτός όµως από την περιοχή της πρωτεύουσας, ο προαστιακός πρόκειται να 

αναπτυχθεί και στη Θεσσαλονίκη. Ο Ο.Σ.Ε. έχει ήδη προγραµµατίσει και εκτελεί 

έργα στην ευρύτερη περιοχή της συµπρωτεύουσας. Για τα έργα αυτά χρησιµοποιείται 

υλικό νέας τεχνολογίας και νέο τροχαίο υλικό. Οι γραµµές που θα περιλαµβάνει ο 

προαστιακός σιδηρόδροµος της Θεσσαλονίκης είναι: 

• Θεσσαλονίκη- Κατερίνη- Πλαταµώνας 

• Θεσσαλονίκη- Βέροια- Έδεσσα- Κοζάνη

• Θεσσαλονίκη- Ειδοµένη 

• Θεσσαλονίκη- Κιλκίς- Σέ

Ο

στόχους που ο οργανισµός έχει θέσει σε µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα. Οι στόχοι 

αυτοί είναι: 

• Η επέ

• Η παροχή υπηρεσιών µεταφοράς υψηλής ποιότητας. 

• Η αύξηση του µεριδίου αγοράς στην αγορά των µεταφ

• Η βελτίωση της οικονοµικής θέσης του οργανισµού. 

• Η προσαρµογή της οργάνωσης στα διεθνή πρότυπ

Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

Η διατήρηση και η ενίσ
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ι άξονες δράσεις για την επίτευξη των στόχων του Ο.Σ.Ε. είναι: 

εταφορών. 

ν πόρων. 

σεων. 

ής πολιτικής. 

 

τη συνέχεια δίνεται σχηµατικά η παρουσίαση των επιλογών στρατηγικού 

ο

Σχήµα 3-2:Επιλογές στρατηγικού χαρακτήρα του Ο.Σ.Ε. 

Ο

• Βελτίωση της στρατηγικής τοποθέτησης στην αγορά των µ

• Επιχειρησιακή, θεσµική και οργανωτική αναδιάρθρωση του Ο.Σ.Ε. 

• Οικονοµική εξυγίανση. 

• ∆ιασφάλιση οικονοµικώ

• Σχεδιασµός και υλοποίηση επενδύ

• Ανάπτυξη ανταγωνιστικής επιχειρηµατικ

• Ανάπτυξη του ανθρώπινου δυναµικού (www.ose.gr). 

Σ

χαρακτήρα του ργανισµού. 

 

Βελτίωση της
οικονοµικής θέσης του
Οργανισµού

Προσαρµογή της
οργάνωσης στα διεθνή
πρότυπα και τις
επιταγές της ΕΕ

∆ιατήρηση και ενίσχυση
του κοινωνικού ρόλου
του Οργανισµού

Επέκταση και βελτίωση
της σιδηροδροµικής
υποδοµής

Παροχή υπηρεσιών
µεταφοράς υψηλής
ποιότητας

Αύξηση του µεριδίου
αγοράς στην αγορά των
µεταφορών

Στρατηγικό Πλαίσιο Στρατηγικοί Στόχοι Άξονες ∆ράσης

∆ιαθεσιµότητα και
λειτουργία ενός συγχρόνου
σιδηροδροµικού δικτύου

Γρήγορη, ασφαλής, άνετη
και οικονοµική µετακίνηση
επιβατών και
εµπορευµάτων

Μεγιστοποίηση της
αποδοτικότητας των
διαθέσιµων πόρων

∆ηµιουργία φιλικού και
δηµιουργικού εργασιακού
περιβάλλοντος

Βελτίωση της στρατηγικής
τοποθέτησης στην αγορά
των µεταφορών

Ανάπτυξη του ανθρώπινου
δυναµικού

Επιχειρησιακή, θεσµική και
οργανωτική αναδιάρθρωση
του ΟΣΕ

Οικονοµική εξυγίανση

∆ιασφάλιση οικονοµικών
πόρων

Σχεδιασµός και υλοποίηση
επενδύσεων

Ανάπτυξη ανταγωνιστικής
επιχειρηµατικής πολιτικής

Βελτίωση της
οικονοµικής θέσης του
Οργανισµού

Προσαρµογή της
οργάνωσης στα διεθνή
πρότυπα και τις
επιταγές της ΕΕ

∆ιατήρηση και ενίσχυση
του κοινωνικού ρόλου
του Οργανισµού

Επέκταση και βελτίωση
της σιδηροδροµικής
υποδοµής

Παροχή υπηρεσιών
µεταφοράς υψηλής
ποιότητας

Αύξηση του µεριδίου
αγοράς στην αγορά των
µεταφορών

Στρατηγικό Πλαίσιο Στρατηγικοί Στόχοι Άξονες ∆ράσης

∆ιαθεσιµότητα και
λειτουργία ενός συγχρόνου
σιδηροδροµικού δικτύου

Γρήγορη, ασφαλής, άνετη
και οικονοµική µετακίνηση
επιβατών και
εµπορευµάτων

Μεγιστοποίηση της
αποδοτικότητας των
διαθέσιµων πόρων

∆ηµιουργία φιλικού και
δηµιουργικού εργασιακού
περιβάλλοντος

Βελτίωση της στρατηγικής
τοποθέτησης στην αγορά
των µεταφορών

Ανάπτυξη του ανθρώπινου
δυναµικού

Επιχειρησιακή, θεσµική και
οργανωτική αναδιάρθρωση
του ΟΣΕ

Οικονοµική εξυγίανση

∆ιασφάλιση οικονοµικών
πόρων

Σχεδιασµός και υλοποίηση
επενδύσεων

Ανάπτυξη ανταγωνιστικής
επιχειρηµατικής πολιτικής

 
 
 
 

Πηγή: Ο.Σ.Ε 
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3.4.1.3 Έργα 

 

 Σε εξέλιξη 

 

α έργα που βρίσκονται σε εξέλιξη για την ανασυγκρότηση και τον εκσυγχρονισµό 

θ  έ τ

ε βάση τον αρχικό προγραµµατισµό τα έργα εκσυγχρονισµού στην Ελλάδα πρέπει 

Τ

του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου εντάσσονται στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα 

τρένων υψηλών ταχυτήτων ή συνδυασµένων µεταφορών ή και συµβατικών τρένων 

(www.ose.gr). Υλοποιούνται µε τη χρηµατοδοτική συνεισφορά των Ευρωπαϊκών 

ταµείων αφού το επενδυτικό πρόγραµµα για την περίοδο 1989- 1993 

συγχρηµατοδοτή ηκε από την Ευρωπαϊκή Ένωση µ σω ου πρώτου Κοινοτικού 

Πλαισίου Στήριξης ενώ το πρόγραµµα της περιόδου 1994- 1999 από το δεύτερο 

Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης και το Α` Ταµείο Συνοχής.  

 

Μ

να έχουν ολοκληρωθεί µέχρι το 2008. Στον ΠΑΘΕ (Πάτρα- Αθήνα- Θεσσαλονίκη- 

Ειδοµένη) πρόκειται να κατασκευαστεί διπλή ηλεκτροκινούµενη και τηλε- 

διοικούµενη γραµµή η οποία θα κυκλοφορείται µε µέγιστες ταχύτητες έως και 200 

km/h. Ως εκ τούτου οι χρόνοι διαδροµής θα µειωθούν και η διαδροµή Αθήνα- 

Θεσσαλονίκη θα γίνεται σε περίπου 3 ώρες και 30 λεπτά έναντι 5 ωρών και 30 

λεπτών που είναι σήµερα, ενώ η διαδροµή Αθήνα- Πάτρα θα γίνεται σε λιγότερο από 

2 ώρες έναντι 3 ωρών και 30 λεπτών που είναι σήµερα. Συνάµα αναπτύσσεται και το 

λοιπό περιφερειακό δίκτυο που περιλαµβάνει τη ∆υτική και Ανατολική Μακεδονία, 

τη Θράκη και την Πελοπόννησο (διαδροµή Πάτρα- Καλαµάτα- Κόρινθος). Τα έργα 

του σιδηροδρόµου εκτείνονται κύρια στον άξονα Πάτρα - Αθήνα -Θεσσαλονίκη - 

Ειδοµένη προς FYROM και Προµαχώνα προς Βουλγαρία (www.ose.gr).Τέλος, στο 

νοµό Αιτωλοακαρνανίας, ανακατασκευάζεται η γραµµή Αγρινίου- Μεσολογγίου- 

Κρυονερίου επεκτείνοντας κατά 62 χιλιόµετρα το σηµερινό δίκτυο.   

 

 Σε Σχεδιασµό 

 

ο µεγαλύτερο ίσως έργο που σχετίζεται µε τις σιδηροδροµικές συνδέσεις και Τ

πρόκειται να κατασκευαστεί στη χώρα µας είναι η γραµµή που θα διασχίζει το δυτικό 

άξονα της Ελλάδας. Για την κατασκευή του θα χρησιµοποιηθούν σύγχρονα µέσα και 

µέθοδοι που θα έχουν ως αποτέλεσµα τη µείωση του χρονοδιαγράµµατος κατασκευής 
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και τον περιορισµό του κατασκευαστικού κόστους. Έχει προγραµµατιστεί η διάνοιξη 

µεγάλου αριθµού σηράγγων µε µηχανήµατα TBM («µετροπόντικας») καθώς και η 

κατασκευή γεφυρών µε σύγχρονα µέσα λαµβάνοντας υπόψη τη µορφολογία της 

περιοχής. Τα υλικά που πρόκειται να χρησιµοποιηθούν εφαρµόζονται στην 

κατασκευή γραµµών υ ηλώ  ταχυτήτω  σε σιδηροδροµικά δίκτυα της Ευρωπαϊκής 

Ένωσης. Η προεκτίµηση του προϋπολογισµού για την κάθε γραµµή παρουσιάζεται 

στον πίνακα που ακολουθεί. 

 

ψ ν ν  

η προ νά γραµµή. 

 

τη συνέχεια ακολουθεί η αναλυτική παρουσίαση του έργου, η επίδραση που θα 

 Παρουσίαση του έργου 

 

την παράγραφο αυτή, γίνεται η αναλυτική παρουσίαση του έργου για κάθε γραµµή 

• Καλαµπάκα- Ιωάννινα- Ηγουµενίτσα 

 

 µελέτη της γραµµής ξεκίνησε το 1992 µε εκπόνηση µελέτης, όσον αφορά τις 

7  

ΓΡΑΜΜΗ ΠΡΟΫΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ 

 

 

(EYRO)  
Καλαµπάκα- Ηγουµενίτσα 1.130.000.000 
Καλαµπάκα- Κοζάνη 389.000.000 
Αντίρριο- Ιωάννινα 776.000.000 
Ρίο- Πάτρα- Καλαµάτα 415.000.000 

 

 
 
 
 
 

Πίνακας 3-3: Εκτίµησ ϋπολογισµού α
Πηγή: www.ose.gr 

 
Σ

έχει στην περιφερειακή ανάπτυξη καθώς και τα γενικότερα οφέλη που πρόκειται να 

προκύψουν από την κατασκευή και λειτουργία του.  

 

 

Σ

ξεχωριστά. Παρουσιάζονται συνολικά πέντε τµήµατα και τα κύρια χαρακτηριστικά 

τους. 

 

Η

τεχνικές χαράξεις από το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο και κυκλοφοριακής και 

χρηµατοοικονοµικής αξιολόγησης από το κέντρο Οικονοµικών Ερευνών του 

Οικονοµικού Πανεπιστηµίου Αθηνών. Το 199  έγινε η επικαιροποίηση των µελετών. 
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Οι µελέτες αφορούν δύο διαδροµές: Καλαµπάκα- Ιωάννινα και Ιωάννινα- 

Ηγουµενίτσα. Όσον αφορά ην πρώτη ιαδροµή προβλέπεται σ ρώση γραµµής 

µήκους 79,2 χιλιοµέτρων εκ των οποίων τα 15,5 θα διέρχονται µέσα από 8 σήραγγες 

που πρόκειται να διανοιχθούν και οι 2 σηµαντικότερες θα έχουν µήκος 7,748 και 

4,345 χιλιόµετρα. Επιπλέον προβλέπεται και η κατασκευή γεφυρών. Όσον αφορά τη 

δεύτερη διαδροµή, προβλέπεται στρώση γραµµής µήκους 68 χιλιοµέτρων  και 

κατασκευή 10 σηράγγων συνολικού µήκους 26,7 χιλιοµέτρων. Η µέγιστη ταχύτητα 

που προβλέπεται από τις µελέτες είναι 160 km/h και 120 km/h σε περιοχές µε 

δυσµενές ανάγλυφο και µέγιστη κλίση 20%

τ δ τ

• Καλαµπάκα- Κοζάνη 

 

 γραµµή που πρόκειται να συνδέσει την Καλαµπάκα µε την Κοζάνη θα είναι µονή 

Π

• Αντίρριο- Ιωάννινα 

 

 εκπόνηση της µελέτης περατώθηκε από την εταιρία Atkins για την κατασκευή της 

• Αντίρριο- Ρίο 

 

 σύνδεση της γραµµής Ιωαννίνων - Αντιρρίου µε την γραµµή Αθηνών - Πατρών θα 

ο. Η γραµµή όπως έχει ήδη αναφερθεί θα 

είναι ηλεκτροκινούµενη και τηλε- διοικούµενη ενώ θα διαθέτει σύγχρονη 

σηµατοδότηση.  

 

Η

γραµµή, ηλεκτροκινούµενη και τηλε- διοικούµενη και θα διαθέτει σύγχρονη 

σηµατοδότηση. Οι απαραίτητες µελέτες (µελέτη χάραξης, µελέτη περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων κ.λ.π.) χρηµατοδοτούνται από το Περιφερειακό Επιχειρησιακό 

Πρόγραµµα ( ΕΠ) ∆υτικής Ελλάδας.  

 

Η

σιδηροδροµικής γραµµής µεταξύ Αντιρρίου - Ιωαννίνων - Ηγουµενίτσας στην οποία 

θα προβλέπεται και σύνδεση της γραµµής µε τον ήδη κατασκευασµένο λιµένα 

Πλατυγυαλίου (περιοχή Αστακού) (www.ose.gr). 

 

Η

υλοποιηθεί µε την δροµολόγηση ταχύπλοων σκαφών για τις επιβατικές µεταφορές και 

σιδηροδροµικών ferry-boat για τις σιδηροδροµικές εµπορευµατικές µεταφορές.  

Ο Ο.Σ.Ε. µελέτησε σε ερευνητικό επίπεδο, την εναλλακτική λύση της µελλοντικής 
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σύνδεσης της γραµµής Ιωαννίνων - Αντιρρίου µε υποθαλάσσια σήραγγα ή 

επικαθήµενη στον πυθµένα. Η σιδηροδροµική σύνδεση των στενών µήκους 2,4 

χιλιοµέτρων θα αποτελέσει -όταν υλοποιηθεί- ένα πρωτοποριακό πρόγραµµα 

εφαρµοσµένης µηχανικής λόγω του σηµαντικού βάθους του πυθµένα (65 έως 70 µ) 

και των εδαφικών συνθηκών. Μετά από µια έρευνα εναλλακτικών λύσεων, 

προτείνεται η κατασκευή σήραγγας, συνολικού µήκους 9,5 χιλιοµέτρων 

(www.ose.gr). 

 

• Ρίο- Πάτρα- Πύργος- Καλαµάτα 

 

 γραµµή αυτή είναι µονή και αποτελείται από δύο τµήµατα: Το τµήµα Ρίο- Πάτρα- 

  ο  ο

 Επιδράσεις στην περιφερειακή ανάπτυξη 

 

κτός από την άνεση και την ταχύτητα στις µετακινήσεις των επιβατών, η ανάπτυξη 

α ό

Η

Πύργος- Ολυµπία και το τµήµα Πύργος- Καλόνερο- Ζευγολατιό- Καλαµάτα. Η 

µέγιστη ταχύτητα που προβλέπεται για αυτή τη γραµµή είναι 160 km/h εκτός από 

ορισµένα δύσβατα σηµεία στα οποία θα φτάνει τα 120 km/h. Η γραµµή θα είναι 

ηλεκτροκινούµενη, τηλε- διοικούµενη και θα διαθέτει πλήρες σύστηµα 

σηµατοδότησης. Στο πρώτο τµήµα εντάσσ νται και ι συνδέσεις µε τους λιµένες 

Κυλλήνης και Κατακώλου ενώ το δεύτερο τµήµα διακρίνεται από ένα σηµαντικό 

πλεονέκτηµα αφού στο µεγαλύτερο µήκος του διέρχεται από πεδινές εκτάσεις, που 

σηµαίνει ότι η µέγιστη ταχύτητα που µπορεί να αναπτυχθεί στο τµήµα αυτό είναι ίση 

µε 160 km/h.  

 

Ε

του σιδηροδροµικού δικτύου στο δυτικό άξονα της χώρας, συνδέεται άµεσα µε τη 

γενικότερη αναβάθµιση των παραπλήσιων στο δίκτυο περιοχών. Η γεωγραφικά 

αποµονωµένη ∆υτική Ελλάδα, αναπτύσσεται οικονοµικά, ενώ ενισχύεται η 

διαµετακοµιστική δραστηριότητα φού προωθούνται οι εξαγωγές απ  τους λιµένες 

της δυτικής Ελλάδας στο εξωτερικό. Οι αποστάσεις από τα µεγάλα αστικά κέντρα της 

χώρας (Αθήνα- Θεσσαλονίκη- Πάτρα) µειώνονται αφού η δυτική Ελλάδα αποκτά για 

πρώτη φορά σύνδεση µε το υπόλοιπο σιδηροδροµικό δίκτυο. ∆ίνεται η δυνατότητα 

για τη βελτίωση των υποδοµών και την δηµιουργία νέων η περιγραφή των οποίων 

γίνεται συνοπτικά στην παράγραφο που ακολουθεί. 
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Το λιµάνι της Ηγουµενίτσας πρόκειται να συνδεθεί σιδηροδροµικά µε τα λιµάνια του 

ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι η δηµιουργία ενός σύγχρονου σιδηροδροµικού δικτύου 

ε π

 Το έργο και η διεθνής του διάσταση 

 

κτός από τα έργα που κατασκευάζονται και σχεδιάζονται για να υλοποιηθούν εντός 

• Ο διάδροµος IV, ∆ρέσδη- Ουγγαρία- Βουλγαρία- Θεσσαλονίκη. 

τι- Ορµένιο- 

• λτσµπουργκ- Βελιγράδι- Θεσσαλονίκη. 

 

Ικονίου, της Πάτρας, της Θεσσαλονίκης και της Αλεξανδρούπολης τα οποία 

αποτελούν εµπορευµατικούς κόµβους και τα έργα αυτά υλοποιούνται µε τη 

συγχρηµατοδότηση των ταµείων της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η δυτική Μακεδονία 

επικοινωνεί σιδηροδροµικά µε τη Θεσσαλία και οι χρόνοι µετακίνησης µειώνονται 

σηµαντικά. Επίσης, η βορειοδυτική Μακεδονία συνδέεται απευθείας µε την κεντρική 

και νότια Ελλάδα ενώ ο άξονας Ρίου- Πατρών- Καλαµάτας θα εξυπηρετήσει τη 

∆υτική Πελοπόννησο προσφέροντας ένα σύγχρονο και άνετο σιδηροδροµικό δίκτυο.  

 

∆

εφάµιλλου µε τα σύγχρονα Ευρωπαϊκά δίκτυα, προωθεί τη γενικότερη άνθηση της 

περιφέρειας ∆υτικής Ελλάδας και δηµιουργεί συγκριτικό πλεονέκτηµα στην περιοχή, 

η οποία µάλιστα συγκρινόµενη µε τις υπόλοιπες περιφέρειες της χώρας, έχει το 

χαµηλότερο εισόδηµα. Οι τοµείς που δύνανται να αναπτυχθούν είναι κυρίως το 

εµπόριο και οι µεταφορές που µε τη σειρά τους δηµιουργούν τις προϋποθέσεις για 

την οικονοµική ανάπτυξη της περιοχής και δευτερευόντως ο τουρισµός και οι 

υπηρεσίες που σχετίζονται µε αυτόν. Ενδυναµώνεται η διαµετακοµιστική 

δραστηριότητα, ισρέει κεφάλαιο και η εριοχή ανταγωνίζεται πλέον τις ήδη 

ανεπτυγµένες περιοχές της χώρας. 

 

Ε

των συνόρων της χώρας, η Ελλάδα, συνδέεται σιδηροδροµικά και µε χώρες του 

εξωτερικού µέσω τριών πανευρωπαϊκών διαδρόµων. Οι διαδροµές που ακολουθούν 

οι άξονες αυτοί και καταλήγουν στην Ελλάδα είναι: 

 

• Ο διάδροµος IX, Ελσίνκι- Πετρούπολη- Μόσχα- Βουκουρέσ

Αλεξανδρούπολη. 

Ο διάδροµος Χ, Σά
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Οι παραπάνω άξονες συνδέονται έµµεσα µε το δυτικό σιδηροδροµικό άξονα της 

χώρας µας, ενώ µέσω των λιµανιών της Πάτρας και της Ηγουµενίτσας γίνεται και η 

σύνδεση µε την Πανευρωπαϊκή Περιοχή Μεταφορών της Αδριατικής και του Ιονίου 

πελάγους.  

 

Το συµπέρασµα στο οποίο µπορούµε να καταλήξουµε στο σηµείο αυτό, είναι το 

γεγονός ότι η ανάπτυξη του σιδηροδροµικού δικτύου δεν εξυπηρετεί µόνο τις 

µετακινήσεις, εµπορευµατικές και επιβατικές µε τρένο αλλά και τις συνδυασµένες 

µεταφορές αφού συνδέει την υπόλοιπη χώρα µε σηµαντικά διαµετακοµιστικά κέντρα 

που µε τη σειρά τους εξυπηρετούν τις θαλάσσιες µεταφορές. Στη συνέχεια ακολουθεί 

ένας χάρτης που παρουσιάζει τις κυριότερες διαδροµές και τους αντίστοιχους 

σταθµούς. 

 

 

 
Χάρτης 3- 1: Οι κυριότερες διαδροµές του υπό κατασκευή άξονα. 

Πηγή: www.ose.gr 
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3.4.2 Συµπεράσµατα 

τηριζόµενοι στα στοιχεία που αναλύσαµε στο κεφάλαιο αυτό, µπορούµε να 

ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι στη χώρα µας βρίσκονται σε εξέλιξη σηµαντικά έργα που 

γ  ια

 

Σ

εξάγουµε ορισµένα γενικά συµπεράσµατα σχετικά µε την ανάπτυξη και τον 

εκσυγχρονισµό του σιδηροδροµικού δικτύου της Ελλάδας.  

 

∆

στόχο έχουν την ανασυγκρότηση των σιδηροδροµικών υποδοµών και την ενίσχυση 

του σιδηροδρόµου και του ρόλου που αυτός καλείται να διαδραµατίσει σήµερα στις 

εµπορευµατικές και επιβατικές µεταφορές. Γίνονται προσπάθειες για την ανάπτυξη 

ενός σιδηροδροµικού δικτύου, εφάµιλλου µε τα σύγχρονα Ευρωπαϊκά ∆ίκτυα που θα 

προσφέρει άνεση και ταχύτητα στις µετακινήσεις και θα καταστεί ανταγωνιστικό 

συγκρινόµενο µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. Το τρένο είναι ένα µέσο φιλικό προς 

το περιβάλλον και δύναται να συµβάλλει σηµαντικά στην επίλυση του 

κυκλοφοριακού προβλήµατος στα µε άλα αστικά κέντρα. Ο προαστ κός µάλιστα, 

χαρακτηρίζεται συχνά ως το µέλλον των µετακινήσεων στις πόλεις που θα εξυπηρετεί 

κυρίως τις µετακινήσεις των πολιτών από τον τόπο εργασίας στον τόπο κατοικίας και 

αντίστροφα. Η ταχύτητα, η άνεση, ο εκσυγχρονισµός των υποδοµών και η κατασκευή 

νέων αποτελούν τις βασικές προτεραιότητες που έχουν τεθεί στον τοµέα των 

σιδηροδροµικών µεταφορών και είναι οι βασικοί στόχοι στους οποίους οι αρµόδιοι 

φορείς επικεντρώνουν το ενδιαφέρον τους. Βέβαια, υπάρχουν περιθώρια περαιτέρω 

ανάπτυξης και επέκτασης του σιδηροδροµικού δικτύου και στην υπόλοιπη έκταση 

της χώρας δεδοµένου ότι οι ενέργειες που περιγράφηκαν πιο πάνω και βρίσκονται σε 

εξέλιξη, είναι τα πρώτα βήµατα που παρατηρούνται στη χώρα µας προς αυτήν την 

κατεύθυνση. Οι περιορισµοί που δυσχεραίνουν τις προσπάθειες και αναλύθηκαν στο 

κεφάλαιο αυτό, δύνανται και πρέπει να αρθούν προκειµένου η χώρα µας να 

αποκτήσει σε λίγα χρόνια ένα ισχυρό και ανταγωνιστικό σύστηµα σιδηροδροµικών 

µεταφορών. 
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4. ΑΝΑΛΥΣΗ ΣΕΝΑΡΙΩΝ 
 

Το πρόβληµα του ερευνάται στην παρούσα εργασία είναι το ελληνικό σιδηροδροµικό 

δίκτυο και οι αδυναµίες που αυτό παρουσιάζει. Ο στόχος που έχει τεθεί αφορά στην 

ανάπτυξη, την ανασυγκρότηση και τον εκσυγχρονισµό του ούτως ώστε να καταστεί 

περισσότερο ανταγωνιστικό και εφάµιλλο των ευρωπαϊκών σιδηροδροµικών δικτύων. 

Η µεθοδολογική προσέγγιση επάνω στην οποία βασίστηκε η επίλυση του 

προβλήµατος είναι η δόµηση εναλλακτικών σεναρίων µε την προσέγγιση του 

backasting. 

  

Στο κεφάλαιο αυτό, γίνεται µια συνοπτική παρουσίαση της µεθόδου δόµησης 

σεναρίων σε θεωρητικό επίπεδο, η οποία αποτελεί το έκτο στάδιο της διαδικασίας 

του σχεδιασµού (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι- «Τα στάδια της διαδικασίας του σχεδιασµού»). 

Παράλληλα µε την παρουσίαση της µεθόδου, γίνεται αναφορά στις προσεγγίσεις 

forecasting και backasting επάνω στις οποίες στηρίζεται η δόµηση των εναλλακτικών 

σεναρίων, µε µεγαλύτερη έµφαση στην προσέγγιση backasting στην οποία βασίστηκε 

η δόµηση σεναρίων στην παρούσα εργασία για την ανάπτυξη του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου.  

 

Η διαδικασία του σχεδιασµού συνεπάγεται την ύπαρξη προβλήµατος στην υπό 

µελέτη χωρική δοµή. Η απόφαση επίλυσης του προβλήµατος µετασχηµατίζει το 

πρόβληµα σε στόχο προς υλοποίηση. Τα σενάρια που δοµούνται κατά τη διαδικασία 

του σχεδιασµού αποτελούν τις εναλλακτικές λύσεις του προβλήµατος και 

αξιολογούνται προκειµένου να συγκριθούν, να ιεραρχηθούν και να προκύψει τελικά 

µέσα από συµµετοχικές διαδικασίες η πλέον κατάλληλη για την επίλυση του 

προβλήµατος εναλλακτική λύση.  

 

Τα σενάρια, αποτελούν µια σύγχρονη µεθοδολογική προσέγγιση των ζητηµάτων του 

σχεδιασµού που πλεονεκτεί έναντι των συµβατικών µεθόδων σε αρκετά σηµεία και 

ανταποκρίνεται πιο αποτελεσµατικά στην πολυπλοκότητα και την αβεβαιότητα που 

χαρακτηρίζει τα προβλήµατα σχεδιασµού µε µέσο- µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα 

και στρατηγικό χαρακτήρα. ∆ίνουν ικανοποιητικά αποτελέσµατα σε ζητήµατα που 
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εµπεριέχουν την έννοια της απόφασης και αντικειµενικοποιούν σε µεγάλο βαθµό τη 

διαδικασία λήψης απόφασης στα πλαίσια του συµµετοχικού σχεδιασµού.  

 

Η δόµηση εναλλακτικών σεναρίων και η επιλογή του πλέον ικανοποιητικού από 

αυτά, αποτελεί τη βάση επάνω στην οποία στηρίχτηκε το πρόβληµα της ανάπτυξης 

του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου που αποτελεί και το στόχο της παρούσας 

εργασίας.  

 

 

4.1 Εναλλακτικά Σενάρια 
 

Η διαδικασία δόµησης εναλλακτικών σεναρίων συνίσταται στη διατύπωση µιας 

οµάδας εναλλακτικών λύσεων οι οποίες δύνανται να αποτελέσουν τις πιθανές 

λύσεις ενός προβλήµατος που εξετάζεται.  Είναι µια σχετικά νέα µέθοδος που 

εφαρµόζεται τα τελευταία χρόνια στα ζητήµατα σχεδιασµού του χώρου και δείχνει να 

πλεονεκτεί έναντι των συµβατικών µεθόδων σε αρκετά σηµεία.  

 

Η πρόβλεψη του µέλλοντος είναι µια διαδικασία αρκετά δύσκολη καθώς δεν µπορούν 

να καθοριστούν εκ των προτέρων οι απρόβλεπτοι παράγοντες και οι τρόποι που αυτοί 

δύνανται να επηρεάσουν την υπό µελέτη χωρική δοµή. Παράλληλα, τη διαδικασία 

καθιστά ακόµη δυσκολότερη το γεγονός ότι στην περιοχή µελέτης δρουν πολύπλοκες 

και σύνθετες παράµετροι οι οποίες συνδέονται µεταξύ τους µε σχέσεις 

αλληλεπίδρασης και σε τελικό στάδιο, οι σχέσεις αυτές διαµορφώνουν την εικόνα του 

συστήµατος. Ένα πρώτο σηµείο λοιπόν στο οποίο θα πρέπει να εστιάσουµε είναι ο 

µεγάλος βαθµός αβεβαιότητας που υπεισέρχεται στην προσπάθεια του σχεδιαστή να 

προβλέψει το µέλλον.  

 

Παράλληλα, η διαδικασία του σχεδιασµού εµπεριέχει σε µεγάλο βαθµό το στοιχείο 

της υποκειµενικότητας καθώς αποτυπώνεται σε αυτή η προσωπική αντίληψη που ο 

σχεδιαστής έχει σχηµατίσει για την περιοχή µελέτης βασισµένος στις γνώσεις του, 

την εµπειρία του, τις προσωπικές του αξίες και τη µεθοδολογία µε την οποία 

προσεγγίζει το ζήτηµα του σχεδιασµού.  
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Η διατύπωση µιας σειράς εναλλακτικών σεναρίων, δίνει τη δυνατότητα της 

σύγκρισης των πιθανών λύσεων του προβλήµατος η οποία µε τη σειρά της οδηγεί 

στην ιεράρχηση των λύσεων αυτών και τελικά στην επιλογή της πλέον κατάλληλης 

εναλλακτικής. Εξετάζονται περισσότερες από µια διαφορετικές κατευθύνσεις 

ανάπτυξης της περιοχής µελέτης ενώ, η ύπαρξη ενός αριθµού εναλλακτικών παρέχει 

τη δυνατότητα αναπροσαρµογής της αρχικά επιλεγείσας εναλλακτικής, σε περίπτωση 

που το σύστηµα υποστεί επιδράσεις από απρόβλεπτους παράγοντες, καθώς ο 

σχεδιασµός είναι µια διαδικασία κυκλική και βρίσκεται διαρκώς υπό καθεστώς 

αναθεώρησης.  

 

Ο αριθµός των εναλλακτικών σεναρίων που πρόκειται να διατυπωθούν για την 

επίλυση ενός προβλήµατος δεν είναι συγκεκριµένος και εξαρτάται από διάφορους 

παράγοντες. Ένας από αυτούς αφορά στη δοµή του προβλήµατος, τις συνθήκες 

δηλαδή που επικρατούν στην περιοχή µελέτης αλλά και τις ιδιαιτερότητες της 

περιοχής. Κάθε περιοχή έχει τη δική της ταυτότητα και τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά 

της που τη διαφοροποιούν από τις υπόλοιπες, συνεπώς ο αριθµός των εναλλακτικών 

λύσεων που διατυπώνονται δεν µπορεί να είναι ο ίδιος για όλες τις περιοχές. Ένας 

δεύτερος παράγοντας που σχετίζεται µε τη δόµηση εναλλακτικών σεναρίων, είναι η 

ικανότητα του σχεδιαστή να οραµατίζεται και να εφευρίσκει πιθανές κατευθύνσεις 

ανάπτυξης του υπό µελέτη συστήµατος. Πρόκειται για µια διαδικασία όπου ο 

σχεδιαστής, έχοντας συλλέξει την απαραίτητη πληροφορία συνδυάζει παλιά και νέα 

στοιχεία και µε βάση τη γνώση και την εµπειρία που διαθέτει, συνθέτει τις 

επιθυµητές µελλοντικές εικόνες του συστήµατος.  

 

 

4.3.1 Ορισµός σεναρίου 

 

Αρκετοί είναι οι ορισµοί που απαντούν κατά καιρούς στο ερώτηµα: «Τι είναι 

σενάριο;». Οι φορείς της Ευρωπαϊκής Ένωσης όρισαν ως σενάριο «ένα εργαλείο που 

περιγράφει εικόνες του µελλοντικού κόσµου, που ακολουθεί ένα συγκεκριµένο 

δοµικό πλαίσιο και δηµιουργείται υπό ορισµένες προϋποθέσεις. Σε κάθε διαδικασία 

χωρικού σχεδιασµού θα πρέπει να περιλαµβάνεται η περιγραφή τουλάχιστον δύο ή 

και περισσοτέρων σεναρίων, που έχουν σχεδιαστεί για τη σύγκριση και την εξέταση 

των εναλλακτικών µελλοντικών καταστάσεων», (EU,1994). 
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Οι Kahn & Wiener όρισαν το 1967 το σενάριο ως «µια υποθετική αλληλουχία 

γεγονότων τα οποία είναι δοµηµένα µε σκοπό να επικεντρώσουν την προσοχή σε 

αιτιακές διαδικασίες και σηµεία απόφασης». Στην περίπτωση αυτή, τα σενάρια 

βασίζονται σε µια ιδεατή εικόνα και δεν είναι απαραίτητο να είναι ρεαλιστικά. 

 

Ο Sviden, το 1989, όρισε τη διαδικασία δόµησης σεναρίων ως «µια διαδικασία 

δηµιουργίας, καταγραφής, συζήτησης, ανάλυσης, σύνθεσης, αποθήκευσης, 

αναζήτησης και παρουσίασης πληροφορίας χρήσιµης τόσο για το µέλλον και την 

κατάκτησή του, όσο και για την αναπτυξιακή διαδικασία αυτή καθεαυτή».  

 

Η εταιρεία Shell, χρησιµοποίησε έναν ορισµό σύµφωνα µε τον οποίο τα σενάρια 

αποτελούν «δοµηµένες εναλλακτικές µελλοντικές καταστάσεις, οι οποίες είναι 

εύλογες και εξασφαλίζουν εσωτερική συνέπεια», για το σχεδιασµό σεναρίων 

ανάπτυξης της επιχείρησης. 

 

Οι παραπάνω ορισµοί, παρουσιάζουν αρκετά σηµεία σύγκλισης µεταξύ τους και 

επεξηγούν µε σαφήνεια την έννοια του σεναρίου. Ωστόσο, ο ορισµός που 

αντιστοιχεί περισσότερο στην προσέγγιση backasting βάσει της οποίας δοµήθηκαν 

τα εναλλακτικά σενάρια της παρούσας εργασίας, είναι αυτός που έδωσε ο Godet το 

2004 σύµφωνα µε τον οποίο σενάριο είναι: «Η περιγραφή µιας µελλοντικής 

εικόνας, καθώς και των δράσεων ή γεγονότων που θα οδηγήσουν από την 

παρούσα κατάσταση στη µελλοντική αυτή εικόνα», (Godet και άλλοι, 2004). Στην 

περίπτωση αυτή, ο σχεδιαστής οραµατίζεται τη µελλοντική κατάσταση προς την 

οποία επιθυµεί να κατευθύνει το σύστηµα και επιστρέφει στο παρόν προκειµένου να 

εξετάσει τον τρόπο που δύναται να µεταβεί από την παρούσα στην επιθυµητή 

µελλοντική κατάσταση µέσω µιας επιθυµητής διαδροµής µε µόνο περιορισµό τους 

διαθέσιµους πόρους.  

 

 
4.3.3 Τύποι σεναρίων 

 

Τα σενάρια ως µέθοδος, εµφανίζουν κοινά χαρακτηριστικά τα οποία εντοπίζονται 

στον τρόπο που η µέθοδος αυτή προσεγγίζει το µέλλον, την αβεβαιότητα και το 
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βαθµό πρόβλεψής της καθώς και τους κινδύνους που αναφύονται από την επιλογή 

µιας εναλλακτικής λύσης αλλά και από τις πολιτικές που πρόκειται να εφαρµοστούν 

για την υλοποίηση της επιλεγείσας εναλλακτικής. Ωστόσο υπάρχουν διαφοροποιήσεις 

ανάµεσα στα σενάρια οι οποίες είναι ουσιαστικές και δίνουν τη δυνατότητα 

κατηγοριοποίησης των σεναρίων σε εννέα διαφορετικούς τύπους που παρουσιάζονται 

στη συνέχεια.  

 

Περιγραφικά σενάρια: Τα σενάρια αυτά βασίζονται κυρίως σε γνώσεις και µελέτες 

του παρελθόντος, όπως επίσης σε τρέχουσες πολιτικές και κατευθύνσεις. Επίσης 

µπορεί να βασίζονται σε προσδοκίες για το πώς αυτές οι πολιτικές και οι 

κατευθύνσεις θα εξελιχθούν µελλοντικά (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005).  

 

Κανονιστικά σενάρια: Τα κανονιστκά σενάρια, είναι ανεξάρτητα από παρούσες ή 

παρελθούσες τάσεις και προσανατολίζονται σε µελλοντικές επιθυµητές εικόνες και µε 

τον τρόπο που το σύστηµα θα µεταβεί από την παρούσα στην επιθυµητή µελλοντική 

κατάσταση µέσω µιας επιθυµητής διαδροµής. Μπορούν να δοµηθούν µε τη βοήθεια 

όρων και ποσοτικών εκτιµήσεων από τους µελετητές ή ακόµα µε έρευνα και έκκληση 

προς το κοινό να συµβάλλει στη δηµιουργία κανονιστικής πληροφορίας (Γιαουτζή & 

Στρατηγέα, 2005). 

 

Σενάρια Προβολής: Τα σενάρια αυτά, σχετίζονται µε την προσέγγιση forecasting και 

η διαδικασία δόµησής τους έχει ως αφετηρία την υπάρχουσα κατάσταση και τις 

πιθανές µελλοντικές διαδροµές που δύνανται να οδηγήσουν στην υλοποίησή τους. 

Στη συνέχεια, περιγράφονται οι επιπτώσεις όλων των εναλλακτικών κατευθύνσεων 

και µε αυτόν τον τρόπο συντίθεται τελικά η µελλοντική εικόνα. Βασικό µειονέκτηµα 

του συγκεκριµένου τύπου σεναρίων είναι ο σχετικός βαθµός συντηρητικότητας που 

ενσωµατώνει καθώς και ο περιορισµός της φαντασίας του σχεδιαστή. (Γιαουτζή & 

Στρατηγέα, 2005).  

 

Σενάρια Προοπτικής: Τα σενάρια αυτά, σχετίζονται άµεσα µε τη backasting 

προσέγγιση. ∆οµούνται µε αφετηρία το µέλλον και ακολουθούν αντίστροφη πορεία 

από το µέλλον στο παρόν. Έχουν µεγάλο χρονικό ορίζοντα και ο σχεδιαστής 

οραµατίζεται µε τη βοήθεια της φαντασίας του, τη µελλοντική εικόνα που επιθυµεί να 
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παρουσιάσει η υπό µελέτη χωρική δοµή. Τα βασικά χαρακτηριστικά των σεναρίων 

αυτών είναι (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005):  

 

• Είναι συνήθως επεξηγηµατικά και κανονιστικά. 

• Εκτιµούν την εφικτότητα των φυσικών και κοινωνικών χαρακτηριστικών της 

µελλοντικής εικόνας που παρουσιάζουν. 

• Αναλύουν και επεξηγούν τα απαραίτητα µέτρα πολιτικής για την επίτευξη της 

προβαλλόµενης µελλοντικής εικόνας. 

 

Σενάρια της Κοινής Γνώµης: Στηρίζονται στις απόψεις που έχει διαµορφώσει η 

πλειοψηφία του πληθυσµού και πρόκειται συνήθως για τη σύνθεση µελλοντικών 

εικόνων που υπακούουν στους κανόνες της λογικής. Για αυτό το λόγο τα σενάρια 

αυτού του τύπου, δεν είναι ιδιαίτερα πρωτότυπα αλλά τυγχάνουν συνήθως της 

ευρείας αποδοχής της κοινής γνώµης αφού ανταποκρίνονται στις γνώµες που αυτή 

έχει διαµορφώσει. (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005): 

 

Σενάρια Εµπειρογνωµόνων: Στηρίζονται στις απόψεις που έχουν διαµορφώσει 

ειδικοί οι οποίοι εκπροσωπούν ένα συγκεκριµένο επιστηµονικό πεδίο. Σε αντίθεση µε 

τα σενάρια της κοινής γνώµης, τα σενάρια αυτά δεν περιορίζονται από παρούσες 

τακτικές, η φαντασία του σχεδιαστή παίζει ουσιαστικό ρόλο στη διαµόρφωση της 

µελλοντικής εικόνας ενώ υπάρχει η δυνατότητα δόµησης πρωτότυπων σεναρίων. 

(Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005): 

 

Σενάρια Τάσεων: Πρόκειται συνήθως για περιγραφικά σενάρια τα οποία 

ακολουθούν τη backasting προσέγγιση. Τα σενάρια αυτά, περιγράφουν τις επιπτώσεις 

και την τελική εικόνα που προκύπτει από την παρούσα πολιτική και τις τρέχουσες 

κατευθύνσεις. Λειτουργούν ως σενάρια ρουτίνας και αποτελούν τη βασική ανάλυση 

πάνω στην οποία θα στηριχθούν τα υπόλοιπα σενάρια (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 

2005). (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005): 

 

Σενάρια Αναφοράς: Προβάλλουν συνήθως ακραίες εικόνες του µέλλοντος αλλά και 

ακραίες εξελίξεις και πολιτικές αλλαγές στο µέλλον. Κατασκευάζονται στη βάση 
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εµπειρικής και διαισθητικής ανάλυσης και µπορούν να λειτουργούν ως σηµείο 

αναφοράς για σύγκριση µε λιγότερο ακραία σενάρια. (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005): 

 

Σενάρια Βασισµένα στην Επιστηµονική Γνώση: Η κατηγορία αυτή, αφορά τη 

δόµηση σεναρίων που έχουν σα βάση την επιστηµονική έρευνα. Πλεονεκτούν σε 

θέµατα ακρίβειας και αξιοπιστίας σε σχέση µε τα σενάρια η δόµηση των οποίων 

βασίζεται σε γνώµες κάποιων επαγγελµατιών, αλλά µειονεκτούν στο βαθµό 

συνέπειάς τους αφού οι επιστήµονες που διαµορφώνουν τα σενάρια αυτά είναι 

ειδικευµένοι σε ένα συγκεκριµένο επιστηµονικό πεδίο και πιθανόν να αγνοούν 

κάποιες παραµέτρους µη εµφανείς, οι οποίες όµως διαδραµατίζουν ουσιαστικό ρόλο 

στη µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος που εξετάζεται. (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 

2005): 

 

Στο εδάφιο που ακολουθεί, αναλύονται οι δύο βασικές προσεγγίσεις που 

χρησιµοποιούνται στη διαδικασία δόµησης σεναρίων, η προσέγγιση forecasting και η 

προσέγγιση backasting. 

 

 

4.3.4 Οι προσεγγίσεις forecasting και backasting 

 

Στο προηγούµενο εδάφιο, που παρουσιάστηκαν οι διάφοροι τύποι σεναρίων, 

αναφέρθηκαν συχνά οι έννοιες του forecasting και του backasting ως δύο 

µεθοδολογικές προσεγγίσεις ή τεχνικές που χρησιµοποιούνται για τη δόµηση 

διαφορετικού τύπου σεναρίων. Έγινε αντιληπτό ότι οι δύο αυτές προσεγγίσεις 

χαρακτηρίζονται από ουσιαστικές διαφορές ως προς τον τρόπο που λειτουργούν µέσα 

στη διαδικασία του σχεδιασµού και στη σύνθεση των εναλλακτικών λύσεων. 

 

Στις επόµενες παραγράφους, ακολουθεί µια αναλυτική παρουσίαση των δύο 

προσεγγίσεων και των χαρακτηριστικών τους µέσα από τα οποία διαφαίνονται τα 

σηµεία στα οποία οι δύο µέθοδοι διαφέρουν, τα πλεονεκτήµατα και τα µειονεκτήµατά 

τους. 
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4.3.4.1  Η προσέγγιση forecasting 

 

Πρόκειται για µια κλασσική τεχνική που χρησιµοποιείται για τη δόµηση σεναρίων 

και κυριαρχεί στις µελέτες που αναφέρονται στο βραχυπρόθεσµο µέλλον. Η 

προσέγγιση forecasting στηρίζεται στην υπάρχουσα κατάσταση και στις κατευθύνσεις 

προς τις οποίες φαίνεται να τείνουν οι µεταβλητές που συνθέτουν την εικόνα του 

συστήµατος που εξετάζεται.  

 

Χρησιµοποιείται κύρια για τη δόµηση σεναρίων προβολής, αφού το βασικό 

χαρακτηριστικό της προσέγγισης αυτής είναι η αδρή περιγραφή και ανάλυση της 

προβολής της παρούσας κατάστασης του συστήµατος, ούτως ώστε να διαφανούν οι 

πιθανές προοπτικές που φαίνεται να έχει στο µέλλον η περιοχή µελέτης, είτε 

αρνητικές είτε θετικές, και να σχηµατιστεί κατ` αυτόν τον τρόπο η µελλοντική εικόνα 

του συστήµατος.  

 

Η προσέγγιση του forecasting, ακολουθεί πορεία από το παρόν προς το µέλλον και ο 

σχεδιαστής περιγράφει το µέλλον ως µια λογική εξέλιξη του παρόντος ενώ τα 

σενάρια που προκύπτουν δεν είναι τίποτα περισσότερο από τις πιθανές µελλοντικές 

εικόνες που το σύστηµα δύναται να παρουσιάσει. Ως εκ τούτου, τα σενάρια η δόµηση 

των οποίων βασίζεται στην τεχνική αυτή, έχουν βραχυπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα 

αφού δεν µπορούν να ενσωµατώσουν τον υψηλό βαθµό αβεβαιότητας που 

υπεισέρχεται στο σχεδιασµό µε µέσο και µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα. 

Επιπρόσθετα, ο αυτοσχεδιασµός και η φαντασία του σχεδιαστή περιορίζονται καθώς 

ο ρόλος του στη διαδικασία του σχεδιασµού είναι προκαθορισµένος και έγκειται στην 

προβολή των παρόντων τάσεων και κατευθύνσεων των µεταβλητών της περιοχής 

µελέτης. Για την επίτευξη των στόχων µέσα από την προσέγγιση αυτή δοµούνται 

µαθηµατικά µοντέλα, στα οποία οι τυχόν αλλαγές στην κοινωνική εξέλιξη 

υπεισέρχονται ως εξωγενείς µεταβλητές (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005). 

 

Η προσέγγιση αυτή, πλεονεκτεί στο γεγονός ότι αντιµετωπίζει το µέλλον ως ένα 

φυσικό επακόλουθο του παρόντος, ως µια εικόνα την οποία συνθέτουν οι επιµέρους 

µελλοντικές εικόνες των παραµέτρων που δραστηριοποιούνται και εξελίσσονται στην 

υπό µελέτη περιοχή. Εν τούτοις έχει µια λογική υπόσταση, εύκολα αντιληπτή από το 

ευρύ κοινό.  
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4.3.4.2  Η προσέγγιση backasting 
 
 
H πολυπλοκότητα των σχέσεων αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στα 

στοιχεία που συνθέτουν µια χωρική δοµή, οι απρόβλεπτοι παράγοντες, εσωτερικοί 

και εξωτερικοί, που δύνανται να επηρεάσουν την εξέλιξή της, αλλά και ο µεγάλος 

βαθµός αβεβαιότητας που υπεισέρχεται στα προβλήµατα σχεδιασµού του χώρου, 

συνέβαλαν τα τελευταία χρόνια στην ανάπτυξη νέων µεθόδων προσέγγισης του 

µέλλοντος, οι οποίες µπορούν να διαχειριστούν µε µεγαλύτερη επάρκεια το µεγάλο 

βαθµό αβεβαιότητας των προβληµάτων του σχεδιασµού ενώ εισάγουν µια νέα 

θεώρηση στον τρόπο µε τον οποίο αντιµετωπίζεται στο σύνολό του το ζήτηµα του 

σχεδιασµού του χώρου.  

 

Οι νέες αυτές µέθοδοι δόµησης σεναρίων, στηρίζονται κύρια στην προσέγγιση 

backasting. Σύµφωνα µε το Robinson «Το κυριότερο χαρακτηριστικό που διακρίνει 

τη backasting προσέγγιση είναι το ενδιαφέρον όχι για το ποιες καταστάσεις είναι 

πιθανό να συµβούν στο µέλλον, αλλά για τον τρόπο επίτευξης των επιθυµητών 

µελλοντικών εικόνων και καταστάσεων. Κατά συνέπεια, η µέθοδος αυτή είναι 

επεξηγηµατικά κανονιστική και η πορεία της έχει µια ‘προς τα πίσω’ κατεύθυνση, 

δηλαδή από την επιθυµητή µελλοντική κατάσταση προς το παρόν. Η πορεία αυτή έχει 

ως στόχο να καθορίσει τη φυσική εφικτότητα του συγκεκριµένου µέλλοντος και τα 

µέτρα πολιτικής που απαιτούνται για την επίτευξη της κατάστασης αυτής» 

(Robinson, 1990).  

 

Η προσέγγιση backasting χρησιµοποιείται σε προβλήµατα σχεδιασµού του χώρου µε 

µέσο- µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα και υψηλό βαθµό αβεβαιότητας µε 

ικανοποιητικά αποτελέσµατα. Η τεχνική, δε βασίζεται στην πρόγνωση του µέλλοντος 

αλλά στην εξεύρεση πιθανών µελλοντικών διαδροµών µέσω των οποίων το σύστηµα 

δύνανται να µεταβεί από το παρόν στο µέλλον. Αφετηρία της προσέγγισης 

backasting, είναι µια επιθυµητή µελλοντική εικόνα, την οποία ο σχεδιαστής 

οραµατίζεται και εν συνεχεία «επιστρέφει» στο παρόν, προκειµένου να εξετάσει τις 

επιθυµητές διαδροµές που θα τον οδηγήσουν στην υλοποίηση της επιθυµητής 

µελλοντικής εικόνας µε µόνο περιορισµό τους διαθέσιµους πόρους. Η πορεία που 

ακολουθεί ο σχεδιαστής στην περίπτωση αυτή είναι αντίστροφή από αυτή της 

προσέγγισης forecasting. Έτσι δεν αναλώνεται αποκλειστικά στην προβολή της 
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υπάρχουσας κατάστασης, αλλά του παρέχεται η δυνατότητα του ελεύθερου 

αυτοσχεδιασµού µε ανοικτές κατευθύνσεις προς το µέλλον, χωρίς να περιορίζεται η 

φαντασία του και η δυνατότητα να οραµατίζεται τη βέλτιστη σύµφωνα πάντα µε τη 

γνώση και την εµπειρία του, εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος. (Γιαουτζή & 

Στρατηγέα, 2005): 

 

Σηµαντικό πλεονέκτηµα της προσέγγισης αυτής, είναι ο τρόπος µε τον οποίο 

διαχειρίζεται την πολυπλοκότητα των φαινοµένων και των απρόβλεπτων εξωγενών 

παραγόντων που δύνανται να επιδράσουν στο σύστηµα ακολουθώντας µια πορεία 

σκέψης από το σύνθετο στο απλό. Στη βάση αυτή και λαµβάνοντας σοβαρά υπόψη 

ότι το µέλλον αναµένεται τις περισσότερες φορές να είναι διαφορετικό από το 

παρελθόν, δοµούνται µια σειρά από εναλλακτικές λύσεις- προτάσεις οι οποίες 

απεικονίζουν τις διαφορετικές κατευθύνσεις προς τις οποίες το σύστηµα µπορεί να 

κινηθεί. Οι εναλλακτικές αξιολογούνται, ιεραρχούνται και επιλέγεται προς υλοποίηση 

εκείνη η εναλλακτική της οποίας οι επιπτώσεις θα έχουν τα βέλτιστα αποτελέσµατα 

στην υπό µελέτη χωρική δοµή. Ταυτόχρονα, η ύπαρξη περισσότερων από µια 

εναλλακτικές, καθιστά το σύστηµα περισσότερο ευέλικτο στις πιθανές µεταβολές που 

µπορεί να προκαλέσουν σε αυτό απρόβλεπτοι εξωτερικοί και τις περισσότερες φορές 

µη προβλέψιµοι παράγοντες. 

 

Αρκετές είναι οι περιπτώσεις όπου κατά τη διαδικασία δόµησης σεναρίων 

χρησιµοποιείται ένας συνδυασµός των δύο προσεγγίσεων, του forecasting και του 

backasting, καθώς η προσέγγιση backasting µέσα σε ένα ευρύτερο πεδίο εφαρµογής 

της, χρησιµοποιεί σε κάποια υποπροβλήµατα ή κάποια τµήµατά της τεχνικές του 

forecasting. Συνήθως όµως οι τεχνικές αυτές έχουν ως στόχο τους να µελετήσουν το 

ρόλο και τη σηµασία του συγκεκριµένου παράγοντα- υποπροβλήµατος- στην επίλυση 

του κυρίως προβλήµατος (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005). 

 

Στο σηµείο αυτό θα πρέπει να σηµειώσουµε ότι µαζί µε τα εναλλακτικά σενάρια που 

δοµούνται και µελετώνται σύµφωνα µε την προσέγγιση backasting, αναλύονται και οι 

επιπτώσεις των πολιτικών και των µέτρων που πρόκειται να εφαρµοστούν 

προκειµένου το σύστηµα να µεταβεί από την παρούσα στη µελλοντική επιθυµητή 

κατάσταση και να υλοποιηθεί το σενάριο που έχει επιλεγεί ως το βέλτιστο. Ο 

σηµαντικότερος περιορισµός που τίθεται στη διαδικασία αυτή είναι η προστασία του 
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περιβάλλοντος και η συνετή αξιοποίηση των φυσικών διαθεσίµων στη βάση της 

βιώσιµης και αειφόρου ανάπτυξης. Έτσι οι πολιτικές που συνοδεύουν την κάθε 

εναλλακτική θα πρέπει να είναι απόλυτα εναρµονισµένες την αρχή της προστασίας 

του φυσικού περιβάλλοντος, διαφορετικά είναι µεγάλη η πιθανότητα απόρριψής τους. 

 

Κλείνοντας αυτό το κεφάλαιο θα αναφέρουµε τις περιπτώσεις όπου προτείνεται να 

υιοθετείται η προσέγγιση του backasting σύµφωνα µε τις µελέτες του Steen et al 

(1994): 

 

• Όταν το προς επίλυση πρόβληµα είναι πολυσύνθετο και επηρεάζει πολλούς 

τοµείς, παράγοντες και επίπεδα της κοινωνίας. 

• Όταν υπάρχει ανάγκη σηµαντικής αλλαγής. 

• Όταν η παρούσα κατάσταση ή οι παρούσες τάσεις αποτελούν οι ίδιες µέρος 

του προβλήµατος. 

• Όταν το παρουσιαζόµενο πρόβληµα επηρεάζεται σε σηµαντικό βαθµό από 

εξωτερικούς παράγοντες, τους οποίους η αγορά δεν µπορεί να αντιµετωπίσει 

επαρκώς. 

• Όταν ο χρονικός ορίζοντας είναι αρκετά µεγάλος οπότε ο µελετητής έχει τη 

δυνατότητα να επιδιώξει τη χρήση αυτής της προσέγγισης. 

 

Τα σενάρια της παρούσας εργασίας για την ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού 

δικτύου δοµήθηκαν σύµφωνα µε την τεχνική του backasting την οποία ενσωµατώνει 

το µοντέλο LIPSOR και το αντίστοιχο λογισµικό που στηρίζει τεχνικά τη δόµηση 

σεναρίων µε το µοντέλο αυτό. Στο κεφάλαιο που ακολουθεί γίνεται η αναλυτική 

περιγραφή του µοντέλου LIPSOR και η παρουσίαση του αντίστοιχου λογισµικού.  
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5. ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ LIPSOR 
 

Στο κεφάλαιο αυτό, παρουσιάζεται σε θεωρητικό επίπεδο το µοντέλο LIPSOR, µε τη 

συµβολή του οποίου δοµήθηκαν τα σενάρια της παρούσας εργασίας για την ανάπτυξη 

του ελληνικού σιδηροδρόµου, ενώ η εφαρµογή του στη µελέτη περίπτωσης και η 

ανάλυση των αποτελεσµάτων που προέκυψαν από την εφαρµογή περιγράφεται στο 

επόµενο κεφάλαιο. 

 

Το µοντέλο LIPSOR, άρχισε να αναπτύσσεται τα τελευταία χρόνια και αποτελεί µια 

σύγχρονη µέθοδο προσέγγισης των ζητηµάτων σχεδιασµού του χώρου µε µέσο- 

µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα και στρατηγικό χαρακτήρα. Το κυριότερο 

πλεονέκτηµα του µοντέλου LIPSOR είναι ο βαθµός στον οποίο δύναται να περιορίσει 

το βαθµό της αβεβαιότητας που υπεισέρχεται στα προβλήµατα σχεδιασµού µε µεγάλο 

χρονικό ορίζοντα καθώς και στον τρόπο που αντιµετωπίζει την πολυπλοκότητα που 

εµφανίζουν οι παράµεροι που συνθέτουν τα χωρικά συστήµατα και οι σχέσεις 

αλληλεπίδρασης µε τις οποίες συνδέονται αυτές οι παράµετροι, καθώς επίσης και ο 

τρόπος που διαχειρίζεται το θέµα των απρόβλεπτων εξωγενών παραγόντων που 

δύνανται να επηρεάσουν είτε θετικά είτε αρνητικά τη µελλοντική εξέλιξη των 

συστηµάτων. 

 

 

5.1 Εργαλεία ∆όµησης Σεναρίων µε το Μοντέλο LIPSOR 

 

Στις επόµενες παραγράφους, γίνεται η παρουσίαση των πέντε υποµοντέλων 

(modules) που χρησιµοποιούνται στο µοντέλο LIPSOR, για τη δόµηση των σεναρίων 

ανάπτυξης των Ελληνικών σιδηροδρόµων,  στη συγκεκριµένη εφαρµογή. Τα πέντε 

αυτά υποµοντέλα, αποτελούν πέντε ανεξάρτητα στάδια στη διαδικασία δόµησης 

σεναρίων η οποία έχει ως αφετηρία την εµβάθυνση και συστηµατική ανάλυση της 

περιοχής µελέτης, συνεχίζει µε την επεξεργασία της απαραίτητης πληροφορίας και η 

εξαγωγή των αντίστοιχων συµπερασµάτων, και καταλήγει τελικά στην επιλογή του 

βέλτιστου σεναρίου για την περιοχή µελέτης.  
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Τα σενάρια που σχεδιάζονται στη βάση του µοντέλου LIPSOR, θα πρέπει να είναι 

σχετικά µε το υπό µελέτη πρόβληµα, να έχουν εσωτερική συνέπεια, να είναι εύλογα- 

να υπάρχει πιθανότητα να συµβούν και να δοµούνται µέσα από διαδικασίες 

συµµετοχικού σχεδιασµού προκειµένου να εξασφαλίζεται η διαφάνεια στη δόµησή 

τους. 

 

Τα εργαλεία που περιλαµβάνει το λογισµικό LIPSOR για τη δόµηση σεναρίων τα 

οποία πληρούν όλες τις προαναφερόµενες προδιαγραφές είναι:  

 

• Το υποµοντέλο (module) MICMAC ή αλλιώς δοµική ανάλυση: Είναι το 

πρώτο στάδιο της διαδικασίας σχεδιασµού σεναρίων κατά το οποίο ο 

σχεδιαστής εµβαθύνει στην προς µελέτη θεµατική περιοχή και εξετάζει τα 

χαρακτηριστικά εκείνα τα οποία αποτελούν τα «σηµεία κλειδιά» για τη 

µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. Καθορίζονται οι κύριες µεταβλητές του 

συστήµατος και του ευρύτερου περιβάλλοντός του, κατασκευάζεται ο πίνακας 

δοµικής ανάλυσης (structural table) στον οποίο περιγράφονται οι σχέσεις 

άµεσης επιρροής µεταξύ των κύριων µεταβλητών ο οποίος και εισάγεται στο 

λογισµικό. Αφού το λογισµικό επεξεργαστεί τα δεδοµένα του πίνακα δοµικής 

ανάλυσης, καθορίζονται οι κυρίαρχες µεταβλητές του συστήµατος. 

 

• Το υποµοντέλο (module) MACTOR: Αποτελεί το δεύτερο στάδιο της 

διαδικασίας κατά το οποίο προσδιορίζονται οι κύριοι συντελεστές (actors) που 

δραστηριοποιούνται στην προς µελέτη θεµατική περιοχή, οι στόχοι τους, η 

δυναµική τους, τα µέσα που διαθέτουν και ο βαθµός στον οποίο δύνανται να 

επηρεάσουν την εξέλιξη του συστήµατος. Καθορίζονται οι σχέσεις επιρροής 

που αναπτύσσονται µεταξύ τους καθώς και η θέση τους απέναντι στους 

στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη των σιδηροδρόµων και εισάγονται 

ως δεδοµένα στο λογισµικό. Μετά την επεξεργασία των δεδοµένων αυτών, 

προσδιορίζονται οι κυρίαρχοι actors του συστήµατος οι οποίοι µπορούν να 

επηρεάσουν σε µεγαλύτερο βαθµό τη µελλοντική ανάπτυξη των 

σιδηροδρόµων  

 

 85



• Το υποµοντέλο (module) SMIC PROB- EXPERT: Είναι το τρίτο στάδιο 

της διαδικασίας κατά το οποίο µια οµάδα ειδικών, διατυπώνει απόψεις 

σχετικά µε τις πιθανές µελλοντικές εικόνες που δύναται να παρουσιάσει η 

προς µελέτη θεµατική περιοχή αξιοποιώντας τα δεδοµένα που έχουν προκύψει 

από τα δύο στάδια που προηγήθηκαν (κυρίαρχες µεταβλητές- κυρίαρχοι 

actors). Στηρίζονται σε µια οµάδα υποστόχων που αποτελούν τη βάση για τη 

δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων ανάπτυξης των σιδηροδρόµων και για 

κάθε ένα από αυτά προσδιορίζουν την πιθανότητα να συµβεί, καταλήγοντας 

έτσι σε έναν αριθµό εύλογων µελλοντικών σεναρίων ανάπτυξης της προς 

µελέτη θεµατικής περιοχής. 

  

• Το υποµοντέλο (module) MORPHOL: Είναι το τέταρτο στάδιο της 

διαδικασίας κατά το οποίο συνδυάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν 

από τη δοµική ανάλυση (MICMAC) και την ανάλυση αλληλοσυσχέτισης 

(SMIC PROB- EXPERT), για τη δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων. 

Αρχικά, δίνει ένα µεγάλο αριθµό σεναρίων και εν συνεχεία απορρίπτει εκείνα 

τα οποία έχουν τις λιγότερες πιθανότητες να συµβούν, καταλήγοντας σε έναν 

περιορισµένο αριθµό εύλογων σεναρίων. 

 

• Το υποµοντέλο (module) MULTIPOL: Είναι το τελευταίο στάδιο κατά το 

οποίο γίνεται η  αξιολόγηση των σεναρίων και ο καθορισµός των 

στρατηγικών κατευθύνσεων για την υλοποίηση καθενός από αυτά.  

 

Στο ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ (ΟΙ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΤΟΥ ΜΕΛΛΟΝΤΟΣ- ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ 

LIPSOR), υπάρχει η αναλυτική περιγραφή του κάθε σταδίου του λογισµικού. 

Περιγράφονται οι διαδικασίες που περιλαµβάνει το κάθε στάδιο, τα δεδοµένα που 

εισάγει προς επεξεργασία ο σχεδιαστής αλλά και η τελική πληροφορία που προκύπτει 

µετά την επεξεργασία των δεδοµένων από το λογισµικό. 
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6. ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ- ΣΕΝΑΡΙΑ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΩΝ 

ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟΙ 

 
Στο παρόν κεφάλαιο, γίνεται η παρουσίαση της µεθοδολογίας που εφαρµόστηκε στην 

παρούσα εργασία µε προσανατολισµό το στόχο για την ανάπτυξη του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου, η εφαρµογή του λογισµικού LIPSOR στη µελέτη 

περίπτωσης και η παρουσίαση των αποτελεσµάτων που προέκυψαν από το λογισµικό. 

 

Η µέθοδος επάνω στην οποία βασίστηκε η υλοποίηση του στόχου που αρχικά τέθηκε, 

είναι αυτή της δόµησης των εναλλακτικών σεναρίων ανάπτυξης του ελληνικού 

σιδηροδρόµου µε την προσέγγιση του backasting. Η διαδικασία δόµησης σεναρίων 

σύµφωνα µε τη backasting προσέγγιση, έγινε µέσα από την εφαρµογή των πέντε 

εργαλείων του LIPSOR και ως τελικό αποτέλεσµα προέκυψε το σενάριο που 

επιλέχθηκε προς υλοποίηση µετά τη διαδικασία της αξιολόγησης.  

 

Η θεωρητική παρουσίαση της µεθόδου των σεναρίων και του µοντέλου LIPSOR έχει 

ήδη γίνει στα κεφάλαια 4 και 5 αντίστοιχα της παρούσας εργασίας. Στο κεφάλαιο 

αυτό, περιγράφεται ο τρόπος µε τον οποίο η µέθοδος των σεναρίων και το LIPSOR 

εφαρµόστηκαν στη µελέτη περίπτωσης των ελληνικών σιδηροδρόµων. 

 

 

6.1 Μεθοδολογία ∆όµησης Σεναρίων στη Μελέτη Περίπτωσης 

 
Στις παραγράφους που ακολουθούν, περιγράφονται ο στόχος και οι υποστόχοι που 

τέθηκαν στα πλαίσια της επίλυσης του προβλήµατος της Ανάπτυξης των Ελληνικών 

Σιδηροδρόµων που διερευνάται στην παρούσα εργασία και παρουσιάζεται η  

προσέγγιση που χρησιµοποιήθηκε για την επίλυση του προβλήµατος και την 

αναζήτηση ουσιαστικών και αποτελεσµατικών µέτρων.  
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6.1.1 Στόχος και υποστόχοι 

 

Στόχος της παρούσας εργασίας είναι η ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού 

δικτύου ούτως ώστε να αποτελέσει βιώσιµο µεταφορικό σύστηµα και τµήµα του 

∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών.  

 

Οι επιµέρους υποστόχοι που τέθηκαν και λειτουργούν συµπληρωµατικά ως προς τον 

κύριο στόχο αποσκοπώντας στην πληρέστερη περιγραφή και εξειδίκευσή του είναι οι 

ακόλουθοι: 

 
 

 Ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής 

 

Η ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής στο σύνολό της, αποτελεί ένα βασικό 

ζητούµενο και ένα ουσιαστικό σηµείο στο οποίο ο Οργανισµός Σιδηροδρόµων 

Ελλάδος θα πρέπει να εστιάσει το ενδιαφέρον του τα προσεχή χρόνια. Η 

σιδηροδροµική υποδοµή που διαθέτει σήµερα η Ελλάδα, είναι εξαιρετικά 

προβληµατική και παρουσιάζει µεγάλες ελλείψεις. Έτσι, αναγκαία κρίνεται η 

βελτίωση της ποιότητας της υποδοµής (σηµατοδότηση, τηλεδιοίκηση, διπλή γραµµή 

στο µεγαλύτερο τµήµα του δικτύου κ.λπ.), η βελτίωση της χωρητικότητας της 

υποδοµής ούτως ώστε να µη δηµιουργούνται συµφορήσεις αλλά και η οργάνωση της 

υποδοµής µέσα από την αξιόπιστη και αποδοτική διαχείρισή της. 

 

 ∆ιεθνείς ∆ιασυνδέσεις 

 

Οι διασυνδέσεις της Ελλάδας σήµερα µε δίκτυα γειτονικών κρατών είναι µη 

ικανοποιητικές. Στο άµεσο µέλλον, θα πρέπει να υπάρχουν επαρκείς διασυνδέσεις µε 

τα δίκτυα των γειτονικών κρατών στα πλαίσια της γενικότερης προσπάθειας για 

αναβάθµιση και εκσυγχρονισµό του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, το οποίο 

παράλληλα θα αποτελεί ουσιαστικό και αναπόσπαστο τµήµα του ∆ιευρωπαϊκού 

∆ικτύου Μεταφορών. 
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 Σύνδεση µε βασικά οικονοµικά κέντρα 

 

Η σύνδεση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου µε βασικά οικονοµικά κέντρα της 

χώρας αποτελεί βασική προϋπόθεση για την προώθηση της διαµετακοµιστικής 

δραστηριότητας που διεξάγεται µέσω του σιδηροδρόµου και την ενίσχυση των 

εµπορευµατικών µεταφορών. 

 

 Βελτίωση της ποιότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών 

 

Η βελτίωση της ποιότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών πρόκειται να συµβάλει 

στην οµαλότερη και αποδοτικότερη διεξαγωγή του συστήµατος των σιδηροδρόµωνν 

αλλά και στην αύξηση της ελκυστικότητας του τρένου ως µέσου µεταφοράς επιβατών 

και εµπορευµάτων. Παράλληλα, η προσφορά υψηλής ποιότητας υπηρεσιών στον 

τοµέα των µεταφορών πρόκειται να καταστήσει το τρένο περισσότερο ανταγωνιστικό 

σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. 

 

 Αύξηση ελκυστικότητας του σιδηροδροµικού συστήµατος 

 

Το σιδηροδροµικό σύστηµα που διαθέτει η Ελλάδα θα πρέπει να καταστεί 

περισσότερο ελκυστικό ούτως ώστε να αποκτήσει σηµαντικό µερίδιο τόσο στις 

επιβατικές όσο και στις εµπορευµατικές µεταφορές. Η αύξηση της ελκυστικότητας θα 

επιτευχθεί µέσα από τη γενικότερη αναβάθµιση της ποιότητας των προσφερόµενων 

υπηρεσιών, καθώς και την αύξηση της αξιοπιστίας, της αποδοτικότητας και της 

ασφάλειας που δύναται να προσφέρει το τρένο ως µέσο µεταφοράς. 

 

 Προστασία του περιβάλλοντος 

 

Η προστασία του φυσικού περιβάλλοντος και η συνετή αξιοποίηση των φυσικών 

διαθεσίµων, αποτελεί το βασικό άξονα γύρω από τον οποίο επιχειρείται η ανάπτυξη 

του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου στην παρούσα εργασία. Η βιώσιµη 

κινητικότητα και η αειφορία αποτελούν πρωταρχικές αρχές επάνω στις οποίες 

στηρίζεται ο σχεδιασµός προκειµένου να καταλήξουµε σε λύσεις ουσιαστικές για την 

ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, οι οποίες θα είναι απόλυτα 

εναρµονισµένες µε την αρχή της προστασίας του περιβάλλοντος.  
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 Ενεργειακή κατανάλωση 

 

Το τρένο είναι ένα µέσο το οποίο καταναλώνει από τις µικρότερες ποσότητες 

ενέργειας από αυτές που καταναλώνουν τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς. Μέσα από την 

ανάπτυξη ενός σύγχρονου σιδηροδροµικού δικτύου και ιδιαίτερα µε την εισαγωγή 

της ηλεκτροκίνησης επιτυγχάνεται ακόµη µεγαλύτερη εξοικονόµηση ενέργειας στον 

τοµέα των µεταφορών. 

 

 Μείωση τροχαίων ατυχηµάτων 

 

Η ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών συνεπάγεται τη µείωση των 

συµφορήσεων στους οδικούς άξονες, τη µείωση του αριθµού των οχηµάτων που 

κινούνται σε καθηµερινή βάση στο οδικό δίκτυο και κατά συνέπεια τη µείωση των 

τροχαίων ατυχηµάτων. Επιπρόσθετα, η αύξηση της ανταγωνιστικότητας του τρένου 

και η ανασυγκρότηση των σιδηροδροµικών µεταφορών συνεπάγεται την προσφορά 

ενός ασφαλούς µέσου µεταφοράς, καθώς το τρένο είναι το µέσο που συγκεντρώνει τα 

χαµηλότερα ποσοστά ατυχηµάτων σε σχέση µε τα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς.  

 

 

6.1.2 Ανάλυση σεναρίων 

 

Η προσέγγιση που υιοθετήθηκε για τη δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων 

ανάπτυξης, είναι η προσέγγιση backasting της οποίας η εφαρµογή στη δόµηση 

σεναρίων έγινε µε τη χρήση του λογισµικού LIPSOR, ένα µοντέλο που περιλαµβάνει 

πέντε υποµοντέλα-στάδια µέσω των οποίων γίνεται η εµβάθυνση στο υπό µελέτη 

σύστηµα και η επιλογή του τελικού, προς υλοποίηση, σεναρίου.  

 

Σύµφωνα µε τον ορισµό του σεναρίου που δίνεται από τον Godet, ο οποίος 

αντιστοιχεί κύρια στη backasting προσέγγιση, ως σενάριο ορίζεται «η περιγραφή µιας 

µελλοντικής εικόνας, καθώς και των δράσεων ή γεγονότων που θα οδηγήσουν από 

την παρούσα κατάσταση στη µελλοντική αυτή εικόνα». Σε αυτή τη θεώρηση, το 

σενάριο αποτελεί µια «εικόνα» της µελλοντικής εξέλιξης του συστήµατος που 

εξετάζεται, την οποία ο σχεδιαστής οραµατίζεται και επιθυµεί να τη δει να 

υλοποιείται. Έτσι, σύµφωνα µε τη λογική της backasting προσέγγισης, ο σχεδιαστής   
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δεν επιχειρεί να προβλέψει το µέλλον αλλά, ανεξάρτητα από παρούσες και 

παρελθούσες τάσεις, οραµατίζεται την εικόνα που επιθυµεί να αποκτήσει το σύστηµα 

στο µέλλον και ακολουθώντας αντίστροφη πορεία, «επιστρέφει» στο παρόν 

προκειµένου να εξετάσει τις επιθυµητές διαδροµές που θα τον οδηγήσουν στη 

µελλοντική αυτή εικόνα µε µόνο περιορισµό τους διαθέσιµους πόρους.  

 

Η προσέγγιση backasting στο σχεδιασµό σεναρίων, βρίσκει εφαρµογή σε 

προβλήµατα στρατηγικού σχεδιασµού µε µέσο- µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα τα 

οποία εµφανίζουν υψηλό βαθµό αβεβαιότητας και αναφέρονται σε συστήµατα τα 

στοιχεία των οποίων παρουσιάζουν πολυπλοκότητα ως προς τις σχέσεις 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται µεταξύ τους. 

 

Η περίπτωση της ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι ένα 

πρόβληµα που ανταποκρίνεται πλήρως στις προυποθέσεις της περιγραφής που 

δόθηκε πιο πάνω και ως εκ τούτου η πιο αποτελεσµατική προσέγγιση για την 

ανάλυση σεναρίων µπορεί να είναι η προσέγγιση backasting.  

 

Στα πλαίσια της προσέγγισης backasting για το σχεδιασµό των εναλλακτικών 

σεναρίων ανάπτυξης των ελληνικων σιδηροδρόµων, επιχειρείται αρχικά η 

εµβάθυνση σε κάθε είδους πληροφορία που διατίθεται για το υπό µελέτη σύστηµα. Η 

πληροφορία αφορά τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό περιβάλλον του 

συστήµατος προκειµένου ο σχεδιαστής να αποκτήσει µια ολοκληρωµένη εικόνα για 

την υπάρχουσα κατάσταση του συστήµατος και τους παράγοντες που το επηρεάζουν 

ή δύνανται να επηρεάσουν τη µελλοντική του εξέλιξη.  

 

Η παραπάνω διαδικασία, αποτελεί µια διαδικασία µάθησης µέσα από την οποία 

µελετώνται τα στοιχεία που συνθέτουν το υπό µελέτη σύστηµα, καθίστανται εµφανείς 

οι σχέσεις αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται µεταξύ των στοιχείων του υπό 

εξέταση συστήµατος και διερευνώνται οι παράγοντες τόσο του εσωτερικού όσο και 

του εξωτερικού περιβάλλοντός οι οποίοι δύνανται να το επηρεάσουν. Αποτέλεσµα 

της διαδικασίας αυτής είναι ο σχηµατισµός της πλήρους εικόνας που εµφανίζει 

σήµερα το σύστηµα και η περιγραφή της υπάρχουσας κατάστασης του συστήµατος.   
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Αφού ολοκληρωθεί η παραπάνω διαδικασία, ο σχεδιαστής έχει αποκτήσει µια 

συνολική θεώρηση της υπάρχουσας κατάστασης του υπό µελέτη συστήµατος και 

προχωρά στη διαδικασία δόµησης των εναλλακτικών σεναρίων.  

 

Οι παράµετροι που οδήγησαν, στα πλαίσια της παρούσας εργασίας, στη «δόµηση» 

των σεναρίων ανάπτυξης του συστήµατος, είναι τα υποσυστήµατα στα οποία 

διαχωρίστηκε το υπό µελέτη σύστηµα µε στόχο τη µεγαλύτερη εµβάθυνση σε αυτό 

από την πλευρά του σχεδιαστή, οι εικόνες που τα κυριότερα από αυτά δύνανται να 

παρουσιάσουν µέσα σε ένα συγκεκριµένο χρονικό ορίζονται ο οποίος ορίστηκε στα 

είκοσι έτη, καθώς και οι πιθανότητες εµφάνισης των εικόνων µέσα στα είκοσι αυτά 

έτη.  

 

Τα σενάρια αξιολογήθηκαν και προέκυψε µέσα από µια διαδικασία ιεράρχησής τους 

το πλέον κατάλληλο για την ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου. 

Ωστόσο, η περαιτέρω εφαρµογή δεν αποκλείει τα υπόλοιπα σενάρια καθώς ο 

σχεδιασµός είναι µια διαδικασία κυκλική η οποία βρίσκεται διαρκώς υπό καθεστώς 

αναθεώρησης. Ως εκ τούτου, εάν κατά τη διαδικασία εφαρµογής του επιλεγέντος 

σεναρίου τα αποτελέσµατα δεν είναι αυτά που αναµένονται, υπάρχει δυνατότητα 

αναπροσαρµογής της αρχικά επιλεγείσας λύσης µε την υιοθέτηση προς εφαρµογή  

πρόσθετων στοιχείων που οδηγούν σε ένα αναθεωρηµένο σενάριο. Η παρατήρηση 

αυτή, οδηγεί σε ένα βασικό συµπέρασµα σχετικά µε τη µέθοδο των εναλλακτικών 

σεναρίων, το οποίο συνίσταται στο γεγονός ότι η δόµηση ενός αριθµού εναλλακτικών 

σεναρίων και όχι µόνο ενός και µοναδικού, δίνει τη δυνατότητα επιλογής και 

αναπροσαρµογής της αρχικής λύσης εάν φυσικά κάτι τέτοιο καταστεί απαραίτητο.  

 

Στην παρούσα εργασία, η δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων έγινε µε την 

υποστήριξη του λογισµικού LIPSOR και η διαδικασία που οδήγησε στην επιλογή του 

πλέον κατάλληλου για την υλοποίηση του στόχου σεναρίου περιγράφεται στην 

ενότητα που ακολουθεί. 

 

 

 

 

 92



6.2 Εφαρµογή του LIPSOR στη Μελέτη Περίπτωσης 
 

Ο σχεδιασµός των σεναρίων στην παρούσα εργασία έγινε σταδιακά, µέσα από την 

εφαρµογή των πέντε υποµοντέλων του λογισµικού LIPSOR.  

 

Αρχικά, επιχειρείται η εµβάθυνση στο υπό µελέτη σύστηµα και η πλήρης κατανόηση 

των µηχανισµών που δρουν σε αυτό και των σχέσεων αλληλεπίδρασης που 

αναπτύσσονται µεταξύ των στοιχείων που συνθέτουν τη συνολική εικόνα του. Η 

συστηµατική διείσδυση στο υπό µελέτη σύστηµα, γίνεται µέσα από τη µελέτη κάθε 

είδους διατιθέµενης πληροφορίας η οποία αναφέρεται τόσο στο εσωτερικό όσο και 

στο εξωτερικό περιβάλλον του συστήµατος. Αποτέλεσµα της διαδικασίας αυτής είναι 

ο προσδιορισµός των κυρίαρχων µεταβλητών- στοιχείων του συστήµατος η µεταβολή 

των οποίων δύναται να επιδράσει ουσιαστικά στη µελλοντική του εξέλιξη 

(MICMAC). 

 

Στη συνέχεια, εξετάζεται η συµπεριφορά των συντελεστών- actors που 

δραστηριοποιούνται στο σύστηµα και ελέγχουν τις κυρίαρχες µεταβλητές, οι σχέσεις 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται µεταξύ τους, οι στόχοι που έχουν θέσει και τα 

µέσα που διαθέτουν για να τους υλοποιήσουν, η θέση που υιοθετούν απέναντι στους 

στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του συστήµατος καθώς και τα σηµεία 

σύγκλισης ή απόκλισής τους τα οποία δύνανται να οδηγήσουν σε πιθανές 

µελλοντικές συµµαχίες ή συγκρούσεις µεταξύ των συντελεστών- actors. Αποτέλεσµα 

της διαδικασίας αυτής είναι ο προσδιορισµός των κυρίαρχων συντελεστών του 

συστήµατος και των πιθανών συµµαχιών ή συγκρούσεων που µπορεί να αναπτυχθούν 

µεταξύ τους λόγω της σύγκλισης ή της απόκλισής τους αντίστοιχα από τους στόχους 

που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του συστήµατος (MACTOR). 

 

Με βάση τα στοιχεία που προέκυψαν από τα δύο υποµοντέλα που περιγράφηκαν πιο 

πάνω, µελετώνται στη συνέχεια οι πιθανές εικόνες που δύνανται να εµφανίσουν 

µελλοντικά τα κύρια υποσυστήµατα- µεταβλητές του υπό µελέτη συστήµατος, 

διατυπώνονται οι υποθέσεις σχετικά µε τις εικόνες των υποσυστηµάτων αυτών µε 

χρονικό ορίζοντα το έτος 2020, προσδιορίζονται οι πιθανότητες εµφάνισης κάθε µιας 

από αυτές και διερευνώνται οι πιθανοί συνδυασµοί των διαφορετικών εικόνων. 
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Αποτέλεσµα τις διαδικασίας αυτής, είναι ο καθορισµός των περισσότερο πιθανών 

συνδυασµών των υποθέσεων οι οποίες αποτελούν τη βάση για τη δόµηση των 

σεναρίων (SMIC PROB- EXPERT). 

 

Στο επόµενο στάδιο (MORPHOL), γίνεται η δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων 

µέσα από τη µορφολογική ανάλυση του συστήµατος. ∆ιατυπώνονται οι διαφορετικές 

εικόνες- µορφές των υποσυστηµάτων, οι πιθανότητες υλοποίησής τους και οι πιθανοί 

συνδυασµοί τους. Αποτέλεσµα της διαδικασίας αυτής, είναι η δόµηση σεναρίων 

ανάπτυξης του συστήµατος µέσα από τις διαφορετικές διαδροµές των διαφόρων 

υποσυστηµάτων και των µεταξύ τους συνδυασµών. Τα σενάρια εµφανίζονται 

πινακοποιηµένα µαζί µε την πιθανότητα υλοποίησής τους. 

 

Τέλος, γίνεται η επιλογή των περισσότερο εύλογων σεναρίων τα οποία αξιολογούνται 

στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων αξιολόγησης προκειµένου να ιεραρχηθούν και να 

προκύψει τελικά το καταλληλότερο για την ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος 

σενάριο (MULTIPOL). 

 

Στις επόµενες παραγράφους, δίνεται η αναλυτική περιγραφή της εφαρµογής των 

παραπάνω διαδικασιών στα πλαίσια της παρούσας εργασίας ενώ τα αποτελέσµατα 

που προέκυψαν παρουσιάζονται στο εδάφιο 6.3 µαζί µε τον ανάλογο σχολιασµό. 

 

 

6.2.1 ∆οµική ανάλυση του υπό µελέτη συστήµατος- Το υποµοντέλο (module) 

MICMAC 

 

Σε πρώτη φάση, µελετήθηκε η διαθέσιµη πληροφορία σχετικά µε την υπάρχουσα 

κατάσταση του υπό µελέτη συστήµατος, του εσωτερικού και του εξωτερικού 

περιβάλλοντός του καθώς και των παραγόντων που δύνανται να επηρεάσουν τη 

µελλοντική του εξέλιξη. Η διαδικασία αυτή, οδήγησε στον προσδιορισµό και την 

καταγραφή των κύριων- κρίσιµων µεταβλητών του συστήµατος, που δίνουν την 

ολοκληρωµένη εικόνα του συστήµατος που εξετάζεται και θεωρούνται κρίσιµες για 

την εξέλιξή του. Οι µεταβλητές αυτές για την περίπτωση που εξετάζεται, είναι 44 

στον αριθµό τους και κατηγοριοποιούνται σε 6 οµάδες. οι οποίες  είναι οι ακόλουθες: 
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• Χαρακτηριστικά συστήµατος: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας 

αποτυπώνουν την εικόνα που παρουσιάζει η ποιότητα και η οργάνωση της 

υποδοµής στο σύνολό της.   

• Μεταφορές: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας αναφέρονται στο επιβατικό 

και εµπορευµατικό έργο που διεξάγεται µέσω του σιδηροδρόµου. 

• Βιωσιµότητα- Περιβάλλον: Οι µεταβλητές σχετίζονται µε το φυσικό 

περιβάλλον και τις επιπτώσεις των µεταφορών σε αυτό. 

• Κοινωνία: Οι µεταβλητές αντιπροσωπεύουν τα κοινωνικά χαρακτηριστικά 

του συστήµατος που εξετάζουµε και σχετίζονται µε τις κοινωνικές επιπτώσεις 

που δύνανται να συνοδεύσουν την ανάπτυξη του σιδηροδρόµου αλλά και µε 

το βαθµό εξυπηρέτησης του πολίτη.  

• Οικονοµία συστήµατος: Οι µεταβλητές σχετίζονται µε τα οικονοµικά µεγέθη 

που χαρακτηρίζουν το σύστηµα και αφορούν τόσο στην οικονοµική 

κατάσταση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου όσο και στα κόστη των 

σιδηροδροµικών µεταφορών (επιβατικών και εµπορευµατικών). 

• Εξωτερικό περιβάλλον: Οι µεταβλητές της κατηγορίας αυτής σχετίζονται µε 

τους εξωτερικούς παράγοντες του συστήµατος που βρίσκονται σε άµεση 

αλληλεπίδραση µε αυτό και δύνανται να το επηρεάσουν.  

 

Οι µεταβλητές παρουσιάζονται στη συνέχεια µαζί µε τον πλήρη ορισµό τους 

προκειµένου να αποσαφηνιστεί το εννοιολογικό πλαίσιο µέσα στο οποίο τοποθετείται 

κάθε µια από αυτές. 

 

• Ποιότητα υποδοµής: Ως ποιότητα σιδηροδροµικής υποδοµής ορίζεται ο 

βαθµός που η υποδοµή ενός συγκεκριµένου δικτύου ικανοποιεί βασικές 

τεχνικές απαιτήσεις όπως: 

 

- Ύπαρξη διπλής γραµµής. 

- Ύπαρξη ηλεκτροκίνησης. 

- Ύπαρξη σύγχρονων συστηµάτων σηµατοδότησης - τηλεπικοινωνιών – 

τηλεδιοίκησης. 

- Γραµµές επαρκώς συντηρηµένες. 
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• Χωρητικότητα υποδοµής: Ως χωρητικότητα σιδηροδροµικής υποδοµής 

ορίζεται ο αριθµός τρένων που µπορούν να κυκλοφορήσουν σε ορισµένο 

χρονικό διάστηµα (συνήθως 24 ώρες) σε καθορισµένα τµήµατα του δικτύου. 

Η χωρητικότητα εξαρτάται από τους παρακάτω βασικούς παράγοντες: 

 

- Αριθµός γραµµών κυκλοφορίας. 

- Χαρακτηριστικά συστηµάτων σηµατοδότησης - τηλεπικοινωνιών – 

τηλεδιοίκησης. 

- Επιτρεπόµενες ταχύτητες. 

- Ενδιάµεσοι σταθµοί. 

 

• Οργάνωση υποδοµής: Ως οργάνωση σιδηροδροµικής υποδοµής ορίζεται η 

αξιοπιστία και αποδοτικότητα της διαχείρισης της υποδοµής. Η οργάνωση της 

υποδοµής αναφέρεται στην επιτυχή διεκπεραίωση βασικών δράσεων, όπως: 

 

- Συντήρηση και λειτουργία υποδοµής. 

- Συντήρηση και λειτουργία σταθµών. 

- Συντήρηση και λειτουργία συστηµάτων σηµατοδότησης - τηλεπικοινωνιών – 

τηλεδιοίκησης. 

- Αξιόπιστη γνώση και αναφορά για την κατάσταση της υποδοµής, 

συµπεριλαµβανοµένης της χωρητικότητας, σύµφωνα µε την υποχρέωση της 

σύνταξης και δηµοσιεύσεως της «∆ήλωσης ∆ικτύου» κ.λπ.  

 

• Οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών: Ως οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών ορίζεται η αξιοπιστία και αποδοτικότητα της προσφοράς 

υπηρεσιών που σχετίζονται µε τη σιδηροδροµική µεταφορά φορτίων. Η 

οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών αναφέρεται στην επιτυχή 

διεκπεραίωση βασικών δράσεων, όπως: 

 

- Συνολική διαχείριση του ανεξάρτητου τοµέα ή επιχείρησης. 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 

- Παρακολούθηση αγοράς – marketing. 

- ∆ιαχείριση εµπορευµατικών σταθµών και κέντρων. 
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- Προµήθεια και χρήση κατάλληλου τροχαίου υλικού. 

- Γνώση σιδηροδροµικού κόστους εµπορευµατικών µεταφορών κ.λπ. 

 

• Οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών: Ως οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών 

ορίζεται η αξιοπιστία και αποδοτικότητα της προσφοράς υπηρεσιών που 

σχετίζονται µε τη σιδηροδροµική µεταφορά επιβατών. Η οργάνωση 

επιβατικών υπηρεσιών αναφέρεται στην επιτυχή διεκπεραίωση βασικών 

δράσεων, όπως: 

 

- Συνολική διαχείριση του ανεξάρτητου τοµέα ή επιχείρησης. 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 

- Παρακολούθηση αγοράς – marketing. 

- ∆ιαχείριση σταθµών. 

- Προσφορά και διάθεση εισιτηρίων  . 

- Προµήθεια και χρήση κατάλληλου τροχαίου υλικού. 

- Γνώση σιδηροδροµικού κόστους επιβατικών µεταφορών κ.λπ. 

 

• ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού: Ως διαχείριση  τροχαίου υλικού ορίζεται η 

ικανότητα διεκπεραίωσης µιας σειράς δράσεων που βασικά σχετίζονται µε τα 

παρακάτω:  

 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 

- ∆ιαχείριση εγκαταστάσεων συντήρησης (µηχανοστάσια, µηχανουργεία, κλπ.). 

- Οργάνωση συντήρησης ώστε το τροχαίο υλικό να προσφέρει το µέγιστο της 

δυνατότητάς του και του χρόνου ζωής του, σύµφωνα µε τις προδιαγραφές του 

εργοστασίου παραγωγής. 

- Παρακολούθηση σιδηροδροµικής βιοµηχανίας κ.λπ. 

 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής: Ως διαχείριση  

συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής ορίζεται η ύπαρξη των 

κατάλληλων εφαρµογών πληροφορικής, ώστε το σύστηµα αφ’ ενός να 

εργάζεται µε τη µέγιστη απόδοση, και αφ’ ετέρου, να παρακολουθείται και να 
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ελέγχεται επιτυχώς, ανά πάσα στιγµή. Σαν παραδείγµατα εφαρµογών 

αναφέρονται: 

 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων (µισθοδοσίες, παρακολούθηση εξέλιξης 

προσωπικού κ.λπ.). 

- Παρακολούθηση αποθηκών. 

- GIS (Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών). 

- Ηλεκτρονική κράτηση θέσεων - διάθεση εισιτηρίων κ.λπ. 

 

• Αξιοπιστία λειτουργίας: Ως αξιοπιστία λειτουργίας ορίζεται η ικανότητα του 

συστήµατος να λειτουργεί: 

 

- Με ασφάλεια. 

- Χωρίς καθυστερήσεις. 

- Χωρίς πρόσθετο κόστος. 

- Με το βέλτιστο αριθµό εργαζοµένων. 

- Με διαφάνεια. 

- Με το λιγότερο δυνατό κόστος. 

 

• Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των επιβατικών 

µεταφορών: Εννοείται η ικανότητα του συστήµατος να προσφέρει -µε γνώση 

της αγοράς- τα κατάλληλα επιβατικά δροµολόγια, τις κατάλληλες ώρες, µε το 

βέλτιστο κόστος και ύψος κοµίστρου, µε ενσωµατωµένη τη λογική της 

«προσφοράς δηµόσιας υπηρεσίας» σε συνεργασία µε την Πολιτεία, 

λαµβάνοντας υπ’ όψη την εξυπηρέτηση και ειδικών κοινωνικών οµάδων όπως 

είναι οι ηλικιωµένοι, τα παιδιά, τα άτοµα µε ειδικές ανάγκες, κ.λπ.   

 

• Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των εµπορευµατικών 

µεταφορών: Εννοείται η ικανότητα του συστήµατος να προσφέρει -µε γνώση 

της αγοράς- τις κατάλληλες υπηρεσίες εµπορευµατικών µεταφορών, µε τις 

κατάλληλες διασυνδέσεις,  τις κατάλληλες ώρες, µε το βέλτιστο κόστος και 

ύψος κοµίστρου, µε πλήρη εκµετάλλευση των πλεονεκτηµάτων του 

σιδηροδρόµου, κ.λπ.  
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• Καταλληλότητα προσωπικού: Εννοείται ο επαγγελµατισµός του 

προσωπικού, το συναίσθηµα ευθύνης και τα κατάλληλα προσόντα σε ειδικές 

θέσεις αυξηµένης ευθύνης (µηχανοδηγοί, σταθµάρχες, κ.λπ.).  

 

• ∆ιασυνδέσεις µε οδικές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το οδικό. Αυτό γίνεται µέσω 

συνδυασµένων µεταφορών.  Απαραίτητη προϋπόθεση για την ανάπτυξη 

τέτοιων  µεταφορών είναι η διασύνδεση των δύο συστηµάτων, η οποία γίνεται  

σε ειδικά κέντρα (terminals) µεταφόρτωσης.  

 

• ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το αεροπορικό. Αυτό γίνεται 

µε την πρόσβαση του σιδηροδρόµου στα αεροδρόµια. Έτσι, οι µετακινούµενοι 

επιβάτες µπορούν να χρησιµοποιούν τα δύο µέσα για την άνετη µεταφορά 

τους από κέντρα πόλεων στα αεροδρόµια (και αντίστροφα). 

 

• ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το θαλάσσιο δίκτυο 

µεταφορών. Αυτό γίνεται µε την πρόσβαση του σιδηροδρόµου στα λιµάνια. 

Έτσι, οι µετακινούµενοι επιβάτες µπορούν να χρησιµοποιούν τα δύο µέσα για 

την άνετη µεταφορά τους από κέντρα πόλεων στα λιµάνια (και αντίστροφα). 

Ακόµη σηµαντικότερη παράµετρος στο σύστηµα σιδηρόδροµος-πλοίο είναι οι 

συνδυασµένες µεταφορές εµπορευµάτων που χρησιµοποιούν θαλάσσιους και 

σιδηροδροµικούς διαδρόµους. Στην περίπτωση εµπορευµατικών µεταφορών 

απαραίτητη είναι (πέραν της ίδιας της πρόσβασης των γραµµών στο λιµάνι) 

και η ύπαρξη κατάλληλου εξοπλισµού που διευκολύνει τη µεταφόρτωση.  

 

• Επιβατικό µεταφορικό έργο: Είναι το επιβατικό έργο που εκτελεί ο 

σιδηρόδροµος (µετράται σε επιβάτες και χιλιοµετρικούς επιβάτες).  

 

• Εµπορευµατικό µεταφορικό έργο: Είναι το εµπορευµατικό έργο που εκτελεί 

ο σιδηρόδροµος (µετράται σε τόνους και χιλιοµετρικούς τόνους).  
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• Μερίδιο στο συνολικό επιβατικό έργο: Είναι το ποσοστό συνολικού 

επιβατικού µεταφορικού έργου που εκτελεί ο σιδηρόδροµος (για την Ελλάδα 

σήµερα, αυτό υπολογίζεται σε περίπου 6%). 

 

• Μερίδιο στο συνολικό εµπορευµατικό έργο: Είναι το ποσοστό συνολικού 

εµπορευµατικού µεταφορικού έργου που εκτελεί ο σιδηρόδροµος (για την 

Ελλάδα σήµερα, αυτό υπολογίζεται σε περίπου 4%). 

 

• ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς κόµβους του συστήµατος: Εννοείται η 

πρόσβαση του σιδηροδρόµου σε βασικά πληθυσµιακά, οικονοµικά, 

µεταφορικά και κοινωνικά κέντρα. Για παράδειγµα, κατά πόσον ο 

σιδηρόδροµος πηγαίνει σε µεγάλες πόλεις, σε Βιοµηχανικές Περιοχές, σε 

λιµάνια και αεροδρόµια, σε τουριστικά κέντρα, κ.λπ.  

 

• ∆ιεθνείς διασυνδέσεις: Εννοείται το κατά πόσον ο σιδηρόδροµος 

διασυνδέεται µε άλλα δίκτυα γειτονικών κρατών. Για παράδειγµα, οι διεθνείς 

διασυνδέσεις της Ελλάδας σήµερα είναι µέτριες, καθώς δεν έχουµε σύνδεση 

µε την Αλβανία, και η σύνδεσή µας µε την Τουρκία είναι κακή. 

  

• Κατανάλωση ενέργειας: Είναι ο βαθµός κατανάλωσης ενέργειας από το 

σύστηµα. Ο σιδηρόδροµος έχει πολύ ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς 

την κατανάλωση ενέργειας σε σχέση µε άλλα µέσα, αλλά αυτό δεν φθάνει. 

Για παράδειγµα, στην Ελλάδα δεν έχουµε ηλεκτροκίνηση (µόνο σε ποσοστό 

5%) γεγονός που επιβαρύνει ενεργειακά το σύστηµα (τα τρένα καίνε ντίζελ). 

Ακόµη, θα πρέπει να υπογραµµιστεί ότι ακόµη και µε πολύ καλά ενεργειακά 

χαρακτηριστικά, ένα τρένο που κυκλοφορεί άδειο είναι από ενεργειακή 

άποψη ένα κακό µέσο µεταφοράς.    

 

• Εκποµπές αερίων: Είναι ο βαθµός εκποµπής καυσαερίων από το σύστηµα. Ο 

σιδηρόδροµος έχει πολύ ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς αυτό τον 

τοµέα σε σχέση µε άλλα µέσα, αλλά αυτό δεν φθάνει. Για παράδειγµα, στην 

Ελλάδα δεν έχουµε ηλεκτροκίνηση (µόνο σε ποσοστό 5%) γεγονός που 
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επιβαρύνει το σύστηµα (τα τρένα καίνε ντίζελ που φυσικά εκπέµπουν 

καυσαέρια). Ακόµη, θα πρέπει να υπογραµµιστεί ότι ακόµη και µε πολύ καλά 

χαρακτηριστικά, ένα τρένο που κυκλοφορεί άδειο είναι ένα ρυπογόνο µέσο 

µεταφοράς.    

 

• Θόρυβος: Εννοείται η ηχητική ρύπανση. Ο σιδηρόδροµος έχει πολύ 

ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς αυτό τον τοµέα σε σχέση µε άλλα 

µέσα.  

 

• Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα: Ο σιδηρόδροµος όπως και όλα τα µέσα 

µεταφοράς επιβαρύνει το οικοσύστηµα. Η αύξηση των ταχυτήτων έχει γενικά 

δυσµενείς επιπτώσεις στην πανίδα (κυρίως) αλλά και στη χλωρίδα. Κατά την 

κατασκευή νέων γραµµών, θα πρέπει να λαµβάνονται µέτρα για την 

προστασία της πανίδας.  

 

• Αισθητικές επιπτώσεις: Σε γενικές γραµµές, ο σιδηρόδροµος έχει λιγότερες 

αισθητικές επιπτώσεις από το δρόµο (πολύ µικρότερο εύρος κατάληψης). 

Παρ’ όλα αυτά, η επέκταση του σιδηροδροµικού συστήµατος θεωρείται ότι 

έχει αρνητικές αισθητικές επιπτώσεις.  

 

• Ασφάλεια: Εννοείται η ασφάλεια του συστήµατος. Ο σιδηρόδροµος 

θεωρείται από τα πλέον ασφαλή µέσα µεταφοράς λόγω του πολύ µικρού 

αριθµού ατυχηµάτων που συµβαίνουν στο σύστηµα.  

 

• Πολιτιστική κληρονοµιά: Ο σιδηρόδροµος όπως και όλα τα µέσα µεταφοράς 

µπορεί να επιβαρύνει τα µέρη πολιτιστικής κληρονοµιάς. Έτσι, η επέκταση 

του σιδηροδροµικού συστήµατος έχει αρνητικές επιπτώσεις ως προς αυτό τον 

τοµέα.  

 

• Συνοχή: Εννοείται το κατά πόσον το σύστηµα εκτείνεται σε έναν γεωγραφικό 

χώρο προσδίδοντας την αναγκαία συνοχή σε αυτόν.  
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• Εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών οµάδων: Εννοείται το κατά πόσον 

το σύστηµα προσαρµόζεται ώστε να εξυπηρετεί ευαίσθητες κοινωνικές 

οµάδες. Η προσαρµογή του συστήµατος µπορεί να γίνει τόσο µε προσαρµογή 

τεχνικών χαρακτηριστικών (π.χ. είναι υποχρεωτική η ύπαρξη ραµπών σε όλες 

τις αποβάθρες, ενώ και τα τρένα έχουν ειδικά συστήµατα εξυπηρέτησης 

ατόµων µε ειδικές ανάγκες) όσο και µε προσαρµογή της λειτουργίας (π.χ. ο 

ΟΣΕ έχει ειδικά κόµιστρα για την εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών 

οµάδων- υπερήλικες,  παιδιά, άτοµα µε ειδικές ανάγκες κ.λπ.).  

 

• Οικονοµική βιωσιµότητα συστήµατος: Εννοείται το κατά πόσον το 

σύστηµα είναι οικονοµικά βιώσιµο. ∆ηλαδή το κατά πόσον τα έσοδα 

ισοσκελίζουν τα έξοδα. Συνήθως τα σιδηροδροµικά συστήµατα δεν είναι -

συνολικά- οικονοµικά βιώσιµα. Για την αντιµετώπιση του γεγονότος αυτού 

έχουν ληφθεί διάφορα ριζικά µέτρα προσαρµογής του συστήµατος. Για 

παράδειγµα: διαχωρίζονται τα κόστη υποδοµής - εκµετάλλευσης (τα πρώτα 

θεωρείται ότι ανήκουν στην ευθύνη της Πολιτείας, οπότε δεν απαιτείται να τα 

καλύπτει η σιδηροδροµική λειτουργία), έχει εισαχθεί  ο θεσµός της λεγόµενης 

«δηµόσιας υπηρεσίας» που σηµαίνει ότι το κράτος -µέσω συµβολαίων- 

καλύπτει τη λειτουργία ορισµένων προβληµατικών γραµµών, προσµετρώνται  

στα οφέλη του σιδηροδρόµου διάφορα «εξωτερικά οφέλη» όπως οφέλη 

περιβαλλοντικά, οφέλη µείωσης ατυχηµάτων κ.λπ.   

 

• Συσσωρευµένο χρέος: Εννοείται το συνολικό χρέος που έχει -µε τα χρόνια- 

συσσωρευτεί για τη σιδηροδροµική επιχείρηση. Στην περίπτωση της Ελλάδας 

το χρέος αυτό είναι τεράστιο, και είναι πλέον της τάξης των 6 

δισεκατοµµυρίων Ευρώ.  

 

• Κόστος επιβατικών µεταφορών: Εννοείται το κόστος επιβατικών 

µεταφορών, όπως αυτό υπολογίζεται µε τη µεθοδολογία της ∆ιεθνούς 

Ενώσεως Σιδηροδρόµων (UIC). 
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• Κόστος εµπορευµατικών µεταφορών: Εννοείται το κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών, όπως αυτό υπολογίζεται µε τη µεθοδολογία της ∆ιεθνούς 

Ενώσεως Σιδηροδρόµων (UIC). 

 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών: Είναι η Πολιτική Μεταφορών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως αυτή καθορίζεται από τα επίσηµα κείµενα της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής και το Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές, και 

όπως αυτή περιγράφεται  στις Λευκές Βίβλους για τις Μεταφορές.  

 

• ∆ιεύρυνση Ε.Ε.: Εννοείται η διεύρυνση της ΕΕ µε την προσθήκη νέων 

Κρατών Μελών. 

 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές: Εννοείται το σύνολο της 

ισχύουσας Κοινοτικής Νοµοθεσίας που αναφέρεται στον τοµέα µεταφορών. 

Περιλαµβάνει τις Συνθήκες, και το σύνολο των Νοµοθετηµάτων της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T: Εννοούνται οι συνδέσεις των τµηµάτων του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου µε το ∆ιευρωπαϊκό σιδηροδροµικό ∆ίκτυο.  

 

• Αεροπορικές µεταφορές: Οι µεταφορές µε αεροπορικά µέσα. Η ανάπτυξή 

τους εκφράζεται µε τον αριθµό νέων αεροδροµίων, την αναβάθµιση 

υφισταµένων αεροδροµίων και µε την αύξηση του αεροπορικού µεταφορικού 

έργου (επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Οδικές µεταφορές: Οι µεταφορές µε οδικά µέσα. Η ανάπτυξή τους 

εκφράζεται µε τον αριθµό των νέων τµηµάτων οδικού δικτύου, την 

αναβάθµιση υφισταµένων τµηµάτων και µε την αύξηση του οδικού 

µεταφορικού έργου (επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Ακτοπλοϊκές µεταφορές: Οι µεταφορές διά θαλάσσης. Η ανάπτυξή τους 

εκφράζεται µε τον αριθµό νέων λιµανιών, την αναβάθµιση υφισταµένων 

 103



λιµανιών και µε την αύξηση του διά θαλάσσης µεταφορικού έργου 

(επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις): Εννοούνται οι επενδύσεις που 

πραγµατοποιούνται για την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών υποδοµών.  

 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας: Εκφράζεται µε την αύξηση του ΑΕΠ 

(συνήθως µε το προβλεπόµενο ετήσιο ποσοστό µεταβολής του ΑΕΠ).  

 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών: Εννοείται το 

ποσοστό των εθνικών επενδύσεων που κατευθύνεται προς τον τοµέα της 

σιδηροδροµικής υποδοµής (για τη χώρα µας είναι περίπου 0,5%).  

 

• ∆ιαλειτουργικότητα: Είναι η ύπαρξη κοινών ή συµβατών χαρακτηριστικών 

(τεχνικών και λειτουργικών) σε όλο το δίκτυο. Αυτό σηµαίνει ότι παντού στο 

σύστηµα είναι δυνατή η πρόσβαση του ίδιου τροχαίου υλικού, και ακόµη, ότι 

παντού η λειτουργία του συστήµατος γίνεται µε τα ίδια χαρακτηριστικά.   

 

Το σύνολο των παραπάνω µεταβλητών τοποθετείται στη συνέχεια στον πίνακα 

δοµικής ανάλυσης (structural table) προκειµένου να διερευνηθούν οι σχέσεις 

αλληλεπίδρασης µεταξύ των µεταβλητών. Στη φάση αυτή επιχειρείται η συστεµική 

προσέγγιση του συστήµατος υπό την έννοια ότι µια µεταβλητή υφίσταται µόνο µέσα 

από τη σχέση της µε τις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος. Τα στοιχεία του 

πίνακα δοµικής ανάλυσης αντικατοπτρίζουν τις σχέσεις αλληλεξάρτησης µεταξύ των 

µεταβλητών του συστήµατος. Ο πίνακας συµπληρώνεται µε ποιοτικό τρόπο και οι 

τιµές που εισάγονται στα κελιά του είναι: 

 

• 0: ∆εν υπάρχει σχέση επίδρασης µεταξύ των µεταβλητών. 

• 1: Χαµηλή επίδραση. 

• 2: Μέτρια επίδραση. 

• 3: Υψηλή επίδραση. 

• P: Εν δυνάµει επίδραση (δεν υφίσταται προς το παρόν αλλά δύναται να 

εµφανιστεί στο µέλλον). 

 104



 

Στο σηµείο αυτό, θα πρέπει να τονίστεί ότι στον πίνακα δοµικής ανάλυσης 

περιγράφονται µόνο οι άµεσες σχέσεις αλληλεπίδρασης µεταξύ των µεταβλητών. 

 

Ο πίνακας εισάγεται στο λογισµικό (MICMAC), το οποίο επεξεργάζεται τα δεδοµένα 

του και οδηγεί στην ταξινόµηση και ιεράρχηση των µεταβλητών µε βάση το βαθµό 

επίδρασης που µια µεταβλητή ασκεί στις υπόλοιπες αλλά και το βαθµό εξάρτησης 

που υφίσταται από αυτές. Οι ταξινοµήσεις που προκύπτουν είναι τέσσερις στο 

σύνολό τους, η άµεση ταξινόµηση, η έµµεση ταξινόµηση, η εν δυνάµει άµεση 

ταξινόµηση και η εν δυνάµει έµµεση ταξινόµηση. Τα αποτελέσµατα που δίνουν 

συγκρίνονται µεταξύ τους, γίνεται σαφέστερος ο ρόλος που κάθε µεταβλητή δύναται 

να διαδραµατίσει την εξέλιξη του συστήµατος και προσδιορίζονται οι κυρίαρχες 

µεταβλητές του συστήµατος. Τα αποτελέσµατα της διαδικασίας παρουσιάζονται 

παρακάτω µαζί µε το σχολιασµό τους στο εδάφιο 6.3 της παρούσας εργασίας. 

 

 

6.2.2 Παίγνια συντελεστών (actors’ games)- Το υποµοντέλο (module) MACTOR 

 

Στο στάδιο αυτό, εξετάζονται οι συντελεστές που δραστηριοποιούνται στο υπό 

µελέτη σύστηµα και ελέγχουν τις κυρίαρχες µεταβλητές που προέκυψαν από το 

προηγούµενο στάδιο. Η διαδικασία εµβάθυνσης στο σύστηµα συνεχίζεται µε έµφαση 

αυτή τη φορά στον προσδιορισµό των συντελεστών- actors που δραστηριοποιούνται 

σε αυτό, στις σχέσεις ισχύος µεταξύ των συντελεστών και στη σύγκλιση ή απόκλιση 

των απόψεών τους απέναντι στους διάφορους στόχους που τίθενται στο υπό µελέτη 

σύστηµα.   

 

Στα πλαίσια της µελέτης περίπτωσης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, οι 

συντελεστές που δραστηριοποιούνται σε αυτόν τον τοµέα και δύνανται να 

επηρεάσουν την εξέλιξή του είναι οι ακόλουθοι: 

 

• Η Κυβέρνηση- Government (Gov): Αντιπροσωπεύει την πολιτική εξουσία 

της χώρας. Οι απόψεις της και οι προτεραιότητες που θέτει για το ελληνικό 

σιδηροδροµικό δίκτυο εκφράζονται κυρίως από το Υπουργείο Μεταφορών 
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και Επικοινωνιών (εποπτεύον Υπουργείο) αλλά και από τα Υπουργεία 

Εθνικής Οικονοµίας και Οικονοµικών και Εµπορίου. 

 

• Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση- Rail infrastructure- Management 

(Rail infr.): Εννοείται η ∆ιοίκηση και η διαχείριση της εθνικής 

σιδηροδροµικής υποδοµής. Υπεύθυνος φορέας σήµερα είναι η Ε∆ΙΣΥ Α.Ε. 

 

• Σιδηροδροµικές εταιρίες- Rail companies (Rail comp.): Εννοούνται οι 

σιδηροδροµικές εταιρίες µε την έννοια που τους αποδίδεται στην Ευρωπαϊκή 

νοµοθεσία. Στην Ελλάδα τέτοια εταιρία είναι µόνο η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. 

 

• Ευρωπαϊκή Ένωση- European Union (E.U.): Η θέλησή της και οι απόψεις 

της για το σιδηροδροµικό δίκτυο εκφράζονται κυρίως από το Ευρωπαϊκό 

Κοινοβούλιο, το Συµβούλιο και την Ευρωπαϊκή  Επιτροπή  (κυρίως από την 

DGTREN- Directorate General Transport and Energy).  

 

• Τοπική αυτοδιοίκηση- Local government (Loc. Gov.): Εννοείται η τοπική 

αυτοδιοίκηση της χώρας (∆ήµοι, Νοµαρχίες, Περιφέρειες).  

 

• Αεροπορικές εταιρίες- Air companies (Air. Comp): Εννοούνται οι 

αεροπορικές εταιρίες που δραστηριοποιούνται στον ελληνικό χώρο (κυρίως 

Ολυµπιακές Αερογραµµές και Aegean).  

 

• Οδικές επιβατικές µεταφορές- Passengers’ road transporters (P.R.T): 

Εννοούνται οι µεταφορείς επιβατών µε λεωφορεία (κυρίως τα ΚΤΕΛ, αλλά 

και εταιρίες που εκτελούν διεθνή δροµολόγια).  

 

• Οδικές εµπορευµατικές µεταφορές- Goods’ road transporters (G.R.D): 

Εννοούνται οι µεταφορείς εµπορευµάτων µε φορτηγά αυτοκίνητα. 

 

• Λιµάνια- Ports (Ports): Εννοούνται οι διοικήσεις των λιµανιών της χώρας (οι 

διοικήσεις αυτές µπορεί να είναι δηµόσιες ή και ιδιωτικές).  
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• ∆ιαµεταφορείς- Forwarders (Forwarders): Είναι (σύµφωνα µε τον Νόµο) 

οι «αρχιτέκτονες της µεταφοράς». ∆εν κατέχουν δικά τους µέσα, αλλά 

οργανώνουν τις µεταφορές χρησιµοποιώντας τους οδηγούς φορτηγών 

αυτοκινήτων, τον Ο.Σ.Ε. κ.λπ. Είναι οι κατ’ εξοχήν «παίκτες» που 

επηρεάζουν την αγορά των µεταφορών.  

 

• Τουριστικός τοµέας- Tourist sector (Tour. Sec.): Περιλαµβάνει τα µεγάλα 

πρακτορεία που µετακινούν χιλιάδες ανθρώπων ετησίως. Αυτός ο actor έχει 

σηµασία για τις επιβατικές κυρίως µεταφορές. 

 

• Ενέργεια- Energy (Energy): Είναι ο τοµέας της ενέργειας. Εννοούνται 

κυρίως οι εταιρίες διακίνησης πετρελαιοειδών. Στην Ελλάδα, η βούληση 

αυτού του actor εκφράζεται και από ιδιωτικές εταιρίες και από το ∆ηµόσιο.  

 

• Βιοµηχανία- Manufacturing (Manuf.): Εννοείται η βιοµηχανία της χώρας. 

Πολλά εργοστάσια πιέζουν (και επιτυγχάνουν) την σύνδεσή τους µε το 

σιδηροδροµικό δίκτυο µέσω ειδικών παρακαµπτηρίων γραµµών. Αυτός ο 

actor έχει σηµασία για τις εµπορευµατικές κυρίως µεταφορές. 

 

• Αγρότες- Farmers (Farm.): Ο actor αυτός αφορά στον αγροτικό τοµέα και 

στο εργατικό δυναµικό της χώρας που απασχολείται στον τοµέα αυτό.  

 

• Περιβαλλοντικές οργανώσεις- Environmental organizations (Env. org.): 

Εννοούνται οι διάφορες περιβαλλοντικές οργανώσεις που δραστηριοποιούνται 

στη χώρα µας και λειτουργούν ως οµάδες πίεσης. Είναι συνήθως υπέρ της 

ανάπτυξης του σιδηροδρόµου.  

 

• Επιστηµονικές οµάδες- Scientific groups (Scien. gr.): Εννοούνται οι 

διάφορες επιστηµονικές οργανώσεις που δραστηριοποιούνται στη χώρα µας 

και λειτουργούν ως οµάδες πίεσης. Είναι συνήθως υπέρ της ανάπτυξης του 

σιδηροδρόµου.  
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• Τεχνικές εταιρίες- Technical companies (Tech. comp): Μελετητικές και 

κατασκευαστικές εταιρίες που συνήθως έχουν πολύ µεγάλη επιρροή. Είναι οι 

κατ’ εξοχήν «παίκτες» που επηρεάζουν την ανάπτυξη της σιδηροδροµικής 

υποδοµής.  

 

• Σιδηροδροµική βιοµηχανία- Rail industry (Rail ind.): Σιδηροδροµική 

βιοµηχανία. Στη χώρα µας δεν είναι ανεπτυγµένη, αλλά παρ’ όλα αυτά 

υπάρχει. Κυριότερο παράδειγµα είναι τα Ναυπηγεία Ελευσίνας, µε το 

Πρόγραµµα κατασκευής βαγονιών Ο.Σ.Ε. Είναι και δηµοσίου, αλλά και 

ιδιωτικών συµφερόντων.  

 

• Βιοµηχανικές Περιοχές- Manufacturing regions (Man. Reg.): Περιοχές, 

όπου υπάρχουν συγκεντρωµένες πολλές βιοµηχανίες. Αυτός ο actor έχει 

σηµασία για τις εµπορευµατικές κυρίως µεταφορές. 

 

Οι στόχοι απέναντι στους οποίους µελετάται η στάση των συντελεστών είναι: 

 

• Η ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής. 

• Οι διεθνείς διασυνδέσεις. 

• Η σύνδεση µε βασικά οικονοµικά κέντρα. 

• Η βελτίωση της ποιότητας της σιδηροδροµικής µεταφοράς. 

• Η αύξηση της ελκυστικότητας του σιδηροδροµικού συστήµατος. 

• Η προστασία του περιβάλλοντος. 

• Η ενεργειακή κατανάλωση. 

• Η µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων. 

 

Στη συνέχεια κατασκευάστηκε ο πίνακας αλληλεπίδρασης (cross- impact matrix) 

των συντελεστών στον οποίο περιγράφονται οι σχέσεις αλληλεπίδρασης που 

αναπτύσσονται ανάµεσα στους actors του συστήµατος. Οι τιµές του πίνακα αυτού, 

αφορούν στην επίδραση που µπορεί να ασκεί ένας συντελεστής στις διαδικασίες 

λειτουργίες ενός άλλου, στα προγράµµατά του που βρίσκονται σε εξέλιξη, στην 

εκπλήρωση της αποστολής του ή ακόµη και στην ίδια του την ύπαρξη. 
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Ο δεύτερος πίνακας που κατασκευάστηκε για να εισαχθεί προς επεξεργασία στο 

λογισµικό MACTOR, είναι ο πίνακας στον οποίο περιγράφονται οι θέσεις των 

actors απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη 

συστήµατος (actors x objectives matrix- 2MAO). Οι τιµές του πίνακα αυτού, 

αντικατοπτρίζουν το βαθµό στον οποίο ένας στόχος είναι ζωτικός ή θέτει σε κίνδυνο 

τις διαδικασίες λειτουργίας ενός συντελεστή, τα εν εξελίξει έργα του συντελεστή 

αυτού, την εκπλήρωση της αποστολής του ή ακόµη και την ίδια του την ύπαρξη. 

 

Οι δύο παραπάνω πίνακες είναι τα µόνα δεδοµένα που εισάγονται στο MACTOR. 

Αφού τα επεξεργαστεί το πρόγραµµα, προκύπτουν τα αποτελέσµατα που σχετίζονται 

µε τον προσδιορισµό των κυρίαρχων συντελεστών του συστήµατος, τη σύγκλιση ή 

την απόκλισή τους απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί καθώς και τις 

πιθανότητες δηµιουργίας πιθανών συµµαχιών ή συγκρούσεων µεταξύ τους στο 

µέλλον. 

 

 

6.2.3 Ανάλυση αλληλοσυσχέτισης- Το υποµοντέλο (module) SMIC PROB- 

EXPERT 

 

Στο στάδιο αυτό, συνυπολογίζοντας τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τα στάδια 

που προηγήθηκαν, έγινε η διάκριση του συστήµατος σε επιµέρους υποσυστήµατα και 

διατυπώθηκαν για έξι από αυτά έξι βασικές υποθέσεις σχετικά µε την εικόνα που 

αυτά δύνανται να εµφανίσουν µε χρονικό προσανατολισµό το 2020.  

 

Οι υποθέσεις που διατυπώθηκαν είναι οι ακόλουθες: 

 

• Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής (H1): Η υποδοµή στο µεγαλύτερο τµήµα 

του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ικανοποιεί τις βασικές ΤΠ∆ (τεχνικές 

προδιαγραφές διαλειτουργικότητας), έχει διπλή γραµµή σε όλο το µήκος των 

τµηµάτων που ανήκουν στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα, έχει σύγχρονα συστήµατα  

σηµατοδότησης, τηλεπικοινωνίας και τηλεδιοίκησης, τα τµήµατα που 

ανήκουν στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα είναι ηλεκτροκινούµενα, και οι σταθµοί και 

εγκαταστάσεις ικανοποιούν τις απαιτήσεις διαλειτουργικότητας. Το δίκτυο 

και οι εγκαταστάσεις συντηρούνται σε ικανοποιητικό βαθµό.  

 109



 

• Βελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής (H2): Η υποδοµή σε όλο της το µήκος 

δεν παρουσιάζει συµφορήσεις (bottlenecks). Η χωρητικότητα επαρκεί για την 

κυκλοφορία. ακόµη και σε µέρες και ώρες αιχµής. ∆εν υπάρχουν επίσης, 

προβλήµατα χωρητικότητας στις εγκαταστάσεις.  

 

• Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T (H3): Το ελληνικό σιδηροδροµικό 

δίκτυο συνδέεται επαρκώς µε όλα τα γειτονικά δίκτυα.  

 

• Κόστος παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων (H4): Το Κράτος συνεχίζει να 

χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής. 

Βρίσκονται στο στάδιο ολοκλήρωσης όλα τα προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο (Απόφαση 884/2004) νέα τµήµατα (∆υτικός άξονας). 

 

• Επίτευξη διαλειτουργικότητας (H5): Η υποδοµή στο µεγαλύτερο τµήµα του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ικανοποιεί τις βασικές ΤΠ∆ (τεχνικές 

προδιαγραφές διαλειτουργικότητας). Το ίδιο και οι σταθµοί και 

εγκαταστάσεις, καθώς και όλο το εύρος του σιδηροδροµικού συστήµατος 

(λειτουργία, έργα, µελέτες).  

 

• Μείωση συσσωρευµένου χρέους του ΟΣΕ (H6): Το χρέος του Οργανισµού 

Σιδηροδρόµων Ελλάδος έχει περάσει στο Κράτος, σύµφωνα µε τις αρχές των 

Ευρωπαϊκών Οδηγιών. Τα ετήσια λειτουργικά ελλείµµατα της υποδοµής 

καλύπτονται από το Κράτος, ενώ οι οικονοµικά προβληµατικές επιβατικές 

µεταφορές καλύπτονται µε συµβόλαια ∆ηµόσιας υπηρεσίας. Οι 

εµπορευµατικές µεταφορές δεν δηµιουργούν ελλείµµατα. . 

 

Στη συνέχεια κατασκευάστηκαν τρεις πίνακες στους οποίους διατυπώθηκαν οι απλές 

και οι υπό συνθήκη πιθανότητες εµφάνισης  της κάθε εικόνας.  

 

• Στον πρώτο πίνακα διατυπώθηκαν οι απλές πιθανότητες εµφάνισης της κάθε 

υπόθεσης. 
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• Στο δεύτερο πίνακα διατυπώθηκαν οι υπό συνθήκη πιθανότητες εµφάνισης 

µιας υπόθεσης i όταν έχει πραγµατοποιηθεί µια άλλη υπόθεση j.  

• Στον τρίτο πίνακα διατυπώθηκαν οι υπό συνθήκη πιθανότητες εµφάνισης µιας 

υπόθεσης i όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί µια άλλη υπόθεση j.  

 

Οι τιµές που εξέφρασαν τις πιθανότητες στον παραπάνω πίνακα κυµαίνονται µεταξύ 

του 0 και του 1. Μέσα από τον καθορισµό των υπό συνθήκη πιθανοτήτων εµφάνισης 

των υποθέσεων, γίνεται µια πρώτη προσπάθεια µελέτης της αλληλοσυσχέτισης που 

αναπτύσσεται ανάµεσα στις διαφορετικές υποθέσεις που διατυπώθηκαν για τα 

υποσυστήµατα. 

 

Τα παραπάνω δεδοµένα εισήχθησαν στο λογισµικό για επεξεργασία προκειµένου να 

αποσαφηνιστούν οι αλληλοσυσχετίσεις µεταξύ των υποθέσεων και να προκύψουν οι 

περισσότερο πιθανοί συνδυασµοί των εικόνων των υποσυστηµάτων οι οποίοι 

δύνανται να αποτελέσουν πιθανά σενάρια ανάπτυξης του υπό µελέτη συστήµατος. Τα 

αποτελέσµατα και ο σχολιασµός τους δίνονται αναλυτικά στο εδάφιο 6.3. 

 

 

6.2.4 Μορφολογική ανάλυση- Το υποµοντέλο (module) MORPHOL 

 

Το στάδιο αυτό, αφορά στη διαδικασία δόµησης σεναρίων αυτή καθεαυτή µέσα από 

τους πιθανούς συνδυασµούς των «εικόνων- µορφών» των υποσυστηµάτων που 

εµπεριέχονται στο µορφολογικό χώρο και τις διαφορετικές διαδροµές που µπορεί 

κανείς να ακολουθήσει προκειµένου να καταλήξει σε πιθανά σενάρια ανάπτυξης.  

 

Στο στάδιο αυτό και συνυπολογίζοντας τα δεδοµένα που έχουν προκύψει από τα 

προηγούµενα, το σύστηµα χωρίζεται ξανά σε επιµέρους υποσυστήµατα- µεταβλητές 

κάθε ένα από τα οποία ανήκει σε ένα πεδίο (domain).  

 

Στη συνέχεια, διατυπώνονται οι µορφές- εικόνες που δύναται να εµφανίσει κάθε 

υποσύστηµα στο µέλλον και οι πιθανότητες εµφάνισής τους.  
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Αρχικά, ορίστηκαν τα πεδία (domains) τα οποία στα πλαίσια της παρούσας µελέτης 

είναι 4 στον αριθµό και είναι τα ακόλουθα: 

 

• Χαρακτηριστικά συστήµατος (Q1). 

• Εξωτερικό περιβάλλον (Q2). 

• Κοινωνικά χαρακτηριστικά (Q3). 

• Οικονοµία συστήµατος.(Q4). 

 

Στη συνέχεια και για κάθε πεδίο ορίστηκαν από ένα έως τρία υποσυστήµατα- 

µεταβλητές (variables) οι οποίες θεωρούνται χαρακτηριστικές του εκάστοτε πεδίου. 

Οι µεταβλητές που ορίστηκαν και το πεδίο στο οποίο ανήκει κάθε µια από αυτές 

παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί: 

 

 
ΠΕ∆ΙΑ ΜΕΤΑΒΛΗΤΕΣ 

Ποιότητα υποδοµής (V1) 
Χωρητικότητα υποδοµής (V2) Χαρακτηριστικά συστήµατος (Q1) 
∆ιαλειτουργικότητα (V3) 
∆ιασυνδέσεις TEN-T (V4) Εξωτερικό περιβάλλον (Q2) Κόστος παρεµβάσεων- Επενδύσεις(V5) 

Κοινωνικά χαρακτηριστικά  (Q3) Ασφάλεια (V6) 
Οικονοµία συστήµατος (Q4) Συσσωρευµένο χρέος (V7) 

 
Πίνακας 6-1: Πεδία και υποσυστήµατα- µεταβλητές του υπό µελέτη συστήµατος. 

 
 

Οι µεταβλητές και τα πεδία τοποθετήθηκαν στη συνέχεια στον πίνακα υποθέσεων 

(table of hypotheses), όπου ορίστηκαν οι διαφορετικές εικόνες- µορφές του κάθε 

υποσυστήµατος- µεταβλητής. Για κάθε µεταβλητή ορίστηκαν από δύο έως τρεις 

διαφορετικές µορφές. Τέλος, ορίστηκαν οι πιθανότητες εµφάνισης κάθε εικόνας- 

µορφής.  

 

Τα παραπάνω δεδοµένα εισήχθησαν στο MORPHOL για να διερευνηθούν όλοι οι 

πιθανοί συνδυασµοί εµφάνισης των επιµέρους εικόνων- µορφών οι οποίοι αποτελούν 

δυνατά σενάρια ανάπτυξης του υπό µελέτη συστήµατος. Το πρόγραµµα, έδωσε όλους 

τους πιθανούς συνδυασµούς αποκλείοντας τα µη πιθανά σενάρια, µαζί µε τις 

 112



πιθανότητες πραγµατοποίησής τους. Τα αποτελέσµατα και ο σχολιασµός τους 

παρουσιάζονται αναλυτικά στο εδάφιο 6.3. 

 

 

6.2.5 Αξιολόγηση σεναρίων- Το υποµοντέλο (module) MULTIPOL 

 

Το στάδιο αυτό αποτελεί το τελευταίο στάδιο εφαρµογής του λογισµικού και αφορά 

στην αξιολόγηση των σεναρίων προκειµένου αυτά να ιεραρχηθούν και να προκύψει 

τελικά το καταλληλότερο για την ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου. 

Τα αποτελέσµατα προκύπτουν µέσα από δύο επιµέρους αξιολογήσεις που εκτελεί το 

λογισµικό,  

• την ‘αξιολόγηση των δράσεων ως προς τις πολιτικές’ που 

καθορίζονται για την υλοποίηση των σεναρίων, και  

• την ‘αξιολόγηση των σεναρίων ως προς τις πολιτικές’. 

 

Τα δεδοµένα που τέθηκαν στην περίπτωση αυτή είναι: 

 

• Τα κριτήρια αξιολόγησης µε τη βοήθεια των οποίων υπολογίζονται οι 

επιπτώσεις των εναλλακτικών σεναρίων και τα βάρη τους. 

• Οι δράσεις, οι οποίες αναφέρονται στις πιθανές κατευθύνσεις για την 

επίτευξη του στόχου του υπό µελέτη συστήµατος. 

• Οι πολιτικές, οι οποίες αντικατοπτρίζουν τις διαφορετικές οπτικές 

προσέγγισης των σεναρίων µε τα βάρη τους. 

• Τα σενάρια που πρόκειται να αξιολογηθούν και αφορούν στις διαφορετικές 

λύσεις του υπό µελέτη προβλήµατος µε τα βάρη τους.  

 

Τα κριτήρια αξιολόγησης που τέθηκαν είναι τα ακόλουθα: 

 

• Ανάπτυξη σιδηροδροµικής υποδοµής (Κ1). 

• ∆ιεθνείς διασυνδέσεις (Κ2). 

• Σύνδεση µε βασικά οικονοµικά κέντρα (Κ3). 

• Βελτίωση ποιότητας µεταφοράς (Κ4). 

• Προστασία του περιβάλλοντος (Κ5). 
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Οι δράσεις που ορίστηκαν είναι: 

 

• Επενδύσεις (a1). 

• ∆ιαχείριση συστήµατος (a2). 

• ∆ιεθνής συνεργασία (a3). 

• Συντονισµός µε άλλα µέσα (a4). 

 

Οι πολιτικές που ορίστηκαν είναι: 

 

• Πολιτική σκοπιά (Πολιτική 1) µε βάρος 4. 

• Οικονοµική σκοπιά (Πολιτική 2) µε βάρος 4. 

• Σιδηροδροµικές µεταφορές (Πολιτική 3) µε βάρος 4. 

• Περιβάλλον (Πολιτική 4) µε βάρος 4. 

 

6.2.5.1 Σενάρια προς αξιολόγηση 

 

Τα σενάρια που τέθηκαν προς αξιολόγηση είναι: 

 

Σενάριο 1 (2222222) µε βάρος 3: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά 

και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

Σενάριο 2 (2222221) µε βάρος 4: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά 

και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ είναι εξαιρετικά 

χαµηλό και έχει περάσει πλέον στο κράτος. 
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Σενάριο 3 (2222223) µε βάρος 1: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η 

ασφάλεια του δικτύου. Ωστόσο το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει υψηλό. 

 

Σενάριο 4 (2212222) µε βάρος 2: Η ποιότητα της υποδοµής και η χωρητικότητα 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Η διαλειτουργικότητα βρίσκεται σε αρκετά 

χαµηλά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

µεταφορών είναι ικανοποιητικές όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η 

ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

Σενάριο 5 (2222232) µε βάρος 4: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T. Η ασφάλεια 

του δικτύου βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει 

µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

Σενάριο 6 (2222123) µε βάρος 1: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι διασυνδέσεις TEN-T βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως 

και η ασφάλεια. Ωστόσο, οι επενδύσεις που διατίθενται για την ανάπτυξη του τοµέα 

των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε πολύ χαµηλά επίπεδα ενώ το 

συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει ακόµη υψηλό. 

 

Τα σενάρια που τέθηκαν προς αξιολόγηση είναι αυτά για τα οποία το MORPHOL 

έδωσε τις µεγαλύτερες πιθανότητες πραγµατοποίησης εκτός από το τελευταίο 

(Σενάριο 6) του οποίου οι πιθανότητες υλοποίησης προέκυψαν σχεδόν µηδαµινές.  
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Στη συνέχεια, κατασκευάστηκαν τρεις πίνακες στους οποίους αξιολογήθηκαν οι 

δράσεις σε σχέση µε τα κριτήρια αξιολόγησης, οι πολιτικές σε σχέση µε τα κριτήρια 

αξιολόγησης και τα σενάρια σε σχέση µε τα κριτήρια αξιολόγησης. 

 

Μετά την εισαγωγή των δεδοµένων στο λογισµικό πραγµατοποιήθηκαν οι δυο 

επιµέρους αξιολογήσεις και προέκυψε το καταλληλότερο σενάριο. 

 

Στο εδάφιο που ακολουθεί παρουσιάζονται αναλυτικά όλα τα αποτελέσµατα από τα 

πέντε στάδια του λογισµικού και ο σχολιασµός τους. 

 
 
6.3 Αποτελέσµατα από την Εφαρµογή του LIPSOR στη Μελέτη 

Περίπτωσης 
 

6.3.1 Αποτελέσµατα MICMAC 

 

Στην παρούσα εργασία το υπό µελέτη σύστηµα είναι το ελληνικό σιδηροδροµικό 

δίκτυο. Εµβαθύνοντας στο σύστηµα και µελετώντας προσεκτικά την ήδη 

διαµορφωµένη υπάρχουσα κατάσταση καθώς και τις παρούσες και παρελθούσες 

τάσεις που συνέβαλαν στη διαµόρφωσή της, έγινε η καταγραφή εκείνων των 

µεταβλητών του συστήµατος που αποτελούν τους «εν δυνάµει» παράγοντες για τη 

µεταβολή του. Οι µεταβλητές αυτές που χαρακτηρίζονται ως οι «κύριες» µεταβλητές 

του συστήµατος, είναι στο σύνολό τους 44 και έχουν διακριθεί σε έξι κατηγορίες.  

 

Οι κατηγορίες στις οποίες διακρίθηκαν είναι:  

 

• Χαρακτηριστικά συστήµατος: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας 

αποτυπώνουν την εικόνα που παρουσιάζει η ποιότητα και η οργάνωση της 

υποδοµής στο σύνολό της.   

• Μεταφορές: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας αναφέρονται στο επιβατικό 

και εµπορευµατικό έργο που διεξάγεται µέσω του σιδηροδρόµου. 

• Βιωσιµότητα- Περιβάλλον: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας σχετίζονται 

µε το φυσικό περιβάλλον και τις επιπτώσεις των µεταφορών σε αυτό. 
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• Κοινωνία: Οι µεταβλητές αυτής της κατηγορίας αντιπροσωπεύουν τα 

κοινωνικά χαρακτηριστικά του συστήµατος που εξετάζουµε και σχετίζονται 

µε τις κοινωνικές επιπτώσεις που δύνανται να συνοδεύσουν την ανάπτυξη του 

σιδηροδρόµου αλλά και µε το βαθµό εξυπηρέτησης του πολίτη.  

• Οικονοµία συστήµατος: Οι µεταβλητές της κατηγορίας αυτής σχετίζονται µε 

τα οικονοµικά µεγέθη που χαρακτηρίζουν το σύστηµα και αφορούν τόσο την 

οικονοµική κατάσταση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου όσο και τα 

κόστη των σιδηροδροµικών µεταφορών (επιβατικών και εµπορευµατικών). 

• Εξωτερικό περιβάλλον: Οι µεταβλητές της κατηγορίας αυτής σχετίζονται µε 

τους εξωτερικούς παράγοντες του συστήµατος που βρίσκονται σε άµεση 

αλληλεπίδραση µε αυτό και δύνανται να το επηρεάσουν.  

 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται ονοµαστικά οι 44 µεταβλητές που 

περιγράφουν την εικόνα του υπό µελέτη συστήµατος:  
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ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ V 
Ποιότητα Υποδοµής V1 
Χωρητικότητα Υποδοµής V2 
Οργάνωση Υποδοµής V3 
Οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών V4 
Οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών V5 
∆ιαχείριση τροχαίου υλικού V6 
∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής V7 
Αξιοπιστία λειτουργίας V8 
Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των επιβατικών µεταφορών V9 
Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των εµπορευµατικών µεταφορών V10 
Καταλληλότητα προσωπικού V11 
∆ιασυνδέσεις µε οδικές µεταφορές V12 
∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές µεταφορές V13 
∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές µεταφορές V14 
Επιβατικό µεταφορικό έργο V15 
Εµπορευµατικό µεταφορικό έργο V16 
Μερίδιο στο συνολικό επιβατικό έργο V17 
Μερίδιο στο συνολικό εµπορευµατικό έργο V18 
∆ιασυνδέσεις µε βασικούς κόµβους του συστήµατος V19 
∆ιεθνείς διασυνδέσεις V20 
Κατανάλωση ενέργειας V21 
Εκποµπές αερίων V22 
Θόρυβος V23 
Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα V24 
Αισθητικές επιπτώσεις V25 
Ασφάλεια V26 
Πολιτιστική κληρονοµιά  V27 
Συνοχή V28 
Εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών οµάδων V29 
Οικονοµική βιωσιµότητα συστήµατος V30 
Συσσωρευµένο χρέος V31 
Κόστος επιβατικών µεταφορών V32 
Κόστος εµπορευµατικών µεταφορών V33 
Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών V34 
∆ιεύρυνση Ε.Ε. V35 
Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές V36 
∆ιασυνδέσεις TEN-T V37 
Αεροπορικές µεταφορές  V38 
Οδικές µεταφορές V39 
Ακτοπλοϊκές µεταφορές V40 
Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) V41 
Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας V42 
∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών V43 
∆ιαλειτουργικότητα V44 
 

Πίνακας 6-2: Οι κύριες µεταβλητές του συστήµατος. 
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Η περιγραφή της εικόνας του υπό µελέτη συστήµατος µέσα από την καταγραφή των 

κύριων µεταβλητών του, ολοκληρώνεται µε τον πλήρη ορισµό κάθε µιας από αυτές. 

Στο σηµείο αυτό, απαιτείται η σαφής περιγραφή της κάθε µεταβλητής προκειµένου 

να αποσαφηνιστεί η έννοια που αυτή λαµβάνει στα πλαίσια της µεθόδου που 

χρησιµοποιούµε για να προσεγγίσουµε το σύστηµα. Η διαδικασία ορισµού των 

µεταβλητών συµβάλει στην περαιτέρω εµβάθυνση του συστήµατος µέσα από τη 

µελέτη της διαχρονικής πληροφορίας σχετικά µε τις τάσεις που επέδρασαν για τη 

διαµόρφωση της υπάρχουσας κατάστασης, αποτελώντας ταυτόχρονα µια διαδικασία 

µάθησης για τη σχεδιαστική οµάδα που διαχειρίζεται το πρόβληµα. Στην παράγραφο 

που ακολουθεί, δίνονται οι ορισµοί των µεταβλητών του συστήµατος όπως 

θεωρήθηκαν στην παρούσα εργασία. 

 

• Ποιότητα υποδοµής: Ως ποιότητα σιδηροδροµικής υποδοµής ορίζεται ο 

βαθµός που η υποδοµή ενός συγκεκριµένου δικτύου ικανοποιεί βασικές 

τεχνικές απαιτήσεις όπως: 

 

- Ύπαρξη διπλής γραµµής. 

- Ύπαρξη ηλεκτροκίνησης. 

- Ύπαρξη σύγχρονων συστηµάτων σηµατοδότησης - τηλεπικοινωνιών – 

τηλεδιοίκησης. 

- Γραµµές επαρκώς συντηρηµένες. 

 

• Χωρητικότητα υποδοµής: Ως χωρητικότητα σιδηροδροµικής υποδοµής 

ορίζεται ο αριθµός τρένων που µπορούν να κυκλοφορήσουν σε ορισµένο 

χρονικό διάστηµα (συνήθως 24 ώρες) σε καθορισµένα τµήµατα του δικτύου. 

Η χωρητικότητα εξαρτάται από τους παρακάτω βασικούς παράγοντες: 

 

- Αριθµός γραµµών κυκλοφορίας. 

- Χαρακτηριστικά συστηµάτων σηµατοδότησης - τηλεπικοινωνιών – 

τηλεδιοίκησης. 

- Επιτρεπόµενες ταχύτητες. 

- Ενδιάµεσοι σταθµοί. 
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• Οργάνωση υποδοµής: Ως οργάνωση σιδηροδροµικής υποδοµής ορίζεται η 

αξιοπιστία και αποδοτικότητα της διαχείρισης της υποδοµής. Η οργάνωση της 

υποδοµής αναφέρεται στην επιτυχή διεκπεραίωση βασικών δράσεων, όπως: 

 

- Συντήρηση και λειτουργία υποδοµής. 

- Συντήρηση και λειτουργία σταθµών. 

- Συντήρηση και λειτουργία συστηµάτων σηµατοδότησης - 

τηλεπικοινωνιών – τηλεδιοίκησης. 

- Αξιόπιστη γνώση και αναφορά για την κατάσταση της υποδοµής, 

συµπεριλαµβανοµένης της χωρητικότητας, σύµφωνα µε την υποχρέωση 

σύνταξης και δηµοσιεύσεως της «∆ήλωσης ∆ικτύου» κ.λπ.  

 

• Οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών: Ως οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών ορίζεται η αξιοπιστία και αποδοτικότητα της προσφοράς 

υπηρεσιών που σχετίζονται µε την σιδηροδροµική µεταφορά φορτίων. Η 

οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών αναφέρεται στην επιτυχή 

διεκπεραίωση βασικών δράσεων, όπως: 

 

- Συνολική διαχείριση του ανεξάρτητου τοµέα ή επιχείρησης. 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 

- Παρακολούθηση αγοράς – marketing. 

- ∆ιαχείριση εµπορευµατικών σταθµών και κέντρων. 

- Προµήθεια και χρήση κατάλληλου τροχαίου υλικού. 

- Γνώση σιδηροδροµικού κόστους εµπορευµατικών µεταφορών κ.λπ. 

 

• Οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών: Ως οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών 

ορίζεται η αξιοπιστία και αποδοτικότητα της προσφοράς υπηρεσιών που 

σχετίζονται µε την σιδηροδροµική µεταφορά επιβατών. Η οργάνωση 

επιβατικών υπηρεσιών αναφέρεται στην επιτυχή διεκπεραίωση βασικών 

δράσεων, όπως: 

 

- Συνολική διαχείριση του ανεξάρτητου τοµέα ή επιχείρησης. 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 
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- Παρακολούθηση αγοράς – marketing. 

- ∆ιαχείριση σταθµών. 

- Προσφορά και διάθεση εισιτηρίων  . 

- Προµήθεια και χρήση κατάλληλου τροχαίου υλικού. 

- Γνώση σιδηροδροµικού κόστους επιβατικών µεταφορών κ.λπ. 

 

• ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού: Ως διαχείριση  τροχαίου υλικού ορίζεται η 

ικανότητα διεκπεραίωσης µιας σειράς δράσεων που βασικά σχετίζονται µε τα 

παρακάτω:  

 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων. 

- ∆ιαχείριση εγκαταστάσεων συντήρησης (µηχανοστάσια, µηχανουργεία, 

κλπ.). 

- Οργάνωση συντήρησης ώστε το τροχαίο υλικό να προσφέρει το µέγιστο 

της δυνατότητάς του και του χρόνου ζωής του, σύµφωνα µε τις 

προδιαγραφές του εργοστασίου παραγωγής. 

- Παρακολούθηση σιδηροδροµικής βιοµηχανίας κ.λπ. 

 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής: Ως διαχείριση  

συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής ορίζεται η ύπαρξη των 

κατάλληλων εφαρµογών πληροφορικής, ώστε το σύστηµα αφ’ ενός να 

εργάζεται µε τη µέγιστη απόδοση, και αφ’ ετέρου, να παρακολουθείται και να 

ελέγχεται επιτυχώς, ανά πάσα στιγµή. Σαν παραδείγµατα εφαρµογών 

αναφέρονται: 

 

- ∆ιαχείριση ανθρώπινων πόρων (µισθοδοσίες, παρακολούθηση εξέλιξης 

προσωπικού κλπ.). 

- Παρακολούθηση αποθηκών. 

- GIS (Γεωγραφικά Συστήµατα Πληροφοριών). 

- Ηλεκτρονική κράτηση θέσεων - διάθεση εισιτηρίων κ.λπ. 

 

• Αξιοπιστία λειτουργίας: Ως αξιοπιστία λειτουργίας ορίζεται η ικανότητα του 

συστήµατος να λειτουργεί: 
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- Με ασφάλεια. 

- Χωρίς καθυστερήσεις. 

- Χωρίς πρόσθετο κόστος. 

- Με τον βέλτιστο αριθµό εργαζοµένων. 

- Με διαφάνεια. 

- Με το λιγότερο δυνατό κόστος. 

 

• Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των επιβατικών 

µεταφορών: Εννοείται η ικανότητα του συστήµατος να προσφέρει -µε γνώση 

της αγοράς- τα κατάλληλα επιβατικά δροµολόγια, τις κατάλληλες ώρες, µε το 

βέλτιστο κόστος και ύψος κοµίστρου, µε ενσωµατωµένη την λογική της 

«προσφοράς δηµόσιας υπηρεσίας» σε συνεργασία µε την Πολιτεία, 

λαµβάνοντας υπ’ όψη την εξυπηρέτηση και ειδικών κοινωνικών οµάδων όπως 

είναι οι ηλικιωµένοι, τα παιδιά, τα άτοµα µε ειδικές ανάγκες, κ.λπ.   

 

• Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των εµπορευµατικών 

µεταφορών: Εννοείται η ικανότητα του συστήµατος να προσφέρει -µε γνώση 

της αγοράς- τις κατάλληλες υπηρεσίες εµπορευµατικών µεταφορών, µε τις 

κατάλληλες διασυνδέσεις,  τις κατάλληλες ώρες, µε το βέλτιστο κόστος και 

ύψος κοµίστρου, µε πλήρη εκµετάλλευση των πλεονεκτηµάτων του 

σιδηροδρόµου, κ.λπ.  

 

• Καταλληλότητα προσωπικού: Εννοείται ο επαγγελµατισµός του 

προσωπικού, το συναίσθηµα ευθύνης και τα κατάλληλα προσόντα σε ειδικές 

θέσεις αυξηµένης ευθύνης (µηχανοδηγοί, σταθµάρχες, κ.λπ.).  

 

• ∆ιασυνδέσεις µε οδικές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το οδικό. Αυτό γίνεται µέσω 

συνδυασµένων µεταφορών.  Απαραίτητη προϋπόθεση για την ανάπτυξη 

τέτοιων  µεταφορών είναι η διασύνδεση των δύο συστηµάτων, η οποία γίνεται  

σε ειδικά κέντρα (terminals) µεταφόρτωσης.  
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• ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το αεροπορικό. Αυτό γίνεται 

µε την πρόσβαση του σιδηροδρόµου στα αεροδρόµια. Έτσι, οι µετακινούµενοι 

επιβάτες µπορούν να χρησιµοποιούν τα δύο µέσα για την άνετη µεταφορά 

τους από κέντρα πόλεων στα αεροδρόµια (και αντίστροφα). 

 

• ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές µεταφορές: Εννοείται η ικανότητα του 

σιδηροδροµικού συστήµατος να συνεργάζεται µε το θαλάσσιο δίκτυο 

µεταφορών. Αυτό γίνεται µε την πρόσβαση του σιδηροδρόµου στα λιµάνια. 

Έτσι, οι µετακινούµενοι επιβάτες µπορούν να χρησιµοποιούν τα δύο µέσα για 

την άνετη µεταφορά τους από τα κέντρα πόλεων στα λιµάνια (και 

αντίστροφα). Ακόµη σηµαντικότερη παράµετρος στο σύστηµα σιδηρόδροµος-

πλοίο είναι οι συνδυασµένες µεταφορές εµπορευµάτων που χρησιµοποιούν 

θαλάσσιους και σιδηροδροµικούς διαδρόµους. Στην περίπτωση 

εµπορευµατικών µεταφορών απαραίτητη είναι (πέραν της ίδιας της 

πρόσβασης των γραµµών στο λιµάνι) και η ύπαρξη κατάλληλου εξοπλισµού 

που διευκολύνει τη µεταφόρτωση.  

 

• Επιβατικό µεταφορικό έργο: Είναι το επιβατικό έργο που εκτελεί ο 

σιδηρόδροµος (µετράται σε επιβάτες και χιλιοµετρικούς επιβάτες).  

 

• Εµπορευµατικό µεταφορικό έργο: Είναι το εµπορευµατικό έργο που εκτελεί 

ο σιδηρόδροµος (µετράται σε τόνους και χιλιοµετρικούς τόνους).  

 

• Μερίδιο στο συνολικό επιβατικό έργο: Είναι το ποσοστό συνολικού 

επιβατικού µεταφορικού έργου που εκτελεί ο σιδηρόδροµος (για την Ελλάδα 

σήµερα, αυτό υπολογίζεται σε περίπου 6%). 

 

• Μερίδιο στο συνολικό εµπορευµατικό έργο: Είναι το ποσοστό συνολικού 

εµπορευµατικού µεταφορικού έργου που εκτελεί ο σιδηρόδροµος (για την 

Ελλάδα σήµερα, αυτό υπολογίζεται σε περίπου 4%). 
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• ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς κόµβους του συστήµατος: Εννοείται η 

πρόσβαση του σιδηροδρόµου σε βασικά πληθυσµιακά, οικονοµικά, 

µεταφορικά και κοινωνικά κέντρα. Για παράδειγµα, κατά πόσον ο 

σιδηρόδροµος πηγαίνει σε µεγάλες πόλεις, σε Βιοµηχανικές Περιοχές, σε 

λιµάνια και αεροδρόµια, σε τουριστικά κέντρα, κ.λπ.  

 

• ∆ιεθνείς διασυνδέσεις: Εννοείται το κατά πόσον ο σιδηρόδροµος 

διασυνδέεται µε άλλα δίκτυα γειτονικών κρατών. Για παράδειγµα, οι διεθνείς 

διασυνδέσεις της Ελλάδας σήµερα είναι µέτριες, καθώς δεν έχουµε σύνδεση 

µε την Αλβανία, και η σύνδεσή µας µε την Τουρκία είναι κακή.  

 

• Κατανάλωση ενέργειας: Είναι ο βαθµός κατανάλωσης ενέργειας από το 

σύστηµα. Ο σιδηρόδροµος έχει πολύ ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς 

την κατανάλωση ενέργειας σε σχέση µε άλλα µέσα, αλλά αυτό δε φθάνει. Για 

παράδειγµα, στην Ελλάδα δεν έχουµε ηλεκτροκίνηση (µόνο σε ποσοστό 5%) 

γεγονός που επιβαρύνει ενεργειακά το σύστηµα (τα τρένα καίνε ντίζελ). 

Ακόµη, θα πρέπει να υπογραµµιστεί ότι ακόµη και µε πολύ καλά ενεργειακά 

χαρακτηριστικά, ένα τρένο που κυκλοφορεί άδειο είναι από ενεργειακή 

άποψη ένα κακό µέσο µεταφοράς. 

    

• Εκποµπές αερίων: Είναι ο βαθµός εκποµπής καυσαερίων από το σύστηµα. Ο 

σιδηρόδροµος έχει πολύ ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς αυτό τον 

τοµέα σε σχέση µε άλλα µέσα, αλλά αυτό δεν φθάνει.  

 

• Θόρυβος: Εννοείται η ηχητική ρύπανση. Ο σιδηρόδροµος έχει πολύ 

ικανοποιητικά χαρακτηριστικά ως προς αυτό τον τοµέα σε σχέση µε άλλα 

µέσα.  

 

• Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα: Ο σιδηρόδροµος όπως και όλα τα µέσα 

µεταφοράς επιβαρύνει το οικοσύστηµα. Η αύξηση των ταχυτήτων έχει γενικά 

δυσµενείς επιπτώσεις στην πανίδα (κυρίως) αλλά και στη χλωρίδα. Κατά την 

κατασκευή νέων γραµµών, θα πρέπει να λαµβάνονται µέτρα για την 

προστασία της πανίδας.  
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• Αισθητικές επιπτώσεις: Σε γενικές γραµµές, ο σιδηρόδροµος έχει λιγότερες 

αισθητικές επιπτώσεις από το δρόµο (πολύ µικρότερο εύρος κατάληψης). 

Παρ’ όλα αυτά, η επέκταση του σιδηροδροµικού συστήµατος θεωρείται ότι 

έχει αρνητικές αισθητικές επιπτώσεις.  

 

• Ασφάλεια: Εννοείται η ασφάλεια του συστήµατος. Ο σιδηρόδροµος 

θεωρείται από τα πλέον ασφαλή µέσα µεταφοράς λόγω του πολύ µικρού 

αριθµού ατυχηµάτων που συµβαίνουν στο σύστηµα.  

 

• Πολιτιστική κληρονοµιά: Ο σιδηρόδροµος όπως και όλα τα µέσα µεταφοράς 

µπορεί να επιβαρύνει τους τόπους πολιτιστικής κληρονοµιάς. Έτσι, η 

επέκταση του σιδηροδροµικού συστήµατος έχει αρνητικές επιπτώσεις ως προς 

αυτό τον τοµέα.  

 

• Συνοχή: Εννοείται το κατά πόσον το σύστηµα εκτείνεται σε ένα γεωγραφικό 

χώρο προσδίδοντας την αναγκαία συνοχή σε αυτόν.  

 

• Εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών οµάδων: Εννοείται το κατά πόσον 

το σύστηµα προσαρµόζεται ώστε να εξυπηρετεί ευαίσθητες κοινωνικές 

οµάδες. Η προσαρµογή του συστήµατος µπορεί να γίνει τόσο µε προσαρµογή 

τεχνικών χαρακτηριστικών (π.χ. είναι υποχρεωτική η ύπαρξη ραµπών σε όλες 

τις αποβάθρες, ενώ και τα τρένα έχουν ειδικά συστήµατα εξυπηρέτησης 

ατόµων µε ειδικές ανάγκες) όσο και µε προσαρµογή της λειτουργίας (π.χ. ο 

ΟΣΕ έχει ειδικά κόµιστρα για την εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών 

οµάδων- υπερήλικες,  παιδιά, άτοµα µε ειδικές ανάγκες κ.λπ.).  

 

• Οικονοµική βιωσιµότητα συστήµατος: Εννοείται το κατά πόσον το 

σύστηµα είναι οικονοµικά βιώσιµο, δηλαδή τα έσοδα ισοσκελίζουν τα έξοδα. 

Συνήθως τα σιδηροδροµικά συστήµατα δεν είναι -συνολικά- οικονοµικά 

βιώσιµα. Για την αντιµετώπιση του γεγονότος αυτού έχουν ληφθεί διάφορα 

ριζικά µέτρα προσαρµογής του συστήµατος. Για παράδειγµα: διαχωρίζονται 

τα κόστη υποδοµής - εκµετάλλευσης (τα πρώτα θεωρείται ότι ανήκουν στην 

ευθύνη της Πολιτείας, οπότε δεν απαιτείται να τα καλύπτει η σιδηροδροµική 
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λειτουργία), έχει εισαχθεί  ο θεσµός της λεγόµενης «δηµόσιας υπηρεσίας» που 

σηµαίνει ότι το κράτος -µέσω συµβολαίων- καλύπτει τη λειτουργία 

ορισµένων προβληµατικών γραµµών, προσµετρώνται  στα οφέλη του 

σιδηροδρόµου διάφορα «εξωτερικά οφέλη» όπως οφέλη περιβαλλοντικά, 

οφέλη µείωσης ατυχηµάτων κ.λπ.   

 

• Συσσωρευµένο χρέος: Εννοείται το συνολικό χρέος που έχει διαχρονικά 

συσσωρευτεί για τη σιδηροδροµική επιχείρηση. Στην περίπτωση της Ελλάδας 

το χρέος αυτό είναι τεράστιο, και είναι πλέον της τάξης των 6 

δισεκατοµµυρίων Ευρώ.  

 

• Κόστος επιβατικών µεταφορών: Εννοείται το κόστος επιβατικών 

µεταφορών, όπως αυτό υπολογίζεται µε τη µεθοδολογία της ∆ιεθνούς 

Ενώσεως Σιδηροδρόµων (UIC). 

 

• Κόστος εµπορευµατικών µεταφορών: Εννοείται το κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών, όπως αυτό υπολογίζεται µε τη µεθοδολογία της ∆ιεθνούς 

Ενώσεως Σιδηροδρόµων (UIC). 

 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών: Είναι η Πολιτική Μεταφορών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως αυτή καθορίζεται από τα επίσηµα κείµενα της 

Ευρωπαϊκής Επιτροπής και το Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές, και 

όπως αυτή περιγράφεται  στις Λευκές Βίβλους για τις Μεταφορές.  

 

• ∆ιεύρυνση Ε.Ε.: Εννοείται η διεύρυνση της ΕΕ µε την προσθήκη νέων 

Κρατών Μελών. 

 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές: Εννοείται το σύνολο της 

ισχύουσας Κοινοτικής Νοµοθεσίας που αναφέρεται στον τοµέα µεταφορών. 

Περιλαµβάνει τις Συνθήκες, και το σύνολο των Νοµοθετηµάτων της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 

 126



• ∆ιασυνδέσεις TEN-T: Εννοούνται οι συνδέσεις των τµηµάτων του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου µε το ∆ιευρωπαϊκό σιδηροδροµικό ∆ίκτυο.  

 

• Αεροπορικές µεταφορές: Οι µεταφορές µε αεροπορικά µέσα. Η ανάπτυξή 

τους εκφράζεται µε τον αριθµό νέων αεροδροµίων, την αναβάθµιση 

υφισταµένων αεροδροµίων και την αύξηση του αεροπορικού µεταφορικού 

έργου (επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Οδικές µεταφορές: Οι µεταφορές µε οδικά µέσα. Η ανάπτυξή τους 

εκφράζεται µε τον αριθµό νέων τµηµάτων οδικού δικτύου, την αναβάθµιση 

υφισταµένων τµηµάτων και την αύξηση του οδικού µεταφορικού έργου 

(επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Ακτοπλοϊκές µεταφορές: Οι µεταφορές διά θαλάσσης. Η ανάπτυξή τους 

εκφράζεται µε τον αριθµό νέων λιµανιών, την αναβάθµιση υφισταµένων 

λιµανιών και µε την αύξηση του διά θαλάσσης µεταφορικού έργου 

(επιβατικού και εµπορευµατικού).  

 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις): Εννοούνται οι επενδύσεις που 

πραγµατοποιούνται για την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών υποδοµών.  

 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας: Εκφράζεται µε την αύξηση του ΑΕΠ 

(συνήθως µε το προβλεπόµενο ετήσιο ποσοστό µεταβολής του ΑΕΠ).  

 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών: Εννοείται το 

ποσοστό των εθνικών επενδύσεων που κατευθύνεται προς τον τοµέα της 

σιδηροδροµικής υποδοµής (για τη χώρα µας είναι περίπου 0,5%).  

 

• ∆ιαλειτουργικότητα: Είναι η ύπαρξη κοινών ή συµβατών χαρακτηριστικών 

(τεχνικών και λειτουργικών) σε όλο το δίκτυο. Αυτό σηµαίνει ότι παντού στο 

σύστηµα είναι δυνατή η πρόσβαση του ίδιου τροχαίου υλικού, και ακόµη, ότι 

παντού η λειτουργία του συστήµατος γίνεται µε τα ίδια χαρακτηριστικά.   
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6.3.1.1 ∆οµική Ανάλυση 

 

Στη συνέχεια ακολουθεί η δοµική ανάλυση του συστήµατος µέσα από τη διερεύνηση 

των σχέσεων αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στις µεταβλητές που 

συνθέτουν τη συνολική εικόνα του. Στο στάδιο αυτό, επιχειρείται µια συστεµική 

προσέγγιση του συστήµατος αφού µια µεταβλητή υφίσταται µόνο µέσα από τη σχέση 

της µε τις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος.  

 

Στο πλαίσιο αυτό, κατασκευάστηκε ο πίνακας δοµικής ανάλυσης (structural table) 

(βλ. ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ), ο οποίος είναι ένας πίνακας διπλής εισόδου όπου 

περιγράφονται µε ποιοτικό τρόπο οι σχέσεις που αναπτύσσονται ανάµεσα στις 

µεταβλητές του υπό µελέτη συστήµατος. Ο πίνακας αποτελείται από 44 σειρές και 

ισάριθµες στήλες, όσες δηλαδή και οι µεταβλητές του συστήµατος. Για κάθε ζεύγος 

µεταβλητών διερευνάται η ύπαρξη ή η µη ύπαρξη άµεσης σχέσης αλληλεπίδρασης 

µεταξύ τους και αποτυπώνεται στον πίνακα µε µια τιµή.  

 

Οι τιµές/κλίµακα του πίνακα στην περίπτωση που υπάρχει άµεση σχέση 

αλληλεπίδρασης µεταξύ των µεταβλητών είναι: 

 

• 1: Χαµηλή επίδραση. 

• 2: Μέτρια επίδραση. 

• 3: Υψηλή επίδραση. 

• P: Εν δυνάµει επίδραση. 

 

Στην περίπτωση που ανάµεσα στις δύο µεταβλητές δεν υφίσταται σχέση άµεσης 

επίδρασης η τιµή που παίρνει η µήτρα του πίνακα είναι: 

 

• 0: ∆εν υφίσταται άµεση επίδραση. 

 

Μετά τη συµπλήρωση του πίνακα δοµικής ανάλυσης αυτός εισάγεται προς 

επεξεργασία στο λογισµικό MICMAC. Ο πίνακας δοµικής ανάλυσης είναι το µόνο 

στοιχείο που εισάγει ο χρήστης στο λογισµικό. Τα αποτελέσµατα που δίνει το 

MICMAC, προκύπτουν από την επεξεργασία του πίνακα αυτού. Στο στάδιο αυτό 
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αναλύονται από το λογισµικό οι σχέσεις µεταξύ των µεταβλητών µε τη βοήθεια 

τεσσάρων ταξινοµήσεων. Στη συνέχεια παρουσιάζονται αναλυτικά οι διαδικασίες 

αυτές όπως εφαρµόστηκαν στα πλαίσια της παρούσας εργασίας και τα αποτελέσµατα 

που προέκυψαν. 

 

Άµεση ταξινόµηση 

 

Η άµεση ταξινόµηση (direct classification), είναι µια διαδικασία η οποία οδηγεί στην 

άµεση ιεράρχηση των µεταβλητών του συστήµατος τόσο ως προς την επιρροή τους 

στο σύνολο των υπόλοιπων µεταβλητών του συστήµατος όσο και ως προς την 

εξάρτησή τους από αυτές. Στην περίπτωση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου 

τα αποτελέσµατα της άµεσης ταξινόµησης παρουσιάζονται στη συνέχεια µε τη 

βοήθεια πινάκων που δίνει το λογισµικό, γραφηµάτων και χαρτών όπου 

παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα τα αποτελέσµατα.  

 
  
 

∆ΕΙΚΤΗΣ  ΤΙΜΗ  
Σύνολο µεταβλητών 44 

Άθροισµα επαναλήψεων 3 
Σύνολο 0 882 
Σύνολο 1 290 
Σύνολο 2 244 
Σύνολο 3 477 
Σύνολο P 43 
Σύνολο 1054 
Fillrate 54,44215%

 
Πίνακας 6-3: Στατιστικά στοιχεία της άµεσης ταξινόµησης. 

 
 
Στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται τα πρώτα στατιστικά στοιχεία που 

προέκυψαν από την άµεση ταξινόµηση των µεταβλητών. Ο πίνακας δίνει τα συνολικά 

αποτελέσµατα που προκύπτουν από τον πίνακα δοµικής ανάλυσης. Περιλαµβάνει τον 

αριθµό των µεταβλητών, το άθροισµα των επαναλήψεων που πραγµατοποίησε το 

λογισµικό για την εξαγωγή των αποτελεσµάτων, το σύνολο των τιµών που 

περιλαµβάνονται στις µήτρες του πίνακα (0, 1, 2, 3 και P), το σύνολο των µη 

µηδενικών στοιχείων του πίνακα και ένα δείκτη (fillrate), ο οποίος είναι το πηλίκο 

των µη µηδενικών στοιχείων προς το σύνολο των στοιχείων του πίνακα επί τις εκατό.  
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Στη συνέχεια ακολουθεί ένας ακόµη πίνακας µε στατιστικά στοιχεία της άµεσης 

ταξινόµησης που αφορούν στο επίπεδο σταθερότητας-ισορροπίας του πίνακα δοµικής 

ανάλυσης. 

 

 

 

 

 

 
Πίνακας 6-4: Στατιστικά στοιχεία της άµεσης ταξινόµησης. 

 
 

Στον παραπάνω πίνακα εµφανίζεται η εξέλιξη της διαδικασίας κατά την οποία το 

λογισµικό προσδιορίζει την ισορροπία του πίνακα δοµικής ανάλυσης µέσα από τις 

διαδοχικές επαναλήψεις που πραγµατοποίησε το λογισµικό µε τη συµβολή µιας 

διαδικασίας πολλαπλασιασµού πινάκων.  

 

Στο στάδιο αυτό, στη βάση ενός αριθµού µεταθέσεων- συνδυασµών που εξετάζει το 

λογισµικό, γίνεται η ταξινόµηση των µεταβλητών του συστήµατος ανάλογα µε την 

επιρροή που ασκούν στις υπόλοιπες και την επίδραση που υφίστανται από αυτές. 

Παρατηρούµε ότι για τρεις επαναλήψεις τα στοιχεία προσαρµόζονται ακριβώς στη 

µέθοδο µε ποσοστά επιρροής/εξάρτησης 100%. 

 

Τα πρώτα αποτελέσµατα που προέκυψαν από τη διαδικασία άµεσης ταξινόµησης των 

µεταβλητών παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί: 

 
 
N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  

ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  
ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
1 Ποιότητα υποδοµής 86 35 
2 Χωρητικότητα υποδοµής 57 37 
3 Οργάνωση υποδοµής 71 61 
4 Οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών 
47 73 

5 Οργάνωση επιβατικών 
υπηρεσιών 

51 73 

6 ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού 61 62 

ΕΠΑΝΑΛΗΨΗ  ΕΠΙΡΡΟΗ ΕΞΑΡΤΗΣΗ  

1 97 % 88 % 

2 98 % 99 % 

3 100 % 100 % 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
7 ∆ιαχείριση συστήµατος µε 

σύγχρονα µέσα πληροφορικής 
63 33 

8 Αξιοπιστία λειτουργίας 35 65 
9 Προσφορά ανταγωνιστικών 

υπηρεσιών στον τοµέα των 
επιβατικών µεταφορών 

56 85 

10 Προσφορά ανταγωνιστικών 
υπηρεσιών στον τοµέα των 
εµπορευµατικών µεταφορών 

54 84 

11 Καταλληλότητα προσωπικού 12 13 
12 ∆ιασυνδέσεις µε οδικές 

µεταφορές 
52 61 

13 ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές 
µεταφορές 

50 62 

14 ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές 
µεταφορές 

50 63 

15 Επιβατικό µεταφορικό έργο 43 80 
16 Εµπορευµατικό µεταφορικό 

έργο 
42 82 

17 Μερίδιο στο συνολικό 
µεταφορικό έργο 

56 76 

18 Μερίδιο στο συνολικό 
εµπορευµατικό έργο 

54 78 

19 ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς 
κόµβους του συστήµατος 

65 53 

20 ∆ιεθνείς διασυνδέσεις 59 57 
21 Κατανάλωση ενέργειας 26 71 
22 Εκποµπές αερίων 23 75 
23 Θόρυβος 11 65 
24 Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα 18 64 
25 Αισθητικές επιπτώσεις 14 29 
26 Ασφάλεια 67 64 
27 Πολιτιστική κληρονοµιά 0 8 
28 Συνοχή 5 50 
29 Εξυπηρέτηση ευαίσθητων 

κοινωνικών οµάδων 
14 84 

30 Οικονοµική βιωσιµότητα 
συστήµατος 

64 74 

31 Συσσωρευµένο χρέος 69 29 
32 Κόστος επιβατικών µεταφορών 23 43 
33 Κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών 
20 43 

34 Ευρωπαϊκή πολιτική 
µεταφορών 

107 15 

35 ∆ιεύρυνση Ε.Ε. 39 8 
36 Ευρωπαίκό κεκτηµένο για τις 87 17 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
µεταφορές 

37 ∆ιασυνδέσεις TEN-T 108 25 
38 Αεροπορικές µεταφορές 44 25 
39 Οδικές µεταφορές 47 83 
40 Ακτοπλοϊκές µεταφορές 14 29 
41 Κόστος παρεµβάσεων 

(επενδύσεις) 
87 36 

42 Οικονοµική ανάπτυξη της 
χώρας 

72 10 

43 ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για 
έργα υποδοµής µεταφορών 

92 29 

44 ∆ιαλειτουργικότητα 94 0 
 Totals 2209 2209 

 
Πίνακας 6-5: Άµεση επιρροή/εξάρτηση των µεταβλητών. 

 
 

Στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται τα αθροίσµατα των τιµών του πίνακα 

δοµικής ανάλυσης κατά γραµµή και κατά στήλη. Από το άθροισµα των γραµµών του 

πίνακα οι µεταβλητές ταξινοµούνται ως προς την επιρροή τους επάνω στις υπόλοιπες 

µεταβλητές του συστήµατος, ενώ από το άθροισµα των στηλών προκύπτει η 

ιεράρχηση των µεταβλητών ως προς την επίδραση που υφίστανται από το σύνολο 

των υπόλοιπων µεταβλητών του συστήµατος. Στην περίπτωση του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου η µεταβλητή που ασκεί τη µεγαλύτερη επίδραση στις 

υπόλοιπες µε βάση τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα είναι η µεταβλητή 

«∆ιασυνδέσεις TEN-T» (V37) µε άθροισµα σειράς 107, ενώ η µεταβλητή που 

υφίσταται τη µεγαλύτερη επίδραση από τις υπόλοιπες είναι η «Προσφορά 

ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των επιβατικών µεταφορών» (V9) µε 

άθροισµα σειράς 85.  

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα µε τη 

βοήθεια ενός χάρτη και ενός γραφήµατος που απεικονίζουν σχηµατικά τις σχέσεις 

άµεσης αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στις µεταβλητές του 

συστήµατος έτσι όπως προέκυψαν στον πίνακα άµεσης ταξινόµησης.  
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Χάρτης 6-1: Χάρτης άµεσης επιρροής- εξάρτησης των µεταβλητών. 
 
 

Ο παραπάνω χάρτης αποτελείται από τέσσερα τεταρτηµόρια στα οποία κατανέµονται 

οι µεταβλητές του συστήµατος ανάλογα µε την επίδραση (influence) που ασκούν και 

την εξάρτηση (dependence) που υφίστανται. Τα τέσσερα τεταρτηµόρια του χάρτη 

ορίζονται από δύο άξονες. Ο κάθετος άξονας «παριστάνει» το βαθµό επίδρασης 

(influence) ενώ ο οριζόντιος το βαθµό εξάρτησης (dependence). Η κατανοµή των 

µεταβλητών στο χάρτη γίνεται ως εξής: 

 

 Οι µεταβλητές που βρίσκονται στο επάνω αριστερά τεταρτηµόριο είναι οι 

µεταβλητές που ασκούν το µεγαλύτερο βαθµό επιρροής (influence) στις 

υπόλοιπες και δέχονται το µικρότερο βαθµό εξάρτησης (dependence) από 

αυτές. Κατά συνέπεια οι µεταβλητές αυτές δύνανται να διαδραµατίσουν 

κυρίαρχο ρόλο στη µελλοντική εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος 

(κυρίαρχες µεταβλητές).  

 

 Οι µεταβλητές που βρίσκονται στο κάτω αριστερά τεταρτηµόριο είναι οι 

µεταβλητές που ασκούν το µικρότερο βαθµό επιρροής (influence) στις 

υπόλοιπες και ταυτόχρονα δέχονται το µικρότερο βαθµό εξάρτησης 
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(dependence) από αυτές. ∆εν ασκούν ιδιαίτερα σηµαντικό ρόλο στη 

µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. 

 

 Οι µεταβλητές που βρίσκονται στο επάνω δεξιά τεταρτηµόριο είναι οι 

µεταβλητές που ασκούν µεγάλη επίδραση (influence) στις υπόλοιπες και 

εξαρτώνται ταυτόχρονα σε µεγάλο βαθµό από αυτές. Εποµένως ούτε οι 

µεταβλητές της κατηγορίας αυτής δύνανται να επηρεάσουν σε µεγάλο βαθµό 

τη µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. 

 

 Οι µεταβλητές που βρίσκονται στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο του χάρτη είναι 

οι µεταβλητές που εξαρτώνται στο µέγιστο βαθµό από τις υπόλοιπες και 

δύνανται να ασκήσουν ελάχιστη επίδραση σε αυτές. Συνεπώς δε δύνανται να 

συµβάλλουν ουσιαστικά στη µελλοντική εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος. 

 

Για την άµεση ταξινόµηση οι µεταβλητές που προκύπτουν ως οι κυρίαρχες του 

συστήµατος είναι: 

 

• Ποιότητα Υποδοµής (V1) 

• Χωρητικότητα Υποδοµής (V2) 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής (V7) 

• Συσσωρευµένο χρέος (V31) 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών (V34) 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές (V36) 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T (V37) 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) (V41) 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας (V42) 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής- µεταφορών (V43) 

• ∆ιαλειτουργικότητα (V44) 
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Σχήµα 6-1: Γράφηµα άµεσης επιρροής/εξάρτησης. 
 
 

Το γράφηµα διάγραµµα είναι ένας εναλλακτικός τρόπος παρουσίασης των 

αποτελεσµάτων της άµεσης ταξινόµησης. Απεικονίζει τις σχέσεις των µεταβλητών µε 

τη βοήθεια ενός βέλους που ξεκινά από µια µεταβλητή και καταλήγει σε µια άλλη. Η 

µεταβλητή από την οποία ξεκινά το βέλος ασκεί επίδραση στη µεταβλητή στην οποία 

αυτό καταλήγει. Όσα περισσότερα βέλη ξεκινούν από µια µεταβλητή τόσες 

περισσότερες µεταβλητές επηρεάζει άρα αποκτά µεγάλο βαθµό σηµαντικότητας 

µεταξύ των υπόλοιπων µεταβλητών του συστήµατος όσον αφορά το ρόλο που αυτή 

δύναται να διαδραµατίσει στη µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. Αντίθετα οι 

µεταβλητές στις οποίες καταλήγει µεγαλύτερος αριθµός βελών είναι οι περισσότερο 

εξαρτηµένες µεταβλητές του συστήµατος. Οι αριθµοί επάνω στα βέλη δείχνουν το 

πόσο ισχυρή είναι η επίδραση που ασκεί µια µεταβλητή στις υπόλοιπες µεταβλητές 

µε τις οποίες συνδέεται. 

 
 
Εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση 

 

Στη συνέχεια και αφού ολοκληρωθεί η διαδικασία της άµεσης ταξινόµησης, το 

λογισµικό συνεχίζει την επεξεργασία των δεδοµένων µε τη διαδικασία της εν δυνάµει 

άµεσης ταξινόµησης των µεταβλητών. 
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Όπως έχει ήδη αναφερθεί σε προηγούµενο εδάφιο της παρούσας εργασίας, µε την 

έννοια «εν δυνάµει» σχέσεις αλληλεπίδρασης νοούνται σχέσεις µεταξύ των 

µεταβλητών του συστήµατος οι οποίες δεν υφίστανται προς το παρόν αλλά δύνανται 

να υπάρξουν στο µέλλον.  

 

Σε αυτό το εδάφιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν µετά την εν 

δυνάµει άµεση ταξινόµηση (potential direct classification) των µεταβλητών του 

συστήµατος από το λογισµικό η οποία οδήγησε σε µια νέα ιεράρχηση των 

µεταβλητών.  

 
 ∆ΕΙΚΤΗΣ  ΤΙΜΗ  

Σύνολο Μεταβλητών 44 

Άθροισµα επαναλήψεων 3 

Σύνολο 0 882 

Σύνολο 1 290 

Σύνολο 2 244 

Σύνολο 3 520 

Σύνολο P 0 

Σύνολο 1054 

Fillrate 54,44215%

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
Πίνακας 6-6: Στατιστικά στοιχεία της εν δυνάµει άµεσης ταξινόµησης. 

 
 
Όµοια µε την άµεση ταξινόµηση, στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται τα πρώτα 

στοιχεία που προέκυψαν από την εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση των µεταβλητών του 

συστήµατος. Το σύνολο των µεταβλητών του συστήµατος, ο αριθµός των 

επαναλήψεων, το σύνολο των τιµών που περιλαµβάνονται στις µήτρες του πίνακα (0, 

1, 2, 3 και P) και το σύνολο των µη µηδενικών στοιχείων του πίνακα.  

 

Στη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας µε τα στατιστικά στοιχεία της άµεσης 

ταξινόµησης που αφορούν στη σταθερότητα- ισορροπία του πίνακα δοµικής 

ανάλυσης. 

 

 136



 

 
  

 
Πίνακας 6-7: Στατιστικά στοιχεία της εν δυνάµει άµεσης ταξινόµησης. 

 
 

Στον παραπάνω πίνακα εµφανίζεται η εξέλιξη της διαδικασίας κατά την οποία το 

λογισµικό προσδιορίζει την ισορροπία του συστήµατος στα πλαίσια της «εν δυνάµει» 

άµεσης ταξινόµησης των µεταβλητών. Όπως και στην άµεση ταξινόµηση, για τρεις 

επαναλήψεις τα στοιχεία προσαρµόζονται ακριβώς στη µέθοδο µε ποσοστά 

επιρροής/εξάρτησης 100%, από τη δεύτερη µάλιστα επανάληψη.  

 
Στη συνέχεια, ακολουθεί ο πίνακας στον οποίο παρουσιάζονται τα αθροίσµατα των 

σειρών και των στηλών όπως προέκυψαν κατά τη διαδικασία της εν δυνάµει άµεσης 

ταξινόµησης των µεταβλητών.  

 
N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  

ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  
ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
1 Ποιότητα υποδοµής 89 35 
2 Χωρητικότητα υποδοµής 60 37 
3 Οργάνωση υποδοµής 77 61 
4 Οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών 
53 73 

5 Οργάνωση επιβατικών 
υπηρεσιών 

57 73 

6 ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού 64 62 
7 ∆ιαχείριση συστήµατος µε 

σύγχρονα µέσα πληροφορικής 
66 45 

8 Αξιοπιστία λειτουργίας 44 65 
9 Προσφορά ανταγωνιστικών 

υπηρεσιών στον τοµέα των 
επιβατικών µεταφορών 

65 85 

10 Προσφορά ανταγωνιστικών 
υπηρεσιών στον τοµέα των 
εµπορευµατικών µεταφορών 

63 84 

11 Καταλληλότητα προσωπικού 12 13 
12 ∆ιασυνδέσεις µε οδικές 

µεταφορές 
52 61 

13 ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές 
µεταφορές 

50 62 

14 ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές 
µεταφορές 

50 63 

ΕΠΑΝΑΛΗΨΗ ΕΠΙΡΡΟΗ ΕΞΑΡΤΗΣΗ  
1 98 % 93 % 
2 100 % 100 % 
3 100% 100% 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
15 Επιβατικό µεταφορικό έργο 52 80 
16 Εµπορευµατικό µεταφορικό 

έργο 
51 82 

17 Μερίδιο στο συνολικό 
µεταφορικό έργο 

56 76 

18 Μερίδιο στο συνολικό 
εµπορευµατικό έργο 

54 78 

19 ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς 
κόµβους του συστήµατος 

68 62 

20 ∆ιεθνείς διασυνδέσεις 59 66 
21 Κατανάλωση ενέργειας 26 71 
22 Εκποµπές αερίων 23 75 
23 Θόρυβος 11 65 
24 Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα 21 70 
25 Αισθητικές επιπτώσεις 17 38 
26 Ασφάλεια 70 64 
27 Πολιτιστική κληρονοµιά 0 11 
28 Συνοχή 5 50 
29 Εξυπηρέτηση ευαίσθητων 

κοινωνικών οµάδων 
14 84 

30 Οικονοµική βιωσιµότητα 
συστήµατος 

64 77 

31 Συσσωρευµένο χρέος 69 35 
32 Κόστος επιβατικών µεταφορών 23 43 
33 Κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών 
20 43 

34 Ευρωπαϊκή πολιτική 
µεταφορών 

107 15 

35 ∆ιεύρυνση Ε.Ε. 39 11 
36 Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις 

µεταφορές 
90 23 

37 ∆ιασυνδέσεις TEN-T 114 58 
38 Αεροπορικές µεταφορές 47 31 
39 Οδικές µεταφορές 47 86 
40 Ακτοπλοϊκές µεταφορές 14 38 
41 Κόστος παρεµβάσεων 

(επενδύσεις) 
96 39 

42 Οικονοµική ανάπτυξη της 
χώρας 

78 16 

43 ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για 
έργα υποδοµής µεταφορών 

101 32 

44 ∆ιαλειτουργικότητα 100 0 
 Totals 2209 2209 

 
Πίνακας 6-8: Εν δυνάµει άµεση επιρροή/εξάρτηση των µεταβλητών. 
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Στον παραπάνω πίνακα το άθροισµα µιας σειράς δίνει το επίπεδο της «εν δυνάµει» 

άµεσης επίδρασης µιας µεταβλητής στις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος ενώ 

το άθροισµα µιας στήλης δίνει το επίπεδο εξάρτησής της από αυτές. Τα αποτελέσµατα 

του πίνακα παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα στο χάρτη και το γράφηµα που 

ακολουθούν. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-2: Χάρτης εν δυνάµει άµεσης εξάρτησης/ επιρροής των µεταβλητών. 
 
 

Όµοια µε τον αντίστοιχο χάρτη που προέκυψε στην άµεση ταξινόµηση των 

µεταβλητών και στην περίπτωση της εν δυνάµει άµεσης ταξινόµησης, οι κυρίαρχες 

µεταβλητές που δύνανται να διαδραµατίσουν σηµαντικό ρόλο στη µελλοντική 

εξέλιξη του συστήµατος βρίσκονται στο επάνω αριστερά τεταρτηµόριο και σύµφωνα 

µε τα αποτελέσµατα που έδωσε η εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση είναι οι ακόλουθες: 

 

• Ποιότητα υποδοµής (V1) 

• Χωρητικότητα υποδοµής (V2) 

• Συσσωρευµένο χρέος (V31) 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών (V34) 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές (V36) 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) (V41) 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας(V42) 
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• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών (V43) 

• ∆ιαλειτουργικότητα (V44) 

 

Το γράφηµα στο οποίο παρουσιάζονται οι σχέσεις αλληλεπίδρασης µεταξύ των 

µεταβλητών όπως προέκυψαν από την εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση είναι το 

ακόλουθο: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Σχήµα 6-2: Γράφηµα εν δυνάµει άµεσης επιρροής/εξάρτησης. 

 
 

Όµοια µε την περίπτωση της άµεσης ταξινόµησης, στο παραπάνω γράφηµα 

απεικονίζονται οι σχέσεις επιρροής/εξάρτησης µε τη βοήθεια των βελών που 

συνδέουν τις µεταβλητές µεταξύ τους. Όσα περισσότερα βέλη ξεκινούν από µια 

µεταβλητή τόσο αυξάνεται το επίπεδο επιρροής της µεταβλητής επάνω στις 

µεταβλητές µε τις οποίες συνδέεται ενώ, όσα περισσότερα βέλη καταλήγουν σε µια 

µεταβλητή τόσο αυξάνεται το επίπεδο εξάρτησης της µεταβλητής αυτής από τις 

µεταβλητές µε τις οποίες συνδέεται. Οι αριθµοί επάνω στα βέλη δίνουν το βαθµό 

επιρροής. Στο συγκεκριµένο γράφηµα η τιµή που δίνεται επάνω στα βέλη είναι η τιµή 

3, που σηµαίνει ότι το γράφηµα απεικονίζει τις σχέσεις που παρουσιάζουν τον 

υψηλότερο βαθµό επιρροής. 
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Έµµεση ταξινόµηση 

 

Στο επόµενο στάδιο εφαρµογής του, το MICMAC επεξεργάζεται τις σχέσεις έµµεσης 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στις µεταβλητές του συστήµατος. Η 

επεξεργασία των σχέσεων αυτών καταλήγει στην έµµεση ταξινόµηση των 

µεταβλητών. Η έµµεση ταξινόµηση συµβάλει στη διερεύνηση των µη εµφανών 

σχέσεων µεταξύ των µεταβλητών και οδηγεί σε µια νέα ιεράρχηση των µεταβλητών, 

η οποία προκύπτει µέσα από την ανάλυση της έµµεσης επιρροής που οι µεταβλητές 

ασκούν στις υπόλοιπες και της έµµεσης επίδρασης που υφίστανται από αυτές.  

 

Η διαδικασία της έµµεσης ταξινόµησης αποκαλύπτει σχέσεις µεταξύ των µεταβλητών 

που δεν είναι άµεσα εµφανείς αλλά δύνανται να συµβάλουν ουσιαστικά στην εξέλιξη 

του υπό µελέτη συστήµατος.  

 

Η ανάλυση των έµµεσων σχέσεων που αναπτύσσονται µεταξύ των µεταβλητών 

γίνεται µε τη βοήθεια του πίνακα έµµεσης αλληλεπίδρασης (Matrix of Indirect 

Influences) (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ), τον οποίο κατασκευάζει το ίδιο το λογισµικό και δεν 

τον εισάγει ο χρήστης όπως γίνεται στην περίπτωση του πίνακα δοµικής ανάλυσης. Η 

διαδικασία είναι η ίδια όπως και στην έµµεση ταξινόµηση των µεταβλητών και τα 

αποτελέσµατα δίνονται σε πίνακες, ένα χάρτη και ένα γράφηµα. 

 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται τα πρώτα αποτελέσµατα της έµµεσης 

ταξινόµησης ύστερα από την άθροιση των σειρών και των στηλών του πίνακα 

έµµεσης αλληλεπίδρασης. 

 

 
N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  

ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  
ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
1 Ποιότητα υποδοµής 7756397 2391476 
2 Χωρητικότητα υποδοµής 5423101 3004941 
3 Οργάνωση υποδοµής 5869551 5152922 
4 Οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών 
4219998 6400996 

5 Οργάνωση επιβατικών 
υπηρεσιών 

4479545 6397000 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
6 ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού 5240072 5779110 
7 ∆ιαχείριση συστήµατος µε 

σύγχρονα µέσα πληροφορικής 
6388622 1916203 

8 Αξιοπιστία λειτουργίας 3458161 6045024 
9 Προσφορά ανταγωνιστικών 

υπηρεσιών στον τοµέα των 
επιβατικών µεταφορών 

5481647 8420542 

10 Προσφορά ανταγωνιστικών 
υπηρεσιών στον τοµέα των 
εµπορευµατικών µεταφορών 

5407657 8384234 

11 Καταλληλότητα προσωπικού 1340840 830978 
12 ∆ιασυνδέσεις µε οδικές 

µεταφορές 
4417278 6576447 

13 ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές 
µεταφορές 

4259453 6239641 

14 ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές 
µεταφορές 

4208706 6410918 

15 Επιβατικό µεταφορικό έργο 3533658 7990317 
16 Εµπορευµατικό µεταφορικό 

έργο 
3477807 8011329 

17 Μερίδιο στο συνολικό 
µεταφορικό έργο 

4752816 7931738 

18 Μερίδιο στο συνολικό 
εµπορευµατικό έργο 

4615666 7952750 

19 ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς 
κόµβους του συστήµατος 

5918396 4797938 

20 ∆ιεθνείς διασυνδέσεις 6074629 4266323 
21 Κατανάλωση ενέργειας 2336090 7686166 
22 Εκποµπές αερίων 1889208 8522555 
23 Θόρυβος 912198 7396279 
24 Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα 1564013 7835455 
25 Αισθητικές επιπτώσεις 1545494 2918904 
26 Ασφάλεια 6893506 5922440 
27 Πολιτιστική κληρονοµιά 0 684087 
28 Συνοχή 547091 5220036 
29 Εξυπηρέτηση ευαίσθητων 

κοινωνικών οµάδων 
1681400 8856258 

30 Οικονοµική βιωσιµότητα 
συστήµατος 

6930129 8556700 

31 Συσσωρευµένο χρέος 8236266 4007021 
32 Κόστος επιβατικών µεταφορών 2232368 4497095 
33 Κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών 
2066059 4498997 

34 Ευρωπαϊκή πολιτική 
µεταφορών 

1,119391E+07 713513 

35 ∆ιεύρυνση Ε.Ε. 5054690 203315 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
36 Ευρωπαίκό κεκτηµένο για τις 

µεταφορές 
8330785 440735 

37 ∆ιασυνδέσεις TEN-T 1,086406E+07 1533251 
38 Αεροπορικές µεταφορές 3957918 1827624 
39 Οδικές µεταφορές 3726473 9089539 
40 Ακτοπλοϊκές µεταφορές 1622633 2281358 
41 Κόστος παρεµβάσεων 

(επενδύσεις) 
9292181 3235822 

42 Οικονοµική ανάπτυξη της 
χώρας 

7866438 881713 

43 ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για 
έργα υποδοµής µεταφορών 

9406199 2770466 

44 ∆ιαλειτουργικότητα 1,000706E+07 0 
 Totals 2209 2209 

 
Πίνακας 6-9: Έµµεση επιρροή/εξάρτηση των µεταβλητών. 

 
 

Στον παραπάνω πίνακα το άθροισµα µιας γραµµής δίνει το επίπεδο επίδρασης µιας 

µεταβλητής επάνω στις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος ενώ το άθροισµα µιας 

στήλης δίνει το επίπεδο εξάρτησης µιας µεταβλητής από τις υπόλοιπες µεταβλητές. 

Εν προκειµένω, η µεταβλητή που ασκεί το µεγαλύτερο βαθµό επίδρασης στις 

υπόλοιπες είναι η «Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών» (V34) ενώ η µεταβλητή που 

δέχεται το µεγαλύτερο βαθµό εξάρτησης από τις υπόλοιπες είναι οι «Οδικές 

µεταφορές» (V39). 

 

Στη συνέχεια, τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα µε τη βοήθεια ενός 

χάρτη και ενός γραφήµατος όπως και στις δύο ταξινοµήσεις που προηγήθηκαν. 
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Χάρτης 6-3: Χάρτης έµµεσης επιρροής/εξάρτησης των µεταβλητών. 
 
 

Ο παραπάνω χάρτης αποτελείται από τέσσερα συνολικά τεταρτηµόρια τα οποία 

ορίζονται από τους άξονες που παριστάνουν την επιρροή- influence (κάθετος άξονας) 

και την εξάρτηση- dependence (οριζόντιος άξονας). Οι µεταβλητές κατανέµονται στα 

τέσσερα τεταρτηµόρια ανάλογα µε το βαθµό επιρροής (influence) που ασκούν και το 

βαθµό εξάρτησης (dependence) που υφίστανται. Όπως είναι εµφανές, οι µεταβλητές 

που ασκούν το µεγαλύτερο βαθµό επιρροής (influence) στις υπόλοιπες και 

υφίστανται το µικρότερο βαθµό εξάρτησης (dependence) από αυτές βρίσκονται στο 

επάνω αριστερά τεταρτηµόριο και αποτελούν τις κυρίαρχες µεταβλητές που έδωσε η 

έµµεση ταξινόµηση. Σύµφωνα λοιπόν µε τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την 

έµµεση ταξινόµηση των µεταβλητών οι κυρίαρχες µεταβλητές είναι: 

 

• Ποιότητα υποδοµής (V1) 

• Χωρητικότητα υποδοµής (V2) 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής (V7) 

• ∆ιεθνείς διασυνδέσεις (V20) 
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• Συσσωρευµένο χρέος (V31) 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών (V34) 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές (V36) 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T (V37) 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) (V41) 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας(V42) 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών (V43) 

• ∆ιαλειτουργικότητα (V44) 

 

Τα αποτελέσµατα που περιγράφηκαν πιο πάνω απεικονίζονται και στο γράφηµα που 

ακολουθεί. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-3: Γράφηµα έµµεσης επιρροής/εξάρτησης των µεταβλητών. 
 
 

Στο γράφηµα αυτό, απεικονίζονται τα αποτελέσµατα του πίνακα µε τη βοήθεια των 

βελών σύνδεσης των µεταβλητών και των αριθµών που βρίσκονται επάνω σε αυτά. 

Οι µεταβλητές στις οποίες καταλήγουν τα περισσότερα βέλη είναι αυτές που 

υφίστανται τη µεγαλύτερη εξάρτηση (dependence). Τα διαφορετικά χρώµατα των 

βελών δείχνουν, όπως φαίνεται και στο υπόµνηµα του γραφήµατος, την ισχύ της 

σχέσης αλληλεπίδρασης που αναπτύσσεται ανάµεσα σε δύο µεταβλητές. Για 

παράδειγµα το κόκκινο υποδηλώνει το µέγιστο βαθµό επίδρασης ενώ το επίπεδο της 
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επιρροής/εξάρτησης (influence/dependence) υποδηλώνουν οι αριθµοί που βρίσκονται 

επάνω στα βέλη. 

 

Εν δυνάµει έµµεση ταξινόµηση 

 

Η τέταρτη και τελευταία ταξινόµηση των µεταβλητών είναι η εν δυνάµει έµµεση 

ταξινόµηση των µεταβλητών. Η έµµεση ταξινόµηση δίνει τις έµµεσες σχέσεις µεταξύ 

των µεταβλητών οι οποίες δεν υφίστανται προς το παρόν αλλά δύνανται να 

αναπτυχθούν στο µέλλον.  

 

Τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από αυτήν την ταξινόµηση παρουσιάζονται στη 

συνέχεια µε τη βοήθεια ενός πίνακα, ενός χάρτη και ενός γραφήµατος. 

 
 
N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  

ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  
ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
1 Ποιότητα υποδοµής 205220 69620 
2 Χωρητικότητα υποδοµής 161809 79188 
3 Οργάνωση υποδοµής 181556 140418 
4 Οργάνωση εµπορευµατικών 

υπηρεσιών 
136881 172006 

5 Οργάνωση επιβατικών 
υπηρεσιών 

143465 171790 

6 ∆ιαχείριση τροχαίου υλικού 148824 151514 
7 ∆ιαχείριση συστήµατος µε 

σύγχρονα µέσα πληροφορικής 
176710 94808 

8 Αξιοπιστία λειτουργίας 126724 160044 
9 Προσφορά ανταγωνιστικών 

υπηρεσιών στον τοµέα των 
επιβατικών µεταφορών 

162249 218114 

10 Προσφορά ανταγωνιστικών 
υπηρεσιών στον τοµέα των 
εµπορευµατικών µεταφορών 

160437 216781 

11 Καταλληλότητα προσωπικού 36509 25685 
12 ∆ιασυνδέσεις µε οδικές 

µεταφορές 
115651 169174 

13 ∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές 
µεταφορές 

112019 163189 

14 ∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές 
µεταφορές 

110475 167593 

15 Επιβατικό µεταφορικό έργο 126177 208483 
16 Εµπορευµατικό µεταφορικό 124854 209858 
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N° ΜΕΤΑΒΛΗΤΗ  ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΓΡΑΜΜΗ  

ΑΘΡΟΙΣΜΑ  
ΤΙΜΩΝ  ΚΑΤΑ  

ΣΤΗΛΗ  
έργο 

17 Μερίδιο στο συνολικό 
µεταφορικό έργο 

123141 206103 

18 Μερίδιο στο συνολικό 
εµπορευµατικό έργο 

119561 207478 

19 ∆ιασυνδέσεις µε βασικούς 
κόµβους του συστήµατος 

171908 162214 

20 ∆ιεθνείς διασυνδέσεις 158349 155362 
21 Κατανάλωση ενέργειας 59137 199170 
22 Εκποµπές αερίων 48718 217965 
23 Θόρυβος 23582 190981 
24 Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα 57367 204269 
25 Αισθητικές επιπτώσεις 45273 88682 
26 Ασφάλεια 197470 154946 
27 Πολιτιστική κληρονοµιά 0 23966 
28 Συνοχή 13569 137321 
29 Εξυπηρέτηση ευαίσθητων 

κοινωνικών οµάδων 
43543 227206 

30 Οικονοµική βιωσιµότητα 
συστήµατος 

180203 218252 

31 Συσσωρευµένο χρέος 211562 109282 
32 Κόστος επιβατικών µεταφορών 56858 117597 
33 Κόστος εµπορευµατικών 

µεταφορών 
52533 117774 

34 Ευρωπαϊκή πολιτική 
µεταφορών 

286790 27676 

35 ∆ιεύρυνση Ε.Ε. 129429 12676 
36 Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις 

µεταφορές 
223543 46491 

37 ∆ιασυνδέσεις TEN-T 303964 148130 
38 Αεροπορικές µεταφορές 118196 78491 
39 Οδικές µεταφορές 97085 237232 
40 Ακτοπλοϊκές µεταφορές 41712 92885 
41 Κόστος παρεµβάσεων 

(επενδύσεις) 
267597 91979 

42 Οικονοµική ανάπτυξη της 
χώρας 

235720 36985 

43 ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για 
έργα υποδοµής µεταφορών 

247297 77902 

44 ∆ιαλειτουργικότητα 263613 0 
 Totals 2209 2209 

 
Πίνακας 6-10: Εν δυνάµει έµµεση επιρροή/εξάρτηση των µεταβλητών. 
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Στον παραπάνω πίνακα το άθροισµα των γραµµών δίνει το επίπεδο επίδρασης της 

κάθε µεταβλητής στις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος ενώ το άθροισµα των 

στηλών δίνει το επίπεδο εξάρτησης κάθε µεταβλητής από τις υπόλοιπες. Εν 

προκειµένω, η µεταβλητή που ασκεί τη µεγαλύτερη επίδραση στις υπόλοιπες είναι οι 

«∆ιασυνδέσεις TEN-T» (V37), ενώ αυτή που υφίσταται τη µεγαλύτερη εξάρτηση 

είναι οι «Οδικές µεταφορές»(V39).  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-4: Χάρτης εν δυνάµει έµµεσης επιρροής/εξάρτησης των µεταβλητών. 
 
 
Στον παραπάνω χάρτη παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα τα αποτελέσµατα του πίνακα 

6-10. Στο επάνω αριστερά τεταρτηµόριο βρίσκονται οι κυρίαρχες µεταβλητές του 

συστήµατος οι οποίες σύµφωνα µε την εν δυνάµει έµµεση ταξινόµηση είναι οι 

ακόλουθες: 

 

• Ποιότητα υποδοµής (V1) 

• Χωρητικότητα υποδοµής (V2) 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής (V7) 
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• Συσσωρευµένο χρέος (V31) 

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών (V34) 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές (V36) 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) (V41) 

• Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας(V42) 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών (V43) 

• ∆ιαλειτουργικότητα (V44) 

 

Τα παραπάνω αποτελέσµατα παρουσιάζονται στο επόµενο γράφηµα: 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-4: Γράφηµα εν δυνάµει έµµεσων σχέσεων επιρροής/εξάρτησης των 
µεταβλητών. 

το παραπάνω γράφηµα, οι µεταβλητές µεταξύ των οποίων αναπτύσσονται έµµεσες 

χέσεις αλληλεπίδρασης συνδέονται µεταξύ τους µε τα βέλη που φαίνονται στο 

χήµα. Η ένταση της επιρροής διαφοροποιείται ανάλογα µε το χρώµα που έχει κάθε 

ορά το βέλος που συνδέει τις µεταβλητές µεταξύ τους. Επιπρόσθετα, οι αριθµοί που 

ρίσκονται επάνω στα βέλη δίνουν το βαθµό επιρροής που ασκεί µια µεταβλητή στις 

εταβλητές µε τις οποίες συνδέεται ενώ ο αριθµός των βελών που ξεκινούν ή 

 

 
 
Σ

σ

σ

φ

β

µ
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καταλήγουν σε µια µεταβλητή δείχνει την µεγάλη επίδραση που µια µεταβλητή ασκεί 

 τη µεγάλη εξάρτηση που υφίσταται αντίστοιχα.  

6.3.2 
 
ο στάδιο που ακολουθεί τη δοµική ανάλυση του συστήµατος είναι το MACTOR, 

 τους στόχους που έχουν τεθεί για 

ην ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος και κατά συνέπεια τις πιθανές συµµαχίες ή 

υγκρούσεις που δύνανται να δηµιουργηθούν. Οι actors µπορεί να αφορούν τόσο στο 

ν του συστήµατος και ο ιδανικός 

ετικά µε τα χαρακτηριστικά των actors που σχετίζονται µε το ελληνικό 

ιδηροδροµικό δίκτυο και δύνανται να επηρεάσουν τη µελλοντική του εξέλιξη.  

 µαζί µε την 

ναλυτική περιγραφή τους. 

νικό 

ή

 
 

Αποτελέσµατα υποµοντέλου MACTOR 

Τ

ένα εργαλείο που στοχεύει στην ανάλυση των χαρακτηριστικών των ‘συντελεστών’ 

(actors) που δραστηριοποιούνται στο υπό µελέτη σύστηµα και ελέγχουν τις κυρίαρχες 

µεταβλητές.  

 

Ο ρόλος αυτού του υποµοντέλου  είναι να προσδιορίσει τις σχέσεις αλληλεπίδρασης 

που αναπτύσσονται ανάµεσα στους συντελεστές-actors, τους στόχους που αυτοί 

έχουν θέσει, τα µέσα και τις δυνάµεις που διαθέτουν προκειµένου να τους 

υλοποιήσουν και τη σύγκλιση ή απόκλισή τους από

τ

σ

εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό περιβάλλο

αριθµός actors στη µελέτη ενός συστήµατος κυµαίνεται από 10 έως 20. 

 

Στο παρόν εδάφιο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από το 

MACTOR σχ

σ

 

Προσδιορισµός των συντελεστών (actors) 

 

Αρχικά καθορίστηκαν οι συντελεστές-actors και δόθηκε µια σαφής περιγραφή για τον 

κάθε συντελεστή-actor ούτως ώστε να αποσαφηνιστεί το εννοιολογικό πλαίσιο που 

χρησιµοποιήθηκε για την περιγραφή καθενός από αυτούς. Οι συντελεστές-actors που 

θεωρητικά δύνανται να επηρεάσουν την εξέλιξη του ελληνικού σιδηροδροµικού 

δικτύου είναι στο σύνολό τους 19 και παρουσιάζονται στη συνέχεια

α

 

• Η Κυβέρνηση- Government (Gov): Αντιπροσωπεύει την πολιτική εξουσία 

της χώρας. Οι απόψεις της και οι προτεραιότητες που θέτει για το ελλη
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σιδηροδροµικό δίκτυο εκφράζονται κυρίως από το Υπουργείο Μεταφορών 

πουργείο) αλλά και από τα Υπουργεία 

Εθνικής Οικονοµίας και Οικονοµικών και Εµπορίου. 

αιρίες- Rail companies (Rail comp.): Εννοούνται οι 

σιδηροδροµικές εταιρίες µε την έννοια που τους αποδίδεται στην Ευρωπαϊκή 

 

• 

τροπή  (κυρίως από την 

DGTREN- Directorate General Transport and Energy).  

 

• η

 

• Οδικές εµπορευµατικές µεταφορές- Goods’ road transporters (G.R.D): 

 

• Λιµάνια- Ports (Ports): Εννοούνται οι διοικήσεις των λιµανιών της χώρας (οι 

διοικήσεις αυτές µπορεί να είναι δηµόσιες ή και ιδιωτικές).  

και Επικοινωνιών (εποπτεύον Υ

 

• Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση- Rail infrastructure- Management 

(Rail infr.): Εννοείται η ∆ιοίκηση και η διαχείριση της Εθνικής 

σιδηροδροµικής υποδοµής. Υπεύθυνος φορέας σήµερα είναι η Ε∆ΙΣΥ Α.Ε. 

 

• Σιδηροδροµικές ετ

νοµοθεσία. Στην Ελλάδα τέτοια εταιρία είναι µόνο η ΤΡΑΙΝΟΣΕ Α.Ε. 

Ευρωπαϊκή Ένωση- European Union (E.U.): Η θέλησή της και οι απόψεις 

της για το σιδηροδροµικό δίκτυο εκφράζονται κυρίως από το Ευρωπαϊκό 

Κοινοβούλιο, το Συµβούλιο και την Ευρωπαϊκή  Επι

Τοπική αυτοδιοίκηση- Local government (Loc. Gov.): Εννοείται  τοπική 

αυτοδιοίκηση της χώρας (∆ήµοι, Νοµαρχίες, Περιφέρειες).  

 

• Αεροπορικές εταιρίες- Air companies (Air. Comp): Εννοούνται οι 

αεροπορικές εταιρίες που δραστηριοποιούνται στον ελληνικό χώρο (κυρίως 

Ολυµπιακές Αερογραµµές και Aegean).  

 

• Οδικές επιβατικές µεταφορές- Passengers’ road transporters (P.R.T): 

Εννοούνται οι µεταφορείς επιβατών µε λεωφορεία (κυρίως τα ΚΤΕΛ, αλλά 

και εταιρίες που εκτελούν διεθνή δροµολόγια).  

Εννοούνται οι µεταφορείς εµπορευµάτων µε φορτηγά αυτοκίνητα. 
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• 

 κατέχουν δικά τους µέσα, αλλά 

οργανώνουν τις µεταφορές χρησιµοποιώντας τους οδηγούς φορτηγών 

 

• Τουριστικός τοµέας- Tourist sector (Tour. Sec.): Περιλαµβάνει τα µεγάλα 

άδα, η βούληση 

αυτού του actor εκφράζεται και από ιδιωτικές εταιρίες και από το ∆ηµόσιο.  

 

• 

ς κυρίως µεταφορές. 

 

• Περιβαλλοντικές οργανώσεις- Environmental organizations (Env. org.): 

∆ιαµεταφορείς- Forwarders (Forwarders): Είναι (σύµφωνα µε τον Νόµο) 

οι «αρχιτέκτονες της µεταφοράς». ∆εν

αυτοκινήτων, τον Ο.Σ.Ε. κ.λπ. Είναι οι κατ’ εξοχήν «παίκτες» που 

επηρεάζουν την αγορά των µεταφορών.  

πρακτορεία που µετακινούν χιλιάδες ανθρώπων ετησίως. Αυτός ο actor έχει 

σηµασία για τις επιβατικές κυρίως µεταφορές. 

 

• Ενέργεια- Energy (Energy): Είναι ο τοµέας της ενέργειας. Εννοούνται 

κυρίως οι εταιρίες διακίνησης πετρελαιοειδών. Στην Ελλ

Βιοµηχανία- Manufacturing (Manuf.): Εννοείται η βιοµηχανία της χώρας. 

Πολλά εργοστάσια πιέζουν (και επιτυγχάνουν) τη σύνδεσή τους µε το 

σιδηροδροµικό δίκτυο µέσω ειδικών παρακαµπτηρίων γραµµών. Αυτός ο 

actor έχει σηµασία για τις εµπορευµατικέ

 

• Αγρότες- Farmers (Farm.): Ο actor αυτός αφορά στον αγροτικό τοµέα και 

στο εργατικό δυναµικό της χώρας που απασχολείται στον τοµέα αυτό.  

Εννοούνται οι διάφορες περιβαλλοντικές οργανώσεις που δραστηριοποιούνται 

στη χώρα µας και λειτουργούν ως οµάδες πίεσης. Είναι συνήθως υπέρ της 

ανάπτυξης του σιδηροδρόµου.  

 

• Επιστηµονικές οµάδες- Scientific groups (Scien. gr.): Εννοούνται οι 

διάφορες επιστηµονικές οργανώσεις που δραστηριοποιούνται στη χώρα µας 

και λειτουργούν ως οµάδες πίεσης. Είναι συνήθως υπέρ της ανάπτυξης του 

σιδηροδρόµου.  
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• Τεχνικές εταιρίες- Technical companies (Tech. comp): Μελετητικές και 

κατασκευαστικές εταιρίες που συνήθως έχουν πολύ µεγάλη επιρροή. Είναι οι 

κατ’ εξοχήν «παίκτες» που επηρεάζουν την ανάπτυξη της σιδηροδροµικής 

 

• 

ν είναι ανεπτυγµένη, αλλά παρ’ όλα αυτά 

υπάρχει. Κυριότερο παράδειγµα είναι τα Ναυπηγεία Ελευσίνας, µε το 

 

• εριοχές- Manufacturing regions (Man. Reg.): Περιοχές, 

όπου υπάρχουν συγκεντρωµένες πολλές βιοµηχανίες. Αυτός ο actor έχει 

 

6.3.2.1 

 

ι υποστόχοι που τέθηκαν για την ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου 

είνα

 

• 

µικές µεταφορές στην Ελλάδα ούτως ώστε να 

ικανοποιεί βασικές τεχνικές απαιτήσεις όπως η ύπαρξη διπλής γραµµής, η 

. 

ασυνδέσεις (International Interconnection): Η διασύνδεση του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου µε άλλα δίκτυα γειτονικών κρατών.  

 σιδηροδροµικού δικτύου µε βασικά οικονοµικά κέντρα της 

χώρας (Connection with basic economic centres): Η σύνδεση του 

υποδοµής.  

Σιδηροδροµική βιοµηχανία- Rail industry (Rail ind.): Σιδηροδροµική 

βιοµηχανία. Στη χώρα µας δε

Πρόγραµµα κατασκευής βαγονιών Ο.Σ.Ε. Είναι και δηµοσίου, αλλά και 

ιδιωτικών συµφερόντων.  

Βιοµηχανικές Π

σηµασία για τις εµπορευµατικές κυρίως µεταφορές. 

Υποστόχοι 

Ο

ι οι ακόλουθοι: 

Ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής (Rail’s infrastructure 

development): Η ανάπτυξη και αναβάθµιση του συνόλου της υποδοµής που 

εξυπηρετεί τις σιδηροδρο

ύπαρξη ηλεκτροκίνησης, η ύπαρξη σύγχρονων συστηµάτων σηµατοδότησης- 

τηλεπικοινωνιών- τηλεδιοίκησης, η επαρκής συντήρηση των γραµµών, η 

διάθεση ικανοποιητικών χώρων στους σταθµούς κ.λπ

 

• ∆ιεθνείς ∆ι

 

• Σύνδεση του
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σιδηροδροµ ού δικτύου µε βασικούς ικονοµικούς κόµβους της χώρας όπου 

αναπτύσσεται έντονη οικονοµική και εµπορική δραστηριότητα. 

Βελτίωση της ποιότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών (Improve the 

quality of rail transportation): Η βελτίωση της προσφερόµενης ποιότητας 

των σιδηροδροµικών µεταφορών στην Ελλάδα µέσα από την οργάνωση 

τακτικών δροµολογίων, την κατασκευή σύγχρο

ικ ο

 

• 

νων σιδηροδροµικών 

υποδοµών και την προσφορά υψηλού επιπέδου σιδηροδροµικών υπηρεσιών 

 

• Αύξηση της ελκυστικότητας του σιδηροδροµικού συστήµατος (Increase 

 

• 

 στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών ούτως ώστε να 

αξιοποιηθεί στο µέγιστο βαθµό ένα από τα βασικά πλεονεκτήµατα που 

 

• 

 συµβάλει στη µείωση της 

κυκλοφοριακής συµφόρησης και ως εκ τούτου στη µείωση του αριθµού των 

λού αριθµού των τροχαίων ατυχηµάτων. 

στους πολίτες. 

allurement of rail system): Η ανασυγκρότηση του σιδηροδροµικού 

συστήµατος στο σύνολό του και η ολοκληρωτική αναδιοργάνωσή του ούτως 

ώστε να καταστεί ένα ανταγωνιστικό µέσο µεταφοράς που θα κερδίσει τις 

προτιµήσεις των πολιτών για τις µετακινήσεις τους. 

 

• Προστασία του περιβάλλοντος (Environmental protection): Η ανάπτυξη 

του ελληνικού σιδηροδρόµου στα πλαίσια των αρχών της αειφόρου και 

βιώσιµης ανάπτυξης.  

Ενεργειακή κατανάλωση (Energy consumption): Ανάπτυξη της 

ηλεκτροκίνησης

διαθέτει το τρένο ως µέσο µεταφοράς και σχετίζεται µε την εξοικονόµηση 

ενέργειας.  

Μείωση των τροχαίων ατυχηµάτων (Reduction of road accidents): Η 

ανάπτυξη του σιδηροδροµικού δικτύου πρόκειται να

οχηµάτων που κυκλοφορούν καθηµερινά στις οδικές αρτηρίες της χώρας και 

των µεγάλων πολεοδοµικών συγκροτηµάτων. Συνέπεια αυτού του γεγονότος 

είναι η µείωση του υψη
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6.3.2.2 υ

 

Το πρ

αλληλε

γραµµώ ών ίσο µε τον αριθµό των actors που δραστηριοποιούνται στο 

ύστηµα. Όπως έχει ήδη αναφερθεί, σε αυτόν τον πίνακα περιγράφονται οι σχέσεις 

αλλ ε

αλληλε

οµάδα 

επεξεργ

 

Στην π ηλεπίδρασης 

ων actors είναι ο ακόλουθος: 

 
Πίνακας 6-11: Πίνακας άµεσης αλληλεπίδρασης των συντελεστών (actors). 

 
 

Οι τιµές του παραπάνω πίνακα αναφέρονται στην επίδραση που µπορεί να ασκεί ένας 

actor σε έναν άλλο actor του συστήµατος και είναι: 

 

0: Όταν η επίδραση του συντελεστή- actor i στο συντελεστή- actor j είναι µηδενική. 

Εφαρµογή το  MACTOR 

ώτο στάδιο εφαρµογής του MACTOR είναι η κατασκευή του πίνακα 

πίδρασης των actors (cross- impact matrix). Ο πίνακας αυτός έχει αριθµό 

ν και στηλ

σ

ηλ πίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στους actors. Ο πίνακας 

πίδρασης των actors συµπληρώνεται από το σχεδιαστή ή τη σχεδιαστική 

που ερευνά το υπό µελέτη σύστηµα και εισάγεται στο λογισµικό προς 

ασία.  

ερίπτωση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, ο πίνακας αλλ

τ

 

G
ov.
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0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 2 0 2 0 0 0 0

0 0 0 0 0 3 0 1 1 4 0 0 0 0 0 0 3 0
1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 3 0

0 1 3 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 3 0 0 3 1
1 2 3 0 3 1 3 3 0 1 3 0 3 0 0 0 2 2 1
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1: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει τις διαδικασίες λειτουργίας (operating 

 

 

 

 

Ο  

 

 

 επό  

ίναι ο πίνακας στον οποίο περιγράφεται η θέση των συντελεστών- actors απέναντι 

τους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος ( actors 

ετούνται στις σειρές του πίνακα 

αι οι στόχοι στις στήλες του.  

Πίνακας 6-12: Θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους. 
 

procedures) του συντελεστή- actor j. 

2: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει τα προγράµµατα σε εξέλιξη του

συντελεστή- actor j. 

3: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει την εκπλήρωση της αποστολής του

συντελεστή- actor j. 

4: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει την ίδια την ύπαρξη (existence) του

συντελεστή- actor j. 

 πίνακας άµεσης αλληλεπίδρασης των actors είναι συµµετρικός ως προς την κύρια

διαγώνιο της οποίας τα στοιχεία είναι µηδενικά, καθώς αυτά αφορούν τη σχέση

επίδρασης του κάθε συντελεστή µε τον εαυτό του που είναι προφανώς µηδενική. 

Ο µενος πίνακας που ο σχεδιαστής ή η σχεδιαστική οµάδα εισάγει στο MACTOR

ε

σ

x objectives matrix- 2MAO). Πρόκειται για έναν πίνακα διαστάσεων mxn όπου m οι 

συντελεστές και n οι στόχοι. Οι συντελεστές τοποθ

κ

 

Ο πίνακας αυτός στην περίπτωση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι ο 

ακόλουθος: 
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Ο πίνακας αυτός αναπαριστά τη θέση του κάθε συντελεστή απέναντι στους στόχους 

που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος ενσωµατώνοντας την 

ένταση µε την οποία κάθε actor τοποθετείται απέναντι σε κάθε στόχο ενώ παράλληλα 

υπεισέρχεται στο ζήτηµα της διαφοροποιηµένης ιεράρχησης των στόχων από κάθε 

συντελεστή. Οι τιµές που παίρνουν τα στοιχεία του πίνακα στην περίπτωση αυτή 

είναι: 

 

• 0: Στην ουδέτερη περίπτωση. 

• +/-1: (+) Ζωτικό για τις διαδικασίες λειτουργίας (operational procedures) του 

συντελεστή

               (-) Θέτει

• +/-2: (+) Ζωτικό του κάθε συντελεστή- 

actor.  

                (-) Θέτει

• +/-3: (+) Ζωτικό  συντελεστή- actor. 

                   (-) Θέτει σε κίνδυνο την αποστολή του κάθε συντελεστή- actor. 

• +/-4: (+) Ζωτικό για την ύπαρξη (existence) του συντελεστή- actor. 

                   (-) Θέτει σε κίνδυνο την ύπαρξη του συντελεστή- actor. 

 στοι O και 

• Την ιεράρχηση των στόχων (ranking) για κάθε συντελεστή- actor (2MAO). 

 

- απόκλισης µεταξύ των συντελεστών- actors και των 

 

- actor. 

 σε κίνδυνο τις διαδικασίες λειτουργίας. 

 για τα εν εξελίξει έργα (projects) 

 σε κίνδυνο τα εν εξελίξει έργα. 

 για την αποστολή (mission) του κάθε

  

  

 

Τα χεία που προσδιορίζονται από τον πίνακα 2MAO είναι οι πίνακες 1MA

3MAO. Οι τρεις αυτοί πίνακες δίνουν χρήσιµη πληροφορία σχετικά µε: 

 

• Τη θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για 

το υπό µελέτη σύστηµα, τη σύγκλιση ή την απόκλισή τους από τους στόχους 

αυτούς (1MAO). 

 

• Την ενσωµάτωση της ισορροπίας δυνάµεων των συντελεστών- actors στην 

ανάλυση σύγκλισης

στόχων (objectives) (3MAO). 
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Με πινάκων αυτών, δηµιουργείται 

µια  και 

 

ανάµεσα στους 

actors.  

για να τους 

υλοποιήσουν.  

δύνανται να αναπτυχθούν ανάµεσα στους actors ως άµεση 

συνέπεια της σύγκλισής τους µε κάποιους στόχους ή της απόκλισής τους από 

Στη υ

λογισµ

 

 πρώτος πίνακας που δίνει το λογισµικό είναι ο πίνακας άµεσης και έµµεσης 

υστήµατος. Ο πίνακας αυτός είναι 

ιαίτερα σηµαντικός διότι εκτός από τις άµεσες σχέσεις αλληλεπίδρασης που 

ανα ύ

σχέσεις ίδρασης οι οποίες σε πρώτη ανάγνωση δεν είναι εµφανείς. ∆είχνει το 

κατ

ενός 

ανταγω ν actors. Ο πίνακας αυτός λειτουργεί ως ένας «δείκτης» 

σηµ

actors τ

υπολογ

 

τά από µια προσεκτική ανάλυση των στοιχείων των 

 ολοκληρωµένη εικόνα για τους actors που δραστηριοποιούνται στο σύστηµα

ο σχεδιαστής είναι πλέον σε θέση να γνωρίζει:  

• Το είδος των σχέσεων αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται 

• Τους στόχους και τις προτεραιότητες που οι actors έχουν θέσει σε συνδυασµό 

µε τα µέσα και τις δυνάµεις που έχουν στη διάθεσή τους 

• Τη σύγκλιση ή την απόκλισή τους από τους στόχους που έχουν τεθεί για την 

ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος καθώς και τις πιθανές συµµαχίες ή 

συγκρούσεις που 

κάποιους άλλους αντίστοιχα. 

 

 σ νέχεια του κεφαλαίου παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που έδωσε το 

ικό µετά την επεξεργασία των δύο πινάκων που εισήχθησαν αρχικά σε αυτό. 

Ο

επίδρασης (Matrix of Direct and Indirect Influences- MDII) των συντελεστών, στον 

οποίο παρουσιάζονται οι σχέσεις άµεσης και έµµεσης αλληλεπίδρασης που 

αναπτύσσονται ανάµεσα στους actors του σ

ιδ

πτ σσονται ανάµεσα στους actors του συστήµατος αποκαλύπτει και τις έµµεσες 

 αλληλεπ

ά πόσο ένας actor του συστήµατος δύναται να επηρεάσει έναν άλλο actor µέσω 

τρίτου δίνοντας παράλληλα µια ολοκληρωµένη εικόνα για την 

νιστικότητα τω

αντικότητας των άµεσων και έµµεσων σχέσεων αλληλεπίδρασης µεταξύ των 

ου συστήµατος. Επιπρόσθετα, από τον πίνακα άµεσης και έµµεσης επίδρασης 

ίζονται δύο δείκτες: 
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• Ο βαθµός της άµεσης και έµµεσης επίδρασης (influence) µεταξύ των 

• Ο βαθµός της άµεσης και έµµεσης εξάρτησης (dependence) των συντελεστών- 

 6-13: 

 
Όσο µεγαλύτερη είναι η τιµή που λαµβάνει µια µήτρα στον παραπάνω πίνακα τόσο 

µεγαλύτερος είναι ο βαθµός επίδρασης που ένας συντελεστής- actor ασκεί σε κάποιον 

άλλο. Στο µπλε πλαίσιο που τοποθετείται κάθετα και στα δεξιά του πίνακα είναι τα 

αθροίσµατα των σειρών του, που δείχνουν το βαθµό άµεσης επίδρασης των 

συντελεστών- actors ενώ το µπλε πλαίσιο που αποτελεί την τελευταία σειρά του 

συντελεστών- actors που προκύπτει από το άθροισµα των σειρών του πίνακα 

(Ii- άθροισµα των σειρών του πίνακα). 

actors που προκύπτει από το άθροισµα των στηλών του πίνακα (Di- άθροισµα 

των στηλών του πίνακα). 

 

Ο πίνακας άµεσης και έµµεσης επίδρασης των συντελεστών στην περίπτωση του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι ο ακόλουθος: 
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Πίνακας Πίνακας άµεσης και έµµεσης επίδρασης των συντελεστών- actors. 
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πίνακα είναι τα αθροίσµατα των στηλών του πίνακα που δείχνουν το βαθµό 

τον παραπάνω χάρτη οι actors κατανέµονται σε τέσσερα τεταρτηµόρια που ορίζουν 

λοιπους actors του συστήµατος.  

το επάνω αριστερά τεταρτηµόριο τοποθετούνται οι actors που δύνανται να 

επηρεάσουν σε µεγάλο βαθµό τους υπόλοιπους ενώ υφίστανται το µικρότερο βαθµό 

εξάρτησης από αυτούς. Ως εκ τούτου οι actors αυτής της κατηγορίας είναι οι 

εξάρτησης των συντελεστών- actors.  

 

Στη συνέχεια παρουσιάζεται ο χάρτης επιρροής/εξάρτησης των συντελεστών που 

υπολογίζει το MACTOR και η κατανοµή των συντελεστών- actors στα τέσσερα 

τεταρτηµόριά του. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-5: Χάρτης επιρροής/εξάρτησης των συντελεστών- actors. 
 
 
Σ

δύο άξονες, ο κάθετος που αναπαριστά το βαθµό επίδρασης (influence) που ασκούν 

οι actors και ο οριζόντιος που παριστάνει το βαθµό εξάρτησης (dependence) των 

actors από τους υπό

 

Σ
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κυρίαρχο  τη 

ελλοντική του εξέλιξη.  

το κάτω δεξιά τεταρτηµόριο βρίσκονται οι ανεξάρτητοι actors. Οι actors αυτής της 

ατηγορίας ασκούν µικρό βαθµό επιρροής στους υπόλοιπους και δέχονται µικρό 

αθµό εξάρτησης από αυτούς.  

το επάνω δεξιά τεταρτηµόριο βρίσκονται οι actors επικοινωνίας/αλληλεπίδρασης, οι 

ποίοι ασκούν µεν µεγάλη επίδραση στους υπόλοιπους actors του συστήµατος αλλά 

ξαρτώνται ταυτόχρονα σε µεγάλο βαθµό από αυτούς.  

έλος, στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο βρίσκονται οι εξαρτηµένοι actors. Οι actors 

υτής της κατηγορίας εξαρτώνται σε µεγάλο βαθµό από τους υπόλοιπους actors ενώ 

σκούν µικρό βαθµό επίδρασης σε αυτούς, συνεπώς δεν δύνανται να διαδραµατίσουν 

ηµαντικό ρόλο στην εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος.  

ι κυρίαρχοι  actors όπως προκύπτουν από τον παραπάνω χάρτη είναι οι ακόλουθοι: 

• Βιοµηχανικές Περιοχές- Manufacturing Regions 

τές όπως προκύπτουν από τον παραπάνω χάρτη είναι οι 

κόλουθοι: 

ανία- Rail industry 

• Βιοµηχανία- Manufacturing 

• Σιδηροδροµικές εταιρίες- Rail companies 

ι actors του συστήµατος οι οποίοι µπορούν να επηρεάσουν ουσιαστικά

µ

 

Σ

κ

β

 

Σ

ο

ε

 

Τ

α

α

σ

 

Ο

 

• Κυβέρνηση- Government 

• Ενέργεια- Energy 

• Ευρωπαϊκή Ένωση- European Union 

• ∆ιαµεταφορείς- Forwarders 

• Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση- Rail Infrastructure- Management 

• Λιµάνια- Ports 

 

Οι εξαρτηµένοι συντελεσ

α

 

• Περιβαλλοντικές οργανώσεις- Environmental organizations 

• Σιδηροδροµική βιοµηχ
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• Οδικές επιβατικές µεταφορές- Passengers’ road transporters 

• Οδικές εµπορευµατικές µεταφορές- Goods’ road transporters 

• Τεχνικές εταιρίες- Technical companies 

• Τοπική αυτοδιοίκηση- Local government 

της επιρροής που ασκεί 

 λαµβάνει ένας actor από έναν άλλο δίνεται από µια κλίµακα, η οποία δείχνει για 

 

λίµακα αυτή είναι η «Net Scale of Influences»- «Ευθεία κλίµακα επιρροής» και τα 

απο λ τωση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου 

παρ σ α που ακολουθεί: 

 

  
ς-actors. 

 
 

Οι ές  πίνακα µπορεί να είναι είτε 

θετικές αίνει ότι ένας actor ασκεί µεγαλύτερη 

µεση ή έµµεση επίδραση και µάλιστα όσο η τιµή αυξάνεται τόσο αυξάνεται και ο 

µός επίδρασης του συγκεκριµένου actor. Αντίθετα, η αρνητική τιµή (-) σηµαίνει 

• Τουριστικός τοµέας- Tourist Sector  

 

Κάθε συντελεστής ασκεί ή λαµβάνει παράλληλα άµεση ή έµµεση επίδραση από 

κάποιον άλλο συντελεστή του συστήµατος. Το «πλεόνασµα» 

ή

κάθε ζεύγος actors το βαθµό επίδρασης ή επιρροής που αναπτύσσεται µεταξύ τους. Η

κ

τε έσµατά της για την περίπ

ου ιάζονται στον πίνακ
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Πίνακας 6-14: Βαθµός εξάρτησης/επιρροής ανάµεσα στους συντελεστέ

τιµ  που βρίσκονται στις µήτρες του παραπάνω

είτε αρνητικές. Η θετική τιµή (+) σηµ

ά

βαθ
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ότι ένας actor ασκεί µικρότερη άµεση ή έµµεση επίδραση και µάλιστα όσο η τιµή 

αυτή µειώνεται τόσο µειώνεται και ο βαθµός επίδρασης του συγκεκριµένου actor. 

Στο µπλε πλαίσιο που βρίσκεται στην τελευταία στήλη του πίνακα είναι τα 

αθροίσµατα των σειρών του πίνακα. Σύµφωνα µε αυτά, ο actor που ασκεί το 

µεγαλύτερο βαθµό επίδρασης για την περίπτωση που εξετάζουµε είναι η Ευρωπαϊκή 

Ένωση µε άθροισµα 278, ενώ ο actor που ασκεί το µικρότερο βαθµό επίδρασης είναι 

η τοπική αυτοδιοίκηση µε άθροισµα -185. 

 

Ο πίνακας άµεσης και έµµεσης επίδρασης των συντελεστών, µας δίνει χρήσιµες 

 επιρροή και ταυτόχρονα παρουσιάζει υψηλό βαθµό ανάδρασης δεν µπορεί να 

εω ται 

τον πίνακα που ακολουθεί: 

τικότητας των συντελεστών-actors. 

πληροφορίες σχετικά µε την άµεση και έµµεση επίδραση που ένας actor ασκεί σε 

έναν άλλο. Ωστόσο δύο actors µπορεί να είναι ισοδύναµοι, πράγµα που σηµαίνει ότι 

κανείς από τους δύο δεν ασκεί επίδραση στον άλλο. Επιπρόσθετα, ο πίνακας MDII, 

µας δίνει πληροφορίες σχετικά µε την έµµεση επίδραση που ένας actor ασκεί στον 

εαυτό του µέσω ενός τρίτου actor- «µεσολαβητή». Η περίπτωση αυτή καλείται 

ανάδραση. Οι πληροφορίες αυτές, είναι εξαιρετικά χρήσιµες προκειµένου να 

εξαχθούν ορισµένα συµπεράσµατα σχετικά µε την ανταγωνιστικότητα των actors. 

Όσο αυξάνεται το επίπεδο της επίδρασης που ένας actor ασκεί τόσο αυξάνεται και η 

ανταγωνιστικότητά του, µε την προϋπόθεση όµως ότι ο actor αυτός δεν επηρεάζεται 

σε µεγάλο βαθµό από κάποιον άλλο actor και δεν παρουσιάζει υψηλό βαθµό 

ανάδρασης. Εάν ένας actor ασκεί µεγάλη επιρροή σε κάποιον άλλο, υφίσταται 

µεγάλη

ρηθεί ανταγωνιστικός. Ο βαθµός ανταγωνιστικότητας των actors παρουσιάζεθ

σ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-15: Πίνακας ανταγωνισ
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Στον παραπάνω πίνακα ο δείκτης Ri είναι ο βαθµός ανταγωνιστικότητας των actors. 

στόχο που παρουσιάζεται στο διάγραµµα. Εάν ο δείκτης κλίνει προς τα αρνητικά, 

Ο δείκτης αυτός, υποδεικνύει το βαθµό ανταγωνιστικότητας του κάθε συντελεστή 

ανάλογα µε την επίδραση που αυτός ασκεί, την άµεση ή έµµεση επίδραση που 

υφίσταται και το βαθµό ανάδρασης που παρουσιάζει. Στη µελέτη περίπτωσης του 

ελληνικού σιδηροδρόµου ο πιο ανταγωνιστικός actor σύµφωνα µε τα δεδοµένα του 

παραπάνω πίνακα είναι η Ευρωπαϊκή Ένωση µε δείκτη ανταγωνιστικότητας 2,89, 

ενώ ο λιγότερο ανταγωνιστικός είναι η τοπική αυτοδιοίκηση µε δείκτη 

ανταγωνιστικότητας 0,07.  

 

Τα αποτελέσµατα του πίνακα ανταγωνιστικότητας των συντελεστών παρουσιάζονται 

διαγραµµατικά στο παρακάτω ιστόγραµµα: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-5: Ιστόγραµµα ανταγωνιστικότητας των actors. 
 
 
Στη συνέχεια, το MACTOR δίνει κάποια διαγράµµατα που οµοιάζουν µε ζυγαριές 

στα οποία παρουσιάζεται µε οπτικοποιηµένο τρόπο η στάση των συντελεστών 

απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη 

συστήµατος. Η πλευρά προς την οποία κλίνει κάθε φορά ο δείκτης της ζυγαριάς 

δείχνει τη θέση που λαµβάνει η πλειοψηφία των actors απέναντι στο συγκεκριµένο 
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σηµα νει πως η πλειοψηφία των actor  ποδοκιµ ζει την υλοποίηση του 

συγκεκριµένου στόχου. Εά

ί   s α ά

ν ο δείκτης κλίνει προς τα θετικά, σηµαίνει πως η 

λειοψηφία των actors επιδοκιµάζει την υλοποίηση του συγκεκριµένου στόχου. Στο 

ρος αριθµός συντελεστών. Η περίπτωση 

υτή δύναται να εµφανιστεί εάν κάποιος ισχυρός συντελεστής συµφωνεί ή διαφωνεί 

µε αθέτει 

δύναται να συµβάλει ουσιαστικά στην πραγµατοποίηση ή µη του στόχου. 

 

Τα αποτελέσµατα που έδωσε το λογισµικό στην περίπτωση του ελληνικού 

σιδηροδρόµου και τη στάση που οι actors του συστήµατος υιοθετούν απέναν  στους 

στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξή του είναι τα ακόλουθα: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

π

σηµείο αυτό θα πρέπει να αναφερθούµε στην περίπτωση που ο δείκτης κλίνει προς 

την πλευρά που συγκεντρώνεται ο µικρότε

α

διτην υλοποίηση του συγκεκριµένου στόχου και λόγω της ισχύος που 

τι

 
 
 
 
Σχήµα  6-6: Η θέση των συντελεστών για το στόχο της ανάπτυξης της σιδηροδροµικής 

υποδοµής. 
 
Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι actors ως προς το 

στόχο που αφορά στην ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής. Παρατηρούµε ότι 

η πλειοψηφία των actors τίθεται υπέρ του στόχου αυτού, ενώ οι actors που 

αντιτίθενται είναι τα µέσα µεταφοράς που ανταγωνίζονται το σιδηρόδροµο (οδικές 

µεταφορές επιβατών και εµπορευµάτων, αεροπορικές εταιρίες) και ο τοµέας της 

ενέργειας. Η αντίθεση από τις συγκεκριµένες οµάδες συντελεστών είναι αναµενόµενη 

αφού η ανάπτυξη του σιδηροδρόµου θα επιφέρει µείωση του µεριδίου των 

µεταφορών που οι οδικές και αεροπορικές µεταφορές κατέχουν προς το παρόν και 

κατά συνέπεια µείωση της καταναλισκόµενης ενέργειας άρα και µείωση των 
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οικονοµικών πόρων που αυτή τη στιγµή διατίθενται για την απόκτηση των 

ενεργειακών αποθεµάτων που απαιτεί ο τοµέας των µεταφορών.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα δέσεις. 

το παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι συντελεστές ως 

ρος το στόχο που αφορά στην ανάπτυξη των διεθνών διασυνδέσεων. Η 

π  

ικτύου µε διεθνείς συγκοινωνιακούς υµατικούς κόµβους του συστήµατος 

Σχήµα 6-8: Θέση των συντελεστών για το στόχο σύνδεση του συστήµατος µε βασικά 
οικονοµικά κέντρα. 

 6-7: Θέση των συντελεστών για το στόχο διεθνείς διασυν
 
Σ

π

λειοψηφία των συντελεστών τίθεται υπέρ της διασύνδεσης του σιδηροδροµικού

 και εµπορεδ

και µάλιστα ο δείκτης κλίνει αρκετά προς τα αριστερά. Ο µόνος actor που αντιτίθεται 

στο στόχο αυτό είναι οι οδικές εµπορευµατικές µεταφορές και αυτό διότι η προοπτική 

διασύνδεσης του σιδηροδροµικού δικτύου µε διεθνείς και εµπορευµατικούς κόµβους 

θα συµβάλει στη µείωση του µεριδίου των εµπορευµατικών µεταφορών που αυτή τη 

στιγµή διεξάγονται µέσω των οδικών δικτύων.  
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Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι actors ως προς το 

τόχο που αφορά στη σύνδεση του συστήµατος µε βασικά οικονοµικά κέντρα. 

αι σε αυτήν την περίπτωση η πλειοψηφία των actors τίθεται υπέρ της υλοποίησης 

υτού του στόχου. Οι actors που αντιτίθενται στην υλοποίηση του στόχου είναι οι 

εροπορικές εταιρίες, οι οδικές επιβατικές µεταφορές και οι οδικές εµπορευµατικές 

εταφορές καθώς η πραγµατοποίηση του στόχου αυτού θα συµβάλει στην 

νδυνάµωση ενός ανταγωνιστικού προς αυτές µέσου µεταφοράς. 

Σχήµα 6-9: Θέσεις ποιότητας των 

το παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι actors ως προς το 

τόχο που αφορά στη βελτίωση της ποιότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών. 

 πλειοψηφία των actors τίθεται υπέρ της βελτίωσης της ποιότητας των 

ροσφερόµενων υπηρεσιών στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών ενώ οι 

ctors που αντιτίθενται στην υλοποίηση του στόχου αυτού είναι και πάλι τα 

νταγωνιστικά προς το σιδηρόδροµο µέσα µεταφοράς (αεροπορικές µεταφορές, 

δικές επιβατικές και εµπορευµατικές µεταφορές) και ο τοµέας της ενέργειας. 

 

σ

Κ

α

α

µ

ε

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 των συντελεστών για το στόχο βελτίωση της 
σιδηροδροµικών µεταφορών. 

 
Σ

σ

Η

π

a

α

ο
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Σχήµα 6-10: Θέση των συ  της ελκυστικότητας του 
σιδηροδροµικού συστήµατος. 

ε τ ι

 

Σχήµα 6-11: Θέση των συντελεστών για το στόχο προστασία του περιβάλλοντος. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ντελεστών για το στόχο αύξηση

 
Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι συντελεστές ως 

προς το στόχο που αφορά στην αύξηση της λκυστικότητας ου σιδηροδροµ κού 

συστήµατος. Όµοια µε το αµέσως προηγούµενο διάγραµµα, παρατηρούµε ότι η 

πλειοψηφία των συντελεστών τίθεται υπέρ της υλοποίησης του στόχου αυτού ενώ οι 

actors που αντιτίθενται είναι οι αεροπορικές µεταφορές, οι οδικές επιβατικές και 

εµπορευµατικές µεταφορές καθώς και ο ενεργειακός τοµέας. 
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Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η θέση που υιοθετούν οι actors ως προς το 

τόχο που αφορά στην προστασία του περιβάλλοντος. Στην περίπτωση αυτή, η 

πλειοψηφία των συντελεστών τίθεται υπέρ της προστασίας του περιβάλλοντος, όµως 

ο ου 

ντιτίθενται στο στόχο αυτό είναι οι οδικές επιβατικές και εµπορευµατικές 

µ  

µ  κ , 

σ

 

δείκτης κλίνει περισσότερο προς το κέντρο της «ζυγαριάς». Οι actors π

α

µεταφορές, ο τουριστικός τοµέας, ο τοµέας της ενέργειας, η βιοµηχανία, οι τεχνικές 

εταιρίες και η σιδηροδροµική βιοµηχανία, συντελεστές δηλαδή που οι 

δραστηριότητές τους έχουν αρνητικό αντίκτυπο και δυσµενείς επιπτώσεις στο φυσικό 

περιβάλλον. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-12: Θέση των συντελεστών για το στόχο ενεργειακή κατανάλωση. 
 
 

Στο παραπάνω διάγραµµα παρουσιάζεται η στάση των συντελεστών απέναντι στο 

ζήτηµα της ενεργειακής κατανάλωσης. Η πλειοψηφία των συντελεστών τίθεται 

υπέρ της εξοικονό ησης ενέργειας µέσα από την ανάπτυξη της ηλεκτροκίνησης στις 

σιδηροδροµικές µεταφορές. Οι actors που είναι αντίθετοι ως προς την υλοποίηση του 

συγκεκρι ένου στόχου είναι οι οδικές επιβατικές αι εµπορευµατικές µεταφορές ο 

τουριστικός τοµέας, η ενεργειακός τοµέας και η βιοµηχανία. 
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Σχήµα 6-13: Θέση των συντελεστών για το στόχο µείωση των τροχαίων ατυχηµάτων. 

 

ο τελευταίο διάγραµµα αυτής της µορφής είναι αυτό που αφορά στη µείωση των 

λου των διαγραµµάτων 

ου αναλύθηκαν πιο πάνω ότι η πλειοψηφία των συντελεστών είναι σύµφωνη µε την 

λοποίηση  

ιδηροδροµικού δικτύου και των σιδηροδροµικών µεταφορών.  

ι συντελεστές που αντιτίθενται σχεδόν σε όλους του στόχους, είναι αυτοί που οι 

ραστηριότητές τους σχετίζονται άµεσα µε τις οδικές µεταφορές είτε πρόκειται για 

πιβατικές είτε για εµπορευµατικές οδικές µεταφορές, γεγονός αναµενόµενο αφού το 

ένο είναι ένα ανταγωνιστικό προς αυτές µέσο µεταφοράς και ο τοµέας της 

νέργειας καθώς η εισαγωγή της ηλεκτροκίνησης στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

εταφορών πρόκειται να επιφέρει µείωση των ποσών ενέργειας που διατίθενται προς 

 παρόν στον τοµέα των µεταφορών και ως εκ τούτου λιγότερα έσοδα στους 

αράγοντες που διαθέτουν ενέργεια για τις µετακινήσεις. 

 

Τ

τροχαίων ατυχηµάτων. Σύµφωνα µε το διάγραµµα αυτό, η πλειοψηφία των actors 

φαίνεται να συµφωνεί µε την υλοποίηση του συγκεκριµένου στόχου ενώ οι actors που 

προβάλουν την αντίθεσή τους σε αυτόν είναι οι οδικές επιβατικές και εµπορευµατικές 

µεταφορές και ο τοµέας που αφορά την ενέργεια. 

 

Συµπερασµατικά, διαπιστώνουµε από τη µελέτη του συνό

π

υ των στόχων που τίθενται για την ανάπτυξη του ελληνικού

σ

Ο

δ

ε

τρ

ε

µ

το

π
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Στη συνέχεια, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την ανάλυση 

 

µεσα µεταξύ τους καθώς το λογισµικό χρησιµοποιεί τα στοιχεία αυτού που 

ροηγείται προκειµένου να ενσωµατώσει σε αυτόν που έπεται κάποιο νέο στοιχείο 

 την ανάπτυξη του υπό µελέτη 

υστήµατος. ∆εν εισάγεται από το χρήστη ως πρωτογενής πληροφορία αλλά 

ν υ ύ

 (Πίνακας 

των στοιχείων των πινάκων IMAO, 2MAO και 3MAO. Οι τρεις πίνακες συνδέονται

ά

π

ούτως ώστε να εξάγει ρεαλιστικότερα αποτελέσµατα εµπλουτισµένα µε πρόσθετη 

κάθε φορά πληροφορία σχετικά µε τους actors του συστήµατος.  

 

Ο πίνακας 1MAO (actors x objectives matrix), περιγράφει τη στάση των συντελεστών 

απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για

σ

προκύπτει από τον πίνακα 2MAO ύστερα από επεξεργασία την οποία εκτελεί το 

λογισµικό. Στις σειρές του πίνακα τοποθετούνται οι actors και στις στήλες του οι 

στόχοι. Στη  περίπτωση το  ελληνικού σιδηροδροµικο  δικτύου ο πίνακας 1MAO 

είναι ο ακόλουθος: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-16: Θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους
1MAO). 

Inf. dev.

Int interc

C
o. ec.cen

Im
p. qual.

allur r.s.

E
nv. prot.

E
n. cons.

R
ed. r.acc

A
bsolute sum

Gov.
Rail infr.
Rail. comp
E.U.
Loc. gov.
Air Comp.
P.R.T
G.R.T
Ports

1 1 1 1 1 1 1 1 8
1 1 1 1 1 1 1 1 8
1 1 1 1 1 1 1 1 8
1 1 1 1 1 1 1 1 8
1 1 1 1 1 1 1 0 7
-1 1 -1 -1 -1 0 0 1 6
1 0 -1 -1 1 -1 -1 -1 7

-1 -1 -1 -1 -1 -1
0 1 0 0 0 0

1MAO

Forwarders
Tour. Sec.
Energy

- -
-1 -1 8
0 0 1

1 1 1 1 1 0 0 0 5
1 1 0 1 1 -1 -1 0 6
-1 0 0 -1 -1 -1 -1 -1 6

0

Manuf.
Farm.
Env. org.
Scien. gr.
Tech. comp
Rail ind.
Man. Reg.  
Number of agreements
Number of disagreements
Number of positions

0 0 1 0 0 -1 -1 0 3
0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 1 1 1 1 0 5
1 0 0 1 1 1 1 1 6
1 0 1 1 1 -1 0 0 5
1 1 1 1 1 -1 1 1 8
0 0 0 0 0 0 0 0 0
11 1 9 11 11 7 8 7
-4 -1 -3 -4 -4 -7 -5 -3
15 11 12 15 15 14 13 10

©
 LIP

S
O

R
-E

P
IT

A
-M

A
C

T
O

R

 
Οι τιµές του παραπάνω πίνακα που εισάγονται στις µήτρες του είναι οι ακόλουθες: 

 

• +1: Στην περίπτωση σύγκλισης του συντελεστή- actor µε το στόχο 

• -1: Στην περίπτωση απόκλισης του συντελεστή- actor µε το στόχο 
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•  0: Στην ουδέτερη περίπτωση 

 

Όπως παρατηρούµε, στην τελευταία στήλη του πίνακα (µπλε στήλη) παρουσιάζονται 

 αθροίσµατα κάθε σειράς που δίνουν τη στάση του κάθε συντελεστή απέναντι στο 

ύνολο των στόχων τελευταίες σειρές 

αρουσιάζονται αθροιστικά ο αριθµός των συγκλίσεων, των αποκλίσεων και ο 

υνολικός αριθµός συντελεστών που λαµβάνουν θέση απέναντι σε κάθε στόχο. Τα 

θροίσµατα της τελευταίας σειράς του πίνακα προκύπτουν από την πρόσθεση των 

πολύτων τιµών των αριθµών που βρίσκονται στις δύο προηγούµενες σειρές του 

ίνακα. 

τη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας 2MAO (actors x objectives matrix), ο οποίος 

ισήχθη ως πρωτογενής πληροφορία για περαιτέρω επεξεργασία από το λογισµικό. 

 
 

 
 
 
 

σότερο

το

α στοιχεία του πίνακα 2MAO παίρνουν τις παρακάτω τιµές: 

 

τα

σ  του συστήµατος, ενώ στις τρεις 

π

σ

α

α

π

 

Σ

ε

 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

Πίνακας 6-17: Θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους (Πίνακας 
2MAO). 

 
Στο στάδιο αυτό το µοντέλο, προχωρά ένα βήµα περισ  επιχειρώντας να 

εστιάσει στο ζήτηµα της διαφοροποιηµένης ιεράρχησης των στόχων από τους 

συντελεστές ενσωµατώνοντας για  σκοπό αυτό, την ένταση µε την οποία κάθε 

συντελεστής τοποθετείται απέναντι σε κάθε στόχο.  

 

Inf. dev.

Int interc

C
o. ec.cen

Im
p. qual.

allur r.s.

E
nv. prot.

E
n. cons.

R
ed. r.acc

E.U.
Loc. gov.

G.R.T
Ports

Tech. comp
Rail ind.
Man. Reg.  

2 2 3 2 2
2 2 2 2 2 2 2 0

-3 -3 -3 -3 -3 -3 -3 -3
0 3 0 0 0 0 0 0

3 0 0 3 3 4 3 0
2 0 0 2 2 2 2 2
3 0 3 3 3 -2 0 0
4 2 3 4 4 -2 3 3
0 0 0 0 0 0 0 0

E
P

IT
A

-M
A

C
T

O
R

2MAO

Gov.
Rail infr.
Rail. comp

2 2 3 2 2 3 2 2
4 3 3 3 4 3 2 3
4 2 2 3 3 2 2 3

2 2 2

Air Comp.
P.R.T

-3 3 -2 -3 -3 0 0 3
-3 0 -3 -3 -3 -3 -3 -3

Forwarders
Tour. Sec.
Energy

3 4 2 3 3 0 0 0
2 2 0 2 2 -1 -1 0
-2 0 0 -2 -2 -2 -1 -3

©
 LI

Manuf.
Farm.

0 0 4 0 0 -3 -3 0
0 0 0 0 0 0 0 0

P
S

O
R

-

Env. org.
Scien. gr.

Τ
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• 0: Στην ουδέτερη περίπτωση. 

• +/-1: (+) Ζωτικό για τις διαδικασίες λειτουργίας (operational procedures) του 

συντελεστή- actor. 

               (-) Θέτει σε

• +/-2: (+) Ζωτικό του κάθε συντελεστή- 

actor.  

                (-) Θέτει 

• +/-3: (+) Ζωτικό συντελεστή- actor. 

                   (-) Θέτει σε κίνδυνο την αποστολή του κάθε συντελεστή- actor. 

• +/-4: (+) Ζωτικό για την ύπαρξη (existence) του συντελεστή- actor. 

                   (-) Θέτει σε κίνδυνο την ύπαρξη του συντελεστή- actor. 

α αποτελέσµατα του πίνακα φαίνονται επίσης στο ιστόγραµµα που ακολουθεί: 

 
 

 των συντελεστών- actors απέναντι σε κάθε στόχο. 
 
 

Στο παραπάνω ιστόγραµµα παρουσιάζονται µε οπτικοποιηµένο τρόπο οι συγκλίσεις 

και  που έχουν τεθεί. Με µπλε 

χρώ   

 

 κίνδυνο τις διαδικασίες λειτουργίας. 

 για τα εν εξελίξει έργα (projects) 

σε κίνδυνο τα εν εξελίξει έργα. 

 για την αποστολή (mission) του κάθε 

  

  

 

Τ

 

Σχήµα 6-14: Θέση

οι αποκλίσεις των actors σε σχέση µε τους στόχους

µα παρουσιάζονται οι αποκλίσεις και µε κίτρινο οι συγκλίσεις υπό µορφή

ποσοστιαίων µονάδων. 
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Ο επόµενος πίνακας που δίνει το λογισµικό είναι ο πίνακας 3MAO. Στο στάδιο αυτό, 

 λογισµικό προχωρά ένα βήµα περισσότερο από τη διαδικασία της ιεράρχησης των 

κάθε 

υντελεστή σε σχέση µε τους επιµέρους στόχους. Η διαδικασία αυτή είναι εξαιρετικά 

χρήσιµη, καθώς διερευνάται η πιθανότητα εµπλοκής του κάθε συντελεστή στην 

 

 

του ο 

 
 
 
 
 
 
 

των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους (Πίνακας 
3MAO). 

ε σ

ές: ∆είχνουν την κινητοποίηση του συντελεστή για κάποιο στόχο. 

• Αρνητικές: ∆είχνουν την αντίσταση του συντελεστή απέναντι σε ένα στόχο. 

• Μηδενικές: ∆είχνουν ουδέτερη στάση του συντελεστή απέναντι σε ένα στόχο. 

το

στόχων που προηγήθηκε, ενσωµατώνοντας αυτή τη φορά τη βαρύτητα 

σ

υλοποίηση του κάθε στόχου του συστήµατος ανάλογα µε τα µέσα που έχει στη

διάθεσή του και ο βαθµός που δύναται να συµβάλει στην προώθηση ή µη των στόχων

 συστήµατος. Ο πίνακας 3MAO που προέκυψε στην παρούσα µελέτη είναι 

ακόλουθος: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-18: Θέση 

Inf. dev.

Int interc

C
o. ec.cen

Im
p. qual.

allur r.s.

E
nv. prot.

E
n. cons.

R
ed. r.acc

M
obilisation

Gov.
Rail infr.
Rail. comp
E.U.
Loc. gov.
Air Comp.
P.R.T
G.R.T
Ports

Manuf.
Farm.
Env. org.
Scien. gr.

5,2 5,2 7,8 5,2 5,2 7,8 5,2 5,2 46,9
6,1 4,6 4,6 4,6 6,1 4,6 3,0 4,6 38,1
1,4 0,7 0,7 1,0 1,0 0,7 0,7 1,0 7,3
5,8 5,8 5,8 5,8 5,8 8,7 5,8 5,8 49,0
0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,0 0,9
-0,9 0,9 -0,6 -0,9 -0,9 0,0 0,0 0,9 5,3
-0,8 0,0 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 -0,8 5,7
-1,1 -1,1 -1,1 -1,1 -1,1 -1,1 -1,1 -1,1 9,0
0,0 3,7 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,7

0,0 0,0 1,8 0,0 0,0 -1,3 -1,3 0,0 4,4
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1,4 0,0 0,0 1,4 1,4 1,9 1,4 0,0 7,4
2,2 0,0 0,0 2,2 2,2 2,2 2,2 2,2 13,0

©
 LIP

S
O

3MAO

Forwarders
Tour. Sec.
Energy

5,1 6,8 3,4 5,1 5,1 0,0 0,0 0,0 25,6
0,6 0,6 0,0 0,6 0,6 -0,3 -0,3 0,0 2,9
-4,9 0,0 0,0 -4,9 -4,9 -4,9 -2,5 -7,4 29,6

Tech. comp
Rail ind.
Man. Reg.  
Number of agreements
Number of disagreements
Degree of mobilisation

0,3 0,0 0,3 0,3 0,3 -0,2 0,0 0,0 1,4
1,7 0,8 1,3 1,7 1,7 -0,8 1,3 1,3 10,5
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
29,8 29,2 25,7 28,0 29,5 25,9 19,7 21,0
-7,8 -1,1 -2,6 -7,8 -7,8 -9,5 -6,0 -9,3
37,7 30,3 28,3 35,8 37,3 35,4 25,7 30,3
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Όπως παρατηρούµε στην τελευταία στήλη του πίνακα παρουσιάζονται αθροιστικά τα 

αποτελέσµατα σχετικά µε τη βαρύτητα του κάθε actor απέναντι στο σύνολο των 

στόχων του συστήµατος, νώ στις τρεις τελευταίες ειρές παρουσιάζονται τα 

αθροίσµατα των συγκλίσεων και των αποκλίσεων και η συνολική δυνατότητα 

εµπλοκής του κάθε συντελεστή στην προώθηση των στόχων.  

 

Οι τιµές του πίνακα µπορεί να είναι: 

 

• Θετικ
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Όσο µεγαλύτερες  του 

υντελεστή για την προώθηση ενός στόχου, ενώ όσο µικρότερες είναι οι αρνητικές 

µές τόσο µεγαλύτερη είναι η αντίσταση του συντελεστή απέναντι στο στόχο. 

α αποτελέσµατα του πίνακα 3MAO παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα στο παρακάτω 

τόγραµµα: 

στόχων

τώνουµε ότι όλοι οι στόχοι που έχουν τεθεί για 

ν ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι κατά πλειοψηφία 

απο κ

 

Στη

 
 

 είναι οι θετικές τιµές τόσο µεγαλύτερη είναι η κινητοποίηση

σ

τι

 

Τ

ισ

 
Σχήµα 6-15: Συµµαχίες - συγκρούσεις µεταξύ των συντελεστών µε βάση την ιεράρχηση 

των . 
 
 

Από το παραπάνω ιστόγραµµα διαπισ

τη

δε τοί. 

 συνέχεια το λογισµικό επεξεργάζεται και αναλύει ξεχωριστά τις συγκλίσεις των 

συντελεστών απέναντι στους τεθέντες στόχους. Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν 

από αυτή τη διαδικασία παρουσιάζονται στους πίνακες, τους χάρτες και τα 

γραφήµατα που ακολουθούν. 
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 πρώτος πίνακας που προκύπτει στο στάδιο αυτό, είναι ο πίνακας συγκλίσεων των 

  actors 

 η πιθανότητα δηµιουργίας συµµαχίας µεταξύ αυτών των actors. Στην 

 σειρά του πίνακα παρουσιάζεται αθροιστικά ο αριθµός των συγκλίσεων. 

 

 

 είναι και η σύγκλιση των κοινών στόχων των 

. Η τιµή 0 σηµαίνει ότι δεν υπάρχει σηµείο σύγκλισης µεταξύ των 

. 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα στο χάρτη 

που ακολουθεί: 
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Gov.
Rail infr.
Rail. comp
E.U.
Loc. gov.
Air Comp.
P.R.T
G.R.T
Ports
Forwarders
Tour. Sec.
Energy
Manuf.
Farm.
Env. org.
Scien. gr.
Tech. comp
Rail ind.
Man. Reg.  
Number of convergences

0 8 8 8 7 2 0 0 1 5 4 0 1 0 5 6 4 7 0
8 0 8 8 7 2 0 0 1 5 4 0 1 0 5 6 4 7 0
8 8 0 8 7 2 0 0 1 5 4 0 1 0 5 6 4 7 0
8 8 8 0 7 2 0 0 1 5 4 0 1 0 5 6 4 7 0
7 7 7 7 0 1 0 0 1 5 4 0 1 0 5 5 4 6 0
2 2 2 2 1 0 4 4 1 1 1 3 0 0 0 1 0 2 0
0 0 0 0 0 4 0 7 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
0 0 0 0 0 4 7 0 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
1 1 1 1 1 1 0 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 1 0
5 5 5 5 5 1 0 0 1 0 4 0 1 0 3 3 4 5 0
4 4 4 4 4 1 2 2 1 4 0 2 2 0 3 3 4 5 0
0 0 0 0 0 3 6 6 0 0 2 0 2 0 0 0 1 1 0
1 1 1 1 1 0 2 2 0 1 2 2 0 0 0 0 2 2 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
5 5 5 5 5 0 0 0 0 3 3 0 0 0 0 5 3 4 0
6 6 6 6 5 1 0 0 0 3 3 0 0 0 5 0 3 5 0
4 4 4 4 4 0 1 1 0 4 4 1 2 0 3 3 0 5 0
7 7 7 7 6 2 1 1 1 5 5 1 2 0 4 5 5 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
66 66 66 66 60 26 23 23 9 47 49 21 18 0 43 49 44 66 0
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1CAA

 

 
 

Πίνακας 6-19: Πίνακας συγκλίσεων (convergence matrix - 1CAA). 
 
Ο

συντελεστών (Convergence matrix). Ο πίνακας αυτός, δίνει πληροφορίες σχετικά 

τους στόχους για τους οποίους οι απόψεις των συγκλίνουν και συνεπώς 

υπεισέρχεται

τελευταία

Όπως παρατηρούµε ο πίνακας είναι συµµετρικός ως προς τα στοιχεία της κυρίας 

διαγώνιου τα οποία είναι µηδενικά καθώς αφορούν τη σύγκλιση ενός actor µε τον 

εαυτό του. Οι τιµές του πίνακα δίνουν το επίπεδο σύγκλισης, εποµένως όσο 

µεγαλύτερες είναι τόσο µεγαλύτερη

συντελεστών

συντελεστών
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 συντελεστές που βρίσκονται συγκεντρωµένοι στο επάνω αριστερά 

εταρτηµόριο, η δεύτερη τους συντελεστές που συγκεντρώνονται στο επάνω δεξιά 

αρτηµόριο. Ιδιαίτερα ισχυρή είναι η σύγκλιση ανάµεσα στην 

Κυβέρνηση», τη «Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση» και την «Ευρωπαϊκή 

νωση» που βρίσκονται στο επάνω αριστερά τεταρτηµόριο, όπως επίσης και µεταξύ 

των «Αγροτών» και των «Βιοµηχανικών Περιοχών» στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο.  

ο γράφηµα που ακολουθεί είναι µια εναλλακτική µορφή παρουσίασης των 

αραπάνω 

 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-6: Συγκλίσεις των συντελεστών- actors. 
 
Στον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των actors ανάλογα µε τις 

συγκλίσεις τους απέναντι σε κοινούς στόχους. Όσο πιο κοντά είναι οι συντελεστές 

τόσο µεγαλύτερη είναι η σύγκλιση των στόχων τους. Με µια πρώτη µατιά είναι 

εύκολο να αντιληφθεί κανείς ότι οι actors οµαδοποιούνται σε τρεις οµάδες. Η πρώτη 

περιλαµβάνει τους

τ

τεταρτηµόριο και η τρίτη τους συντελεστές οι οποίοι βρίσκονται συγκεντρωµένοι στο 

κάτω δεξιά τετ

«

Έ

 

Τ

π αποτελεσµάτων και προκύπτει από το χάρτη: 
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λεστών. 

ι  

χυρή σύγκλιση, οι έντονα µπλε γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των 

πίων αναπτύσσεται ισχυρή σύγκλιση, οι λιγότερο έντονα µπλε γραµµές συνδέουν 

ους συντελεστές µεταξύ των οποίων αναπτύσσεται λιγότερο ισχυρή σύγκλιση, οι 

κρι γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των οποίων υπάρχει αδύναµη 

ύγκλιση, ενώ µε τις διακεκοµµένες γραµµές συνδέονται εκείνοι οι συντελεστές 

εταξύ των οποίων η σύγκλιση είναι πολύ αδύναµη ή και µηδενική. Οι αριθµοί 

πάνω στις γραµµές υποδηλώνουν τον αριθµό των συµµαχιών που δύνανται να 

ναπτυχθούν ανάµεσα στους συντελεστές. Όπως παρατηρήθηκε και στο χάρτη που 

ροηγήθηκε του γραφήµατος, η πιο ισχυρή σύγκλιση αναπτύσσεται ανάµεσα στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση», την «Κυβέρνηση» και τη «Σιδηροδροµική υποδοµή- 

ιοίκηση». 

τη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας Valued convergence matrix (2CAA), ο οποίος 

κολουθεί περίπου την ίδια λογική µε τον πίνακα 2MAO. Προχωρά ένα βήµα 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Σχήµα 6-16: Γράφηµα σύγκλισης των συντε

 
 

Ο κόκκινες γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των οποίων υπάρχει πολύ

ισ

ο

τ

γ

σ

µ

ε

α

π

«

∆

 

Σ
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περισσότερο και µέσα από τη διερεύνηση  διαφορετικής ιεράρχησης των στόχων 

πό τον κάθε actor,  το επίπεδο της 

χύος που µπορεί να έχει µια συµµαχία που δύναται να δηµιουργηθεί ανάµεσα σε 

ι τιµές του παραπάνω πίνακα αναπαριστούν την ισχύ της σύγκλισης ανάµεσα σε 

δύο συντελεστές. Στις δύο τελευταίες στήλες παρουσιάζονται αθροιστικά τα 

αποτελέσµατα και ένας αριθµός που δίνει το βαθµό της σύγκλισης επί τοις εκατό. 

Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές του πίνακα τόσο ισχυρότερη είναι η σύγκλιση των 

actors άρα και η συµµαχία που δύναται να αναπτυχθεί ανάµεσά τους. Ο πίνακας είναι 

συµµετρικός ως προς τα στοιχεία της κυρίας διαγωνίου τα οποία είναι στο σύνολό 

τους µηδενικά.  

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται στον αντίστοιχο χάρτη και 

το γράφηµα που ακολουθούν. 

 

 της

επιχειρεί να εξάγει συµπεράσµατα σχετικά µεα

ισ

δυο actors. Ο πίνακας 2CAA για το σύστηµα που µελετάται στην παρούσα εργασία 

είναι ο ακόλουθος: 
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0
0
0
0
0
0
0
0

, 0
0 0

8,0 11,0 10,0 8,0 8,0 2,5 4,0 4,0 2,5 10,5 0,0 2,5 4,0 0,0 7,5 6,0 9,0 12,5 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 7,5 15,0 15,0 0,0 0,0 2,5 0,0 4,5 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 0,0
3,5 3,5 3,0 3,0 3,0 0,0 6,0 6,0 0,0 3,0 4,0 4,5 0,0 0,0 0,0 0,0 6,0 6,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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0,0 21,5 19,5 17,5 15,0 5,0 0,0 0,0 2,5 13,0 8,0 0,0 3,5 0,0 13,5 12,5 10,5 19,0 0,
21,5 0,0 23,0 21,0 18,0 6,0 0,0 0,0 3,0 16,0 11,0 0,0 3,5 0,0 16,0 15,5 13,0 22,5 0,
19,5 23,0 0,0 19,0 16,0 5,5 0,0 0,0 2,5 14,5 10,0 0,0 3,0 0,0 15,0 14,5 12,0 21,0 0,
17,5 21,0 19,0 0,0 14,5 5,0 0,0 0,0 2,5 12,5 8,0 0,0 3,0 0,0 13,5 12,5 10,0 18,5 0,
15,0 18,0 16,0 14,5 0,0 2,5 0,0 0,0 2,5 12,5 8,0 0,0 3,0 0,0 13,0 10,0 10,0 16,0 0,
5,0 6,0 5,5 5,0 2,5 0,0 11,5 11,5 3,0 3,5 2,5 7,5 0,0 0,0 0,0 2,5 0,0 5,5 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,5 0,0 21,0 0,0 0,0 4,0 15,0 6,0 0,0 0,0 0,0 2,5 2,5 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,5 21,0 0,0 0,0 0,0 4,0 15,0 6,0 0,0 0,0 0,0 2,5 2,5 0,
2,5 3,0 2,5 2 5 2,5 3,0 0,0 0,0 0,0 3,5 2,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,5 0,
13, 16,0 14,5 12,5 12,5 3,5 0,0 0,0 3,5 0,0 10,5 0,0 3,0 0,0 9,0 7,5 11,5 16,0 0,

2CAA
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eg.  

er of convergences
e of convergence (%)

13,5 16,0 15,0 13,5 13,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,0 7,5 0,0 0,0 0,0 0,0 13,0 9,0 13,5 0,
12,5 15,5 14,5 12,5 10,0 2,5 0,0 0,0 0,0 7,5 6,0 0,0 0,0 0,0 13,0 0,0 7,5 14,0 0,
10,5 13,0 12,0 10,0 10,0 0,0 2,5 2,5 0,0 11,5 9,0 2,0 6,0 0,0 9,0 7,5 0,0 15,5 0,
19,0 22,5 21,0 18,5 16,0 5,5 2,5 2,5 2,5 16,0 12,5 2,0 6,0 0,0 13,5 14,0 15,5 0,0 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,
161,0 190,0 175,5 157,5 141,0 71,5 62,5 62,5 24,5 133,0 110,0 48,5 51,5 0,0 123,0 115,5 121,0 189,5 0,
57,0

 
Πίνακας 6-20:Επίπεδο σύγκλισης των actors ανάλογα µε την ιεράρχηση των στόχων 

(Valued convergence matrix- 2CAA). 
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Χάρτης 6-7: Επίπεδο σύγκλισης των actors ανάλογα µε την ιεράρχηση των στόχων . 
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τεταρτηµόρια. Όµοια µ ν πίνακα 1CAA, όσο 

ικρότερη είναι η απόσταση µεταξύ δύο συντελεστών τόσο ισχυρότερη είναι η 

ο γράφηµα που ακολουθεί είναι µια εναλλακτική µορφή παρουσίασης των 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Στον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των actors στα τέσσερα

ε το χάρτη που προέκυψε από το

µ

συµµαχία που αναπτύσσεται ανάµεσά τους. Οι συντελεστές οµαδοποιούνται και σε 

αυτήν την περίπτωση στα δύο επάνω τεταρτηµόρια και στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο. 

Μια ισχυρή συµµαχία αναπτύσσεται ανάµεσα στους «Αγρότες» και τις 

«Βιοµηχανικές Περιοχές» στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο ενώ στο επάνω αριστερά 

τεταρτηµόριο σε µικρή απόσταση βρίσκονται η «Ευρωπαϊκή Ένωση» µε τη 

«Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση» και τη «Σιδηροδροµική βιοµηχανία». 

 

Τ

παραπάνω αποτελεσµάτων και προκύπτει από το χάρτη: 

 
 



 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-17: ιεράρχηση των 

µοια µε το διάγραµµα που προέκυψε στην περίπτωση του πίνακα 1CAA, οι γραµµές 

ί  

ιαφοροποιείται ανάλογα µε το χρώµα της γραµµής όπως προκύπτει και από το 

χετικό υπόµνηµα που συνοδεύει το γράφηµα. Οι αριθµοί επάνω στις γραµµές 

ι ε

ο  

 µε τους 

πιµέρους στόχους, την ιεράρχηση των στόχων για κάθε ένα συντελεστή και την 

ωσε το MACTOR είναι ο 

κόλουθος: 

 
 
 
 
 
 
 

Γράφηµα σύγκλισης των συντελεστών ανάλογα µε την 
στόχων. 

 
Ό

δ νουν την ένταση της σύγκλισης- συµµαχίας ανάµεσα στους συντελεστές η οποία

δ

σ

δείχνουν το πόσο σχυρή ίναι η συµµαχία που αναπτύσσεται ανάµεσα στους actors. 

Μια ισχυρή συµµαχία που προκύπτει από το συγκεκριµένο γράφηµα αναπτύσσεται 

µεταξύ της «Σιδηροδροµικής βιοµηχανίας», της «Σιδηροδροµικής υποδοµής- 

∆ιοίκησης» και των «Σιδηροδροµικών εταιριών». 

 

Ο επόµενος πίνακας είναι  Weighted valued convergence matrix (3CAA), ο οποίος 

ακολουθεί περίπου την ίδια λογική µε τον πίνακα 3MAO. Συνυπολογίζοντας το 

βάρος των συντελεστών και κατά συνέπεια τη δυνατότητα εµπλοκής τους στην 

προώθηση συγκεκριµένων στόχων, τη βαρύτητα κάθε συντελεστή σε σχέση

ε

ανταγωνιστικότητά τους προσδιορίζει πιθανές συµµαχίες που δύνανται να 

αναπτυχθούν µεταξύ τους. Ο πίνακας 3CAA που έδ

α
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Gov.
Rail infr.
Rail. comp
E.U.
Loc. gov.
Air Comp.

R.T
R.T
rts
rwarders
ur. Sec.
ergy

.
rm.

Tech. comp
Rail ind.

0,0 42,5 27,1 47,9 21,3 6,1 0,0 0,0 4,4 27,1 11,6 0,0 4,8 0,0 18,0 23,4 12,3 24,4 0,0
42,5 0,0 22,7 43,6 17,2 5,5 0,0 0,0 4,1 25,8 11,8 0,0 3,2 0,0 15,9 21,0 11,3 21,6 0,0
27,1 22,7 0,0 28,2 3,6 1,8 0,0 0,0 2,2 15,2 3,2 0,0 1,2 0,0 6,1 9,4 2,7 8,1 0,0
47,9 43,6 28,2 0,0 22,1 6,7 0,0 0,0 4,7 27,2 12,7 0,0 3,8 0,0 19,6 25,3 12,2 25,0 0,0
21,3 17,2 3,6 22,1 0,0 0,5 0,0 0,0 1,9 13,1 1,4 0,0 0,9 0,0 4,0 5,7 0,9 4,6 0,0
6,1 5,5 1,8 6,7 0,5 0,0 3,3 4,0 2,3 3,9 0,8 8,8 0,0 0,0 0,0 1,6 0,0 2,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,3 0,0 6,8 0,0 0,0 1,1 17,2 2,1 0,0 0,0 0,0 0,5 0,8 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,0 6,8 0,0 0,0 0,0 1,4 18,2 2,5 0,0 0,0 0,0 0,7 1,0 0,0
4,4 4,1 2,2 4,7 1,9 2,3 0,0 0,0 0,0 5,2 2,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,2 0,0
27,1 25,8 15,2 27,2 13,1 3,9 0,0 0,0 5,2 0,0 12,3 0,0 2,6 0,0 9,8 10,9 10,0 16,4 0,0
11,6 11,8 3,2 12,7 1,4 0,8 1,1 1,4 2,1 12,3 0,0 4,0 1,6 0,0 3,0 4,1 1,6 4,7 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 8,8 17,2 18,2 0,0 0,0 4,0 0,0 5,0 0,0 0,0 0,0 2,6 2,9 0,0
4,8 3,2 1,2 3,8 0,9 0,0 2,1 2,5 0,0 2,6 1,6 5,0 0,0 0,0 0,0 0,0 1,8 2,6 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

12,3 11,3 2,7 12,2 0,9 0,0 10,0 1,6 2,6 1,8 0,0 2,5 3,7 0,0 4,3 0,0
24,4 21,6 8,1 25,0 4,6 2,0 0,8 1,0 2,2 16,4 4,7 2,9 2,6 0,0 5,9 9,2 4,3 0,0 0,0
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Fa
Env. org.
Scien. gr.

18,0 15,9 6,1 19,6 4,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,8 3,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,1 2,5 5,9 0,0
23,4 21,0 9,4 25,3 5,7 1,6 0,0 0,0 0,0 10,9 4,1 0,0 0,0 0,0 9,1 0,0 3,7 9,2 0,0

0,5 0,7 0,0

IP
S

O
R

Man. Reg.  
Number of convergences
Degree of convergence (%)

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
271,0 246,0 131,6 278,9 97,4 47,3 31,9 34,5 29,2 179,6 77,4 58,7 32,1 0,0 94,0 123,5 67,0 135,8 0,0
0,0
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3CAA

 
Πίνακας 6-21: Επίπεδο σύγκλισης των actors ανάλογα µε τη βαρύτητα που δίνει ο κάθε 

συντελεστής σε κάθε στόχο (Weighted Valued convergence matrix- 3CAA). 
 
Οι τιµές του παραπάνω πίνακα αντιπροσωπεύουν την ισχύ της συµµαχίας. Όσο 

µεγαλύτερες είναι οι τιµές τόσο πιο ισχυρές είναι οι συµµαχίες που δύνανται να 

δηµιουργηθούν. Στις τελευταίες σειρές του πίνακα παρουσιάζονται αθροιστικά τα 

ποτελέσµατα και σε ποσοστά επί τοις εκατό, ενώ ο πίνακας είναι συµµετρικός ως 

 
 
 
 
 

 

α

προς τα στοιχεία της κυρίας διαγωνίου τα οποία είναι στο σύνολό τους µηδενικά. 

 

Ό χάρτης που προκύπτει από τον παραπάνω πίνακα είναι ο ακόλουθος: 
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Χάρτης 6-8: Επίπεδο σύγκλισης των actors ανάλογα µε τη βαρύτητα που δίνει ο κάθε

συντελεστής σε κάθε στόχο. 

 παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των συντελεστών. Όσο πιο κοντά

βρίσκονται οι συντελεστές τόσο ισχυρότερη είναι η συµµαχία που δύναται 

 

 
Στον  

να 

ηµιουργηθεί ανάµεσα στους συντελεστές. Μια πιθανή συµµαχία συντελεστών 

Βιοµηχανικές Περιοχές», ενώ µια άλλη εµφανίζεται στο επάνω αριστερά 

 

Σχήµα 6-18: Επίπεδο σύγκλισης των actors ανάλογα µε τη βαρύτητα που δίνει ο κάθε 
συντελεστής σε κάθε στόχο-Πιθανές συµµαχίες που δύνανται να αναπτυχθούν µεταξύ 

τους. 

δ

φαίνεται στο κάτω δεξιά τεταρτηµόριο ανάµεσα στους «Αγρότες» και τις 

«

τεταρτηµόριο ανάµεσα στην «Ευρωπαϊκή Ένωση», την «Κυβέρνηση» και τη 

«Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση». 

 

Το αντίστοιχο γράφηµα που προκύπτει από το χάρτη αυτό είναι το ακόλουθο: 
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Στο παραπάνω  ανάµεσα στους 

actors, α διαφορετικά χρώµατα των γραµµών υποδηλώνουν το επίπεδο σύγκλισης 

των συντελεστών, ενώ οι αριθµοί επάνω στις γραµµές το πόσο ισχυρή είναι η 

συµµαχία. Μια ισχυρή συµµαχία που είναι εµφανής στο παραπάνω διάγραµµα είναι 

αυτή που δύναται να αναπτυχθεί ανάµεσα στην «Ευρωπαϊκή Ένωση» και την 

«Κυβέρνηση».  

 

Στη συνέχεια, το λογισµικό επεξεργάζεται και αναλύει τις αποκλίσεις των 

συντελεστών απέναντι στους τεθέντες στόχους. Τα αποτελέσµατα που προκύπτουν 

α  

ραφήµατα που ακολουθούν. 

Πίνακας 6-22: . 

 πίνακας αυτός, δίνει πληροφορίες σχετικά τους στόχους για τους οποίους οι 

πόψεις των actors αποκλίνουν και συνεπώς υπεισέρχεται η πιθανότητα δηµιουργίας 

υγκρούσεων µεταξύ αυτών των actors. Στην τελευταία σειρά του πίνακα 

π  

είναι συµµετρικός ως προς τα στοιχεία τ ίας διαγώνιου τα οποία είναι µηδενικά 

γράφηµα οι γραµµές δίνουν τις πιθανές συµµαχίες

τ

πό αυτή τη διαδικασία παρουσιάζονται στους πίνακες, τους χάρτες και τα

γ

 

Ο πρώτος πίνακας που δίνει σε αυτό το στάδιο το λογισµικό είναι ο πίνακας 

απόκλισης των συντελεστών (Divergence matrix - 1DAA).  
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Gov. 0 0 0 0 0 4 7 8 0

1DAA

A
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Rail infr.
Rail. comp

Air Comp.
P.R.T
G.R.T
Ports
Forwarders
Tour. Sec.
Energy
Manuf.
Farm.
Env. org.
Scien. gr.
Tech. comp
Rail ind.
Man. Reg.  
Number of divergences

0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
0 0 0 0 0 4 7 8 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
0 0 0 0 0 4 7 8 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0

4 4 4 4 4 0 1 2 0 4 3 1 1 0 3 3 4 4 0
7 7 7 7 6 1 0 0 0 4 3 0 1 0 5 6 4 6 0
8 8 8 8 7 2 0 0 1 5 4 0 1 0 5 6 4 7 0
0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 4 4 5 0 0 0 3 0 0 0 0 0 0 0
2 2 2 2 2 3 3 4 0 0 0 3 0 0 2 2 0 1 0
6 6 6 6 5 1 0 0 0 3 3 0 0 0 5 6 3 5 0
2 2 2 2 2 1 1 1 0 0 0 0 0 0 2 2 0 1 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 3 5 5 0 0 2 5 2 0 0 0 1 1 0
0 0 0 0 0 3 6 6 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
1 1 1 1 1 4 4 4 0 0 0 3 0 0 1 1 0 0 0
1 1 1 1 1 4 6 7 0 0 1 5 1 0 1 1 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 31 31 31 28 46 64 74 1 16 28 55 18 0 24 27 22 31 0
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E.U.
Loc. gov.

0 0 0 0 0 4 7 8 0 0 2 6 2 0 0 0 1 1 0
0 0 0 0 0 4 6 7 0 0 2 5 2 0 0 0 1 1 0 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας απόκλισης των συντελεστών (Divergence matrix - 1DAA)
 
 

Ο

α

σ

αρουσιάζεται αθροιστικά ο αριθµός των αποκλίσεων. Όπως παρατηρούµε ο πίνακας

ης κυρ
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καθώς αφορούν την απόκλιση ενός actor από τον εαυτό του. Οι τιµές του πίνακα 

δίνουν το επίπεδο απόκλισης, εποµένως όσο µεγαλύτερες είναι τόσο µεγαλύτερη 

είναι και η απόκλιση των στόχων των συντελεστών. Η τιµή 0 σηµαίνει ότι δεν 

υπάρχει σηµείο απόκλισης µεταξύ των συντελεστών. 

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται οπτικοποιηµένα στο χάρτη 

ου ακολουθεί: 

Χάρτης δύνανται 

τον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των actors ανάλογα µε τις 

ποκλίσεις τους απέναντι στους στόχους του συστήµατος. Όσο µεγαλύτερη είναι η 

πόσταση ανάµεσα σε δύο συντελεστές τόσο µεγαλύτερη είναι η απόκλισή τους και η 

ιθανή σύγκρουση που δύναται να αναπτυχθεί µεταξύ τους.  

Το ν 

αραπάνω αποτελεσµάτων και προκύπτει από το χάρτη: 

π

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 6-9:Χάρτης απόκλισης των συντελεστών- Πιθανές συγκρούσεις που 
να αναπτυχούν µεταξύ τους. 

 
Σ

α

α

π

 

 γράφηµα που ακολουθεί είναι µια εναλλακτική µορφή παρουσίασης τω

π
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Σχήµα 6-19:Γράφηµα απόκλισης των συντελεστών. 
 
 
Οι κόκκινες γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των οποίων υπάρχει πολύ 

χυρή απόκλιση, οι έντονα µπλε γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των 

πίων αναπτύσσεται ισχυρή απόκλιση, οι λιγότερο έντονα µπλε γραµµές συνδέουν 

υς συντελεστές µεταξύ των οποίων αναπτύσσεται λιγότερο ισχυρή απόκλιση, οι 

 

απόκλιση, ενώ µε τις διακε ται εκείνοι οι συντελεστές 

αι µεταξύ των «Οδικών 

µπορευµατικών µεταφορών» µε την «Ευρωπαϊκή Ένωση», την «Κυβέρνηση», τη 

τη συνέχεια ακολουθεί ο πίνακας Valued divergence matrix (2DAA), ο οποίος 

ακολουθεί περίπου την ίδια λογική µε τον πίνακα 2MAO. Προχωρά ένα βήµα 

περισσότερο και µέσα από τη διερεύνηση της διαφορετικής ιεράρχησης των στόχων 

από τον κάθε actor, επιχειρεί να εξάγει συµπεράσµατα σχετικά µε το επίπεδο της 

ισχύος που µπορεί να έχει µια σύγκρουση που δύναται να δηµιουργηθεί ανάµεσα σε 

ισ

ο

το

γκρι γραµµές συνδέουν τους συντελεστές µεταξύ των οποίων υπάρχει αδύναµη

κοµµένες γραµµές συνδέον

µεταξύ των οποίων η απόκλιση είναι πολύ αδύναµη ή και µηδενική. Οι αριθµοί 

επάνω στις γραµµές υποδηλώνουν τον αριθµό των συγκρούσεων που δύνανται να 

αναπτυχθούν ανάµεσα στους συντελεστές. Μια πολύ ισχυρή σύγκρουση που δύναται 

να αναπτυχθεί σύµφωνα µε τα δεδοµένα του γραφήµατος είν

ε

«Σιδηροδροµική υποδοµή- ∆ιοίκηση» και τις «Σιδηροδροµικές εταιρίες». 
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δυο actors.  εργασία 

ίναι ο ακόλουθος: 

 χάρτη που 

κολουθεί: 

Ο πίνακας 2DAA για το σύστηµα που µελετάται στην παρούσα

ε
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il infr.
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.

c. gov.
 Comp.
.T

R.T
ts
warders

. Sec.
gy

nuf.
m.

v. org.
ien. gr.
ch. comp
il ind.
n. Reg.  

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,0 18,5 21,0 0,0 0,0 3,5 12,5 5,5 0,0 0,0 0,0 2,5 2,5 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 12,5 21,5 24,5 0,0 0,0 3,5 15,5 5,5 0,0 0,0 0,0 2,5 2,5 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,5 20,0 22,5 0,0 0,0 3,0 14,5 5,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,5 18,0 20,5 0,0 0,0 3,5 12,5 5,5 0,0 0,0 0,0 2,5 2,5 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,5 15,0 17,5 0,0 0,0 3,0 9,5 5,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,0 0,0
10,0 12,5 11,5 9,5 9,5 0,0 3,0 6,0 0,0 11,0 7,5 3,0 3,0 0,0 9,0 7,5 11,5 13,0 0,0
18,5 21,5 20,0 18,0 15,0 3,0 0,0 0,0 0,0 11,5 7,5 0,0 3,5 0,0 15,5 15,0 12,0 19,5 0,0
21,0 24,5 22,5 20,5 17,5 6,0 0,0 0,0 3,0 15,0 10,0 0,0 3,5 0,0 15,5 15,0 12,0 22,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,0 11,5 15,0 0,0 0,0 0,0 7,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3,5 3,5 3,0 3,5 3,0 7,5 7,5 10,0 0,0 0,0 0,0 6,0 0,0 0,0 4,5 3,0 0,0 2,0 0,0
12,5 15,5 14,5 12,5 9,5 3,0 0,0 0,0 0,0 7,5 6,0 0,0 0,0 0,0 12,5 12,0 7,5 14,0 0,0
5,5 5,5 5,0 5,5 5,0 3,0 3,5 3,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 6,5 5,0 0,0 3,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 9,0 15,5 15,5 0,0 0,0 4,5 12,5 6,5 0,0 0,0 0,0 3,0 3,0 0,0
0,0 0,0 2,0 2,0 0,0
2,5 2,0 0,0 0,0 0,0
2,5 2,5 2,0 2,5 2,0 13,0 19,5 22,0 0,0 0,0 2,0 14,0 3,0 0,0 3,0 2,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

Πίνακας 6-23: Valued divergence matrix (2DAA). 
 
Οι τιµές του παραπάνω πίνακα αναπαριστούν την ισχύ της απόκλισης ανάµεσα σε 

δύο συντελεστές. Στις δύο τελευταίες στήλες παρουσιάζονται αθροιστικά τα 

αποτελέσµατα και ένας αριθµός που δίνει το βαθµό της απόκλισης επί τοις εκατό. 

Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές του πίνακα τόσο ισχυρότερη είναι η απόκλιση των 

actors άρα και η σύγκρουση που δύναται να αναπτυχθεί ανάµεσά τους. Ο πίνακας 

είναι συµµετρικός ως προς τα στοιχεία της κυρίας διαγωνίου τα οποία είναι στο 

σύνολό τους µηδενικά.  

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται στον αντίστοιχο

α

 
 
 
 
 
 
 
 

Go
Ra
Ra
E.U
Lo
Air
P.R
G.
Por
For
Tour
Ener
Ma
Far
En
Sc 0,0 0,0 0,0 0,0 7,5 15,0 15,0 0,0 0,0 3,0 12,0 5,0 0,0 0,0

2,5 2,0 2,5 2,0 11,5 12,0 12,0 0,0 0,0 0,0 7,5 0,0 0,0 3,0Te
Ra
Ma
Number of divergences
Degree of divergence (%)

76,0 88,0 80,5 74,5 63,5 127,5 180,5 208,0 3,0 45,0 57,0 127,0 51,0 0,0 69,5 61,5 59,5 90,0 0,0
43,0
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Σχήµα 6-20: Graph of order 2 divergences between actors. 

το παραπάνω γράφηµα οι γραµµές δίνουν την ένταση της απόκλισης- σύγκρουσης 

νάµεσα στους συντελεστές η οποία διαφοροποιείται ανάλογα µε το χρώµα της 

ραµµής όπως προκύπτει και από το σχετικό υπόµνηµα που συνοδεύει το γράφηµα. 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

Χάρτης 6-10: Map of order 2 divergences between actors. 
 

Στον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των actors στα τέσσερα 

τεταρτηµόρια. Όσο µεγαλύτερη είναι η απόσταση µεταξύ δύο συντελεστών τόσο 

ισχυρότερη είναι η σύγκρουση που αναπτύσσεται ανάµεσά τους.  

 

Το γράφηµα που προκύπτει από τα δεδοµένα του παραπάνω χάρτη είναι το 

ακόλουθο: 
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Οι αριθµοί γκρουση που 

ναπτύσσεται ανάµεσα στους actors.  

 επόµενος πίνακας είναι ο Weighted valued divergence matrix (3DAA), ο οποίος 

κολουθεί περίπου την ίδια λογική µε τον πίνακα 3MAO. Συνυπολογίζοντας το 

άρος των συντελεστών και κατά συνέπεια τη δυνατότητα εµπλοκής τους στην 

προώθηση συγκεκριµένων στόχων, τη βαρύτητα κάθε συντελεστή σε σχέση µε τους 

επιµ ους στόχους, την ιεράρχηση των στόχων για κάθε ένα συντελεστή και την 

ανταγωνιστικότητά τους προσδιορίζει πιθανές συγκρούσεις που δύνανται να 

αναπτυχθούν OR είναι ο 

κόλουθος: 

ι τιµές του παραπάνω πίνακα αντιπροσωπεύουν την ισχύ της σύγκρουσης. Όσο 

εγαλύτερες δύνανται να 

ηµιουργηθούν. Στις τελευταίες σειρές του πίνακα παρουσιάζονται αθροιστικά τα 

ποτελέσµατα και σε ποσοστά επί τοις εκατό, ενώ ο πίνακας είναι συµµετρικός ως 

 επάνω στις γραµµές δείχνουν το πόσο ισχυρή είναι η σύ

α
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µεταξύ τους. Ο πίνακας 3DAA που έδωσε το MACT
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Ports
Forw s
Tour. Sec.
Energy
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Env. org.
Scien. gr.
Tech. comp
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Man. Reg.  
Number of divergences
Degree of divergence (%)

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 13,4 23,7 27,9 0,0 0,0 6,8 31,7 7,8 0,0 0,0 0,0 4,0 4,3 0,0

0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 13,3 24,5 29,0 0,0 0,0 7,5 33,5 8,5 0,0 0,0 0,0 4,4 4,7 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,0 2,8 4,4 0,0 0,0 0,4 11,4 1,5 0,0 0,0 0,0 0,2 0,5 0,0
13,4 12,4 3,8 13,3 2,0 0,0 0,9 2,1 0,0 11,1 2,3 4,2 1,2 0,0 3,5 4,7 2,3 4,9 0,0
23,7 19,6 6,1 24,5 2,8 0,9 0,0 0,0 0,0 11,0 2,1 0,0 1,3 0,0 5,7 8,9 2,2 6,9 0,0
27,9 23,5 8,2 29,0 4,4 2,1 0,0 0,0 2,4 15,6 3,4 0,0 1,4 0,0 6,5 9,9 2,9 8,8 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 11,1 11,0 15,6 0,0 0,0 0,0 15,1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
6,8 4,1 1,0 7,5 0,4 2,3 2,1 3,4 0,0 0,0 0,0 8,3 0,0 0,0 1,9 2,5 0,0 0,8 0,0
31,7 29,3 17,7 33,5 11,4 4,2 0,0 0,0 0,0 15,1 8,3 0,0 0,0 0,0 14,8 21,3 7,9 16,1 0,0
7,8 5,1 2,0 8,5 1,5 1,2 1,3 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2,9 3,5 0,0 1,3 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3,5 5,7 6,5 0,0 0,0 1,9 14,8 2,9 0,0 0,0 0,0 1,0 1,3 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 4,7 8,9 9,9 0,0 0,0 2,5 21,3 3,5 0,0 0,0 0,0 1,2 1,5 0,0
4,0 2,4 0,4 4,4 0,2 2,3 2,2 2,9 0,0 0,0 0,0 7,9 0,0 0,0 1,0 1,2 0,0 0,0 0,0
4,3 2,7 0,8 4,7 0,5 4,9 6,9 8,8 0,0 0,0 0,8 16,1 1,3 0,0 1,3 1,5 0,0 0,0 0,0
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
119,7 99,1 40,1 125,5 23,2 82,0 115,8 146,1 2,4 52,9 41,0 211,3 36,6 0,0 37,8 53,4 29,0 54,6 0,0
0,0
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Πίνακας 6-24: Weighted valued divergence matrix (3DAA). 

 
 
Ο

µ είναι οι τιµές τόσο πιο ισχυρές είναι οι συγκρούσεις που 

δ

α

προς τα στοιχεία της κυρίας διαγωνίου τα οποία είναι στο σύνολό τους µηδενικά. 

 

Ό χάρτης που προκύπτει από τον παραπάνω πίνακα είναι ο ακόλουθος: 
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Χάρτης 6-11: Map of order 3 divergences between actors. 

Στον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η κατανοµή των συντελεστών. Όσο 

εγαλύτερη είναι η απόσταση µεταξύ δύο συντελεστών, τόσο ισχυρότερη είναι η 

σύγκρουση που δύναται να δηµιουργηθεί ανάµεσα στους συντελεστές.  

Το αντίστοιχο γράφηµα που προκύπτει από το χάρτη αυτό είναι το ακόλουθο: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-21: Graph of order 3 divergences between actors. 
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Στο παραπάνω γράφηµα οι γραµµές δίνουν τις πιθανές συγκρούσεις ανάµεσα στους 

ctors, τα διαφορετικά χρώµατα των γραµµών υποδηλώνουν το επίπεδο απόκλισης 

ν συντελεστών χυρή είναι η 

ύγκρουση. Μια ισχυρή σύγκρουση που είναι εµφανής στο παραπάνω διάγραµµα 

ίναι αυτή που δύναται να αναπτυχθεί ανάµεσα στην «Ευρωπαϊκή Ένωση» και τον 

Ενεργειακό τοµέα». 

τη συνέχεια το λογισµικό εξετάζει την περίπτωση που δύο actors δύνανται να 

υγκλίνουν ή να αποκλίνουν απέναντι σε διαφορετικούς στόχους. Αν αυτοί οι δύο 

ctors επιθυµούν να συµµαχήσουν πρέπει να επικεντρώσουν το ενδιαφέρον τους µόνο 

τους κοινούς στόχους, αφήνοντας κατά µέρος τους στόχους από τους οποίους 

ποκλίνουν. Η ισόρροπη αυτή κατάσταση στην οποία δύνανται να επέλθουν οι δύο 

ctors υπολογίζεται µε τρεις ισόρροπους δείκτες µε βάση την ιεράρχηση των στόχων 

αι τη βαρύτ κύπτει στην 

ερίπτωση αυτή είναι ο actor’s ambivalence matrix. 

ι τιµές των δεικτών του πίνακα αυτού µπορεί να είναι: 

• 1: Μεταξύ των actors µπορεί να αναπτυχθεί ισχυρή ισορροπία. 

• 0: Μεταξύ των actors δεν µπορεί να επέλθει ισορροπία.  

α αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα φαίνονται στο ιστόγραµµα που ακολουθεί: 

a

τω , ενώ οι αριθµοί επάνω στις γραµµές το πόσο ισ

σ
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κ ητα που οι actors ενσωµατώνουν. Ο πίνακας που προ
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Πίνακας 6-25: Actor’s ambivalence matrix. 

 
 
Ο

 

 

Τ

 

 191



  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-22: Histogram of actor’s ambivalence. 
 
Από τα αποτελέσµατα του πίνακα αλλά και την πληροφορία που µας δίνει το 

ιστόγραµµα διαπιστώνουµε ότι στο συγκεκριµένο σύστηµα δεν µπορεί να επέλθει η 

ισορροπία µεταξύ των actors, προφανώς επειδή οι εν δυνάµει συγκρούσεις είναι 

ισχυρότερες από τις εν δυνάµει συµµαχίες. 

 

Στη συνέχεια ακολουθεί ένας χάρτης ο οποίος προσδιορίζει τους στόχους στους 

ποίους συγκλίνουν οι στόχους δηλαδή απέναντι στους 

ποίους διατυπώνουν την ίδια άποψη, είτε πρόκειται για αποδοχή είτε πρόκειται για 

πόρριψη του εκάστοτε στόχου. Ο χάρτης αυτός δίνει τη δυνατότητα να 

ποµονωθούν οµάδες στόχων για τους οποίους υπάρχει ισχυρή σύγκλιση ή απόκλιση 

ύµφωνα µε τη γνώµη των actors.  

 
 

 
 
 

Χάρτης 6-12: Ευθείες σχέσεις µεταξύ των στόχων του υπό µελέτη συστήµατος. 
 

ο απόψεις των actors, τους 

ο

α

α

σ
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Οι τους 

ποίους οι actors συγκλίνουν, ενώ οι στόχοι που βρίσκονται σε µεγάλη απόσταση 

εταξύ τους είναι αυτοί για τους οποίους οι actors αποκλίνουν. Μια «οµάδα» στόχων 

τους οποίους οι actors συγκλίνουν είναι η βελτίωση της ποιότητας των 

ιδηροδροµικών µεταφορών, η αύξηση της ελκυστικότητας του σιδηροδροµικού 

υστήµατος και η ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής. 

α δεδοµένα του χ

Σχήµ ς. 

ι κόκκινες γραµµές συνδέουν τους στόχους για τους οποίους υπάρχει πολύ µεγάλη 

πόκλιση των απόψεων των actors, οι έντονα µπλε γραµµές συνδέουν τους στόχους 

ια τους οποίους υπάρχει µεγάλη απόκλιση, οι λιγότερα έντονες µπλε γραµµές 

υνδέουν τους στόχους για τους οποίους υπάρχει µέτρια απόκλιση, οι γκρι γραµµές 

υνδέουν τους στόχους για τους οποίους υπάρχει µικρή απόκλιση και οι 

ιακεκοµµένες γραµµές συνδέουν τους στόχους για τους οποίους υπάρχει πολύ µικρή 

 µηδαµινή απόκλιση. Οι αριθµοί επάνω στις γραµµές δίνουν την ένταση της 

πόκλισης. 

α τελευταία αποτελέσµατα του MACTOR είναι ένας χάρτης και ένα γράφηµα όπου 

πει δή 

ροκειµένου να προσδιοριστούν οι εν δυνάµει συµµαχίες µεταξύ των actors 

στόχοι που βρίσκονται σε µικρή απόσταση µεταξύ τους είναι αυτοί για 

ο

µ

σ

σ

σ

 

Τ άρτη παρουσιάζονται στο επόµενο γράφηµα: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

α 6-23: Ευθείες σχέσεις µεταξύ των στόχων του υπό µελέτη συστήµατο
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Τ

κονίζονται οι «αποστάσεις» µεταξύ των actors, χρησιµοποιούνται δηλαα

π
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λαµβάνοντας υπόψη τις συγκλίσεις και τις αποκλίσεις τους από τους στόχους. Για την 

Χάρτης 6-13: συστήµατος. 

ι actors που βρίσκονται σε µικρές µεταξύ τους αποστάσεις δύνανται να 

ηµιουργήσουν συµµαχίες στο µέλλον µε περισσότερες πιθανότητες από ότι οι actors 

ου βρίσκονται σε µεγάλες σχετικά αποστάσεις µεταξύ τους. 

 

περίπτωση του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ο χάρτης και το γράφηµα που 

προέκυψαν παρουσιάζονται παρακάτω: 

 
  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Ευθείες σχέσεις µεταξύ των actors του υπό µελέτη 
 

Ο

δ

π

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-24: Ευθείες σχέσεις µεταξύ των actors του υπό µελέτη συστήµατος. 
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Οι actors που συνδέονται µε τις κόκκινές γραµµές στο παραπάνω γράφηµα δύνανται 

να συνάψουν στο µέλλον ισχυρές συµµαχίες. Μια τέτοια περίπτωση που προκύπτει 

από το παραπάνω γράφηµα είναι οι «Οδικές επιβατικές µεταφορές» και οι «Οδικές 

µπορευµατικές µεταφορές». Οι υπόλοιπες γραµµές του γραφήµατος απεικονίζουν 

ν ένταση των ανάµεσα στους 

actors το µέλλον η οποία διαφοροποιείται κάθε φορά ανάλογα µε το χρώµα της 

ραµµής. 

.3.3 Αποτελέσµατα SMIC PROB-EXPERT 

ο στάδιο που ακολουθεί την ανάλυση των χαρακτηριστικών των actors που 

ραστηριοποιούνται στο υπό µελέτη σύστηµα είναι το SMIC PROB-EXPERT, ένα 

ργαλείο που «στοχεύει» στον προσδιορισµό των πιθανών µελλοντικών εικόνων των 

πιµέ ψης 

ποφάσεων στον προσδιορισµό των περισσότερο πιθανών σεναρίων µέσα από τη 

 ο

τις  που 

ροέκυψαν από το SMIC PROB-EXPERT για το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο. 

α δεδοµένα που επεξεργάστηκε το λογισµικό είναι τα ακόλουθα: 

 Κατάλογος και περιγραφή ενός αριθµού υποθέσεων H1, H2,…..,Hn. 

ε πρώτη φάση, καθορίστηκαν τα υποσυστήµατα του συστήµατος που εξετάζεται και 

ιατυπώθηκαν υποθέσεις σχετικά µε τις πιθανές µελλοντικές εικόνες που δύνανται να 

µφανίσουν τα υποσυστήµατα αυτά µέσα σε συγκεκριµένο και προκαθορισµένο 

ρονικό ορίζοντα. Στη µελέτη περίπτωσης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ως 

ρόνος αναφοράς καθορίστηκε το 2020 και ο καθορισµός των υποσυστηµάτων 

τηρίχτηκε στα αποτελέσµατα που έδωσε το MICMAC (κυρίαρχες µεταβλητές) και 

ε

τη  πιθανών συµµαχιών που δύνανται να προκύψουν 

σ

γ

 

 

6

 

Τ

δ

ε

ε ρους υποσυστηµάτων του συστήµατος και στη στήριξη των κέντρων λή

α

µελέτη πιθανών συνδυασµών υποθέσεων. Το τρίτο στάδι  του λογισµικού LIPSOR, 

βρίσκεται σε πλήρη αλληλεξάρτηση µε τα δύο στάδια που προηγήθηκαν 

λειτουργώντας συµπληρωµατικά προς αυτά.  

 

Σ παραγράφους που ακολουθούν, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα

π

 

Τ

 

 

Σ

δ

ε

χ

χ

σ
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στα αποτελέσµατα του MACTOR (κυρίαρχοι actors). Τα υποσυστήµατα που 

ορίστηκαν είναι τα ακόλουθα: 

 

• Ποιότητα υποδοµής. 

• Χωρητικότητα υποδοµής. 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T. 

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις). 

• ∆ιαλειτουργικότητα. 

• Συσσωρευµένο χρέος. 

ι υποθέσεις που διατυπώθηκαν σχετικά µε την εικόνα που δύναται να εµφανίσει 

η

 και οι σταθµοί και οι εγκαταστάσεις 

ανοποιούν τις απαιτήσεις διαλειτουργικότητας. Το δίκτυο και οι εγκαταστάσεις 

ελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής (H2): Η υποδοµή σε όλο της το µήκος δεν 

α την κυκλοφορία 

κόµη και σε ηµέρες και ώρες αιχµής. ∆εν υπάρχουν προβλήµατα χωρητικότητας 

στις

 

Ο

κάθε ένα από αυτά µέσα στην επόµενη εικοσαετία είναι: 

 

Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής (H1): Η υποδοµή στο µεγαλύτερο τµήµα του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ικανοποιεί τις βασικές ΤΠ∆ (Τεχνικές 

Προδιαγραφές ∆ιαλειτουργικότητας), έχει διπλή γραµµή σε όλο το µήκος των 

τµηµάτων που ανήκουν στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα, σύγχρονα συστήµατα 

σηµατοδότ σης, τηλεπικοινωνίας και τηλεδιοίκησης, τα τµήµατα που ανήκουν στα 

∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα είναι ηλεκτροκινούµενα

ικ

συντηρούνται σε ικανοποιητικό βαθµό. 

 

Β

παρουσιάζει συµφόρηση (bottleneck). Η χωρητικότητα επαρκεί γι

α

 εγκαταστάσεις. 

 

Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T (H3): Το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο 

συνδέεται επαρκώς µε όλα τα γειτονικά δίκτυα.  

 

Κόστος παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων (H4): Το κράτος συνεχίζει να 

χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής. Βρίσκονται 
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στο στάδιο ολοκλήρωσης όλα τα προβλεπόµενα από το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο 

(Απόφαση 884/2004) νέα τµήµατα (∆υτικός άξονας). 

Επί υ τας (H5): Η υποδοµή στο µεγαλύτερο τµήµα του 

ελλ ικ τύου ικανοποιεί τις βασικές ΤΠ∆ (Τεχνικές 

Προ α τητας). Το ίδιο και οι σταθµοί και οι εγκαταστάσεις 

καθώς  συστήµατος (λειτουργία, έργα, µελέτες). 

 

Μείωσ έους του ΟΣΕ (H6):  Το χρέος του Οργανισµού 

ιδηροδρόµων Ελλάδος έχει περάσει στο κράτος σύµφωνα µε τις αρχές των 

κές µεταφορές καλύπτονται 

ε συµβόλαια ∆ηµόσιας υπηρεσίας. Οι εµπορευµατικές µεταφορές δε δηµιουργούν 

 από το όνοµα και τα χαρακτηριστικά της 

υγγραφέως της παρούσας εργασίας. 

τη συνέχεια οι ειδικοί, καλούνται να προσδιορίσουν την απλή πιθανότητα 

ρίστηκαν για την περίπτωση του 

λληνικού σιδηροδροµικού δικτύου παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί. 

 
 

 

τε ξη διαλειτουργικότη

ην ού σιδηροδροµικού δικ

δι γραφές ∆ιαλειτουργικό

και όλο το εύρος του σιδηροδροµικού

η συσσωρευµένου χρ

Σ

ευρωπαϊκών Οδηγιών. Τα ετήσια λειτουργικά ελλείµµατα της υποδοµής καλύπτονται 

από το κράτος ενώ οι οικονοµικά προβληµατικές επιβατι

µ

ελλείµµατα.   

 

 Κατάλογος οµάδας ειδικών (όνοµα, οµάδα, βάρος κάθε ειδικού). 

 

Στο στάδιο αυτό, δηµιουργείται µια λίστα µε τα χαρακτηριστικά των ειδικών 

(experts) που πρόκειται να διατυπώσουν στη συνέχεια τις πιθανότητες εµφάνισης των 

υποθέσεων των υποσυστηµάτων του συστήµατος όπως ορίστηκαν πιο πάνω. Εν 

προκειµένω η λίστα αυτή αποτελείται

σ

 

 Πιθανότητα πραγµατοποίησης Pi κάθε υπόθεσης Hi σε ένα δεδοµένο χρονικό 

ορίζοντα. 

 

Σ

πραγµατοποίησης κάθε µιας από τις υποθέσεις που διατυπώθηκαν. Οι πιθανότητες 

πραγµατοποίησης των υποθέσεων όπως καθο

ε
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Πίνακας 6-26: Απλές πιθανότητες πραγµατοποίησης των υποθέσεων. 
 
Ο παραπάνω πίνακας είναι ο πρώτος πίνακας που εισάγεται στο λογισµικό και σε 

1 : H1

2 : H2

3 : H3

s
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0,7
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6 : H6 0,6

XPER
T

αυτόν περιγράφονται οι πιθανότητες εµφάνισης των υποθέσεων που αρχικά 

 Κατά συνθήκη πιθανότητες P(i/j) πραγµατοποίησης της υπόθεσης Hi όταν 

 προσδιορισµού των απλών πιθανοτήτων και 

την περίπτωση των υπό συνθήκη πιθανοτήτων συµπληρώνεται ένας πίνακας οι τιµές 

του

περίπτω ετάζουµε είναι ο ακόλουθος: 

Πίνακας 6-27: Υπό συνθήκη πιθανότητες i/j) πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης Hi 
όταν έχει πραγµ οποιηθεί η Hj. 

διατυπώθηκαν για τα υποσυστήµατα του υπό µελέτη συστήµατος. Οι τιµές του 

πίνακα κυµαίνονται µεταξύ 0 και 1, κανόνας που υπακούει στο θεµελιώδες αξίωµα 

της θεωρίας πιθανοτήτων σύµφωνα µε τον οποίο η τιµή που εκφράζει πιθανότητα δεν 

µπορεί να είναι µεγαλύτερη του 1 και µικρότερη του 0 :  0≤P≤1.  

 

 

έχει πραγµατοποιηθεί η Hj. 

 

Στο στάδιο αυτό, προσδιορίζονται οι υπό συνθήκη πιθανότητες, δηλαδή οι 

πιθανότητες εµφάνισης µιας υπόθεσης όταν κάποια άλλη έχει πραγµατοποιηθεί. 

Παράλληλα και µέσα από αυτή τη διαδικασία, γίνονται εµφανείς οι σχέσεις 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στις διαφορετικές υποθέσεις των 

υποσυστηµάτων. Όµοια µε το στάδιο

σ

 οποίου αντιπροσωπεύουν τις υπό συνθήκη πιθανότητες. Ο πίνακας αυτός για την 

ση που εξ
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Ο παραπάνω πίνακας δίνει πιθανότητες πραγµατοποίησης µιας 

πόθεσης όταν µια άλλη έχει πραγµατοποιηθεί. Οι τιµές του πίνακα κυµαίνονται από 

 έως 1. Είναι εµφανής η αλληλεπίδραση που αναπτύσσεται µεταξύ των 

ιαφορετικών υποθέσεων που έχουν διατυπωθεί. 

 το σύστηµα που 

ξετάζουµε είναι ο ακόλουθος: 

 
 
 

ηγούµενο πίνακα, είναι εµφανής η 

λληλεπίδραση που αναπτύσσεται µεταξύ των διαφορετικών υποθέσεων που έχουν 

ιατυπωθεί. 

ετά την εισαγωγή των γισµικό, ακολουθεί η 

πεξεργασία τους από αυτό προκειµένου να καθοριστούν οι πιθανοί συνδυασµοί των 

ποθέσεων των επιµέρους υποσυστηµάτων οι οποίοι δύνανται κατά περίπτωση να 

ποτελέσουν πιθανά σενάρια της µελλοντικής εξέλιξης του συστήµατος. Τα 

α ε 

πτικοποιηµένο τρόπο τι ειδικών, σε χάρτες που 

 τις υπό συνθήκη 

υ

0

δ

 

 

 Κατά συνθήκη πιθανότητες P(i/nonj) πραγµατοποίησης της υπόθεσης Hi όταν 

δεν έχει πραγµατοποιηθεί η Hj. 

 

Ο τελευταίος πίνακας που εισάγεται για επεξεργασία στο λογισµικό, είναι αυτός που 

περιγράφει τις υπό συνθήκη πιθανότητες πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης όταν µια 

άλλη υπόθεση δεν έχει πραγµατοποιηθεί. Ο πίνακας αυτός για

ε

 

 
 
 
 
 
 
Πίνακας 6-28: Υπό συνθήκη πιθανότητες (Pi/nonj) πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης Hi 

όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η Hj. 
 
Ο παραπάνω πίνακας δίνει τις υπό συνθήκη πιθανότητες πραγµατοποίησης µιας 

υπόθεσης όταν µια άλλη δεν έχει πραγµατοποιηθεί. Οι τιµές του πίνακα κυµαίνονται 

από 0 έως 1. Όπως και στον αµέσως προ
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Μ  παραπάνω δεδοµένων στο λο
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υ

α

ποτελέσµατα παρουσιάζονται σε ιστογράµµατα τα οποία παρουσιάζουν µ

ς εκπεφρασµένες απόψεις των ο
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απεικονίζουν τη θέση των διαφορετικών σεναρίων στο χώρο και σε διαγράµµατα. Η 

επεξεργασία των δεδοµένων στηρίζεται στη µέθοδο των ελαχίστων τετραγώνων 

(ΜΕΤ) κάτω από γραµµικούς περιορισµούς, µέσω της οποίας συνορθώνονται οι 

απόψεις των ειδικών ούτως ώστε να διασφαλίζεται η εσωτερική συνέπεια.  

α πρώτα αποτελέσµατα που δίνει το λογισµικό είναι τα ιστογράµµατα και τα 

δια

υποθέσ οί στους παραπάνω πίνακες.  

σµατα που προέκυψαν για τις υποθέσεις «Βελτιωµένη 

οιότητα υποδοµής» και για την υπόθεση «Βελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής»: 

πόθεση «Βελτιωµένη 

Σχήµα 6-25: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη ποιότητα 

 

Τ

γράµµατα στα οποία παρουσιάζονται οι πιθανότητες πραγµατοποίησης των 

εων έτσι όπως τις όρισαν οι ειδικ

 

Για την περίπτωση των απλών πιθανοτήτων, τα ιστογράµµατα και τα διαγράµµατα 

που έδωσε το λογισµικό βρίσκονται στο ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ (ΠΡΟΣΘΕΤΑ 

ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ) της παρούσας εργασίας. Ενδεικτικά, 

παρουσιάζονται εδώ τα αποτελέ

π

 

Υ ποιότητα υποδοµής». 

 

 

υποδοµής». 
 
Όπως παρατηρούµε στο παραπάνω ιστόγραµµα, η πιθανότητα εµφάνισης της 

συγκεκριµένης υπόθεσης που εξετάζεται εκφράζεται µε τη βοήθεια µιας ποιοτικής 

κλίµακας από το 1 έως το 5. Οι τιµές αυτές σηµαίνουν: 

 

• 1: Πολύ µικρή έως µηδαµινή πιθανότητα εµφάνισης της υπόθεσης. 
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• 2: Μειωµένη πιθανότητα εµφάνισης της υπόθεσης. 

• 3: Αρκετά µεγάλη πιθανότητα εµφάνισης της υπόθεσης. 

• 4: Μεγάλη πιθανότητα εµφάνισης της υπόθεσης. 

• 5: Πολύ µεγάλη πιθανότητα εµφάνισης της υπόθεσης. 

 

Για την υπόθεση που αφορά τη βελτίωση της ποιότητας της υποδοµής η πιθανότητα 

πραγµατοποίησής της λα βάνει την τιµή 4 που σηµαίνει ότι υπάρχει µεγάλη 

πιθανότητα η συγκεκριµένη υπόθεση να πραγµατοποιηθεί. Τα 

µ

αποτελέσµατα 

αρουσιάζονται και διαγραµµατικά στο διάγραµµα που ακολουθεί: 

 

 

ε

 

ο λογισµικό δίνει ένα ιστόγραµµα και ένα διάγραµµα αυτής της µορφής για την 

κ

π
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 Σχήµα 6-26:Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη 
ποιότητα υποδοµής». 

Στον οριζόντιο άξονα του παραπάνω διαγράµµατος δίνεται ο ποιοτικός 

χαρακτηρισµός των πιθανοτήτων εµφάνισης της υπόθεσης ενώ στον κάθετο τα 

ποσοστά µε τα οποία ανταποκρίθηκαν οι ειδικοί στον προσδιορισµό της πιθανότητας 

µφάνισης της συγκεκριµένης υπόθεσης. 

Τ

άθε υπόθεση που διατυπώθηκε.  

 

Υπόθεση «Βελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής»: 
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ιωµένη ποιότητα 
υποδοµής». 

 

 
 

 
 

κολουθώντας την ίδια λογική, το λογισµικό δίνει στη συνέχεια τα ιστογράµµατα και 

ίες αφορούν στις υπό συνθήκη πιθανότητες 

ραγµατοποίησης των υποθέσεων όταν κάποια υπόθεση έχει πραγµατοποιηθεί. 

τογράµµατα και τα διαγράµµατα 

ου προέκυψαν όταν θεωρήθηκε ότι η υπόθεση «Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» 

έχει πραγµατοποιηθεί, τα υπόλοιπα παρουσιάζονται στο ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ 

(ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ). 

 
 
 
 
 
 
Σχήµα 6-27: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτ

Σύµφωνα µε το παραπάνω ιστόγραµµα, η υπόθεση που αφορά στη βελτιωµένη 

χωρητικότητα της υποδοµής λαµβάνει την τιµή 5 που σηµαίνει ότι η πιθανότητα 

πραγµατοποίησής της είναι πολύ µεγάλη. Το αντίστοιχο διάγραµµα για τη 

συγκεκριµένη υπόθεση είναι το ακόλουθο: 

 
 
 
 

 

 
 
 
 
Σχήµα 6-28: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη ποιότητα 

υποδοµής». 
 
 
Α

τα διαγράµµατα που παρουσιάζουν µε οπτικοποιηµένο τρόπο τις εκπεφρασµένες 

απόψεις των ειδικών οι οπο
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Σχήµα 6-29: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη 
χωρητικότητα υποδοµής» (H2), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 
Στο  της 

υπόθεσης  

υλοποίησης µής 

λαµβάνει . Το 

αντίστοιχο του 

ιστογρά

 

Σχήµα 6-30: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη 
χωρητικότητα υποδοµής» (H2), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

 

παραπάνω διάγραµµα παρατηρούµε ότι µε δεδοµένη την υλοποίηση

 που αφορά στη βελτίωση της ποιότητας της υποδοµής, η πιθανότητα

 της υπόθεσης που αφορά στη βελτιωµένη χωρητικότητα της υποδο

 την τιµή 3 και ως εκ τούτου είναι αρκετά πιθανό να πραγµατοποιηθεί

 διάγραµµα στο οποίο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα 

µµατος είναι το ακόλουθο: 
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ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Όµοια στην περίπτωση της υπό συνθήκη πιθανότητας πραγµατοποίησης της 

µ

 

 

ς 

 

αµβάνει την τιµή 5 και ως εκ τούτου είναι πολύ πιθανό να πραγµατοποιηθεί. Το 

α  

ισ

 
 

Σχήµα 6-32: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές 
διασυνδέσεις TEN-T» (H3), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 

υπόθεσης «Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T» (H3) µε δεδοµένη την 

πραγµατοποίηση της υπόθεσης  «Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1) τα 

αποτελέσ ατα είναι τα ακόλουθα: 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-31: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές
διασυνδέσεις TEN-T» (H3), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 

 
Στο παραπάνω διάγραµµα παρατηρούµε ότι µε δεδοµένη την υλοποίηση τη

υπόθεσης που αφορά στη βελτίωση της ποιότητας της υποδοµής, η πιθανότητα

υλοποίησης της υπόθεσης που αφορά στις ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T 
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Raw data: histogram of conditional probabilities if realisation (H3 / H1) (All  
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ντίστοιχο διάγραµµα στο οποίο παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα του

τογράµµατος είναι το ακόλουθο: 
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Το 

των

µε 

 

Τέλος

πραγ

ι 

σ  

τογράµµατα που αφορούν µατοποίησης της υπόθεσης 

π Μ

Σχήµα 6-33: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη 
χωρητικότητα υποδοµής» (H2), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 
Στο παραπάνω ιστόγραµµα παρατηρούµ  ότι στην περίπτωση που η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1) δεν έχει υλοποιηθεί, η πιθανότητα 

υλοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής» (H2) λαµβάνει την 

τιµή 1 που σηµαίνει ότι η πιθανότητα λοποίησής της είναι πολύ µικρή ή και 

λογισµικό δίνει τόσα διαγράµµατα και τόσα ιστογράµµατα όσος και ο αριθµός 

 δυνατών συνδυασµών που δύνανται να υπάρξουν µεταξύ των υποθέσεων. Έτσι 

δεδοµένη κάθε φορά την υλοποίηση µιας υπόθεσης, προκύπτει η πιθανότητα 

υλοποίησης όλων των υπολοίπων η οποία παρουσιάζεται στα αντίστοιχα 

διαγράµµατα και ιστογράµµατα που δίνει το SMIC PROB-EXPERT. 

, ερευνάται και µια τρίτη κατηγορία πιθανοτήτων οι οποίες είναι υπό συνθήκη 

πιθανότητες και αφορούν στην υλοποίηση µιας υπόθεσης όταν µια άλλη δεν έχει 

µατοποιηθεί. Το λογισµικό, δίνει και σε αυτήν την περίπτωση ιστογράµµατα και 

ιαγράµµατα όµοια µε αυτά που προηγήθηκαν στα οποία εµφανίζονται ο

υγκεκριµένες πιθανότητες. Ενδεικτικά θα παρουσιάσουµε δύο διαγράµµατα και δύο

στην περίπτωση µη πραγ

δ

ισ

«Βελτιωµένη οιότητα υποδοµής». Τα υπόλοιπα παρουσιάζονται στο ΠΑΡΑΡΤΗ Α 

ΙΙΙ (ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ).  
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µηδαµινή. Τα αποτελέσµατα του ιστογράµµατος παρουσιάζονται και στο διάγραµµα 

που ακολουθεί: 

 

 

Σχή ένη 
µένη 

 
Όµοια  της 

υπόθεσης  µη 

πραγ τα 

αποτελέσ

διασυνδέσεις TEN-T» (H3), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 
ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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N

 
µα 6-34: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Βελτιωµ

χωρητικότητα υποδοµής» (H2), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιω
ποιότητα υποδοµής» (H1). 

 στην περίπτωση της υπό συνθήκη πιθανότητας πραγµατοποίησης

 «Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T» (H3) µε δεδοµένη τη

µατοποίηση της υπόθεσης  «Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1) 

µατα είναι τα ακόλουθα: 

 

 
Σχήµα 6-35: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές 
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Raw data: histogram of conditional robabilities if non-realisation (H3 / H1) (All  
xperts)

 p
e

1 - Not very probable 100

2 - Slightly probable 0

3 - Fairly probable 0

4 - Probable 0

5 - Very probable 0

6 - Independant 0
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Όπως παρατηρούµε στο αραπάνω ιστόγραµµα ταν η υπόθεση που αφορά στη 

Βελτίωση της ποιότητας της υποδοµής δεν έχει υλοποιηθεί, η πιθανότ

 π ό  

ητα υλοποίησης 

ς υπόθεσης «Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T» (H3) λαµβάνει την τιµή 1 που 

 

µ

υπολογίζει 2  συνδυασµούς  από τους οποίους 

 

τη

σηµαίνει ότι η πιθανότητα υλοποίησής της είναι πολύ µικρή ή και µηδαµινή. Τα 

αποτελέσµατα του ιστογράµµατος παρουσιάζονται και στο διάγραµµα που 

ακολουθεί: 
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Σχήµα 6-36: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές 
διασυνδέσεις TEN-T» (H3), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 

Το λογισµικό δίνει τόσα διαγράµµατα και τόσα ιστογράµµατα όσος και ο αριθµός 

των δυνατών συνδυασµών που δύνανται να υπάρξουν µεταξύ των υποθέσεων. Έτσι 

ε δεδοµένη αυτή τη φορά τη µη υλοποίηση µιας υπόθεσης, προκύπτει η πιθανότητα 

υλοποίησης όλων των υπολοίπων η οποία παρουσιάζεται στα αντίστοιχα 

διαγράµµατα και ιστογράµµατα που δίνει το SMIC PROB-EXPERT. 

 

Στη συνέχεια, το λογισµικό, µε αφετηρία τις έξι υποθέσεις που διατυπώθηκαν αρχικά, 
6  των υποθέσεων αυτών καθένας

αντικατοπτρίζει µια πιθανή εικόνα- σενάριο που δύναται να εµφανίσει το υπό µελέτη 

σύστηµα µέσα στο συγκεκριµένο χρονικό ορίζοντα που έχει οριστεί. Οι εικόνες που 

προέκυψαν είναι συνολικά 64 και εµφανίζονται στον πίνακα που ακολουθεί µαζί µε 

τις πιθανότητες εµφάνισής τους.  
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Πίνακας 6-29: Πιθανές µελλοντικές εικόνες του υπό µελέτη συστήµατος. 
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Στην αριστερή στήλη του παραπάνω πίνακα βρίσκονται οι πιθανές εικόνες του υπό 

µελέτη συστήµ τος και στη δεξιά οι πιθανότητες εµφάνισης της άθε εικόνας  Τα 

στον

α κ .

σενάρια ιεραρχούνται µε βάση την πιθανότητα εµφάνισης που έχει το κάθε ένα από 

 

 

 τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής και τα προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο νέα τµήµατα ρίσκονται στο στάδιο της ολοκλήρωσης. 

σιδηροδροµικού δι Τεχνικές Προδιαγραφές 

 β

οι διασυνδέσεις 

TEN-T παρουσιάζουν ικανοποιητική εικόνα, το κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα 

ύµφωνα µε τα όσα ορίζουν οι ευρωπαϊκές οδηγίες. 

Τα ελλείµµατα που παρουσιάζει η υποδοµή καλύπτονται από το κράτος, οι 

προβληµατικές επιβατικές µεταφορές καλύπτονται µε συµβόλαια δηµόσιας 

υπηρεσίας ενώ οι εµπορευµατικές µεταφορές δεν παρουσιάζουν ελλείµµατα.  

• Σενάριο 1 µε πιθανότητα 0,105:  Η ποιότητα της υποδοµής είναι βελτιωµένη, 

η χωρητικότητα του δικτύου είναι επίσης βελτιωµένη, οι διασυνδέσεις TEN-T 

αυτά. Τα σενάρια µε τις µεγαλύτερες πιθανότητες είναι τα ακόλουθα:  

• Σενάριο 64 µε πιθανότητα 0,308: Όλα τα υποσυστήµατα παραµένουν ως 

έχουν και το σύστηµα δεν υφίσταται καµία µεταβολή. 

• Σενάριο 2 µε πιθανότητα 0,236: Η ποιότητα της υποδοµής είναι βελτιωµένη, 

η χωρητικότητα του δικτύου είναι επίσης βελτιωµένη, οι διασυνδέσεις TEN-T 

παρουσιάζουν ικανοποιητική εικόνα, το κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα 

 β

Επίσης η υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµήµα του ελληνικού 

κτύου τις βασικές 

∆ιαλειτουργικότητας. Ωστόσο το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει 

ένα σοβαρό πρόβληµα που ακόµη δεν έχει επιλυθεί. 

 

• Σενάριο 17 µε πιθανότητα 0,132: Η ποιότητα της υποδοµής είναι ελτιωµένη 

όχι όµως η χωρητικότητα που παραµένει στα ίδια επίπεδα, 

έργα στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής και τα προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο νέα τµήµατα βρίσκονται στο στάδιο της ολοκλήρωσης. 

Επίσης η υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµήµα του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου τις βασικές Τεχνικές Προδιαγραφές 

∆ιαλειτουργικότητας και το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί και 

έχει περάσει στο κράτος σ
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παρουσιάζο ατοδοτεί µεγάλα έργα 

στον τοµ προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό  της ολοκλήρωσης. 

Επίσης η ήµα του ελληνικού 

σιδηροδρο  Προδιαγραφές 

∆ιαλειτουργικότητας  έχει µειωθεί και έχει 

περάσει ευρωπαϊκές οδηγίες. Τα 

ελλείµµατα  από το κράτος, οι 

προβληµατι συµβόλαια δηµόσιας 

υπηρεσίας ουν ελλείµµατα.  

• Σενάριο 9 µε πιθανότητα 0,098: Η ποιότητα της υποδοµής είναι βελτιωµένη, 

η χωρητικότητα του δικτύου είναι επίσης βελτιωµένη, όµως οι διασυνδέσεις 

TEN-T βρίσκονται σε χαµηλά επίπεδα όµοια µε τα σηµερινά. Ωστόσο το 

κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής. 

Επίσης η υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµήµα του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου τις βασικές Τεχνικές Προδιαγραφές 

∆ιαλειτουργικότητας. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί και έχει 

περάσει στο κράτος σύµφωνα µε τα όσα ορίζουν οι ευρωπαϊκές οδηγίες. Τα 

ελλείµµατα που παρουσιάζει η υποδοµή καλύπτονται από το κράτος, οι 

προβληµατικές επιβατικές µεταφορές καλύπτονται µε συµβόλαια δηµόσιας 

υπηρεσίας ενώ οι εµπορευµατικές µεταφορές δεν παρουσιάζουν ελλείµµατα.  

• Σενάριο 43 µε πιθανότητα 0,027: Η ποιότητα της υποδοµής δεν έχει 

βελτιωθεί όσο θα έπρεπε, όµως η χωρητικότητα του δικτύου παρουσιάζει 

βελτιωµένη εικόνα σε σχέση µε αυτή που παρουσιάζει σήµερα. Οι 

διασυνδέσεις TEN-T βρίσκονται σε χαµηλά επίπεδα όµοια µε τα σηµερινά 

παρά το γεγονός ότι το κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα στον τοµέα της 

σιδηροδροµικής υποδοµής. Σε χαµηλά επίπεδα βρίσκεται και η 

διαλειτουργικότητα του σιδηροδροµικού δικτύου, όµως ο ΟΣΕ έχει καταφέρει 

να µειώσει το χρέος του το οποίο πλέον έχει περάσει στο κράτος σύµφωνα µε 

υν ικανοποιητική εικόνα, το κράτος χρηµ

έα της σιδηροδροµικής υποδοµής και τα 

 ∆ίκτυο νέα τµήµατα βρίσκονται στο στάδιο

 υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµ

µικού δικτύου τις βασικές Τεχνικές

. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ

στο κράτος σύµφωνα µε τα όσα ορίζουν οι 

 που παρουσιάζει η υποδοµή καλύπτονται

κές επιβατικές µεταφορές καλύπτονται µε 

 ενώ οι εµπορευµατικές µεταφορές δεν παρουσιάζ

 

 

τα όσα ορίζουν οι ευρωπαϊκές οδηγίες. 
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• Σενάριο 16 µε πιθανότητα 0,023: Η ποιότητα και η χωρητικότητα της 

υποδοµής έχουν υποστεί βελτίωση, όµως το σύστηµα παρουσιάζει αδυναµίες 

όσον αφορά τις διασυνδέσεις TEN-T, τις λιγοστές επενδύσεις που διατίθενται 

στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών και την αδυναµία του να 

καταστεί διαλειτουργικό. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει 

 

α αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται ιεραρχηµένα µε 

οπτ π

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

υψηλό. 

Τ

ικο οιηµένο τρόπο στο ιστόγραµµα που ακολουθεί: 
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Σχήµα 6-37: Πιθανά µελλοντικά σενάρια του υπό µελέτη συστήµατος. 
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Histogram of probability scenarios (Χρυσα ΐδα)

64 - 000000 0,308

02 - 111110 0,236

17 - 101111 0,132

01 - 111111 0,105

09 - 110111 0,098

43 - 010101 0,027

16 - 110000 0,023

56 - 001000 0,018

10 - 110110 0,018

49 - 001111 0,014

12 - 110100 0,008

24 - 101000 0,005

51 - 001101 0,005

11 - 110101 0,003

15 - 110001 0

07 - 111001 0

08 - 111000 0

18 - 101110 0

19 - 101101 0

20 - 101100 0

21 - 101011 0

22 - 101010 0

23 - 101001 0

03 - 111101 0

25 - 100111 0

26 - 100110 0

27 - 100101 0

28 - 100100 0

29 - 100011 0

30 - 100010 0

31 - 100001 0

32 - 100000 0

33 - 011111 0

34 - 011110 0

35 - 011101 0

36 - 011100 0

37 - 011011 0

38 - 011010 0

39 - 011001 0

40 - 011000 0

41 - 010111 0

42 - 010110 0

04 - 111100 0

44 - 010100 0

45 - 010011 0

46 - 010010 0

47 - 010001 0

48 - 010000 0

05 - 111011 0

50 - 001110 0

06 - 111010 0

52 - 001100 0

53 - 001011 0

54 - 001010 0

55 - 001001 0

13 - 110011 0

57 - 000111 0

58 - 000110 0

59 - 000101 0

60 - 000100 0

61 - 000011 0

62 - 000010 0

63 - 000001 0

14 - 110010 0
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Το 

SMIC 

πιθανό

 

Στους 

απλών  πιθανοτήτων εµφάνισης των υποθέσεων. 

 
Πίνακας 6-30: Απλές συνορθωµένες πιθανότητες πραγµατοποίησης των υποθέσεων. 

Πίνακας 6-31: Υπό συνθήκη συνορθωµένες πιθανότητες (Pi/j) πραγµατοποίησης µιας 
υπόθεσης Hi όταν έχει πραγµατοποιηθεί η Hj. 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Πίνακας 6-32: Υπό συνθήκη συνορθωµένες πιθανότητες (Pi/nonj) πραγµατοποίησης 

µιας υπόθεσης Hi όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η Hj. 

παραπάνω ιστόγραµµα παρουσιάζει ιεραρχηµένα τα πιθανά σενάρια που έδωσε το 

PROB-EXPERT. Οι αριθµοί επάνω στις µπάρες του ιστογράµµατος είναι οι 

τητες εµφάνισης του κάθε σεναρίου. 

επόµενους πίνακες που ακολουθούν εµφανίζονται συνορθωµένες οι τιµές των 

και υπό συνθήκη

 

  
 
 

1 : H1

2 : H2

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

ilities

0,628

0,519

0,514

0,646

0,603

0,384
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1 : H1

2 : H2

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

0,628 0,948 0,928 0,929 0,976 0,88

0,783 0,519 0,663 0,767 0,758 0,609

0,759 0,656 0,514 0,76 0,807 0,664

0,955 0,955 0,955 0,646 1 1

0,937 0,88 0,946 0,933 0,603 0,908

0,539 0,451 0,496 0,595 0,579 0,384
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1 : H1

2 : H2

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

0 0,283 0,311 0,079 0,1 0,471

0,073 0 0,367 0,065 0,156 0,463

0,1 0,36 0 0,065 0,069 0,42

0,124 0,313 0,319 0 0,109 0,425

0,038 0,303 0,239 0 0 0,412

0,124 0,313 0,266 0 0,089 0
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Στη συνέχεια το πρόγραµµα επεξεργάζεται τις σχέσεις αλληλεπίδρασης που 

αναπτύσσονται µεταξύ των αρχικών υποθέσεων και παρουσιάζει το βαθµό 

αλληλοσυσχέτισης των υποθέσεων στους αντίστοιχους πίνακες. Ο πρώτος πίνακας 

αφορά την αλληλοσυσχέτιση των υπό συνθήκη πιθανοτήτων πραγµατοποίησης µιας 

υπόθεσης i όταν έχει πραγµατοποιηθεί µια άλλη υπόθεση j.  

 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
Πίνακας 6-33: Πίνακας επιδράσεων των υπό συνθήκη πιθανοτήτων εµφάνισης µια 

υπόθεσης i όταν έχει πραγµατοποιηθεί µια υπόθεση j. 
 
Ο παραπάνω πίνακας είναι συµµετρικός ως προς τα στοιχεία της κυρίας διαγωνίου τα 

οποία είναι ίσα µε µηδέν. Οι τιµές της µήτρας αναπαριστούν την επίδραση που ασκεί 

µια υπόθεση που έχει πραγµατοποιηθεί στην πραγµατοποίηση µιας άλλης υπόθεσης. 

Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές τόσο µεγαλύτερος είναι και ο βαθµός 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσεται ανάµεσα στις δύο υποθέσεις.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Πίνακας 6-34: Πίνακας επιδράσεων των υπό συνθήκη πιθανοτήτων εµφάνισης µια 

υπόθεσης i όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί µια υπόθεση j. 
 
Οι τιµές του παραπάνω πίνακα αντιπροσωπεύουν το βαθµό επίδρασης που δύναται να 

ασκήσει µια υπόθεση που δεν έχει πραγµατοποιηθεί στην υλοποίηση µιας άλλης 

υπόθεσης. Όσο µικρότερες (αρνητικές) είναι οι τιµές του πίνακα αυτού τόσο 

µεγαλύτερη είναι η επίδραση που ασκείται και εποµένως τόσο µικρότερη είναι και η 

1 : H1

2 : H2

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

0 0,32 0,3 0,301 0,348 0,252

0,264 0 0,144 0,248 0,239 0,09

0,246 0,143 0 0,246 0,293 0,15

0,31 0,309 0,309 0 0,354 0,354

0,334 0,278 0,344 0,33 0 0,306

0,154 0,066 0,112 0,211 0,195 0
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1 : H1

2 : H2

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

-0,628 -0,345 -0,317 -0,549 -0,528 -0,157

-0,446 -0,519 -0,152 -0,453 -0,363 -0,056

-0,414 -0,154 -0,514 -0,449 -0,445 -0,094

-0,522 -0,333 -0,327 -0,646 -0,537 -0,221

-0,564 -0,3 -0,364 -0,603 -0,603 -0,191

-0,26 -0,072 -0,119 -0,384 -0,296 -0,384

©
 LIPSO

R
-EPITA-PR

O
B-EXPER

T

 214

ιθανότη  µια 

υπόθεση j.  

π τα πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης i όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί



 

Στο στάδιο αυτό, το πρόγραµµα δίνει και ένα χάρτη στον οποίο κατανέµονται τα 

σενάρια βάσει της ιεράρχησης που έχει προκύψει από την εκπεφρασµένη άποψη του 

άθε ειδικού. Στην προκειµένη περίπτωση ο χάρτης που προέκυψε είναι ο 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Χάρτης . 

Σ  

ο ειδικός είναι µόνο δεξιά τεταρτηµόριο 

είναι αυτά που συγκέντρωσαν τις περισσότερες πιθανότητες να πραγµατοποιηθούν 

το µέλλον σύµφωνα Σε περίπτωση που 

πήρχαν περισσότεροι ειδικοί, µε τη βοήθεια αυτού του χάρτη θα µπορούσαµε να 

ξάγουµε συµπεράσµατα σχετικά µε τη σύγκλιση που θα παρουσίαζαν οι απόψεις 

ων ειδικών σε σχέση µε τα σενάρια που θα προέκυπταν κατά περίπτωση.  

τη συνέχεια το λογισµικό δίνει τα αποτελέσµατα που προέκυψαν από την ανάλυση 

ι 

κ

ακόλουθος: 

 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 6-14: Χάρτης εγγύτητας σεναρίων και ειδικών

 
 

τον παραπάνω χάρτη παρουσιάζεται η εγγύτητα σεναρίων- ειδικών. Εν προκειµένω

 ένας. Τα σενάρια που ρίσκονται στο επάνω β

σ  µε τη γνώµη του συγκεκριµένου ειδικού. 

υ

ε

τ

 

Σ

ευαισθησίας, µέσα από την οποία γίνεται ο προσδιορισµός των κυρίαρχων κα
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ανεξάρτητων υποθέσεων. Ο πρώτος πίνακας που προκύπτει στο στάδιο αυτό δίνει την 

σ  

Πίνακας νολο των υπολοίπων. 

ι τιµές του παραπάνω πίνακα δίνουν το επίπεδο επίδρασης που ασκεί κάθε υπόθεση 

το σύνολο των υπόλοιπων υποθέσεων. Λαµβάνουν είτε θετικό είτε αρνητικό 

ρ η 

αρνητική τιµή ση

π η

 ελαστικότητας eij. 

 πίνακας ελαστικότητας που προέκυψε στην περίπτωση που εξετάζουµε είναι ο 

κόλουθος: 

 

 πιθανότητας µιας υπόθεσης στις πιθανότητες των υπόλοιπων 

επίδραση που α κεί µια υπόθεση στο σύνολο των υπόλοιπων υποθέσεων. 

 
 
 
 
 

1 : H1

2 : H2

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

0,37 0,106 0,098 0,096 0,149 0,105

0,034 0,373 0,005 0,039 0,03 0,002
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R
 
 
 
 
 

 6-35: Επίδραση που ασκεί κάθε υπόθεση στο σύ
 
Ο

σ

π όσηµο. Η θετική τιµή σηµαίνει ότι µια υπόθεση επιδρά θετικά σε µια άλλη ενώ 

µαίνει ότι µια υπόθεση επιδρά αρνητικά σε µια άλλη.  

 

Πιο ακριβή αποτελέσµατα σχετικά µε τις σχέσεις αλληλεπίδρασης που 

αναπτύσσονται µεταξύ των υποθέσεων δίνει ο «Πίνακας ελαστικότητας». Σε αυτήν 

την περίπτωση η ε ίπτωσ  της µεταβολής της πιθανότητας µιας υπόθεσης στο 

σύνολο των υπόλοιπων µεταβλητών µετράται µε τους συντελεστές

Ο

α

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 

Πίνακας 6-36: Πίνακας ελαστικότητας. 
 
Στον παραπάνω πίνακα προσδιορίζεται η επίδραση που δύναται να επιφέρει η 

µεταβολή της

3 : H3

4 : H4

5 : H5

6 : H6

0,029 0,005 0,375 0,03 0,044 0,019

0,109 0,122 0,123 0,343 0,247 0,248

0,093 0,084 0,108 0,092 0,442 0,118

-0,005 -0,017 -0,009 0,008 0,006 0,429

-EPITA-PR
O

B-EXPER
T

1 : H1

H
1

H
2

H
3

H
4

H
5

H
6

A
bsolute value

1 0,288 0,265 0,261 0,402 0,283 1,499

©
 LIPS

TA-PR
O

2 : H2

3 : H3

4 : H4

0,091 1 0,012 0,105 0,081 0,006 0,295

0,077 0,014 1 0,079 0,119 0,052 0,341

0,318 0,356 0,357 1 0,72 0,722 2,473

O
R

-EPI

5 : H5

6 : H6

7 : Absolute value

0,21 0,191 0,244 0,208 1 0,267 1,119

-0,011 -0,039 -0,021 0,019 0,015 1 0,106

0,708 0,888 0,899 0,672 1,337 1,33 _

B-EXPER
T
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υποθέσεων. Η τελευταία στήλη του πίνακα περιλαµβάνει τα αθροίσµατα όλων των 

ν

για µια µεταβολή της πιθανότητας Pi της υπόθεσης Hi τόσο 

ηµαντικότερος είναι ο ρόλος της υπόθεσης αυτής. Το άθροισµα των στηλών του 

πίνακα δίνει πληροφορία σχετικά µε την εξάρτηση των υποθέσεων από τις υπόλοιπες. 

Σύµ όστος 

παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων καθώς παρουσιάζει το µεγαλύτερο βαθµό 

επίδρασης στις υπόλοιπες υποθέσεις του συστήµατος ενώ υφίσταται το µικρότερο 

βαθµό εξάρτησης από αυτές.  

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα παρουσιάζονται διαγραµµατικά τα 

ιστογράµµατα που ακολουθούν: 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 

 
  

 

πάνω στις µπάρες του ιστογράµµατος δίνουν τις σχετικές µεταβολές που εισάγονται 

 

σειρών του πίνακα κατ` απόλυτη τιµή. Οι τιµές που βρίσκονται στη στήλη αυτή 

συνεισφέρουν στον προσδιορισµό του είδους της κυριαρχίας µιας υπόθεσης στο 

σύνολο των υπόλοιπω  υποθέσεων. Όσο µεγαλύτερη είναι η µεταβολή των τιµών των 

υποθέσεων 

σ

φωνα µε τα δεδοµένα του πίνακα ως κυρίαρχη υπόθεση προκύπτει η H4- Κ

 

σ

 
 
 
 
 

Σχήµα 6-38: Ιεράρχηση των υποθέσεων ανάλογα µε την επίδραση που ασκούν. 
 
 

Στο παραπάνω ιστόγραµµα παρουσιάζονται ιεραρχηµένες οι υποθέσεις µε βάση την 

επίδραση που κάθε µια από αυτές ασκεί στις υπόλοιπες. Οι τιµές που βρίσκονται

©
 LIP

S
O

R
-E

P
IT

A
-P

Histogram of influence sensitivity (Χρυσαΐδα)

H4 2,473

H1 1,499

H5 1,119

H3 0,341

H2 0,295

R
O
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X
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H6 0,106

ε

στις πιθανότητες των άλλων υποθέσεων. Κυρίαρχη υπόθεση είναι το «Κόστος 

παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων» (H4) και ακολουθούν κατά σειρά οι: 
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• Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής (H1). 

• Επίτευξη διαλειτουργικότητας (H5). 

• Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T (H3). 

• Βελτιωµ

• Μείωση 

 

ή  ρ

παραπάνω  

 των υποθέσεων. Περισσότερο εξαρτηµένη είναι η υπόθεση «Επίτευξη 

» H5 και ακολουθούν οι: 

• Μείωση

• 

• Βελτιω

• Βελτιω

• Κόστος

έλος, το λογισµικό δίνει πληροφορίες σχετικά µε τα αντικρουόµενα σενάρια που 

ροκύπτουν από όλη τη διαδικασία που προηγήθηκε. Τα αποτελέσµατα της 

λευταίας αυτής διαδι  και οπτικοποιηµένα 

ένη χωρητικότητα υποδοµής (H2). 

συσσωρευµένου χρέους (H6). 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
Σχ µα 6-39: Ιεράρχηση των υποθέσεων ανάλογα µε την επίδ αση που υφίστανται. 

 
Στο  ιστόγραµµα παρουσιάζονται ιεραρχηµένες οι υποθέσεις µε βάση την 

επίδραση που κάθε µια από υφίσταται από τις υπόλοιπες. Οι τιµές που βρίσκονται 

επάνω στις µπάρες του ιστογράµµατος δίνουν το είδος της εξάρτησης των 

πιθανοτήτων

διαλειτουργικότητας

 

 συσσωρευµένου χρέους (H6). 

Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T (H3). 

µένη χωρητικότητα υποδοµής (H2). 

µένη ποιότητα υποδοµής (H1). 

 παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων (H4). 

 

Τ

π

τε κασίας παρουσιάζονται πινακοποιηµένα

σε ένα ιστόγραµµα και ένα χάρτη.  
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Histogram of dependence sensitivity (Χρυσαΐδα)

H5 1,337

H6 1,33

H3 0,899

H2 0,888

H1 0,708

H4 0,672
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Χάρτης 6-15: Αντικρουόµενα σενάρια. 

τον παραπάνω χάρτη όσο µεγαλύτερη είναι η απόσταση ανάµεσα στα σενάρια τόσο 

µεγαλύτερη  είναι 

η απόσταση εσα στα 

σενάρια. 

 

ο επόµενο στάδιο του λογισµικού LIPSOR είναι το Morphol. Στο στάδιο αυτό 

ίνεται η επιλογή των πλέον εύλογων σεναρίων για την ανάπτυξη του υπό µελέτη 

συσ  

ροηγήθηκαν, βάση των οποίων προκύπτουν τα δεδοµένα που πρέπει να 

 
Σ

 είναι και η αντίθεση µεταξύ των σεναρίων. Αντίθετα, όσο πιο µικρή

 τόσο λιγότερα είναι τα αντιφατικά σηµεία που υπάρχουν ανάµ

 

6.3.4 Αποτελέσµατα MORPHOL 

 

Τ

γ

τήµατος. Το Morphol βρίσκεται σε άµεση αλληλοσυσχέτιση µε τα στάδια που

π

επεξεργαστεί το πρόγραµµα. 

 

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που 

προέκυψαν από την εφαρµογή του Morphol στα πλαίσια της δόµησης σεναρίων 

ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδρόµου. 
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Σε  δεδοµένα προς επεξεργασία τα οποία 

είνα

 

 

α πεδία που ορίστηκαν είναι: 

• κά που 

 της 

• Εξωτερικό περιβάλλον (Q2): Πρόκειται για χαρακτηριστικά που αφορούν 

στο εξωτερικό περιβάλλον του συστήµατος αλλά δύνανται να το επηρεάσουν. 

• Κοινωνικά χαρακτηριστικά (Q3): Πρόκειται για χαρακτηριστικά που 

Ο

  Μεταβλητές (Variables) 

 

Οι µ

 

• Ποιότητα υποδοµής (V1): Η µεταβλητή αυτή ανήκει στο πεδίο Q1- 

«Χαρακτηριστικά συστήµατος» και σχετίζεται µε τις τεχνικές προδιαγραφές 

 ύπαρξη διπλής γραµµής 

σε όλο το µήκος των τµηµάτων που ανήκουν στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα, την 

 στα

 και σταθµούς. 

πρώτη φάση εισήχθησαν στο πρόγραµµα τα

ι τα ακόλουθα: 

 Πεδία (Domains) 

Τ

 

Χαρακτηριστικά συστήµατος (Q1): Πρόκειται για χαρακτηριστι

αφορούν κυρίως στη σιδηροδροµική υποδοµή και τις τεχνικές

προδιαγραφές. 

 

 

αφορούν στο κοινωνικό περιβάλλον. 

 

• Οικονοµία συστήµατος (Q4): Πρόκειται για οικονοµικά µεγέθη που 

αφορούν στον ργανισµό Σιδηροδρόµων Ελλάδος. 

 

 

εταβλητές που ορίστηκαν είναι: 

διαλειτουργικότητας που ικανοποιεί η υποδοµή, την

ύπαρξη σύγχρονων συστηµάτων σηµατοδότησης, τηλεπικοινωνιών και 

τηλεδιοίκησης, την εισαγωγή ηλεκτροκίνησης στα τµήµατα που ανήκουν  

∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα και την ικανοποίηση των απαιτήσεων 

διαλειτουργικότητας σε εγκαταστάσεις
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• Χω πεδίο Q1- 

« τρένων που 

µ συνήθως 24 

ώρες εξαρτάται από 

τον συστηµάτων 

ση επιτρεπόµενες 

• ∆ιαλειτουργικότητα (V3): Η µεταβλητή ανήκει στο πεδίο Q1- 

«Χαρακτηριστικά συστήµατος» και αφορά στην ύπαρξη κοινών ή 

συµβατικών χαρακτηριστικών (τεχνικών και λειτουργικών) σε όλο το δίκτυο. 

Αυτό σηµαίνει ότι παντού στο σύστηµα είναι δυνατή η πρόσβαση του ίδιου 

τροχαίου υλικού, ενώ παντού η λειτουργία του συστήµατος γίνεται µε τα ίδια 

χαρακτηριστικά

ηροδροµικού δικτύου µε το ∆ιευρωπαϊκό σιδηροδροµικό ∆ίκτυο.  

• Κόστος παρεµβάσεων- Επενδύσεις (V5): Η µεταβλητή ανήκει στο πεδίο Q2- 

ι αφορά στις επενδύσεις που πραγµατοποιούνται 

για την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών υποδοµών.  

συστή  

 του πολύ µικρού αριθµού ατυχηµάτων που συµβαίνουν 

στο σύστηµα.  

νολικό χρέος που έχει -µε τα χρόνια- 

συσσωρευτεί για την σιδηροδροµική επιχείρηση.  

ρητικότητα υποδοµής (V2): Η µεταβλητή ανήκει στο 

Χαρακτηριστικά συστήµατος» και σχετίζεται µε τον αριθµό των 

πορούν να κυκλοφορήσουν σε ορισµένο χρονικό διάστηµα (

) σε καθορισµένα τµήµατα του δικτύου. Η χωρητικότητα 

 αριθµό των γραµµών κυκλοφορίας, τα χαρακτηριστικά των 

µατοδότησης, τηλεπικοινωνίας και τηλεδιοίκησης, τις 

ταχύτητες και τους ενδιάµεσους σταθµούς. 

 

. 

 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T (V4): Η µεταβλητή ανήκει στο πεδίο Q2- «Εξωτερικό 

περιβάλλον» και αφορά στις συνδέσεις των τµηµάτων του ελληνικού 

σιδ

 

«Εξωτερικό περιβάλλον» κα

 

• Ασφάλεια (V6): Η µεταβλητή ανήκει στο πεδίο Q3- «Κοινωνικά 

χαρακτηριστικά» και αφορά στην εικόνα που παρουσιάζει ο τοµέας της 

ασφάλειας του µατος. Ο σιδηρόδροµος θεωρείται από τα πλέον ασφαλή 

µέσα µεταφοράς λόγω

 

• Συσσωρευµένο χρέος (V7): Η µεταβλητή ανήκει στο πεδίο Q4- «Οικονοµία 

συστήµατος» και αφορά στο συ
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 Πίνακας Υποθέσεων (Table of hypotheses) 

Στο ία και οι µεταβλητές τοποθετούνται σε έναν πίνακα, τον 

ίνακα υποθέσεων, στον οποίο περιγράφονται οι πιθανές µελλοντικές καταστάσεις 

εταβλητές και οι πιθανότητες εµφάνισής τους. Μέσα 

πό τη διερεύνηση όλων των πιθανών συνδυασµών των καταστάσεων αυτών 

προ π

πίνακα ο

 

 
 
 

 
 
 

 
 
 

 

 
7: Πίνακας υποθέσεων. 

 πρώτη στήλη του παραπάνω πίνακα περιλαµβάνει τα πεδία (domains) και η 

δεύ η

καταστ

χρόνια

Ποιότη

 

• 

•  πο πο ής

• 

 

 στάδιο αυτό, τα πεδ

π

που δύνανται να εµφανίσουν οι µ

α

κύ τουν όλες οι πιθανές µελλοντικές καταστάσεις του υπό µελέτη συστήµατος. Ο 

ς υποθέσεων για την περίπτωση που εξετάζουµε είναι  ακόλουθος: 

 
 

Table of hypotheses

Domains

Q1

Q2

Q3

Q4

Variables Hypotheses
H1 H2 H3 H4

V1 
V2

V3

 
 V4

 
 
 

 

Πίνακας 6-3
 
Η

τερ  τις µεταβλητές (variables). Στις υπόλοιπες περιγράφονται οι πιθανές 

άσεις που δύναται να εµφανίσει η κάθε µεταβλητή µέσα στα επόµενα 20 

 και η πιθανότητες εµφάνισης της κάθε µιας. Έτσι για τη µεταβλητή V1- 

τα υποδοµής έχουν οριστεί τρεις πιθανές καταστάσεις: 

Χαµηλή ποιότητα υποδοµής, µε πιθανότητα εµφάνισης 15%. 

Ικανοποιητική ιότητα υ δοµ , µε πιθανότητα εµφάνισης 70%. 

Υψηλή ποιότητα υποδοµής, µε πιθανότητα εµφάνισης 15%. 

V5

V6

V7

low quality
15 %

satisfying quality
70 %

high quality
15 %

? (V1)
0 %

low capacity
20 %

satisfy ng capacity
80 %
i ? (V )

0 %
2

low interoperability
15 %

sa
inte

tisfying 
roperability
70 %

high interoperability
15 %

? (V3)
0 %

low TEN-T 
interconnection

satisfying TEN-T  
interconnectio

high TEN-T  
interconnection

15 % 70 % 15 %

? (V4)
0 %

low investments
0 %

satisfying 
investments

100 %

? (V5)
0 %

low safety
15 %

satisfying safety
70 %

high safety
15 %

? (V6)
0 %

low debts
20 %

satisfying debts
60 %

high debts
20 %

? (V7)
0 %

P
S

O
R

-E
P

IT
A

-M
O

R
P

H
O

L
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Κατ τ

υπόλοι

χώρο τ

των ει

πιθανά

δυνατό

που πρ µούς εικόνων που επιθυµεί να 

κρατήσει» το πρόγραµµα (Kept Scenarios) µετά τη διαδικασία αποκλεισµού για τον 

περ ι

 

 

 

Στη συ

που δύ ι κάθε εικόνα. Οι πιθανότητες ορίζονται πάνω σε µια µπάρα 

 οποία είναι «χωρισµένη» σε τόσα τµήµατα όσες είναι και οι πιθανές εικόνες 

εµφ ι

πιθανό

 

τη συνέχεια το λογισµικό, επεξεργάζεται τα δεδοµένα και δίνει όλα τα πιθανά 

σεν ι

µορφολ

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-38: Αριθµός σεναρίων. 
 
Ο 

περιλαµ

 

ά ον ίδιο τρόπο έχουν οριστεί οι πιθανές µελλοντικές καταστάσεις και για τις 

πες µεταβλητές. Ο πίνακας υποθέσεων αποτελεί το λεγόµενο µορφολογικό 

ης µορφολογικής ανάλυσης µε τη βοήθεια του οποίου προκύπτουν συνδυασµοί 

κόνων των επιµέρους υποσυστηµάτων- µεταβλητών οι οποίοι αποτελούν 

 σενάρια ανάπτυξης του υπό µελέτη συστήµατος. Ο σχεδιαστής έχει τη 

τητα, µετά τη συµπλήρωση των υποθέσεων να ορίσει συνδυασµούς εικόνων 

οτιµά (Preferred Scenarios) και συνδυασ

«

ιορ σµό της ενυπάρχουσας ασάφειας. 

Πιθανότητες υποθέσεων (Hypotheses probabilities) 

νέχεια, για κάθε µεταβλητή, παριστάνονται γραφικά οι πιθανότητες εµφάνισης 

ναται να εµφανίσε

η

άν σης της κάθε µεταβλητής ενώ το µήκος του κάθε τµήµατος ορίζει την 

τητα. 

Σ

άρ α που προκύπτουν από τους συνδυασµούς των εικόνων των µεταβλητών του 

ογικού χώρου.  

 
Number of scenarios

Description

Total number of scenarios

Number of scenarios after exclusio

Number of preferred scenarios

Number of kept scenarios

Number

9216

5000

146

9
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παραπάνω πίνακας είναι ο πρώτος πίνακας που δίνει το λογισµικό και 

βάνει: 
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 Το σύνολο των σεναρίων που προέκυψαν- 9216. 

ν µετά τον αποκλεισµό των µη 

πιθανών σεναρίων από το ίδιο το λογισµικό (exclusion)- 5000. 

υσιάζεται 

τη συνέχεια ο πίνακας που περιλαµβάνει τα σενάρια που επελέγησαν να κρατήσει το 

λογισ ε 

αυτόν  

αποκλεισ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

τον παραπάνω πίνακα, εµφανίζονται τα σενάρια που επελέγησαν να κρατηθούν µαζί 

ε τις πιθανότητες εµφάνισής τους. Η πιθανότητα εµφάνισης του κάθε σεναρίου 

δηγεί στην ιεράρχηση των σεναρίων από το πιο πιθανό να πραγµατοποιηθεί στο 

ενάριο µε τη µικρότερη πιθανότητα εµφάνισης. Σύµφωνα λοιπόν µε τα δεδοµένα 

υ πίνακα τα σενάρια ιεραρχούνται ως εξής: 

• Σενάριο 1 (2222222) µε πιθανότητα 1062,13: Η ποιότητα της υποδοµής, η 

χωρητικότητα της υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον 

τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, 

 Τον αριθµό των σεναρίων που απέµεινα

 Τον αριθµό των προτιµώµενων σεναρίων (preferred)- 146. 

 Τον αριθµό των σεναρίων που κρατώνται (kept)- 9. 

 

Ο επόµενος πίνακας που δίνει το Morphol περιλαµβάνει τα 5000 σενάρια που 

προέκυψαν µετά τον αποκλεισµό των µη πιθανών σεναρίων. Ο πίνακας αυτός δεν 

παρουσιάζεται στο παρόν κεφάλαιο για ευνόητους λόγους. Ωστόσο, παρο

σ

µικό µαζί µε τις πιθανότητές τους, ο οποίος είναι ακριβώς της ίδιας µορφής µ

 στον οποίο εµφανίζεται το σύνολο των σεναρίων που προέκυψε µετά τον

µό. 

Πίνακας 6-39: Ταξινόµηση και επιλογή σεναρίων. 

N°

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Scenario

2 2 2 2 2 2 2 Ke

2 2 2 2 2 2 1 Ke P

2 2 2 2 2 2 3 Ke P

2 2 2 2 2 3 2 Ke

2 2 1 2 2 2 2 Ke

2 2 2 2 2 1 2 Ke

1 1 2 2 2 2 2 Ke

2 2 1 1 2 2 2 Ke

1 2 2 1 2 2 2 Ke P

P /  Mean

1062,13

354,04

354,04

227,6

227,6

227,6

56,9

48,77

48,77
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Scenario classification and selection

 

Σ

µ

ο

σ

το
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όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Το 

συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει 

περάσει στο κράτος.   

 

λεια του δικτύου. Το 

συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ είναι εξαιρετικά χαµηλό και έχει περάσει 

 

 της υποδοµής, η 

χωρητικότητα της υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

ορών βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα 

όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T. Η ασφάλεια του δικτύου βρίσκεται σε 

ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 των σιδηροδροµικών µεταφορών είναι ικανοποιητικές όπως και οι 

διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο 

• Σενάριο 2 (2222221) µε πιθανότητα 354,04: Η ποιότητα της υποδοµής, η 

χωρητικότητα της υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον 

τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, 

όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφά

πλέον στο κράτος. 

• Σενάριο 3 (22222223) µε πιθανότητα 354,04: Η ποιότητα

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον 

τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, 

όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Ωστόσο 

το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει υψηλό. 

 

• Σενάριο 4 (2222232) µε πιθανότητα 227,6: Η ποιότητα της υποδοµής, η 

χωρητικότητα της υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον 

τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφ

υψηλά επίπεδα. Το συσσωρευµένο χρέος του 

 

• Σενάριο 5 (2212222) µε πιθανότητα 227,6: Η ποιότητα της υποδοµής και η 

χωρητικότητα βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Η διαλειτουργικότητα 

βρίσκεται σε αρκετά χαµηλά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον 

τοµέα
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χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο 

κράτος. 

 

• Σενάριο ποιότητα της υποδοµής, η 

χωρητικότητα  του δικτύου 

βρίσκονται  που διατίθενται στον 

τοµέα των ικανοποιητικά επίπεδα, 

όπως και οι  δικτύου όµως είναι 

προβληµατικ ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικανοποιητικό

• Σενάριο 7 (1122222) µε πιθανότητα 56,9: Η ποιότητα της υποδοµής και η 

ν

. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των 

σιδηροδροµικών µεταφορών είναι ικανοποιητικές όπως και οι διασυνδέσεις 

µένο χρέος του ΟΣΕ 

 

  η χωρητικότητα 

 επίπεδα, αλλά η 

διαλειτουργικότητα του δικτύου παρουσιάζει ακόµη αρκετά προβλήµατα. 

µ διατίθ

 9 (1221222) µε πιθανότητα 48,77: Η ποιότητα της υποδοµής 

παραµένει χαµηλή αν και η χωρητικότητά της εµφανίζεται βελτιωµένη. Η 

διαλειτουργικότητα του δικτύου έχει επιτευχθεί σε ικανοποιητικό βαθµό, 

όµως οι επενδύσεις που διατίθενται τον τοµέα των σιδηροδροµικών 

µεταφορών είναι λιγοστές. Οι διασυνδέσεις TEN-T και η ασφάλεια του 

δικτύου παρουσιάζουν βελτιωµένη εικόνα ενώ το χρέος του ΟΣΕ εµφανίζεται 

µειωµένο σε αρκετά ικανοποιητικό βαθµό. 

 6 (2222212) µε πιθανότητα 227,6: Η 

 της υποδοµής και η διαλειτουργικότητα

σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις

σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε 

 διασυνδέσεις TEN-T. Η ασφάλεια του

ή. Το συσσωρευµένο χρέος του 

 βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

χωρητικότητα δε  είναι ικανοποιητικές. Η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

έχει επιτευχθεί

TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευ

έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

• Σενάριο 8 (2211222) µε πιθανότητα 48,77: Η ποιότητα και

της υποδοµής βρίσκονται σε ικανοποιητικά

Προβλήµατα ε φανίζονται και στις επενδύσεις που ενται στον τοµέα 

των σιδηροδροµικών µεταφορών αφού είναι αρκετά χαµηλές. Οι διασυνδέσεις 

TEN-T και η ασφάλεια του δικτύου παρουσιάζουν βελτιωµένη εικόνα ενώ το 

χρέος του ΟΣΕ εµφανίζεται µειωµένο σε αρκετά ικανοποιητικό βαθµό. 

 

• Σενάριο
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Στη συνέχεια το λογισµικό δίνει µια λίστα η οποία περιλαµβάνει τα 30 σενάρια που 

χουν τις περισσότερες πιθανότητες εµφάνισης.  

 

Σ α
 
Ενδεικτικά

συγκεντρώνουν

λίστας 

 καθώς και ο συνδυασµός των εικόνων που συγκροτούν το σενάριο. 

έ

 

χήµα 6-40: Λίστ  σεναρίων. 

, παρουσιάζεται παραπάνω η λίστα µε τα 10 πρώτα σενάρια που 

 τις περισσότερες πιθανότητες να υλοποιηθούν. Η κάθε στήλη της 

περιλαµβάνει από ένα σενάριο για το οποίο δίνεται η πιθανότητα εµφάνισής 

του
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Ακο υ

και οι µ τ  

οποίος 

πληρέσ

 
 
Στη συ

που κρ

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-41: Ανάλυση σεναρίων που κρατήθηκαν. 
 
Στον π ά αν  σ ρ ιγ τ

εκείνα τα σενάρια τα οποία κρατήθηκαν και ταυτόχρονα ορίστηκαν ως προτιµητέα 

λο θεί ένας πίνακας στον οποίο εµφανίζονται αναλυτικά τα πεδία, οι µεταβλητές 

εικόνες που ορίστηκαν αρχικά µαζί ε ις πιθανότητες εµφάνισής τους, ο 

λειτουργεί συµπληρωµατικά µε την παραπάνω λίστα και συµβάλει στην 

τερη κατανόηση των συνδυασµών που συνθέτουν τα παραπάνω σενάρια. 

Linked scenar osi
Do

Πίνακας 6-40: Πίνακας συνδυασµού υποθέσεων και δόµησης σεναρίων. 

νέχεια ακολουθεί ένας πίνακας στον οποίο γίνεται η ανάλυση των σεναρίων 

ατήθηκαν. 

 

αραπ νω πίνακα αλύονται τα ενά ια που κρατήθηκαν και περ ράφον αι 
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mains

Χαρα
Συστ

κτηριστικά 
ήµατος

Εξ
περ

ωτερικό 
ιβ άλλον

Κοινωνικά 
Χαρακτηριστικά

Οι ονοµία 
τήµατος
κ

Συσ

Variables

Ποιότητα 
Υποδοµής

Χωρητικότητα 
Υποδοµής

∆ιαλειτουρ ικότηταγ

∆ιασυνδέσεις TEN-
T

Κόστος 
παρεµβάσε ν ω
(επενδύσεις)

Ασφάλεια

Συσσωρευµένο  
χρέος

Hypotheses
H1 H2 H3 H4

low quality
15 %

satisfying quality
70 %

high quality
15 %

Other (Ποιότητα 
Υποδοµής)

0 %

low capacity
20 %

satisfying capacity
80 %

Other 
(Χωρητικότητα 
Υποδοµής)

0 %

low inte operability
15 %

r satisfying 
interoperability

70 %

high interopera ility
15 %

b Other 
(∆ιαλειτουργικότητα

)
0 %

low TEN-T 
interconnection

15 %

satisfying TEN-T  
interconnectio

70 %

high TEN-T  
interconnection

15 %

Other 
(∆ιασυνδέσεις TEN

-T)
0 %

low investments
0 %

satisfying 
investments

100 %

Other (Κόστος 
παρεµβάσεων 
(επενδύσει ς))

0 %

low safety
15 %

satisfying safety
70 %

high safety
15 %

Other (Ασφάλεια)
0 %

low ebts
20 %
 d satisfying debts

60 %
high debts

20 %
Other 

Συσσωρ υµένο  
χρέο )
0 %

( ε
ς

N°

1

2

3

4

5

6

7

8

9

Scenario

2 2 2 2 2 2 

2 2 2 2 2 2 

2 2 2 2 2 2 

2 2 2 2 2 3 

2 2 1 2 2 2 

2 2 2 2 2 1 

1 1 2 2 2 2 

2 2 1 1 2 2 

1 2 2 1 2 2 

Type

Ke

Ke P

Ke P

Ke

Ke

Ke

Ke

Ke

Ke P

List of preferences/ Exclusions

<satisfying quality;satisfying c apacity;s

satis ing quality;satisfyi g c apac y;s< fy n it

<low quality;satisfying capac ity;satisfyi

P /  Mean

1062,13

354,04

354,04

227,6

227,6

227,6

56,9

48,77

48,77

List of closest scenarios

 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

 1 3 12 14 15 18 20 22 24 2

 1  13 16 1 19 21 23 2  2 2 7 5

  31 7 15 17 0 39 43 47

 1 8 22 23 28 36 38 39 40 4

 1 5 14 16 2  38 42 46 50

 4 10 35

9

 6 11 40

 10 11 

 41

48
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Analysis of kept scenarios

 228



σενάρια

τελευτα

εκάστο

 

Τέλος, ίων οι 

ποίες παρουσιάζονται στον επόµενο πίνακα: 

. Επίσης δίνονται οι πιθανότητες εµφάνισης του κάθε σεναρίου, ενώ στην 

ία στήλη βρίσκονται τα σενάρια εκείνα που εµφανίζουν κοινά σηµεία µε το 

τε αναλυόµενο σενάριο της κάθε σειράς του πίνακα. 

το λογισµικό δίνει πληροφορίες σχετικά µε την εγγύτητα των σεναρ

ο

 229



Proximities matrix

1 :  2 2

2 :  2 2

3 :  2 2

4 :  2 1

5 :  2 2

6 :  2 2

7 :  2 2

8 :  2 2

9 :  2 2

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 :  2 2 2 2 2 1 3 Pr

17 :  2 2 2 2 2 r

18 :  2 2 2 3 2

19 :  2 2 2 3 2 

20 :  1 2 2 2 2 2 1

21 :  1 2 2 2 2 

22 :  2 2 1 2 2 

23 :  2 2 1 2 2 

24 :  2 2 2 1 2 

25 :  2 2 2 1 2 

26 :  2 2 3 2 2 

27 :  2 2 3 2 2 

28 :  2 1 1 2 2 

29 :  2 1 2 2 2 

30 :  2 1 2 2 2 

31 :  2 1 3 2 2 

32 :  1 1 2 2 2 

33 :  2 1 2 1 2 

34 :  2 1 2 3 2 

35 :  3 1 2 2 2 2 2

36 :  2 2 1 1 2 2 2 Ke

37 :  2 2 3 3 2 2 2 Pr

38 :  2 2 1 2 2 1 2

39 :  2 2 1 2 2 3 2

40 :  2 2 1 3 2 2 2

41 :  2 2 3 1 2 2 2

42 :  2 2 3 2 2 1 2

43 :  2 2 3 2 2 3 2

44 :  1 2 2 1 2 2 2 Ke Pr

45 :  1 2 1 2 2 2 2

46 :  1 2 2 2 2 1 2

47 :  1 2 2 2 2 3 2

48 :  1 2 2 3 2 2 2

49 :  1 2 3 2 2 2 2

50 :  2 2 2 1 2 1 2

1 :  2 2 2 2 2 2 2 K
e

2 :  2 2 2 2 2 2 1 K
e P

r
3 :  2 2 2 2 2 2 3 K

e P
r

4 :  2 1 2 2 2 2 2
5 :  2 2 2 2 2 3 2 K

e
6 :  2 2 1 2 2 2 2 K

e
7 :  2 2 2 2 2 1 2 K

e
8 :  2 2 3 2 2 2 2
9 :  2 2 2 3 2 2 2 P

r
10 :  1 2 2 2 2 2 2
11 :  2 2 2 1 2 2 2
12 :  2 1 2 2 2 2 1 P

r
13 :  2 1 2 2 2 2 3
14 :  2 2 2 2 2 1 1 P

r
15 :  2 2 2 2 2 3 1 P

r
16 :  2 2 2 2 2 1 3 P

r
17 :  2 2 2 2 2 3 3 P

r
18 :  2 2 2 3 2 2 1 P

r
19 :  2 2 2 3 2 2 3 P

r
20 :  1 2 2 2 2 2 1
21 :  1 2 2 2 2 2 3
22 :  2 2 1 2 2 2 1
23 :  2 2 1 2 2 2 3
24 :  2 2 2 1 2 2 1
25 :  2 2 2 1 2 2 3
26 :  2 2 3 2 2 2 1
27 :  2 2 3 2 2 2 3
28 :  2 1 1 2 2 2 2
29 :  2 1 2 2 2 1 2
30 :  2 1 2 2 2 3 2
31 :  2 1 3 2 2 2 2
32 :  1 1 2 2 2 2 2 K

e
33 :  2 1 2 1 2 2 2 P

r
34 :  2 1 2 3 2 2 2
35 :  3 1 2 2 2 2 2
36 :  2 2 1 1 2 2 2 K

e
37 :  2 2 3 3 2 2 2 P

r
38 :  2 2 1 2 2 1 2
39 :  2 2 1 2 2 3 2
40 :  2 2 1 3 2 2 2
41 :  2 2 3 1 2 2 2
42 :  2 2 3 2 2 1 2
43 :  2 2 3 2 2 3 2
44 :  1 2 2 1 2 2 2 K

e P
r

45 :  1 2 1 2 2 2 2
46 :  1 2 2 2 2 1 2
47 :  1 2 2 2 2 3 2
48 :  1 2 2 3 2 2 2
49 :  1 2 3 2 2 2 2
50 :  2 2 2 1 2 1 2

_ 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5

6 _ 6 5 5 5 5 5 5 5 5 6 5 6 6 5 5 6 5 6 5 6 5 6 5 6 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

6 6 _ 5 5 5 5 5 5 5 5 5 6 5 5 6 6 5 6 5 6 5 6 5 6 5 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

6 5 5 _ 5 5 5 5 5 5 5 6 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 6 6 6 6 6 6 6 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4

6 5 5 5 _ 5 6 5 5 5 5 4 4 5 6 5 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 6 4 4 4 4 4 4 4 5 6 4 4 5 6 4 4 5 6 4 4 5

6 5 5 5 5 _ 5 6 5 5 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 6 6 4 4 5 5 6 4 4 5 4 4 4 4 6 5 6 6 6 5 5 5 4 6 4 4 4 5 4

6 5 5 5 6 5 _ 5 5 5 5 4 4 6 5 6 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 6 5 4 4 4 4 4 4 4 6 5 4 4 6 5 4 4 6 5 4 4 6

6 5 5 5 5 6 5 _ 5 5 5 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 5 5 4 4 6 6 5 4 4 6 4 4 4 4 5 6 5 5 5 6 6 6 4 5 4 4 4 6 4

6 5 5 5 5 5 5 5 _ 5 6 4 4 4 4 4 4 6 6 4 4 4 4 5 5 4 4 4 4 4 4 4 5 6 4 5 6 4 4 6 5 4 4 5 4 4 4 6 4 5

6 5 5 5 5 5 5 5 5 _ 5 4 4 4 4 4 4 4 4 6 6 4 4 4 4 4 4 4 4 4 4 6 4 4 5 4 4 4 4 4 4 4 4 6 6 6 6 6 6 4

6 5 5 5 5 5 5 5 6 5 _ 4 4 4 4 4 4 5 5 4 4 4 4 6 6 4 4 4 4 4 4 4 6 5 4 6 5 4 4 5 6 4 4 6 4 4 4 5 4 6

5 6 5 6 4 4 4 4 4 4 4 _ 6 5 5 4 4 5 4 5 4 5 4 5 4 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

5 5 6 6 4 4 4 4 4 4 4 6 _ 4 4 5 5 4 5 4 5 4 5 4 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3

5 6 5 4 5 4 6 4 4 4 4 5 4 _ 6 6 5 5 4 5 4 5 4 5 4 5 4 3 5 4 3 3 3 3 3 3 3 5 4 3 3 5 4 3 3 5 4 3 3 5

5 6 5 4 6 4 5 4 4 4 4 5 4 6 _ 5 6 5 4 5 4 5 4 5 4 5 4 3 4 5 3 3 3 3 3 3 3 4 5 3 3 4 5 3 3 4 5 3 3 4

5 5 6 4 5 4 6 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 3 5 4 3 3 5 4 3 3 5 4 3 3 5

5 5 6 4 6 4 5 4 4 4 4 4 3 3 3 3 3 3 3 4 5 3 3 4 5 3 3 4 5 3 3 4

5 4 6 5 5 3 4 3 3 3 5 3 4

3 4

5 4 5 4 5 3 5 5 5 5 5 5 3

5 5 5 3

4 3

3 3 4 3

3 5

3 3 4 5 3 3 5 3 3 3 4 3 5

4 4 4 5 5 5 3 4 3 3 3 5 3

3 3 5 3

3 3 4 3

4 3 3 5

5 3 3 4

3 3 5 3

5 5 5 3

3 5 3 3 3 4 3 5

3 4 3 3 3 5 3 4

5 4 4 6 4 4 4 4 4 5 4 5 5 3 3 3 3 3 3 4 4 3 3 3 3 3 3 5 5 5 5 6 5 5 _ 3 3 3 3 3 3 3 3 4 4 4 4 4 4 3

5 4 4 4 4 6 4 5 5 4 6 3 3 3 3 3 3 4 4 3 3 5 5 5 5 4 4 5 3 3 4 3 5 4 3 _ 5 5 5 6 6 4 4 5 5 3 3 4 4 5

5 4 4 4 4 5 4 6 6 4 5 3 3 3 3 3 3 5 5 3 3 4 4 4 4 5 5 4 3 3 5 3 4 5 3 5 _ 4 4 6 6 5 5 4 4 3 3 5 5 4

5 4 4 4 5 6 6 5 4 4 4 3 3 5 4 5 4 3 3 3 3 5 5 3 3 4 4 5 5 4 4 3 3 3 3 5 4 _ 6 5 4 6 5 3 5 5 4 3 4 5

5 4 4 4 6 6 5 5 4 4 4 3 3 4 5 4 5 3 3 3 3 5 5 3 3 4 4 5 4 5 4 3 3 3 3 5 4 6 _ 5 4 5 6 3 5 4 5 3 4 4
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Πίνακας 6-42: Πίνακας εγγύτητας σεναρίων. 
 
 

Ο παραπάνω πίνακας ερµηνεύεται ως εξής: 



Κάθε σ τικών 

ικόνων επτά διαφορετικών µεταβλητών- υποσυστηµάτων (ποιότητα υποδοµής, 

-T, ασφάλεια, συσσωρευµένο χρέος). Οι συνδυασµοί αυτοί 

κυµ

εξεταζο

 

•

•

•

•

• 5: Τα σενάρια εµφανίζουν πέντε κοινά σηµεία. 

• 6: Τα σενάρια εµφανίζουν έξι κοινά µεία. 

 

Η ένδειξη Ke δίπλα από ένα σενάριο ση ει ότι το σενάριο έχει κρατηθεί και η 

ένδειξη Pr σηµαίνει ότι το σενάριο είναι προτιµώµενο. 

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα αρουσιάζονται µε οπτικοποιηµένο τρόπο 

στο χάρτη και το

 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-16: Χάρτης εγγύτητας σεναρίων. 

ενάριο δηµιουργείται στη βάση του συνδυασµού των πιθανών µελλον

ε

χωρητικότητα υποδοµής, διαλειτουργικότητα, κόστος παρεµβάσεων- επενδύσεις, 

διασυνδέσεις TEN

παρουσιάζονται στην πρώτη στήλη του πίνακα. Οι τιµές των κελιών του πίνακα 

αίνονται από το 1 έως το 6 και αφορούν τα κοινά σηµεία των σεναρίων ανά δύο 

µένων, δηλαδή: 

 1: Τα σενάρια εµφανίζουν ένα κοινό σηµείο. 

 2: Τα σενάρια εµφανίζουν δύο κοινά σηµεία. 

 3: Τα σενάρια εµφανίζουν τρία κοινά σηµεία. 

 4: Τα σενάρια εµφανίζουν τέσσερα κοινά σηµεία. 

 ση

µαίν

π

 γράφηµα που ακολουθούν: 
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Στον παραπάνω χάρτη αποτυπώνονται στο χώρο τα σενάρια µε αποτέλεσµα η 

ραµµή έχουν αρκετά  µε τη γκρι γραµµή 

χουν λίγα κοινά σηµεία, ενώ το σενάρια που συνδέονται µε διακεκοµµένη γραµµή 

α. Οι αριθµοί επάνω στις γραµµές δίνουν 

τα κοινά σηµεία που εµφανίζουν τα σενάρια που συνδέονται. Για παράδειγµα εάν 

εγγύτητα µεταξύ των σεναρίων να γίνεται εµφανής µε εποπτικότερο τρόπο. Όσο πιο 

κοντά βρίσκονται δύο σενάρια τόσο περισσότερα είναι τα κοινά σηµεία που 

υπάρχουν µεταξύ τους. Σενάρια τα οποία βρίσκονται πολύ κοντά ή σχεδόν 

επικαλύπτονται θα µπορούσαν να ενσωµατωθούν και να αποτελέσουν ένα αυτοτελές 

σενάριο.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Σχήµα 6-41: Γράφηµα εγγύτητας σεναρίων. 
 
Στο παραπάνω γράφηµα παρουσιάζονται τα σενάρια στο χώρο και η µεταξύ τους 

σχέση. Τα σενάρια που συνδέονται µε κόκκινή γραµµή παρουσιάζουν πολύ µεγάλη 

εγγύτητα µεταξύ τους, τα σενάρια που συνδέονται µε την έντονα µπλε γραµµή 

παρουσιάζουν µεγάλη εγγύτητα, τα σενάρια που συνδέονται µε τη λεπτή µπλε 

γ  κοινά σηµεία, τα σενάρια που συνδέονται

έ

έχουν ελάχιστα ή και µηδαµινά κοινά σηµεί
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επάνω στη γραµµή που συνδέει δύο σενάρια αναγράφεται η τιµή έξι αυτό σηµαίνει 

ότι τα σενάρια εµφανίζουν έξι κοινά σηµεία.  

 

 

6.3.5 Αποτελέσµατα MULTIPOL 

 

Το τελευταίο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR είναι η αξιολόγηση των σεναρίων που 

ροέκυψαν ως περισσότερο πιθανά να συµβούν από το Morphol. Η διαδικασία της 

αξιο γ  του LIPSOR, το Multipol. Στο 

στάδιο λου για την ανάπτυξη του υπό 

µελέτη κές αξιολογήσεις. 

 

 τις πολιτικές. Σε αυτήν την 

γα µε το ποια δράση αποδίδει 

περισσότερο για µια συγκεκριµένη πολιτική. 

ε το ποια πολιτική αποδίδει 

περισσότερο για την υλοποίηση ενός συγκεκριµένου σεναρίου. 

 αναλυτική παρουσίαση της εφαρµογής 

υ Multipol ανάπτυξης του 

λληνι ού σιδηροδροµικού δικτύου. 

α δεδοµένα που εισήχθησαν στο πρόγραµµα για επεξεργασία είναι τα ακόλουθα: 

 Κριτήρια αξιολόγησης  

• Ανάπτυξη σιδηροδροµικής υποδοµής (K1) µε βάρος 4. 

• ∆ιεθνείς διασυνδέσεις (K2) µε βάρος 3. 

• Σύνδεση µε βασικά οικονοµικά κέντρα (K3) µε βάρος 4. 

• Βελτίωση ποιότητας µεταφοράς (K4) µε βάρος 5. 

• Προστασία του περιβάλλοντος (K5) µε βάρος 4. 

π

λό ησης υποστηρίζεται από το πέµπτο εργαλείο

αυτό γίνεται η επιλογή του πλέον κατάλλη

 συστήµατος σεναρίου µέσα από δύο διαφορετι

• Την αξιολόγηση των δράσεων σε σχέση µε

περίπτωση οι δράσεις ιεραρχούνται ανάλο

• Την αξιολόγηση των πολιτικών σε σχέση µε τα σενάρια. Σε αυτήν την 

περίπτωση οι πολιτικές ιεραρχούνται ανάλογα µ

 

Στις παραγράφους που ακολουθούν γίνεται η

το στα πλαίσια της επιλογής του καταλληλότερου σεναρίου 

ε κ

 

Τ
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Η επιλογή των κριτηρίων βασίστηκε στους υποστόχους που έχουν διατυπωθεί για την 

ανάπτυξη του ελληνικού σιδηροδρόµου. 

 

 ∆ράσεις 

 

• Επενδύσεις (a1). 

• ∆ιαχείριση συστήµατος (a2). 

• 

• 

 Πολιτικές  

• Πολιτική δραστηριότητα (Πολιτική 1) µε βάρος 4. Πολιτικές και στρατηγικές 

κατευθύνσεις από την πλευρά του ΟΣΕ και του κράτους για την ανάπτυξη του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου. 

 

• Οικονοµική δραστηριότητα (Πολιτική 2) µε βάρος 4. ∆ιάθεση κεφαλαίων για 

την ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής στο σύνολό της. 

• Σιδηροδροµικές µεταφορές (Πολιτική 3) µε βάρος 4. Θέσπιση µέτρων που 

στοχεύουν στη βελτίωση της προσφερόµενης ποιότητας των σιδηροδροµικών 

µεταφορών, στην αύξηση της ελκυστικότητας του σιδηροδρόµου και στη 

αύξηση της ανταγωνιστικότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών. 

• Περιβάλλον υ στοχεύουν στην 

∆ιεθνής συνεργασία (a3). 

Συντονισµός µε άλλα µέσα (a4). 

 

 

 

 

(Πολιτική 4) µε βάρος 4. Πολιτικές πο

προστασία του φυσικού περιβάλλοντος, στην ορθή αξιοποίηση των φυσικών 

πόρων και στην ενίσχυση των σιδηροδροµικών µεταφορών καθώς το τρένο 

είναι το πιο φιλικό προς το περιβάλλον µέσο µεταφοράς. 

 

 Σενάρια 

 

Τα σενάρια που επελέγησαν να αξιολογηθούν στο στάδιο αυτό, είναι τα πέντε πρώτα 

σενάρια που προέκυψαν από τη µορφολογική ανάλυση µε τις µεγαλύτερες 
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πιθανότητες υλοποίησης και ένα έκτο σενάριο µε σχεδόν µηδαµινές πιθανότητες 

υλοποίησης. 

 

Σενάριο 1 (2222222) µε βάρος 3: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

τα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

πίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

τικότητα της 

ποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επί α

βρίσκο

και η ρέος του ΟΣΕ είναι εξαιρετικά 

χαµ ό

 

Σενάρι ητικότητα της 

ποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

σσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει υψηλό. 

τα 

ρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Η διαλειτουργικότητα βρίσκεται σε αρκετά 

χαµ ς που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

εταφορών είναι ικανοποιητικές όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η 

ασφ ε ΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικα ς. 

 

Σεν ι οµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµ ίσκονται σε ικανοποιητικά 

πίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T. Η ασφάλεια 

υποδοµής και η διαλειτουργικότη

ε

βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά 

και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

Σενάριο 2 (2222221) µε βάρος 4: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρη

υ

πεδ . Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

νται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά 

ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χ

ηλ  και έχει περάσει πλέον στο κράτος. 

ο 3 (2222223) µε βάρος 1: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρ

υ

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η 

ασφάλεια του δικτύου. Ωστόσο το συ

 

Σενάριο 4 (2212222) µε βάρος 2: Η ποιότητα της υποδοµής και η χωρητικότη

β

ηλά επίπεδα. Οι επενδύσει

µ

άλ ια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του Ο

νοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτο

άρ ο 5 (2222232) µε βάρος 4: Η ποιότητα της υποδ

ής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρ

ε
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του δικτύου βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει 

µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

Σεν 123) µε βάρος 1: Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

ποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επί α  TEN-T βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως 

και α εις που διατίθενται για την ανάπτυξη του τοµέα 

των ν βρίσκονται σε πολύ χαµηλά επίπεδα ενώ το 

συσ ι ακόµη υψηλό. 

Στη γεται στο λογισµικό ένας πίνακας στον οποίο παρουσιάζεται η 

πόδοση των δράσεων ως προς τα κριτήρια αξιολόγησης. 

 
 
 
 
 
 
 
 

Π ολόγησης. 

 στήλες του πίνακα βρίσκονται τα κριτήρια αξιολόγησης και στις σειρές οι 

δράσεις

απόδοσ

τόσο µ

αξιολόγ

Ο π α π

αξιολό

 
 

 

 

άριο 6 (2222

υ

πεδ . Οι διασυνδέσεις

 η σφάλεια. Ωστόσο, οι επενδύσ

 σιδηροδροµικών µεταφορώ

σωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένε

 

 συνέχεια, εισά

α

a1

a2

K
1

K
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K
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ίνακας 6-43: Αξιολόγηση των δράσεων ως προς τα κριτήρια αξι
 
Στις

. Οι τιµές των κελιών του πίνακα κυµαίνονται από 0 έως 20 και δίνουν την 

η (score) της κάθε δράσης ως προς τα κριτήρια. Όσο µεγαλύτερη είναι η τιµή 

εγαλύτερη είναι η απόδοση µιας δράσης ως προς το εκάστοτε κριτήριο 

ησης. 

 

ίν κας που ακολουθεί δίνει την απόδοση των πολιτικών ως ρος τα κριτήρια 

γησης: 

 
 Πολιτική 1

Πολιτική 2

Πολιτική 3

Πολιτική 4

100 30 20 30 20 0

100 50 10 20 20 0

100 20 15 15 40 10

100 20 10 5 5 60

R
-EPITA-M

U
LTIPO

L

S
um

K
1

K
2

K
3

K
4

K
5

©
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Πίνακας 6-44: Αξιολόγηση των πολιτικών ως προς τα κριτήρια αξιολόγησης. 
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Στις στήλες του παραπάνω πίνακα βρίσκονται τα κριτήρια αξιολόγησης και στις 

ειρές οι πολιτικές. Οι τιµές µιας σειράς πρέπει σε κάθε περίπτωση να δίνουν 

ν ως προς τα κριτήρια αξιολόγησης. 

ετά την εισαγωγή των παραπάνω δεδοµένων στο πρόγραµµα, αυτό εκτελεί δύο 

ολιτικές 

σ

άθροισµα ίσο µε 100. Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές των κελιών τόσο µεγαλύτερη 

είναι η απόδοση µιας πολιτικής ως προς το εκάστοτε κριτήριο αξιολόγησης. 

 

Όµοια µε τους παραπάνω πίνακες, ο τελευταίος πίνακας που εισάγεται στο λογισµικό 

είναι ο πίνακας που παρουσιάζει την απόδοση των σεναρίων ως προς τα κριτήρια 

αξιολόγησης. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Πίνακας 6-45: Αξιολόγηση των σεναρίω
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Στις στήλες του παραπάνω πίνακα βρίσκονται τα κριτήρια αξιολόγησης και στις 

σειρές τα σενάρια. Οι τιµές µιας σειράς πρέπει σε κάθε περίπτωση να δίνουν 

άθροισµα ίσο µε 100. Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές των κελιών τόσο µεγαλύτερη 

είναι η απόδοση ενός σεναρίου ως προς το εκάστοτε κριτήριο αξιολόγησης. 

 

Μ

αξιολογήσεις, την αξιολόγηση των δράσεων σε σχέση µε τις πολιτικές και τη 

αξιολόγηση των πολιτικών σε σχέση µε τα σενάρια. Από το συνδυασµό των δύο 

αυτών αξιολογήσεων προκύπτει το καταλληλότερο για την ανάπτυξη του συστήµατος 

σενάριο.  

 

 Αξιολόγηση των δράσεων σε σχέση µε τις π

 

Η αξιολόγηση των δράσεων ως προς τις πολιτικές είναι µια διαδικασία την οποία 

εκτελεί το πρόγραµµα. Τα αποτελέσµατα της αξιολόγησης αυτής παρουσιάζονται 

στον πίνακα που ακολουθεί: 
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Πίνακας 6-46: Αξιολόγηση των δράσεων σε σχέση µε τις πολιτικές- Ιεράρχηση 
δράσεων. 

 

Π
ολιτι

Π
ολιτι

Π
ολιτι

Π
ολιτι

M
oy.

E
c. T

y

N
um

ber

a1

a2

a3

a4

14,5 15,5 11 9,5 12,6 2,5 4

9 8,5 11,2 3,2 8 2,9 2

5 3 5 2,2 3,8 1,2 1

8,5 8,5 6 9,2 8,1 1,2 3

-EPITA-M
U

LTIPO
L

Στον παραπάνω πίνακα παρουσιάζεται η απόδοση κάθε δράσης για κάθε µια από τις 

ι οι τιµές των κελιών του 

ίνακα τόσο µεγαλύτερη είναι η απόδοση µιας δράσης ως προς κάποια πολιτική. 

ύµφωνα µε τα δεδοµένα τη µεγαλύτερη απόδοση ως προς 

λες τις πολιτικές φαίνεται πως έχει η δράση a1- «Επενδύσεις» η οποία έρχεται 

ρώτη στην ιεράρχηση των δράσεων. Ακολουθούν, η δράση a4- «Συντονισµός µε 

λλα µέσα», η δράση a2- «∆ιαχείριση συστήµατος» και η δράση a3- «∆ιεθνής 

υνεργασία». 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

πολιτικές και η απόδοση κάθε δράσης ως προς το σύνολο των πολιτικών που οδηγεί 

και στην ιεράρχηση των δράσεων. Όσο µεγαλύτερες είνα

π

Σ  του παραπάνω πίνακα 

ό

π

ά

σ

 

Τα αποτελέσµατα του παραπάνω πίνακα φαίνονται µε οπτικοποιηµένο τρόπο στο 

χάρτη που ακολουθεί: 
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Χάρτης 6-17: Χάρτης Πολιτικών- ∆ράσεων (Profile map). 
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Είναι εµφανές και από το χάρτη ότι η δράση a1- «Επενδύσεις», είναι η πιο σηµαντική 

σε σχέση µε τις υπόλοιπες καθώς έχει τη µεγαλύτερη απόδοση ως προς όλες τις 

πολιτικές συγκρινόµενη και µε την απόδοση των υπόλοιπων δράσεων. 

 

Ακολουθεί ο χάρτης ευαισθησίας Πολιτικών- ∆ράσεων: 

 

ια δράση τόσο πιο αποδοτική είναι ως προς το σύνολο των πολιτικών. Και 

ε αυτήν την περίπτωση η ιεράρχηση προκύπτει ίδια µε αυτή που έδωσε ο 

προ άσεων σε σχέση µε τις 

ολιτικές. Η δράση a1- «Επενδύσεις» είναι η πιο αποδοτική. 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-18: Χάρτης ευαισθησίας Πολιτικών- ∆ράσεων (Sensitivity Map) . 
 
 

Στον παραπάνω χάρτη, οι δράσεις είναι κατανεµηµένες στο χώρο. Όσο πιο ψηλά 

βρίσκεται µ

σ

ηγούµενος χάρτης και ο πίνακας αξιολόγησης των δρ

π

 

Ο τελευταίος χάρτης που δίνει αυτή η διαδικασία της πρώτης αξιολόγησης είναι ο 

ακόλουθος: 
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ιτικές. Όσο µικρότερη είναι η απόσταση µιας δράσης από µια πολιτική 

σο περισσότερο αποδοτική είναι η δράση ως προς τη συγκεκριµένη πολιτική. 

ς δράσης ως προς τη συγκεκριµένη πολιτική. 

 

Σύµ  προς 

τις  

δράση a1- «Επενδύσεις». 

 

 Αξιολόγηση των πολιτικών σε σχέση µε τα σενάρια  

 

Η δεύτερη αξιολόγηση των πολιτικών σε σχέση µε τα σενάρια οδηγεί σε συνάρτηση 

µε την πρώτη στην τελική επιλογή του καταλληλότερου για την ανάπτυξη του υπό 

µελέτη συστήµατος σεναρίου.  

 

µοια µε την περίπτωση της αξιολόγησης των δράσεων ως προς τις πολιτικές, ο 

αντίστοιχος πί όλουθος: 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-19: Χάρτης εγγύτητας δράσεων/πολιτικών (closeness map). 
 
Στον παραπάνω χάρτη, παρουσιάζονται κατανεµηµένες στο χώρο τόσο οι δράσεις 

όσο και οι πολ

τό

Αντίθετα, όσο µεγαλώνει η απόσταση µεταξύ µιας δράσης και µιας πολιτικής τόσο 

µειώνεται η απόδοση τη

φωνα λοιπόν µε τα αποτελέσµατα της πρώτης αξιολόγησης των δράσεων ως

πολιτικές, αποδοτικότερη δράση ως προς το σύνολο των πολιτικών προκύπτει

νακας που οδηγεί στην ιεράρχηση των πολιτικών είναι ο ακ

 η

Ό
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Πίνακας 6-47: Αξιολόγηση πολιτικών σε σχέση µε τα σενάρια. 

 
τον ε τα 

ενάρια. Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές των κελιών του πίνακα τόσο πιο αποδοτική 

ίναι η εκάστοτε πολιτική ως προς το συγκεκριµένο σενάριο. Η πολιτική που 

µφανίζει τη µεγαλύτερη απόδοση ως προς το σύνολο των σεναρίων φαίνεται πως 

ίναι η Πολιτική 2- «Οικονοµική σκοπιά» και ακολουθούν η Πολιτική 1- «Πολιτική 

κοπιά», η Πολιτική 3- «Σιδηροδροµικές µεταφορές» και η Πολιτική 4- 

Περιβάλλον».  

τα ίδια συµπεράσµατα µας οδηγεί και ο χάρτης Πολιτικών- Σεναρίων που 

µφανίζεται στη συνέχεια: 

Σ παραπάνω πίνακα παρουσιάζεται η απόδοση κάθε πολιτικής σε σχέση µ

σ

ε
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Χάρτης 6-20: Χάρτης Πολιτικών- Σεναρίων (Profile Map). 
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Και  όρο 

π δοση ως προς τα σενάρια είναι η Πολιτική 2- «Οικονοµική σκοπιά» µε πολύ 

ικρή διαφορά από την Πολιτική 1- «Πολιτική σκοπιά». 

κολουθεί ο χάρτης ευαισθησίας πολιτικών/σεναρίων: 

 

τον παραπάνω χάρτη, οι πολιτικές είναι κατανεµηµένες στο χώρο. Όσο πιο ψηλά 

 ο πίνακας αξιολόγησης των πολιτικών σε σχέση µε τα 

ενάρια. Η Πολιτική 2- «Οικονοµική σκοπιά» είναι η πιο αποδοτική. 

 

έλος, παρουσιάζεται ο χάρτης εγγύτητας Πολιτικών- Σεναρίων: 

πάλι παρατηρούµε ότι η πολιτική που έχει τη µεγαλύτερη κατά µέσο

α ό

µ

 

Α

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6-21: Χάρτης ευαισθησίας Πολιτικών- Σεναρίων( Sensitivity Map). 
 
 
Σ

βρίσκεται µια πολιτική τόσο πιο αποδοτική είναι ως προς το σύνολο των σεναρίων. 

Και σε αυτήν την περίπτωση η ιεράρχηση προκύπτει ίδια µε αυτή που έδωσε ο 

προηγούµενος χάρτης και

σ

Τ
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-22: Χάρτης εγγύτητας Πολιτικών- Σεναρίων (closeness map). 

τον παραπάνω χάρτη, παρουσιάζονται κατανεµηµένες στο χώρο τόσο οι πολιτικές 

 

 αποδοτική είναι η πολιτική ως προς το συγκεκριµένο 

σφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

ανοποιητικό

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 6
 
Σ

όσο και τα σενάρια. Όσο µικρότερη είναι η απόσταση µιας πολιτικής από ένα 

σενάριο τόσο περισσότερο

σενάριο. Αντίθετα, όσο µεγαλώνει η απόσταση µεταξύ µιας πολιτικής και ενός 

σεναρίου τόσο µειώνεται η απόδοση της πολιτικής ως προς το συγκεκριµένο σενάριο. 

 

Στο σηµείο αυτό, ολοκληρώνεται η ανάλυση των αποτελεσµάτων του λογισµικού. Το 

σενάριο που προκύπτει ως το πιο κατάλληλο για την ανάπτυξη του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου µε βάση την ιεράρχηση των πολιτικών και την ιεράρχηση 

των δράσεων είναι το: 

 

 Σενάριο 1 (2222222) : Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της υποδοµής και 

η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι 

επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται 

επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η 

 βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

α

ικ
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Οι πολιτικές που πρόκειται να εφαρµοστούν για την υλοποίηση του σεναρίου κατά 

σειρά προτεραιότητας είναι: 

 

• Οικονοµική δραστηριότητα (Πολιτική 2): ∆ιάθεση κεφαλαίων για την 

ολό της. 

• Πολιτική δραστηριότητα (Πολιτική 1). Πολιτικές και στρατηγικές 

ανάπτυξη του 

• Σιδηροδροµικές µεταφορές (Πολιτική 3). Θέσπιση µέτρων που στοχεύουν 

στη βελτίωση της προσφερόµενης ποιότητας των σιδηροδροµικών 

µεταφορών, στην αύξηση της ελκυστικότητας του σιδηροδρόµου και στη 

αύξηση της ανταγωνιστικότητας των σιδηροδροµικών µεταφορών. 

• Περιβάλλον (Πολιτική 4). Πολιτικές που στοχεύουν στην προστασία του 

φυσικού περιβάλλοντος, στην ορθή αξιοποίηση των φυσικών πόρων και στην 

ενίσχυση των σιδηροδροµικών µεταφορών καθώς το τρένο είναι το πιο φιλικό 

προς το περιβάλλον µέσο µεταφοράς. 

ι δράσεις στα πλαίσια εφαρµογής των παραπάνω πολιτικών ιεραρχούνται ως εξής: 

• Σενάριο 2 (2222221): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

µεταφορών βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι 

ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής στο σύν

 

κατευθύνσεις από την πλευρά του ΟΣΕ και του κράτους για την 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου. 

 

 

 

Ο

 

• Επενδύσεις (a1). 

• Συντονισµός µε άλλα µέσα (a4). 

• ∆ιαχείριση συστήµατος (a2). 

• ∆ιεθνής συνεργασία (a3). 

 

Τα υπόλοιπα σενάρια ιεραρχούνται ως εξής: 
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διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευ

χρέος του ΟΣΕ είναι εξαιρετικά χαµηλό και έχει περάσει πλέον στο κράτος

µένο 

. 

• Σενάριο 5 (2222232): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

µεταφορών βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως και οι διασυνδέσεις 

TEN-T. Η ασφάλεια του δικτύου βρίσκεται σε υψηλά επίπεδα. Το 

συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει 

περάσει στο κράτος. 

• Σενάριο 4 (2212222): Η ποιότητα της υποδοµής και η χωρητικότητα 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Η διαλειτουργικότητα βρίσκεται σε 

α των 

σιδηροδροµικών µεταφορών είναι ικανοποιητικές όπως και οι διασυνδέσεις 

 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

εταφορών οι

ένει υψηλό. 

 που διατίθενται για την 

 µεταφορών βρίσκονται σε πολύ 

 

 

αρκετά χαµηλά επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέ

TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ 

έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

 

• Σενάριο 3 (2222223): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

επίπεδα. Οι επενδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών 

µ  βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και  διασυνδέσεις 

TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. Ωστόσο το συσσωρευµένο χρέος 

του ΟΣΕ παραµ

 

 

• Σενάριο 6 (2222123): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 

υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά 

επίπεδα. Οι διασυνδέσεις TEN-T βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα 

όπως και η ασφάλεια. Ωστόσο, οι επενδύσεις

ανάπτυξη του τοµέα των σιδηροδροµικών
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χαµηλά επίπεδα ενώ το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει ακόµη 

υψηλό. 
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7. ΣΥ
 

τόχος της παρούσας εργασίας είναι η Ανάπτυξη του Σιδηροδρόµου στην Ελλάδα, 

ούτως 

µεταφο

αναπόσ

ποιότη

προσφε  ς

του τρέ

και η στικότητας του σιδηροδρόµου αποτελούν βασικές 

ροτεραιότητες για την επίτευξη του στόχου αυτού.  

 

Η µεθ

εφαρµό

υλοποι

Στα πλ

εφαρµο δρόµου. Η 

όµηση των εναλλακτικών σεναρίων στηρίχτηκε στην προσέγγιση backasting και 

ς εκ τούτου, ακολουθώντας αντίστροφη πορεία, από το µέλλον στο παρόν, 

σχε σ

σύστηµ

«διαδρ

µελλον

διαδικα

µοντέλ modules) που διαθέτει, µε τη βοήθεια των οποίων 

πιτυγχάνεται η εµβάθυνση στο υπό µελέτη σύστηµα και τους παράγοντες που 

πηρεάζουν την εξέλιξή του, καθώς και η δόµηση και αξιολόγηση των πιθανών 

σεν ίω

 

Το µον

σχεδιασ

διαθέσι

σύστηµα, στους αναδραστικούς µηχανισµούς που δρουν σε αυτό, στους 

ΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ- ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ 

Σ

ώστε το ελληνικό σιδηροδροµικό σύστηµα να καταστεί ένα βιώσιµο 

ρικό σύστηµα το οποίο θα αποτελέσει παράλληλα ουσιαστικό και 

παστο τµήµα του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών. Η αναβάθµιση της 

τας της σιδηροδροµικής υποδοµής, η βελτίωση της ποιότητας των 

ρόµενων σιδηροδροµικών υπηρεσιών, η ενίσχυση τη  ανταγωνιστικότητας 

νου ως εναλλακτική λύση για τις µεταφορές (επιβατικές και εµπορευµατικές) 

 αύξηση τα ελκυ

π

οδολογική προσέγγιση που υιοθετήθηκε στην παρούσα εργασία και 

στηκε για την ανεύρεση της πιο κατάλληλης λύσης προκειµένου να 

ηθεί ο αρχικός στόχος, είναι η µέθοδος δόµησης εναλλακτικών σεναρίων. 

αίσια αυτής της µεθόδου, αναζητήθηκαν πιθανές εναλλακτικές προτάσεις, η 

γή των οποίων οδηγεί στην ανάπτυξη του ελληνικού σιδηρο

δ

ω

διά τηκαν οι επιθυµητές µελλοντικές εικόνες που δύναται να εµφανίσει το 

α στο µέλλον και επιστρέφοντας στο παρόν, διερευνήθηκαν οι επιθυµητές 

οµές» µέσω των οποίων το σύστηµα θα µεταβεί από την παρούσα στη 

τική επιθυµητή κατάσταση µε µόνο περιορισµό τους διαθέσιµους πόρους. Η 

σία δόµησης εναλλακτικών σεναρίων υποστηρίχτηκε «τεχνικά» από το 

ο LIPSOR και τα εργαλεία (

ε

ε

αρ ν ανάπτυξής του.  

τέλο LIPSOR, αποτελεί µια ολοκληρωµένη οπτική µέσα από την οποία ο 

τής αποκτά συνολική εικόνα για το σύστηµα που εξετάζει, µελετώντας όλη τη 

µη πληροφορία που αφορά στις τάσεις που διαµορφώνονται στο υπό µελέτη 
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απρόβλ

περιβά που δύνανται κατά περίπτωση να επηρεάσουν τη µελλοντική του 

ξέλιξη αλλά και στους συντελεστές- actors που δραστηριοποιούνται στο σύστηµα 

αι έχουν τη δυνατότητα εµπλοκής στην προώθηση ή τον αποκλεισµό των στόχων 

ου τίθενται για την ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος. 

ο µοντέλο LIPSOR αποτελεί ταυτόχρονα ένα εργαλείο συµµετοχικού σχεδιασµού 

 προάγει τη συλλογική σκέψη και την επικοινωνία, καθώς σε όλα τα στάδια 

φαρµογής του, οι απαιτούµενες διαδικασίες υλοποιούνται µε τη συνδροµή µιας 

µάδας συντελεστών- actors που δραστηριοποιούνται στο σύστηµα, µιας οµάδας 

ιδικών στο υπό εξέταση θέµα και µιας οµάδας εξωτερικών συµβούλων. Το γεγονός 

υτό καθιστά περισσότερο αντικειµενικές τις διαδικασίες που οδηγούν τελικά στη 

όµηση των εναλλακτικών λύσεων ενώ παράλληλα, οι διαδικασίες αυτές καθεαυτές 

ποτελούν µια διαδικασία µάθησης και διαρκούς εµβάθυνσης στο σύστηµα.  

α σενάρια η δόµηση των οποίων γίνεται µε την υποστήριξη του µοντέλου LIPSOR 

αι των εργαλείων του, είναι εύλογα, έχουν εσωτερική συνέπεια και διασφαλίζουν 

ιαφάνεια στη δόµησή τους. 

ς εκ τούτου το µοντέλο LIPSOR είναι ένα εργαλείο στήριξης των κέντρων λήψης 

ποφάσεων σε επίπεδο χάραξης πολιτικής (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006). 

.1 Εφαρµογή του LIPSOR- Συµπεράσµατα 

ο πρώτο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR είναι το MICMAC- ∆οµική ανάλυση. Στο 

τάδιο αυτό ορίζονται οι µεταβλητές που θεωρούνται κρίσιµες για την εξέλιξη του 

υστήµατος και προσδιορίζονται οι σχέσεις αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται 

εταξύ τους. Στόχος είναι η συστηµατική εµβάθυνση στα χαρακτηριστικά του 

υστήµατος και στις σχέσεις εξάρτησης- επιρροής ανάµεσά τους ούτως ώστε να 

 οι κυρίαρχες µεταβλητές του συστήµατος, δηλαδή οι µεταβλητές η 

εταβολή των οποίων δύναται να διαδραµατίσει ουσιαστικό ρόλο στην εξέλιξη του 

πό µελέτη συστήµατος.  

επτους παράγοντες τόσο του εσωτερικού όσο και του εξωτερικού 

λλοντος 

ε

κ

π

 

Τ

που

ε

ο

ε

α

δ

α

 

Τ

κ

δ

 

Ω

α

 

 

7

 
Τ

σ

σ

µ

σ

προκύψουν

µ

υ
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Στη µελέτη περίπτωσης των ελληνικών σιδηροδρόµων που εξετάζεται στην παρούσα 

ο

 έσα 

 ε

• Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις) 

ς

ώ

µατος που ελέγχουν τις κυρίαρχες µεταβλητές, των 

τόχων τους, των µέσων που έχουν στη διάθεσή τους για να τους υλοποιήσουν, των 

τ

εργασία οι κυρίαρχες µεταβλητές που προέκυψαν είναι οι ακόλουθες: 

 

• Ποιότητα Υποδ µής  

• Χωρητικότητα Υποδοµής 

• ∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µ πληροφορικής 

• Συσσωρευµένο χρέος  

• Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών 

• Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µ ταφορές 

• ∆ιασυνδέσεις TEN-T 

• Οικονοµική ανάπτυξη τη  χώρας 

• ∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής- µεταφορ ν 

• ∆ιαλειτουργικότητα 

 

∆ιαπιστώνουµε λοιπόν ότι οι παράγοντες εκείνοι που δύνανται να επηρεάσουν τη 

µελλοντική εξέλιξη του ελληνικού σιδηροδροµικού συστήµατος, σχετίζονται µε 

χαρακτηριστικά του ίδιου του σιδηροδροµικού συστήµατος, παράγοντες που 

προέρχονται από το εξωτερικό περιβάλλον (Ευρωπαϊκή Ένωση) αλλά και µε 

οικονοµικούς παράγοντες οι οποίοι αφορούν τόσο στις επενδύσεις που πρόκειται να 

διατεθούν στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών όσο και στο συσσωρευµένο 

χρέος του ΟΣΕ το οποίο αποτελεί ένα σοβαρότατο πρόβληµα που «αναζητά» 

επειγόντως µια αποτελεσµατική λύση. 

 

Το δεύτερο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR είναι το MACTOR- Παίγνια 

συντελεστών. Το στάδιο αυτό, στοχεύει στην ανάλυση των χαρακτηριστικών των 

συντελεστών- actors του συστή

σ

σχέσεων αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται µεταξύ τους αλλά και της σύγκλισης ή 

απόκλισής τους απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό 

µελέτη συστήµατος προκειµένου να διερευνηθούν πιθανές συµµαχίες ή συγκρούσεις 

που δύναν αι να αναπτυχθούν µελλοντικά µεταξύ τους. Απώτερος στόχος αυτής της 
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διαδικασίας είναι ο προσδιορισµός των κυρίαρχων σ ντελ στών- actors, εκείνων 

δηλαδή των συντελεστών που συγκεντρώνουν τη µεγαλύτερη δύναµη και άρα 

µπορούν να επηρεάσουν σηµαντικά τη µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. 

 

Οι υποστόχοι που διατυπώθηκαν για την ανάπτυξη του ελ

 υ ε

ληνικού σιδηροδροµικού 

ικτύου στην παρούσα εργασία είναι: 

 Μείωση ατυχηµάτων.  

εταξύ τους και τον καθορισµό της σύγκλισης ή 

πόκλισης του κάθε συντελεστή απέναντι σε κάθε στόχο είναι οι ακόλουθοι: 

• Ευρωπαϊκή Ένωση 

• Πολιτεία 

 

• Λιµάνια 

ου (Βιοµηχανικές περιοχές, ∆ιαµεταφορείς, Λιµάνια) αλλά 

δ

 

 Ανάπτυξη της σιδηροδροµικής υποδοµής.  

 ∆ιεθνείς συνδέσεις.  

 Σύνδεση µε βασικά οικονοµικά κέντρα.  

 Βελτίωση ποιότητας σιδηροδροµικής µεταφοράς. 

 Αύξηση ελκυστικότητας του σιδηροδροµικού συστήµατος.  

 Προστασία του περιβάλλοντος. 

 Ενεργειακή κατανάλωση.  

 

Οι κυρίαρχοι συντελεστές- actors που προέκυψαν µετά τον καθορισµό των σχέσεων 

ισχύος που αναπτύσσονται µ

α

 

• Ενεργειακός τοµέας 

• Σιδηροδροµική Υποδοµή- ∆ιοίκηση του ΟΣΕ

• Βιοµηχανικές περιοχές (ΒΙ.ΠΕ.) 

• ∆ιαµεταφορείς 

 

Παρατηρούµε ότι ως κυρίαρχοι συντελεστές του συστήµατος προέκυψαν οι 

συντελεστές εκείνοι οι οποίοι διαδραµατίζουν σηµαντικό ρόλο στην ανάπτυξη και 

αναδιοργάνωση του σιδηροδροµικού συστήµατος (Ευρωπαϊκή Ένωση, ∆ιοίκηση του 

ΟΣΕ, Πολιτεία), συντελεστές των οποίων τα συµφέροντα εξυπηρετούνται από την 

ανάπτυξη του σιδηροδρόµ
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και συντελεστές τους οποίους δε συµφέρει η ανάπτυξη του σιδηροδρόµου 

ο τρίτο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR είναι το SMIC PROB- EXPERT- 

Ανά σ Στο στάδιο αυτό προσδιορίζονται οι απλές και υπό 

συν κ ινοµένων/ υποθέσεων που διατυπώνονται για τα 

επιµ µός των 

υπο σ ύνθεση πιθανών εικόνων του υπό µελέτη συστήµατος 

οι ο ί τελέσουν πιθανά σενάρια ανάπτυξης του 

συστήµ

 

Στη ε ροδρόµου εξετάστηκαν οι συνδυασµοί 

που  διατυπώθηκαν µε χρονικό ορίζοντα το 

2020 και  µαζί µε τις 

πιθανότητες Οι υποθέσεις που διατυπώθηκαν είναι: 

 (H µ  

σικές

τηλεπικοινωνίας τηλεδιοίκησης  

µενα και οι σταθµοί και οι εγκαταστάσεις 

 τις απαιτήσεις διαλειτουργικότητας. Το δίκτυο και οι εγκαταστάσεις 

 µ

 

(Ενεργειακός τοµέας). 

 

Τ

λυ η αλληλοσυσχέτισης. 

θή η πιθανότητες εµφάνισης φα

έρους υποσυστήµατα του συστήµατος που εξετάζεται. Ο συνδυασ

θέ εων αυτών οδηγεί στη σ

πο ες δύνανται κατά περίπτωση να απο

ατος. 

 µ λέτη περίπτωσης του ελληνικού σιδη

 προέκυψαν από έξι αρχικές υποθέσεις που

 προέκυψαν πιθανές µελλοντικές εικόνες του συστήµατος

 εµφάνισής τους. 

 

 Υποσύστηµα: Ποιότητα Υποδοµής 

 

Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής 1): Η υποδο ή στο µεγαλύτερο τµήµα του 

ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ικανοποιεί τις βα  ΤΠ∆ (Τεχνικές 

Προδιαγραφές ∆ιαλειτουργικότητας), έχει διπλή γραµµή σε όλο το µήκος των 

τµηµάτων που ανήκουν στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα, σύγχρονα συστήµατα 

σηµατοδότησης,  και , τα τµήµατα που ανήκουν στα 

∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα είναι ηλεκτροκινού

ικανοποιούν

συντηρούνται σε ικανοποιητικό βαθ ό. 

 

 Υποσύστηµα: Χωρητικότητα Υποδοµής 

 

Βελτιωµένη χωρητικότητα υποδοµής (H2): Η υποδοµή σε όλο της το µήκος δεν 

παρουσιάζει συµφόρηση (bottleneck). Η χωρητικότητα επαρκεί για την κυκλοφορία 

ακόµη και σε ηµέρες και ώρες αιχµής. ∆εν υπάρχουν προβλήµατα χωρητικότητας 

στις εγκαταστάσεις. 
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 Υποσύστηµα: ∆ιασυνδέσεις TEN-T 

 

Ικανοποιητικές διασυνδέσεις TEN-T (H3): Το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο 

υνδέεται επαρκώς µε όλα τα γειτονικά δίκτυα.  

σεων- ∆ιάθεση επενδύσεων 

Κό (H4): Το κράτος συνεχίζει να 

χρη στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής. Βρίσκονται 

στο ενα από το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο 

(Απ

 

α 

 

Επί ας (H5): Η υποδοµή στο µεγαλύτερο τµήµα του 

λληνικού σιδηροδροµικού δικτύου ικανοποιεί τις βασικές ΤΠ∆ (Τεχνικές 

 Υποσύστηµα: Συσσωρευµένο χρέος 

 

Μείωσ  του ΟΣΕ (H6):  Το χρέος του Οργανισµού 

Σιδ ο λάδος έχει περάσει στο κράτος σύµφωνα µε τις αρχές των 

ευρ α α της υποδοµής καλύπτονται 

από  ώ οι οικονοµικά προβληµατικές επιβατικές µεταφορές καλύπτονται 

µε µ µπορευµατικές µεταφορές δε δηµιουργούν 

ελλ µ

ς

 

σ

 

 Υποσύστηµα: Κόστος παρεµβά

 

στος παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων 

µατοδοτεί µεγάλα έργα 

 στάδιο ολοκλήρωσης όλα τα προβλεπόµ

όφαση 884/2004) νέα τµήµατα (∆υτικός άξονας). 

 Υποσύστηµα: ∆ιαλειτουργικότητ

τευξη διαλειτουργικότητ

ε

Προδιαγραφές ∆ιαλειτουργικότητας). Το ίδιο και οι σταθµοί και οι εγκαταστάσεις 

καθώς και όλο το εύρος του σιδηροδροµικού συστήµατος (λειτουργία, έργα, µελέτες). 

 

η συσσωρευµένου χρέους

ηρ δρόµων Ελ

ωπ ϊκών Οδηγιών. Τα ετήσια λειτουργικά ελλείµµατ

 το κράτος εν

συ βόλαια ∆ηµόσιας υπηρεσίας. Οι ε

είµ ατα.   

 

Οι τρεις πρώτε  εικόνες που συγκέντρωσαν τις περισσότερες πιθανότητες εµφάνισης 

είναι οι ακόλουθες: 

 

• Εικόνα 64 µε πιθανότητα 0,308: Όλα τα υποσυστήµατα παραµένουν ως 

έχουν και το σύστηµα δεν υφίσταται καµία µεταβολή. 

 252



• Εικόνα 2 µε πιθανότητα 0,236: Η ποιότητα ης υποδοµ ς είναι βελτιωµένη, 

η χωρητικότητα

τ ή

 του δικτύου είναι επίσης βελτιωµένη, οι διασυνδέσεις TEN-T 

παρουσιάζουν ικανοποιητική εικόνα, το κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα έργα 

• Εικόνα 17 µε πιθανότητα 0,132: Η ποιότητα της υποδοµής είναι βελτιωµένη 

ς ολοκλήρωσης. 

Επίσης η υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµήµα του ελληνικού 

βασικές Τεχνικές Προδιαγραφές 

∆ιαλειτουργικότητας και το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί και 

ε ι  

ρ  α έ

ι απαραίτητο να αναδιοργανωθεί και να 

κσυγχρονιστεί. Μια βελτιωµένη εικόνα παρουσιάζουν οι δύο επόµενοι συνδυασµοί. 

Στη υο παρουσιάζεται βελτιωµένο τόσο 

το ζήτηµα της υποδοµής όσο και στις διεθνείς διασυνδέσεις. Πρόβληµα ωστόσο 

σµατα.  

στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής και τα προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο νέα τµήµατα βρίσκονται στο στάδιο της ολοκλήρωσης. 

Επίσης η υποδοµή ικανοποιεί στο µεγαλύτερο τµήµα του ελληνικού 

σιδηροδροµικού δικτύου τις βασικές Τεχνικές Προδιαγραφές 

∆ιαλειτουργικότητας. Ωστόσο το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει 

ένα σοβαρό πρόβληµα που ακόµη δεν έχει επιλυθεί. 

 

όχι όµως η χωρητικότητα που παραµένει στα ίδια επίπεδα, οι διασυνδέσεις 

TEN-T παρουσιάζουν ικανοποιητική εικόνα, το κράτος χρηµατοδοτεί µεγάλα 

έργα στον τοµέα της σιδηροδροµικής υποδοµής και τα προβλεπόµενα από το 

∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο νέα τµήµατα βρίσκονται στο στάδιο τη

σιδηροδροµικού δικτύου τις 

έχει περάσει στο κράτος σύµφωνα µε τα όσα ορίζουν οι ευρωπαϊκές οδηγίες. 

Τα λλείµµατα που παρουσιάζε  η υποδοµή καλύπτονται από το κράτος, οι 

προβληµατικές επιβατικές µεταφορές καλύπτονται µε συµβόλαια δηµόσιας 

υπη εσίας ενώ οι εµπορευµ τικές µεταφορ ς δεν παρουσιάζουν ελλείµµατα.  

 

Η πρώτη εικόνα που προέκυψε θα µπορούσαµε να πούµε ότι εκφράζει τη «Μηδενική 

λύση» (Do nothing) και είναι ίσος η πιο ανώδυνη οικονοµικά λύση. Ωστόσο, το 

ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο είνα

ε

ν εικόνα 2 το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτ

σ

παραµένει το χρέος του ΟΣΕ. Στην εικόνα 17 ο ΟΣΕ εµφανίσει «σηµάδια» 

οικονοµικής εξυγίανσης, η ποιότητα του δικτύου και οι διασυνδέσεις παρουσιάζουν 

βελτίωση εκτός από τη χωρητικότητα της υποδοµής η οποία δεν παρουσιάζει ακόµη 

τα επιθυµητά αποτελέ

 253



 

ίναι λογική η δυσκολία προσέγγισης της βέλτιστης εικόνας όπου το σιδηροδροµικό 

θώρια βελτίωσης της παρούσας 

ατάστασης που θα οδηγήσουν διαχρονικά, µε αργά και σταθερά βήµατα στην 

ανά

α του συστήµατος. Το σύνολο 

ν συνδυασµών των µορφών- εικόνων των επιµέρους υποσυστηµάτων δηµιουργούν 

το ανάλυσης. Το λογισµικό, διερευνά όλους 

υς πιθανούς συνδυασµούς των εικόνων και σε µια προσπάθεια περιορισµού της 

ιθανότητες εµφάνισης αλλά εισήχθη στο επόµενο στάδιο της αξιολόγησης 

προ µ ν αποτελεσµάτων της αξιολόγησης. 

σσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και 

χει περάσει στο κράτος. 

): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της υποδοµής και η 

ιαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις 

που

ικανοπ λά και η ασφάλεια του 

Ε

δίκτυο θα πληρεί τις άριστες προδιαγραφές λειτουργίας και διαχείρισης, Ωστόσο 

συµπεραίνουµε ότι υπάρχουν µεγάλα περι

κ

καµψη των σιδηροδροµικών µεταφορών.  

 

 Το τέταρτο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR είναι το MORPHOL- Μορφολογική 

ανάλυση. Στο στάδιο αυτό, γίνεται ο τελικός προσδιορισµός των εναλλακτικών 

σεναρίων ανάπτυξης του συστήµατος µέσα από το συνδυασµό των µορφών- εικόνων 

που δύνανται να εµφανίσουν τα βασικά υποσυστήµατ

τω

µορφολογικό χώρο της µορφολογικής 

το

ενυπάρχουσας ασάφειας αποκλείει συνδυασµούς εικόνων οι οποίοι είναι µη εφικτοί.  

 

Τα σενάρια που προέκυψαν µε τις µεγαλύτερες πιθανότητες εµφάνισης 

παρουσιάζονται στη συνέχεια µαζί µε ένα σενάριο που εµφάνισε ελάχιστες 

π

κει ένου να γίνει καλύτερη σύγκριση τω

 

 

Σενάριο 1 (2222222): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της υποδοµής και η 

διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις 

που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται επίσης σε 

ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του 

δικτύου. Το συ

έ

 

Σενάριο 2 (2222221

δ

 διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται επίσης σε 

οιητικά επίπεδα, όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλ
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δικτύου

πλέον σ

 

Σενάρι

διαλειτ

που διατίθενται σ

ικανοπ πω δια δέ  η

δικτύου

 

ενάριο 4 (2212222): Η ποιότητα της υποδοµής και η χωρητικότητα βρίσκονται σε 

ικα

Οι επε

ικανοπ

Το συσ

περάσε

 

Σενάρι πο ς υποδοµ ς υ

διαλειτ

που δι

ικανοπ

βρίσκε

ικανοπ

σιδηροδροµικού δικτύου µε το ∆ιευρωπαϊκό ∆ίκτυο 

Μεταφορών, παράµετροι που σήµερα παρουσιάζουν ιδιαίτερα προβλήµατα. Το 

. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ είναι εξαιρετικά χαµηλό και έχει περάσει 

το κράτος. 

ο 3 (2222223): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της υποδοµής και η 

ουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις 

 τον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε 

οιητικά επίπεδα, ό ς και οι συν σεις TEN-T, αλλά και  ασφάλεια του 

. Ωστόσο το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει υψηλό. 

Σ

νοποιητικά επίπεδα. Η διαλειτουργικότητα βρίσκεται σε αρκετά χαµηλά επίπεδα. 

νδύσεις που διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών είναι 

οιητικές όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. 

σωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε ικανοποιητικό βαθµό και έχει 

ι στο κράτος. 

ο 5 (2222232): Η ιότητα τη ής, η χωρητικότητα τη ποδοµής και η 

ουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις 

ατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε 

οιητικά επίπεδα όπως και οι διασυνδέσεις TEN-T. Η ασφάλεια του δικτύου 

ται σε υψηλά επίπεδα. Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 

οιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος. 

 

Σενάριο 6 (2222123): Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της υποδοµής και η 

διαλειτουργικότητα του δικτύου βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι 

διασυνδέσεις TEN-T βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα όπως και η 

ασφάλεια. Ωστόσο, οι επενδύσεις που διατίθενται για την ανάπτυξη του τοµέα των 

σιδηροδροµικών µεταφορών βρίσκονται σε πολύ χαµηλά επίπεδα ενώ το 

συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ παραµένει ακόµη υψηλό. 

 

Συµπεραίνουµε ότι σε όλα τα σενάρια που προέκυψαν αντικατοπτρίζεται η ανάγκη να 

δοθεί έµφαση στη βελτίωση της υποδοµής και των χαρακτηριστικών της αλλά και 

στη σύνδεση του ελληνικού 
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τελευταίο σενάριο παρουσιάζει αδυναµία στη διάθεση επενδύσεων και ως εκ τούτου 

 είναι το MULTIPOL- Αξιολόγηση 

ναλλακτικών σεναρίων. Στο στάδιο αυτό, τα σενάρια που προέκυψαν από το 

 

λληνικού σιδηροδροµικού δικτύου είναι το Σενάριο 1 (2222222). Σύµφωνα µε το 

εµφανίζει πολύ µικρές πιθανότητες εµφάνισης αφού η διάθεση κεφαλαίων αποτελεί 

βασική προϋπόθεση για την ανάπτυξη των σιδηροδροµικών µεταφορών.  

 

 

Το πέµπτο στάδιο εφαρµογής του LIPSOR

ε

προηγούµενο στάδιο αξιολογούνται στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων αξιολόγησης, 

ιεραρχούνται και προκύπτει το σενάριο εκείνο που είναι περισσότερο κατάλληλο 

προς την κατεύθυνση υλοποίησης του αρχικού στόχου. Η τελική επιλογή του 

σεναρίου, προκύπτει µέσα από δύο επιµέρους αξιολογήσεις, την αξιολόγηση των 

δράσεων ως προς τις πολιτικές και την αξιολόγηση των πολιτικών ως προς τα 

σενάρια. 

 

Το σενάριο που προέκυψε ως το περισσότερο κατάλληλο για την ανάπτυξη του

ε

σενάριο αυτό η επιθυµητή εικόνα εµφάνισης του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου 

το 2020 σκιαγραφείται ως εξής: 

 

 

 
 

Η ποιότητα της υποδοµής, η χωρητικότητα της 
υποδοµής και η διαλειτουργικότητα του δικτύου 

βρίσκονται σε ικανοποιητικά επίπεδα. Οι επενδύσεις που 
διατίθενται στον τοµέα των σιδηροδροµικών µεταφορών 
βρίσκονται επίσης σε ικανοποιητικά επίπεδα, όπως και οι 
διασυνδέσεις TEN-T, αλλά και η ασφάλεια του δικτύου. 

Το συσσωρευµένο χρέος του ΟΣΕ έχει µειωθεί σε 
ικανοποιητικό βαθµό και έχει περάσει στο κράτος 

σύµφωνα µε τα όσα ορίζουν οι ευρωπαϊκές οδηγίες. Τα 
ετήσια λειτουργικά ελλείµµατα της υποδοµής 
καλύπτονται από το Κράτος, ενώ οι οικονοµικά 

προβληµατικές επιβατικές µεταφορές   καλύπτονται µε 
συµβόλαια ∆ηµόσιας υπηρεσίας. Οι εµπορευµατικές 

µεταφορές δεν δηµιουργούν ελλείµµατα.
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Το σενάριο που προέκυψε τελικά δεν εµφανίζει σηµεία υπεραισιοδοξίας, γεγονός που 

θα έθετε υπό αµφισβήτηση το κατά πόσο είναι δυνατή η υλοποίησή του. Είναι 

πόλυτα λογικό και εύλογο να συµβεί, ενώ καταδεικνύει τα βασικά σηµεία στα οποία 

 προσοχή τους 

τα σηµεία εκείνα που το ελληνικό σιδηροδροµικό δίκτυο υστερεί σε σχέση µε τα 

ενίσχυση του ρόλου του στον τοµέα των επιβατικών και των 

µπορευµατικών µεταφορών. Η ταχύτητα, η ασφάλεια και η προσφορά υψηλής 

ς ο

α

ο ελληνικός σιδηρόδροµος παρουσιάζει ουσιαστικές ελλείψεις οι οποίες χρήζουν 

άµεσης αντιµετώπισης.  

 

Οι προοπτικές ανάπτυξης του ελληνικού σιδηροδρόµου είναι αρκετές, ωστόσο οι 

αρµόδιοι παράγοντες θα πρέπει να µεριµνήσουν και να εστιάσουν την

σ

ευρωπαϊκά σιδηροδροµικά δίκτυα. Η Ελλάδα, οφείλει να εναρµονιστεί  µε τις 

γενικότερες τάσεις και επιταγές της Ευρωπαϊκής Ένωσης ούτως ώστε το ελληνικό 

σιδηροδροµικό δίκτυο να καταστεί περισσότερο ανταγωνιστικό και να αποτελέσει 

ουσιαστικό και αναπόσπαστο τµήµα του ∆ιευρωπαϊκού ∆ικτύου Μεταφορών. Ήδη 

βρίσκονται σε εξέλιξη σηµαντικά έργα ανασυγκρότησης του σιδηροδρόµου µε 

απώτερο σκοπό την 

ε

ποιότητας υπηρεσιών αποτελούν σηµαντικές προτεραιότητες αυτής της προσπάθειας. 

Οι όποιοι περιορισµοί δυσχεραίνουν την εξέλιξη αυτή πρέπει να αρθούν άµεσα έτσι 

ώστε ο ελληνικό  σιδηρόδροµ ς να αποκτήσει συγκριτικό πλεονέκτηµα και µια 

ισχυρή θέση ανάµεσα στα υπόλοιπα µέσα µεταφοράς.   
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                                                                                      ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 



ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι  

 

1. ΤΑ ΣΤΑ∆ΙΑ ΤΗΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΑΣΙΑΣ ΤΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ 
 

Ο σχεδιασµός αποτελεί µια διαδικασία παρέµβασης στο χώρο µε στόχο την επίλυση 

υπαρχόντων και µελλοντικών προβληµάτων (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005). Ο 

σχεδιαστής εξετάζει προσεκτικά την περιοχή µελέτης και εντοπίζει πιθανά 

προβλήµατα που υπάρχουν σε αυτή. Η απόφαση επίλυσης ενός προβλήµατος της υπό 

µελέτη χωρικής δοµής είναι η αρχή της διαδικασίας του σχεδιασµού. Το πρόβληµα 

και η επίλυσή του γίνεται στόχος και ακολουθούν τα υπόλοιπα βήµατα της 

διαδικασίας του σχεδιασµού προκειµένου να µελετηθεί η υλοποίηση του στόχου που 

έχει τεθεί. Τα στάδια που περιλαµβάνει η διαδικασία του σχεδιασµού είναι τα 

ακόλουθα (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005): 

 

• ∆ιερεύνηση του προβλήµατος. 

• Καθορισµός επιστηµονικής µεθόδου. 

• ∆ιατύπωση στόχου προς επίλυση. 

• Μελέτη της υπάρχουσας κατάστασης. 

• Προβολή της υπάρχουσας κατάστασης. 

• ∆όµηση εναλλακτικών λύσεων/σεναρίων. 

• Αξιολόγηση των εναλλακτικών λύσεων. 

• Λήψη απόφασης- επιλογή εναλλακτικής λύσης. 

• Σύνταξη πακέτων πολιτικής. 

• Εφαρµογή. 
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Άτοµα / Φορείς 

που εµπλέκονται 

Υπάρχουσα 
εµπειρία και 
πρακτική 

Καθορισµός 

Π βλή

Καθορισµός 
Στόχου

Υπάρχουσα 
Κατάσταση

Αξιολόγηση  
Εναλλακτικών Λύσεων

Επιλογή 

Εφαρµογή 

Υποστόχος 

Υποστόχος 

Υποστόχος 

 ∆όµηση Εναλλακτικών

Εναλλακτική 
1 

Εναλλακτική 2

Εναλλακτική 
m 

Κριτήρια  
Αξιολόγησης  
Εναλλακτικών 

Σχήµα 1-1: Τα στάδια της διαδικασίας σχεδιασµού. 

Πηγή : Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005. 
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∆ιερεύνηση του προβλήµατος: Είναι το πρώτο στάδιο της διαδικασίας του 

σχεδιασµού και άµεσα συνδεδεµένο µε τη συλλογή και ανάλυση της απαραίτητης για 

την επίλυση του προβλήµατος πληροφορίας.  

 

Καθορισµός επιστηµονικής µεθόδου: Η επιστηµονική µέθοδος λειτουργεί 

υποστηρικτικά στη διαδικασία του σχεδιασµού προκειµένου να επιλύσει προβλήµατα 

που ο ανθρώπινος νους δεν είναι εύκολο να προσεγγίσει ενώ επιπρόσθετα συµβάλει 

στην αντικειµενικοποίηση της όλης διαδικασίας. 

 

∆ιατύπωση στόχου προς επίλυση: Μεταξύ προβλήµατος και στόχου υπεισέρχεται η 

έννοια της απόφασης. Ένα πρόβληµα προς επίλυση µετονοµάζεται σε στόχο ο 

καθορισµός του οποίου σχετίζεται µε το κοινό στο οποίο απευθύνεται, τις αξίες που 

αυτό το κοινό πρεσβεύει, τα κριτήρια µε βάση τα οποία αξιολογούνται οι στόχοι αλλά 

και τα µέσα που απαιτούνται προκειµένου αυτοί οι στόχοι να υλοποιηθούν.  

 

Μελέτη της υπάρχουσας κατάστασης: Στο στάδιο αυτό, εξετάζεται η περιοχή 

µελέτης στο σύνολό της και διερευνώνται τα στοιχεία που τη συνθέτουν, οι σχέσεις 

αλληλεπίδρασης που συνδέουν τα στοιχεία αυτά και οι παράγοντες που 

διαµορφώνουν τη συνολική εικόνα του συστήµατος. 

 

Προβολή της υπάρχουσας κατάστασης: Η προβολή της υπάρχουσας κατάστασης 

προκύπτει ύστερα από µια προσεκτική θεώρηση της παρούσας κατάστασης και 

δείχνει τη µελλοντική κατεύθυνση του συστήµατος. Σχετίζεται µε τις τάσεις 

διαµόρφωσης των διαφόρων παραµέτρων του συστήµατος στο µέλλον και ως εκ 

τούτου ο σχεδιαστής, σχηµατίζει µια πρώτη εικόνα σχετικά µε το προς τα πού τείνει 

µελλοντικά το σύστηµα στο σύνολό του.  

 

∆όµηση εναλλακτικών σεναρίων/ λύσεων: Το στάδιο αυτό, αφορά τη δόµηση 

σεναρίων που αποτελούν τις εναλλακτικές λύσεις του υπό συζήτηση προβλήµατος. 

Τα σενάρια, απορρέουν από τους υποστόχους και αποτελούν ένα εργαλείο µέσω του 

οποίου περιγράφονται επιθυµητές µελλοντικές εικόνες του υπό µελέτη συστήµατος. 

Πρέπει να είναι εύλογα και εφικτά όσον αφορά τις δυνατότητες υλοποίησής τους.  
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Αξιολόγηση των εναλλακτικών λύσεων: Η έννοια της αξιολόγησης σχετίζεται 

άµεσα µε τη σύγκριση των εναλλακτικών λύσεων µεταξύ τους, τον καθορισµό 

κριτηρίων αξιολόγησης και την εκτίµηση της απόδοσης της κάθε εναλλακτικής 

απέναντι στα κριτήρια που έχουν τεθεί. Υπάρχουν διάφορες µέθοδοι αξιολόγησης 

που ο σχεδιαστής µπορεί να επιλέξει ανάλογα µε τη φύση του προβλήµατος που 

καλείται κάθε φορά να επιλύσει.  

 

Λήψη απόφασης: Η διαδικασία λήψης απόφασης ακολουθεί τρία στάδια. Το πρώτο, 

αφορά τη θεώρηση όλων των εναλλακτικών που ανταποκρίνονται στις υπάρχουσες 

συνθήκες και τους επιθυµητούς στόχους. Το δεύτερο, αφορά την καταγραφή και 

εκτίµηση των επιπτώσεων του κάθε σεναρίου και το τρίτο αναφέρεται στην επιλογή 

της καταλληλότερης εναλλακτικής ( Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005). 

 

Σύνταξη πακέτων πολιτικής: Στο στάδιο αυτό, αναπτύσσονται οι προτάσεις 

πολιτικής µέσω των οποίων δύναται να υλοποιηθεί το σενάριο που επελέγη στο 

στάδιο που προηγήθηκε. Η διαδικασία σύνταξης πακέτων πολιτικής έχει µοναδικό 

περιορισµό τους διαθέσιµους πόρους και είναι το εργαλείο εκείνο που θα οδηγήσει 

τελικά στην επίτευξη του αρχικού στόχου. 

 

Εφαρµογή του σχεδίου: Είναι το τελευταίο στάδιο της διαδικασίας του σχεδιασµού. 

Η διαδικασία εφαρµογής του σχεδίου περιλαµβάνει τέσσερα στάδια που αναφέρονται 

στην οργάνωση και το συντονισµό των εργασιών, στον έλεγχο και την 

παρακολούθηση των διαδικασιών της υλοποίησης του σχεδίου, στην προώθηση του 

σχεδίου και τέλος στην παρακολούθηση της εφαρµογής του σχεδίου. 

  

Η διαδικασία του σχεδιασµού είναι µία διαδικασία κυκλική, όπου το ένα στάδιο 

ανατροφοδοτεί τα υπόλοιπα. Καθώς η διαδικασία εξελίσσεται, είναι δυνατό να 

υπάρξει ανάγκη αναθεώρησης ή τροποποίησης δεδοµένων, πληροφοριών ή ακόµη και 

αποφάσεων που έχουν ληφθεί, αφού η διαδικασία του σχεδιασµού αποτελεί µια 

διαδικασία µάθησης όπου ο σχεδιαστής εµβαθύνει διαρκώς στο σύστηµα που µελετά, 

µε αποτέλεσµα τη δηµιουργία νέων δεδοµένων που είτε βρίσκονται σε συµφωνία µε 

τα ήδη υπάρχοντα, είτε λειτουργούν προσθετικά σε αυτά, είτε έρχονται σε αντίφαση 

µε αυτά οπότε και τίθεται σε λειτουργία η διαδικασία της αναθεώρησης και της 

επαναδιατύπωσης στόχων και αποφάσεων.   
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1.1 Θεωρητικές Προσεγγίσεις της ∆ιαδικασίας Σχεδιασµού  
 

Σύµφωνα µε τη θεώρηση του Khakee (1998) στην περίπτωση της «θεωρίας στο 

σχεδιασµό», η διαδικασία του σχεδιασµού αποτελείται από τρία βασικά συστατικά τα 

οποία είναι:  

 

• Η διαδικασία εµβάθυνσης (learning process). 

• Η διαδικασία αξιολόγησης (evaluation process). 

• Η διαδικασία δράσης/ εφαρµογής (action process). 

 

Η διαδικασία εµβάθυνσης, περιλαµβάνει τα πρώτα στάδια της διαδικασίας του 

σχεδιασµού, κατά τα οποία ο µελετητής συλλέγει και αναλύει την απαραίτητη 

πληροφορία, προκειµένου να σχηµατίσει µια ολοκληρωµένη εικόνα για το σύστηµα 

που µελετά και τους παράγοντες που δραστηριοποιούνται σε αυτό. Τα στάδια του 

σχεδιασµού που εντάσσονται στη διαδικασία εµβάθυνσης είναι: ο καθορισµός του 

προβλήµατος, ο καθορισµός του στόχου και των υποστόχων και η µελέτη της 

υπάρχουσας κατάστασης. 

 

Η διαδικασία αξιολόγησης, περιλαµβάνει τη δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων/ 

λύσεων και την αξιολόγηση των εναλλακτικών, διαδικασία που στηρίζεται στη 

µεταξύ τους σύγκριση και την ιεράρχησή τους στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων 

αξιολόγησης. 

 

Η διαδικασία δράσης/ εφαρµογής, περιλαµβάνει τα τελευταία στάδια του σχεδιασµού 

που είναι η επιλογή της καταλληλότερης για την επίτευξη του στόχου εναλλακτικής, 

τη σύνταξη πακέτων πολιτικής και την εφαρµογή του σχεδίου.  

 

Θεωρητικά, υπάρχουν εννέα προσεγγίσεις στο σχεδιασµό, στις οποίες η σχέση 

ανάµεσα στα τρία διαφορετικά συστατικά της διαδικασίας του σχεδιασµού 

διαφοροποιούνται. Οι εννέα θεωρητικές προσεγγίσεις του σχεδιασµού είναι οι 

ακόλουθες: 

 

• Ορθολογικός- Συνοπτικός Σχεδιασµός (rational comprehensive planning). 
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• Αυξητικός Σχεδιασµός (incremental planning). 

• Συνηγορικός Σχεδιασµός (advocacy planning). 

• Σχεδιασµός κατευθυνόµενος από την εφαρµογή (implementation- oriented 

planning). 

• Στρατηγικός Σχεδιασµός (strategic planning). 

• Αναδραστικός Σχεδιασµός (transactive planning). 

• ∆ιαπραγµατευτικός Σχεδιασµός (negotiative planning). 

• Επικοινωνιακός Σχεδιασµός (communicative planning). 

• Συµµετοχικός Σχεδιασµός (participatory planning) (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 

2005).   

 

Οι προσεγγίσεις που υιοθετούνται στην παρούσα εργασία είναι ο Στρατηγικός 

Σχεδιασµός και ο Συµµετοχικός Σχεδιασµός. 

 

 Στρατηγικός Σχεδιασµός  

 

Ο στρατηγικός σχεδιασµός, χαρακτηρίζεται από µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα, 

καθώς η ολοκλήρωση των σχεδιαστικών πακέτων αναµένεται µέσα στα επόµενα 15- 

30 έτη από τη στιγµή που αποφασίζεται η υλοποίησή τους. Συνέπεια του µεγάλου 

χρονικού ορίζοντα είναι η αύξηση του βαθµού αβεβαιότητας που υπεισέρχεται στην 

πρόβλεψη του µέλλοντος. Η αβεβαιότητα λαµβάνει ποσοτικές αλλά και ποιοτικές 

διαστάσεις, ενώ η αλληλοσυσχέτιση και ο βαθµός αλληλεπίδρασης των φαινοµένων 

καθιστά ακόµη πιο σύνθετη και περίπλοκη τη διαδικασία της πρόβλεψης. Συνεπώς, ο 

στρατηγικός σχεδιασµός πρέπει να είναι ευέλικτος ούτως ώστε να υπάρχει 

δυνατότητα προσαρµογής του στις ενδεχόµενες τροποποιήσεις ή αναθεωρήσεις που 

µπορεί να προκαλέσουν ποικίλοι εξωτερικοί και µη προβλέψιµοι παράγοντες. Για το 

λόγο αυτό, συνίσταται η σύνταξη εναλλακτικών σεναρίων που αποτελούν πακέτα 

δέσµευσης για δράση στο µέλλον.  

 

Στην περίπτωση του στρατηγικού σχεδιασµού, η αξιολόγηση εστιάζει στη σύγκριση 

των εναλλακτικών και την ευελιξία που θα πρέπει να υπάρχει σε σχέση µε τις 

διάφορες δυνατότητες δράσης. Η αποτελεσµατικότητα της αξιολόγησης στηρίζεται 

σε ένα δείκτη ο οποίος δείχνει τη σχέση κάθε πακέτου δέσµευσης µε ένα ελάχιστο 
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επίπεδο κατώφλι, το οποίο ενσωµατώνει ζητήµατα όπως η αβεβαιότητα, η αµοιβαία 

εµπιστοσύνη µεταξύ των σχεδιαστών του χώρου, των κέντρων λήψης αποφάσεων και 

άλλων οµάδων που εµπλέκονται κ.λπ. (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2005). 

 

 Συµµετοχικός Σχεδιασµός 

 

Ο συµµετοχικός σχεδιασµός, είναι ουσιαστικά µια θεωρία πρακτικής του σχεδιασµού 

και αποτελεί µια γέφυρα η οποία συνδέει τις δυσκολίες που καλείται ο σχεδιαστής να 

αντιµετωπίσει στην καθηµερινή πρακτική του σχεδιασµού, µε το οικονοµικό και 

πολιτικό πλαίσιο µέσα στο οποίο λαµβάνει χώρα ο σχεδιασµός. Σύµφωνα µε τη 

θεωρία του Healy (1993), τα χαρακτηριστικά του συµµετοχικού σχεδιασµού 

συνοψίζονται στα ακόλουθα: 

 

• Αποτελεί µια διερευνητική διαδικασία αλληλεπίδρασης, η οποία εστιάζει στη 

χάραξη πολιτικής. 

• Η αλληλεπίδραση λαµβάνει χώρα ανάµεσα σε διάφορες οµάδες, κάθε µια από 

τις οποίες έχει το δικό της σύστηµα αξιών και γνώσης και το δικό της τρόπο 

αξιολόγησης. 

• Τα αποτελέσµατα της διαδικασίας του σχεδιασµού δεν είναι µόνο τα 

προγράµµατα και οι πολιτικές, αλλά και η δηµιουργία µιας πλατφόρµας 

επικοινωνίας όπου διατυπώνονται νέοι στόχοι και καταγράφονται και 

αµβλύνονται οι αντιθέσεις µεταξύ των εµπλεκοµένων µερών. 

• Στα πλαίσια της τεκµηρίωσης των διαφορετικών απόψεων κινητοποιούνται 

όλες οι δυνατότητες γνώσης, κατανόησης, εµπειρίας και κριτικής. 

• Περιλαµβάνει όλα τα εµπλεκόµενα στο σχεδιασµό µέρη, έτσι ώστε να 

διασφαλίζει το δηµοκρατικό πλουραλισµό. 

• Είναι µια διαδικασία διαρκούς µάθησης, όπου οι συµµετέχοντες αποκτούν νέα 

γνώση για τους εαυτούς τους, τις µεταξύ τους σχέσεις, τις σχέσεις τους µε τα 

άλλα µέρη, τις αξίες και τις προσδοκίες των άλλων µερών. 

• Εστιάζει στη δύναµη του λόγου και των επιχειρηµάτων, των νέων ιδεών και 

των νέων οραµάτων, στην κοινή προσπάθεια να ανατρέψει µη επιθυµητές 

καταστάσεις. 
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• ∆εν προσκολλάται σε στόχους, όπως ο ορθολογικός σχεδιασµός, αλλά 

αποτελεί µια διαδικασία µετάβασης προς µία κατεύθυνση, η οποία είναι 

αποδεκτή από τα εµπλεκόµενα µέρη. 

 

Στο συµµετοχικό σχεδιασµό, η διαδικασία της αξιολόγησης, συνίσταται σύµφωνα µε 

τον Khakee (1998) στη διασφάλιση αποτελεσµατικού διαλόγου, στη δηµιουργία µιας 

πλατφόρµας ανταλλαγής απόψεων και στην προώθηση µιας διαδικασίας µάθησης 

µεταξύ των εµπλεκοµένων µερών.  

 

Ο συµµετοχικός σχεδιασµός, είναι µια διαδικασία στην οποία λαµβάνουν µέρος 

επιστήµονες που εκπροσωπούν διαφορετικά επιστηµονικά πεδία, όπως για 

παράδειγµα σχεδιαστές του χώρου, οικονοµολόγοι, πολιτικοί επιστήµονες, 

περιβαλλοντολόγοι κ.α. Ο πλουραλισµός των επιχειρηµάτων και οι διαφορετικές 

απόψεις που διατυπώνονται, συµβάλουν στον περιορισµό της υποκειµενικότητας που 

χαρακτηρίζει τη διαδικασία του σχεδιασµού, ενώ παράλληλα προωθείται η 

διαδικασία της µάθησης µέσα από την αλληλοσυσχέτιση των διαφορετικών 

επιστηµονικών απόψεων, αποτέλεσµα της οποίας είναι µια συνολική θεώρηση στο 

σχεδιασµό του χώρου. Επιπρόσθετα, ο διάλογος που αναπτύσσεται ανάµεσα στους 

διάφορους επιστήµονες, ενισχύει τη δόµηση εύλογων και πολυδιάστατων 

εναλλακτικών σεναρίων ενώ συµβάλει αποτελεσµατικά στην επιλογή της 

καταλληλότερης για την επίτευξη του στόχου εναλλακτικής.  
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ  

 

1. ΟΙ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΤΟΥ ΜΕΛΛΟΝΤΟΣ- ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ 

LIPSOR 

 

1.1 Προσεγγίσεις του Μέλλοντος 
 

Οι τρόποι µε τους οποίους ο κάθε σχεδιαστής του χώρου µπορεί να αντιλαµβάνεται 

το µέλλον διαφοροποιούνται ανάλογα µε τις γνώσεις, την εµπειρία και την 

επιστηµονική κατάρτιση που διαθέτει. Έτσι, προκειµένου οι σχεδιαστές του χώρου να 

αποκτήσουν µια κοινή γλώσσα µέσω της οποίας να αναφέρονται στις προσεγγίσεις 

του µέλλοντος, οµαδοποίησαν τα κοινά χαρακτηριστικά των διαφορετικών 

εκπεφρασµένων αντιλήψεων για το µέλλον και κατέληξαν σε πέντε κατηγορίες οι 

οποίες εκφράζουν τους διαφορετικούς τρόπους µε τους οποίους µπορεί κανείς να 

αντιλαµβάνεται το µέλλον. Οι κατηγορίες αυτές όπως διατυπώθηκαν από την Future 

Technology Inc. είναι οι (Antidote, Issue22):  

 

 Extrapolators: Θεωρούν το µέλλον σαν µια προέκταση του παρελθόντος. 

Στην περίπτωση αυτή το µέλλον προσεγγίζεται µέσα από την προβολή των 

τάσεων που διαµορφώθηκαν στο παρελθόν- forecasting. 

 

 Pattern Analysts: Σύµφωνα µε τη προσέγγιση αυτή, στο κοινωνικό σύστηµα 

δρουν ισχυροί αναδραστικοί µηχανισµοί (feedback mechanisms), οι οποίοι 

οδηγούν σε µια περιοδική επανάληψη γεγονότων και τάσεων. Στην περίπτωση 

αυτή, η µελέτη των προτύπων του παρελθόντος µπορεί να συµβάλλει 

ουσιαστικά στην εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε τη µελλοντική εξέλιξη 

του συστήµατος. 

 

 Goal Analysts: Σύµφωνα µε την άποψη αυτής της κατηγορίας, ένας τρόπος 

προσέγγισης της µελλοντικής εξέλιξης ενός συστήµατος είναι η εξέταση των 

στόχων των κέντρων λήψης αποφάσεων και των συντελεστών (actors), οι 

οποίοι δύνανται ανάλογα µε τη δύναµη και τα µέσα που διαθέτουν να 

επηρεάσουν τη µελλοντική εξέλιξη του συστήµατος. 
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 Counter Punchers: Η κατηγορία αυτή, ισχυρίζεται ότι το µέλλον είναι 

αποτέλεσµα µιας σειράς από τυχαία και απρόβλεπτα γεγονότα και ο µόνος 

τρόπος για την πρόγνωσή του είναι η διαρκής µελέτη των τάσεων που 

διαµορφώνονται στο σύστηµα, των γεγονότων που λαµβάνουν χώρα σε αυτό, 

οι τεχνολογικές και κοινωνικές εξελίξεις καθώς και η προσαρµοστικότητα που 

δείχνει να έχει το σύστηµα σε αυτές.   

 

 Intuitors: Η κατηγορία αυτή θεωρεί ότι το µέλλον είναι προϊόν σύνθεσης και 

αλληλεπίδρασης ενός ιδιαίτερα σηµαντικού αριθµού παραγόντων, τάσεων, 

τυχαίων γεγονότων και δράσεων των ατόµων και των οµάδων της κοινωνίας 

και για αυτόν το λόγο δεν υπάρχει κάποια συγκεκριµένη τεχνική για την 

πρόβλεψη του µέλλοντος. Ο µόνος τρόπος µε τον οποίο µπορούµε να 

προσεγγίσουµε το µέλλον και ως ένα βαθµό να προβλέψουµε την εξέλιξή του 

είναι η εµβάθυνση σε κάθε είδους πληροφορία, η οποία σε συνδυασµό µε την 

προσωπική διαίσθηση του σχεδιαστή θα µπορούσε να οδηγήσει στην 

καλύτερη κατανόηση των µελλοντικών καταστάσεων.  

 

Το µοντέλο LIPSOR ενσωµατώνει χαρακτηριστικά και από τις πέντε 

προαναφερόµενες κατηγορίες προσέγγισης του µέλλοντος και ως εκ τούτου αποτελεί 

µια ολοκληρωµένη προσέγγιση του µέλλοντος που αντιµετωπίζει τη µελλοντική 

εξέλιξη ενός συστήµατος συνολικά λαµβάνοντας υπόψη όλους εκείνους τους 

παράγοντες που δύνανται να την επηρεάσουν. 

 

 

1.2 Μοντέλο LIPSOR και ∆όµηση Σεναρίων 

 
Τα σενάρια η δόµηση των οποίων βασίζεται στο µοντέλο LIPSOR, σχεδιάζονται 

σύµφωνα µε την προσέγγιση του backasting και διακρίνονται από συγκεκριµένα 

χαρακτηριστικά τόσο ως προς τη διαδικασία σχεδιασµού τους όσο και ως προς τη 

διαδικασία αξιολόγησής τους. Το µοντέλο LIPSOR οδηγεί στη δόµηση και 

αξιολόγηση σεναρίων τα οποία στηρίζονται (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006): 
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• Στην εµβάθυνση και µελέτη του υπό εξέταση συστήµατος (τάσεις, πρότυπα 

παρελθόντος, αναδραστικοί µηχανισµοί κ.λπ.). 

 

• Στη µελέτη των συντελεστών (actors) που δραστηριοποιούνται στο υπό 

µελέτη σύστηµα, των στόχων τους, των σχέσεων επιρροής µεταξύ τους, της 

σύγκλισης ή απόκλισής τους από τους στόχους που τίθενται για το υπό 

εξέταση σύστηµα κ.λπ. 

 

• Στην εµβάθυνση πάνω σε απρόβλεπτους παράγοντες, οι οποίοι µπορεί να 

εµφανιστούν τόσο στο εσωτερικό όσο και στο εξωτερικό περιβάλλον του υπό 

εξέταση συστήµατος. 

 

• Στην εµβάθυνση σε κάθε είδους πληροφορία η οποία, σε συνδυασµό µε την 

προσωπική διαίσθηση του µελετητή, θα µπορούσε να οδηγήσει σε 

µεγαλύτερη κατανόηση των παραγόντων που επηρεάζουν το σύστηµα και ως 

εκ τούτου σε µεγαλύτερη διείσδυση στις πιθανές µελλοντικές καταστάσεις. 

 

Ο ορισµός που θα χρησιµοποιήσουµε στην παρούσα εργασία για τα σενάρια και ο 

οποίος αντιστοιχεί στην προσέγγιση backasting, είναι αυτός που έδωσε ο Godet το 

2004 σύµφωνα µε τον οποίο: «Σενάριο είναι η περιγραφή µιας µελλοντικής εικόνας, 

καθώς και των δράσεων ή γεγονότων που θα οδηγήσουν από την παρούσα 

κατάσταση στη µελλοντική αυτή εικόνα».  

 

Σε αντίθεση µε τους εννέα διαφορετικούς τύπους σεναρίων που παρουσιάστηκαν στο 

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι, ο Godet όρισε δύο τύπους σεναρίων, ο ένας εκ των οποίων 

αντιστοιχεί στην προσέγγιση forecasting και ο άλλος στη προσέγγιση backasting. Οι 

δύο αυτοί τύποι σεναρίων είναι: 

 

 Τα διερευνητικά σενάρια (exploratory σενάρια) τα οποία έχουν ως αφετηρία 

την υπάρχουσα κατάσταση και τις παρελθούσες τάσεις που έχουν 

διαµορφωθεί στο υπό µελέτη σύστηµα και επιχειρούν την πρόβλεψη της 

µελλοντικής εξέλιξης του συστήµατος. Αυτή η κατηγορία σεναρίων 

αντιστοιχεί κύρια στην προσέγγιση forecasting. 
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 Τα σενάρια πρόβλεψης ή κανονιστικά σενάρια, που αντιστοιχούν κύρια 

στην προσέγγιση backasting και έχουν ως αφετηρία την επιθυµητή 

µελλοντική εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος. Στην περίπτωση αυτή, ο 

σχεδιαστής οραµατίζεται τη µελλοντική επιθυµητή εικόνα και ερευνά τον 

τρόπο µε τον οποίο δύναται να µεταβεί από το παρόν στην επιθυµητή αυτή 

εικόνα µέσω µιας επιθυµητής διαδροµής. 

 

 

1.3 Μεθοδολογικές Προσεγγίσεις στη ∆όµηση Σεναρίων 

 
Σύµφωνα µε τα όσα διατύπωσε ο Antidote για τις µεθοδολογικές προσεγγίσεις που 

αφορούν τη δόµηση σεναρίων, υπάρχουν τρεις βασικές κατηγορίες οι οποίες είναι 

(Antidote, Issue 22, p.7): 

 

 ∆ιαισθητική Λογική (Intuitive Logic): Η προσέγγιση αυτή, δεν επιχειρεί να 

προβλέψει το µέλλον αλλά εµβαθύνει σε αυτό, αποτελώντας µια διαδικασία 

µάθησης σχετικά µε τις πιθανές µελλοντικές καταστάσεις και τις επιπτώσεις 

τους. 

 

 Επιπτώσεις Τάσεων (Trend Impact Analysis): Η προσέγγιση αυτή, µε 

αφετηρία τις παρούσες και παρελθούσες τάσεις, επιχειρεί την πρόγνωση του 

µέλλοντος. Βασίζεται στον προσδιορισµό των κυρίαρχων µεταβλητών και των 

επιπτώσεων που µπορεί να επιφέρει οποιαδήποτε µεταβολή τους στην εξέλιξη 

του υπό µελέτη συστήµατος. Προϋπόθεση για την εφαρµογή της 

συγκεκριµένης προσέγγισης είναι η ύπαρξη διαχρονικής πληροφορίας για τις 

κυρίαρχες µεταβλητές του συστήµατος. Στην περίπτωση αυτή, οι κυρίαρχες 

µεταβλητές θεωρούνται το «όχηµα» το οποίο οδηγεί το σύστηµα στο µέλλον. 

 

 Ανάλυση αλληλοσυσχέτισης (Cross Impact Analysis): Η προσέγγιση αυτή 

στηρίζεται στην άποψη των ειδικών σχετικά τον τρόπο που οι τάσεις που 

διαµορφώνονται στο σύστηµα και τα διάφορα γεγονότα που λαµβάνουν χώρα 

σε αυτό, δύνανται να επηρεάσουν την πορεία άλλων γεγονότων ενώ 
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ταυτόχρονα προσδιορίζει και την πιθανότητά τους να συµβούν. Η ανάλυση 

επεξεργάζεται ένα µεγάλο αριθµό µεταβλητών και σεναρίων και µελετά σε 

αυτά τις αλληλοσυσχετίσεις των επιµέρους παραµέτρων και συνθηκών.  

 

Το µοντέλο LIPSOR ενσωµατώνει τα χαρακτηριστικά και των τριών αυτών 

προσεγγίσεων καθώς η εφαρµογή του λογισµικού, περιλαµβάνει την εµβάθυνση στο 

υπό µελέτη σύστηµα µέσα από τη συστηµατική ανάλυση της διαθέσιµης 

πληροφορίας, τον προσδιορισµό των κυρίαρχων µεταβλητών του συστήµατος καθώς 

και τον καθορισµό των σχέσεων αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στις 

κυρίαρχες µεταβλητές, προκειµένου ο σχεδιαστής να µπορέσει να σχηµατίσει µια 

πρώτη εικόνα για το πώς αυτές µπορούν να επηρεάσουν τη µελλοντική εξέλιξη του 

συστήµατος. 

 

 

2. ΤΟ ΜΟΝΤΕΛΟ LIPSOR ΚΑΙ ΤΑ ΥΠΟΜΟΝΤΕΛΑ ΤΟΥ 
 

Όπως ήδη αναφέρθηκε στο προηγούµενο κεφάλαιο, η προσέγγιση των σεναρίων στο 

σχεδιασµό του χώρου έχει σηµαντικά πλεονεκτήµατα έναντι των συµβατικών 

µεθόδων που χρησιµοποιούνται στο σχεδιασµό. Το µοντέλο LIPSOR ενσωµατώνει τα 

πλεονεκτήµατα της µεθόδου των σεναρίων και τα αξιοποιεί µέσω της επεξεργασίας 

τους προκειµένου να επιλεγεί τελικά το βέλτιστο σενάριο για τη µελλοντική εξέλιξη 

του συστήµατος. Συνοπτικά τα πλεονεκτήµατα της προσέγγισης των σεναρίων είναι: 

 

• Ενσωµατώνουν σηµαντικές µεταβολές και απρόβλεπτα γεγονότα που 

δύνανται να λάβουν χώρα στο σύστηµα και να επηρεάσουν την εξέλιξή του. 

 

• Ενσωµατώνουν το στοιχείο της αβεβαιότητας το οποίο ενυπάρχει σε 

προβλήµατα σχεδιασµού µε µέσο- µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα και 

στρατηγικό χαρακτήρα. 

 

• Καθιστούν το σύστηµα ευέλικτο σε ξαφνικές και απρόβλεπτες µεταβολές που 

µπορεί να επηρεάσουν τη µελλοντική του εξέλιξη αφού δοµείται µια σειρά 
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εναλλακτικών διαδροµών µέσω των οποίων το σύστηµα δύναται να µεταβεί 

από την παρούσα στην επιθυµητή µελλοντική κατάσταση. 

 

• Έχουν µελλοντικό προσανατολισµό και αφετηρία το µέλλον, επιτρέποντας 

έτσι στο σχεδιαστή να οραµατίζεται, να αυτοσχεδιάζει και να µην περιορίζει 

τη φαντασία του. 

 

Στη συνέχεια, ακολουθεί η παρουσίαση του λογισµικού και η ανάλυση των 

διαδικασιών που περιλαµβάνει το κάθε στάδιο. 

 

 

2.1 Το Υποµοντέλο (module) MICMAC  
  

Το MICMAC ή αλλιώς δοµική ανάλυση αποτελεί το πρώτο στάδιο της διαδικασίας 

σχεδιασµού σεναρίων µε το µοντέλο LIPSOR. Είναι µια διαδικασία κατά την οποία ο 

σχεδιαστής ή η σχεδιαστική οµάδα εµβαθύνει στο σύστηµα, στα στοιχεία που το 

συνθέτουν και στις σχέσεις αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα σε αυτά.  

 

Το MICMAC αναφέρεται και ως δοµική ανάλυση και συνήθως, στα πλαίσια του 

συµµετοχικού σχεδιασµού (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι- «Τα στάδια της διαδικασίας του 

σχεδιασµού»), πραγµατοποιείται µε τη συνδροµή µιας οµάδας που αποτελείται από 

συντελεστές της περιοχής µελέτης (actors), ειδικούς στο υπό εξέταση θέµα και 

εξωτερικούς συµβούλους. Απώτερος στόχος της διαδικασίας αυτής είναι ο 

καθορισµός των κυρίαρχων µεταβλητών της περιοχής µελέτης, εκείνων των 

µεταβλητών δηλαδή που δύνανται να επηρεάσουν στο µέγιστο βαθµό τη µελλοντική 

εξέλιξη του συστήµατος.  

 

Το πρώτο στάδιο, αφορά στον καθορισµό των µεταβλητών που συνθέτουν το 

σύστηµα. Στο στάδιο αυτό γίνεται η καταγραφή των µεταβλητών του υπό µελέτη 

συστήµατος αλλά και του ευρύτερου περιβάλλοντος µέσα στο οποίο αυτό ανήκει. Οι 

µεταβλητές που καταγράφονται, είναι αυτές οι οποίες θεωρητικά µπορεί να 

διαδραµατίσουν καθοριστικό ρόλο στην εξέλιξη του υπό µελέτη συστήµατος. Έτσι, 

καταρτίζεται τελικά ένας κατάλογος ο οποίος συµπεριλαµβάνει τις µεταβλητές του 
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συστήµατος οι οποίες θεωρούνται καθοριστικές για την εξέλιξή του. Ο µέγιστος 

αριθµός των µεταβλητών που συγκεντρώνονται δεν πρέπει να υπερβαίνει τις 70- 80 

µεταβλητές.  

 

Το δεύτερο στάδιο, αφορά στην περιγραφή των σχέσεων µεταξύ των µεταβλητών 

που καταγράφηκαν στο πρώτο στάδιο. Στη φάση αυτή επιχειρείται µια συστεµική 

προσέγγιση του συστήµατος αφού µια µεταβλητή υφίσταται µόνο µέσα από τη σχέση 

της µε άλλες µεταβλητές (Godet και άλλοι, 2004). Η περιγραφή των σχέσεων µεταξύ 

των µεταβλητών γίνεται µε τη βοήθεια ενός πίνακα, ο οποίος ονοµάζεται πίνακας 

δοµικής ανάλυσης. Η συµπλήρωσή του γίνεται µε ποιοτικό τρόπο και οι σχέσεις που 

περιγράφονται αφορούν σχέσεις άµεσης αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται 

ανάµεσα στις µεταβλητές. Ο πίνακας δοµικής ανάλυσης συµπληρώνεται µε τη 

συνδροµή της οµάδας που είχε λάβει µέρος και στο πρώτο στάδιο κατά το οποίο 

προσδιορίστηκαν οι µεταβλητές. Στις στήλες και τις σειρές του πίνακα αναγράφονται 

οι µεταβλητές του συστήµατος. Ξεκινώντας από την πρώτη µεταβλητή της πρώτης 

σειράς τίθεται το ερώτηµα κατά πόσο αυτή η µεταβλητή επηρεάζει άµεσα κατά σειρά 

όλες τις µεταβλητές των στηλών του πίνακα δοµικής ανάλυσης. Κατ` αυτόν τον 

τρόπο συµπληρώνεται ο πίνακας δοµικής ανάλυσης οριζοντίως. Οι τιµές του πίνακα 

δοµικής ανάλυσης είναι: 

 

• 0: Όταν δεν υπάρχει σχέση άµεσης επίδρασης της µεταβλητής Vi στην Vj. 

• 1: Όταν υπάρχει χαµηλή επίδραση της µεταβλητής Vi στην Vj. 

• 2:Όταν υπάρχει µέτρια επίδραση της µεταβλητής Vi στην Vj. 

• 3: Όταν υπάρχει υψηλή επίδραση της µεταβλητής Vi στην Vj. 

• P: Όταν υπάρχει εν δυνάµει επίδραση της µεταβλητής Vi στην Vj (potential 

influence). 

 

 

 

Ο πίνακας δοµικής ανάλυσης έχει την ακόλουθη µορφή:  
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Μεταβλητές 
 
Μεταβλητές V1 V2 V3   Vn

V1  0 3 … … 2 
V2 1  3 … … P 
V3 2 P  … … 3 

    … …  
    … …  

Vn 1 3 2 … …  
 

Πίνακας 2-1: Πίνακας ∆οµικής Ανάλυσης. 
Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 

 
 
Στο τρίτο στάδιο, ο πίνακας δοµικής ανάλυσης εισάγεται στο λογισµικό για 

επεξεργασία. Μετά την επεξεργασία των στοιχείων του πίνακα, ακολουθούν οι 

επιµέρους ταξινοµήσεις των µεταβλητών. Στο στάδιο αυτό, αναλύονται οι σχέσεις 

µεταξύ των µεταβλητών του συστήµατος και το MICMAC δίνει ως αποτέλεσµα τις 

κυρίαρχες µεταβλητές του συστήµατος. Ο προσδιορισµός των κυρίαρχων 

µεταβλητών γίνεται µε τη βοήθεια τριών ταξινοµήσεων των µεταβλητών οι οποίες 

είναι: 

 

• Η άµεση ταξινόµηση (direct classification). 

• Η έµµεση ταξινόµηση (indirect classification). 

• Η εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση (potential direct classification). 

 

Η άµεση ταξινόµηση συνεπάγεται την άθροιση των σειρών και των στηλών του 

πίνακα δοµικής ανάλυσης. Το άθροισµα µιας σειράς δίνει το επίπεδο της επίδρασης 

µιας µεταβλητής πάνω στο σύνολο των µεταβλητών του συστήµατος ενώ το 

άθροισµα µιας στήλης δίνει το επίπεδο εξάρτησης µιας µεταβλητής από τις υπόλοιπες 

µεταβλητές του συστήµατος. Η διαδικασία αυτή, οδηγεί στην άµεση ιεράρχηση των 

µεταβλητών τόσο ως προς την επιρροή τους στο σύνολο των υπόλοιπων µεταβλητών 

όσο και ως προς την εξάρτησή τους από τις υπόλοιπες µεταβλητές του συστήµατος. 

Τα αποτελέσµατα παρουσιάζονται υπό µορφή πίνακα, του πίνακα άµεσης 

αλληλεπίδρασης των µεταβλητών (Matrix of Direct Influence- MDI), ενός χάρτη και 

ενός γραφήµατος που παρουσιάζονται στη συνέχεια. 
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Μεταβλητές 
 
Μεταβλητές 

V1 V2 V3   Vn ΣΥΝΟΛΟ 

V1  0 3 … … 2 5 
V2 1  3 … … P 4 
V3 2 P  … … 3 5 

    … …   
    … …   

Vn 1 3 2 … …  6 
ΣΥΝΟΛΟ 4 3 8   5 20 

 
Πίνακας 2-2: Πίνακας άµεσης αλληλεπίδρασης των µεταβλητών (Matrix of Direct 

Influence- MDI). 
Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα , 2006. 

 
 
 

 
 

Χάρτης 2-1: Χάρτης άµεσης επιρροής/εξάρτησης. 
Πηγή: Godet και άλλοι, 2004. 
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Γράφηµα 2-1: Γράφηµα άµεσης επιρροής/εξάρτησης. 

Πηγή: Godet και άλλοι, 2004. 
 
 
Μετά την ολοκλήρωση της άµεσης ταξινόµησης των µεταβλητών του συστήµατος, 

ακολουθεί η έµµεση ταξινόµηση µέσω της οποίας αποκαλύπτονται σχέσεις µεταξύ 

των µεταβλητών οι οποίες σε πρώτη φάση δεν είναι εµφανείς. Οι σχέσεις αυτές 

γίνονται εµφανείς µέσα από µια διαδικασία πολλαπλασιασµού πινάκων που λαµβάνει 

χώρα στην περίπτωση της έµµεσης ταξινόµησης. Μέσα από αυτή τη διαδικασία 

εξετάζεται η έµµεση επιρροή που ασκούν κάποιες µεταβλητές του συστήµατος σε 

άλλες, καθώς και η έµµεση επίδραση την οποία υφίστανται κάποιες µεταβλητές του 

συστήµατος από κάποιες άλλες. Η έµµεση ταξινόµηση των µεταβλητών οδηγεί σε µια 

νέα ιεράρχηση των µεταβλητών, η οποία προκύπτει από τον πίνακα έµµεσης 

αλληλεπίδρασης των µεταβλητών (Matrix of Indirect Influences- MII). Ο πίνακας 
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έµµεσης επίδρασης των µεταβλητών προκύπτει από τον πίνακα άµεσης επίδρασης και 

τα αποτελέσµατα της διαδικασίας παρουσιάζονται σε χάρτη και σε γράφηµα της ίδιας 

µορφής µε αυτά που προέκυψαν από την επεξεργασία του πίνακα άµεσης επίδρασης.  

 

Μετά την έµµεση ταξινόµηση των µεταβλητών ακολουθεί η διαδικασία της εν 

δυνάµει άµεσης ταξινόµησης (potential direct classification) και της εν δυνάµει 

έµµεσης ταξινόµησης (potential indirect classification). Η εν δυνάµει άµεση 

ταξινόµηση, εξετάζει σχέσεις µεταξύ των µεταβλητών που προς το παρόν δεν 

υφίστανται αλλά δύνανται να υπάρξουν στο µέλλον. Η εν δυνάµει έµµεση 

ταξινόµηση, εξετάζει σχέσεις που δύνανται να εµφανιστούν µεταξύ των µεταβλητών 

του συστήµατος κατά τη διάρκεια της µελλοντικής του εξέλιξης αλλά δεν είναι το 

ίδιο εµφανείς µε αυτές που αναλύονται στην εν δυνάµει άµεση ταξινόµηση. Τα 

αποτελέσµατα των δύο αυτών τελευταίων ταξινοµήσεων παρουσιάζονται σε πίνακα, 

σε χάρτη και στο αντίστοιχο γράφηµα που δίνει το λογισµικό.  

 

Το τέταρτο και τελευταίο στάδιο, αφορά στη σύγκριση των επιµέρους ταξινοµήσεων 

που προέκυψαν από τα τρία στάδια που προηγήθηκαν. Στο στάδιο αυτό, γίνεται 

ουσιαστικά η σύγκριση των ιεραρχήσεων των µεταβλητών που έχουν προκύψει και 

δίνει σηµαντικές πληροφορίες σχετικά µε το ρόλο των µεταβλητών στην εξέλιξη του 

συστήµατος και κατά συνέπεια συµβάλλει στον προσδιορισµό των κυρίαρχων 

µεταβλητών του συστήµατος. Επιβεβαιώνει τη σηµαντικότητα κάποιων από τις 

µεταβλητές και αποκαλύπτει µεταβλητές οι οποίες µέσα από την έµµεση επίδρασή 

τους επηρεάζουν σε µεγάλο βαθµό την υπό µελέτη χωρική δοµή.  

 

Τα αποτελέσµατα για κάθε έναν από τους πίνακες που επεξεργάζεται το MICMAC 

εµφανίζονται µε τη µορφή (Godet και άλλοι, 2004): 

 

• ∆ύο πινάκων οι οποίοι παρέχουν πληροφορίες σχετικά µε το είδος των 

δεδοµένων του πίνακα δοµικής ανάλυσης και τις σχέσεις εξάρτησης- 

επιρροής. 

 

• Ενός χάρτη. 
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• Ενός γραφήµατος. 

 

• Μιας ιεραρχικής κατάταξης.  

 

Πλεονεκτήµατα- Μειονεκτήµατα του MICMAC 

 

Το βασικό πλεονέκτηµα του MICMAC, είναι το γεγονός ότι µέσα από διαδικασίες 

συµµετοχικού σχεδιασµού και µε τη βοήθεια του πίνακα δοµικής ανάλυσης, 

συµβάλει στην εµβάθυνση του συστήµατος και στη συνεργασία και ανάπτυξη ιδεών. 

 

Ωστόσο, η υποκειµενικότητα που υπεισέρχεται στον καθορισµό των µεταβλητών 

αλλά και στη συµπλήρωση του πίνακα δοµικής ανάλυσης, παραµένει ένα σηµείο στο 

οποίο το συγκεκριµένο εργαλείο µειονεκτεί, καθώς τα αποτελέσµατα που 

προκύπτουν αντανακλούν τον τρόπο µε τον οποίο η συγκεκριµένη οµάδα βλέπει την 

πραγµατικότητα. Η συµµετοχή των actors στη διαδικασία περιορίζει σε κάποιο βαθµό 

την υποκειµενική σκοπιά της σχεδιαστικής οµάδας αλλά δεν την εξαλείφει 

ολοκληρωτικά από τη διαδικασία. 

 

 

2.2 Το Υποµοντέλο (module) MACTOR 
 

Το MACTOR, είναι το δεύτερο στάδιο του λογισµικού LIPSOR και στοχεύει στην 

ανάλυση των χαρακτηριστικών των συντελεστών- actors που δραστηριοποιούνται 

στην περιοχή µελέτης και ελέγχουν τις κυρίαρχες µεταβλητές, στη µελέτη των 

σχέσεων ισχύος που αναπτύσσονται ανάµεσα στους actors και στη σύγκλιση ή 

απόκλισή τους απέναντι στους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη της 

περιοχής µελέτης. Ο λόγος για τον οποίο δίνεται έµφαση στη µελέτη των actors και 

των χαρακτηριστικών τους, είναι το γεγονός ότι αυτοί δύνανται ανάλογα µε τους 

προσωπικούς τους στόχους, τα µέσα που διαθέτουν και το ρόλο που διαδραµατίζουν 

στο σύστηµα, να επηρεάσουν τη µελλοντική εξέλιξή του. Ο απώτερος στόχος είναι ο 

προσδιορισµός των κυρίαρχων actors, εκείνων δηλαδή των συντελεστών που 

δύνανται να επηρεάσουν το σύστηµα στο µέγιστο βαθµό. Η µέθοδος περιλαµβάνει 

επτά συνολικά στάδια. 
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Το πρώτο στάδιο, αφορά στην κατασκευή του πίνακα στρατηγικής των actors. 

Αρχικά, καταγράφονται οι κύριοι actors που δραστηριοποιούνται στο σύστηµα και 

ελέγχουν τις κυρίαρχες µεταβλητές που προέκυψαν από το MICMAC. Η πληροφορία 

που συλλέγεται για τους actors σχετίζεται µε τους στόχους που αυτοί έχουν θέσει, τα 

προγράµµατα που έχουν σε εξέλιξη, τις προτιµήσεις, τα κίνητρά τους, τους 

περιορισµούς που αντιµετωπίζουν, την εκπεφρασµένη συµπεριφορά τους πάνω σε 

διάφορα ζητήµατα και τα µέσα που διαθέτουν για να υλοποιήσουν τους στόχους τους. 

Μετά την καταγραφή των actors ακολουθεί η κατασκευή του πίνακα αλληλεπίδρασης 

των συντελεστών προκειµένου να αποσαφηνιστούν οι µεταξύ τους σχέσεις. Ο 

πίνακας αλληλεπίδρασης των actors περιλαµβάνει σειρές και στήλες ίσες σε αριθµό 

µε τον αριθµό των actors. Η κάθε στήλη και η κάθε σειρά περιλαµβάνει και έναν 

actor, ενώ οι τιµές που τοποθετούνται στη µήτρα αντανακλούν τις σχέσεις 

αλληλεπίδρασης που αναπτύσσονται ανάµεσα στους συντελεστές. Ο πίνακας 

αλληλεπίδρασης των συντελεστών έχει την ακόλουθη µορφή: 

 
 
 
 

Actors

Actors 
Actor 1 Actor 2 Actor 3 ….. Actor n 

Actor 1 0     
Actor 2  0    
Actor 3   0   

…..    0  
Actor n     0 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
Πίνακας 2-3: Πίνακας αλληλεπίδρασης των actors (Cross- Impact Matrix). 

Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 
 
 
Οι τιµές του παραπάνω πίνακα αφορούν στην άµεση επίδραση που µπορεί να ασκεί 

ένας συντελεστής σε έναν άλλο και είναι: 

 

 

• 0: Όταν η επίδραση του συντελεστή- actor i στο συντελεστή- actor j είναι 

µηδενική. 
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• 1: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει τις διαδικασίες λειτουργίας 

(operating procedures) του συντελεστή- actor j. 

• 2: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει τα προγράµµατα σε εξέλιξη του 

συντελεστή- actor j. 

• 3: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει την εκπλήρωση της αποστολής του 

συντελεστή- actor j. 

• 4: Όταν ο συντελεστής- actor i επηρεάζει την ίδια την ύπαρξη (existence) του 

συντελεστή- actor j. 

 

Το δεύτερο στάδιο, περιλαµβάνει τη διερεύνηση των στρατηγικών στόχων των 

συντελεστών- actors. Εξετάζονται οι στόχοι και τα χαρακτηριστικά τους και 

καταγράφονται τα σηµεία σύγκλισης ή απόκλισης των συντελεστών τα οποία 

δύνανται να οδηγήσουν σε πιθανές συµµαχίες µεταξύ των συντελεστών για την 

επίτευξη κοινών στόχων, ή συγκρούσεις όταν οι στόχοι τους είναι αντικρουόµενοι.  

 

Το τρίτο στάδιο, αφορά στη θέση των συντελεστών απέναντι στους στόχους που 

έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη συστήµατος, τη σύγκλιση ή την 

απόκλισή τους από αυτούς. Στο πλαίσιο αυτό, καταγράφεται η στάση του κάθε 

συντελεστή σε σχέση µε µια σειρά από υποστόχους και παρουσιάζεται µε ποιοτικό 

τρόπο σε έναν πίνακα διαστάσεων mxn (actors x objectives matrix 1MAO), όπου m 

οι συντελεστές και n οι στόχοι. Τα στοιχεία της µήτρας παίρνουν τιµές: 

 

• +1: Στην περίπτωση σύγκλισης του συντελεστή µε το στόχο. 

• -1: Στην περίπτωση απόκλισης του συντελεστή από το στόχο. 

• 0: Στην ουδέτερη περίπτωση. 

 

Ο πίνακας έχει την ακόλουθη µορφή: 
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Στόχοι 
 
Actors 

 
S1

 
S2

 
……. 

 
Sn

A1 +1 -1  0 
A2 0 +1  +1 
. … … … … 
. … … … … 
. … … … … 

Am +1 +1  0 
 

Πίνακας 2-4: Θέση των συντελεστών απέναντι στους στόχους (Πίνακας 1MAO). 
Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 

 
Αφού γίνει η διερεύνηση της στάσης των συντελεστών απέναντι στους στόχους που 

έχουν τεθεί, εξετάζονται οι πιθανές συµµαχίες ή συγκρούσεις που δύνανται να 

δηµιουργηθούν ανάµεσα στους συντελεστές σε σχέση µε τους επιµέρους στόχους. 

Μάλιστα, η µέθοδος προσδιορίζει τον αριθµό των στόχων για τους οποίους οι 

συντελεστές ανά ζεύγη συγκλίνουν ή αποκλίνουν. Η σύγκλιση ή απόκλιση των 

συντελεστών ως προς τους στόχους που έχουν τεθεί παρουσιάζεται στο παρακάτω 

διάγραµµα:  

 
 
 

Α2

Α3+1 +2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Το παρ

συντελε

συντελε

ταυτόχρ

 

 

Α1
Α4

Α6 Α5

+1 
+1 +2 

Σχήµα 2-1: ∆ιάγραµµα σύγκλισης µεταξύ των 
Πηγή: Godet και άλλοι, 2004

απάνω σχήµα παρουσιάζει µε οπτικοποιηµέν

στών- actors µε συγκλίνοντα ή αποκλίνοντα ενδια

στών- actors που βρίσκονται εν δυνάµει σε απειλ

ονα συµβάλλει στην ανάλυση της ευστάθειας του 

15
ΣΕΝΑΡ
ΙΟ Y
+4 

συντελεστών-actors. 
. 

ο τρόπο τις οµάδες των 

φέροντα και τις οµάδες των 

ή µέσα στο σύστηµα, ενώ 

συστήµατος.   



Στο τέταρτο στάδιο, γίνεται η ιεράρχηση των στόχων (ranking) για κάθε συντελεστή 

(actor). Στο στάδιο αυτό, το MACTOR «προχωρά» ένα βήµα πιο µπροστά, 

επιχειρώντας να ενσωµατώσει την ένταση µε την οποία κάθε συντελεστής- actor 

τοποθετείται απέναντι στους επιµέρους στόχους. Η διαφοροποίηση των συντελεστών- 

actors, όσον αφορά την ένταση µε την οποία κάθε ένας από αυτούς τοποθετείται 

απέναντι στους στόχους, γίνεται αντιληπτή µέσα από τη διαφορετική ιεράρχηση των 

στόχων για κάθε έναν από αυτούς. Στο πλαίσιο αυτό κατασκευάζεται ένας νέος 

πίνακας διαστάσεων mxn (actors x objectives matrix- 2MAO), όπου m οι 

συντελεστές- actors και n οι στόχοι. Ο πίνακας έχει την ακόλουθη µορφή: 

 
 

Στόχοι 
 
Actors 

 
S1

 
S2

 
……. 

 
Sn

A1 +1 -2  0 
A2 0 +4  -3 
. … … … … 
. … … … … 
. … … … … 

Am +3 +2  0 
 

Πίνακας 2-5: Θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους (Πίνακας 
2MAO). 

Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 
 
 
Οι τιµές που παίρνει ο πίνακας είναι: 

 

• 0: Στην ουδέτερη περίπτωση. 

 

• +/-1: (+) Ζωτικό για τις διαδικασίες λειτουργίας (operational procedures) του 

συντελεστή- actor. 

               (-) Θέτει σε κίνδυνο τις διαδικασίες λειτουργίας. 

 

• +/-2: (+) Ζωτικό για τα εν εξελίξει έργα (projects) του κάθε συντελεστή- 

actor.  

                (-) Θέτει σε κίνδυνο τα εν εξελίξει έργα. 

 

• +/-3: (+) Ζωτικό για την αποστολή (mission) του κάθε συντελεστή- actor. 
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                     (-) Θέτει σε κίνδυνο την αποστολή του κάθε συντελεστή- actor. 

 

• +/-4: (+) Ζωτικό για την ύπαρξη (existence) του συντελεστή- actor. 

                     (-) Θέτει σε κίνδυνο την ύπαρξη του συντελεστή- actor. 

 

 

Ο πίνακας αυτός συµπληρώνεται από την οµάδα των ειδικών, των συντελεστών και 

των εξωτερικών συµβούλων και εισάγεται ως πρωταρχική πληροφορία προς 

επεξεργασία στο λογισµικό.  

 

Το πέµπτο στάδιο, αφορά στον προσδιορισµό της ισορροπίας δυνάµεων µεταξύ των 

συντελεστών- actors. Στο στάδιο αυτό, κατασκευάζεται ένας πίνακας που περιγράφει 

την άµεση επιρροή µεταξύ των συντελεστών- actors και περιγράφονται τα µέσα που ο 

κάθε συντελεστής έχει στη διάθεσή του για δράση. Το λογισµικό, συνυπολογίζοντας 

τις δυνατότητες δράσης των συντελεστών- actors, άµεσες και έµµεσες, υπολογίζει την 

ισορροπία δυνάµεων των συντελεστών- actors. Η ανάλυση της ισορροπίας δυνάµεων 

στο σύστηµα, είναι µια πολύ σηµαντική διαδικασία διότι µέσα από αυτή 

αποκαλύπτονται τα δυνατά και αδύνατα σηµεία των συντελεστών, τα µέσα που 

διαθέτουν, ο βαθµός στον οποίο ένας συντελεστής- actor µπορεί να επηρεάσει τους 

υπόλοιπους συντελεστές του συστήµατος καθώς και οι πιθανές συµµαχίες ή 

συγκρούσεις που δύνανται να δηµιουργηθούν µεταξύ τους και ενδεχοµένως να 

αντιτάσσονται στους στόχους που έχουν τεθεί για την ανάπτυξη του υπό µελέτη 

συστήµατος. Η σπουδαιότητα όλης αυτής της πληροφορίας έγκειται στο γεγονός ότι 

µέσα από την ανάλυση της πληροφορίας αυτής, ο σχεδιαστής εξάγει συµπεράσµατα 

σχετικά µε το βαθµό στον οποίο κάθε συντελεστής µπορεί να επιδράσει στην εξέλιξη 

του συστήµατος. Το αποτέλεσµα αυτής της διαδικασίας είναι η δηµιουργία ενός 

σχεδίου επιρροής- εξάρτησης των συντελεστών- actors που έχει την ακόλουθη 

µορφή:  
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Επιρροή 

Α5

Α4

Α2Α6
1

Ανεξάρτητοι 
Συντελεστές 
(independent) 

 

Κυρίαρχοι 
Συντελεστές 
(dominant ή 

driving) 

(d

Συντελεστές 
Επικοινωνίας 

 /αλληλεπίδρασης 
(Relay ή link)  

 
Σχήµα 2-2: ∆ιάγραµµα επιρροής- εξάρτησης των συν

Πηγή: Godet και άλλοι, 2004. 
 
 
Το παραπάνω διάγραµµα, δείχνει µε οπτικοποιηµένο τρόπο 

συντελεστών- actors που προκύπτει ύστερα από την επε

επιρροής που αναπτύσσονται ανάµεσά τους και των µέσω

αυτούς διαθέτει. Το λογισµικό κατατάσσει τους συντελε

διακριτές κατηγορίες. Οι συντελεστές- actors που βρίσκον

τεταρτηµόριο είναι οι κυρίαρχοι actors του συστήµατος, οι σ

µεγαλύτερη επιρροή και τη µικρότερη εξάρτηση. Οι κυρί

ασκήσουν τη µεγαλύτερη επίδραση στη µελλοντική εξέλ

σχέση µε τους υπόλοιπους. Στο τεταρτηµόριο που βρίσ
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 Εξηρτηµένοι 
Συντελεστές 

ominated ή  effect) 
Α

Εξάρτηση 

Α3

τελεστών- actors. 

την κατηγοριοποίηση των 

ξεργασία των δυνάµεων 

ν που ο κάθε ένας από 

στές- actors σε τέσσερις 

ται στο επάνω- αριστερό 

υντελεστές δηλαδή µε τη 

αρχοι actors δύνανται να 

ιξη του συστήµατος σε 

κεται επάνω και δεξιά, 



βρίσκονται οι συντελεστές επικοινωνίας/ αλληλεπίδρασης. Οι συντελεστές αυτής της 

κατηγορίας ασκούν µεγάλη επίδραση στους υπόλοιπους συντελεστές του συστήµατος 

αλλά δέχονται και µεγάλη επιρροή. Στο κάτω- αριστερό τεταρτηµόριο βρίσκονται οι 

actors που ασκούν τη µικρότερη επίδραση και δέχονται τη µικρότερη επιρροή. Οι 

actors αυτοί λέγονται ανεξάρτητοι actors και δεν επηρεάζουν την εξέλιξη του 

συστήµατος. Τέλος, στο τεταρτηµόριο που βρίσκεται κάτω και δεξιά στο διάγραµµα 

βρίσκονται οι εξαρτηµένοι συντελεστές, αυτοί δηλαδή που ασκούν τη µικρότερη 

επίδραση στους υπόλοιπους και δέχονται τη µεγαλύτερη επιρροή από αυτούς. ∆ε 

δύνανται µε τα µέσα που διαθέτουν να επηρεάσουν τη µελλοντική εξέλιξη του 

συστήµατος.  

 

Στο έκτο στάδιο, το MACTOR επιχειρεί να ενσωµατώσει την ισορροπία δυνάµεων 

των συντελεστών- actors στην ανάλυση σύγκλισης- απόκλισης µεταξύ των 

συντελεστών- actors και των στόχων. Στο στάδιο αυτό, εξετάζεται η βαρύτητα κάθε 

συντελεστή- actor σε σχέση µε τους επιµέρους στόχους, καθώς όταν ένας actor έχει 

µεγαλύτερο βάρος από κάποιον άλλο, διαθέτει και την αντίστοιχη δυνατότητα 

εµπλοκής του στη διατύπωση και προώθηση στόχων που συγκλίνουν περισσότερο µε 

τα ενδιαφέροντά του. Μετά το πέρας αυτής της διαδικασίας, καθίστανται πλέον 

ξεκάθαρες οι εν δυνάµει συµµαχίες και συγκρούσεις µεταξύ των actors. Στο πλαίσιο 

αυτό, κατασκευάζεται ένας πίνακας διαστάσεων mxn (actors x objectives matrix- 

3MAO) όπου m οι συντελεστές- actors και n οι στόχοι ο οποίος έχει την ακόλουθη 

µορφή: 
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Στόχοι 
 
Actors 

 
S1

 
S2

 
……. 

 
Sn

A1 +2,5 +3,8  0 
A2 -1,9 0 +2,8 -0,9 
. … … … … 
. … … … … 
. … … … … 

Am -3,2 0  -3 
 

Πίνακας 2-6: Θέση των συντελεστών- actors απέναντι στους στόχους (Πίνακας 
3MAO). 

Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 
 
 
Οι τιµές του πίνακα µπορεί να είναι: 

 
• Θετικές: ∆είχνουν κινητοποίηση του συντελεστή- actor για ένα στόχο. 

• Αρνητικές: ∆είχνουν την αντίσταση του συντελεστή- actor απέναντι σε ένα 

στόχο. 

• Μηδενικές τιµές: ∆είχνουν την ουδέτερη στάση του συντελεστή- actor 

απέναντι σε ένα στόχο. 

 

Όσο µεγαλύτερες είναι οι τιµές του παραπάνω πίνακα, τόσο µεγαλύτερη είναι η 

αποδοχή ενός στόχου από ένα συντελεστή- actor, ενώ αντίθετα όσο µικρότερες είναι 

οι τιµές (αρνητικές) τόσο µεγαλύτερη είναι η αντίσταση του συντελεστή- actor 

απέναντι σε ένα συγκεκριµένο στόχο (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006). 

 

Τέλος, στο έβδοµο στάδιο, διατυπώνονται οι κρίσιµες στρατηγικές και τα κρίσιµα 

ζητήµατα για το µέλλον, όπως µπορεί να είναι για παράδειγµα η µελέτη της εξέλιξης 

των σχέσεων µεταξύ των actors, η εµφάνιση νέων actors, η αλλαγή ρόλων µεταξύ 

των actors κ.λπ.  

 

Πλεονεκτήµατα- Μειονεκτήµατα του MACTOR 

 

Το βασικό πλεονέκτηµα του MACTOR είναι το γεγονός ότι επεξεργάζεται ένα ευρύ 

φάσµα στρατηγικών, εµπλέκοντας ένα πλήθος συντελεστών- actors στη βάση ενός 

αριθµού στόχων.  
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Το µειονέκτηµα του εργαλείου αυτού, έγκειται στην ποιότητα της διαθέσιµής 

πληροφορίας η οποία καθορίζει σε µεγάλο βαθµό την αξιοπιστία των 

αποτελεσµάτων. Το πρόβληµα που εντοπίζεται κατά τη διαδικασία συλλογής 

πληροφορίας, συνδέεται κύρια µε την απροθυµία κάποιων συντελεστών να δώσουν 

αξιόπιστες πληροφορίες για τους µελλοντικούς τους στόχους αλλά και για τα µέσα 

που διαθέτουν προκειµένου να τους υλοποιήσουν.  

 

 

2.3  Το Υποµοντέλο (module) SMIC PROB- EXPERT 
 

Το SMIC PROB- EXPERT, είναι το τρίτο στάδιο του λογισµικού LIPSOR και 

επιχειρεί στα πλαίσια της ανάλυσης αλληλοσυσχέτισης να προσδιορίσει ‘απλές’ και 

‘υπό συνθήκη’ πιθανότητες εµφάνισης κάποιων φαινοµένων/ υποθέσεων καθώς και 

των πιθανοτήτων εµφάνισης συνδυασµών φαινοµένων/ υποθέσεων λαµβάνοντας 

υπόψη την αλληλεπίδραση µεταξύ των υποθέσεων ή των γεγονότων. Ο όρος ανάλυση 

αλληλοσυσχέτισης αφορά µια κατηγορία µεθόδων οι οποίες χρησιµοποιούνται για τη 

µελέτη ενός συστήµατος µέσα από την εµβάθυνση στις σχέσεις αλληλεπίδρασης 

µεταξύ των µεταβλητών του. Το SMIC PROB- EXPERT, εντάσσεται σε αυτήν την 

κατηγορία µεθόδων. 

 

Στα πλαίσια του συµµετοχικού σχεδιασµού, το SMIC PROB- EXPERT στηρίζεται 

στις απόψεις µιας οµάδας ειδικών οι οποίοι εργάζονται ανεξάρτητα ο ένας από τον 

άλλο, προσπαθώντας στη βάση ενός ερωτηµατολογίου, να προσδιορίσουν την 

πιθανότητα εµφάνισης µιας υπόθεσης. Ο προσδιορισµός που σχετίζεται µε την 

πραγµατοποίηση µιας υπόθεσης, γίνεται µε τη βοήθεια µιας κλίµακας οι τιµές της 

οποίας κυµαίνονται από το 1 έως το 6. Η τιµή 1 συνεπάγεται ασθενή πιθανότητα, η 

τιµή 5 ισχυρή πιθανότητα ενώ η τιµή 6 συνεπάγεται ότι η υπόθεση είναι ανεξάρτητη 

από άλλα γεγονότα.   

 

Στα πλαίσια του λογισµικού LIPSOR, το SMIC PROB- EXPERT εφαρµόζεται είτε 

για τον προσδιορισµό των πιθανοτήτων εµφάνισης µιας υπόθεσης σχετικά µε ένα 

υποσύστηµα του συστήµατος που εξετάζεται είτε για τον προσδιορισµό της 

πιθανότητας πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης καθώς και της ‘υπό συνθήκη’ 
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πιθανότητας πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης όταν κάποια άλλη έχει ή δεν έχει 

πραγµατοποιηθεί. Στην πρώτη περίπτωση, τα αποτελέσµατα µπορεί να αποτελέσουν 

input στο επόµενο στάδιο της διαδικασίας που αφορά στη δόµηση σεναρίων. Στη 

δεύτερη περίπτωση, το SMIC PROB- EXPERT αφού προσδιορίσει την πιθανότητα 

πραγµατοποίησης για κάθε µια υπόθεση, εξετάζει πιθανούς συνδυασµούς που 

δύνανται να προκύψουν από την ταυτόχρονη εµφάνιση υποθέσεων οι οποίοι οδηγούν 

τελικά στη δόµηση των εναλλακτικών σεναρίων ανάπτυξης µιας περιοχής. Στα 

πλαίσια της παρούσας εργασίας, αξιοποιήθηκε η δεύτερη λειτουργία του SMIC 

PROB- EXPERT, η οποία άλλωστε εµπεριέχει και την πρώτη. 

 

Ο απώτερος στόχος, είναι ο προσδιορισµός των περισσότερο πιθανών συνδυασµών 

των υποθέσεων οι οποίες αποτελούν τη βάση για τη δόµηση των σεναρίων. Οι 

διαδικασίες ολοκληρώνονται µέσα σε δύο στάδια και ο ιδανικός αριθµός των ειδικών 

που απαιτείται να συµµετέχουν στις διαδικασίες αυτές προκειµένου τα αποτελέσµατα 

να είναι στατιστικά αξιόπιστα είναι της τάξης των 30 ατόµων.  

 

Στο πρώτο στάδιο, γίνεται η διατύπωση των υποθέσεων και η επιλογή της οµάδας 

των ειδικών. Αρχικά, διατυπώνονται γύρω στις πέντε µε έξι βασικές διαφορετικές 

υποθέσεις και µερικές βοηθητικές. Με τη συµβολή των αποτελεσµάτων του 

MICMAC µέσα από τις διαδικασίες της οποίας προέκυψαν οι κυρίαρχες µεταβλητές 

του συστήµατος, παρέχεται η δυνατότητα βελτίωσης των βασικών υποθέσεων. Το 

SMIC PROB- EXPERT απευθύνεται στην οµάδα των ειδικών στη βάση 

συγκεκριµένων ερωτηµατολογίων, µέσω των οποίων η οµάδα των ειδικών καλείται 

να τοποθετηθεί στα ακόλουθα σηµεία:  

 

• Να καθορίσει µια οµάδα από n υποθέσεις, Η= (Η1, Η2, …..,Hn), τις οποίες 

θεωρεί βασικές για το υπό µελέτη πρόβληµα. 

• Να καθορίσει την πιθανότητα πραγµατοποίησης Pi κάθε υπόθεσης σε ένα 

δεδοµένο χρονικό ορίζοντα για την υπόθεση Hi. Η πιθανότητα αυτή 

προσδιορίζεται στη βάση µιας κλίµακας µε τιµές από το 1 (πολύ µικρή 

πιθανότητα) έως το 5 (πολύ µεγάλη πιθανότητα).  
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• Να καθορίσει τις υπό συνθήκη πιθανότητες των υποθέσεων ανά ζεύγη P(i/j) 

πραγµατοποίησης της υπόθεσης i όταν έχει πραγµατοποιηθεί η j και P(i/nonj) 

πραγµατοποίησης της υπόθεσης  i όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η j.   

 

Στο δεύτερο στάδιο, το λογισµικό ‘συνορθώνει’ τις απόψεις των ειδικών 

διασφαλίζοντας την εσωτερική συνέπεια µέσα από τη συµµόρφωση µε τα βασικά 

αξιώµατα των πιθανοτήτων και προσδιορίζει για κάθε έναν από του 2n συνδυασµούς 

υποθέσεων µια πιθανότητα µε αφετηρία τις n υποθέσεις. Η διαδικασία αυτή 

παρουσιάζεται µε οπτικοποηµένο τρόπο στο σχήµα που ακολουθεί: 

 H3,1

Η1,1

Η2,1

Η1,2

Αρχική 
Κατάσταση 

Η2,1

Η2,2

Η2,2

 
 
 
 
 
 H3,2
 
 

H3,1 
 
 
 

δια
συνδ
τριών
Η1,

 
H3,2 

 
 

H3,1 
 
 
 
 

H3,2 
 
 H3,1
 
 
 
 
 
 H3,2
 
 

Σχήµα 2-3: ∆ένδρο απαρίθµησης όλων των δυνατών αποτελεσµάτων. 
Πηγή: Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006. 

 
 

 23
23=8  
φορετικοί 
υασµοί των 
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Στο παραπάνω δένδρο, παρουσιάζονται όλοι οι δυνατοί συνδυασµοί στη βάση τριών 

υποθέσεων, H1, H2 και H3 κάθε µια από τις οποίες µπορεί να συµβεί ή να µη συµβεί. 

 

Κάθε ειδικός, προσδιορίζει την πιθανότητα εµφάνισης 2n διαφορετικών συνδυασµών 

των n υποθέσεων, οι οποίοι αποτελούν και τα δυνατά σενάρια. Βάσει των τιµών των 

πιθανοτήτων του κάθε σεναρίου, προσδιορίζεται η µέση τιµή της πιθανότητα καθενός 

από αυτά και τα σενάρια ιεραρχούνται. Από όλα τα σενάρια, επιλέγονται τρία µε 

τέσσερα σενάρια που συγκεντρώνουν τη µεγαλύτερη πιθανότητα να συµβούν. Το 

σενάριο µε τη µεγαλύτερη πιθανότητα εµφάνισης ονοµάζεται σενάριο αναφοράς. 

Μετά την επιλογή του σεναρίου, ακολουθεί η πλήρης περιγραφή του καθώς και η 

διαδροµή µέσω της οποίας το σύστηµα θα µεταβεί από την παρούσα κατάσταση στην 

επιθυµητή µελλοντική εικόνα.  

 

Τα αποτελέσµατα του SMIC PROB- EXPERT, περιλαµβάνουν τις πιθανότητες όλων 

των δυνατών σεναρίων έτσι όπως έχουν προσδιοριστεί από την οµάδα των ειδικών 

καθώς και µια ανάλυση ευαισθησίας η οποία χρησιµοποιείται για τον προσδιορισµό 

των υποθέσεων που πρέπει να υιοθετηθούν ή να απορριφθούν. Σενάρια µε πολύ 

µικρές ή µηδενικές πιθανότητες να συµβούν αποκλείονται.  

 

Στα πλαίσια εφαρµογής του SMIC PROB-EXPERT, εξετάζεται επίσης η επίπτωση 

που µπορεί να έχει η µεταβολή της πιθανότητας µιας υπόθεσης στο σύνολο των 

υπόλοιπων υποθέσεων. Η επίπτωση µιας πιθανής µεταβολής προσδιορίζεται µε τη 

βοήθεια συντελεστών ελαστικότητας eij. Η ελαστικότητα είναι ένας δείκτης που 

µετρά τη µεταβολή µιας ποσότητας που προκαλείται από τη µεταβολή µιας άλλης. 

Αποτέλεσµα της διαδικασίας αυτής, είναι η δηµιουργία ενός πίνακα όπου το 

άθροισµα των σειρών του δίνει σε απόλυτες τιµές τις σχετικές µεταβολές που 

εισάγονται στις πιθανότητες των άλλων υποθέσεων. Μέσα από τις µεταβολές των 

τιµών προσδιορίζεται το είδος της κυριαρχίας µιας υπόθεσης στο σύνολο των 

υπολοίπων. Όσο µεγαλύτερη είναι η µεταβολή των τιµών των υποθέσεων για µια 

µεταβολή της πιθανότητας Pi της υπόθεσης Hi, τόσο σηµαντικότερος είναι ο ρόλος 

που διαδραµατίζει η υπόθεση Hi στο σύνολο των υπόλοιπων υποθέσεων.  
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Πλεονεκτήµατα- Μειονεκτήµατα του SMIC PROB- EXPERT 

 

Τα πλεονεκτήµατα που εµφανίζει το SMIC PROB-EXPERT εντοπίζονται στα εξής 

σηµεία: 

 

• ∆ίνει τη δυνατότητα να συνυπολογίζεται στην όλη διαδικασία η 

αλληλεπίδραση που δύναται να λάβει χώρα µεταξύ των διαφόρων υποθέσεων/ 

γεγονότων.  

 

• Λαµβάνει υπόψη την αλληλεξάρτηση των ερωτήσεων που τίθενται στην 

οµάδα των ειδικών και έχει τον έλεγχο στη συνέπεια και τη συνοχή των 

απαντήσεών τους. 

 

• Είναι ένα εργαλείο απλό στη χρήση του. 

 

• Μπορεί να ολοκληρωθεί µέσα σε σύντοµο χρονικό διάστηµα. 

 

• Τα αποτελέσµατά του είναι σχετικά εύκολο να ερµηνευτούν. 

 

• Προσφέρει σηµαντική βοήθεια στο σχεδιαστή κατά της διαδικασία επιλογής 

των περισσότερο εύλογων σεναρίων και απόρριψης αυτών που έχουν 

ελάχιστες ή µηδενικές πιθανότητες να συµβούν. 

 

Ωστόσο, αν και απλό στη χρήση του, το SMIC PROB-EXPERT απαιτεί µεγάλη 

προσοχή κατά την εφαρµογή του, ενώ σηµαντικό µειονέκτηµά του είναι το στοιχείο 

της υποκειµενικότητας που υπεισέρχεται κατά τις διαδικασίες εφαρµογής του καθώς 

τα αποτελέσµατα που δίνει, προκύπτουν από την υποκειµενική άποψη των ειδικών 

που λαµβάνουν µέρος σε αυτές. Τέλος, η πληροφορία που συλλέγεται κατά τη 

διαδικασία τοποθέτησης των ειδικών πάνω στα ζητήµατα που εµπεριέχουν τα 

ερωτηµατολόγια, είναι πολύ σηµαντική και οδηγεί σε τόσες ιεραρχήσεις των 

διαφορετικών εικόνων όσος είναι και ο αριθµός των ερωτώµενων ειδικών. Για το 

λόγο αυτό απαιτείται προσοχή κατά τη διαδικασία σύνθεσης των απαντήσεων των 

ειδικών.  
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2.4  Το Υποµοντέλο (module) MORPHOL 

 

Το MORPHOL είναι το τέταρτο στάδιο εφαρµογής του λογισµικού LIPSOR. Είναι 

γνωστό και ως «µορφολογική ανάλυση». Αποσκοπεί, στη συστηµατική διερεύνηση 

πιθανών µελλοντικών καταστάσεων/ σεναρίων ενός συστήµατος µέσα από τη µελέτη 

όλων των δυνατών συνδυασµών των διαφορετικών εικόνων των επιµέρους 

υποσυστηµάτων στα οποία αναλύεται το σύστηµα.  

 

Οι διαδικασίες που περιλαµβάνει το MORPHOL εξελίσσονται µέσα από δύο 

επιµέρους στάδια και το τελικό αποτέλεσµα είναι η δόµηση εναλλακτικών σεναρίων 

για την ανάπτυξη της υπό µελέτη χωρικής δοµής. 

 

Το πρώτο στάδιο περιλαµβάνει την ανάλυση του συστήµατος σε επιµέρους 

υποσυστήµατα (components). Η διαδικασία επιλογής υποσυστηµάτων απαιτεί 

ιδιαίτερη προσοχή από το σχεδιαστή ή τη σχεδιαστική οµάδα. Σχετίζεται άµεσα µε το 

πρώτο στάδιο του λογισµικού LIPSOR κατά το οποίο πραγµατοποιείται η δοµική 

ανάλυση του συστήµατος. Τα επιµέρους υποσυστήµατα πρέπει να είναι κατά το 

δυνατό ανεξάρτητα µεταξύ τους και η σύνθεσή τους να δίνει τη συνολική εικόνα της 

υπό µελέτη χωρικής δοµής. Στα πλαίσια εφαρµογής του MORPHOL, εξετάζεται η 

πιθανή µελλοντική εξέλιξη του κάθε υποσυστήµατος και αναλύονται οι πιθανοί 

συνδυασµοί των εικόνων που δύνανται να παρουσιάσουν τα υποσυστήµατα στο 

µέλλον οι οποίοι αποτελούν και τα δυνατά µελλοντικά σενάρια. Το σύνολο των 

συνδυασµών, αποτελεί το λεγόµενο µορφολογικό χώρο ο οποίος εµφανίζει την 

ακόλουθη µορφή: 
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Σχήµα 2-4: ∆όµηση σεναρίων µε 
Πηγή: Gode
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από αυτή τη διαδικασία είναι πολυάριθµα και θα πρέπει να επιλεγούν εκείνα τα οποία 

έχουν τη µεγαλύτερη πιθανότητα να πραγµατοποιηθούν. 

 

Στο δεύτερο στάδιο, επιχειρείται ο περιορισµός της ενυπάρχουσας ασάφειας. Στο 

στάδιο αυτό, περιορίζεται ο µορφολογικός χώρος µε την απόρριψη ορισµένων 

σεναρίων τα οποία δεν είναι για παράδειγµα εφικτά. Η επιλογή των πλέον 

κατάλληλων σεναρίων για την περιοχή µελέτης γίνεται στη βάση κάποιων κριτηρίων 

αποκλεισµού κάποιων συνδυασµών ή κριτηρίων επιλογής κάποιων άλλων. 

 

Πλεονεκτήµατα- Μειονεκτήµατα του MORPHOL 

 

Τα πλεονεκτήµατα του MORPHOL είναι: 

 

• Η δυνατότητα δόµησης ενός αριθµού µελλοντικών σεναρίων ανάπτυξης µιας 

περιοχής µέσα από το συνδυασµό των διαφορετικών εικόνων που δύνανται να 

εµφανίσουν τα επιµέρους υποσυστήµατα της περιοχής. 

 

• ∆ιεγείρει τη φαντασία του µελετητή και οδηγεί σε µια διερεύνηση όλων των 

πιθανών µελλοντικών σεναρίων. 

 

• Ο περιορισµός των δυνατών σεναρίων που προκύπτουν από τους 

διαφορετικούς συνδυασµούς των εικόνων των υποσυστηµάτων, υποβοηθείται 

από το ίδιο το λογισµικό στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων.  

 

Η δυσκολία του MORPHOL έγκειται καταρχάς στην ορθή επιλογή των 

υποσυστηµάτων που συνθέτουν την εικόνα της περιοχής µελέτης. Η διαδικασία αυτή 

είναι ιδιαιτέρως σηµαντική και απαιτείται µεγάλη προσοχή καθώς η παράλειψη ενός 

υποσυστήµατος ή µιας εικόνας που αυτό δύναται να εµφανίσει στο µέλλον, µπορεί να 

οδηγήσει σε ελλιπή αποτελέσµατα ή σε αδυναµία δόµησης σηµαντικών για την 

ανάπτυξη της περιοχής σεναρίων. Μια άλλη βασική παράµετρος που δυσκολεύει τη 

διαδικασία είναι ο µεγάλος αριθµός σεναρίων που προκύπτει από τους διαφορετικούς 

συνδυασµούς των εικόνων των υποσυστηµάτων. Η δυσκολία αυτή περιορίζεται κατά 
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τη διαδικασία επιλογής των πλέον κατάλληλων σεναρίων για την ανάπτυξη της 

περιοχής µελέτης στη βάση µιας οµάδας κριτηρίων.   

 

 

2.5  Το Υποµοντέλο (module) MULTIPOL 
 

Το MULTIPOL είναι το πέµπτο και τελευταίο στάδιο του λογισµικού LIPSOR και 

χρησιµοποιείται για την αξιολόγηση των σεναρίων που προέκυψαν από τη 

µορφολογική ανάλυση στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων αξιολόγησης. Εντάσσεται 

στην κατηγορία των µεθόδων πολυκριτηριακής ανάλυσης και συµβάλλει στη στήριξη 

των κέντρων κατά τη διαδικασία λήψης αποφάσεων.   

 

Το MULTIPOL προσφέρει τη δυνατότητα αξιολόγησης µιας σειράς δράσεων ή 

σεναρίων στη βάση ενός σταθµισµένου µέσου όρου (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2006). 

Τα στάδια που περιλαµβάνει, αφορούν στην περιγραφή των εναλλακτικών λύσεων ή 

δράσεων (εικόνες που δύνανται να υλοποιηθούν, διαδροµές µέσα από τις οποίες θα 

φτάσουµε στις εικόνες αυτές, επιπτώσεις κ.λπ.), τον καθορισµό των κριτηρίων 

αξιολόγησης τα οποία συνήθως απορρέουν από τους υποστόχους που έχουν τεθεί, τη 

διαδικασία της αξιολόγησης αυτή καθαυτή και τον καθορισµό των µέτρων πολιτικής 

για την υλοποίηση της επιλεγείσας λύσης. Η αξιολόγηση πραγµατοποιείται µε τη 

συµβολή οµάδας ειδικών. 

 

Πλεονεκτήµατα- Μειονεκτήµατα του MULTIPOL 

 

Τα πλεονεκτήµατα του MULTIPOL είναι τα ακόλουθα (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 

2006): 

 

• Είναι απλό και ευέλικτο στη χρήση του. 

 

• Η ανάγκη ενσωµάτωσης πολλαπλών κριτηρίων αξιολόγησης έδωσε νέα 

ώθηση στην ανάπτυξη των µεθόδων πολυκριτηριακής ανάλυσης. 
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• Προσφέρει ουσιαστική στήριξη στα κέντρα κατά τη διαδικασία λήψης 

αποφάσεων. 

 

• Λαµβάνει υπόψη την αβεβαιότητα και ελέγχει τα αποτελέσµατα διαφορετικών 

πολιτικών. 

 

• Για τον εµπλουτισµό της πολυκριτηριακής ανάλυσης, νέα κριτήρια, βάρη και 

δράσεις µπορεί να ενσωµατωθούν σε αυτή τόσο κατά τη διάρκεια όσο και 

µετά το πέρας της. 

 

Η µόνη αδυναµία που θα µπορούσε κάποιος να παρατηρήσει σε αυτή τη µέθοδο 

αξιολόγησης, είναι η υποκειµενικότητα µε την οποία η συγκεκριµένη οµάδα ειδικών 

αξιολογεί τις εναλλακτικές στη βάση ενός αριθµού κριτηρίων που η ίδια καλείται να 

καθορίσει. 
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙΙ 

 

1. ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΟΥ ΛΟΓΙΣΜΙΚΟΥ 

 
Στο παράρτηµα αυτό, παρουσιάζονται κάποια αποτελέσµατα του λογισµικού που δεν 

υπάρχουν στο κείµενο. Πρόκειται για τον πίνακα δοµικής ανάλυσης του MICMAC 

και κάποια ιστογράµµατα και διαγράµµατα από το SMIC PROB- EXPERT στα οποία 

παρουσιάζονται οι απλές και οι υπό συνθήκη πιθανότητες των υποθέσεων. Ο πίνακας 

δοµικής ανάλυσης είναι στο τέλος του παρόντος παραρτήµατος (Α3). 

 

 Απλές Πιθανότητες 

 

 

 

  
 

 

 

 

 
Ιστόγραµµα 1-1: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές 

διασυνδέσεις TEN-T» 
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∆ιάγραµµα 1-1: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Ικανοποιητικές 

διασυνδέσεις TEN-T» 
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Ιστόγραµµα 1-2: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων». 

∆ιάγραµµα 1-2: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων». 
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Ιστόγραµµα 1-3: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 
διαλειτουργικότητας». 
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∆ιάγραµµα 1-3: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 

διαλειτουργικότητας». 
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Raw data: histogram of simple probabilities (H6) (All experts)

4 - Probable 100

 
 

 
 
 

 
 

 

Ιστόγραµµα 1-4: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση του
συσσωρευµένου χρέους του ΟΣΕ». 
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∆ιάγραµµα 1-4: Απλή πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση του 
συσσωρευµένου χρέους του ΟΣΕ». 
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 Υπό συνθήκη πιθανότητες πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης i όταν έχει 

πραγµατοποιηθεί µια υπόθεση j:  

τη συνέχεια, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που έδωσε το λογισµικό για την 

ραγµατοποίηση των υποθέσεων µε δεδοµένη την πραγµατοποίηση της υπόθεσης 

Βε ω

∆ιάγραµµα 1-5: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων» (H4), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Ιστόγραµµα 1-5: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων» (H4), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Ιστόγραµµα 1-6: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 
διαλειτουργικότητας» (H5), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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∆ιάγραµµα 1-6: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 
διαλειτουργικότητας» (H5), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Ιστόγραµµα 1-7: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση 
συσσωρευµένου χρέους του Ο.Σ.Ε.» (H6), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 
 

 

 
 
∆ιάγραµµα 1-7: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση 
συσσωρευµένου χρέους του Ο.Σ.Ε.» (H6), όταν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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πραγµατοποιηθ

τη συνέχεια, παρουσιάζονται τα αποτελέσµατα που έδωσε το λογισµικό για την 

ραγµατοποίηση των υποθέσεων µε δεδοµένη τη µη πραγµατοποίηση της υπόθεσης 

Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής». 

 
∆ιάγραµµα 1-8: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων» (H4), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 
 

 Υπό συνθήκη πιθανότητες πραγµατοποίησης µιας υπόθεσης i όταν δεν έχ

εί µια υπόθεση j:  

 

Σ

π

«

 

 8

Ιστόγραµµα 1-8: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Κόστος 
παρεµβάσεων- ∆ιάθεση επενδύσεων» (H4), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Raw data: histogram of conditional probabilities if non-realisation (H5 / H1) (All  
experts)
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Ιστόγραµµα 1-9: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 
διαλειτουργικότητας» (H5), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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∆ιάγραµµα 1-9: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Επίτευξη 
διαλειτουργικότητας» (H5), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση «Βελτιωµένη 

ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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Ιστόγραµµα 1-10: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση 
συσσωρευµένου χρέους του Ο.Σ.Ε.» (H6), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
 
 
 

0

3 - Fairly probable 0

4 - Probable 0

5 - Very probable 0

6 - Independant 0

©
 LIP

S
O

R
-E

P
IT

A
-P

R
O

B
-E

X
P

E
R

T

Conditional probability if non-realisation distribution:H6/H1

Not very probable Slightly probable Fairly probable Probable Very probable Independant
0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

Pe
rc

en
ta

ge
 o

f 
re

sp
on

se
s

100%

sididromos

 

∆ιάγραµµα 1-10: Υπό συνθήκη πιθανότητα πραγµατοποίησης της υπόθεσης «Μείωση 
συσσωρευµένου χρέους του Ο.Σ.Ε.» (H6), όταν δεν έχει πραγµατοποιηθεί η υπόθεση 

«Βελτιωµένη ποιότητα υποδοµής» (H1). 
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ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ

Ποιότητα Υποδοµής
Χωρητικότητα Υποδοµής
Οργάνωση Υποδοµής
Οργάνωση εµπορευµατικών υπηρεσιών
Οργάνωση επιβατικών υπηρεσιών
∆ιαχείριση τροχαίου υλικού
∆ιαχείριση συστήµατος µε σύγχρονα µέσα πληροφορικής
Αξιοπιστία Λειτουργίας
Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσίων στον τοµέα των επιβατι
Προσφορά ανταγωνιστικών υπηρεσιών στον τοµέα των εµπορε
Καταλληλότητα προσωπικού 
∆ιασυνδέσεις µε οδικές µεταφορές
∆ιασυνδέσεις µε αεροπορικές µεταφορές
∆ιασυνδέσεις µε ακτοπλοϊκές µεταφορές

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ

Επιβατικό µεταφορικό έργο
Εµπορευµατικό µεταφορικό έργο
Μερίδιο στο συνολικό επιβατικό έργο
Μερίδιο στο συνολικό εµπορευµατικό έργο
∆ιασυνδέσεις µε βασικούς κόµβους του συστήµατος
∆ιεθνείς διασυνδέσεις

ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ- ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ

Κατανάλωση ενέργειας
Εκποµπές αερίων
Θόρυβος
Επιπτώσεις στο οικοσύστηµα
Αισθητικές επιπτώσεις

ΚΟΙΝΩΝΙΑ

Ασφάλεια
Πολιτιστική κληρονοµιά
Συνοχή
Εξυπηρέτηση ευαίσθητων κοινωνικών οµάδων

ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ

Οικονοµική βιωσιµότητα συστήµατος
Συσσωρευµένο χρέος
Κόστος επιβατικών µεταφορών
Κόστος εµπορευµατικών µεταφορών

ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών
∆ιεύρυνση Ε.Ε.
Ευρωπαϊκό κεκτηµένο για τις µεταφορές
∆ιασυνδέσεις TEN-T
Αεροπορικές Μεταφορές
Οδικές Μεταφορές
Ακτοπλοϊκές Μεταφορές
Κόστος παρεµβάσεων (επενδύσεις)
Οικονοµική ανάπτυξη της χώρας
∆ιαθεσιµότητα ιδίων πόρων για έργα υποδοµής µεταφορών

ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ 
ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ

∆ιαλειτουργικότητα



V
V V1 V2 V3 V4 V5 V6 V7 V8

V1 0 3 1 3 3 1 1 3
V2 0 0 3 3 3 3 0 3
V3 0 0 0 3 3 2 P 3
V4 0 0 1 0 0 2 P 3
V5 0 0 1 0 0 2 P 3
V6 0 3 1 2 2 0 P 3
V7 3 0 2 3 3 2 0 3
V8 0 0 0 0 0 0 0 0
V9 0 0 0 0 0 2 0 3

V10 0 0 0 0 0 2 0 3
V11 0 0 2 2 2 1 0 0
V12 0 1 2 2 2 1 0 0
V13 0 1 2 2 2 1 0 0
V14 0 1 2 2 2 1 0 0
V15 0 0 0 0 3 2 0 0
V16 0 0 0 3 0 2 0 0
V17 0 2 1 0 3 2 0 2
V18 0 2 1 3 0 2 0 2
V19 0 0 3 3 3 1 0 2
V20 0 0 3 3 3 1 0 2
V21 0 0 0 0 0 0 0 0
V22 0 0 0 0 0 0 0 0
V23 0 0 0 0 0 0 0 0
V24 1 0 1 1 1 0 0 0
V25 1 0 1 1 1 0 0 0
V26 3 3 3 3 3 3 3 3
V27 0 0 0 0 0 0 0 0
V28 0 0 0 0 0 0 0 0
V29 1 0 1 1 1 0 0 0
V30 3 1 3 3 3 3 3 3
V31 3 3 3 3 3 3 3 3
V32 0 0 0 0 2 0 0 0
V33 0 0 0 2 0 0 0 0
V34 2 2 3 3 3 3 3 3
V35 1 1 1 1 1 2 2 2
V36 2 2 2 3 3 3 3 2
V37 3 2 3 3 3 3 3 3
V38 0 0 1 1 1 0 0 0
V39 0 0 1 1 1 0 0 0
V40 0 0 1 1 1 0 0 0
V41 3 3 3 3 3 3 3 2
V42 3 2 3 3 3 3 3 3
V43 3 2 3 3 3 3 3 3
V44 3 3 3 3 3 3 3 3



V9 V10 V11 V12 V13 V14 V15 V16 V17
3 3 0 3 3 3 3 3 3
3 3 0 1 1 1 3 3 3
3 3 0 3 3 3 3 3 3
0 3 0 2 2 3 0 3 0
3 0 0 2 3 3 3 0 3
3 3 0 2 2 2 3 3 3
3 3 1 0 0 0 2 2 2
3 3 0 1 1 1 3 3 3
0 0 0 2 2 2 3 0 3
0 0 0 2 2 2 0 3 0
1 1 0 0 0 0 0 0 0
2 2 0 0 0 0 3 3 3
2 2 0 0 0 0 3 3 3
2 2 0 0 0 0 3 3 3
3 0 0 1 1 1 0 0 3
0 3 0 1 1 1 0 0 0
3 0 0 1 1 1 3 0 0
0 3 0 1 1 1 0 3 0
2 2 0 3 3 3 3 3 3
2 2 0 1 1 1 3 3 3
3 3 0 2 2 2 0 0 0
3 3 0 2 2 2 0 0 0
1 1 0 2 2 2 0 0 0
0 0 0 1 1 1 0 0 0
0 0 0 1 1 1 0 0 0
3 3 2 1 1 1 3 3 3
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 1 1 1 0 0 0
0 0 0 1 1 1 1 1 1
3 3 1 1 1 1 3 3 3
3 3 2 1 1 1 3 3 3
3 0 0 0 0 0 3 0 3
0 3 0 0 0 0 0 3 0
3 3 1 2 2 2 2 2 2
2 2 0 1 1 1 2 2 1
3 3 0 2 2 2 2 3 2
3 3 2 3 3 3 3 3 3
2 1 0 0 3 0 3 2 3
3 3 0 3 0 0 3 3 3
0 0 0 0 0 3 0 1 0
3 3 0 3 3 3 3 3 3
3 3 1 3 3 3 3 3 0
3 3 1 3 3 3 3 3 3
3 3 2 2 2 2 2 3 2



V18 V19 V20 V21 V22 V23 V24 V25 V26
3 3 3 3 3 3 3 3 3
3 0 0 1 1 1 1 0 3
3 1 1 2 2 2 2 1 3
3 1 1 2 2 2 0 0 3
0 1 1 2 2 2 0 0 3
3 1 1 3 3 3 3 0 3
2 1 2 2 2 2 2 0 3
3 P P 0 0 0 0 0 3
0 1 1 2 3 3 3 0 3
3 1 1 2 3 3 3 0 3
0 0 0 0 0 0 0 0 2
3 2 1 3 3 3 3 1 0
3 2 1 3 3 3 3 1 0
3 2 1 3 3 3 3 1 0
0 P P 2 2 2 2 1 0
3 P P 2 2 2 2 1 0
0 1 1 3 3 3 2 1 3
0 1 1 3 3 3 2 1 3
3 0 3 2 2 2 2 1 0
3 0 0 2 2 2 2 1 0
0 1 1 0 3 0 3 2 0
0 1 1 0 0 0 3 2 0
0 0 0 0 0 0 3 0 0
0 1 1 3 3 0 0 0 0
0 1 1 1 1 0 0 0 0
3 1 1 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 1 1 0 0 0 0 0 0
1 1 0 0 0 0 0 0 0
3 1 1 1 1 1 1 0 2
3 1 1 0 0 0 0 0 3
0 0 0 0 0 0 0 0 0
3 0 0 0 0 0 0 0 0
2 2 3 3 3 3 3 3 3
1 1 3 0 0 0 0 0 0
3 2 3 3 3 3 3 3 3
3 3 3 3 3 3 3 2 3
2 2 3 3 2 2 1 1 0
3 2 0 3 3 3 3 2 0
1 2 3 0 0 0 0 0 0
3 3 3 2 2 2 2 P 3
0 3 3 2 2 0 1 1 3
3 3 3 3 3 3 P P 3
3 3 3 2 2 1 P P 3



V27 V28 V29 V30 V31 V32 V33 V34 V35
0 2 3 1 0 3 3 0 0
0 1 3 3 0 0 0 0 0
0 2 3 2 0 3 3 0 0
0 1 2 3 0 0 3 0 0
0 2 3 3 0 3 0 0 0
0 0 2 1 0 1 1 0 0
0 1 2 P 0 3 3 1 0
0 1 2 3 0 0 0 0 0
0 2 3 3 3 3 0 0 0
0 1 2 3 3 0 3 0 0
0 0 1 0 0 0 0 0 0
0 2 3 2 0 0 0 0 0
0 2 3 2 0 0 0 0 0
0 2 3 2 0 0 0 0 0
0 3 3 3 1 3 0 0 0
0 2 3 3 1 0 3 0 0
0 3 3 3 3 3 0 0 0
0 2 3 3 3 0 3 0 0
0 2 3 1 0 1 1 0 0
0 2 2 1 0 1 1 1 0
1 0 0 2 1 0 0 0 0
2 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 0 0 0 0 0
0 2 3 3 1 1 1 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 1 0 3 2 2 0 0
0 0 1 3 0 2 2 3 1
0 1 3 2 2 0 0 0 0
0 0 2 2 2 0 0 0 0
2 3 3 3 2 1 1 0 3
0 0 0 0 0 0 0 2 0
1 3 3 0 0 0 0 1 P
1 3 3 2 P 2 2 3 2
0 0 1 2 0 2 2 1 0
0 0 1 2 0 2 2 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 3 3 P 2 2 1 0
0 0 2 3 1 0 0 1 0
P 2 3 3 3 2 2 1 0
0 3 3 2 0 3 3 0 2



V36 V37 V38 V39 V40 V41 V42 V43 V44
0 1 1 3 P 3 0 0 3
0 P 1 3 2 1 0 0 2
0 P 1 3 2 0 0 0 3
0 P 0 3 1 0 1 0 3
0 P 1 3 1 0 1 0 3
0 0 0 3 1 0 0 0 3
0 2 0 3 0 2 0 1 2
0 P 1 3 1 0 0 0 1
P 2 P 3 P 2 1 1 0
P 2 P 3 P 2 1 1 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 3 0 1 0 1 0
0 0 1 0 0 1 0 1 0
0 0 0 0 1 1 0 1 0
0 P 1 3 1 1 0 1 2
0 P 1 3 1 1 0 1 2
0 0 1 3 1 0 0 0 2
0 0 0 3 1 0 0 0 2
0 P 1 3 0 2 0 2 1
1 3 1 1 0 2 1 2 3
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 2 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 P 0 3 0 0 0 0 0
0 0 0 P 0 1 0 1 0
0 P 1 3 1 1 0 1 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
0 0 0 0 0 1 0 1 0
0 1 0 1 0 1 0 1 0
0 0 0 0 0 1 1 3 0
0 0 1 3 0 0 0 0 0
0 0 0 3 0 0 0 0 0
3 3 2 3 3 3 3 3 3
3 3 1 1 1 0 0 0 2
0 3 3 3 3 1 0 1 3
3 0 2 3 2 3 P 2 3
1 P 0 1 1 0 0 0 0
0 0 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 0 0 0 0 0
1 1 1 2 1 0 P 3 0
1 1 1 1 1 P 0 P 0
0 0 0 2 2 3 0 0 0
3 3 2 3 1 2 1 1 0



ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ IV- ΠΙΝΑΚΕΣ 
 
 
 

 

∆ΙΚΤΥΟ – ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ 

ΜΗΚΟΣ ∆ΙΚΤΥΟΥ 
(σε χιλιόµετρα) 
  ΓΡΑΜΜΗ ΣΕ ΕΚΜΕΤΑΛΛΕΥΣΗ    2001      2005 
Κανονικού πλάτους  ηλεκτροδοτούµενη        82 83 

   Κανονικού πλάτους µη ηλεκτροδοτούµενη    1.561  1.743 
   Μετρικού πλάτους      673 678 
   Συνδυασµένου πλάτους        23 29 
   Πλάτους 0,75 µ.         22 22 
   Πλάτους 0,60 µ.         16 21 
   Σύνολο    2.377 2.576 
   
  ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΜΗΚΗ ΓΡΑΜΜΩΝ   
   Κανονικού πλάτους  ηλεκτροδοτούµενη        82 83 
   Κανονικού πλάτους µη ηλεκτροδοτούµενη   1.573 1.743 
   Μετρικού πλάτους       872 784 
   Συνδυασµένου πλάτους         23 29 
   Πλάτους 0,75 µ.          22 22 
   Πλάτους 0,60 µ.          28 28 
   Σύνολο ∆ικτύου   2.600 2.689 
   

ΠΡΟΣΩΠΙΚΟ
2001 2005 

  ΜΟΝΙΜΟ   
   (α) Εσωτερικής Υπηρεσίας (διάφοροι κλάδοι προσωπικού) 1.197 1.126 
   (β) Εξωτερικής Υπηρεσίας   
         Εκµετάλλευσης 2.792 2.370 
         Έλξης 3.205 2.647 
         Γραµµής 2.039 1.574 
         ∆ιαφόρων Υπηρεσιών  327 213 
   Σύνολο µονίµων 9.560 7.930 
   
   ΕΚΤΑΚΤΟ             41 33 
    Γενικό σύνολο        9.601 7.963 

 
Πίνακας 1: Βασικά στοιχεία για την υπάρχουσα κατάσταση στον Ο.Σ.Ε. 

Πηγή, «Εκθέσεις Πεπραγµένων Ο.Σ.Ε.» 
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Έλκον τροχαίο υλικό         
      2003 2004 2005
Σύνολο     242 274 294
Από τα οποία: ∆ηζελάµαξες   142 151 150
  Ηλεκτράµαξες   6 6 14
  Αυτοκινητάµαξες (Diesel) (DMU) 89 112 116
  Ατµάµαξες   5 5 5

  
Ηλεκτροκίνητες Αυτοκινητάµαξες 
(EMU) 0 0 9

 
Πίνακας 2: Η εικόνα του τροχαίου υλικού του Ο.Σ.Ε. τα έτη 2003-2005. 

Πηγή, «Εκθέσεις Πεπραγµένων Ο.Σ.Ε.» 
 
 
Εµπορευµατικό τροχαίο υλικό         
      2003 2004 2005 
Συνολικός αριθµός βαγονιών   3.473 3.497 3.204
Από τα οποία: Κλειστά   1.438 1.435 1.275
  Επίπεδα   729 753 754
  Άλλου τύπου   1.306 1.309 1.175
        
∆ιαθέσιµη Χωρητικότητα σε τόνους (σε χιλιάδες) 136.226 100.651 97.470
      
      
Επιβατικό τροχαίο υλικό         
      2003 2004 2005
Συνολικός αριθµός βαγονιών   457 514 506
        
Επιβατάµαξες     230 271 255
Από τα οποία: RIC   187 236 255
  Κλιµατιζόµενα  0 88 167
  Εστιατόρια   7 5 9
  Κλινοθέσια   37 34 30
  Κλινάµαξες   0 1 21
        
Αριθµός θέσεων     12.081 15.176 14.603
        
        
Κινητήρια και Ρυµουλκούµενα οχήµατα 
αυτοκινηταµαξών 227 243 251
Από τα οποία: RIC   89 85 85
  Κλιµατιζόµενα   119 151 161
        
Αριθµός θέσεων     11.044 14.194 16.213

 
 Πίνακας 3: Η εικόνα του επιβατικού και εµπορευµατικού  τροχαίου υλικού του 

Ο.Σ.Ε. τα έτη 2003-2005. 
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ΑΝΑΚΕΦΑΛΑΙΩΣΗ - ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΣΗ ΤΩΝ ΕΠΕΝ∆ΥΣΕΩΝ ΣE ΤΡΟΧΑΙΟ ΥΛΙΚΟ
σε εκατοµµύρια Ευρώ χωρίς ΦΠΑ

2005 2006 2007 2008+

Τροχαίο Υλικό Επιβατικών Μεταφορών 122,3 134,0 0,0 10,3

Τροχαίο Υλικό Εµπορευµατικών Μεταφορών 67,8 6,6 0,0 0,0

Τροχαίο Υλικό Κάλυψης Εσωτερικών Αναγκών 0,0 0,0 0,0 0,0

ΥΠΟΣΥΝΟΛΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΚΩΝ ΣΥΜΦΩΝΙΩΝ 190,1 140,6 0,0 10,3
Τροχαίο Υλικό Επιβατικών Μεταφορών 2,8 17,2 11,8 2,8

Τροχαίο Υλικό Εµπορευµατικών Μεταφορών 7,8 9,2 7,7 9,3

Τροχαίο Υλικό Κάλυψης Εσωτερικών Αναγκών 0,4 0,4 0,4 0,0

ΥΠΟΣΥΝΟΛΟ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΩΝ ΠΡΟΜΗΘΕΙΩΝ 11,0 26,9 19,9 12,1
Τροχαίο Υλικό Επιβατικών Μεταφορών 7,6 105,0 171,4 333,1

Τροχαίο Υλικό Εµπορευµατικών Μεταφορών 0,4 19,6 19,3 45,9

Τροχαίο Υλικό Κάλυψης Εσωτερικών Αναγκών 15,4 12,6 12,6 9,8

ΥΠΟΣΥΝΟΛΟ ΝΕΩΝ ΠΡΟΜΗΘΕΙΩΝ 23,4 137,2 203,4 388,8

ΣΥΝΟΛΟ ΕΠΕΝ∆ΥΣΕΩΝ ΣΕ ΤΡΟΧΑΙΟ ΥΛΙΚΟ χωρίς ΦΠΑ 224,6 304,7 223,3 411,3

ΣΥΝΟΛΟ ΕΠΕΝ∆ΥΣΕΩΝ ΧΩΡΙΣ ΦΠΑ ΚΑΤΑ ΠΡΟΟΡΙΣΜΟ ΧΡΗΣΗΣ
Τροχαίο Υλικό Επιβατικών Μεταφορών 132,6 256,3 183,2 346,2
Τροχαίο Υλικό Εµπορευµατικών Μεταφορών 76,1 35,4 27,1 55,2
Τροχαίο Υλικό Κάλυψης Εσωτερικών Αναγκών 15,9 13,0 13,0 9,8

ΣΥΝΟΛΟ ΕΠΕΝ∆ΥΣΕΩΝ ΣΕ ΤΡΟΧΑΙΟ ΥΛΙΚΟ χωρίς ΦΠΑ 224,6 304,7 223,3 411,3

 
Πίνακας 4: Επενδύσεις σε τροχαίο υλικό τα έτη 2005-2008. 
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  2001 2002 2003 2004 2005 
1. ΕΠΙΒΑΤΙΚΗ ΚΙΝΗΣΗ    
    ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟΥ    
   Επιβάτες    (σε 

χιλιάδες) 
14.035 9.159 8.885 9.483 9.959

   Χιλιοµετρικοί επιβάτες  (σε 
χιλιάδες) 

1.747.40
7

1.836.01
3

1.573.77
9 

1.668.27
4 

1.853.3
94

   Έσοδα  (σε 
χιλιάδες 
ευρώ) 

46.037 48.202 55.967 59.809 64.773

   Μέση διάνυση επιβάτη   (σε χλµ.) 124 129 177 176 186
    
2. ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΙΚΗ 
ΚΙΝΗΣΗ  

      

   Τόνοι                                (σε 
χιλιάδες) 

2.783 2.027 2.593 2.968 3.058

   Χιλιοµετρικοί τόνοι             (σε 
χιλιάδες) 

379.489 326.636 456.171 591.835 613.25
9

   Έσοδα *                         (σε 
χιλιάδες 
ευρώ) 

22.175 16.863 18.508 21.003 22.120

   Μέση διάνυση τόνου        (σε χλµ.) 136 161 176 199 201
    
3. ΕΣΟ∆Α       
       
   Από επιβάτες 
σιδηροδρόµου και 
λεωφορείων     

 
(σε 
χιλιάδες 
ευρώ) 

55.214
55.350 59.778 62.680 64.773

   Από εµπορεύµατα                (σε 
χιλιάδες 
ευρώ) 

22.175 16.863 18.508 21.003 22.120

 Σύνολο 
εσόδων: 

77.389 72.213 78.286 83.683 86.893

 
 

Πίνακας 5: Μεταφορικό έργο για τα έτη 2001-2005. 
Πηγή, «Εκθέσεις Πεπραγµένων Ο.Σ.Ε.» 
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Έτος Χ.Ε. Επιβάτες Χ.Τ. Τόνοι 
1991 1.995.000 12.252 606.000 3.542 
1992 2.046.000 12.233 563.000 3.407 
1993 1.726.000 11.727 523.000 3.417 
1994 1.599.000 11.727 325.000 1.375 
1995 1.568.000 11.478 306.000 1.392 
1996 1.752.000 12.816 350.000 2.205 
1997 1.884.000 13.261 331.000 2.192 
1998 1.552.000 11.509 322.000 2.173 
1999 1.583.000 12.268 347.000 2.443 
2000 1.629.000 12.580 426.000 3.192 
2001 1.747.407 14.035 379.489 2.783 
2002 1.836.013 14.238 326.636 2.027 
2003 1.573.779 8.885 456.171 2.593 
2004 1.668.274 9.781 591.835 2.968 
2005 1.853.934 9.959 613.259 3.058 

 
Πίνακας 6: Εξέλιξη του µεταφορικού έργου του Ο.Σ.Ε. κατά τη δεκαπενταετία 1991-

2005. 
Πηγή, «Εκθέσεις Πεπραγµένων Ο.Σ.Ε.» 

 
 

 

Περιγραφή 1999 2000 2001 2002 2003 

Μετοχικό Κεφάλαιο (καταβεβληµένο) 122,4 122,4 122,4 122,4 122,4

Μακροχρόνιες Υποχρεώσεις 592,6 706,3 317,3 393,6 592,6

Λειτουργικά Έσοδα 23,6 27,0 19,8 22,4 23,6

Λειτουργικές ∆απάνες 118,9 128,4 126,1 116,7 118,9

Χρεωστικοί Τόκοι 40,9 41,0 31,2 41,9 40,9

Πιστωτικοί Τόκοι κ.λπ. συναφή έσοδα 7,9 10,3 1,3 7,3 7,9

Ζηµιές 137,5 136,2 148,9 138,9 137,5

∆ιαθέσιµα 123,3 197,6 19,5 60,4 123,3

Μέσο Υπόλοιπο ∆ιαθεσίµων (Μ.Υ.∆.) 111,2 139,4 12,5 68,0 111,2

Εκταµιεύσεις για Επενδύσεις 141,3 123,4 85,6 124,1 141,3

Συνολικές Εκταµιεύσεις (Σ.Ε.) 290,5 326,8 211,2 250,7 290,5

Βραχυχρόνιες Υποχρεώσεις (Β.Υ.) 90,2 141,6 173,1 236,2 90,2

 
Πίνακας 7: Οικονοµικά αποτελέσµατα του Ο.Σ.Ε. για τα έτη 1999-2003. 

Πηγή, «Εκθέσεις Πεπραγµένων Ο.Σ.Ε.» 
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