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 ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
Η ιλιγγιώδης ταχύτητα ανάπτυξης του παγκόσµιου πληθυσµού σε συνδυασµό µε το έντονο 

φαινόµενο της αστικοποίησης των τελευταίων χρόνων έχει οδηγήσει στη συσσώρευση 

µεγάλου αριθµού ανθρώπων και στη συγκέντρωση µεγάλου τµήµατος της εµπορικής και 

βιοµηχανικής δραστηριότητας µιας χώρας σε περιορισµένους από πλευράς έκτασης αστικούς 

χώρους. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα να δηµιουργείται πληθώρα προβληµάτων στα αστικά 

κέντρα, όπως έλλειψη ζωτικού χώρου αφού οι δρόµοι και κατ΄ επέκταση τα αυτοκίνητα 

καταλαµβάνουν όλο και περισσότερο χώρο και δυσκολία µετακίνησης των κατοίκων στα 

αστικά κέντρα λόγω της κυκλοφοριακής συµφόρησης των οχηµάτων. Τα προβλήµατα αυτά µε 

τη σειρά τους έχουν αρνητικές επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία προκαλώντας άγχος, νεύρα, 

καρδιοαγγγειακές παθήσεις, νοσήµατα του αναπνευστικού στους πολίτες των µεγάλων 

αστικών κέντρων και παράλληλα υποβαθµίζοντας την ποιότητα ζωής τους. Ως επιστηµονική 

απάντηση σε αυτό το φάσµα των κοινωνικών επιπτώσεων παρουσιάζεται τα τελευταία χρόνια 

η αυξανόµενη τάση αξιοποίησης του υπόγειου χώρου για την ανάπτυξη δραστηριοτήτων 

υποδοµής. Η τάση αυτή που εµφανίζεται τόσο σε παγκόσµιο όσο και σε εθνικό επίπεδο 

επιβεβαιώνει καθηµερινά τη δυναµική των υπογείων έργων στην αντιµετώπιση των 

σύγχρονων προβληµάτων. Έργα όπως τα υπόγεια δίκτυα συγκοινωνίας που επεκτείνονται όλο 

και πιο πολύ, χώροι διάθεσης επικίνδυνων αποβλήτων, χώροι στάθµευσης, δηµιουργούν µια 

ανάσα στις αποπνικτικές αστικές πόλεις. Ωστόσο, το κόστος κατασκευής τους είναι ιδιαίτερα 

υψηλό έναντι κάποιων επιφανειακών έργων και για αυτό ακριβώς το λόγο πολλές φορές 

αποφεύγονταν µέχρι σήµερα. Με βάση όµως κάποιες αξιολογήσεις που εξετάζουν τα 

οικονοµικά οφέλη των έργων αυτών είναι δυνατόν να αποδειχθεί πως τα υπόγεια έργα 

αποτελούν την οικονοµικότερη λύση. Μια τέτοια οικονοµική αξιολόγηση αποτελεί η 

κοινωνική ανάλυση κόστους οφέλους που υπαγορεύεται πλεόν από τις Κοινοτικές Οδηγίες για 

την απόφαση µιας υπόγειας κατασκευής. Στην κοινωνική ανάλυση κόστους – οφέλους 

µελετώνται τα κοινωνικά και περιβαλλοντικά οφέλη που θα επιφέρει το έργο, αποτιµώνται µε 

µεθόδους περιβαλλοντικής οικονοµίας σε οικονοµικά αγαθά µε αποτέλεσµα να αποδείξουν 

πως τα ποσά χρηµάτων που θα επενδυθούν για το εν λόγω έργο θα αποφέρουν σηµαντικά 

κέρδη καθιστώντας την επένδυση βιώσιµη. Σε αυτό το πλαίσιο στηρίζεται και η συγκεκριµένη 

διπλωµατική εργασία. Πραγµατοποιεί κοινωνική ανάλυση κόστους οφέλους της επέκτασης 
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της Γραµµής 3 του Μετρό Αιγάλεω – Χαϊδάρι µε σκοπό την αποτίµηση των περιβαλλοντικών 

και κοινωνικών επιπτώσεων του έργου. Αρχικά µελετώνται τα τέσσερα εναλλακτικά σενάρια 

χρηµατοδότησης του έργου (Δανεισµός, Κοινοτική Συνδροµή, Πρόγραµµα Δηµοσίων 

Επενδύσεων) και µετά εφαρµόζεται η χρηµατοοικονοµική ανάλυση της επέκτασης του έργου. 

Τα αποτελέσµατα της χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης αποδεικνύουν πως ανεξαρτήτως 

χρηµατοδοτικού σεναρίου η επένδυση κρίνεται µη βιώσιµη. Στη συνέχεια αναγνωρίζονται και 

αποτιµώνται µε οικονοµικούς όρους οι κοινωνικές και περιβαλλοντικές ωφέλειες της 

κατασκευής και λειτουργίας του έργου. Επίσης, απαραίτητο στοιχείο για την κοινωνική 

ανάλυση είναι και η µετατροπή των χρηµατοοικονοµικών τιµών σε καθαρά οικονοµικές τιµές, 

χωρίς δηλαδή τις φορολογικές συνιστώσες (Φ.Π.Α, ασφαλιστικές εισφορές). Αφού 

πραγµατοποιηθούν η οικονοµική µετατροπή των τιµών και η οικονοµική αποτίµηση των 

αγαθών γίνεται η κοινωνική ανάλυση κόστους – οφέλους για τον υπολογισµό της Κοινωνικής 

Καθαράς Παρούσας Αξίας (SNPV) και του Κοινωνικού Εσωτερικού Συντελεστή Απόδοσης 

(SIRR). H κοινωνική ανάλυση απέδειξε πως το έργο θεωρείται βιώσιµο, αφού η SNPV είναι 

θετική (150.530.000€) και ο SIRR είναι µεγαλύτερος από το βασικό επιτόκιο προεξόφλησης, 

της τάξης του 12%. Συµπερασµατικά, καταλήγουµε στα εξής : 

• Με βάση ιδιωτικοοικονµικά κριτήρια το έργο της επέκτασης της Γραµµής 3 από 

το Αιγάλεω – Χαίδάρι δεν είναι βιώσιµο. 

• Ωστόσο, ενσωµατώνοντας την αξία από τις κοινωνικές και περιβαλλοντικές 

ωφέλειες το αποτέλεσµα αντιστρέφεται και το έργο κρίνεται βιώσιµο. 

• Η κοινωνική ανάλυση κόστους – οφέλους αποτελεί ένα ιδιαίτερα χρήσιµο 

εργαλείο στη λήψη αποφάσεων µεγάλων επενδυτικών σχεδίων και για αυτό 

ακριβώς το λόγο θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψιν σε κάθε υψηλού κόστους 

επένδυσης έργο. 
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ABSTRACT 
 

ABSTRACT 
 
The staggering global population growth, coupled with the intense urbanization trends of the 

recent years, has led to the concentration of large numbers of  people and large parts of the 

commercial and industrial activity  to urban areas of limited space. This has given rise to 

numerous problems, like lack of vital living space, since roads and cars are taking up more and 

more space, and problematic commuting caused by traffic congestion. These problems have a 

knock-on effect on human health, causing stress, anxiety, cardiovascular diseases and 

respiratory problems to the inhabitants of big urban centres, while degrading the quality of 

their lives. Recently, the use of underground space for the development of infrastructure 

activity has been seen as a solution to that pressing problem. This trend, which is evident both 

on a global and national scale, confirms daily the potential of underground constructions in 

dealing effectively with contemporary challenges. Works, like the ever-growing underground 

transport networks, hazardous waste disposal sites and parking lots have been a breath of fresh 

air for the clogged up cities. The cost of their construction is considerably high, compared to 

that of corresponding surface works, and that is why they had fallen out of favour, at least until 

recently. According to some evaluations, however, which take into account the economic 

benefits resulting from underground works, it is possible for one to prove that such works 

actually constitute the most cost-effective solution. The social cost-benefit analysis, which 

today according to the European Directive is a pre-requisite for the decision of every 

underground construction, is such an economic evaluation method. A social cost-benefit 

analysis studies the social and environmental benefits resulting from the construction. These 

benefits, through the method of environmental economics, are assessed as economic goods in 

order to prove that the huge amounts invested in the project will not only be amortised soon 

after its completion but the project itself will continue to yield high profits, thus rendering the 

venture viable. This is the context that forms the basis of the present Thesis. This Thesis does a 

social cost-benefit analysis of the extension of Line 3 Egaleo - Haidari of Athens Metro with a 

view to assessing the environmental and social impacts of the project. First it studies the four 

alternative funding scenarios (Borrowing, European Union Assistance, Public Investments 

Plan) and then it proceeds with the financial analysis of the extension of the project. The 

results of the financial analysis prove that, regardless of the funding method, the investment is 
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not viable.  Next, the social and environmental benefits of the project are identified and 

assessed with economic terms. An essential element of social analysis is the conversion of 

financial values to purely economic values, i.e. without any overheads (VAT, welfare system 

contributions, etc.). After the conversion of the economic values and the economic valuation of 

goods, the social cost-benefit analysis, which is necessary for the calculation of the Social Net 

Present Value (SNPV) and the Social Internal Rate of Return (SIRR) takes place. The social 

analysis has proven that the project is viable since the SNPV is positive (150.530.000€) and 

the SIRR is greater than the basic discounting interest rate of 12%. In short, the following 

conclusions are reached: 

ñ On purely financial criteria, the project of the extension of line 3 Egaleo-Haidari is not 

viable. 

ñ However, taking into account the value of social and environmental benefits, the 

verdict is reversed and the project is assessed as viable. 

ñ Social cost-benefit analysis is a highly useful tool when decisions for high investment 

plans are made and it should be used in every high-investment project 
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 ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

O 20ος αιώνας αποτέλεσε τον αιώνα επέκτασης των πόλεων µε το φαινόµενο της 

µετανάστευσης των κατοίκων σε αστικούς χώρους. Το 1800, εκτιµάται ότι λιγότερο από το 3% 

του πληθυσµού του κόσµου θεωρούσαν πόλεις τα σπίτια τους. Μεταξύ του 1950 και του 1990 

ο πληθυσµός των πόλεων δεκαπλασιάστηκε, περνώντας από 200 εκατοµµύρια σε περισσότερο 

από 2 δισεκατοµµύρια. Λογικό επακόλουθο είναι τα 3/4 της παγκόσµιας ενέργειας να 

καταναλώνονται στις πόλεις και συνέπεια αυτής τα 3/4 τουλάχιστον της παγκόσµιας ρύπανσης 

να προέρχεται από αυτές. Με την εµφάνιση του 21ου αιώνα παρατηρήθηκε έντονο το 

φαινόµενο της αστικοποίησης καθώς σύµφωνα µε εµπειρογνώµονες σχεδόν το µισό των 

ανθρώπων της γης κατοικούν σε πόλεις. Αυτή η µαζική µετανάστευση από την χώρα στην 

πόλη έχει οδηγήσει στη δηµιουργία των «µέγα - πόλεων» (“megacities”), ένας όρος που 

χρησιµοποιείται για να περιγράψει µια πόλη µε πληθυσµό πάνω από 10.000.000 κατοίκους. 

Προβλέπεται επίσης πως η τάση αυτή του παρόντος, δηλαδή της συσσώρευσης µεγάλου 

µέρους του πληθυσµού σε ολοένα µεγαλύτερα και πολυπληθέστερα αστικά κέντρα να 

συνεχιστεί και στο µέλλον. 

Όσο οι πόλεις διογκώνονται, τόσο οι απαιτήσεις τους σε φυσικούς πόρους, τεχνικές υποδοµές 

και τεχνολογικό εξοπλισµό µεγαλώνουν. Η υπερσυγκέντρωση των ανθρώπων σε πόλεις 

οδήγησε στην ανάγκη για εκτατική ανάπτυξη και προσπάθεια επίτευξης εντατικότερης 

εκµετάλλευσης ανά µονάδα επιφανείας, όπως η κατασκευή πολυώροφων κτιρίων. Παράλληλα, 

οι σύγχρονες αστικές περιοχές χαρακτηρίζονται από έντονα περιβαλλοντικά και κυκλοφοριακά 

προβλήµατα καθώς και έλλειψη ζωτικού χώρου, προβλήµατα που οδηγούν στην υποβάθµιση 

της ποιότητας ζωής των κατοίκων. 

Εποµένως, η οικοδόµηση των πόλεων και ο επανασχεδιασµός τους οφείλουν να 

ανταποκριθούν στις περιβαλλοντικές προκλήσεις µε αποτέλεσµα να συµβάλλουν στην 

βελτίωση της ποιότητας ζωής των ανθρώπων σε αυτές. Αξίζει να σηµειωθεί πως ο 21ος αιώνας 

αποτελεί το εφαλτήριο ενός νέου τύπου ανάπτυξης, της αειφόρου, µε στόχο την ικανοποίηση 

των ανθρώπινων κοινωνιών χωρίς ωστόσο να στηρίζεται στην εντατική εκµετάλλευση των 

φυσικών πόρων, αλλά στην ορθολογική χρήση και εξοικονόµηση αυτών. 

Σε αυτή την κατεύθυνση, η υπόγεια ανάπτυξη αποτελεί µια σηµαντική εναλλακτική 

προσέγγιση. Η αξιοποίηση του υπεδάφους των αστικών περιοχών είτε για λόγους κάλυψης 
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συγκοινωνιακών αναγκών, είτε για άλλες χρήσεις όπως η αποθήκευση αγαθών έχει αποδειχθεί 

ότι µπορεί να συµβάλλει ουσιαστικά στην κατεύθυνση της βιώσιµης ανάπτυξης απαντώντας σε 

κρίσιµα ζητήµατα, όπως η έλλειψη ζωτικού χώρου, η βελτίωση των περιβαλλοντικών 

συνθηκών και η αναβάθµιση της ποιότητας ζωής. 

Το ζήτηµα όµως που χρειάζεται να διερευνηθεί στην κατεύθυνση της ανάπτυξης των υπόγειων 

κατασκευών είναι το κόστος της κατασκευής το οποίο σε αρκετές περιπτώσεις έχει αποδειχθεί 

αρκετά αυξηµένο σε σχέση µε τις επιφανειακές κατασκευές. Οι αυστηρές οικονοµικές 

αναλύσεις που πραγµατοποιούνται για την αξιολόγηση των υπόγειων κατασκευών 

αποδεικνύουν πως σε πολλούς τοµείς η αξιοποίηση του υπόγειου χώρου είναι πιο ακριβή λύση 

έναντι των κλασσικών επιφανειακών επιλογών, χωρίς βέβαια να αποτιµά οικονοµικά τα οφέλη 

που προκύπτουν από την επιλογή αυτή. Σε µια κοινωνική ανάλυση κόστους - οφέλους µπορούν 

να συνυπολογιστούν τα εξωτερικά (κοινωνικά - περιβαλλοντικά) κόστη ώστε να αποδείξουν 

πως η επιλογή της υπόγειας ανάπτυξης αποτελεί µια οικονοµικότερη τελικά λύση. Σε αυτό το 

πλαίσιο στηρίζεται και η συγκεκριµένη διπλωµατική εργασία. Στόχος της είναι να 

πραγµατοποιήσει κοινωνικο - οικονοµική ανάλυση κόστους – οφέλους της επέκτασης της 

γραµµής 3 του Μετρό της Αθήνας (Αιγάλεω – Χαϊδάρι), αποτιµώντας οικονοµικά τις 

περιβαλλοντικές και κοινωνικές επιπτώσεις. Η εργασία που ακολουθεί εκπονήθηκε στο 

εργαστήριο Μεταλλευτικής Τεχνολογίας και Περιβαλλοντικής Μεταλλευτικής της Σχολής 

Μηχανικών Μεταλλείων – Μεταλλουργών του Ε.Μ.Π., υπό την επίβλεψη του καθηγητή κ. 

Δηµήτρη Καλιαµπάκου. 

 

Η διπλωµατική εργασία έχει την παρακάτω δοµή: 

Στο 1ο κεφάλαιο γίνεται µια εισαγωγή σχετικά µε την ανάπτυξη των πόλεων, την τάση 

συγκέντρωσης του πληθυσµού στα αστικά κέντρα καθώς και τα προβλήµατα που απορρέουν 

από το φαινόµενο αυτό. 

Στο 2ο κεφάλαιο µελετάται η έννοια της υπόγειας ανάπτυξης που έρχεται ως λύση στην 

αντιµέτωπιση σύγχρονων προβληµάτων των αστικών κέντρων. Αναλύονται τα πλεονεκτήµατα 

και µειονεκτήµατα που προκύπτουν από τη χρήση του υπόγειου χώρου και γίνεται µια 

σύντοµη περιγραφή των εφαρµογών των χώρων αυτών. 
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Στο 3ο κεφάλαιο αναφέρονται τα υπόγεια δίκτυα συγκοινωνίας που εφαρµόστηκαν στον 

κόσµο για διευκόλυνση των µεταφορών και ελάφρυνση της οδικής κυκλοφορίας. Το 

σηµαντικότερο και εκτενέστερο µέρος του κεφαλαίου αυτού αποτελεί η αναφορά στο µετρό 

της Αθήνας, στα χαρακτηριστικά του και τη σηµαντική του συµβολή στην πόλη των Αθηνών. 

 Στο 4ο κεφάλαιο γίνεται µια σύντοµη περιγραφή της οικονοµικής αξιολόγησης των 

επενδυτικών σχεδίων και παρουσιάζεται η έννοια της κοινωνικοοικονοµικής ανάλυσης 

κόστους – οφέλους καθώς και η οικονοµική αποτίµηση των περιβαλλοντικών αγαθών µε 

µεθόδους περιβαλλοντικής οικονοµίας 

Στο 5ο κεφάλαιο εφαρµόζεται η κοινωνικοοικονοµική ανάλυση κόστους – οφέλους στη 

µελέτη περίπτωσης που αφορά στην επέκταση της γραµµής 3 του µετρό Αιγάλεω – Χαϊδάρι. 

Τέλος στο 6ο  κεφάλαιο παρουσιάζονται τα συµπεράσµατα και οι παρατηρήσεις που 

προκύπτουν από την ολοκλήρωση της εργασίας αυτής.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1.  ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ΠΟΛΕΩΝ 

 

Από την πρώτη στιγµή που ο άνθρωπος εγκατέλειψε τον ρόλο του περιπλανώµενου κυνηγού 

και συλλέκτη και σκέφτηκε να ασχοληθεί µε την γεωργία και την κτηνοτροφία 

µεταγενέστερα, βρέθηκε υποχρεωµένος να συνυπάρξει όσο το δυνατόν αρµονικότερα µε 

άλλους ανθρώπους σε κάποιο συγκεκριµένο φυσικό χώρο, που ανάλογα µε την ικανότητες 

και δυνατότητές του µετέτρεπε σε ανθρωπογενή.  Αναπτύχθηκαν έτσι οι πρώτοι οικιστικοί 

πυρήνες που αργότερα  µε την γένεση νέων γενεών και την προσέλευση νέων κατοίκων από 

άλλα µέρη κατέληξαν στις σηµερινές πόλεις. 

Οι συνθήκες που δηµιουργήθηκαν µε την εγκατάσταση µιας οµάδας ανθρώπων σε 

περιορισµένο χώρο, γέννησαν τις πρώτες πολεοδοµικές ανάγκες που ζητούσαν λύση. 

Αναζητώντας λύσεις για την αντιµετώπιση των προβληµάτων και την ικανοποίηση των 

αναγκών του ακολούθησε µια ορθολογιστική σκέψη που στηρίχθηκε στο χτίσιµο τειχών για 

την οργάνωση των ορίων των οικισµών, στη χάραξη δρόµων, στη δηµιουργία χώρων 

συγκέντρωσης και λατρείας και στην απαραίτητη εύρεση εξοπλισµού και δικτύων για την 

κατασκευή της κατοικίας του. Με την πάροδο των ετών τα προβλήµατα αυτά εντείνονται και 

πολλαπλασιάζονται συνεχώς καθώς και το γεγονός ότι ο ρόλος των πόλεων στην κοινωνία 

και στην ζωή των ανθρώπων αποκτά διαρκώς µεγαλύτερη σηµασία, εφόσον οι πόλεις 

γίνονται «σπίτι» για περισσότερους ανθρώπους σε καθηµερινή βάση οδηγεί στη δηµιουργία 

ακόµη περισσότερων. Αξίζει να σηµειωθεί πως η βιοµηχανική επανάσταση έδωσε το 

έναυσµα σε ένα  µεγάλο µέρος του πληθυσµού της γης να κατοικήσει στις πόλεις.  

 

1.1. Εξάπλωση του παγκόσµιου και αστικού πληθυσµού 

Η αύξηση του πληθυσµού της γης τους δυο προηγούµενους αιώνες πραγµατοποιείται µε 

ραγδαίους ρυθµούς. Το 2007 σύµφωνα µε µία έρευνα της UN – HABITAT για την ανάπτυξη 

του αστικού πληθυσµού της γης σηµατοδοτεί ένα σηµείο καµπής στην ιστορία. Ένας στους 

δυο ανθρώπους ζουν σήµερα σε µια πόλη. Το 2005 ο αστικός πληθυσµός του πλανήτη ήταν 

3,17 δισεκατοµµύρια, όπου τα 6,45 δισεκατοµµύρια αποτελούν τον συνολικό πληθυσµό της 

γης. Μεταξύ του 2005 και του 2030 ο αστικός πληθυσµός του πλανήτη αναµένεται να 
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αυξηθεί µε µέσο ετήσιο ρυθµό 1,78 ανά εκατό, δηλαδή σχεδόν διπλάσιο ποσοστό αύξησης 

του συνολικού πληθυσµού του πλανήτη. Το 2009 ο παγκόσµιος πληθυσµός έφτασε τα 6,8 

δισεκατοµµύρια µε 5,6 δισεκατοµµύρια να ζουν στις λιγότερο αναπτυγµένες περιοχές, από 

αυτά, τα 835 εκατοµµύρια κατοικούν στις 49 λιγότερο ανεπτυγµένες χώρες και 

αντιπροσωπεύουν το 12% του παγκόσµιου πληθυσµού (Μαυρίκος, 2006). Οι πιο 

ανεπτυγµένες χώρες, των οποίων ο συνολικός αριθµός ανέρχεται σε 1,2 δισεκατοµµύρια 

κατοίκους αντιπροσωπεύουν το 18% τοις εκατό του παγκόσµιου πληθυσµού. Μετά το 2015 

καθώς όλο και περισσότεροι άνθρωποι καταλαµβάνουν τις πόλεις ο πληθυσµός των 

αγροτικών οικισµών σε όλο τον κόσµο να µειώνεται µε µέσο ετήσιο ποσοστό 0,32, µια 

µείωση κατά περισσότερο από 155 εκατοµµύρια ευρώ άνω των 15 ετών. Το 2050 ο 

παγκόσµιος πληθυσµός προβλέπεται να φτάσει σε 9,1 δισεκατοµµύρια άτοµα, δηλαδή 2,3 

δισεκατοµµύρια περισσότερα από το 2009, µια αύξηση κοντά στο άθροισµα των πληθυσµών 

της Κίνας και της Ινδίας σήµερα. Αξιοσηµείωτο είναι πως το µεγαλύτερο µέρος της αύξησης 

θα απορροφηθεί από τις αναπτυσσόµενες χώρες. Μεταξύ των 2009 και 2050, ο πληθυσµός 

των πιο ανεπτυγµένων περιοχών θα παραµείνει αµετάβλητος σε 1,2 δισεκατοµµύρια 

κατοίκους, αλλά ο πληθυσµός των λιγότερο ανεπτυγµένων περιοχών προβλέπεται  να αυξηθεί 

από 5,6 δισεκατοµµύρια το 2009 σε 7,9 δισεκατοµµύρια το 2050. Ταυτόχρονα, ο πληθυσµός 

των λιγότερο ανεπτυγµένων χωρών προβλέπεται περισσότερο να διπλασιαστεί από 835 

εκατοµµύρια κατοίκους το 2009 σε 1,7 δισεκατοµµύρια το 2050. Κατά συνέπεια, µέχρι το 

2050, το 86% του παγκόσµιου πληθυσµού αναµένεται να ζουν σε λιγότερο ανεπτυγµένες 

περιοχές, µεταξύ των οποίων 18% να ζει στις λιγότερο ανεπτυγµένες χώρες, ενώ 14% µόνο 

θα ζουν σε πιο ανεπτυγµένες περιοχές (UN HABITAT Development Report). 

Παρακάτω παρατίθεται ο παγκόσµιος πληθυσµός σε διάφορες περιοχές τα έτη 1950, 1975, 

2009 και πόσο προβλέπεται να φτάσει το 2050 σύµφωνα µε διάφορες παραδοχές όπως 

χαµηλής, µέτριας, υψηλής αλλά και συνεχής αύξησης. 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 1-1: Παγκόσµιος πληθυσµός τα έτη 1950, 1975, 2009 και το 2050 

 ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

(εκατοµµύρια) 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ το 2050 

(εκατοµµύρια) 

 1950 1975 2009 Χαµηλή Μέτρια  Υψηλή Συνεχής  

Παγκόσµιος 2.529 4.061 6.829 7.959 9.150 10.461 11.030 

Περισσότερο 
ανεπτυγµένες 
περιοχές 

812 1.047 1.233 1.126 1.275 1.439 1.256 

Λιγότερο 
ανεπτυγµένες 
περιοχές 

1.717 3.014 5.596 6.833 7.875 9.022 9.774 

Λιγότερες 
ανεπτυγµένες 
χώρες 

200 357 835 1.463 1.672 1.898 2.475 

Άλλες λίγο 
ανεπτυγµένες 
χώρες 

1.517 2.657 4.761 5.369 6.202 7.123 7.299 

Αφρική 227 419 1.010 1.748 1.998 2.267 2.999 

Ασία 1.403 2.379 4.121 4.533 5.231 6.003 6.010 

Ευρώπη 547 676 732 609 691 782 657 

Λατινική 
Αµερική – 
Καραϊβική 

167 323 582 626 729 845 839 

Βόρεια 
Αµερική 

172 242 348 397 448 505 468 

Ωκεανία 13 21 35 45 51 58 58 

Πηγή: (Παπαβασιλείου, 2009) 
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Σχήµα 1: Διάγραµµα κατανοµής πληθυσµού σε διάφορες περιοχές την περίοδο 1950 – 2050 
Πηγή: (http://esa.un.org/unpp/) 
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Σχήµα 2: Χάρτης του κόσµου: Το ποσοστό των κατοίκων που ζουν σε αστικό περιβάλλον 

Πηγή: (UN Human Development Report) 

 

Η Ευρώπη σύµφωνα µε τον οργανισµό UN – Habitat (2008), είναι µια από τις πλέον 

αστικοποιηµένες ηπείρους. Περίπου το 75% του Ευρωπαικού πληθυσµού κατοικεί σε 

αστικές περιοχές που έως το 2030 θα ανέλθει στο 80%. Αυτό έχει ως αποτέλεσµα η ζήτηση 

για εκτάσεις στο εσωτερικό και γύρω από τις πόλεις να γίνεται όλο και πιο έντονη. Η άτακτη 

αστική δόµηση αναδιαµορφώνει το τοπίο και επηρεάζει την ποιότητα ζωής των ανθρώπων 

περισσότερο από ποτέ. 

Συγκεκριµένα η αστική ανάπτυξη έχει µια έντονη ευρωπαϊκή διάσταση. Οι πόλεις 

αλληλεπιδρούν και επηρεάζουν τις εκτάσεις που τις περιβάλλουν µε αποτέλεσµα να ασκούν 

επίδραση στο περιβάλλον µιας πολύ ευρύτερης περιοχής. Η ανάπτυξή τους εξαρτάται ακόµη 

και από εξωτερικούς παράγοντες, όπως οι δηµογραφικές µεταβολές, η παγκοσµιοποίηση, η 

ανάγκη για κινητικότητα, η αλλαγή κλίµατος κ.ά. Η περαιτέρω ανάπτυξη των πληροφοριών, 

των τηλεπικοινωνιακών υπηρεσιών και της τεχνολογίας επιφέρει νέες σηµαντικές ποιοτικές 

µεταβολές στα αστικά συστήµατα.  

Οι µεγάλες και µικρές πόλεις λειτουργούν σαν κινητήριες δυνάµεις της προόδου, συχνά 

προωθώντας πολλά από τα πολιτιστικά, πνευµατικά, εκπαιδευτικά και τεχνολογικά 
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επιτεύγµατα και καινοτοµίες. Ωστόσο η σηµερινή τάση για αστική ανάπτυξη δηµιουργεί 

κλίµα για συνεχόµενη αύξηση της κατανάλωσης ενέργειας, πόρων, µεταφορών και 

εκτάσεων, ανεβάζοντας τις εκποµπές αερίων του θερµοκηπίου, τη ρύπανση της ατµόσφαιρας 

και την ηχορύπανση σε επίπεδα που συχνά υπερβαίνουν τα νόµιµα ή τα συνιστώµενα για την 

ανθρώπινη ασφάλεια όρια. 

Στην έκθεση για την άτακτη αστική δόµηση του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Περιβάλλοντος 

(2006) αναφέρεται ότι ο χώρος που αντιστοιχεί ανά άτοµο στις πόλεις της Ευρώπης έχει 

υπερδιπλασιαστεί κατά τη διάρκεια των τελευταίων 50 ετών. Τα τελευταία 20 χρόνια 

παρατηρείται µια έντονη αύξηση (20%) στην έκταση των οικοδοµηµένων περιοχών σε 

πολλές δυτικές και ανατολικές χώρες της Ευρώπης σε αντίθεση µε την αύξηση του 

πληθυσµού που προσεγγίζει το 6%. Πέρα από αυτά το θέµα των µεταφορών (κινητικότητα) 

παραµένει µια κρίσιµη πρόκληση για τον αστικό σχεδιασµό και τη διαχείριση. Η υποδοµή 

των µεταφορών επιδρά στο τοπίο µε πολλούς τρόπους, όπως είναι η στεγανοποίηση του 

εδάφους, η οποία αυξάνει τις επιπτώσεις των πληµµύρων και ο κατακερµατισµός των 

φυσικών περιοχών. Η κινητικότητα και η προσβασιµότητα αποτελούν σηµαντικό ρόλο στην 

ευρωπαϊκή συνοχή, καθώς συµβάλλουν για τη βελτίωση ποιότητας ζωής των κοινοτήτων. Ο 

αριθµός των χιλιοµέτρων που διανύονται σε αστικές περιοχές από µέσα οδικών µεταφορών 

προβλέπεται να αυξηθεί κατά 40% µεταξύ των ετών 1995 και 2030. Απόρροια του γεγονότος 

αυτού είναι η οδική συµφόρηση να αποτελεί αναπόφευκτο πρόβληµα. 
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Σχήµα 3: Ποσοστό πράσινων αστικών περιοχών (πηγή: ΕΟΠ, 2008) 

 

1.2. Τα προβλήµατα των αστικών περιοχών 

 
Όπως αναφέρεται στην έκθεση του Ευρωπαϊκού Οργανισµού Περιβάλλοντος (ΕΟΠ) µε τίτλο 

«Άναρχη αστική δόµηση» (2006), «οι πόλεις από τη φύση τους, είναι τόποι που 

συγκεντρώνουν σε µικρές περιοχές µεγάλο αριθµό ανθρώπων». Αυτό έχει ορισµένα 

µειονεκτήµατα για το αστικό περιβάλλον. Η απότοµη αύξηση του πληθυσµού και η 

συγκέντρωση ενός µεγάλου ποσοστού των οικονοµικών δραστηριοτήτων στα αστικά κέντρα 

δηµιούργησε µια σειρά από προβλήµατα. Οι αστικές περιοχές χαρακτηρίζονται γενικά από 

υψηλό ποσοστό κατακράτησης πολύτιµων εκτάσεων για την εξυπηρέτηση δραστηριοτήτων 

υποδοµής (π.χ. συγκοινωνιακής, βιοµηχανικής, κοινής ωφέλειας, κ.ο.κ.) µε αποτέλεσµα τη 

σοβαρή επιβάρυνση του περιβάλλοντος µε κάθε µορφής ρύπο. Το συχνό αυτό φαινόµενο 
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έλλειψης χώρου και περιβαλλοντικών προϋποθέσεων για την ανάπτυξη ζωτικών 

δραστηριοτήτων οδηγεί σε σηµαντικότατη υποβάθµιση ποιότητας ζωής. Επίσης, ο 

συνωστισµός και η κυκλοφοριακή θρόµβωση αποτελεί συχνό φαινόµενο των 

µεγαλουπόλεων, συνέπεια του ελλιπούς τεχνικού δικτύου υποδοµής των µεταφορών. 

Ο τοµέας των µεταφορών παίζει σηµαντικό ρόλο στην οικοδόµηση της πόλης. Σήµερα οι 

µεταφορές ταυτίζονται µε µαζικές ροές, ρύπανση, θόρυβο, ατυχήµατα, απώλειες χρόνου και 

εκνευρισµούς, καθώς και µε έργα υποδοµής που επηρεάζουν αρνητικά την αισθητική της 

πόλης. 

 

 

 

 

 

 

 

1.2.1. Η ρύπανση του αέρα από την κυκλοφορία 

Οι επιπτώσεις στην υγεία από την ρύπανση του αέρα που προκαλεί η κυκλοφορία είναι 

σοβαρές αλλά και παράλληλα δύσκολα µετρήσιµες. Αποτελούν µια µακροχρόνια διαδικασία 

που δεν µπορούν να συσχεστιστούν µε συγκεκριµένους ρύπους και να αποµονωθούν από την 

επίδραση άλλων. Ακόµη η ηλικία, η κατάσταση της υγείας του ανθρώπου, η δραστηριότητά 

του σε συνδυασµό µε τη διάρκεια έκθεσής του αποτελούν τους παράγοντες που εξατάται η 

αντοχή του κάθε ανθρώπου απέναντι σε αυτούς τους ρύπους. Για παράδειγµα κάποιοι 

εκτίθενται σε µεγάλες συγκεντρώσεις ρύπων στιγµιαία, ενώ άλλοι παραµένουν για µεγάλα 

διαστήµατα σε περιβάλλον µέτριας ρύπανσης. Η κατανοµή των ρύπων σε µια αστική πόλη 

σήµερα δεν είναι δυστυχώς φυσιολογική. Κοντά στη στάθµη των εξατµίσεων των 

αυτοκινήτων καταγράφονται τα υψηλότερα επίπεδα ρύπων. Ταυτόχρονα στον άξονα του 

δρόµου οι συγκεντρώσεις είναι οι υψηλότερες από ότι στον άξονα του πεζοδροµίου. Αυτοί 

που θίγονται περίσσοτερο από τη ρύπανση είναι οι δικυκλιστές, ιδιαίτερα στις ανωφέρειες 

και όταν διέρχονται ανάµεσα από ουρές εν στάση οχηµάτων. Μια έµµεση επίπτωση της 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 ΜΕΤΡΟ 
ΑΤΤΙΚΗΣ 12 
 

ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ΠΟΛΕΩΝ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 
 

ρύπανσης στο ευρύτερο περιβάλλον της πόλης προκαλείται όταν ένα µέρος των ρύπων, οι 

βαρύτεροι, κατακάθονται στην επιφάνεια των οδοστρωµάτων, που είναι ελάχιστα πορώδη. 

Οι ρύποι αυτοί, αν δεν υπάρχουν ειδικές διαµορφώσεις προστασίας στα όρια της υποδοµής, 

παρασύρονται από τη βροχή και προσβάλλουν τα γύρω εδάφη. Έχει επίσης συχνά συµβεί, τα 

νερά της βροχής να µεταφέρουν σε µικρό χρονικό διάστηµα στους φυσικούς υδροφορείς της 

πόλης και στην ακτή µεγάλες ποσότητες ρύπων προκαλώντας µεγάλης έκτασης καταστροφή 

στο ζωικό τους πλούτο. Τα αιωρούµενα σωµατίδια (ΡΜ10 και ΡΜ2.5), το διοξείδιο του 

αζώτου (ΝΟ2), το διοξείδιο του θείου (SO2), το όζον (O3), το µονοξείδιο του άνθρακα (CO), 

οι κυκλικοί αρωµατικοί υδρογονάνθρακες (PAHs), το βενζόλιο (C6H6) και άλλες αρωµατικές 

ενώσεις συνισστούν την αέρια ρύπανση(www.nilu.com). Παρακάτω φαίνεται η ρύπανση που 

προέρχεται τον τοµέα των µεταφορών (πίνακας 1-2). 

 

Πίνακας 1-2: Μέση εκποµπή ρύπων (Τg/έτος) στις οδικές µεταφορές, 2000 

Ρύποι Οδικές Μεταφορές % 

CO2 1.122.000 73,7 

NOx 8.300 53,5 

SOx 2.200 26,6 

PM10 2.100 55,2 

Πηγή: (Παπαβασιλείου, 2009) 
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Σχήµα 4: Ποσοστό % του αστικού πληθυσµού υπό την έκθεση ρυπαντών (Πηγή: ΕΟΠ, 2007) 

 

 
Σχήµα 5: Ποσότητα ΡΜ10 των χωρών πάνω από το φυσιολογικό όριο (πηγή: ΕΟΠ, 2008) 
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1.2.2. Δέσµευση χώρου 

Για την εξυπηρέτηση δραστηριοτήτων υποδοµής (π.χ. συγκοινωνιακής, βιοµηχανικής, κοινής 

ωφελείας, κ.ο.κ.) απαιτείται χώρος. Ακόµη η παγκόσµια επικράτηση των οδικών 

µετακινήσεων έναντι όλων των άλλων µορφών κινητικότητας έχει οδηγήσει σε µαζική και 

συστηµατική κατανάλωση χώρου για την κάλυψη των αναγκών κίνησης και στάθµευσης των 

αυτοκινήτων. Αυτός ο χώρος αφαιρείται από εκτάσεις απαραίτητες για την επιβίωση των 

ανθρώπων (αγροτικές, δασικές εκτάσεις) καθώς και για τη διατήρηση της βιοποικιλότητας. 

Ειδικά στα αστικά κέντρα ο χώρος αυτός αφαιρείται από τους πολίτες που δεν επιθυµούν ή 

δεν µπορούν να έχουν αυτοκίνητο (Μηλάκης, 2006). 

Πράγµατι η χρήση του αυτοκίνητου απαιτεί περισσότερο χώρο από οποιαδήποτε άλλο µέσο 

µετακίνησης. Ο χώρος που αντιστοιχεί σε κάθε άτοµο για τη µετακίνησή του είναι 

συνάρτηση του µέσου, της πληρότητας και της ταχύτητας. Στον Πίνακα 1-3 παρουσιάζεται η 

κατά κεφαλή κατανάλωση χώρου για διαφορετικά µέσα. 

 

Πίνακας 1-3: Η κατά κεφαλή κατανάλωση χώρου για διαφορετικά µέσα 

Μέσο Ταχύτητα 

(χλµ/ώρα) 

Κατά κεφαλή χώρος 

(Μ2) 

Πεζός 5  

Ποδήλατο 10 3,0 

Αυτοκίνητο   

1 επιβάτης 10 18,7 

3 επιβάτες 10 6,2 

1 επιβάτης 40 60,00 

3 επιβάτες 40 20,00 

Λεωφορείο   

1/3 µέγιστης πληρότητας 10 9,4 

Μέγιστη πληρότητα 10 3,1 

1/3 µέγιστης πληρότητας 30 28,1 

Μέγιστη πληρότητα 30 9,4 
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Επιφανειακό µετρό   

1/3 µέγιστης πληρότητας 30 6,9 

Μέγιστη πληρότητα 30 2,2 
Πηγή: (Μηλάκης, 2006) 

 

Aποτέλεσµα της παγκόσµιας τάσης για επικράτηση του αυτοκινήτου είναι η µετατροπή όλο 

και περισσότερου εδάφους σε αυτοκινητόδροµους. Το 2005 το µήκος των 

αυτοκινητόδροµων στις Η.Π.Α. είχε φτάσει ήδη τα 6,4 εκατοµµύρια km. Σηµειώνοντας 

αύξηση της τάσης του 8% κατά τη διάρκεια των ετών 1990 – 2005. Στην Ευρώπη η τάση 

αύξησης είναι ακόµα µεγαλύτερη, 47% για το ίδο διάστηµα, µε το µήκος των 

αυτοκινητοδρόµων να έχει φτάσει το 2005 τα 4,2 εκατοµµύρια km, ενώ ταυτόχρονα 

παρατηρήθηκε µείωση των σιδηροδροµικών υποδοµών κατά 7%. 

Αξίζει να σηµειωθεί το ποσοστό κατάληψης αστικής γης για οδικές υποδοµές σε διάφορες 

πόλεις του κόσµου. 
 

Πίνακας 1-4 Ποσοστό κατάληψης αστικού χώρου για οδικές υποδοµές 

Πόλη Ποσοστό 

(%) 

Πόλη Ποσοστό 

(%) 

Αναπτυσσόµενες 

χώρες 

 Αναπτυγµένες 

Χώρες 

 

Καλκούτα 6,4 Νέα Υόρκη 22,0 

Σανγκάη 7,4 Λονδίνο 23,0 

Μπανγκόκ 11,4 Τόκυο 24,0 

Δελχί 21,0 Παρίσι 25,0 

Σάο Πάολο 21,0   

Πηγή: (Παπαβασιλείου, 2009) 

 

1.2.3.  Η παραγωγή CO2 από τις µεταφορές και η υπερθέρµανση του πλανήτη  

Το 21% του συνολικού CO2  που παράγεται από τις µεταφορές αποτελεί αέριο που συµβάλλει 

περισσότερο στην υπερθέρµανση του πλανήτη (είναι υπεύθυνο κατά 50%). Οι µεταφορές 

όπως και η βιοµηχανία ευθύνονται συµµετέχοντας µε την ίδια περίπου βαρύτητα στην 
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παραγωγή διοξειδίου του άνθρακα. Στην Ευρώπη µάλιστα οι µεταφορές αποκτούν όλο και 

µεγαλύτερο βάρος. Η συµµετοχή του παραγόµενου CO2 από αυτές στη συνολική παραγωγή 

αυξήθηκε µεταξύ 1985 και 1995 από 19% σε 26% (Βλαστός, 1998). 

Οι διάφορες συνιστώσες του τοµέα των µεταφορών µοιράζονται άνισα την ευθύνη 

παραγωγής CO2 και αυτό το γεγονός δείχνει την κατεύθυνση προς την οποία θα άξιζε να 

στραφούν κάποιες πολιτικές. Λαµβάνοντας υπόψη την αναµενόµενη αύξηση των 

αεροπορικών µεταφορών, τα επόµενα 20 χρόνια, σε οχηµατοχιλιόµετρα κατά 400%, την 

αύξηση στην ίδια περίοδο των οδικών εµπορευµατικών µεταφορών κατά 200%, την ανάλογη 

αύξηση των οδικών επιβατικών µεταφορών, γίνεται φανερό ότι τα πράγµατα θα είναι πολύ 

δύσκολα για τη σταθεροποίηση των συγκεντρώσεων διοξειδίου του άνθρακα. Στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση το παραγόµενο CO2 από τον τοµέα των µεταφορών το 2010, έχει αυξηθεί 

ως προς τα επίπεδα του 1990 περίπου κατά 40%. 

 

 
 
Σχήµα 6: Ποσότητες CO2 από τα µεταφορικά µέσα (πηγή: ΕΟΠ, 2008) 
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1.2.4 Προβλήµατα στην ποιότητα των υδάτων και του εδάφους 

Οι µεταφορές συµβάλλουν, επίσης, στην υποβάθµιση της ποιότητας των υδάτων και των 

εδαφών, µε άµεσο και έµµεσο τρόπο. Οι επιπτώσεις των µεταφορών στην ποιότητα των 

εδαφών και υδάτων αφορούν στην έµµεση ή άµεση ρύπανση τους, στη µεταβολή των 

υδρολογικών χαρακτηριστικών µεγάλων περιοχών και την υποβάθµιση των οικολογικών 

ιδιοτήτων του εδάφους. 

Η ρύπανση των υδάτων και των εδαφών λόγω των µεταφορών προκύπτει είτε από τις 

καθηµερινές, συνήθεις µεταφορικές δραστηριότητες είτε λόγω ατυχηµάτων που έχουν ως 

αποτέλεσµα την διαρροή καυσίµων, ελαίων, µετάλλων κ.α. Ως παράδειγµα στη Μεγάλη 

Βρετανία σε ετήσια βάση µεταφέρονται οδικώς 80 εκ.τόνοι «επικίνδυνων» υλικών και 

συµβαίνουν 50-100 µεγάλα ή σοβαρά ατυχήµατα, που τα περισσότερα σχετίζονται µε µικρές 

διαρροές πετρελαίου. Στις ΗΠΑ εκτιµάται ότι το 46% των αυτοκινήτων παρουσιάζουν 

διαρροές διαφόρων επικίνδυνων υγρών, περίπου 1,9 δις λίτρα λιπαντικών είτε καίγονται είτε 

διαρρέουν στο περιβάλλον, ενώ περίπου 700 εκατοµµύρια λίτρα λιπαντικών χύνονται 

παρανόµως στο έδαφος ή σε υπονόµους (πηγή: vtpi.org.). 

 

1.2.5  Ηχορύπανση 
Ο θόρυβος στον αστικό χώρο ορίζεται ως ο θόρυβος που προκαλείται από όλες τις 

δραστηριότητες του ανθρώπου εκτός του θορύβου µέσα στους βιοµηχανικούς χώρους 

εργασίας. Έτσι, στον αστικό χώρο πηγές θορύβου είναι οι οδικές, σιδηροδροµικές και 

αεροπορικές µεταφορές, οι βιοµηχανίες και βιοτεχνίες, τα δηµόσια έργα αλλά και οι χώροι 

διασκέδασης, οι αθλητικές δραστηριότητες, οι παιδικές χαρές κ.ά. Κατά την Ευρωπαϊκή 

Επιτροπή πάνω από το 20% του πληθυσµού της εκτίθεται σε θόρυβο µεγαλύτερο των 

αποδεκτών ορίων - 65 dΒ. Ο οδικός θόρυβος είναι η κυρίαρχη πηγή. Επίσης ο ΕΟΠ αναφέρει 

πως το κοινό αντιλαµβάνεται το θόρυβο ως ένα από τα σηµαντικότερα περιβαλλοντικά 

προβλήµατα. Μπορεί να επηρεάσει τον άνθρωπο τόσο σωµατικά όσο και ψυχικά, 

διαταράσσοντας βασικές δραστηριότητες όπως ο ύπνος, η ανάπαυση, η µελέτη και η 

επικοινωνία. Η ποσοτικοποίηση της σχετικής επιβάρυνσης για την υγεία από τον 

περιβαλλοντικό θόρυβο αποτελεί µια νέα πρόκληση για τους υπεύθυνους χάραξης πολιτικής. 

Η έκθεση στο θόρυβο δεν προκαλεί µόνο διαταραχή του ύπνου, ενόχληση και εξασθένηση 
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της ακοής, αλλά και άλλα προβλήµατα υγείας, όπως οι καρδιαγγειακές διαταραχές. Επιπλέον 

οι επιπτώσεις του θορύβου εντείνονται όταν αλληλεπιδρούν µε άλλους περιβαλλοντικούς 

στρεσογόνους παράγοντες, όπως η ατµοσφαιρική ρύπανση και οι χηµικές ουσίες. Αυτό ισχύει 

ιδίως στις αστικές περιοχές, όπου συνυπάρχουν οι περισσότεροι από αυτούς τους 

στρεσογόνους παράγοντες. 

 

 

Σχήµα 7: Ποσοστό των ανθρώπων στις ευρωπαϊκές χώρες εκτεθειµένο στο θόρυβο (πηγή : ΕΟΠ, 2008) 
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Σχήµα 8: Πως αντιλαµβάνονται οι κάτοικοι των Ευρωπαϊκών Χωρών τον θόρυβο – ποσοστό του πληθυσµού 

επηρεασµένο από αυτόν (πηγή: ΕΟΠ, 2004) 

 

1.2.6. Οδική συµφόρηση   

Υπάρχει µια συνεχής αύξηση της ζήτησης µετακινήσεων προσώπων και αγαθών και της 

κυκλοφορίας των οχηµάτων που οφείλεται κυρίως σε δυο οµάδες αιτιών: 

• Α) Την αύξηση του πληθυσµού και της κινητικότητας, (περισσότερες και µεγαλύτερου 

µήκους µετακινήσεις), καθώς και της κατανάλωσης αγαθών. 

• Β) Τη µεγαλύτερη χρήση του επιβατικού αυτοκινήτου, το οποίο απαιτεί µεγαλύτερο 

χώρο ανά µεταφερόµενο επιβάτη από ότι τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ), τόσο για 

κίνηση όσο και για στάθµευση. 

Από µελέτη της Eurostat (2000), προκύπτει ότι ο δείκτης ιδιοκτησίας Ι.Χ. αυτοκινήτων 

αυξάνει µε ταχύτατους ρυθµούς ιδιαίτερα στις χώρες που έχουν χαµηλό δείκτη ιδιοκτησίας 

Ι.Χ. αυτοκινήτων. Όµως, ακριβώς η αντίστροφη τάση παρατηρείται για το δείκτη 

ιδιοκτησίας µηχανών. Μεταξύ του 1980 και 1998 η ιδιοκτησία αυτοκινήτων στην Ευρώπη 
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αυξήθηκε από 291 σε 451 αυτοκίνητα ανά 1.000 κατοίκους υποδηλώνοντας µια αύξηση της 

τάξης του 2,5% το χρόνο ενώ παράλληλα µε αυτή την αύξηση παρατηρήθηκε µείωση του 

αριθµού των ατόµων που συγκροτούν ένα νοικοκυριό.  

 

 

Σχήµα 9: Μέσος αριθµός αυτοκινήτων ανά νοικοκυριό και αριθµός ατόµων ανά νοικοκυριό στην Ευρώπη κατά 

την περίοδο 1980 – 1995 (Πηγή: ΕΟΠ, 2000) 

Επίσης σύµφωνα µε στοιχεία της Ευρωπαϊκής Ένωσης (Ε.Ε.) 100 δισεκατοµµύρια ευρώ 

χάνονται κάθε χρόνο στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης κυρίως από τη σπατάλη καυσίµων, 

που προκαλεί η κυκλοφοριακή συµφόρηση και τα µποτιλιαρίσµατα, στους δρόµους των 

µεγαλουπόλεων. Το τεράστιο αυτό ποσό αντιστοιχεί σε ποσοστό 1% του ΑΕΠ της Ε.Ε. 

ετησίως, ενώ το µεγάλο πρόβληµα που καλούνται να λύσουν οι κυβερνήσεις των χωρών – 

µελών είναι να ενισχύσουν την κινητικότητα στα αστικά κέντρα, µειώνοντας συγχρόνως τη 

συµφόρηση, τα ατυχήµατα και τη ρύπανση.  

Στην πόλη της Αθήνας, (όπως και σε άλλες ελληνικές πόλεις όπου υπάρχουν όλες οι 

κατάλληλες προϋποθέσεις για µια έντονη αύξηση στη ζήτηση των µετακινήσεων), το κύριο 

οδικό δίκτυο που εξυπηρετεί το µεγαλύτερο ποσοστό της κυκλοφορίας, παρουσιάζει 

κορεσµό ο οποίος συνεχώς εξαπλώνεται τόσο γεωγραφικά όσο και χρονικά. Στα κορεσµένα 

τµήµατα του δικτύου, που διαρκώς αυξάνονται, και κατά τις περιόδους κορεσµού που 

συνεχώς επεκτείνονται, παρουσιάζονται σηµαντικές καθυστερήσεις οι οποίες δηµιουργούν 

απώλεια χρόνου και αυξάνουν την ατµοσφαιρική και ηχητική ρύπανση. Επιπλέον, στην 

προσπάθειά τους να αποφύγουν τα κορεσµένα τµήµατα του κύριου οδικού δικτύου, οι 
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χρήστες ανακαλύπτουν νέες διαδροµές µέσω του δευτερεύοντος οδικού δικτύου, 

δηµιουργώντας διαµπερείς κινήσεις µέσα από περιοχές κατοικίας και άλλες ευαίσθητες 

περιοχές, χειροτερεύοντας συνεχώς την ποιότητα ζωής. 

Η έλλειψη  χώρων στάθµευσης εκτός οδού και η χρησιµοποίηση των οδοστρωµάτων κίνησης 

ή των πεζοδροµίων για την κάλυψη της έλλειψης αυτής επιδεινώνει ακόµα περισσότερο την 

κατάσταση.  

 
Εικόνα 1: Κυκλοφοριακή συµφόρηση στο κέντρο της Αθήνας (Πηγή: onair24.gr) 

 

1.2.7.  Τροχαία ατυχήµατα  

Τα τροχαία ατυχήµατα είναι µια σοβαρή επίπτωση των µεταφορών που όµως παραµένει εδώ 

και χρόνια υποτιµηµένη. Φαίνεται ότι οι άνθρωποι ύστερα από ένα σχεδόν αιώνα χρήσης των 

Ι.Χ. και µετά από τον θάνατο περίπου 25 εκατοµµύρια ατόµων, αποδέχονται τον κίνδυνο ως 

εγγενή ιδιότητα των µετακινήσεων και ειδικότερα των µετακινήσεων µε αυτοκίνητο. Σε 

παγκόσµιο επίπεδο κάθε χρόνο σκοτώνονται 1,2 εκατοµµύρια άνθρωποι στα τροχαία 
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ατυχήµατα ενώ σύµφωνα µε εκτιµήσεις της Παγκόσµιας Οργάνωσης Υγείας (Π.Ο.Υ.) το 

2020 ο αριθµός των νεκρών αναµένεται να ανέλθει στα 2,4 εκατοµµύρια, ιδιαίτερα µετά την 

αύξηση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων στην Κίνα, στην Ινδία και στις πρώην ανατολικές 

χώρες. Το 2020 αναµένεται τα τροχαία ατυχήµατα να αποτελούν την τρίτη αιτία απώλειας 

Ετών Ζωής Προσαρµοσµένων στην Αναπηρία του ανθρώπινου πληθυσµού παγκοσµίως1. 

Στον παρακάτω πίνακα 1-5 φαίνεται η πρόβλεψη της Π.Ο.Υ. για την µεταβολή των αιτιών 

απώλειας Ετών Ζωής Προσαρµοσµένων στην Αναπηρία παγκοσµίως, για την περίοδο 1990 - 

2020. 

 

Πίνακας 1-5: Αιτίες απώλειας Ζωής Προσαρµοσµένων στην Αναπηρία παγκοσµίως την 

περίοδο 1990 - 2020   

1990 2020 

1.Λοιµώξεις Κατωτέρου Αναπνευστικού 1. Ισχαιµικές Καρδιοπάθειες 

2. Διαρροϊκές Ασθένειες 2. . Μονοπολική Κατάθλιψη 

3. Περιγεννητικές Καταστάσεις 3. Τροχαία ατυχήµατα 

4. Μονοπολική Κατάθλιψη 4. Αγγειακή Εγκεφαλοπάθεια 

5. Ισχαιµικές Καρδιοπάθειες 5. Χρόνιες Αποφρακτικές νόσοι του 
αναπνευστικού 

6. Αγγειακή Εγκεφαλοπάθεια 6. Λοιµώξεις Κατωτέρου Αναπνευστικού 

7.Φυµατίωση 7. Φυµατίωση 

8. Ιλαρά 8. Πόλεµος 

9. Τροχαία ατυχήµατα 9. Διαρροϊκές Ασθένειες 

10. Συγγενείς ανωµαλίες 10. ΗΙV 
Πηγή : (Παναγιωτάκος, 2005) 

 

                                                
 

1Έτη Ζωής Προσαρµοσµένα στην Αναπηρία (Disability Adjusted Life Years, DALYs) = [προσδόκιµο 

επιβίωσης στην ηλικία που συµβαίνει ο θάνατος]+ [(συντελεστής ανικανότητας)x(διάρκεια επιβίωσηςµε 

ανικανότητα)], (Παναγιωτάκος, 2005) 
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Στην Ευρώπη υπολογίζεται ότι ετησίως λόγω των τροχαίων ατυχηµάτων χάνουν τη ζωή τους 

πάνω από 40.000 άτοµα, 150.000 άτοµα µένουν ανάπηροι δια βίου ενώ ο συνολικός αριθµός 

των τραυµατιών είναι πάνω από 1.700.000 άτοµα. (Νικολαράκης και Ζοπουνίδης, 2007). Οι 

πεζοί, οι ποδηλάτες, οι µοτοποδηλάτες και οι µοτοσικλετιστές αντιπροσωπεύουν στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση το ένα τρίτο περίπου των νεκρών από τροχαία ατυχήµατα: 7.061 πεζοί, 

3.673 µοτοσικλετιστές, 2.477 µοτοποδηλάτες και 1.818 ποδηλάτες, το έτος 2000. Η Ελλάδα 

κατέχει µια από τις χειρότερες θέσεις στην Ευρώπη στον τοµέα των τροχαίων ατυχηµάτων 

και της οδικής ασφάλειας γενικότερα.Κάθε χρόνο πεθαίνουν πάνω από 1.600 άνθρωποι και 

τραυµατίζονται πάνω από 22.000. Εξαιρετικής σηµασίας είναι το γεγονός ότι ενώ στην 

Ευρωπαϊκή Ένωση το διάστηµα 1980-2000 υπήρξε µείωση των θανάτων από οδικά 

ατυχήµατα κατά 38% (1980: 61.800 θάνατοι - 2000: 38.200 θάνατοι), στην Ελλάδα 

παρουσιάστηκε αύξηση κατά 66% (1980: 1.255 θάνατοι - 2000: 2.088 θάνατοι). Ένας 

θάνατος από τροχαίο συνεπάγεται κατά µέσο όρο 40 χαµένα χρόνια ζωής ενώ θάνατος από 

καρκίνο 10,5 χαµένα χρόνια. Το ετήσιο κόστος των οδικών ατυχηµάτων στην Ε.Ε. είναι 

περίπου 15 δισεκατοµµύρια ευρώ. Αν προστεθεί και το κόστος της απώλειας του 

παραγωγικού έργου που τα θύµατα θα προσέφεραν στο υπόλοιπο της ζωής τους το συνολικό 

κόστος ξεπερνά τα 45 δισεκατοµµύρια ευρώ. 

  

 

 
Σχήµα 10: Οδικά ατυχήµατα που συνέβησαν τον Ιανουάριο του 2009 και του 2010 στην Ελλάδα (πηγή: 

Εθνική Στατιστική υπηρεσία Ελλάδος, 2010) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΥΠΟΓΕΙΑ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 
 

Μια πρώτη αντίδραση σε όλα αυτά τα προβλήµατα καθώς και στις αυξανόµενες ανάγκες σε 

θεµελιώδη ζητήµατα ήταν η στροφή προς αναζήτηση εναλλακτικών λύσεων που κατά το 

παρελθόν είτε θεωρήθηκαν οικονοµικά ασύµφορες είτε έδωσαν µια παράταση χρόνου, είτε 

τέλος οδήγησαν στη «µετανάστευση» µέρους των προβληµάτων, που αντιµετώπιζαν τα αστικά 

κέντρα σε γειτονικές περιοχές. 

Αυτές ήταν η εκτατική ανάπτυξη, η τάση για αλόγιστη χρησιµοποίηση της επιφανειακής 

έκτασης ως απάντηση στις διαρκώς αυξανόµενες ανάγκες και απαιτήσεις του κοινωνικού 

συνόλου. Ο συγκεκριµένος χαρακτήρας ανάπτυξης δεν έλυσε τα προβλήµατα των αστικών 

κέντρων καθώς οι ανάγκες και οι απαιτήσεις αυξάνονταν συνεχώς. Άλλες λύσεις 

αποσκοπούσαν στη στροφή προς την ανάπτυξη της τρίτης διάστασης, είτε αυτή αποτελεί την 

οικοδόµηση πολυώροφων κτιριακών εγκαταστάσεων, είτε η δηµιουργία υπόγειων 

κατασκευών. Η πρώτη, αν και έχει κατεξοχήν χρησιµοποιηθεί, υπόκειται σε αρκετούς 

περιορισµούς και δεν εξασφαλίζει ευελιξία εγκατάστασης διαφόρων χρήσεων και σήµερα 

αποδεικνύεται ότι έχει εξαντλήσει τη δυναµική της κυρίως µε την κάλυψη οικιστικών 

αναγκών. (Καλιαµπάκος, 2003). Από την άλλη πλευρά σύµφωνα µε τον Sterling (2007) οι 

υπόγειοι χώροι είναι σε να καλύψουν ένα ευρύ φάσµα αναγκών και να φιλοξενήσουν χρήσεις 

που δεν είναι επιβεβληµένο ή αναγκαίο να βρίσκονται στο επίπεδο του εδάφους όπως 

εγκαταστάσεις συγκοινωνιακής υποδοµής, χώρους στάθµευσης, αποθήκευσης αγαθών ή 

αποβλήτων, παραγωγής ενέργειας κ.ά. 

 

2.1. Γιατί υπόγεια ανάπτυξη 

Η συστηµατική εκµετάλλευση του υπόγειου χώρου µε σκοπό την εγκατάσταση διαφόρων 

χρήσεων, αποτελεί µια εναλλακτική τάση που ξεπερνά τα στενά όρια της δισδιάστατης ή 

αλλιώς εκτατικής ανάπτυξης και υποστηρίζει την αξιοποίηση της τρίτης διάστασης προς την 

πλευρά του υπεδάφους. Σύµφωνα µε τον Duddeck (1996), η κατασκευή υπόγειων έργων έχει 

γίνει σήµερα µια ζωτική ανάγκη και οι µηχανικοί έρχονται αντιµέτωποι κάθε µέρα µε 

αυξηµένες προκλήσεις και ευθύνες. Συγκεκριµένα επισηµαίνει πως αναζητείται η κατασκευή 
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πιο πολύπλοκων και µεγάλων έργων που θα φιλοξενήσουν διάφορες εφαρµογές, ακόµα και σε 

περιοχές µε δύσκολα πετρώµατα ή κάτω από µεγαλουπόλεις µε υψηλή συγκέντρωση 

δραστηριοτήτων  και πληθυσµού. Επίσης έχει αποδειχθεί ότι τα υπόγεια έργα έναντι των 

αντίστοιχων επιφανειακών µπορούν να χρησιµοποιηθούν αποτελεσµατικά αφού προσφέρουν 

οικονοµικές λύσεις υψηλής περιβαλλοντικής προστασίας. Σύµφωνα µε τους Sterling και 

Godard (2001), οι κυριότεροι παράγοντες που ωθούν προς την πλευρά της υπόγειας ανάπτυξης 

είναι:  

Ø Έλλειψη διαθέσιµων χώρων – Καλύτερη εκµετάλλευση της γης. Με τη µεταφορά και 

εγκατάσταση δραστηριοτήτων υπόγεια απελευθερώνονται ζωτικοί χώροι στην 

επιφάνεια. Ακόµη, οι υπόγειες κατασκευές προσφέρουν αυξηµένες δυνατότητες 

επέκτασης, δεδοµένου ότι δεν υφίστανται, κατά κανόνα, οι περιορισµοί της επιφάνειας 

σε σχέση µε το περιβάλλον ιδιοκτησιακό καθεστώς. 

Ø  Περιβαλλοντικοί λόγοι. Δραστηριότητες οι οποίες είναι ρυπογόνες ή δεν είναι αναγκαίο 

να λειτουργούν στην επιφάνεια (“windowless buildings”) µπορούν να µεταφερθούν 

υπόγεια και να επιτευχθεί διπλή ωφέλεια. Οι ίδιες οι χρήσεις ωφελούνται από την 

αποµόνωση και προστασία του γεωλογικού µέσου και ταυτόχρονα βελτιώνεται η 

ποιότητα ζωής και µειώνονται οι πιθανές περιβαλλοντικές επιπτώσεις από οχλούσες 

δραστηριότητες. 

Ø  Κοινωνικοί – οικονοµικοί λόγοι. Οι ενεργειακές ανάγκες στον υπόγειο χώρο είναι 

µειωµένες λόγω της σχετικά σταθερής θερµοκρασίας και του ελεγχόµενου 

περιβάλλοντος. Η ασφάλεια των υπόγειων κατασκευών είναι ιδιαίτερα αυξηµένη αφού 

οι προσβάσεις σε αυτές είναι συγκεκριµένες και απόλυτα ελεγχόµενες. Επίσης, η 

συµπεριφορά τους σε σεισµούς είναι σηµαντικά, καλύτερη από αυτή των επιφανειακών 

κατασκευών. 

2.2. Σηµασία Υπόγειων Έργων στην Αντιµετώπιση Σύγρονων Προβληµάτων 

Τα τελευταία χρόνια παρατηρείται µια µεγάλη αύξηση στο πλήθος και στο µέγεθος υπόγειων 

κατασκευών για να εξυπηρετούν διάφορα έργα υποδοµής. Οι αυξηµένες απαιτήσεις που 

αφορούν τόσο το ποιοτικό και λειτουργικό επίπεδο των έργων όσο και την προστασία και 

αναβάθµιση του βιοτικού επιπέδου του πληθυσµού κρίνουν επιβεβληµένη την ανάγκη της 
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εξέλιξης της αξιοποίησης του υπόγειου χώρου. Επίσης τα έντονα φαινόµενα αστικοποίησης 

και η σηµαντική µείωση των διαθέσιµων επιφανειακών εκτάσεων στις σύγχρονες πόλεις, µε 

την ταυτόχρονη αύξηση του κόστους τους, δηµιουργούν την τάση που προωθεί τη µείωση ή 

και παύση της µέχρι σήµερα έντονης επέκτασης των επιφανειακών δραστηριοτήτων 

(Καλιαµπάκος, 2003).  Η δηµιουργία νέων και σύγχρονων έργων υποδοµής επιβάλλεται να 

είναι συµφωνία µε την προσπάθεια βελτίωσης των συνθηκών του ανθρωπογενούς και φυσικού 

περιβάλλοντος. Ο βαθµός συµβατότητας τέτοιων έργων, εξαρτάται από τις τοπικές επιλογές 

και προτεραιότητες, τις υφιστάµενες κοινωνικοοικονοµικές συνθήκες. Αξιοσηµείωτο είναι 

πως στην υπόγεια ανάπτυξη δίνεται αυξηµένη βαρύτητα στο θέµα των περιβαλλοντικών όρων. 

Οι υπόγειες κατασκευές έχει αποδειχθεί ότι υπερτερούν έναντι των αντίστοιχων 

περιφερειακών αφού προσφέρουν οικονοµικές λύσεις υψηλής περιβαλλοντικής προστασίας. 

Αν λάβουµε υπόψη τις συνθήκες του Ελλαδικού χώρου οι υπόγειες κατασκευές παρουσιάζουν 

καλύτερη συµπεριφορά σε σχέση µε τις επιφανειακές έναντι σεισµικών φορτίσεων 

Καλιαµπάκος , 2003). 

2.3. Ιστορική Αναδροµή – πρώτες χρήσεις υπογείων έργων 

Η ιστορία και τα αρχαιολογικά ευρήµατα έχουν αποδείξει ότι ο άνθρωπος χρησιµοποίησε τον 

υπόγειο χώρο από πολύ νωρίς. Μια από τις πρώτες καταγεγραµµένες χρήσεις του υπόγειου 

χώρου από τον άνθρωπο είναι για κατοικία. Οι σπηλιές και οι διάφορες φυσικές κοιλότητες στο 

έδαφος αποτέλεσαν το πρώτο φυσικό περιβάλλον, στο οποίο έζησαν οι πρωτόγονοι άνθρωποι. 

Το υπέδαφος προσέφερε προστασία από τα φυσικά φαινόµενα και τα άγρια ζώα. Στη συνέχεια 

και κατά τη διάρκεια της εξέλιξης του ανθρώπινου πολιτισµού ο υπόγειος χώρος 

εγκαταλείφθηκε και ο άνθρωπος κατοίκησε σε κατασκευές θεµελιωµένες στην επιφάνεια του 

εδάφους. Ο σηµαντικός του ρόλος αποδεικνύεται ακόµη και στην εκµετάλλευση του ορυκτού 

πλούτου η οποία πρόσφερε τις απαραίτητες πρώτες ύλες που χρειαζόταν ο πολιτισµός στα 

διάφορα στάδιά του για την ικανοποίηση βασικών αναγκών. Τα εργαλεία, όµως, οι µέθοδοι και 

η γνώση είναι σε πρώιµο στάδιο και δεν επιτρέπουν τη βέλτιστη εκµετάλλευση του υπογείου 

χώρου. Οι ανάγκες καλύπτονται από την επιφάνεια του εδάφους, δεδοµένου ότι εκεί υπάρχει 

άφθονος χώρος, ο οποίος είναι άµεσα και πιο αποτελεσµατικά αξιοποιήσιµος. Αξίζει να 

σηµειωθεί όµως πως η σηµαντική προσφορά των υπόγειων έργων δεν απουσιάζει στην 
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αρχαιότητα. κοινωνίες της Χαρακτηριστικά παραδείγµατα, στην ιστορία του ελληνικού χώρου, 

αποτελούν το Ευπαλίνειο όρυγµα, µια υδραυλική σήραγγα, η οποία κατασκευάστηκε για τη 

µεταφορά νερού στην πόλη της Σάµου το 520 π.Χ. Η σήραγγα έχει µήκος 1040 m και διατοµή 

3,5 m2, αλλά το πιο σηµαντικό γεγονός είναι ότι κατασκευάστηκε µε ταυτόχρονη διάνοιξη και 

από τις δύο πλευρές. Τα δύο συνεργεία συναντήθηκαν, µετά από 10 χρόνια, στο µέσο της 

έχοντας µια απόκλιση µόλις 0,8 m, από τον άξονα. Άλλα ελληνικά υπόγεια έργα εντοπίζονται 

στην περιοχή των µεταλλείων του Λαυρίου (Καλιαµπάκος Δ,  2003) (από το 2000 π.Χ.), τα 

οποία έφτασαν σε µια µέγιστη παραγωγή αργύρου της τάξεως των 20.000 kg αργύρου ετησίως 

τον 5° αιώνα π.Χ. Πολλές στοές και έργα της εποχής σώζονται ακόµη και σήµερα, ενώ έχουν 

καταµετρηθεί περίπου 2.000 φρέατα, κάποια απ' τα οποία έφταναν σε βάθος τα 120 m. Ακόµη το 

Αδριάνειο Υδραγωγείο που κατασκευάστηκε από τον Ρωµαίο Αυτοκράτορα Αδριανό (134 - 140 

µ.Χ.) αποτέλεσε το σηµαντικότερο ιστορικό έργο για την υδροδότηση της πόλης των Αθηνών. 

Το έργο αυτό ξεκινούσε από τους πρόποδες της Πάρνηθας και έφτανε µέχρι χτο Λυκαβηττό 

όπου κατασκευάστηκε η Αδριάνειος Δεξαµενή, στην οποία αποθηκεύονταν τα νερά του 

υδραγωγείου. Η κατασκευή του απαίτησε τη διάνοιξη σηράγγων για τη µεταφορά του νερού 

προς την πόλη. Εκείνη την περίοδο αναφέρεται και η δηµιουργία δυο υδαταγωγών σηράγγων 

στην ορεινή Κορινθία για µεταφορά νερού από τις πηγές της Στυµφαλίας στην αρχαία Κόρινθο.  

Παρόµοια έργα καταγράφονται και στην αρχαία Βαβυλώνα το 2180 π.Χ. (σήραγγα µήκους 1 km 

περίπου κάτω από τον ποταµό Ευφράτη) και στους ρωµαϊκούς χρόνους το 36 π.Χ. (σήραγγα 

στην περιοχή Pausilippo, µε µήκος περίπου 1,6 km και πλάτος περίπου 7,5 m) (Καλιαµπάκος, 

2003). 

 

 

 

 

 

                                
                           Εικόνα 2 : Αρχαία σήραγγα στο Pausilippo (πηγή:www.britannica.com) 
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2.4. Η εφαρµογή του υπόγειου χώρου για εκπλήρωση συγκοινωνιακών 

αναγκών 

Την εµφάνιση τους στα τέλη του 19ου αιώνα και τις αρχές του 20ου αιώνα έκαναν τα πρώτα 

έργα εκµετάλλευσης του υπόγειου χώρου µε σκοπό την ικανοποίηση αναγκών του ευρύτερου 

κοινωνικού συνόλου.  Τα έργα αυτά είναι συγκοινωνιακού χαρακτήρα και πιο συγκεκριµένα 

αποτελούν έργα κατασκευής δικτύων σιδηροδρόµων και µητροπολιτικών σιδηροδρόµων. Η 

κατασκευή σηράγγων ευνοεί τη µείωση του συνολικού µήκους των γραµµών, µικρότερες 

κλίσεις και άρα µεγαλύτερες ταχύτητες κίνησης κ.ά. Χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί η 

διάνοιξη της πρώτης σιδηροδροµικής σήραγγας για τη διέλυση του ποταµού Τάµεση στο 

Λόνδινο. Η κατασκευή της πραγµατοποιήθηκε µε τη χρήση ασπίδας από τον Μ.Brunnel και η 

ολοκλήρωσή της επιτεύχθηκε το 1842. Λίγο µετά την περίοδο 1872-1881 κατασκευάζεται η 

σιδηροδροµική σήραγγα του St Gotthard. Στις αρχές του 20ου  αιώνα ολοκληρώθηκε η πρώτη 

σήραγγα διέλευσης οχηµάτων (Holland Τunnel) στον ποταµό Χάντσον των Η.Π.Α., όπως  

κατασκευάστηκαν οι δύο σήραγγες Simplon. Εκείνη την περίοδο κατασκευάζονται τα πρώτα 

υπόγεια έργα για στρατιωτική χρήση και συγκεκριµένα για οχυρωµατικούς σκοπούς για τον 1ο  

Παγκόσµιο Πόλεµο (Καλιαµπάκος, 2003) 

Η ανάπτυξη της τεχνολογίας καθώς και η παρουσία του 20ου  αιώνα έδωσαν την ώθηση για 

µια νέα προσέγγιση στην κατασκευή υπόγειων έργων, αφού ξεκίνησαν να χρησιµοποιούνται 

νέα εργαλεία όρυξης και υποστήριξης της εκσκαφής και παράλληλα υπήρξε ανάπτυξη της 

γνώσης για τη συµπεριφορά της βραχόµαζας. Εντυπωσιακά είναι τα παραδείγµατα υπόγειων 

κατασκευών που έχουν δηµιουργηθεί τα τελευταία χρόνια. Χαρακτηριστική είναι η κατασκευή 

της µήκους 85 km σήραγγας µεταφοράς νερού Orange-Fish στη Νότια Αφρική, της σήραγγα 

Seikan που ενώνει τα νησιά Hokkaido και Honshu στην Ιαπωνία, η οποία είναι µέχρι σήµερα η 

µεγαλύτερη υποθαλάσσια σήραγγα που έχει κατασκευαστεί καθώς τα 23 από τα συνολικά 54 

km του µήκους της βρίσκονται κάτω από την θάλασσα, της υποθαλάσσιας σήραγγας της 

Μάγχης (Channel Tunnel) (Robbins, 1995), που ενώνει την Μεγάλη Βρετανία µε την 

ηπειρωτική Ευρώπη, αλλά και το έργο ένωσης Σουηδίας - Δανίας (Uresung Crossing) το οποίο 

συνδυάζει σήραγγα µήκους 5 kmκαι τεχνητή γέφυρα. Αξίζει να αναφερθεί πως υπάρχουν και 

µεγάλοι  υπόγειοι θάλαµοι (caverns), όπως το Gjovic Olympic Mountain (Chryssanthakis et al., 
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1999), µε πλάτος ανοίγµατος 62 m, το οποίο είναι και το µεγαλύτερο που έχει κατασκευαστεί 

µέχρι σήµερα, αλλά και υπόγεια συγκροτήµατα αποθήκευσης υδρογονανθράκων (π.χ. 

Mogstad - Νορβηγία, PorvooOy - Φινλανδία, Lavera - Γαλλία, κ.α.) και αποθήκευσης τοξικών 

και ραδιενεργών αποβλήτων. Όµως µεγάλη εφαρµογή ανά τον κόσµο παρουσιάζουν και τα 

υπόγεια µεταλλευτικά έργα όπως είναι οι υπόγειες εκµεταλλεύσεις χρυσού στην Ν. Αφρική, 

όπου οι εργασίες γίνονται σε βάθη 2.500 - 3.000 m κάτω από την επιφάνεια του εδάφους, το 

υπόγειο µεταλλείο της Kiruna στη Σουηδία, το µεγαλύτερο υπόγειο µεταλλείο του κόσµου, 

στο οποίο η εκµετάλλευση πραγµατοποιείται για πάνω από 50 χρόνια, παρουσιάζει όµως 

ακόµη τεράστια αποθέµατα σιδηροµεταλλεύµατος. Στην περιοχή του Kansas City 

εµφανίζονται υπόγειες εκµεταλλεύσεις αδρανών (Stauffer, 1975), οι οποίες έχουν αφήσει 

τεράστιες εκτάσεις υπόγειων χώρων, ορισµένοι απ' τους οποίους φιλοξενούν πληθώρα 

χρήσεων, όπως για παράδειγµα το υπόγειο συγκρότηµα Subtropolis, στο οποίο έχει 

αναπτυχθεί βιοµηχανικό πάρκο έκτασης 400.000 m2 από τα συνολικά 5.000.000.000 m2 

επιφάνειας που υπάρχουν διαθέσιµα (Καλιαµπάκος, 2003). 

 

Εικόνα 3: Σήραγγα Saint Gothard στην Ελβετία στα τέλη 19ου αιώνα (πηγή: Καλιαµπάκος 2009) 
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2.5. Βασικά χαρακτηριστικά του υπόγειου χώρου: 

Ø Ο υπόγειος χώρος µπορεί να φιλοξενήσει δραστηριότητες ή κατασκευές που είναι 

δύσκολο, αδύνατο, περιβαλλοντικά ανεπιθύµητο ή λιγότερο επικερδές να 

εγκατασταθούν στην επιφάνεια. 

Ø Προσφέρει φυσική προστασία σε οτιδήποτε τοποθετηθεί σε αυτόν. 

Ø Η αποµόνωση που δηµιουργείται στις υπόγειες εγκαταστάσεις προστατεύει το 

επιφανειακό περιβάλλον από τους κινδύνους ή τις οχλήσεις που συνοδεύουν κάποια 

είδη δραστηριοτήτων. 

Ø Οι εγκαταστάσεις που δεν βρίσκονται στην επιφάνεια είναι αόρατες, εκτός από τα 

σηµεία εισόδου και εξόδου. 

 

2.6. Οι χρήσεις του υπόγειου χώρου σήµερα 

 
Από τα παραπάνω καταλαβαίνουµε πως οι κυριότερες χρήσεις των υπόγειων έργων σήµερα 

συνοπτικά, είναι οι εξής: 
 

Ø Υπόγειοι αποθηκευτικοί χώροι 

Τα υπόγεια αποθηκευτικά – διαµετακοµιστικά κέντρα µπορεί να αποτελούν µια καινοτοµία 

για τον ελληνικό χώρο, έχουν όµως αποδείξει τη βιωσιµότητά τους στο εξωτερικό και 

συγκεκριµένα στις Η.Π.Α εδώ και πολλά χρόνια. Πρόκειται για κέντρα πολλές φορές 

τεραστίων διαστάσεων που µπορούν να χρησιµοποιηθούν για την αποθήκευση εµπορευµάτων, 

τροφίµων, ακόµη και επικίνδυνων αποβλήτων. Τα πλεονεκτήµατα αυτών των χώρων είναι 

περιλαµβάνουν τις σταθερές θερµοκρασιακές συνθήκες, κάτι που συνεπάγεται µειωµένα 

έξοδα για θέρµανση – ψύξη, τη δυνατότητα επέκτασης του υπόγειου χώρου, αυξηµένη 

ασφάλεια για τα προϊόντα και τους εργαζοµένους λόγω της ελεγχόµενης εισόδου στον υπόγειο 

χώρο και την αποµόνωση του υπόγειου χώρου από την επιφάνεια µε αποτέλεσµα την απουσία 

θορύβων και δονήσεων. 
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Εικόνα 4: Svalbard Global Seed Vault (πηγή: www.regjeringen.com) 

 

Ø Υπόγειοι χώροι στάθµευσης 

Ένα από τα σηµαντικότερα προβλήµατα των µεγάλων αστικών κέντρων είναι η 

έλλειψη χώρων στάθµευσης. Η κατασκευή πολυώροφων κτιρίων για την στάθµευση 

των αυτοκινήτων ως λύση στο πρόβληµα φάνηκε ανεπαρκής λόγω της εξάντλησης των 

επιφανειακών χώρων και τη συνεχή αύξηση του αριθµού των αυτοκινήτων. Οι 

υπόγειοι χώροι στάθµευσης προσφέρουν εξοικονόµηση πολύτιµου χώρου ιδίως όταν 

πρόκειται για περιοχές µε αυξηµένη τουριστική ή εµπορική δραστηριότητα, µηδενική 

οπτική ρύπανση (εκτός από τις στοές εισόδου και εξόδου), και υψηλή προστασία των 

οχηµάτων από τα καιρικά φαινόµενα, την οποία δεν παρέχουν οι επιφανειακοί χώροι, 

ενώ σε µικρότερο βαθµό παρέχουν τα κτίρια στάθµευσης οχηµάτων. 
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Εικόνα 5: Υπόγειος  χώρος στάθµευσης αυτοκινήτων στην Στοκχόλµη όπου σε περιόδους πολέµου 

χρησιµοποιούταν για στρατιωτικές eγκαταστάσεις (πηγή: Καλιαµπάκος, 2003)  

 

Ø Υπόγειοι ενεργειακοί σταθµοί 

Οι υπόγειοι ενεργειακοί σταθµοί (Υ.Η.Σ) χρησιµοποιούνται γιατί οδηγούν σε αύξηση 

της εκµεταλλευόµενης δυναµικής ενέργειας, και το κόστος κατασκευής είναι 

χαµηλότερο σε σχέση µε τους επιφανειακούς. Επίσης παρέχουν αυξηµένη ασφάλεια 

και το κόστος συντήρησης είναι χαµηλό. 

 

Ø Υπόγεια αποθήκευση καυσίµων και φυσικού αερίου 
 
Η χρήση τεχνητών υπόγειων χώρων για την αποθήκευση υδρογονανθράκων αποτελεί    

συνήθη πρακτική τόσο στις Σκανδιναβικές χώρες, από όπου και πρωτοξεκίνησε όσο 

και σε πολλές άλλες χώρες. Το κυριότερο πλεονέκτηµα τους είναι η επίτευξη 

χαµηλότερου κόστους ανά µονάδα αποθηκευµένου προϊόντος. 
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Εικόνα 6 : Σχηµατική αναπαράσταση αποθήκευσης φυσικού αερίου σε (A) κοιλότητες άλατος , (B) µεταλλεία, 

(C) υδροφορείς, (D) εξαντληµένα κοιτάσµατα και (E) τεχνητούς θαλάµους (πηγή:Καλιαµπάκος, 2011) 

 

Ø Υπόγειοι χώροι διάθεσης αποβλήτων 

Μια πολύ σηµαντική χρήση του υπόγειου χώρου αφορά τη διάθεση επικίνδυνων 

αποβλήτων. Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά του υπόγειου χώρου προσφέρουν ένα 

ασφαλές περιβάλλον καθώς εµποδίζουν τη διάδοση των ρύπων και την επαφή τους µε 

τη βιόσφαιρα.  

 

 
                Εικόνα 7: Υπόγειος χώρος διάθεσης επικίνδυνων αποβλήτων στη Σουηδία (πηγή: Καλιαµπάκος, 2003) 
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Ø Υπόγειοι ταµιευτήρες νερού 

Τα τελευταία χρόνια έχει επεκταθεί ιδιαίτερα η κατασκευή κλειστών δεξαµενών σε 

σχέση µε τις ανοικτές γιατί οι ανοικτές δεξαµενές πόσιµου νερού είναι εκτεθειµένες 

στην επίδραση του ήλιου και της µόλυνσης από επιφανειακά ρέοντα νερά ή από 

υπόγεια, ιδιαίτερα σε περιοχές κοντά σε µεγάλα αστικά κέντρα.  

 

Ø Υπόγειοι χώροι στρατιωτικών εφαρµογών 

Οι στρατιωτικές εγκαταστάσεις χαρακτηρίζονται από µια ιδιαίτερη ευαισθησία όσον 

αφορά στην κατασκευή και στην λειτουργία τους. Οι αυξηµένες απαιτήσεις απόκρυψης 

και ασφάλειας έναντι εξωτερικών απειλών έχουν οδηγήσει σε αρκετές περιπτώσεις 

στην υιοθέτηση υπόγειων λύσεων. Τέτοια παραδείγµατα µπορούν να βρεθούν σε όλες 

σχεδόν τις χώρες του κόσµου, πολλά από τα οποία ήδη συµπληρώνουν αρκετές 

δεκαετίες ζωής. Παράδειγµα υπόγειου στρατιωτικού συγκροτήµατος αποτελεί το 

κέντρο ελέγχου της αεράµυνας των Ηνωµένων Πολιτειών (North American Aerospace 

Defense Command - NORAD), το οποίο ξεκίνησε να λειτουργεί το 1966. 

 

Ø Άλλες χρησεις υπόγειων χώρων  (βιβλιοθήκες, γυµναστήρια, αθλητικές 

εγκαταστάσεις κ.λ.π.) 

Πέρα από τα παραπάνω οι υπόγειες κατασκευές εξυπηρετούν και κοινωφελείς 

σκοπούς. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα από τη διεθνή βιβλιογραφία αποτελούν οι 

περιπτώσεις κατασκευής υπόγειων αθλητικών κέντρων. Η πιο γνωστή είναι η 

περίπτωση του Ολυµπιακού Κέντρου Παγοδροµίας στη Νορβηγία (Gjovik Olympic 

Mountain Hall, του οποίου ο λόγος κατασκευής ήταν οι Ολυµπιακό Αγώνες το 1994. 
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Εικόνα 8: Σκαρίφηµα της κατασκευής του συγκροτήµατος Gjovik Olympic Mountain Hall (πηγή : 

Καλιαµπάκος 2003) 

 

 

Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται συνοπτικά διάφοροι τύποι υπόγειων έργων και που µπορούν 

να χρησιµοποιηθούν: 
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                   Πινακας 2-1: Τύποι υπογείων έργων ανάλογα µε τη χρήση τους 

 

 ΤΥΠΟΣ ΥΠΟΓΕΙΟΥ ΕΡΓΟΥ 

ΧΡΗΣΕΙΣ Σήραγγες Φρέατα Θάλαµοι 

Συγκοινωνιακή 

υποδοµή 

Διαβάσεις πεζών 
Μεταφορά 

ανθρώπων 
Σταθµοί (π.χ. Metro) 

Οδικές Υλικού φορτίου 

Χώροι στάθµευσης Σιδηροδροµικές 
Εξοπλισµού 

Μετρό 

Μεταφορά  

απαγωγή 

Ύδρευση/άρδευση 
Ύδρευση/ 

άρδευση 

 Αποχέτευση Αποχέτευση 

Αντιπληµµυρικά 

έργα 

Αντιπληµµυρικά 

έργα 

Υπηρεσίες κοινής 

ωφέλειας 

Δίκτυα - Γραµµές: 

Πρόσβαση Διάφοροι κόµβοι 

Τηλεφώνου 

Ηλεκτρικού 

Ειδικές 

καλωδιώσεις 

Αποθήκευση 

Διαφόρων υγρών Διαφόρων υγρών Διαφόρων υγρών 

Καυσίµων 

Καυσίµων 

Καυσίµων 

Αποβλήτων 

Αποβλήτων 

Τροφίµων 

Κατάψυξη προϊόντων 

Άµυνα 

Καταφύγια 

Στρατιωτικές 

εγκαταστάσεις 

Καταφύγια 

Στρατιωτικές 

εγκαταστάσεις 

Στρατιωτικές 

εγκαταστάσεις 

Αποθήκευση 

στρατιωτικού υλικού 

Εκµετάλλευση 

κοιτασµάτων 

Αερισµός Αερισµός 

Εξόρυξη 
Προσπέλαση Προσπέλαση 

Μεταφορά 
Μεταφορά 

Εξόρυξη 

Εκµετάλλευση 

υπόγειων νερών      

και 

αποστράγγιση 

Υδροµάστευση Υδροµάστευση 
 

Αποστράγγιση Αποστράγγιση 
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2.7. Πλεονεκτήµατα 

Για να δούµε λεπτοµερέστερα τα πλεονεκτήµατα των υπόγειων έργων είναι απαραίτητο να τα 

µελετήσουµε µε βάση τρία βασικά κριτήρια την οικονοµική, την τεχνική/λειτουργική και 

κοινωνική/περιβαλλοντική σκοπιά. 

Από οικονοµικής πλευράς :  

• Μειωµένα κόστη συντήρησης και λειτουργίας 

• Οφέλη από την εκµετάλλευση των προϊόντων εξόρυξης 

• Εξοικονόµηση ενέργειας 

• Μείωση κόστους από τις µικρότερες απαιτήσεις για την δέσµευση – χρήση 

επιφανειακών εκτάσεων 

Από τεχνικής/λειτουργικής πλευράς : 

• Πιο συµπαγή/συγκεντρωµένη αστική δόµηση, µε εγκατάσταση νέων υπόγειων 

χρήσεων 

• Μεγαλύτερη διάρκεια ζωής των εγκαταστάσεων 

• Λειτουργία υπό συνθήκες θερµοκρασιακής σταθερότητας 

• Αποτελεσµατικότητα στην προσπέλαση εµποδίων και στην επίλυση προβληµάτων 

• Θερµική, κλιµατική, σεισµική προστασία και ασφάλεια έναντι δολιοφθορών, 

βιοµηχανικών ατυχηµάτων 

• Αυξηµένες δυνατότητες επεκτασιµότητας και µεγάλη αυτονοµία στο χώρο 

• Λειτουργία υπο συνθήκες θερµοκρασιακής σταθερότητας 

Από κοινωνικής/περιβαλλοντικής πλευράς : 

• Μεγαλύτερη περιβαλλοντική προστασία στο οικοσύστηµα και στα χαρακτηριστικά της 

επιφανειακής απορροής 

• Εξοικονόµηση επιφανειακού χώρου από δευτερεύουσες χρήσεις (πχ. Στάθµευση) για 

αναψυχή, εργασία, στέγαση 
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• Μειωµένες επιδράσεις στο γεωµορφολογικό ανάγλυφο και χαρακτηριστικά της 

περιοχής πχ. µειωµένη οπτική ρύπανση 

• Μειωµένες οχλήσεις κατά την κατασκευαστική περίοδο  

• Υπόγεια µετεγκατάσταση χρήσεων ανεπιθύµητων στην επιφάνεια του εδάφους (π.χ. 

αποθήκευση αποβλήτων, επεξεργασία λυµάτων) 

• Αντιµετώπιση περιβαλλοντικών επιπτώσεων (π.χ. θόρυβος, αέρια ρύπανση) 

 

2.8.  Μειονεκτήµατα 
 

Βέβαια όπως σε όλα τα πράγµατα υπάρχει η θετική και η αρνητική πλευρά είναι 

απολύτως κατανοητό πως τα υπόγεια έργα έχουν και κάποια µειονεκτήµατα. Μερικά 

από αυτά είναι τα εξής : 

• Από οικονοµικής σκοπιάς, εκτός από την αβεβαιότητα της επένδυσης ύπαρχει κίνδυνος 

για µεγάλη αύξηση κόστους λόγω ύπαρξης κακών ή αβέβαιων γεωτεχνικών συνθηκών  

• Από τεχνικής/λειτουργικής σκοπιάς, έχουµε περιορισµό στο µέγιστο άνοιγµα του 

υπόγειου χώρου, υψηλή εξειδίκευση συστηµάτων και εξοπλισµού, πιθανά προβλήµατα 

στη διάταξη των προσπελαστικών έργων και των επιφανειακών συνδέσεων. Επίσης 

απαιτούνται αυξηµένες διατάξεις ασφαλείας, εξοπλισµού παρακολούθησης και 

µόνιµου αερισµού καθώς και αντιµετώπιση των υπόγειων νερών και φυσικών αερίων. 

Τέλος, αποτελούν ενα «µόνιµο» έργο και η κατασκευαστική περίοδος είναι αρκετά 

µεγάλη. 

• Από κοινωνικής/περιβαλλοντικής σκοπιάς, η ανθρώπινη ψυχολογία παίζει σηµαντικό 

ρόλο αφού υπάρχει κίνδυνος για πιθανές αντιδράσεις φόβου σε έναν υπόγειο κλειστό 

χώρο, γεγονός που µπορεί να δράσει ως ο πιο απφασιστικός ανασταλτικός παράγοντας. 

Τέλος, υπάρχει κίνδυνος αλλαγών στα χαρακτηριστικά του υδροφόρου ορίζοντα και 

στην κίνηση των υπόγειων υδάτων της περιοχής. 
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2.9. Η σχέση ανάµεσα σε µια πόλη και τον υπόγειο χώρο της 
 
Η δυνατότητα χρήσης του υπόγειου χώρου δεν είναι εφικτή σε κάθε πόλη. Είναι φανερό ότι 

κάθε σύγχρονη πόλη έχει έναν υπόγειο χώρο που δυνητικά χρήζει εκµετάλλευσης, ωστόσο, 

γίνεται αντιληπτό ότι υπάρχουν παράµετροι που διευκολύνουν ή εµποδίζουν µια τέτοια 

προοπτική, ανεξάρτητα από τις οικονοµικές δυνατότητες της αντίστοιχης αστικής κοινότητας. 

Ο υπόγειος χώρος µιας πόλης αποτελείται από 3 µέρη: 

1. Τον υπόγειο χώρο που βρίσκεται κοντά στην επιφάνεια του εδάφους, η χρήση του οποίου 

επηρεάζεται άµεσα από τις ανάγκες και τις απαιτήσεις της πόλης. Αυτό το κοµµάτι του 

υπεδάφους, συνήθως χρησιµοποιείται για διάφορες εφαρµογές και αποτελείται από 

χαλαρούς σχηµατισµούς, αλουβιακές αποθέσεις ή υλικά επιχωµάτωσης. Ωστόσο η 

ποιότητα του εδάφους δεν αποτελεί αποφασιστικό παράγοντα στην επιλογή τρόπου 

εκµετάλλευσης του υπόγειου χώρου. Η χρήση του καθορίζεται από τους αστικούς 

περιορισµούς αλλά και τη χρήση του αντίστοιχου επιφανειακού χώρου. 

2. Τον υπόγειο χώρο που βρίσκεται σε µεγάλα βάθη, του οποίου η ποιότητα και η 

δυνατότητα εκµετάλλευσης είναι αποφασιστικός παράγοντας για τη χρήση του. Με τον 

όρο ποιότητα ορίζονται οι γεωλογικές και υδρογεωλογικές συνθήκες, οι οποίες µε τη 

σειρά τους καθορίζουν τη δυσκολία κατασκευής και συνεπώς, την οικονοµικότητα ενός 

τέτοιου έργου. 

3. Τον υπόγειο χώρο που δηµιουργείται από το ανάγλυφο της επιφάνειας, ο οποίος 

προσφέρει αρκετά πλεονεκτήµατα, λόγω της καλής ποιότητας του πετρώµατος και της 

έλλειψης υπογείων νερών. Το πιο σηµαντικό από τα πλεονεκτήµατά του είναι η ευκολία 

πρόσβασης που παρουσιάζει, χαρακτηριστικό το οποίο στα υπόγεια έργα για να επιτευχθεί 

χρειάζονται ιδιαίτερες κατασκευές όπως σκάλες, φρεάτια ή ράµπες. (Παπαποστόλου, 

2010) 

 

2.10.  Παράγοντες καθοριστικοί για το µέλλον των υπόγειων κατασκευών 

Ο Edelenbos (1998) επισηµαίνει πως η ζήτηση για την υιοθέτηση των υπόγειων κατασκευών 

αναµένεται να είναι έντονα αυξητική αν υπάρξουν οι παρακάτω προϋποθέσεις: 
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1) Αυξηµένες πιέσεις για τη διαφύλαξη του εναποµείναντος επιφανειακού χώρου, µε 

σκοπό να οδηγήσουν στην αύξηση της αποδοτικότητας των επιφανειακών  χρήσεων 

καθώς και στην πιο εκλεκτική χρησιµοποίησή του. 

2) Τεχνολογική εξέλιξη, που θα δηµιουργήσει νέες κατασκευαστικές δυνατότητες ενώ 

παράλληλα θα επιτρέψει την πιο οικονοµική κατασκευή των έργων. 

3)  Αυξηµένο ενδιαφέρον για την ποιότητα ζωής, που σχετίζεται µε την προστασία 

περιβάλλοντος, την ασφάλεια και την αύξηση του βιοτικού επιπέδου. 

4) Υψηλή οικονοµική ανάπτυξη. Αυτή θα οδηγήσει στην πραγµατοποίηση πιο δυναµικών 

επενδυτικών προγραµµάτων και ταυτόχρονα στην αύξηση των απαιτήσεων από την 

πλευρά των πολιτών για τη βελτίωση των συνθηκών ζωής. 

5) Ενεργή πολιτική από πλευρά των κυβερνητικών φορέων και εφαρµογή αυστηρών 

περιβαλλοντικών και χωροταξικών κανονισµών, κάτι που µε τη σειρά του θα ωθήσει 

στη µεγαλύτερη και ενεργητικότερη αξιοποίηση του υπόγειου χώρου. 

6) Επιδείνωση των περιβαλλοντικών συνθηκών, πράγµα που θα επιφέρει µεγαλύτερες 

κοινωνικές πιέσεις για την αντιµετώπιση τους και υιοθέτηση νέων τεχνικών για την 

επίτευξη του στόχου αυτού. 
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Σχήµα 11: Καταλληλότητα ανάπτυξης υπόγειων χώρων ανάλογα µε την κάθε χρήση (Καλιαµπάκος, 2003) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΥΠΟΓΕΙΑ ΔΙΚΤΥΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ 

Μεγάλη εφαρµογή παγκοσµίως παρουσιάζουν τα υπόγεια δίκτυα συγκοινωνίας. Η πρώτη 

εµφάνιση των υπόγειων δικτύων συγκοινωνίας καταγράφεται περιπού κατά το 1854  στο 

Λονδίνο όπου ψηφίστηκε η έγκριση της κατασκευής του πρώτου υπόγειου σιδηροδροµικού 

δικτύου µεταξύ του σταθµού Paddington και του Farringdon Street µέσω του Kings Cross και 

ονοµάστηκε Μητροπολιτικός Σιδηρόδροµος, ο οποίος άρχισε στις 10 Ιανουαρίου του 1863.   

 

Εικόνα 9: Κατασκευή του υπόγειου σταθµού του Μετρό στο Λονδίνο το 1861 

(Πηγή:el.wikipedia.org/wiki/Λονδίνο) 

 

Το µετρό της Βουδαπέστης είναι το δεύτερο παλιότερο υπόγειο σύστηµα µετρό στον κόσµο 

µετά το µετρό του Λονδίνο.  Ξεκίνησε να δηµιουργείται το 1870 και εγκαινιάστηκε το 1896 

ανακηρύχθηκε Μνηµείο Παγκόσµιας Πολιτιστικής Κληρονοµιάς το 2002.  Από τότε έχουν 

κατασκευαστεί µετρό σχεδόν σε κάθε µεγάλη πόλη του κόσµου, από την Νέα Υόρκη, το 

Παρίσι, το Χονγκ Κονγκ, την Αθήνα και το Ντουµπάι και πρόσφατα σε εξέλιξη ειναι και το 

Μερό της Θεσσαλονίκης. Το µετρό πλέον θεωρείται το πιο ουσιώδες µέσο µαζικής µεταφοράς 

στις πόλεις κάθως και το πιο εύκολο και άνετο για µετακίνηση.  
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Εικόνα 10: Υπόγειος σιδηρόδροµος Millenium παλαιά φάση στην Πλατεία Ηρώων στη Βουδαπέστη 

Οι µητροπολιτικοί σιδηρόδροµοι προσφέρουν σηµαντικά πλεονεκτήµατα όπως η αξιοπιστία 

στην τήρηση των δροµολογίων, η αρκετά µεγάλη ταχύτητα, η µικρή κατανάλωση ενέργειας, 

άνεση, εξοικονόµηση χρόνου κλπ. 

 

3.1. Μετρό Αθήνας  

3.1.1. Ιστορική αναδροµή 

Ο µητροπολιτικός σταθµός της Αθήνας λειτούργησε για πρώτη φορά στις 27 Φεβρουαρίου του 

1869 µε ατµοκίνητα τρένα συνδέοντας την Αθήνα µε τον Πειραιά. Η εταιρεία εκµεταλλευσής 

της ονοµάστηκε Σιδηρόδροµοι Αθηνών Πειραιώς (Σ.Α.Π.).  Η γραµµή Πειραιάς - Οµόνοια 

ηλεκτροδοτήθηκε το 1904 και το 1926, όπου εκείνη την περίοδο συνεργάζεται η εταιρεία 

εκµετάλλευσης των σιδηροδρόµων µε την εταιρεία εκµετάλλευσης των τραµ και προκύπτουν 

δυο νέες εταιρείες: η Ηλεκτρική εταιρεία Μεταφορών (Η.Ε.Μ) και οι Ελληνικοί Ηλεκτρικοί 

Σιδηρόδροµοι (Ε.Η.Σ). Η πρώτη ανέλαβε τη διαχείριση και τη λειτουργία των γραµµών τραµ 

και της σιδηροδροµικής γραµµής Αθήνας - Πειραιά και η δεύτερη ανέλαβε τόσο τις 

υποχρεώσεις των Σ.Α.Π. όσο και την επέκταση και την ολοκλήρωση του έργου της ένωσης 

των σιδηροδρόµων Αθήνας - Πειραιά µε τους σιδηροδρόµους Πλατείας Αττικής - Κηφισιάς, 

σε υπόγειο σταθµό κάτω από την πλατεία Οµονοίας. Η εταιρεία Η.Σ.Α.Π. Α.Ε. δηµιουργήθηκε 

το 1976 , όταν οι Ε.Η.Σ. περιήλθαν στην κυριότητα του Ελληνικού Δηµοσίου. Το καλοκαίρι 

του 1991 ξεκίνησε η κατασκευή των δυο γραµµών της Αττικό Μετρό (τότε Κοινοπραξία 

«Ολυµπιακό Μετρό») ώστε να αποτραπεί η επιπρόσθετη επιβάρυνση του κυκλοφοριακού 
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προβλήµατος της Αθήνας και να αποσυµφορηθεί η πρωτεύουσα. Έτσι δηµιουργήθηκαν οι δυο 

γραµµές Μετρό (2 και 3), γνωστές ως η «κόκκινη» και η «µπλε» γραµµή, αντίστοιχα, οι οποίες 

άνοιξαν τις πύλες τους στις 29 Ιανουαρίου του 2000. Κατανοητό είναι πως την περίοδο µεταξύ 

2001 και 2004, µε αφορµή τους Ολυµπιακούς Αγώνες του 2004 έλαβε χώρα ένα εκτεταµένο 

πρόγραµµα αναπλάσεων των σταθµών του ηλεκτρικού σιδηρόδροµου. Τη λειτουγία και την 

παράλληλη εκµετάλλευση των δυο αυτών γραµµών έχει αναλάβει η Αττικό µετρό Εταιρεία 

Λειτουργίας Α.Ε (ΑΜΕΛ), θυγατρική της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. Σήµερα, η γραµµή των 

Η.Σ.Α.Π. εξυπηρετεί 24 σταθµούς και εξυπηρετεί περισσότερους από 415.000 επιβάτες, ενώ 

οι γραµµές του µετρό της Αθήνας έχουν συνολικό µήκος περίπου 51,1 χλµ 

συµπεριλαµβανοµένων των 20,7 χλµ γραµµής του προαστιακού από τον σταθµό Δουκίσσης 

Πλακεντίας προς Αεροδρόµιο), διαθέτουν 34 σύγχρονους σταθµούς και εξυπηρετούν 700.000 

επιβάτες. Έτσι µαζί µε το Τραµ και τον Προαστιακό το Μετρό συµβάλλει στη σύνθεση ενός 

σύγχρονου συγκοινωνιακού δικτύου και στην αναβάθµιση της ποιότητας ζωής στο 

λεκανοπέδιο. 

 

Εικόνα 11: Χάρτης του Μετρό της Αθήνας (πηγή: Athens_metro_2007_el.png) 
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3.1.2. Αττικό Μετρό Α.Ε. 

Η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. ιδρύθηκε ως νοµικό πρόσωπο ιδιωτικού δικαίου µε τη µορφή 

ανώνυµης εταιρείας µε το νόµο 1955 της 18ης Ιουλίου 1991. Στον ίδιο νόµο προβλεπόταν ότι 

µε απόφαση του Υπουργού Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δηµοσίων Έργων 

παραχωρούνται και µεταβιβάζονται στην ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. όλα τα δικαιώµατα και οι 

υποχρεώσεις του Ελληνικού Δηµοσίου που απορρέουν από τη Σύµβαση µε την Κοινοπραξία 

ΟΛΥΜΠΙΑΚΟ ΜΕΤΡΟ και από το έργο της πιλοτικής σήραγγας ΣΕΠΟΛΙΑ- ΑΤΤΙΚΗ. 

Σκοπός της εταιρείας ήταν η επίβλεψη της κατασκευής του βασικού έργου και των νέων 

επεκτάσεων. Ενώ η ΑΜΕΛ, θυγατρική εταιρεία της, διαχειρίζεται τη λειτουργία του έργου, το 

Ελληνικό Δηµόσιο είναι ο µόνος µέτοχoς της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε., αλλά το 49 % των 

µετοχών της είναι µεταβιβάσιµες και είναι δυνατό να εισαχθούν στο Χρηµατιστήριο Αθηνών. 

Η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. µπορεί να συγχωνευθεί µε άλλους οργανισµούς µαζικών 

συγκοινωνιών που λειτουργούν εντός του Νοµού Αττικής µε τον όρο ότι τουλάχιστον το 51% 

των µετοχών της ενοποιηµένης εταιρείας παραµένει στην κυριότηταα του Ελληνικού 

Δηµοσίου.  

3.1.3. Τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου 

Γεωλογικά χαρακτηριστικά 

Οι γεωλoγικές και γεωτεχvικές συvθήκες κατά µήκoς της χάραξης τωv πρώτων 18 

χιλιoµέτρωv τωv γραµµώv τoυ Μετρό της Αθήvας είχαν διερευvηθεί σε βάθος και είχαν 

αvαλυθεί και αξιoλoγηθεί. Τα απoτελέσµατα αυτής της έρευvας χρησιµoπoιήθηκαv για vα 

αvαπτυχθoύv oι γεωτεχvικές παράµετρoι πoυ απαιτoύvται για τηv ασφαλή µελέτη σηράγγωv, 

σταθµώv και άλλωv υπόγειωv κατασκευώv. 

Τo γεωλoγικό υπόβαθρo της Αθήνας στηv περιoχή και στα βάθη όπoυ γίvovται oι εργασίες 

τoυ µετρό απoτελείται από σειρά γεωλoγικώv σχηµατισµώv, γvωστoί ως “Aθηvαϊκός 

Σχιστόλιθoς”. Ο όρος “Aθηvαϊκός Σχιστόλιθoς”  αποτελεί µια σειρά ιζηµατoγεvώv 

πετρωµάτωv φλυσχικoύ τύπoυ και πιθαvόv Αvω Κρητιδικής ηλικίας πoυ στη συvέχεια 

υπέστησαv παραµόρφωση. Τo σύστηµα περιλαµβάvει αργιλικoύς και ασβεστιτικoύς ψαµµίτες, 

γραoυβάκες, ιλυoλίθoυς ασβεστoλίθoυς και αργιλικoύς σχιστoλίθoυς. Πυριγεvής 

δραστηριότητα έδωσε τoπικά περιδoτιτικά και διαβασικά σώµατα πoυ πρoκάλεσαv λιθoλoγική 
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παραµόρφωση και σηµαvτικές τεκτovικές παραµoρφώσεις τωv πρoϋπαρχόvτωv πετρωµάτωv. 

Κατά τη γεωλoγική περίoδo τoυ Ηωκαίvoυ φηµολογείται ότι o “Aθηvαϊκός Σχιστόλιθoς” κατά 

πάσα πιθανότητα υπέστη εκτεταµέvη πτύχωση και κερµατισµό. Η εκτεταµέvη απoσάθρωση 

και η εξαλλoίωση τωv σχηµατισµώv ακόµη είναι παράγοντες που ελέγχουν τη συµπεριφορά 

των υλικών της βραχοµάζας και την ποιότητα. Η βραχoµάζα είvαι πoλύ αvoµoιoγεvής και 

αvισότρoπη όχι µόvo στη µακρoσκoπική- γεωτεκτovική κλίµακα της λεκάvης τωv Αθηvώv, 

αλλά κυρίως στη µεσoσκoπική κλίµακα τωv εκσκαφώv σηράγγωv. Αυτή η εγγεvής 

αvoµoιoγέvεια τωv πετρωµάτωv τoυ “Aθηvαϊκoύ Σχιστόλιθoυ” δηµιoυργεί αβεβαιότητα κατά 

τo συσχετισµό γειτovικώv γεωτρήσεωv, γεγovός πoυ καθιστά εξαιρετικά δύσκoλo τov 

σχεδιασµό αξιόπιστωv γεωλoγικώv τoµώv. Ακόµη οι τεταρτογενείς σχηµατισµοί που έχουν 

αποτεθεί πάvω από τoν “Aθηvαϊκό Σχιστόλιθο” απoτελoύvται από πoτάµιες απoθέσεις δηλαδή 

αργιλικά και αµµώδη υλικά καθώς και κρoκαλoπαγή συvήθως µικρoύ πάχoυς. Βέβαια οι 

µεγάλες περιoχές καλύπτovται από διλoυβιακές απoθέσεις αvάµεσα στoυς λόφoυς και 

απoτελoύvται από αργίλoυς, ιλύες και άµµoυς σε εvαλλαγές µε λατυπoπαγή χαλαρά 

συγκoλληµέvα. Τέλoς, έvα επιφαvειακό στρώµα µε σύγχρovες απoθέσεις ή τεχvητές επιχώσεις 

µε πoικίλo πάχoς (1-6m) βρίσκεται στις περισσότερες περιoχές κατά µήκoς της χάραξης τoυ 

έργoυ. Οι απoθέσεις αυτές δηµιoυργήθηκαv κατά τoυς ιστoρικoύς χρόvoυς. 

Γεvικά, δεv βρέθηκαν µεγάλες πoσότητες υπογείων υδάτων πoυ θα δυσκόλευαν τις εκσκαφές 

παρόλo πoυ τα πιεζόµετρα έδειχναν στάθµες µερικά µόvo µέτρα κάτω από τηv επιφάvεια τoυ 

εδάφoυς. Το γεγονός αυτό δικαιολογείται από το ότι το µεγαλύτερο µέρος των πετρωµάτων 

του “Αθηναικού σχιστόλιθου” παρουσιάζει µικρή περατότητα µε εξαίρεση βέβαια κάποια 

πετρώµατα µε µεγάλο δευτερογενές πορώδες (ανοικτές ασυνέχειες, καρστικά έγκοιλα σε 

ασβεστολιθικά πετρώµατα, κατακερµατισµένο υλικό σε συµπαγή πετρώµατα).  

Τo Μετρό µπορεί vα αvτιµετωπίζει τις επιπτώσεις ακόµα και τωv πιο δυσµεvών συvθηκώv 

σεισµικής δραστηριότητας πoυ έχoυv καταγραφεί έως σήµερα, σύµφωvα µε τα ελληvικά 

µελετητικά πρότυπα. 

Απαραίτητο για την κατασκευή τoυ ήταν να πραγµατoπoιηθούν γεωτεχvικές έρευvες 

προκειµένου vα συλλεγούν oι απαραίτητες πληρoφoρίες για τη µελέτη. Τo πρόγραµµα 

περιελάµβαvε περισσότερες από 350 γεωτρήσεις πoυ συµπλήρωvαv τις 200 γεωτρήσεις πoυ 

πραγµατoπoιήθηκαv κατά µήκoς της χάραξης τωv γραµµώv σε παλαιότερες έρευvες, δηλαδή 
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κατά µέσo όρo µία γεώτρηση περίπoυ κάθε 30 µέτρα κατά µήκoς της συvoλικής χάραξης. 

Κάθε γεώτρηση έφταvε κατά µέσov όρo τα 20 ως 30 µέτρα κάτω από τηv επιφάvεια τoυ 

εδάφoυς. Οι γεωτεχvικές έρευvες δεν σταµάτησαν αλλά συνεχίστηκαν καθόλη τη διάρκεια 

κατασκευής του.  Συνολικά πραγµατοποιήθηκαν 1100 γεωτρήσεις, µε σκοπό την ικανοποίηση  

των αναγκων του Βασικού Έργου. 

Οι πιο σηµαντικές γεωτεχvικές δραστηριότητες της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. είναι : 

Ø Έρευvα τωv γεωλoγικώv και γεωτεχvικώv συvθηκώv µε 1100 γεωτρήσεις, oι 

περισσότερες από τις oπoίες έγιvαv µε συvεχή πυρηvoληψία δειγµάτωv από έδαφoς 

και πέτρωµα, εvώ µερικές χρησιµoπoιήθηκαv για τη διεξαγωγή επί τόπoυ δoκιµώv όχι 

µόνο για vα διερευvηθoύv καλύτερα oι συvθήκες πoυ επικρατoύv στις στάθµες όπoυ 

κατασκευάζεται τo έργo, αλλά και για τηv εγκατάσταση ειδικώv oργάvωv γεωτεχvικής 

παρακoλoύθησης. 

Ø Γεωφυσικές έρευvες, χρησιµoπoιώvτας πoικίλες τεχvικές, όπως τo ραvτάρ εδάφoυς 

πoυ διαπερvά τo έδαφoς εvτoπίζovτας θαµµέvα στoιχεία, υπόγειoυς πoτάµιoυς 

διαύλoυς, δίκτυα oργαvισµώv κoιvής ωφέλειας και µεγάλα αρχαιoλoγικά στoιχεία 

(ευρήµατα). 

Ø Μέτρηση στάθµης τoυ υπόγειoυ υδρoφόρoυ oρίζovτα κατά µήκoς της χάραξης της 

σήραγγας για vα υπoλoγισθεί η γεvική διεύθυvση της ρoής τωv υδάτωv εδάφoυς, 

καθώς και oι ετήσιες διακυµάvσεις της στάθµης τωv υδάτωv αυτώv για τov καλύτερo 

σχεδιασµό τoυ έργoυ. 

Ø Αvάπτυξη βασικώv παράµετρωv αvτoχής τoυ εδάφoυς και τoυ πετρώµατoς για vα 

χρησιµoπoιηθoύv για τηv µελέτη τωv κατασκευώv τoυ έργoυ. Οι παράµετρoι 

βασίζovται σε απoτελέσµατα εργαστηριακώv δoκιµώv δειγµάτωv εδάφoυς και βράχoυ 

και σε άλλα στoιχεία πoυ συγκεvτρώθηκαv µε επί τόπoυ δoκιµές. 

Ø Εκτεταµέvo πρόγραµµα γεωτεχvικής παρακoλoύθησης πριν, κατά τη διάρκεια και µετά 

τη διεξαγωγή τωv εργασιώv εκσκαφής το οποίο πραγµατοποιούνταν τόσo για τηv 

ασφάλεια τωv υπερκειµέvωv ή/και παρακειµέvωv κτισµάτωv και κατασκευώv, όσο και 

για τηv επιβεβαίωση τωv παραδoχώv σχεδιασµoύ τoυ έργoυ. 
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Μέθοδοι κατασκευής  

Για την κατασκευή των υπόγειων σταθµών και σηράγγων του Μετρό, επιλέχτηκαν σύγχρονες 

µέθοδοι κατασκευής µε σκοπό να εξασφαλίσουν ασφαλή, έντεχνη και ταχεία αποπεράτωση 

του έργου. Οι µέθοδοι κατασκευής του έργου χρησιµοποιήθηκαν είτε µεµονωµένα είτε σε 

συνδυασµό όπου κρίθηκε απαραίτητο σε συνάρτηση µε το γεωλογικό παράγοντα και τις επι 

τόπου συνθήκες του περιβάλλοντος χώρου. Πραγµατοποιήθηκε εκσκαφή µε χρήση 

µηχανήµατος Ολοµέτωπης Κοπής (Tunnel Boring Machine ή ΤΒΜ) για τη διάνοιξη σηράγγων 

και συγκεκριµένα, το ΤΒΜ1 (µε το όνοµα «ΙΑΣΟΝΑΣ») χρησιµοποιήθηκε στο τµήµα της 

Γραµµής 2 από τον Σταθµό Λαρίσης έως τον Σταθµό ΑΓΙΟ ΙΩΑΝΝΗ, ενώ το ΤΒΜ2 (µε το 

όνοµα «ΠΕΡΣΕΦΟΝΗ») χρησιµοποιήθηκε στο τµήµα της Γραµµής 3 από το 

Στ. ΚΑΤΕΧΑΚΗ έως το Στ. ΣΥΝΤΑΓΜΑ. Η εκσκαφή µε χρήση µηχανήµατος Σηµειακής 

Κοπής µε Ανοικτή Ασπίδα (Open Face Shield). χρησιµοποιήθηκε για τη διάνοιξη σηράγγων, 

και συγκεκριµένα για την κατασκευή της σήραγγας ΔΑΦΝΗ–ΑΓΙΟΣ ΙΩΑΝΝΗΣ του Βασικoύ 

Έργου, µήκους 765 µ, και για το τµήµα Ανθούπολη – Περιστέρι της επέκτασης της Γραµµής 

2, µήκους 910 µ. Ακόµη η µέθοδο εκσκαφής µε χρήση µηχανήµατος Εξισορρόπησης 

Εδαφικής Πίεσης (Earth Pressure Balance) χρησιµοποιήθηκε για την κατασκευή της σήραγγας 

από τον Σταθµό ΔΟΥΚΙΣΣΗΣ ΠΛΑΚΕΝΤΙΑΣ έως το φρέαρ Ξάνθου, συνολικού µήκους 

3.374 µ, της επέκτασης της Γραµµής 3 προς Δουκ. Πλακεντίας, ενώ πλέον «εργάζεται» στην 

κατασκευή της επέκτασης της Γραµµής 2 προς ΕΛΛΗΝΙΚΟ.  Χρήση Συµβατικής µεθόδου 

εκσκαφής σηράγγων (ΝΑΤΜ). Για την εκσκαφή σηράγγων, σε εδάφη µε φτωχά µηχανικά 

χαρακτηριστικά, καθώς και στην εκσκαφή ορισµένων σταθµών του Έργου, και συγκεκριµένα 

των σταθµών ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ, ΑΚΡΟΠΟΛΗ, ΑΜΠΕΛΟΚΗΠΟΙ, ΜΟΝΑΣΤΗΡΑΚΙ, 

ΟΜΟΝΟΙΑ, καθώς και του βαθύτερου τµήµατος του σταθµού ΣΥΝΤΑΓΜΑ χρησιµοποιήθηκε 

η συµβατική µέθοδος εκσκαφής σηράγγων (ΝΑΤΜ). Η εφαρµογή της µεθόδου αυτής ήταν 

απαραίτητη και σε µεγάλα τµήµατα των επεκτάσεων του δικτύου προς ΔΟΥΚΙΣΣΗΣ 

ΠΛΑΚΕΝΤΙΑΣ, προς ΑΓ. ΔΗΜΗΤΡΙΟ, προς ΑΓ. ΑΝΤΩΝΙΟ, προς ΑΙΓΑΛΕΩ, προς 

ΧΑΪΔΑΡΙ, κλπ. Η µέθοδος Ανοικτού Ορύγµατος (Cut and Cover) χρησιµοποιήθηκε κατεξοχήν 

για την εκσκαφή των σταθµών του Έργου, καθώς και σε ελάχιστες περιπτώσεις, για την 

εκσκαφή σηράγγων σε σηµεία που παρουσιάστηκαν προβλήµατα λόγω των πτωχών 

µηχανικών χαρακτηριστικών του εδάφους. Πολλά τµήµατα του δικτύου του Μετρό της 

Αθήνας κατασκευάσθηκαν µε τη µέθοδο αυτή, όπως οι Σταθµοί: ΣΕΠΟΛΙΑ, ΑΤΤΙΚΗ, 
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ΛΑΡΙΣΣΑ, ΜΕΤΑΞΟΥΡΓΕΙΟ, ΣΥΓΓΡΟΥ-ΦΙΞ, Ν.ΚΟΣΜΟΣ, ΑΓ.ΙΩΑΝΝΗΣ, ΔΑΦΝΗ της 

Γραµµής 2 καθώς και ΕΘΝΙΚΗ ΑΜΥΝΑ, ΚΑΤΕΧΑΚΗ, ΠΑΝΟΡΜΟΥ, ΜΕΓΑΡΟ 

ΜΟΥΣΙΚΗΣ, ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ, ΣΥΝΤΑΓΜΑ (ο σταθµός της Γραµµής 2 που είναι σε 

µικρότερο βάθος), καθώς και τα τµήµατα σηράγγων µεταξύ των σταθµών ΑΤΤΙΚΗ-

ΛΑΡΙΣΣΑ και ΚΑΤΕΧΑΚΗ-ΕΘΝΙΚΗ ΑΜΥΝΑ . Επίσης, στις επεκτάσεις του δικτύου 

χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος αυτή, όπως στους σταθµούς ΑΓΙΟΣ ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ και ΑΓΙΟΣ 

ΑΝΤΩΝΙΟΣ, στους σταθµούς ΧΑΛΑΝΔΡΙ και ΔΟΥΚΙΣΣΗΣ ΠΛΑΚΕΝΤΙΑΣ, καθώς και σε 

τµήµα της σήραγγας ΔΑΦΝΗ-ΑΓ.ΔΗΜΗΤΡΙΟΣ. Τέλος, λόγω της ιδιαιτερότητας της 

περιοχής του Συντάγµατος χρησιµοποιήθηκε µια παραλλαγή της µεθόδου Ανοικτού 

Ορύγµατος, η µέθοδος Επικάλυψης – Εκσκαφής (Cover and Cut) όπως για παράδειγµα για την 

κατασκευή του της πλάκας οροφής του Σταθµού. 

 

Μηχανήµατα διάνοιξης σηράγγων 

1)Μηχάνηµα διάνοιξης σηράγγων (TBM) 

Στο Βασικό Έργο χρησιµοποιήθηκαν δύο ΤΒΜ κλειστού τύπου για σκληρά πετρώµατα, για τη 

διάνοιξη σηράγγων διπλής γραµµής µεταξύ των σταθµών, συνολικού µήκους 11km. 

Συγκεκριµένα, το ΤΒΜ1 (µε το όνοµα «ΙΑΣΟΝΑΣ») χρησιµοποιήθηκε στο τµήµα της 

Γραµµής 2 από τον Στ. Λαρίσης έως τον Στ. Αγ. Ιωάννη και το ΤΒΜ2 (µε το όνοµα 

«ΠΕΡΣΕΦΟΝΗ») χρησιµοποιήθηκε στο τµήµα της Γραµµής 3 από το Στ. Κατεχάκη έως τον 

Στ. Σύνταγµα. Τα δύο ΤΒΜ έκαναν διάνοιξη σε βάθος έως 28m κάτω από την επιφάνεια του 

εδάφους, απόσταση που ήταν αρκετά κάτω από τα αρχαιολογικά ευρήµατα και τις 

εγκαταστάσεις δικτύων Οργανισµών Κοινής Ωφέλειας, ώστε να διασφαλίζεται η ακεραιότητά 

τους και να αποφευχθούν δαπανηρές και χρονοβόρες καταστάσεις. 

2) Ασπίδα εξισσορόπησης Πίεσης Εδάφους (ΕΡΒ) 

Χρησιµοποιήθηκε στην επέκταση της γραµµής 3 προς Δουκίσσης Πλακεντίας, για την 

κατασκεύη της σήραγγας από τον σταθµό Χαλάνδρι έως το φρέαρ Ξάνθου (3.374m) της 

επέκτασης της Γραµµής 3 και για τη σηµερινή επέκταση της Γραµµής 2 προς Ελληνικό. 
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3)Μηχάνηµα τύπου Ανοικτής Ασπίδας (ΟFS) 

Χρησιµοποιήθηκε για την κατασκεύη της σήραγγας Σταθµού Δάφνης – Σταθµού Άγ Ιωάννη  

του Βασικού Έργου, µήκους 765m και για το τµήµα Σταθµός Ανθούπολη – Σταθµός 

Περιστέρι της επέκτασης της Γραµµής 2, µήκους 910m. 

Τροχαίο υλικό 

Το Μετρό χρησιµοποιεί πεντάδυµες και εξάδυµες αυτοκινητάµαξες για την εκτέλεση των 

δροµολογίων. Οι πεντάδυµοι συρµοί είναι παλαιοτέρων τύπων και περιορίζονται στη γραµµή 

1. Εξάδυµοι συρµοί χρησιµοποιούνται και στις τρεις γραµµές. Όλοι οι συρµοί τροφοδοτούνται 

από επίγεια τροχιά µε συνεχές ρεύµα 750 Βολτ (V). Οι τύποι αυτοκινηταµαξών σε χρήση από 

το Μετρό της Αθήνας είναι οι ακόλουθοι: 

* Σειρά 101 (II) - Πεντάδυµοι συρµοί, γραµµή 1. 

* Σειρά 146 - Πεντάδυµοι συρµοί, γραµµή 1. 

* Σειρά 3101 - Εξάδυµοι συρµοί, γραµµή 1. 

* Σειρά A01 - Εξάδυµοι συρµοί, γραµµές 2 και 3. 

* Σειρά D201 - Εξάδυµοι συρµοί, γραµµές 2 και 3. 

* Σειρά D251 - Εξάδυµοι συρµοί, γραµµή 3. 

Οι αυτοκινητάµαξες σειράς D251 είναι διρρευµατικές και µπορούν να τροφοδοτηθούν τόσο 

από επίγεια τροχιά µε συνεχές ρεύµα 750 V, όσο και από εναέριο καλώδιο µε εναλλασσόµενο 

ρεύµα 25KV και 50Hz. Xρησιµοποιούνται στη γραµµή 3, σε δροµολόγια προς τον Διεθνή 

Αερολιµένα Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος». Εκτός των ανωτέρω τύπων αυτοκινηταµαξών, 

το δίκτυο διαθέτει υπηρεσιακά οχήµατα διαφόρων τύπων. 

Ηλεκτροµηχανολογικές Εγκαταστάσεις 

Για την απρόσκοπτη λειτουργία του Μετρό και την ασφαλή και άνετη µετακίνηση των 

επιβατών του, καθώς και για τη διασφάλιση εύρυθµων συνθηκών εργασίας για όλο το 

προσωπικό που εργάζεται σε αυτό, έχει εγκατασταθεί ένα εκτεταµένο δίκτυο 

ηλεκτροµηχανολογικών συστηµάτων και ειδικού εξοπλισµού όπως σύστηµα αερισµού, ψύξης 

– θέρµανσης, αντλιοστάσια, πυροπροστασία, φωτισµός κ.ά.  
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3.1.4. Μελλοντικές Επεκτάσεις  

Το Μετρό επεκτείνεται ώστε να καλύπτει πλέον το 85% της ευρύτερης περιοχής του 

Λεκανοπεδίου µε ένα δίκτυο 8 γραµµών συνολικού µήκους 220km, και 200 σταθµών. Βέβαια 

όλες οι γραµµές αυτές δεν µπορούν να υλοποιηθούν µέσα σε 20 χρόνια αλλά το σχέδιο αυτό 

αποτελεί µια ολοκληρωµένη µελέτη των αναγκών για Μετρό στο Λεκανοπέδιο. Με τη 

σταδιακή υλοποίηση των νέων επεκτάσεων και γραµµών το Μετρό θα πηγαίνει από το 

Κερατσίνι και τον Πειραιά έως την Κηφισιά και τη Νέα Ερυθραία (Γ1-ΗΣΑΠ), από το Ζεφύρι 

και το Περιστέρι έως το Ελληνικό και τη Γλυφάδα (Γ2), από το Αεροδρόµιο και τη 

Μεσογείων έως το Αιγάλεω και τον Πειραιά (Γ3), από την Πετρούπολη και το Γαλάτσι µέσω 

του Πανεπιστηµίου έως το Μαρούσι και τη Λυκόβρυση (Γ4 – Γραµµή U), από τον Βύρωνα 

και το Παγκράτι έως τα Πατήσια, τη Ν. Φιλαδέλφια και τα Ανω Λιόσια (Γ5), από το Χαλάνδρι 

και του Γκύζη έως την Καλλιθέα και την Πειραϊκή Χερσόνησο (Γ6Α), από το Θησείο και την 

Πέτρου Ράλλη έως το Κερατσίνι και το Πέραµα (Γ6Β), από το Χαϊδάρι και τη Λ. Καβάλας 

έως τη Νέα Σµύρνη και τον Αλιµο (Γ7) καθώς και αρκετές από τις περιοχές αυτές θα 

συνδέονται µεταξύ τους και από τη νέα κυκλική Γραµµή (Γ8). 

 

         Εικόνα 12: Σχέδιο ανάπτυξης των µελλοντικών γραµµών µετρό, (Πηγή: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ ΑΕ) 
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3.1.5. Χρηµατοδότηση 

Η χρηµατοδότηση ττων έργων Μετρό περιλαµβάνει τα εξής: 

 

ΒΑΣΙΚΟ ΕΡΓΟ ΜΕΤΡΟ 

• 2,1 δισεκατοµµύρια ευρώ 

• 50% - Ευρωπαική Ένωση – Επιχορηγήσεις  

• 39% - Ευρωπαική Τράπεζα Επενδύσεων – Δάνεια 

• 11% Ελληνικό Δηµόσιο 

 

ΕΠΕΚΤΑΣΕΙΣ ΓΡΑΜΜΩΝ 2 & 3 

• 2,2 δισεκατοµµύρια ευρώ 

• 43% - Ευρωπαική Ένωση – Επιχορηγήσεις 

• 38% - Ευρωπαική Τράπεζα Επενδύσεων – Δάνεια 

• 19% - Ελληνικό Δηµόσιο 

 

3.1.6.  H συµβολή του ΜΕΤΡΟ στην ανάπτυξη της Αθήνας 

Η κατασκευή του Μετρό οδήγησε στη βελτίωση των δηµόσιων συγκοινωνιών, σε µείωση των 

µετακινήσεων µε Ι.Χ., στην κυκλοφοριακή συµφόρηση κυρίως στο κέντρο της Αθήνας µε 

αποτέλεσµα τη βελτίωση του περιβάλλοντος. Τέλος, οδήγησε σε οικονοµική και αναπτυξιακή 

βελτίωση, σε πολεοδοµικές αλλαγές και στη γενικότερη ανάπλαση της Αθήνας και των 

προαστίων της. 

 

Οικονοµικά οφέλη 

Μεγίστης σηµασίας είναι τα οικονοµικά οφέλη του Μετρό. Αυτά περιλαµβάνουν: 
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Οφέλη επιβατών Δηµόσιων Μέσων Συγκοινωνίας λόγω της εξοικονόµησης συνολικού χρόνου 

µετακίνησης που επιφέρει η λειτουργία των επεκτάσεων.   

Οφέλη στους χρήστες ιδιωτικών µέσων λόγω αποσυµφόρησης στο οδικό δίκτυο.  

Μείωση λειτουργικού κόστους ιδιωτικών µέσων και λεωφορείων λόγω εξοικονόµησης 

οχηµατοχιλιοµέτρων που προκύπτει από τη λειτουργία των επεκτάσεων. 

Μείωση κόστους από την αποφυγή τροχαίων ατυχηµάτων λόγω εξοικονόµησης 

οχηµατοχιλιοµέτρων ιδιωτικών µέσων που επιφέρει η λειτουργία των επεκτάσεων.  

Μείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης λόγω της εξοικονόµησης οχηµατοχιλιοµέτρων 

ιδιωτικών µέσων που προκύπτει από τη λειτουργία των επεκτάσεων. Υπολειµµατική αξία των 

επεκτάσεων στο τέλος της περιόδου αξιολόγησης, ίση µε 53 % του κόστους υλοποίησης. 

Αναπόσβεστο παραµένει το 70 % των έργων και το 34 % των συστηµάτων και του τροχαίου 

υλικού. 

 

Αναπτυξιακά οφέλη 

Σε επίπεδο εθνικό, η δηµιουργία επαρκούς υποδοµής στην Αθήνα αυξάνει τα συγκριτικά 

πλεονεκτήµατα και την ανταγωνιστικότητά της συγκριτικά µε άλλες µητροπολιτικές περιοχές 

της Μεσογείου και της Ευρώπης γενικότερα. Η συµβολή των έργων στην Εθνική Οικονοµία ή 

από την περιφερειακή σκοπιά του Νοµού Αττικής µπορεί να κατηγοριοποιηθεί στα παρακάτω: 

• Εξοικονόµηση ενέργειας στον τοµέα των Μεταφορών και µάλιστα εισαγόµενης 

ενέργειας. Είναι γνωστό ότι η ενεργειακή κατανάλωση για τη µεταφορά ενός επιβάτη των 

µέσων µαζικής µεταφοράς, ιδιαίτερα των µέσων σταθερής τροχιάς, είναι σηµαντικά 

χαµηλότερη της αντίστοιχης των ιδιωτικών µέσων. 

• Τα έργα υποδοµής των µεταφορών συµβάλλουν στην αύξηση της παραγωγικότητας των 

επιχειρήσεων (λόγω βελτίωσης της προσβασιµότητας των θέσεων εργασίας, λόγω µείωσης 

του χρόνου µεταφοράς κ.ά.) και τελικώς στην αύξηση του παραγόµενου Εγχώριου Προϊόντος. 

Παράλληλα τα έργα υποδοµής και οι επεκτάσεις του Μετρό αποτελούν παράγοντα 

προσέλκυσης νέων επενδύσεων και επιχειρηµατικής δράσης που οδηγεί και πάλι στην αύξηση 

του Περιφερειακού Προϊόντος. 
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• Καθαρή αύξηση της απασχόλησης κυρίως στον κατασκευαστικό κλάδο, αλλά και 

ευρύτερα, τόσο στην φάση κατασκευής των έργων, όσο και κατά την εκµετάλλευση των 

υποδοµών. 

• Μείωση των τροχαίων ατυχηµάτων τα οποία έχουν ως συνέπεια, πέραν του προσωπικού 

κόστους την απώλεια παραγωγικού δυναµικού για τη χώρα. 

Οι δηµιουργηθείσες τοπικές θέσεις απασχόλησης στον κατασκευαστικό κλάδο κατά την 

υλοποίηση του βασικού έργου του Μετρό, συνολικού κόστους 2,059 δισεκατοµµύρια ευρώ 

υπολογίζεται ότι ανήλθαν σε 14.000 ανθρωποέτη. Για την υλοποίηση του Σχεδίου Μεταφορών 

στην περίοδο 2001-2020 εκτιµάται ότι απαιτούνται περίπου 52.000 ανθρωποέτη/έτος 

αντιστοίχως. Το έτος 2000 η επιδότηση επιχειρήσεων από τον ΟΑΕΔ ανήλθε σε ετήσια βάση 

στο ποσό των 3000 ευρώ ανά δηµιουργούµενη θέση απασχόλησης. Το ποσό αυτό 

αντικατοπτρίζει το κόστος ευκαιρίας µιας νέας θέσης απασχόλησης. 

 

Επίδραση της λειτουργίας του Μετρό στις συγκοινωνίες 

Παράλληλα, η λειτουργία του Μετρό συνδυάστηκε µε αναδιάρθρωση και των άλλων 

Δηµοσίων Μέσων Μεταφοράς µε µείωση τερµατικών σταθµών λεωφορείων στο κέντρο της 

πόλης, λόγω δηµιουργίας νέων αφετηριών λεωφορείων κοντά σε περιφερειακούς σταθµούς 

του Μετρό. Η λειτουργία , συνεπώς του Μετρό µείωσε σηµαντικά εκτός από τα Ι.Χ. και την 

κίνηση των λεωφορείων στο κέντρο της Αθήνας. 

Επίσης, η λειτουργία του Μετρό οδήγησε σε ενίσχυση της χρήσης των Η.Σ.Α.Π. σε ποσοστό 

14% περίπου, περιορίζοντας επιπρόσθετο ποσοστό µετακινήσεων µε Ι.Χ. αυτοκίνητα. 

(www.ametro.gr/showenvirongr). 

 

Περιβαλλοντικά οφέλη 

Τα περιβαλλοντικά οφέλη του Σχεδίου Μεταφορών αποτελούν καθαρές οικονοµικές ωφέλειες 

για τον πληθυσµό και τους επισκέπτες της περιοχής µελέτης, στους οποίους συγκαταλέγονται 

και οι χρήστες του Συστήµατος Μεταφορών. Με τη χρήση του  

Μετρό από µελέτες που έχει πραγµατοποιήσει η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. έχει αποδειχθεί πως η 
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µείωση των ρύπων είναι ορατή από τότε που πρωτοπαραδόθηκε προς χρήση το 2000 και 

αναµένεται ακόµα µεγαλύτερη µε τις µελλοντικές επεκτάσεις. 

 

Η συµβολή του Μετρό στην ανάπλαση και αναβάθµιση της Αθήνας – πολεοδοµικές 

παρεµβάσεις 

Κατά τη διάρκεια κατασκευής των έργων του Μετρό, η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. σχεδίασε, 

µελέτησε και υλοποίησε ιδιαίτερα σηµαντικές παρεµβάσεις ανάπλασης και διαµόρφωσης 

πολλών σηµείων στο Δήµο της Αθήνας αλλά και σε άλλους Δήµους κατά µήκος της 

διαδροµής των γραµµών του Μετρό, προσφέροντας ένα νέο καλαίσθητο περιβάλλον γύρω από 

τους σταθµούς αλλά και σε παρακείµενα σηµεία των σταθµών του Μετρό. 

Οι βασικότερες παρεµβάσεις που κόστισαν περίπου 9 εκατοµµύρια ευρώ είναι οι εξής : 

   Στο αµαξοστάσιο Σεπολίων διαµόρφωση περιβάλλοντος χώρου, µε φύτευση δέντρων 

και θάµνων στην περιφέρεια και σε άλλα σηµεία - ζώνες στα όρια του αµαξοστασίου. 

   Στο Σταθµό ΑΤΤΙΚΗΣ διαµόρφωση χώρου γύρω από την είσοδο του σταθµού, µε νέα 

πλακόστρωση και δεντροφύτευση. 

   Στην Πλατεία Αττικής αναβάθµιση των χώρων της πλατείας και του χώρου πρασίνου 

µε νέα πλακόστρωση και δεντροφύτευση. 

   Στο Σταθµό ΛΑΡΙΣΗΣ, αποκατάσταση και αναβάθµιση της πλατείας, µε νέα 

πλακόστρωση, νέο φωτισµό, νέα τοιχεία µε πέτρινες επενδύσεις και νέο γήπεδο 

µπάσκετ. 

   Στο Σταθµό ΜΕΤΑΞΟΥΡΓΕΙΟ, στην Πλατεία Καραϊσκάκη, νέα διαµόρφωση της 

πλατείας και υλοποίηση νέας αρχιτεκτονικής µελέτης για την τοποθέτηση µνηµείου 

«πεσόντος αεροπόρου». 

   Στο Σταθµό ΟΜΟΝΟΙΑ αναβάθµιση του υπόγειου χώρου καταστηµάτων, 

εγκατάσταση 16 νέων κυλιοµένων κλιµάκων, διαµόρφωση εισόδων σε ΗΣΑΠ και 

ΜΕΤΡΟ περιµετρικά της Πλατείας. Επίσης υλοποιήθηκε η νέα κυκλοφοριακή ρύθµιση 

στην ευρύτερη περιοχή. 

   Στο Σταθµό ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ, αποκατάσταση και αναβάθµιση του χώρου µε νέα 

διαµόρφωση των Προπυλαίων και του πεζόδροµου Κοραή µε υψηλής ποιότητας υλικά 
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πλακοστρώσεων και φυτεύσεις. 

   Στο Σταθµό Σύνταγµα, πρωτοποριακή έκθεση αρχαιολογικών ευρηµάτων επί της 

πλατείας. Επίσης νέα κυκλοφοριακή ρύθµιση στην ευρύτερη περιοχή (Αµαλίας, 

Φιλελλήνων) και εικαστικές παρεµβάσεις στο χώρο της πλατείας.  

   Στη Λεωφόρο Αµαλίας, ανάδειξη σηµαντικών αρχαιολογικών ευρηµάτων (βαλανείο, 

ρωµαϊκά λουτρά). 

   Στο Σταθµό ΑΚΡΟΠΟΛΗ, πεζοδρόµηση τµήµατος της οδού Διάκου και νέα 

διαµόρφωση περιοχής εισόδων σταθµού. 

   Στην οδό Πετµεζά, δηµιουργία µικρού εκθεσιακού χώρου µε εκθέµατα των 

ανακαλυφθέντων αρχαιολογικών ευρηµάτων. Στον Σταθµό ΣΥΓΓΡΟΥ - ΦΙΞ, στην 

επιφάνεια του σταθµού µετεπιβίβασης, υπόγειου χώρου στάθµευσης, η δηµιουργία 

αφετηρίας λεωφορείων και νέου κήπου 2,5 στρεµµάτων, ειδική διαµόρφωση του 

χώρου πλησίον του κτιρίου ΦΙΞ και πεζοδρόµηση της οδού Δράκου. 

   Στο Σταθµό ΝΕΟ ΚΟΣΜΟ, διαµόρφωση της περιοχής του σταθµού µε δηµιουργία 

ελεύθερων χώρων πρασίνου και πεζοδρόµων. 

   Στο Σταθµό ΑΓΙΟΣ ΙΩΑΝΝΗΣ, σηµαντική παρέµβαση και πλήρης αναβάθµιση της 

οµώνυµης πλατείας και της γύρω περιοχής µε νέα πλακόστρωση, φύτευση, φωτισµό 

και δηµιουργία παιδικής χαράς. 

   Στο Σταθµό ΔΑΦΝΗ, ιδιαίτερα σηµαντική παρέµβαση στην Πλατεία Κολωκοτρώνη 

µε νέα κυκλοφοριακή ρύθµιση που εξυπηρετεί 3 Δήµους, νέα αφετηρία λεωφορειακών 

γραµµών, νέα πλακόστρωση, φύτευση, φωτισµό και δηµιουργία συντριβανιού και νέων 

ελεύθερων χώρων. 

   Στο Σταθµό ΕΘΝΙΚΗ ΑΜΥΝΑ διαµόρφωση χώρου µετεπιβίβασης γύρω από τον 

χώρο του σταθµού µε νέες αφετηρίες λεωφορείων. 

   Στο Σταθµό ΚΑΤΕΧΑΚΗ, νέα διαµόρφωση γύρω από την είσοδο του σταθµού µε 

υπαίθριο χώρο στάθµευσης και δηµιουργία χώρου πρασίνου. 

   Στο Σταθµό ΠΑΝΟΡΜΟΥ, αναβάθµιση πλατείας µε πλακόστρωση και φύτευση. 

   Στο Σταθµό ΑΜΠΕΛΟΚΗΠΟΙ, διαµόρφωση νέων ελεύθερων χώρων µε πράσινο. 

   Στις περιοχές των εισόδων του σταθµού. 

   Στο Σταθµό ΜΕΓΑΡΟ ΜΟΥΣΙΚΗΣ, νέα διαµόρφωση πεζοδροµίων. 

   Στο Σταθµό ΕΥΑΓΓΕΛΙΣΜΟΣ, σηµαντική παρέµβαση στο πάρκο Ριζάρη µε 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   56 
 

ΥΠΟΓΕΙΑ ΔΙΚΤΥΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3 
 

δηµιουργία πλατείας και πρασίνου. Επίσης διαµόρφωση πρόσβασης µέσω του πάρκου. 

 Στο σύνολο των σταθµών γενικά αναβαθµίστηκε ο φωτισµός και εγκαταστάθηκαν 

καλαίσθητοι στυλίσκοι - εµπόδια για την αποτροπή στάθµευσης στα πεζοδρόµια γύρω από 

τους χώρους των σταθµών. Όλες αυτές οι παρεµβάσεις αναβάθµισαν αισθητικά την εµφάνιση 

της πρωτεύουσας, συνέβαλλαν όµως και στην βελτίωση του περιβάλλοντος. 

 

Συµπερασµατικά, η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. µε τις παραπάνω ρυθµίσεις και µε την υλοποίηση 

του Σχεδίου Μεταφορών πέτυχε τα εξής :  

1.    Βελτίωση των συνθηκών περιβάλλοντος στην πόλη µε µείωση των αρνητικών       

επιπτώσεων της οδικής κυκλοφορίας.  

2.    Αναβάθµιση του ρόλου και της αποτελεσµατικότητας των Δηµοσίων Μέσων 

Μεταφοράς και αντιστροφή των τάσεων του παρελθόντος µε αύξηση του µεριδίου των των 

δηµοσίων µέσων στις µετακινήσεις του πληθυσµού. 

3.     Αναβάθµιση του επιπέδου εξυπηρέτησης όλων των χρηστών του Συστήµατος 

Μεταφορών του Νοµού Αττικής, δηλαδή τόσο των χρηστών των Δηµοσίων Συγκοινωνιών, 

όσο των χρηστών του οδικού δικτύου. 

4. Συνεργασία και συνδυασµένη λειτουργία όλων των µεταφορικών µέσων. 

(www.ametro.gr/showenvirongr). 

 

 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   57 
 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ 
  

4.1. Σηµασία και χρήση της κοινωνικοοικονοµικής ανάλυσης 
 

Ο σκοπός της ανάλυσης κόστους οφέλους είναι να δώσει στη διαχείριση µια λογική εικόνα 

των κόστων, των οφελειών και των κινδύνων συνδεδεµένα µε ένα συγκεκριµένο σχέδιο 

ανάπτυξης ενός συστήµατος, ώστε να µπορούν να συγκριθούν µε άλλες επενδυτικές ευκαιρίες. 

Η διαδικασία απαιτεί να προσδιορίζονται  και  να αποτιµώνται χρηµατικά όλες οι πιθανές 

συνέπειες, προκειµένου να καθοριστούν το κόστος και τα οφέλη του έργου. Στη συνέχεια, τα 

αποτελέσµατα εξετάζονται συνολικά (καθαρά οφέλη) και εξάγονται συµπεράσµατα σχετικά 

µετο εάν το έργο είναι επιθυµητό και αξίζει να υλοποιηθεί. Το κόστος και τα οφέλη πρέπει να 

αξιολογηθούν συγκριτικά, µε την εξέταση της διαφοράς µεταξύ του σεναρίου υλοποίησης του 

έργου και ενός εναλλακτικού σεναρίου χωρίς το έργο. 

Ο αντίκτυπος πρέπει να αξιολογηθεί σε σχέση µε προκαθορισµένους στόχους. Αξιολογώντας 

ένα έργο βάσει µικροοικονοµικών δεικτών, η κοινωνικοοικονοµική  ανάλυση  µπορεί να 

αξιολογήσει τη συνοχή και την καταλληλότητά του σε σχέση µε συγκεκριµένους 

µακροοικονοµικούς στόχους. Στο πλαίσιο της περιφερειακής πολιτικής, αυτή εφαρµόζεται για 

την αξιολόγηση της καταλληλότητας ενός συγκεκριµένου επενδυτικού σχεδίου σε σχέση µε 

τους στόχους της περιφερειακής πολιτικής της Ευρωπαικής Ένωσης. 

Το επίπεδο ανάλυσης που χρησιµοποιείται στην κοινωνικοοικονοµική ανάλυση πρέπει να 

καθορίζεται σε σχέση µε την κοινωνία στην οποία το έργο έχει σχετικό αντίκτυπο. Κόστος και 

οφέλη µπορούν να ανακύψουν σε διάφορα γεωγραφικά επίπεδα, συνεπώς πρέπει να 

αποφασιστεί ποιο κόστος και ποια οφέλη θα ληφθούν υπόψη. Αυτό συνήθως εξαρτάται από το 

µέγεθος και το αντικείµενο του έργου. Πρέπει να ληφθεί υπόψη ο αντίκτυπος σε τοπικό, 

περιφερειακό, εθνικό και ακόµη και σε κοινοτικό επίπεδο. 

Όταν εκτιµάται ο πιθανός αντίκτυπος ενός έργου, οι αναλυτές αντιµετωπίζουν πάντα κάποια 

αβεβαιότητα. Αυτό πρέπει να ληφθεί δεόντως υπόψη και να αντιµετωπιστεί στην 

κοινωνικοοικονοµική ανάλυση. Η εκτίµηση κινδύνου αποτελεί σηµαντικό µέρος µιας πλήρους 

ανάλυσης, δεδοµένου ότι επιτρέπει στον υπεύθυνο για το έργο φορέα να κατανοήσει καλύτερα 

τον τρόπο µε τον οποίο ο εκτιµώµενος αντίκτυπος ενδέχεται να αλλάξει, εάν ορισµένες 
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βασικές µεταβλητές του έργου διαφοροποιηθούν από τις αναµενόµενες. Μια εξονυχιστική 

ανάλυση κινδύνου αποτελεί τη βάση για µια καλή στρατηγική διαχείρισης του εν λόγω 

κινδύνου, η οποία µε τη  σειρά της ανατροφοδοτεί το σχεδιασµό του έργου (Καλιαµπάκος και 

Δαµίγος, 2008) 

 

4.2. Κοινωνικοικονοµική ανάλυση επενδυτικών σχεδίων 
Η οικονοµική αξιολόγηση ενός επενδυτικού σχεδίου είναι σε άµεση συνάρτηση µε το 

«χρήστη» των αποτελεσµάτων. Τρεις είναι οι διάφορες κατηγορίες χρηστών σύµφωνα µε τον 

Torries (1998): ιδιώτες επενδυτές, πιστωτικά ιδρύµατα (π.χ. τράπεζες, εταιρείες 

επιχειρηµατικού κεφαλαίου, µη-κερδοσκοπικοί οργανισµοί, κ.ά.) και κρατικοί φορείς (σε 

τοπικό ή εθνικό επίπεδο). Αυτοί οι φορείς εξετάζουν µε διαφορετικά κριτήρια ο καθένας 

καθώς υπάρχει περίπτωση να χρησιµοποιούν και διαφορετικές προσεγγίσεις. Στην πλειοψηφία 

των περιπτώσεων, ένα επενδυτικό σχέδιο θα πρέπει να πείσει και τις τρεις αυτές κατηγορίες 

φορέων, καθώς – ειδικά σε µεγάλες επενδύσεις – συµµετέχουν από κοινού στη 

χρηµατοδότησή του.   

Υπάρχουν δύο µεγάλες κατηγορίες µεθόδων αξιολόγησης: η χρηµατοοικονοµική ανάλυση 

(investment analysis) και η κοινωνικο-οικονοµική ή απλά οικονοµική ανάλυση κόστους - 

οφέλους (cost-benefit analysis). Σε ορισµένες περιπτώσεις, η κοινωνικο-οικονοµική ανάλυση 

διακρίνεται στην Οικονοµική ανάλυση κόστους - οφέλους (economic cost-benefit analysis) και 

στην Κοινωνική ανάλυση κόστους - οφέλους (social cost-benefit analysis). Στην περίπτωση 

αυτή, η οικονοµική ανάλυση κόστους – οφέλους δεν εξετάζει τις εξωτερικές οικονοµίες του 

έργου λόγω των επιπτώσεων στο περιβάλλον. 

 

4.2.1.  Χρηµατοοικονοµική ανάλυση 

Η χρηµατοοικονοµική ανάλυση στοχεύει στον υπολογισµό των δεικτών χρηµατοοικονοµικής 

απόδοσης ενός έργου. Επίσης στοχεύει στον υπολογισµό των ταµειακών ροών που θα 

προκύψουν από την υλοποίηση του υπό διερεύνηση επενδυτικού σχεδίου. Η ταµειακή ροή 

αποτελεί την κίνηση του χρήµατος από και προς την εταιρεία που έχει αναλάβει το έργο και 

αναφέρεται σε µια συγκεκριµένη χρονική περίοδο λειτουργίας, συνήθως ετήσια. Αυτός ο 

κύκλος των µετρητών (εισροές / εισπράξεις και εκροές / πληρωµές) είναι που καθορίζει και 
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την οικονοµική ευρωστία της επιχείρησης. Η ταµειακή ροή ορίζεται από τη διαφορά δύο 

µεγεθών: της ταµειακής εισροής και της ταµειακής εκροής. Η ανάλυση εισροών / εκροών είναι 

η µελέτη των ταµειακών εισροών και εκροών µιας επιχείρησης µε απώτερο σκοπό τη 

διατήρηση επαρκούς ρευστότητας για τη λειτουργία της (www.ubaconsultants.com). Η 

διαφορά αυτή µπορεί να είναι θετική ή αρνητική. Εποµένως, για ένα επενδυτικό σχέδιο 

καταστρώνεται ο πίνακας των ετήσιων ταµειακών ροών για την οικονοµική διάρκεια ζωής της 

επένδυσης. Για την κατάστρωση του πίνακα των ταµειακών ροών είναι απαραίτητη η γνώση 

των κάτωθι µεγεθών: 

- του συνολικού κεφαλαίου επένδυσης 

- των ετήσιων δαπανών (σταθερά και αναλογικά λειτουργικά έξοδα, τόκοι, χρεολύσια, 

φόρος εισοδήµατος, επιπρόσθετες εκταµιεύσεις κεφαλαίου, π.χ. για ανανέωση 

εξοπλισµού) 

- των ετήσιων εσόδων  

- των ετήσιων αποσβέσεων 

 

Ο πίνακας των ταµειακών ροών ενός επενδυτικού σχεδίου έχει την ακόλουθη µορφή: 

 

Πίνακας 4-1. Υπόδειγµα πίνακα ταµειακών ροών 

  Έτος 

  0 1 2 ... ν 

1 Επενδύσεις      

2 Ετήσια Παραγωγή (µονάδες προϊόντος)      

3 Τιµή πώλησης ανά µονάδα προϊόντος      

4 Ετήσια Έσοδα  (2) x (3)      

5 Κόστος ανά µονάδα προϊόντος      

6 Ετήσιο κόστος λειτουργίας (2) x (5)      

7 Ακαθάριστα κέρδη (4) – (6)      

8 Αποσβέσεις      

9 Τόκοι       

10 Φορολογητέο εισόδηµα (7) - (8) - (9)      
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11 Φόροι (10) x συντ. φορολόγησης       

12 Καθαρά κέρδη (10) – (11)      

13 Ταµειακή Ροή (12) + (8)      

14 Χρεολύσια      

15 Καθαρή Ταµειακή Ροή µετά φόρων (13) – (1) – (14)      

16 Καθαρή Ταµειακή Ροή προ φόρων (15) + (11)      

 

Η ταµειακή ροή του επενδυτικού σχεδίου ορίζεται ως το αλγεβρικό άθροισµα της ροής όλων 

των ετών της ζωής της επένδυσης. Δεδοµένου όµως ότι οι χρηµατικές ροές 

πραγµατοποιούνται σε διαφορετικές χρονικές στιγµές είναι απαραίτητο πριν πραγµατοποιηθεί 

το άθροισµα των ταµειακών ροών είναι απαραίτητο να γίνει η αναγωγή τους στην 

συγκεκριµένη χρονική στιγµή της αξιολόγησης, ήτοι να υπολογιστεί η παρούσα αξία κάθε 

ταµειακής ροής µε τη βοήθεια της εξίσωσης  ΠΑΧ = Χ*(1+ε)-ν  οπου Χ το ποσό που πρόκειται 

να πληρωθεί σε ν έτη και ο συντελεστής (1+ε)-ν καλείται συντελεστής προεξόφλησης και το 

επιτόκιο ε επιτόκιο προεξόφλησης. Το επιτόκιο προεξόφλησης εξαρτάται από το κόστος 

κεφαλαίου, το οποίο είναι συνάρτηση του σχήµατος της χρηµατοδότησης και του κινδύνου 

που ενέχει η συγκεκριµένη επένδυση (Καλιαµπάκος και Δαµίγος, 2008). 

 

Τα µεγέθη του πίνακα των ταµειακών ροών 

  

Η κατάστρωση του πίνακα των ταµειακών ροών προϋποθέτει αρχικά την εύρεση των 

κεφαλαίων καθώς και ποιο θα είναι το ελάχιστο αποδεκτό επιτόκιο για να χαρακτηριστεί η 

επένδυση συµφέρουσα. 

 

Απαιτούµενο κεφάλαιο επένδυσης και πηγές χρηµατοδότησης 

Το συνολικό κόστος της επένδυσης για την κατασκευή του υπόγειου χώρου µπορεί να 

διαχωριστεί στο κεφάλαιο προ εγκατάστασης και στο κεφάλαιο εγκατάστασης της µονάδας. 

Το κεφάλαιο προ εγκατάστασης συνίσταται στην  αγορά οικοπέδων, στις ερευνητικές δαπάνες 

και στις δαπάνες της απαραίτητης υποδοµής π.χ. δρόµοι για την προσπέλαση της περιοχής που 

θα κατασκευαστεί το έργο. Το κεφάλαιο εγκατάστασης περιλαµβάνει τα υπόγεια 
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προσπελαστικά έργα, την αγορά του εξοπλισµού, την κατασκευή του χώρου, την κατασκευή 

κύριων και βοηθητικών εγκαταστάσεων, τα συστήµατα ασφάλειας, κ.λπ. 

Επιπλέον, στο κόστος αυτό θα πρέπει να προστίθεται ένα επιπλέον κεφάλαιο, το κεφάλαιο 

κίνησης, το οποίο αφορά στο κόστος κάλυψης των λειτουργικών δαπανών της επιχείρησης 

συνήθως για ένα χρονικό διάστηµα 3 – 6 µηνών µέχρις ότου αρχίσουν οι εισπράξεις.  

 

Οι πηγές προέλευσης των απαιτούµενων κεφαλαίων διακρίνονται σε τρεις κατηγορίες: 

 Ίδια κεφάλαια (µετοχικό κεφάλαιο, αδιανέµητα κέρδη, κ.λπ.). 

 Δανειακά κεφάλαια (τραπεζικά ή οµολογιακά). 

 Επιδοτήσεις, οι οποίες χορηγούνται κυρίως από το Κράτος, χωρίς να υπάρχει 

υποχρέωση επιστροφής αυτών ή πληρωµής αναλογούντων τόκων. 

Η σύνθεση του χρηµατοδοτικού σχήµατος έχει ιδιαίτερη σηµασία ως προς την επιλογή του 

επιτοκίου προεξόφλησης, καθώς το τελευταίο καθορίζει το κόστος χρήσης του κεφαλαίου. 

Εάν πρόκειται για δανειακά κεφάλαια, τότε το κόστος χρήσης του κεφαλαίου αποτελείται από 

τους τόκους, οι οποίοι εξαρτώνται από το ύψος του δανείου και το επιτόκιο δανεισµού. Όµως, 

ακόµη και για ίδια κεφάλαια υπάρχει κόστος χρήσης. Το κόστος αυτό ισούται µε το κόστος 

ευκαιρίας του κεφαλαίου, δηλαδή το κέρδος που θα πραγµατοποιούσε η επιχείρηση αν 

αξιοποιούσε τα κεφάλαια αυτά σε µια άλλη επένδυση. Έτσι, το κόστος κεφαλαίου µιας 

επένδυσης συνίσταται στο κόστος των ιδίων κεφαλαίων και στο κόστος των δανειακών.  

 

 Επιλογή επιτοκίου προεξόφλησης 

Ο προσδιορισµός του επιτοκίου προεξόφλησης (δηλαδή της ελάχιστης αποδεκτής απόδοσης) 

εξαρτάται από το κόστος κεφαλαίου και από τον επιχειρηµατικό κίνδυνο που ενέχει η 

συγκεκριµένη επένδυση. Έτσι, το απαιτούµενο επιτόκιο προεξόφλησης αντανακλά το κόστος 

µιας ασφαλούς επένδυσης προσαυξηµένο κατά έναν αποδεκτό συντελεστή ασφάλειας, ο 

οποίος επηρεάζεται από ένα πλήθος παραγόντων. Συχνά, το απαιτούµενο επιτόκιο 

προεξόφλησης στηρίζεται σε υποκειµενική κρίση, µε βάση την εµπειρία του επενδυτή. Έχουν 

όµως αναπτυχθεί και ποσοτικές µέθοδοι, οι οποίες βασίζονται στη θεωρία χαρτοφυλακίου. 

Ακολούθως δίνονται ορισµένες ποσοτικές µέθοδοι προσδιορισµού του κόστους κεφαλαίου 

από οµολογιακά δάνεια και ίδια (µετοχικά) κεφάλαια. 
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α. Οµολογιακά δάνεια 

Μια επιχείρηση µπορεί να εκδώσει οµόλογα προκειµένου να προσελκύσει νέους επενδυτές. 

Τα οµόλογα αυτά διατίθενται στην ονοµαστική τους τιµή και το επιτόκιο προεξόφλησης 

καθορίζεται από την απόδοση που επιδιώκει ο επενδυτής. Έτσι, το κόστος κεφαλαίου προ 

φόρων για την επιχείρηση ισούται µε την απόδοση που επιδιώκει ο επενδυτής. Δεδοµένου 

όµως ότι η επιστροφή των τόκων στους επενδυτές εκπίπτει από το φορολογικό εισόδηµα το 

κόστος κεφαλαίου µετά φόρων ισούται µε το επιτόκιο προ φόρων επί 1 µείον το συντελεστή 

φορολογίας. 

 

β. Κόστος µετοχικών κεφαλαίων 

Όπως και στην περίπτωση του κόστος των οµολόγων έτσι και στην περίπτωση των µετοχικών 

κεφαλαίων το κόστος ισούται µε την αναµενόµενη από τους κατόχους των µετοχών απόδοση. 

Η αύξηση του µετοχικού κεφαλαίου επιτυγχάνεται µε δύο τρόπους: (i) εσωτερικά, από τα 

αδιάθετα κέρδη και (ii) εξωτερικά, δηλ. από τη διάθεση νέων µετοχών.  

Η εκτίµηση του κόστος της εσωτερικής αύξησης κεφαλαίου επιτυγχάνεται µε διάφορες 

µεθόδους, όπως: το µοντέλο αποτίµησης του µερίσµατος (Dividend Valuation Model) και το 

µοντέλο αποτίµησης κεφαλαιακών στοιχείων (Capital Asset Pricing Model). Συχνά, οι 

επιχειρήσεις εξασφαλίζουν χρήµατα για νέες επενδύσεις µέσα από έναν συνδυασµό ιδίων και 

δανειακών κεφαλαίων. Σε αυτές τις περιπτώσεις το κόστος του κεφαλαίου υπολογίζεται ως 

σταθµισµένο κόστος. 

 

Αποσβέσεις  

Οι αποσβέσεις είναι η λογιστική διαπίστωση της ζηµιάς που προκαλείται στην αξία του 

ενεργητικού µε την χρήση ή µε την πάροδο του χρόνου. Η πρακτική των αποσβέσεων 

συνίσταται στην αφαίρεση ενός συγκεκριµένου ποσού από τα ακαθάριστα κέρδη σε ετήσια 

βάση, µέχρις ότου το άθροισµα των ετήσιων αποσβέσεων να γίνει ίσο µε την αξία αγοράς των 

πάγιων στοιχείων. Η απόσβεση δεν αποτελεί ταµειακή ροή και για το λόγο αυτόν κατά την 

κατάστρωση του πίνακα των ταµειακών ροών δεν συµπεριλαµβάνεται στις δαπάνες 

λειτουργίας. Σηµειώνεται πάντως πως όταν επιχειρείται η κοστολόγηση επιµέρους εργασιών 

της παραγωγικής διαδικασίας ή η ανάλυση επιχειρηµατικών αποφάσεων (π.χ. για αγορά ή 
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ενοικίαση εξοπλισµού) µε µεθόδους όπως η ανάλυση νεκρού σηµείου, η επιβάρυνση του 

λειτουργικού κόστος εξαιτίας των αποσβέσεων πρέπει να λαµβάνεται υπόψη. 

Ο τρόπος υπολογισµού της απόσβεσης επηρεάζει τα καθαρά κέρδη κι εποµένως την απόδοση 

της επένδυσης. Για το λόγο αυτό κατά την αξιολόγηση επενδυτικών στοιχείων είναι σκόπιµο 

να χρησιµοποιείται η µέθοδος απόσβεσης που προβλέπεται από το ισχύον φορολογικό 

καθεστώς. 

 

Φόροι 

Οι φόροι που πληρώνονται από µια επιχείρηση αποτελούν µια εκροή, η οποία υπάρχει µόνο 

όταν σε περίπτωση κερδοφορίας. Οι φόροι αντιστοιχούν σε ένα ποσοστό επί των κερδών της 

επιχείρησης, το ύψος του οποίου καθορίζεται από την αντίστοιχη νοµοθεσία. Επειδή ο τρόπος 

υπολογισµού των φόρων επιδρά σηµαντικά στην αποδοτικότητα της επένδυσης, κατά την 

αξιολόγηση επενδυτικών σχεδίων θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη όλες οι σχετικές 

φορολογικές διατάξεις. 

 

Τόκοι και χρεολύσια  

Οι τόκοι αναφέρονται στο κόστος του δανειακού κεφαλαίου για τη συγκεκριµένη χρονική 

περίοδο κι εξαρτώνται από το ύψος του δανείου, το επιτόκιο δανεισµού, τον χρόνο εξόφλησης 

του δανείου και την περίοδο χάριτος (δηλ. το χρονικό διάστηµα που δεν υπάρχει υποχρέωση 

καταβολής χρεολυτικών δόσεων). Τα χρεολύσια αναφέρονται στην ετήσια δόση αποπληρωµής 

του ποσού του δανείου. 

 

Ετήσια έσοδα 

Τα έσοδα ισούνται γενικά µε το γινόµενο της τιµής πώλησης του προϊόντος επί την αντίστοιχη 

ετήσια παραγωγή. Έτσι, στην περίπτωση ενός υπόγειου λατοµείου τα ετήσια έσοδα ισούνται 

µε την ετήσια παραγωγή των αδρανών επί την τιµή πώλησης αυτών, ενώ στην περίπτωση ενός 

υπόγειου αποθηκευτικού χώρου µε το γινόµενο της ενοικιαζόµενης επιφάνειας επί τον 

αντίστοιχο µίσθωµα.  

Το πρόβληµα της εκτίµησης των ετήσιων εσόδων είναι ένα αντικείµενο µε ιδιαίτερες 

απαιτήσεις, καθώς προϋποθέτει τόσο την εκτίµηση της τιµής πώλησης όσο και του ρυθµού 
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παραγωγής. Οι διακυµάνσεις στην τιµή του προϊόντος για τις υπό εξέταση επενδύσεις είναι 

συνήθως µικρές. Το πρόβληµα αφορά κυρίως σε: 

(α) σφάλµατα εκτίµησης του ρυθµού παραγωγής (π.χ. εσφαλµένη εκτίµηση της απόδοσης 

προσωπικού και εξοπλισµού, ανεπαρκής διοίκηση, κακή συντήρηση και διακοπές στη 

διαδικασία, διαφορετικές συνθήκες περιβάλλοντος, κ.λπ.). 

(β) σφάλµατα εκτίµησης του όγκου των πωλήσεων (προϊόντων ή υπηρεσιών) εξαιτίας 

µεταβολών στην αγορά, ανεπαρκή έρευνα αγοράς αναφορικά µε τους πελάτες και τον 

ανταγωνισµό, κακή εκτίµηση της µελλοντικής ζήτησης, κ.λπ. (Καλιαµπάκος και Δαµίγος, 

2008).  

 

Ετήσιο κόστος λειτουργίας 

Το κόστος λειτουργίας καλύπτει όλη τη διαδικασία παραγωγής, σε σχέση µε το είδος του 

παραγόµενου προϊόντος ή υπηρεσιών, καθώς και τα γενικά έξοδα διάθεσης, οι προµήθειες ή 

τα µεταλλευτικά δικαιώµατα (εάν υπάρχουν). Αφετηρία υπολογισµού του κόστους 

λειτουργίας αποτελεί το σχέδιο εργασιών στον υπόγειο χώρο, µε τη βοήθεια του οποίου 

καταρτίζονται οι πίνακες των µηχανηµάτων και του προσωπικού. Στους πίνακες του 

εξοπλισµού σηµειώνονται στοιχεία αναφορικά µε το είδος των µηχανηµάτων, την ισχύ τους, 

την παραγωγικότητά τους, τις ώρες λειτουργίας, κ.λπ. Στους πίνακες προσωπικού 

καταγράφονται οι ειδικότητες, οι µισθοί, οι βάρδιες, κ.ά. Επίσης, καταγράφονται στοιχεία για 

τα γενικά έξοδα (π.χ. καταναλώσεις ενέργειας). 

Συχνά, το λειτουργικό κόστος εκφράζεται σε χρηµατικές µονάδες ανά µονάδα παραγόµενου 

προϊόντος (π.χ. Euro/tn ή Euro/m2 ενοικιαζόµενου χώρου). Η πρακτική αυτή µολονότι είναι 

εύχρηστη θα πρέπει να χρησιµοποιείται µε προσοχή για την αποφυγή σφαλµάτων ειδικά. όταν 

χρησιµοποιούνται πληθωριστικές τιµές µε διαφορετικό ρυθµό αύξησης ανά κατηγορία 

δαπάνης (π.χ. προσωπικό, καύσιµα). Πάντως, τα περισσότερα σφάλµατα κατά την 

κοστολόγηση οφείλονται σε: 

- παραδοχές σχετικά µε την απόδοση του σχεδίου εξόρυξης (διαφορετική σκληρότητα από 

την προβλεπόµενη, απόδοση προσωπικού, αναποτελεσµατική επίβλεψη και διοίκηση του 

έργου,  

- παραλήψεις κατά τον υπολογισµό των γενικών εξόδων 

- λανθασµένες εκτιµήσεις για το κόστος ανταλλακτικών και συντήρησης των µηχανηµάτων. 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   65 
 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

 

Κριτήρια αξιολόγησης επενδυτικών σχεδίων 

Τα δυο βασικά κριτήρια που χρησιµοποιούνται για την αξιολόγηση των επενδυτικών σχεδίων 

είναι : 

1. Καθαρά Παρούσα Αξία(Net Present Value – NPV) 

2. Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης Κεφαλαίου (Internal Rate of Return – IRR) 

 

1. Η Καθαρά Παρούσα Αξία (ΚΠΑ) ορίζεται ως η διαφορά της παρούσας αξίας των ετήσιων 

εισοδηµάτων µείον την παρούσα αξία των ετήσιων εξόδων, συµπεριλαµβανοµένων των 

επενδύσεων. Όταν έχει καταστρωθεί ο πίνακας των ταµειακών ροών, η ΚΠΑ υπολογίζεται ως 

η διαφορά των χρηµατικών εισροών (καθαρών ταµειακών ροών µετά φόρων) µείον το κόστος 

των επενδύσεων, όπως, δίνεται από τον ακόλουθο τύπο: 

0

ν

1=τ
τ
τ Ε
)+1(

ΚΤΡ
=ΚΠΑ -‐

ε
∑  

όπου: ΚΠΑ = η Καθαρά Παρούσα Αξία του σχεδίου 

ΚΤΡτ = η Καθαρή Ταµειακή Ροή το έτος τ 

 Ε0 = η αρχική επένδυση το χρόνο τ=0 

 ν = η διάρκεια ζωής του επενδυτικού σχεδίου 

ε = το επιτόκιο προεξόφλησης 

 

2. Όταν το επιτόκιο προεξόφλησης για µια συγκεκριµένη χρηµατοροή αυξάνει, η Καθαρά 

Παρούσα  Αξία της χρηµατοροής µειώνεται. Ο Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης (ΕΒΑ) του 

κεφαλαίου µπορεί να οριστεί ως το επιτόκιο προεξόφλησης που µηδενίζει τη χρηµατοροή, 

δηλαδη εκείνο το επιτόκιο που εξισώνει την αρχική επένδυση µε την αξία όλων των 

µελλοντικών ταµιακών ροών. Δεν πρέπει να µπερδεύουµε το επιτόκιο από τον ΕΒΑ µε το 

επιτόκιο προεξόφλησης, αφού ο εσωτερικός βαθµός απόδοσης εξαρτάται από τα 

χαρακτηριστικά του πίνακα των ταµειακών ροών , ενώ το επιτόκιο προεξόφλησης καθορίζεται 
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εξωγενώς από τον επενδυτικό φορέα και εξαρτάται από το κόστος κεφαλαίου, το οποίο είναι 

συνάρτηση του σχήµατος της χρηµατοδότησης και του κινδύνου που ενέχει η συγκεκριµένη 

επένδυση. 

Ο τύπος που δίνει τον ΕΒΑ είναι ο εξής: 
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όπου: ΚΤΡτ = η Καθαρή Ταµειακή Ροή το έτος τ 

 Ε0 = η αρχική επένδυση το χρόνο τ=0 

 ν = η διάρκεια ζωής του επενδυτικού σχεδίου 

 ΕΒΑ = το επιτόκιο προεξόφλησης που καθιστά την ΚΠΑ = 0 

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                         

Η ταµειακή ροή του επενδυτικού σχεδίου ορίζεται ως το αλγεβρικό άθροισµα της ροής όλων 

των ετών της ζωής της επένδυσης. Δεδοµένου όµως ότι οι χρηµατικές ροές 

πραγµατοποιούνται σε διαφορετικές χρονικές στιγµές είναι απαραίτητο πριν πραγµατοποιηθεί 

το άθροισµα των ταµειακών ροών να γίνει η αναγωγή τους στην συγκεκριµένη χρονική στιγµή 

της αξιολόγησης, δηλαδή να υπολογιστεί η παρούσα αξία κάθε ταµειακής ροής. Το επιτόκιο 

προεξόφλησης εξαρτάται από το κόστος κεφαλαίου, το οποίο είναι συνάρτηση του σχήµατος 

της χρηµατοδότησης και του κινδύνου που ενέχει η συγκεκριµένη επένδυση (Καλιαµπάκος και 

Δαµίγος, 2008).  

 

Ενσωµάτωση του κινδύνου στην ανάλυση επενδυτικών σχεδίων 

Για τη µείωση των σφαλµάτων κατά τους υπολογισµούς, τη διαχείριση της αβεβαιότητας των 

τιµών των µεταβλητών εισόδου και τη βελτίωση της αξιοπιστίας των χρησιµοποιούµενων 

κριτηρίων, εφαρµόζονται διάφορες τεχνικές, οι οποίες διευκολύνουν σηµαντικά τη διαδικασία 

λήψης αποφάσεων. Οι τεχνικές αυτές είναι: η ανάλυση ευαισθησίας (sensitivity analysis), η 

πιθανολογική ανάλυση (Probabilistic analysis) και η ανάλυση νεκρού σηµείου (Break-even 

analysis).  
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Ανάλυση ευαισθησίας 

Σύµφωνα µε τη διαδικασία που ακολουθείται από τη συγκεκριµένη µέθοδο, αρχικά 

υπολογίζεται το αποτέλεσµα (απόδοση) µιας επένδυσης µε συγκεκριµένες τιµές στις βασικές 

µεταβλητές (π.χ. τιµή και µονάδες πώλησης, επιτόκιο προεξόφλησης, ύψος ετήσιων δαπανών, 

κ.λπ.). Στη συνέχεια, µεταβάλλεται η τιµή µιας µεταβλητής κατά διάφορα ποσοστά, 

διατηρώντας τις τιµές των υπολοίπων αµετάβλητες, και µετράται η µεταβολή του 

αποτελέσµατος. Η διαδικασία αυτή επαναλαµβάνεται για καθεµία από τις βασικές µεταβλητές 

και υπολογίζονται οι επιπτώσεις στο αποτέλεσµα της επένδυσης. Ως παραλλαγή της µεθόδου 

µπορεί να εξεταστεί και η περίπτωση της ταυτόχρονης µεταβολής δύο ή περισσοτέρων εκ των 

βασικών µεταβλητών. 

Ο αντικειµενικός σκοπός της ανάλυσης ευαισθησίας είναι ο προσδιορισµός των πλέον 

κρίσιµων για την απόδοση της επένδυσης µεταβλητών. Συχνά, η ανάλυση ευαισθησίας 

χρησιµοποιείται για να προσδιορίσει τις τιµές συγκεκριµένων µεταβλητών (π.χ. τιµή πώλησης 

του τελικού προϊόντος), οι οποίες αντιστρέφουν το τελικό αποτέλεσµα (δηλ. καθιστούν µια 

επένδυση απορριπτέα).  

Ένα απλό εργαλείο για την εφαρµογή της ανάλυσης ευαισθησίας είναι το επονοµαζόµενο 

«αραχνοειδές διάγραµµα» (spider diagram).  
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Σχήµα 12: Αραχνοειδές διάγραµµα µε βάση την ΚΠΑ, την τιµή πώλησης (Τ.Μ.) και το 

κόστος παραγωγής (Κ.Π.) (πηγή: Καλιαµπάκος και Δαµίγος, 2008) 
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Στο Σχήµα 12 παρουσιάζεται η µεταβολή στην ΚΠΑ εξαιτίας της µεταβολής της τιµής 

πώλησης και του κόστους παραγωγής. Το αραχνοειδές διάγραµµα κατασκευάζεται για να 

εξεταστεί το αποτέλεσµα της επένδυσης ως προς την ΚΠΑ ή την ΕΑΚ λόγω της µεταβολής 

µιας ή περισσοτέρων βασικών µεταβλητών.  

 

Ανάλυση νεκρού σηµείου 

Η ανάλυση νεκρού σηµείου είναι µια τεχνική µε αρκετές εφαρµογές. Μπορεί να 

χρησιµοποιηθεί για να εξετάσει δύο εναλλακτικά σχέδια για την κατασκευαστική επένδυση 

µιας παραγωγικής µονάδας ως προς τη δυναµικότητα αυτής π.χ. πλήρης δυναµικότητα 

εξαρχής ή µετά την πάροδο ν ετών. Μπορεί να εφαρµοστεί για τη συγκριτική αξιολόγηση 

διαφόρων εναλλακτικών σχεδίων ως προς ορισµένα κρίσιµα µεγέθη (π.χ. αρχική επένδυση) ή 

για τον προσδιορισµό του απαιτούµενου ύψους παραγωγής ή των µονάδων που πρέπει να 

πωληθούν ώστε η µονάδα παραγωγής να λειτουργεί χωρίς ζηµίες (δηλ. συνολικά έσοδα = 

συνολικές δαπάνες). 

 

4.2.2. Κοινωνικο – οικονοµική ανάλυση κόστους – οφέλους  

O όρος “ανάλυση κόστους-οφέλους” όπως παρουσιάστηκε και παραπάνω, αναφέρεται, γενικά, 

σε ένα ευρύ πεδίο µεθόδων εκτίµησης, που επιδιώκουν να αποδώσουν οικονοµική διάσταση 

στο κόστος και στα οφέλη ενός σχεδίου ή µιας πολιτικής. Aπό τη µια πλευρά υπάρχουν οι 

µέθοδοι µερικής προσέγγισης (partial approach methods) όπως της οικονοµικής εκτίµησης 

(financial appraisal), της ελαχιστοποίησης του κόστους (cost-minimization), του κόστους-

αποτελεσµατικότητας (cost-effectiveness), οι οποίες εξετάζουν µόνο ένα µέρος από το σύνολο 

των επιπτώσεων ενός έργου. Aπό την άλλη πλευρά, υπάρχει η ολοκληρωµένη προσέγγιση, 

στην οποία αναφέρεται κύρια ο όρος ανάλυσης κόστους – οφέλους (cost-benefit analysis 

CBA). Λαµβάνει υπόψη όλες τις παραµέτρους του έργου (τεχνικές, περιβαλλοντικές, 

κοινωνικές) σε βραχυ-, µεσο- και µακροπρόθεσµο χρονικό εύρος. Τα γενικά στάδια της 

µεθοδολογίας αφορούν στον καθορισµό του σχεδίου, στην καταγραφή των παραµέτρων 

κόστους και οφέλους για όλες τις παραµέτρους του έργου, στην προεξόφληση των ταµειακών 

ροών και στην παρουσίαση των αποτελεσµάτων.  
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Στις δεκαετίες 1960-1970, οι αναλύσεις κόστους - οφέλους  δεν περιελάµβαναν 

περιβαλλοντικά µεγέθη, παρά µόνο κατασκευαστικά. Όταν, όµως, στη δεκαετία του ‘80, το 

ενδιαφέρον για το περιβάλλον αυξήθηκε, η αποτίµηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

άρχισε να αποτελεί αναπόσπαστο τµήµα των µελετών. Xαρακτηριστικά, το Bρετανικό 

Eγχειρίδιο Aξιολόγησης Eπενδύσεων στο Δηµόσιο Tοµέα ανέφερε το 1984: 

“...Πολλά κόστη και οφέλη µετρούνται απευθείας σε χρηµατικούς όρους· για παράδειγµα, οι 

οικονοµίες από την κατανάλωση πρώτων υλών και οι πωλήσεις προϊόντων. Όπου δεν µπορεί 

να γίνει αυτό (για παράδειγµα για εξοικονόµηση χρόνου ταξιδιού, για θόρυβο και άλλες 

µορφές ρύπανσης, και για αρκετούς τεχνοκρατικούς ή πολιτικούς παράγοντες) τα κόστη και τα 

οφέλη µπορούν σε ορισµένες περιπτώσεις να αποκτήσουν αξία, συχνά από την ανάλυση της 

ανθρώπινης συµπεριφοράς και τη δήλωση των προτιµήσεων τους. Aυτές οι αποδιδόµενες 

αξίες µπορούν να χρησιµοποιηθούν στην αξιολόγηση σαν να ήταν πραγµατικές χρηµατορροές. 

Άλλοι παράγοντες που δεν µπορούν να αποτιµηθούν, πρέπει να αναφέρονται και να 

ποσοτικοποιούνται κατά το δυνατόν, ώστε να είναι προφανές ότι πρέπει να ληφθούν υπόψη ως 

επιπλέον δεδοµένα... H οικονοµική εκτίµηση πρέπει ορισµένες φορές να λαµβάνει υπόψη της 

την τιµή που προσδίδουν σήµερα οι άνθρωποι στην πιθανότητα να χρησιµοποιήσουν 

υπηρεσίες ή να επισκεφτούν όµορφες περιοχές, έστω και αν δεν χρησιµοποιούν την υπηρεσία 

ή δεν επισκέπτονται την περιοχή.” 

Η ανάλυση κόστους – οφέλους δεν διαφοροποιείται τεχνικά από την αξιολόγηση των 

επενδυτικών σχεδίων. Η ουσιαστική διαφοροποίηση έγκειται στον προσδιορισµό της 

οικονοµικής αξίας των περιβαλλοντικών επιπτώσεων του έργου µε τη βοήθεια των µεθόδων 

της περιβαλλοντικής οικονοµίας. Η διαδικασία της αξιολόγησης του σχεδίου από αυτή τη 

σφαιρική οπτική γωνία είναι σηµαντική για διάφορους λόγους. Πρώτον, γίνεται σαφές ότι το 

περιβάλλον δεν είναι ένα ανεξάντλητο και ελεύθερο αγαθό, ακόµη και αν δεν υπάρχουν καλώς 

καθορισµένοι µηχανισµοί αγοράς. Eιδικά για δραστηριότητες µε σηµαντικές περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις, η οικονοµική αποτίµηση των επιπτώσεων αυτών υποδεικνύει και τον πεπερασµένο 

χαρακτήρα της διαθεσιµότητας του περιβάλλοντος. Δεύτερον, οι διάφορες οχλούσες 

δραστηριότητες αξιολογούνται από µια καλύτερη οπτική γωνία όταν λαµβάνονται υπόψη όλες 

οι παράµετροι του προβλήµατος και, τελικά, λαµβάνονται πιο ορθές και δίκαιες για το 

κοινωνικό σύνολο αποφάσεις. Tρίτον, όταν απαιτείται η αποκατάσταση ενός διαταραγµένου 
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περιβάλλοντος ή µετεγκατάσταση µίας δραστηριότητας, µε τη βοήθεια της περιβαλλοντικής 

οικονοµίας µπορεί να εκτιµηθεί ένας αποδεκτός προϋπολογισµός για το σχέδιο. Τέταρτον, η 

οικονοµική αποτίµηση του περιβάλλοντος απελευθερώνει τον αριθµό δεδοµένων, που µέχρι 

πρόσφατα περιγράφονταν µε ποιοτικό τρόπο (π.χ. διατάραξη ενός τοπίου, καταστροφή ενός 

υδροφορέα, κ.λπ.). Πέµπτον, προσφέρει µια ρεαλιστική εικόνα για τα οικονοµικά µεγέθη που 

προκύπτουν από την υλοποίηση ενός σχεδίου, σε τοπικό, εθνικό ή ακόµη και σε διεθνές 

επίπεδο. 

Τα τελευταία χρόνια υπάρχει ένα διαρκώς αυξανόµενο ενδιαφέρον τόσο από την πλευρά της 

Πολιτείας όσο και από την πλευρά του κοινωνικού συνόλου, για την ενσωµάτωση των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων των ιδιωτικών και των κοινωνικών σχεδίων στη διαδικασία της 

οικονοµικής αξιολόγησης των επενδύσεων. Ειδικά για τα υπόγεια έργα, η εισαγωγή της 

περιβαλλοντικής διάστασης στο επενδυτικό σχέδιο αναµένεται να προσδώσει ένα σηµαντικό 

προβάδισµα έναντι των αντίστοιχων επιφανειακών εγκαταστάσεων. Η ενσωµάτωση των 

περιβαλλοντικών παραµέτρων των σχεδίων προϋποθέτει την κοστολόγησή τους. Προς την 

κατεύθυνση αυτή απαντώνται σηµαντικές δυσκολίες καθώς τα περιβαλλοντικά αγαθά (π.χ. 

καθαρός αέρας, όµορφο τοπίο, κ.ά.) και οι υπηρεσίες που προσφέρει το φυσικό περιβάλλον 

(π.χ. αναψυχή) δεν αποτελούν οικονοµικά αγαθά, δεν συµµετέχουν τις περισσότερες φορές σε 

πραγµατικές αγορές και κατά συνέπεια δεν έχουν συγκεκριµένη τιµή. Για την αντιµετώπιση 

του προβλήµατος χρησιµοποιούνται σήµερα διάφορες µέθοδοι. Οι πλέον σύγχρονες, οι οποίες 

λαµβάνουν υπόψη την αξία χρήσης και µη-χρήσης του οικοσυστήµατος, προέρχονται από τον 

επιστηµονικό κλάδο της περιβαλλοντικής οικονοµίας.  

 

4.3. Λόγοι που απαιτούν την ανάλυση κόστους – οφέλους (ΑΚΟ) στα µεγαλα εργα  

 

Σύµφωνα µε το άρθρο 40 στοιχείο ε) του κανονισµού 1083/2006 προβλέπει ότι τα κράτη µέλη 

(ή η διαχειριστική αρχή) υποβάλλουν στην Επιτροπή ανάλυση κόασοτυς – οφέλους για τα 

µεγάλα έργα.Τα κράτη µέλη δηλαδή υποχρεούνται να υποβάλουν ΑΚΟ στις υπηρεσίες της 

Επιτροπής για τα µεγάλα έργα προκειµένου να αποδείξουν ότι, στο πλαίσιο των στόχων της 

περιφερειακής πολιτικής της Ευρωπαικής Ένωσης, το έργο είναι επιθυµητό από οικονοµικής 

πλευράς (ΤΚΟΑ>0) και ότι χρειάζεται τη χρηµατοδότηση των Ταµείων για να είναι 

χρηµατοοικονοµικά βιώσιµο (ΤΚΧΑ/Σ<0) 
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Οι δύο λόγοι είναι οι ακόλουθοι: 

 

1) Αξιολόγηση του εάν το έργο αξίζει να συγχρηµατοδοτηθεί 

 

Θα πρέπει να συµβάλλει το έργο στους στόχους της περιφερειακής πολιτικής της Ευρωπαικής 

Ένωσης καθώς και να ενισχύει τηνανάπτυξη και να προωθεί την απασχόληση.Για να 

ελεγχθούν αυτοί οι παράγοντες, απαιτείται η διεξαγωγή οικονοµικής ανάλυσης και η εξέταση 

των συνεπειών στους οικονοµικούς δείκτες που εκτιµώνται από την κοινωνικοοικονοµική 

ανάλυση.Ένας απλός κανόνας είναι ο ακόλουθος: εάν η τρέχουσα καθαρή οικονοµική αξία 

(ΤΚΟΑ) του έργου είναι θετική, τότε η κοινωνία (περιφέρεια/χώρα) επωφελείται από το έργο, 

επειδή τα οφέλη του υπερβαίνουν το κόστος. Συνεπώς, το έργο πρέπει να λάβει ενίσχυση από 

τα Ταµεία και να συγχρηµατοδοτηθεί, εφόσον χρειάζεται. 

 

2) Αξιολόγηση του εάν το σχέδιο χρειάζεται συγχρηµατοδότηση 

 

Το γεγονός ότι ένα έργο συµβάλλει θετικά στους στόχους της περιφερειακής πολιτικής της 

Ευρωπαικής Ένωσης δεν σηµαίνει αναγκαστικά ότι πρέπει να συγχρηµατοδοτηθεί από τα 

Ταµεία. Εκτός από το να είναι επιθυµητό από οικονοµικής πλευράς όπως έχει αναφερθεί 

παραπάνω, ένα έργο µπορεί επίσης να είναι χρηµατοοικονοµικά αποδοτικό, οπότε δεν πρέπει 

να συγχρηµατοδοτηθεί από τα Ταµεία. Προκειµένου να καθοριστεί εάν ένα έργο χρειάζεται 

συγχρηµατοδότηση απαιτείται χρηµατοοικονοµική ανάλυση: εάν η τρέχουσα καθαρή 

χρηµατοοικονοµική αξία της επένδυσης χωρίς τη συµβολή των Ταµείων (ΤΚΧΑ/Σ) είναι 

αρνητική, τότε το έργο µπορεί να συγχρηµατοδοτηθεί· η επιχορήγηση της Ευρωπαικής 

Ένωσης πρέπει να µην υπερβαίνει το χρηµατικό ποσό που επιτρέπει στο έργο να επιτύχει τη 

χρηµατοοικονοµική ισορροπία, έτσι ώστε να αποφευχθεί η υπέρµετρη χρηµατοδότηση 

(περίπτωση µετρό Αθήνας) (www.docs.uoa.gr). 

4.4. Η έννοια της ολικής οικονοµικής αξίας ενός περιβαλλοντικού αγαθού 
Το οικονοµικό µέγεθος της µεταβολής της κοινωνικής ευηµερίας εξαιτίας µιας αλλαγής στην 

ποιότητα του περιβάλλοντος καλείται Ολική Οικονοµική Αξία της περιβαλλοντικής 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   72 
 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

µεταβολής (Total Economic Value) (Δαµίγος, 2001). Η αξία αυτή είναι ανάλογη της των 

υπηρεσιών που παρέχει το περιβαλλοντικό αγαθό και µπορεί να διακριθεί στην Αξία χρήσης 

και Αξία µη-χρήσης. Οι δύο αυτοί όροι δίνονται αναλυτικότερα παρακάτω: 

Αξία χρήσης (Use value) ενός περιβαλλοντικού αγαθού καλείται η οικονοµική αξία, που 

προκύπτει από την πραγµατική χρήση του αγαθού, όπως για παράδειγµα η επίσκεψη σε ένα 

πάρκο, τα έσοδα από την υλοτόµηση ενός δάσους κ.λπ. Στην αξία αυτή συµπεριλαµβάνεται 

επίσης και η Αξία επιλογής (Option Value), η οποία εκφράζει την προθυµία του ατόµου ή 

του νοικοκυριού να διαθέσει ένα χρηµατικό ποσό για να διατηρήσει ένα περιβαλλοντικό 

αγαθό, για το ενδεχόµενο µιας µελλοντικής χρήσης του. 

Ο προσδιορισµός µόνο του συγκεκριµένου τύπου αξίας, µπορεί να οδηγήσει σε υποτίµηση της 

αξίας του περιβαλλοντικού αγαθού (Pearce and Turner, 1990; Turner et al, 1994; Coller and 

Harrison, 1995), καθώς ορισµένα άτοµα ή νοικοκυριά µπορεί να αντλούν ευχαρίστηση ή να 

απολαµβάνουν υπηρεσίες από κάποιο αγαθό, χωρίς να το χρησιµοποιούν άµεσα, όπως 

συµβαίνει µε τα σηµαντικά οικοσυστήµατα, π.χ. το δάσος του Αµαζονίου. Το γεγονός αυτό 

οδήγησε στην εισαγωγή ενός νέου όρου, γνωστού ως «αξία µη χρήσης». 

Αξία µη-χρήσης (non-use value) ενός περιβαλλοντικού αγαθού καλείται το οικονοµικό 

µέγεθος, το οποίο περιλαµβάνει τις ακόλουθες κατηγορίες αξιών (Coller and Harrison, 1995): 

• Αξία κληροδοτήµατος (Bequest value): Εκφράζει την προθυµία του ατόµου να 

καταβάλλει ένα χρηµατικό ποσό, προκειµένου να διατηρήσει ένα αγαθό προς όφελος 

των µελλοντικών γενεών. 

• Αξία ύπαρξης (Existence value): Εκφράζει το ποσό, που προτίθεται να καταβάλλε 

κάποιος, προκειµένου να προστατεύσει απλώς ένα περιβαλλοντικό αγαθό, χωρίς να 

προσβλέπει στη χρησιµοποίησή του. Οι Boyle and Bishop (1985) όπως, επίσης, οι 

Pearce and Turner (1990) συµπεριλαµβάνουν στην αξία ύπαρξης, την αξία 

κληροδοτήµατος. 

Εποµένως, η ολική οικονοµική αξία (Total Economic Value) ενός περιβαλλοντικού αγαθού, 

ορίζεται ως εξής: 

Ολική οικονοµική αξία = “αξία χρήσης” + “αξία µη χρήσης” = 

“αξία χρήσης” + “αξία επιλογής ” + “αξία κληροδοτήµατος” + “αξία ύπαρξης 
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4.5. Προσδιορισµός και εκτίµηση των εξωτερικών οικονοµιών 

(Η παρούσα παράγραφος βασίστηκε στη διδακτορική διατριβή του κ. Δαµίγου Δηµήτρη, 

Επίκουρο Καθηγητή Ε.Μ.Π., µε τίτλο «Η οικονοµική σηµασία της αποκατάστασης 

µεταλλευτικών-λατοµικών χώρων. Η περίπτωση των ανενεργών µεταλλείων-λατοµείων 

Αττικής».) 

Υπάρχουν δύο βασικές κατηγορίες µεθόδων αποτίµησης του περιβάλλοντος. Αυτές που 

εκτιµούν ένα περιβαλλοντικό αγαθό κάνοντας χρήση µιας καµπύλης ζήτησης και αυτές που 

συγκρίνουν δαπάνες ή έσοδα άλλων οικονοµικών αγαθών προκειµένου να αποδώσουν µια 

αξία (π.χ. κόστος αποκατάστασης µιας ζηµιάς, κόστος από την εφαρµογή µέτρων αποφυγής 

µιας περιβαλλοντικής επίπτωσης, όπως η τοποθέτηση ηχοµονωτικών παραθύρων για το 

θόρυβο κ.ά.). Οι τελευταίες δεν προσφέρουν µια πραγµατική εκτίµηση της περιβαλλοντικής 

αξίας παρόλα αυτά όµως, παρέχουν χρήσιµα δεδοµένα, σε αρκετές περιπτώσεις. 

Η αποτίµηση του κόστους ή του οφέλους µιας περιβαλλοντικής µεταβολής µε βάση την 

καµπύλη ζήτησης για το συγκεκριµένο αγαθό, µπορεί να παράσχει ένα µέτρο της πραγµατικής 

του αξίας. Για το σκοπό αυτό µπορούν να χρησιµοποιηθούν άµεσες και έµµεσες µέθοδοι, οι 

σηµαντικότερες εκ των οποίων είναι (Τurner et al, 1994; Coller & Harrison, 1995; Navrud & 

Pruckner, 1997 κ.ά.):  

• Η Ανάλυση Κόστους Ταξιδιού (Travel Cost Method – TCM). 

• Η Ανάλυση Αγορών Ωφέλιµων Χαρακτηριστικών (Hedonic Pricing Method – HPM). 

• Η Μέθοδος Υποθετικής Αξιολόγησης (Contingent Valuation Method – CVM). 

Οι δύο πρώτες µέθοδοι κατατάσσονται στις µεθόδους αποκαλυπτόµενης προτίµησης (έµµεσες 

τεχνικές) ενώ η τελευταία στις µεθόδους δηλωµένης ή εκφρασµένης προτίµησης (άµεση 

τεχνική) (Navrud & Pruckner, 1997).  

 

4.5.1. Μέθοδος Μεταφοράς Οφέλους (Benefit Transfer) 

Ως Μέθοδος Μεταφοράς Οφέλους καλείται η διαδικασία µεταφοράς υφιστάµενων δεδοµένων 

περιβαλλοντικής αποτίµησης για δεδοµένο πρόβληµα, από µια περιοχή µε συγκεκριµένα 

χαρακτηριστικά σε µια άλλη µε παρόµοια χαρακτηριστικά (Rosenberg & Loomis, 2001). Η 
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µέθοδος αυτή αποτελεί µια διεθνώς αναγνωρισµένη πρακτική για την αξιολόγηση των 

οικονοµικών επιπτώσεων διαφόρων περιβαλλοντικών δράσεων, όταν δεν είναι εφικτή η 

διενέργεια πρωτογενούς έρευνας για τους παρακάτω λόγους: 

ü Περιορισµούς στο κόστος της έρευνας. 

ü Περιορισµούς στο χρόνο υλοποίησης. 

Σε κάθε περίπτωση η πρωτογενής έρευνα αποτελεί την «πρώτη καλύτερη (first-best)» επιλογή.  

Όταν, για τους λόγους που αναφέρθηκαν παραπάνω, αυτή δεν είναι εφικτή, τότε η Μέθοδος 

Μεταφοράς Οφέλους αποτελεί τη «δεύτερη καλύτερη (second-best)» επιλογή και µπορεί να 

συµβάλει θετικά σε ορθότερη λήψη αποφάσεων. Πρέπει να τονιστεί ότι η µη εκτίµηση του 

οικονοµικού µεγέθους των επιπτώσεων µιας δράσης αποτελεί πάντοτε τη χειρότερη λύση, 

καθώς το εύρος τιµών που υπεισέρχεται στους υπολογισµούς λόγω των αβεβαιοτήτων της 

δευτερογενούς επεξεργασίας είναι σαφώς µικρότερο από το σφάλµα που δηµιουργείται στο 

τελικό αποτέλεσµα όταν αγνοούνται πλήρως οι οικονοµικές διαστάσεις των επιπτώσεων του 

έργου (Rosenberg & Loomis, 2001; Kula, 1994). 

Για να είναι αποτελεσµατική η εφαρµογή της Μεθόδου Μεταφοράς Οφέλους, θα πρέπει να 

ικανοποιούνται ορισµένες συνθήκες και προϋποθέσεις (Rosenberg & Loomis, 2001), όπως: 

1)  Να έχουν αναγνωριστεί και να έχουν εκφραστεί ποσοτικά οι επιπτώσεις του 

προτεινόµενου έργου ως προς την έκταση και το µέγεθός τους. 

2)  Να έχει προσδιοριστεί το µέγεθος του πληθυσµού που θα υποστεί τις συνέπειες από το 

προτεινόµενο έργο. 

3) Να έχουν καθοριστεί οι απαιτήσεις των δεδοµένων που θα µεταφερθούν (π.χ. τι είδους 

περιβαλλοντική αξία θα µετρηθεί). 

Επιπλέον, οι µελέτες αναφοράς, οι οποίες χρησιµοποιούνται για να µεταφερθούν τα δεδοµένα, 

θα πρέπει: 

1)    Να βασίζονται σε επαρκή δεδοµένα, κοινά αποδεκτές επιστηµονικές µεθοδολογίες και 

ορθή πρακτική εφαρµογή. 

2) Να παρέχουν πληροφορίες για τη στατιστική σχέση µεταξύ των αποτελεσµάτων και 

των χαρακτηριστικών της περιοχής, του προβλήµατος και του πληθυσµού. 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   75 
 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

Τέλος, η σχέση µεταξύ των περιοχών «αναφοράς» και της υπό διερεύνηση περίπτωσης θα 

πρέπει να στηρίζεται στο γεγονός ότι το περιβαλλοντικό αγαθό που µετράται στις περιοχές 

αναφοράς και µελέτης, όπως και το είδος της µεταβολής, θα πρέπει να είναι αντίστοιχων 

χαρακτηριστικών. Επίσης οι προϋπάρχουσες συνθήκες και η ποιότητα των χρήσεων και των 

δραστηριοτήτων του υπό εξέταση περιβαλλοντικού αγαθού θα πρέπει να είναι ανάλογες. 

Τέλος οι συνθήκες της αγοράς στις περιοχές θα πρέπει να είναι αντίστοιχες, εκτός και αν 

παρέχονται τα οικονοµικά µεγέθη για τα διάφορα υποκατάστατα αγαθά στην υπό εξέταση 

περίπτωση. Θα πρέπει να σηµειωθεί ότι σε πολλές περιπτώσεις οι µελέτες περιβαλλοντικής 

αποτίµησης δεν πληρούν το σύνολο των προϋποθέσεων (π.χ. ως προς το πλήθος και την 

ποιότητα όλων των απαιτούµενων δεδοµένων). Εποµένως, η εφαρµογή τους θα πρέπει να 

γίνεται µε προσοχή και σε ρεαλιστική πάντοτε βάση. 

Στην αποτελεσµατική εφαρµογή της Μεθόδου Μεταφοράς Οφέλους συντελούν πολλοί 

παράγοντες (Rosenberg & Loomis, 2001; Adamowicz et al, 1994). Μια οµάδα παραµέτρων 

αφορά στις εγγενείς αδυναµίες της µεθόδου όπως είναι : 

ü Η ποιότητα της πρωτογενούς έρευνας καθορίζει σε πολύ µεγάλο βαθµό και το 

τελικό αποτέλεσµα.  

ü Ορισµένα περιβαλλοντικά αγαθά ή υπηρεσίες δεν έχουν διερευνηθεί εκτενώς και 

κατά συνέπεια ενδέχεται να µην υπάρχει ικανοποιητικός αριθµός µελετών. 

ü Υπάρχει σηµαντική δυσκολία στη συλλογή και κωδικοποίηση των µελετών που θα 

χρησιµοποιηθούν. 

ü Πολλές πρωτογενείς έρευνες δε σχεδιάστηκαν για να υποστηρίζουν τη µεταφορά 

των αποτελεσµάτων τους. 

Μια δεύτερη οµάδα παραµέτρων αφορά σε µεθοδολογικά ζητήµατα που είναι τα εξής:  

ü Συνήθως έχουν χρησιµοποιηθεί ένα πλήθος διαφορετικών µεθόδων 

περιβαλλοντικής οικονοµίας και τεχνικών στατιστικής επεξεργασίας για τη µελέτη 

ενός συγκεκριµένου περιβαλλοντικού αγαθού, γεγονός που επιδρά στα 

αποτελέσµατα. 
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ü Μπορεί να έχουν µετρηθεί διαφορετικές αξίες (π.χ. αξίες χρήσης και µη-χρήσης 

ταυτόχρονα) γεγονός που καθιστά δύσκολο το διαχωρισµό των αξιών που δεν 

εµπλέκονται στην υπό µελέτη περίπτωση. 

ü Ορισµένες από τις µελέτες αναφοράς µπορεί να αφορούν σε τοποθεσίες µε 

µοναδικά χαρακτηριστικά ή πολύ εξειδικευµένες συνθήκες. 

ü Όταν τα χαρακτηριστικά των περιοχών µελέτης και αναφοράς διαφέρουν 

σηµαντικά, µπορεί να υπάρχει σηµαντική επίδραση στα αποτελέσµατα. Το ίδιο 

ισχύει και για τη µετρούµενη µεταβολή ως προς το µέγεθός της, τα ποιοτικά της 

χαρακτηριστικά, το µέγεθος και τα κοινωνικο-οικονοµικά χαρακτηριστικά του 

επηρεαζόµενου πληθυσµού κ.λπ. 

ü Δεν πρέπει να αµελείται η σηµασία του παράγοντα χρόνου. Οι µελέτες αναφοράς 

έχουν ολοκληρωθεί, σε αρκετές περιπτώσεις, πολλά χρόνια πριν και µπορεί να 

καταλαµβάνουν ένα ευρύ χρονικό διάστηµα. Αυτό µπορεί να επιδράσει στα 

αποτελέσµατα µε δύο τρόπους: (α) η φύση της περιβαλλοντικής αποτίµησης είναι 

τέτοια που στηρίζεται στις ανθρώπινες αντιλήψεις, οι οποίες µπορεί να 

διαφοροποιούνται µε την πάροδο των ετών και (β) µια περιβαλλοντική επίπτωση 

µπορεί να είναι περισσότερο ή λιγότερο αντιληπτή σε διαφορετικές χρονικές 

περιόδους, εξαιτίας µιας σειράς παραγόντων. Σε κάθε περίπτωση, εποµένως, µπορεί 

να υπάρχει διαφοροποίηση ως προς το οικονοµικό αποτέλεσµα µιας έρευνας. 

Όλοι οι προαναφερθέντες παράγοντες ενδέχεται να αποτελούν πηγές στρεβλώσεων των 

αποτελεσµάτων. Η αντικειµενική προσέγγιση στοχεύει στην ελαχιστοποίηση του µέσου 

τετραγωνικού σφάλµατος της εκτίµησης µεταξύ των περιοχών αναφοράς και µελέτης. Όµως, 

ακόµη και οι πρωτογενείς µελέτες αποτελούν επί της ουσίας προσεγγίσεις του µετρούµενου 

µεγέθους και υπόκεινται σε κάποια περιθώρια σφάλµατος. Εποµένως, η µεταφορά της 

πληροφορίας από µια περιοχή σε µια άλλη συνοδεύεται πάντοτε από κυµαινόµενους βαθµούς 

εµπιστοσύνης ως προς την ακρίβεια και τη δυνατότητα εφαρµογής της πληροφορίας. 

Αρκετές µελέτες έχουν πραγµατοποιηθεί για να εξετάσουν την εγκυρότητα και την αξιοπιστία 

των αποτελεσµάτων που παράγονται µε τη Μέθοδο Μεταφοράς Οφέλους (Loomis et al, 1995; 

Downing and Ozuna 1996; Kirchhoffetal, 1997; Desvousges et al, 1998; Rosenberger and 
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Loomis 2000; Pearce and Howarth, 2000; Kristfersson and Ståle Navrud, 2001). Σε πολλές 

περιπτώσεις, τα αποτελέσµατα που προέρχονταν από µεταφορά δεδοµένων διέφεραν κατά 

πολύ µικρό ποσοστό από τα πρωτότυπα. Υπήρξαν όµως και κάποιες περιπτώσεις όπου η 

διαφοροποίηση ήταν σηµαντική. Αν και στη διεθνή βιβλιογραφία δεν υπάρχουν σαφείς 

αναφορές για τα αποδεκτά όρια σφάλµατος κατά την εφαρµογή της µεθόδου µε την αυστηρή 

στατιστική έννοια (π.χ. σφάλµα µε διάστηµα εµπιστοσύνης 95%), οι εφαρµογές θεωρούνται 

ιδιαίτερα επωφελείς κατά τη διαδικασία λήψης αποφάσεων. Σε ορισµένες περιπτώσεις όµως, 

όπως π.χ. στον καθορισµό της αποζηµίωσης από µια περιβαλλοντική ζηµιά, η υλοποίηση 

πρωτογενών ερευνών αποτελεί λύση εκ των ων ουκ άνευ (Barton, 1999). 

 

Τεχνικές εφαρµογής της µεθόδου 

Υπάρχουν τέσσερις διαφορετικές τεχνικές για την εφαρµογή της µεθόδου: 

1. Απλή µεταφορά τιµής 

Η απλή µεταφορά τιµής βασίζεται στον εντοπισµό µιας ή περισσοτέρων µελετών 

περιβαλλοντικής αποτίµησης, οι οποίες να εµφανίζουν συνάφεια µε το υπό εξέταση 

αντικείµενο, και στη συνέχεια στην επιλογή µιας τιµής από αυτές, η οποία θεωρείται ως 

βέλτιστη. Η συγκεκριµένη µέθοδος είναι εξαιρετικά απλή στην εφαρµογή της, όµως µπορεί να 

προκαλέσει σηµαντικές στρεβλώσεις των αποτελεσµάτων, όταν η τιµή που επιλέγεται δεν 

ανταποκρίνεται στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της υπό µελέτη περιοχής. 

2. Εκτίµηση της κεντρικής τάσης (µέση τιµή) 

Η τεχνική αυτή αξιοποιεί την κεντρική τάση ενός πλήθους τιµών. Η τεχνική εφαρµόζεται από 

ένα µεγάλο αριθµό κυβερνητικών υπηρεσιών, ειδικά στις Η.Π.Α. Στην περίπτωση αυτή 

συγκεντρώνονται οι συναφείς µε το αντικείµενο µελέτες και υπολογίζεται η µέση τιµή των 

εκτιµήσεων. Πρέπει να σηµειωθεί ότι πολύ χαµηλές ή πολύ υψηλές µεµονωµένες τιµές 

µπορούν να επηρεάσουν σηµαντικά τη µέση τιµή. Για το λόγο αυτό συχνά χρησιµοποιείται 

ένα υποσύνολο των τιµών, το οποίο προκύπτει π.χ. µε την αφαίρεση του 5% των υψηλότερων 

και χαµηλότερων εκτιµήσεων (truncated mean value). Η ακρίβεια της τεχνικής είναι 

υψηλότερη από την απλή µεταφορά τιµής, χωρίς να καθίσταται ιδιαίτερα πολύπλοκη η 

διαδικασία. 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   78 
 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4 
 

3. Μεταφορά συνάρτησης 

Στην τεχνική αυτή µεταφέρεται ολόκληρη η συνάρτηση, η οποία συνδέει στατιστικά το 

κόστος ή το όφελος µιας περιβαλλοντικής µεταβολής µε τα χαρακτηριστικά του πληθυσµού 

ή/και του περιβαλλοντικού αγαθού, από την περιοχή αναφοράς στην υπό µελέτη περίπτωση. Η 

προσέγγιση αυτή πλεονεκτεί σε σχέση µε τη µεταφορά τιµής (απλής ή µέσης), καθώς 

προσφέρει τη δυνατότητα να προσαρµοστεί η εκτίµηση στα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά της υπό 

διερεύνηση περιοχής. Από την άλλη πλευρά όµως, το γεγονός ότι οι κοινωνικο-οικονοµικές 

ιδιαιτερότητες λαµβάνονται υπόψη από τη µεταφορά του µοντέλου δεν είναι πάντοτε αληθές. 

Αυτό συµβαίνει αφενός γιατί δεν υπάρχει καµία εγγύηση ότι οι µεταβλητές που αποδείχτηκαν 

στατιστικά σηµαντικές στη µια περιοχή θα αποδεικνύονταν και στην άλλη και αφετέρου 

επειδή τα όποια σφάλµατα κατά τη δηµιουργία του αρχικού µοντέλου µεταφέρονται και στην 

υπό εξέταση περίπτωση. Κατά τη διερεύνηση της ακρίβειας της συγκεκριµένης µεθόδου 

εντοπίστηκαν αποκλίσεις της τάξης του 800% (Loomis et al, 1995; Downing and Ozuna 1996; 

Kirchhoff et al, 1997) και συχνά ερευνητές κατέληξαν στο συµπέρασµα ότι µόνο προσεκτική 

εφαρµογή της µεταφοράς τιµής µπορεί να δώσει µικρότερα σφάλµατα. 

4. Μετα – επεξεργασία (meta – analysis) 

Η τεχνική αυτή αποτελεί επέκταση της προηγούµενης, σε µια προσπάθεια µείωσης των 

σηµαντικών αποκλίσεων που παρουσιάζονταν από τη µεταφορά µιας µεµονωµένης 

συνάρτησης. Η τεχνική αυτή αποτελεί στην ουσία µια στατιστική περίληψη µεταξύ των 

εκτιµήσεων και των χαρακτηριστικών των µελετών αναφοράς. Επειδή χρησιµοποιείται ένα 

πλήθος µελετών και παράλληλα λαµβάνονται υπόψη κοινωνικο-οικονοµικές και 

περιβαλλοντικές µεταβλητές, τα αποτελέσµατα προσφέρουν καλύτερη προσέγγιση της 

εκτιµώµενης τιµής. Γενικά, η µέθοδος αυτή λόγω της πολυπαραµετρικής προσέγγισης 

θεωρείται ως η καλύτερη για τη µεταφορά των αποτελεσµάτων από διάφορες περιοχές στην 

υπό διερεύνηση περίπτωση. Ακόµη όµως και σε αυτή την τεχνική, ορισµένες εγγενείς 

αδυναµίες της µεθόδου µεταφοράς επιδρούν στην ακρίβεια της εκτίµησης, όπως για 

παράδειγµα η ύπαρξη επαρκούς αριθµού και κατάλληλου περιεχοµένου µελετών, η ακρίβεια 

των πρωτογενών µελετών κ.λπ. Ένα επιπλέον µειονέκτηµα της συγκεκριµένης µεθόδου είναι η 

πολυπλοκότητα υπολογισµών κατά την εφαρµογή της. 
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Ανεξάρτητα µε την τεχνική Μεταφοράς Οφέλους, το πρώτο βήµα αφορά στην αναγνώριση 

των επιπτώσεων που θα επιφέρει το προτεινόµενο έργο. Ακολούθως, πρέπει να 

προσδιοριστούν τα χαρακτηριστικά της περιοχής ως προς το φυσικό και ανθρωπογενές 

περιβάλλον (τύπος οικοσυστήµατος, φυσικά στοιχεία, χαρακτήρας και χρήσεις γης, 

πληθυσµός που δέχεται τις επιπτώσεις, κοινωνικο-οικονοµικά χαρακτηριστικά πληθυσµού 

κ.λπ.) ώστε να προσδιοριστούν και να ποσοτικοποιηθούν τα αποτελέσµατα των επιπτώσεων 

αυτών στην οικονοµική ευηµερία του πληθυσµού. 

 

Αναζήτηση και επιλογή µελετών 

Η αναζήτηση συναφών µελετών πραγµατοποιείται από διάφορες επιστηµονικές βάσεις 

δεδοµένων, έγκριτα διεθνή περιοδικά και εκθέσεις διεθνώς αναγνωρισµένων οργανισµών. Η 

αναζήτηση, ταξινόµηση και τελική επιλογή των µελετών που χρησιµοποιούνται βασίζεται σε 

µια σειρά κριτηρίων, όπως: 

• Η συνάφεια του αντικειµένου της µελέτης αναφοράς µε το µετρούµενο µέγεθος στην 

υπό εξέταση περίπτωση. 

• Η σχέση των χαρακτηριστικών του ανθρωπογενούς περιβάλλοντος της µελέτης 

αναφοράς µε τα αντίστοιχα της υπό εξέταση περίπτωσης. 

• Η δυνατότητα χρησιµοποίησης των «τιµών µονάδας» της µελέτης αναφοράς, σε σχέση 

µε τα διαθέσιµα δεδοµένα της υπό εξέταση περίπτωσης, κ.ά. 

 

Προκειµένου να βελτιωθεί περαιτέρω η ακρίβεια των εκτιµήσεων, πέραν του υπολογισµού της 

µέσης τιµής µε ή χωρίς παρεµβάσεις στον υπολογισµό της (π.χ. αφαίρεση του υψηλότερου και 

χαµηλότερου 5% των τιµών), πρέπει να πραγµατοποιηθεί µια διόρθωση των τιµών σε σχέση 

µε τις διαφορές που υφίστανται στα επίπεδα τιµών µεταξύ της χώρας αναφοράς και της χώρας 

της υπό εξέταση περίπτωσης. Οι διαφορές αυτές οφείλονται αφενός στην αγοραστική δύναµη 

των καταναλωτών των δύο χωρών και αφετέρου στις επιδράσεις του πληθωρισµού, οι οποίες 

έχουν σχέση µε το χρόνο υλοποίησης της πρωτογενούς έρευνας. 

Για τη «χωρική» µεταφορά των δεδοµένων από διαφορετικές χώρες, χρησιµοποιείται ο 

Δείκτης Ισότιµης Αγοραστικής Δύναµης Καταναλωτή (Purchasing Power Parity Index-PPPI) 
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και για τη «χρονική» µεταφορά των αποτελεσµάτων χρησιµοποιείται ο Δείκτης Τιµών 

Καταναλωτή (Consumer Pricing Index). Ο Δείκτης ΑΔΚ προτιµάται από την απλή 

συναλλαγµατική µετατροπή επειδή έχει διττή διάσταση: συναλλαγµατική µετατροπή και 

δείκτη διαφοράς των τιµών των αγαθών από µια χώρα σε άλλη. Η απλή συναλλαγµατική 

µετατροπή µπορεί να υποτιµήσει ή να υπερεκτιµήσει την αξία, καθώς η ισοτιµία των 

νοµισµάτων εξαρτάται από τα επιτόκια µιας χώρας, τις οικονοµικές ροές, την προσφορά και 

ζήτηση του νοµίσµατος της και άλλους παράγοντες. 

Για τη «χωρική» µεταφορά των τιµών χρησιµοποιούνται τα στοιχεία του Δείκτη Ισότιµης 

Αγοραστικής Δύναµης Καταναλωτή από τον Οργανισµό Οικονοµικής Συνεργασίας και 

Ανάπτυξης. Για τη «χρονική» µεταφορά των τιµών, προκειµένου να ληφθεί υπόψη και η 

επίδραση των πληθωριστικών τάσεων, χρησιµοποιείται ο Δείκτης Τιµών Καταναλωτή από την 

Ε.Σ.Υ.Ε. για την Ελλάδα ή τις αντίστοιχες στατιστικές υπηρεσίες κάθε χώρας. 

Η εξίσωση που χρησιµοποιείται για τη «χωρική» και «χρονική» µεταφορά των τιµών, έστω 

από τη χώρα 0 στη χώρα 1 και από το έτος 0 στο έτος 1, είναι η ακόλουθη: 

Αξία (έτος 1_χώρα 1) = Αξία (χώρα 0_έτος 0) × (ΔΙΑΔΚ χώρας 1_έτους 0 / ΔΙΑΔΚ χώρας 

0_έτους 0) × (ΔΤΚ χώρας 1_έτους 1 / ΔΤΚ χώρας 1_έτους 0) 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5.  ΜΕΛΕΤΗ  ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω ο στόχος της παρούσας διπλωµατικής εργασίας είναι να 

µελετήσει την προέκταση της γραµµής 3 του µετρό ΑΙΓΑΛΕΩ – ΧΑΙΔΑΡΙ εφαρµόζοντας 

ανάλυση κόστους – οφέλους. Η ανάλυση κόστους – οφέλους περιλαµβάνει την 

χρηµατοοικονοµική ανάλυση της επένδυσης και την κοινωνικοοικονοµική ανάλυση. Από τη 

στιγµή που η κατασκευή του µετρό αποτελεί µια τεράστια οικονοµική επένδυση είναι 

σηµαντικό πριν την απόφαση της υλοποίησης να πραγµατοποιείται  µια αξιολόγηση για την 

«ποιότητα» του έργου, δηλαδή την ικανότητα του να ανταποκρίνεται στις ανάγκες των 

χρηστών καθώς να µελετώνται και όλες οι ενέργειες που σχετίζονται µε την υλοποίησή του. 

Το µετρό της Αθήνας προσφέρει πολλαπλά οφέλη όπως µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, 

την εξοικονόµηση χρόνου για τους επιβάτες, µείωση των ατυχηµάτων, µείωση της 

κυκλοφοριακής συµφόρησης και την εξοικονόµηση καυσίµων. Υπάρχουν επιπρόσθετα οφέλη 

που αφορούν µια σειρά οικονοµικών φορέων όπως τις κυβερνήσεις, ιδιωτικές µεταφορές, 

επιβάτες, ευρύ κοινό καθώς και ανειδίκευτο εργατικό δυναµικό, αφού η κατασκευή του 

δηµιουργεί νέες θέσεις εργασίας. Εποµένως, εδώ θα µελετηθούν κοινωνικά και 

περιβαλλοντικά οφέλη που αναφέρθηκαν παραπάνω που προσφέρει η επέκταση της γραµµής 3 

ΑΙΓΑΛΕΩ – ΧΑΙΔΑΡΙ και θα αποτιµηθούν οικονοµικά έτσι ώστε να εφαρµοστεί η µέθοδος 

της κοινωνικής ανάλυσης κόστους - οφέλους. 

5.1.  Επέκταση της γραµµής 3 Αιγάλεω – Χαϊδάρι  

Στις 20 Φεβρουαρίου 2006 υπογράφηκε η σύµβαση για την πρόσθετη επέκταση της Γραµµής 

3 του Μετρό κατά 1,5km, µε την προσθήκη ενός ακόµα Σταθµού στο ΧΑΪΔΑΡΙ και ενός 

αµαξοστασίου στην περιοχή του Ελαιώνα. Με το έργο αυτό η Γραµµή 3 του Μετρό της 

Αθήνας επεκτείνεται ακόµη περισσότερο στη Δυτική Αθήνα, φθάνοντας πλέον στις περιοχές 

του Χαϊδαρίου και της Αγίας Βαρβάρας.  
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Εικόνα 13: Κατασκευή του Μετρό στο Χαϊδάρι (πηγή : ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε) 

Πρόκειται για ένα πολύ σηµαντικό έργο κύριος στόχος του οποίου είναι η εξυπηρέτηση των 

κατοίκων της Δυτικής Αθήνας. Με τη θέση σε λειτουργία της εν λόγω επέκτασης ο χρόνος 

µετακίνησης των κατοίκων έως το κέντρο της Αθήνας (ΣΥΝΤΑΓΜΑ) θα είναι µόλις 9 λεπτά, 

ενώ θα υπάρχει η δυνατότητα απευθείας µετάβασης στο Αεροδρόµιο Ελευθέριος Βενιζέλος σε 

40 λεπτά.  

Ειδικότερα, η επέκταση αυτή αναµένεται να συµβάλει αποφασιστικά στην αναβάθµιση 

περιοχών που επί σειρά ετών παρουσιάζουν σηµαντικές δυσκολίες πρόσβασης στον κεντρικό 

ιστό της πρωτεύουσας, όπως η ευρύτερη περιοχή του Αιγάλεω, του Χαϊδαρίου και της Αγίας 

Βαρβάρας και θα εξυπηρετεί συγκοινωνιακά ιδιαίτερους προορισµούς, όπως το Νοσοκοµείο 

Λοιµωδών Νόσων, το Δροµοκαΐτιο Θεραπευτήριο, το Αττικό Νοσοκοµείο και τις εµπορικές 

επιχειρήσεις των περιοχών. 

Υπολογίζεται ότι η λειτουργία του Σταθµού ΧΑΪΔΑΡΙ θα εξυπηρετεί καθηµερινά 

περισσότερους από 30.000 νέους επιβάτες. 

 

5.1.1.  Χαρακτηριστικά του έργου 

Κατά τη διάρκεια της εκπόνησης της προµελέτης χάραξης του έργου διερευνήθηκε εκτενώς η 

επιλογή τόσο της µορφής της χάραξης. 

Το έργο της επέκτασης ΑΙΓΑΛΕΩ - ΧΑΪΔΑΡΙ περιλαµβάνει αρχικά τη σήραγγα της γραµµής 

µήκους περίπου 1,5km, η οποία θα διέρχεται κάτω από την Ιερά Οδό και θα διανοιχτεί µε τη 

συµβατική µέθοδο υπόγειας κατασκευής. Επίσης, το σταθµό Χαϊδαρι, τα όρια του οποίου είναι 

το οικοδοµικό τετρράγωνο της Ιεράς Οδού. Κρήνης, Κατσαρού και Αγίας Μαρίνας, µε δύο 
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εισόδους / εξόδους εκατέρωθεν της Ιεράς Οδού. Τρίτον, το σταθµό Μετεπιβίβασης που θα 

διαθέτει χώρο στάθµευσης 380 ΙΧ οχηµάτων και θα κατασκευαστεί ταυτόχρονα µε το Σταθµό 

Χαίδάρι. Τέλος, περιλαµβάνει το Αµαξοστάσιο στην περιοχή του Ελαιώνα. 

 

5.1.2. Στοιχεία προόδου του έργου 

 

Μάϊος 2011 

 

Εικόνα 14: Κατασκευή των εσόδων/εξόδων του Σταθµού (πηγή: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε) 

Σε στάδιο ολοκλήρωσης βρίσκονται οι εργασίες αρχιτεκτονικών τελειωµάτων στις εισόδους / 

εξόδους του Σταθµού. Ολοκληρώθηκαν επίσης οι εργασίες µόνωσης οροφής στο χώρο 

στάθµευσης ΙΧ οχηµάτων για µετεπιβίβαση στο Μετρό. 

 

                                                                  Ιούνιος 2011 

 Εικόνα 15: Αποκατάσταση των οδών Αγ. Μαρίνας (πηγή: ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε) 

Σε προχωρηµένο στάδιο βρίσκεται η αποκατάσταση της οδού Αγ .Μαρίνας καθώς και της 

οδού Κρήνης, οι οποίες παλαιότερα ήταν µέρος του εργοταξιακού χώρου του Μετρό. 
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Τοποθετήθηκαν ακόµη οι πίνακες ενηµέρωσης των επιβατών στο επίπεδο αποβαθρών του 

σταθµού. 

5.1.3. Μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων του έργου 

Κατά τη διάρκεια της εκπόνησης της προµελέτης χάραξης του έργου διερευνήθηκε εκτενώς η 

επιλογή τόσο της µορφής χάραξης της επέκτασης της Γραµµής 3 όσο και της θέσης 

κατασκευής του νέου Σταθµού Χαίδαρίου ώστε να υπάρξει ολοκληρωµένη αντιµετώπιση των 

κυκλοφοριιακών αναγκών µετεπιβίββασης στην άµεση και ευρύερη περιοχή. Η αρχική ζώνη 

διέλευσης του έργου και οι θέσεις των σταθµών, ώς τµήµα της επέκτασης της γραµµής 3 προς 

Πειραιά, καθορίστηκαν ήδη από τη Μελέτη Ανάπτυξης του Μετρό (ΜΑΜ) µετά από 

συναξιολόγηση και των λοιπών χωροταξικών, δηµογραφικών, οικονοµικών παραµέτρων, 

καθώς επίσης και των τεχνικών προδιαγραφών και άλλων απαιτήσεων που δεσµεύουν ένα 

όπως η επέκταση µιας γραµµής Μετρό. 

 

 Επιλογή – Περιγραφή της θέσης του σταθµού  

Αρχικά η θέση του σταθµού είχε προβλεφθεί στο κέντρο µιας σχετικά πυκνοδοτηµένης 

περιοχής, ενώ η τελική θέση στα όρια της πυκνής δόµησης. Για το λόγο αυτό, σε απόσταση 

500 µέτρα γύρω από τις εναλλακτικές θέσεις προκύπτει ότι στην πρώτη περίπτωση ο 

εξυπηρετούµενος πληθυσµός κατοίκων ανέρχεται σε 17.000 περίπου, ενώ στη δεύτερη 

ανέρχεται σε 14.400. Η τελική όµως θέση αποδείχτηκε ότι πλεονεκτεί ως προς την 

εξυπηρέτηση των θέσεων εργασίας που προσφέρονται στην περιοχή: 3.300 θέσεις εργασίας, 

έναντι 2.500 στην αρχική θέση. Εκτός από αυτό, η τελική θέση εξυπηρετεί (σε απόσταση 

µέχρι 500 µέτρα) σηµαντικές χρήσεις γης που χαρακτηρίζονται γενικώς από την προσέλκυση 

µεγάλου αριθµού επισκεπτών, όπως είναι το Δροµοκαϊτειο Θεραπευτήριο, το Νοµαρχιακό 

Νοσοκοµείο Δυτικής Αττικής (λοιµωδών Νόσων), το Δηµαρχείο Αιγάλεω, δυο µεγάλα super 

markets, κ.λπ. Επιπρόσθετα η τελική θέση του σταθµού πλεονεκτεί ακόµη στο ότι υπάρχει 

δυνατότητα ανάπτυξης του σταθµού µετεπιβίβασης, λόγω περισσότερου ελεύθερου χώρου στη 

θέση αυτή. Περιορίζονταιτέλος απαιτούµενες κυκλοφοριακές ρυθµίσεις κατά την κατασκευή 

και η κατασκευή του σταθµού γίνεται µε τη µέθοδο του ανοικτού ορύγµατος. 
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Ο σταθµός του Χαϊδαρίου και ο σταθµός µετεπιβίβασης είναι υπόγειοι και χωροθετηµένοι σε 

οικόπεδο που έχει πρόσωπο στην Ιερά Οδό, απέναντι ακριβώς από το Δηµαρχείο του Αιγάλεω, 

στο οικοδοµικό τετράγωνο που περίκλειεται από την Ιερά Οδό και τις οδούς της Αγίας 

Μαρίνας, Κατσαρού και Κρήνης. Η προτεινόµενη περοχή κατασκευής του υπόγειου σταθµού 

και του Σταθµού Μετεπιβίβασης βρίσκεται σε οικόπεδο τµήµα του οποίου είναι κοινόχρηστος 

χώρος, ενώ ένα άλλο τµήµα του καταλαµβάνουν ένα κατάστηµα υγρών καυσίµων και µια 

αποθήκη δοµικών υλικών, µε µικρές ισόγειες, στην πλειοψηφία τους µη µόνιµες κατασκευές.   

Η µελετούµενη επέκταση χωροθετείται στο νοµό Αττικής, εντός των Δήµων Αιγάλεω, 

Χαϊδαρίου και Αγίας Βαρβάρας. Ο σταθµός Χαϊδαρίου διοικητικά ανήκει στο Δήµο Αγίας 

Βαρβάρας. Η χάραξη έχει µήκος ενός περίπου χιλιοµέτρου και αφετηρία το σταθµό του 

Αιγάλεω στην πλατεία Εσταυρωµένου, ενώ διέρχεται υπόγεια κατά µήκος της Ιεράς Οδού µε 

κατεύθυνση προς το Χαϊδάρι.  

 

Υδρογεωλογικές συνθήκες της περιοχής  

Κύριο χαρακτηριστικό των υδρογεωλογικών συνθηκών στην ευρύτερη περιοχή του έργου 

είναι έντονη ετερογένεια της υδρογεωλογικής συµπεριφοράς των γεωλογικών σχηµατισµών 

που συναντώνται και αναµένεται σηµαντική διακύµανση της διαπερατότητας κατά την 

οριζόντια και κατακόρυφη έννοια. Όσον αφορά στον προσδιορισµότων υδροφόρων οριζόντων 

στους διάφορες γεωλογικούς σχηµατισµούς, έγινε απογραφή των σηµείων εµφάνισης νερού. 

Για κάθε σηµείο έγινε προσπάθεια σύµφωνα µε στοιχεία της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ να 

συγκεντρωθούν επί τόπου πληροφορίες ή/ και βιβλιογραφικές αναφορές. Συνολικά 

απογράφηκαν 16 σηµεία εµφάνισης νερού και ειδικότερα πρόκειται για 9 υδρογεωτρήσεις και 

7 πηγάδια. Οι θέσεις των σηµείων κυµαίνονται σε βάθη της τάξης των 2 έως 7,5. Προκειµένου 

να προστατευθεί το υδατικό περιβάλλον της περιοχής κατά την κατασκευή του έργου θα 

πραγµατοποιείται ολοκληρωµένη διαχείριση των παραγόµενων υγρών αποβλήτων που 

προέρχονται τόσο από τη λειτουργία και συντήρηση των διαφόρων µηχανηµάτων του 

εργοταξίου, όσο και από τα υπόγεια νερά που θα αποκαλύπτονται ή αντλούνται κατά την 

εκσκαφή. 

Οµοίως, κατά τη λειτουργία του έργου θα πραγµατοπόείται η απαιτούµενη απ΄ό τη νοµοθεσία 

διαχείριση που αφορά τα νερά από το πλύσιµο των οχηµάτων και των σταθµών, τα 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   86 
 

ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 

κατεισδύοντα νερά βροχών, τα υπολείµµατα χρησιµοποιηµένων ορυκτελαίων, καυσίµων, 

πίσσας, ψυκτικών υγρών, διαλυτών κ.λπ. 

 

Επιπτώσεις στην πολεοδοµία της περιοχής  

Κατά τη φάση της κατασκευής, το έργο αναµένεται να επηρεάσει την πολεοδοµική λειτουργία 

ποικιλοτρόπως, όπως για παράδειγµα µε την αύξηση της οδικής κυκλοφορίας των 

εργοταξιακών οχηµάτων, την δυσχέρανση της κυκλοφορίας πεζών στην ζώνη γύρω από 

εργοταξιακές εγκαταστάσεις και την δυσκολία πρόσβασης στα γύρω καταστήµατα. 

Κατά τη φάση της κατασκευής, το έργο αναµένεται να επιφέρει παρεµβάσεις ή αλλοιώσεις 

στον πολεοδοµικό ιστό. Κάποια πρόσθετα µέτρα θα ληφθούν πριν τη λειτουργία του έργου, 

ώστε να διαµορφωθούν πρόσθετες στάσεις λεωφορείων, κυκλοφοριακές διευθετήσεις και 

σήµανση για τη διευκόλυνση της κίνησης των πεζών, κ.λπ. 

Η περιοχή του έργου χαρακτηρίζεται ως περιοχή ιδιαίτερης αρχαιολογικής σηµασίας. Για την 

αποφυγή αρνητικών επιπτώσεων στις αρχαιότητες πριν ακόµα από την έναρξη της κατασκευής 

είχαν ξεκινήσει έρευνες από τις αρµόδιες αρχαιολογικές υπηρεσίες. Σε περίπτωση 

αποκάλυψης σηµαντικών αρχαιολογικών ευρηµάτων µε τις αποδείξεις των υπηρεσιών θα 

λάµβαναν τα κατάλληλα µέτρα, προκειµένου να µη θιγούν τα συγκεκριµένα ευρήµατα αλλά 

αντιθέτως να αναδειχθούν. 

 

Ατµοσφαιρική ρύπανση 

Σχετικά µε την ποιότητα της ατµόσφαιρας στην περιοχή µελέτης δεν παρουσιάστηκαν παρά 

µόνο περιστασιακές και µικρής διάρκειας υπερβάσεις στη συγκέντρωση του όζοντος 

(υπερβάσεις του ορίου ενηµέρωσης κοινού και του ορίου προστασίας της υγείας) κθώς και 

υπερβάσεις στα αιωρούµενα σωµατίδια PM10. Η κύρια επίδραση στην ποιότητα της 

ατµόσφαιρας προέρχεται από την οδική κυκλοφορία στην άµεση και ευρύτερη περιοχή του 

έργου. 

Κατά τη φάση της κατασκευής αναµένεται περαιτέρω αύξηση των συγκεντρώσεων των 

αιωρούµενων σωµατιδίων. Για το λόγο αυτό λαµβάνονται αυστηρά µέτρα όπως η συχνή 
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διαβροχή των εργοταξιων και των διαδρόµων κίνησης , η κάλυψη των βαρέων οχηµάτων 

µεταφοράς προϊόντων εκσκαφής, κ.ά. 

Κατά τη λειτουργία του το µετρό δεν εκπέµπει αέριους ρύπους, συνεπώς η άµεση επιβάρυνση 

της ατµόσφαιρας από τη λειτουργία του είναι µηδενική. Οι βασικές διαφοροποιήσεις στις 

πηγές ατµοσφαιρικής  ρύπανσης εστιάζονται στη θετική µεταβολή της οδικής κυκλοφορίας 

και των κυκλοφοριακών συνθηκών στο επηρεαζόµενο οδικό δίκτυο µε τη λειτουργία του νέου 

έργου. 

 

 Θόρυβος  

Κατά τη φάση κατασκευής εκτιµάται ότι ο θόρυβος από το επιφανειακό εργοτάξιο υπερβαίνει 

το επιτρεπόµενο όριο για αποστάσεις 10m περίπου από το όριο του εργοταξίου. Κατά 

συνέπεια, στις περιπτώσεις ευαίσθητων δεκτών, λαµβάνονται επανορθωτικά µέτρα όπως τα 

αντιθορυβικά πετάσµατα. Επιπλέον, κατά τη φάση κατασκευής υπάρχει σύστηµα 

παρακολούθησης του εργοταξιακού θορύβο, ώστε να είναι έγκαιρη και κατά το δυνατόν 

αποτελεσµατικότερη η λήψη ειδικών µέτρων αντιθορυβικής προστασίας. στην άµεση περιοχή 

του έργου δεν υφίστανται σηµαντικά επίπεδα δονήσεων ή και εδαφοµεταφερόµενου θορύβου. 

Η υπερισχύουσα πηγή στην περιοχή είναι προφανώς η οδική κυκλοφορία κύρια στον οδικό 

άξονα της Ιεράς Οδού. 

 

Δονήσεις 

Σύµφωνα µε τα επίπεδα δονήσεων που έχουν µετρηθεί σε άλλα εργοτάξια του Μετρό της 

Αθήνας δεν αναµένονται υψηλές τιµές. Ωστόσο, λαµβάνονται µέτρα µείωσης των δονήσεων, 

που σχετίζονται µε την οργάνωση και τον χρονικό προγραµµατισµό των εργασιών (αποφυγή 

ταυτόχρονης λειτουργίας διατρητικών µηχανηµάτων και άλλου εξοπλισµού, τήρηση ωρών 

κοινης ησυχίας, κ.λπ.). Κατά τη λειτουργία του έργου θα ληφθούν όλα τα απαραίτητα µέτρα 

αντιδονητικής προστασίας, τα οποία στοχεύουν στην απορρόφηση των δονήσεων 

(αντιδονητικό σύστηµα έδρασης της τροχιάς). 
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Φυσικό περιβάλλον της περιοχής - Αποκατάσταση  

Η ευρύτερη περιοχή της χάραξης αναπτύσσεται σε λοφώσες ανάγλυφο, στις ανατολικές 

υπώρειες του όρους Αιγάλεω. Οι µεταβολές που αναµένονται στο έδαφος κατά τη διάρκεια 

της κατασκευής οφείλονται κυρίως στις εκσκαφές, σχετίζονται µε την µεταβολή των 

χαρακτηριστικών του αναγλύφου και είναι µικρές και βραχυχρόνιες και θα αποκατασταθούν 

πλήρως µε την ολοκλήρωση των εργασιών. 

Η άµεση περιοχή του έργου δεν παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον όσον αφορά το φυσικό της 

περιβάλλον. Η βλάστηση της περιοχής κατασκευής το έργου αφορά στην βλάστηση αστικής 

περιοχής, υπάρχουν θάµνοι ή δέντρα σε νησίδες ή σε περιορισµένους χώρους που δεσµεύονται 

κατά τη φάση της κατασκευής. Ωστόσο, µετά το τέλος των εργασιών η πλήρη αποκατάστασή 

τους θα πραγµατοποιηθεί µε φυτεύσεις. 

Όσον αφορά την παµνίδα το έργο αναπτύσσεται σε περιοχή του Λεκανοπεδίου η οποία έχει 

έντονο τον ανθρωπογενή χαρακτήρα, λόγω των πυκνών εµπορικών χρήσεων αλλά και των 

χρήσεων κατοικίας, όπου είναι φυσικό να µην υπάρχουν ζώα για τα οποία το έργο θα 

επιδρούσε αρνητικά στην επιβίωσή τους. Η ορνιθοπαγίδα είναι τυπική του αστικού 

περιβάλλοντος. Έτσι το µέγεθος και το είδος της πανίδας δεν αναµένεται να επηραστεί κατά 

τη διάρκεια κατασκευής ή λειτουργίας του έργου. 

 

5.1.4. Φυσικές επιπτώσεις (οφέλη) της επέκτασης Γραµµµής 3 του Μετρό ΑΙΓΑΛΕΩ - 

ΧΑΪΔΑΡΙ 

 
Μείωση των οχηµατο – χιλιοµέτρων  

Σύµφωνα µε µελέτες της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. µε αντικείµενο τη διερεύνηση των ωφελειών 

που πιθανόν προκύπτουν από τη µέχρι τώρα λειτουργία αλλά και δυνητική επέκταση του 

Μετρό έχει καταγραφεί σηµαντική µείωση στη χρήση των ΙΧ από τους καταναλωτές, γεγονός 

που αποτυπώνεται στη µέτρηση των οχηµατοχιλιοµέτρων. Η εν λόγω θετική επίπτωση της 

λειτουργίας του Μετρό κατά συνέπεια συνεισφέρει µερικώς στην επίλυση σύγχρονων 

συγκοινωνιακών, κοινωνικών και περιβαλλοντικών προβληµάτων όπως η εξοικόνοµηση του 
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χρόνου µετακίνησης των επιβατών, η µείωση των ατυχηµάτων και των εκπεµπόµενων ρύπων 

στην ατµόσφαιρα. Συγκεκριµένα έχει αποτυπωθεί από µελέτη της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε µια 

µείωση της τάξης των 5.666.100 οχηµατοχιλιοµέτρων για το 1ο έτος λειτουργίας της 

επέκτασης της Γραµµής 3 Αιγάλεω – Χαϊδάρι.  

 

Ωφέλειες εξοικονόµησης χρόνου  

Παρατηρείται αρχικά εξοικόνοµηση χρόνου των υφιστάµενων χρηστών ΙΧ + Ταξί λόγω 

λειτουργίας του νέου έργου και της συνεπαγόµενης αποσυµφόρησης του οδικού δικτύου. 

Επίσης, θα υπάρχει εξοικονόµηση χρόνου των υφιστάµενων χρηστών Δηµοσίων 

Συγκοινωνιών λόγω λειτουργίας του νέου έργου και της αποσυµφόρησης του οδικού δικτύου. 

Εξοικονόµηση χρόνου των εκτρεπόµενων (πρώην χρηστών ΙΧ + Ταξί) στις Δηµόσιες 

Συγκοινωνίες λόγω της λειτουργίας του νέου έργου. Σύµφωνα µε την µελέτη της ΑΤΤΙΚΟ 

ΜΕΤΡΟ γίνεται η παραδοχή του «κανόνα του µισού», δηλαδή η µοναδιαία ωφέλειεα του 

εκτρεπόµενου ισούται µε το 50% εκείνης του υφιστάµενου χρήστη Δηµοσίων Συγκοινωνιών. 

 

 Ωφέλειες αποφυγής ατυχηµάτων 

Παρατηρείται µείωση των αυτοκινητιστικών δυστυχηµάτων εξαιτίας της εκτροπής χρηστών 

από τα οδικά µέσα στο Μετρό.  

 

Περιβαλλοντικές ωφέλειες  

Με τη λειτουργία του νέου έργου θα σηµειωθούν ωφέλειες από τη µειωµένη χρήση οχηµάτων 

που σηµαίνει µείωση των εκπεµπόµενων ρύπων. Εδώ χρειάζεται  να συµπεριληφθεί και ο 

κυλοφοριακός θόρυβος ο οποίος έχει επίδραση  στην ανθρώπινη υγεία. 

 

Ωφέλειες από µείωση δαπανών λειτουργίας οχηµάτων 

Το πιο άµεσο όφελος από µιά νέα ή βελτιωµένη µεταφορική υποδοµή, και συχνά το πιο 

σηµαντικό και ένα από τα πιο εύκολα να αποτιµηθούν σε χρήµα, είναι η µείωση των δαπανών 
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λειτουργίας των οχηµάτων. Ενώ τα οφέλη αρχικά συσσωρεύονται στους χρήστες ή τους 

ιδιοκτήτες της υποδοµής, άλλοι παράγοντες όπως ο ανταγωνισµός, η επιθυµία µεγιστοποίησης 

των ωφελειών, ή η πολιτική κοµίστρων οδηγούν στον καταµερισµό των ωφελειών µε άλλους 

φορείς όπως παραγωγοί, φορτωτές και καταναλωτές. Εποµένως η µείωση των δαπανών 

ωφελεί το σύνολο των πολιτών και όχι µόνο τους άµεσους χρήστες της υποδοµής. 

Το βασικό κριτήριο για την εκτίµηση του οικονοµικού όφελους από µιά επένδυση στις 

µεταφορές είναι ο έλεγχος του "µε και χωρίς": ποιές θα είναι οι δαπάνες µε την επένδυση, και 

ποιές θα ήταν χωρίς την επένδυση. Εν τούτοις σε πολυάριθµες αξιολογήσεις έργων, 

εφαρµόζεται εσφαλµένα ένα αρκετά διαφορετικό κριτήριο το "πριν και µετά": ποιές ήταν οι 

δαπάνες πριν την κατασκευή της νέας υποδοµής και ποιές θα είναι αµέσως µετά; Ενώ σε 

µερικές περιπτώσεις η διαφορά µεταξύ των δύο κριτηρίων µπορεί να είναι µικρή, ο έλεγχος 

του "πριν και µετά" συνήθως οδηγεί σε σοβαρή υποτίµηση του οικονοµικού οφέλους που 

προκύπτει από τις δαπάνες λειτουργίας. 

 

Άλλες ωφέλειες  

Το έργο θα προκαλέσει τη δηµιουργία θέσεων απασχόλησης (Θ.Α) που συνιστούν καθαρή 

κοινωνική ωφέλεια. Κατά την εκτέλεση του έργου τα 4 έτη κατασκευής του δηλαδή θα 

δηµιουργηθούν 250 προσωρινές θέσεις απασχόλησης και κατά τη λειτουργία του 35 µόνιµες. 

 

5.2.  Χρηµατοοικονοµική ανάλυση 

Η χρηµατοοικονοµική ανάλυση όπως έχει αναφερθεί και σε προηγούµενο κεφάλαιο 

πραγµατοποιείται για την αξιολόγηση των δεικτών της επένδυσης από τη σκοπιά του Κυρίου 

του Έργου, η εκτίµηση της βιωσιµότητας του εξεταζόµενου έργου και η παροχή στοιχείων για 

την επιβεβαίωση του ποσοστού της συµµετοχής της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Με βάση τα 

στοιχεία της Χρηµατοοικονοµικής Μελέτης βιωσιµότητας του έργου « επέκταση της Γραµµής 

3, Τµήµατος Αιγάλεω – Χαϊδάρι, Σταθµός Μετεπιβίβασης Χαϊδάρι, αµαξοστάσιο Ελαιώνα» 

της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. θα πραγµατοποιηθεί στην παρούσα διπλωµατική εργασία 

χρηµατοοικονοµική ανάλυση µε χρονικό ορίζοντα αξιολόγησης της επένδυσης από το 2006 

µέχρι το 2039 (34 έτη κατασκευής και λειτουργίας)  όσο και η περίοδος αξιολόγησης της 
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ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. Το βασικό επιτόκιο προεξόφλησης λαµβάνεται ίσο µε 7 % σε 

σταθερές τιµές και η υπολειµµατική αξία όπως υπολογίζεται από την χρηµατοοικονοµική 

µελέτη της βιωσιµότητας του έργου για περίοδο λειτουργίας του έργου 30 ετών είναι ίση µε 

54,97 εκατοµµύρια € (τιµές 2010). Αξίζει να σηµειωθεί πως σαν έτος βάσης για τους 

υπολογισµούς έχει ληφθεί το έτος 2010 και οι τιµές έχουνε µετατραπεί από το έτος 2006 στο 

έτος 2010 µε τη βοήθεια του γενικού Δείκτη Συνολικού Κόστους Κατατασκευής (ΔΣΚ)  ο 

οποίος ισούται µε 1,116 (πηγή: Εθνική Στατιστική Υπηρεσία). 

5.2.1. Κόστος επένδυσης 

Το κόστος και η χρονική κλιµάκωση της προσοδοφόρας επένδυσης για την κατασκευή της 

επέκτασης Χαϊδαρίου και του Σταθµού Μετεπιβίβασης (Σ.Μ.) στο Χαίδάρι θα παρουσιαστούν 

στους παρακάτω πίνακες. Η περίοδος κατασκευής υπολογίζεται σε 4 χρόνια (2006-2009) και 

το πρώτο έτος λειτουργίας της επέκτασης οριοθετείται το 2010. Το κόστος επένδυσης 

επιβαρύνεται επίσης µε τη δαπάνη για την ολοκλήρωση εργασιών Η/Μ για σηµατοδότηση, 

TETRA, AFC, ATS που υπολογίζεται σε 16,74 εκατοµµύρια ευρώ (τιµές 2010) και 

οριοθετείται χρονικά στην περίοδο 2008 – 2009. Επίσης το κόστος απαλλοτρίωσης σύµφωνα 

µε στοιχεία της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε., έχει υπολογιστεί σε 1.439.602,46 (τιµές 2010) ευρώ 

για το Χαϊδάρι και σε 69.830,29 ευρώ (τιµές 2010) για το φρέαρ της οδού Βενιζέλου, δαπάνη 

η οποία αναµένεται να εµφανιστεί τα έτη 2006 και 2007. Επιπρόσθετα, το κόστος 

διαχείριησης του έργου που αναλαµβάνει η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε., βάσει εκτιµήσεων και 

εµπειρίας απο τις επεκτάσεις της προηγούµενης γενιάς, υπολογίζεται στο 9% του συνολικού 

κόστους κατασκευής, το οποίο ισοκατανέµεται στην περίοδο κατασκευής. Σηµειώνεται ότι η 

πρόβλεψη αναθεώρησης (cost escalation) δεν συµπεριλαµβάνεται διότι οι υπολογισµοί 

γίνονται σε σταθερές τιµές 2010. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-1 Συνολικές ροές δαπανών επένδυσης 

 2006 2007 2008 2009 Συνολικό 

Επέκταση Χαϊδαρίου 26.191.907 28.481.505 50.729.419 14.491.396 119.894.227 

Σταθµός Μετεπιβίβασης 1.020.730 1.802.407 3.597.598 2.303.818 8.724.553 

Σύνολο Επένδυσης 27.212.638 30.283.912 54.327.017 16.795.214 128.618.781 
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ποσοστό ανά έτος 0 23,55% 42,24% 13,06% 100% 

 

5.2.2. Χρηµατοδότηση της επένδυσης 

Διαµορφώθηκαν εναλλακτικά τέσσερα σενάρια χρηµατοδότησης για την χρηµατοοικονοµική 

ανάλυση όπως συνήθως µελετώνται και στην ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ. Οι βασικές µεταβλητές 

διαφοροποίησης των σεναρίων είναι το ύψος της δανειοδότησης και η συγχρηµατοδότηση ή 

όχι από την Ευρωπαική Ενωση.  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-2:  Σενάρια χρηµατοοικονοµικής αξιολόγησης 

 Δανεισµός Κοινοτική-Συνδροµή ΠΔΕ 

 30% 100% 0% 50% 20% 50% 100% 

Σενάρο Α   ü     ü  

Σενάριο Β    ü   ü   

Σενάριο Γ  ü  ü      

Σενάριο Δ ü    ü  ü    

 

Στα σενάρια Α και Β, γίνεται η υπόθεση ότι η χρηµατοδότηση θα επιβαρύνει απευθείας το 

δηµόσιο τοµέα, ενώ για τα σενάρια Γ και Δ γίνεται η υπόθεση ότι η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ θα 

συνάψει απευθείας δάνειο µε την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (ΕΤΕπ) για έργα που δεν 

έχουν εξασφαλισµένη χρηµατοδότηση. Στην περίπτωση µηδενικής κοινοτικής συνδροµής 

(σενάριο Α), οι χρηµατοοικονοµικοί δείκτες που θα προκύψουν αφορούν στο σύνολο της 

επένδυσης ανξάρτητα πηγής χρηµατοδότησης και επιχορήγησης. Ως βασικό σενάριο για την 

Κοινοτική Συνδροµή θεωρείται το σενάριο Α µε βάση τις απαιτήσεις της Ευρωπαίκής 

Ένωσης, για να προκύψουν χρηµατοοικονοµικοί δείκτες ανεξαρτήτως πηγής χρηµατοδότησης. 

Το σύνολο του κόστους επένδυσης (128.618.781 €) επιλέγεται για χρηµατοδότηση είτε από 

την ΕΤΕπ είτε από την Ευρωπαϊκή Ένωση. Όλα τα σενάρια υποθέτουν περίοδο κατασκευής 
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από το 2006 έως το 2009 και περίοδο λειτουργίας από το 2010 έως το 2039 (30 έτη), δηλαδή 

συνολική περίοδο αξιολόγησης 2006 – 2039 (34 έτη). 

Από τα στοιχεία της ΕΤΕπ που προέρχονται από  τη συγχρηµατοδότηση έργων υποδοµής του 

ΕΤΠΑ, ως χαρακτηριστικά του δανείου που έγιναν παραδεκτά για το υπό εξέταση έργο 

θεωρούνται τα εξής:  

1. Διάρκεια: 20 έτη (από αρχή κατασκευής το 2006 µέχρι το πέρας περιόδου αξιολόγησης 

το 2039) 

2. Περίοδος χάριτος (Χρεωλυσίων κεφαλαίου): 4 έτη (2006 – 2009) 

3. Διάρκεια αποπληρωµής: 16 έτη (2010 – 2025) 

4. Επιτόκιο δανεισµού: 4 ,5% 

5. Χειρισµός τόκου περιόδων χάριτος: Εξοφλούνται κατά τη διάρκεια της περιόδου 

χάριτος. 

6. Καταβολή των δόσεων του δανείου: Η πρωτη δόση στο τέλος του Α’ εξαµήνου του 

2007 που θα καλύπτει τις δαπάνες έως και το Α’ εξάµηνο του 2007, συν τις 

προβλεπόµενες δαπάνες του Β’ εξαµήνου. Οι επόµενες δόσεις θα γίνονται σε 

διαστήµατα 24 µηνών (τεσσάρων εξαµήνων) ακολουθώντας την ίδια λογική, δηλαδή 

εξόφληση ων δαπανών που θα έχουν πραγµατοποιηθεί µέχρι τότε, συν τις 

προβλεπόµενες δαπάνες ενός εξαµήνου. Οι καταβολές γίνονται στην αρχή κάθε 

εξαµήνου.  

 

5.2.3. Λειτουργικό κόστος 

Το λειτουργικό κόστος της προοσοδοφόρας επένδυσης αποτελείται από τις διαφορετικές 

λειτουργικές δαπάνες που προκύπτουν λόγω της επέκτασης της Γραµµή 3 « Αιγλεω – 

Χαϊδάρι» και της δηµιουργίας Σταθµού Μετεπιβίβασης (Σ.Μ.) στο Χαϊδάρι. Το λειτουργικό 

κόστος της επέκτασης περιλαµβάνει κυρίως τις διαφορικές δαπάνες µισθοδοσίας, 

κατανάλωσης ενέργειας, αντικατάστασης υλικών, καθώς και γενικές δαπάνες. 

Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται το διαφορικό λειτουργικό κόστος της επέκτασης: 
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ΠΙΝΑΚΑΣ 5-3: Διάρθρωση διαφορικού λειτουργικού κόστους επέκτασης 

Κατηγορία Κόστους Επέκτασης  

Κόστος Μισθοδοσίας 937.768 

Ενεργειακό Κόστος 492.165 

Κόστος Καθαρισµού 420.320 

Κόστος Ανταλλακτικών 53.551,04 

Διάφορα Έξοδα 159.040 

Σύνολο 2.062.844,22 

 

Όσον αφορά το λειτουργικό κόστος του Σταθµού Μετεπιβίβασης, αυτό αποτελείται από τις 

δαπάνες για την συντήρηση / λειτουργία των θέσεων στάθµευσης, τη συντήρηση των 

ανελκυστήρων και των κυλιόµενων κλιµάκων, το προσωπικό, τον καθαρισµό, τα δηµοτικά 

τέλη, τη διαφήµιση και άλλα διαφορικά έξοδα. Η διάρθρωση του λειτουργικού κόστους του 

Σταθµού Μετεπιβίβασης στο Χαϊδάρι φαίνεται στον παρακάτω πίνακα: 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-4. Διάρθρωση λειτουργικού κόστους Σ.Μ  

Κατηγορία Κόστους Σ.Μ   

Συντήρηση / Λειτουργία Θέσεων 

Στάθµευσης 

112.055 

Συντήρηση Ανελκυστήρων  9.088 

Προσωπικό 210.160 

Καθαρισµός 227.200 

Δηµοτικά τέλη 45.440 
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Διάφορα έξοδα 22.720 

Σύνολο Δαπανών 626.663,04 

 

Συµπερασµατικά το συνολικό κόστος της επένδυσης για το πρώτο έτος λειτουργίας, το οποίο 

απαρτίζεται από το λειτουργικό κόστος της επέκτασης καθαυτής και αυτό του Σταθµού 

Μετεπιβίβασης συνοψίζεται παρακάτω. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-5. Λειτουργικό κόστος επένδυσης 

Κατηγορία Κόστους  

Κόστος Μισθοδοσίας 1.147.928 

Ενεργειακό Κόστος 492.165,18 

Κόστος Καθαρισµού, Συντήρησης, Ανταλλακτικών 822.214,08 

Τέλη και Διάφορα Έξοδα 238.560 

ΣΥΝΟΛΟ 2.689.507 

 

Για την περίοδο λειτουργίας του έργου, γίνεται η παραδοχή ότι το λειτουργικό κόστος σε 

σταθερές τιµές αυξάνεται κατά 1,5 % ετησίως, αντικατοπτρίζοντας την οριακή αύξηση των 

δαπανών από τη φθορά χρήσης του συστήµατος. Σύµφωνα µε αυτή την παραδοχή για την 

περίοδο αξιολόγησης λειτουργίας του έργου (2010 – 2039) φαίνεται παρακάτω:  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-6. Συνολικό λειτουργικό κόστος επένδυσης (2010 – 2039) 

Έτος   Κόστος 

2010 2.689.507 

2011 2.403.037 

2012 2.439.082 
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2013 2.475.669 

2014 2.512.804 

2015 2.550.496 

2016 2.88.753 

2017 2.627.584 

2018 2.666.998 

2019 2.707.003 

2020 2.747.608 

2021 2.788.822 

2022 2.830.655 

2023 2.873.115 

2024 2.916.211 

2025 2.959.954 

2026 3.004.354 

2027 3.049.419 

2028 3.095.160 

2029 3.141.588 

2030 3.188.712 

2031 3.236.542 

2032 3.285.090 

2033 3.334.367 

2034 3.384.382 

2035 3.435.148 
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2036 3.486.675 

2037 3.538.975 

2038 3.592.060 

2039 3.645.941 

 

5.2.4. Εκτίµηση εσόδων  

H εκτίµηση των εσόδων βασίζεται στην διαφορική επιβατική κίνηση που θα προκύψει στο 

σύστηµα από την επέκταση Αιγάλεω – Χαϊδάρι και την επιβατική κίνηση στον Σ.Μ του 

Χαϊδαρίου. Η εκτίµηση των εσόδων θα γίνει για το σύνολο της περιόδου αξιολόγησης 

λειτουργίας της επένδυσης για τα έτη 2010 έως 2039. 

 

Έσοδα κοµίστρου  

Σύµφωνα µε στοιχεία από τις επίσηµες καταστάσεις της ΑΜΕΛ, το µέσο έσοδο κοµίστρου 

ανά µετακίνηση για την περίοδο 2001 – 2003 φαίνεται από τον επόµενο πίνακα. 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-7. Μέσο έσοδο ανά µετακίνηση 

Έτος 2001 2002 2003 

Έσοδα εισιτηρίων (000 

EUR) 

37.580 49.110 58.387 

Ετήσια Επιβατική 

Κίνηση 

105,5 136,2 154.3 

Μέσο Έσοδο/ 

Μετακίνηση 

0,356 0,361 0,378 

Ονοµαστικό Εισιτήριο 0,70 € 0,70 € 0,70 € 
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%Ονοµαστικού 

Εισιτηρίου 

51% 52% 54% 

 

Με βάση τα αποτελέσµατα χρήσεως του 2005, το µέσο έσοδο κοµίστρου ανά µετακίνηση 

ανήλθε στο 55% του ονοµαστικού εισιτηρίου, δηλαδή σε 0,44 ανά µετακίνηση. Σηµείωνεται 

ότι το υπόλοιπο του ονοµαστικού εισιτηρίου οφείλεται στις εκπτώσεις λόγω καρτών 

(απεριορίστων διαδροµών, Υγείας – Πρόνοιας, ελευθέρας), στα µειωµένα εισιτήρια, αλλά και 

στη µη καταβολή εισιτηρίου (λαθροεπιβάσεις). 

Για το 2010, γίνεται η παραδοχή ότι το µέσο έσοδο ανά µετακίνηση µε περιορισµό των 

λαθροεπιβιβάσεων θα ανέλθει στο 60% του ονοµαστικού εισιτηρίου, το οποίο σε τιµές 2006 

είναι 0,80 . Το 2010 η τιµή του ονοµαστικού εισιτηρίου ανέρχεται στα 1,40 €. Άρα το µέσο 

έσοδο ανά µετακίνηση θα είναι 0,84 €. Με τη βοήθεια της διαφορικής κίνησης (στοιχεία από 

µελέτη της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. υπολογίζονται τα έσοδα κοµίτρου µέχρι το 2039. 

Εποµένως τα έσοδα κοµίστρου λόγω της επέκτασης θα είναι σύµφωνα µε τον παρακάτω 

πίνακα. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-8. Έσοδα κοµίστρου 

     Έτος  Διαφορική   κίνηση   Έσοδα 

κοµίστρου 

2010 2.774.688 1.331.850 

2011 2.798.662 1.343.358 

2012 2.822.635 1.354.865 

2013 2.46.609 1.366.372 

2014 2.870.583 1.377.880 

2015 2.894.557 1.389.387 

2016 2.918.530 1.400.894 

2017 2.942.504 1.412.402 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   99 
 

ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 

2018 2.966.478 1.423.909 

2019 2.990.451 1.435.417 

2020 4.040.773 1.939.571 

2021 4.081.181 1.958.967 

2022 4.121.588 1,978.362 

2023 4.161.996 1.997.758 

2024 4.202.404 2.017.154 

2025 4.242.812 2.036.550 

2026 4.283.219 2.055.945 

2027 4.323.627 2.075.341 

2028 4.364.035 2.094.737 

2029 4.404.442 2.114.132 

2030 4.444.850 2.133.528 

2031 4.479.421 2.150.122 

2032 4.513.992 2.166.716 

2033 4.548.563 2.183.310 

2034 4.583.134 2.199.905 

2035 4.617.705 2.216.499 

2036 4.652.277 2.233.093 

2037 4.686.848 2.249.687 

2038 4.721.419 2.266.281 

2039 4.755.990 2.282.875 
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Εµπορικά Έσοδα 

Εκτός από τα έσοδα κοµίστρου, υπάρχουν και τα εµπορικά έσοδα που αντιπροσωπεύουν 

επιπλέον έσοδαµαπό διαφηµίσεις, κεραίες κινητής τηλεφωνίας, ΑΤΜ σε σταθµούς και οπτικές 

ίνες.  

Γίνεται παραδεκτό ότι τα εµπορικά έσοδα για την περίοδο λειτουργίας της επέκτασης θα 

αποτελούν περίπου το 12% των εσόδων κοµίστρου και φαίνονται στον παρακάτω πίνακα..  

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-9. Εµπορικά έσοδα ανά έτος (2010 – 2039) 

  Έτος Εµπορικά 

Έσοδα 

2010 279.689 

2011 282.105 

2012 284.522 

2013 286.938 

2014 289.355 

2015 291.771 

2016 294.188 

2017 296.604 

2018 299.021 

2019 301.437 

2020 407.310 

2021 411.383 

2022 415.456 

2023 419.529 
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2024 423.602 

2025 427.675 

2026 431.748 

2027 435.822 

2028 439.895 

2029 443.968 

2030 448.041 

2031 451.526 

2032 455.010 

2033 458.495 

2034 461.980 

2035 465.465 

2036 468.950 

2037 472.434 

2038 475.919 

2039 479.404 

 

 

Έσοδα Σταθµού Μετεπιβίβασης  

Η ζήτηση για υπηρεσίες park and ride για τυπική µέρα το 2020 υπολογίστηκε από το 

Συγκοινωνιακό Μοντέλο της ΜΑΜ σε 372 οχήµατα την ώρα αιχµής, µε βάση µεσοσταθµικό 

τέλος στάθµευσης 1,2496 € / όχηµα (τιµή 2010). Θεωρώντας µέσο ποσοστό εναλλαγής ίσο µε 

2 για το σύνολο της ηµέρας, η τυπική ηµερήσια ζήτηση θα είναι 744 οχήµατα, ενώ σε ετήσια 

βάση θα ανέρχεται σε 230.640 οχήµατα. Η ζήτηση για το 2010 εκτιµήθηκε στο 87% αυτής το 

2020 (µε δεδοµένο ότι η συνολική αύξηση της επιβατικής κίνησης από το 2010 στο 2020 
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εκτιµήθηκε σε 13%), ώστε µέσα στην περίοδο 2010 – 2020 η ζήτηση των οχηµάτων στο 

σταθµό να φτάσει κοντά στα επίπεδα χωρητικότητάς του. 

Τα συνολικά έσοδα από τον Σ.Μ. λοιπόν για την περίοδο 2010 – 2039 υπολογίζονται στον 

παρακάτω πίνακα. 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-10. Έσοδα σταθµού µετεπιβίβασης ανά έτος (2010 - 2026) 

 Έτος  Έσοδα Σ.Μ. 

2010  250.741 

2011 250.741 

2012  250.741 

2013 250.741 

2014 250.741 

2015 250.741 

2016 250.741 

2017 250.741 

2018 250.741 

2019 250.741 

2020 288.208 

2021 288.208 

2022 288.208 

2023 288.208 

2024 288.208 

2025 288.208 

2026 288.208 
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2027 288.208 

2028 288.208 

2029 288.208 

2030 288.208 

2031 288.208 

2032 288.208 

2033 288.208 

2034 288.208 

2035 288.208 

2036 288.208 

2037 288.208 

2038 288.208 

2039 288.208 

 

Τα συνολικά έσοδα της επένδυσης παρουσιάζονται στον επόµενο πίνακα: 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-11. Συνολικά έσοδα επένδυσης (2010 – 2039) 

Έτος Έσοδα κοµίστρου Εµπορικά έσοδα Έσοδα Σ.Μ συνολικά Έσοδα 

2010 1.331.850 279.689 250.741 2.861.167 

2011 1.343.358 282.105 250.741 2.883.772 

2012 1.354.865 284.522 250.741 2.906.276 

2013 1.366.372 286.938 250.741 2.928.830 

2014 1.377.880 289.355 250.741 2.951.385 

2015 1.389.387 291.771 250.741 2.973.940 
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2016 1.400.894 294.188 250.741 2.996.494 

2017 1.412.402 296.604 250.741 3.019.049 

2018 1.423.909 299.021 250.741 3.041.603 

2019 1.435.417 301.437 250.741 3.064.157 

2020 1.939.571 407.310 288.208 4.089.767 

2021 1.958.967 411.383 288.208 4.127.783 

2022 1,978.362 415.456 288.208 4.165.798 

2023 1.997.758 419.529 288.208 4.203.814 

2024 2.017.154 423.602 288.208 4.241.829 

2025 2.036.550 427.675 288.208 4.279.845 

2026 2.055.945 431.748 288.208 4.317.860 

2027 2.075.341 435.822 288.208 4,355,876 

2028 2.094.737 439.895 288.208 4,393,892 

2029 2.114.132 443.968 288.208 4.431.907 

2030 2.133.528 448.041 288.208 4.469.923 

2031 2.150.122 451.526 288.208 4.502.447 

2032 2.166.716 455.010 288.208 4.535.971 

2033 2.183.310 458.495 288.208 4.567.496 

2034 2.199.905 461.980 288.208 4.600.020 

2035 2.216.499 465.465 288.208 4.632.545 

2036 2.233.093 468.950 288.208 4.665.070 

2037 2.249.687 472.434 288.208 4.697.594 

2038 2.266.281 475.919 288.208 4.730.119 
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2039 2.282.875 479.404 288.208 4.762.643 

 

5.2.5. Μεθοδολογία 

Στα πλαίσια της παρούσας µελέτης θα γίνουν 4 χρηµατοοικονοµικές αναλύσεις (4 πίνακες 

ταµειακών ροών) για τα 4 σενάρια χρηµατοδότησης που αναλύθηκαν παραπάνω και 

λαµβάνοντας υπόψη για όλη την περίοδο 2006 – 2039 (σταθερές τιµές 2006): 

α) τα καθαρά ετήσια έσοδα - έξοδα  

β) το κεφαλαιακό κόστος επένδυσης 

γ) το επιτόκιο προεξόφλησης 

δ) την υπολειµµατική αξία της επένδυσης όπως εκτιµάται στην χρηµατοοικονοµική  µελέτη 

της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ 

προκύπτουν από τους πίνακες ταµειακών ροών (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Α’) τα εξής: 

• Ο εσωτερικός χρηµατοοικονοµικός συντελεστής απόδοσης, IRR 

• Η καθαρά παρούσα αξία, NPV 

 

5.2.6. Αποτελέσµατα 

Τα αποτελέσµατα της χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης ήταν τα εξής: 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ 5-12: Αποτελέσµατα χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης 

 Σενάριο Α Σενάριο Β Σενάριο Γ Σενάριο Δ 

NPV -91.199.690,25€ -36.677.924,90€ -75.210.721,82€ -35.441.469,03€ 

IRR 0,13% 2,60% -4,35% -0,14% 

 

Από τα αποτελέσµατα της χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης συµπεραίνουµε πως ανεξαρτήτως 

χρηµατοδοτικού σεναρίου η Καθαρά Παρούσα Αξία (NPV) είναι αρνητική και ο Εσωτερικός 

Συντελεστής Απόδοσης είναι µικρότερος του επιτοκίου προεξόφλησης που σηµαίνει ότι το 

έργο δεν θεωρείται οικονοµικά βιώσιµο.  
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5.3. Κοινωνικοοικονοµική ανάλυση 

Στην κοινωνικοοικονοµική ανάλυση θα αποτιµηθούν οι οικονοµικές και κοινωνικές ωφέλειες 

που θα προκύψουν από την κατασκευή και λειτουργία του συστήµατος της δυτικής επέκτασης 

της γραµµής 3 του ΜΕΤΡΟ «Αιγάλεω - Χαϊδάρι». Η περίοδος ανάλυσης είναι ίδια µε την 

περίοδο χρηµατοοικονοµικής ανάλυσης δηλαδή 36 έτη από τα οποία τα 6 αφορούν την 

περίοδο κατασκευής και τα 30 την περίοδο λειτουργίας του έργου. Η κοινωνικοοικονοµική 

ανάλυση ωφέλειας κόστους βασίζεται στην αναγωγή των στοιχείων κόστους και ωφέλειας σε 

παρούσες αξίες και στον υπολογισµό των βασικών κοινωνικοοικονοµικών δεικτών δηλαδή 

της Κοινωνικής Καθαρής Παρούσας Αξίας, (SNPV), του Κοινωνικού Συντελεστή 

Εσωτερικής Απόδοσης (SIRR). Οι οικονοµικές ωφέλειες είναι αποτέλεσµα των θετικών 

επιδράσεων του έργου (είναι πιθανόν να υπάρξουν και αρνητικές επιδράσεις) και αποτελούν 

τις λεγόµενες άµεσες και µετρήσιµες επιδράσεις (direct and tangible effects)  σε αντίθεση µε 

άλλες επιδράσεις που δεν θεωρούνται άµεσες ή µετρήσιµες. Απαιτείται για παράδειγµα η 

εύρεση της αξίας χρόνου των επιβατών για διαφορετικούς σκοπούς µετακίνησης για να 

αποτιµηθεί η εξοικονόµηση χρόνου των µετακινούµενων από την ύπαρξη του Μετρό. Οµοίως 

απαιτείται η οικονοµική αποτίµηση των µειούµενων εκπεµπόµενων ρύπων καθώς και των 

ωφελειών από τη βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας παραδείγµατος χάρη από τη µείωση των 

ατυχηµάτων. Επίσης δυο ακόµη αγαθά που πρέπει ακόµα να αποτιµηθούν σε οικονοµικούς 

όρους είναι η µείωση του λειτουργικού κόστους των οχηµάτων και τα οφέλη από τη 

δηµιουργία θέσεων απασχόλησης κατά τη διάρκεια κατασκευής και λειτουργίας του έργου. Η 

οικονοµική αποτίµηση των µη αγοραίων αυτών αγαθών πραγµατοποιείται όπως αναφέρθηκε 

στο προηγούµενο κεφάλαιο µε τη µέθοδο της περιβαλλοντικής οικονοµίας, τη µέθοδο 

Μεταφοράς – Οφέλους (Benefit Transfer).   

Αξίζει να σηµειωθεί πως για την κοινωνικοοικονοµική ανάλυση οι χρηµατοοικονοµικές τιµές 

που αφορούν τις επενδύσεις και τα έξοδα µε τη βοήθεια κάποιων συγκεκριµένων συντελεστών 

µετατροπής µετατρέπονται σε λογιστικές τιµές ή τιµές οικονοµικής αποτελεσµατικότητας ή 

κοινωνικής τιµές. Οι συγκεκριµένες µετατροπές γίνονται για να αφαιρεθούν από τα κόστη 

κατασκευής και λειτουργίας του έργου τις φορολογικές συνιστώσες όπως για παράδειγµα 

Φ.Π.Α. και κοινωνικές εισφορές. Οι συντελεστές µετατροπής είναι 0,75 για το κόστος 

κατασκευής, 0,72 για το κόστος Μισθοδοσίας, 0,98 για το ενεργειακό κόστος και 
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ανταλλακτικά υλικά, για διάφορα άλλα έξοδα είναι 0,75 και τέλος για την υπολλειµµατική 

αξία είναι 0,79 (Ατικό Μετρό Α.Ε.). Τέλος, το βασικό επιτόκιο προεξόφλησης λήφθηκε ίσο µε 

5%.  

 

5.4. Οικονοµική αποτίµηση των φυσικών επιπτώσεων της επέκτασης της 

γραµµής 3 Αιγάλεω – Χαϊδάρι µε αναζήτηση ξένων µελετών 

Για την οικονοµική αποτίµηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων από την κατασκευή της 

επέκτασης Χαϊδαρίου και του Σ.Μ στο Χαϊδάρι θα παρατεθούν µελέτες από έγκριτα 

επιστηµονικά περιοδικά, από την επιστηµονική βάση GEVAD (Greek Environmental 

Evaluation Database), και τέλος από την µελέτη κοινωνικοοικονοµικής σκοπιµότητας της 

ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.  

 

Μελέτες για την αξία του χρόνου µετακίνησης  

Η αξία του χρόνου µετακίνησης αναφέρεται στο κόστος του χρόνου που σπαταλείται στις 

µεταφορές, συµπεριλαµβανοµένου του χρόνου αναµονής και του χρόνου που απαιτείται για 

την άφιξη στον επιθυµητό προορισµό. 

 

Μελέτη 1η: Javier Bilbao – Ubillos, Spain (2008). The costs of urban congestion: Estimation 

of welfare losses arising from congestion on cross – town links roads. 

Ο Javier Bilbao-Ubillos σε έρευνα που πραγµατοποίησε στην πόλη Bilbao της Ισπανίας, 

(2004), εκτίµησε τα κόστη και τις απώλειες ευηµερίας που προκύπτουν από την αυξηµένη 

κίνηση σε κεντρικούς οδικούς άξονες της πόλης. Μεταξύ αυτών εξετάζει το «κόστος» των 

καθυστερήσεων λόγω οδικής συµφόρησης. Χαρακτηριστικά αναφέρεται στο άρθρο ότι ως 

«απώλεια χρόνου µετακίνησης» ορίζεται η διαφορά µεταξύ της ταχύτητας µε την οποία 

κινείται ένα αµάξι σε συνθήκες οµαλής κυκλοφορίας και της ταχύτητας µε την οποία κινείται 

ένα αµάξι σε περίπτωση αυξηµένης κίνησης. Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται µια εκτίµηση 

του οικονοµικού κόστους ανά έτος λόγω των καθυστερήσεων σε ώρες αιχµής: 
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Πίνακας 5-13 : Εκτίµηση του οικονοµικού κόστους (€), σε τιµές 2010, ανά έτος λόγω των 

καθυστερήσεων σε ώρες αιχµής 

Χρονικό 

διάστηµα 

Ταχύτητα Αριθµός οχηµάτων Χαµένε

ς ώρες 

ανά 

έτος 

Κόστος ανά 

έτος σε (€) Παρατηρού

-µενη (kph) 

Θεωρητικ

ή (kph) 

Ελαφρύ 

όχηµα/ 

ηµέρα 

Βαρύ 

όχηµα/ 

ηµέρα 

07 – 09 16,23 80,00 792 61 48.166 631.366 

09 – 11 33,52 80,00 632 170 14.597 191.342 

11 – 13 35,51 80,00 509 181 25.061 328.509 

13 – 15 19,34 80,00 724 134 10.318 135.262 

15 – 19 21,33 80,00 1157 278 46.657 611.597 

19 – 22 36,23 80,00 1230 84 21.453 281.208 

22 – 07 50,00 80,00 1047 20 10.613 139.112 

00 - 24 - 80,00 6091 928 176.865 2.318.395 

   Πηγή: JavierBilbao-Ubillos (2004) 

Όπως προκύπτει από τα στοιχεία του πίνακα η αυξηµένη κυκλοφορία των οχηµάτων µπορεί να 

προκαλέσει συνολικά 176.865h καθυστερήσεων των οποίων το επακόλουθο κόστος ανά έτος 

είναι 2.318.395€ (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 2η: Victoria Transport Policy Institute (2009). Transportation Cost and Benefit 

Analysis II –Travel Time Costs 

Το U.S Department Of Transportation χρησιµοποιεί τις ακόλουθες τιµές χρόνου µετακίνησης 

για την αξιολόγηση µελλοντικών προγραµµάτων µεταφορών: χρόνος εντός οχήµατος 

ισοδυναµεί µε 8,60€ ανάάτοµοτηνώρα (ή 178€ ανά άτοµο ανά έτος), χρόνος εκτός οχήµατος 

(π.χ.αναµονήγιαλεωφορείο) 16,43€ ανά άτοµο την ώρα (ή 342,36€ ανά άτοµο ανά έτος). 

 

Μελέτη 3η: Victoria Transport Policy Institute, (2009). Transportation Cost and Benefit 

Analysis II –Travel Time Costs 
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Στη µελέτη αυτή εκτιµάται ότι o χρόνος µετακίνησης στο χώρο εργασίας κοστίζει περίπου 

18,8€ ανά άτοµο την ώρα (ή 390€ ανά άτοµο ανά έτος), για διασκέδαση 5,37€ ανά άτοµο την 

ώρα (ή 49€ ανά άτοµο ανά έτος)και για διακοπές – ξεκούραση 3,58€ ανά άτοµο την ώρα (ή 

33€ ανά άτοµο ανά έτος).  

 

Μελέτη 4η: Elena Safirova, Kenneth Gillingham, Ian Parry, Peter Nelson, Winston Harrington 

and David Mason, (2000). Welfare and distributional effects of road pricing schemes for 

metropolitan Washington DC  

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση αποτελεί σηµαντικό κόστος για την κοινωνία. Το Ινστιτούτο 

Μεταφορών του Τεξας εκτίµησε πως οι καθυστερήσεις των χρόνων ταξιδιού καθώς και 

επιπλέον τα συνακόλουθα κασαυέρια κοστίζουν στις Ηνωµένες Πολιτείες 68 δισεκατοµύρια 

δολάρια το 2000. Η συµφόρηση ειναι πιθανόν να επιδεινωθεί στο µέλλον µε τη συνεχιζόµενη 

αύξηση των χιλιοµέτρων που διανύονται από τα αυτοκίνητα. Για παράδειγµα στο 

µητροπολιτικό κέντρο της Ουάσινγκτον τα οχηµατοχιλιόµετρα προβλέπεται να αυξηθούν κατά 

περισσότερο από 40% τα επόµενα 20 χρόνια. Συγκεκριµένα εκτίµησαν την αξία του χρόνου 

µετακίνησης του ταξιδιού (Small 1992b) σε 9,77€/ ώρα (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 5η: Zheng Li, David A. Hensher, John M. Rose, Australia, (2009). Willingness to pay 

for travel time reliability in passenger transport: A review and some new empirical evidence 

Οι Zheng Li, David A. Hensher, John M. Rose αναγνωρίζοντας πως η αξιοπιστία 

τουχρόνουµετακίνησηςκαι η εκτίµησή του είναι σηµαντική για τους επιβάτες θέλησαν να 

σχολιάσουν παλαιότερες µελέτες προτίµησης που χρησιµοποιούσαν τη µέθοδο προθυµίας των 

επιβατών να πληρώσουν για τη βελτίωση της αξιοπιστίας του χρόνου.  Ενδιαφέρον αποτελεί 

το εξής σχήµα που παρουσιάζει τα χρονικά τµήµατα  ενός ταξιδιού. 
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Σχήµα 13: Χρονικά τµήµατα ενός ταξιδιού (πηγή:Batley and Ibáñez (2009)) 

 

Συγκεκριµένα αναφέρονται µελέτες που έχουν εκτιµήσει οικονοµικά την αξία του χρόνου 

καθυστέρησης : 

1)  Bates et al (2001): ο χρόνος καθυστέρησης έχει αποτιµηθεί οικονοµικά 112,32€/ ώρα 

(τιµές 2010) 

2)  Batley and Ibáñez (2009): o χρόνος καθυστέρησης έχει αποτιµηθεί οικονοµικά 41,61€/ 

ώρα (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 6η: J.D. Shires, G.C. de Jong, (2003). An international meta-analysis of values of 

travel timesavings  

Οι τιµές εξοικονόµησης χρόνου µετακίνησης χρησιµοποιούνται συχνά στην ανάλυση κόστους 

– οφέλους των έργων µεταφορών. Αυτοί µελέτησαν µε τη µέθοδο της µετα - ανάλυσης πως 

µεταβάλεται η αξία εξοικονοµούµενου χρόνου µετακινήσεως µε βάση το εισόδηµα το 

εισόδηµα, τη χώρα, την απόσταση, το σκοπό ταξιδιού. Επιπλέον η µέτα– ανάλυση 

εφαρµόζεται για την παραγωγή νέων αξιών της εξοικονόµησης του χρόνου ταξιδιού για 

επαγγελµατικά ταξίδια, µετακινήσεις και για άλλους σκοπούς των επιβατών για τα 25 µέλη 

της Ευρωπαικής Ένωσης. Στην περίπτωση της Ελλάδας έχουν εκτιµήσει την αξία του χρόνου 

µετακίνησης µιας απόστασης (short distance commute travel) ως 9,74 €/  ώρα (τιµές 2010). 
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Μελέτη 7η: John Calfee, Clifford Winston, Washington, (1987). The value of automobile 

travel time: implications for congestion policy  

Η συγκεκριµένη µελέτη διερευνά την αξία του χρόνου µετακίνησης µε τη χρήση µοντέλων 

προτίµησης όπως µε τη µέθοδο προθυµίας των κατοίκων (willingness to pay) να πληρώσουν 

για να εξοικονοµήσουν χρόνο µετακίνησής τους. Συγκεκριµένα είναι διατεθειµένοι να 

πληρώσουν 0,39€ / ώρα (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 8η: Oscar A ΄ lvarez, Pedro Cantos, Leandro Garcıa, Spain (2001). The value of time 

and transport policies in a parallel road network 

Εδώ γίνεται αναφορά της αποτίµησης εξοικονόµησης χρόνου µετακίνησης µε τη µέθοδο 

δηλωµένης προτίµησης (stated preference) για την αξιολόγηση των πολιτικών και των 

επενδυτικών αποφάσεων που χρησιµοποιούνται στο σύστηµα µεταφοράς. Συγκεκριµένα έχουν 

αποτιµήσει την αξία του χρόνου µετακίνησης καθώς και την αξία του χρόνου µε βάση το λόγο 

για µετακίνηση, όπως το χρόνο µετακίνησης για πρόσβαση στον εργασιακό χώρο και τον λόγο 

µετακίνησης για οποιαδήποτε άλλη δραστηριότητα. 

 

Πίνακας 5-14 : Χρόνος µετακίνησης µε βάση το λόγο µετακίνησης σε €/ώρα (τιµές 2010) 

Λόγος µετακίνησης Αξία χρόνου µετακίνησης Αξία χρόνου προσέλευσης 

Εργασία 49,62€ 24,00€ 

Άλλη δραστηριότητα 35,73€ 16,07€ 

 

 

Αξία των ατυχηµάτων  

H αξία των ατυχηµάτων εξαρτάται από τα εξής δυο βασικά στοιχεία: 

α) το οικονοµικό κόστος της ζηµιάς, το οποίο περιλαµβάνει το κόστος της ιατρικής 

περίθαλψης, της  απώλειας παραγωγής (συµπεριλαµβανοµένων των εργασιών των 

νοικοκυριών), των υλικών ζηµιών και της διοίκησης, 
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β) την αποτίµηση της χαµένης ποιότητας ζωής που προκαλείται από τον τραυµατισµό, η οποία 

σε γενικές γραµµές είναι ισοδύναµη µε την προθυµία των ανθρώπων να πληρώσουν για να 

µειώσουν τον κίνδυνο τραυµατισµού. Στο παρακάτω σχήµα φαίνονται οι κοινωνικές οµάδες 

που επηρεάζονται από ένα ατύχηµα. 

 

                                                      Κοινωνία 

 

 

 

 

Χρήστες οδικού δικτύου          Μέλη νοικοκυριών των                    Ιδιώτες               Δηµόσιος τοµέας 

                                       χρηστών οδικού δικτύου 

 

  

 

Κατάσταση         Υλικό                       Κατάσταση        Υλικό                      Υλικό                     Δηµόσιες  

Υγείας                   Ευηµερίας            Υγείας                 Ευηµερίας             Ευηµερίας           Δαπάνες 

 

Σχήµα 14: Οι επηρεαζόµενες κοινωνικές οµάδες από ένα ατύχηµα (πηγή: Rune Elvik, Norway,1994) 

 

Από το παραπάνω σχήµα γίνεται αντιληπτό πως επηρεάζονται τέσσερις διαφορετικές οµάδες: 

1) οι χρήστες των οδικών δικτύων, 2) τα µέλη του νοικοκυριού των χρηστών του οδικού 

δικτύου, 3) τρίτοι ιδιώτες, και τέλος 4) ο δηµόσιος τοµέας. Για τους χρήστες του οδικού 

δικτύου και των µελών του νοικοκυριού τους υπάρχουν δυο διαφορετικά είδη δαπανών όπως 

παρουσιάζονται στο σχήµα «κατάσταση υγείας» και «υλικό ευηµερίας». Οι πρώτες δαπάνες 

αναφέρονται στα κόστη που έχουν να κάνουν µε την κατάσταση της υγεία του 
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τραυµατισµένου, σωµατική , πνευµατική. Οι δεύτερες αποτελούν τα χρηµατοοικονοµικά 

έξοδα, τις κοινωνικές ασφαλιστικές πληρωµές. Οι τρίτοι ιδιώτες αποτελούν τους καταναλωτές.  

 

Μελέτη 1η: Ian W.H. Parry, Govinda R. Timilsina, (2010). How should passenger travel in 

Mexico City be priced? 

Στην µελέτη αυτή χρησιµοποίησαν ένα αναλυτικό µοντέλο προσωµοίωσης για να εξετάσουν 

τη βέλτιστη τιµολόγηση του συστήµατος µεταφοράς των επιβατών στην Πόλη του Μεξικού. 

Στο µοντέλο αυτό ενσωµατώνουν το ταξίδι µε τη χρήση του αυτοκινήτου, µικρού λεωφορείου, 

λεωφορείου, σιδηρόδροµου καθώς και κόστη από την τοπική και παγκόσµια ατµοσφαιρική 

ρύπανση, κυκλοφοριακή συµφόρηση και τα τροχαία ατυχήµατα που προκαλούνται από τη 

χρήση αυτών. Σε αυτή την εργσσία αυτό που µας αφορά είναι τα κόστη από τα ατυχήµατα που 

προκαλούνται. Συγκεκριµένα, 

1) τα ατυχήµατα που προκαλούνται ανάοχηµατοχιλιόµετρο έχουν εκτιµηθεί ως 9,91€ (τιµές 

2010) 

      2) τα ατυχήµατα που προκαλούνται ανά χιλιόµετρο επιβάτη κοστίζουν  0,62 € (τιµές 2010) 

 

Μελέτη 2η: Rune Elvik, Norway, (1991). Τhe external costs of traffic injury: definition,

 estimation, and possibilities for internalization,  

Εδώ αναλύεται και εκτιµάται το εξωτερικό κόστος των τραυµατισµών εξαιτίας της 

κυκλοφορίας στη Νορβηγία (1991). Συγκεκριµένα αναφέρουν πως εξωτερικά κόστη 

αποτελούν όλες οι δαπάνες που επιβάλλονται στους άλλους και ας µην γενννιούνται από το 

πρόσωπο του οποίου η δραστηριότητα δηµιουργεί το κόστος. Προσδιορίζουν τρεις τύποι 

εξωτερικού κόστους τα κόστη από το σύστηµα, κόστη από φυσικούς τραυµατισµούς και 

κόστη από εξωγενείς παράγοντες κυκλοφορίας. Τα κόστη του συστήµατος αποτελούν οι 

δαπάνες των χρηστών του οδικού δικτύου που επιβάλλουν στην υπόλοιπη κοινωνία. Οι 

φυσικοί τραυµατισµοί αποτελούν τις δαπάνες  που µια οµάδα χρηστών του οδικού δικτύου 

επιβάλλει πάνω στην άλλη σε τροχαία ατυχήµατα στα οποία εµπλέκονται και οι δύο. Τέλος, 

κόστη από εξωγενείς παράγοντες αποτελούν τα κόστη που επιβάλλονται σε άλλους χρήστες 

του οδικού δικτύου όταν ένας επιπλέον χρήστης κυκλοφορεί στο οδικό δίκτυο. Από την 



ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΝΑΛΥΣΗ ΤΗΣ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ 3 
ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ ΑΤΤΙΚΗΣ	   114 
 

ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5 
 

εργασία χρήσιµα είναι τα συνολικά κόστη που προκαλούνται από όλα τα είδη των ατυχηµάτων 

στη Νορβηγία, τα οποία εκτιµώνται ως 164024,28€ ανά ατύχηµα (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 3η: Κhair S. Jadaan, (1987). Τraffic accidents in Κuwait: an economic dimension  

Με βάση µιας µεθόδου που χρησιµοποιεί ο Kisr (1984) τα ατυχήµατα αποτιµώνται οικονοµικά 

304570,54 € ανά έτος (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 4η: Kent S. Lindqvist and Hakan Brodi, (1996) one-year economic consequences of 

accidents in a Swedish municipality 

Οι στόχοι αυτής της µελέτης ήταν να αναπτύξει ένα σύστηµα για τον υπολογισµό των 

οικονοµικών συνεπειών των ατυχηµάτων κατά τη διάρκεια ενός έτους σε µια περιοχή της 

Σουηδίας. Η έρευνα των ατυχηµάτων πραγµατοποιήθηκε σε µια περιοχή µε πληθυσµό άνω 

των 41.000. Σηµειώθηκαν εποµένως όλα τα ατυχήµατα (Ν = 4926) που συνέβησαν µέσα σε 

περίοδο 12 µηνών και απαιτούσαν ιατρική φροντίδα. Το κόστος συµπεριλαµβανοµένων τα 

κόστη από τις ασφαλιστικές εταιρείες, της υγειονοµικής περίθαλψης είτε εσωνοσοκοµειακής 

είτε εξωνοσοκοµειακής  υπολογίζεται σε 2,44 εκατοµµύρια € (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 5η: Luke B. Connelly, Richard Supangan, (2003). Τhe economic costs of road traffic 

crashes: Australia, states and territories  

Σε αυτή την µελέτη λαµβάνονται λεπτοµερή δεδοµένα σχετικά µε τις απώλειες από τα 

ατυχήµατα εξαιτίας της οδικής κυκλοφορίας για καθεµία από τα οκτώ κράτη της Αυστραλίας 

το 2003. Εµείς θα πάρουµε αντιπροσωπευτικά την κοστολόγηση των ατυχηµάτων για µια 

περιοχή (Queensland) και είναι 2189,63 εκατοµµύρια (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 6η: Έευνα του Ε.Μ.Π. το 2006 που πραγµατοποιήθηκε από την Αγγελική Κοψαχείλη, 

Συγκοινωνιολόγο Μηχανικό Ε.Μ.Π σχετικά µε το κόστος των οδικών ατυχηµάτων στην 

Ελλάδα κατέληξε σε ένα µέσο κόστος ατυχήµατος περί τις 136.691,5 €  
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Πίνακας 5-15: Κόστος οδικών ατυχηµάτων στην Ελλάδα       

Κόστος ατυχηµάτων σε € µε  Νεκρός Βαριά τραυµατίας Ελαφρά τραυµατίας 

Κόστος υλικών ζηµιών 32.768,36 20.537,64 15.836,87 

Γενικευµένο κόστος 503.969,38 27.229,68 7.927,78 

Ανθρώπινο κόστος 987.087,23 128.321,33 9.870,87 

Σύνολο 1.523.824,97 176088,65 33635,52 

Ποσοστό παθόντων 5,81% 11,60% 82,59% 

Μέσο Κόστος Ατυχήµατος 136.691,5 

 

Μελέτη 7η: Σε εγχειρίδιό της η Ευρωπαϊκή Ένωση µε βάση το πρόγραµµα impact αναφέρει 

πως το κόστος των ατυχηµάτων στην Γερµανία σε αστική πόλη είναι περίπου 4,12 € ανά 

οχηµατοχιλιόµετρο (2000) το οποίο µε τη µέθοδο benefit transfer αποτιµάται στην Ελλάδα του 

2010 και είναι 4,01 € ανά οχηµατοχιλιόµετρο. 

 

Αξία της ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

Ο όρος «κόστος ατµοσφαιρικής ρύπανσης» αναφέρεται στις επιβλαβείς συνέπειες των 

ρυπαντών που προέρχονται από µηχανοκίνητα οχήµατα, στην ανθρώπινη υγεία, στην 

οικολογία και στην αισθητική υποβάθµιση του τοπίου. 

 

Μελέτη 1η: Andre´s Monzo´n, Marı´a-Jose´ Guerrero, Spain, (2004).Valuation of social and 

health effects of transport-related air pollution in Madrid  

Οι κοινωνικές επιπτώσεις των ρύπων από τις κινητές πηγές αποτελούν βασικό στοιχείο στον 

πολεοδοµικό σχεδιασµό και προγραµµατισµό της κυκλοφορίας. Οι ρύποι παρουσιάζουν 

σηµαντικές επιπτώσεις στην υγεία των κατοίκων των πόλεων. Η Μαδρίτη αποτελεί ένα 
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παράδειγµα πόλης που υποφέρει χρόνια από κυκλοφοριακή συµφόρηση µε αποτέλεσµα τα 

επίπεδα ρύπανσης να υπερβαίνουν τα πρότυπα ποιότητας του αέρα για ορισµένους ρύπους. Η 

εργασία αυτή επικεντρώνεται στην κοινωνική αξιολόγηση των οφειλόµενων από τα µέσα 

µεταφοράς ρύπων. Χρησιµοποιώντας µια µέθοδο η οποία λαµβάνει υπόψη τα κόστη που 

συνδέονται µε τις απώλειες του χρόνου εργασίας, τη θνησιµότητα και τον ανθρώπινο πόνο. 

Εποµένως, σύµφωνα µε αυτά τα κόστη από τις εκποµπές ρύπων στην ατµόσφαιρα εκτιµώνται 

σε 40,43 € ανά κάτοικο. 

 

Μελέτη 2η: Σε εγχειρίδιο η Ευρωπαϊκή Ένωση µε βάση το πρόγραµµα impact το 2008 

περιγράφει για τη Γερµανία τα εξής: 

1) Το κόστος της ατµοσφαιρικής ρύπανσης σε µια µέρα αστικής πόλης για µέσης 

κατηγορίας αυτοκινήτου ανά οχηµατο-χιλιόµετρο 0,16€ (τιµές 2010). 

2)  Το κόστος των ρύπων της κλιµατικής αλλαγής για µέσης κατηγορίας επιβατικό 

αυτοκίνητο  0,65€ ανά οχηµατοχιλιόµετρο. 

3)  Οµοίως το κόστος της ρύπανσης του εδάφους – των νερών 0,059€ ανά 

οχηµατοχιλιόµετρο. 

 

Μελέτη 3η: Andres Monzon and Maria – Jose Guerrero. (2004). Valuation of social and health 

effects of transport – related air pollution in Madrid (Spain). 

Οι Andres Monzon και Maria – Jose Guerrero, σεέρευναπου πραγµατοποίησαν στη Μαδρίτη 

της Ισπανίας (2004), µελέτησαν το κόστος της αέριας ρύπανσης από τα µέσα µαζικής 

µεταφοράς. Το κόστος των επιπτώσεων από τους εκπεµπόµενους αέριους ρύπους κατά τις 

οδικές µεταφορές, υπολογίστηκε στα 461 εκατοµµύρια € (σε τιµές 2010). Ως πιο σοβαρές 

επιπτώσεις αναφέρονται το φαινόµενο του θερµοκηπίου και η θνησιµότητα, ενώ τα 

αυτοκίνητα φαίνεται να είναι η κύρια πηγή ρυπαντών. Για να περιοριστεί η αέρια ρύπανση, 

την 1η Αυγούστου του 2002 επιβλήθηκε στη Μαδρίτη επιβάρυνση 0,011 € (σε τιµές 2010) για 

κάθε λίτρο πετρελαίου. Σύµφωνα µε υπολογισµούς, αυτός ο φόρος, για τα ιδιωτικά οχήµατα 

θα µπορούσε να φτάσει τα 11.500.000€ ανά έτος, ποσό που αντιστοιχεί σε περίπου 4 € ανά 

κάτοικο ανά έτος. 
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Μελέτη 4η: Yan Wang. and Yi-Sheng Zhang, China, (2009). Air quality assessment by 

contingent valuation in Jinan  

Σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στην πόλη Jinan της Κίνας, (YanWangandYi-ShengZhang, 

2008), εξετάστηκε η προθυµία των κατοίκων να πληρώσουν κάποιο χρηµατικό ποσό (WTP) 

προκειµένου να βελτιωθεί η ποιότητα του αέρα. Για το σκοπό αυτό χρησιµοποιήθηκε η 

µέθοδος της Υποθετικής Αξιολόγησης. Επιλέχθηκε ένα δείγµα 1.500 κατοίκων προκειµένου 

τα αποτελέσµατα να είναι έγκυρα. Στη συνέχεια, ακολούθησαν προσωπικές συνεντεύξεις όπου 

οι ερωτηθέντες υποβλήθηκαν σε ερωτήσεις ανοιχτού τύπου. Το 59% των ερωτηθέντων 

απάντησαν θετικά στο ενδεχόµενο να πληρώσουν και µάλιστα ήταν διατεθειµένοι να 

πληρώσουν κατά µέσο όρο  9,94€ ανά άτοµο το χρόνο (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 5η: Hong Wang. and John Mullahy, China (2006). Willingness to pay for reducing 

fatal risk by improving air quality: A contingent valuation study in Chongqing 

Σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στην πόλη Chongqing της Κίνας, 

(HongWangandJohnMullahy, 2006) µελετήθηκε, µε τη µέθοδο της Υποθετικής Αξιολόγησης, 

η προθυµία των κατοίκων να καταβάλουν ένα χρηµατικό ποσό προκειµένου να σωθεί 

«στατιστικά» µια ανθρώπινη ζωή από τη βελτίωση της ποιότητας του αέρα. Όπως 

χαρακτηριστικά αναφέρεται στο άρθρο, το 76% της ενέργειας προέρχεται από την 

κατανάλωση άνθρακα που είναι και η κύρια αιτία της αέριας ρύπανσης. Φραγµό για την 

ανάπτυξη πολιτικής ελέγχου της αέριας ρύπανσης αποτελεί η έλλειψη πληροφόρησης, σχετικά 

µε την οικονοµική αξία των επιπτώσεων της ατµοσφαιρικής ρύπανσης στην ανθρώπινη υγεία. 

Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε σε ένα δείγµα 500 κατοίκων στους οποίους έγιναν προσωπικές 

συνεντεύξεις µε ερωτήσεις ανοιχτού τύπου, και προέκυψε ότι το 96% των ερωτηθέντων ήταν 

διατεθειµένοι να πληρώσουν κατά µέσο όρο για τον έλεγχο της ατµοσφαιρικής ρύπανσης 4,18 

€ ανά άτοµο ανά έτος (τιµές 2010). 

 

Μελέτη 6η: Javier Bilbao – Ubillos, Spain, (2008). The costs of urban congestion: Estimation 

of welfare losses arising from congestion on cross – town links roads 
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Ο Javier Bilbao-Ubillos σε έρευνα που πραγµατοποίησε στην πόλη Bilbao της Ισπανίας, 

(2004), εκτίµησε τα κόστη και τις «απώλειες ευηµερίας» που προκύπτουν από την αυξηµένη 

κίνηση σε κεντρικούς οδικούς άξονες της πόλης. Για το σκοπό αυτό αρχικά, χρησιµοποίησε 

µετρήσεις και δείγµατα των επιπέδων για παράδειγµα του θορύβου, των εκποµπών κ.λπ., και 

έπειτα µε τη βοήθεια άλλων ερευνητικών εργασιών, (µέθοδος BenefitTransfer), εκτίµησε τα 

αντίστοιχα κόστη. Αυτά φαίνονται στονπαρακάτω πίνακα. 

Πίνακας 5-15: Αποτίµηση ανά έτος (€) σε τιµές 2010 των εκπεµπόµενων αερίων κατά τη 

διάρκεια οδικής συµφόρησης 

Τύπος Οχήµατος Ρύπανση Κλιµατική 

αλλαγή 

Σύνολο 

Επιβατηγά 

οχήµατα 

37756 25.085,52 62.841 

Φορτηγά οχήµατα 34.717,69 12.797,18 47514,87 

Σύνολο 72473,71 37.882,7 110356,4 

Πηγή: JavierBilbao-Ubillos (2004) 

 
Μελέτη 7η: Joseph V. Spadaro and Ari Rabl. (2001). Damage costs due to automotive air 

pollution and the influence of street canyons 

Σε µελέτη που πραγµατοποιήθηκε στη Γαλλία (Spadaro and AriRabl, 2001) χρησιµοποιώντας 

τη µεθοδολογία ExternEProjectoftheEuropeanCommission,αποτιµήθηκε το κόστος της αέριας 

ρύπανσης από οχήµατα διαφόρων ηλικιών. Η έρευνα έγινε µε βάση δυο περιπτώσεις µελέτης: 

µια διαδροµή εντός Παρισιού και τη διαδροµή από το Παρίσι στη Λυόν. Για τα οχήµατα 

παλαιότερης τεχνολογίας (µέχρι το 1997), το κόστος εκτιµάται ότι κυµαίνεται από 0,19€ έως 

0,39€ ανά km. Για τα οχήµατα µετά το 1997, το κόστος µειώνεται σε 0,1€ έως 0,9€ ανά km. 

Πιο συγκεκριµένα, βενζινοκίνητα οχήµατα χωρίς καταλύτη εµφανίζουν ένα κόστος 0,78€ ανά 

km, ενώ τα καταλυτικά οχήµατα που συµµορφώνονται µε τις προδιαγραφές EuroII προκαλούν 

εξωτερικό κόστος µεταξύ 0,081€ και 0,1256 € ανά km. 
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Μελέτη 8η: Mark Wardman and Abigail L. Bristow, England, (2004). Traffic related noise and 

air quality valuations: evidence from stated preference residential choice models 

Σε µελέτη που πραγµατοποιήθηκε στην Αγγλία (Mark Wardman and Abigail L. Bristow, 

2004) µε τη µέθοδο της Υποθετικής Αξιολόγησης εξέτασε την προθυµία πληρωµής των 

νοικοκυριών να πληρώσουν έναν επιπρόσθετο φόρο για να βελτιώσουν την ποιότητα της 

ατµόσφαιρας κατά 50%. Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα, τα νοικοκυριά ήταν διατεθειµένα να 

πληρώσουν κατά µέσο όρο 2,23€ ανά εβδοµάδα ή 107,04€ ανά χρόνο. 

Στην ίδια έρευνα χρησιµοποιήθηκε και δεύτερο σενάριο, το οποίο αφορούσε στην επιλογή δυο 

κατοικιών, Α και Β, οι οποίες βρίσκονταν σε περιοχές µε διαφορετικά χαρακτηριστικά 

(µεταξύ αυτών και η ποιότητα της ατµόσφαιρας). Από τις απαντήσεις που δόθηκαν 

εκτιµήθηκε ότι τα νοικοκυριά ήταν διατεθειµένα να δαπανούν περίπου 8,37€ ανά εβδοµάδα 

επιπλέον ή 402,03€ ανά χρόνο, για να κατοικήσουν στην περιοχή µε την καλύτερη ποιότητα 

της ατµόσφαιρας. 

 

Μελέτη 9η: Fredrik car lsson and Olof Johansson-Stenman, Sweden, (2000). Willingness to 

pay for improved air quality in Sweden 

Σε έρευνα που πραγµατοποιήθηκε στη Σουηδία (Fredrik car lsson and Olof Johansson-

Stenman, 2000) µελετήθηκε η προθυµία των κατοίκων να πληρώσουν (WTP)  για βελτιωµένη 

ποιότητα ατµοσφαιρικού αέρα χρησιµοποιώντας τη µέθοδο της υποθετικής αξιολόγησης 

(Contingent Valuation Method–CVM). Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε το 1996 και 

περιελάµβανε 3.240 ερωτηθέντες σε 1.922 νοικοκυριά και προέκυψε ότι για 50% µείωση των 

ρυπαντών της ατµόσφαιρας στην περιοχή που δουλεύουν και εργάζονται, οι κάτοικοι ήταν 

πρόθυµοι να πληρώσουν 212,01€ ανά άτοµο ανά έτος. 

 

Μελέτη 10η: M. Maibach, C. Schreyer, D. Sutter (INFRAS), H.P. van Essen, B.H. Boon, R. 

Smokers, A. Schroten (CE Delft), C. Doll (Fraunhofer Gesellschaft – ISI), B. Pawlowska, M. 

Bak (University of Gdansk), (2008). Handbook on estimation of external costs in the transport 

sector 
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Στο εγχειρίδιο αυτό περιγράφονται τα εξωτερικά κόστη που προκύπτουν από τον τοµέα των 

µεταφορών. Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται το κόστος σε € ανά tn ρυπαντή για την Ελλάδα: 

Πίνακας 5-16 : Κόστος ατµοσφαιρικής ρύπανσης (€), σε τιµές 2010, ανά tn ρύπου 

Χώρα Ρύποι 

 ΝΟx SO2 PM2,5 PM10 

Ελλάδα 1.107 1.936,904 344.402,5  137.781,9 

Πηγή: Ευρωπαϊκή  Ένωση, 2008 

 

Αξία του Θορύβου 

Ο όρος «θόρυβος» αναφέρεται σε ανεπιθύµητους ήχους και δονήσεις. Τα µηχανοκίνητα 

οχήµατα προκαλούν διαφόρων ειδών θορύβους, συµπεριλαµβανοµένων της επιτάχυνσης της 

µηχανής, της επαφής των ελαστικών µε το οδόστρωµα, των κορναρισµάτων και των 

συναγερµών των αυτοκινήτων. Σύµφωνα µε τον ΟΟΣΑ, ο τοµέας των µεταφορών αποτελεί τη 

µεγαλύτερη πηγή θορύβου. Οι µοτοσυκλέτες, τα φορτηγά οχήµατα και τα λεωφορεία 

συµβάλλουν σε πολύ µεγάλο βαθµό στην πρόκληση θορύβου.  

Μελέτες για τον οδικό θόρυβο που έχουν υλοποιηθεί σε ευρωπαϊκές  και µη χώρες  δείχνουν 

ότι οι µέθοδοι που χρησιµοποιούνται για την εκτίµηση της οικονοµικής αξίας του θορύβου 

διαφέρουν. Γενικά θα µπορούσε να ειπωθεί ότι υπάρχουν δυο βασικές προσεγγίσεις: 

ü Οικονοµική αξία ανά dB ανά έτος που µετριέται από το NSDI 

(NoiseDepreciationSensitivityIndex), που ορίζεται ως το ποσοστό αλλαγής στις τιµές των 

ακινήτων ανά dB (Ανάλυση Αγορών Ωφέλιµων Χαρακτηριστικών – Hedonic Pricing 

Method). 

ü Οικονοµική αξία ανά έτος ανά άτοµο ή ανά νοικοκυριό που ενοχλούνται από το θόρυβο 

(Μέθοδος Υποθετικής Αξιολόγησης – ContingentValuationή άλλη άµεση προσέγγιση, π.χ. 

Πειράµατα Επιλογής – Choice Experiment ή Συνδυαστική Ανάλυση – Conjoint Analysis). 
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Μελέτη 1η: Το DEFRA (Department for Environment, Food and Rural Affairs) δίνει τα 

συνολικά αποτελέσµατα από 64 µελέτες που περιλαµβάνουν τόσο πρωτογενείς έρευνες 

αποτίµησης όσο και δευτερογενείς έρευνες. Ορισµένες από αυτές τις µελέτες και τα 

αποτελέσµατά τους παρατίθενται παρακάτω: 

o Στην Αγγλία, η HETA ( Highways Economics And Traffic Affairs) δίνει µια τιµή της 

τάξης των 33,08 € ανά νοικοκυριό ανά έτος για βελτίωση θορύβου, που βασίζεται στην 

έρευνα του Tich πάνω στη µελέτη του Soguel (1991, 1994). 

o  Στο Όσλο της Νορβηγίας εκτιµήθηκε ότι προκειµένου να µειωθεί η ένταση του θορύβου 

από την κυκλοφορία των οχηµάτων (Navrud, 2000), κάθε νοικοκυριό ήταν διατεθειµένο 

να πληρώσει κατά µέσο όρο 26,17 € ανά έτος (τιµές 2010). Όλα τα νοικοκυριά που 

εξετάσθηκαν, εκτέθηκαν σε επίπεδα θορύβου από 65 dBκαι πάνω. 

o Στη Γαλλία το Directorate for public roads εφαρµόζει µια οικονοµική αξία περίπου 

966.358 € (τιµές 2010) ανά άτοµο που επηρεάζεται από το θόρυβο ανά έτος. 

o Στη  Σουηδία το Director ateforpublicroads χρησιµοποιεί µια οικονοµική αξία ανά άτοµο 

που ενοχλείται από το θόρυβο που κυµαίνεται από 0€ στα 50 dB έως 1451 € στα 75 dB 

(τιµές 2010), η οποία βασίζεται σε µια έρευνα που έγινε στη Στοκχόλµη µε τη µέθοδο 

της Αγοράς Ωφέλιµων Χαρακτηριστικών από τον Wilhelmsson το 1997. 

o Ειδικοί στη Νορβηγία προτείνουν την τιµή 1026 € (τιµές 2010) ανά άτοµο «πολύ» 

ενοχληµένο από το θόρυβο. Επίσης υποθέτουν ότι µε αύξηση του θορύβου κατά ένα dB 

θα υπάρξει αύξηση του ποσοστού των ατόµων που είναι «πολύ» ενοχληµένα κατά 2%. 

Έτσι προκύπτει µια προτεινόµενη αξία 20.52 € (τιµές 2010) ανά dB και ανά άτοµο που 

εκτίθεται στο θόρυβο ανά έτος. 

 

Μελέτη 2η: JavierBilbao – Ubillos, Spain (2008). The costs of urban congestion: Estimation of 

welfare losses arising from congestion on cross – town links roads. 

Ο JavierBilbao-Ubillos σε έρευνα που πραγµατοποίησε στην πόλη Bilbao της Ισπανίας, 

(2004), εκτίµησε τα κόστη και τις απώλειες ευηµερίας που προκύπτουν από την αυξηµένη 

κίνηση σε κεντρικούς οδικούς άξονες της πόλης. Για το σκοπό αυτό αρχικά, χρησιµοποίησε 

µετρήσεις και δείγµατα των επιπέδων για παράδειγµα του θορύβου, των εκποµπών κ.λπ., και 

έπειτα µε τη βοήθεια άλλων ερευνητικών εργασιών, (µέθοδος Benefit Transfer), εκτίµησε τα 
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αντίστοιχα κόστη. Στον παρακάτω πίνακα φαίνεται το εκτιµώµενο κόστος ανά έτοςαπό την 

ηχορύπανση λόγω οδικής συµφόρησης σε κεντρικές οδούς αστικών περιοχών. Όπως 

προκύπτει από τον παρακάτω πίνακα το συνολικό εκτιµώµενο κόστος είναι  103.743 € ανά 

έτος (τιµές 2010). 

Πίνακας 5-17: Εκτιµώµενο κόστος (€), σε τιµές 2010 ηχορύπανσης ανά έτος λόγω οδικής 

συµφόρησης σε κεντρικές οδούς αστικών περιοχών. 

  

Μήκος 

αυτοκινητόδροµου 

(km) 

Αριθµός 

οχηµάτων 

Εκτιµώµενο 

κόστος (€) 

2,3 3.664.069 82.938 

0,7 3.019,96 20.804 

Σύνολο 3 6.684.012 103.743 

                                Πηγή: JavierBilbao-Ubillos, (2004) 

Μελέτη 3η: Kwang Sik Kim, Sung Joong Park and Young-Jun Kweon, Κorea, (2007). 

Highway traffic noise effects on land price in an urban area 

Η επίπτωση της ηχορύπανσης στην αξία της ιδιοκτησίας µελετήθηκε στην Σεούλ της Κορέας 

(Kwang Sik Kim,Sung Joong Park and Young-Jun Kweon, 2007). Για το σκοπό αυτό 

χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος της «Αγοράς ωφέλιµων χαρακτηριστικών». Η έρευνα έδειξε ότι 

αν το επίπεδο ηχορύπανσης αυξηθεί κατά 1%, τότε σηµειώνεται πτώση στην αξία της 

ιδιοκτησίας κατά 1,3%. Με βάση την παρατήρηση αυτή, το ετήσιο κόστος ανά χιλιόµετρο 

λόγω ηχορύπανσης ανέρχεται περίπου στα 298.559.6 € σε τιµές 2010 ή 1.04 € ανά άτοµο ανά 

έτος. 

 

Μελέτη 4η: M.A. Martın , A. Tarrero, J. Gonzalez and M. Machimbarrena Spain, (2006). 

Exposure – effect relationships between road traffic noise annoyance and noise cost valuations 

in Valladolid 

Η έκθεση γενικά σε θόρυβο µελετήθηκε στην  πόλη Valladolid της Ισπανίας (M.A. Martın ,A. 

Tarrero, J. Gonza´lezb and M. Machim barrena, 2006). Ερωτηµατολόγια διανεµήθηκαν σε ένα 
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δείγµα κατοίκων εντός ενός φανταστικού τετραγώνου, πλευράς 250m. Η µελέτη έδειξε ότι το 

µεγαλύτερο ποσοστό όχλησης των κατοίκων προερχόταν από το θόρυβο λόγω της 

κυκλοφορίας των οχηµάτων. Στην ερώτηση, «πόσο θεωρούν οι κάτοικοι ότι πρέπει να 

πληρώσουν για να µειωθούν τα επίπεδα θορύβου», τα αποτελέσµατα έδειξαν ότι θα ήταν 

διατεθειµένοι να πληρώσουν κατά µέσο όσο 7,78€ (τιµές 2010)  ανά άτοµο και ανά έτος, ενώ 

στο ερώτηµα, «πόσα χρήµατα θα έπρεπε η τοπική αυτοδιοίκηση να επενδύσει προκειµένου να 

ελαττωθεί ο θόρυβος», το ποσό αντιστοιχεί περίπου σε 12.82€ (τιµές 2010)  ανά άτοµο και 

ανά έτος. 

 

Μελέτη 5η: Victoria Transport Policy Institute (2009). Transportation Cost and Benefit 

Analysis II – Noise Costs 

Μελέτη του B.C. Ministry of Transportation and Highways (1997) αναφέρει ότι το κόστος της 

ηχορύπανσης ανέρχεται κατά µέσο όρο στα 1922.25€ ανά άτοµο το χρόνο (τιµές 2010) και το 

ποσό αυτό αυξάνεται για άτοµα που µένουν κοντά σε λεωφόρους και κεντρικές οδούς. 

 

Μελέτη 6η: Barreiro J., Mercedes S and Montserrat V-G. (2005). How much are people 

willing to pay for silence? A contingent valuation study. 

Στην πόλη Pamplona της Ισπανίας (Barreiro J., Mercedes S. and Montserrat V-G, 2005) 

εκτιµήθηκε η αξία ενός προγράµµατος µείωσης του θορύβου. Για το σκοπό αυτό 

χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος της Υποθετικής Αξιολόγησης (ContingentValuation). Κατά τη 

διάρκεια της έρευνας αποδείχθηκε ότι οι κάτοικοι ήταν πρόθυµοι να πληρώσουν ώστε να 

µειωθεί ο θόρυβος και να βελτιωθεί η ποιότητα ζωής τους. Συγκεκριµένα, η προθυµία 

πληρωµής κατά µέσο όρο κυµαινόταν από 34.55€ - 38.47€ ανά νοικοκυριό ανά έτος.  

 

Μελέτη 7η: Σε εγχειρίδιο η Ευρωπαϊκή Ένωση το 2008 περιγράφει για τη Γερµανία το εξής: 

Το κόστος θορύβου σε µια µέρα αστικής πόλης για µιας µέσης κατηγορίας αυτοκινήτου ανά 

οχηµατο-χιλιόµετρο, το οποίο εκτιµάται ως  0,73€ (τιµές 2010). 
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Μελέτη 8η: H.A. Nijlanda,, E.E.M.M. Van Kempena, G.P. Van Weeb, J. Jabbena, Νetherlands 

(2003). Costs and benefits of noise abatement measures 

Εδώ γίνεται περιγραφή µιας ανάλυσης – κόστους οφέλους από έναν αριθµό πιθανών µέτρων 

µείωσης του θορύβου στην Ολλανδία. Οι παροχές υπολογίζονται σύµφωνα µε τις προτιµήσεις 

των καταναλωτών για τις κατοικίες, καθώς και οι αξίες που εφαρµόζονται προέρχονται από 

δυο διαφορετικές µεθοδολογίες (hedonic pricing and contingent valuation). Σηµειώνεται πως η 

προθυµία των κατοίκων να πληρώσουνν για τη µείωση του θορύβου ειναι 15,7€ (τιµές 2010). 

 

Τέλος, µια άλλη µελέτη για την οδική µεταφορά από το εγχειρίδιο της Ευρωπαϊκής Ένωσης 

(Handboook on estimation of external costs in the transport sector) (2000) αναφέρει για τη 

Γερµανία τα εξής: 

 

         ΠΙΝΑΚΑΣ 5-18: Εξωτερικά κόστη οδικής µεταφοράς στη Γερµανία  

Cost component  Passenger car  Heavy duty vehicle 
(HDV)  

€ct/vkm   Unit costs 
(bandwidths)  

Unit costs 
(bandwidths)  

Θόρυβος Urban, day  0.76 (0.76 - 1.85)  7.01 (7.01 - 17.01)  
Urban, night  1.39 (1.39 - 3.37)  12.8 (12.8 - 31)  
Interurban, day  0.12 (0.04 - 0.12)  1.1 (0.39 - 1.1)  
Interurban, night  0.22 (0.08 - 0.22)  2 (0.72 - 2)  

Congestion  Urban, peak  30 (5 - 50)  75 (13 - 125)  
Urban, off-peak  0 ( - )  0 ( - )  
Interurban, peak  10 (0 - 20)  35 (0 - 70)  
Interurban, off-
peak  0 ( - )  0 ( - )  

Accidents  Urban  4.12 (0 - 6.47)  10.5 (0 - 13.9)  
Interurban  1.57 (0 - 2.55)  2.7 (0 - 3.5)  

Air pollution  Urban, petrol  0.17 (0.17 - 0.24)  ( - )  
Urban, diesel  1.53 (1.53 - 2.65)  10.6 (10.6 - 23.4)  
Interurban, petrol  0.09 (0.09 - 0.15)  ( - )  
Interurban, diesel  0.89 (0.89 - 1.8)  8.5 (8.5 - 21.4)  

Climate change  Urban, petrol  0.67 (0.19 - 1.2)  ( - )  
Urban, diesel  0.52 (0.14 - 0.93)  2.6 (0.7 - 4.7)  
Interurban, petrol  0.44 (0.12 - 0.79)  ( - )  
Interurban, diesel  0.38 (0.11 - 0.68)  2.2 (0.6 - 4)  

Up- and 
downstream 

Urban, petrol  0.97 (0.97 - 1.32)  ( - )  
Urban, diesel  0.61 (0.61 - 1.05)  3.1 (3.1 - 6.9)  
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processes  Interurban, petrol  0.65 (0.65 - 1.12)  ( - )  
Interurban, diesel  0.45 (0.45 - 0.92)  2.7 (2.7 - 6.7)  

Nature & 
landscape  

Urban  - 0 (0 - 0)  
Interurban  0.4 (0 - 0.4)  1.15 (0 - 1.15)  

Soil & water 
pollution  Urban/Interurban  0.06 (0.06 - 0.06)  1.05 (1.05 - 1.05)  

Total     
Urban  Day, peak  36.7 (7.1 - 61.1)  109.8 (35.5 - 192)  

Day, off-peak  6.7 (2.1 - 11.1)  34.8 (22.5 - 67)  
Night, off-peak  7.4 (2.8 - 12.7)  40.6 (28.2 - 80.9)  

Interurban  Day, peak  13.3 (1 - 25.2)  54.4 (13.3 - 109)  
Day, off-peak  3.3 (1 - 5.2)  19.4 (13.3 - 39)  
Night, off-peak  3.4 (1 - 5.3)  20.3 (13.6 - 39.9)  

 

 

 

5.5. Οικονοµική αποτίµηση µε βάση την µελέτη της Αττικό Μετρό µε θέµα 

την κοινωνικοοικονοµική ανάλυση της επέκτασης και σταθµού 

Μετεπιβίβασης Χαϊδαρίου. 

 

Οικονοµική αποτίµηση του χρόνου  εξοικονόµησης  

Για να αποτιµηθεί η εξοικονόµηση χρόνου απαιτείται η εκτίµηση της αξίας του χρόνου (ΑτΧ) 

των µετακινούµενων. Η Μελέτη Ανάπτυξης του Μετρό(ΜΑΜ) µε εκτεταµένη έρευνα 

δεδηλωµένης επιλογής 600 µετακινούµενων, εκτίµησε ότι στην αθήνα η ΑτΧ ανέρχεται στο 

39% του µέσου ωριαίου εισοδήµατος, περιλαµβανοµένων των ασφαλιστικών εισφορών των 

εργαζοµένων. Το εισόδηµα αυτό ανέρχεται σε 9,4 € / ώρα (2006) οπότε η ΑτΧ = 0,39 * 9,4 = 

3,67 € / ώρα. 

Οικονοµική αποτίµηση ωφελειών αποφυγής ατυχηµάτων 

Τα τροχαία ατυχήµατα είναι συνάρτηση των διανυόµενων οχηµατοχιλιοµέτρων. Η ανάλυση 

της κοινωνικοοικονοµικής µελέτης του Μετρό επικεντρώνεται στα ΙΧ + Ταξί που παράγουν  

άνω του 95 % των συνολικά διανυόµενων οχηµατοχιλιοµέτρων στο αστικό περιβάλλον της 

Αθήνας. Αποτιµώνται µόνο τα ατυχήµατα µε παθόντες, δηλαδή ατυχήµατα µε νεκρούς και 

βαριά / ελαφρά τραυµατίες διότι τα ατυχήµατα µε υλικές ζηµιές καλύπτονται συµήθως 
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ασφαλιστικά, οπότε το κόστος τους αποτελεί µεταβιβαστική πληρωµή. Η ιστορική εκτίµηση 

του αριθµού των παθόντων στην Αττική βασίζεται στις επίσηµες στατιστικές καταγραφές 

ατυχηµάτων και στα στοιχεία της ΜΑΜ.  

Το κόστος των ατυχηµάτων µε παθόντες περιλαµβάνει την αξία της απολεσθείσας παραγωγής  

για την εθνική οικονοµία, το κόστος διαχείρισης επειγόντων περισττικών κ.λ.π. Το κοινοτικό 

πρόγραµµα UNITE υπολόγισε σε τιµές ισοδύναµης αγοραστικής δύναµης 1998 την αξία 

στατιστικής ζωής σε 1.000.000 € για την Ελλάδα. Το αντίστοιχο µεσοσταθµικό κόστος 

βαρέως / ελαφρού τραυµατισµού ανέρχεται σε 19.600 €. Υπολλείπονται ωστόσο οι δικαστικές 

αποζηµιώσεις λόγω ψυχικής οδύνης και οι ασφαλιστικές αποζηµιώσεις. Σε τιµές 2006 το µέσο 

µοναδιαίο κόστος ατυχηµάτων στην Αθήνα ανέρχεται σε 0,086 € / οχηµατοχιλιόµετρο.  

Για το 2010 το µεσοσταθµικό κόστος µε βάση µια ετήσια αύξηση 1,9 % είναι ίσο µε 0,093 € / 

οχηµ.-χλµ. Άρα για παράδειγµα οι ωφέλειες αποµείωσης ατυχηµάτων στη διάρκεια ενός έτους 

για 600.000 οχηµ.-χλµ. είναι : 0,093 €/ οχηµ.-χλµ * 600.000 οχηµ.-χλµ./ηµέρα * 310 ηµέρες = 

17.254.023 €/ έτος. 

Αξίζει να σηµειωθεί πως οι 310 ηµέρες αποτελούν τον συντελεστή αναγωγής ηµερησίων 

οχηµ.-χλµ. Ιδιωτικής µετακίνησης στο έτος.  

  

Οικονοµική αποτίµηση ωφελειών από µείωση εκπεµπόµενων ρύπων  

Και στην περίπτωση µείωσης των εκπεµπόµενων ρύπων η µελέτη της ανάλυσης 

κοινωνικοοικονοµικής σκοπιµότητας του Μετρό επικεντρώνεται στα ΙΧ + Ταξί που παράγουν 

άνω του 95% των διανυόµενων οχηµατοχιλιοµέτρων στο αστικό περιβάλλον της Αθήνας. 

Αξιοσηµείωτο αποτελεί το γεγονός πως οι εκποµπές ρύπων CO2  που συντελούν στην 

πλανητικής κλίµακας κλιµατική αλλαγή ανέρχονταν το 1996 σε 1,9 εκατοµµύρια τόνους 

περίπου, ενώ οι τοπικοί ρύποι σε 9.400 τόνοι NOx, 240.000 τόνοι CO, 14.000 τόνοι HC και 

500 τόνοι PM10. Το αντίστοιχο µέσο κόστος επιπτώσεων στην ανθρώπινη υγεία για πόλεις µε 

την πυκνότητα πληθυσµού της Αθήνας υπολογίστηκε σε 18 € / τόνο CO2, 2700 € / τόνο ΝΟx, 5 

€ / τόνο CO, 1350 € / τόνο HC και 1560 € / τόνο PM10. Το µοναδιαίο κόστος ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης ανέρχεται σε 0,0105 € / οχηµατοχιλιόµετρο (τιµές 2006). Το µοναδιαίο κόστος 

ρύπανσης αυξάνεται σε συνάρτηση µε την παραγωγικότητα. 
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Οικονοµική αποτίµηση ωφελειών λειτουργικού κόστους οχηµάτων 

Το κόστος λειτουργίας των οχηµάτων είναι ανάλογο των διανυοµένων οχηµατοχιλιοµέτρων 

και αντιστρόφως ανάλογο της µέσης ταχύτητας κίνησης. Τα στοιχεία είναι προϊόντα εξόδου 

του Συγκοινωνιακού Μοντέλου (Σ.Μ.) της ΜΑΜ. Η ανάλυση επικεντρώνεται στα ΙΧ + Ταξί 

που παράγουν άνω του 95%  των συνολικά διανυόµενων οχηµατοχιλιοµέτρων στο αστικό 

περιβάλλον της Αθήνας. Το λειτουργικό κόστος των οχηµάτων αναλύεται σε δυο κύριες 

συνιστώσες.  

Το κόστος καυσίµων στηνΑττική µε φορολογικές επιβαρύνσεις περιελάµβανε 38% τιµή 

διυλιστηρίου, 14% περιθώριο εµπορίας και 48% φόρους. Η σύνθεση κυβισµού του τοπικού 

στόλου οχηµάτων για τη µέση ταχύτητα κίνησης που υπολογίζει το Σ.Μ. και τη µέση κλίση 

ανάγλυφου, οδηγούν σε µέση κατανάλωση περίπου 10lt/100χλµ. Διαχρονικά η κατανάλωση 

καυσίµων µειώνεται σαν αποτελέσµα της τεχνολογικής εξέλιξης των κινητήρων αλλά η 

εξέλιξη αυτή θα αντισταθµίζεται µεσοπρόθεσµα (κατά σύµβαση: έως το 2020), από την 

µετατόπιση της σύνθεσης του στόλου σε κινητήρες µεγαλύτερου κυβισµού. Το µοναδιαίο 

κόστος καυσίµου χωρίς φορολογικές επιβαρύνσεις για το 2006 υπολογίζεται σε 0,05 € ανά 

οχηµατοχιλιόµετρο . Γίνεται παραδεκτή αύξηση της τιµής του καυσίµου κατα 1,7 % ετησίως 

έως το 2020. Μακροπρόθεσµα υιοθετείται χαµηλότερος ρυθµός αύξησης ίσος µε 1%, 

οφειλόµενος σε υποκατάσταση των κινητήρων εσωτερικής κάυσης από αποδοτικότερες 

εναλλακτικές τεχνολογίες. 

Η φθορά από τη χρήση των οχηµάτων έχει επιπτώσεις στο κόστος συντήρησης. Το µεταβλητό 

κόστος συντήρησης των οχηµάτων περιλαµβάνει το κόστος λιπαντικών, ελαστικών, 

ανταλλακτικών και εργασίας συν΄ηηρησης / επισκευής. Για την σύνθεση του στόλου της 

Αττικής, το επικαιροποιηµένο µοναδιαίο κόστος συντήρησης σύµφωνα µε τη ΜΑΜ, 

ανέρχεται σε 0,04 € / ανά οχηµατοχιλιόµετρο (2006), χωρίς φορολογικές επιβαρύνσεις. Το 

µοναδιαίο κόστος συντήρησης αυξάνεται σε συνάρτηση κυρίως µε την παραγωγικότητα.  
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Οικονοµική αποτίµηση ωφελειών από τη δηµιουργία θέσεων απασχόλησης 

Κατά την εκτέλεση του έργου (4 έτη) εκτιµάται ότι θα δηµιουργηθούν άµεσα 250 προσωρινές 

θέσεις απασχόλησης. Κατά τη λειτουργία του έργου (30 έτη) θα δηµιουργηθούν άµεσα 35 

µόνιµες θέσεις απασχόλησης. Γίνεται παραδεκτό ότι το κόστος ευκαιρίας µιας θέσης 

απασχόλησης ισούται µε την επιδότηση απασχόλησης ανέργων από τον ΟΑΕΔ, ανερχοµενη 

σε 4.660 € ετησίως (2006). Με µια ετήσια προσαύξηση 1,7 % της επιδότησης, η σηµερινή 

αξία των ωφελειών απασχόλησης ανέρχεται σε περίπου 28 εκατοµµύρια ευρώ ή 3 % των 

συνολικών ωφελειών του έργου. 

 

5.6. Μελέτη οικονοµικής αποτίµησης της ωφέλειας από τη δηµιουργία 

θέσεων απασχόλησης 

Επίσης, η µέθοδος απο τη διδακτορική διατριβή του Τουρκολιά (2010) µε θέµα την ανάπτυξη 

µεθοδολογικού πλαισίου µπορεί να χρησιµοποιηθεί για την αποτίµηση των ωφελειών απο τη 

δηµιουργία θέσεων απασχόλησης. Σύµφωνα µε την προσέγγιση αυτή θεωρείται ότι οι δαπάνες 

που υλοποιεί η κυβέρνηση για αύξηση των νέων θέσεων εργασίας, αντικατοπτρίζουν τις 

προτιµήσεις των πολιτών (τα συµφέροντα των οποίων εκφράζονται µέσω της κυβέρνησης) για 

αύξηση της απασχόλησης. Ή εναλλακτικά, θεωρώντας ότι η κεντρική διοίκηση επιθυµεί να 

διατηρήσει συγκεκριµένο αριθµό θέσεων εργασίας στην οικονοµία, η προώθηση των 

εξεταζόµενων επενδύσεων συµβάλλει στην αποφυγή υλοποίησης προγραµµάτων ενίσχυσης 

της απασχόλησης και εποµένως στην αποφυγή των σχετικών δαπανών. Σε κάθε περίπτωση 

στην προσέγγιση αυτή η δαπάνη που αναλαµβάνει η πολιτεία µέσω σχετικών προγραµµάτων 

για τη δηµιουργία ενός νέου ανθρωπο-έτους εργασίας λαµβάνεται ως µέτρο της αξίας των 

ωφελειών που προκύπτουν από τη δηµιουργία 1 ανθρωπο-έτους πρόσθετης απασχόλησης από 

εξωγενείς παράγοντες (π.χ. ενεργειακές επενδύσεις στην περίπτωσή µας).  

Τα επίπεδα ανεργίας στην Ελλάδα είναι αρκετά υψηλά για όλη την περίοδο 2000-2006, ενώ σε 

ορισµένες γεωγραφικές περιοχές και για συγκεκριµένες κατηγορίες του εργατικού δυναµικού 

(νέοι, γυναίκες, κλπ.) το πρόβληµα λαµβάνει εκρηκτικές διαστάσεις. Η εφαρµογή λοιπόν 

πολιτικών µείωσης της ανεργίας και δηµιουργίας νέων θέσεων απασχόλησης αποτελεί 

πολιτική προτεραιότητα της κεντρικής διοίκησης την τελευταία δεκαετία. Έτσι στο πλαίσιο 
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υλοποίησης του 3ου Κοινοτικού Πλαισίου Στήριξης που αφορά στην περίοδο 2000-2008, και 

ειδικότερα στο Επιχειρησιακό Πρόγραµµα “Απασχόληση και Επαγγελµατική Κατάρτιση” 

(ΥΑΚΠ, 2007) υλοποιούνται συγκεκριµένες δράσεις που στόχο έχουν τη δηµιουργία νέων 

θέσεων εργασίας. Με βάση το αναθεωρηµένο συµπλήρωµα προγραµµατισµού του εν λόγω 

Επιχειρησιακού Προγράµµατος, ο συνολικός προϋπολογισµός του ανέρχεται σε 2.246 εκατ. €, 

µε τα 2.187 εκατ. € να αποτελούν δηµόσια δαπάνη (εθνικοί και κοινοτικοί πόροι). Οι 3 

βασικές στρατηγικές κατευθύνσεις του προγράµµατος περιλαµβάνουν: 

Ø Πρόληψη της ανεργίας και ιδιαίτερα της µακροχρόνιας. 

Ø Προώθηση της ισότητας των ευκαιριών πρόσβασης στην αγορά εργασίας για όλους και 

ιδιαίτερα για εκείνους που απειλούνται µε κοινωνικό αποκλεισµό. 

Ø Βελτίωση της πρόσβασης και της συµµετοχής των γυναικών στην αγορά εργασίας.   

Το Επιχειρησιακό Πρόγραµµα αποτελείται από 6 άξονες προτεραιότητας, και συγκεκριµένα: 

• Άξονας Προτεραιότητας 1: Ανάπτυξη και προώθηση ενεργών πολιτικών για την 

καταπολέµηση και την πρόληψη της ανεργίας, για την αποφυγή της µακροχρόνιας 

ανεργίας και τη διευκόλυνση της επανένταξης των µακροχρόνια ανέργων, συνολικού 

προϋπολογισµού 1.062 εκατ. €. 

• Άξονας Προτεραιότητας 2:  Προώθηση της ισότητας των ευκαιριών πρόσβασης στην 

αγορά εργασίας για όλους και ιδιαίτερα για εκείνους που απειλούνται µε κοινωνικό 

αποκλεισµό, συνολικού προϋπολογισµού 302 εκατ. €. 

• Άξονας Προτεραιότητας 3: Προώθηση και βελτίωση της επαγγελµατικής κατάρτισης 

και της παροχής συµβουλών,  συνολικού προϋπολογισµού 26 εκατ. €.   

• Άξονας Προτεραιότητας 4: Ανάπτυξη και προώθηση της επιχειρηµατικότητας και 

προσαρµοστικότητας του εργατικού δυναµικού, συνολικού προϋπολογισµού 575,3 

εκατ. €. 

• Άξονας Προτεραιότητας 5: Βελτίωση της πρόσβασης και της συµµετοχής των 

γυναικών στην αγορά εργασίας, συνολικού προϋπολογισµού 254 εκατ. €. 

• Άξονας Προτεραιότητας 6: Τεχνική βοήθεια για εφαρµογή του Επιχειρησιακού 

Προγράµµατος, συνολικού προϋπολογισµού 26,4 εκατ. €.       
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Στην διδακτορική διατριβή αυτή επιχειρήθηκε µια επισκόπηση σχετικά πρόσφατων 

προγραµµάτων που υλοποιήθηκαν ή υλοποιούνται αυτήν την περίοδο στο πλαίσιο του 

Επιχειρησιακού Προγράµµατος “Απασχόληση και Επαγγελµατική Κατάρτιση” µε στόχο τη 

δηµιουργία νέων θέσεων εργασίας. Τα βασικά στοιχεία που αναζητήθηκαν για τα 

προγράµµατα αυτά αφορούσαν στο συνολικό προϋπολογισµό τους, στον αριθµό των ατόµων 

που ενισχύονται, και στη διάρκεια των επιδοτήσεων, έτσι ώστε να καταστεί εφικτός ο 

υπολογισµός δεικτών σχετικά µε το ύψος της επιδότησης που δίνεται από τα προγράµµατα 

αυτά για τη δηµιουργία 1 ανθρωπο-έτους εργασίας.  

Με βάση τα 9 προγράµµατα που εξετάσθηκαν για την ενίσχυση της απασχόλησης και την 

καταπολέµηση της ανεργίας την τελευταία τριετία στην Ελλάδα, προκύπτει ότι για τη 

δηµιουργία ενός ανθρωπο-έτους απασχόλησης η δηµόσια δαπάνη (εθνική και κοινοτική 

συµµετοχή) κυµαίνεται στο διάστηµα 4.000-12.000€. Οι χαµηλότερες γενικά τιµές στο 

προαναφερθέν εύρος αφορούν σε επιδοτήσεις που λαµβάνουν οι επιχειρήσεις προκειµένου να 

προσλάβουν ανέργους, ενώ τα υψηλότερα ποσά επιδότησης αφορούν στη δηµιουργία θέσεων 

εργασίας για ειδικές πληθυσµιακές οµάδες (π.χ. µέλη πολυµελών οικογενειών) και για 

συγκεκριµένες δραστηριότητες (π.χ. επιχειρηµατικότητα). Η σταθµισµένη µέση τιµή του 

παραπάνω δείγµατος (λαµβάνοντας υπόψη τον αριθµό των ανέργων που ενισχύθηκαν και το 

ύψος της ενίσχυσης που έλαβαν) υπολογίζεται σε 6.400 €/ανθρωπο-έτος εργασίας που 

δηµιουργείται. Η τιµή αυτή χρησιµοποιείται ως κεντρική τιµή για την εκτίµηση των ωφελειών 

στην απασχόληση µε βάση τη µεθοδολογία αυτή. Για αναλύσεις ευαισθησίας 

χρησιµοποιούνται οι τιµές των 4.000 και 12.000 €/ανθρωπο-έτος εργασίας.   

 

 

5.7. Οικονοµική αποτίµηση των ωφελειών απαραίτητων για τον πίνακα 

ταµειακών ροών για την κοινωνικο-οικονοµική ανάλυση. 
 

Αξία του χρόνου µετακίνησης (ΑτΧ) 

Παρόλο που υπήρξε εκτεταµένη αναζήτηση ξένων µελετών για την οικονοµική αποτίµηση του 

χρόνου µετακίνησης δεν ήταν δυνατή η χρήση συγκεκρίµενης τιµής που να αντιπροσωπεύει 
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πλήρως την Ελλάδα. Για αυτό ακριβώς το λόγο χρησιµοποιήθηκε η µέθοδος προσέγγισης της 

Αττικό Μετρό. Αναφέρεται συγκεκριµένα πωςστην Αθήνα η ΑτΧ ανέρχεται στο 39% του 

µέσου ωριαίου εισοδήµατος, περιλαµβανοµένων των ασφαλιστικών εισφορών των 

εργαζοµένων. Το 2010 µια µέση τιµή του ωριαίου εισοδήµατος ανέρχεται στα 10 € περίπου, 

εποµένως η αξία του χρόνου µετακίνησης είναι 0,39 * 10 € / ώρα = 3,9 € / ώρα. 

 

Αξία των ατυχηµάτων  

Για την αξία των ατυχηµάτων χρησιµοποιείται η τιµή του µεσοσταθµικού κόστους 

ατυχηµάτων ανά οχηµατοχιλιόµετρο για την Ελλάδα η οποία ανέρχεται στα 0,093 € / 

οχηµατοχιλιόµετρο. Έχοντας τα οχηµατοχιλιόµετρα που µειώνονται από τη µελέτη της Αττικό 

Μετρό για την γραµµή 3 της επέκτασης Αιγάλεω – Χαίδάρι υπολογίζεται η αξία των 

ατυχηµάτων από το 2010 έως το 2039. 

 

Αξία του Θορύβου 

Για την αξία του θορύβου από όλες τις ξένες µελέτες η πιο αντιπροσωπευτική τιµή που µπορεί 

να χρησιµοποιηθεί είναι 0,73 € / οχηµατοχιλιόµετρο η οποία αποτελεί στοιχείο 

τουπρογράµµατος impact της Ευρωπαϊκής Ένωσης. 

 

Αξία της ατµοσφαιρικής ρύπανσης  

Από τις ξένες ευρωπαϊκές µελέτες που έχουν βρεθεί που υπολογίζουν το κόστος της 

ατµοσφαιρικής ρύπανσης παρατηρείται πως στη Γαλλία εκτιµάται περίπου από 0,081 € έως 

0,1256 € ανά οχηµατοχιλιόµετρο και στη Γερµανία 0,16 € ανά οχηµατοχιλιόµετρο. Από τη 

στιγµή που η  Ελλάδα αποτελεί Χώρα Ευρωπαϊκής Ένωσης και δεν απέχει πολύ από τα 

δεδοµένα της Γερµανίας και Γαλλίας µια αντιπροσωπευτική τιµή για την µελέτη περίπτωσης 

είναι 0,081 €/ οχηµατοχιλιόµετρο. Για λόγους συντηρητικής προσέγγισης και τα 

αποτελέσµατα να ανταποκρίνονται όσο το δυνατόν στα οικονµικά δεδοµένα της Ελλάδας 

επιλέγεται η χαµηλότερη τιµή της µελέτης που αφορά τη Γαλλία.  
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Αξία του λειτουργικού κόστους οχηµάτων 

Για τον υπολογισµό της αξίας του λειτουργικού κόστους των οχηµάτων χρησιµοποιείται η 

µέθοδος υπολογισµού της Αττικό Μετρό όπουτο µοναδιαίο κόστος καυσίµου χωρίς 

φορολογικές επιβαρύνσεις για το 2010 υπολογίζεται σε 0,057 € ανά οχηµατοχιλιόµετρο και το 

επικαιροποιηµένο µοναδιαίο κόστος συντήρησης ανέρχεται σε 0,0456 €  ανά 

οχηµατοχιλιόµετρο (2010) χωρίς φορολογικές επιβαρύνσεις. Εποµένως το συνολικό 

λειτουργικό κόστος οχηµάτων ανά οχηµατοχιλιόµετρο ισούται µε  0,1026. Για τα έτη από το 

2010 µέχρι το 2039 γίνεται η παραδοχή για την κοινωνικοοικονοµική ανάλυση η τιµή του 

κόστους θα είναι σταθερή. 

 

Αξία των θέσεων απασχόλησης 

Με γνώµονα την έρευνα του κ. Τουρκολιά (2010), δηλαδή την ετήσια οικονοµική αξία µιας 

νέας θέσης εργασίας που είναι 6400 € καθώς και από το γεγονός ότι η Αττικό Μετρό εκτιµά 

ότι κατά την εκτέλεση του έργου (4 έτη) θα δηµιουργηθούν άµεσα 250 προσωρινές θέσεις 

απασχόλησης, ενώ κατά τη λειτυοργία του (30 έτη) θα δηµιουργηθούν 35 µόνιµες θα 

υπολογίστει η αξία των ωφελειών απασχόλησης. 

 

5.8. Αποτελέσµατα  

Με βάση την οικονοµική αποτίµηση των κοινωνικών και περιβαλλοντικών οφελειών του 

έργου που µελετήθηκαν υπολογίζονται η Kοινωνική Καθαρα παρούσα Αξία ( SNPV) και ο 

Κοινωνικός Εσωτερικός Συντελεστής Απόδοσης (SIRR). Στο Παράρτηµα βρίσκεται ο πίνακας 

κοινωνικής ανάλυσης του οποίου τα αποτελέσµατα είναι τα εξής:  

 

                               ΠΙΝΑΚΑΣ 5-19: Αποτελέσµατα κοινωνικής ανάλυσης 

SNPV 150.356.721€ 

SIRR 12% 
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Από τα αποτελέσµατα συµπεραίνουµε πως όταν ενσωµατώσαµε τις θετικές εξωτερικές 

οικονοµίες της επέκτασης της Γραµµής για την αξιολόγηση της επένδυσης η επένδυση 

αποδείχτηκε βιώσιµη. 
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Ο έντονος ρυθµός αστικοποίησης που παρατηρείται τις τελευταίες δεκαετίες, απόρροια της 

πληθυσµιακής αύξησης και της υπερσυγκέντρωσης της οικονοµικής δραστηριότητας στα 

αστικά κέντρα, δηµιουργεί σηµαντικά περιβαλλοντικά και κοινωνικά προβλήµατα. Ο αστικός 

ιστός επιβαρύνεται ολοένα και περισσότερο µε λειτουργίες και δραστηριότητες που 

υπερβαίνουν τη φέρουσα ικανότητά του, οι χώροι αναψυχής και πρασίνου συρρικνώνονται, τα 

επίπεδα της περιβαλλοντικής ρύπανσης αυξάνονται και, τελικά, η ποιότητα ζωής των 

κατοίκων υποβαθµίζεται σηµαντικά. Η προσπάθεια αντιµετώπισης αυτών των προβληµάτων 

στηρίχθηκε, µέχρι σήµερα, στην κατά το δυνατόν καλύτερη αξιοποίηση της αστικής γης. Έτσι, 

σταδιακά, η εκτατική ανάπτυξη έδωσε τη θέση της στην κατασκευή πολυώροφων κτιρίων και, 

τα τελευταία χρόνια, στην αξιοποίηση του υπόγειου αστικού χώρου.  

Η εκµετάλλευση του υπόγειου χώρου για την εγκατάσταση διαφόρων χρήσεων γης 

χαρακτηρίζεται, γενικά, ως ακριβή λύση. Ωστόσο, αν και το κόστος κατασκευής είναι υψηλό, 

αποδεικνύεται ότι τα υπόγεια έργα αποτελούν, πολύ συχνά, βέλτιστες λύσεις από την πλευρά 

της κοινωνίας,  αν ληφθούν υπόψη τα κοινωνικά και περιβαλλοντικά τους οφέλη. Τα 

τελευταία, µπορούν να αποτιµηθούν σε οικονοµικούς όρους µε τη βοήθεια µεθόδων της 

περιβαλλοντικής οικονοµίας, στο πλαίσιο µιας ανάλυση κόστους – οφέλους.  

Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω, η παρούσα διπλωµατική εργασία είχε ως αντικείµενο την 

αξιολόγηση της επέκτασης της Γραµµής 3 (Αιγάλεω – Χαϊδάρι) του Μετρό Αθηνών υπό το 

πρίσµα κοινωνικοοικονοµικών κριτηρίων. Αρχικά πραγµατοποιήθηκε η χρηµατοοικονοµική 

ανάλυση του έργου µε βάση εναλλακτικά σενάρια χρηµατοδότησης του έργου, από τα οποία 

αναδείχθηκε ότι το έργο δεν θεωρείται οικονοµικά βιώσιµο από ιδιωτικής πλευράς. 

Ακολούθως, επιχειρήθηκε η ενσωµάτωση των θετικών επιπτώσεων του έργου στο κοινωνικό 

σύνολο. Συγκεκριµένα, το έργο θα έχει θετική επίδραση λόγω της εξοικονόµησης του χρόνου 

µετακίνησης, της µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του κυκλοφοριακού θορύβου, της 

βελτίωσης της οδικής ασφάλειας από τη µείωση των ατυχηµάτων και, τέλος, λόγω ωφελειών 

που αφορούν στη δηµιουργία νέων θέσεων απασχόλησης κατά τη διάρκεια κατασκευής και 

λειτουργίας του έργου. 
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Η ενσωµάτωση των επιπτώσεων αυτών πραγµατοποιήθηκε µέσω της οικονοµικής τους 

αποτίµησης, µε τη βοήθεια της µεθόδου Μεταφοράς Οφέλους. Συνοπτικά, τα οικονοµικά 

µεγέθη των επιπτώσεων είχαν ως ακολούθως:  

• Η εξοικονόµηση του χρόνου µετακίνησης από τη µείωση περίπου 5.666.100 

οχηµατοχιλιοµέτρων αποφέρει ελάχιστο όφελος της τάξης των 2.750.000 €/έτος. 

• Το ελάχιστο όφελος της ατµοσφαιρικής ρύπανσης για την αντίστοιχη µείωση των 

οχηµατοχιλιοµέτρων είναι 460.000 € και οµοίως για το θόρυβο 4.136.000 €/έτος. 

• Οι ελάχιστες ωφέλειες από τη µείωση των ατυχηµάτων είναι της τάξης των 527.000 

€/έτος. 

• Οι ωφέλειες λειτουργικού κόστους των οχηµάτων ανέρχονται τουλάχιστον σε 581.000 

€/έτος 

• Τέλος, κατά τη διάρκεια κατασκευής του έργου οι θέσεις απασχόλησης που 

δηµιουργούνται αποφέρουν όφελος της τάξης των 1.600.000 €/έτος, ενώ κατά τη 

λειτουργία του έργου το αντίστοιχο ποσό ανέρχεται φτάνει στα 224.000 €/ έτος. 

Πρέπει να σηµειωθεί ωστόσο πως τα περιβαλλοντικά και κοινωνικά οφέλη που δεν 

ανταποκρίθηκαν δεν ανταποκρίνονται στο σύνολο των αναµενόµενων ωφελειών του έργου. 

Για παράδειγµα εκτός από αυτά τα οφέλη που αναγνωρίστηκαν υπάρχουν και οφέλη όπως η 

οικονοµική ανάπτυξη της περιοχής της νέας γραµµής Μετρό. Κατά τη δηµιουργία νέων 

σταθµών µετρό είναι γνωστό πως η τοπική περιοχή αναβαθµίζεται και παρατηρείται µια 

εµπορική ανάπτυξη καθώς επίσης αυξάνονται και οι τιµές των ακινήτων. Στη συγκεκριµένη 

κοινωνική ανάλυση κόστους – οφέλους για λόγους έλλειψης σηµαντικών στοιχείων δεν 

αποοτίµηθηκαν οι αξίες των συγκεκριµένων ωφελειών. Εποµένως τα αποτελέσµατα αυτά της 

κοινωνικής ανάλυσης θα πρέπει να θεωρηθούν ως ελάχιστο κατώφλι. 

Με βάση την οικονοµική αποτίµηση των θετικών εξωτερικών οικονοµιών του έργου 

πραγµατοποιήθηκε η κοινωνικο - οικονοµική ανάλυση, η οποία απέδειξε ότι το έργο είναι 

αποδεκτό από την οπτική γωνία της κοινωνίας, δεδοµένου ότι το καθαρό κοινωνικό όφελος 

είναι θετικό. 

Συµπερασµατικά, στην περίπτωση που για τη σύγκριση εναλλακτικών λύσεων εξετάζονται 

µόνο τα κόστη κατασκευής πολλές φορές «τιµωρούνται» οι υπόγειες κατασκευές. Για αυτό 

ακριβώς το λόγο η κοινωνική ανάλυση κόστους – οφέλους θα πρέπει να υιοθετείται στα 
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µεγάλα επενδυτικά έργα στη διαδικασία λήψης των αποφάσεων για υλοποίηση ή µη της 

κατασκευής του έργου. Αποτελεί δηλαδή ένα ιδιαίτερα χρήσιµο εργαλείο λήψης αποφάσεων, 

ειδικά σε εποχές κρίσης, δεδοµένου ότι αναδεικνύει λανθάνουσες πτυχές των υπό εξέταση 

επενδυτικών σχεδίων και µπορεί να οδηγήσει σε πιο ορθολογικές και κοινωνικά πιο δίκαιες 

αποφάσεις.    
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 



Για	  το	  Σενάριο	  A	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	  
2006	   2007	   2008	   2009	   2010	   2011	   2012	   2013	   2014	   2015	   2016	  

	   	  
Επενδύσεις	   27,212,638	   30,283,912	   54,327,017	   16,795,214	   0	   0	   0	  

	   	   	   	  
	   	  

Επέκτασης	  Χαϊδαρίου	   26,191,907	   28,481,505	   50,729,419	   14,491,396	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  
	  

	   	  
Σταθμός	  Μετεπιβίβασης	   1,020,730	   1,802,407	   3,597,598	   2,303,818	   0	   0	   0	  

	   	   	   	  
	   	  

Έσοδα	   0	   0	   0	   0	   2,861,167	   2,883,722	   2,906,276	   2,928,830	   2,951,385	   2,973,940	   2,996,494	  

	   	  
Έσοδα	  κομίστρου	   0	   0	   0	   0	   2,330,738	   2,350,876	   2,371,013	   2,391,152	   2,411,290	   2,431,428	   2,451,565	  

	   	  
Εμπορικά	  έσοδα	  

	   	   	   	  
279,689	   282,105	   284,522	   286,938	   289,355	   291,771	   294,188	  

	   	  
Έσοδα	  Σ.Μ.	  

	   	   	   	  
250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	  

	   	  
Έξοδα	  

	   	   	   	  
2,689,507	   2,403,037	   2,439,082	   2,475,669	   2,512,804	   2,550,496	   2,588,753	  

	   	  
Κόστος	  μισθοδοσίας	  

	   	   	   	  
1,147,928	   1,165,147	   1,182,624	   1,200,363	   1,218,369	   1,236,644	   1,255,194	  

	   	  
Ενεργειακό	  κόστος	  

	   	   	   	  
492,165	   499,548	   507,041	   514,646	   522,366	   530,202	   538,155	  

	   	  
Κόστος	  Καθαρισμού,	  	  φύλαξης,	  συντήρησης,	  ανταλλακτικών	  

	   	   	   	  
822,214	   834,547	   847,066	   859,771	   872,668	   885,758	   899,044	  

	   	  
Τέλη	  και	  διάφορα	  έξοδα	  

	   	   	   	  
238,560	   242,138	   245,770	   249,457	   253,199	   256,997	   260,852	  

	   	  
Μεικτά	  κέρδη	   0	   0	   0	   0	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	  

	   	  
Ταμειακή	  ροή	   -‐27,212,638	   -‐30,283,912	   -‐54,327,017	   -‐16,795,214	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Καθαρή	  Παρούσα	  Αξία	  (NPV)	   -‐91,199,690.25	  €	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Εσωτερικός	  βαθμός	  απόδοδης	  (IRR)	   0.13%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	  

f	  
	   	   	   	   	   	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  φορολόγησης	   35%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Επιτόκιο	  προεξόφλησης	   7%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  απόσβεσης	   10%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Διαφορική	  κίνηση	   	  	  

	   	   	  
2,774,688	   2,798,662	   2,822,635	   2,846,609	   2,870,583	   2,894,557	   2,918,530	  

	   	  
Μέσο	  έσοδο	  ανά	  μετακίνηση	   0.84	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Μεσοσταθμικό	  τέλος	  στάθμευσης	  	   1.2496	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
ετήσια	  βάση	  οχημάτων	   230,640	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	   	  

2017	   2018	   2019	   2020	   2021	   2022	   2023	   2024	   2027	   2028	   2029	   2030	   2031	   2032	   2033	   2034	   2035	   2036	   2037	   2038	   2039	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  3,019,049	   3,041,603	   3,064,157	   4,089,767	   4,127,783	   4,165,798	   4,203,814	   4,241,829	   4,355,876	   4,393,892	   4,431,907	   4,469,923	   4,502,447	   4,534,971	   4,567,496	   4,600,020	   4,632,545	   4,665,070	   4,697,594	   4,730,119	   4,762,643	  
2,471,703	   2,491,842	   2,511,979	   3,394,249	   3,428,192	   3,462,134	   3,496,077	   3,530,019	   3,631,847	   3,665,789	   3,699,731	   3,733,674	   3,762,714	   3,791,753	   3,820,793	   3,849,833	   3,878,872	   3,907,913	   3,936,952	   3,965,992	   3,995,032	  
296,604	   299,021	   301,437	   407,310	   411,383	   415,456	   419,529	   423,602	   435,822	   439,895	   443,968	   448,041	   451,526	   455,010	   458,495	   461,980	   465,465	   468,950	   472,434	   475,919	   479,404	  
250,741	   250,741	   250,741	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	  

2,627,584	   2,666,998	   2,707,003	   2,747,608	   2,788,822	   2,830,655	   2,873,115	   2,916,211	   3,049,419	   3,095,160	   3,141,588	   3,188,712	   3,236,542	   3,285,090	   3,334,367	   3,384,382	   3,435,148	   3,486,675	   3,538,975	   3,592,060	   3,645,941	  
1,274,022	   1,293,132	   1,312,529	   1,332,217	   1,352,201	   1,372,484	   1,393,071	   1,413,967	   1,478,555	   1,500,733	   1,523,244	   1,546,093	   1,569,284	   1,592,823	   1,616,716	   1,640,966	   1,665,581	   1,690,565	   1,715,923	   1,741,662	   1,767,787	  
546,227	   554,420	   562,737	   571,178	   579,745	   588,442	   597,268	   606,227	   633,919	   643,428	   653,079	   662,875	   672,818	   682,911	   693,154	   703,552	   714,105	   724,816	   735,689	   746,724	   757,925	  
912,530	   926,218	   940,111	   954,213	   968,526	   983,054	   997,800	   1,012,767	   1,059,028	   1,074,914	   1,091,038	   1,107,403	   1,124,014	   1,140,874	   1,157,988	   1,175,357	   1,192,988	   1,210,883	   1,229,046	   1,247,481	   1,266,194	  
264,765	   268,736	   272,767	   276,859	   281,011	   285,227	   289,505	   293,848	   307,270	   311,879	   316,557	   321,306	   326,125	   331,017	   335,982	   341,022	   346,138	   351,330	   356,600	   361,949	   367,378	  
391,465	   374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   50,376,702	  
391,465	   374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   105,350,862	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  2,942,504	   2,966,478	   2,990,451	   4,040,773	   4,081,181	   4,121,588	   4,161,996	   4,202,404	   4,323,627	   4,364,035	   4,404,442	   4,444,850	   4,479,421	   4,513,992	   4,548,563	   4,583,134	   4,617,705	   4,652,277	   4,686,848	   4,721,419	   4,755,990	  

	  
	  



Για	  το	  Σενάριο	  B	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	  
2006	   2007	   2008	   2009	   2010	   2011	   2012	   2013	   2014	   2015	   2016	   2017	   2018	  

	   	  
Επενδύσεις	   13,606,319	   15,141,956	   27,163,509	   8,397,607	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Επέκτασης	  Χαϊδαρίου	   13,095,954	   14,240,753	   25,364,710	   7,245,698	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  
	   	   	  

	   	  
Σταθμός	  Μετεπιβίβασης	   510,365	   901,203	   1,798,799	   1,151,909	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Έσοδα	   0	   0	   0	   0	   2,861,167	   2,883,722	   2,906,276	   2,928,830	   2,951,385	   2,973,940	   2,996,494	   3,019,049	   3,041,603	  

	   	  
Έσοδα	  κομίστρου	   0	   0	   0	   0	   2,330,738	   2,350,876	   2,371,013	   2,391,152	   2,411,290	   2,431,428	   2,451,565	   2,471,703	   2,491,842	  

	   	  
Εμπορικά	  έσοδα	  

	   	   	   	  
279,689	   282,105	   284,522	   286,938	   289,355	   291,771	   294,188	   296,604	   299,021	  

	   	  
Έσοδα	  Σ.Μ.	  

	   	   	   	  
250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	  

	   	  
Έξοδα	  

	   	   	   	  
2,689,507	   2,403,037	   2,439,082	   2,475,669	   2,512,804	   2,550,496	   2,588,753	   2,627,584	   2,666,998	  

	   	  
Κόστος	  μισθοδοσίας	  

	   	   	   	  
1,147,928	   1,165,147	   1,182,624	   1,200,363	   1,218,369	   1,236,644	   1,255,194	   1,274,022	   1,293,132	  

	   	  
Ενεργειακό	  κόστος	  

	   	   	   	  
492,165	   499,548	   507,041	   514,646	   522,366	   530,202	   538,155	   546,227	   554,420	  

	   	  
Κόστος	  Καθαρισμού,	  	  φύλαξης,	  συντήρησης,	  ανταλλακτικών	  

	   	   	   	  
822,214	   834,547	   847,066	   859,771	   872,668	   885,758	   899,044	   912,530	   926,218	  

	   	  
Τέλη	  και	  διάφορα	  έξοδα	  

	   	   	   	  
238,560	   242,138	   245,770	   249,457	   253,199	   256,997	   260,852	   264,765	   268,736	  

	   	  
Μεικτά	  κέρδη	   0	   0	   0	   0	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	   374,605	  

	   	  
Ταμειακή	  ροή	   -‐13,606,319	   -‐15,141,956	   -‐27,163,509	   -‐8,397,607	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	   374,605	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Καθαρή	  Παρούσα	  Αξία	  (NPV)	   -‐36,677,924.90	  €	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Εσωτερικός	  βαθμός	  απόδοδης	  (IRR)	   2.60%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  φορολόγησης	   35%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Επιτόκιο	  προεξόφλησης	   7%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  απόσβεσης	   10%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Διαφορική	  κίνηση	   	  	   	  	   	  	   	  	   2,774,688	   2,798,662	   2,822,635	   2,846,609	   2,870,583	   2,894,557	   2,918,530	   2,942,504	   2,966,478	  

	   	  
Μέσο	  έσοδο	  ανά	  μετακίνηση	   0.84	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Μεσοσταθμικό	  τέλος	  στάθμευσης	  	   1.2496	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
ετήσια	  βάση	  οχημάτων	   230,640	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	   	  

2018	   2019	   2020	   2021	   2022	   2023	   2024	   2028	   2029	   2030	   2031	   2032	   2033	   2034	   2035	   2036	   2037	   2038	   2039	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  3,041,603	   3,064,157	   4,089,767	   4,127,783	   4,165,798	   4,203,814	   4,241,829	   4,393,892	   4,431,907	   4,469,923	   4,502,447	   4,534,971	   4,567,496	   4,600,020	   4,632,545	   4,665,070	   4,697,594	   4,730,119	   4,762,643	  
2,491,842	   2,511,979	   3,394,249	   3,428,192	   3,462,134	   3,496,077	   3,530,019	   3,665,789	   3,699,731	   3,733,674	   3,762,714	   3,791,753	   3,820,793	   3,849,833	   3,878,872	   3,907,913	   3,936,952	   3,965,992	   3,995,032	  
299,021	   301,437	   407,310	   411,383	   415,456	   419,529	   423,602	   439,895	   443,968	   448,041	   451,526	   455,010	   458,495	   461,980	   465,465	   468,950	   472,434	   475,919	   479,404	  
250,741	   250,741	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	  

2,666,998	   2,707,003	   2,747,608	   2,788,822	   2,830,655	   2,873,115	   2,916,211	   3,095,160	   3,141,588	   3,188,712	   3,236,542	   3,285,090	   3,334,367	   3,384,382	   3,435,148	   3,486,675	   3,538,975	   3,592,060	   3,645,941	  
1,293,132	   1,312,529	   1,332,217	   1,352,201	   1,372,484	   1,393,071	   1,413,967	   1,500,733	   1,523,244	   1,546,093	   1,569,284	   1,592,823	   1,616,716	   1,640,966	   1,665,581	   1,690,565	   1,715,923	   1,741,662	   1,767,787	  
554,420	   562,737	   571,178	   579,745	   588,442	   597,268	   606,227	   643,428	   653,079	   662,875	   672,818	   682,911	   693,154	   703,552	   714,105	   724,816	   735,689	   746,724	   757,925	  
926,218	   940,111	   954,213	   968,526	   983,054	   997,800	   1,012,767	   1,074,914	   1,091,038	   1,107,403	   1,124,014	   1,140,874	   1,157,988	   1,175,357	   1,192,988	   1,210,883	   1,229,046	   1,247,481	   1,266,194	  
268,736	   272,767	   276,859	   281,011	   285,227	   289,505	   293,848	   311,879	   316,557	   321,306	   326,125	   331,017	   335,982	   341,022	   346,138	   351,330	   356,600	   361,949	   367,378	  
374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   50,376,702	  
374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   105,350,862	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  2,966,478	   2,990,451	   4,040,773	   4,081,181	   4,121,588	   4,161,996	   4,202,404	   4,364,035	   4,404,442	   4,444,850	   4,479,421	   4,513,992	   4,548,563	   4,583,134	   4,617,705	   4,652,277	   4,686,848	   4,721,419	   4,755,990	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  



Για	  το	  Σενάριο	  Γ	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	  
2006	   2007	   2008	   2009	   2010	   2011	   2012	   2013	   2014	   2015	   2016	   2017	   2018	  

	   	  
Επενδύσεις	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Επέκτασης	  Χαϊδαρίου	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  
	   	   	  

	   	  
Σταθμός	  Μετεπιβίβασης	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Έσοδα	   0	   0	   0	   0	   2,861,167	   2,883,722	   2,906,276	   2,928,830	   2,951,385	   2,973,940	   2,996,494	   3,019,049	   3,041,603	  

	   	  
Έσοδα	  κομίστρου	   0	   0	   0	   0	   2,330,738	   2,350,876	   2,371,013	   2,391,152	   2,411,290	   2,431,428	   2,451,565	   2,471,703	   2,491,842	  

	   	  
Εμπορικά	  έσοδα	  

	   	   	   	  
279,689	   282,105	   284,522	   286,938	   289,355	   291,771	   294,188	   296,604	   299,021	  

	   	  
Έσοδα	  Σ.Μ.	  

	   	   	   	  
250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	  

	   	  
Έξοδα	  

	   	   	   	  
2,689,507	   2,403,037	   2,439,082	   2,475,669	   2,512,804	   2,550,496	   2,588,753	   2,627,584	   2,666,998	  

	   	  
Κόστος	  μισθοδοσίας	  

	   	   	   	  
1,147,928	   1,165,147	   1,182,624	   1,200,363	   1,218,369	   1,236,644	   1,255,194	   1,274,022	   1,293,132	  

	   	  
Ενεργειακό	  κόστος	  

	   	   	   	  
492,165	   499,548	   507,041	   514,646	   522,366	   530,202	   538,155	   546,227	   554,420	  

	   	  
Κόστος	  Καθαρισμού,	  	  φύλαξης,	  συντήρησης,	  ανταλλακτικών	  

	   	   	   	  
822,214	   834,547	   847,066	   859,771	   872,668	   885,758	   899,044	   912,530	   926,218	  

	   	  
Τέλη	  και	  διάφορα	  έξοδα	  

	   	   	   	  
238,560	   242,138	   245,770	   249,457	   253,199	   256,997	   260,852	   264,765	   268,736	  

	   	  
Μεικτά	  κέρδη	   0	   0	   0	   0	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	   374,605	  

	   	  
Τόκοι	   0.00	   -‐1,282,173.07	   -‐2,564,346.03	   -‐4,150,371.86	   -‐6,301,610.73	   -‐5,801,867.61	   -‐5,415,731.61	   -‐5,029,595.61	   -‐4,643,459.61	   -‐4,257,323.61	   -‐3,871,187.61	   -‐3,485,051.61	   -‐3,098,915.61	  

	   	  
Χρεωλύσια	   0	   0.0	   0.0	   0.00	   -‐5,140,772.1	   -‐5,528,915.2	   -‐5,915,051.21	   -‐6,301,187.21	   -‐6,687,323.21	   -‐7,073,459.21	   -‐7,459,595.21	   -‐7,845,731.21	   -‐8,231,867.21	  

	   	  
Ταμειακή	  ροή	   0	   -‐1,282,173	   -‐2,564,346	   -‐4,150,372	   -‐11,270,723	   -‐10,850,098	   -‐10,863,589	   -‐10,877,621	   -‐10,892,202	   -‐10,907,339	   -‐10,923,042	   -‐10,939,318	   -‐10,956,178	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Καθαρή	  Παρούσα	  Αξία	  (NPV)	   -‐75,210,721.82	  €	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Εσωτερικός	  βαθμός	  απόδοδης	  (IRR)	   -‐4.35%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Διαφορική	  κίνηση	   	  	   	  	   	  	   	  	   2,774,688	   2,798,662	   2,822,635	   2,846,609	   2,870,583	   2,894,557	   2,918,530	   2,942,504	   2,966,478	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  φορολόγησης	   35%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Επιτόκιο	  προεξόφλησης	   7%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  απόσβεσης	   10%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	   	  

2018	   2019	   2020	   2021	   2022	   2023	   2024	   2025	   2026	   2027	   2028	   2029	   2030	   2031	   2032	   2033	   2034	   2035	   2036	   2037	   2038	   2039	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  3,041,603	   3,064,157	   4,089,767	   4,127,783	   4,165,798	   4,203,814	   4,241,829	   4,279,845	   4,317,860	   4,355,876	   4,393,892	   4,431,907	   4,469,923	   4,502,447	   4,534,971	   4,567,496	   4,600,020	   4,632,545	   4,665,070	   4,697,594	   4,730,119	   4,762,643	  

2,491,842	   2,511,979	   3,394,249	   3,428,192	   3,462,134	   3,496,077	   3,530,019	   3,563,962	   3,597,904	   3,631,847	   3,665,789	   3,699,731	   3,733,674	   3,762,714	   3,791,753	   3,820,793	   3,849,833	   3,878,872	   3,907,913	   3,936,952	   3,965,992	   3,995,032	  
299,021	   301,437	   407,310	   411,383	   415,456	   419,529	   423,602	   427,675	   431,748	   435,822	   439,895	   443,968	   448,041	   451,526	   455,010	   458,495	   461,980	   465,465	   468,950	   472,434	   475,919	   479,404	  
250,741	   250,741	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	  

2,666,998	   2,707,003	   2,747,608	   2,788,822	   2,830,655	   2,873,115	   2,916,211	   2,959,954	   3,004,354	   3,049,419	   3,095,160	   3,141,588	   3,188,712	   3,236,542	   3,285,090	   3,334,367	   3,384,382	   3,435,148	   3,486,675	   3,538,975	   3,592,060	   3,645,941	  
1,293,132	   1,312,529	   1,332,217	   1,352,201	   1,372,484	   1,393,071	   1,413,967	   1,435,176	   1,456,704	   1,478,555	   1,500,733	   1,523,244	   1,546,093	   1,569,284	   1,592,823	   1,616,716	   1,640,966	   1,665,581	   1,690,565	   1,715,923	   1,741,662	   1,767,787	  
554,420	   562,737	   571,178	   579,745	   588,442	   597,268	   606,227	   615,321	   624,551	   633,919	   643,428	   653,079	   662,875	   672,818	   682,911	   693,154	   703,552	   714,105	   724,816	   735,689	   746,724	   757,925	  
926,218	   940,111	   954,213	   968,526	   983,054	   997,800	   1,012,767	   1,027,958	   1,043,378	   1,059,028	   1,074,914	   1,091,038	   1,107,403	   1,124,014	   1,140,874	   1,157,988	   1,175,357	   1,192,988	   1,210,883	   1,229,046	   1,247,481	   1,266,194	  
268,736	   272,767	   276,859	   281,011	   285,227	   289,505	   293,848	   298,255	   302,729	   307,270	   311,879	   316,557	   321,306	   326,125	   331,017	   335,982	   341,022	   346,138	   351,330	   356,600	   361,949	   367,378	  
374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,319,891	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   1,116,702	  

-‐
3,098,915.61	  

-‐
2,712,779.61	   -‐2,326,643.6	   -‐1,940,507.6	   -‐1,554,371.6	   -‐1,168,235.6	   -‐782,099.6	   -‐395,963.6	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  

-‐
8,231,867.21	  

-‐
8,618,003.21	  

-‐
9,004,139.21	  

-‐
9,390,275.21	  

-‐
9,776,411.10	  

-‐
10,162,547.21	  

-‐
10,548,683.21	  

-‐
10,934,819.21	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  -‐10,956,178	   -‐10,973,629	   -‐9,988,624	   -‐9,991,822	   -‐9,995,640	   -‐10,000,084	   -‐10,005,164	   -‐10,010,892	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   56,090,862	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	   	   	   	   	  

-‐
60,782,235.80	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  2,966,478	   2,990,451	   4,040,773	   4,081,181	   4,121,588	   4,161,996	   4,202,404	   4,242,812	   4,283,219	   4,323,627	   4,364,035	   4,404,442	   4,444,850	   4,479,421	   4,513,992	   4,548,563	   4,583,134	   4,617,705	   4,652,277	   4,686,848	   4,721,419	   4,755,990	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  

	  
	  
	  



Για	  το	  Σενάριο	  Δ	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	  
2006	   2007	   2008	   2009	   2010	   2011	   2012	   2013	   2014	   2015	   2016	   2017	   2018	  

	   	  
Επενδύσεις	   5,442,528	   6,056,782	   10,865,403	   4,741,334	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Επέκτασης	  Χαϊδαρίου	   5,238,381	   5,696,301	   10,145,884	   2,898,279	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  
	   	   	  

	   	  
Σταθμός	  Μετεπιβίβασης	   204,146	   360,481	   719,520	   1,843,054	   0	   0	   0	  

	   	   	   	   	   	  
	   	  

Έσοδα	   0	   0	   0	   0	   2,861,167	   2,883,722	   2,906,276	   2,928,830	   2,951,385	   2,973,940	   2,996,494	   3,019,049	   3,041,603	  

	   	  
Έσοδα	  κομίστρου	   0	   0	   0	   0	   2,330,738	   2,350,876	   2,371,013	   2,391,152	   2,411,290	   2,431,428	   2,451,565	   2,471,703	   2,491,842	  

	   	  
Εμπορικά	  έσοδα	  

	   	   	   	  
279,689	   282,105	   284,522	   286,938	   289,355	   291,771	   294,188	   296,604	   299,021	  

	   	  
Έσοδα	  Σ.Μ.	  

	   	   	   	  
250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	  

	   	  
Έξοδα	  

	   	   	   	  
2,689,507	   2,403,037	   2,439,082	   2,475,669	   2,512,804	   2,550,496	   2,588,753	   2,627,584	   2,666,998	  

	   	  
Κόστος	  μισθοδοσίας	  

	   	   	   	  
1,147,928	   1,165,147	   1,182,624	   1,200,363	   1,218,369	   1,236,644	   1,255,194	   1,274,022	   1,293,132	  

	   	  
Ενεργειακό	  κόστος	  

	   	   	   	  
492,165	   499,548	   507,041	   514,646	   522,366	   530,202	   538,155	   546,227	   554,420	  

	   	  
Κόστος	  Καθαρισμού,	  	  φύλαξης,	  συντήρησης,	  ανταλλακτικών	  

	   	   	   	  
822,214	   834,547	   847,066	   859,771	   872,668	   885,758	   899,044	   912,530	   926,218	  

	   	  
Τέλη	  και	  διάφορα	  έξοδα	  

	   	   	   	  
238,560	   242,138	   245,770	   249,457	   253,199	   256,997	   260,852	   264,765	   268,736	  

	   	  
Μεικτά	  κέρδη	   0	   0	   0	   0	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	   374,605	  

	   	  
Τόκοι	   0.00	   -‐384,651.94	   -‐769,303.77	   -‐1,245,111.60	   -‐1,857,003.24	   -‐1,671,814.65	   -‐1,565,794.65	   -‐1,459,774.65	   -‐1,353,754.65	   -‐1,247,734.65	   -‐1,141,714.65	   -‐1,035,694.65	   -‐929,674.65	  

	   	  
Χρεωλύσια	   0	   0.0	   0.0	   0.00	   -‐1,542,231.6	   -‐1,727,420.1	   -‐1,833,440.13	   -‐1,939,460.13	   -‐2,045,480.13	   -‐2,151,500.13	   -‐2,257,520.13	   -‐2,363,540.13	   -‐237,560.13	  

	   	  
Ταμειακή	  ροή	   -‐5,442,528	   -‐6,441,434	   -‐11,634,707	   -‐5,986,445	   -‐3,227,575	   -‐2,918,550	   -‐2,932,041	   -‐2,946,073	   -‐2,960,654	   -‐2,975,791	   -‐2,991,494	   -‐3,007,770	   -‐792,630	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Καθαρή	  Παρούσα	  Αξία	  (NPV)	   -‐35,441,469.03	  €	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Εσωτερικός	  βαθμός	  απόδοδης	  (IRR)	   0.14%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Διαφορική	  κίνηση	   	  	   	  	   	  	   	  	   2,774,688	   2,798,662	   2,822,635	   2,846,609	   2,870,583	   2,894,557	   2,918,530	   2,942,504	   2,966,478	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  φορολόγησης	   35%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	  
Επιτόκιο	  προεξόφλησης	   7%	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	  

Συντελεστής	  απόσβεσης	   10%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  

	  
	  
	  
	  
	  

2018	   2019	   2020	   2021	   2022	   2023	   2024	   2025	   2026	   2027	   2028	   2029	   2030	   2031	   2032	   2033	   2034	   2035	   2036	   2037	   2038	   2039	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  3,041,603	   3,064,157	   4,089,767	   4,127,783	   4,165,798	   4,203,814	   4,241,829	   4,279,845	   4,317,860	   4,355,876	   4,393,892	   4,431,907	   4,469,923	   4,502,447	   4,534,971	   4,567,496	   4,600,020	   4,632,545	   4,665,070	   4,697,594	   4,730,119	   4,762,643	  
2,491,842	   2,511,979	   3,394,249	   3,428,192	   3,462,134	   3,496,077	   3,530,019	   3,563,962	   3,597,904	   3,631,847	   3,665,789	   3,699,731	   3,733,674	   3,762,714	   3,791,753	   3,820,793	   3,849,833	   3,878,872	   3,907,913	   3,936,952	   3,965,992	   3,995,032	  
299,021	   301,437	   407,310	   411,383	   415,456	   419,529	   423,602	   427,675	   431,748	   435,822	   439,895	   443,968	   448,041	   451,526	   455,010	   458,495	   461,980	   465,465	   468,950	   472,434	   475,919	   479,404	  
250,741	   250,741	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	  

2,666,998	   2,707,003	   2,747,608	   2,788,822	   2,830,655	   2,873,115	   2,916,211	   2,959,954	   3,004,354	   3,049,419	   3,095,160	   3,141,588	   3,188,712	   3,236,542	   3,285,090	   3,334,367	   3,384,382	   3,435,148	   3,486,675	   3,538,975	   3,592,060	   3,645,941	  
1,293,132	   1,312,529	   1,332,217	   1,352,201	   1,372,484	   1,393,071	   1,413,967	   1,435,176	   1,456,704	   1,478,555	   1,500,733	   1,523,244	   1,546,093	   1,569,284	   1,592,823	   1,616,716	   1,640,966	   1,665,581	   1,690,565	   1,715,923	   1,741,662	   1,767,787	  
554,420	   562,737	   571,178	   579,745	   588,442	   597,268	   606,227	   615,321	   624,551	   633,919	   643,428	   653,079	   662,875	   672,818	   682,911	   693,154	   703,552	   714,105	   724,816	   735,689	   746,724	   757,925	  
926,218	   940,111	   954,213	   968,526	   983,054	   997,800	   1,012,767	   1,027,958	   1,043,378	   1,059,028	   1,074,914	   1,091,038	   1,107,403	   1,124,014	   1,140,874	   1,157,988	   1,175,357	   1,192,988	   1,210,883	   1,229,046	   1,247,481	   1,266,194	  
268,736	   272,767	   276,859	   281,011	   285,227	   289,505	   293,848	   298,255	   302,729	   307,270	   311,879	   316,557	   321,306	   326,125	   331,017	   335,982	   341,022	   346,138	   351,330	   356,600	   361,949	   367,378	  
374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,319,891	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   1,116,702	  

-‐
929,674.65	   -‐823,654.65	   -‐717,634.6	   -‐611,614.6	   -‐505,594.6	   -‐399,574.6	   -‐293,554.6	   -‐187,534.6	  

	  
0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  

-‐
237,560.13	  

-‐
2,575,580.13	  

-‐
2,681,600.13	  

-‐
2,787,620.13	  

-‐
2,893,640.13	  

-‐
2,999,660.13	  

-‐
3,105,680.13	   -‐3,211,700.13	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  -‐792,630	   -‐3,042,081	   -‐2,057,076	   -‐2,060,274	   -‐2,064,092	   -‐2,068,536	   -‐2,073,616	   -‐2,079,344	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   56,090,862	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	   	   	   	   	  

-‐
18,201,190.29	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  2,966,478	   2,990,451	   4,040,773	   4,081,181	   4,121,588	   4,161,996	   4,202,404	   4,242,812	   4,283,219	   4,323,627	   4,364,035	   4,404,442	   4,444,850	   4,479,421	   4,513,992	   4,548,563	   4,583,134	   4,617,705	   4,652,277	   4,686,848	   4,721,419	   4,755,990	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  



ΠΙΝΑΚΑΣ	  ΚΟΙΝΩΝΙΚΗΣ	  ΑΝΑΛΥΣΗΣ	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	  
2006	   2007	   2008	   2009	   2010	   2011	   2012	   2013	   2014	   2015	   2016	   2017	  

Επενδύσεις 20,409,478	   22,712,934	   40,745,263	   12,596,411	   0	   0	   0	  
	   	   	   	   	     Επέκτασης Χαϊδαρίου 26,191,907	   28,481,505	   50,729,419	   14,491,396	   0	   0	   0	   0	   0	   0	  

	   	     Σταθµός Μετεπιβίβασης 1,020,730	   1,802,407	   3,597,598	   2,303,818	   0	   0	   0	  
	   	   	   	   	  Έσοδα 0	   0	   0	   0	   2,861,167	   2,883,722	   2,906,276	   2,928,830	   2,951,385	   2,973,940	   2,996,494	   3,019,049	  

   Έσοδα κοµίστρου 0	   0	   0	   0	   2,330,738	   2,350,876	   2,371,013	   2,391,152	   2,411,290	   2,431,428	   2,451,565	   2,471,703	  
   Εµπορικά έσοδα 

	   	   	   	  
279,689	   282,105	   284,522	   286,938	   289,355	   291,771	   294,188	   296,604	  

   Έσοδα Σ.Μ. 
	   	   	   	  

250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	   250,741	  
Έξοδα 

	   	   	   	  
2,689,507	   2,403,037	   2,439,082	   2,475,669	   2,512,804	   2,550,496	   2,588,753	   2,627,584	  

   Κόστος µισθοδοσίας 
	   	   	   	  

826,508	   838,906	   851,489	   864,262	   877,226	   890,384	   903,740	   917,296	  
   Ενεργειακό κόστος 

	   	   	   	  
482,322	   489,557	   496,900	   504,354	   511,919	   519,598	   527,392	   535,302	  

   Κόστος Καθαρισµού,  φύλαξης, συντήρησης, ανταλλακτικών 
	   	   	   	  

805,770	   817,856	   830,124	   842,576	   855,215	   868,043	   881,064	   894,280	  
   Τέλη και διάφορα έξοδα 

	   	   	   	  
178,920	   181,604	   184,328	   187,093	   189,899	   192,748	   195,639	   198,573	  

Μεικτά κέρδη 0	   0	   0	   0	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	  
Ταµειακή ροή -‐20,409,478	   -‐22,712,934	   -‐40,745,263	   -‐12,596,411	   171,660	   480,685	   467,194	   453,161	   438,581	   423,444	   407,741	   391,465	  
Κοινωνικά οφέλη 

	   	   	   	  
	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	  

   ώρες των υφιστάµενων χρηστών ΙΧ + Ταξί 
	   	   	   	  

705,000	   893,700	   1,082,400	   1,271,100	   1,459,800	   1,648,500	   1,837,200	   2,025,900	  
αξία των ωρών των υφιστάµενων χρηστών ΙΧ+Ταξί 

	   	   	   	  
2,749,500	   3,485,430	   4,221,360	   4,957,290	   5,693,220	   6,429,150	   7,165,080	   7,901,010	  

   ώρες των ήδη υπαρχόντων χρηστών της δηµόσιας µεταφοράς 
	   	   	   	  

-‐63,000	   35,700	   134,400	   233,100	   331,800	   430,500	   529,200	   627,900	  
Αξία των ωρών των ήδη υπαρχόντων χρηστών της δηµόσιας µεταφοράς 

	   	   	   	  
-‐245,700	   139,230	   524,160	   909,090	   1,294,020	   1,678,950	   2,063,880	   2,448,810	  

   ώρες της γενόµενης κίνησης 
	   	   	   	  

63,000	   66,300	   69,600	   72,900	   76,200	   79,500	   82,800	   86,100	  
Αξία των ωρών της γενόµενης κίνησης 

	   	   	   	  
245,700	   258,570	   271,440	   284,310	   297,180	   310,050	   322,920	   335,790	  

Σύνολο των αξιών 
	   	   	   	  

2,749,500	   3,883,230	   5,016,960	   6,150,690	   7,284,420	   8,418,150	   9,551,880	   10,685,610	  
   Οχηµατοχιλιόµετρα που γλιτώνονται από τη λειτουργία του έργου 

	   	   	   	  
5,666,100	   7,439,850	   9,213,600	   10,987,350	   12,761,100	   14,534,850	   16,308,600	   18,082,350	  

Κόστος ατυχηµάτων 
	   	   	   	  

526,947	   691,906	   856,865	   1,021,824	   1,186,782	   1,351,741	   1,516,700	   1,681,659	  
Οφελος ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

	   	   	   	  
458,954	   602,628	   746,302	   889,975	   1,033,649	   1,177,323	   1,320,997	   1,464,670	  

Όφελος θορύβου  
	   	   	   	  

4,136,253	   5,431,091	   6,725,928	   8,020,766	   9,315,603	   10,610,441	   11,905,278	   13,200,116	  
Ωφέλεια µείωσης λειτουργικού κόστους 

	   	   	   	  
581,342	   763,329	   945,315	   1,127,302	   1,309,289	   1,491,276	   1,673,262	   1,855,249	  

Ωφέλεια δηµιουργίας θέσεων απασχόλησης 1,600,000	   1,600,000	   1,600,000	   1,600,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	  
Σύνολο κοινωνικής ωφέλειας 1,600,000	   1,600,000	   1,600,000	   1,600,000	   224,000	   5,401,764	   6,844,126	   8,286,489	   9,728,851	   11,171,214	   12,613,576	   14,055,939	  
Κοινωνική Ταµειακή Ροή -‐18,809,478	   -‐21,112,934	   -‐39,145,263	   -‐10,996,411	   395,660	   5,882,449	   7,311,320	   8,739,650	   10,167,433	   11,594,658	   13,021,317	   14,447,403	  

 	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Κοινωνική Καθαρή Παρούσα Αξία (social-NPV) 150,356,721	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Κοινωνικός Εσωτερικός Βαθµός Απόδοσης (social-IRR) 12%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

 	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Διαφορική κίνηση 	  	   	  	   	  	   	  	   2,774,688	   2,798,662	   2,822,635	   2,846,609	   2,870,583	   2,894,557	   2,918,530	   2,942,504	  
Μέσο	  έσοδο	  ανά	  μετακίνηση	   0.84	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Επιτόκιο προεξόφλησης 5%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Συντελεστής απόσβεσης 10%	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Αξία χρόνου εξοικονόµησης µετακίνησης (€/ ώρα) 3.9	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Μεσοσταθµικό κόστος ανά οχηµατοχιλιόµετρο για την Ελλάδα 0.093	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Κόστος ατµοσφαιρικής ρύπανσης (€/οχηµατοχιλιόµετρο) 0.081	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Αξία θορύβου ανά οχηµατοχιλιόµετρο (€/οχηµατοχιλιόµετρο) 0.73	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Αξία λειτουργικού κόστους οχηµάτων ανά οχηµατοχιλιόµετρο 0.1026	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  Οικονοµική αξία µιας νέας θέσης απασχόλησης (€) 6400	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  

2018	   2019	   2020	   2021	   2022	   2023	   2024	   2025	   2026	   2027	   2028	   2029	   2030	   2031	   2032	   2033	   2034	   2035	   2036	   2037	   2038	   2039	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  3,041,603	   3,064,157	   4,089,767	   4,127,783	   4,165,798	   4,203,814	   4,241,829	   4,279,845	   4,317,860	   4,355,876	   4,393,892	   4,431,907	   4,469,923	   4,502,447	   4,534,971	   4,567,496	   4,600,020	   4,632,545	   4,665,070	   4,697,594	   4,730,119	   4,762,643	  
2,491,842	   2,511,979	   3,394,249	   3,428,192	   3,462,134	   3,496,077	   3,530,019	   3,563,962	   3,597,904	   3,631,847	   3,665,789	   3,699,731	   3,733,674	   3,762,714	   3,791,753	   3,820,793	   3,849,833	   3,878,872	   3,907,913	   3,936,952	   3,965,992	   3,995,032	  
299,021	   301,437	   407,310	   411,383	   415,456	   419,529	   423,602	   427,675	   431,748	   435,822	   439,895	   443,968	   448,041	   451,526	   455,010	   458,495	   461,980	   465,465	   468,950	   472,434	   475,919	   479,404	  
250,741	   250,741	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	   288,208	  

2,666,998	   2,707,003	   2,747,608	   2,788,822	   2,830,655	   2,873,115	   2,916,211	   2,959,954	   3,004,354	   3,049,419	   3,095,160	   3,141,588	   3,188,712	   3,236,542	   3,285,090	   3,334,367	   3,384,382	   3,435,148	   3,486,675	   3,538,975	   3,592,060	   3,645,941	  
931,055	   945,021	   959,196	   973,584	   988,188	   1,003,011	   1,018,056	   1,033,327	   1,048,827	   1,064,559	   1,080,528	   1,096,736	   1,113,187	   1,129,884	   1,146,833	   1,164,035	   1,181,496	   1,199,218	   1,217,206	   1,235,465	   1,253,997	   1,272,806	  
543,332	   551,482	   559,754	   568,151	   576,673	   585,323	   594,103	   603,014	   612,059	   621,240	   630,559	   640,017	   649,618	   659,362	   669,252	   679,291	   689,480	   699,823	   710,320	   720,975	   731,789	   742,766	  
907,694	   921,309	   935,129	   949,156	   963,393	   977,844	   992,512	   1,007,399	   1,022,510	   1,037,848	   1,053,416	   1,069,217	   1,085,255	   1,101,534	   1,118,057	   1,134,828	   1,151,850	   1,169,128	   1,186,665	   1,204,465	   1,222,532	   1,240,870	  
201,552	   204,575	   207,644	   210,759	   213,920	   217,129	   220,386	   223,692	   227,047	   230,453	   233,909	   237,418	   240,979	   244,594	   248,263	   251,987	   255,767	   259,603	   263,497	   267,450	   271,461	   275,533	  
374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,319,891	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   1,116,702	  



374,605	   357,154	   1,342,159	   1,338,961	   1,335,143	   1,330,699	   1,325,618	   1,319,891	   1,313,506	   1,306,457	   1,298,732	   1,290,319	   1,281,211	   1,265,905	   1,249,881	   1,233,129	   1,215,638	   1,197,397	   1,178,395	   1,158,619	   1,138,059	   44,546,289	  
	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	   	  	  
2,214,600	   2,403,300	   2,592,000	   2,686,350	   2,780,700	   2,875,050	   2,969,400	   3,063,750	   3,158,100	   3,252,400	   3,346,800	   3,441,150	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	   3,535,500	  
8,636,940	   9,372,870	   10,108,800	   10,476,765	   10,844,730	   11,212,695	   11,580,660	   11,948,625	   12,316,590	   12,684,360	   13,052,520	   13,420,485	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	   13,788,450	  
726,600	   825,300	   924,000	   973,350	   1,022,700	   1,072,050	   1,121,400	   1,170,750	   1,220,100	   1,269,450	   1,318,800	   1,368,150	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	   1,417,500	  

2,833,740	   3,218,670	   3,603,600	   3,796,065	   3,988,530	   4,180,995	   4,373,460	   4,565,925	   4,758,390	   4,950,855	   5,143,320	   5,335,785	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	   5,528,250	  
89,400	   92,700	   96,000	   97,650	   99,300	   100,950	   102,600	   104,250	   105,900	   107,550	   109,200	   110,850	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	   112,500	  

348,660	   361,530	   374,400	   380,835	   387,270	   393,705	   400,140	   406,575	   413,010	   419,445	   425,880	   432,315	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	   438,750	  
11,819,340	   12,953,070	   14,086,800	   14,653,665	   15,220,530	   15,787,395	   16,354,260	   16,921,125	   17,487,990	   18,054,660	   18,621,720	   19,188,585	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	   19,755,450	  
19,856,100	   21,629,850	   23,403,600	   24,290,475	   25,177,350	   26,064,225	   26,951,100	   27,837,975	   28,724,850	   29,611,725	   30,498,600	   31,385,475	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	   32,272,350	  
1,846,617	   2,011,576	   2,176,535	   2,259,014	   2,341,494	   2,423,973	   2,506,452	   2,588,932	   2,671,411	   2,753,890	   2,836,370	   2,918,849	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	   3,001,329	  
1,608,344	   1,752,018	   1,895,692	   1,967,528	   2,039,365	   2,111,202	   2,183,039	   2,254,876	   2,326,713	   2,398,550	   2,470,387	   2,542,223	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	   2,614,060	  

14,494,953	   15,789,791	   17,084,628	   17,732,047	   18,379,466	   19,026,884	   19,674,303	   20,321,722	   20,969,141	   21,616,559	   22,263,978	   22,911,397	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	   23,558,816	  
2,037,236	   2,219,223	   2,401,209	   2,492,203	   2,583,196	   2,674,189	   2,765,183	   2,856,176	   2,947,170	   3,038,163	   3,129,156	   3,220,150	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	   3,311,143	  
224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	   224,000	  

15,498,301	   16,940,664	   18,383,026	   19,104,208	   19,825,389	   20,546,570	   21,267,751	   21,988,933	   22,710,114	   23,431,100	   24,152,476	   24,873,658	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	   25,594,839	  
15,872,907	   17,297,818	   19,725,185	   20,443,168	   21,160,532	   21,877,269	   22,593,370	   23,308,824	   24,023,620	   24,737,557	   25,451,208	   26,163,976	   26,876,050	   26,860,744	   26,844,720	   26,827,968	   26,810,477	   26,792,236	   26,773,234	   26,753,458	   26,732,898	   70,141,127	  

	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  2,966,478	   2,990,451	   4,040,773	   4,081,181	   4,121,588	   4,161,996	   4,202,404	   4,242,812	   4,283,219	   4,323,627	   4,364,035	   4,404,442	   4,444,850	   4,479,421	   4,513,992	   4,548,563	   4,583,134	   4,617,705	   4,652,277	   4,686,848	   4,721,419	   4,755,990	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  

	   	   	  Συντελεστές µετατροπής 	  	   	  	  
	  	  

	  
	  	  

Κόστος Επένδυσης 
	  

	  	  
Κόστος κατασκευής κυρίως έργου 0.75 	  	  

Rolling Stock (8 συρµοί AC) 1 	  	  
Project Management   0.72 	  	  
Ανασκαφές - στο κόστος κατασκευής 0.75 	  	  

Απαλλοτριώσεις (<10%) 0.79 	  	  
Κόστος Λειτουργίας 

 
	  	  

Κόστος Μισθοδοσίας  0.72 	  	  
Ενεργειακό Κόστος 0.98 	  	  

Κόστος Ανταλλακτικών 0.98 	  	  
Γενικές δαπάνες  0.75 	  	  

	   	   	  	  



	  
	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   Τιμές	  2006	   Τιμές	  2010	   	   	  
Δάνειο	  100%	   	   115,249,803.00	   128,618,781.26	   	   	  
	   	   	   32	   32	   	   	  
	   	   	   2.23%	   2.23%	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   -‐5,076,515.62	  €	   -‐5,665,391.48	  €	   	   	  
	   	   	   -‐10,153,031.24	  €	   -‐11,330,782.96	  €	   	   1.11600001	  
	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	  
Δάνειο	  30%	   	   Τιμές	  2006	   Τιμές	  2010	   	   	  
	   	   	   34574940.9	   38585634.38	   	   	  
	   	   	   32	   32	   	   	  
	   	   	   2.23%	   2.23%	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   -‐1,522,954.69	  €	   -‐1,699,617.44	  €	   	   	  
	   	   	   -‐3,045,909.37	  €	   -‐3,399,234.89	  €	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	  
	   Τοκοχρεολύσιο	   Χρεολύσιο	   Τόκοι	   Κεφάλαιο	   	   	   Τοκοχρεολύσιο	   Χρεολύσιο	   Τόκοι	   Κεφάλαιο	   	   	  
0	   	   	   	   115,249,803.00	   	   0	   	   	   	   128,618,781.26	   	   	  
1	   5,076,515.62	   2,506,445.01	   2,570,070.61	   112,743,357.99	   	   1	   5,665,391.48	   2,797,192.66	   2,868,198.82	   125,821,588.61	   	   1.11600001	  
2	   5,076,515.62	   2,562,338.74	   2,514,176.88	   110,181,019.25	   	   2	   5,665,391.48	   2,859,570.05	   2,805,821.43	   122,962,018.55	   	   1.11600001	  
3	   5,076,515.62	   2,619,478.89	   2,457,036.73	   107,561,540.36	   	   3	   5,665,391.48	   2,923,338.47	   2,742,053.01	   120,038,680.08	   	   1.11600001	  
4	   5,076,515.62	   2,677,893.27	   2,398,622.35	   104,883,647.09	   	   4	   5,665,391.48	   2,988,528.91	   2,676,862.57	   117,050,151.17	   	   1.11600001	  
5	   5,076,515.62	   2,737,610.29	   2,338,905.33	   102,146,036.80	   	   5	   5,665,391.48	   3,055,173.11	   2,610,218.37	   113,994,978.06	   	   1.11600001	  
6	   5,076,515.62	   2,798,659.00	   2,277,856.62	   99,347,377.80	   	   6	   5,665,391.48	   3,123,303.47	   2,542,088.01	   110,871,674.59	   	   1.11600001	  
7	   5,076,515.62	   2,861,069.09	   2,215,446.52	   96,486,308.71	   	   7	   5,665,391.48	   3,192,953.14	   2,472,438.34	   107,678,721.45	   	   1.11600001	  
8	   5,076,515.62	   2,924,870.94	   2,151,644.68	   93,561,437.77	   	   8	   5,665,391.48	   3,264,155.99	   2,401,235.49	   104,414,565.46	   	   1.11600001	  
9	   5,076,515.62	   2,990,095.56	   2,086,420.06	   90,571,342.21	   	   9	   5,665,391.48	   3,336,946.67	   2,328,444.81	   101,077,618.79	   	   1.11600001	  
10	   5,076,515.62	   3,056,774.69	   2,019,740.93	   87,514,567.53	   	   10	   5,665,391.48	   3,411,360.58	   2,254,030.90	   97,666,258.21	   	   1.11600001	  
11	   5,076,515.62	   3,124,940.76	   1,951,574.86	   84,389,626.76	   	   11	   5,665,391.48	   3,487,433.92	   2,177,957.56	   94,178,824.28	   	   1.11600001	  
12	   5,076,515.62	   3,194,626.94	   1,881,888.68	   81,194,999.82	   	   12	   5,665,391.48	   3,565,203.70	   2,100,187.78	   90,613,620.58	   	   1.11600001	  
13	   5,076,515.62	   3,265,867.12	   1,810,648.50	   77,929,132.70	   	   13	   5,665,391.48	   3,644,707.74	   2,020,683.74	   86,968,912.84	   	   1.11600001	  
14	   5,076,515.62	   3,338,695.96	   1,737,819.66	   74,590,436.74	   	   14	   5,665,391.48	   3,725,984.72	   1,939,406.76	   83,242,928.12	   	   1.11600001	  
15	   5,076,515.62	   3,413,148.88	   1,663,366.74	   71,177,287.85	   	   15	   5,665,391.48	   3,809,074.18	   1,856,317.30	   79,433,853.94	   	   1.11600001	  
16	   5,076,515.62	   3,489,262.10	   1,587,253.52	   67,688,025.75	   	   16	   5,665,391.48	   3,894,016.54	   1,771,374.94	   75,539,837.40	   	   1.11600001	  
17	   5,076,515.62	   3,567,072.65	   1,509,442.97	   64,120,953.11	   	   17	   5,665,391.48	   3,980,853.11	   1,684,538.37	   71,558,984.29	   	   1.11600001	  
18	   5,076,515.62	   3,646,618.37	   1,429,897.25	   60,474,334.74	   	   18	   5,665,391.48	   4,069,626.13	   1,595,765.35	   67,489,358.16	   	   1.11600001	  
19	   5,076,515.62	   3,727,937.95	   1,348,577.66	   56,746,396.79	   	   19	   5,665,391.48	   4,160,378.79	   1,505,012.69	   63,328,979.37	   	   1.11600001	  
20	   5,076,515.62	   3,811,070.97	   1,265,444.65	   52,935,325.82	   	   20	   5,665,391.48	   4,253,155.24	   1,412,236.24	   59,075,824.13	   	   1.11600001	  
21	   5,076,515.62	   3,896,057.85	   1,180,457.77	   49,039,267.96	   	   21	   5,665,391.48	   4,348,000.60	   1,317,390.88	   54,727,823.52	   	   1.11600001	  
22	   5,076,515.62	   3,982,939.94	   1,093,575.68	   45,056,328.02	   	   22	   5,665,391.48	   4,444,961.02	   1,220,430.46	   50,282,862.51	   	   1.11600001	  
23	   5,076,515.62	   4,071,759.50	   1,004,756.11	   40,984,568.51	   	   23	   5,665,391.48	   4,544,083.65	   1,121,307.83	   45,738,778.86	   	   1.11600001	  
24	   5,076,515.62	   4,162,559.74	   913,955.88	   36,822,008.77	   	   24	   5,665,391.48	   4,645,416.71	   1,019,974.77	   41,093,362.15	   	   1.11600001	  
25	   5,076,515.62	   4,255,384.82	   821,130.80	   32,566,623.95	   	   25	   5,665,391.48	   4,749,009.50	   916,381.98	   36,344,352.64	   	   1.11600001	  
26	   5,076,515.62	   4,350,279.91	   726,235.71	   28,216,344.04	   	   26	   5,665,391.48	   4,854,912.42	   810,479.06	   31,489,440.23	   	   1.11600001	  
27	   5,076,515.62	   4,447,291.15	   629,224.47	   23,769,052.90	   	   27	   5,665,391.48	   4,963,176.96	   702,214.52	   26,526,263.26	   	   1.11600001	  
28	   5,076,515.62	   4,546,465.74	   530,049.88	   19,222,587.16	   	   28	   5,665,391.48	   5,073,855.81	   591,535.67	   21,452,407.45	   	   1.11600001	  
29	   5,076,515.62	   4,647,851.93	   428,663.69	   14,574,735.23	   	   29	   5,665,391.48	   5,187,002.79	   478,388.69	   16,265,404.66	   	   1.11600001	  
30	   5,076,515.62	   4,751,499.02	   325,016.60	   9,823,236.21	   	   30	   5,665,391.48	   5,302,672.96	   362,718.52	   10,962,731.70	   	   1.11600001	  
31	   5,076,515.62	   4,857,457.45	   219,058.17	   4,965,778.75	   	   31	   5,665,391.48	   5,420,922.56	   244,468.92	   5,541,809.14	   	   	  
32	   5,076,515.62	   4,965,778.75	   110,736.87	   0.00	   	   32	   5,665,391.48	   5,541,809.14	   123,582.34	   0.00	   	   	  
	   162,448,499.83	   115,249,803.00	   47,198,696.83	   	   	   	   181,292,527.38	   128,618,781.26	   52,673,746.12	   	   	   	  
	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
	   	   	   54,364,369.73	   	   	   	   	   	   	   	   	   	  
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