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Ευχαριςτίεσ 

Με ζνα περίεργο παιχνίδι τθσ διαλεκτικισ, θ αντιμετϊπιςθ ενόσ  ςοβαροφ κζματοσ όπωσ είναι θ εκπόνθςθ 

τθσ  διπλωματικισ εργαςίασ προζκυψε από τθν ανάγκθ ευκυμολογίασ: Όντασ ςτο 8ο ζτοσ τθσ φοίτθςθσ και 

πιεςμζνοσ από μια ςειρά κοινωνικϊν και προςωπικϊν παραγόντων, αναηθτοφςα  ζνα κατάλλθλο κζμα για 

τθ διπλωματικι εργαςία. Σο κατάλλθλο κζμα κα ιταν κάτι που κα είχε ζνα ευρφτερο κοινωνικό ενδιαφζρον 

και, εί δυνατόν, όφελοσ. Κάτι που κα μποροφςε να ςυηθτθκεί δθλαδι και από ανκρϊπουσ που δεν είχαν 

καμία επαφι με τα πανεπιςτθμιακά αμφικζατρα. Ζχοντασ περάςει λοιπόν ζνα αρκετά φορτωμζνο πρωινό 

με ςυηθτιςεισ με διάφορουσ κακθγθτζσ πάνω ςε διάφορα πικανά κζματα, ςκζφτθκα να αποφορτίςω τθν 

ςυςςωρευμζνθ ζνταςθ κάνοντασ μια πλάκα ςε ζναν κακθγθτι, ο οποίοσ ιταν φθμιςμζνοσ ςτουσ 

φοιτθτικοφσ κφκλουσ για τισ ιδιοτροπίεσ του και τθν απαράμιλλθ τυπολατρία του. Ζχοντασ ζρκει ςε 

αντιπαράκεςθ αρκετζσ φορζσ μαηί του, νόμιηα ότι κα τςαντιηόταν με τθν πρόταςθ εκπόνθςθσ μιασ 

διπλωματικισ με κζμα τθν υπεράςπιςθ των ‘’τηαμπατηιδων ςτο μετρό’’. Όμωσ, πριν καν χτυπιςω τθν πόρτα 

του γραφείου του, είχα αρχίςει να ςκζφτομαι ςτα αλικεια μιπωσ αυτό ιταν ζνα κατάλλθλο κζμα. Η δε 

απάντθςι του, δυςτυχϊσ κακόλου τςαντιςμζνθ ι αςτεία, επιβεβαίωςε ότι θ εξζταςθ των ωφελειϊν τθσ 

ελεφκερθσ μετακίνθςθσ κα μποροφςε να είναι ζνα ςοβαρό και ενδιαφζρον  κζμα. 

Ζτςι λοιπόν μια πρϊτθ, ανορκόδοξθ, ευχαριςτία είναι προσ εκείνουσ τουσ ςυντθρθτικοφσ κακθγθτζσ, που 

είναι εξοργιςτικοί με τισ απόψεισ τουσ, αλλά μασ ‘’αναγκάηουν’’ τελικά να ακονίηουμε τα όπλα τθσ κριτικισ 

εναντίον τουσ και να εμπλουτίηουμε τθ φαρζτρα τθσ επιχειρθματολογίασ μασ. 

Πζρα από αυτοφσ, πρζπει να ςθμειϊςω τουσ ςυνεπιβλζποντεσ κακθγθτζσ μου, κ. Κεπαπτςόγλου και κ. 

΢αγιά, για τθν αρμονικι ςυνεργαςία που είχαμε. Σο ίδιο ιςχφει και για τθν κ.Ριγου, τον κ.Πιζρρο, το Σμθμα 

΢τατιςτικθσ Ο΢Τ,  που παρείχαν πρόκυμα κάκε δυνατι βοικεια. 

Όπωσ όμωσ ςυνθκίηεται να λζγεται, θ επιςτιμθ είναι άρρθκτα ςυνδεδεμζνθ με το κοινωνικό τθσ πλαίςιο. 

Για αυτό, ιδιαίτερθ αναφορά χρειάηονται εκείνοι και εκείνεσ  με τουσ οποίουσ δϊςαμε όλα αυτά τα χρόνια, 

μια ςειρά από μικρζσ και μεγάλεσ μάχεσ, μζςα κι ζξω από τα πανεπιςτιμια. Κοιτϊντασ  εκ των υςτζρων, ο 

κόςμοσ κα ιταν λίγο χειρότεροσ χωρίσ αυτζσ τισ μάχεσ. Και εμείσ μαηί του. 

΢ε αυτό το ςθμείο δεν κα μποροφςα να μθν μιλιςω και για τουσ ςυναδζλφουσ και τισ ςυναδζλφιςςεσ, τουσ 

φίλουσ και τισ φίλεσ, που με ςτιριξαν κατά τθ διάρκεια τθσ φοιτθτικισ περιόδου. Χωρίσ τθν πολφμορφθ 

βοικεια τουσ κα ιταν αδφνατο να αποφοιτιςω, χωρίσ να διαταραχκοφν άλλεσ ςθμαντικζσ πλευρζσ τθσ 

προςωπικότθτασ μου. Tουσ ευχαριςτϊ για αυτό. 

Σζλοσ, χρειάηεται να αναφζρω και τουσ γονείσ μου, οι οποίοι αν και δεν κατάφεραν να με μάκουν να δείχνω 

τθν απαιτοφμενθ προςιλωςθ ςτουσ εκπαιδευτικοφσ κεςμοφσ, μου μετζδωςαν ωςτόςο τθ κζλθςθ για 

εξερεφνθςθ και κατανόθςθ αυτοφ του πολφπλοκου κόςμου. 
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ΡΕ΢ΙΛΘΨΘ  
Θ αςτικοποίθςθ, ςε ςυνδυαςμό με τθν κυριαρχία του αυτοκινιτου ςτισ πόλεισ, δθμιουργεί μια 

ςειρά προβλθμάτων ςτθν ανκρϊπινθ κακθμερινότθτα. Κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, οδικά 

ατυχιματα, ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, θχορφπανςθ, περιοριςμζνοσ δθμόςιοσ χϊροσ, είναι οι 

βαςικοί παράγοντεσ που βλάπτουν, άμεςα ι ζμμεςα, τθν ανκρϊπινθ υγεία και τθν ποιότθτα ηωισ 

ςτισ μεγάλεσ πόλεισ και ςυγκεκριμζνα ςτθν μθτροπολιτικι περιοχι τθσ Ακινασ. Τα φτωχότερα 

οικονομικά ςτρϊματα βιϊνουν ςε πολλαπλάςιο βακμό τισ επιπτϊςεισ των παραπάνω, ενϊ 

ζρχονται αντιμζτωπα με τθ διεφρυνςθ των κοινωνικϊν ανιςοτιτων, ειδικά μετά το ξζςπαςμα τθσ 

οικονομικισ κρίςθσ. Στθν παροφςα εργαςία διερευνάται θ αντιμετϊπιςθ των προβλθμάτων αυτϊν, 

μζςω τθσ κακιζρωςθσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτα ΜΜΜ ςτθν Ακινα. Για τθν αξιολόγθςθ του 

μζτρου, χρθςιμοποιικθκε θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ κόςτουσ οφζλουσ θ οποία, ςε αντίκεςθ 

με τθ χρθματοοικονομικι, εξετάηει όλεσ τισ παραμζτρουσ (οικονομικζσ, περιβαλλοντικζσ, 

κοινωνικζσ, κλπ) ενόσ ζργου, με ςκοπό τθν μεγιςτοποίθςθ του κοινωνικοφ οφζλουσ. Ακολουκεί 

ιςτορικι αναδρομι ςχετικά με τθν ανάπτυξθ των ΜΜΜ και παρουςίαςθ ςθμαντικϊν εργαςιϊν 

που εξετάηουν τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ ςε άλλεσ χϊρεσ. Στο επόμενο κεφάλαιο περιγράφονται 

κεωρθτικά και αναλφεται θ μεκοδολογία τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ κόςτουσ οφζλουσ 

και οι ζννοιεσ τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ και τθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ. Στθ ςυνζχεια 

περιγράφεται θ μεκοδολογία που χρθςιμοποιικθκε για τθν εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ 

ςτθν περιοχι τθσ Αττικισ και αναλφονται τρία διαφορετικά ςενάρια.  

Στο πρϊτο βαςικό ςενάριο (Α), εξετάηεται θ πλιρθσ κατάργθςθ του ειςιτθρίου χωρίσ τθ ςυνοδεία 

μζτρων πολιτικισ περιοριςμοφ του ΛΧ αυτοκινιτου. Στο δεφτερο (δυςμενζσ) ςενάριο (Β) εξετάηεται 

θ γενικι μείωςθ των κομίςτρων κατά 50 %, ενϊ ςτο τρίτο (ευνοϊκό) ςενάριο (Γ) εξετάηεται θ 

πλιρθσ κατάργθςθ των ειςιτιριων με παράλλθλα μζτρα περιοριςμοφ τθσ χριςθσ ΛΧ αυτοκινιτου. 

Ακολουκεί θ αποτίμθςθ με οικονομικοφσ όρουσ Κακαρισ Ραροφςασ Αξίασ των ωφελειϊν (Μείωςθ 

ατυχθμάτων, ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, μείωςθ κόςτουσ χριςθσ ΛΧ, θχορφπανςθσ, κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ, εξοικονόμθςθ εξόδων τομζα ζκδοςθσ και ελζγχου κομίςτρου, άνοδοσ των κρατικϊν 

εςόδων από τθν αφξθςθ τθσ κατανάλωςθσ) και του κόςτουσ (απϊλειεσ εςόδων από τα κόμιςτρα 

και αφξθςθ των δρομολογίων για κάλυψθ τθσ αυξθμζνθσ ηιτθςθσ). Τα αποτελζςματα ζδειξαν ότι 

τα οφζλθ ανζρχονται ςε 1.953.404.072,86 €, 2.025.383.044,88 € και 6.009.570.764,63 € για τα 

Σενάρια Α, Β και Γ, αντίςτοιχα. Θ ανάλυςθ ευαιςκθςίασ ζδειξε ότι θ ελεφκερθ μετακίνθςθ είναι 

βιϊςιμθ ακόμα και αν μειωκοφν οι προβλεπόμενεσ ωφζλειεσ κατά 30%, 45% και 60%, για τα 

Σενάρια Α, Β και Γ αντίςτοιχα. Συμπεραςματικά, θ ελεφκερθ μετακίνθςθ είναι ζνα κοινωνικά 

επωφελζσ και βιϊςιμο μζτρο, το οποίο μπορεί να αποτελζςει βαςικό τμιμα μίασ πολιτικισ που κα 

ενιςχφει τα ΜΜΜ ζναντι των ΛΧ, ειδικά αν ςυνδυαςτεί με μζτρα περιοριςμοφ τθσ χριςθσ ΛΧ και 

ενίςχυςθσ τθσ ςυχνότθτασ των δρομολογίων των ΜΜΜ. Ακόμθ θ κακιζρωςθ τθσ, κα βελτιϊςει τθ 

οικονομικι κζςθ των κατϊτερων ςτρωμάτων και κα αυξιςει τθν κινθτικότθτα τουσ. 

Λζξεισ Κλειδιά: Ελεφκερθ Μετακίνθςθ, Ελαςτικότθτα ηιτθςθσ, Κοινωνικοοικονομικι Aξιολόγθςθ 

Κόςτουσ Οφζλουσ, Δθμόςια Συγκοινωνία, Αςτικοποίθςθ 
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Social And Economic Benefits From Free Movement In Public Transport - 

Application In The Region of Attica 

SUMMARY 

Urbanization, coupled with the dominance of the car in cities, creates a series of problems in 

human everyday life. Traffic congestion, road accidents, air pollution, noise pollution, limited public 

space are the main factors directly or indirectly damaging human health and quality of life in major 

cities, particularly in the metropolitan area of Athens. The poorer economic strata are experiencing 

a multiplicity of the above effects, which now are faced with the widening of social inequalities, 

especially after the outbreak of the economic crisis. 

In the present study we are investigating these problems by introducing the Fare Free Public 

Transport (FFPT) in Athens. The cost-benefit socioeconomic analysis was used to evaluate the 

measure, which, unlike financial, examines all the parameters (economic, environmental, social, 

etc.) of a project, aiming at maximizing the social benefit. Subsequently, the historical development 

of Public Transport, globally as well as in Athens, and examples of FFPT in some cities, are reviewed. 

The following chapter describes in theory and analyzes the methodology of socio-economic cost 

benefit analysis and the concepts of demand elasticity and cross-elasticity. Subsequently, the 

methodology used to implement FFPT  in the Attica region, is described and three different 

scenarios are analyzed. 

The first (Scenario A) is the main one, which deals with the complete cancellation of the ticket 

without limiting measures of private cars. The second (Scenario B) is the unfavorable one, which 

examines the general reduction of fares by 50%. The third (Scenario C) is the favorable one, which 

examines the complete elimination of tickets with parallel measures to limit the use of private cars. 

This is followed by the valuation in economic terms of Net Present Value of Benefits (reduction of 

accidents, air pollution, reduction of cost of use of vehicles, noise pollution, traffic congestion, 

saving of issuing and controlling expenses, increase of state revenues from the increase in 

consumption) and cost (loss of revenue from tariffs and increase of routes to cover increased 

demand) 

The results show 1,953,404,072.86 €, 2,025,383,044.88 € and 6,009,570,764.63 € benefits for 

Scenarios A, B and C, respectively. Sensitivity analysis shows that free movement is sustainable, 

even if the projected benefits are reduced by 30 %, 45 % and 60% for Scenarios A, B and C, 

respectively. In conclusion, FFPT is a socially beneficial and sustainable measure that can be a key 

part of a policy that will strengthen PT against private vehicles, especially if combined with 

measures to limit the use of cars and increase the frequency of PT routes. Furthermore, its 

introduction will improve the financial position of the lower strata and increase their mobility. 

Key-words: Fare Free Public Transportation (FFPT), Demand Elasticity, Urbanization, Socio-

Economic Cost Benefit Analysis 
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‘’Όςο περιςςότερο θ παραγωγι βαςίηεται ςτθν ανταλλακτικι αξία, άρα ςτθν ανταλλαγι, τόςο 

ςθμαντικότεροι γίνονται για αυτιν οι φυςικοί όροι τθσ ανταλλαγισ – τα μζςα επικοινωνίασ και μεταφοράσ. 

Σο κεφάλαιο τείνει από τθ φφςθ του να ξεπεράςει κάκε τοπικό φραγμό. Ώςτε θ δθμιουργία των φυςικϊν 

όρων τθσ ανταλλαγισ –των μζςων επικοινωνίασ και μεταφοράσ–, θ εκμθδζνιςθ δθλαδι του χϊρου με μζςο 

τον χρόνο, γίνεται για το κεφάλαιο αναγκαιότθτα ς’ ολότελα διαφορετικό βακμό. ΢το μζτρο που το άμεςο 

προϊόν μπορεί να αξιοποιθκεί μαηικά ςε μακρινζσ αγορζσ μόνο ςτο βακμό που μειϊνεται το κόςτοσ 

μεταφοράσ *…+ θ παραγωγι φκθνϊν μζςων μεταφοράσ και επικοινωνίασ αποτελεί όρο για τθν παραγωγι 

που βαςίηεται ςτο κεφάλαιο, και άρα προκαλείται από το τελευταίο.’’ 

Kαρλ Μαρξ, Βαςικζσ Γραμμζσ τθσ Ρολιτικισ Οικονομίασ-Grundrisse 
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1.ΡΕ΢ΙΓ΢ΑΦΘ ΤΟΥ Ρ΢ΟΒΛΘΜΑΤΟΣ - ΔΟΜΘ ΤΘΣ Ε΢ΓΑΣΙΑΣ 

Το 2008 ο αςτικόσ πλθκυςμόσ ξεπζραςε τον αγροτικό πλθκυςμό, για πρϊτθ φορά ςτθν ιςτορία τθσ 

ανκρωπότθτασ. Θ αφξθςθ του παγκόςμιου πλθκυςμοφ τον 20ο αιϊνα, ςε ςυνδυαςμό με τθν 

ραγδαία αςτικοποίθςθ, οδιγθςαν το μεγαλφτερο μζροσ τθσ ανκρωπότθτασ να ηει ςε μεγάλεσ 

πόλεισ. Θ μεγζκυνςθ των πόλεων κα ςυνεχιςτεί και τα επόμενα χρόνια, δεδομζνου του ρυκμοφ 

αφξθςθσ του πλθκυςμοφ, ο οποίοσ προβλζπεται να διπλαςιαςτεί, ςε ςχζςθ με τα επίπεδα του 

1990, ςτα 10 δισ το 2050. 

Θ εξάπλωςθ των πόλεων μαηί με τθν οικονομικι και τεχνολογικι ανάπτυξθ, μεγαλϊνουν τουσ 

απαιτοφμενουσ φυςικοφσ και τεχνθτοφσ πόρουσ αλλά και τισ ανάγκεσ μετακίνθςθσ  των κατοίκων. 

Οι κακθμερινζσ μετακινιςεισ αυξάνονται αρικμθτικά, αλλά και ςε απόςταςθ για ςκοποφσ όπωσ 

εργαςία, εκπαίδευςθ, ψυχαγωγία, κα. Θ  δυνατότθτα καταςκευισ καινοφργιων ζργων οδικισ 

υποδομισ για τθν κάλυψθ τθσ αυξανόμενθσ ηιτθςθσ φτάνει ςε ςθμείο κορεςμοφ, λόγω τθσ 

εντατικισ εκμετάλλευςθσ του χϊρου ςτισ πόλεισ. Τα κυκλοφοριακά προβλιματα και θ 

περιβαλλοντικι υποβάκμιςθ εντείνουν τισ ανθςυχίεσ για τθ βιϊςιμθ και αςφαλι μετακίνθςθ των 

κατοίκων. 

Θ πρόςφατθ οικονομικι κρίςθ επιδείνωςε τα προαναφερόμενα προβλιματα. Οι ανιςότθτεσ 

διευρφνκθκαν και οι κοινωνικζσ αντικζςεισ παίρνουν όλο και πιο οξυμζνθ μορφι ειδικά ςτισ 

μθτροπολιτικζσ περιοχζσ. Μεγάλο κομμάτι των κατϊτερων οικονομικά ςτρωμάτων, δυςκολεφται 

να προμθκευτεί βαςικά είδθ επιβίωςθσ. Σε αυτό το πλαίςιο καταγράφεται μια ςθμαντικι μείωςθ 

τθσ κινθτικότθτασ, λόγω και του αυξθμζνου κόςτουσ μετακίνθςθσ. Ειδικά ςτθν Ακινα το κόςτοσ 

μετακίνθςθσ ζχει αυξθκεί τθν τελευταία δεκαετία, αποτζλεςμα τθσ πολιτικισ ςτροφισ προσ το 

ιδιωτικοοικονομικό-επιχειρθματικό μοντζλο λειτουργίασ των ςυγκοινωνιακϊν φορζων του ΟΑΣΑ, 

μζςω τθσ μείωςθσ των κρατικϊν επιδοτιςεων. Θ λειτουργία των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν με 

επιχειρθματικοφσ όρουσ, ζχει οδθγιςει ςτθν μετακφλθςθ του μεγαλφτερου ποςοςτοφ του κόςτουσ 

μεταφοράσ ςτουσ χριςτεσ των ΜΜΜ, οι οποίοι ςυνικωσ ανικουν ςτισ φτωχότερεσ οικονομικά 

τάξεισ. Ππωσ παρατθρείται ςτο Διάγραμμα 1.1 το κόςτοσ τθσ θμεριςιασ μετακίνθςθσ (2 ειςιτιρια) 

ενόσ εργαηόμενου από και προσ τθν εργαςία του, ωσ ποςοςτό του βαςικοφ θμερομίςκιου, ζχει 

ςχεδόν τριπλαςιαςτεί τα τελευταία 10 χρόνια και ςιμερα φκάνει περίπου ςτο 11% του βαςικοφ 

θμερομιςκίου. 

Στα αναφερκζντα ηθτιματα ςε ςχζςθ με τθ μετακίνθςθ του αςτικοφ πλθκυςμοφ τθσ Ακινασ, 

διερευνάται ωσ μία πικανι λφςθ, θ πολιτικι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. Θ κατάργθςθ του 

ειςιτθρίου κα ζχει κετικζσ ςυνζπειεσ ςτισ ςυνκικεσ διαβίωςθσ των επιβατϊν, αφοφ κα αυξιςει το 

διακζςιμο ειςόδθμα τουσ, επιτρζποντασ τθν κάλυψθ των βαςικϊν τουσ αναγκϊν και κα 

τροφοδοτιςει τθν κατανάλωςθ, διευρφνοντασ ζτςι τα φορολογικά ζςοδα. Ραράλλθλα θ ελεφκερθ 

μετακίνθςθ κα μετατοπίςει μζροσ των χρθςτϊν ΛΧ προσ τισ Δθμόςιεσ Συγκοινωνίεσ. Με αυτό τον 

τρόπο κα μειωκεί θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ και θ θχορφπανςθ, ενϊ κα αποφορτιςτεί ωσ ζνα 
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βακμό θ κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ, εξοικονομϊντασ χρόνο για τουσ επιβάτεσ τθσ ΟΣΥ και τουσ 

χριςτεσ ΛΧ. Επίςθσ ςθμαντικι ωφζλεια κα προζλκει από τθν μείωςθ των ατυχθμάτων. Επιπλζον, θ 

μείωςθ τθσ χριςθσ ΛΧ κα ανακουφίςει τθν πίεςθ που δζχονται οι ελεφκεροι χϊροι για τουσ πεηοφσ 

και τουσ ποδθλάτεσ. 
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Διάγραμμα 1.1. Εξζλιξθ κόςτουσ 2 ειςιτθρίων ςε ςχζςθ 
με το βαςικό    θμερομίςκιο (%) (Ρθγι: ΟΑΣΑ, ΓΣΕΕ)

 
 

Στθν παροφςα μελζτθ εξετάςτθκαν τρία ςενάρια, ενϊ για τθν αποτίμθςθ όλων των παραμζτρων, 

χρθςιμοποιικθκε θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ κόςτουσ οφζλουσ ςτθν περιοχι εξυπθρζτθςθσ 

του ΟΑΣΑ για περίοδο 15 ετϊν (2017-2031). Τα εξεταηόμενα ςενάρια είναι: 

 Στο βαςικό ςενάριο εξετάηεται θ περίπτωςθ άμεςθσ κατάργθςθσ του ειςιτθρίου, χωρίσ τθ 

ςυνοδεία περιοριςτικϊν μζτρων ςτθ χριςθ/κατοχι ΛΧ. 

 Στο δυςμενζσ ςενάριο εξετάηεται θ περίπτωςθ μείωςθσ όλων των τφπων κομίςτρων κατά 

50%, χωρίσ τθ ςυνοδεία περιοριςτικϊν μζτρων ςτθ χριςθ/κατοχι ΛΧ. Ο χαρακτθριςμόσ 

δυςμενζσ, δεν αναφζρεται ςτο τελικό οικονομικό αποτζλεςμα, αλλά ςτισ περιοριςμζνεσ 

κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ ωφζλειεσ ςε ςχζςθ με τθν πλιρθ κατάργθςθ του 

ειςιτθρίου. 

 Στο ευνοϊκό ςενάριο εξετάηεται θ περίπτωςθ άμεςθσ κατάργθςθσ του ειςιτθρίου ςε 

ςυνδυαςμό όμωσ με μζτρα περιοριςμοφ τθσ χριςθσ και κατοχισ ΛΧ, κάτι που αναμζνεται να 

μεγιςτοποιιςει τισ κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ ωφζλειεσ, αφοφ οι μετακινοφμενοι κα 
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ζχουν μεγαλφτερο κίνθτρο να αφιςουν το αυτοκίνθτό τουσ και να χρθςιμοποιιςουν 

ΜΜΜ. 

 
Στο κεφάλαιο 1 γίνεται ειςαγωγικά θ περιγραφι του προβλιματοσ και θ παρουςίαςθ τθσ 

εργαςίασ. 

Στο κεφάλαιο 2 παρουςιάηονται ςυνοπτικά θ δθμιουργία και θ εξζλιξθ των Μζςων Μαηικισ 
Μεταφοράσ διεκνϊσ και ςτθν Ακινα. 

Στο κεφάλαιο 3 γίνεται ςφντομθ παρουςίαςθ μελετϊν ςχετικά με τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ ανά 

τον κόςμο και παρουςιάηονται τα ςυμπεράςματα και οι προτάςεισ τουσ. 

Στο κεφάλαιο 4 διευκρινίηεται θ ακολουκοφμενθ μεκοδολογία τθσ κοινωνικοοικονομικισ 

ανάλυςθσ. Ρρϊτα παρουςιάηονται θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ ςαν μζκοδοσ και οι 

ελαςτικότθτεσ ηιτθςθσ και ςταυροειδείσ ελαςτικότθτεσ ςαν εργαλεία. Στθ ςυνζχεια παρουςιάηεται 

θ μζκοδοσ ποςοτικοποίθςθσ των κοινωνικϊν και οικονομικϊν αποτελεςμάτων τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ ςτθν περίπτωςθ τθσ Ακινασ. 

 

Στο κεφάλαιο 5 εμφανίηονται τα αποτελζςματα, πραγματοποιείται ςχολιαςμόσ αυτϊν και 

διατυπϊνονται προτάςεισ εφαρμογϊν και νζων ερευνϊν πάνω ςτο εξεταηόμενο ηιτθμα. 
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2.ΙΣΤΟ΢ΙΚΘ ΑΝΑΔ΢ΟΜΘ 

 

2.1 Θ εξζλιξθ των ΜΜΜ διεκνϊσ 

 

2.1.1 Οι ανάγκεσ μετακίνθςθσ τθν περίοδο τθσ βιομθχανικισ επανάςταςθσ 

Θ δθμιουργία και θ εξζλιξθ των Μζςων Μαηικισ Μεταφοράσ είναι άρρθκτα ςυνδεδεμζνθ με τθν 

βιομθχανικι επανάςταςθ και τθν μετάβαςθ από τουσ μικροφσ οικιςμοφσ ςτισ μεγάλεσ 

πολυπλθκείσ πόλεισ, για το μεγαλφτερο μζροσ τθσ ανκρωπότθτασ. Μζχρι τo 19o αιϊνα, θ 

ςυντριπτικι πλειοψθφία των ανκρϊπων ηοφςε ςε επαρχιακζσ κωμοπόλεισ και ςε χωριά ι ςε 

μεμονωμζνεσ αγροικίεσ, ενϊ οι περιςςότερεσ πόλεισ δεν ξεπερνοφςαν τισ μερικζσ δεκάδεσ 

χιλιάδεσ κατοίκων. Ωσ εκ τοφτου, οι κάτοικοι και τα αγακά µεταφζρονταν µε τα πόδια ι µε απλά 

μεταφορικά μζςα, αφοφ οι αποςτάςεισ δεν ξεπερνοφςαν τα λίγα χιλιόμετρα. Μόνο οι ανϊτερεσ 

τάξεισ χρθςιμοποιοφςαν άμαξα ι άλογο για τισ μετακινιςεισ τουσ. Επιπλζον δεν υπιρχε οφτε 

ζντονθ ηιτθςθ μετακινιςεων από και προσ τθν εργαςία, κακϊσ ο χϊροσ κατοικίασ ιταν 

ςυνδεδεμζνοσ με τον χϊρο εργαςίασ: Συνικωσ, ςτο ιςόγειο των κτιρίων ιταν τα μαγαηιά και τα 

εργαςτιρια ενϊ ςτουσ ορόφουσ οι κατοικίεσ των ιδιοκτθτϊν. 

Θ βιομθχανικι επανάςταςθ και οι νόμοι για τισ περιφράξεισ επρόκειτο να αλλάξουν άρδθν τα 

χαρακτθριςτικά τθσ πόλθσ κακϊσ και τισ ανάγκεσ μετακίνθςθσ. Θ περίφραξθ των κοινοτικϊν γαιϊν 

και θ επακόλουκθ ςυγκζντρωςθ τθσ γθσ ςε λίγα χζρια, ςε ςυνδυαςμό με τθ ςυγκζντρωςθ τθσ 

παραγωγισ ςε μεγάλα εργοςτάςια οδιγθςε ςτθ δθμιουργία των βιομθχανικϊν πόλεων. Μεγάλα 

τμιματα του αγροτικοφ πλθκυςμοφ, χωρίσ πλζον τθ δυνατότθτα καλλιζργειασ τθσ γθσ, ςυνζρεαν 

ςτισ πόλεισ, όπου υπιρχε θ δυνατότθτα εργαςίασ ςε κάποια βιομθχανία. Τα παραπάνω οδιγθςαν 

ςτθν αλματϊδθ αφξθςθ του πλθκυςμοφ και τθσ ζκταςθσ τθσ πόλθσ. Χαρακτθριςτικά μποροφμε να 

αναφζρουμε το Λονδίνο, που ενϊ ςτα τζλθ του 18ου αιϊνα αγγίηει μόλισ τουσ 1.000.000 

κατοίκουσ, το 1851 ζχει 2.500.000 κατοίκουσ (Φωτοποφλου Μ., 2011).  Θ ςχετικι αυτάρκεια του 

νοικοκυρίου υποχωροφςε όςο προχωροφςε ο καταμεριςμόσ τθσ εργαςίασ, αλλά και θ γυναικεία 

και παιδικι εργαςία. Ζτςι, οι ανάγκεσ ςε βαςικά καταναλωτικά αγακά (τρόφιμα, ζνδυςθ, κλπ) δεν 

μποροφςε να καλυφκoφν ςτο πλαίςιο τθσ ιδιοπαραγωγισ. Αυτό είχε ωσ αποτζλεςμα μια ακόμα 

μεγαλφτερθ ηιτθςθ για πρϊτεσ φλεσ και εργατικό δυναμικό που κα μποροφςαν να καλφψουν τθν 

παραγωγι των βαςικϊν αγακϊν, ςε μεγάλεσ βιομθχανικζσ μονάδεσ πλζον. Φυςικά, αυτό ςιμαινε 

νζεσ επεκτάςεισ ςτο χϊρο, όπου θ μετακίνθςθ με τα πόδια ιταν επίπονθ και χρονοβόρα. Θ 

παραπάνω διαδικαςία ζφερε ριηικζσ αλλαγζσ ςτισ χριςεισ γθσ: Θ χωρικι ςυγκζντρωςθ ανάλογα με 

το επάγγελμα, που επικρατοφςε ςτθν προκαπιταλιςτικι εποχι, ζδινε τθ κζςθ τθσ ςτθ ςτεγαςτικι 

διαφοροποίθςθ ανάλογα με τθν κοινωνικι κζςθ. Ππωσ αναφζρουν οι Knox και Pinch, «θ νζα 

αςτικι δομι εμφάνιηε αυξθτικι εςωτερικι διαφοροποίθςθ, κακϊσ οι κατοικίεσ δεν 
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χρθςιμοποιοφνταν πλζον ωσ χϊροι εργαςίασ και οι περιοχζσ κατοικίασ διαβακμίηονταν ανάλογα 

με το φψοσ τθσ προςόδου που κάκε μία μποροφςε να αποφζρει» (Knox-Pinch, 2009) Θ ιδιοκτθςία 

τθσ γθσ ζπαψε να είναι ςυνυφαςμζνθ με τθ χριςθ τθσ και ςτράφθκε ςτθν αναηιτθςθ τθσ 

μεγαλφτερθσ προςόδου. Θ επιδίωξθ μεγαλφτερων οικονομιϊν κλίμακασ ενζτεινε τον ανταγωνιςμό 

για τθ χωροκζτθςθ εργοςταςίων και καταςτθμάτων ςε κεντρικζσ περιοχζσ, ενϊ θ αςτικι τάξθ 

επεδίωκε τθν μετεγκατάςταςθ τθσ ςε νζεσ περιοχζσ των προαςτίων, μακριά από τθ ρφπανςθ των 

βιομθχανιϊν αλλά και από τισ φτωχζσ εργατικζσ ςυνοικίεσ που αναπτφςςονταν ραγδαία γφρω από 

αυτζσ. 

Ο David Gordon ςε αντίκεςθ με τισ κυρίαρχεσ ερμθνείεσ για τθ ςυγκζντρωςθ βιομθχανιϊν (βλ. 

ανάγκθ γειτνίαςθσ εργοςταςίων και εργατικοφ δυναμικοφ, αξιοποίθςθ μεταφορικϊν υποδομϊν, 

ανάγκθ εγγφτθτασ με προμθκευτζσ εξοπλιςμοφ και άλλων ενδιάμεςων υλικϊν, ανάγκθ εγγφτθτασ 

ςτουσ τόπουσ κατανάλωςθσ) κεωρεί ότι όλοι οι παραπάνω παράγοντεσ που δθμιουργοφν 

εξωτερικζσ οικονομίεσ κλίμακασ δεν μποροφν από μόνεσ τουσ να εξθγιςουν τθ ςυνεχιηόμενθ 

ςυγκζντρωςθ βιομθχανιϊν ςτισ πόλεισ. Ο ίδιοσ υποςτθρίηει ότι ο βαςικόσ λόγοσ αυτισ τθσ 

ςυνεχιηόμενθσ ςυγκζντρωςθσ ιταν θ ανάγκθ του κεφαλαίου να αςκιςει αποτελεςματικότερο 

ζλεγχο πάνω ςτθν εργαςία κατά τθ διαδικαςία τθσ παραγωγισ. 

Στα μζςα του 19ου αιϊνα, αναπτφςςονται τα πρϊτα δίκτυα Μζςων Μαηικισ Μεταφοράσ ςτισ 

μεγάλεσ βιομθχανικζσ πόλεισ τθσ Ευρϊπθσ και τθσ Β. Αμερικισ. Τα δίκτυα αυτά ςυνζδεαν τισ 

περιοχζσ του κζντρου, όπου υπιρχαν βιομθχανικζσ και εμπορικζσ δομζσ, με τισ νεόδμθτεσ 

κατοικίεσ των αςτικϊν ςτρωμάτων ςτα προάςτια. Λδιαίτερα διαδεδομζνθ ιταν θ χριςθ τροχιϊν, 

αρχικά ξφλινων και μετά ςιδθρϊν, δεδομζνου ότι είχαν μικρότερθ τριβι και τραντάγματα από τθν 

κίνθςθ ςτουσ λικόςτρωτουσ τότε δρόμουσ. Ζτςι εμφανίςτθκαν οι πρϊτοι τροχιόδρομοι, πρϊτα 

ιππιλατοι, μετά ατμιλατοι και τελικά θλεκτροκίνθτοι. 

Τα πρϊτα ελαφρά ιππιλατα οχιµατα εμφανίςτθκαν ςτθ Ν.Υόρκθ τθ δεκαετία του 1830. 

Μετζφεραν 40 ςυνολικά επιβάτεσ µε ταχφτθτα µεταφοράσ 6.4 χλµ./ϊρα . Θ χριςθ των τραμ 

επεκτάκθκε πολφ γριγορα, με αποτζλεςμα μόλισ πενιντα χρόνια μετά να υπάρχουν ςτισ Θ.Ρ.Α. 

περί τα 18.000 ιππιλατα τραμ (Νικθτάκθσ-Αςβεςτάσ, 2012). Το 1853 εγκαινιάηεται ςτο Ραρίςι το 

πρϊτο  ιππιλατο τραμ ςτθν Ευρϊπθ, με εγκιβωτιςμζνεσ ςιδθροτροχιζσ ςτο οδόςτρωμα, ϊςτε να 

μθν προκαλοφνται δυςχζρειεσ ςτθν οδικι κυκλοφορία.  Το 1869 δθμιουργείται αντίςτοιχο δίκτυο 

ςτο Liverpool τθσ Αγγλίασ (Ο.π). Από το 1870 και μετά θ ανάπτυξθ του ιππθλάτου τροχιόδρομου 

είναι ραγδαία διεκνϊσ. 

Το ςφςτθμα του ιππιλατου τροχιόδροµου ενίςχυςε τθν γραμμικι μεγζνκυςθ των πόλεων αρκετά 

χιλιόµετρα πζραν του κζντρου τουσ, κατά μικοσ των δικτφων. Ραράλλθλα, εμπζδωςε περαιτζρω 

το κζντρο ωσ χϊρο ςυγκζντρωςθσ οικονοµικϊν και κοινωνικϊν δραςτθριοτιτων με τθ βελτίωςθ 

τθσ προςπελαςιµότθτασ του. Τθν ίδια εποχι, αρχίηει θ ςυγκεντροποίθςθ  των εταιρειϊν αςτικϊν 

ςυγκοινωνιϊν, κακϊσ ςυνενϊνονταν για να αντιµετωπίςουν το υψθλότερο κόςτοσ επενδφςεων 

και λειτουργίασ. 
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Θ μεγζκυνςθ τθσ ηιτθςθσ ςε ςυνδυαςμό με τθν ανάγκθ για αςφάλεια και  αξιοπιςτία οδθγοφν 

ςτθν αντικατάςταςθ του ιππθλάτου τροχιόδρομου με ατμοκίνθτεσ εφαρμογζσ, οι οποίεσ όμωσ δεν 

κατάφεραν να εγκακιδρυκοφν μακροπρόκεςμα, αφοφ ιταν ρυπαρζσ και κορυβϊδεισ. Απάντθςθ 

ςτο παραπάνω πρόβλθμα ζδωςε αρχικά ο καλωδιακόσ τροχιόδρομοσ (San Fransisco, κ.α.) και 

τελικά το θλεκτρικό τραμ, με πρϊτθ επιτυχθμζνθ εφαρμογι το 1888, ςτο Richmond των ΘΡΑ. Τα 

δίκτυα θλεκτρικοφ τροχιόδρομου ανζπτυςαν μεγαλφτερθ ταχφτθτα, χωρίσ να ρυπαίνουν τθν 

ατμόςφαιρα και μζχρι το τζλοσ του 19ου αιϊνα κυριάρχθςαν ςτισ μεγάλεσ βιομθχανικζσ πολείσ, 

ςυντελϊντασ ςτθν μεγαλφτερθ εξάπλωςθ τουσ. 

Στισ πρϊτεσ δεκαετίεσ του 20ου αιϊνα, τα θλεκτροκίνθτα τραμ αναβακμιςμζνα από πλευράσ 

ταχφτθτασ και χωρθτικότθτασ, αναδείχκθκαν ςε κυρίαρχο μεταφορικό μζςο ςτισ περιςςότερεσ 

μεγάλεσ πόλεισ, κακϊσ προςζφεραν αξιόπιςτεσ και φκθνζσ υπθρεςίεσ ςτισ πολυπλθκείσ εργατικζσ 

μάηεσ που μποροφςαν να εγκαταςτακοφν αρκετά χιλιόμετρα ακτινικά από τισ κεντρικζσ περιοχζσ 

(Βιβλιοκικθ ΟΑΣΑ). Θ ανάπτυξθ των δικτφων τραμ δεν είχε αποκλειςτικά μονοςιμαντθ ςχζςθ με 

τθν πολεοδομία, αφοφ πολλζσ εταιρείεσ τραμ ιςαν και εταιρείεσ αςτικισ ανάπτυξθσ που 

ςυνδφαηαν τθ χάραξθ ςυγκοινωνιακϊν γραμμϊν με τθν πολεοδόμθςθ. Ακόμα πολλά εμπορικά 

κζντρα και καταςτιματα επζλεγαν να εγκαταςτακοφν κατά μικοσ των γραμμϊν ι, ακόμα 

περιςςότερο, ςτισ διαςταυρϊςεισ τουσ. 

Το δεφτερο μιςό του 19ου αιϊνα αρχίςουν να αναπτφςςονται και τα πρϊτα δίκτυα υπόγειων 

ςιδθροδρόμων ςτισ μεγάλεσ μθτροπόλεισ. Θ εξζλιξθ αυτι βαςίςτθκε ςτα ιδθ υπάρχοντα δίκτυα 

υπεραςτικϊν ςιδθροδρόμων τα οποία ςυνζβαλαν ςτθ διευκόλυνςθ τθσ μετακίνθςθσ των κατοίκων 

προσ αναηιτθςθ καλφτερων όρων εργαςίασ από πόλθ ςε πόλθ και ςτθν εξάπλωςθ των 

οικονομικϊν δραςτθριοτιτων ςτα διάφορα αςτικά κζντρα (Βιβλιοκικθ ΟΑΣΑ). Σφντομα, οι 

ςιδθροδρομικζσ εταιρείεσ δρομολόγθςαν περιςςότερουσ ςυρμοφσ τισ ϊρεσ προςζλευςθσ και 

αποχϊρθςθσ των εργαηομζνων από τισ δουλειζσ τουσ. Αυτό επζτρεψε τθν δθμιουργία αςτικϊν 

κζντρων ζξω από τον μζχρι τότε ςυμπαγι αςτικό ιςτό. Αςυνεχείσ αςτικζσ ςυγκεντρϊςεισ 

δθμιουργικθκαν κατά μικοσ των ςιδθροδρομικϊν γραμμϊν με υψθλζσ οικιςτικζσ πυκνότθτεσ 

γφρω από τουσ κατά τόπουσ ςτακμοφσ. 

Φυςικά, ο κακοριςτικόσ παράγοντασ ανάπτυξθσ του μετρό ιταν θ ανάγκθ μεταφοράσ μεγάλου 

πλικουσ, ανάγκθ που δεν μποροφςε να ικανοποιθκεί χωρίσ αυξθμζνουσ κυκλοφοριακοφσ φόρτουσ 

ςτισ μθτροπόλεισ. Ζτςι ςυνειδθτοποιείται θ ανάγκθ διαχωριςμοφ τθσ κυκλοφορίασ των 

διαφορετικϊν μζςων. Θ πρϊτθ μθτρόπολθ ςτθν οποία τζκθκε ςε λειτουργία ο υπόγειοσ αςτικόσ 

ςιδθρόδροµοσ ιταν το Λονδίνο, το 1863. Ακολοφκθςε θ Νζα Υόρκθ με τθ λειτουργία 

υπερυψωµζνου αςτικοφ ςιδθροδρόµου, ενϊ ο πρϊτοσ υπόγειοσ τροχιόδροµοσ ςτισ ΘΡΑ 

λειτοφργθςε ςτθ Βοςτόνθ το 1898. Στθ Βουδαπζςτθ άνοιξε θ πρϊτθ γραµµι υπόγειου 

ςιδθροδρόµου ςτθν θπειρωτικι Ευρϊπθ το 1896, για να ακολουκιςει το Ραρίςι (1900), το 

Βερολίνο (1902) και το Αµβοφργο (1912). Θ ανάπτυξθ του μετρό βοικθςε τθν επζκταςθ των 

πόλεων ςε πιο απομακρυςμζνεσ περιοχζσ, ευνοϊντασ τθ χωροταξικι διαςπορά (Βιβλιοκικθ 

ΟΑΣΑ). 
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Θ εγκατάςταςθ μετρό ςε όλο τον κόςμο ςυνεχίςτθκε κατά τθ διάρκεια του 20ου αιϊνα και ςτισ 

αρχζσ του 21ου,  όπωσ φαίνεται ςτον πίνακα 2.1.  

Ρίνακασ 2.1. Ζναρξθ λειτουργίασ μετρό ςε διάφορεσ πόλεισ του κόςμου ανά δεκαετία 

(Ρθγι : Wikipedia, 2018) 

Δεκαετία Αρικμόσ πόλεων Δεκαετία Αρικμόσ πόλεων 

1860 1 1940 1 

1870 0 1950 7 

1880 0 1960 7 

1890 4 1970 25 

1900 5 1980 25 

1910 3 1990 22 

1920 2 2000 24 

1930 2 2010 38 

 

 

2.1.2 Θ εμφάνιςθ του φορντιςμοφ και οι ςυνζπειεσ ςτα δίκτυα των ΜΜΜ 

Από τθ δεκαετία του 20’ και μετά επικρατεί ο φορντιςμόσ ωσ ο κυρίαρχοσ τρόποσ οργάνωςθσ τθσ 

εργαςίασ ςτθν αυτοκινθτοβιομθχανία αρχικά και ςτθ ςυνζχεια ςτθ βιομθχανία εν γζνει. Με τον 

όρο φορντιςμό δθλϊνεται θ ενςωμάτωςθ βαςικϊν ςτοιχείων του τεϊλοριςμοφ (απόλυτοσ ζλεγχοσ 

και ςχεδιαςμόσ τθσ εργαςίασ από τθν εργοδοςία και ανάκεςθ εξειδικευμζνων κακθκόντων ςε 

αυςτθρά χρονικά περικϊρια) ςτθν αλυςίδα παραγωγισ με χριςθ εργατικοφ δυναμικοφ χωρίσ 

ιδιαίτερεσ δεξιότθτεσ και γνϊςεισ. Θ παραπάνω εξζλιξθ οδθγιςε ςε μεγάλθ άνοδο τθσ 

παραγωγικότθτασ και ςε ςυνδυαςμό με τθν ανάπτυξθ του τραπεηικοφ δανειςμοφ, επζτρεψε τθν 

μαηικι παραγωγι αυτοκινιτων και άλλων εμπορευμάτων.  Το αυτοκίνθτο, από είδοσ πολυτελείασ 

μετατράπθκε ςε μαηικό είδοσ κατανάλωςθσ, οικονομικά προςιτό ςτα μικρομεςαία αςτικά 

ςτρϊματα. Στο παραπάνω ςυντζλεςε και το ότι θ τιμι του πετρελαίου παρζμενε ςε χαμθλά 

επίπεδα. Ο πιο ςθμαντικόσ λόγοσ όμωσ, επικράτθςθσ του ΛΧ ζναντι των ΜΜΜ και ειδικότερα του 

Τραμ (το οποίο ιταν το κυρίαρχο μζςο μεταφοράσ το πρϊτο τζταρτο του 20ου αιϊνα) ιταν τα 

οικονομικά ςυμφζροντα αυτοκινθτοβιομθχανιϊν, που ςε ςυνεργαςία με τισ εταιρείεσ 

πετρελαιοειδϊν και ελαςτικϊν, προςδοκοφςαν τεράςτια κζρδθ από τθν ανάπτυξθ των ΛΧ 

(Σαρθγιάννθσ, 2000). Το κυρίαρχο επιχείρθμα του ςυγκεκριμζνου λόμπι ιταν ότι θ κυκλοφορία του 

τραμ εμπόδιηε τθν κυκλοφορία των αυτοκινιτων. Βζβαια αποςιωποφςαν τθν πολλαπλάςια 
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μεταφορικι ικανότθτα του τραμ ςε ςχζςθ με τα ΛΧ, αλλά και τα λεωφορεία, όπωσ φαίνεται 

ςυγκριτικά ςτον πίνακα 2.2. 

Ρίνακασ 2.2 Μεταφορικι ικανότθτα μζςων μεταφοράσ 

Μζςο μεταφοράσ Μζςθ ταχφτθτα ςε χλμ/ϊρα Μετακινοφμενοι/ϊρα και λωρίδα (3,25μ) 

Ρεηοί 

Ρερίπατοσ, αγορά 

Ρορεία 

 

4 

6 

 

1440 

7200 

Ι.Χ. 

Στθν πράξθ 

Θεωρθτικά 

 

15 

40 

 

1280 

4800 

Λεωφορείο 20 5160 

Τροχιόδρομοσ 18 17220 

Υπόγειο Τραμ 25 25830 

Υπόγειο Μετρό 30 36864 

Τραίνο (προαςτειακό) 50 45000 

Σαρθγιαννθσ Γ., Ακινα 1830-2000 Εξζλιξθ-Ρολεοδομία-Μεταφορζσ, ςελ 45, εκδ.Συμμετρία, 2000. 

 

Το 1935, θ Ομοςπονδιακι Κυβζρνθςθ των ΘΡΑ, απαγορεφει ςτισ ιδιωτικζσ εταιρείεσ παραγωγισ 

θλεκτρικοφ ρεφματοσ (που κατά κανόνα λειτουργοφςαν και τα δίκτυα τραμ) να κατζχουν 

ταυτόχρονα ενζργεια και ςυγκοινωνία (Ο.π.). Ζτςι, μια ομάδα εταιρειϊν (General Motors, Mack, 

Standard Oil, Phillips Petroleum, κ.ά.) κατάφερε να εξαφανίςει τα περιςςότερα δίκτυα θλεκτρικϊν 

τραμ και Interurbans. Βαςικό εργαλείο επίτευξθσ αυτοφ του ςτόχου ιταν θ εξαγορά (απο τισ 

εταιρείεσ θλεκτριςμοφ, που αναγκάςτθκαν να ξεπουλιςουν λόγω νομοκεςίασ) και απορρόφθςθ 

άνω των 80 μεγάλων τζτοιων δικτφων από τθν NATIONAL CITY LINES (NCL), μια εταιρία-βιτρίνα 

που ςυςτάκθκε και χρθματοδοτικθκε από τισ προαναφερκείςεσ εταιρείεσ (Νικθτάκθσ-Αςβεςτάσ, 

2012). Μετά το ξιλωμα των τροχιογραμμϊν, πραγματοποιικθκαν ςτο πλαίςιο του New Deal 

μεγάλεσ δθμόςιεσ επενδφςεισ ςε καταςκευι αυτοκινθτοδρόμων και πολφπλοκων ανιςόπεδων 

κόμβων ενϊ εγκαταλείφκθκαν και οι περιςςότερεσ λεωφορειακζσ γραμμζσ τθσ ΝCL, 

υποβακμίηοντασ ακόμα περιςςότερο τα ΜΜΜ ζναντι του αυτοκινιτου. 

Τθν ίδια εποχι βλζπουμε τθν πόλθ να αλλάηει όχι μόνο ςε μζγεκοσ αλλά και δομικά. Θ 

μονοπυρθνικι πόλθ ςτθν οποία το μεγαλφτερο μζροσ των οικονομικϊν και πολιτικϊν λειτουργιϊν 

πραγματοποιοφνταν ςτο κζντρο δίνει τθ κζςθ τθσ ςτθν πολυκεντρικι πόλθ. Θ ζννοια τθσ αςτικισ 

διάχυςθσ περιγράφει τθν επζκταςθ τθσ πόλθσ με απρογραμμάτιςτο και αςυνεχι τρόπο. Θ μίξθ των 

χριςεων γθσ δίνει τθ κζςθ τθσ ςτισ περιοχζσ αμιγοφσ χριςθσ. Θ χωροκζτθςθ περιοχϊν αμιγοφσ 
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χριςθσ (zoning) ευνοικθκε και από τθν ανάπτυξθ των τεχνολογιϊν επικοινωνίασ. Θ ανάπτυξθ τθσ 

βιομθχανίασ και των δίκτυων ΜΜΜ, θ εκρθκτικι αφξθςθ του πλθκυςμοφ ςτισ κεντρικζσ περιοχζσ 

τισ προθγοφμενεσ δεκαετίεσ και θ επακόλουκθ περιβαλλοντικι υποβάκμιςθ, οδθγοφν τουσ 

κάτοικουσ ςτθν προτίμθςθ απόκτθςθσ μονοκατοικίασ ςτα προάςτια των πόλεων και ςτθν αφξθςθ 

τθσ ιδιοκτθςίασ και χριςθσ ΛΧ. Σθμαντικό ρόλο ςτο ςυγκεκριμζνο φαινόμενο, ζπαιξε και θ αλλαγι 

τθσ οικογενειακισ δομισ, με τθν μείωςθ των μελϊν ανά νοικοκυριό (Στισ ΘΡΑ το μζςο μζγεκοσ 

νοικοκυριοφ από 5 άτομα ςτο τζλοσ του 19ου αιϊνα, μειϊκθκε ςε 4 μζλθ ανά νοικοκυριό το 1930, 

για να φτάςει 3,37 το 1950 και 3,14 το 1970 (Bruegmann, 2005)). 

Θ επζκταςθ των πόλεων δεν γίνεται πλζον τόςο για τισ ανάγκεσ ςτζγαςθσ ενόσ αυξανόμενου 

πλθκυςμοφ, αλλά κυρίωσ για τθν αναηιτθςθ περιοχϊν με χαμθλότερεσ πυκνότθτεσ οίκθςθσ. 

Ενδεικτικι είναι θ αναφορά του Bruegman για το Λονδίνο, όπου «κατά τθ διάρκεια τθσ δεκαετίασ 

1920, ενϊ ο πλθκυςμόσ παρουςίαςε αφξθςθ κατά 10 %, θ δομθμζνθ περιοχι αυξικθκε κατά 

200%, δθλαδι διπλαςιάςτθκε» (Bruegman, 2005). Αντίςτοιχεσ εξελίξεισ ζχουμε και ςε 

οικονομικοφσ κλάδουσ, όπωσ βιομθχανίεσ  και εμπόριο. Ειδικότερα για τισ βιομθχανίεσ, δίνονται 

κίνθτρα για τθν εγκατάςταςθ τουσ ςτα προάςτια ι και εκτόσ των πόλεων, ενϊ νζεσ επενδφςεισ ι 

επεκτάςεισ ςτισ κεντρικζσ περιοχζσ αποτρζπονται λόγων περιοριςτικϊν πολιτικϊν αλλά και 

αφξθςθσ του κόςτουσ γθσ (Γεωργοφλθσ, 2009). Ραρόμοια εξζλιξθ ζχουμε και ςτον κλάδο του 

εμπορίου, το οποίο ςυγκεντρϊνεται, ιδθ από τθ δεκαετία του 1920 ςτισ ΘΡΑ και αργότερα και 

ςτθν Ευρϊπθ, ςε μεγάλα εμπορικά κζντρα (malls). Τα malls αναπτφςςονται κατά κφριο λόγο κοντά 

ςτο οδικό δίκτυο και ςε κόμβουσ μεταφορικϊν αξόνων προκειμζνου να είναι εφκολα προβιβάςιμα 

από τουσ κατοίκουσ των νεόδμθτων προαςτίων (Ghent Urban Studies Team, 1999). Θ τάςθ τθσ 

προαςτικοποίθςθσ ενιςχφκθκε ςτισ ΘΡΑ από τθν ευνοϊκι κρατικι πολιτικι δανειοδότθςθσ 

καταςκευισ ςπιτιϊν ςε περιοχζσ χαμθλισ οικιςτικισ πυκνότθτασ. Το επιςτζγαςμα αυτισ τθσ 

πολιτικισ ιταν θ απόφαςθ τθσ κυβζρνθςθσ Αϊηενχάουερ  τθ δεκαετία του ‘50 για χρθματοδότθςθ 

τθσ καταςκευισ περιςςότερων αυτοκινθτοδρόμων και τοπικϊν οδϊν και κυρίωσ για δωρεάν 

διζλευςθ ςτισ εκνικζσ οδοφσ (Γεωργακόπουλοσ, 2008). 

Σε αντίκεςθ με τθν οικονομικι πολιτικι ςτζγαςθσ και τα δθμόςια ζργα αυτοκινθτοδρόμων, οι 

κρατικζσ πολιτικζσ ςτθ χωροταξία ιταν εμφανϊσ αποδυναμωμζνεσ ςε ςχζςθ με τθν ιδιωτικι 

πρωτοβουλία και τουσ νόμουσ τθσ αγοράσ. Με το ανάλογο κόςτοσ, οι νόμοι μποροφν να 

τροποποιθκοφν και οι νζεσ ρυμοτομοφμενεσ προαςτιακζσ περιοχζσ να υπακοφουν ςτισ 

προχποκζςεισ των αγοραςτϊν. Άλλωςτε, επειδι θ Αμερικανικι διοίκθςθ είναι τόςο 

αποκεντρωμζνθ και επειδι καμία κεντρικι αρχι δε μπορεί να ςυντονίςει τουσ ελζγχουσ και τισ 

αποφάςεισ ςχετικά με τισ χριςεισ γθσ, οι Αμερικανοί εξαρτϊνται από τισ ενζργειεσ των 

κτθματομεςιτϊν και τθν πολιτικι που ακολουκεί θ αγορά. Επομζνωσ, κατανάλωςθ νζων εκτάςεων 

ςτισ περιαςτικζσ ηϊνεσ οφείλεται ςτθ ςυνεργαςία πολλϊν ιδιωτικϊν παραγόντων και όχι ςτισ 

δθμόςιεσ πρωτοβουλίεσ.  (Κυριακοποφλου, 2006) 

Στθν Ευρϊπθ, θ αςτικι διάχυςθ εμφανίςτθκε ςε μικρότερο βακμό ςε ςχζςθ με τισ ΘΡΑ, 

δεδομζνου ότι οι πολεοδομικζσ και χωροταξικζσ εξελίξεισ ιταν ςαφϊσ πιο οργανωμζνεσ από τισ 
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κεντρικζσ αρχζσ, ςτο πλαίςιο του κεχνςιανοφ παρεμβατιςμοφ. Και εδϊ όμωσ, είχαμε το ξιλωμα 

των περιςςότερων γραμμϊν του τραμ με το αιτιολογικό ότι εμπόδιηαν τθν κυκλοφορία, και τθν 

εγκατάςταςθ τρόλεχ ι λεωφορείων, δίνοντασ ουςιαςτικά διακζςιμο χϊρο ςτο ΛΧ. Αυτό ζγινε 

κακολικά ςτθν Ελλάδα, τθν Γαλλία, τθν Μεγάλθ Βρετανία, εν μζρει ςτθν Λταλία και ςε μικρότερο 

βακμό ςτθν Δ. Γερμανία, από το 1945 ωσ το 1965 περίπου (Σαρθγιάννθσ, 2012). Στθν Δ. Γερμανία, 

αποξθλϊκθκαν εντελϊσ οι γραμμζσ τραμ ςτο Δυτικό Βερολίνο, εν μζρει ςτθν Φρανκφοφρτθ και ςε 

μερικζσ ακόμθ πόλεισ, ενϊ παράλλθλα πραγματοποιικθκαν αναβακμιςμζνα ζργα οδικισ 

κυκλοφορίασ, εκτεταμζνεσ διανοίξεισ, μεγάλοι ανιςόπεδοι κόμβοι, αχανείσ χϊροι ςτάκμευςθσ και 

άλλα ζργα μζςα ςτισ πόλεισ, τα οποία κατζςτρεψαν τον ιςτορικό αςτικό ιςτό των μεςαιωνικϊν 

γερμανικϊν πόλεων. Τθν ίδια περίοδο ςτθν Α. Ευρϊπθ αναπτφχκθκαν για λόγουσ 

λειτουργικότθτασ, αλλά και ιδεολογίασ, μεγάλα και άρτια δίκτυα ΜΜΜ ενϊ θ ιδιοκτθςία ΛΧ 

παρζμεινε ςε χαμθλά επίπεδα, με κρατικι επίβλεψθ (Ο.π). 

 

2.1.3 Οι ςυνζπειεσ τθσ πετρελαϊκισ κρίςθσ (1973 -1977) ςτισ αςτικζσ ςυγκοινωνίεσ. 

Θ πετρελαϊκι κρίςθ του 1973 δθμιοφργθςε μεγάλο πρόβλθμα ςτον κλάδο των μεταφορϊν, κακϊσ 

αφξθςε ςθμαντικά τισ τιμζσ του πετρελαίου και ςυνεπϊσ τα ζξοδα κίνθςθσ των ΛΧ, αλλά και των 

υπόλοιπων πετρελαιοκίνθτων μζςων. Ραράλλθλα, γινόντουςαν αποδεκτζσ ωσ εφαρμοςμζνθ 

πολιτικι μια ςειρά απο πλευρζσ τθσ κριτικισ που αρκρϊναν τα οικολογικά κινιματα ςε μια ςειρά 

από ανεπτυγμζνεσ χϊρεσ. Ζτςι, πολφ ςφντομα οι γερμανοί πολεοδόμοι είδαν το ατελζςφορο τθσ 

προθγοφμενθσ πολιτικισ, και από τθ δεκαετία του ‘70, το ςκθνικό άλλαξε άρδθν: τα ζργα για τθν 

οδικι κυκλοφορία περιορίςτθκαν ςτο ελάχιςτο απαραίτθτο μζςα ςτισ πόλεισ και αναπτφχκθκαν 

ςτισ υπεραςτικζσ μεταφορζσ ενϊ επανακαταςκευάςτθκαν οι αποξθλωμζνεσ γραμμζσ τραμ, 

καταςκευάςτθκαν καινοφργια δίκτυα και ςτθν δεκαετία του ’80 άρχιςαν να εμπλουτίηουν τισ 

μεγάλεσ πόλεισ τουσ και με μετρό. Το ςφνκθμα που κυριαρχοφςε ςτουσ πανεπιςτθμιακοφσ και 

τουσ υπθρεςιακοφσ παράγοντεσ «die autogerechte Stadt» (θ πόλθ προςαρμοςμζνθ για τα 

αυτοκίνθτα) αντικαταςτάκθκε με το «die menschengerechte Stadt» (θ πόλθ προςαρμοςμζνθ για 

τουσ ανκρϊπουσ (Ο.π). Θ ανάγκθ δθμιουργίασ μετρό αναγνωρίςτθκε ςε πολλζσ χϊρεσ, με  

αποτζλεςμα να αυξάνονται κατακόρυφα οι πόλεισ που λειτουργεί μετρό μετά τθ δεκαετία του 70’ 

ζωσ ςιμερα, όπωσ φαίνεται και ςτον πίνακα 2.1. 

Τθν ίδια περίοδο ολοκλθρϊνεται θ τάςθ αποκζντρωςθσ των βιομθχανικϊν περιοχϊν που είχε 

ξεκινιςει ιδθ από το τζλοσ του Β ΡΡ. Θ αποκζντρωςθ είχε πζρα από οικονομικοφσ (ανάγκθ 

μεγαλφτερων χϊρων και οικονομιϊν κλίμακα) και πολιτικοφσ λόγουσ, κακϊσ μια ςειρά 

εςωτερικϊν εντάςεων, μεταξφ των οποίων ο Gordon (1984) ςυμπεριλαμβάνει τθν επζκταςθ 

τθσ ςυνδικαλιςτικισ οργάνωςθσ και τθν αφξθςθ τθσ μαχθτικότθτασ των εργατϊν, ευνοικθκαν από 

τθν εγγφτθτα των χϊρων εργαςίασ με τουσ χϊρουσ κατοικίασ. Τελικά, οι πρϊθν κεντρικζσ 

βιομθχανικζσ περιοχζσ μεταβάλλονται ςε ηϊνεσ γραφείων και άλλων μθ βιομθχανικϊν χριςεων 
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(βλ. τριτογενισ τομζασ). Θ πόλθ κατακερματίηεται κοινωνικά και γεωγραφικά ακόμθ περιςςότερο 

ςε ςχζςθ με τθν προθγοφμενθ περίοδο.   

Θ προϊκθςθ του zoning, δθλαδι ο διαχωριςμόσ των χριςεων γθσ, ςε ςυνδυαςμό με τθ 

ςυγκεντροποίθςθ του κεφαλαίου ςτον κλάδο του εμπορίου είχε δυςμενείσ ςυνζπειεσ ςτθ 

λειτουργία των μεγάλων πόλεων, κακωσ δθμιοφργθςε πρόςκετεσ ανάγκεσ μθχανοκίνθτθσ 

μετακίνθςθσ για τθν εξυπθρζτθςθ αναγκϊν που μζχρι τϊρα ικανοποιοφνταν με το περπάτθμα ι 

ςτο πλαίςιο μθχανοκίνθτων ταξιδιϊν που κα πραγματοποιοφνταν οφτωσ ι άλλωσ  (πχ για εργαςία 

ι εκπαίδευςθ). 

 

2.2 Θ εξζλιξθ των ΜΜΜ ςτθν Ακινα 

2.2.1 Θ ανάπτυξθ των ΜΜΜ ςτθν Ακινα μζχρι το 1920 

Ο πλθκυςμόσ τθσ Ακινασ το 1835 ιταν 12.000 κάτοικοι. Θ αρχικι ζκταςθ τθσ, μετά και από τισ 

επεκτάςεισ του ςχεδίου Κλεάνκθ-Schaubert δεν ξεπερνοφςε τα 800 Χ 1000 μζτρα, κάτι που τθν 

κακιςτοφςε βατι για τισ δυνατότθτεσ ενόσ πεηοφ. Υπιρχαν και ‘’καρότςεσ’’, ιδιωτικζσ άμαξεσ που 

χρθςιμοποιοφνταν κυρίωσ από τισ πλοφςιεσ οικογζνειεσ (Σαρθγιάννθσ, 2000). Με τθ ςυρροι νζων 

κατοίκων ςτθν πρωτεφουςα, ο πλθκυςμόσ κάκε χρόνο αυξανόταν. Ενδεικτικά αναφζρεται, οτι ο 

πλθκυςμόσ ζφταςε το 1845 ςε 25.000 και το 1865 ςε 42.700. Ανάλογθ αφξθςθ υπιρξε και ςτον 

Ρειραιά με τθν ζλευςθ πολλϊν κατοίκων από τα νθςιά. Ο πλθκυςμόσ του Ρειραιά από 1000 

κάτοικουσ το 1835, ζφταςε τουσ 11.000 το 1868. Με τθν αφξθςθ του πλθκυςμοφ των δφο πόλεων, 

άρχιςε να δθμιουργείται πρόβλθμα ςυγκοινωνίασ μεταξφ τουσ. Το πρϊτο ςφςτθμα μεταφοράσ είχε 

αναπτυχκεί από τον Βαυαρό Strog από το 1835, ο οποίοσ δρομολόγθςε 500 άμαξεσ για μεταφορά 

επιβατϊν και εμπορευμάτων. Ωςτόςο, οι αυξανόμενεσ ανάγκεσ μεταφοράσ οδιγθςαν ςτθν ανάγκθ 

δθμιουργίασ ενόσ μζςου μεγαλφτερθσ μεταφορικισ ικανότθτασ όπωσ ο ςιδθρόδρομοσ. Ιδθ, το 

1843, ο Αλζξανδροσ ΢αγκαβισ πρότεινε τθν ίδρυςθ ςιδθροδρόμου και τελικά ςτισ 16 Λουνίου του 

1855, ο τότε πρωκυπουργόσ Αλζξανδροσ Μαυροκορδάτοσ κατακζτει νομοςχζδιο  «Ρερί ιδρφςεωσ 

του ςιδθροδρόμου Ακθνϊν-Ρειραιϊσ» το όποιο και ψθφίηεται ομοφϊνωσ (Ελλθνικοί Θλεκτρικοί 

Σιδθρόδρομοι, 1970). Μετά τθν ψιφιςθ του νόμου  προκυριςεται δθμοπραςία για τθν ανάλθψθ 

του ζργου και τελικά υπογράφεται ςφμβαςθ για τθ ςφςταςθ ςιδθροδρόμου το 1866. Ακολουκεί θ 

ζναρξθ τθσ καταςκευισ του δικτφου, τον Νοζμβριο τουσ 1867. Το 1868 ιδρφεται αγγλικι εταιρεία 

ςιδθροδρόμων Ακθνϊν-Ρειραιϊσ και ςτισ 27 Φεβρουαρίου 1869 γίνονται τα εγκαίνια του πρϊτου 

ςιδθροδρόμου που ςυνζδεε τισ δφο πόλεισ. Στα ςχόλια του τφπου διατυπωνόταν κριτικι και ςτισ 

τιμζσ των ειςιτθρίων. Συγκεκριμζνα θ εφθμερίδα ‘’Εκνοφφλαξ’’ ανζφερε «θ εταιρεία του 

ςιδθροδρόμου όριςε τασ εξισ τιμάσ: Α’ κζςισ 1 δραχμι, Β κζςισ 75 λεπτά, Γ κζςισ 45 λεπτά. 

Παρατθροφμεν ότι αι οριςκείςαι τιμαί είναι πολφ ακριβαί...». 

Θ ςιδθροδρομικι γραμμι ιταν μικουσ μόλισ 8 χιλιομζτρων με μία ατμομθχανι και 10 βαγόνια και 

διάρκεια ταξιδιοφ 19 λεπτά.  Θ χάραξθ τθσ γραμμισ ςχθμάτιηε μια παράκαμψθ, περνϊντασ από το 
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Νζο Φάλθρο, όπου υπιρχαν επαφλεισ τθσ αςτικισ τάξθσ. Θ Εταιρεία Σιδθροδρόμων, πζρα από τθν 

εξυπθρζτθςθ των εξοχικϊν και των ςυγκοινωνιακϊν αναγκϊν του Ρειραιά, προχϊρθςε και ςε 

πολεοδομικι ανάπλαςθ τθσ περιοχισ του Φαλιρου, μετατρζποντασ τθ ςε περιοχι αναψυχισ 

υπερτοπικισ ςθμαςίασ. Αυτό ζγινε με τθν καταςκευι πολυτελϊν εγκαταςτάςεων αναψυχισ που 

αποτελοφςαν πόλο ζλξθσ, που πζρα από τα οικονομικά ζςοδα που απζφεραν, αφξθςαν ςθμαντικά 

τθν επιβατικι κίνθςθ του ςιδθρόδρομου. 

Το 1883 δθμιουργείται γραμμι υποςιδθρόδρομου από τον Ρειραιά μζχρι το τελωνείο, θ οποία το 

1885 επεκτείνεται προσ τθν Τροφμπα και το ςτακμό Ρελοποννιςου. Το 1869 ξεκινάει θ καταςκευι 

υπόγειασ ςφρραγγασ Κθςείου-Ομόνοιασ και το 1895 εγκαινιάηεται ο ςτακμόσ Ομόνοια, ενϊ  από 

το 1904 ο ςιδθρόδρομοσ μετατρζπεται από ατμοκίνθτοσ ςε θλεκτροκίνθτοσ. 

Ραράλλθλα, το 1883 ξεκινά θ καταςκευι γραμμισ ατμιλατου ςιδθροδρόμου από τθν πλατεία 

Αττικισ μζχρι τθν Κθφιςιά που ζμεινε ςτθν ιςτορία ωσ «Κθρίο». Το πρϊτο δρομολόγιο 

πραγματοποιικθκε ςτισ 4 Φεβρουαρίου του 1885. Θ γραμμι είχε μικοσ 14,8 χιλιόμετρα και είχε 

ενδιάμεςεσ ςτάςεισ ςε Κάτω Ρατιςια, Άνω Ρατιςια, Νζα Λωνία, Θράκλειο, Μαροφςι. Βαςικόσ 

ςκοπόσ ιταν θ εξυπθρζτθςθ των πολυτελϊν κατοικιϊν τθσ άρχουςασ τάξθσ, ενω μεγάλα ποςά 

δόκθκαν από τθν εταιρεία για ζργα υποδομισ και καλλωπιςμοφ τθσ Κθφιςιάσ, μετατρζποντασ τθν 

ςε πόλο αναψυχισ. Το 1889 θ γραμμι επεκτάκθκε μζχρι τθν πλατεία Λαυρίου. Οι γραμμζσ 

Κθςείο-Ρειραιάσ και Ρλατείασ Λαυρίου-Κθφιςιά αποτελοφςαν μεταφορικά μζςα και τθσ ανϊτερθσ 

τάξθσ. Για αυτό το λόγο, είχαν 3 διαβακμίςεισ κζςεων, ανάλογα με τθν οικονομικι δυνατότθτα του 

επιβάτθ (Σαρθγιάννθσ, 2012). 

Το 1885 δθμιουργικθκε θ ςιδθροδρομικι γραμμι Λαυρίου - Αγίων Αναργφρων μετρικοφ εφρουσ, 

αρχικά ωσ διακλάδωςθ τθσ γραμμισ Ακθνϊν - Κθφιςιάσ των Σιδθροδρόμων Αττικισ (Σ.Α.) από το 

Θράκλειο. Το τμιμα Θρακλείου – Λαυρίου περιελάμβανε 12 ενδιάμεςουσ ςτακμοφσ: Χαλάνδρι, 

Γζρακασ, Κάντηα, Ραιανία, Κορωπί, Μαρκόπουλο, Καλφβια, Κουβαράδεσ, Κερατζα, Δαςκαλείο, 

Σπθλιαηζηα, Κορικό. Οι Σ.Α. δθμιουργικθκαν ωσ αντιςτακμιςτικό όφελοσ προσ το Δθμόςιο από τθν 

μθτρικι τουσ εταιρεία, τθν Ελλθνικι Εταιρεία Μεταλλείων Λαυρίου (Ε.Ε.Μ.Λ.), ζναντι τθσ 

εκμετάλλευςθσ κοιταςμάτων τθσ Λαυρεωτικισ (θ ςφμβαςθ υπογράφθκε το 1882), και μάλιςτα το 

τμιμα Λαυρίου - Δαςκαλιοφ προθγικθκε χρονικά και λειτοφργθςε ωσ αμιγϊσ βιομθχανικι γραμμι 

προ τθσ ολοκλθρϊςεωσ του δικτφου και τθσ ενάρξεωσ τθσ εμπορικισ κυκλοφορίασ. 

Ραράλλθλα με τθν ανάπτυξθ του ςιδθροδρόμου και τθν κάλυψθ των αυξανόμενων μεταφορικϊν 

αναγκϊν μεταξφ Ακινασ Ρειραιά και των τριγφρω οικιςμϊν, δρομολογείται από το 1880 θ 

καταςκευι δικτφου ιπποτροχιόδρομου ςτθν περιοχι τθσ Ακινασ και ατμοτροχιοδρόμου μεταξφ 

Φαλιρου και Ακινασ, με τθν υπογραφι ςφμβαςθσ με τθ Βζλγικθ “Εταιρεία Τροχιοδρόμων Ακθνϊν 

- Ρειραιϊσ – Ρεριχϊρων’’. Το 1883 εμφανίηονται τα πρϊτα ιππιλατα τραμ ςτθν περιοχι τθσ 

Ακινασ. Τα τραμ χρθςιμοποιοφνταν κυρίωσ από τισ χαμθλεσ και μεςαίεσ τάξεισ και κάλυπταν τισ 

αυξθμζνεσ, λόγω οικιςτικισ επζκταςθσ, αποςτάςεισ εντόσ τθσ Ακινασ. Ραρόλαυτα όμωσ, θ 

ιππιλατθ λειτουργία τουσ ςυνάντθςε αντιδράςεισ λόγω του κορφβου των ηϊων. Επιπλζον 
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υπιρχαν ςθμαντικζσ δυςλειτουργίεσ ςε περίπτωςθ αυξθμζνθσ επιβατικισ κίνθςθσ, κακϊσ τα 

άλογα δεν μποροφςαν να μεταφζρουν μεγάλα βάρθ με αποτζλεςμα να αναγκάηονται πολλοί 

επιβάτεσ να κατεβαίνουν και να ςπρϊχνουν. (Μιχάλα, 2012) 

Το 1887 λειτουργεί και ο ατμοτροχιόδρομοσ που ςυνζδεε το κζντρο τθσ Ακινασ με το Νζο και 

Ραλαιό Φάλθρο. Το δίκτυο των τραμ ολοκλθρϊνεται το 1910, με τθν καταςκευι νζων γραμμϊν και 

τθν θλεκτροκίνθςθ του ςυνολικά. Ζτςι εξυπθρετει αποτελεςματικά τισ αςτικζσ περιοχζσ τθσ 

Ακινασ και του Ρειραιά αλλά και τισ παραπλιςιεσ εξοχικζσ, όπωσ Φάλθρο, Ρατιςια, Αμπελόκθποι, 

κα. Το ςυνολικό μικοσ των γραμμϊν ανζρχεται ςε 165 χιλιόμετρα και το μεταφορικό του ζργο ςε 

23.250.000 επιβάτεσ για το 1910, ζναντι 5.200.000 το 1902. 

 

2.2.2 Θ ανάπτυξθ των ΜΜΜ τον Μεςοπόλεμο 

Θ δεκαετία του 1920 ζφερε κατακλυςμιαίεσ αλλαγζσ ςτο μζγεκοσ και τθ λειτουργία τθσ 

Ρρωτεφουςασ. Θ ςχεδόν δεκαετισ πολεμικι εμπλοκι του Ελλθνικοφ κράτουσ ςτουσ Βαλκανικοφσ 

Ρολζμουσ, ςτον Α’ Ραγκόςμιο Ρόλεμο και ςτθν Μικραςιατικι εκςτρατεία, οδιγθςαν απο τθν μία 

ςτθν κατάρευςθ τθσ επαρχιακισ οικονομίασ και ςτθ διόγκωςθ του φαινομζνου τθσ αςτικοποίθςθσ 

και από τθν άλλθ ςτθ δθμιουργία μαηικοφ κφματοσ μεταναςτϊν από τθν Μικρά Αςία. Οι δφο 

παραπάνω τάςεισ προκάλεςαν το διπλαςιαςμό του πλθκυςμοφ τθσ Ακινασ, από 453.042 

κατοίκουσ το 1920 ςε 802.000 το 1928 (εκ των οποίων οι 220.000 ιταν μετανάςτεσ από τθ Μικρά 

Αςία). (Σαρθγιάννθσ, 2017) για να φτάςει το 1940 ςε 1.124.109 κατοίκουσ. 

Θ προαναφερκείςα εξζλιξθ δθμιοφργθςε ςτεγαςτικό πρόβλθμα για τουσ νζουσ κατοίκουσ τθσ 

Ακινασ. Στθν περίπτωςθ των προςφφγων, το πρόβλθμα αυτό αντιμετωπίςτθκε με ζνα μίγμα 

κρατικισ παρζμβαςθσ και ιδιωτικισ αυτενζργειασ, κακϊσ πολλζσ οικογζνειεσ επζλεγαν τθν 

αυτοςτζγαςθ και τθν καταςκευι αυκαιρζτων δίπλα ςτισ επίςθμεσ εγκαταςτάςεισ. Ζτςι ζχουμε 

οικιςτικζσ πυκνϊςεισ του υπάρχοντοσ αςτικοφ ιςτοφ ςε πολλά ςθμεία (Καλλικζα, Καιςαριανι, 

Ρροςφυγικά Λ. Αλεξάνδρασ, Νζοσ Κόςμοσ, Δραπετςϊνα, κ.α.) αλλά και επεκτάςεισ ζξω από αυτόν 

(Ν. Λωνία, Βφρωνασ, Κορυδαλλόσ, Κερατςίνι, Νίκαια, Ν. Φιλαδζλφεια, κ.α.). Το 1927 δίνεται με 

ζκτακτθ νομοκετικι ρφκμιςθ θ δυνατότθτα για καταςκευι κατά παρζκκλιςθ πάνω ςτισ 

ρυμοτομικζσ γραμμζσ. Τθν ίδια περίοδο δθμιουργοφνται και κθπουπόλεισ ςε διάφορα ςθμεία του 

λεκανοπεδίου είτε από μεςαία οικονομικά ςτρϊματα (Αργυροφπολθ, Θλιοφπολθ, Ρετροφπολθ, 

κλπ) είτε από τα ανϊτερα ςτρϊματα (Ψυχικό, Φιλοκζθ, κλπ). 

Θ οικιςτικι επζκταςθ του 20’ ιταν ςε μεγάλο βακμό άναρχθ και απρογραμμάτιςτθ, ακόμα και ςτα 

ςθμεία που πραγματοποιικθκε με κρατικό ςχζδιο, κακϊσ υπαγορευόταν ςε κακοριςτικό βακμό 

από τθν εξοικονόμθςθ δθμόςιων εξόδων και  τθν κερδοςκοπία των ιδιοκτθτϊν γεωτεμαχίων. Ιταν 

επακόλουκο, θ πολεοδομικι αποδιοργάνωςθ τθσ πόλθσ να ζχει απτζσ ςυνζπειεσ ςτθ λειτουργία 

των ςυγκοινωνιϊν. Το μζχρι τότε ικανοποιθτικό ςφςτθμα μαηικϊν μετακινιςεων με Τραμ και 

Θλεκτρικό Σιδθρόδρομο δεν επαρκοφςε για να καλφψει τισ ανάγκεσ τθσ νζασ, εξαπλωμζνθσ, πόλθσ. 
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Θ απαραίτθτθ πφκνωςθ και εξάπλωςθ των αςτικϊν ςυγκοινωνίων δεν πραγματοποιικθκε, ειδικά 

ςτο κομμάτι των μζςων ςτακερισ τροχιάσ (με τθν εξαίρεςθ του Τραμ Ρεράματοσ που ξεκίνθςε τθ 

λειτουργία του το 1936). Δφο ιταν οι βαςικοί λόγοι ςφμφωνα με τον Σαρθγιάννθ (2000). Αφενόσ, 

οι ιδιοκτιτεσ των ςιδθρόδρομων, των τραμ και των ελάχιςτων τότε λεωφορείων 

ενδιαφερόντουςαν για τα βραχυπρόκεςμα κζρδθ τουσ (τα οποία ιταν εξαςφαλιςμζνα από δίκτυο 

του 1910) και κακόλου για νζεσ επενδφςεισ. Αφετζρου θ παγκόςμια άνοδοσ του αυτοκινιτου ωσ 

μζςο μεταφοράσ είχε επιπτϊςεισ ςτθ λειτουργία των Τραμ, απαξιϊνοντασ τα αρχικά, και αργότερα 

καταργϊντασ τα εντελϊσ. Απόφαςθ-ςτακμόσ για τθν ανάπτυξθ του ΛΧ και των οδικϊν 

ςυγκοινωνιϊν γενικότερα αποτζλεςε θ ‘’ςφμβαςθ Μακρι’’ μεταξφ Ελλθνικοφ κράτουσ από τθν μία 

και αμερικανικϊν - βρετανικϊν τραπεηϊν και τθσ ολλανδικισ εταιρείασ πετρελαιοειδϊν Shell από 

τθν άλλθ. Θ ςφμβαςθ πρόεβλεπε τθν γενικι αναβάκμιςθ του δίκτυου οδοποιίασ ςε όλθ τθ χϊρα. 

Οι νζεσ ςυνκικεσ, οδθγοφν ςε εκτεταμζνεσ αναδιαρκρϊςεισ ςτα δίκτυα υποδομϊν (νερό, 

θλεκτρικό ρεφμα, τθλεπικοινωνίεσ, ςυγκοινωνίεσ) τθσ Ακινασ, με κυρίαρχο το ρόλο του ιδιωτικοφ 

κεφαλαίου. Με τθν αναδιάρκρωςθ των ςυγκοινωνιϊν ςτθν Ακινα ςτα μζςα τθσ δεκαετίασ του 

1920, οι υπάρχουςεσ υποδομζσ περιιλκαν ςτθν Θλεκτρικι Εταιρεία Μεταφορϊν του Ομίλου 

Ράουερ & Τράξιον και τισ κυγατρικζσ τθσ. Θ πρϊτθ ιταν θ “Ανϊνυμθ Ελλθνικι Εταιρεία 

Μεταφορϊν” (μετζπειτα ΘΕΜ), θ οποία ανζλαβε τα τραμ και θ δεφτερθ ιταν θ “Ανϊνυμθ Εταιρεία 

Θλεκτρικϊν Σιδθροδρόμων” (μετζπειτα ΕΘΣ), θ οποία ανζλαβε τον θλεκτρικό ςιδθρόδρομο 

Ακθνϊν - Ρειραιϊσ. 

Θ ΕΘΣ ανζλαβε τισ εξισ υποχρεϊςεισ: τθν καταςκευι προαςτιακισ γραμμισ τραμ ςτο Ρζραμα, τθν 

καταςκευι νζων ςτακμϊν ςε Ομόνοια και Βικτϊρια, τθν προζκταςθ τθσ γραμμισ από τθν Ομόνοια 

μζχρι τθν Αττικι για να ενωκεί ο Θλεκτρικόσ με τθν Κθφιςιά με υπόγειο ςτακμό κάτω από τθν 

Ομόνοια και τθν αναβάκμιςθ τθσ υπάρχουςασ ςιδθροδρομικισ γραμμισ. Ζτςι το 1930 

εγκαινιάηεται ο υπόγειοσ ςτακμόσ Ομόνοια. Καταςκευάηονται τον ίδιο χρόνο επίςθσ ο ςτακμόσ 

Νζο Φάλθρο και Βικτϊρια. Ο τελευταίοσ κα λειτουργιςει μετά τον Β’ ΡΡ.  Από το 1932 μζχρι το 

1936 γίνονται επιςκευζσ του τροχαία υλικοφ και το 1937 πυκνϊνουν τα δρομολόγια του 

θλεκτρικοφ ςιδθρόδρομου. (Μιχάλα, 2012). Το 1937 θ ΘΕΜ αναλαμβάνει τθν θλεκτροκίνθςθ του 

ςιδθρόδρομου Κθφιςιάσ και το 1938 καταργεί το «Κθρίο» (ατμιλατοσ ςιδθρόδρομοσ πλατείασ 

Λαυρίου – Κθφιςιάσ). 

Τθν ίδια περίοδο θ ΘΕΜ αναλαμβάνει  ωσ υποχρεϊςεισ τθν επζκταςθ των γραμμϊν του τραμ ςε 

όλο ςχεδόν το πολεοδομικό ςυγκρότθμα τθσ Ακινασ, τθν κατάργθςθ τθσ γραμμισ Σταδίου - 

Βουκουρεςτίου - Μαραςλι και τθσ αντικατάςταςθσ με λεωφορεία και τζλοσ τθν προμικεια 

πενιντα νζων οχθμάτων τραμ και πενιντα νζων οχθμάτων λεωφορείων. Από τα παραπάνω, 

πραγματοποίθςε μόνο τθν προμικεια νζων οχθμάτων και τθν κατάργθςθ τθσ γραμμισ Σταδίου - 

Βουκουρεςτίου - Μαραςλι, ενϊ ζκανε και  πολλζσ προςπάκειεσ να μετατρζψει τθ γραμμι τθσ 

Κθφιςιάσ ςε λεωφόρο, όπου κα δρομολογοφςε λεωφορεία. (Σπυρόπουλοσ, 2006) 
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Το κενό που δθμιουργικθκε από τθ ςταςιμότθτα των μζςων ςτακερισ τροχιά, κα καλυφκεί από 

τα λεωφορεία. Από το 1925, μικρομεςαίοι κεφαλαιοφχοι δρομολογοφν παλιά λεωφορεία ςε 

περιοχζσ με αυξθμζνθ ηιτθςθ ζχοντασ ςθμαντικά κζρδθ. Θ ίδρυςθ των λεωφορειακϊν γραμμϊν 

ζγινε αςυντόνιςτα, χωρίσ ςυνολικι μελζτθ και εποπτεία από κάποιο φορζα με αποτζλεςμα να 

δθμιουργθκεί μια χαοτικι κατάςταςθ ςε ςχζςθ με το κόμιςτρο, τισ αφετθρίεσ, τισ ςυχνότθτεσ 

δρομολογίων και τισ διαδρομζσ. Είναι ενδεικτικό, ότι πολλζσ λεωφορειακζσ γραμμζσ 

εγκακιδρφκθκαν ςτισ ίδιεσ διαδρομζσ με αυτζσ των τραμ, εξαιτίασ του οικονομικοφ ανταγωνιςμοφ. 

Λόγω των παραπάνω χαρακτθριςτικϊν το δίκτυο τθσ Ακινασ ιταν ακτινωτό, τθσ μορφισ ‘’κζντρο-

περιφζρεια’’ (Σαρθγιάννθσ, 2000). 

Κατά τθ διάρκεια του πολζμου, ο θλεκτρικόσ ςιδθρόδρομοσ ιταν το μόνο ΜΜΜ μεταξφ Ακινασ 

και Ρειραιά που παρζμεινε ςε λειτουργία, κακϊσ θ τιμι του πετρελαίου είχε αυξθκεί κατακόρυφα. 

 

2.2.3 Θ εξελιξθ των ΜΜΜ μεταπολεμικά 

Μετά τθ λιξθ του Βϋ ΡΡ αρχικά, και ακόμα περιςςότερο μετά τθ λιξθ του εμφφλιου πολζμου, ο 

πλθκυςμόσ τθσ Ακινασ αυξάνεται ραγδαία για άλλθ μια φορά. Εκατοντάδεσ χιλιάδεσ ςυρρζουν 

ςτθν πρωτεφουςα, υπό τθν πίεςθ των πολιτικϊν διϊξεων και τθσ οικονομικισ εξακλίωςθσ που 

προκάλεςαν οι μακροχρόνιεσ πολεμικζσ ςυγκροφςεισ. Ζτςι, ο πλθκυςμόσ εκτινάςςεται από  

1.124.109 το 1940 ςε 1.378.586 το 1951 και 1.852.709 το 1961 (πίνακασ 2.3).  Οι ρυκμοί ανάπτυξθσ 

ξεπζραςαν το 30%, ενϊ ςτισ δυτικζσ ςυνοικίεσ, όπου ερχόντουςαν οι πιο φτωχοί εςωτερικοί 

μετανάςτεσ, ο ρυκμόσ αφξθςθσ του πλθκυςμοφ ζφταςε ζωσ και 150 % (Σαρθγιάννθσ, 2000). 

Σε μια περίοδο όπου οι μεταφορικζσ ανάγκεσ διογκϊνονται ςυνεχϊσ, το κράτοσ παραμζνει 

ουςιαςτικά άπραγο ςχεδόν μια δεκαετία μετά τθν απελευκζρωςθ. Ρζρα από τθν ανακαταςκευι 

και ςυντιρθςθ του τροχαίου υλικοφ που καταςτράφθκε από τον πόλεμο, τα περιςςότερα ζργα 

που πραγματοποιοφνται είναι αυτά που είχαν δρομολογθκεί ςτον Μεςοπόλεμο. Ζτςι, το 1948 και 

το 1949 εγκαινιάηονται αντίςτοιχα οι ςτακμοί Βικτϊρια και Αττικι από τθν ΕΘΣ. Το 1950 

παραχωρείται από τθν ΘΕΜ ςτθν ΕΘΣ θ ολοκλιρωςθ του ζργου θλεκτροκίνθςθσ και 

εκμετάλλευςθσ του ςιδθροδρόμου Ακθνϊν-Κθφιςιάσ, κάτι που εκκρεμοφςε από το 1928. 
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Το 1954 λειτουργεί ο ςτακμόσ των Ρετραλϊνων και καταςκευάηονται οι ςτακμοί Άγιοσ Νικόλαοσ, 

Ρευκάκια και Ρεριςςόσ. Τελικά, το διάςτθμα 1955-1957 ο θλεκτρικόσ ςιδθρόδρομοσ επεκτείνεται 

ωσ τθν Κθφιςιά και λειτουργοφν οι ςτακμοί Νζο Θράκλειο και Μαροφςι. Το 1957 αναςτζλεται και 

το 1962 καταργείται οριςτικά θ ςιδθροδρομικι γραμμι Αγ.Αναργφρων-Λαυρίου λόγω τθσ 

αποκοπισ από τθ Νζα Εκνικι Οδό Ακθνϊν - Κεςςαλονίκθσ ςτο φψοσ τθσ Νζασ Φιλαδελφείασ. 

Θ κρατικι αβελτθρία τερματίηεται με τθν απόφαςθ του Υπουργοφ Δθμοςίων Ζργων Κ. Καραμανλι 

να ξθλϊςει τισ γραμμζσ του Τραμ ςτον κόμβο των Χαυτείων, το 1953. Από τότε ξεκινάει θ 

διαδικαςία αποξιλωςθσ όλων των γραμμϊν τραμ τθσ Ακινασ και του Ρειραιά (πλθν αυτισ του 

Ρεράματοσ), που κα ολοκλθρωκεί το 1960. Ο λόγοσ ιταν θ απροκάλυπτθ προϊκθςθ του ΛΧ ωσ το 

κυρίαρχο μζςο μετακίνθςθσ και των οικονομικϊν ςυμφερόντων αυτοκινθτοβιομθχανιϊν και 

εργολάβων οδοποϊίασ. Ωσ πρόςχθμα,  χρθςιμοποιικθκε το επιχείρθμα του δυςκίνθτου χαρακτιρα 

του Τραμ, που εμπόδιηε τθν κίνθςθ των αυτοκινιτων. Ζνασ ακόμθ λόγοσ δυςφορίασ απζναντι ςτο 

Τραμ ιταν θ κορυβϊδθσ λειτουργία του, ςυνικωσ αποτζλεςμα τθσ ελλειποφσ ςυντιρθςθσ. Ρροσ 

αντικατάςταςθ του τραμ επιλζχκθκε το δίκτυο τρόλεχ, το οποίο όμωσ ζχει το ¼ τθσ μεταφορικισ 

ικανότθτασ του Τραμ (Σαρθγιάννθσ, 2000). Το κενό φυςικά καλφπτονταν από τουσ ευνοθμζνουσ 

τθσ κρατικισ πολιτικισ, ιδιοκτιτεσ των λεωφορείων, οι οποίοι κα ζβλεπαν τα κζρδθ τουσ να 

αυξάνονται με τθν αφξθςθ των επιβατϊν. Θ επικφρωςθ τθσ χρυςισ εποχισ των λεωφορείων 

αποτυπϊνεται  ςτον αυξανόμενο αρικμό των επιβατϊν τουσ μεταξφ του 1954 και του 1957, ςε 

ςυνδυαςμό με τθν κατάρευςθ του αντίςτοιχου αρικμοφ ςτα τραμ (πίνακασ 2.4). Το 1954 οι 

μετακινοφμενοι με λεωφορεία ιταν 32.659.388, για να αυξθκοφν ςε 99.748.280 το 1955. Τον 

επόμενο χρόνο ξεπζραςαν τουσ 100.000.000. (Μιχάλα, 2012). 

Ρίνακασ 2.3. 

Εξζλιξθ πλθκφςμου Ρρωτεφουςασ 1830-2001 

1830 12.000 1951 1.378.586 

1870 55.563 1961 1.850.709 

1907 242.300 1971 2.540.241 

1920 443.000 1981 3.027.331 

1928 801.622 1991 3.523.407 

1940 1.124.109 2001 3.761.810 

Ρθγι: ‘’Aκινα και δθμόςια ςυγκοινωνία. Ραρελκόν, παρόν και μζλλον’’ Κάνοσ 

Βλαςτόσ 
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Ρίνακασ 2.4. Μεταβολι μετακινοφμενων με Τραμ 1952-1956 

Ζτοσ Αρικμόσ Μετακινοφμενων με Τραμ 

1952 131.967.669 

1953 125.412.435 

1954 72.354.211 

1955 53.615.814 

1956 47.690.409 

1957 47.357.955 

1958 42.490.422 

1959 29.267.564 

 

Το αποτζλεςμα ιταν να επεκτακοφν τα ακτινωτά δίκτυα που είχαν εγκακιδρυκεί ςτον 

Μεςοπόλεμο, με νζεσ αφετθρίεσ και τζρματα ςτισ νεόδμθτεσ περιοχζσ, μόλισ αυτζσ αποκτοφςαν 

ικανά πλθκυςμιακά μεγζκθ. Θ οικονομικά ανκθρι διαχείριςθ των λεωφορείων κράτθςε μζχρι τισ 

αρχζσ του 60’ και τερματίςτθκε για δφο λόγουσ. Κατά πρϊτον, ο ςτόλοσ των οχθμάτων ιταν 

απαρχαιωμζνοσ και χρειάηονταν επιςκευι ι και ανανεϊςθ, το οποίο ςιμαινε νζεσ επενδφςεισ τισ 

οποίεσ δεν ιταν διατεκειμζνοι να υλοποιιςουν οι λεωφορειοφχοι, που ιταν προςανατολιςμζνοι 

ςτο γριγορο και ευκαιριακό κζρδοσ. Κατά δεφτερον λόγο, όπωσ φαίνεται και ςτον Ρίνακα 2.5, θ 

ςτροφι προσ το ΛΧ επιταχφνκθκε ακόμα περιςςότερο τα επόμενα χρόνια (ιδιαίτερα μετά τθν 

κατάργθςθ του Τραμ) δυςκολεφοντασ ακόμα περιςςότερο τισ κυκλοφοριακζσ ςυνκικεσ, με 

αποτζλεςμα να υποβακμιςτοφν ακόμα περιςςότερο τα λεωφορεία και οι αςτικζσ ςυγκοινωνίεσ εν 

γζνει. 
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Ρίνακασ 2.5. 

Κυκλοφοροφντα Ι.Χ. και μοτοςυκλζτεσ ςτθν περιφζρεια Ρρωτευοφςθσ 

Ζτοσ Λ.Χ. Μοτοςυκλζτεσ 

1906 8  

1912 65  

1941 600 100 

1951 3.000 1.600 

1961 31.000 13.500 

1972 230.000  

1985 655.000 75.000 

1995 1.150.000 215.000 

2000 1.617.000 343.000 

Ρθγι: ‘’Aκινα και δθμόςια ςυγκοινωνία. Ραρελκόν, παρόν και μζλλον’’ Κάνοσ 

Βλαςτόσ 

 

Θ απαξίωςθ των ΜΜΜ, θ εκρθκτικι άνοδοσ του πλθκυςμοφ, τθσ χριςθσ ΛΧ και τα ςυνεπακόλουκα 

κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά προβλιματα, ανάγκαςαν το κράτοσ να παρζμβει ωσ ζνα βακμό 

αρχικά, ιδρφοντασ το 1961 τθν ΑΣΡΑ (Αςτικζσ Συγκοινωνίεσ Ρειραιϊσ Ακθνϊν Α.Ε.). Θ ΑΣΡΑ 

προχωρά ςτθν αγορά 320 λεωφορείων, γεγονόσ το οποίο αποτελοφςε υποχρζωςθ των ιδιωτϊν 

του ΚΤΕΛ, και ςυγχρόνωσ κζτει υπό διαχειριςτικό ζλεγχο και τα δρομολόγια των ΚΤΕΛ επιδοτϊντασ 

παράλλθλα τουσ ιδιοκτιτεσ τουσ, που πλζον αρχίηουν να ζχουν οικονομικζσ ηθμιζσ και όχι κζρδθ 

από τθν εκμετάλλευςθ των γραμμϊν. Θ ίδρυςθ τθσ ΑΣΡΑ ςθματοδοτεί τθν ςταδιακι εξαγορά των  

ηθμιογόνων λεωφορειακϊν γραμμϊν από το κράτοσ και ολοκλθρϊνεται το 1977 με τθ διάλυςθ των 

ΚΤΕΛ και τθν ίδρυςθ τθσ ΕΑΣ (Επιχείρθςθ Αςτικϊν Συγκοινωνιϊν), θ οποία διαχειρίηεται όλεσ τισ 

λεωφορειακζσ γραμμζσ ςτθν Ρρωτεφουςα. Αντίςτοιχθ εξζλιξθ ζχουμε και ςτα τρόλεχ, τα οποία 

κρατικοποιοφνται το 1970 με τθν ίδρυςθ των ΘΛΡΑΡ. Θ κρατικι παρζμβαςθ ολοκλθρϊνεται με τθν 

κρατικοποιιςθ τθσ μζχρι τότε ιδιωτικισ επιχείρθςθσ ΕΘΣ και τθν μετανομαςία τουσ ςε ΘΣΑΡ το 

1976. 

 



Κοινωνικζσ και οικονομικζσ ωφζλειεσ  από τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ ςτα ΜΜΜ – 

Εφαρμογι ςτθν περιοχι τθσ Αττικισ 

27 

 

2.2.4 Θ λειτουργία των ΜΜΜ μετά τθν κρατικοποίθςθ τουσ 

Μετά τθν κρατικοποίθςθ των ΜΜΜ, ιδρφεται το 1977 ο ΟΑΣ (Οργανιςμόσ Αςτικϊν Συγκοινωνιϊν). 

Ζργο του Οργανιςµοφ, οι µετοχζσ του οποίου ανικουν ςτο Ελλθνικό ∆θµόςιο, είναι ο ςχεδιαςµόσ 

και προγραµµατιςµόσ του ςυςτιµατοσ, θ παρακολοφκθςθ τθσ λειτουργίασ του και θ κατανοµι των 

πόρων, που διακζτει θ πολιτεία ςτισ τρεισ εταιρείεσ (ΕΑΣ, ΘΛΡΑΡ, ΘΣΑΡ), για τθν ανάπτυξθ και 

βελτίωςθ των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν. Με αυτόν τον τρόπο, γίνονται εκτεταμζνεσ αγορζσ τροχαίου 

υλικοφ ςε λεωφορεία και τρόλεχ και πραγματοποιοφνται εργαςίεσ εκςυχρονιςμοφ ςτθ γραμμι του 

ΘΣΑΡ. Οι εν λόγω αναγκαίεσ επενδφςεισ δεν επαρκοφςαν όμωσ για να ανατρζψουν το δομικό 

πρόβλθμα εξυπθρζτθςθσ των αυξανόμενων μεταφορικϊν αναγκϊν. Ακόμα και αν το ρεφμα 

αςτυφιλίασ άρχιςε να υποχωρεί, από τθ δεκαετία του 80’ και ζπειτα, χωρίσ όμωσ να ςταματιςει 

εντελϊσ, ο δείκτθσ ιδιοκτθςίασ ΛΧ και θ επακόλουκθ χριςθ του αυτοκινιτου ςυνζχιςε να 

αυξάνεται ραγδαία. Θ αφξθςθ αυτι ιταν ςυνζπεια και τθσ φιλικισ κρατικισ πολιτικισ προσ το 

αυτοκίνθτο με καταςκευζσ οδικοφ δικτφου, ανιςόπεδων κόμβων και επιδοτιςεων για τθν 

απόςυρςθ παλαιϊν ΛΧ με ταυτόχρονθ αγορά νζων μεγαλφτερων ςε κυβιςμό και μζγεκοσ ΛΧ. 

(Σπυρόπουλοσ 2006). Το αποτζλεςμα ιταν θ περαιτζρω επιδείνωςθ του κυκλοφοριακοφ 

προβλιματοσ, το οποίο είχε άμεςεσ (παραγωγικότθτα, χαμζνεσ εργατοϊρεσ, κλπ) και ζμμεςεσ 

(ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, άγχοσ, θχορφπανςθ, κλπ) επιπτϊςεισ ςτθν κοινωνικι και οικονομικι ηωι. 

Σε αυτό το πλαίςιο, γίνεται ξεκάκαρθ θ δομικι αδυναμία των οδικϊν μζςων μαηικισ μεταφοράσ 

να εξυπθρετιςουν τουσ αυξανόμενουσ φόρτουσ. Ζτςι, ςτισ αρχζσ τθσ δεκαετίασ του 80’ 

εκπονοφνται από τον ΟΑΣ και το ΥΧΟΡ (Υπουργείο Χωροταξίασ Οικιςμοφ Ρεριβάλλοντοσ) οι 

πρϊτεσ μελζτεσ για τθν δθμιουργία ολοκλθρωμζνου ςυγκοινωνιακοφ δικτφου με τθν καταςκευι 

και μζςων ςτακερισ τροχιάσ (τραμ και μετρό). Αυτζσ οι μελζτεσ όμωσ εφαρμόςτθκαν μόνο ωσ 

προσ το ςκζλοσ των οδικϊν ςυγκοινωνιϊν, με τθν αναδιοργάνωςθ των λεωφορειακϊν γραμμϊν. 

Μόλισ το 1987 προκθρφςςεται διεκνισ διαγωνιςμόσ για τθν καταςκευι μετρό, ο οποίοσ 

ολοκλθρϊνεται τελικά το 1991. 

Το 1990 επαναϊδιωτικοποιοφνται τα λεωφορεία, με τθν διάλυςθ τθσ ΕΑΣ και τθν παράδοςθ των 

λεωφορείων ςε ιδιϊτεσ, πρϊθν εργαηόμενουσ τθσ ΕΑΣ και μθ. Θ εξζλιξθ αυτι πυροδότθςε 

εκτεταμζνεσ αντιδράςεισ από πλευράσ εργαηομζνων αλλά και ζνα ευρφ κφμα αλλθλεγγυθσ υπζρ 

τουσ. Αυτό, ςε ςυνδυαςμό με τθν κακι εξυπθρζτθςθ του επιβατικοφ κοινοφ από τουσ ιδιϊτεσ, 

οδιγθςε ςτθν επανακρατικοποίθςθ των λεωφορείων το 1993. Τα παραπάνω γεγονότα, ςε 

ςυνδυαςμό με τθν κατάργθςθ τθσ ενιαίασ κάρτασ απεριορίςτων διαδρομϊν (που οδιγθςε ςτθν 

αφξθςθ του κόςτουσ μετακίνθςθσ ςε όςουσ χρθςιμοποιοφςαν ςυνδυαςμό μζςων) και τθν 

ςταςιμότθτα τθσ ςυνολικισ μεταφορικισ ικανότθτασ του δικτφου (Σπυρόπουλοσ 2012),  οδιγθςαν 

ςτθν μείωςθ τθσ χριςθσ των ΜΜΜ και τθ ςτροφι προσ το αυτοκίνθτο (Ρίνακασ 2.6). Τα 

επακόλουκα προβλιματα ςτάκμευςθσ, ειδικά ςτθν περιοχι του κζντρου, επιχειρικθκαν να 

λυκοφν με μζτρα χωρίσ μελζτθ, όπωσ θ πριμοδότθςθ καταςκευισ νζων χϊρων ςτάκμευςθσ, τα 

οποία εν τζλει ενκάρυναν περιςςότερο τθν είςοδο ΛΧ ςτο κζντρο. 
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Ρίνακασ 2.6 

Ετιςιεσ ανά άτομο μετακινιςεισ με δθμόςια 

ςυγκοινωνία 

1957 425 

1962 450 

1967 480 

1990 140 

2000 200 

Ρθγι: ‘’Aκινα και δθμόςια ςυγκοινωνία. 

Ραρελκόν, παρόν και μζλλον’’ Κ. Βλαςτόσ 

 

 

2.2.5 Θ λειτουργία των ΜΜΜ τθν τελευταία 20ετία 

Θ επικράτθςθ πολιτικϊν ςφμφωνα με το νεοφιλελεφκερο μοντζλο μετά το 1990, είχε εμφανείσ 

ςυνζπειεσ και ςτο ςχεδιαςμό των μθτροπόλεων. Θ αντίλθψθ τθσ παραπάνω διαχείριςθσ για τον 

πολεοδομικό και ςυγκοινωνιακό ςχεδιαςμό, ιταν και είναι θ όςο το δυνατόν μεγαλφτερθ 

προςζλκυςθ εταιρικισ δραςτθριότθτασ. (Κλαμπατςζα-Τςαμπρά 2014) Θ προςζλκυςθ αυτι 

υλοποιείται με τθν γριγορθ ανάπτυξθ μεγάλων μεταφορικϊν υποδομϊν, τθν επακόλουκθ αςτικι 

διάχυςθ και κυρίωσ τισ αναπλάςεισ και τον εξευγενιςμό ‘’υποβακμιςμζνων’’ περιοχϊν με τθν 

καταςκευι μεγάλων ςυγκροτθμάτων υπερτοπικισ ςθμαςίασ (εμπορικά κζντρα, γραφεία, κεματικά 

πάρκα, χϊροι μαηικϊν εκδθλϊςεων, κλπ). Σκοπόσ είναι θ μεγιςτοποίθςθ των κερδϊν τθσ 

οικονομικισ δραςτθριότθτασ, αλλά και θ διεφρυνςθ των πεδίων κερδοφορίασ ςε καινοφργιουσ 

χϊρουσ και δραςτθριότθτεσ. (O.π.) 

Οι παραπάνω κατευκφνςεισ δεν κα μποροφςαν να εφαρμοςτοφν χωρίσ τθν αναδιάρκρωςθ τθσ 

χωροταξίασ και τθσ πολεοδομίασ. Το κράτοσ, ςε ςυνεργαςία με τουσ ιδιϊτεσ επζνδυτεσ, με τθν 

εκπόνθςθ ςτρατθγικϊν επενδυτικϊν ςχεδίων παρακάμπτει τα υπάρχοντα κεςμικά πλαίςια αλλά 

και τοπικοφσ φορείσ και κατοίκουσ, εγκακιδρφοντασ μια ‘’κατάςταςθ εξαίρεςθσ’’ για τθν υπό 

διαμόρφωςθ περιοχι, ςυνικωσ ςτο όνομα μιασ μεγάλθσ αφιγθςθσ που να δικαιολογεί τθν 

κατάςταςθ ‘’εκτάκτου ανάγκθσ’’. 

Στθν περίπτωςθ τθσ Ακινασ θ μεγάλθ αφιγθςθ ιταν, για το διάςτθμα 1995 - 2004, θ επιτυχισ 

διοργάνωςθ των Ολυμπιακϊν Αγϊνων, ενϊ από το 2010 και ζπειτα είναι θ οικονομικι ανάκαμψθ 

και δθμιουργία κζςεων εργαςίασ. Στα πλαίςια αυτά,  καταςκευάςτθκαν από τα μζςα τθσ 
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δεκαετίασ του 90’, μία ςειρά από μεγάλα ζργα (Αεροδρόμιο, Αττικι Οδόσ, Μετρό, Ρροαςτιακόσ, 

Τραμ, περιφερειακοί οδικοί άξονεσ, Λεωφόροσ Κθφιςοφ, κλπ). Τα καινοφργια οδικά ζργα, μεταξφ 

άλλων, διευκόλυναν τθν αςτικι διάχυςθ προσ τα Μεςόγεια, θ οποία διόγκωςε τισ απαιτοφμενεσ 

αποςτάςεισ μετακίνθςθσ και τθ χριςθ ΛΧ. Ραράλλθλα θ ςυγκεντροποίθςθ του εμπορικοφ 

κεφαλαίου ςε μεγάλουσ πολυχϊρουσ (Malls) απαιτοφςε διακζςιμουσ χϊρουσ μεγάλθσ ζκταςθσ, 

εκτόσ κζντρου, οι οποίο κα βρίςκονταν πάνω ςε μεγάλουσ οδικοφσ αξονζσ για τθν εφκολθ 

πρόςβαςθ τουσ. Αυτό δθμιοφργθςε επιβάρυνςθ ςτθν κυκλοφοριακι ςυμφόρθςθ διότι, εκτόσ από 

τθν ιδθ αυξθμζνθ κίνθςθ προαςτείων-κζντρου, προςτζκθκε και θ τοπικι γιά το γραμμικό κζντρο 

(Σαρθγιάννθσ 2000).  

Ραρά τα προαναφερκζντα προβλιματα, θ Ακινα μετά τουσ Ολυμπιακοφσ Αγϊνεσ απζκτθςε ζνα 

υποτυπϊδεσ δίκτυο μεταφορικϊν υποδομϊν, το οποίο, ςυνδυαςτικά με τισ καταςκευαςμζνεσ και 

μελλοντικζσ επεκτάςεισ των μζςων ςτακερισ τροχιάσ, μπορεί να αποτελζςει με προυποκζςεισ ζνα 

ικανοποιθτικό δίκτυο Μζςων Μαηικισ Μεταφοράσ. 

Το ξζςπαςμα τθσ οικονομικισ κρίςθσ είχε αντιφατικζσ ςυνζπειεσ ςτθ λειτουργία των αςτικϊν 

ςυγκοινωνιϊν τθσ Ακινασ. Από τθν μία οι επεκτεινόμενεσ μεταφορικζσ υποδομζσ ςτακερισ 

τροχιάσ και θ άνοδοσ του κόςτουσ χριςθσ ΛΧ ζπαιξαν ρόλο ςτθν προςζλκυςθ ενόσ μζρουσ 

μετακινοφμενων. Από τθν άλλθ, οι οικονομικζσ περικοπζσ ςτθ λειτουργία των ΜΜΜ (ιδιαίτερα 

των οδικϊν) και θ εκτίναξθ τθσ τιμισ του ειςιτθρίου απζτρεψαν ζνα άλλο κομμάτι μετακινοφμενων 

να χρθςιμοποιιςει ΜΜΜ. Σφμφωνα με ζρευνα του www.athenstransport.com (2017), το 46,8 % 

των επιβατϊν κεωρεί ακριβά τα ςθμερινά κόμιςτρα. Θ άνοδοσ τθσ τιμισ του ειςιτθρίου, ςε 

ςυνδυαςμό με τθν οικονομικι κρίςθ, οδιγθςε μεγάλο μζροσ των φτωχότερων επιβατϊν ςτθν 

ειςιτθριοδιαφυγι και ςτθν γζννθςθ κινθμάτων υπζρ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. 
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3. Θ ΕΛΕΥΘΕ΢Θ ΜΕΤΑΚΙΝΘΣΘ 

Στο παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται μελζτεσ για πόλεισ άλλων χωρϊν, που εφαρμόηουν ι είχαν 

εφαρμόςει ςτο παρελκόν, τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ. Μία αναςκόπθςθ τθσ υπάρχουςασ 

εκτεταμζνθσ βιβλιογραφίασ, ςε αυτό το κζμα, κα ιταν αντικείμενο μίασ ξεχωριςτισ εργαςίασ, 

οπότε ςε αυτό το κεφάλαιο γίνεται μόνο μία ςυνοπτικι αναφορά ςε οριςμζνα παραδείγματα. Το 

ςυμπζραςμα που προκφπτει εφλογα από τισ μελζτεσ αυτζσ,  είναι ότι θ εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ διαφζρει ςε κάκε χϊρα ι και πόλθ ωσ προσ το κόςτοσ και τα οφζλθ τθσ. 

 

3.1 Θνωμζνεσ Ρολιτείεσ Αμερικισ 

Στθν εργαςία ‘’Implementation and Outcomes of Fare-Free Transit Systems, A Synthesis of Transit 

Practice’’ (Volinski et al, 2012) εξετάηονται 39 πόλεισ των ΘΡΑ, ςτισ οποίεσ εφαρμόηεται ι 

εφαρμόςτθκε για κάποιο διάςτθμα θ ελεφκερθ μετακίνθςθ.  

Ππωσ αναφζρουν οι ςυγγραφείσ, θ κατάργθςθ του κομίςτρου ξεκίνθςε να εφαρμόηεται ςε λίγεσ 

μικρζσ πόλεισ από τθ δεκαετία του 60’, γεγονόσ το οποίο ιταν αρκετά εφκολο από οικονομικισ 

άποψθσ, αφοφ τα ζςοδα των κομίςτρων ανερχόντουςαν ςε μικρό ποςοςτό των λειτουργικϊν 

εξόδων. Στα τζλθ τθσ δεκαετίασ του 70’, θ διεφκυνςθ αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν χρθματοδότθςε 

ετιςια προγράμματα ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςε μεγάλεσ πόλεισ όπωσ Mercer County, New Jersey 

(Trenton), και Denver (Colorado). Θ αφξθςθ των επιβατϊν κυμάνκθκε από 25 % ζωσ 48 %, ωςτόςο 

παρατθρικθκαν προβλιματα, όπωσ υπερβολικόσ ςυνωςτιςμόσ επιβατϊν ςτα μζςα, δυςαρζςκεια 

των οδθγϊν και μθ κανονικι τιρθςθ των δρομολογίων. 

Το 1989, θ ελεφκερθ μετακίνθςθ εφαρμόςτθκε ςτο Austin (Texas) για διάςτθμα 15 μθνϊν. Το 

αποτζλεςμα ιταν να αυξθκεί κατα 70 % θ επιβίβαςθ ενϊ παρατθρικθκαν φαινόμενα 

υπερβολικοφ ςυνωςτιςμοφ ςτα λεωφορεία. Ραρόλαυτα, το μζςο κόςτοσ ανά επιβίβαςθ μειϊκθκε 

από 2.51 $ ςτα 1.51 $, επιτυγχάνοντασ οικονομίεσ κλίμακασ. Το Austin ιταν θ πρϊτθ μεγάλθ πόλθ 

ςτθν οποία εφαρμόςτθκε θ κατάργθςθ του ειςιτθρίου και θ αποτυχία τθσ μείωςε το ενδιαφζρον 

για τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ για κάποια χρόνια. 

Τθ δεκαετία του 2000, αρκετζσ μικρζσ πόλεισ (Topeka, Asheville, Milton, κα) εφάρμοςαν για λίγουσ 

μινεσ τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ με ςκοπό να διαφθμίςουν τα Μζςα Μαηικισ Μεταφοράσ. Θ 

αφξθςθ τθσ επιβίβαςθ ζφταςε το 60 %, ενϊ τα αποτελζςματα παρζμειναν ςε μεγάλο βακμό και 

μετά τθ λιξθ τθσ περίοδου τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. 

Τθν ίδια περίοδο, μεγάλεσ πόλεισ όπωσ Eugene (Oregon), San Francisco (California), Portland, 

(Oregon) και Hamilton (Canada) εξζταςαν τθ δυνατότθτα κατάργθςθσ των ειςιτθρίων. Οι 

προθγοφμενεσ αντίςτοιχεσ εμπειρίεσ δίδαξαν ότι χρειάηεται ςχζδιο που να ςυνυπολογίηει το 

αυξθμζνο κόςτοσ λειτουργίασ εξαιτίασ τθσ αφξθςθσ τθσ ηιτθςθσ. Αν και διαπίςτωςαν ότι οι 
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επιβάτεσ δίνουν μεγαλφτερθ ςθμαςία ςτθν εξοικονόμθςθ χρόνου και ςτθν ποιότθτα μετακίνθςθσ, 

ο βαςικόσ λόγοσ για τον οποίο δεν εφάρμοςαν τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ, είναι θ ζλλειψθ 

βοφλθςθσ από πλευράσ των πολιτικϊν προϊςταμζνων, ϊςτε να βρεκοφν τα επιπλζον αναγκαία 

κονδφλια. 

Οι ερευνθτζσ χωρίηουν τισ πόλεισ που εφαρμόηουν τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ ςε τρεισ κατθγορίεσ: 

Θ πρϊτθ κατθγορία αφορά τισ μικρζσ πόλεισ και χωριά. Σε αυτιν τθν περίπτωςθ το επιπλζον 

κόςτοσ είναι αρκετά μικρό, κακϊσ ιδθ τα ζςοδα των κομίςτρων καλφπτουν μικρό μζροσ των 

λειτουργικϊν εξόδων. Επιπλζον, θ πλθρότθτα των οχθμάτων κυμαίνεται ςυνικωσ ςε χαμθλά 

επίπεδα και υπάρχει διακεςίμοσ χϊροσ για μια ενδεχόμενθ αφξθςθ τθσ επιβίβαςθσ. Ραράλλθλα, θ 

κατάργθςθ τθσ ςυλλογισ κομίςτρου από τουσ οδθγοφσ βοθκάει ςτθν καλφτερθ τιρθςθ των 

χρονοδιαγραμμάτων και απελευκερϊνει ανκρϊπινουσ και χρθματικοφσ πόρουσ που 

κατευκφνονταν ςτθ ςυλλογι κομίςτρων. 

Θ δεφτερθ κατθγορία αφορά πανεπιςτθμιουπόλεισ ι πόλεισ ςτισ οποίεσ το μεταφορικό τουσ 

ςφςτθμα ςτθρίηεται κυρίωσ ςτουσ φοιτθτζσ/μακθτζσ. Ζτςι, εξοικονομείται πολφτιμοσ χϊροσ για 

εκπαιδευτικζσ και ερευνθτικζσ δραςτθριότθτεσ που ειδάλλωσ κα χρθςιμοποιοφνταν για τθν 

ςτάκμευςθ των ΛΧ. Ακόμα, επιτρζπει τθν είςοδο από όλεσ τισ ειςόδουσ μειϊνοντασ ζτςι το χρόνο 

επιβίβαςθσ ςτισ κρίςιμεσ ϊρεσ αιχμισ. 

Θ τρίτθ κατθγορία είναι οι πόλεισ που είναι ςθμαντικοί τουριςτικοί προοριςμοί. Οι πόλεισ αυτζσ 

αντιμετωπίηουν ζντονα προβλιμα κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ και ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, 

κατά τουσ μινεσ τθσ τουριςτικισ αιχμισ. Θ ελεφκερθ μετακίνθςθ ςε αυτζσ τισ πόλεισ αποτελεί 

επιπλζον παράγοντα ζλξθσ για τουσ επιςκζπτεσ, αποφορτίηει τουσ δρόμουσ από τθν κίνθςθ των ΛΧ, 

κάνοντάσ τουσ πιο αςφαλείσ, και προςφζρει διευκολφνςεισ ςε επιςκζπτεσ και κατοίκουσ κακόλθ τθ 

διάρκεια του ζτουσ. 

Συμπεραςματικά, οι ερευνθτζσ κεωροφν ότι θ ελεφκερθ μετακίνθςθ αυξάνει ςθμαντικά τθ χριςθ 

ΛΧ, μειϊνει τουσ χρόνουσ επιβίβαςθσ και το μζςο κόςτοσ ανά επιβάτθ, ενϊ εξαλείφει τα κόςτθ 

ςυλλογισ κομίςτρων και απαλλάςει τουσ οδθγοφσ από τα κακικοντα ςυλλογισ των κομίςτρων. 

Εδϊ αξίηει να ςθμειωκεί θ αναφορά τουσ ςτθν ζρευνα του Hodge ‘’Fare-free Policy: Costs, Impacts 

on Transit Service, and Attainment of Transit System Goals’’ (1994), ςτθν οποία υποςτθρίηεται ότι 

για τον επιβάτθ το ειςιτιριο δεν ζχει μόνο οικονομικό αλλά και ψυχολογικό κόςτοσ, κακϊσ 

ςυνδζεται ςτθ ςκζψθ αρκετϊν επιβατϊν με καταςτάςεισ άγχουσ και ταραχισ. Επίςθσ θ ελεφκερθ 

μετακίνθςθ κακιςτά τισ πόλεισ περιβαλλοντικά κακαρότερεσ και ελκυςτικότερεσ για διακοπζσ 

αλλά και για μόνιμθ κατοικία, ενϊ ζχει ςθμαντικά ωφζλθ ςτα κατϊτερα οικονομικά ςτρϊματα που 

χρθςιμοποιοφν τα ΜΜΜ.  

Από τθν άλλθ χρειάηεται να υπάρχει ζνα καλά προετοιμαςμζνο επιχειρθςιακό και οικονομικό 

ςχζδιο για τθν ςθμαντικι αφξθςθ τθσ επιβίβαςθσ που ακολουκεί τθν κατάργθςθ του ειςιτθρίου. 

Το πιο ςθμαντικό ηιτθμα όμωσ είναι θ εφρεςθ των επιπλζον πόρων που απαιτοφνται για τθν 
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εφρυκμθ λειτουργία των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν, ιδιαίτερα ςε περιόδουσ οικονομικισ κρίςθσ και 

λιτότθτασ. 

 

3.2 Βζλγιο 

Οι De Witte, Macharis και Mairesse (2008) ςτθν εργαςία τουσ ‘’How persuasive is ‘free’ public 

transport?: A survey among commuters in the Brussels Capital Region’’ εξετάηουν τα αίτια για τα 

οποία οι μετακινοφμενοι ςτισ Βρυξζλλεσ, με ςκοπό τθν εργαςία, δεν αφινουν το αυτοκίνθτο τουσ 

για να χρθςιμοποιιςουν τα ΜΜΜ, όταν τα τελευταία είναι δωρεάν. Ρροςπακοφν να εντοπίςουν τα 

εμπόδια που πρζπει να ξεπεραςτοφν προκειμζνου τα μζςα μαηικισ μεταφοράσ να είναι πιο 

ελκυςτικά. Στθν ανάλυςθ τουσ τίκεται το ερϊτθμα εάν θ δωρεάν δθμόςια ςυγκοινωνία είναι 

αρκετά ελκυςτικι για τουσ πολίτεσ, ϊςτε να ςτραφοφν ςε μζςα μαηικισ μεταφοράσ ι υπάρχουν 

και άλλοι ςθμαντικοί παράγοντεσ που επθρεάηουν τθ ςυμπεριφορά τουσ ςτισ μετακινιςεισ. 

Με ςκοπό τθ διερεφνθςθ των παραπάνω, ςυμπλθρϊκθκαν από τουσ μετακινοφμενουσ 

ερωτθματολόγια ςχετικά με το ειςόδθμα, τθν πρόςβαςθ ςε ΛΧ, τθν θλικία, το φφλο, το επάγγελμα, 

τισ ςυνικειεσ, το επίπεδο εκπαίδευςθσ και τθν απόςταςθ ςπιτιοφ - χϊρου εργαςίασ. Ππωσ φάνθκε 

από τθν ανάλυςθ των απαντιςεων, οι βαςικοί λόγοι χρθςιμοποίθςθσ του ΛΧ είναι θ ταχφτθτα (22 

%), οι κακζσ διαςυνδζςεισ των ΜΜΜ (13 %) και θ παροχι εταιρικοφ αυτοκινιτου μαηί με τθν 

άνεςθ (από 10 %). Στθν ερϊτθςθ αν κα χρθςιμοποιοφςαν ΜΜΜ αν αυτά ιταν δωρεάν, το 9 % 

απαντά ςίγουρα, το 39 % ίςωσ και το 52 % όχι. 

Στθν ερϊτθςθ αν κα χρθςιμοποιοφςαν ΜΜΜ, ακόμα κι αν αυτά είναι δωρεάν, οι απαντιςεισ 

ζδειξαν ότι ωσ αναςταλτικοί παράγοντεσ για τθ χρθςιμοποίθςθ τουσ ιταν οι κακζσ διαςυνδζςεισ 

των ΜΜΜ(57 %), θ ταχφτθτά τουσ (44%), θ διακεςιμότθτα τουσ (39 %), τα δρομολόγια (31 %) και θ 

ςυχνότθτα (26 %). Αντίςτοιχα, ςτθν ερϊτθςθ αν κα χρθςιμοποιοφςαν ΜΜΜ με τθν προχπόκεςθ 

τθσ εξάλειψθσ των παραπάνω αναςταλτικϊν παραγόντων,  το 22 % απαντά ςίγουρα ναι, το 49 % 

απαντά ίςωσ και το 2 9% απαντά ςίγουρα όχι. 

Συμπεραςματικά, παρατθρικθκε ότι θ τιμι των ΜΜΜ είναι ζνασ κακοριςτικόσ παράγοντασ 

επιλογισ τουσ, αλλά όχι ο μοναδικόσ μεταξφ των εργαηόμενων, κακϊσ ςθμαντικό ρόλο παίηει και θ 

εξυπθρζτθςθ, ο χρόνοσ μετακίνθςθσ και προφανϊσ και θ πολιτικι τθσ εκάςτοτε εταιρείασ. Ραρόλα 

αυτά, διαβλζπουν ότι υπάρχει περικϊριο για περαιτζρω μετάβαςθ από τθ χριςθ αυτοκινιτων 

προσ τισ δθμόςιεσ μεταφορζσ. Ρροκειμζνου οι δθμόςιεσ μεταφορζσ να γίνουν πιο ελκυςτικζσ για 

τουσ χριςτεσ αυτοκινιτων, θ τιμι που καταβάλλει ο επιβάτθσ πρζπει να μειωκεί, να βελτιωκεί θ 

ποιότθτα, θ ςυχνότθτα και θ μεταφορικι ικανότθτα των παρεχόμενων δθμόςιων υπθρεςιϊν και 

να προςαρμοςτεί θ πολιτικι κινθτικότθτασ των εταιρειϊν και των τοπικϊν φορζων υπζρ των 

δθμόςιων ςυγκοινωνιϊν. 
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3.3 Αυςτραλία 

Στθν εργαςία ‘’Transport Planning and Policy Zero-Fare Public Transport’’ , ο J. Reynolds εξετάηει 

τθν χρθςιμότθτα τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτο ςχεδιαςμό μεταφορικϊν ςυςτθμάτων και, αφοφ 

αναφζρει διαφορετικζσ περιπτϊςεισ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ, εξετάηει από πλευράσ κοινωνικοφ 

ωφζλουσ τθν χρθςιμότθτα τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςυγκρινόμενθ με τθ χρθςιμότθτα τθσ 

βελτίωςθσ των ςυγκοινωνιακϊν υπθρεςιϊν. Θ πόλθ θ οποία εξετάηεται είναι θ Swan Hill θ οποία 

βρίςκεται ςτθν βορειοδυτικι περιοχι τθσ Victoria. 

Ππωσ αναφζρεται ςτθν βιβλιογραφικι αναςκόπθςθ, ο δείκτθσ αναπλιρωςθσ λειτουργικοφ 

κόςτουσ από τα ζςοδα των κομίςτρων, αν και ζχει ζνα μεγάλο εφροσ,  κυμαίνεται ςτισ 

περιςςότερεσ πόλεισ ςτο 25-50 %. Εξαίρεςθ αποτελοφν τα μεταφορικά ςυςτιματα ςτθν Λαπωνία 

όπου ζχουν ζςοδα ακόμα και 170 % των λειτουργικϊν εξόδων. Οι κρατικζσ επιδοτιςεισ 

χορθγοφνται για κοινωνικοφσ και περιβαλλοντικοφσ λόγουσ, αφοφ κακιςτοφν οικονομικά προςιτό 

το κόςτοσ μετακίνθςθσ για οικονομικά ευάλωτεσ ομάδεσ, όπωσ άτομα που δεν διακζτουν ι δεν 

μποροφν να οδθγιςουν αυτοκίνθτο. Ραράλλθλα ςυμβάλουν ςτθν μείωςθ των ρφπων και ςτθν 

οικονομικι μεγζνκυςθ. 

Ο J. Reynolds τονίηει ότι θ εγκακίδρυςθ ηωνϊν ελεφκερθσ μετακίνθςθσ (αντί για κατάργθςθ 

ειςιτθρίου ςε όλεσ τισ περιοχζσ) δεν βοθκάει ικανοποιθτικά ςτθν μείωςθ τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ ςτο κζντρο τθσ πόλθσ, ενϊ δεν ζχει ςθμαντικι επίδραςθ ςτα φτωχότερα ςτρϊματα 

που ςυνικωσ ηουν ςτα προάςτια. Πςο για τισ διάφορεσ περιπτϊςεισ εφαρμογισ τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ για  ςφντομο χρονικό διάςτθμα (προκειμζνου να προςελκυςτοφν νζοι μετακινοφμενοι 

ςτα ΜΜΜ), τισ αποτιμά ωσ αντικρουόμενεσ ωσ προσ τα αποτελζςματα τουσ, αφοφ άλλεσ πόλεισ 

(Salt Lake City, κα) είδαν το επίπεδο χριςθσ ΜΜΜ να μειϊνεται ςτα προθγοφμενα επίπεδα ενϊ ςε 

άλλεσ να παραμζνει αυξθμζνο και μετά τθν λιξθ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. 

Τελικά, αναλφοντασ και τθν περίπτωςθ του Swan Hill, ςυμπεραίνει ότι ςε μικρζσ πόλεισ όπου τα 

επίπεδα εξυπθρζτθςθσ και επιβίβαςθσ είναι χαμθλά, θ ελεφκερθ μετακίνθςθ είναι ζνασ εφκολοσ 

τρόποσ για να αυξθκεί θ χριςθ των ΜΜΜ. Δεν ιςχφει όμωσ το ίδιο και για τισ μεγάλεσ πόλεισ, 

όπου το οριακό κόςτοσ βελτίωςθσ τθσ εξυπθρζτθςθσ είναι χαμθλό, και άρα ζνασ οικονομικότεροσ 

τρόποσ προςζλκυςθσ περιςςότερων επιβατϊν ςτα ΜΜΜ μπορεί να είναι θ βελτίωςθ του 

επιπζδου εξυπθρζτθςθσ. 

3.4 Δανία 

Το 2006 μιά ομάδα εργαςία του Τεχνολογικοφ Συμβουλίου τθσ Δανίασ εκπόνθςε μελζτθ ςχετικά με 

τισ δυνατότθτεσ μίασ ενδεχόμενθσ κζςπιςθσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. Ο τίτλοσ ιταν 

‘’Perspectives on implementation of free public transport – assessments and recommendations 

from a working group under the Danish Board of Technology’’. Οι ερευνθτζσ εξζταςαν περιπτϊςεισ 
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που αφοροφςαν είτε ολόκλθρθ τθ Δανία, είτε ολόκλθρθ τθν μθτροπολιτικι περιοχι τθσ 

Κοπεγχάγθσ είτε το κζντρο τθσ, είτε άλλεσ μικρότερεσ πόλεισ. 

Στα ςυμπεράςματα τουσ αναφζρουν: 

 Μια γενικι εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ για όλθ τθ Δανία κα ζχει μικρότερα 

οφζλθ από ότι το ςυνολικό κόςτοσ το οποίο κα είναι ςθμαντικό. Τα ωφζλθ κα είναι μικρισ 

αξίασ ςε ςχζςθ με το περιβάλλον και τα τροχαία ατυχιματα. 

 Τα αποτελζςματα κα είναι μεγαλφτερα ςτισ μεγάλεσ πόλεισ ςε ςχζςθ με τισ επαρχιακζσ 

πόλεισ. 

 Τα ωφζλθ ςτον τομζα τθσ υγείασ (από μείωςθ ατυχθμάτων, ρφπανςθσ, κλπ) κα 

εξιςορροποφνται από τθν μείωςθ των πεηϊν και των ποδθλατϊν που κα ςτραφοφν ςτθ 

αςτικι ςυγκοινωνία και ςυνεπϊσ κα αςκοφνται λιγότερο. 

 Θ κινθτικότθτα γενικά κα αυξθκεί, ειδικά για όςουσ δεν κατζχουν αυτοκίνθτο, ενϊ κα 

μειωκεί και θ ανάγκθ κατοχισ δεφτερου αυτοκινιτου, μειϊνοντασ ζτςι το δείκτθ 

ιδιοκτθςίασ ΛΧ. 

 Ζνασ ςυνδυαςμόσ μειϊςεων κομίςτρων και βελτιωμζνων ςυγκοινωνιακϊν υπθρεςιϊν κα 

ζχει μεγαλφτερο όφελοσ από τθν ειςαγωγι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. 

 Θ επιβατικι κίνθςθ των ΜΜΜ κα αυξθκεί ςθμαντικά, ζωσ και 75 % ςε 5 χρόνια. Το 20 % 

των νζων επιβατϊν κα προζρχεται από  προθγοφμενουσ χριςτεσ ΛΧ. Ακόμα περιςςότεροι 

κα είναι οι πρϊθν ποδθλάτεσ και πεηοί. Θ κίνθςθ ςτουσ δρόμουσ κα μειωκεί κατά 3-4 % τα 

πρϊτα δφο χρόνια, ενϊ ςτθν μθτροπολιτικι περιοχι τθσ Κοπεγχάγθ κα μειωκεί κατά 5 % 

και ςτο κζντρο τθσ κατά 10 %. 

Καταλιγοντασ, οι ερευνθτζσ προτείνουν τθ παροχι ελεφκερθσ μετακίνθςθσ για ςυγκεκριμζνεσ 

κοινωνικζσ ομάδεσ (μακθτζσ, φοιτθτζσ, κλπ), ενϊ ςτθν περίπτωςθ που πρόκειται για όλο τον 

πλθκυςμό, προτείνεται το μζτρο να ιςχφει μόνο για ςυγκεκριμζνθ χρονικά περίοδο, ϊςτε να 

λειτουργιςει διαφθμιςτικά προσ το ςφςτθμα αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν. Ραράλλθλα, κεωροφν ότι μία 

γενικι πολιτικι ελεφκερθσ μετακίνθςθσ πρζπει να ςυνοδεφεται και από άλλα μζτρα, κυρίωσ 

περιοριςτικά ωσ προσ τισ μετακινιςεισ με αυτοκίνθτο, ςε ςυνδυαςμό με τθ βελτίωςθ τθσ 

ςυχνότθτασ και τθσ ποιότθτασ των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν. 
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3.5 Βραηιλία 

Οι Aya Konai, L'Homme & Yokoyama (2014), πραγματοποίθςαν κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ 

κόςτουσ οφζλουσ, με τίτλο ‘’Implementing a «Zero-Fare» Policy for the Sao Paulo Metro’’, ςχετικά 

με τθν παροχι ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτο μετρό του Sao Paulo. Στόχοσ τουσ ιταν να 

εξακριβϊςουν το ςυνολικό κοινωνικό πλεόναςμα τθσ ςυγκεκριμζνθσ πολιτικισ. 

Στθν αρχι, περιγράφουν τισ κοινωνικζσ και γεωγραφικζσ ςυνκικεσ του Sao Paulo, ςτο οποίο είχαν 

μόλισ ακυρωκεί οι αυξιςεισ των κομίςτρων από ζνα δυναμικό κίνθμα υπζρ των ελεφκερων 

μετακινιςεων και ακολοφκωσ υπολόγιςαν το επιπλζον κόςτοσ επιβιβάςεων εξαιτίασ τθσ 

ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. Ππωσ αναφζρουν οι ςυγγραφείσ, ο αρικμόσ των προβλεπόμενων νζων 

επιβατϊν είναι μικρότεροσ από τον πραγματικό. Αυτό ςυμβαίνει επειδι θ κατάργθςθ των 

ειςιτθρίων ζχει και ζνα ψυχολογικό όφελοσ από πλευράσ χριςτθ, ο οποίοσ δεν χρειάηεται πλζον 

να ενδιαφζρεται για τθν κακθμερινι εξεφρεςθ αντιτίμου. 

Στθ ςυνζχεια, αναλφουν τα οικονομικά ζξοδα τθσ ςθμερινισ λειτουργίασ του μετρό κακϊσ και θ 

μεταβολι των εςόδων ςε περίπτωςθ κατάργθςθσ των ειςιτθρίων. Για τον προςδιοριςμό τθσ 

αφξθςθσ του λειτουργικοφ κόςτουσ από τθν αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ, εφαρμόηεται ο κανόνασ Simpson-

Curtain ο οποίοσ προβλζπει -0,3 ελαςτικότθτα ηιτθςθσ ςε ςχζςθ με το κόμιςτρο. 

Ζπεται ο προςδιοριςμόσ των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν από μείωςθ ρφπων, 

μείωςθ κατανάλωςθσ βενηίνθσ, μείωςθ λειτουργικοφ κόςτουσ λεωφορείων, μθχανϊν και 

αυτοκινιτων, μείωςθ κόςτουσ ςυντιρθςθσ δρόμων και μείωςθ ατυχθμάτων.  

Το ςυνολικό άκροιςμα ςε όρουσ κακαρισ παροφςασ αξίασ προκφπτει κετικό. Μετά, 

πραγματοποιείται ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ ςχετικά με τθν διακφμανςθ τθσ επιβίβαςθσ. Στθν 

περίπτωςθ όπου θ αφξθςθ τθσ επιβίβαςθσ είναι 25 % το αποτζλεςμα είναι αρνθτικό και θ 

ελεφκερθ μετακίνθςθ δεν είναι βιϊςιμθ πολιτικι. Στθν περίπτωςθ που θ αφξθςθ είναι 50 % τα 

ωφζλθ αυξάνονται ςθμαντικά.  Εκτιμοφν επίςθσ ότι για να είναι βιϊςιμθ θ ελεφκερθ μετακίνθςθ, θ 

αφξθςθ τθσ επιβίβαςθσ πρζπει να είναι τουλαχίςτον 27,13 % . 

 

3.6 Εςκονία 

Ο Tarmo Pikner et al (2017) εκπόνθςε μια εργαςία αποτίμθςθσ των πολιτικϊν ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ ςτο Tallinn τθσ Εςκονίασ για το διάςτθμα 2012-2016 με τίτλο  ‘’Fare-free public 

transport (fftp) in Tallinn’’. Σχετικά με τισ ευρφτερεσ κοινωνικζσ ςυνκικεσ γφρω από τθν εφαρμογι 

τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ τονίηει τα εξισ χαρακτθριςτικά: 

 Το 60 % των κατοίκων ιδθ χρθςιμοποιοφςε ΜΜΜ ςαν κφριο μζςο μεταφορασ και το 36 % 

ιδθ δικαιοφνταν μετακίνθςθ χωρίσ ειςιτιριο (και 24 % δικαιοφνταν μειωμζνο ειςιτιριο), 
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πρίν το 2013 όπου γενικεφτθκε θ ελεφκερθ μετακίνθςθ για τουσ κατοίκουσ. Ωσ εκ τοφτου τα 

ζςοδα των κομίςτρων κάλυπταν μόλισ το 1/3 των λειτουργικϊν εξόδων. 

 Το 40 % των μετακινιςεων πραγματοποιοφνταν ιδθ με ΜΜΜ, ζνα 30 % με τα πόδια και 

μόλισ το 30 % με αυτοκίνθτο. Άρα θ χριςθ του αυτοκινιτου ιταν ιδθ ςε πολφ χαμθλά 

επίπεδα. 

 Θ εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςυνζβθ απότομα και από τα πάνω προσ τα κάτω, 

χωρίσ ιδιαίτερθ ενθμζρωςθ και προετοιμαςία των κατοίκων. 

 Κομβικζσ αναγκαίεσ βελτιϊςεισ ςε μεταφορικζσ υποδομζσ πραγματοποιικθκαν μετά τθν 

κατάργθςθ των ειςιτθρίων. 

Σκοποί τθσ κατάργθςθσ του ειςιτθρίου ιταν θ μείωςθ τθσ χριςθσ ΛΧ, θ αφξθςθ τθσ κινθτικότθτασ 

των φτωχότερων οικογενειϊν, θ περιβαλλοντικι ςτακερότθτα. Κατά τθν προετοιμαςία εφαρμογισ 

διατυπϊκθκε και ζνασ ακόμθ ςτόχοσ, θ αφξθςθ των δθμοτικϊν εςόδων από τθν αφξθςθ των 

εγγραφϊν ςτουσ δθμοτικοφσ καταλόγουσ κατοίκων που ιδθ ηοφςαν ςτθν πόλθ. 

Με τθν εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ, το λειτουργικό κόςτοσ αυξικθκε από 51,19 εκ € το 

2012 ςτα 66,16 εκ € το 2016 (αφξθςθ 29 %). Αυτι θ αφξθςθ όμωσ δεν οφείλεται αποκλειςτικά ςτθν 

ελεφκερθ μετακίνθςθ αλλά είναι αποτζλεςμα και των επεκτάςεων και βελτιϊςεων των 

ςυγκοινωνιακϊν υπθρεςιϊν που υλοποιικθκαν τα τελευταία χρόνια. 

Σχετικά με τθν αφξθςθ τθσ κινθτικότθτασ, θ κατάργθςθ του ειςιτθρίου επζδραςε ευεργετικά ςτθν 

δυνατότθτα μετακίνθςθσ θλικιωμζνων, μακθτϊν, φοιτθτϊν, ανζργων και φτωχϊν. Ακόμα βοικθςε 

τουσ ανζργουσ να μποροφν να επιλζξουν μια δουλειά αρκετά μακριά από τον τόπο κατοικίασ 

εφόςον δεν είχαν πλζον τθν οικονομικι επιβάρυνςθ του κομίςτρου. 

Οι ερευνθτζσ ςθμειϊνουν ότι τα αποτελζςματα ςτο κζμα τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ δεν είναι 

ικανοποιθτικά κακϊσ, ναι μεν οι αςτικζσ ςυγκοινωνίεσ αφξθςαν τισ επιβιβάςεισ κατά 14 % από τον 

πρϊτο χρόνο, ωςτόςο μεγάλο μζροσ αυτισ τθσ αφξθςθσ προζρχεται από τθν μείωςθ των 

μετακινοφμενων με τα πόδια (μείωςθ 40 %). Το μερίδιο των μετακινοφμενων με ΛΧ μειϊκθκε κατά 

5 % ωςτόςο τα ςυνολικα οχθματοχιλιόμετρα αυξικθκαν κακϊσ αυξικθκε το μζςο μικοσ 

μετακίνθςθσ από 7,98 ςτα 9,07 χιλιόμετρα/άτομο. Ωσ ςθμαντικό παράγοντα μετατόπιςθσ από το 

αυτοκίνθτο ςτθν αςτικι ςυγκοινωνία, οι ερευνθτζσ αναφζρουν τθν καλι διαςφνδεςθ των 

μεταφορικϊν μζςων και τθν γριγορθ μετακίνθςθ. 

Καταλιγοντασ, αναφζρουν ότι θ κατάργθςθ του ειςιτθρίου δεν πραγματοποιικθκε ςτθ βάςθ ενόσ 

οικονομικοφ-ςυγκοινωνιακοφ ςχεδιαςμοφ που κα ςυγκρίνει το κόςτοσ με το όφελοσ, αλλά ςτο 

πλαίςιο ενόσ πολιτικοφ προγράμματοσ τθσ πλειοψθφοφςασ δθμοτικισ αρχισ. Για τθν ευρφτερθ 

μετατόπιςθ χρθςτϊν ΛΧ ςτα ΜΜΜ προτείνουν επανεξζταςθ του υπάρχοντοσ ςυγκοινωνιακοφ 

δικτφου, επεκτάςεισ των γραμμϊν τραμ, προγραμματιςμό καταςκευισ πεηόδρομων και 

ποδθλατοδρόμων. 
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Το 2017, ο Hess (2017) εκπόνθςε τθν μελζτθ ‘’Decrypting fare-free public transport in Tallinn’’, με 

βαςικό ςκοπό τθ διερεφνθςθ των αιτιϊν αποτυχίασ τθσ εφαρμογισ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ 

ςτο Tallinn. Με τον όρο αποτυχία εννοοφμε τθν μθ επίτευξθ των αρχικϊν ςτόχων τθσ εφαρμογισ, 

κυρίωσ αυτόν τθσ μείωςθσ τθσ χριςθσ αυτοκινιτου. 

Αρχικά αναφζρει το πλαίςιο ςε επίπεδο μεταφορικισ υποδομισ. Θ κατάργθςθ των ειςιτθριϊν 

ςυνοδεφτθκε με μιά ςειρά από μζτρα όπωσ διεφρυνςθ των λεωφορειολωρίδων, προμικεια 15 

νζων τραμ και 70 νζων λεωφορείων, ςφςτθμα πλθροφόρθςθσ επιβατϊν, καταςκευι κζςεων 

παρκαρίςματοσ ςε ςτακμοφσ ΜΜΜ, κα. Αυτζσ οι βελτιϊςεισ οδιγθςαν ςε αφξθςθ τθσ 

χωρθτικότθτασ των ΜΜΜ κατά 10 %, ωςτόςο το παραγόμενο ζργο ςε οχθματοχιλιόμετρα 

παρζμεινε 25 % μικρότερο ςε ςχζςθ με το 2007. 

Οςο για τθν οικονομικι χρθματοδότθςθ, οι χαμθλεσ τιμζσ (1 € το ειςιτιριο και 20 € θ μθνιαία 

κάρτα) και οι διευρυμζνεσ απαλλαγζσ καταβολισ κομίςτρων ςυνζκεταν μια κατάςταςθ χαμθλισ 

αναπλιρωςθσ των λειτουργικϊν εξόδων από τα ζςοδα κομίςτρων (33 %). Για αυτό θ προςζλκυςθ 

νζων εγγραφϊν (24 χιλιάδεσ το διάςτθμα 2012-2015) ςτουσ δθμοτικοφσ καταλόγουσ οδιγθςε ςτθν 

αφξθςθ των εςόδων από τα δθμοτικά τζλθ, κάτι που κατζςτθςε εφικτι τθ χρθματοδότθςθ τθσ 

εφαρμογισ. 

Σε ςχζςθ με τθν επίδραςθ ςτον τρόπο μετακίνθςθσ και τθν κινθτικότθτα, τα αποτελζςματα για τον 

πρϊτο χρόνο είναι μθ ικανοποιθτικά. Αν εξαιρζςουμε το ποςοςτό των κατοίκων που δεν 

πραγματοποιεί καμία μετακίνθςθ μζςα ςτθν θμζρα, το οποίο μειϊκθκε από 18 % ςε 13 %, οι 

υπόλοιποι δείκτεσ δεν είναι ενκαρυντικοί. Το μερίδιο χριςθσ ΜΜΜ αυξικθκε από 55 % ςε 63 %, 

όμωσ οι μιςοί νζοι επιβάτεσ είναι πρϊθν ποδθλάτεσ/πεηοί και μόλισ το 10 % των νζων επιβατϊν 

είναι πρϊθν χριςτεσ ΛΧ. Τθν ίδια περίοδο τα ςυνολικά οχθματοχιλιόμετρα με ΛΧ αυξικθκαν κατά 

31 %. 

Ραρόλαυτα θ υποδοχι των κατοίκων ιταν ζνκερμθ ωσ προσ τθν κατάργθςθ του κομίςτρου, κάτι 

που παρουςιάηεται ςτον Ρίνακα 3.1 

Ρροβλθματιςμό προκαλεί και θ απουςία ςυντεταγμζνων δομϊν αξιολόγθςθσ τθσ εφαρμοηόμενθσ 

πολιτικισ, ενϊ και θ μζτρθςθ τθσ επιβατικισ ροισ, κακϊσ οι θλικιϊμενοι δεν επικυρϊνουν κάρτα 

και οι μιςοί από τουσ υπόλοιπουσ επιβάτεσ δεν επικυρϊνουν τθν κάρτα ελεφκερθσ μετακίνθςθσ, 

με αποτζλεςμα να μθν υπάρχει κάποια ακριβισ προςζγγιςθ του αρικμοφ των επιβατϊν ςτα 

ΜΜΜ. 
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Ρίνακασ 3.1 Ραρουςίαςθ απόψεων των κατοίκων του Tallinn πριν και μετά τθν εφαρμογι τθσ 

ελεφκερθσ μετακίνθςθσ 

Άποψθ Ρρίν τθν ελεφκερθ 

μετακίνθςθ 

Μετά τθν ελεφκερθ 

μετακίνθςθ 

Μεταβολι 

Ικανοποίθςθ από τα 

ΜΜΜ 

3,2/5 3,35/5 Κετικι 

Το ςφςτθμα των ΜΜΜ 

προςφζρει κακι 

εξυπθρζτθςθ 

12 % 5,4 % -55 % 

Το ςφςτθμα των ΜΜΜ 

άλλαξε προσ το καλφτερο 

23,8% 44,3% +86 % 

Γνϊμθ για τθν επίδραςθ 

ςτο Tallinn 

3,3/5 3,72/5 Κετικι 

Γνϊμθ για τθν επίδραςθ 

ςτθν προςωπικι 

μετακίνθςθ 

3,18/5 3,63/5 Κετικι 

Γνϊμθ για τθν επίδραςθ 

ςτθν κυκλοφορία 

3,09/5 3,5/5 Κετικι 

 

Συμπεραςματικά, θ εργαςία καταλιγει ςτο ότι θ εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ζγινε 

πρόχειρα και χωρίσ τθν κατάλλθλθ αποτίμθςθ του κόςτουσ και των ωφελειϊν τθσ, ενϊ δεν 

ςυνοδεφτθκε από μζτρα περιοριςμοφ του αυτοκινιτου. Τζλοσ, κρίνουν μακροπρόκεςμα αβζβαιθ 

τθν οικονομικι βιωςιμότθτα τθσ εφαρμογισ, αφοφ ο πλθκυςμόσ τθσ πόλθσ κα μειϊνεται ςταδιακά 

και θ απαίτθςθ για ποιοτικζσ ςυγκοινωνίεσ κα υποχωρεί μπροςτά ςτθν ελκυςτικότθτα τθσ 

ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. 
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4. ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ 

Στο παρόν κεφάλαιο περιγράφεται θ ακολουκοφμενθ μεκοδολογία, δθλαδι θ 

κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ κόςτουσ οφζλουσ. Στθν ενότθτα 4.1 παρουςιάηεται το κεωρθτικό / 

αναλυτικό πλαίςιο τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ και οι ζννοιεσ τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ 

και τθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ, κακϊσ και θ χρθςιμότθτα τουσ ςτον τομζα των μεταφορϊν. 

Στθν ενότθτα 4.2 περιγράφεται ανά ςτάδιο θ ακολουκοφμενθ μεκοδολογία 

 

4.1 Θεωρθτικι /αναλυτικι προςζγγιςθ 

4.1.1 Θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ ωσ μζκοδοσ 

Για τθν ακριβι αποτφπωςθ των οικονομικϊν και κυρίωσ των κοινωνικϊν ωφελειϊν από τθν 

εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ κρίνεται απαραίτθτθ θ διερεφνθςθ των ςχετικϊν 

επιπτϊςεων μζςω τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ. Θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ, ι 

αλλιϊσ Κοινωνικι Ανάλυςθ Κόςτουσ Οφζλουσ είναι μια μζκοδοσ που αξιολογεί  όλεσ τισ ςυνζπειεσ 

ενόσ ζργου ι μίασ πολιτικισ, χρθματοοικονομικζσ, κοινωνικζσ, περιβαλλοντικζσ, ϊςτε να μποροφν 

να ςυγκρικοφν με άλλεσ εναλλακτικζσ επενδυτικζσ ευκαιρίεσ. Για το λόγο αυτό διαφζρει από τθ 

χρθματοοικονομικι ανάλυςθ  θ οποία ενδιαφζρεται αποκλειςτικά για τθν φπαρξθ χρθματικοφ 

κζρδουσ από μία επζνδυςθ. Ζτςι, χρθςιμοποιείται ευρζωσ ςε ζργα δθμόςιου ενδιαφζροντοσ 

προκειμζνου να ςυγκρικοφν το κόςτοσ και τα ωφζλθ με τθν εξζταςθ τθσ διαφοράσ μεταξφ του 

ςεναρίου υλοποιιςθσ του ζργου/ςχεδίου και ενόσ ςεναρίου χωρίσ τθν φπαρξθ ζργου/ςχεδίου. Το 

κριτιριο ςφγκριςθσ είναι θ μεγιςτοποίθςθ τθσ κοινωνικισ ευθμερίασ. Αυτι θ ουςιϊδθσ διαφορά 

οδθγεί ςτα εξισ ειδοποιά ςτοιχεία τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ: 

 Συνυπολογίηονται  οι δευτερογενείσ επιδράςεισ του ζργου, οι ςυνζπειεσ ςτο περιβάλλον, 

ςτα δθμόςια οικονομικά, ςτθν απαςχόλθςθ και ςτθ διανομι του ειςοδιματοσ. 

 Θ αποτίμθςθ των ςτοιχείων κόςτουσ ωφζλουσ διαφζρει από τθν χρθματοοικονομικι 

ανάλυςθ (θ οποία χρθςιμοποιεί τιμζσ αγοράσ), κακϊσ εδϊ χρθςιμοποιοφνται 

υπολογιηόμενεσ λογιςτικζσ τιμζσ, οι οποίεσ αποδίδουν καλφτερα, χωρίσ τισ νοκεφςεισ τθσ 

αγοράσ, το πραγματικό κοινωνικό όφελοσ και το πλιρεσ κόςτοσ των μεγεκϊν. 

 Το επιτόκιο ανατοκιςμοφ δεν είναι αυτό τθσ αγοράσ, όπωσ ςτθν χρθματοοικονομικι 

ανάλυςθ, αλλά το κοινωνικό επιτόκιο το οποίο αποτυπϊνει τθν κοινωνικι προτίμθςθ. Πςο 

μεγαλφτερο είναι το κοινωνικό επιτόκιο τόςο μ;iα κοινωνία παρουςιάηει υψθλι προτίμθςθ 

ςτθν παροφςα κατανάλωςθ ζναντι τθσ μελλοντικισ. 
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 Θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ ενδιαφζρεται για τισ αναδιανεμθτικζσ ςυνζπειεσ του 

εξεταηόμενου ςχεδίου. 

 Τζλοσ, θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ εξετάηει  και το αν τα παραγόμενα αγακά του 

εξεταηόμενου ςχεδίου είναι κοινωνικϊσ επικυμθτά. 

Σθμαντικό ςτοιχείο τθσ ανάλυςθσ είναι το επιτόκιο προεξόφλθςθσ, το οποίο αντιπροςωπεφει το 

κόςτοσ μιασ αςφαλοφσ επζνδυςθσ προςαυξθμζνο κατά ζναν αποδεκτό ςυντελεςτι αςφάλειασ. Το 

επιτόκιο προεξόφλθςθσ αντανακλά το κόςτοσ κεφαλαίου και τον ςχεδιαςτικό κίνδυνο που 

ενυπάρχει ςε μία απόφαςθ. Το ςτοιχείο αυτό χρθςιμοποιείται ςε δφο βαςικά εργαλεία 

αξιολόγθςθσ τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ, ςτθν Κακαρι Ραροφςα Αξία (ΚΡΑ) και ςτον 

Εςωτερικό Βακμό Απόδοςθσ Κεφαλαίου (ΕΒΑ). Θ ΚΡΑ ορίηεται ωσ θ διαφορά τθσ παροφςασ αξίασ 

των ετιςιων ειςοδθμάτων μείον τθν παροφςα αξία των ετιςιων εξόδων (με τισ επενδφςεισ). Ο 

τφποσ που τθν αποδίδει είναι: 

 
                                                     Ν         Ταμειακζσ ειςροζσ 

ΚΡΑ = Σ --------------------------  - Αρχικι επζνδυςθ 

                                                        t=1                      (1+r)
t 

 
Ο ΕΒΑ ορίηεται ωσ το επιτόκιο προεξόφλθςθσ που μθδενίηει τθ χρθματοροι, δθλαδι εκείνο το 

επιτόκιο που εξιςϊνει τθν αρχικι επζνδυςθ με τθν αξία όλων των μελλοντικϊν ταμιακϊν ροϊν. 

Είναι ουςιαςτικά το μζγιςτο δυνατό επιτόκιο το οποίο είναι αποδεκτό ςε μία απόφαςθ 

υλοποίθςθσ. Ο τφποσ που τον αποδίδει είναι: 

 
CF0 + CF1/(1+IRR)1 + CF2/(1+IRR)2 +.......+ CFn/(1+IRR)n = 0 

 
Ππου CFt  είναι θ κακαρι αναµενόµενθ ταμειακι ροι τθν περίοδο t, IRR ο ηθτοφμενοσ Εςωτερικόσ 

Βακμόσ Απόδοςθσ του επενδυτικοφ ςχεδίου και n είναι ο χρόνοσ διάρκειάσ του. 

 

Θ Κοινωνικι Ανάλυςθ Κόςτουσ Οφζλουσ αναπτφχκθκε τθ δεκαετία του 70’ για να τροποποιθκεί 

ςτθ ςυνζχεια, εγκαταλείποντασ τθν κοινωνικι διάςταςθ τθσ αξιολόγθςθσ και τθ ςτάκμιςθ των 

ειςοδθματικϊν ροϊν κατά κοινωνικι ομάδα. Συνεπϊσ, δόκθκε βαρφτθτα ςτον ακριβι ςχεδιαςμό 

και ςτθν οικονομικι βιωςιμότθτα του ζργου, μζςα από τον προςδιοριςμό των ωφελειϊν από μθ 

αγοραία αγακά (Μζργοσ, 2002). Αυτι θ μετατόπιςθ διευκόλυνε τθν ευρεία εφαρμογι τθσ από 

κρατικοφσ φορείσ ςε μία ςειρά από τομείσ όπωσ οικονομικι ανάπτυξθ, μεταφορζσ, βιομθχανία, 

γεωργία, εκπαίδευςθ, διαχείριςθ περιβάλλοντοσ, κλπ. Επιπλζον, οι κρατικοί οργανιςμοί 

χρειάηονταν ζνα εργαλείο αξιολόγθςθσ τθσ απόδοςθσ του ζργου, δθλαδι αν επιτυγχάνεται το 

επιδιωκόμενο αποτζλεςμα (Ο.π.). 

Στθν Ελλάδα θ Κοινωνικι Ανάλυςθ Κόςτουσ Οφζλουσ δεν χρθςιμοποιείται ςυχνά. Τθ δεκαετία του 

70’ ζγιναν κάποιεσ προςπάκειεσ για τθν εφαρμογι τθσ για ανάλυςθ επενδφςεων και δαπάνων του 
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κράτουσ, ωςτόςο γριγορα εγκαταλείφκθκε, με αποτζλεςμα ςιμερα να μθν υπάρχει ζνα 

ολοκλθρωμζνο πλαίςιο ανάλυςθσ και αξιολόγθςθσ τθσ απόδοςθσ του εκάςτοτε κρατικοφ ςχεδίου. 

Ζτςι ςτισ περιςςότερεσ αξιολογιςεισ γίνεται μια καταγραφι ποιοτικϊν ςτοιχείων και θ όποια 

ποςοτικοποίθςθ τουσ γίνεται από υποκειμενικζσ κρίςεισ των αρμόδιων επιτροπϊν και όχι από 

διεκνά αποδεκτζσ τιμζσ (Ο.π.). 

Θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ είναι αναγκαία για τθν αξιολόγθςθ ςχεδίων ςτον τομζα των 

μεταφορϊν. Αφενόσ, θ εφρυκμθ λειτουργία του τομζα αυτοφ, με τρόπο που να ικανοποιεί τισ 

ανκρϊπινεσ ανάγκεσ, είναι βαςικό προαπαιτοφμενο για τθν οικονομικι και κοινωνικι πρόοδο. 

Αφετζρου, αποτελεί ζναν πολφμορφο τομζα ςτον οποίο εμπλζκονται ιδιωτικοί και κρατικοί φορείσ 

κακϊσ και διαφορετικά μζςα μεταφοράσ. Πλα αυτά δυςκολεφουν ςε μεγάλο βακμό τθ διαδικαςία 

λιψθσ αποφάςεων για τθν εφαρμογι μζτρων, των οποίων θ απόδοςθ είναι αμφίβολθ ακριβϊσ 

εξαιτίασ τθσ πολυπλοκότθτασ του κζματοσ και των οριακϊν ςυμπεριφορϊν των μετακινοφμενων, 

οι οποίεσ πρζπει να προβλεφκοφν.  Θ ποςοτικοποίθςθ των ωφελειϊν και του κόςτουσ μπορεί να 

αποδειχκεί δφςκολθ και χρονοβόρα και ςτθρίηεται κυρίωσ ςτθν ζννοια του κόςτουσ ευκαιρίασ 

(Μζργοσ, 2002). 

Με ςτόχο τθ μείωςθ τθσ αβεβαιότθτασ και τθν μεγαλφτερθ αξιοπιςτία των κριτθρίων 

χρθςιμοποιείται θ μζκοδοσ τθσ ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ. Σφμφωνα με τθ ςυγκεκριμζνθ 

μεκοδολογία, αρχικά υπολογίηεται το αποτζλεςμα μίασ πολιτικισ με ςυγκεκριμζνεσ τιμζσ ςε 

κρίςιμεσ (βαςικζσ) μεταβλθτζσ. Ακολουκεί θ μεταβολι τθσ τιμισ μίασ μεταβλθτισ κατά κάποιο 

ποςοςτό και διατθρϊντασ τουσ άλλουσ παράγοντεσ αμετάβλθτουσ, παρατθρείται θ μεταβολι του 

ςυνολικοφ αποτελζςματοσ. Ανάλογα με τθν περίςταςθ, μπορεί να χρθςιμοποιθκεί και θ μεταβολι 

δφο ι και παραπάνω μεταβλθτϊν. Ο βαςικόσ ςτόχοσ τθσ ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ είναι θ 

κατανόθςθ των μεταβλθτϊν με τθν μεγαλφτερθ επίδραςθ ςτο τελικό αποτζλεςμα και ςυνεπϊσ ο 

οριςμόσ κάποιων ςυγκεκριμζνων τιμϊν για τισ μεταβλθτζσ αυτζσ, που αν ξεπεραςτοφν κακιςτοφν 

το ζργο/ςχζδιο μθ βιϊςιμο. 

 

4.1.2 Οι ζννοιεσ τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ και τθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ 

Ρριν προχωριςουμε ςτον υπολογιςμό των ςυνεπειϊν τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτο μεταφορικό 

ςφςτθμα τθσ Ακινασ, κρίνεται απαραίτθτθ θ επεξιγθςθ δφο κρίςιμων οικονομικϊν εννοιϊν, τθσ 

ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ και τθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ. Θ ορκι χρθςιμοποιιςθ αυτϊν των 

εννοιϊν κα δϊςει αξιόπιςτεσ εκτιμιςεισ για τα κοινωνικά και οικονομικά ωφζλθ και κόςτθ, από 

μία ενδεχόμενθ εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςε ζνα ςυγκοινωνιακό ςφςτθμα. 

 

4.1.2.1 Θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ 

Θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ είναι θ ζννοια που περιγράφει τθν ποςοςτιαία αλλαγι ςτθ ηιτθςθ ενόσ 

αγακοφ εξαιτίασ μίασ μεταβολισ τθσ τιμισ του. Κεωρείται ωσ το εργαλείο που προςδιορίηει το 
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βακμό ευαιςκθςίασ τθσ ηιτθςθσ για κάποιο αγακό ςε ςχζςθ με τισ αλλαγζσ ςτθν τιμι αγοράσ του. 

Είναι ανεξάρτθτθ από τισ μονάδεσ μζτρθςθσ, κακϊσ εξαρτάται μόνο από τισ ποςοςτιαίεσ αλλαγζσ. 

Συνικωσ εκφράηεται από τθ ςχζςθ: 

 
Ροςοςτιαία αυξθτικι μεταβολι τθσ ηθτοφμενθσ ποςότθτασ αγακοφ (Q) 

|E|=  -------------------------------------------------------------------------------- 
Ροςοςτιαία πτωτικι μεταβολι τθσ τιμισ του αγακοφ αυτοφ (P) 

 

Σφμφωνα με τον Τςαμποφλα (2004), οι βαςικοί παράγοντεσ που προςδιορίηουν τθ ηιτθςθ, 
επθρεάηουν και τθν ελαςτικότθτα τθσ. Τζτοιοι είναι: 
 

 Θ φφςθ τθσ ανάγκθσ που ικανοποιείται από τθν αγορά του αγακοφ. Εάν θ ανάγκθ είναι 

επιτακτικι, τότε θ ηιτθςθ τείνει να είναι ανελαςτικι. 

 Ο βακμόσ ικανοποίθςθσ από τθν αγορά του αγακοφ. Εάν θ ικανοποίθςθ εξαντλείται με τθν 

κατανάλωςθ οριςμζνθσ ποςότθτασ ενόσ αγακοφ, θ ηιτθςθ για το αγακό αυτό τείνει να 

είναι πιο ελαςτικι. Για το λόγο αυτό θ καμπφλθ τθσ ηιτθςθσ είναι ςυνικωσ κυρτι ςτθν 

αρχι. 

 Το φψοσ του ειςοδιματοσ ςε ςχζςθ με τθν τιμι του αγακοφ. Εάν θ δαπάνθ για ζνα αγακό 

είναι πολφ μικρι ςε ςχζςθ με το ειςόδθμα του καταναλωτι, θ ηιτθςθ του αγακοφ αυτοφ 

είναι ανελαςτικι. 

 Θ τυχόν φπαρξθ υποκατάςτατων. Θ ηιτθςθ ενόσ αγακοφ είναι ελαςτικι όταν υπάρχουν 

ςυγγενι υποκατάςτατα για το αγακό αυτό, κακϊσ ο χριςτθσ μπορεί να ςτραφεί ςτο 

υποκατάςτατο αγακό, αν ανζβει θ τιμι του αρχικά χρθςιμοποιοφμενου αγακοφ. 

 Θ φπαρξθ ςυμπλθρωματικϊν αγακϊν. Τα ςυμπλθρωματικά αγακά είναι εκείνα που 

χρθςιμοποιοφνται ςε ςυνδυαςμό για τθν ικανοποίθςθ μίασ ανάγκθσ, όπωσ π.χ. το 

αυτοκίνθτο και θ βενηίνθ, θ μετακίνθςθ με Λ.Χ. και θ ςτάκμευςθ. Εάν ζνα αγακό α 

ικανοποιεί μία ανάγκθ μόνο ςε ςυνδυαςμό με ζνα άλλο αγακό β, τότε θ ελαςτικότθτα του 

α επθρεάηεται από τθν τιμι του β. ‘Οςο μεγαλφτερθ είναι θ τιμι του β ςε ςχζςθ με τθν τιμι 

του α τόςο μεγαλφτερθ θ επίδραςθ του β ςτθν ελαςτικότθτα του α. 

 

4.1.2.2 Θ ςταυροειδισ ελαςτικότθτα 

Θ ςταυροειδισ ελαςτικότθτα εκφράηει τθν ποςοςτιαία αλλαγι ςτθ ηιτθςθ ενόσ αγακοφ α, εξαιτίασ 

τθσ μεταβολισ τθσ τιμισ ενόσ αγακοφ β, που ςχετίηεται με το α. Είναι το μζτρο τθσ ευαιςκθςίασ τθ 

ηιτθςθσ για ζνα αγακό ςε ςχζςθ με τθν μεταβολι τθσ τιμισ ενόσ άλλου ςυνδεδεμζνου. Είναι 

επίςθσ ανεξάρτθτθ από τισ μονάδεσ μζτρθςθσ, κακϊσ εξαρτάται μόνο από τισ ποςοςτιαίεσ 

αλλαγζσ. Συνικωσ εκφράηεται από τθ ςχζςθ: 

 
Ροςοςτιαία μεταβολι τθσ ηθτοφμενθσ ποςότθτασ αγακοφ Α (QΑ) 

|E|=  ------------------------------------------------------------------------------------ 
Ροςοςτιαία μεταβολι τθσ τιμισ του ςυνδεδεμζνου αγακοφ (PΒ) 
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Σε αυτό το ςθμείο διακρίνονται δφο περιπτϊςεισ για τθ ςταυροειδι ελαςτικότθτα. Στθν πρϊτθ 

περίπτωςθ, τα αγακά είναι ςυμπλθρωματικά. Ωσ εκ τοφτου, θ αφξθςθ τθσ τιμισ του ενόσ επιφζρει 

μείωςθ τθσ κατανάλωςθσ του άλλου και θ ελαςτικότθτα είναι με αρνθτικό πρόςθμο. Στθ δεφτερθ 

περίπτωςθ τα αγακά είναι υποκατάςτατα και ςυνεπϊσ θ μεταβολι τθσ τιμισ του ενόσ επιφζρει 

ομόςθμθ μεταβολι ςτθ ηιτθςθ του άλλου και θ ςταυροειδισ ελαςτικότιτα ζχει κετικό πρόςθμο. 

 

4.1.2.3 Θ χρθςιμότθτα τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ και τθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ ςτον 

τομζα των Μεταφορϊν 

 

Θ ελαςτικότθτα τθσ ηιτθςθσ είναι βαςικό εργαλείο ςτθ διαμόρφωςθ τθσ οικονομικισ πολιτικισ: 

Εάν θ οικονομικι πολιτικι επικυμεί να περιορίςει τθ ηιτθςθ ενόσ αγακοφ κατά ζνα οριςμζνο 

ποςοςτό και γνωρίηει τθν ελαςτικότθτα ηιτθςθσ του αγακοφ αυτοφ ςε ςχζςθ με τθν τιμι του, 

αρκεί να αυξιςει τθν τιμι, μζςω τθσ φορολογίασ, κατά το ανάλογο ποςοςτό. Μεγάλθ είναι θ 

χρθςιμότθτα τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ και ςτθν πρόβλεψθ μετακινιςεων: Ο αρικμόσ των 

μετακινιςεων (δθμιουργοφμενθ και προςελκυόμενθ κίνθςθ) υπολογίηεται βάςει τθσ 

ελαςτικότθτασ τθσ ηιτθςθσ ςε ςχζςθ με το γενικευμζνο κόςτοσ μετακίνθςθσ, όπωσ το 

αντιλαμβάνονται κάκε φορά οι μετακινοφμενοι. 

Εξετάηοντασ τθν ελαςτικότθτα ηιτθςθσ των ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το κόμιςτρο, παρατθροφμε ότι είναι 

ζνασ ευμετάβλθτοσ παράγοντασ ο οποίοσ εξαρτάται από πολλοφσ άλλουσ παράγοντεσ: Οδικι 

πυκνότθτα τθσ πόλθσ, δείκτθσ ιδιοκτθςίασ ΛΧ, φψοσ αρχικοφ κομίςτρου, φψοσ ειςοδιματοσ, 

δθμογραφικοί και γεωγραφικοί παράγοντεσ, ϊρα τθσ θμζρασ, μεταφορικό μζςο. Ο Litman (2004) 

επεξθγεί τθν επίδραςθ του κάκε παράγοντα: 

 Δείκτθσ ιδιοκτθςίασ ΛΧ: Οι χριςτεσ που δεν διακζτουν αυτοκίνθτο είναι λιγότερο 

ευαίςκθτοι ςτισ αλλαγζσ των κομίςτρων κακϊσ δεν διακζτουν εναλλακτικό μζςο 

μετακίνθςθσ. Οπότε θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ για αυτιν τθν κατθγορία κα είναι ςθμαντικά 

χαμθλότερθ από τουσ ιδιοκτιτεσ ΛΧ που ζχουν εναλλακτικι μετακίνθςθσ. Οι θλικιωμζνοι, οι 

μακθτζσ και τα άτομα χαμθλϊν ειςοδθματικϊν ςτρωμάτων είναι περιςςότερο εξαρτθμζνοι 

από τα ΜΜΜ εφόςον δε μποροφν, για διαφορετικοφσ λόγουσ, να οδθγιςουν αυτοκίνθτο. 

 Τφποσ μετακίνθςθσ: Οι μετακινιςεισ με ςκοπό τθν εργαςία ζχουν πιο ανελαςτικι ηιτθςθ ςε 

ςχζςθ με τισ μετακινιςεισ που ςκοπό ζχουν τθν ψυχαγωγία ι τισ αγορζσ, κακϊσ είναι 

απολφτωσ αναγκαίο να πραγματοποιθκοφν. 

 Ϊρα αιχμισ: Για τον παραπάνω λόγο, θ ελαςτικότθτα ςτισ ϊρεσ μθ-αιχμισ είναι 

μεγαλφτερθ ςε ςχζςθ με τισ ϊρεσ αιχμισ κακϊσ οι μετακινιςεισ με ςκοπό τθν εργαςία 

είναι περιςςότερεσ εκείνεσ τισ ϊρεσ. Για αυτό, οι ελαςτικότθτεσ για τθν μετακίνθςθ εκτόσ 

αιχμισ είναι ςυνικωσ 1,5 ζωσ 2 φορζσ υψθλότερεσ ςε ςχζςθ με εκείνθ τθσ ϊρασ αιχμισ. 
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 Μεταφορικό μζςο: Το λεωφορείο και το μετρό ζχουν ςυχνά διαφορετικζσ ελαςτικότθτεσ 

κακϊσ εξυπθρετοφν διαφορετικζσ αγορζσ, ενϊ παράλλθλα ζχουν διαφορετικά 

χαρακτθριςτικά ωσ προσ τθν αξιοπιςτία, τθν άνεςθ, το κόμιςτρο, τθ ςυχνότθτα και τθν 

ταχφτθτα. 

 Χρονικι περίοδοσ: Οι επιπτϊςεισ των τιμϊν ςυχνά ταξινομοφνται ωσ βραχυπρόκεςμεσ 

(λιγότερο από δφο χρόνια), μεςοπρόκεςμα (δφο ζωσ πζντε ζτθ) και μακροπρόκεςμα 

(περιςςότερα από πζντε ζτθ). Οι ελαςτικότθτεσ αυξάνονται με τθν πάροδο του χρόνου, 

κακϊσ οι χριςτεσ λαμβάνουν τισ τιμζσ υπόψθν, ςτισ μακροχρόνιεσ αποφάςεισ τουσ. Ζτςι, οι 

μακροχρόνεσ ελαςτικότθτεσ μπορεί να είναι ζωσ και 2 με 3 φορζσ μεγαλφτερεσ από τισ 

βραχυχρόνιεσ. 

 Σχετικό αρχικό κόμιςτρο: Το φψοσ του αρχικοφ κομίςτρου επθρεάηει τθν ελαςτικότθτα 

αφοφ, αν είναι ιδθ αρκετά υψθλό, μια ενδεχόμενθ αφξθςθ του κα προκαλζςει μεγαλφτερθ 

μείωςθ ςτθ ηιτθςθ, ςε ςχζςθ με μία ιςόποςθ αφξθςθ ενόσ χαμθλότερου αρχικά κομίςτρου. 

 Κατζυκυνςθ αλλαγισ τιμισ: Οι  Hensher και Bullock (1979) διαπίςτωςαν ότι για τθν τιμι 

των ςιδθροδρομικϊν ειςιτθρίων ςτο Σίδνεϊ τθσ Αυςτραλίασ θ ελαςτικότθτα των ναφλων 

ιταν -0,21 όταν οι ναφλοι αυξικθκαν αλλά -0,19 όταν μειϊκθκαν. 

 

Σχετικά με τον προςδιοριςμό τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ, θ βιβλιογραφία είναι αρκετά πλοφςια. 

Ζνασ γνωςτόσ κανόνασ είναι ο κανόνασ Simpson–Curtin, ο οποίοσ προςδιορίηει τθν ελαςτικότθτα 

ηιτθςθσ ωσ προσ το κόμιςτρο ςε 0,33. Δθλαδι για κάκε  3 % μεταβολισ τθσ τιμισ, επζρχεται 1 % 

αντίροπθ μεταβολι τθσ ηιτθςθσ. Ο Litman (2004) κεωρεί ότι αυτόσ ο κανόνασ είναι 

απλουςτευτικόσ και ξεπεραςμζνοσ, κακϊσ εςτιάηει ςτισ άμεςεσ, βραχυχρόνιεσ ςυνζπειεσ τθσ 

μεταβολισ του κομίςτρου και δεν εξετάηει τισ μακροχρόνιεσ ςυνζπειεσ ςτθ λιψθ αποφάςεων των 

μετακινοφμενων. Ρολφ ςθμαντικό ςθμείο που αναδεικνφει τθν ανάγκθ επικαιροποίθςθσ των τιμϊν 

ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ, είναι θ άνοδοσ του δείκτθ ιδιοκτθςίασ ΛΧ. Πςο πιο μεγάλοσ είναι ο δείκτθσ 

ιδιοκτθςίασ ΛΧ τόςο πιο μεγάλθ τείνει να είναι θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ κακϊσ οι μετακινοφμενοι 

κα ζχουν εναλλακτικό μζςο μετακίνθςθσ το αυτοκίνθτο και κα μποροφν πιο εφκολα να 

εγκαταλείψουν τα ΜΜΜ ςε περίπτωςθ αφξθςθσ κομίςτρων ςε ςχζςθ με τουσ μετακινοφμενουσ 

που δε διακζτουν ΛΧ. Ο Litman (2004) αναφζρει τθν ζκκεςθ του Gillen (1994), θ οποία υπολογίηει 

τθν ελαςτικότθτα ηιτθςθσ ωσ προσ το κόμιςτρο ςε 0,41 για τουσ ιδιοκτιτεσ ΛΧ και μόλισ 0,10 για 

τουσ μετακινοφμενουσ που δεν ζχουν ΛΧ. Ο R.Balcobe ςτο ‘’The Demand for Public Transport, a 

practical guide’’ (2004) αναφζρει τθν εργαςία του R.Mackett ‘’Exploratory of long-term travel 

demand and policy impacts using micro-analytical simulation’’ (1990) ςτθν οποία οι 

μακροπρόκεςμεσ ελαςτικότθτεσ ηιτθςθσ ωσ προσ το κόμιςτρο είναι 0,75 για τουσ κάτοχουσ ΛΧ και 

0,48 για όςουσ δεν διακζτουν αυτοκίνθτο. 

Οι Wardman & Shires (2003)  ςτο Review of fares elasticities in Great Britain Table, παρατθροφν 

μία άνοδο τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ τθ δεκαετία του 90’ ςε ςχζςθ με τισ προθγοφμενεσ, με 
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εξαίρεςθ το μετρό για το οποίο όμωσ δεν υπιρχε ικανόσ αρικμόσ ερευνϊν. Είναι εφλογο λοιπόν το 

να αναμζνουμε μία περαιτζρω άνοδο τθσ ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ ωσ προσ το κόμιςτρο τα επόμενα 

χρόνια, όςο ο δείκτθσ ιδιοκτθςίασ κα αυξάνει. 

H ςταυροειδισ ελαςτικότθτα μεταξφ τθσ χριςθσ αυτοκινιτου και του κομίςτρου είναι πολφ 

ςθμαντικι κακϊσ κα μασ δϊςει το μζτρο των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελείων από τθν 

μεταςτροφι χρθςτϊν ΛΧ ςε χριςτεσ ΜΜΜ. Στισ περιςςότερεσ μελζτεσ είναι ςε αμελθτζα επίπεδα 

ςτθν βραχυπρόκεςμθ περίοδο, τθσ τάξθσ του 0,03 με 0,08. Στθν μακροπρόκεςμθ όμωσ περίοδο θ 

ςταυροειδισ ελαςτικότθτα προςεγγίηει το 0,3 ζωσ και 0,4 (Litman, 2004). Αυτό ςυμβαίνει λόγω τθσ 

προςκόλθςθσ των ανκρϊπων ςτισ παλιζσ ςυνικειεσ, θ οποία δεν τουσ επιτρζπει να αλλάξουν 

άμεςα ςυνικεια και να προςαρμοςτοφν ςτα νζα δεδομζνα, όπωσ θ μείωςθ/κατάργθςθ των 

ειςιτθρίων ι θ αφξθςθ τθσ τιμισ τθσ βενηίνθσ. 

Καταλιγοντασ ο Litman (2004), προτείνει τιμζσ ελαςτικότθτασ διαβακμιςμζνεσ ανάλογα με το αν 

είναι ϊρα αιχμισ ι όχι και τθ χρονικι διάρκεια (βραχυχρόνια και μακροχρόνια), κακϊσ και 

ςταυροειδείσ ελαςτικότθτεσ μεταξφ ΛΧ και κόμιςτρου, μεταξφ κόςτουσ χριςθσ ΛΧ και χριςθσ ΜΜΜ. 

Οι προτεινόμενεσ τιμζσ εμφανίηονται ςτον πίνακα 4.1 

 

Ρίνακασ 4.1 Ελαςτικότθτεσ ηιτθςθσ και ςταυροειδείσ ελαςτικότθτεσ 

Κατθγορία Τμιμα ελαςτικότθτασ Βραχυπρόκεςμθ Μακροπρόκεςμθ 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το 

κόμιςτρο 

Συνολικό –0.2 ζωσ –0.5 –0.6 ζωσ –0.9 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το 

κόμιςτρο 

Ϊρα αιχμισ –0.15 ζωσ –0.3 –0.4 ζωσ –0.6 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το 

κόμιςτρο 

Ϊρα εκτόσ αιχμισ –0.3 ζωσ –0.6 –0.8 ζωσ –1.0 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το 

κόμιςτρο 

Εξω – αςτικζσ 

μετακινιςεισ 

(Suburban 

commuters) 

–0.3 ζωσ –0.6 –0.8 ζωσ –1.0 

 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με τισ 

υπθρεςίεσ 

Συνολικό 0.50 to 0.7 0.7 to 1.1 

Ηιτθςθ ΜΜΜ ςε ςχζςθ με το 

κόςτοσ χριςθσ ΙΧ 

Συνολικό 0.05 to 0.15 0.2 to 0.4 

Ηιτθςθ Αυτοκινιτου ςε 

ςχζςθ με το κόμιςτρο ΜΜΜ 

Συνολικό 0.03 to 0.1 0.15 to 0.3 
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4.2 Ρεριγραφι μεκοδολογίασ εφαρμογισ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ 

Με ςτόχο τθν εφαρμογι τθσ κοινωνικοοικονομικισ ανάλυςθσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτθν 

περιοχι τθσ Αττικισ ακολουκικθκαν τα βιματα του παρακάτω διαγράμματοσ: 

Πεπίοδορ 

Ανάλςζηρ

Κοινωνικοοικονομική 

Αξιολόγηζη Βαζικού και 

Δναλλακηικών Σεναπίων

Παπαδοσέρ και 

ςποθέζειρ

Δπιλογή ζεναπίων 

ππορ αξιολόγηζη

Δκηίμηζη βαζικών 

μακποζκοπικών μεγεθών
Υποθέζειρ ωρ ππορ ηιρ 

κοινωνικέρ ειζποέρ

Υποθέζειρ ωρ ππορ ηιρ 

κοινωνικέρ εκποέρ

Δκηίμηζη κοινωνικών ειζποών 

ζηην πεπίοδο ανάλςζηρ

Δκηίμηζη εκποών ζηην πεπίοδο 

ανάλςζηρ

Πποζδιοπιζμόρ δεικηών 

κοινωνικοοοικονομικήρ 

αξιολόγηζηρ

Ανάλςζη Δςαιζθηζίαρ

Κοινωνικοοικονομική 

Αξιολόγηση Σεναπίων 

και Συμπεπάσματα

Πποζδιοπιζμόρ Γιαθοπικών 

Κοινωνικών Διζποών και Δκποών

 

 

 

4.2.1 Ρροςδιοριςμόσ υπάρχουςασ κατάςταςθσ-παραδοχζσ 

Ωσ πρϊτο βιμα απαιτείται ο προςδιοριςμόσ τθσ υπάρχουςασ κατάςταςθσ, ςχετικά με τισ 

κακθμερινζσ μετακινιςεισ ςτθν Αττικι. Στθν εργαςία ςυμπεριλαμβάνονται μόνο θ μελζτθ των 

μθχανοκίνθτων μετακινιςεων κακϊσ οι διαδρομζσ με τα πόδια ι με το ποδιλατο είναι δφςκολο 

να εκτιμθκοφν. Στον πίνακα 4.2 εμφανίηεται θ πρόβλεψθ των μελλοντικϊν μθχανοκίνθτων 

μετακινιςεων ςτθν Αττικι ςτθν περίπτωςθ που δεν λθφκεί κανζνα μζτρο μείωςθσ ι κατάργθςθσ 

κομίςτρου. Κεωρείται ότι, παρά τθν προβλεπόμενθ ολοκλιρωςθ των επεκτάςεων του μετρό και 
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του τραμ προσ τον Ρειραιά, το ποςοςτό μετακινοφμενων με ΜΜΜ κα παραμείνει το ίδιο (32,6 %) 

εξαιτίασ τθσ ςυνεχιηόμενθσ ελκυςτικότθτασ του ΛΧ για μια ςειρά από παράγοντεσ όπωσ μεγαλφτερθ 

άνεςθ και ταχφτθτα, μείωςθ τθσ κατανάλωςθ βενηίνθσ λόγω καινοφργιων αποδοτικότερων 

κινθτιρων, κλπ. Οι προβλζψεισ του πίνακα 4.2 είναι ιδίασ ανάλυςθσ με ςτοιχεία από τισ εκκζςεισ 

πεπραγμζνων του ΟΑΣΑ και εκτιμιςεισ του Τομζα Ζργων Υποδομισ και Αγροτικισ Ανάπτυξθσ τθσ 

ΣΑΤΜ. 

 

Ρίνακασ 4.2 Εξζλιξθ μθχανοκίνθτων μετακινιςεων χϊρισ κατάργθςθ κομίςτρου 

Ζτοσ Σφνολο Ροςοςτιαία 

μεταβολι 

ςυνόλου 

ΛΧ (Αυτοκίνθτα, 

μοτοςυκλζτεσ, Ταξί) 

ΜΜΜ 

2016 5918315 - 3988945 1929371 

2017 6018927 1,70 % 4056757 1962170 

2018 6157362 2,30 % 4150062 2007300 

2019 6282356 2,03 % 4234308 2048048 

2020 6376592 1,50 % 4297823 2078769 

2021 6472241 1,50 % 4362290 2109951 

2022 6569324 1,50 % 4427725 2141600 

2023 6667864 1,50 % 4494140 2173724 

2024 6767882 1,50 % 4561553 2206330 

2025 6869400 1,50 % 4629976 2239425 

2026 6972441 1,50 % 4699426 2273016 

2027 7077028 1,50 % 4769917 2307111 

2028 7183183 1,50 % 4841466 2341718 

2029 7290931 1,50% 4914088 2376844 

2030 7400295 1,50 % 4987799 2412496 

2031 7511300 1,50% 5062616 2448684 
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 Θ διάρκεια τθσ εξεταηόμενθσ πολιτικισ ορίηεται ςτα 15 ζτθ, δθλαδι το διάςτθμα 2017-

2031, αφοφ θ τελευταία ζκκεςθ πεπραγμζνων του ΟΑΣΑ, από όπου  μποροφν να 

αντλθκοφν τα απαραίτθτα δεδομζνα, είναι του 2016. Θ εξζταςθ τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ για 15 ζτθ κα αναγνωρίςει μικρότερα κοινωνικά και περιβαλλοντικά ωφζλθ ςε 

ςχζςθ με μία εξζταςθ μεγαλφτερθσ χρονικά διάρκειασ ςτθν οποία θ μακροπρόκεςμθ 

ςταυροειδισ ελαςτικότθτα μεταξφ χριςθσ αυτοκινιτου και κομίςτρου ΜΜΜ κα 

χρθςιμοποιοφνταν ςε μεγαλφτερο ποςοςτό επί τθσ ςυνολικισ διάρκειασ τθσ 

εφαρμοηόμενθσ πολιτικισ. 

 Το μζςο κόμιςτρο κεωρείται ότι κα αυξάνεται κατά 9 % ανά τριετία (πραγματικζσ τιμζσ), 

δθλαδι 3 % ετθςίωσ. Το ποςοςτό αυτό προςεγγίηει τθν προβλεψθ του Γενικοφ Σχεδίου 

Μεταφορϊν Αττικισ (ΟΑΣΑ 2009) το οποίο προζβλεπε 10 % αφξθςθ ανά τριετία. 

 Εκτιμάται ότι θ μζςθ οικονομικι μεγζνκυςθ για τθν περίοδο ανάλυςθσ κα κυμανκεί ςτο 1,5 

% και αντίςτοιχθ κα είναι θ αφξθςθ ςτον αρικμό των μετακινιςεων ετθςίωσ. 

 Θ μζςθ απόςταςθ μετακίνθςθσ για το αυτοκίνθτο κεωρείται 12,1 χλμ (Δελοφκασ, 2017). O 

Balcobe (2004) προςδιορίηει τθν ελαςτικότθτα ειςοδιματοσ ςε ςχζςθ με τθν απόςταςθ, ςτο 

0,09 -0,21. Ωςτόςο για λόγουσ «ςυντθρθτικισ» προςζγγιςθσ κα κεωρθκεί ςτακερι κακόλθ 

τθ διάρκεια τθσ εξεταηόμενθσ περιόδου.  

 Πταν πραγματοποιοφνται υπολογιςμοί για τα ΛΧ, κεωρείται ότι κάκε ζτοσ ζχει 310 θμζρεσ, 

αφοφ θ κυκλοφοριακι κίνθςθ είναι μειωμζνθ τα ςαββατοκφριακα και κατά τθ διάρκεια των 

κερινϊν και εαρινϊν διακοπϊν. 

 

4.2.2 Δόμθςθ Σεναρίων – Ανάλυςθ Ευαιςκθςίασ 

Με ςκοπό τθ μεγαλφτερθ αξιοπιςτία του ςυνολικοφ αποτελζςματοσ κρίνεται απαραίτθτθ θ 

δόμθςθ ςεναρίων. Με αυτόν τον τρόπο κα εξεταςτοφν δφο βαςικζσ μεταβλθτζσ που 

προςδιορίηουν τζτοιου είδουσ αποφάςεισ πολιτικϊν, το φψοσ του κομίςτρου και θ ςταυροειδι 

ελαςτικότθτα μεταξφ κομίςτρου και χριςθσ ΛΧ. Στθ ςυνζχεια, πραγματοποιείται ανάλυςθ 

ευαιςκθςίασ ςε ςχζςθ με το φψοσ του προεξοφλθτικοφ επιτοκίου και ςε ςχζςθ με το φψοσ των 

ωφελειϊν. 

Αρχικά, εξετάηεται το βαςικό ςενάριο Α, το οποίο προβλζπει πλιρθσ κατάργθςθ του κομίςτρου 

χωρίσ ςυνοδεία μζτρων περιοριςτικισ πολιτικισ προσ το αυτοκίνθτο. Ωσ εκ τοφτου, θ ελαςτικότθτα 

ηιτθςθσ κεωρείται ςχετικά χαμθλι και θ ςταυροειδισ ελαςτικότθτα μεταξφ κομίςτρου και χριςθσ 

ΛΧ θ ελάχιςτθ δυνατι από τισ τιμζσ που προτείνει ο Litman (2004). 

Στθν περίπτωςθ του κομίςτρου, εξετάηεται το ενδεχόμενο μείωςθσ του κατά 50 %, αντί τθσ 

πλιρουσ κατάργθςθσ. Με αυτόν τον τρόπο κα διερευνθκεί πωσ κα εξελιχκοφν οι κοινωνικζσ και 

οικονομικζσ ωφζλειεσ ςε μία μικρότερθ μεταβολι που παραμζνει όμωσ ςθμαντικοφ μεγζκουσ. 

Ππωσ αναφζρκθκε προθγουμζνωσ, θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ δεν είναι ςτατικι αλλά μεταβάλλεται 

ανάλογα με το αρχικό κόμιςτρο, τθν κατεφκυνςθσ αλλαγισ και το ποςοςτό μεταβολισ, κλπ. Για 
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αυτό το λόγο κεωρείται ότι θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ δεν μπορεί να είναι ζνασ ςτακερόσ αρικμόσ 

αλλά μεταβάλλεται ανάλογα με το φψοσ του κομίςτρου. Μια μείωςθ κατά 50 % κα ζχει 

μεγαλφτερθ επίδραςθ αναλογικά ςε ςχζςθ με μείωςθ κατά 100% (ελεφκερθ μετακίνθςθ) ςτουσ 

μετακινοφμενουσ. Εν πολλοίσ, αν ςυγκρικεί μία πολιτικι ακαριαίασ μείωςθσ κατά 100 % 

(κατάργθςθ ειςιτθρίων) με μία πολιτικι δφο διαδοχικϊν μειϊςεων (θ πρϊτθ κατά 50 %  και θ 

δεφτερθ κατά 100 %) το τελικό αποτζλεςμα μπορεί να είναι το ίδιο, όμωσ ο αρικμόσ των επιπλζον 

χρθςτϊν ΜΜΜ τθσ πρϊτθσ μείωςθσ κατά 50 % (ςτθ δεφτερθ περίπτωςθ) δε κα είναι ίδιοσ με 

αυτόν του 50 % τθσ πρϊτθσ περίπτωςθσ, αλλά μεγαλφτεροσ. Ουςιαςτικά, θ δεφτερθ μείωςθ κατά 

100 % (τθσ δεφτερθσ περίπτωςθσ) κα ζχει μικρότερθ επίπτωςθ ςε ςχζςθ με τθν πρϊτθ μείωςθ 

κατά 50 % κακϊσ κα ξεκινά από ζνα κόμιςτρο ςθμαντικά χαμθλότερου φψουσ. 

Ωσ εκ τοφτου, ςτθν περίπτωςθ του εναλλακτικοφ ςεναρίου Β (μείωςθ του κομίςτρου κατά 50 %) 

επιλζγεται μία ελαφρϊσ μεγαλφτερθ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ από αυτιν του βαςικοφ ςεναρίου. 

Ζτςι, λαμβάνεται ωσ τιμι ελαςτικότθτασ ηιτθςθσ το 0,25 για βραχυπρόκεςμθ περίοδο, 0,5 για 

μεςοπρόκεςμθ και 0,7 για τθν μακροπρόκεςμθ περίοδο. Αντίςτοιχα, και για τθ ςταυροειδι 

ελαςτικότθτα λαμβάνεται τιμι 0,04 για τθ βραχυπρόκεςμθ περίοδο, 0,12 για τθν μεςοπρόκεςμθ 

και 0,24 για τθν μακροπρόκεςμθ περίοδο. 

Ο πιο κακοριςτικόσ παράγοντασ επιτυχίασ τθσ πολιτικισ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ είναι το 

ποςοςτό των χρθςτϊν ΛΧ που κα μετατραποφν ςε χριςτεσ ΜΜΜ, δθλαδι θ ςταυροειδισ 

ελαςτικότθτα μεταξφ κομίςτρου και χριςθσ ΛΧ. Στο βαςικό ςενάριο τθσ εργαςίασ επιλζγονται τιμζσ 

0,03 για τθν βραχυχρόνια περίοδο (πρϊτα 2 ζτθ), 0,1 για τθν μεςοχρόνια περίοδο (ζτθ 2 με 5) και 

0,15 για τθν μακρυχρόνια περίοδο (μετά τα 5 χρόνια). Αυτζσ οι τιμζσ είναι οι ελάχιςτεσ από αυτζσ 

που προτείνει ο Litman (2004) και χρθςιμοποιοφνται ςτο βαςικό ςενάριο για λόγουσ 

«ςυντθρθτικισ» προςζγγιςθσ. Στο εναλλακτικό ςενάριο Γ επιλζγονται οι μζγιςτεσ τιμζσ που 

προτείνει προσ χριςθ ο Litman που είναι 0,1 για τθ βραχυχρόνια περίοδο, 0,2 για τθν μεςοχρόνια 

και 0,3 για τθν μακροχρόνια περίοδο. Με το ςενάριο Γ υιοκετείται ωσ παραδοχι ότι θ ςταυροειδισ 

ελαςτικότθτα, ςτθν περίπτωςθ του αυτοκινιτου και του ειςιτθρίου μπορεί να επθρεάηεται από 

διάφορουσ διαμορφωμζνουσ παράγοντεσ (ειςόδθμα, τφποσ ταξιδιοφ, απόςταςθ, κλπ) ωςτόςο 

είναι μία τιμι θ οποία διαμορφϊνεται επίςθσ από απόφαςεισ και μζτρα πολιτικισ, ςυλλογικζσ και 

ατομικζσ. Είναι δθλαδι ζνασ πολιτικά προςδιοριηόμενοσ παράγοντασ. 

Στον πίνακα 4.3 παρουςιάηονται οι βαςικζσ παραδοχζσ του κάκε ςεναρίου ςε ςχζςθ με τθν 

ελαςτικότθτα ηιτθςθσ ωσ προσ το κόμιςτρο και τθ ςταυροειδι ελαςτικότθτα χριςθσ ΛΧ ςε ςχζςθ με 

το κόμιςτρο. 

Για τθν ανάλυςθ ευαιςκθςίασ ςχετικά με το φψοσ του προεξοφλθτικοφ επιτοκίου, κα υπολογιςτεί 

θ αφξθςθ του κοινωνικοφ επιτοκίου (6 %) κατά 1 %, δθλαδι κα εξεταςτοφν οι περιπτϊςεισ που το 

προεξοφλθτικό επιτόκιο είναι 5 % (όπωσ ςτθν χρθματοοικονομικι ανάλυςθ) ι 7 %. Τζλοσ 

υπολογίηεται ο Εςωτερικόσ Βακμόσ Απόδοςθσ (IRR). 
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Για τθν ανάλυςθ ευαιςκθςίασ ςχετικά με το φψοσ των ωφελειϊν, υπολογίηονται διαδοχικζσ 

μειϊςεισ τθσ τάξθσ του 5 %, μζχρι ο Λόγοσ Πφελουσ Κόςτουσ να πζςει κάτω από 1. 

Ρίνακασ 4.3 Βαςικζσ παραδοχζσ ςεναρίων 

 Ελαςτικότθτα ηιτθςθσ Ελαςτικότθτα 

ηιτθςθσ ϊρα αιχμισ 

Σταυροειδισ 

ελαςτικότθτα 

Σενάριο Α (Βαςικό) Βραχυπρόκεςμα 0,2 0,15 0,03 

Σενάριο Α (Βαςικό) Μεςοπρόκεςμα 0,4 0,25 0,1 

Σενάριο Α (Βαςικό) Μακροπρόκεςμα 0,6 0,4 0,15 

Σενάριο Β (Δυςμενζσ) Βραχυπρόκεςμα 0,25 0,2 0,04 

Σενάριο Β (Δυςμενζσ)  Μεςοπρόκεςμα 0,45 0,3 0,12 

Σενάριο Β (Δυςμενζσ) Μακροπρόκεςμα 0,7 0,45 0,24 

Σενάριο Γ (Ευνοϊκό) Βραχυπρόκεςμα 0,25 0,2 0,1 

Σενάριο Γ (Ευνοϊκό) Μεςοπρόκεςμα 0,45 0,3 0,2 

Σενάριο Γ (Ευνοϊκό) Μακροπρόκεςμα 0,7 0,45 0,3 

 

 

4.2.3 Υπολογιςμόσ περιβαλλοντικϊν και κοινωνικϊν ωφελειϊν 

Για το χρθματικο - οικονομικό προςδιοριςμό των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν, 

απαραίτθτθ προχπόκεςθ είναι θ επιλογι κατάλλθλθσ τιμισ για τθν ςταυροειδι ελαςτικότθτα 

μεταξφ κομίςτρου αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν και χριςθσ ΛΧ. Οι περιςςότερεσ οικονομικά 

προςδιορίςιμεσ ωφζλειεσ που προκφπτουν από τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ είναι αποτζλεςμα τθσ 

μετατόπιςθσ των μετακινοφμενων από χριςτεσ ΛΧ ςε χριςτεσ ΜΜΜ. Φυςικά υπάρχουν και 

ςθμαντικζσ ωφζλειεσ που δεν είναι δυνατόν να αποτιμθκοφν, όπωσ θ μείωςθ των κοινωνικϊν 

ανιςοτιτων, θ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ ευάλωτων κοινωνικϊν κομματιϊν, θ μείωςθ του 
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άγχουσ, κλπ. Επίςθσ, ςθμαντικι κα είναι και θ βελτίωςθ του εμπορικοφ ιςοηυγίου κακϊσ θ Ελλάδα 

δεν ζχει αναπτυγμζνθ αυτοκινθτοβιομθχανία ι παραγωγι ανταλλακτικϊν που να μπορεί να 

υποςτθρίξει τθν εγχϊρια ηιτθςθ. Για τθν εκτίμθςθ τθσ μετατόπιςθσ των χρθςτϊν από το 

αυτοκίνθτο ςτα ΜΜΜ, υιοκετείται ςταυροειδι ελαςτικότθτα τθσ τάξθσ του 0,03 για τθ 

βραχυχρόνια περίοδο, 0,1 για τθν μεςοπρόκεςμθ και 0,15 για τθν μακροπρόκεςμθ περίοδο. 

Κεωρείται ότι αυτζσ οι τιμζσ ελαςτικότθτεσ είναι κοινζσ για όλα τα ιδιωτικά μθχανοκίνθτα μζςα 

μετακίνθςθσ (ΛΧ, Ταξί, δίκυκλα). Αυτό δεν ιςχφει ςτθν πραγματικότθτα, αφοφ το ταξί ζχει 

μεγαλφτερθ ςταυροειδι ελαςτικότθτα (κακϊσ είναι πιο ακριβό ωσ μζςο) και ελαςτικότθτα ηιτθςθσ 

περίπου 0,8 (Centre for International Economics, 2015). Πςο για τα δίκυκλα, αυτά ζχουν ςχεδόν 

μθδενικι ςταυροειδι ελαςτικότθτα, αφοφ είναι και πιο φκθνό μζςο μετακίνθςθσ και πιο γριγορο. 

Με δεδομζνο ότι τα ταξί και τα δίκυκλα ζχουν παρόμοιο μερίδιο ςτισ ςυνολικζσ μετακινιςεισ (ιδία 

ανάλυςθ με ςτοιχεία των εκκζςεων πεπραγμζνων του ΟΑΣΑ και εκτιμιςεισ του Τομζα Ζργων 

Υποδομισ και Αγροτικισ Ανάπτυξθσ τθσ ΣΑΤΜ ΕΜΡ)  κεωρείται ότι οι επιδράςεισ τουσ κα είναι 

αντίρροπεσ και ότι μποροφμε να χρθςιμοποιιςουμε τθν τιμι ελαςτικότθτασ του αυτοκινιτου 

ενιαία για όλα τα ιδιωτικά μθχανοκίνθτα μζςα. 

Τα αποτελζςματα τθσ μετατόπιςθσ των χρθςτϊν ΛΧ ςτθ χριςθ των ΜΜΜ είναι: 

 Εξοικονόμθςθ χρόνου μετακίνθςθσ για τα οδικά μζςα κυκλοφορίασ (ΛΧ, λεωφορεία, τρόλεχ, 

κλπ), από τθν μείωςθ του κυκλοφοριακοφ φόρτου. 

 Μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ και τθσ υπερκζρμανςθσ του πλανιτθ λόγω των 

λιγότερων μετακινιςεων με ΛΧ, αλλά και λόγω τθσ μικρότερθσ κυκλοφοριακισ ςυμφόρθςθσ 

των υπολοίπων ΛΧ. 

 Μείωςθ τθσ θχορφπανςθσ λόγω των λιγότερων μετακινιςεων με ΛΧ. 

 Εξοικονόμθςθ κόςτουσ χριςθσ ΛΧ (βενηίνθ, ανταλλακτικά, λάςτιχα, κλπ). 

 Μείωςθ των τροχαίων ατυχθμάτων. 

 

 

4.2.3.1 Εξοικονόμθςθ χρόνου μετακίνθςθσ για τα οδικά μζςα κυκλοφορίασ 

Ζνα από τα ςοβαρότερα προβλιματα του τομζα των μεταφορϊν είναι το φαινόμενο τθσ 

ςυμφόρθςθσ, ιδίωσ τθσ ςυμφόρθςθσ των δρόμων και του εναζριου χϊρου, το οποίο κοςτίηει ςτθν 

Ευρϊπθ ςχεδόν το 1 % του ΑΕΡ ετθςίωσ, ενϊ ευκφνεται και για ςθμαντικό ποςοςτό των εκπομπϊν 

διοξειδίου του άνκρακα και άλλων ανεπικφμθτων εκπομπϊν. Θ αξία του χρόνου είναι το κόςτοσ 

ευκαιρίασ του χρόνου που περνάει για τον επιβάτθ κατά τθ διάρκεια τθσ μετακίνθςισ του, ι 
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αλλιϊσ, είναι το ποςό που κα πλιρωνε ο επιβάτθσ για να μθν ξοδζψει αυτό το χρόνο ι το ποςό 

που κα δεχόταν ωσ αποηθμίωςθ για τθν απϊλεια αυτοφ. (Κοψίδασ, 2014) 

Θ αξία του χρόνου χρθςιμοποιείται για να υπολογιςτεί το μθ χρθματικό κόςτοσ μιασ μετακίνθςθσ 

και ςυνεπϊσ το γενικευμζνο κόςτοσ τθσ μετακίνθςθσ και εξαρτάται από πολλοφσ παράγοντεσ όπωσ 

ο τφποσ τθσ διαδρομισ, τα κοινωνικά και δθμογραφικά χαρακτθριςτικά του χριςτθ, τισ 

προτιμιςεισ του χριςτθ και τισ ςυνκικεσ τθσ διαδρόμισ. 

Υπάρχουν αρκετζσ βιβλιογραφικζσ αναφορζσ πάνω ςτθν αξία του χρόνου (VOT). Θ πιο ςχετικι με 

τθν περίπτωςθ τθσ Ακινασ είναι θ μελζτθ τθσ Αττικό Μετρό (ΜΑΜ) το 2000, θ οποία υπολογίηει 

τθν μζςθ αξία του χρόνου των μετακινοφμενων ςτο 39% του μζςου ωριαίου ειςοδιματοσ. Για το 

2017, θ Eurostat υπολογίηει το μζςο ωριαίο ειςόδθμα ςτθν Ελλάδα ςε 14,5 ευρϊ/ϊρα. Άρα 

ςφμφωνα με τθν μελζτθ τθσ Αττικό Μετρό, θ αξία του χρόνου είναι ςτα 5,66 ευρϊ/ϊρα. 

Για τον προςδιοριςμό των ωφελειϊν από τθν εξοικονόμθςθ του χρόνου, είναι απαραίτθτοσ ο 

προςδιοριςμόσ των εξοικονομοφμενων ωρϊν ανά θμζρα και ζτοσ. Για τθν ιδιωτικι μετακίνθςθ με 

ΛΧ υπολογίηεται ότι ζνα ζτοσ ζχει 310 θμζρεσ. Για να υπολογιςτοφν οι ϊρεσ που κα 

εξοικονομιςουν οι χριςτεσ ΛΧ και οι επιβάτεσ των οδικϊν ΜΜΜ χρειάηεται να προςδιοριςτεί θ 

ςχζςθ μεταξφ μείωςθσ του κυκλοφοριακοφ φόρτου και τθσ αφξθςθσ τθσ ταχφτθτασ. Θ πιο 

πρόςφατθ αντίςτοιχθ περίπτωςθ για τθν Ακινα είναι θ μείωςθ του μποτιλιαρίςματοσ το διάςτθμα 

2009 ζωσ 2012 εξαιτίασ τθσ οικονομικισ κρίςθσ. Στον πίνακα 4.4 εμφανίηονται οι μεταβολζσ του 

φόρτου και τθσ ταχφτθτασ για μία κακθμερινι, ςφμφωνα με ςτοιχεία του Κζντρου Διαχείριςθσ 

Κυκλοφορίασ. Στθν τζταρτθ ςτιλθ παρουςιάηονται οι λόγοι τθσ μεταβολισ τθσ ταχφτθτασ προσ τθν 

μεταβολι του φόρτου, οι οποίοι βγάηουν ζναν μζςο όρο περίπου ςτο 1,07. Δθλαδι για κάκε 1 % 

που μειϊκθκε ο φόρτοσ, θ μζςθ ταχφτθτα αυξικθκε κατά 1,07 %. 

Αυτό ςυμβαίνει ςτισ κεντρικζσ αρτθρίεσ όπου πραγματοποιείται και το μεγαλφτερο μζροσ τθσ 

κίνθςθσ των μετακινοφμενων. Ωςτόςο ςτισ μικρότερεσ αρτθρίεσ θ μεταβολι κα είναι μικρότερθ 

λόγω περιςςότερων εμποδίων (φανάρια, διπλοπαρκαρίςματα, πεηοί, κλπ). Για αυτό το λόγο 

πολλαπλαςιάηεται ο μζςοσ όροσ των κεντρικϊν αρτθριϊν με ζνα ςυντελεςτι τθσ τάξθσ του 0,8. 

Ζτςι προκφπτει ζνασ μζςοσ όροσ 0,85 για το ςφνολο τθσ κίνθςθσ των οχθμάτων. Δθλαδι για κάκε 1 

% που κα μειϊνεται ο κυκλοφοριακόσ φόρτοσ, θ ταχφτθτα κα αυξάνεται κατά 0,85 %. 

Σφμφωνα με τον Δελοφκα (2017) το μζςο μικοσ ταξιδιοφ με ΛΧ είναι ςτα 12,10 χιλιόμετρα ενϊ για 

τισ δθμόςιεσ ςυγκοινωνίεσ ςτα 6,12 χιλιόμετρα. Θ μζςθ διάρκεια ταξιδιοφ είναι 27 λεπτά για το 

αυτοκίνθτο και 20 λεπτά για τθ δθμόςια ςυγκοινωνία. Θ μζςθ ταχφτθτα των λεωφορείων είναι 18 

χλμ/ϊρα και ςυνεπϊσ θ μζςθ χρονικι διάρκεια ταξιδιοφ είναι 20,4 λεπτά. Με τα παραπάνω 

δεδομζνα υπολογίηεται για κάκε χρονιά τισ εξοικονομοφμενεσ ϊρεσ. Ειδικά για τα λεωφορεία και 

τα τρόλεχ, κεωρείται ότι για κάκε 1% που μειϊνεται ο κυκλοφοριακόσ φόρτοσ, θ ταχφτθτα κα 

αυξάνεται μόλισ κατά 0,5%, εξαιτίασ των ςυχνϊν ςτάςεων. 
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Ρίνακασ 4.4 Ροςοςτιαίεσ μεταβολζσ κυκλοφοριακοφ φόρτου και ταχφτθτασ και λόγοσ μεταξφ των δφο 

μεγεκϊν (Ρθγι:Κζντρο Διαχείριςθσ Κυκλοφορίασ 2013) 

Άξονασ Μεταβολι κυκλοφοριακοφ 

φόρτου (%) 

Μεταβολι μζςθσ ταχφτθτασ 

(%) 

Μεταβολι 

ταχφτθτασ/Μεταβολι φόρτου 

Λ.Κατεχάκθ προσ Μεςογείων -9,75 % 6,5 % 0,66 

Λ.Κατεχάκθ προσ Καρζα -6 % 6,5 % 1,08 

Λ.Ακθνϊν προσ Δαφνί -15,5 % 8,5 % 0,55 

Λ.Ακθνϊν προσ Κζντρο -9,75 % 18 % 1,85 

Λ.Μεςογείων προσ Σταυρό -12,25 % 6,5 % 0,53 

Λ.Μεςογείων προσ κζντρο -6,25 % 10 % 1,6 

Λ.Αλεξάνδρασ προσ Λ.Κθφιςίασ -11,25 % 18,75 % 1,67 

Λ.Αλεξάνδρασ προσ κζντρο -7,75 % 10 % 1,29 

Λ.Βουλιαγμζνθσ προσ κζντρο -10,5 % 9,5 % 0,91 

Λ.Βουλιαγμζνθσ προσ 

Βουλιαγμζνθ 

-11 % 11,5% 1,05 

Κζντρο -14,5% 7% 0,48 

Λ.Κθφιςίασ προσ κζντρο -7,25% 16% 2,21 

Λ.Κθφιςίασ προσ Κθφιςία -10,25% 15% 1,46 

Λ.Συγγροφ προσ Ροςειδϊνοσ -15,75% 2,5% 0,16 

Λ.Συγγροφ προσ κζντρο -16,25% 1% 0,06 

Λ.Ροςειδϊνοσ προσ Γλυφάδα -14% 17,75% 1,27 

Λ.Ροςειδϊνοσ προσ Λ.Κθφιςοφ -9,75% 4% 0,41 

Λ.Κθφιςοφ προσ Ρειραιά -8% 20,25% 2,5 

Λ.Κθφιςοφ προσ Λαμία -12,75% 8% 0,63 

Μζςοσ όροσ 1,07 
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Για τθν αφξθςθ τθσ αξίασ του χρόνου μζςα ςτθν 15ετία, χρθςιμοποιικθκε τιμι ελαςτικότθτασ 

μεταξφ VOT και ειςοδιματοσ 0,7. Θ παραπάνω τιμι αναφζρεται από τουσ D. Meunier-E. Quinet 

(2015) 

 

4.2.3.2 Μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ και τθσ υπερκζρμανςθσ του πλανιτθ 

Οι μεταφορζσ ςτθν Ε.Ε. ευκφνονται για το 25 % των ςυνολικϊν εκπομπϊν CO2, ενϊ οι οδικζσ 

μεταφορζσ ευκφνονται για το 75 % των ςυνολικϊν ρυπϊν. Ραράλλθλα  το 40 % τθσ ςυνολικισ 

κατανάλωςθσ ενζργειασ προζρχεται από τισ μεταφορζσ ενϊ ςτθν ΕΕ-27 το αντίςτοιχο ποςοςτό 

ανζρχεται ςτο 31 % (Ηαρκαδοφλα & Ηωίδθσ, 2010). Οι επιπτϊςεισ ςτθν υγεία από τθν ρφπανςθ του 

αζρα είναι ςθμαντικζσ και δφςκολα προςδιορίηονται, αφοφ πρόκειται για μια μακροχρόνια 

διαδικαςία, με τθν οποία δεν μποροφν να ςυςχεςτιςτοφν ςυγκεκριμζνοι ρφποι και να 

απομονωκοφν οι υπόλοιποι. Θ θλικία, θ κατάςταςθ τθσ υγείασ του ανκρϊπου, θ δραςτθριότθτά 

του ςε ςυνδυαςμό με τθ διάρκεια ζκκεςισ του αποτελοφν τουσ παράγοντεσ που εξατάται θ αντοχι 

του κάκε ανκρϊπου απζναντι ςε αυτοφσ τουσ ρφπουσ. Τα αποτελζςματα των διάφορων ρφπων 

(CO, NO2, NO, SO2, ςωματίδια, κλπ) είναι καρδιοαναπνευςτικά προβλιματα, ερεκιςμόσ οφκαλμϊν 

και μφτθσ, ηαλάδεσ, δφςπνοια, καρκίνο, μείωςθ γονιμότθτασ, μειωμζνθ παραγωγικότθτα, κλπ. Το  

CO2  αν και δεν μπορεί να κεωρθκεί ατμοςφαιρικόσ ρφποσ που βλάπτει άμεςα τον άνκρωπο, 

ευκφνεται ςε μεγάλο βακμό για το φαινόμενο του κερμοκθπίου, το οποίο προκαλεί κλιματικζσ 

αλλαγζσ, περιβαλλοντικζσ καταςτροφζσ, διατάραξθ του οικοςυςτιματοσ, προβλιματα ςτθν 

αγροτικι παραγωγι, κλπ. 

Ο Δελοφκασ (2015), εξθγεί ότι θ ωφζλεια ενόσ εξοικονομοφμενου οχθματοχιλιομζτρου από τθν 

πλευρά τθσ υπερκζρμανςθσ του πλανιτθ προςεγγίηει το 0,0045 €/χλμ. Αυτό προκφπτει από τθν 

ςφνκεςθ του ςτόλου των ΛΧ ςτθν Αττικι (94% βενηινοκίνθτα και 6% πετρελαιοκίνθτα), από τον 

μζςο όρο θλικίασ των οχθμάτων (9 ζτθ) και τον μζςο κινθτιρα (Euro 3). Υπολογίηοντασ τθν μζςθ 

εκπομπι CO2 (224 gr/km) και με τθν ζγκριςθ τθσ ςκιϊδουσ μζςθσ ευρωπαϊκισ τιμισ των 20 € ανά 

τόνο εκπομπϊν CO2 προςδιορίηεται το παραπάνω όφελοσ. 

Θ Κωτςαρζλθ (2010) αναφζρει πωσ από τισ ξζνεσ ευρωπαϊκζσ μελζτεσ που ζχουν βρεκεί που 

υπολογίηουν το κόςτοσ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ παρατθρείται πωσ ςτθ Γαλλία εκτιμάται 

περίπου από 0,081 € ζωσ 0,1256 € ανά οχθματοχιλιόμετρο και ςτθ Γερμανία 0,16 € ανά 

οχθματοχιλιόμετρο. Από τθ ςτιγμι που θ Ελλάδα αποτελεί Χϊρα Ευρωπαϊκισ Ζνωςθσ και δεν 

απζχει πολφ από τα δεδομζνα τθσ Γερμανίασ και Γαλλίασ μια αντιπροςωπευτικι τιμι για τθν 

μελζτθ περίπτωςθσ είναι 0,081 €/ οχθματοχιλιόμετρο. Για λόγουσ ‘’ςυντθρθτικισ’’ προςζγγιςθσ 

και τα αποτελζςματα να ανταποκρίνονται όςο το δυνατόν ςτα οικονομικά δεδομζνα τθσ Ελλάδασ 

επιλζγεται θ χαμθλότερθ τιμι τθσ μελζτθσ που αφορά τθ Γαλλία, μειωμζνθ κατά 26 %, (όςο 

δθλαδι θ ςωρευτικι μείωςθ του ΑΕΡ το 2009-2015), δθλαδθ θ τιμι 0,06 €/οχθματοχιλιόμετρο. 
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Ρρζπει να ςθμειωκεί ότι δεν υπολογίηονται οι ςυνζπειεσ τθσ μείωςθσ τθσ ατμοςφαιρικισ 

ρφπανςθσ των εναπομείναντων αυτοκινιτων εξαιτίασ τθσ μείωςθσ τθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ. 

 

4.2.3.3 Μείωςθ τθσ θχορφπανςθσ 

Ο κόρυβοσ ςτον αςτικό χϊρο ορίηεται ωσ ο κόρυβοσ που προκαλείται από όλεσ τισ δραςτθριότθτεσ 

του ανκρϊπου εκτόσ του κορφβου μζςα ςτουσ βιομθχανικοφσ χϊρουσ εργαςίασ. Ζτςι, ςτον αςτικό 

χϊρο πθγζσ κορφβου είναι οι οδικζσ, ςιδθροδρομικζσ και αεροπορικζσ μεταφορζσ, οι βιομθχανίεσ 

αλλά και οι χϊροι διαςκζδαςθσ κ.ά. Σφμφωνα με τον ΟΟΣΑ ο τομζασ των μεταφορϊν αποτελεί τθν 

μεγαλφτερθ πθγι κορφβου μζςα ςτον αςτικό ιςτό (Κωτςαρζλθ, 2011). Θ θχορφπανςθ επθρεάηει 

ςε ςθμαντικό βακμό τον άνκρωπο, προκαλϊντασ βαρθκοΐα, διαταραχι του φπνου και τθσ 

ανάπαυςθσ, καρδιαγγειακά νοςιματα, προβλιμα ςτθν επικοινωνία. Θ οικονομικι ποςοτικοποίθςθ 

τθσ ςχετικισ επιβάρυνςθσ για τθν υγεία δεν είναι εφκολθ υπόκεςθ. 

Στθν παροφςα εργαςία χρθςιμοποιείται τθν τιμι που χρθςιμοποιεί ο Δελοφκασ (2015) 

0,011€/οχθματοχιλιόμετρο. 

 

4.2.3.4 Εξοικονόμθςθ κόςτουσ χριςθσ 

Σφμφωνα με το Δελοφκα (2015) το λειτουργικό κόςτοσ του οχιματοσ (VOC) κακϊσ και θ αξία του 

χρόνου ταξιδίου (VoT) αποτελοφν ςτοιχεία του γενικευμζνου ι αντιλαμβανόμενου κόςτουσ 

χριςθσ. Το λειτουργικό κόςτοσ του αυτοκινιτου είναι 0,089 € / χλμ. ςυμπεριλαμβανομζνων του 

καυςίμου (εκτόσ φόρου καυςίμου 55%), των λιπαντικϊν, των ελαςτικϊν, τθσ ςυντιρθςθσ και των 

επιςκευϊν. Θ μζςθ κατανάλωςθ καυςίμου του ςτόλου κεωρείται ότι είναι 8,5 lt / 100km. Τα κόςτθ 

αςφάλιςθσ και παρκαρίςματοσ δεν λαμβάνονται υπόψθ. 

4.2.3.5 Μείωςθ τροχαίων ατυχθμάτων 

Για να υπολογιςτοφν οι ωφζλειεσ από τθν μείωςθ των τροχαίων ατυχθμάτων ακολουκικθκαν τα 

εξισ βιματα: 

Βιμα 1. Με βάςθ τουσ πίνακεσ τθσ ΕΛΣΤΑΤ προςδιορίηονται τα τροχαία ατυχιματα ςτθν Αττικι 

που είχαν νεκροφσ ι τραυματίεσ (ελαφρά ι βαριά). Δεν υπολογίηονται τα ατυχιματα που είχαν 

μόνο υλικζσ ηθμίεσ γιατί καλφπτονται αςφαλιςτικά και το κόςτοσ τουσ είναι μεταβιβαςτικι 

πλθρωμι μεταξφ ιδιωτϊν. 

Βιμα 2. Από τθν ΕΛΣΤΑΤ εντοπίηουμε τισ ϊρεσ που ςυνζβθςαν τα τροχαία ατυχιματα. 

Υπολογίηεται το ποςοςτό των ατυχθμάτων που ςυνζβθςαν 12-5 το βράδυ, τθν περίοδο δθλαδι 

που δεν λειτουργοφν τα ΜΜΜ. Θ λειτουργία οριςμζνων ΜΜΜ (Μετρό και Τραμ) τθν Ραραςκευι 
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και το Σάββατο μζχρι τισ 2μμ δεν ςυνυπολογίηεται κακϊσ δεν αυτό δεν ιςχφει για όλα τα μζςα του 

ΟΑΣΑ. Τα αποτελζςματα των δφο πρϊτων βθμάτων φαίνονται ςτον πίνακα 4.5. 

 

Ρίνακασ 4.5 Ατυχιματα ςτθν Αττικι για το 2016 και ποςοςτό 

νυχτερινϊν (12-5 πμ) ατυχθμάτων πανελλαδικά  (Ρθγι: ΕΛΣΤΑΤ) 

ΝΕΚ΢ΟΛ ΒΑ΢ΛΑ Τ΢ΑΥΜΑΤΛΕΣ ΕΛΑΦ΢Α Τ΢ΑΥΜΑΤΛΕΣ 

200 219 6536 

13,5% 14,8% 8,3% 

 

Βιμα 3. Ρολλαπλαςιάηεται το κόςτοσ ανά ατφχθμα με τον αρικμό των ατυχθμάτων ςτθν Αττικι, 

αφοφ ζχει αφαιρεκεί το ποςοςτό των ατυχθμάτων που ςυνζβθςαν το βράδυ. Για το μζςο κόςτοσ 

ανά ατφχθμα χρθςιμοποιοφνται οι τιμζσ του Δελοφκα (2015), δθλαδι  532.242 € για κάκε νεκρό, 

28.757 € για κάκε βαριά τραυματιςμζνο και 8.372 € για κάκε ελαφριά τραυματιςμζνο. Τα 

αποτελζςμα φαίνονται ςτον πίνακα 4.6. Κεωρείται πωσ για τα επόμενα χρόνια, τα ατυχιματα κα 

παραμείνουν ςτα ίδια περίπου επίπεδα κακϊσ θ αφξθςθ των μετακινιςεων κα αντιςτακμιςτεί 

από τθ ςυνεχιηόμενθ τάςθ μείωςθσ των ατυχθμάτων. Κατά το διάςτθμα 2000-2014 

παρουςιάςτθκε μείωςθ κατά 50% των ατυχθμάτων (http://autogrip.gr/odika-trochea-atichimata-

2000-2014-exelixi-ke-prooptikes/). Αυτό οφείλεται αφενόσ ςτθν καταςκευι νζων αςφαλϊν 

αυτοκινθτοδρόμων και αφετζρου ςτθν οικονομικι κρίςθ, θ οποία οδιγθςε ςε μείωςθ των 

μετακινιςεων και ςτθν οδιγθςθ με μικρότερθ ταχφτθτα με ςκοπό τθν εξοικονόμθςθ τθσ βενηίνθσ. 

Ωσ εκ τοφτου, κρίνεται ότι τα ατυχιματα δεν κα μειωκοφν ςθμαντικά τθν επόμενθ 15ετία, αφοφ 

ζχουν αναβακμιςτεί/ανακαταςκευαςτεί οι μεγάλοι αυτοκινθτόδρομοι που προκαλοφςαν πολλά 

ατυχιματα και επιςθσ θ διαφαινόμενθ ανάπτυξθ κα επθρεάςει κετικά τθν κατανάλωςθ βενηίνθσ 

και τθν μζςθ ταχφτθτα κίνθςθσ των οχθμάτων. 

 

 

 

 

 

http://autogrip.gr/odika-trochea-atichimata-2000-2014-exelixi-ke-prooptikes/
http://autogrip.gr/odika-trochea-atichimata-2000-2014-exelixi-ke-prooptikes/
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Ρίνακασ 4.6 Ετιςιο Κόςτοσ ατυχθμάτων ςτθν Αττικι για το 2016 

για τισ ϊρεσ 5πμ ζωσ 12μμ 

Ελαφρά 

τραυματίεσ 

Βαριά 

τραυματίεσ 

Νεκροί Σφνολο 

50.192.552,1 5.366.370,27 92.108.870,39 

 

147.667.793 € 

 

 

Βιμα 4. Ανάλογα με τθ μείωςθ τθσ χριςθσ ΛΧ (ςταυροειδισ ελαςτικότθτα) υπολογίηονται οι 

ανάλογεσ ωφζλειεσ για κάκε ζτοσ. 

Σε αυτό το ςθμείο πρζπει να τονιςκεί ότι δεν υπολογίηεται θ ωφζλεια από τθν μείωςθ των 

ατυχθμάτων εξαιτίασ τθσ μετατόπιςθσ από το ποδιλατο και τθν πεηοπορία ςτθ χριςθ των ΜΜΜ. 

Ο κίνδυνοσ πρόκλθςθσ ατυχιματοσ για ζνα πεηό ι ζναν ποδθλάτθ είναι 6,7 ζωσ 9,4 υψθλότεροσ 

από ζνα χριςτθ αυτοκινιτου (Elvik, Høye, Vaa and Sørensen, 2009). 

 

4.2.4 Υπολογιςμόσ επιπτϊςεων τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτθν ευρφτερθ 

οικονομικι δραςτθριότθτα 

Μια βαςικι ςυνζπεια από τθν εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτθν περιοχι τθσ Ακινασ, κα 

είναι θ τόνωςθ τθσ ηιτθςθσ εξαιτίασ τθσ αφξθςθσ του διακζςιμου ειςοδιματοσ των επιβατϊν, που 

πλζον δεν κα αναγκάηονται να πλθρϊνουν για ειςιτιρια ι κάρτεσ απεριορίςτων διαδρομϊν. Αυτό 

πρακτικά ςθμαίνει ότι οι επιβάτεσ κα μποροφν να αυξιςουν τθν κατανάλωςθ άλλων αγακϊν, κάτι 

το οποίο κα ζχει κετικζσ οικονομικζσ επιδράςεισ ςτθν απαςχόλθςθ και τισ αςφαλιςτικζσ ειςφορζσ 

και κυρίωσ ςτα κρατικά ζςοδα (ΦΡΑ και φόροσ ειςοδιματοσ). Εξαιτίασ τθσ απαιτοφμενθσ 

πολυπλοκότθτασ ςτουσ υπολογιςμοφσ, δεν ποςοτικοποιικθκαν οι δευτερογενείσ ςυνζπειεσ τθσ 

αφξθςθσ τθσ κατανάλωςθσ ςτθν 

δθμιουργία νζων κζςεων εργαςίασ και ςτισ 

αςφαλιςτικζσ ειςφορζσ. Θ μεκοδολογία 

υπολογιςμοφ των αυξθμζνων κρατικϊν 

εςόδων βαςίςτθκε ςε μια ανάλογθ ζρευνα 

του 2015 με τίτλο ϋϋΑντιμετωπίηοντασ τθν 

κρίςθ απαςχόλθςθσϋϋ (Λωαννίδθσ και 

Ριζρροσ, 2015). Ακολουκοφν τα βιματα 

Διάγραμμα 4.1 Ροςοςτιαία κατανομι Νοικυριϊν με 

βάςθ το μζγεκοσ  (Ρθγι: ΟΑΣΑ)

1 άτομο 14%

2 άτομα 28,8%

3 άτομα 22,9%

4 άτομα 25,7%

5 άτομα 6,4%

6 άτομα 2,2%
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υπολογιςμοφ τθσ αφξθςθσ των 

εςόδων από το ΦΡΑ και το φόρο 

ειςοδιματοσ. 

Βιμα 1ο Αρχικά, χρειάηεται να 

προςδιοριςτεί το ποςοςτό των 

εξοικονομοφμενων (από τθν 

κατάργθςθ των ειςιτθρίων) 

χρθμάτων, το οποίο κα ξοδευτεί. Το 

ποςοςτό αυτό ονομάηεται Οριακι 

΢οπι Κατανάλωςθσ (Ο΢Κ). Θ Ο΢Κ 

είναι πολυ υψθλι, ςχεδόν 1 για τα χαμθλά οικονομικά ςτρϊματα κακϊσ αυτά αδυνατοφν να 

αποταμιεφςουν και καταναλϊνουν ςχεδόν το ςφνολο των ειςοδθμάτων τουσ, ςτθν κάλυψθ των 

βαςικϊν τουσ αναγκϊν. Ραρά τθν προφανι χριςθ των ΜΜΜ από τα φτωχότερα ςτρϊματα, δεν 

υπάρχουν επίκαιρεσ ακριβείσ εκτιμιςεισ για τθν ταξικι  και επαγγελματικι ςφνκεςθ των επιβατϊν. 

Θ πιο πρόςφατθ ζρευνα του ΟΑΣΑ για το προφίλ των επιβατϊν ιταν το 2008 και ανζφερε ότι το 

59,7 % των εξεταηόμενων νοικοκυριϊν είχε οικογενειακό ειςόδθμα μζχρι 2000 ευρϊ.  Τα 

δεδομζνα αυτά προφανϊσ ζχουν αλλάξει λόγω οικονομικισ κρίςθσ και ςυρρίκνωςθσ του κατά 

κεφαλιν ΑΕΡ κατά 25,9 %  (Eurostat) τθν περίοδο 2009-2015. Αυτό ςε ςυνδυαςμό με το ότι ο 

μζςοσ όροσ των μελϊν του νοικοκυριοφ είναι 2,9 άτομα, οδθγεί ςτθν εκτίμθςθ ότι για τθν 

πλειοψθφία των επιβατϊν θ Ο΢Κ κα είναι κοντά ςτο 1, κακϊσ ζχουν μικρι δυνατότθτα 

αποταμίευςθσ. Για λόγουσ ‘’ςυντθρθτικισ’’ προςζγγιςθσ ωςτόςο, επιλζγεται θ τιμι 0,8 για τθν 

Ο΢Κ. 

Βιμα 2ο Ζπειτα, υπολογίηεται το ποςοςτό από το καταναλωκζν ειςόδθμα, το οποίο κα ξοδευτεί 

ςτον τομζα τθσ παραοικονομίασ. Μια ςειρά από οικονομικζσ δραςτθριότθτεσ δεν ανιχνεφονται 

από τουσ κρατικοφσ φορείσ και ωσ εκ τοφτου δεν ςυνειςφζρουν οικονομικά ςτο ΦΡΑ και ςτο φόρο 

ειςοδιματοσ. Σφμφωνα με ςτοιχεία του Λνςτιτοφτου Εφαρμοςμζνων Οικονομικϊν Ερευνϊν, του 

πανεπιςτθμίου του Tubingen ςτθ Γερμανία (https://www.weforum.org/agenda/2017/08/this-

country-s-shadow-economy-is-worth-one-fifth-of-its-gdp), θ παραοικονομία ςτθ Ελλάδα 

διαμορφϊνεται ςτο 21,5 % του ελλθνικοφ ΑΕΡ για το 2017.  Άρα το ποςοςτό του καταναλωκζντοσ 

ειςοδιματοσ που κα καταναλωκεί ςτθν επίςθμθ οικονομία και κα αποφζρει ζςοδα, είναι 78,5 %. 

Να ςθμειωκεί ότι το ποςό που καταναλϊνεται ςτθν παραοικονομία δεν εξαφανίηεται αυτόματα, 

αλλά μπορεί να εμφανίςτει ωσ ζνα βακμό ςτθν επίςθμθ οικονομία αργότερα ι να προςφζρει 

ωφζλειεσ ςτθν απαςχολιςθ. Ραρόλαυτα για λόγουσ ‘’ςυντθρθτικισ’’ εκτίμθςθσ δεν 

ςυνυπολογίηεται. 

Βιμα 3ο Ρροςδιορίηεται το μζροσ του καταναλωκζντοσ ειςοδιματοσ που κα ειςρεφςει ςτα κρατικά 

ταμεία με τθν μορφι του ΦΡΑ. Για αυτό το ςκοπό χρθςιμοποιείται ο μζςοσ φορολογικόσ 

ςυντελεςτισ, ο οποίοσ είναι ςτο 20,1 % ςφμφωνα με τθν Eurostat για το 2016. Το ποςοςτό αυτό 

Διάγραμμα 4.2 Ροςοςτιαία κατανομι Νοικοκυριϊν με 

βάςθ το Δθλωκζν Οικογενειακό ειςόδθμα (Ρθγι: ΟΑΣΑ)

ΕΩΣ 1000 23,7%

1001-1500 21,2%

1501-2000 14,8%

2001-2500 8,2%

2501-3000 5,3%

3001-4000 4,2%

4001-5000 1,3%

5001 ΚΑΙ ΡΑΝΩ 2,2%

ΔΑ 19,2%

https://www.weforum.org/agenda/2017/08/this-country-s-shadow-economy-is-worth-one-fifth-of-its-gdp
https://www.weforum.org/agenda/2017/08/this-country-s-shadow-economy-is-worth-one-fifth-of-its-gdp
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προκφπτει από τθν ςυνεκτίμθςθ όλων των φορολογικϊν ςυντελεςτϊν και όλων των ειδικϊν 

φόρων κατανάλωςθσ. 

Βιμα 4ο Κατόπιν, υπολογίηονται τα κζρδθ EBIDTA (Earnings before interest, taxes, depreciation and 

amortization), δθλαδι τα κζρδθ μίασ επιχείρθςθσ πριν αφαιρεκοφν τόκοι, φόροι, και απόςβεςθ 

κεφαλαίου. Τα κζρδθ αυτά αντιςτοιχοφν, ςφμφωνα με τουσ Λωαννίδθ-Ριζρρο,  κατά μζςο όρο για 

το ςφνολο τθσ οικονομίασ, ςτο 11% του κφκλου εργαςιϊν. Ο κφκλοσ εργαςιϊν προκφπτει από το 

καταναλωκζν ειςόδθμα ςτθν επίςθμθ οικονομία αφαιρϊντασ τον ΦΡΑ και τουσ υπόλοιπουσ 

φόρουσ κατανάλωςθσ. 

Βιμα 5ο Για να υπολογιςτοφν τα επιπλζον ζςοδα από το φόρο ειςοδιματοσ, πολλαπλαςιάςτθκαν 

τα κζρδθ EBIDTA με 29 % που είναι ο φορολογικόσ ςυντελεςτισ των κερδϊν. 

Βιμα 6ο Σε αυτό το ςθμείο χρειάηεται να ςυνυπολογιςτοφν τα ποςά απο τα καταναλωκζντα 

ειςοδιματα τα οποία ξοδεφονται για ειςαγωγζσ και ωσ εκ τοφτου, κατευκφνονται εκτόσ εκνικισ 

οικονομίασ. Σφμφωνα με τθν ζκκεςθ Λωαννίδθ-Ριερροφ το ποςό αυτο είναι ςτο 33 % του κφκλου 

εργαςιϊν. 

Βιμα 7ο Στθ ςυνζχεια είναι απαραίτθτο να προςδιοριςτοφν τα επιπλζον ζςοδα από τθν 

ανακφκλωςθ των καταναλωκζντων ειςοδθμάτων. Ρζρα από τουσ φόρουσ ειςοδιματοσ και 

κατανάλωςθσ, τισ ειςαγωγζσ και τα κζρδθ, κάκε παραγωγικι μονάδα κα πλθρϊςει για πρϊτεσ 

φλεσ, πάγια, μιςκοδοςία, κλπ. Συνεπϊσ αφαιρείται από το καταναλωκζν ειςόδθμα τουσ φόρουσ, 

τισ ειςαγωγζσ και τα κζρδθ και υπολογίηεται το ποςό που κα επαναπενδυκεί ςτθν οικονομία 

φζρνοντασ νζα ζςοδα. Υποκζτοντασ ότι ςε κάκε οικονομικό κφκλο τα ζςοδα ςυςςωρεφονται ςε 

ανϊτερα κοινωνικο-οικονομικά ςτρϊματα (αν και μεγάλο ποςοςτό κατευκφνεται ςε μιςκοδοςία) 

για κάκε κφκλο μειϊνεται ςταδιακά ο ςυντελεςτισ Οριακισ ΢οπισ Κατανάλωςθσ. 

Βιμα 8ο Επαναλαμβάνεται θ ίδια διαδικαςία μζχρι τα ζςοδα να είναι αμελθτζου μεγζκουσ (< 1 

εκατομμφριο). 

 

4.2.5 Υπολογιςμόσ ςυνεπειϊν ςτο φορζα διαχείριςθσ (ΟΑΣΑ) 

Θ εφαρμογι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ κα επθρεάςει ςε μεγάλο βακμό τον ΟΑΣΑ, ο οποίοσ κα 

χρειαςτεί αυξθμζνεσ οικονομικζσ ενιςχφςεισ για να παρζχει αναβακμιςμζνο ςυγκοινωνιακό ζργο 

και να καλφψει τισ απϊλειεσ των κομίςτρων. Θ ελεφκερθ μετακίνθςθ κα προςελκφςει μεγάλο 

αρικμό επιβατϊν που μζχρι ςιμερα χρθςιμοποιοφςαν το αυτοκίνθτο τουσ, περπατοφςαν ι ζκαναν 

ποδιλατο, ενϊ κα δθμιουργθκοφν και μετακινιςεισ που δεν κα πραγματοποιοφνταν. Αυτό κα 

δθμιουργιςει τθν ανάγκθ δρομολόγθςθσ νζων οδικϊν ςυγκοινωνιϊν ςε γραμμζσ που ιδθ είναι 

κορεςμζνεσ ςτισ ϊρεσ αιχμισ. Ρζρα από τισ απϊλειεσ εςόδων από τα κόμιςτρα και τισ αυξθμζνεσ 

ανάγκεσ ςε οχιματα και οδθγοφσ κα υπάρχουν και ωφζλειεσ από τθν εξοικονόμθςθ ανκρϊπινων 
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και χρθματικϊν πόρων που μζχρι ςιμερα αξιοποιοφνταν για τον ζκδοςθ και τον ζλεγχο του 

κομίςτρου. 

 

4.2.5.1 Υπολογιςμόσ απωλειϊν εςόδων από πωλιςεισ ειςιτθρίων 

Στον πίνακα 4.7 φαίνεται θ διαχρονικι πορεία των εςόδων του ΟΑΣΑ από το 1985 μζχρι και 

ςιμερα. Για τον υπολογιςμό των μελλοντικϊν πωλιςεων ειςιτθρίων χρθςιμοποιικθκαν το μζςο 

ζςοδο ανά επιβάτθ του 2016, προςαυξθμζνο κατά 3 % ανά ζτοσ. Στθ ςυνζχεια πολλαπλαςιάςτθκαν 

τα ετιςια ζςοδα των κομίςτρων με το ςυντελεςτι 1,25 με τθν υπόκεςθ ότι το ποςοςτό 

ειςιτθριοδιαφυγισ είναι 20 % και κα εκμθδενιςτεί με τθν εφαρμογι του θλεκτρονικοφ ειςιτθρίου. 

Το παραπάνω ποςοςτό είναι υπερεκτιμθμζνο ςε ςχζςθ με τισ μετριςεισ του ίδιου του ΟΑΣΑ, οι 

οποίεσ υπολογίηουν το ποςοςτό ειςιτθριοδιαφυγισ ςε 7 % για το Μετρό και 18 % για τα 

λεωφορεία και τρόλεχ. Ακόμα, είναι  μάλλον απίκανο να εκμθδενιςτεί πλιρωσ θ  

ειςιτθριοδιαφυγι κακϊσ, ςε άλλεσ πόλεισ που εφαρμόςτθκε το ςφςτθμα των μπαρϊν και του 

θλεκτρονικοφ ειςιτθρίου, θ ειςιτθριοδιαφυγι παρζμεινε ςε χαμθλά μονοψιφια ποςοςτά 

(O'Sullivan, 2015). 

 

Ρινακασ 4.7. Διαχρονικι εξζλιξθ εςόδων πωλιςεων (Ρθγι: ΟΑΣΑ) 

Ζτοσ Ζςοδα (εκ. €) Ζτοσ Ζςοδα (εκ. €) Ζτοσ Ζςοδα (εκ. €) Ζτοσ Ζςοδα (εκ. €) 

1985 25.773 1993 36.308 2001 207.523 2009 304.354 

1986 32.607 1994 85.297 2002 211.508 2010 274.349 

1987 31.304 1995 90.952 2003 224.000 2011 283.962 

1988 41.855 1996 88.009 2004 238.911 2012 264.813 

1989 39.577 1997 99.322 2005 235.612 2013 249.032 

1990 51.604 1998 119.081 2006 257.873 2014 264.749 

1991 58.979 1999 130.867 2007 277.271 2015 216.311 

1992 35.272 2000 151.240 2008 307.805 2016 198.975 
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4.2.5.2 Υπολογιςμόσ ςυνεπειϊν από τθν αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ 

Θ εφαρμογι μιασ πολιτικισ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ κα προκαλζςει ςίγουρα μεγαλθ μετατόπιςθ 

μετακινοφμενων με άλλα μζςα ςε χριςτεσ ΜΜΜ.  Είναι αναμενόμενο ότι θ μεταφορικι δυναμικι 

δεν κα είναι επαρκισ τουλάχιςτον για αρκετζσ γραμμζσ των λεωφορείων και των τρόλεχ που ιδθ 

βρίςκονται ςε ςθμείο κορεςμοφ ςτισ ϊρεσ αιχμισ. Με δεδομζνθ τθ βιβλιογραφία γφρω από τθν 

ελαςτικότθτα, χρθςιμοποιοφμε για το βαςικό ςενάριο Α τθν τιμι 0,2 για τθ βραχυχρόνια 

ελαςτικότθτα (μζχρι 2 ζτθ), 0,4 για τθν μεςοχρόνια (2 ζωσ 5 ζτθ) και 0,6 για τθν μακροχρόνια 

ελαςτικότθτα (πάνω άπο 5 χρόνια). 

Γνωρίηοντασ ότι θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ για τθν ϊρα εκτόσ αιχμισ είναι 1,5 ζωσ 2 φορζσ 

υψθλότερθ από τθν ελαςτικότθτα κατά τθν ϊρα αιχμισ, κεωρείται θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ για τθν 

ϊρα αιχμισ ςε 0,15 για τθ βραχυχρόνια περίοδο, 0,25 για τθν μεςοχρόνια και 0,4 για τθν 

μακροχρόνια περίοδο. Αυτό ςθμαίνει ότι, για τισ ϊρεσ αιχμισ, ςτα πρϊτα 2 χρόνια θ ηιτθςθ κα 

αυξθκεί κατά 15%, τα επόμενα 3 κατά 25 %  και, μετά τα 5 χρόνια εφαρμογισ τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ, κα αυξθκεί κατά 40 %. Στθν παροφςα εργαςία κα εξεταςτεί θ επίδραςθ ςτο κόςτοσ 

λειτουργίασ ςτο κομμάτι των οδικϊν ςυγκοινωνιϊν. Ο λόγοσ είναι οτι οι ςτακερζσ ςυγκοινωνίεσ 

ζχουν αρκετά μεγαλφτερθ χωρθτικότθτα και ακόμα και αν κορεςτοφν ςτιγμιαία ςτθν ϊρα αιχμισ 

ζχουν τόςο μικρι ςυχνότθτα διζλευςθσ(2-3 λεπτά) όπου οι επιβάτεσ κα εξυπθρετικοφν με τουσ 

επόμενουσ ςυρμοφσ χωρίσ ςθμαντικι κακυςτζρθςθ, ςε αντίκεςθ με το λεωφορείο ι το τρόλεχ. 

Δυςτυχϊσ, δεν υπάρχουν πρόςφατα ςτοιχεία που να 

περιγράφουν τθν υπάρχουςα πλθρότθτα. Θ τελευταία 

ζρευνα που υπολόγιηε τισ πλθρότθτεσ των λεωφορείων 

είναι το Γενικό Σχζδιο Μεταφορϊν Αττικισ (2008), το 

οποίο παρουςιάηεται ςτο διάγραμμα 4.3. Αυτό που 

πρζπει να διαπιςτωκεί είναι αν ζχει αλλάξει από εκείνθ 

τθν εποχι θ μζςθ πυκνότθτα των οδικϊν 

ςυγκοινωνιϊν. Για να εξακριβωκεί αυτό, 

χρθςιμοποιοφνται τα ςτοιχεία από τισ αντίςτοιχεσ 

εκκζςεισ πεπραγμζνων του ΟΑΣΑ και ακολουκείται θ 

εξισ μεκοδολογία: 

Βιμα 1. Ακροίηoνται τα ςυνολικά οχθματοχιλιόμετρα  των λεωφορείων και των τρόλεχ για το 2008 

και για το 2016. Το αποτζλεςμα είναι 122.752.000 και 86.487.000 αντίςτοιχα. 

Βιμα 2. Ακροίηονται τουσ ετιςιουσ επιβάτεσ των λεωφορείων και των τρόλεχ για το 2008 και το 

2016. Οι αρικμοί είναι 513.280.000 και 339.650.000 επιβάτεσ αντίςτοιχα αντίςτοιχα. 

Βιμα 3. Στουσ επίςθμουσ επιβάτεσ τθσ ΟΣΥ κεωρείται ότι οι επιβάτεσ που δεν πλθρϊνουν 

ειςιτιριο είναι το 10% περίπου το 2008 και 20 % περίπου το 2016. Θ αφξθςθ τθσ παράτυπα 

ελεφκερθσ μετακίνθςθσ είναι αποτζλεςμα τθσ οικονομικισ κρίςθσ και των ςθμαντικϊν αυξιςεων 

Διάγραμμα 4.3 Ρλθρότθτα οδικϊν 

γραμμϊν(Ρθγι:ΟΑΣΑ)

0-25% =29%

25-50% =37%

50-75% =23%

75-100% = 7%

>100% = 4%
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των κομίςτρων. Συνεπϊσ πολλαπλαςιάηεται ο αρικμόσ των επίςθμων επιβατϊν με 1,11 για το 

2008 και με 1,25 για το 2016. 

Βιμα 4. Διαιρείται ο αρικμόσ των ςυνολικϊν επιβατϊν με τα οχθματοχιλιόμετρα για το κάκε ζτοσ. 

Για το 2008 τι αποτζλεςμα είναι 4,64, ενϊ για το 2016 είναι 4,91. Συνεπϊσ θ πυκνότθτα ζχει 

αυξθκεί κατά 6 % για τισ ςχεδόν κορεςμζνεσ και κορεςμζνεσ γραμμζσ. 

Κεωρείται ότι για το 2008, το 7 % των γραμμϊν που ζχουν πλθρότθτα 75 ζωσ 100 %, ζχει μζςθ 

πλθρότθτα 85 % και ότι το 4% των γραμμϊν, που ζχουν πλθρότθτα  πάνω από 100 %, ζχει μζςθ 

πλθρότθτα 110 %. Με τθν μζκοδο των βαρϊν κεωρείται ότι το ςφνολο των κορεςμζνων ι ςχεδόν 

κορεςμζνων γραμμϊν (11 % επί των ςυνολικϊν γραμμϊν) ζχει ιδθ, μζςθ πλθρότθτα 94 %. 

Συνεπϊσ, αν εκτιμθκεί ότι θ πλθρότθτα των οχθμάτων αυξικθκε κατά 6 %  τα χρόνια 2008-2016 θ 

μζςθ πλθρότθτα των επιβαρυμζνων γραμμϊν ςιμερα, κα είναι 99,6 % κατά μζςο όρο. Θ 

πλθρότθτα κα ανεβαίνει ςταδιακά όςο περνοφν τα χρόνια και κα αυξάνεται θ ηιτθςθ και άρα κα 

πρζπει να προυπολογιςκοφν τα ανάλογα επιπλζον οχιματα και εργαηόμενοι, ανά ζτοσ. Με αυτόν 

τον τρόπο, δεν υπολογίηονται τα επιπλζον οχθματοχιλιόμετρα που κα πραγματοποιθκοφν ςτο 

ςφνολο του δικτφου από τα υπάρχοντα οχιματα, εξαιτίασ τθσ μειωμζνθσ κυκλοφοριακισ 

ςυμφόρθςθσ. 

 

4.2.5.3 Υπολογιςμόσ ωφελειϊν από τθν μείωςθ του λειτουργικοφ κόςτουσ 

Αυτι τθν εποχι ο ΟΑΣΑ απαςχολεί περίπου 65 εργαηόμενουσ ςε κακικοντα ελζγχου ειςιτθρίου 

και 81 ςε κακικοντα εκδοτϊν. Επιπλζον ζχουν εξαγγελκεί προςλιψεισ 140 ακόμα ελεγκτϊν 

ειςιτθρίων. Τθν ίδια ςτιγμι, ζχει υπογραφεί ςφμβαςθ με τθν HST που προβλζπει, πζρα από τθν 

αρχικι δαπάνθ (28,8 εκ €) για τθν εγκατάςταςθ των μθχανθμάτων ζκδοςθσ και επικφρωςθσ 

ειςιτθρίων και μθνιαίεσ πλθρωμζσ προσ τον ανάδοχο του θλεκτρονικοφ ειςιτθρίου. Στθν 

περίπτωςθ κατάργθςθσ του ειςιτθρίου (ςενάριο Α και ςενάριο Γ) τα παραπάνω ποςά και οι 

ανκρϊπινοι πόροι κα εξοικονομοφνταν, επιτρζποντασ τθ διάκεςθ τουσ ςτισ αυξθμζνεσ 

ςυγκοινωνιακζσ υποχρεϊςεισ. 
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5. ΑΡΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ-Ρ΢ΟΤΑΣΕΙΣ 

Στο παρόν κεφάλαιο παρουςιάηονται τα αποτελζςματα τθσ μεκοδολογίασ που αναλφκθκε ςτο 

κεφάλαιο 4. Για τθν καλφτερθ παρουςίαςθ, τα αποτελζςματα χωρίηονται ςε 7 υποκεφάλαια. Στο 

πρϊτο, εμφανίηονται τα αποτελζςματα των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν. Στο 

δεφτερο, οι ςυνζπειεσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτον φορζα διαχείριςθσ (ΟΑΣΑ), ενϊ ςτο τρίτο 

φαίνονται οι ςυνζπειεσ ςτθν ευρφτερθ οικονομικι δραςτθριότθτα. Στο τζταρτο παρουςιάηονται 

και ςχολιάηονται τα αποτελζςματα του βαςικοφ ςεναρίου και εμφανίηονται ςυνοπτικά τα 

αποτελζςματα του δυςμενοφσ ςεναρίου (μείωςθ ειςιτθρίου κατά 50 %) και του ευνοϊκοφ 

ςεναρίου (αυξθμζνθ ςταυροειδισ ελαςτικότθτασ μεταξφ κομίςτρου και χριςθσ ΛΧ εξαιτίασ των 

μζτρων περιοριςτικισ πολιτικισ του αυτοκινιτου). Στθ ςυνζχεια, παρουςιάηονται ςτο 5ο 

υποκεφάλαιο τα αποτελζςματα τθσ ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ για το επιτόκιο προεξόφλθςθσ και για 

τισ ωφζλειεσ του κάκε ςεναρίου. Τζλοσ, ακολουκoφν το 6ο  υποκεφάλαιο και 7ο υποκεφάλαιο, 

όπου γίνεται ςυηιτθςθ των αποτελεςμάτων και διατυπϊνονται τα ςυμπεράςματα,  αντίςτοιχα. 

 

5.1 Αποτελζςμα κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν 

Αρχικά, παρουςιάηονται με απευκείασ υπολογιςμό, τα αποτελζςματα από τθν μείωςθ του 

κυκλοφοριακοφ φόρτου και τθσ εξοικονόμθςθσ χρόνου, τα οποία είναι και τα πιο ςθμαντικά από 

πλευράσ ποςοτικισ. Στθ ςυνζχεια, εμφανίηονται τα αποτελζςματα των ωφελειϊν από τθν μείωςθ 

των ατυχθμάτων, τα οποία επίςθσ υπολογίςτθκαν απευκείασ. Τζλοσ εμφανίηονται τα 

αποτελζςματα απο τθν μείωςθ τθσ θχορφπανςθσ, τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, τθσ χριςθσ ΛΧ και 

τθσ υπερκζρμανςθσ του πλανιτθ. Τα τελευταία υπολογίςτθκαν ωσ € ανά οχθματοχιλιόμετρο, με 

τισ τιμζσ να εντοπίηονται ςε άλλεσ αντίςτοιχεσ μελζτεσ. 

 

5.1.1 Ωφζλειεσ από εξοικονόμθςθ χρόνου για χριςτεσ ΙΧ και επιβάτεσ ΟΣΥ 

Στουσ πίνακεσ 5.1 και 5.2 παρατθροφμε τθν ςυνολικι αξία του εξοικονομοφμενου χρόνου για τουσ 

χριςτεσ ΛΧ και τουσ επιβάτεσ τθσ ΟΣΥ αντίςτοιχα. Για τθν αφξθςθ τθσ αξίασ του χρόνου μζςα ςτθν 

15ετία, υιοκετικθκε τιμι ελαςτικότθτασ μεταξφ VOT και ειςοδιματοσ 0,7. Θ παραπάνω τιμι 

αναφζρεται ςτθν εργαςία των Meunier-Quinet (2015). Οπότε με μία υπόκεςθ μεγζνκυςθσ 1,5 % 

ετθςίωσ, προκφπτει ότι θ αξία του χρόνου κα αυξάνεται κατά 1 % ανά ζτοσ. Το κοινωνικό επιτόκιο 

με το οποίο υπολογίςτθκε θ Κακαρι Ραροφςα Αξία είναι ςτο 6 %. Θ 5θ ςτιλθ ςτον πίνακα 5.2 

αναφζρεται ςτο ποςοςτό μετακινοφμενων με τα μζςα ςτακερισ τροχιάσ (ΣΤΑΣΥ) ωσ προσ το 

ςφνολο των μετακινοφμενων με ΜΜΜ. Λόγω των αναμενόμενων επεκτάςεων του μετρό και του 

τραμ, κεωρείται ότι θ αφξθςθ του μεριδίου τουσ ςε ςχζςθ με τα ΜΜΜ τθσ ΟΣΥ κα ςυνεχίςει και 

https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2352146515001180#!
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ςτθν επόμενθ 15ετία.  Στο παράρτθμα, εμφανίηεται θ εξζλιξθ του μεριδίου των μζςων ςτακερισ 

τροχιάσ ςε ςχζςθ με τα οδικά μζςα μεταφοράσ, από το 2001. 

Το ςυνολικό άκροιςμα για τθν εξοικονόμθςθ χρόνου και για τουσ χριςτεσ ΛΧ και για τουσ επιβάτεσ 

τθσ ΟΣΥ, με όρουσ ΚΡΑ, ανζρχεται ςτα 3.465.767.062,49 €. Ο τφποσ που χρθςιμοποιείται για τθν 

εφρεςθ τθσ εξοικονόμθςθσ χρόνου είναι ο εξισ 

ΕΞΟΛΚ. Χ΢ΟΝΟΥ=A΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ-Α΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ/(1+ΜΕΤΑΒΟΛΘ ΤΑΧΥΤΘΤΑΣ) 

Ρίνακασ 5.1 Αξία εξοικονομοφμενου χρόνου για χριςτεσ ΙΧ 

ΕΤΟΣ AΞΛΑ Χ΢ΟΝΟΥ(€/ϊρα) Μετακινοφμενοι 
με ΛΧ 

ΕΞΟΛΚ. Χ΢ΟΝΟΥ 
(Ω΢ΕΣ) 

ΑΞΛΑ (ΕΥ΢Ω) 

2016 5,66 3.988.944,526 0 0 

2017 5,66 3.935.053,886 13.649.898,03 77.25.8422,88 

2018 5,72 4.025.560,125 13.963.845,69 79.825.720,27 

2019 5,77 3.810.877,418 41.647.446,07 240.462.608,1 

2020 5,83 3.868.040,58 42.272.157,76 246.510.242,7 

2021 5,89 3.926.061,188 42.906.240,13 252.709.975,3 

2022 5,95 3.763.565,878 59.370.043,1 353.175.577,8 

2023 6,01 3.820.019,366 60.260.593,75 362.057.943,6 

2024 6,07 3.877.319,657 61.164.502,66 371.163.700,9 

2025 6,13 3.935.479,452 62.081.970,2 380.498.467,9 

2026 6,19 3.994.511,643 63.013.199,75 390.068.004,4 

2027 6,25 4.054.429,318 63.958.397,75 399.878.214,7 

2028 6,32 4.115.245,758 64.917.773,71 409.935.151,8 

2029 6,38 4.176.974,444 65.891.540,32 420.245.020,9 

2030 6,44 4.239.629,061 66.879.913,42 430.814.183,2 

2031 6,51 4.303.223,497 67.883.112,12 441.649.159,9 

 ΕΤΘΣΛΑ ΑΥΞΘΣΘ 1 %  ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΑΞΛΑΣ 
ΛΧ NPV 

2.881.828.522,92 

€ 

Μεταβολι ταχφτθτασ= Μεταβολι φόρτου*0,85 
Α.<2 ζτθ 2,55 % 

Β. 2 ζωσ 5 ζτθ  8,5 % 
Γ. >5 ζτθ 12,75 % 

ΕΞΟΛΚΟΝΟΜΘΣΘ Χ΢ΟΝΟΥ = A΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ -
Α΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ/(1+ΡΟΣΟΣΤΛΑΛΑ ΜΕΤΑΒΟΛΘ 

ΤΑΧΥΤΘΤΑΣ) 
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Ρίνακασ 5.2 Αξία εξοικονομοφμενου χρόνου για επιβάτεσ ΟΣΥ 

Ζτοσ Αξία χρόνου 
(€/ϊρα) 

Μετακινοφμενοι 
ΟΣΥ 

Εξοικ. Χρόνου 
(ωρεσ) 

Μερίδιο 
ΣΤΑΣΥ 

ΑΞΛΑ 

2016 5,66 1.061.153,937 0 0,45 0 

2017 5,66 1.283.259,244 1.998.850,113 0,455 11.313.491,64 

2018 5,72 1.300.730,407 2.026.063,816 0,46 11.582.196,41 

2019 5,77 1.533.988,102 7.699.159,332 0,465 44.453.144,38 

2020 5,83 1.542.446,541 7.741.612,64 0,47 45.145.242,45 

2021 5,89 1.550.813,586 7.783.607,237 0,475 45.844.035,43 

2022 5,95 1.781.810,962 13.102.526,19 0,48 77.943.218,78 

2023 6,01 1.791.148,337 13.171.188,47 0,485 79.135.187,93 

2024 6,07 1.800.364,926 13.238.962,55 0,49 80.337.812,3 

2025 6,13 1.809.455,003 13.305.806,33 0,495 81.550.873,88 

2026 6,19 1.818.412,701 13.371.676,66 0,5 82.774.136,99 

2027 6,25 1.827.232,003 13.436.529,29 0,505 84.007.347,47 

2028 6,32 1.835.906,741 13.500.318,87 0,51 85.250.231,93 

2029 6,38 1.844.430,593 13.562.998,92 0,515 86.502.496,95 

2030 6,44 1.852.797,083 13.624.521,8 0,52 87.763.828,2 

2031 6,51 1860999,57 13.684.838,7 0,525 89.033.889,64 

 ΕΤΘΣΛΑ ΑΥΞΘΣΘ 
1 % 

  ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΑΞΛΑΣ ΟΣΥ 

NPV 

583.938.539,57 

€ 

Μεταβολι ταχφτθτασ= Μεταβολι φόρτου*0, 5 
Α.<2 ζτθ 1,5 % 

Β. 2 ζωσ 5 ζτθ  5 % 
Γ. >5 ζτθ 7,5 % 

ΕΞΟΛΚΟΝΟΜΘΣΘ Χ΢ΟΝΟΥ = A΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ -
Α΢Χ.Χ΢ΟΝΟΣ/(1+ΡΟΣΟΣΤΛΑΛΑ ΜΕΤΑΒΟΛΘ 

ΤΑΧΥΤΘΤΑΣ) 
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5.1.2 Ωφζλειεσ από μείωςθ ατυχθμάτων 

Στον πίνακα 5.3 αποτυπϊνονται οι ωφζλειεσ από τθν μείωςθ των ατυχθμάτων λόγω τθσ μειωμζνθσ 

χριςθσ αυτοκινιτου. Στθ 2θ ςτιλθ υπολογίηεται το ετιςιο κόςτοσ των ατυχθμάτων για τθν Αττικι, 

για τισ ϊρεσ 5 πμ - 12 μμ (ϊρεσ λειτουργίασ των ΜΜΜ). Θ μείωςθ των ατυχθμάτων είναι ευκζωσ 

ανάλογθ με τθν μείωςθ χριςθσ του ΛΧ (ςενάριο Α) που αναγράφεται ςτθν 3θ ςτιλθ. Για το κόςτοσ 

ανά ατφχθμα ζχει κεωρθκεί μια ετιςια αφξθςθ 2 %, ανάλογθ τθσ αναμενόμενθσ αφξθςθσ του 

ειςοδιματοσ. 

Το ακροιςτικό ϊφελοσ από τθν μείωςθ των ατυχθμάτων, για το διάςτθμα 2017-2031 ανζρχεται 

ςτα 195.170.199 €, ςε όρουσ Κακαρισ Ραροφςασ Αξίασ (ΚΡΑ), με κοινωνικό επιτόκιο 6 %. 

Ρίνακασ 5.3 Ωφζλειεσ από τθν μείωςθ των ατυχθμάτων 
Ζτοσ Ετιςιο κόςτοσ 

ατυχθμάτων(€) 
Μείωςθ 

χριςθσ ΙΧ (%) 
Εξοικονόμθςθ (€) 

2016 147.667.793 0% 0 

2017 150621148,9 3% 4.518.634 

2018 153633571,8 3% 4.609.007 

2019 156706243,3 10% 15.670.624 

2020 159840368,1 10% 15.984.037 

2021 163037175,5 10% 16.303.718 

2022 166297919 15% 24.944.688 

2023 169623877,4 15% 25.443.582 

2024 173016354,9 15% 25.952.453 

2025 176476682 15% 26.471.502 

2026 180006215,7 15% 27.000.932 

2027 183606340 15% 27.540.951 

2028 187278466,8 15% 28.091.770 

2029 191024036,1 15% 28.653.605 

2030 194844516,9 15% 29.226.678 

2031 198741407,2 15% 29.811.211 

Ετιςια 
αφξθςθ 

2 % ΑΘ΢ΟΙΣΜΑ 
NPV 

195.170.199 € 
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5.1.3 Ωφελειεσ από μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικισ ρφπανςθσ, τθσ θχορφπανςθσ, τθσ 

υπερκζρμανςθσ  και τθσ χριςθσ 

Στον πίνακα 5.4 καταγράφονται τα οφζλθ από τθν μείωςθ τθσ ατμοςφαιρικι ρφπανςθσ, τθσ 

κλιματικισ αλλαγισ, τθσ θχορφπανςθσ, αλλά και τθσ χριςθσ του αυτοκινιτου. Τα παραπάνω 

οφζλθ δεν γίνονται άμεςα αντιλθπτά από τουσ κατοίκουσ μιασ πόλθσ, κακϊσ επιδροφν ςε 

μακροπρόκεςμο διάςτθμα. Εξαίρεςθ αποτελοφν τα οφζλθ από τθν μείωςθ τθσ χριςθσ ΛΧ που 

γίνονται άμεςα αντιλθπτά από όςουσ ιδιϊτεσ χρθςιμοποιοφςαν το αυτοκίνθτο. Το άκροιςμα 

ωφελείων από τα παραπάνω ανζρχεται ςε 0,1105 €/οχθματοχιλιόμετρο. 

Στθ δεφτερθ ςτιλθ εμφανίηεται θ διαφορά των οχθματοχιλιομζτρων μεταξφ του ςεναρίου τθσ 

υπάρχουςασ κατάςταςθσ και του βαςικοφ ςεναρίου. Το ακροιςτικό ποςό για το διάςτθμα 2017-

2031 ανζρχεται ςε  1.485.676.246,10 €, ςε όρουσ Κακαρισ Ραροφςασ Αξίασ (ΚΡΑ). Το κοινωνικό 

επιτόκιο υπολογιςμοφ τθσ ΚΡΑ είναι 6 %. 
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Ρίνακασ 5.4 Πφελθ από τθν βελτίωςθ των περιβαλλοντικϊν ςυνκθκϊν και τθν 
μείωςθ τθσ χριςθσ ΙΧ 

Ετοσ Διαφορά 
Οχθματοχιλιομζτρων 

Πφελοσ 
(€/οχθματοχιλιόμετρο) 

Οφζλθ/ετοσ 

2016 0 0,1105 0 

2017 1090816,77 0,1105 37.365.928,46 

2018 1115905,556 0,1105 38.225.344,81 

2019 3795194,795 0,1105 130.004.397,7 

2020 3852122,717 0,1105 131.954.463,7 

2021 3909904,558 0,1105 133.933.780,6 

2022 5952829,69 0,1105 203.914.181 

2023 6042122,135 0,1105 206.972.893,7 

2024 6132753,967 0,1105 210.077.487,1 

2025 6224745,276 0,1105 213.228.649,4 

2026 6318116,456 0,1105 216.427.079,2 

2027 6412888,202 0,1105 219.673.485,4 

2028 6509081,525 0,1105 222.968.587,7 

2029 6606717,748 0,1105 226.313.116,5 

2030 6705818,515 0,1105 229.707.813,2 

2031 6750154,505 0,1105 233.153.430,4 

  Ακροιςμα ΝPV 1.485.676.246,10 € 

 

Το ολικό άκροιςμα των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν ανζρχεται ςε 5.146.613.508,32 

€ 
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5.2 Συνζπειεσ ςτο φορζα διαχείριςθσ (ΟΑΣΑ) 

 

5.2.1. Ωφζλειεσ από μείωςθ λειτουργικϊν εξόδων 

Αρχικά υπολογίηονται τα οφζλθ από τθν ελεφκερθ μετακίνθςθ, τα οποία αφοροφν τθν αγορά και 

τθ ςυντιρθςθ των μθχανθμάτων ζκδοςθσ και επικφρωςθσ ειςιτθρίων και τισ κζςεισ εργαςίασ ςτθν 

ζκδοςθ και τον ζλεγχο των ειςιτθρίων. Στον πίνακα 5.5 εμφανίηονται οι ωφζλειεσ ςε ανκρϊπινο 

δυναμικό. Για τθν οικονομικι αποτίμθςθ τουσ χρθςιμοποιικθκε το μζςο κόςτοσ ανα εργαηόμενο, 

όπωσ αυτό προκφπτει από τθν τελευταία ζκκεςθ πεπραγμζνων τθσ ΟΣΥ(2016).  Το κόςτοσ 

προςωπικοφ για το 2016 ιταν 138.534.092 € για 5.166 εργαηόμενουσ. Δθλαδι κατά μζςο όρο 

26.817 € ανά εργαηόμενο ετθςίωσ 

Για τουσ εργαηόμενουσ ςτα εκδοτιρια υποτίκεται ότι εργάηεται ζνασ άνκρωποσ ανά ςτακμό μετρό 

κατά μζςο όρο (61). Σε αυτό το νοφμερο προςτίκεται επιπλζον 20 άτομα που απαςχολοφνται ςε 

κεντρικά εκδοτιρια εκτόσ ςτακμϊν μετρό (ςτάςεισ τραμ, εκδοτιρια ςε δθμόςιουσ χϊρουσ, κλπ). 

Ρίνακασ 5.5 Εξοικονόμθςθ ανκρωπίνου δυναμικοφ 

Κατθγορία Αρικμόσ 

εργαηομζνων 

Ετιςιο Οικονομικό 

Πφελοσ (€) 

Υπάρχοντεσ 

ελεγκτζσ 

65 1.743.073 

Ελεγκτζσ υπό 

πρόςλθψθ 

140 3.754.380 

Εκδότεσ 81 2.172.177 

Σφνολο 286 7.669.630 

 

Το ετιςιο οικονομικό ϊφελοσ είναι 7.669.630 € για το 2016 και ςυνολικά για τθν  επόμενθ 

εξεταηόμενθ 15ετία 106.732.643,65 € (NPV) 

Στθ ςυνζχεια υπολογίηονται οι αμοιβζσ του ανάδοχου του θλεκτρονικοφ ειςιτθρίου για τθ 

ςυντιρθςθ των μθχανθμάτων, χωρίσ το ΦΡΑ. Το ποςό, ςφμφωνα με τθν ιςτοςελίδα 

https://diavgeia.gov.gr/, ανζρχεται ςε 1.171.389,44 € το μινα ι 14.056.673,28 € το χρόνο. Χωρίσ 

να υπολογίηονται τυχόν τιμαρικμικζσ προςαρμογζσ, το ςυνολικό ποςό για τθν 15ετία είναι 

136.521.910,83 €. 
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Συνεπϊσ, λόγω τθσ εξοικονόμθςθσ πόρων από τθν κατάργθςθ των ειςιτθρίων δθμιουργοφνται 

οικονομικά οφζλθ 243.254.554,49 €. Αναλυτικά αποτελζςματα για κάκε ζτοσ φαίνονται ςτον 

πίνακα 5.6. Αξίηει να ςθμειωκεί ότι ςτον παραπάνω υπολογιςμό δεν αποτυπϊνονται οι ωφζλειεσ 

από τθ αφξθςθ τθσ ταχφτθτασ των οχθμάτων τθσ ΟΣΥ, κάτι που αναμζνεται να μειϊςει το χρόνο 

διαδρομισ και να αυξιςει τισ ςυχνότθτεσ (κακϊσ ζνα όχθμα κα μπορεί να κάνει μζςα ςε μια 

θμζρα περιςςότερεσ διαδρομζσ, αν αυξθκεί θ μζςθ ταχφτθτα του). 

Ρίνακασ 5.6 Ωφζλειεσ από εξοικονόμθςθ ανκρϊπινων πόρων και πόρων ςυντιρθςθσ (€) 

ΕΤΟΣ ΕΞΟΛΚ. Ρ΢ΟΣΩΡΛΚΟΥ (€) 
(ΕΤΘΣΛΑ ΑΥΞΘΣΘ 5 %) 

ΕΞΟΛΚ. ΑΣΣΚ (€) 
(ΕΤΘΣΛΑ ΑΥΞΘΣΘ 0 %) 

ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ (€) 

2016 7.669.630 0 0 

2017 8.053.111,5 14.056.673,28 22.109.785 

2018 8.455.767,08 14.056.673,28 22.512.440 

2019 8.878.555,43 14.056.673,28 22.935.229 

2020 9.322.483,2 14.056.673,28 23.379.156 

2021 9.788.607,36 14.056.673,28 23.845.281 

2022 10.278.037,73 14.056.673,28 24.334.711 

2023 10.791.939,61 14.056.673,28 24.848.613 

2024 11.331.536,6 14.056.673,28 25.388.210 

2025 11.898.113,43 14.056.673,28 25.954.787 

2026 12.493.019,1 14.056.673,28 26.549.692 

2027 13.117.670,05 14.056.673,28 27.174.343 

2028 13.773.553,55 14.056.673,28 27.830.227 

2029 14.462.231,23 14.056.673,28 28.518.905 

2030 15.185.342,79 14.056.673,28 29.242.016 

2031 15.944.609,93 14.056.673,28 30.001.283 

AΚ΢ΟΛΣΜΑ NPV 106.732.643,65 € 136.521.910,83 € 243.254.554,49 € 

 

5.2.2 Αφξθςθ λειτουργικοφ κόςτουσ από τθν αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ 

Για τα επιπλζον κόςτθ από τθν αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ, ζχουμε το δεδομζνο ότι το 11 % των γραμμϊν 

ζχει μζςθ πλθρότθτα 99,6 %.  Αυτό ςθμαίνει ότι απαιτείται ζτςι κι αλλιϊσ μια αφξθςθ κατά 25 % 

των οχθματοχιλιόμετρων για τισ γραμμζσ αυτζσ, ζτςι ϊςτε θ πλθρότθτα τουσ να μθν ξεπερνάει το 

80-85 % και να μθν προκαλείται δυςφορία ςτουσ επιβάτεσ. 

Στθ ςυνζχεια, τίκονται θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ για τθν ϊρα αιχμισ ςε 0,15 για τθ βραχυχρόνια 

περίοδο, 0,25 για τθν μεςοχρόνια και 0,4 για τθν μακροχρόνια περίοδο. Αυτό ςθμαίνει ότι, για τισ 

ϊρεσ αιχμισ, ςτα πρϊτα 2 χρόνια θ ηιτθςθ κα αυξθκεί κατά 15 %, τα επόμενα 3 κατά 25 %  και, 

μετά τα 5 χρόνια εφαρμογισ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ, κα αυξθκεί κατά 40 %. Τα 

οχθματοχιλιόμετρα που πραγματοποιικθκαν από τθν ΟΣΥ για το 2016 ανζρχονται 86.487.000 

οχθματοχιλιόμετρα (Ζκκεςθ Ρεπραγμζνων ΟΑΣΑ 2016). 
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Άρα απαιτείται ςτο 11 % των προβλθματικϊν γραμμϊν (οι οποίεσ ζκαναν αναλογικά 9.513.570 

οχθματοχιλιόμετρα), μια ςυνολικι αφξθςθ των οχθματοχιλιομζτρων κατά 40% τα πρϊτα 2 χρόνια, 

κατά 50 % τα επόμενα 3 ζτθ και κατά 65 % τα επόμενα 10. Το 2016, ςφμφωνα με τθν ζκκεςθ 

πεπραγμζνων του ΟΑΣΑ, το μζςο λειτουργικό κόςτοσ ανά οχθματοχιλιόμετρο ιταν 2,4 €. 

Με μία προςαφξθςθ 5 % ετθςίωσ, για το λειτουργικό κόςτοσ (βενηίνθ, μιςκοδοςία, ανταλλακτικα, 

κλπ) υπολογίηεται τθ ςυνολικι επιβάρυνςθ, θ οποία εμφανίηεται ςτον πίνακα 5.7. 

Ρίνακασ 5.7 Αφξθςθ λειτουργικοφ κόςτουσ από τθν αφξθςθ τθσ ηιτθςθσ 

ΕΤΟΣ Απαιτοφμενθ αφξθςθ 
(οχθμχλμ) 

Λειτουργικό κόςτοσ/οχθμχλμ Ετιςιο Κόςτοσ 

2016 0 2,4 0 

2017 13318998 2,52 33563874,96 

2018 13318998 2,65 35242068,71 

2019 14270355 2,78 39647327,3 

2020 14270355 2,92 41629693,66 

2021 14270355 3,06 43711178,34 

2022 15697390,5 3,22 50486411 

2023 15697390,5 3,38 53010731,53 

2024 15697390,5 3,55 55661268,11 

2025 15697390,5 3,72 58444331,51 

2026 15697390,5 3,91 61366548,09 

2027 15697390,5 4,11 64434875,49 

2028 15697390,5 4,31 67656619,27 

2029 15697390,5 4,53 71039450,25 

2030 15697390,5 4,75 74591422,76 

2031 15697390,5 4,99 78320993,9 

 (Ετιςια αφξθςθ 5 %) ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ NPV 503.129.985,38 € 

 

Άρα, θ αφξθςθ του λειτουργικοφ κόςτουσ εξαιτίασ τθσ αφξθςθσ τθσ ηιτθςθσ κα ανζλκει το 

διάςτθμα 2017-2031 ςε 503.129.985,38 €. 
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5.2.3 Απϊλειεσ εςόδων από κατάργθςθ ειςιτθρίων 

Στον πίνακα 5.8 παρουςιάηονται οι αναμενόμενεσ απϊλειεσ εςόδων από τθν κατάργθςθ των 

ειςιτθρίων. Το κοινωνικό επιτόκιο για τον υπολογιςμό τθσ Κακαρισ Ραροφςασ Αξίασ ορίςτθκε ςτο 

5 %. Συγχρόνωσ προβλζφκθκε μία μζςθ ετιςια αφξθςθ του κομίςτρου κατά 3 % (ςτο ςενάριο 

διατιρθςθσ τθσ υπάρχουςασ κατάςταςθσ). Το ςυνολικό άκροιςμα για τθν εξεταηόμενθ περίοδο 

ανζρχεται ςτα 3.601.920.794,17 €. 

Ρίνακασ 5.8 Απϊλειεσ εςόδων  από ειςιτιρια 
 

 ΕΡΛΒΑΤΕΣ/ΘΜΕ΢Α ΕΤΘΣΛΑ ΕΡΛΒΑΤΛΚΘ 
ΚΛΝΘΣΘ 

ΕΥ΢Ω/ΕΡΛΒΑΤΘ 
(AYΞΘΣΘ ΕΤΘΣΛΑ 

3%) 
ΕΤΘΣΛΑ ΕΣΟΔΑ 

ΕΤ. 

ΕΣΟΔΑ+ΘΛ.ΕΛΣΛΤΘ΢ΛΟ 

2016 1929370,795 704220340 0,3 211266102 264.082.627,5 

2017 1962170,098 716192085,8 0,31 221303354,5 276.629.193,1 

2018 2007300,01 732664503,8 0,32 233185131,6 291.481.414,5 

2019 2048048,2 747537593,2 0,33 245056353,5 306.320.441,8 

2020 2078768,923 758750657,1 0,34 256194164,7 320.242.705,9 

2021 2109950,457 770131916,9 0,35 267838189,5 334.797.736,9 

2022 2141599,714 781683895,7 0,36 280011435,2 350.014.294,1 

2023 2173723,71 793409154,1 0,37 292737955 365.922.443,7 

2024 2206329,566 805310291,4 0,38 306042895 382.553.618,8 

2025 2239424,509 817389945,8 0,39 319952544,6 399.940.680,8 

2026 2273015,877 829650795 0,40 334494387,8 418.117.984,7 

2027 2307111,115 842095556,9 0,42 349697157,7 437.121.447,1 

2028 2341717,782 854726990,3 0,43 365590893,5 456.988.616,9 

2029 2376843,548 867547895,1 0,44 382206999,6 477.758.749,5 

2030 2412496,202 880561113,6 0,45 399578307,7 499.472.884,7 

2031 2448683,645 893769530,3 0,47 417739141,8 522.173.927,3 

    ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ 

ΘΛ.ΕΛΣΛΤ NPV 
3.601.920.794,17 

€ 
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Συνεπϊσ το τελικό αποτζλεςμα, ςε ςχζςθ με το φορζα διαχείριςθσ είναι 3.861.796.225,07 € 

κόςτοσ μζςα ςτο διάςτθμα 2017-2031. 

 

5.3 Ωφζλειεσ ςτθν ευρφτερθ οικονομικι δραςτθριότθτα 

Ππωσ αναφζρκθκε ςτθν ενότθτα 4.2.4 οι απϊλειεσ των εςόδων των ειςιτθρίων για τον ΟΑΣΑ, 

ςθμαίνουν αφξθςθ τθσ κατανάλωςθσ για τουσ επιβάτεσ των ΜΜΜ. Ζνα ποςοςτό λοιπόν των 

διαφυγοντων εςόδων κα γυρίςει ςτα κρατικά ταμεία, μζςω τθσ αφξθςθ των εςόδων του ΦΡΑ και 

του φόρου ειςοδιματοσ. Στουσ πίνακεσ 5.9 ζωσ 5.13 φαίνονται, για κάκε ζτοσ τα επιπλεόν κρατικά 

ζςοδα από τθν αφξθςθ τθσ κατανάλωςθσ. Κάκε πίνακασ αντιπροςωπεφει και ζναν κφκλο, μζχρισ 

ότου τα επιπλζον ζςοδα να μειωκοφν κάτω από το 1 εκατομμφριο ευρϊ, κάτι που ςυμβαίνει ςτον 

5ο κφκλο. Το κοινωνικό επιτόκιο ορίηεται και εδϊ ςτο 6 %. Στον πρϊτο κφκλο, θ δεφτερθ ςτιλθ ζχει 

τισ απϊλειεσ των προςδοκόμενων εςόδων από τα ειςιτιρια, ενϊ ςτουσ επόμενουσ κφκλουσ θ 

δεφτερθ ςτιλθ ζχει τισ τιμζσ τθσ 9θσ ςτιλθσ, του αμζςωσ προθγοφμενου κφκλου, που 

αντιπροςωπεφει το υπολοιπόμενο ειςόδθμα προσ κατανάλωςθ. 
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Ρίνακασ 5.9 Επιπλζον ζςοδα 1ου κφκλου  

Ζτοσ ΔΛΑΦΥΓΟΝΤΑ 
ΕΣΟΔΑ 

Κατανάλωςθ 
(Οριακι ΢οπι 
Κατανάλωςθσ 

0,8) 

Κατανάλωςθ ςτθν 

επίςθμθ 

οικονομια (ΚΕΟ) 

(Συντελεςτισ 

παραοικονομίασ= 

0,785) 

Ζςοδα Φορ. 
Καταν. 

Φ.Κ 
(Mεςοσ Φορ. 
Συντ. Καταν. 

0,201) 

Κζρδθ 
EBIDTA=11%(ΚΕΟ-

ΦΚ) 
 
 

Φοροι Ειςοδιματοσ 
(Φορ.Συντ. 

Κερδϊν 29 %) 

Ειςαγωγζσ= 
33 % ΚΕΟ 

Υπόλοιπο 

ειςοδθμα 

προσ Καταν. 

2017 276.629.193,13 221303354,5 173723133,3 34918349,79 15268526,18 4427872,594 57328633,98 77048276,92 

2018 291.481.414,51 233185131,6 183050328,3 36793115,99 16088293,36 4665605,073 60406608,34 81184998,91 

2019 306.320.441,84 245056353,5 192369237,5 38666216,73 16907332,28 4903126,362 63481848,37 85318046,02 

2020 320.242.705,92 256194164,7 201112419,3 40423596,28 17675770,53 5125973,455 66367098,38 89195751,21 

2021 334.797.736,91 267838189,5 210252978,8 42260848,73 18479134,3 5358948,948 69383483 93249698,1 

2022 350.014.294,05 280011435,2 219808976,7 44181604,31 19319010,96 5602513,178 72536962,3 97487896,88 

2023 365.922.443,72 292737955 229799294,7 46189658,23 20197060,01 5857147,402 75833767,24 101918721,8 

2024 382.553.618,78 306042895 240243672,6 48288978,19 21115016,38 6123354,751 79280411,96 106550927,7 

2025 399.940.680,76 319952544,6 251162747,5 50483712,25 22074693,88 6401661,225 82883706,68 111393667,4 

2026 418.117.984,70 334494387,8 262578094,4 52778196,97 23077988,72 6692616,728 86650771,15 116456509,5 

2027 437.121.447,10 349697157,7 274512268,8 55176966,02 24126883,3 6996796,158 90589048,7 121749457,9 

2028 456.988.616,87 365590893,5 286988851,4 57684759,13 25223450,15 7314800,543 94706320,96 127282970,8 

2029 477.758.749,51 382206999,6 300032494,7 60306531,43 26369855,96 7647258,228 99010723,25 133067981,8 

2030 499.472.884,67 399578307,7 313668971,6 63047463,29 27568365,91 7994826,114 103510760,6 139115921,6 

2031 522.173.927,28 417739141,8 327925226,3 65912970,49 28821348,14 8358190,961 108215324,7 145438740,2 

 ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΝPV 
(€) 

  454.663.258,01 
€ 

 57.654.241,72 €   

 AΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΚΥΚΛΟΥ NPV 

    512.317.499,73 €   
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Ρίνακασ 5.10 Επιπλζον ζςοδα 2ου κφκλου  

Ζτοσ Ειςόδθμα προσ 
κατανάλωςθ 

Κατανάλωςθ 
(Οριακι ΢οπι 
Κατανάλωςθσ 

0,7) 

Κατανάλωςθ ςτθν 

επίςθμθ 

οικονομια (ΚΕΟ) 

(Συντελεςτισ 

παραοικονομίασ= 

0,785) 

Ζςοδα Φορ. 
Καταν. 

Φ.Κ 
(Mεςοσ Φορ. 
Συντ. Καταν. 

0,201) 

Κζρδθ 
EBIDTA=11%(ΚΕΟ-

ΦΚ) 
 
 

Φοροι Ειςοδιματοσ 
(Φορ.Συντ. 

Κερδϊν 29 %) 

Ειςαγωγζσ= 
33 % ΚΕΟ 

Υπόλοιπο 

ειςοδθμα 

προσ Καταν. 

2017 77048276,92 53933793,84 42338028,17 8509943,661 3721089,296 1079115,896 13971549,29 18777419,31 

2018 81184998,91 56829499,23 44611156,9 8966842,537 3920874,58 1137053,628 14721681,78 19785578,96 

2019 85318046,02 59722632,21 46882266,29 9423335,523 4120482,384 1194939,891 15471147,87 20792843 

2020 89195751,21 62437025,84 49013065,29 9851626,123 4307758,308 1249249,909 16174311,55 21737877,71 

2021 93249698,1 65274788,67 51240709,11 10299382,53 4503545,923 1306028,318 16909434 22725864,25 

2022 97487896,88 68241527,81 53569599,33 10767489,47 4708232,085 1365387,305 17677967,78 23758754,78 

2023 101918721,8 71343105,25 56004337,62 11256871,86 4922221,234 1427444,158 18481431,42 24838590,19 

2024 106550927,7 74585649,39 58549734,77 11768496,69 5145936,189 1492321,495 19321412,47 25967504,11 

2025 111393667,4 77975567,15 61210820,21 12303374,86 5379818,989 1560147,507 20199570,67 27147727,17 

2026 116456509,5 81519556,68 63992851,99 12862563,25 5624331,762 1631056,211 21117641,16 28381591,37 

2027 121749457,9 85224620,53 66901327,12 13447166,75 5879957,64 1705187,716 22077437,95 29671534,7 

2028 127282970,8 89098079,53 69941992,43 14058340,48 6147201,715 1782688,497 23080857,5 31020105,95 

2029 133067981,8 93147587,25 73120855,99 14697292,05 6426592,033 1863711,69 24129882,48 32429969,77 

2030 139115921,6 97381145,09 76444198,89 15365283,98 6718680,641 1948417,386 25226585,64 33903911,9 

2031 145438740,2 101807118,1 79918587,73 16063636,13 7024044,676 2036972,956 26373133,95 35444844,69 

 ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΝPV 
(€) 

  110.805.886,70 
€ 

 14.050.903,09 €   

 AΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΚΥΚΛΟΥ NPV 

    124.856.789,79 €   
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Ρίνακασ 5.11 Επιπλζον ζςοδα 3ου κφκλου  

Ζτοσ Ειςόδθμα προσ 
κατανάλωςθ 

Κατανάλωςθ 
(Οριακι ΢οπι 
Κατανάλωςθσ 

0,6) 

Κατανάλωςθ ςτθν 

επίςθμθ 

οικονομια (ΚΕΟ) 

(Συντελεςτισ 

παραοικονομίασ= 

0,785) 

Ζςοδα Φορ. 
Καταν. 

Φ.Κ 
(Mεςοσ Φορ. 
Συντ. Καταν. 

0,201) 

Κζρδθ 
EBIDTA=11%(ΚΕΟ-

ΦΚ) 
 
 

Φοροι Ειςοδιματοσ 
(Φορ.Συντ. 

Κερδϊν 29 %) 

Ειςαγωγζσ= 
33 % ΚΕΟ 

Υπόλοιπο 

ειςοδθμα 

προσ Καταν. 

2017 18777419,31 11266451,59 8844164,497 1777677,064 777313,6176 225420,9491 2918574,284 3922492,2 

2018 19785578,96 11871347,37 9319007,689 1873120,545 819047,5858 237523,7999 3075272,537 4133090,806 

2019 20792843 12475705,8 9793429,051 1968479,239 860744,4793 249615,899 3231831,587 4343502,326 

2020 21737877,71 13042726,63 10238540,4 2057946,621 899865,3159 260960,9416 3378718,333 4540914,507 

2021 22725864,25 13635518,55 10703882,06 2151480,295 940764,1945 272821,6164 3532281,081 4747299,071 

2022 23758754,78 14255252,87 11190373,5 2249265,074 983521,9272 285221,3589 3692823,256 4963063,814 

2023 24838590,19 14903154,11 11698975,98 2351494,172 1028222,999 298184,6696 3860662,073 5188635,064 

2024 25967504,11 15580502,47 12230694,44 2458369,582 1074955,734 311737,1629 4036129,164 5424458,528 

2025 27147727,17 16288636,3 12786579,5 2570102,479 1123812,472 325905,6169 4219571,235 5671000,168 

2026 28381591,37 17028954,82 13367729,54 2686913,637 1174889,749 340718,0272 4411350,747 5928747,126 

2027 29671534,7 17802920,82 13975292,84 2809033,862 1228288,488 356203,6616 4611846,639 6198208,683 

2028 31020105,95 18612063,57 14610469,9 2936704,451 1284114,2 372393,118 4821455,068 6479917,267 

2029 32429969,77 19457981,86 15274515,76 3070177,668 1342477,19 389318,3852 5040590,201 6774429,507 

2030 33903911,9 20342347,14 15968742,5 3209717,243 1403492,779 407012,9058 5269685,026 7082327,328 

2031 35444844,69 21266906,81 16694521,85 3355598,892 1467281,525 425511,6424 5509192,21 7404219,105 

 ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΝPV 
(€) 

  23.146.696,52 €  2.935.150,82 €   

 AΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΚΥΚΛΟΥ NPV 

    26.081.847,34 €   
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Ρίνακασ 5.12 Επιπλζον ζςοδα 4ου κφκλου  

Ζτοσ Ειςόδθμα προσ 
κατανάλωςθ 

Κατανάλωςθ 
(Οριακι ΢οπι 
Κατανάλωςθσ 

0,6) 

Κατανάλωςθ ςτθν 

επίςθμθ 

οικονομια (ΚΕΟ) 

(Συντελεςτισ 

παραοικονομίασ= 

0,785) 

Ζςοδα Φορ. 
Καταν. 

Φ.Κ 
(Mεςοσ Φορ. 
Συντ. Καταν. 

0,201) 

Κζρδθ 
EBIDTA=11%(ΚΕΟ-

ΦΚ) 
 
 

Φοροι Ειςοδιματοσ 
(Φορ.Συντ. 

Κερδϊν 29 %) 

Ειςαγωγζσ= 
33 % ΚΕΟ 

Υπόλοιπο 

ειςοδθμα 

προσ Καταν. 

2017 3922492,2 1961246,1 1539578,189 309455,2159 135313,527 39240,92283 508060,8022 682821,2476 

2018 4133090,806 2066545,403 1622238,141 326069,8664 142578,5103 41347,76797 535338,5867 719481,9204 

2019 4343502,326 2171751,163 1704824,663 342669,7573 149837,0396 43452,74149 562592,1388 756110,0254 

2020 4540914,507 2270457,253 1782308,944 358244,0977 156647,1331 45427,66859 588161,9515 790475,2261 

2021 4747299,071 2373649,536 1863314,885 374526,292 163766,7453 47492,35613 614893,9122 826402,3251 

2022 4963063,814 2481531,907 1948002,547 391548,5119 171209,9439 49650,88372 642840,8405 863962,3108 

2023 5188635,064 2594317,532 2036539,263 409344,3918 178991,4358 51907,51638 672057,9567 903229,3978 

2024 5424458,528 2712229,264 2129099,972 427949,0944 187126,5966 54266,713 702602,9908 944281,174 

2025 5671000,168 2835500,084 2225867,566 447399,3808 195631,5004 56733,13511 734536,2968 987198,7533 

2026 5928747,126 2964373,563 2327033,247 467733,6826 204522,9521 59311,6561 767920,9715 1032066,937 

2027 6198208,683 3099104,341 2432796,908 488992,1785 213818,5202 62007,37087 802822,9796 1078974,379 

2028 6479917,267 3239958,634 2543367,527 511216,873 223536,572 64825,60587 839311,284 1128013,764 

2029 6774429,507 3387214,753 2658963,581 534451,6799 233696,3092 67771,92966 877457,9819 1179281,99 

2030 7082327,328 3541163,664 2779813,476 558742,5087 244317,8064 70852,16386 917338,4472 1232880,356 

2031 7404219,105 3702109,553 2906155,999 584137,3557 255422,0507 74072,39471 959031,4796 1288914,769 

 ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΝPV 
(€) 

  4.029.340,38 €  510.946,42 €   

 AΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΚΥΚΛΟΥ NPV 

    4.540.286,80 €   
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Ρίνακασ 5.13 Επιπλζον ζςοδα 5ου κφκλου  

Ζτοσ Ειςόδθμα προσ 
κατανάλωςθ 

Κατανάλωςθ 
(Οριακι ΢οπι 
Κατανάλωςθσ 

0,5) 

Κατανάλωςθ 

ςτθν επίςθμθ 

οικονομια (ΚΕΟ) 

(Συντελεςτισ 

παραοικονομίασ= 

0,785) 

Ζςοδα Φορ. 
Καταν. 

Φ.Κ 
(Mεςοσ Φορ. 
Συντ. Καταν. 

0,201) 

Κζρδθ 
EBIDTA=11%(ΚΕΟ-

ΦΚ) 
 
 

Φοροι Ειςοδιματοσ 
(Φορ.Συντ. 

Κερδϊν 29 %) 

Ειςαγωγζσ= 
33 % ΚΕΟ 

Υπόλοιπο 

ειςοδθμα 

προσ Καταν. 

2017 682821,2476 341410,6238 268007,3397 53869,47527 23555,16508 6830,997874 88442,42209 118864,4444 

2018 719481,9204 359740,9602 282396,6537 56761,7274 24819,8419 7197,75415 93190,89574 125246,2765 

2019 756110,0254 378055,0127 296773,185 59651,41018 26083,39523 7564,184616 97935,15105 131622,4391 

2020 790475,2261 395237,6131 310261,5262 62362,56678 27268,88554 7907,976807 102386,3037 137604,679 

2021 826402,3251 413201,1626 324362,9126 65196,94544 28508,25639 8267,394353 107039,7612 143858,8117 

2022 863962,3108 431981,1554 339105,207 68160,14661 29803,95664 8643,147426 111904,7183 150397,1947 

2023 903229,3978 451614,6989 354517,5387 71258,02527 31158,54647 9035,978477 116990,7878 157232,7472 

2024 944281,174 472140,587 370630,3608 74496,70252 32574,70241 9446,663699 122308,0191 164378,9755 

2025 987198,7533 493599,3767 387475,5107 77882,57765 34055,22263 9876,014564 127866,9185 171849,9999 

2026 1032066,937 516033,4683 405086,2726 81422,3408 35603,0325 10324,87943 133678,47 179660,5824 

2027 1078974,379 539487,1895 423497,4437 85122,98619 37221,19033 10794,1452 139754,1564 187826,1559 

2028 1128013,764 564006,8822 442745,4025 88991,82591 38912,89343 11284,73909 146105,9828 196362,8547 

2029 1179281,99 589640,995 462868,1811 93036,5044 40681,48444 11797,63049 152746,4998 205287,5464 

2030 1232880,356 616440,1782 483905,5399 97265,01353 42530,4579 12333,83279 159688,8282 214617,8654 

2031 1288914,769 644457,3844 505899,0467 101685,7084 44463,46722 12894,40549 166946,6854 224372,2474 

 ΑΚ΢ΟΛΣΜΑ ΝPV 
(€) 

  701.421,21 €  88.944,75 €   

 AΚ΢ΟΛΣΜΑ 
ΚΥΚΛΟΥ NPV 

    790.365,96 €   

 

 

Το άκροιςμα των επιπλζον κρατικϊν εςόδων για το διάςτθμα 2017-2031 είναι 668.586.789,61 €. 

Με άλλα λόγια, το 18,56% των εςόδων των κομίςτρων που δεν κα ειςπραχκοφν, κα επιςτρζψει 

ςτα κρατικά ταμεία ωσ επιπλεόν ζςοδο των φόρων κατανάλωςθσ και ειςοδιματοσ. 
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5.4 Αποτελζςματα ςεναρίων 

5.4.1 Αποτζλεςμα ςεναρίου Α (Βαςικό) 

Στον πίνακα 5.14 παρουςιάηονται, με όρουσ ΚΡΑ, τα ςυνολικά αποτελζςματα για το Βαςικό 

Σενάριο 

Ρίνακασ 5.14 Αποτζλεςμα Α Σεναρίου (Βαςικό) 

Ραράγοντασ Τιμι Ακροιςτικά 

1.Κοινωνικζσ και 

περιβαλλοντικζσ ωφζλειεσ 

 + 5.146.613.508,32 € 

1.1 Ρεριβαλλοντικζσ ωφζλειεσ 

και εξοικονόμθςθ χριςθσ 
+1.485.676.246,10 €  

1.2 Μείωςθ ατυχθμάτων +195.170.199,73 €  

1.3 Εξοικονόμθςθ χρόνου +3.465.767.062,49 €  

2. Επίδραςθ ςτον ΟΑΣΑ  -3.861.796.225,07 € 

2.1 Εξοικονόμθςθ λειτουργικϊν 

κόςτων 

+ 243.254.554,49 €  

2.2 Αφξθςθ λειτουργικϊν 

εξόδων 

- 503.129.985,38 €  

2.3 Απϊλειεσ κομίςτρων - 3.601.920.794,17 €  

3. Επιδράςθ ςτα κρατικά 

ζςοδα 

 +668.586.789,61 € 

Αποτζλεςμα (€) 1.953.404.072,86 € 

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ (ΛΟΚ) 

1,48 

Εςωτερικόσ Βακμόσ 

Απόδοςθσ (IRR) 

52,8 % 

 

Ραρατθροφνται κετικό αποτζλεςμα με ςθμαντικά ωφζλθ για τθν κοινωνία και το περιβάλλον. Ο 

ΟΑΣΑ είναι ςίγουρο ότι δεν κα μπορεί να ανταπεξζλκει ςτισ ςυγκοινωνιακζσ του υποχρεϊςεισ, αν 
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δεν ενιςχυκεί οικονομικά από το κοινωνικό ςφνολο το οποίο όμωσ κα ζχει μεγαλφτερεσ ωφζλειεσ 

ςε ανταπόδοςθ. 

Ο Λόγοσ Πφελουσ Κόςτουσ (ΛΟΚ) για το ςενάριο Α είναι 1,48 και ο Εςωτερικόσ βακμόσ απόδοςθσ 

52,8 % 

5.4.2 Αποτελζςματα ςεναρίου Β (Δυςμενζσ) 

Σε αυτό το ςενάριο εξετάηεται μία ενδεχόμενθ μείωςθ τθσ τιμισ των ειςιτθρίων κατά 50 %. Αυτι θ 

εφαρμογι φαίνεται πιο εφικτι ςτθν ςθμερινι κοινωνικι πραγματικότθτα και κα μποροφςε να 

αποτελζςει ζνα πρϊτο βιμα προσ μια πολιτικι ελεφκερθσ μετακίνθςθσ και ενίςχυςθσ των ΜΜΜ. 

Αυτό κα ζχει ωσ αποτζλεςμα τθ διατιρθςθ των μιςϊν εςόδων του ΟΑΣΑ, τθν διατιρθςθ του 

κόςτουσ ζκδοςθσ και ελζγχου ειςιτθρίων, τθ μείωςθ ςτο μιςό των επιπλζον κρατικϊν εςόδων, 

κακϊσ και μικρότερεσ περιβαλλοντικζσ και κοινωνικζσ ωφζλειεσ (οι οποίεσ όμωσ κα είναι 

παραπάνω από τισ μιςζσ του βαςικοφ μασ ςεναρίου λόγω ςχετικά μεγαλφτερθσ ςταυροειδοφσ 

ελαςτικότθτασ μεταξφ κόμιςτρου και χριςθσ ΛΧ). 

Κεωρϊντασ, ότι θ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ για τθν ϊρα αιχμισ κα είναι ελαφρϊσ μεγαλφτερθ (κατά 

0,05) θ  βραχυπρόκεςμθ ελαςτικότθτα ηιτθςθσ κα είναι 0,2, θ μεςοπρόκεςμθ 0,3 και θ 

μακροπρόκεςμθ 0,45. Ραράλλθλα για τθν ςυνολικι ελαςτικότθτα κα ζχουμε 0,25 για 

βραχυπρόκεςμθ περίοδο, 0,45 για μεςοπρόκεςμθ και 0,7 για τθ μακροπρόκεςμθ περίοδο. 

Αντίςτοιχα και για τθ ςταυροειδι ελαςτικότθτα κεωρείται τιμι 0,04 για τθ βραχυπρόκεςμθ 

περίοδο, 0,12 για τθ μεςοπρόκεςμθ και 0,24 για τθν μακροπρόκεςμθ περίοδο. Ζτςι κα 

διαφοροποιθκεί προσ τα πάνω και το λειτουργικό κόςτοσ που απαιτείται για να ικανοποιιςει τθν 

αυξανόμενθ ηιτθςθ. Με αυτόν τον τρόπο ο ΟΑΣΑ κα χρειαςτεί επιπλζον πόρουσ τθσ τάξθσ των 

459.132.573,88 €. Το παραπάνω ποςό δε διαφζρει ςθμαντικά από το ποςό του βαςικοφ ςεναρίου 

Α, αφοφ ζνασ αρικμόσ γραμμϊν τθσ ΟΣΥ είναι ιδθ κορεςμζνοσ και χρειάηεται ενίςχυςθ. 

Ραράλλθλα, τα ζςοδα του κα μειωκοφν κατά 1.800.960.397,09 €. Ακροιςτικά κα χάςει 

2.260.092.970,97 €. 

Θ επίδραςθ ςτθν οικονομία κα είναι επίςθσ ςτο μιςό του βαςικοφ ςεναρίου κακϊσ τα ειςιτιρια κα 

περικοποφν κατά 50 % και όχι εξ’ολοκλιρου. Άρα τα επιπλζον κρατικά ζςοδα κα είναι 

334.293.394,81 €. 

Τζλοσ, λόγω τθσ αυξθμζνθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ τα κοινωνικά και περιβαλλοντικά οφζλθ 

κα αυξθκοφν ςθμαντικά, ςτα 3.951.182.621,04 €. 

Στον πίνακα 5.15 αποτυπϊνονται, με όρουσ ΚΡΑ, τα αποτελζςματα του ςεναρίου Β. Το κοινωνικό 

επιτόκιο είναι 6 %. 
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Ρίνακασ 5.15 Αποτζλεςμα Σεναρίου Β (Δυςμενζσ) 

Ραράγοντασ Τιμι Ακροιςτικά 

1.Κοινωνικζσ και 

περιβαλλοντικζσ 

ωφζλειεσ 

       +3.951.182.621,04 € 

1.1 Ρεριβαλλοντικζσ ωφζλειεσ 

και εξοικονόμθςθ χριςθσ 
+ 1.120.628.077,94 €  

1.2 Μείωςθ ατυχθμάτων         + 147.420.585,00 €  

1.3 Εξοικονόμθςθ χρόνου + 2.683.133.958,11 €  

2. Επίδραςθ ςτον ΟΑΣΑ      -2.260.092.970,97 € 

2.1 Εξοικονόμθςθ 

λειτουργικϊν κόςτων 

0  

2.2 Αφξθςθ λειτουργικϊν 

εξόδων 

- 459.132.573,88 €  

2.3 Απϊλειεσ κομίςτρων - 1.800.960.397,09 €  

3. Επιδράςθ ςτα κρατικά 

ζςοδα 

     +334.293.394,81 € 

Αποτζλεςμα (€) + 2.025.383.044,88 € 

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ (ΛΟΚ) 

1,90 

Εςωτερικόσ Βακμόσ 

Απόδοςθσ (IRR) 

65,1 % 

 

Το ςυνολικό αποτζλεςμα είναι ελάχιςτα μεγαλφτερο του ςεναρίου Α (βαςικό) ςτα 

2.025.383.044,88 € (ΚΡΑ). Αυτό οφείλεται ςτο ότι διαςϊηονται τα μιςά ζςοδα του ΟΑΣΑ, με τίμθμα 

όμωσ τισ ςθμαντικά μικρότερεσ κοινωνικζσ και περιβαλλοντικζσ ωφζλειεσ. 

Ο Λόγοσ Πφελουσ Κόςτουσ (ΛΟΚ) για το ςενάριο Β είναι 1,90 και ο Εςωτερικόσ Βακμόσ Απόδοςθσ 

(IRR) 65,1%. 
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5.4.3 Αποτελζςματα ςεναρίου Γ (ευνοϊκό) 

Στο παρόν ςενάριο εξετάηεται θ βζλτιςτθ εκδοχι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. Με τον όρο βζλτιςτθ  

εκδοχι, εννοείται ότι θ ςταυροειδισ ελαςτικότθτα μεταξφ των κομίςτρων και τθσ χριςθσ ΛΧ κα 

είναι θ μζγιςτθ. Αυτό ςυμβαίνει επειδι ςτο ςενάριο Γ, θ πολιτικι τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ 

ςυνδυάηεται με μζτρα περιοριςμοφ του αυτοκινιτου. Τα μζτρα περιοριςμοφ μποροφν να είναι 

οικονομικά (αυξιςεισ ςτουσ ειδικοφσ φόρουσ καυςίμων, ςτα τζλθ ταξινόμθςθσ και κυκλοφορίασ, 

ςτο κόςτοσ παρκαρίςματοσ, κλπ) ι κυκλοφοριακά (λεωφορειολωρίδεσ, πεηοδρομιςεισ, 

διαπλατφνςεισ πεηόδρομων, καταςκευζσ ποδθλατόδρομων, δακτφλιοσ «μονά-ηυγά», κλπ). Ζτςι κα 

προκφψει το μζγιςτο των κοινωνικϊν και περιβαλλοντικϊν ωφελειϊν που κα μποροφςε να 

προκφψει από τθν μετατόπιςθ χρθςτϊν ΛΧ ςε χριςτεσ ΜΜΜ. 

Οι απϊλειεσ κομίςτρων, όπωσ και θ αφξθςθ των κρατικϊν εςόδων  κα είναι ςτα επίπεδα του 

βαςικοφ ςεναρίου. Το ίδιο κα ςυμβεί και με τθν εξοικονόμθςθ πόρων από τον ζλεγχο και τθν 

ζκδοςθ ειςιτθρίου. 

Λόγω τθσ αυξθμζνθσ ςταυροειδοφσ ελαςτικότθτασ κεωρείται ότι και θ ςυνολικι ελαςτικότθτα 

ηιτθςθσ κα είναι ςχετικά αυξθμζνθ. Συγκεκριμζνα, 0,25  για τθ βραχυπρόκεςμθ περίοδο, 0,45 για 

τθν μεςοπρόκεςμθ και 0,7 για τθν μακροπρόκεςμθ περίοδο. Για τον ίδιο λόγο υιοκετείται και για 

τισ ϊρεσ αιχμισ τθν ίδια ελαςτικότθτα ηιτθςθσ ςε ςχζςθ με το ςενάριο Β, δθλαδι αυξθμζνθ ςε 

ςχζςθ με το βαςικό ςενάριο Α. Συνεπϊσ κα προκφψουν τα ίδια, αναλογικά, επιπλζον λειτουργικά 

ζξοδα λόγω αυξθμζνθσ ηιτθςθσ. 

Στον πίνακα 5.16 αποτυπϊνονται, με όρουσ ΚΡΑ, τα αποτελζςματα του ςεναρίου Γ. 
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Ρίνακασ 5.16 Αποτζλεςμα Γ Σεναρίου (Ευνοϊκό) 

Ραράγοντασ Τιμι Ακροιςτικά 

1.Κοινωνικζσ και 

περιβαλλοντικζσ ωφζλειεσ 

     + 9.218.737.699,62 € 

1.1 Ρεριβαλλοντικζσ ωφζλειεσ 

και εξοικονόμθςθ χριςθσ 
+ 3.058.486.198,75 €   

1.2 Μείωςθ ατυχθμάτων          + 401.493.549,67 €  

1.3 Εξοικονόμθςθ χρόνου + 5.758.757.951,19 €  

2. Επίδραςθ ςτον ΟΑΣΑ     -3.877.683.434,39 € 

2.1 Εξοικονόμθςθ λειτουργικϊν 

κόςτων 

+ 243.254.554,49 €  

2.2 Αφξθςθ λειτουργικϊν 

εξόδων 

          - 519.017.194,70 €  

2.3 Απϊλειεσ κομίςτρων - 3.601.920.794,17 €  

3. Επιδράςθ ςτα κρατικά 

ζςοδα 

    +668.586.789,61 € 

Αποτζλεςμα (€) + 6.009.570.764,63 € 

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ 

2,46 

Εςωτερικόσ Βακμόσ 

Απόδοςθσ (IRR) 

Δεν ορίηεται 

 

’Ετςι παρατθρείται ότι το ςενάριο Γ (ευνοϊκό) ζχει τισ μεγαλφτερεσ ωφζλειεσ, ςυνολικά 

6.069.525.675,66 €. Αυτό ςυμβαίνει εξαιτίασ των αυξθμζνων ωφελειϊν ςτο περιβάλλον, ςτα 

ατυχιματα και κυρίωσ ςτθν εξοικονόμθςθ χρόνου. 

Ο Λόγοσ Πφελουσ Κόςτουσ (ΛΟΚ) για το ςενάριο Γ είναι 2,49. 
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5.5 Ανάλυςθ ευαιςκθςίασ 

Στουσ πίνακεσ 5.17 ζωσ 5.19 παρουςιάηονται τα αποτελζςματα τθσ ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ. Οι δφο 

βαςικοί παράγοντεσ που εξετάηονται είναι το επιτόκιο προεξόφλθςθσ, με αφξθςθ / μείωςθ 1 %, 

και οι ωφζλειεσ, με διαδοχικζσ μειϊςεισ τθσ τάξθσ του 5% μζχρισ ότου ιςοςκελιςτοφν με τα κόςτθ.  

Ρίνακασ 5.17 Αποτζλεςμα ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ Α Σεναρίου (Βαςικό) 

     Αποτζλεςμα αρχικισ εκδοχισ Σεναρίου Α + 1.953.404.072,86 €    (ΛΟΚ=1,48)         

Ραράγοντασ Μεταβολι (%) Αποτζλεςμα Μεταβολι 

αποτελζςματοσ  

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

-1% +2.156.998.360,61 €   +10,4 % 1,49 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

+1% +1.770.734.081,24 €   -9,3 % 1,46 

Ωφζλειεσ -5% +1.650.481.330,24 € -16 % 1,40 

Ωφζλειεσ -10% +1.347.558.587,61 € -31 % 1,33 

Ωφζλειεσ -15%      +1.044.635.844,99 €          -47 %            1,25 

 

Ωφζλειεσ -20% + 741.713.102,37 € -62 % 1,18 

Ωφζλειεσ -25% 438.790.359,75 € -78 % 1,11 

Ωφζλειεσ -30% 135.867.617,13 € -93 % 1,03 

Ωφζλειεσ -35% -167.055.125,49 € -109 % 0,96 
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Ρίνακασ 5.18 Αποτζλεςμα ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ Β Σεναρίου (Δυςμενζσ) 

     Αποτζλεςμα αρχικισ εκδοχισ Σεναρίου Β + 2.025.383.044,88 € (ΛΟΚ=1,90)         

Ραράγοντασ Μεταβολι (%) Αποτζλεςμα Μεταβολι 

αποτελζςματοσ  

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

-1% +2.235.469.243,56 €   +10,4 % 1,92 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

+1% +1.837.887.955,80 €   -9,3 % 1,87 

Ωφζλειεσ -5% +1.811.109.244,09 € -11 % 1,80 

Ωφζλειεσ -10% +1.596.835.443,30 € -21 % 1,71 

Ωφζλειεσ -15%      +1.382.561.642,50 €          -32 %            1,61 

Ωφζλειεσ -20% + 1.168.287.841,71 € -42 % 1,52 

Ωφζλειεσ -25% +954.014.040,92 € -52 % 1,42 

Ωφζλειεσ -30% +739.740.240,13 € -63 % 1,33 

Ωφζλειεσ -35% +525.466.439,33 € -74 % 1,23 

Ωφζλειεσ -40% +311.192.638,54 € -85 % 1,14 

Ωφζλειεσ -45% +96.918.837,75 € -95 % 1,04 

Ωφζλειεσ -50% -117.354.963,04 € -106 % 0,95 
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Ρίνακασ 5.19 Αποτζλεςμα ανάλυςθσ ευαιςκθςίασ Γ Σεναρίου (Ευνοϊκό) 

     Αποτζλεςμα αρχικισ εκδοχισ Σεναρίου Γ + 6.009.570.764,63 € (ΛΟΚ=2,46)         

Ραράγοντασ Μεταβολι (%) Αποτζλεςμα Μεταβολι 

αποτελζςματοσ  

Λόγοσ Πφελουσ 

Κόςτουσ 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

-1% + 6.547.719.392,58 €   +8 % 2,47 

Επιτόκιο 

προεξόφλθςθσ 

+1% +5.527.413.749,84 €   -9 % 2,44 

Ωφζλειεσ -5% +5.562.996.723,47 € -8 % 2,37 

Ωφζλειεσ -10% +5.056.467.771,28 € -17 % 2,25 

Ωφζλειεσ -15%      +4.549.938.819,10 €          -25 %            2,12 

 

Ωφζλειεσ -20% + 4.043.409.866,91 € -33 % 2 

Ωφζλειεσ -25% +3.536.880.914,73 € -42 % 1,87 

Ωφζλειεσ -30% +3.030.351.962,54 € -50 % 1,75 

Ωφζλειεσ -35% +2.523.823.010,36 € -58 % 1,62 

Ωφζλειεσ -40% +2.017.294.058,17 € -67 % 1,5 

Ωφζλειεσ -45% +1.510.765.105,99 € -75 % 1,37 

Ωφζλειεσ -50% +1.004.236.153,80 € -83 % 1,25 

Ωφζλειεσ -55% +497.707.201,62 € -92 % 1,12 

Ωφζλειεσ -60% -8.821.750,57 € -100 % 1 
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5.6 Συηιτθςθ – Ρροτάςεισ 

 

5.6.1 Θ βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ 

Ζνα ςθμαντικό αποτζλεςμα τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ κα είναι και θ μεταβολι των μεριδίων 

κινθτικότθτασ για κάκε μζςο μεταφοράσ, αλλά και θ ςυνολικι βελτίωςθ τθσ κινθτικότθτασ για 

ςθμαντικζσ μερίδεσ του πλθκυςμοφ.  

Αναλυτικότερα, είναι φανερό ότι ζνα τμιμα των κατϊτερων και μεςαίων τάξεων που μζχρι 

πρότινοσ χρθςιμοποιοφςαν το αυτοκίνθτο κα ζχει μεγάλο οικονομικό κίνθτρο να χρθςιμοποιιςει 

τισ αςτικζσ ςυγκοινωνίεσ. Συγχρόνωσ κα δοκεί θ δυνατότθτα ςε τμιματα των οικονομικά 

αςκενζςτερων να πραγματοποιιςουν μετακινιςεισ που ςε άλλθ περίπτωςθ δεν κα υλοποιοφνταν 

(παραγόμενθ μετακίνθςθ). Με αυτόν τον τρόπο κα βελτιωκεί ςθμαντικά ο δείκτθσ τθσ 

κινθτικότθτασ, που είναι βαςικόσ ςτόχοσ τθσ βιϊςιμθσ πόλθσ, ειδικά αν ςυνδυαςτεί με τθν 

περαιτζρω ανάπτυξθ τθσ υποδομισ των Μζςων Μαηικισ Μεταφοράσ δθλαδι τθν αφξθςθ τθσ 

προςβαςιμότθτασ. Τζλοσ, είναι ςθμαντικι και θ μείωςθ του μζςου χρόνου μετακίνθςθσ για τα 

επίγεια μζςα, θ οποία μπορεί να φτάςει ζωσ και 13 % (Τφποσ μεταβολισ χρόνου ςε ςχζςθ με τθν 

ταχφτθτα). Στο παραπάνω ποςοςτό δεν ςυνυπολογίηονται οι ωφζλειεσ από τθν αφξθςθ τθσ 

ςυχνότθτασ του 11 % των γραμμϊν λόγω τθσ αυξθμζνθσ ηιτθςθσ. 

Ακολουκεί ο πίνακασ 5.20 που περιγράφει το μερίδιο των μετακινιςεων με ΜΜΜ ανά ςενάριο.  
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Ρίνακασ 5.20 Εξζλιξθ ποςοςτιαίου μερίδιου ΜΜΜ επί μθχανοκίνθτων μετακινιςεων ανά ςενάριο 

Ζτοσ Μερίδιο ΜΜΜ με 

υπάρχον κόμιςτρο 

Μερίδιο ΜΜΜ 

ςεναρίου Α 

Μερίδιο ΜΜΜ 

ςεναρίου Β 

Μερίδιο ΜΜΜ 

ςεναρίου Γ 

2016 32,6 % 32,6 % 32,6 % 32,6 % 

2017 32,6 % 37,4 % 35,6 % 40,2% 

2018 32,6% 37,4 % 35,6 % 40,2 % 

2019 32,6 % 42,9 % 38,8 % 46,7 % 

2020 32,6 % 42,9 % 38,8 % 46,7 % 

2021 32,6 % 42,9 % 38,8 % 46,7 % 

2022 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2023 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2024 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2025 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2026 32,6 % 47,7  % 42,6 % 54 % 

2027 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2028 32,6% 47,7 % 42,6% 54 % 

2029 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2030 32,6 % 47,7 % 42,6 % 54 % 

2031 32,6% 47,7 % 42,6 % 54 % 

 

 

5.6.2 Κριτικι αποτίμθςθ τθσ Κοινωνικοοικονομικισ Ανάλυςθσ Κόςτουσ Οφζλουσ 

Είναι προφανζσ ότι θ κοινωνικοοικονομικι ανάλυςθ είναι αναγκαία για μια ςυνολικι αξιολόγθςθ 

μίασ πολιτικισ ι ενόσ ζργου. Ραρόλαυτα, δεν αποτελεί από μόνθ τθσ μία επαρκισ ςυνκικθ για τθν 

λιψθ τθσ τελικισ απόφαςθσ. Αυτό ςυμβαίνει για δφο λόγουσ. 

Ο πρϊτοσ είναι ότι θ ποςοτικοποίθςθ με χρθματο - οικονομικοφσ όρουσ, εννοιϊν όπωσ θ 

ατμοςφαιρικι ρφπανςθ, θ θχορφπανςθ ι ακόμα και ο χρόνοσ δεν είναι κακόλου εφκολθ και 
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ςίγουρα δεν είναι ςτατικι ι απολφτωσ αντικειμενικι. Για παράδειγμα, θ οικονομικι αξία τθσ 

εξοικονόμθςθσ ενόσ οχθματοχιλιόμετρου ςε ςχζςθ με τθν θχορφπανςθ, αποτιμάται ςτθν εργαςία 

τθσ Κωτςαρζλθ (Κοινωνικι Ανάλυςθ κόςτουσ-οφζλουσ τθσ επζκταςθσ τθσ γραμμισ 3 του Μετρό 

Αιγάλεω-Χαϊδάρι, 2011) ςε 0,71 €/οχθματοχιλιόμετρο ενϊ ςτθν εργαςία του Δελοφκα (Should We 

Promote Cycle Infrastructure In Athens? - A Total Cost Analysis 2015) είναι μόλισ 0,011 

€/οχθματοχιλιόμετρο. Λςτορικοί και κοινωνικοί λόγοι, δθμογραφικοί και γεωγραφικοί παράγοντεσ 

μποροφν να επθρεάηουν τισ τιμζσ που κα ποςοτικοποιοφν μια ωφζλεια ι ζνα κόςτοσ. 

Ο δεφτεροσ είναι, ο επιμεριςμόσ των ςυνεπείων ενόσ ζργου. Ακόμα κι αν μποροφςαμε να 

προςδιορίςουμε οικονομικά με απόλυτθ ακρίβεια τισ ωφζλειεσ και τα κόςτθ ενόσ ζργου, οι 

ςυνζπειεσ αυτζσ δεν επιμερίηονται με τον ίδιο τρόπο ςε όλεσ τισ κοινωνικζσ ομάδεσ, οι οποίεσ δεν 

ζχουν τα ίδια ςυμφζροντα από τθν εφαρμογι μίασ πολιτικισ. 

Ραραδείγματοσ χάριν, ζνα πλοφςιο νοικοκυριό που δε χρθςιμοποιεί τα ΜΜΜ δε κα ζχει 

ςυμφζρον από τθν μετακφλθςθ του κόςτουσ λειτουργίασ τουσ από τουσ επιβάτεσ ςε ευρφτερα 

κοινωνικά ςτρϊματα. Ακόμθ και τα κοινωνικά και περιβαλλοντικά οφζλθ που κα προκφψουν δε κα 

τα χρειάηεται τόςο όςο ζνα φτωχότερο νοικοκυριό, το οποίο δε μπορεί να χρθςιμοποιιςει ταξί για 

εξοικονόμθςθ χρόνου και άνεςθ ι να αγοράςει μία κατοικία ςε ακριβά προάςτια όπου θ 

θχορφπανςθ και θ ατμοςφαιρικι ρφπανςθ είναι ςε μικρότερα επίπεδα. 

Αυτι θ ανιςορροπία ςε επίπεδο επιμεριςμοφ του κόςτουσ και του οφζλουσ αναδεικνφει τον 

υποκειμενικό παράγοντα τθσ διαδικαςίασ λιψθσ αποφάςεων, τθν πολιτικι κατεφκυνςθ, δθλαδι 

το ποια κοινωνικι ομάδα κα επωφελθκεί/ηθμιωκεί και ςε ποιο βακμό. Συγχρόνωσ όμωσ, αφινει 

το πεδίο ανοιχτό προσ τθν κάκε κοινωνικι τάξθ να επιδράςει ςτθ διαδικαςία λιψθσ αποφάςεων 

και, αναλόγα με τθ δυναμικι τθσ, να προβάλλει ι ακόμθ και να επιβάλλει τισ αποφάςεισ που 

ικανοποιοφν τα ςυμφζροντά τθσ. 

 

5.6.3 Το κόςτοσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ και ποιόσ μπορεί (ι πρζπει) να το αναλάβει 

Ζνα κλαςικό ερϊτθμα που προκφπτει ςε τζτοιου είδουσ εργαςίεσ και όχι μόνο, είναι το ποιοσ κα 

πλθρϊςει για το κόςτοσ λειτουργίασ των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν. 

Στισ περιςςότερεσ χϊρεσ του κόςμου, το κράτοσ καλφπτει ζνα ποςοςτό των εξόδων λειτουργίασ 

των αςτικϊν ςυγκοινωνιϊν, ςυνικωσ από 20 % ζωσ 80 %. Το υπόλοιπο ποςοςτό καλφπτεται κατά 

το μεγαλφτερο μζροσ από τουσ χριςτεσ των ΜΜΜ, αλλά και από ζςοδα από διαφθμίςεισ και 

ενοικιάςεισ χϊρων και οχθμάτων (τα οποία ςυνικωσ δεν ξεπερνοφν το 10 % των λειτουργικϊν 

εξόδων). Ρλθροφορίεσ για το ποςοςτό επιδότθςθσ ςε άλλεσ χϊρεσ υπάρχουν ςτο παράρτθμα 

(Ρίνακασ Ρ.1). Στο Διάγραμμα 5.1 βλζπουμε τθν εξζλιξθ του ποςοςτοφ ανάκτθςθσ λειτουργικοφ 

κόςτουσ από τισ πωλιςεισ των ειςιτθρίων, δθλαδι ζμμεςα και τθν κρατικι επιδότθςθ. Εφκολα 

διακρίνεται, ότι το ποιόσ κα πλθρϊνει το κόςτοσ μεταφοράσ (το κράτοσ ι οι χριςτεσ εν 
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προκειμζνω) ιταν πάντα μια πολιτικι επιλογι. Τθ δεκαετία του 80ϋτο διευρυνόμενο τότε κράτοσ 

πρόνοιασ επιδοτοφςε τα ζξοδα λειτουργίασ ςε υψθλό ποςοςτό, ενϊ θ βίαιθ προςπάκεια 

αναδιάρκρωςθσ και ιδιωτικοποίθςθσ των ΜΜΜ τθ διετία 91-93 αποτυπϊνεται και ςτθ χαμθλι 

κρατικι επιχοριγθςθ και ςτθν αφξθςθ του ποςοςτοφ ανάκτθςθσ λειτουργικοφ κόςτουσ από τον 

επιμεριςμό του κόςτουσ ςτουσ χριςτεσ. Θ τάςθ αυτι ανακόπθκε ωσ ζνα βακμό τα επόμενα 15 

χρόνια, επανιλκε δυναμικότερα όμωσ με το ξζςπαςμα τθσ οικονομικισ κρίςθσ και τθ προϊκθςθ 

τθσ νεοφιλελεφκερθσ αντίλθψθσ περί ανάγκθσ‘’ιςολογιςμζνθσ λειτουργίασ’’ των ΜΜΜ. 

 

Διάγραμμα 5.1 

Ροςοςτό ανάκτθςθσ λειτουργικοφ κόςτουσ από πωλιςεισ ειςιτθρίων (%)
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Στθν περίπτωςθ τθσ Αττικισ εξετάηεται τι κα ςυνζβαινε ςε περίπτωςθ εφαρμογισ τθσ ελεφκερθσ 

μετακίνθςθσ. Σε αυτιν τθν περίπτωςθ το κόςτοσ για τον ΟΑΣΑ ςτο ςενάριο Α κα ιταν 

4.105.050.779,55 € ςτο διάςτθμα 2017-2031, ι αλλιϊσ 273.670.051,97 € το χρόνο κατά μζςο όρο, 

ςε όρουσ ΚΡΑ. Αυτό αποδίδει περίπου 71,8 € ετιςιο κόςτοσ ανά κάτοικο ι διαφορετικά περίπου 6 

€ το μινα. Για τον αρικμό των κατοίκων (3.812.330), αντλοφνται δεδομζνα από τθν τελευταία 

απογραφι (2011) τθσ ΕΛΣΤΑΤ. Αν αφαιρεκεί από τον παραπάνω αρικμό ο οικονομικά ανενεργόσ 

πλθκυςμόσ (εκτόσ των ςυνταξιοφχων και των ειςοδθματιϊν) και οι άνεργοι (293.738 ςφμφωνα με 

τον ΟΑΕΔ για το Μάϊο του 2018), προςδιορίηεται ο αρικμόσ των οικονομικά ικανϊν να 

ςυνειςφζρουν ςτθ χρθματοδότθςθ, ο οποίοσ ιςοφται με 2.204.569 άτομα. Στθν περίπτωςθ αυτι το 

ετιςιο κόςτοσ ανά άτομο είναι 124,1 € ι αλλιϊσ 10,3 € το μινα. Στθν περίπτωςθ αυτι δεν 

ςυνυπολογίηεται θ διαφαινόμενθ μείωςθ τθσ ανεργίασ. 

Ραρόλαυτα, ο επιμεριςμόσ του κόςτουσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςε μία οριηόντια κατα 

κεφαλιν τιμι, αν και ελαφρφνει ςε ςχζςθ με ςιμερα τουσ ςυςτθματικοφσ χριςτεσ, δεν μπορεί να 
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κεωρθκεί κοινωνικά δίκαιοσ. Ζνασ επιμεριςμόσ κόςτουσ με βάςθ τον πλοφτο και το οικολογικό 

αποτφπωμα διατυπϊνεται παρακάτω. 

Το μζςο ετιςιο κόςτοσ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ (273.670.051,97 €) του βαςικοφ ςεναρίου Α 

είναι: 

 Το 37 % των ετιςιων κακαρϊν κερδϊν των δφο μεγαλφτερων ελλθνικϊν διυλιςτθρίων 

(ΕΛΡΕ & Motor oil) για το 2017 

 Το 23 % των εςόδων από τα τζλθ κυκλοφορίασ (κρατικόσ προυπολογιςμόσ 2018) 

 Το 12,6 % των εςόδων του Ειδικοφ Φόρου Κατανάλωςθσ ςτθ βενηίνθ (κρατικόσ 

προυπολογιςμόσ 2018) 

 Το 17,3 % των εςόδων του Ειδικοφ Φόρου Κατανάλωςθσ ςτο diesel (κρατικόσ 

προυπολογιςμόσ 2018) 

 Το 54,9 % των εςόδων από τα τζλθ ταξινόμθςθσ (247 εκ €) και του ΦΡΑ ΛΧ (252 εκ €) 

ςφμφωνα με τον κρατικό προυπολογιςμό του 2018. 

Είναι φανερό ότι ζνασ επιμεριςμόσ μικρϊν ςτοχευμζνων αυξιςεων των φόρων (πχ ςτα αυτοκίνθτα 

μεγάλου κυβιςμοφ) ςτισ παραπάνω κατθγορίεσ κα μποροφςε να αποδϊςει με βιϊςιμο τρόπο τα 

απαιτοφμενα ζςοδα για τθ χρθματοδότθςθ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ. Ακόμα, κα μποροφςε να 

ειςαχκεί και ζνασ μικρόσ φόροσ επί των κερδϊν των εταιρειϊν που λειτουργοφν ςτθν Αττικι, ωσ 

αντιςτάκμιςμα για τθν εξοικονόμθςθ χρόνου που κα αυξιςει ωσ ζνα βακμό τθν παραγωγικότθτα. 

Τζλοσ, επιχειριςεισ ψυχαγωγίασ, εςτίαςθσ και εμπορίου που βρίςκονται ςε κοντινι απόςταςθ (πχ 

μζχρι 800 μζτρα) από μζςα ςτακερισ τροχιάσ κα μποροφςαν επίςθσ να επιβαρυνκοφν με ζναν 

μικρό φόρο ωσ αντιςτάκμιςμα για τθν αυξθμζνθ ροι τυχόν καταναλωτϊν, των οποίων 

διευκολφνεται θ πρόςβαςθ και κατανάλωςθ. 
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5.7 Συμπεράςματα – Ρεδίο νζων ερευνϊν 

Θ μθτροπολιτικι περιοχι τθσ Ακινασ, τθν τελευταία δεκαπενταετία ζχει προχωριςει ςτθν 

ανάπτυξθ ενόσ βαςικοφ δικτφου μζςων ςτακερισ τροχιάσ, το οποίο αναμζνεται να ολοκλθρωκεί 

ςε 10 περίπου χρόνια (γραμμι μετρό 4). Πμωσ, το γεγονόσ αυτό δεν επαρκεί από μόνο του ςτθ 

μετατόπιςθ των μετακινοφμενων από το ΛΧ ςτα ΜΜΜ και απαιτείται να δοκοφν απαντιςεισ ςε 

τρία επίπεδα.  

Ρρϊτον, ςτθν οικονομικι ελκυςτικότθτα των ΜΜΜ ζναντι των ΛΧ. Το μειονζκτθμα, τθσ 

ςυνεχόμενθσ ανόδου τθσ τιμισ τθσ βενηίνθσ,  για τθ χριςθ του ΛΧ, κα εξαλείφεται βακμιαία, κακϊσ 

κα προωκοφνται ςτθν αγορά νζα αυτοκίνθτα χαμθλισ ι μθδενικισ κατανάλωςθσ (υβριδικά, 

θλεκτροκίνθτα, υδρογόνου, κλπ), που ςε ςυνδυαςμό με τθν παγίωςθ του κομίςτρου των ΜΜΜ ςε 

υψθλά επίπεδα κα δίνει αμελθτζα κίνθτρα για τθν προςζλκυςθ μετακινοφμενων ςτα ΜΜΜ.  

Δεφτερο ςτθ γριγορθ μετακίνθςθ των επιβατϊν, θ οποία εξαρτάται από τθν αυξθμζνθ χρονικά 

ςυχνότθτα των δρομολογίων αλλά και τθ γριγορθ μετακίνθςθ των μζςων μεταφοράσ. Το 

πρόβλθμα ςτο ςυγκεκριμζνο κζμα εντοπίηεται κυρίωσ ςτα οδικά ΜΜΜ, των οποίων οι ςυχνότθτεσ 

ζχουν μειωκεί κατά 30 % τα τελευταία χρόνια, ενϊ ο χρόνοσ μετακίνθςθσ τουσ κινδυνεφει να 

αυξθκεί, αφοφ με τθν επάνοδο τθσ χϊρασ ςτθν οικονομικι ανάπτυξθ, ο κυκλοφοριακόσ φόρτοσ και 

ο μζςοσ χρόνοσ μετακίνθςθσ, ζχουν αρχίςει και πάλι να αυξάνονται ςθμαντικά 

(http://news247.gr/eidiseis/koinonia/aixmalwtoi-sto-mpotiliarisma-39-wres-ton-xrono-pernoun-

ston-dromo-oi-odhgoi-sthn-ellada.5031541.html). 

Τρίτον, ςτθν άνεςθ μετακίνθςθσ. Ρρακτικά, αυτό  κυρίωσ ςθμαίνει πωσ οι επιβάτεσ κα πρζπει να 

ειςζρχονται ςε οχιματα, των οποίων θ πλθρότθτα δε κα ξεπερνά το 85 % ωσ 90 %. Με το 

δεδομζνο αυτό, είναι αναγκαία θ δρομολόγθςθ περιςςότερων λεωφορείων και τρόλεχ που κα 

καλφπτουν τισ αυξθμζνεσ μεταφορικζσ ανάγκεσ. 

Σφμφωνα με τα αποτελζςματα, θ ελεφκερθ μετακίνθςθ μπορεί να είναι ζνα βαςικό κομμάτι τθσ 

απάντθςθσ ςτα παραπάνω ηθτιματα, ειδικά αν ςυνδυαςτεί με μζτρα περιοριςμοφ τθσ χριςθσ 

αυτοκινιτου και δρομολογιςεισ επιπλζον οχθμάτων τθσ ΟΣΥ. Ραράλλθλα κα προςφζρει μια 

βελτίωςθ τθσ κζςθσ των φτωχότερων οικονομικά ςτρωμάτων, δίνοντασ τουσ τθ δυνατότθτα να 

καλφψουν και άλλεσ βαςικζσ ανάγκεσ μζςω τθσ ζμμεςθσ αφξθςθσ του διακζςιμου ειςοδιματοσ 

τουσ. Τζλοσ, κα προκαλζςει, ωσ ζνα βακμό, ανάςχεςθ τθσ αςτικισ διάχυςθσ κακϊσ κα υπάρχει 

μεγαλφτερο οικονομικό ςυμφζρον από τθν επιλογι κατοικίασ κοντά ςε υποδομζσ ΜΜΜ, ενϊ κα 

μειωκεί το κίνθτρο για τθν απόκτθςθ ΛΧ ι για τθν αγορά δεφτερου αυτοκινιτου. 

Ωςτόςο, απαιτείται να προςδιοριςτοφν, αναλυτικότερα και κατά κοινωνικι ομάδα 

μετακινοφμενων, οι επιδράςεισ τθσ ελεφκερθσ μετακίνθςθσ ςτο προφίλ κινθτικότθτασ τουσ, ϊςτε 

να υπάρχει μια περιςςότερο ολοκλθρωμζνθ εικόνα για τα ωφζλθ και τα κόςτθ αυτισ τθσ 

πολιτικισ. 
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Ρίνακασ Ρ.1. Επιδότθςθ ειςιτθρίου επιβατϊν ςτισ 20 μεγαλφτερουσ οργανιςμοφσ 

ςυγκοινωνιϊν των πόλεων των ΘΡΑ το 2003 (ποςοςτό ςε ςχζςθ με το λειτουργικό 

κόςτοσ) Ρθγι : United States Federal Transit Administration (2003), 

 Στακερισ 

τροχιάσ 

Λεωφορεία Συνδυαςμόσ 

MTA New York City Transit, Brooklyn, NY 29 59 41 

New Jersey Transit Corporation, Newark, NJ 50 57 53 

MTA Long Island Rail Road/Bus, Jamaica, NY 53 61 53 

Metro-North Commuter Railroad Co., New York, NY 40 NA 40 

Washington Metropolitan Area Transportation 

Authority,Washington, DC 

40 75 55 

Massachusetts Bay Transportation Authority, Boston, MA 57 79 64 

Los Angeles County Metropolitan Transportation Authority, 

Los Angeles, CA 

78 72 73 

Chicago Transit Authority, Chicago, IL 59 64 62 

Southeastern Pennsylvania Transportation Authority, 

Philadelphia, PA 

50 62 57 

San Francisco Bay Area Rapid Transit District, Oakland, CA 42 NA 42 

Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority, Atlanta, GA 67 71 69 

Maryland Transit Administration, Baltimore, MD 72 74 73 

King County Department of Transportation—Metro Transit 

Division, Seattle, WA 

ΝΑ 82 82 

Metropolitan TA of Harris County, Houston, TX ΝΑ 82 82 

Tri-County Metropolitan Transportation, District of Oregon, 

Portland, OR 

35 89 76 

Miami-Dade Transit, Miami, FL 85 75 77 

Dallas Area Rapid Transit, Dallas, TX 89 87 88 

Denver Regional Transportation District, Denver, CO 63 80 79 

Port Authority of Allegheny County, Pittsburgh, PA 81 73 75 

Μζςοσ όροσ 58 73 65 

. 
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