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ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΟ ∆ΕΛΤΙΟ

e-Call –
Συντοµα,
Ο Πιο Πολυτιµος
Συνοδηγος Μας!
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Νεα Τιµολογιακη
Πολιτικη
Συγκοινωνιων
Αθηνων
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1 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Το πρωί της Τετάρτης 4 Ιουνίου µας περίµενε όλους µια τραγική είδηση,
καθώς µάθαµε τα πολύ άσχηµα και απολύτως αναπάντεχα νέα του πρό-
ωρου χαµού του Μαθιού Καρλαύτη. Κανείς δεν µπορούσε να το πιστέψει
και, καθώς τα άσχηµα νέα ταξιδεύουν γρήγορα, µέσα σε πολύ λίγη ώρα
όλοι προσπαθούσαν να καταλάβουν ποιος ξεκίνησε το κακόγουστο
αστείο. Οι κλήσεις και τα µηνύµατα από όλο τον κόσµο έφταναν βροχή.
∆υστυχώς, µε το πέρασµα της ώρας, το πιστέψαµε.

Είναι συνηθισµένο σε αυτές τις περιπτώσεις να προσπαθούµε να ωραι-
οποιήσουµε τη ζωή του εκλιπόντος. Στην περίπτωση του Μαθιού, όµως,
δεν είναι εύκολο να βρει κανείς κάτι το παραπάνω να προσθέσει.

Αν και γνωριζόµαστε ίσως και πάνω από δεκαπέντε χρόνια, το Μαθιό τον
γνώρισα καλύτερα τα τελευταία πέντε περίπου χρόνια, µε την κοινή ενα-
σχόληση µας µε το ΣΕΣ (πιο συστηµατικά όταν εκείνος ήταν αντιπρόεδρος
και µετά πρόεδρος). Έχοντας αντίστοιχο υπόβαθρο (αµερικανοτραφής
ερευνητής και πανεπιστηµιακός), µπορούσα να εκτιµήσω το φοβερό του
έργο στον τοµέα αυτό, ως ξεχωριστού ερευνητή, συγγραφέα αµέτρητων
σηµαντικών επιστηµονικών εργασιών, αγαπητού δασκάλου, και αληθι-
νού, πάντα χαµογελαστού φίλου. Όσο πέρναγε ο καιρός, έµαθα και τις
άλλες του πλευρές, του καλού επαγγελµατία, του αθλητή και αρωγού
του αθλητισµού, και σίγουρα δεν πρόλαβα να γνωρίσω άλλες.

Ασφαλώς η πιο σηµαντική ενασχόλησή του ήταν αυτή µε την οικογένειά
του. Πάντα δίπλα στα τέσσερα παιδιά του και τη σύζυγό του, ο Μαθιός
έβρισκε το χρόνο να τα καθοδηγεί και να τα υποστηρίζει στις αναζητήσεις
τους, οι οποίες παραδείγµατος χάριν όσον αφορά τα αθλήµατα έχουν
ήδη φτάσει στον πρωταθλητισµό. Είναι σίγουρο ότι τους έχει µεταδώσει
πολλά, τα οποία θα τους καθοδηγούν για την υπόλοιπη ζωή τους.

Και στο ΣΕΣ ο Μαθιός έδωσε το δικό του πληθωρικό στίγµα. Έδινε πάντα
χώρο στους άλλους, κατάφερνε να διατηρεί απόλυτες ισορροπίες, µε
µια µαεστρία που δείχνει άνθρωπο βαθιά ικανό, ασφαλή, ισορροπηµένο.
Πάντα εύστοχα, πάντα πρόσχαρα, πάντα αποτελεσµατικά, είχε την απάν-
τηση στο κάθε ερώτηµα. Η εµπειρία του φαινόταν µε τις άµεσες, εύστο-
χες τοποθετήσεις του σε όλα τα θέµατα. Όταν η απάντηση αυτή στο email
ή το µήνυµα έκανε πάνω από πέντε λεπτά να έρθει, η εξήγηση ήταν µόνο
µία: ήταν σε αεροπλάνο χωρίς wi-fi.

Ποτέ δεν µπορούσα να καταλάβω πώς ο Μαθιός προλάβαινε όσα έκανε.
Τώρα πια, µόνο µια εξήγηση µπορώ να δώσω: προσπαθούσε να χωρέσει
τα επιτεύγµατα µιας µεγάλης, ξεχωριστής ζωής, στα λίγα χρόνια που είχε
στη διάθεσή του.

Κώστας Αντωνίου
Πρόεδρος ΣΕΣ

περιεχόµενα
σελ.2 Αποχαιρετισµός στον Ματθαίο

Καρλαύτη σελ.5 Νέα τιµολογιακή πολιτική

συγκοινωνιών Αθηνών σελ.8 Μετακινήσεις

στην Αττική - Ορίζοντας 2024. Ο ρόλος της Αττικό

Μετρό Α.Ε. σελ.13 Στάθµευση σελ.16 Τα

…προαπαιτούµενα για να γίνει η Ελλάδα

εµπορευµατικός κόµβος σελ.18 eCall - ο πο-

λύτιµος συνοδηγός µας! σελ.21Επενδύοντας

στην ποιότητα ζωής: εναλλακτική αυτοκίνηση,

συνδυασµένες µεταφορές, logistics

σελ.32 6ο Πανελλήνιο Συνέδριο οδικής

Ασφάλειας σελ.34 Σύνθεση Επιτροπών ΣΕΣ

σελ.35 Νέα του ∆.Σ.

ΕΝΗΜΕΡΩΤΙΚΟ ∆ΕΛΤΙΟ
ΣΥΛΛΟΓΟΥ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ

ΚΩ∆ΙΚΟΣ: 013842

Τεύχος 190
Ioύνιος – Ioύλιος – Αύγουστος 2014

Το ∆ελτίο αποτελεί το τριµηνιαίο επίσηµο έντυπο
του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

Ι∆ΙΟΚΤΗΤΗΣ
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

Πανόρµου 61 – 115 24 Αθήνα
τηλ.: 210 3640604 – fax: 210 3609220

e-mail: info@ses.gr, web:www.ses.gr

ΕΚ∆ΟΣΗ – ∆ΙΑΦΗΜΙΣΗ
Ευαγγελία Λιάππη

τηλ.: 210 8646350 – κιν.: 6977 262610
e-mail: evi.liappi@gmail.com

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΝΤΑΞΗΣ
Αναστασία Πνευµατικού

ΥΠΕΥΘΥΝΟΣ ΣΥΜΦΩΝΑ ΜΕ ΤΟ ΝΟΜΟ
Κώστας Αντωνίου

ΕΚΤΥΠΩΣΗ – ΒΙΒΛΙΟ∆ΕΣΙΑ
Μπάνου Γκαµπριέλα Μαρία

Αντιγόνης 76 Αθήνα, τηλ.: 210 5151 233

ΤΟ ∆ΙΟΙΚΗΤΙΚΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΟΥ Σ.Ε.Σ.
Πρόεδρος: Κώστας Αντωνίου

τηλ.: 210 7722783, e-mail: antoniou@central.ntua.gr
Αντιπρόεδρος: Κατερίνα Χρυσοστόµου

τηλ.: 2310 498442, e-mail: chrysostomou@certh.gr
Γενικός Γραµµατέας: Γιάννης Τυρινόπουλος

τηλ.: 211 1069597, e-mail: yannist@teiath.gr
Ειδικός Γραµµατέας: Αναστασία Πνευµατικού

e-mail: apnevmatikou@neaodos.gr
Ταµίας: Μαρία Μαυροειδή

τηλ.: 210 3536402, e-mail: mavroidim@aia.gr
Αναπληρωµατικό Μέλος: ∆ηµήτρης Κατσώχης

e-mail: dkats@planet.gr
Αναπληρωµατικό Μέλος: Μιχάλης Μπάρτζης

e-mail: michael.bartzis@ekppt.com

Τα ενυπόγραφα άρθρα απηχούν τις γνώµες των αρθρογράφων χωρίς
να αποτελούν και απόψεις του συλλόγου.

Στέλνεται δωρεάν σε όλους τους συγκοινωνιολόγους.

TIMH TEYXOYΣ: O,01 EYΡΩ
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2 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Ε
ίναι πάρα πολύ δύσκολο το να αποχαιρετάς ένα δικό

σου άνθρωπο για πάντα. Γράφοντας όµως µερικά

πράγµατα για αυτόν ίσως και να απαλύνει τη θλίψη

για το χαµό του. Ο Μαθιός υπήρξε για µένα κάτι παραπάνω

από φίλος και µέντορας, ήταν οικογένειά µου. Περάσαµε

κοντά δεκαέξι χρόνια φιλίας και επιστηµονικής – επαγγελ-

µατικής συνεργασίας, µε τις καλές και τις κακές τους στιγ-

µές, και µαζί ένα δύσκολο αλλά υπέροχο ταξίδι στο χώρο της

επιστήµης, της έρευνας και του επαγγέλµατος του συγκοι-

νωνιολόγου. Από την πρώτη γνωριµία µας στα τέλη της δε-

καετίας του 1990, όταν µε έπειθε να πάω στο Purdue για

µεταπτυχιακά, µέχρι εκείνο το µοιραίο πρωινό της 4ης Ιου-

νίου του 2014. Για τον Μαθιό, όπως τον έζησα σε αυτό το τα-

ξίδι αποφάσισα να γράψω αυτό το κείµενο. Ως Επιστήµονα και

ως Άνθρωπο... Εκείνος υπήρξε οδηγός και εγώ, όπως και

άλλοι εκλεκτοί φίλοι και συνάδελφοι, συνοδοιπόροι.

Είχα την τύχη να πρωτογνωρίσω το Μαθιό, πριν ξεκινήσει

την ακαδηµαϊκή του πορεία στο ΕΜΠ. Μέχρι τότε είχε ολο-

κληρώσει τις προπτυχιακές, µεταπτυχιακές και διδακτορικές

σπουδές του στις ΗΠΑ (BSCE και MSCE του πανεπιστηµίου του

Miami και Ph.D. του πανεπιστηµίου Purdue), στο αντικείµενο

του Πολιτικού Μηχανικού, ενώ είχε θητεύσει και ως επισκέ-

πτης καθηγητής στο Πανεπιστήµιο Purdue. Η ακαδηµαϊκή

πορεία του τα επόµενα χρόνια ως µέλος ∆ΕΠ της Σχολής Πο-

λιτικών Μηχανικών ΕΜΠ ήταν πραγµατικά αξιοθαύµαστη: τα

επιτεύγµατά του περιελάµβαναν πλούσιο ερευνητικό και

συγγραφικό έργο, σηµαντικά διεθνή βραβεία, εκπόνηση µε-

γάλου αριθµού ερευνητικών έργων, προσκεκληµένες οµι-

λίες και ανάληψη σηµαντικών εκδοτικών θέσεων σε διεθνή

επιστηµονικά περιοδικά. Η συγγραφή έξι διεθνών βιβλίων

και η δηµοσίευση 120 εργασιών σε διεθνή επιστηµονικά πε-

ριοδικά µε άνω των 3000 ετεροαναφορών, σε διάστηµα δε-

καπέντε ετών, είναι ενδεικτικά µεγέθη του έργου του. Ήταν

πράγµατι «ροκ σταρ» των ακαδηµαϊκών συγκοινωνιολόγων.

Η (ορθή) δε επιµονή του στην ανάγκη δηµοσίευσης του επι-

στηµονικού έργου, σε ένα πεδίο, όπως των συγκοινωνιολό-

γων, όπου εν γένει ο όγκος του δηµοσιευόµενου έργου είναι

σχετικά µικρός (σε σχέση πχ µε τις θετικές επιστήµες), ήταν

συστατικό της επιτυχίας του και ένα από τα πρώτα πράγµατα

που µου µετέδωσε - αργότερα εκτίµησα ιδιαίτερα αυτή τη

συµβουλή.

Ο Μαθιός είχε αυτή τη σπάνια ικανότητα να αντιµετωπίζει

και να επιλύει περίπλοκα επιστηµονικά προβλήµατα, προ-

σεγγίζοντας και αναλύοντάς τα µε ένα σαφή, λιτό, και εκλε-

πτυσµένο τρόπο, χωρίς όµως εκπτώσεις στην ποιότητα και

στις διαδικασίες των µεθόδων που ακολουθούσε. Η αντιµε-

τώπιση αυτή, απότοκο εν µέρει και της «αµερικάνικης» εκ-

παίδευσης που είχε λάβει, του επέτρεπε να επιλέγει, να

συνδυάζει και να αξιοποιεί µε επιτυχία, εξελιγµένα µαθηµα-

τικά και αναλυτικά εργαλεία, σε πληθώρα συγκοινωνιακών

προβληµάτων για το σκοπό αυτό. Επιπλέον, είχε ιδιαίτερα

ευρύ µεθοδολογικό και γνωσιακό πεδίο ενδιαφερόντων στο

αντικείµενο του συγκοινωνιολόγου: µεταφορές, αστικές συγ-

κοινωνίες, κυκλοφοριακή τεχνική, οδική ασφάλεια αλλά και

στατιστική και επιχειρησιακή έρευνα ήταν επιστηµονικά αν-

τικείµενα και εργαλεία στα οποία είχε εντρυφήσει και ασχο-

ληθεί µε ιδιαίτερη επιτυχία, όπως άλλωστε µαρτυρά και το

επιστηµονικό του έργο. Φρόντιζε να παρακολουθεί συνεχώς

τις επιστηµονικές εξελίξεις στα παραπάνω πεδία και να γεννά

συνεχώς νέες ιδέες. Πόσες και πόσες φορές µου είχε τηλε-

φωνήσει ή µου είχε στείλει e-mail τις πιο παράξενες ώρες

για να κουβεντιάσουµε και να υλοποιήσουµε κάποια ιδέα

του… λάτρευε πραγµατικά αυτό που έκανε και το έκανε πάρα

πολύ καλά.

Καλo Tαξiδι Aδελφe…

“Viva enim mortuorum in memoria vivorum est posita” (Κικέρων)
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3 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Ως δάσκαλος ο Μαθιός ήταν πραγµατικά χαρισµατικός – η

σαφήνεια, η µεταδοτικότητα, η ελκυστικότητα του λόγου και

της παρουσίας του, η αµεσότητα και απλότητα µε την οποία

αντιµετώπιζε τους σπουδαστές, ήταν χαρακτηριστικά των δι-

δακτικών ικανοτήτων του. Η πόρτα του γραφείου του ήταν

πάντα ανοικτή για τον κάθε σπουδαστή, ήταν δε διατεθειµέ-

νος να ακούσει (και να επιλύσει εφόσον ήταν δυνατόν) το

οποιοδήποτε (ακόµη και παράλογο) αίτηµα ή απορία τους.

Στις αρχές της συνεργασίας µας οµολογουµένως αυτό µε ξέ-

νιζε – ήταν πολύ διαφορετικό από όσα είχα συνηθίσει στη

διάρκεια των φοιτητικών µου χρόνων, στα πλαίσια της αυ-

στηρής ιεραρχίας του ΕΜΠ. Στη συνέχεια όµως κατάλαβα ότι

αυτό τον έκανε πραγµατικά διαφορετικό, αγαπητό και σπου-

δαίο στα µάτια και στις ψυχές των ακαδηµαϊκών του παιδιών

– η ικανότητά του να προσεγγίζει τους σπουδαστές πέρα από

την ακαδηµαϊκή διάλεξη.

Πέρα από τα παραπάνω, η στενή φιλική και επαγγελµατική

σχέση µας, µου έδωσε την ευκαιρία να γνωρίσω το Μαθιό

«από την καλή και την ανάποδη». Μια φράση συνοψίζει όλα

όσα θα ήθελα να πω: «θαυµάσιος άνθρωπος». Η «ανάποδη»

πλευρά ήταν εξαιρετικά σπάνια – όπως άλλωστε έλεγε χα-

ρακτηριστικά, στις µακροχρόνιες σχέσεις πάντα υπάρχουν

«καυγαδάκια». Ο Μαθιός ήταν πάντα πρόθυµος να βοηθήσει

τους γύρω του – ακόµη και κάποιους που ενδεχοµένως δεν

άξιζαν την υποστήριξή του. Ήταν συνεχώς δίπλα σε εµάς, τους

δικούς του ανθρώπους και θα του είµαστε πάντα ευγνώµο-

νες για αυτό. Καµιά φορά του γκρίνιαζα ότι είναι περισσότερο

ανεκτικός και χαλαρός από ό,τι έπρεπε µε τους συνεργάτες

του – ήξερα όµως ότι ήταν η φιλοσοφία του: η πειθαρχία και

η αφοσίωση είναι περισσότερο θέµα αγωγής, πειθούς και

εκτίµησης παρά επιβολής. Το χιούµορ, η ευχάριστη και αι-

σιόδοξη αντιµετώπιση των πραγµάτων και η ευγένειά του

ήταν µόνο µερικές πτυχές του χαρακτήρα του. Θα µπορούσα

να διηγηθώ τόσα και τόσα ανθρώπινα πράγµατα που περά-

σαµε µε το Μαθιό: οι µεσηµεριανές συζητήσεις στο γραφείο

του για φαγητό, οι οποίες διαρκούσαν συνήθως µέχρι το από-

γευµα (είµαι σίγουρος ότι αρκετοί συνάδελφοι θα αναρω-

τιόντουσαν για το πότε δουλεύουµε), τα συνεχή τηλέφωνα εν

µέσω Κυριακών, διακοπών, και αργιών και η απειλή της Amy

ότι θα µε υιοθετήσουν ή ότι θα πρέπει να πάρω το Μαθιό φι-

λοξενούµενο στο σπίτι µου, τα ταξίδια στην Washington DC

στα πλαίσια του TRB, οι διακοπές στην Πάρο και τόσα άλλα.

Ήταν όλα ενδεικτικά του χαρακτήρα του: πρώτα φίλος και

µετά όλα τα άλλα.

Μαθιέ, ήταν υπέροχο το ταξίδι των δεκαπέντε τελευταίων

χρόνων. Θέλω να σε ευχαριστήσω από την καρδιά για αυτό,

όπως και για τόσα άλλα. ∆εν έχω συνειδητοποιήσει ακόµη

ότι έφυγες – καµιά φορά πιάνω τον εαυτό µου να αναρωτιέ-

ται «Πώς κατάφερες ρε Μαθιέ και το έκανες αυτό (να φύγεις

έτσι γρήγορα);». Βιάστηκες πολύ αδελφέ… όλα έγιναν τόσο

γρήγορα: έζησες, διέπρεψες και αποχώρησες. Το κενό που

άφησες δυσαναπλήρωτο: χάσαµε εµείς, έχασε το ΕΜΠ, έχασε

η χώρα. Ελπίζω να µας αγναντεύεις από εκεί πάνω µε εκείνο

το χαµόγελο του πρωταθλητή που τόσο σε χαρακτήριζε.

Εµείς, τα πνευµατικά σου παιδιά σε ευχαριστούµε και θα κά-

νουµε τα αδύνατα δυνατά ώστε να συνεχίσουµε το έργο σου.

Κάπου, κάπως, κάποτε θα ξαναβρεθούµε…

Κωνσταντίνος Κεπαπτσόγλου
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4 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Γ εννηµένος το 1969 στην Αθήνα, ολοκλήρωσε τις προ-
πτυχιακές και µεταπτυχιακές σπουδές του στη Σχολή Πο-
λιτικών Μηχανικών του Πανεπιστηµίου του Miami

(1989-1994) και µεταπήδησε το 1994 στο Πανεπιστήµιο του
Purdue όπου αναγορεύτηκε ∆ιδάκτωρ στο αντικείµενο του Συγ-
κοινωνιολόγου Μηχανικού το 1996. Το 2000 εξελέγη µέλος
∆ΕΠ (Λέκτορας) της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών και ανήλθε
στη βαθµίδα του Αναπληρωτή Καθηγητή το 2010.

Κατά τη διάρκεια της ακαδηµαϊκής του καριέρας, ο Μαθιός δια-
κρίθηκε για τη συνεισφορά του στον τοµέα των µεταφορών και
της συγκοινωνιακής υποδοµής, αλλά και στον τοµέα της στατι-
στικής και επιχειρησιακής έρευνας. Το ακαδηµαϊκό του έργο πε-
ριελάµβανε τη συνδιδασκαλία επτά µαθηµάτων (σε µεταπτυχιακό
και προπτυχιακό επίπεδο) και τη συγγραφή έξι διδακτικών βι-
βλίων. Παράλληλα, είχε επιβλέψει δύο µεταδιδακτορικές έρευ-
νες, τέσσερις διδακτορικές διατριβές και πενήντα διπλωµατικές
εργασίες. Είχε επίσης δηµοσιεύσει 120 εργασίες σε επιστηµο-
νικά περιοδικά, 14 κεφάλαια σε βιβλία, και πλήθος εργασιών
σε πρακτικά συνεδρίων. Σε αυτές γίνονται περισσότερες από
1100 ετεροαναφορές στο Scopus και περισσότερες από 3300
αναφορές στο Google Scholar. Είχε επίσης συµµετάσχει ενεργά

σε µεγάλο αριθµό διεθνών και εθνικών ερευνητικών έργων
στον Τοµέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής.

Πέραν της εξέχουσας ακαδηµαϊκής του καριέρας, ο Ματθαίος
Καρλαύτης διετέλεσε σύµβουλος σε διάφορους οργανισµούς
και ιδρύµατα (CERN, OECD, Ίδρυµα Ωνάση), πρόεδρος (2012-
2014) και αντιπρόεδρος του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιο-
λόγων (2010-2012), αντιπρόεδρος και µέλος του ∆ιοικητικού
Συµβουλίου του Οργανισµού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών και
µέλος στα διοικητικά συµβούλια µη κερδοσκοπικών ιδρυµάτων.

∆ιατέλεσε επίσης Editor-in-Chief του περιοδικού Transporta-
tion Research Part C, European Editor του περιοδικού Journal
of Transportation Engineering της ASCE, Associate Editor του
περιοδικού Journal of Infrastructure Systems, επίσης της ASCE
και µέλος εκδοτικών συµβουλίων δέκα ακόµη διεθνών επιστη-
µονικών περιοδικών.

Η απώλειά του αφήνει ένα δυσαναπλήρωτο κενό στο ΕΜΠ,
στους συνεργάτες και φίλους του, αλλά προπαντός στην οικο-
γένειά του.

Ματθαιοσ Καρλαυτησ (1969 - 2014)

Ο Ματθαίος Καρλαύτης, ο οποίος απεβίωσε
στις 4 Ιουνίου του 2014, σε ηλικία 45 ετών, υπήρξε σηµαντικός ακαδηµαϊκός,

δηµιουργός, δάσκαλος µα πάνω από όλα εξαιρετικός άνθρωπος,
σύζυγος και πατέρας 4 παιδιών.
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5 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Νεα Τιµολογιακη Πολιτικη
Συγκοινωνιων Αθηνων1

Ιάσων Αγγελόπουλος*

Εισαγωγή στη Νέα Τιµολογιακή
Πολιτική
Από 1η Σεπτεµβρίου 2014, η τιµολογιακή πολιτική των Συγ-
κοινωνιών Αθηνών αλλάζει, µε βασικό πυλώνα των µεταβολών
τη νέα µηνιαία κάρτα απεριορίστων διαδροµών για όλα τα µέσα
στα 30 € και 15 € για τους δικαιούχους µειωµένου κοµίστρου. Ο
βασικός λόγος πίσω από τη µείωση αυτή βρίσκεται στην αλλαγή
φιλοσοφίας των συγκοινωνιών της Αθήνας, την ενοποίηση των
δικτύων των µέσων και την αξιοποίησή τους από τους επιβάτες,
µε ένα εισιτήριο.
Ήδη ολοκληρώνεται η πρώτη φάση του ανασχεδιασµού των λε-
ωφορειακών γραµµών, η οποία θα αξιοποιηθεί από τη νέα τιµο-
λογιακή πολιτική µε παροχή βελτιωµένων χρονοαποστάσεων και
πιο αξιόπιστων υπηρεσιών, που θα έχουν ως αποτέλεσµα τη µεί-
ωση του συνολικού χρόνου διαδροµής για τους επιβάτες.
Αναλυτικότερα, η νέα τιµολογιακή πολιτική των Συγκοινωνιών
Αθηνών περιλαµβάνει την υλοποίηση των εξής µέτρων:
• Μείωση του ενιαίου εισιτηρίου για όλα τα µέσα από 1,40/0,70

€ σε 1,20/0,60 €
• Κατάργηση του εισιτηρίου µιας επιβίβασης σε λεωφορεία –

τρόλλεϋ και τραµ 1,20/0,60 €
• Μείωση του χρόνου ισχύος του νέου ενιαίου εισιτηρίου

1,20/0,60 € από 90 σε 70 λεπτά και κατάργηση της δεύτερης
επικύρωσης

• Μείωση της µηνιαίας κάρτας απεριορίστων διαδροµών για όλα
τα µέσα από 45/23 € σε 30/15 €

• Κατάργηση της κάρτας απεριορίστων διαδροµών για λεωφο-
ρεία – τρόλλεϋ – τραµ των 20/10 €

• Αντικατάσταση του εβδοµαδιαίου εισιτηρίου 14 € µε εισιτήριο
πενθήµερης διάρκειας 10€

• Αντίστοιχες µειώσεις στις ετήσιες κάρτες, πλέον στα 320/160
€, χωρίς να συνυπολογίζονται εταιρικές εκπτώσεις

• Εισαγωγή 6-µηνων και 3-µηνων καρτών απεριορίστων δια-
δροµών 165/83 € και 85/43 €

• Εισαγωγή ετησίων, 6-µηνων και 3-µηνων καρτών απεριορί-
στων διαδροµών και αεροδροµίου αξίας 700/350 €, 385/193
€ και 200/100 €

Σύµφωνα µε στοιχεία των Συγκοινωνιών Αθηνών για το 2013, οι
ανωτέρω αλλαγές αναµένεται να επηρεάσουν θετικά το ~77%
των επιβιβάσεων, όπως φαίνεται από το Σχήµα 1 κατωτέρω:

1 Ο ΟΑΣΑ και οι εταιρίες του Οµίλου ΟΑΣΑ Ο.ΣΥ και ΣΤΑ.ΣΥ από 1η Σεπτεµβρίου και σταδιακά εντός του επόµενου έτους θα αποκτήσουν ενιαίο όνοµα και
εικόνα προς τον επιβάτη – πελάτη, χωρίς να υπάρξει αλλαγή στη διάρθρωση και δοµή του Οµίλου.
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Επιµέρους στόχοι των Συγκοινωνιών Αθηνών από την υλοποί-
ηση της νέας τιµολογιακής πολιτικής περιλαµβάνουν:
• Την ενθάρρυνση των µετεπιβιβάσεων και εν γένει προώθηση

των συνδυασµένων µετακινήσεων, µε αποτέλεσµα τη βελ-
τίωση των επιπέδων εξυπηρέτησης και του βαθµού αξιοποί-
ησης των πόρων.

• Την εξάλειψη περιορισµών στον συγκοινωνιακό σχεδιασµό για
την αναγκαιότητα ύπαρξης ακτινικών λεωφορειακών γραµ-
µών έως το κέντρο της Αθήνας.

• Την τόνωση του ποσοστού χρήσης καρτών απεριορίστων δια-
δροµών, µε αποτέλεσµα τη βελτίωση των χρηµατοροών του
Οµίλου.

• Τη δηµιουργία νέων προϊόντων που θα προσελκύσουν εταιρι-
κούς πελάτες (3-µηνες και 6-µηνες κάρτες).

• Τη βελτίωση της αξιοποίησης του δικτύου Μετρό, µε ταυτό-
χρονη ελάφρυνση του λεωφορειακού δικτύου.

• Τη µείωση των κινήτρων για εισιτηριοδιαφυγή και παράνοµη
µεταβίβαση εισιτηρίων.

• Την αύξηση της κοινωνικής συναίνεσης για ενίσχυση του ελέγ-
χου κοµίστρου και την εισαγωγή νέων µέτρων, όπως τουρνικέ
εισόδου σε λεωφορεία και τρόλλεϋ.

Η τιµολογιακή πολιτική που ίσχυε έως σήµερα παρουσίαζε ση-
µαντικές προκλήσεις, ειδικά εν µέσω οικονοµικής κρίσης:
• Οι τιµές, όπως είχαν διαµορφωθεί το 2011 µετά από διαδοχι-

κές αυξήσεις (συνολικά 40%) ήταν υπερβολικά υψηλές για
τους επιβάτες. Το αποτέλεσµα ήταν ότι σε συνδυασµό µε την οι-
κονοµική κρίση, σηµαντική µερίδα επιβατών έπαιρνε το ρίσκο
της επιβίβασης χωρίς εισιτήριο. Σχετική µελέτη των Συγκοι-
νωνιών Αθηνών για το 2012 εκτίµησε την εισιτηριοδιαφυγή
σε άνω του 30% των εσόδων του Οργανισµού. Επιπρόσθετα,
για τον Όµιλο, οι αυξήσεις αυτές δεν επέφεραν θετικό οικονο-
µικό αποτέλεσµα.

• Η τιµολογιακή πολιτική έθετε περιορισµούς στον συγκοινω-
νιακό σχεδιασµό: Η ύπαρξη φθηνότερου εισιτηρίου απλής δια-
δροµής 1,20/0,60 € δηµιουργούσε τεχνητή ζήτηση για
διασύνδεση περιοχών απ’ ευθείας µε το κέντρο της Αθήνας,
πολλές φορές δε σχεδόν παράλληλα µε το δίκτυο του Μετρό.
Το τελικό αποτέλεσµα ήταν να υπάρχει µια µερίδα επιβατών
εξ’ ανάγκης ή «εγκλωβισµένοι» στο λεωφορειακό δίκτυο ενώ
ταυτόχρονα εντείνονταν πολλαπλά αιτήµατα ∆ήµων για δια-
σύνδεσή τους µε το κέντρο της Αθήνας ή άλλους υπερτοπι-

κούς πόλους έλξης, οι οποίοι ήδη εξυπηρετούνταν από το
Μετρό.

• Υπήρχαν σηµαντικά κενά στα διαθέσιµα προϊόντα κοµίστρου.
∆εν υπήρχε προϊόν απεριορίστων διαδροµών µεγαλύτερο του
ενός µήνα και µικρότερο του έτους, προκειµένου να καλυφθεί
η ζήτηση:

• Από επιβάτες που δεν θέλουν να δεσµευθούν για διά-
στηµα έτους, αλλά θέλουν και να αποφύγουν την ανα-
µονή για έκδοση κάρτας κάθε µήνα.

• Από εταιρίες, οι οποίες επιθυµούν να προσφέρουν στους
εργαζόµενούς τους µια χρήσιµη παροχή.

• Από εργαζόµενους σε εποχιακή βάση.
Τα ανωτέρω, σε συνδυασµό µε την από τα µέσα του 2013 στα-
διακή αύξηση της επιβατικής κίνησης, τη σηµαντική επέκταση
του δικτύου Μετρό, την αύξηση των δροµολογίων του Προ-
αστιακού και την έλλειψη σε ανθρώπινους πόρους (οι τελευ-
ταίες προσλήψεις οδηγών πραγµατοποιήθηκαν το 2007),
καθιστούσαν τη συνολική θεώρηση συγκοινωνιακού σχεδια-
σµού και τιµολογιακής πολιτικής επιτακτική.
Η αύξηση αυτή της επιβατικής κίνησης είχε και σηµαντικό θε-
τικό αντίκτυπο στα έσοδα του Οµίλου, όπως φαίνεται και στο
Σχήµα 2 που ακολουθεί:

Συνολικά, το πρώτο 6-µηνο του 2014, η αύξηση των εσόδων ξε-
πέρασε τα 11 εκ. € σε σχέση µε το 2013. Τα πρόσθετα αυτά
έσοδα, σε συνδυασµό µε τον τότε σε εξέλιξη ανασχεδιασµό του
δικτύου αποτέλεσαν τις εγγυήσεις για την υλοποίηση των µετα-
βολών αυτών στην τιµολογιακή πολιτική.

Μεθοδολογία Ανασχεδιασµού Τιµολο-
γιακής Πολιτικής και Αποτελέσµατα
Η εκτίµηση των επιπτώσεων από την αλλαγή στην τιµολογιακή
πολιτική πραγµατοποιήθηκε µε µια σειρά βηµάτων:
1. Με βάση τις διαθέσιµες αναλυτικές µετρήσεις τύπου κοµί-

στρου του 2008 και κινητικότητας (αριθµός επιβιβάσεων ανά
τύπο κοµίστρου), σχηµατίσθηκε το προφίλ της επιβατικής κί-
νησης, για όλους τους τύπους κοµίστρου.

2. Με βάση τις πωλήσεις του 2013, καθώς και τις εκτιµήσεις ει-
σιτηριοδιαφυγής/παράνοµης µεταβίβασης εισιτηρίων, βάσει
πρόσφατης µελέτης του ΟΑΣΑ, καθώς και εκτιµήσεις κινητι-

6 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Σχήµα 1: Κατανοµή Επιβιβάσεων ανά Τύπο Κοµίστρου 2013

Σχήµα 2: ∆ιαφορά εσόδων από κόµιστρα σε σχέση µε τον ίδιο
µήνα του προηγούµενου έτους
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7 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

κότητας για το 2013, σχηµατοποιήθηκε το προφίλ της επιβα-
τικής κίνησης ανά τύπο κοµίστρου του 2013.

3. Πραγµατοποιήθηκε βαθµονόµηση του µοντέλου, έτσι ώστε
από την επιβατική κίνηση των ετών 2008 και 2013 να προ-
κύπτουν τα έσοδα των αντίστοιχων ετών µε συνεπή τρόπο.

4. Πραγµατοποιήθηκαν εκτιµήσεις ελαστικότητας ζήτησης ανά
τύπο κοµίστρου µε βάση τις µεταβολές της τιµολογιακής πο-
λιτικής από το 2008 και µετά.

5. Σχηµατοποιήθηκε σενάριο µε τις βασικές µεταβολές της προ-
τεινόµενης νέας τιµολογιακής πολιτικής και υπολογίσθηκαν
τα έσοδα βάσει των ελαστικοτήτων, καθώς και των µετακινή-
σεων µεταξύ των υφιστάµενων και νέων τύπων κοµίστρου,
καθώς και η διαφορά τους σε σχέση µε το σενάριο βάσης του
2013.

6. Πραγµατοποιήθηκαν δοκιµές 40.000 δυναµικών σεναρίων
(µεθοδολογία Monte Carlo) µε τυχαίες τιµές παραµέτρων
προκαθορισµένου εύρους. Η προσοµοίωση αυτή παρουσιά-
ζεται στο Σχήµα 3 κατωτέρω:

Οι δοκιµές αυτές έδειξαν ότι το αποτέλεσµα στα έσοδα από την
υλοποίηση της νέας τιµολογιακής πολιτικής σε ετήσια βάση θα
ήταν -9,2 εκ. €, µε 25% πιθανότητα το τελικό αποτέλεσµα να
είναι και ευνοϊκότερο από αυτή την εκτίµηση, εντός των αποδε-
κτών ορίων απωλειών για την υλοποίηση ενός τόσο σηµαντικού
µέτρου προς όφελος του επιβατικού κοινού. Όπως προαναφέρ-
θηκε, οι απώλειες αυτές σε ετήσια βάση ήδη υπερκαλύπτονται
από την υφιστάµενη αύξηση της επιβατικής κίνησης και των
εσόδων.
Είναι επίσης σηµαντικό να αναφερθεί ότι µε τη νέα τιµολογιακή
επιτυγχάνονται και δυο µη ποσοτικοποιήσιµοι στόχοι:
• Η κοινωνικά δίκαιη κατανοµή στους χρήστες του δικτύου τις

ωφέλειες από τη µέχρι σήµερα ανάκαµψη της επιβατικής κί-
νησης.

• Η µείωση του οικονοµικού άχθους από τα Υπουργεία που χρη-
µατοδοτούν µειωµένα ή δωρεάν κόµιστρα σε ευπαθείς κοι-
νωνικές οµάδες και άλλους δικαιούχους.

Πέραν της αξιολόγησης των αποτελεσµάτων στα έσοδα του Ορ-
γανισµού, πραγµατοποιήθηκε και αποτίµηση µε κοινωνικοοι-
κονοµικά κριτήρια η οποία έδειξε ότι µε την υλοποίηση της νέας

τιµολογιακής πολιτικής σε ετήσια βάση προκύπτουν τα ακό-
λουθα οφέλη:
• ~1,6 εκ. € οφέλη από τον χρόνο ταξιδίου.
• ~2,3 εκ. € περιβαλλοντικά οφέλη από µικρότερη χρήση Ι.Χ.
• Μικρότερο κόστος διαχείρισης εισιτηρίων/καρτών για

ΟΑΣΑ/ΕΠΣΕ.
• Βελτίωση του κλίµατος και της εικόνας των Αστικών Συγκοι-

νωνιών.

3. Πρόσθετες ∆ράσεις
Η αλλαγή τιµολογιακής πολιτικής από µόνη της δεν µπορεί να
αντιµετωπίσει τα διάφορα προβλήµατα που αντιµετωπίζουν κα-
θηµερινά οι επιβάτες, ειδικά του λεωφορειακού δικτύου, όσον
αφορά τη δυνατότητα αγοράς εισιτηρίων. Αυτή τη στιγµή, εισι-
τήρια διατίθενται µόνον από 1.000 – 1.200 σηµεία πώλησης –
κυρίως περίπτερα και καταστήµατα ψιλικών - σε όλη την Αθήνα.
Παρόλο που το έργο του Ηλεκτρονικού Εισιτηρίου έχει ήδη προ-
σωρινό ανάδοχο, η υλοποίησή του θα διαρκέσει περίπου δύο
έτη. Το διάστηµα αυτό έρχονται να καλύψουν δύο σηµαντικές
δράσεις για την αύξηση των σηµείων, αλλά και των καναλιών
πώλησης προϊόντων κοµίστρου:
• Θερµικό Εισιτήριο: Η εισαγωγή εισιτηρίου e-voucher, εισιτη-

ρίου αστικών συγκοινωνιών θερµικής εκτύπωσης, που θα δια-
τίθεται από 5.000 σηµεία πώλησης: Το εισιτήριο αυτό θα
τυπώνεται από τα ίδια µηχανήµατα που τυπώνεται ο χρόνος
ανανέωσης κινητής τηλεφωνίας. Θα θεωρείται επικυρωµένο
από την έκδοσή του και θα χρησιµοποιείται άµεσα. Είναι ση-
µαντικό να αναφερθεί ότι τα σηµεία πώλησης δεν θα έχουν την
υποχρέωση προκαταβολής για την αγορά των εισιτηρίων, γε-
γονός που διασφαλίζει τη άµεση επέκταση του δικτύου πω-
λήσεων ακόµα και στα πιο αποµακρυσµένα σηµεία του
δικτύου.

• Mobile Ticketing: Οι Συγκοινωνίες Αθηνών µετά την υλοποί-
ηση του θερµικού εισιτηρίου θα προχωρήσουν στην παροχή
της δυνατότητας αγοράς, χρήσης και επικύρωσης προϊόντων
κοµίστρου µέσω έξυπνων φορητών συσκευών (smartpho-
nes).

Τέλος, θα πρέπει να αναφερθεί ότι ήδη έχει ξεκινήσει η υλο-
ποίηση έργου για την τοποθέτηση εξοπλισµού σε όλους τους
σταθµούς του Μετρό για τη δυνατότητα αγοράς προϊόντων κο-
µίστρου (εισιτήρια και κάρτες) µε χρήση πιστωτικών/χρεωστι-
κών καρτών. Το µέτρο αυτό έρχεται να εξυπηρετήσει µια µερίδα
επιβατών που δεν επιθυµεί να χρησιµοποιεί µετρητά, καθώς επί-
σης και τους επισκέπτες της πόλης από το εξωτερικό.
Οι ανωτέρω δράσεις, σε συνδυασµό µε την υλοποίηση της νέας
τιµολογιακής πολιτικής, και τη βελτίωση των προσφερόµενων
υπηρεσιών, αναµένεται να δώσουν µια µακροπρόθεσµη προ-
οπτική στην ανάπτυξη των συγκοινωνιών της Αθήνας προς όφε-
λος του επιβάτη, αλλά και της βέλτιστης διαχείρισης των
υφιστάµενων πόρων.

*Ιάσων Αγγελόπουλος
Οικονοµολόγος Μεταφορών

Συγκοινωνίες Αθηνών

Σχήµα 3: Προσοµοίωση Αποτελεσµάτων Εφαρµογής Νέας Τιµο-
λογιακής Πολιτικής
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8 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Μέχρι τις αρχές του έτους 2000, λειτουργούσε µόνο η
Γραµµή 1 (ΗΣΑΠ) του Μετρό, µήκους 26 χλµ περίπου, µε
24 σταθµούς και ηµερήσια επιβατική κίνηση τυπικής κα-

θηµερινής περίπου 330.000 επιβάτες (100 εκατοµµύρια επι-
βάτες ετησίως). Κατά τις 2 προηγούµενες δεκαετίες, η ΑΤΤΙΚΟ
ΜΕΤΡΟ ΑΕ (ΑΜ) κατασκεύασε 2 νέες γραµµές Μετρό, τις Γραµµές
2 και 3 µε 40 νέους σταθµούς, εκ των οποίων οι 3 σταθµοί εξα-

σφαλίζουν τη µετεπιβίβαση µε τη Γραµµή 1 και ακόµα 1 σταθ-
µός (διπλός) τη µετεπιβίβαση µεταξύ των Γραµµών 2 και 3. Έτσι,
σήµερα η ηµερήσια επιβατική κίνηση για τις Γραµµές 2 και 3
ανέρχεται σε περίπου 880.000 επιβάτες ενώ για το σύνολο του
∆ικτύου Μετρό υπερβαίνει τους 1,3 εκατοµµύρια επιβάτες (βλ.
Σχέδιο 1: Υφιστάµενο ∆ίκτυο Μετρό – 2014).

Μετακινησεισ Στην Αττικη
Οριζοντας 2024

Ο Ρολοσ Της Αττικο Μετρο Α.Ε.
Άννα Αναστασάκη*

Για τις µετακινήσεις των κατοίκων της Πρωτεύουσας, ο ρόλος του ∆ικτύου Μετρό
είναι πλέον κυρίαρχος και καθοριστικός. Το Μετρό, µε τρεις γραµµές συνολικού

µήκους 85 χλµ, και 65 σταθµούς, εκ των οποίων οι 14 βρίσκονται στο κέντρο της
Αθήνας (εντός ή πλησίον του ∆ακτυλίου), αποτελεί

τη ραχοκοκαλιά του Συστήµατος ∆ηµόσιων Μέσων Μεταφοράς της Αθήνας.
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9 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Στο πλαίσιο των επεκτάσεων των Γραµµών Μετρό, η ΑΜ κατα-
σκευάζει την επέκταση της Γραµµής 3 προς Πειραιά, µε 6 νέους
σταθµούς, συνδέοντας έτσι την περιοχή του Χαϊδαρίου και τα δυ-
τικά προάστια (Άγία Βαρβάρα, Κορυδαλλό, Νίκαια) µε το κέντρο
του Πειραιά (σταθµός “∆ηµοτικό Θέατρο”), και εξασφαλίζοντας,
µε το νέο σταθµό δίπλα στον υφιστάµενο σταθµό του Πειραιά, τη
µετεπιβίβαση στη Γραµµή 1. Με τη λειτουργία της επέκτασης

προς Πειραιά, οι Γραµµές 2 και 3 του Μετρό θα διαθέτουν πλέον
46 σταθµούς ενώ η ηµερήσια επιβατική κίνηση εκτιµάται ότι θα
ξεπεράσει το 1 εκατοµµύριο επιβάτες, το δε συνολικό ποσό που
θα έχει επενδυθεί για τα έργα των Γραµµών 2 και 3 θα ανέρχεται
σε 5,3 δις €. Η ολοκλήρωση των έργων και η έναρξη λειτουρ-
γίας της επέκτασης προς Πειραιά προβλέπεται για το έτος 2017
(βλ. Σχέδιο 2: Ανάπτυξη ∆ικτύου Μετρό – 2017).

Σχέδιο 2

Σχέδιο 1
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10 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Πέραν όµως των υπό κατασκευή έργων, η ΑΜ µελετά και προ-
γραµµατίζει την υλοποίηση µιας 4ης νέας Γραµµής Μετρό στην
Αθήνα, της οποίας ο ρόλος θα είναι καταλυτικός για τα δεδο-
µένα µετακινήσεων του Λεκανοπεδίου της Αθήνας. Το έργο αυτό
στην πλήρη ανάπτυξή του (συµπεριλαµβανοµένου του κλάδου
προς Βύρωνα) θα έχει µήκος 33 χλµ µε 29 νέους σταθµούς και
θα εξυπηρετεί ηµερησίως περίπου 530.000 επιβάτες.
Το πρώτο τµήµα της Γραµµής 4, Άλσος Βεΐκου-Ευαγγελισµός,
µήκους 6.5 χλµ (χωρίς τους επίσταθµους), µε 9 σταθµούς και

προϋπολογισµό περίπου 1 δις €, είναι ώριµο µελετητικά και έχει
ήδη συµπεριληφθεί για χρηµατοδότηση ύψους 450 εκατ. € από
το επόµενο ΕΣΠΑ 2014-2020, ενώ η ΑΜ εξετάζει και τις δυνα-
τότητες διασφάλισης και ιδιωτικής χρηµατοδότησης, στο πλαί-
σιο µιας διαδικασίας τύπου Σ∆ΙΤ µε Σύµβαση Παραχώρησης. Η
ηµερήσια επιβατική κίνηση για το Τµήµα Α της Γραµµής 4 εκτι-
µάται σε 254.000 επιβάτες (βλ. Σχέδιο 3: Ανάπτυξη ∆ικτύου
Μετρό – 2020).

Πέραν των ανωτέρω, η ΑΜ πρόκειται σύντοµα να υλοποιήσει
το Έργο της Ανάπλασης της Οδού Πανεπιστηµίου και Επέκτα-
σης του Τραµ από το Σύνταγµα µέχρι την Πλατεία Αιγύπτου.

Προ τριετίας περίπου, η ΑΜ κλήθηκε από την Πολιτεία, λόγω
της τεχνογνωσίας που διαθέτει στη διαχείριση και υλοποίηση
σύνθετων έργων, να αναλάβει τον συντονισµό, προγραµµατι-
σµό και την ευθύνη σχεδιασµού και υλοποίησης του Έργου
αυτού ως Project Manager. Εξάλλου, η ΑΜ µε σχετικά πρό-
σφατες νοµοθετικές ρυθµίσεις έχει αναλάβει την αρµοδιότητα
υλοποίησης όχι µόνο των έργων Τραµ, αλλά και έργων ανα-
πλάσεων, πεζοδροµήσεων και συναφών ρυθµίσεων στην ευ-
ρύτερη περιοχή των έργων της.

Το Έργο της Ανάπλασης της Οδού Πανεπιστηµίου περιλαµβά-
νει σηµαντικές παρεµβάσεις από την περιοχή του Συντάγµατος
µέχρι και την Οµόνοια, µε ανάπλαση πλατειών, πεζοδροµήσεις
(Πανεπιστηµίου και ορισµένων κάθετων οδών µεταξύ Σταδίου
και Ακαδηµίας), καθώς και σηµαντικές κυκλοφοριακές ρυθµί-
σεις στην ευρύτερη περιοχή της οδού Πανεπιστηµίου και της

οδού Πατησίων µέχρι και την πλατεία Αιγύπτου. Τόσο οι πα-
ρεµβάσεις – αναπλάσεις του αστικού χώρου, όσο και οι κυ-
κλοφοριακές ρυθµίσεις προβλέπεται ότι θα αλλάξουν σε
σηµαντικό βαθµό τα σηµερινά δεδοµένα και τις συνήθειες µε-
τακίνησης των κατοίκων στην ευρύτερη περιοχή εντός του ∆α-
κτυλίου της Αθήνας και για το λόγο αυτό απαιτείται ιδιαίτερη
προσοχή και µέριµνα κατά το στάδιο προετοιµασίας – δηµο-
πράτησης – υλοποίησης του έργου, ώστε το έργο να επιτύχει
τους στόχους σχεδιασµού του και παράλληλα να περιορισθούν
τυχόν αρνητικές συνέπειες κατά την κατασκευή και λειτουργία
του στην ευαίσθητη αυτή περιοχή του κέντρου της Αθήνας.

Παράλληλα, στο υπόψη Έργο περιλαµβάνεται η επέκταση της
Γραµµής Τραµ από την Πλατεία Συντάγµατος µέχρι την Πλατεία
Αιγύπτου, µέσω των οδών Πανεπιστηµίου και Πατησίων. Να ση-
µειωθεί ότι στο έργο αυτό προβλέπεται για πρώτη φορά στην
Ελλάδα να εφαρµοσθεί η τεχνολογία οχηµάτων Τραµ µε δυνα-
τότητα ρευµατοδότησης από εξελιγµένους συσσωρευτές-
υπερπυκνωτές, προκειµένου στο µεγαλύτερο τµήµα του έργου
να µην υπάρχει η κλασσική εναέρια ρευµατοδότηση που συ-

Σχέδιο 3

FINAL 190:Layout 1 17/9/14 13:56 Page 12



11 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Σχέδιο 4

ναντάται στα οχήµατα Τραµ.

Το Έργο βρίσκεται στη φάση οριστικοποίησης των Τευχών ∆η-
µοπράτησης, του Προϋπολογισµού και του Αναλυτικού Χρονο-
διαγράµµατος, ενώ γίνονται και οι απαραίτητες ενέργειες για
την ένταξη για χρηµατοδότηση του Έργου, ώστε η ΑΜ να είναι
σε θέση αµέσως µετά (αρχές φθινοπώρου) να δηµοπρατήσει
το Έργο.

Το Έργο της Ανάπλασης της Πανεπιστηµίου και της Επέκτασης
του Τραµ µαζί µε την υπό κατασκευή Επέκταση του Τραµ στον
Πειραιά (ΣΕΦ-Ακτή Ποσειδώνος) αποτελούν µέρος του Σχε-
διασµού για το Έτος 2017 (βλ. Σχέδιο 2), µε το ∆ίκτυο Τραµ να

έχει πλέον 64 στάσεις και εκτιµώµενη ηµερήσια επιβατική κί-
νηση 108.000 επιβάτες.

Το Σχέδιο Ανάπτυξης των Γραµµών Μετρό της Αθήνας, µε ορί-
ζοντα υλοποίησης των έργων µετά το 2024, παρουσιάζεται στο
Σχέδιο 4: Σχέδιο Ανάπτυξης Γραµµών Μετρό Αθήνας (2024+).
Σε αυτό περιλαµβάνεται η Γραµµή 4 του Μετρό στο σύνολό της,
ενώ ο κλάδος προς Βύρωνα εµφανίζεται ως τµήµα µιας νέας
Γραµµής 5, µε 7 σταθµούς, εκ των οποίων οι τρεις πρώτοι εξυ-
πηρετούν τις περιοχές Ηλιούπολης, Βύρωνα και Παγκρατίου,
οι τρεις επόµενοι είναι κοινοί µε τη Γραµµή 4 και ο τελευταίος
προβλέπεται επί της Πλατείας Κουµουνδούρου. Ο σχεδιασµός
της Γραµµής 5 είναι ακόµη σε πολύ πρώιµο στάδιο.

Στο µακροπρόθεσµο σχεδιασµό του ∆ικτύου Μετρό περιλαµ-
βάνονται επίσης:
(1) 2 επεκτάσεις της Γραµµής 2, προς Ίλιον µε τρεις επιπλέον

σταθµούς και προς Γλυφάδα µε δύο επιπλέον σταθµούς,
και

(2) 2 επεκτάσεις της Γραµµής 1, βόρεια προς Ν. Ερυθραία και
Καστρί, µε δύο επιπλέον σταθµούς, και προς Καµίνια, µε
υπογειοποίηση της γραµµής και έναν επιπλέον σταθµό µε-
ταξύ των σταθµών Ν. Φαλήρου και Πειραιά.

Το Σχέδιο Ανάπτυξης των Γραµµών Τραµ της Αθήνας, µε ορί-
ζοντα υλοποίησης των έργων του µακροπρόθεσµου σχεδια-
σµού µετά το 2020, περιλαµβάνει (βλ. Σχέδιο 5):
(1) Την Β’ Φάση της Επέκτασης Τραµ Πειραιά, προς Χατζηκυ-

ριάκειο και Φρεαττύδα.
(2) Την Επέκταση του Τραµ Πατησίων από Πλατεία Αιγύπτου

έως Άνω Πατήσια.
(3) Την Επέκταση του Τραµ Πειραιά προς Κερατσίνι.
(4) Την Επέκταση του Τραµ µέχρι το σταθµό Μετρό «Αργυρού-

πολη».
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12 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Συµπερασµατικά, η ΑΜ, ως φορέας υλοποίησης των έργων
Μετρό και Τραµ στην Αθήνα, µε την τεχνογνωσία που διαθέτει,
έχει έναν ιδιαίτερα σηµαντικό και καθοριστικό ρόλο στην ανά-
πτυξη των Μέσων Σταθερής Τροχιάς και κατ΄ επέκταση στη δη-
µιουργία ενός ολοκληρωµένου Συστήµατος ∆ηµόσιων Μέσων
Μεταφοράς στην Αθήνα.

Η συνεχής επέκταση του ∆ικτύου των Γραµµών Μετρό (νέες
γραµµές, π.χ. Γραµµή 4, ή επεκτάσεις υφισταµένων γραµµών),
ως ραχοκοκαλιά του Συστήµατος ∆ηµόσιων Μέσων Μεταφοράς
της Αθήνας, αυξάνει την προσπελασιµότητα όλο και περισσότε-
ρων περιοχών του Λεκανοπεδίου της Αθήνας, εξασφαλίζοντας
την γρήγορη και ασφαλή µετακίνηση των κατοίκων της Πρω-

τεύουσας, ενώ ταυτόχρονα περιορίζει τη χρήση του ΙΧ αυτοκι-
νήτου.
Το ∆ίκτυο Μετρό συµπληρώνεται από το ∆ίκτυο των Γραµµών
Τραµ, ενώ παράλληλα η λειτουργία ενός ∆ικτύου Λεωφορει-
ακών Γραµµών και Γραµµών Τρόλεϊ αναδιαρθρωµένου κατάλ-
ληλα ώστε να λειτουργεί συντονισµένα και τροφοδοτικά και όχι
ανταγωνιστικά προς το Μετρό και το Τραµ θα βελτιώσει ουσια-
στικά το Σύστηµα ∆ηµόσιων Μέσων Μεταφοράς στην Αθήνα.

* Άννα Αναστασάκη
Προϊσταµένη του Τµήµατος Σχεδιασµού Μεταφορών

της ∆ιεύθυνσης Μελετών της ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε.

Σχέδιο 5

FINAL 190:Layout 1 17/9/14 13:56 Page 14



13 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

ΣTAΘΜΕΥΣΗ
(Xαρακτηριστικa-∆ιαχειριση-Επιπτωσεις)

Στέλιος Ευσταθιάδης*

∆ιαπιστώσεις υφιστάµενης
κατάστασης
Οι πόλεις της Ελλάδας σχεδιάστηκαν πριν από την καθιέρωση
της εκτεταµένης χρήσης του οχήµατος ΙΧ και δεν κατέστη δυνατή
η προσαρµογή τους σε αυτό. Επιπροσθέτως, σήµερα δεν παρα-
τηρούνται συντονισµένες προσπάθειες για τον περιορισµό και
τον έλεγχο της χρήσης του ΙΧ οχήµατος. Τέλος, δεν υλοποιείται
η κατάλληλη διαχείριση της κυκλοφορίας και της στάθµευσης
για την αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας και οδικής ασφά-
λειας του υφιστάµενου συστήµατος µεταφορών.
Η στάθµευση αποτελεί σηµαντική κυκλοφοριακή παράµετρο,
καθώς είναι καθοριστική στην επιλογή του µέσου µεταφοράς και
συµβάλει στις κυκλοφοριακές παραµέτρους (χρόνος µετακίνη-
σης, κυκλοφοριακή ικανότητα οδού, κ.λπ.). Τα χαρακτηριστικά
της στάθµευσης, όπως και όλα σχεδόν τα κυκλοφοριακά χαρα-
κτηριστικά έχουν µεταβληθεί πολύ τα τελευταία χρόνια. Μελέτες

αλλά και µετρήσεις που έχουν εκπονηθεί τα τελευταία χρόνια,
έχουν δείξει ότι οι αλλαγές έχουν επέλθει σε όλες τις περιοχές
(κατοικίας, εµπορικές, εργασίας) και σε όλους τους χώρους
στάθµευσης (επί και εκτός οδού).
Η συνεχιζόµενη έλλειψη οργάνωσης και χώρων στάθµευσης επί
της οδού αλλά και η ανεπάρκεια χώρων στάθµευσης εκτός
οδού, σε συνδυασµό µε την ελλιπή και µη συστηµατική αστυνό-
µευση, οδηγούν στην καθιέρωση της παράνοµης στάθµευσης
ακόµα και σε κρίσιµες θέσεις (διασταυρώσεις, στροφές, πεζο-
δρόµια, στάσεις λεωφορείων, κ.λπ.), µε αποτέλεσµα την περαι-
τέρω µείωση της ήδη ανεπαρκούς κυκλοφοριακής ικανότητας
του οδικού δικτύου, την αύξηση των χρόνων αναµονής και κί-
νησης και τη µη ασφαλή κίνηση οχηµάτων και ευάλωτων χρη-
στών της οδού.
Τα προβλήµατα που οφείλονται στην παράνοµη στάθµευση είναι:
• Μείωση κυκλοφοριακής ικανότητας οδών/διασταυρώσεων
• Οδική ασφάλεια
• Μειωµένη ορατότητα στις διασταυρώσεις
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• Μη επαρκής χώρος διέλευσης πεζών
• Παρεµπόδιση κίνησης ευάλωτων χρηστών
• Παρεµπόδιση επιβίβασης/αποβίβασης ΜΜΜ
• Πρόσθετος κυκλοφοριακός φόρτος
• Αύξηση ατµοσφαιρικών ρύπων
• Περιβαλλοντική επιβάρυνση
Τα βασικά προβλήµατα που επηρεάζουν τα χαρακτηριστικά της
στάθµευσης είναι η έλλειψη στρατηγικής για την οργάνωση του
συστήµατος µεταφορών σε επίπεδο πόλης και έλλειψη πολιτι-
κής και σχεδιασµού για την κυκλοφορία και τη στάθµευση των
οχηµάτων, αλλά και την κυκλοφορία των πεζών/ποδηλατιστών.
Επίσης, η έλλειψη πολιτικής και σχεδιασµού µετεπιβίβασης µε-
ταξύ ΙΧ και ΜΜΜ, όπως και η ελλιπής αστυνόµευση που έχει ως
αποτέλεσµα να αποτυγχάνουν πολλά διαχειριστικά µέτρα.
Τέλος, η ισχύουσα νοµοθεσία (ΓΟΚ) δεν καλύπτει τις πραγµατι-
κές ανάγκες στάθµευσης.

Προτάσεις διαχείρισης στάθµευσης
παρά την Οδό
Απαιτείται εφαρµογή συστήµατος ελεγχόµενης στάθµευσης σε
όλες τις περιοχές όπου παρατηρείται ζήτηση στάθµευσης µεγα-
λύτερη από την προσφορά, µε καθορισµό κατάλληλης τιµολό-
γησης και επιτρεπόµενης διάρκειας στάθµευσης, ώστε οι
περιορισµένες διαθέσιµες θέσεις να χρησιµοποιούνται κατά
προτεραιότητα από τους κατοίκους (κάρτα κατοίκων) και εν συ-
νεχεία από τους επισκέπτες σύντοµης διάρκειας στάθµευσης.
Με την κατάλληλη χρήση ενός από τα σύγχρονα συστήµατα
ελέγχου θα διευκολυνθούν η αστυνόµευση και η είσπραξη των
προστίµων που αποτελούν σήµερα τα αδύνατα σηµεία.
Το σύστηµα ελεγχόµενης στάθµευσης προσφέρει:
• ∆ιαχείριση και κατανοµή θέσεων στάθµευσης ανά κατηγορία

χρηστών.
• Τόνωση στις λειτουργίες του κέντρου (εµπόριο, ψυχαγωγία)

διότι αυξάνεται ο αριθµός των καθηµερινά εξυπηρετούµενων
χρηστών στις προσφερόµενες θέσεις στάθµευσης λόγω του
περιορισµού της διάρκειας στάθµευσης (µεγαλύτερη εναλ-
λαγή ανά θέση στάθµευσης).

• ∆ιαχείριση του κυκλοφοριακού φόρτου που εισέρχεται στην
κεντρική περιοχή της πόλης (ενθάρρυνση ή αποθάρρυνση
της κυκλοφορίας ανάλογα µε την τιµολόγηση και τους χρονι-
κούς περιορισµούς της στάθµευσης).

• Έσοδα στους ∆ήµους, χωρίς σε καµία περίπτωση να σηµαίνει
ότι η εφαρµογή ελέγχου της στάθµευσης συνιστά εισπρακτικό
µέσο, καθώς τα έσοδα αυτά θα πρέπει αρχικά να καλύπτουν το
λειτουργικό κόστος του συστήµατος ελεγχόµενης στάθµευ-
σης και δευτερευόντως να λειτουργούν ανταποδοτικά προς
τους δηµότες π.χ. για τη κατασκευή νέων απαιτούµενων
χώρων στάθµευσης εκτός οδού, βελτίωση πεζοδροµίων και
ανάπτυξη υποδοµών για τη βιώσιµη κινητικότητα, διαµορφώ-
σεις εσοχών στάθµευσης και διαβάσεων πεζών, ανάπτυξη δι-
κτύου ποδηλατοδρόµων, κ.λπ.

• Εξάλειψη της παράνοµης στάθµευσης ως αποτέλεσµα συ-
στηµατικής και οργανωµένης αστυνόµευσης και συνεπώς
βελτίωση της κυκλοφοριακής ικανότητας του οδικού δικτύου

και αύξηση του επιπέδου οδικής ασφάλειας.
Ως συνοδευτικά µέτρα ενός οργανωµένου συστήµατος στάθ-
µευσης χρειάζονται:
• Χωροθέτηση θέσεων στάθµευσης για δίκυκλα σε κεντρικές

περιοχές και χώρους µεγάλης προσέλευσης δικύκλων.
• Χωροθέτηση θέσεων φορτοεκφόρτωσης εµπορευµάτων

παρά την οδό σε σχέση µε το µέγεθος και την πυκνότητα των
παρόδιων χρήσεων και τον χρόνο φορτοεκφόρτωσης. Εφαρ-
µογή ωραρίου φορτοεκφόρτωσης και αστυνόµευσής του.

• Άρση της απαγόρευσης της στάθµευσης όπου αυτή δεν ενοχλεί
και πλήρης εξάλειψη της οχλούσας παράνοµης στάθµευσης.
Η συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση στάθµευσης και η ανεπάρκεια
της προσφοράς οδηγούν στην καθιερωµένη παράνοµη στάθ-
µευση που δεν αστυνοµεύεται συστηµατικά. Έως ότου δοθούν
εναλλακτικές λύσεις για όλους όσους σταθµεύουν παράνοµα
(κατασκευή χώρων στάθµευσης εκτός οδού, βελτίωση ΜΜΜ),
θα πρέπει να αρθεί η απαγόρευση όπου η παράνοµη στάθ-
µευση δεν ενοχλεί την κυκλοφορία, µε ταυτόχρονη πλήρη
αστυνόµευση της πράγµατι οχλούσας παράνοµης στάθµευσης
(προσβάσεις κόµβων, στάθµευση σε λωρίδα κυκλοφορίας,
στάσεις και στροφές λεωφορείων κ.λπ.).

• Αστυνόµευση για πλήρη εξάλειψη της παράνοµης στάθµευ-
σης. Η ∆ηµοτική Αστυνοµία σε συνεργασία µε την τροχαία θα
πρέπει να εντείνει την προσπάθεια αστυνόµευσης της παρά-
νοµης στάθµευσης σε όλο το δίκτυο του ∆ήµου, εφαρµόζοντας
πρόγραµµα συστηµατικής και διαρκούς αστυνόµευσης.

• Απόσυρση εγκαταλειµµένων οχηµάτων και οτιδήποτε µειώνει
αδικαιολόγητα των αριθµό των θέσεων στάθµευσης και κατά
συνέπεια την ασφαλή και απρόσκοπτη κυκλοφορία στην πόλη
όπως ζαρντινιέρες, διαφηµίσεις, διαφηµιστικές πινακίδες κ.τ.λ.

∆ιαχείριση στάθµευσης εκτός οδού -
∆ηµιουργία νέων χώρων στάθµευσης
Περιοχές Κεντρικών, Μικτών και Ειδικών Χρήσεων
Οι σταθµοί αυτοκινήτων οι οποίοι κατά κανόνα κατασκευάζονται
σε περιοχές µε µεγάλη ζήτηση στάθµευσης εκτός οδού (π.χ.
κέντρα πόλεων), µπορούν να αυτοχρηµατοδοτηθούν και επο-
µένως προσφέρονται για υλοποίηση µε σύµβαση παραχώρη-
σης ή Σ∆ΙΤ.
Απαραίτητη προϋπόθεση για την εφαρµογή της πολιτικής στάθ-
µευσης εκτός οδού, κυρίως στις κεντρικές περιοχές, είναι η εξα-
σφάλιση της εφαρµογής µιας ορθής πολιτικής στάθµευσης στην
οδό όπως εφαρµογή ελεγχόµενης στάθµευσης, αποµάκρυνση
της οχλούσας παράνοµης στάθµευσης και άρση απαγόρευσης
σε οδικά τµήµατα στα οποία δεν επηρεάζεται ουσιαστικά η κυ-
κλοφορία. Η κατασκευή νέων χώρων στάθµευσης εκτός οδού
χωρίς ταυτόχρονα να µειωθεί η παράνοµη στάθµευση στην οδό
απλώς αυξάνει την κυκλοφορία και επιδεινώνει το πρόβληµα
στις ήδη κορεσµένες περιοχές. Είναι σηµαντικό να κατασκευά-
ζονται οι αναγκαίοι χώροι στάθµευσης, ώστε να καθίσταται δυ-
νατός ο περιορισµός της στάθµευσης παρά την οδό, µε σκοπό
τη διαπλάτυνση των πεζοδροµίων, τη χωροθέτηση ποδηλατό-
δροµων, λεωφορειολωρίδων, κ.α. όπου απαιτείται.
Σηµαντική παράµετρος της Πολιτικής Στάθµευσης αποτελεί και
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η ορθή Τιµολόγηση. Με την τιµολόγηση της στάθµευσης εντός
και εκτός οδού (στις κεντρικές – εµπορικές περιοχές) επιτυγ-
χάνεται έλεγχος και διαχείριση του κυκλοφοριακού φόρτου
(ανάλογα µε το κόµιστρο της στάθµευσης). Για αυτό το λόγο σε
ορισµένες περιπτώσεις θα πρέπει να παρέχεται δωρεάν στάθ-
µευση σε ειδικές θέσεις, π.χ. σταθµοί µετεπιβίβασης και πολυ-
δύναµα κέντρα που συνήθως χωροθετούνται εκτός κεντρικών
περιοχών όπου δεν υπάρχει σοβαρό πρόβληµα πρόσβασης. Σ’
αυτές τις περιπτώσεις δεν είναι δυνατή η αυτοχρηµατοδότηση
και θα πρέπει να εφαρµόζονται ευρύτερες συµβάσεις παραχώ-
ρησης σε συνδυασµό µε οικονοµικά αποδοτικές χρήσεις γης
(π.χ. εµπορικές χρήσεις, πολυκινηµατογράφοι).
Περιοχές Κατοικίας µε Πυκνή ∆όµηση
Το πρόβληµα της στάθµευσης, που προέρχεται από την έλλειψη
θέσεων στάθµευσης ακόµα και για τους κατοίκους, είναι σοβαρό
και δεν είναι δυνατό να αντιµετωπισθεί µε µεθόδους άλλες (π.χ.
βελτίωση ΜΜΜ, µείωση µετακινήσεων, κ.λπ.) παρά µόνο µε τη
δηµιουργία νέων θέσεων στάθµευσης.
Επειδή η κατασκευή νέων χώρων στάθµευσης εκτός οδού στις
περιοχές κατοικίας δεν είναι δυνατό να αυτοχρηµατοδοθεί, θα
πρέπει να αντιµετωπισθεί µε άλλες µεθόδους. Καταρχήν θα
πρέπει να εξασφαλίζεται πλήρως η επαρκής στάθµευση σε νέες
κατοικίες, χωρίς τα προβλήµατα του παρελθόντος που αναφέρ-
θηκαν ήδη. Επιπλέον θα πρέπει να γίνουν προσπάθειες για:

α. αξιοποίηση των υπόγειων χώρων των οικοδοµών που έχουν

δοθεί σε άλλες χρήσεις.

β. αξιοποίηση οικοπέδων που δεν έχουν οικοδοµηθεί.

γ. κατασκευή υπογείων χώρων σε κοινόχρηστους χώρους.

Συµπεράσµατα
Για τη βελτίωση των θεµάτων που αφορούν τη στάθµευση, προ-
τείνονται τα ακόλουθα:

• Έλεγχος της τιµολόγησης της στάθµευσης (εντός και
εκτός οδού) µε σκοπό τον έλεγχο του κυκλοφορικού
φόρτου.

• Οργάνωση συστήµατος στάθµευσης.
• Πρόβλεψη χώρων στάθµευσης ιδιαίτερα για µετεπιβί-

βαση, περιφερειακά της κεντρικής περιοχής ή σε κρίσι-
µες στάσεις ΜΜΜ.

• Εφαρµογή συστήµατος ελεγχόµενης στάθµευσης σε
όλες τις περιοχές µικτών χρήσεων γης.

• Συστηµατική και διαρκής Αστυνόµευση.
Η µείωση της χρήσης των επιβατικών Ι.Χ. έχει άµεσα οφέλη στις
κεντρικές-εµπορικές περιοχές και έµµεσα στις περιοχές κατοι-
κίας, καθώς µειώνονται οι ανάγκες βραχυχρόνιας στάθµευσης
στον τόπο προορισµού και αυξάνονται οι ανάγκες για µακρο-
χρόνια στάθµευση στον τόπο προέλευσης. Συνεπώς, η προ-
ώθηση εναλλακτικών µέτρων µετακίνησης, η ευνόηση της
χρήσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς και η χρηµατική επι-
βάρυνση της χρήσης ΙΧ, επιδρούν στη ζήτηση για στάθµευση
όλων των περιοχών.
Να σηµειωθεί ότι, οι οποιεσδήποτε επεµβάσεις θα πρέπει να
έχουν διαφορετικά κριτήρια και στοχεύσεις, ανάλογα µε τις χρή-
σεις γης της εκάστοτε περιοχής εφαρµογής, στο πλαίσιο ενός
συντονισµένου και ολοκληρωτικού σχεδίου.
Η απαίτηση για διαχείριση της στάθµευσης και συνδυασµένη τι-
µολογιακή πολιτική µεταξύ χρήσης ΙΧ, ΜΜΜ και στάθµευσης,
είναι περισσότερο επιβεβληµένη από ποτέ.
Η πολιτική µετακινήσεων, η πολιτική στάθµευσης και η τιµολο-
γιακή πολιτική είναι οι παράµετροι που συνδυαστικά και συντο-
νισµένα πρέπει να εφαρµόζονται, από όλους τους αρµόδιους
φορείς, βάση σχετικών εξειδικευµένων µελετών.

*Στέλιος Ευσταθιάδης
Πολιτικός Μηχανικός ΕΜΠ, Συγκοινωνιολόγος MSc
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16 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Τα… Προαπαιτουµενα
Για Να Γινει Η Ελλαδα

Εµπορευµατικος Κοµβος
∆ηµήτρης Κατσώχης*

Τ α τελευταία χρόνια παρατηρείται αυξηµένο ενδιαφέρον,
γύρω από το ρόλο που δύναται να διαδραµατίσει η Ελλάδα
στην εξυπηρέτηση εµπορευµατικών ροών, µεταξύ διαφό-

ρων περιοχών, σχετικά κοντινών, αλλά και πολύ µακρινών.
Η σχετική συζήτηση τροφοδοτείται, δε, περαιτέρω από τη δυνα-
µική παρουσία στη χώρα µας της Cosco, εδώ και πέντε χρόνια,
αλλά και από τη δροµολόγηση αποκρατικοποίησης κόµ-
βων/παρόχων υψηλού ενδιαφέροντος.
Σε µία εποχή δυσχέρειας εξεύρεσης πόρων, προς επέ-
κταση/συντήρηση δικτύων µεταφορών ή τερµατικών εγκατα-
στάσεων, η κατάλληλη προετοιµασία, προκειµένου να
ανταπεξέλθει η Ελλάδα, στις όποιες µελλοντικές απαιτήσεις,
προϋποθέτει σωστή εκτίµηση του ρόλου που της αναλογεί.
Πρωτίστως, απαιτείται ορθολογική εφαρµογή αρχών στρατηγι-
κού σχεδιασµού µεταφορών, µε παράλληλη «ανάγνωση» της
αγοράς διεθνώς, ώστε να προσδιορισθούν οι προσδοκώµενες
ροές εµπορευµάτων ως τάξη µεγέθους [1, 2].
Αυτό σηµαίνει προσεκτική ανάλυση των στοιχείων των περα-
σµένων 10-15 ετών, προς αναγνώριση αναγκών εµπορευµατι-
κών µεταφορών, ανά βασικό τύπο αγαθών (demand side), µε
παράλληλη αποτίµηση της ικανότητας των υφιστάµενων δι-
κτύων (supply side).

Βάσει αυτών, µπορούν να προσδιορισθούν – για εύλογο ορί-
ζοντα αναφοράς – δυνητικές αγορές προέλευσης/προορισµού,
συνεκτιµώντας το σχετικό θεσµικό πλαίσιο, π.χ. εφαρµογή
Ν.4150/2013 για την οµαδοποίηση βασικών λιµένων της χώρας
(Αττική, Β. Ελλάδα, ∆. Ελλάδα, Ηράκλειο) [3], ή απελευθέρωση
λειτουργίας, επί του ελληνικού σιδηροδροµικού δικτύου, µετά
από την ιδιωτικοποίηση της ΤΡΑΙΝΟΣΕ (και ισορρόπηση συµµε-
τοχής οδικών µεταφορέων).

Βασικό ζητούµενο το ιδιοκτησιακό
καθεστώς των terminals
Αφού αναγνωρισθούν οι βασικοί επιµέρους «διάδροµοι» εξυ-
πηρέτησης φορτίων, µέσω των ελληνικών δικτύων (διάκριση
φορτίων εσωτερικού/transit/transhipment), σηµαντική παρά-
µετρο αποτελεί, πράγµατι, το τελικό ιδιοκτησιακό καθεστώς των
βασικών terminal.
Ποια φορτία θα αναληφθούν από τον ΟΛΠ ή, συνεχίζοντας διά
θαλάσσης, από τον ΟΛΘ (δεν έχει επεκταθεί ο Προβλήτας 6 εδώ
και χρόνια, εν αναµονή ίσως επενδυτή) θα καθορισθεί και από
τις επενδύσεις που θα γίνουν προσεχώς [4].
Επιπλέον, απαιτείται να εκτιµηθεί ρεαλιστικά η ζώνη επιρροής
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της Θεσσαλονίκης στη βαλκανική ενδοχώρα (π.χ. έναντι Τερ-
γέστης ή Κόπερ), δεδοµένης της κατάστασης των χερσαίων δι-
κτύων των γειτονικών µας χωρών, όπως και η δυναµική του
Πειραιά για προσέλκυση φορτίων από τα εδραιωµένα λιµάνια
Ε/Κ της Β∆ Ευρώπης, µε τις εξαιρετικές χερσαίες συνδέσεις µε
αγορές της Κεντρικής Ευρώπης.
Στο επόµενο επίπεδο του επιχειρησιακού σχεδιασµού, την τρέ-
χουσα δυναµική ενισχύει η διαφαινόµενη (για πρώτη ίσως
φορά) ολοκλήρωση του οδικού, αλλά και σιδηροδροµικού
άξονα ΠΑΘΕ/Π εντός της Ε΄ Προγραµµατικής Περιόδου (2014-
2020), στην οποία προβλέπεται επίσης σύνδεση ΟΛΘ µε το
εθνικό σιδηροδροµικό δίκτυο.

Αναγκαία η δηµιουργία ενός
στοιχειώδους δικτύου
Εµπορευµατικών Κέντρων
Η διαθεσιµότητα πόρων για την αµέσως επόµενη περίοδο δεν είναι
βεβαίως δεδοµένη, ωστόσο θα χρειαστεί να καταβληθεί προσπά-
θεια να υλοποιηθούν οι παρεµβάσεις εκείνες για τις οποίες ορθώς
έχουν δροµολογηθεί οι σχετικές µελέτες (π.χ. σύνδεση λιµένα Κα-
βάλας, λιµένας Ηγουµενίτσας).
Πέραν των ανωτέρω, το στοιχείο που δύναται να προσδώσει ποικί-
λες δυνατότητες ανάληψης σηµαντικών µεριδίων αγοράς έγκειται
στην ανάπτυξη ενός στοιχειώδους δικτύου Εµπορευµατικών Κέν-
τρων.
Μετά από τα πορίσµατα δύο Μόνιµων Επιτροπών Logistics [5,
6], και παρά τη συγκυρία της παρατεταµένης ύφεσης, το ζή-
τηµα δύναται να επανέλθει ουσιαστικά, εφόσον καταστεί επι-
τυχής – επιτέλους – η νεότερη δροµολόγηση αξιοποίησης

χώρων και εγκαταστάσεων του Θριασίου Πεδίου.
Για την οποία οι πιθανότητες δείχνουν πιο ευνοϊκές µετά από την
απόδειξη ότι µπορεί να στηθεί ένα επιτυχηµένο case υποδοχής προ-
ϊόντων από την Άπω Ανατολή για προώθηση στην Κεντρική Ευρώπη.

*∆ηµήτρης Κατσώχης
Πολιτικός Μηχανικός – Συγκοινωνιολόγος ΕΜΠ,

MSc UC Berkeley
Manager Infrastructure Development Services – PLANET Α.Ε.

Παραποµπές:
[1] Εθνική Στρατηγική Λιµένων 2013-2018, Υπουργείο Ναυτιλίας

& Αιγαίου, ∆εκέµβριος 2012,
[2] Παρουσίαση Σωτήρη Θεοφάνη «Η Ελλάδα πύλη εισόδου της

Ανατολής στην Ευρώπη και οι προοπτικές της Οδικής Μετα-
φοράς», Εσπερίδα ΠΣΧΕΜ, 11-11-2013,

[3] Νόµος 4150/2013/ΦΕΚ Α΄/102/29.04.2013 «Ανασυγκρότηση
του Υπουργείου Ναυτιλίας και Αιγαίου και άλλες διατάξεις»,

[4] Εθνική Τράπεζα της Ελλάδος, έκθεση “NBG: Sectoral Report
on Container Ports”, April 2013,

[5] Πόρισµα αρχικής «Μόνιµης Επιτροπής Logistics» ως απόρ-
ροια Στρατηγικού Σχεδίου (Master Plan), µε πρόταση Ιεραρχη-
µένου ∆ικτύου 6 ΕΚ σε Θριάσιο Πεδίο, Θεσσαλονίκη, Πάτρα,
Ηγουµενίτσα, Αλεξανδρούπολη και στον άξονα στο δίπολο Λά-
ρισας-Βόλου,

[6] Πόρισµα νεότερης «Μόνιµης Επιτροπής Logistics» µε τη συν-
δροµή εµπειρογνωµόνων της World Bank (κοινοποίηση: 13-
10-2013), µε πρόταση ∆ηµιουργίας ΕΚ σε τρεις, καταρχήν,
γεωγραφικές ενότητες της χώρας (Αττική, Θεσσαλονίκη,

Πάτρα).

FINAL 190:Layout 1 17/9/14 13:56 Page 19



18 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

eCall – Συντοµα, Ο Πιο
Πολυτιµος Συνοδηγος Μας!

Αθανάσιος Τσιούτρας*

Ηοδική ασφάλεια αποτελεί µία από τις προτεραιότητες της
πολιτικής µεταφορών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το 2009,
περίπου 35.000 άνθρωποι σκοτώθηκαν και πάνω από 1,5

εκατοµµύριο άτοµα τραυµατίστηκαν σε περίπου 1,15 εκατοµ-
µύρια τροχαία ατυχήµατα στο οδικό δίκτυο της ΕΕ.

Στο εγγύς µέλλον, τα αυτοκίνητά µας θα διαθέτουν ένα ηλε-
κτρονικό σύστηµα ασφαλείας, το οποίο σε περίπτωση σοβαρού
ατυχήµατος, θα καλεί αυτόµατα τις υπηρεσίες έκτακτης ανάγ-
κης. Ακόµη κι αν είναι αναίσθητος ο οδηγός, το σύστηµα θα ενη-
µερώνει τους υπεύθυνους διάσωσης για το ακριβές στίγµα του
τόπου που έγινε η σύγκρουση, και η διάσωση θα αρχίζει µέσα
σε λίγα λεπτά. Το σύστηµα το οποίο ονοµάζεται "eCall", πρόκει-
ται να λειτουργήσει σύντοµα σε όλη την Ευρωπαϊκή Ένωση.

Μόλις η συσκευή eCall ενεργοποιηθεί από κάποια σοβαρή σύγ-
κρουση, ξεκινάει αυτόµατα µια κλήση 112 έκτακτης ανάγκης
προς το πλησιέστερο κέντρο έκτακτης ανάγκης και µεταδίδεται
η ακριβής γεωγραφική θέση του τόπου του ατυχήµατος. Η ενερ-
γοποίηση µιας κλήσης eCall µπορεί να γίνει και χειροκίνητα µε
το πάτηµα ενός κουµπιού, επιτυγχάνοντας το ίδιο αποτέλεσµα.

Αυτό εξυπηρετεί περιπτώσεις όπου κάποιος οδηγός είναι αυτό-
πτης µάρτυρας ενός ατυχήµατος.

Λαµβάνοντας την άµεση ειδοποίηση ενός ατυχήµατος και την
ακριβή γεωγραφική του θέση, µειώνεται ο χρόνος απόκρισης
των υπηρεσιών έκτακτης ανάγκης κατά 50% σε υπεραστικές πε-
ριοχές και 40% σε αστικές.

Σε κάθε περίπτωση, είτε η κλήση γίνεται χειροκίνητα, είτε αυτό-
µατα, θα υπάρχει πάντα η δυνατότητα φωνητικής επικοινωνίας
µεταξύ του οχήµατος και του πλησιέστερου κέντρου κλήσεων
έκτακτης ανάγκης. Με αυτό τον τρόπο, κάθε όχηµα µε επιβάτες

1 Στοιχεία από την ιστοσελίδα του έργου HeERO (http://www.heero-pilot.eu/view/el/ecall.html)

Σχηµατική αναπαράσταση του συστήµατος eCall
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ικανούς να απαντήσουν σε ερωτήσεις, θα παρέχει στο τηλεφω-
νικό κέντρο επιπρόσθετες λεπτοµέρειες για το ατύχηµα.

Με αυστηρούς οικονοµικούς όρους, οι απώλειες που προκα-
λούνται στην ΕΕ από τροχαία ατυχήµατα, ανέρχονται σε περισ-
σότερα από 160 δις ευρώ ανά έτος. Αν όλα τα αυτοκίνητα ήταν
εξοπλισµένα σήµερα µε το σύστηµα eCall, θα µπορούσαν να
εξοικονοµηθούν µέχρι και 20 δις ευρώ το χρόνο1. Το eCall θα
βοηθήσει επίσης στη ταχύτερη φροντίδα των τραυµατιών, δί-
νοντας έτσι στα θύµατα ενός ατυχήµατος µεγαλύτερες προοπτι-
κές ίασης. Καταφτάνοντας ταχύτερα στο τόπο ενός ατυχήµατος,
είναι δυνατή η ταχύτερη αποµάκρυνση των συντριµµιών από το
χώρο του ατυχήµατος, µειώνοντας τον κίνδυνο δευτερογενούς
ατυχήµατος, την κυκλοφοριακή συµφόρηση, τη σπατάλη καυσί-
µων και τις εκποµπές διοξειδίου του άνθρακα. Μειώνοντας το
χρόνο απόκρισης, το eCall αναµένεται να σώσει έως και 2.500
ζωές στην Ευρωπαϊκή Ένωση, µειώνοντας ταυτόχρονα τα ποσο-
στά των σοβαρών τραυµατιών κατά δεκάδες χιλιάδες.

Το έργο HeERO (Harmonised eCall Eu-
ropean Pilot) αφορά στην πιλοτική
εφαρµογή του συστήµατος eCall σε
διάφορες χώρες, µεταξύ άλλων και

στην Ελλάδα, χρηµατοδοτήθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή
και είχε διάρκεια από 1-1-2011 έως 30-6-2014. Το Ινστιτούτο
Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών (ΙΜΕΤ) του
Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης
(ΕΚΕΤΑ) είχε αναλάβει για λογαριασµό του Υπουργείου Υποδο-
µών, Μεταφορών και ∆ικτύων την εκπλήρωση των υποχρεώ-
σεων που αφορούν στις απαραίτητες πιλοτικές δοκιµές της
εφαρµογής της υπηρεσίας eCall, χρησιµοποιώντας τον εξειδι-
κευµένο εξοπλισµό και το ανάλογο λογισµικό που έχουν υλο-
ποιηθεί, σε προηγούµενη φάση του έργου.

Τον Νοέµβριο και ∆εκέµβριο του 2013 πραγµατοποιήθηκαν περί
τις 1.500 πιλοτικές δοκιµές του συστήµατος eCall στην Ελλάδα,
στα πλαίσια του ευρωπαϊκού έργου HeERO. Οι δοκιµές πραγµα-
τοποιήθηκαν στη Θεσσαλονίκη και την Αθήνα ταυτόχρονα και µε
όλους τους παρόχους κινητής τηλεφωνίας. Οι δοκιµές αφορού-

σαν κλήσεις σε περιπτώσεις εικονικού ατυχήµατος σε διάφορα
σηµεία του δικτύου σύµφωνα µε τις προδιαγραφές. Το ποσοστό
επιτυχίας των κλήσεων eCall όπου επιτεύχθηκε φωνητική επι-
κοινωνία ήταν κοντά στον ευρωπαϊκό Μ.Ο. (93%). Επιτυχής ήταν
και η δεύτερη φάση των πιλοτικών δοκιµών του συστήµατος που
πραγµατοποιήθηκε στις αρχές Μαΐου. Οι δοκιµές πραγµατοποι-
ήθηκαν χρησιµοποιώντας το eCall Flag το οποίο είναι µία τεχνο-
λογία που ξεχωρίζει τις κλήσεις eCall από τις κανονικές κλήσεις
και προωθηθεί τις πρώτες σε συγκεκριµένο κέντρο του «112».

Άποψη του εσωτερικού του οχήµατος κατά τις πιλοτικές δοκιµές

Η συσκευή πραγµατοποί-
ησης των εικονικών
κλήσεων έκτακτης ανάγκης
(IVS - In Vehicle System)

FINAL 190:Layout 1 17/9/14 13:56 Page 21



20 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Μέτρα προστασίας στα οχήµατα των πιλοτικών δοκιµών λόγω
των συχνών στάσεων

*Αθανάσιος Τσιούτρας
∆ιπλ. Πολιτικός Μηχανικός – Συγκοινωνιολόγος – MSc

Περιβαλ/γος ΑΠΘ
∆ιαχείριση ∆ηµοσίων ∆ράσεων

Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας & ∆ικτύων Μεταφορών
(ΙΜΕΤ)

Εθνικό Κέντρο Έρευνας & Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ)

Επιπρόσθετα, έγιναν και δοκιµές διαλειτουργικότητας του συ-
στήµατος µε στόχο τη διερεύνηση της ικανότητας του Ελληνι-
κού συστήµατος να διαχειριστεί µηνύµατα έκτακτης ανάγκης
από δίκτυα eCall ξένων χωρών, όπως η Βουλγαρία και η Ρου-
µανία, όπου και πάλι το σύστηµα αποδείχθηκε αξιόπιστο.

Επίσης το ΙΜΕΤ/ΕΚΕΤΑ εκπόνησε µελέτη για την πανελλαδική
επέκταση του συστήµατος, η οποία περιλαµβάνει τις βασικές τε-
χνικές προδιαγραφές των συστηµάτων για την πανελλαδική κά-
λυψη του eCall, νοµοθετικά θέµατα, θέµατα εκπαίδευσης
προσωπικού, και την αξιολόγηση της απόδοσης του συστήµατος.

Ο κύριος εταίρος του έργου HeERO για την Ελλάδα ήταν το
Υπουργείο Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων, ενώ Τεχνικός
Συντονιστής ήταν το Ερευνητικό Πανεπιστηµιακό Ινστιτούτο Συ-
στηµάτων Επικοινωνιών και Υπολογιστών (ΕΠΙΣΕΥ). Ανάδοχος
των πιλοτικών δοκιµών και της µελέτης πανελλαδικής επέκτα-
σης ήταν το Εθνικό Κέντρο Έρευνας & Τεχνολογικής Ανάπτυξης
(ΕΚΕΤΑ) / Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας & ∆ικτύων Μετα-
φορών (Ι.ΜΕΤ.) και υπεργολάβος το Εθνικό Μετσόβιο Πολυτε-
χνείο (ΕΜΠ) / Εργαστήριο Μικροκυµάτων και Οπτικών Ινών
(ΕΜΟΙ) του Τµήµατος Ηλεκτρολόγων Μηχανικών.

Για την ιστορία αναφέρεται ότι στα τέλη του 2002 από την οµάδα
εργασίας Ευρωπαίων εµπειρογνωµόνων για την οδική ασφά-
λεια προτάθηκε η εγκατάσταση της πανευρωπαϊκής υπηρεσίας
eCall σε όλα τα νέα οχήµατα και σε όλες τις χώρες. Το 2004 εκ-
πονήθηκε ένα µνηµόνιο συµφωνίας ως προσχέδιο της εγκατά-
στασης µιας πανευρωπαϊκής διαλειτουργικής υπηρεσίας eCall
στην Ευρώπη (µνηµόνιο συµφωνίας eCall) και προτάθηκε η κα-
τάρτιση ενός χάρτη πορείας για την εθελοντική εισαγωγή του
συστήµατος eCall σε όλα τα νέα οχήµατα στην Ευρώπη. Το µνη-
µόνιο έχει υπογραφεί από 26 ευρωπαϊκές χώρες, συµπεριλαµ-
βανοµένων 22 κρατών-µελών, και από πάνω από 100
οργανισµούς που εκπροσωπούν όλους τους εµπλεκόµενους
στην αξιακή αλυσίδα. Μέσω της απόφασης της 3ης Ιουλίου του
2012 αναγνωρίστηκαν οι δυνατότητες του συστήµατος στην
οδική ασφάλεια και κατακρίθηκε η καθυστέρηση της εφαρµο-
γής του. Στην επίσηµη εφηµερίδα της κοινότητας της 3ης Απρι-
λίου του 2013 δηµοσιεύτηκε ο κανονισµός 305/2013 της 26ης
Νοεµβρίου του 2012, η οποία συµπληρώνει την οδηγία
2010/40//ΕΕ σχετικά µε την εναρµονισµένη εφαρµογή ενός πα-
νευρωπαϊκού διαλειτουργικού συστήµατος eCall. Η νέα αυτή
οδηγία προσπαθεί να εξασφαλίσει ότι τα κέντρα θα είναι έτοιµα
να λάβουν αυτόµατες και χειροκίνητες κλήσεις και µηνύµατα
από οχήµατα εγγεγραµµένα σε οποιαδήποτε χώρα της Ευρώ-
πης µέχρι τον Οκτώβριο του 2017.

Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι κατά την πρόσφατη Ελληνική
Προεδρία του 2014 έλαβαν χώρα δύο νέες ρυθµίσεις. Η µία
αφορά νέα σύσταση για το τηλεφωνικό κέντρο (PSAP - Public
Safety Answering Point) και η άλλη σχετίζεται µε την τροπο-
ποίηση της οδηγίας 2007/46/ΕΕ που αφορά την έγκριση τύπου
της συσκευής που θα τοποθετείται µέσα στο όχηµα (IVS - In Ve-
hicle System).

Περισσότερα για το έργο και το σύστηµα βρίσκονται αντίστοιχα
στις ιστοσελίδες www.heero-pilot.eu και
http://ec.europa.eu/transport/themes/its/road/action_plan
/ecall_en.htm. Στον ίδιο ιστότοπο έχει αναρτηθεί ένα ιδιαίτερα
κατατοπιστικό βίντεο παραγωγής των Ελληνικών εταιρειών
Smart Drive και DSP, το οποίο προβλήθηκε στο διεθνές συνέ-
δριο του έργου µε τίτλο «Ευφυή Συστήµατα Μεταφορών, e-Call
και Οδική Ασφάλεια» που διεξήχθη στο Υπουργείο Υποδοµών,
Μεταφορών και ∆ικτύων στις 25 Απριλίου 2014.
Οι παρουσιάσεις του συνεδρίου βρίσκονται στο
http://www.yme.gr/?getwhat=1&oid=1447&id=&tid=1582.

Το µήνυµα του βίντεο που παρουσιάστηκε στο διεθνές συνέδριο
του έργου HeERO
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Επενδυοντασ Στην Ποιοτητα Ζωησ:
Εναλλακτικh Αυτοκiνηση,

Συνδυασµeνες Μεταφορeς, Logistics

∆ηµήτρης Κατσώχης*

Στις 20 Μαρτίου 2014, ηµέρα διεξαγωγής της επαναληπτι-
κής απολογιστικής Γενικής Συνέλευσης ΣΕΣ, διεξήχθη στο
Γραφείο Τύπου/Ενηµέρωσης του Ευρωπαϊκού Κοινοβου-

λίου στην Ελλάδα ένα άκρως επίκαιρο Φόρουµ µε εκτεταµένο επι-
στηµονικό – αλλά και επιχειρηµατικό/επενδυτικό – ενδιαφέρον
και τίτλο «ΕΠΕΝ∆ΥΟΝΤΑΣ ΣΤΗΝ ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΖΩΗΣ: Εναλλακτική Αυ-
τοκίνηση, Συνδυασµένες Μεταφορές, Logistics».
Η εκδήλωση οργανώθηκε από το Γραφείο Ενηµέρωσης του Ευ-
ρωπαϊκού Κοινοβουλίου στην Ελλάδα, την επενδυτική έκδοση Α-
Energy και το Ελληνικό Ινστιτούτο Ηλεκτροκίνητων Οχηµάτων
(ΕΛΙΝΗΟ). ∆ιήρκεσε περίπου 8 ώρες και παρακολουθήθηκε από
περίπου 250 άτοµα, στη συντριπτική τους πλειοψηφία επιχειρη-
µατίες, επενδυτές και στελέχη της αγοράς. Η εκδήλωση υποστη-
ρίχτηκε από τη ∆ΕΗ, τη ∆ΕΠΑ, τον OΛΠ και τη BMW, ενώ πλούσια
ήταν η κάλυψη στον τύπο και στα ενηµερωτικά portal. Τον ΣΕΣ εκ-
προσώπησε ο συνάδελφος ∆ηµήτρης Κατσώχης (Α.Μ. 443).

1 Γενικά
Το Φόρουµ προσέφερε σηµαντικές ειδήσεις, ενώ µέσα από τέσ-
σερα καλά οργανωµένα πάνελ προσέφερε συµπεράσµατα που
δύνανται υπό προϋποθέσεις να οδηγήσουν στο επόµενο βήµα
της σχέσης των µεταφορών µε την ίδια τη ζωή.
Κατά τη διάρκεια της εκδήλωσης παρουσιάστηκε από ανθρώ-

πους-κλειδιά ο νέος «χάρτης» έργων και υποδοµών, ξεκαθα-
ρίζοντας ένα θολό τοπίο και υπενθυµίζοντας τη σηµαντική θέση
της Ελλάδας ως «αρτηρίας» του κεντρικού ευρωπαϊκού δι-
κτύου.
Για την υλοποίηση των έργων του χάρτη αυτού, η άµεση και έµ-
µεση συµβολή του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου µπορεί να είναι
πολύ σηµαντική στο πλαίσιο των βασικών κατευθύνσεων της
Επιτροπής Μεταφορών και Τουρισµού του ΕΚ, κυρίως όµως των
∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων και του νέου χρηµατοδοτικού εργαλείου,
Connecting Europe Facility (CEF). Παρουσιάστηκε επίσης το
προτεινόµενο θεσµικό και νοµικό πλαίσιο της ηλεκτροκίνησης
στην Ελλάδα, ένα πολύ «φρέσκο» και µε ιδιαίτερο ενδιαφέρον
θέµα καθώς άπτεται των πολλά υποσχόµενων νέων τεχνολο-
γιών βιώσιµης αυτοκίνησης µε µικρότερες εκποµπές CO2.
Οι πλέον χαρακτηριστικές ειδήσεις του φόρουµ συνοψίζονται
στα ακόλουθα:
• Σιδηρόδροµος, υποδοµές κρουαζιέρας, λεωφόροι της θά-

λασσας, έργα αερολιµένων, και άλλα έργα που εντάσσονται
στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα µπορούν να λάβουν χρηµατοδότηση
από το νεοσύστατο Ταµείο Connecting Europe Facility (CEF)
εφόσον έχει προηγηθεί έγκυρη αλλά και έγκαιρη υποβολή
των σχετικών προτάσεων.

• Το Υπουργείο Υποδοµών, σε συνέχεια της επανεκκίνησης των
αυτοκινητοδρόµων που άνοιξαν το δρόµο για να προχωρή-
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σουν και τα επόµενα µεγάλα έργα, δηµοπρατεί άµεσα τα τέσ-
σερα επόµενα έργα παραχώρησης (Ζεύξη Σαλαµίνας, Ζεύξη
Λευκάδας, Αυτοκινητόδροµος Θήβα-Υλίκη και αεροδρόµιο Κα-
στελλίου στην Κρήτη). Επίσης, δηµοπρατεί ως καθαρά δηµό-
σια έργα τα οδικά έργα που αφορούν την Ολυµπία Οδό,
ολοκληρώνει το συντοµότερο δυνατό τον ΠΑΘΕ/Π και ενοποιεί
τις µελέτες του ΒΟΑΚ (Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης) προ-
κειµένου να αποφασίσει πώς θα τον υλοποιήσει. Αναζητεί πα-
ράλληλα ένα νέο, πιο «κοινωνικό» µοντέλο Σ∆ΙΤ, µέσω του
οποίου θα χρηµατοδοτηθούν άλλα χρήσιµα για την ανάπτυξη
έργα, καθώς τα διαθέσιµα κονδύλια είναι λιγοστά.

• Το βάρος της επόµενης περιόδου πέφτει στα σιδηροδροµικά
έργα, αλλά και στα λιµενικά µε έµφαση στις υποδοµές για την
κρουαζιέρα, καθώς συµβάλλουν στην ενίσχυση του θαλάσ-
σιου τουρισµού και της οικονοµίας των ελληνικών νησιών. Σε
αυτήν την κατεύθυνση, ο ΟΛΠ διεκδικεί µε τις αναπτυσσόµενες
υποδοµές του το ρόλο του µεγαλύτερου λιµανιού κρουαζιέ-
ρας στην Ελλάδα αλλά και στη Μεσόγειο.

• Η σύνδεση των λιµανιών µε το σιδηροδροµικά δίκτυο, που
αποτελεί άµεσο στόχο της ΕΡΓΟΣΕ κατά την προσεχή περίοδο,
θα ωφελήσει ιδιαίτερα την Ελλάδα στο πλαίσιο των ευρωπαϊ-
κών µεταφορών –στο βαθµό που θα επιτευχθεί.

• Το υπό δηµιουργία θεσµικό και νοµικό πλαίσιο για την εγχώ-
ρια αγορά της ηλεκτροκίνησης θα έχει ολοκληρωθεί σε πολύ
κοντινό ορίζοντα, σύµφωνα µε τη σχετική δέσµευση της Ρυθ-
µιστικής Αρχής Ενέργειας και του ∆Ε∆∆ΗΕ στο φόρουµ. Έτσι,
θα µπορέσει να ξεκινήσει το πρώτο στάδιο της ηλεκτροκίνη-
σης και στην Ελλάδα, όπου έχουν ήδη κάνει την εµφάνισή
τους στην αγορά τα πρώτα µοντέλα µετά από τα Toyota Prius,
Honda Insight κλπ (BMW i3, Opel Ampera).

Στα ερωτήµατα «ποιο θα είναι εφεξής το πλάνο των έργων και
υποδοµών», «ποιοι είναι οι τοµείς προτεραιότητας», «τι θα χρη-
µατοδοτηθεί και από πού», «πώς θα διασφαλιστούν απλούστε-
ρες διαδικασίες και ταχύτεροι ρυθµοί υλοποίησης», δόθηκαν
συγκεκριµένες απαντήσεις οι οποίες διευκολύνουν το επόµενο
βήµα του δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα. Όπως χαρακτηριστικά
επεσήµανε ο αναπληρωτής υπεύθυνος του Γραφείου Ενηµέρω-
σης του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου κ. Αντώνης Καϊλής, σε µία
περίοδο, κατά την οποία ο ιδιωτικός τοµέας και η επιχείρηση
επανατοποθετείται στην ελληνική οικονοµία, η παροχή ενηµέ-
ρωσης για αµιγώς αναπτυξιακά και επενδυτικά θέµατα είναι
απαραίτητη και ιδιαίτερα σηµαντική.

2 Παρουσιάσεις και Εκπροσώπηση
ΣΕΣ
2.1 Πάνελ Α΄: Αυτοκινητόδροµοι και Περιφερει-
ακή Ανάπτυξη
Το πρώτο πάνελ µε θέµα «∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα, Αυτοκινητό-
δροµοι και Περιφερειακή Ανάπτυξη» είχε ως συντονιστές τους
κ. Νίκο Καραγιάννη του www.ypodomes.com, την κα Άντα Σεϊ-
µανίδη της Α-Energy και τον κ. Χρήστο Βούζα του www.aftodi-
oikisi.gr.

Γιώργος Κουµουτσάκος
Πώς θα διεκδικήσει χρήµατα η Ελλάδα από το Connecting Eu-
rope Facility
Ο κ. Γιώργος Κουµουτσάκος, ευρωβουλευτής-µέλος Επιτροπής
Μεταφορών και Τουρισµού ΕΚ, εισηγητής του Ευρωπαϊκού Λαϊ-
κού Κόµµατος για τη νέα Λιµενική Πολιτική, χαρακτήρισε την Ελ-
λάδα «αρτηρία» του κεντρικού δικτύου στον ευρωπαϊκό χάρτη
των µεταφορών. Το γεγονός ότι οι εµπορευµατικές ροές τα τε-
λευταία χρόνια µεταπήδησαν ανατολικά, αποτελεί σηµαντική
ευκαιρία για την ανάπτυξη της χώρας. Μια καλή δυνατότητα
αξιοποίησής της, παρέχει το νέο χρηµατοδοτικό εργαλείο, Con-
necting Europe Facility (CEF), µε προϋπολογισµό 26 δις €.
Μέσω του Ταµείου, µπορούν να χρηµατοδοτηθούν σιδηροδρο-
µικά και άλλα έργα όπως οι επιβατικές υποδοµές (µεταξύ των
οποίων και της κρουαζιέρας), οι λεωφόροι της θάλασσας, έργα
αερολιµένων και άλλα. ∆εδοµένου όµως ότι το CEF διαθέτει σύν-
θετο κανονισµό, οι ελληνικές προτάσεις θα έχουν επιτυχία και
θα αντλήσουν κεφάλαια εφόσον ικανοποιούν τα εξής κριτήρια:
• Της έγκυρης αλλά και έγκαιρης υποβολής εφόσον έχει προ-

ηγηθεί αναλυτική ενηµέρωση των ενδιαφεροµένων από την
πηγή.

• Της σαφήνειας στη σχετική παρουσίαση, σε σχέση µε την ευ-
ρωπαϊκή προστιθέµενη αξία των υπό χρηµατοδότηση έργων.

• Της ταχύτητας , καθώς ήδη αρκετές χώρες ετοιµάζονται για
αυτό το σκοπό, έχοντας και απαραίτητη τεχνογνωσία. Και όχι
µόνο οι παραδοσιακά «δυνατές» χώρες, αλλά και χώρες της
ευρύτερης περιοχής της ΝΑ Ευρώπης όπως η Ρουµανία.

Ο κ. Κουµουτσάκος, κατέταξε την ανάπτυξη του Θριασίου Πεδίου,
του τραίνου, της κρουαζιέρας και των λιµανιών στις εθνικές προ-
τεραιότητες, αναφέρθηκε δε επίσης και στην ειδική σηµασία για
την Ελλάδα του οδικού άξονα 9 (East Med Pan-European Corri-
dor), ο οποίος θα ξεκινά από τον βορρά της Ευρώπης, το Ελσίνκι
θα διατρέχει ολόκληρη την ανατολική Ευρώπη και θα καταλήγει
στη Θεσσαλονίκη ή στην Αλεξανδρούπολη.

Σαράντης Παντελιάς, Σύµβουλος Υπουργείου Υποδοµών
Τα έργα άµεσης προτεραιότητας, οι δηµοπρατήσεις που έρ-
χονται, οι νέες Σ∆ΙΤ και η αναλογικότητα
Από τη δική του πλευρά, ο κ. Σαράντης Παντελιάς περιέγραψε
το συνολικό σχεδιασµό έργων και υποδοµών, ο οποίος µέχρι το
2025 περιλαµβάνει έργα συνολικού προϋπολογισµού που
ανέρχονται στο ύψος των 35 δις. Τα κονδύλια όµως αυτά δεν
υπάρχουν και είναι ενδεικτικό ότι στο ΣΕΣ (νέο ΕΣΠΑ) προβλέ-
πονται µόνον 5 δις € για έργα στον τοµέα των µεταφορών. Το
κύριο βάρος πέφτει στα σιδηροδροµικά έργα που θα χρηµατο-
δοτηθούν σε συνδυασµό µε πόρους και από το ειδικό ταµείο CEF.
Στα λιµάνια θα κατευθυνθούν ελάχιστοι πόροι. Συγκεκριµένα θα
ολοκληρωθεί η αναβάθµιση του λιµανιού της Ηγουµενίτσας,
ενώ τα υπόλοιπα λιµάνια δεν περιλαµβάνονται στο σχεδιασµό,
παρά µόνον για έργα που αφορούν βελτίωση των υποδοµών
κρουαζιέρας. Επίσης στα αεροδρόµια µε µεγάλη δυσκολία θα
χρηµατοδοτηθούν νέα έργα.
Στις άµεσες εξάλλου προτεραιότητες υλοποίησης έργων εντάσ-
σονται:
• Η ολοκλήρωση το συντοµότερο δυνατό του ΠΑΘΕ/Π.
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• Η δηµοπράτηση το προσεχές διάστηµα και των υπόλοιπων
οδικών έργων που αφορούν την Ολυµπία Οδό (Πάτρα-Πύρ-
γος-Τσακώνα) και την Ε65 (Λαµία-Ξυνιάδα και Καλαµπάκα-
Εγνατία).

• Η δηµοπράτηση, επίσης το προσεχές διάστηµα, µε τη διαδικα-
σία του ανταγωνιστικού διαλόγου, τεσσάρων έργων παραχώ-
ρησης (Ζεύξη Σαλαµίνας, Ζεύξη Λευκάδας, Αυτοκινητόδροµος
Θήβα-Υλίκη και αεροδρόµιο Καστελλίου στην Κρήτη). Όπως
χαρακτηριστικά ανέφερε ο κ. Παντελιάς, η επανεκκίνηση των
αυτοκινητοδρόµων, έκανε δυνατή και τη δηµοπράτηση αυτών
των έργων, λόγω του ότι είναι έργα παραχώρησης και ήταν
αδύνατον να ξεκινήσουν για όσο διάστηµα «κολλούσαν» οι
συµβάσεις παραχώρησης για τους δρόµους.

Σε ό,τι αφορά την αναβάθµιση του Βόρειου Οδικού Άξονα Κρή-
της (ΒΟΑΚ), εξετάζονται προς το παρόν όλες οι λύσεις, χωρίς
όµως να έχει ληφθεί οριστική απόφαση. Οι µελέτες του έργου
οµογενοποιούνται αυτήν την περίοδο σε µία κεντρική µελέτη
στρατηγικού χαρακτήρα.

∆ιόδια και αναλογικότητα
Σε ό,τι αφορά τα διόδια στους αυτοκινητοδρόµους , ο σύµβου-
λος του Υπουργείου Υποδοµών, ανέφερε ότι βασική αρχή για
την υλοποίηση αυτών των έργων είναι, να πληρώνονται από
τους χρήστες και όχι από το κράτος που δεν µπορεί να πληρώ-
νει τα πάντα. Σήµερα όµως, οι πολίτες δικαίως διαµαρτύρονται
καθώς δεν έχει τηρηθεί εξαρχής η αρχή της αναλογικότητας:
∆ηλαδή να καταβάλλει ο χρήστης τα διόδια, που του αναλογούν
σε σχέση µε τη χρήση των δρόµων που κάνει. Το σίγουρο είναι,
ότι λόγω των εξαιρετικά περιορισµένων πόρων που υπάρχουν,
η πλειοψηφία των µελλοντικών έργων θα πρέπει να γίνει µε
Σ∆ΙΤ (Έργα µε Σύµπραξη ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα), λαµ-
βάνοντας όµως υπόψη τη δυσκολία των χρηστών να πληρώνουν
για τις υπηρεσίες που τους προσφέρονται.

Απόστολος Παπαφωτίου, Αντιπεριφερειάρχης Πελο-
ποννήσου
Λιµάνια, µαρίνες και αεροδρόµια για αύξηση του περιφερει-
ακού ΑΕΠ
Ο κ. Απόστολος Παπαφωτίου, αναφερόµενος στα έργα της Πε-
λοποννήσου, χαρακτήρισε ως µεγάλη επιτυχία τη συνέχιση του
αυτοκινητοδρόµου Κόρινθος-Ρίο-Πάτρα. Για το λιµάνι της Κα-
λαµάτας επεσήµανε ότι έχει ήδη ενταχθεί στον ευρωπαϊκό
χάρτη. Το ίδιο επιδιώκεται και για το λιµάνι του Γυθείου, όπου γί-
νονται τα απαραίτητα έργα ώστε µόλις ολοκληρωθούν να µπο-
ρεί πλέον να ενταχθεί στους προορισµούς κρουαζιέρας. Με Σ∆ΙΤ
εξάλλου αναµένεται να αξιοποιηθεί η µαρίνα του Ναυπλίου.
Ένας επιπλέον στόχος είναι η αναβάθµιση όλων των αεροδρο-
µίων της Πελοποννήσου, µε την κατασκευή και των κατάλλη-
λων δρόµων πρόσβασης. Ήδη, τα σχετικά έργα που έγιναν σε
αυτό της Καλαµάτας, άρχισαν να αποδίδουν µε µεγάλη αύξηση
των επιβατών-επισκεπτών µέσα στο 2013. Στο παραπάνω πλαί-
σιο, έχουν ξεκινήσει οι προσπάθειες και για τη µετατροπή του
στρατιωτικού αεροδροµίου της Τρίπολης και σε πολιτικό αερο-
δρόµιο. Ο κ. Παπαφωτίου, επέµεινε ιδιαίτερα στο σηµαντικό
ρόλο που θα έχουν αυτά τα έργα για την παραπέρα ανάπτυξη

της τοπικής παραγωγής, του τουρισµού και τη συγκράτηση του
πληθυσµού στα χωριά και στις πόλεις της περιφέρειας.

Γιώργος Αλεξάκης, Περιφερειακός σύµβουλος Κρή-
της
Αγωνιώδης αναµονή για Καστέλλι και ΒΟΑΚ
Από τη δική του πλευρά, ο κ. Γιώργος Αλεξάκης ανέφερε ότι,
ενώ η Κρήτη παρουσιάζει µια δυναµική οικονοµική ανάπτυξη
µε σηµαντική συµβολή στο ΑΕΠ, έναν δραστήριο ιδιωτικό
τοµέα και επιπλέον είναι ενταγµένη στον ευρωπαϊκό χάρτη µε-
ταφορών, οι υποδοµές της είναι εντελώς δυσανάλογες. Ως κα-
τεξοχήν τουριστικός, αλλά και εξαγωγικός προορισµός,
αντιµετωπίζει τις αρνητικές συνέπειες σε αριθµό ατυχηµάτων
ενός κακού οδικού δικτύου και των ελλιπών υποδοµών σε λι-
µάνια και αεροδρόµια.
Σε ό,τι αφορά την αναβάθµιση του Βόρειου Οδικού Άξονα Κρή-
της (ΒΟΑΚ), αναφέρθηκε στην υπό εξέταση λύση να προχωρή-
σει µε ιδιωτική χρηµατοδότηση αν και πάλι είναι απαραίτητη η
συνύπαρξη δηµόσιας ή ευρωπαϊκής χρηµατοδότησης. Προσέ-
θεσε επίσης ότι η Κρήτη περιµένει µε αγωνία τη δηµοπράτηση
του αεροδροµίου στο Καστέλλι Ηρακλείου Κρήτης.

Ζαχαρίας Αθουσάκης, Πρόεδρος ΣΑΤΕ
Σωστή οργάνωση έργων, ηλεκτρονική δηµοπρασία υπό την
προϋπόθεση της πλήρους ετοιµότητας των αναθετουσών
αρχών να ελέγχουν τα υποβαλλόµενα στοιχεία, άµεση διεκπε-
ραίωση δικαστικών προσφυγών
Την πεποίθησή του, ότι η ανάπτυξη για την Ελλάδα µπορεί να
έρθει µόνο µέσα από τα µεγάλα δηµόσια έργα, όπως γίνεται
πάντα σε περιόδους ύφεσης µε χαρακτηριστικό πρόσφατο πα-
ράδειγµα την αντιµετώπιση της κρίσης στις ΗΠΑ, εξέφρασε ο
πρόεδρος του Πανελληνίου Συνδέσµου Τεχνικών Εταιρειών
(ΣΑΤΕ) κ. Ζαχαρίας Αθουσάκης.
Σε κάθε όµως περίπτωση θα πρέπει να τηρηθούν οι εξής κα-
νόνες:
Πρώτον, της σωστής οργάνωσης των έργων. Προς αυτήν την κα-
τεύθυνση, είναι αναγκαία η δηµιουργία ενός σαφούς πλαισίου
µε ξεκάθαρους κανονισµούς πριν την έναρξη ενός έργου, ώστε
να αποφεύγονται πιθανά µεταγενέστερα προβλήµατα και καθυ-
στερήσεις εξαιτίας προβληµάτων µε απαλλοτριώσεις, αρχαι-
ολογικές έρευνες και άλλες απρόβλεπτες δυσκολίες.
∆εύτερον, της πλήρους διαφάνειας κατά τη δηµοπράτηση των
έργων. Ο ΣΑΤΕ χαιρετίζει την ενεργοποίηση της Ανεξάρτητης ∆η-
µόσιας Αρχής προς αυτήν την κατεύθυνση και τη νέα νοµοθεσία
για τις δηµοπρατήσεις που προωθεί τη διαφάνεια (ήδη σε δια-
βούλευση).
Τρίτον, της άµεσης διεκπεραίωσης των δικαστικών προσφυγών.
Προς αυτήν την κατεύθυνση, προτείνεται η δηµιουργία ξεχωρι-
στού δικαστικού σώµατος το οποίο θα διαχειρίζεται αποκλει-
στικά τις νοµικές «διαµάχες» που προκύπτουν σε διαγωνισµούς
για έργα υποδοµής.
Τέταρτον, της σωστής κατανοµής έργων. Ο ΣΑΤΕ, αναµένει πέρα
από τα µεγάλα έργα και την προώθηση περισσότερων περιφε-
ρειακών έργων, ώστε να δουλέψουν οι µεσαίοι-µικροί κατα-
σκευαστές αλλά και πολλά άλλα σχετικά επαγγέλµατα.
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Σε σχέση εξάλλου µε τα έργα Σ∆ΙΤ, ο κ. Αθουσάκης, διατύπωση
την άποψη ότι θα µπορούσαν να υλοποιηθούν σε ορισµένες πε-
ριπτώσεις και στην Ελλάδα, θα είναι όµως ιδιαίτερα ακριβά για
τον Έλληνα χρήστη, αφού οι εταιρείες µπορούν να καλύψουν
µόνο το 1/3 τέτοιων προϋπολογισµών ενώ παράλληλα το τρα-
πεζικό χρήµα παραµένει πολύ ακριβό. Σε ό,τι αφορά νέα έργα
που εντάσσονται στον τοµέα των διευρωπαϊκών δικτύων και τα
οποία µπορούν να χρηµατοδοτηθούν και µέσω του Ταµείου
«Συνδέοντας την Ευρώπη» οι ελληνικές κατασκευαστικές εται-
ρείες έχουν δυνατότητα άµεσης υλοποίησης.

Πάνος Παπαδάκος, Συγκοινωνιολόγος – Εκπρόσωπος
ΣΕΓΜ
Μελέτες µόνον για έργα ενταγµένα στον στρατηγικό σχεδιασµό
Από τη δική του πλευρά, ο κ. Πάνος Παπαδάκος, εκπροσωπών-
τας το Σύνδεσµο Ελληνικών Εταιρειών - Γραφείων Μελετών
(ΣΕΓΜ), αναφέρθηκε στα σοβαρά προβλήµατα που παρουσιά-
ζει το πλαίσιο µέσα στο οποίο πραγµατοποιούνται σήµερα οι µε-
λέτες. Ανάµεσα σε αυτά: Οι πολύ χαµηλές αµοιβές, που φτάνουν
σε εκπτώσεις µέχρι και στο 80%, γεγονός που συντελεί ενδεχο-
µένως και σε χαµηλή ποιότητα µελετών. Η µη χρήση ικανού
αριθµού µελετών που τελικά καταλήγουν στα συρτάρια, αλλά
και η υλοποίηση µελετών που χρησιµοποιούνται για έργα που
δεν έχουν ενταχθεί στον στρατηγικό σχεδιασµό. Χαρακτηριστική
περίπτωση, το έργο της υποθαλάσσιας αρτηρίας Θεσσαλονίκης,
η υλοποίηση του οποίου δεν κατέστη δυνατή µε αποτέλεσµα η
ανάδοχος να ζητά από το ∆ηµόσιο 70 εκατ. € αποζηµιώσεις. Γι’
αυτούς τους λόγους είναι απαραίτητο να γίνονται εφεξής ώρι-
µες και σωστές µελέτες και µόνο για έργα που εντάσσονται στον
στρατηγικό σχεδιασµό.

2.2 Πάνελ Β΄: Χερσαίες, Συνδυασµένες Μετα-
φορές και Logistics
Το δεύτερο πάνελ µε θέµα «Χερσαίες, Συνδυασµένες Μεταφο-
ρές και Logistics» συντόνισε ο δηµοσιογράφος Θανάσης Αν-
τωνίου, αρχισυντάκτης του περιοδικού Logistics &
Management.

Γιώργος Νικολούλιας, ∆ιευθύνων Σύµβουλος, ΟΛΠ
Consulting & Logistics A.E.
Σε προτεραιότητα τα cruise-terminals µε συµµετοχή όλων των
εµπλεκοµένων
Στους στόχους βελτίωσης των υποδοµών για την υποδοχή του-
ρισµού κρουαζιέρας και στην άµεση ανάγκη συντονισµού όλων
των εµπλεκοµένων, εστίασε ο κ. Γιώργος Νικολούλιας, ∆ιευθύ-
νων Σύµβουλος της ΟΛΠ Consulting & Logistics A.E. Ο κ. Νικο-
λούλιας, υπενθύµισε ότι οι υποδοµές αυτές αποτελούν βασικά
έργα για την ανάπτυξη του θαλασσίου τουρισµού και της οικο-
νοµίας των ελληνικών νησιών καθώς:
• Υπάρχει ήδη σηµαντική αύξηση επιβατών κρουαζιέρας στα 42

λιµάνια της χώρας. Το 2013, µόνο στον Πειραιά, ήρθαν 712
κρουαζιερόπλοια µε 1.500.000 επισκέπτες.

• Το ενδιαφέρον για νέους προορισµούς είναι αυξανόµενο,
αλλά δεν υπάρχουν οι κατάλληλες υποδοµές για την υποδοχή

τουρισµού κρουαζιέρας. Μύκονος και Σαντορίνη έχουν ήδη
ξεπεράσει τα όριά τους, ενώ λιµάνια όπως αυτά της Ζακύνθου
και του Γυθείου έχουν αυξήσει κατά 500% τις αφίξεις τους.
Επιπλέον δεν υπάρχουν άλλα κατάλληλα λιµάνια και το γε-
γονός ότι τα περισσότερα από αυτά είναι κρατικά-δηµοτικά κα-
θυστερεί την ανάπτυξή τους.

• Σε ό,τι αφορά τα νέας γενιάς κρουαζιερόπλοια µεγάλου µε-
γέθους, που παίρνουν µέχρι και πέντε χιλιάδες επιβάτες, µπο-
ρούν να εξυπηρετηθούν µόνον από τον Πειραιά αφού σε
κανένα σχεδόν από τα κύρια λιµάνια των ελληνικών νησιών,
δεν µπορούν να προµηθευθούν ναυτιλιακά καύσιµα, να πά-
ρουν πόσιµο νερό σε µεγάλες ποσότητες, να παραδώσουν
απόβλητα και λύµατα, να παραλάβουν τροφοεφόδια κλπ.

Στο κέντρο ενδιαφέροντος του ΟΛΠ και όχι µόνον
Ήδη έχει τεθεί σε λειτουργία από τον ΟΛΠ ο δεύτερος σταθµός
κρουαζιέρας «Θεµιστοκλής» του Οργανισµού στην περιοχή Θε-
µιστοκλέους-Παλατάκι. Ο νέος σταθµός θα µπορεί να εξυπηρε-
τεί ηµερησίως µέχρι 25.000 επιβάτες των µεγάλων
κρουαζιερόπλοιων, τα οποία ελλιµενίζονται στους προβλήτες
Αλκίµου, Παλατάκι και Θεµιστοκλέους του Κεντρικού Λιµένα
Κρουαζιέρας από δύο διαφορετικά σηµεία εισόδου-εξόδου, ενώ
βρίσκεται σε στάδιο προετοιµασίας και ο Γ΄ Σταθµός Επιβατών
Κρουαζιέρας, ο οποίος θα εξυπηρετεί τα κρουαζιερόπλοια της
περιοχής της Ακτής Μιαούλη. Ο τοµέας κρουαζιέρας έχει τεθεί
άλλωστε στο κέντρο ενδιαφέροντος του ΟΛΠ Α.Ε. µε συνεχείς
αναβαθµίσεις και αισθητικές παρεµβάσεις, ώστε µαζί και µε τη
νέα επέκταση των προβλητών του, να µετατραπεί από πλευράς
θέσεων ελλιµενισµού και εξυπηρέτησης επιβατών, στο πιο ση-
µαντικό λιµάνι κρουαζιέρας της Ελλάδας, αλλά και της Μεσο-
γείου. Στο πνεύµα αυτό:
• Ο στόχος προσέλκυσης κρουαζιέρας αναδεικνύεται σε εθνική

προτεραιότητα, καθώς υπάρχει πεδίο ανάπτυξης µε προ-
οπτική µεγάλου αριθµού τουριστών και εσόδων.

• Για τον καλύτερο συντονισµό έχει ήδη προταθεί η δηµιουργία
µιας ειδικής αρχής ή εταιρείας διαχείρισης κρουαζιέρας µε
µετόχους τα λιµάνια, τους οργανωτές κρουαζιέρας και τις εται-
ρείες που υποστηρίζουν την κρουαζιέρα.

Κωνσταντίνος Σπηλιόπουλος, ∆ιευθύνων Σύµβουλος
ΕΡΓΟΣΕ
Προτεραιότητα στη σύνδεση µε τα βασικά λιµάνια της χώρας
Από τη δική του πλευρά, ο κ. Κωνσταντίνος Σπηλιόπουλος, ∆ιευ-
θύνων Σύµβουλος της ΕΡΓΟΣΕ, αναφέρθηκε στους άµεσους στό-
χους της εταιρείας, που είναι η σύνδεση των λιµανιών µε το
σιδηροδροµικά δίκτυο και µάλιστα το συντοµότερο δυνατό, ώστε
να αποκοµίσει η Ελλάδα τα µέγιστα οφέλη από τις ευρωπαϊκές
µεταφορές. Σε αυτό το πλαίσιο η ολοκλήρωση του ΠΑΘΕ/Π έως το
2017 αποτελεί ταυτόχρονα δέσµευση και εθνικό στόχο. Πρό-
σφατα εξάλλου ξεκίνησε τη λειτουργία της και η σύνδεση 17 χλµ
δικτύου µε τον ΟΛΠ, µε τα πρώτα εµπορεύµατα να µεταφέρονται
ήδη σιδηροδροµικώς. Η µεταφορά εµπορευµάτων από την Άπω
Ανατολή προς την Ευρώπη µέσω του ΟΛΠ έχει υπολογιστεί ότι θα
«κερδίζει» συνολικά 11 ηµέρες, γεγονός που δηµιουργεί τερά-
στια οφέλη για τις εταιρείες και κατ’ επέκταση την Ελλάδα. Ανα-
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µένεται και η ολοκλήρωση της σύνδεσης του σιδηροδρόµου µε το
λιµάνι της Θεσσαλονίκης (5 χλµ) και µε το Θριάσιο Πεδίο, όπου
έχει ήδη ξεκινήσει η Β’ φάση του έργου, το οποίο και αναµένεται
να ολοκληρωθεί ως τα µέσα του 2016.
Επίκειται και η σύνδεση του σιδηροδρόµου µε το λιµάνι της Αλε-
ξανδρούπολης, µε την ολοκλήρωσή της να υπολογίζεται για το
Σεπτέµβρη του 2014. Η εν λόγω σύνδεση εκτιµάται ότι θα προ-
σφέρει έναν ταχύτατο εµπορικό δίαυλο µε τη Μαύρη Θάλασσα
και τα Βαλκάνια, λόγω και της υπερφόρτωσης των ∆αρδανελίων.

Οι µελέτες για το Λαύριο που καθυστερούν και τα Σεπόλια
Σε ό,τι αφορά τις «δευτερεύουσες» συνδέσεις µε τα λιµάνια
Λαυρίου και Πάτρας έχουν ήδη ξεκινήσει αντίστοιχες µελέτες.
Ειδικότερα σε ό,τι αφορά τις µελέτες της β΄ φάσης για την επέ-
κταση του προαστιακού στο Λαύριο, ο κ. Σπηλιόπουλος, ανέφερε
ότι ενώ είναι έτοιµες, καθυστερούν, στο πλαίσιο της γνωστής
διάστασης απόψεων µε τον ΟΣΕ που θεωρεί το έργο ακριβό. Για
να προσθέσει, ότι την ανάγκη προώθησης του συγκεκριµένου
έργου που εντάσσεται στα διευρωπαϊκά δίκτυα υποστηρίζει και
ο υπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων. Επιδιώκεται
επίσης η ένταξη στο ΣΕΣ (νέο ΕΣΠΑ) και της σιδηροδροµικής
σύνδεσης µε το λιµάνι της Καβάλας. Τέλος, στο πλάνο σιδηρο-
δροµικών έργων που ανέπτυξε ο κ Σπηλιόπουλος, περιλαµβά-
νεται και η υπογειοποίηση των Σεπολίων.

Σπύρος ∆ανέλλης, Ευρωβουλευτής - Μέλος Επιτροπής
Μεταφορών και Τουρισµού ΕΚ
Επιλέξιµα για χρηµατοδότηση έργα µέσω του Ταµείου «Συν-
δέοντας την Ευρώπη»
Σε γραπτή παρέµβασή του, ο ευρωβουλευτής – Μέλος της Επι-
τροπής Μεταφορών και Τουρισµού του ΕΚ Σπύρος ∆ανέλλης,
ανέφερε, ότι το νεοσύστατο Ταµείο «Συνδέοντας την Ευρώπη»
θα στηρίξει έργα κοινού ενδιαφέροντος που αποσκοπούν στην
επίτευξη των στόχων που καθορίζονται στις κατευθυντήριες
γραµµές για τα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα Μεταφορών (∆Ε∆-Μ). Ενώ
όµως τα ∆Ε∆-Μ εστίαζαν παραδοσιακά στο σιδηρόδροµο είναι
πλέον δυνατή η αξιοποίησή τους για τη χρηµατοδότηση και
άλλων µεταφορικών υποδοµών, όπως επιβατικές υποδοµές στα
λιµάνια και στις συνδυασµένες µεταφορές. Επιλέξιµα έργα, απο-
τελούν επίσης οι Λεωφόροι της Θαλάσσης (Motorways of the
Sea) που αφορούν την επιδότηση της ναυτιλίας µικρών απο-
στάσεων όπου δηµιουργείται επιπρόσθετη ευρωπαϊκή αξία και
όπου συµµετέχουν τουλάχιστον δύο κράτη µέλη.

Κονδύλια και για τηλεµατικές εφαρµογές
Κονδύλια θα υπάρχουν επίσης για τις λεγόµενες τηλεµατικές
εφαρµογές που αφορούν νέες τεχνολογίες σε όλους τους κλά-
δους των µεταφορών, από το σύστηµα σηµατοδότησης ETCS
στον σιδηρόδροµο µέχρι το πλέγµα τεχνολογιών SESAR που θα
µεταµορφώσει τη διαχείριση εναέριας κυκλοφορίας και θα δι-
ευκολύνει την εφαρµογή του φιλόδοξου προγράµµατος του Ενι-
αίου Ευρωπαϊκού Ουρανού. Από το Ταµείο «Συνδέοντας την
Ευρώπη», θα γίνει εφεξής δυνατή η χρηµατοδότηση λιµενικών,
αερολιµενικών και άλλων υποδοµών της περιοχής του Ηρα-
κλείου, ενώ το Κεντρικό ∆ίκτυο που οριοθετεί ο νέος Κανονι-

σµός για τα ∆Ε∆ περιελάµβανε εξαρχής την Αθήνα και τη Θεσ-
σαλονίκη, καθώς και τα λιµάνια της Πάτρας και της Ηγουµενί-
τσας. Ο σχετικός κανονισµός προσδιορίζει τις προδιαγραφές και
τα ποσοστά συγχρηµατοδότησης του συνολικού ποσού 23 δις.
ευρώ.

Πέτρος Σκουλικίδης, Πρόεδρος ΠΣΧΕΜ
Η προστιθέµενη αξία στις µεταφορές έρχεται από την Άπω Ανα-
τολή
Τη διερεύνηση της δυνατότητας ανασυναρµολόγησης φορτίων
από την Άπω Ανατολή εντός της Ελλάδος, όπως γίνεται στην Τσε-
χία και την Ουγγαρία, ώστε να αυξηθεί η αξία των προσφερόµε-
νων υπηρεσιών της χώρας στις µεταφορές, πρότεινε ο κ. Πέτρος
Σκουλικίδης, πρόεδρος του Πανελληνίου Συνδικάτου Χερσαίων
Εµπορευµατικών Μεταφορών (ΠΣΧΕΜ). Πρότεινε επίσης µεί-
ωση της φορολογίας για τα χερσαία οχήµατα, αλλά και επιδο-
τήσεις στο πλαίσιο του ΣΕΣ (ΕΣΠΑ) για φυσικό αέριο και
ηλεκτροκίνηση και στα φορτηγά, ώστε να µειωθεί και το «απο-
τύπωµά» τους.
Συνοψίζοντας τους λόγους οι οποίοι καθιστούν τον τοµέα των
χερσαίων µεταφορών µη ανταγωνιστικό, ο κ. Σκουλικίδης
εστίασε στην αυξηµένη φορολογία στην Ελλάδα για τα χερσαία
οχήµατα η οποία φθάνει το 26%, την ώρα που οι ανταγωνιστές σε
Βουλγαρία και Κύπρο φορολογούνται µε µόλις 10%. Επιπλέον η
Ελλάδα έχει το πιο ακριβό πετρέλαιο στην Ευρώπη, αλλά και
πανάκριβα διόδια. Μια πλήρης διαδροµή Αθήνα-Θεσσαλονίκη
της τάξης των 42 ευρώ το 2005, έχει πλέον εκτοξευθεί στα 204
ευρώ, ήτοι αύξηση πάνω από 400%.
Αντίστοιχα, η ίδια διαδροµή κοστίζει στον Έλληνα µεταφορέα
1500 ευρώ και στο Βούλγαρο 250 ευρώ. Το κόστος εργασίας
των οδηγών στην Ελλάδα είναι πολύ πιο υψηλό σε σχέση µε τη
Βουλγαρία και Ρουµανία, όπως επίσης και οι ασφάλειες που
είναι υπερδιπλάσιες.
Όλα τα παραπάνω σε συνδυασµό µε την κρίση αντανακλώνται
στους τζίρους των µεταφορέων οι οποίοι από το 2009 µέχρι σή-
µερα παρουσιάζουν πτώση 50%. Παράλληλα, «οργιάζει» η πα-
ράνοµη µεταφορά. Το µόνο που φαίνεται ότι µπορεί να
αναθερµάνει ουσιαστικά την αγορά είναι οι εµπορευµατικές
ροές από την Ανατολή µέσω Πειραιά.

Κακό «timing» για την απελευθέρωση
Σε σχέση µε την απελευθέρωση του χώρου ο κ. Σκουλικίδης την
χαρακτήρισε ως «άκαιρη» γιατί υλοποιήθηκε σε µία περίοδο
κατά την οποία οι µεταφορείς δεν έχουν δουλειά. Εποµένως δεν
υπάρχει ερέθισµα προκειµένου να δραστηριοποιηθεί κανείς
επαγγελµατικά σε αυτόν τον τοµέα. Ανέφερε επίσης, ότι το φορ-
τηγό συνεχίζει να κατέχει την µερίδα του λέοντος στην µεταφορά
ειδικά στην Ελλάδα, όπου το 80% των εµπορευµάτων συνεχί-
ζουν να µεταφέρονται µε ΙΧ ενώ στην Ευρώπη το αντίστοιχο πο-
σοστό είναι µόλις 20%.

Ειρήνη Χάδιαρη-Γκιάλα, Αντιπρόεδρος της Ελληνικής
Εταιρείας Logistics
Ανοίγει η αγορά Logistics
Από τη δική της πλευρά η κα. Ειρήνη Χάδιαρη-Γκιάλα, αντιπρό-
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εδρος της Ελληνικής Εταιρείας Logistics αναφερόµενη στο Σχέ-
διο Νόµου για το εθνικό σχέδιο Logistics που βρίσκεται στην τε-
λική φάση επεσήµανε ότι µε τον καθορισµό των σχετικών όρων
και κανονισµών θα «ανοίξει» η αγορά, δηµιουργώντας πλήθος
νέων θέσεων εργασίας. Κάτι, το οποίο αν είχε γίνει πριν από χρό-
νια θα αποτελούσε σηµαντικό πλεονέκτηµα στη σηµερινή κρίση.
Με αυτό το σκεπτικό είναι καλό έγκαιρα να αντιµετωπιστεί και
ένα αντίστοιχο σχέδιο για City Logistics.

Αναστάσιος Μάνος, Logistics & Terminal Manager ΑΓΕΤ
ΗΡΑΚΛΗΣ
Παρακολούθηση φορτίων µέσω GPS
Ο κ. Αναστάσιος Μάνος, Logistics & Terminal Manager της ΑΓΕΤ
ΗΡΑΚΛΗΣ, αναφέρθηκε στην εµπειρία του οµίλου στις µεταφο-
ρές, µε την υλοποίηση πλέον πλήθους συνδυασµένων µεταφο-
ρών µεγάλων φορτίων. Οι µεταφορές αυτές στην Ελλάδα
αφορούν συνολικά 6 λιµάνια και υλοποιούνται µε καινοτοµικό
τρόπο, καθώς ο όµιλος παρακολουθεί πλήρως το στόλο του
µέσω GPS, γνωρίζοντας ανά πάσα στιγµή τι συµβαίνει στα φορ-
τηγά και τα φορτία τους στο δρόµο.

∆ηµήτρης Κατσώχης, Εκπρόσωπος Συλλόγου Ελλή-
νων Συγκοινωνιολόγων
Συνοψίζοντας τις τοποθετήσεις που προηγήθηκαν, στα σηµαν-
τικά οφέλη που θα επιφέρει η δηµιουργία ενός στοιχειώδους δι-
κτύου Εµπορευµατικών Κέντρων για την ελληνική οικονοµία
εστίασε ο κ. ∆ηµήτρης Κατσώχης, εκπροσωπώντας τον Σύλλογο
Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων. Σε αυτά περιλαµβάνονται: Ση-
µαντική µείωση του κόστους µεταφοράς των προϊόντων. Μεί-
ωση του όγκου της βαριάς κυκλοφορίας στο οδικό δίκτυο της
χώρας. Αξιοποίηση σε µεγάλο βαθµό της µη αξιοποιήσιµης σή-
µερα µεταφορικής ικανότητας της σιδηροδροµικής υποδοµής.
∆ηµιουργία πολλών θέσεων εργασίας. Ο κ. Κατσώχης, αναφέρ-
θηκε επίσης στις προσπάθειες ανάπτυξης Εµπορευµατικών Κέν-
τρων στην Ελλάδα και ειδικότερα στην περίπτωση του
Προµαχώνα, που επηρεάστηκε αρνητικά από την καθυστέρηση
στην ανάπτυξη υποδοµών/δικτύου. Στον αντίποδα, ο Σταθµός Εµ-
πορευµατοκιβωτίων Πειραιά, αναπτύσσεται σε µια θετική συγ-
κυρία λόγω της πολύ θετικής πορείας του προβλήτα ΙΙ του
ΣΕΜΠΟ, εν αναµονή του προβλήτα ΙΙΙ, αλλά και της πιθανής συ-
σχέτισης για τη λειτουργία ΕΚ στο Θριάσιο.
Τέλος, σε συνάρτηση και µε τις παρουσιάσεις του Πάνελ Α΄, το-
νίσθηκε η σηµασία της ολοκλήρωσης των βασικών τµηµάτων
αυτοκινητοδρόµων και σιδηροδροµικού δικτύου (ΠΑΘΕ/Π) σε
εύλογο ορίζοντα ώστε να µειωθεί δραστικά η έκθεση των χρη-
στών του δικτύου σε κινδύνους ασφαλείας, αλλά και να επι-
τευχθεί η ουσιαστική ένταξη της χώρας στα δίκτυα ΤΕΝ-Τ προς
ενίσχυση της εµπορικής της ανταγωνιστικότητας και προσέλκυ-
σης τουριστών.

2.3 Πάνελ Γ΄: Αναπτύσσοντας την Εναλλακτική
Αυτοκίνηση
Το Γ΄ Πάνελ πραγµατεύθηκε την ουσιαστική εισαγωγή της ηλε-
κτροκίνησης στην Ελλάδα µε σωστούς κανόνες, ώστε να αξιο-

ποιηθούν τα αποτελέσµατα της ∆ηµόσιας ∆ιαβούλευσης επί της
πρότασης της Ρυθµιστικής Αρχής Ενέργειας (ΡΑΕ) για την απο-
σαφήνιση και οριοθέτηση του θεσµικού/λειτουργικού πλαισίου
ένταξης των υποδοµών φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχηµάτων
στην Ελλάδα.
Ειδικότερα, παρουσιάσθηκαν από τον κ. Ευάγγελο ∆ιαλυνά,
Μέλος ΡΑΕ – Καθηγητή Ε.Μ.Π. τρεις κατηγορίες υποδοµών φόρ-
τισης και περιγράφηκαν οι απαιτήσεις δηµιουργίας προτύπων
και κανονισµών για την ασφαλή λειτουργία των σταθµών φόρ-
τισης Η/Ο που θα επιτρέψει την ανάπτυξη επιχειρήσεων για την
κατασκευή τους στην Ελλάδα. Προσδιορίσθηκαν δε οι απαιτή-
σεις σχεδιασµού σε συσχέτιση µε την εµπορική λειτουργία των
υποδοµών φόρτισης, καθώς και ο ρόλος της ΡΑΕ στο πλαίσιο
αυτό.
Επίσης, επισηµάνθηκε από την κα Σοφία Πολιτοπούλου, ∆ιευ-
θύντρια Ρυθµιστικών Θεµάτων, ∆ιεύθυνση Στρατηγικής και
Ρύθµισης ∆Ε∆∆ΗΕ ότι η ηλεκτροκίνηση συνεπάγεται την ανά-
πτυξη και λειτουργία ενός δικτύου ευθύνης του ∆ιαχειριστή Ελ-
ληνικού ∆ικτύου ∆ιανοµής Ηλεκτρικής Ενέργειας (∆Ε∆∆ΗΕ), ο
οποίος βρίσκεται σε συµφωνία µε τους προτεινόµενους από τη
ΡΑΕ κανόνες. Ο ∆Ε∆∆ΗΕ καλείται βάσει των αιτηµάτων των ιδιω-
τικών ή δηµόσιων φορέων να αποσαφηνίσει τον τρόπο διαχεί-
ρισης των µετρητικών δεδοµένων και να καθορίσει τους
τεχνικούς κανόνες επικοινωνίας των σηµείων φόρτισης των Η/Ο,
ώστε να µην επιβαρυνθεί υπέρµετρα το ∆ίκτυο ∆ιανοµής.
Σηµειώθηκε ότι ο ∆Ε∆∆ΗΕ δε θα είναι ιδιοκτήτης των σηµείων
φόρτισης, αλλά θα έχει την αποκλειστική ευθύνη για:
1. Την έγκριση της ανεξάρτητης σύνδεσης των σχετικών ηλε-

κτρικών εγκαταστάσεων, βάσει των αιτηµάτων των αντίστοι-
χων ιδιωτικών ή δηµόσιων φορέων, µε τη χρησιµοποίηση
ευφυών µετρητών.

2. Τη διαχείριση των µετρητικών δεδοµένων ώστε να γνωρίζει
την επιπρόσθετη στάθµη φόρτισης των γραµµών διανοµής και
των τοπικών µετασχηµατιστών διανοµής (επιβάρυνση ∆ι-
κτύου).

3. Τον καθορισµό των τεχνικών κανόνων επικοινωνίας των ση-
µείων φόρτισης των Η/Ο, για την παροχή µετρήσεων της ηλε-
κτρικής κατανάλωσης, την αναγνώριση του ιδιοκτήτη -
διαχειριστή της υποδοµής φόρτισης και, εάν είναι δυνατόν,
και τη σύνδεση µε τους καταναλωτές ηλεκτρικής ενέργειας.

Τέλος, τονίσθηκε από τον κ. Γιώργο Χατζόπουλο, Σύµβουλο
Στρατηγικής και Εταιρικής Ανάπτυξης ∆ΕΠΑ η ανάγκη βελτίω-
σης του νοµοθετικού πλαισίου και καθιέρωσης προτύπων CNG,
χαµηλής φορολογικής επιβάρυνσης, εξειδικευµένων επιδοτή-
σεων επενδύσεων, µέσω αναπτυξιακών προγραµµάτων του ∆η-
µοσίου και της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, ενίσχυσης της
εκπαίδευσης τεχνιτών και παροχής κινήτρων στους οδηγούς για
αγορά αυτοκινήτων Φ.Α., όπως χαµηλά τέλη κυκλοφορίας και
ταξινόµησης. Το Φυσικό Αέριο (Φ.Α.) κίνησης εµφανίζει σηµαν-
τική δυναµική να αποβεί έως 55% πιο οικονοµικό, χρησιµοποι-
ούµενο ευρέως είτε σε µορφή CNG είτε σε LNG.

2.4 Πάνελ ∆΄: Αυτοκίνητο και Περιβάλλον
Το ∆΄ Πάνελ µε θέµα «ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ ΚΑΙ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ» συντό-
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νισε ο κ. Τρύφωνας Αλευρίτης του EnergyIn.
Την ένταξη της Ελλάδας στην ευρωπαϊκή πρωτοβουλία Green E-
motion, η οποία προωθεί την ενιαία αγορά ηλεκτροκίνησης και
το σχετικό πρόγραµµα για την Ελλάδα το οποίο «τρέχει» η ∆ΕΗ
παρουσίασε η διευθύντριά του κα Βάλυ Λιόλιου, µέλος του ∆Σ
του ΕΛΙΝΗΟ. Με κοινούς κανόνες κοστολόγησης, πρότυπα και
διαδικασίες, η ενιαία αγορά, στοχεύει στη δηµιουργία ενός στα-
θερού ευρωπαϊκού επενδυτικού περιβάλλοντος για όλους τους
εµπλεκόµενους. Το πρόγραµµα Green E-motion, προτείνει τους
τρόπους για την ιδανική αξιοποίηση της ηλεκτροκίνησης από
πλευράς δικτύου, πρότυπα για να υποστηριχθεί η διαλειτουργι-
κότητα των συστηµάτων και διαµορφώνει µια Virtual αγορά υπη-
ρεσιών ηλεκτροκίνησης. Για να πετύχει αυτούς τους στόχους το
πρόγραµµα οµαδοποιεί 10 περιοχές από 15 δήµους διασπαρ-
µένους σε επτά χώρες και δηµιουργεί µια πλατφόρµα κάτω από
την οποία βρίσκονται όλες οι περιοχές (δέσµευση, ψάξιµο σταθ-
µών φόρτισης, roaming).
Επισηµάνθηκε επίσης η ανάγκη θεσµικής υποστήριξης της ηλε-
κτροκίνησης, τόσο σε επίπεδο καταναλωτή µε κίνητρα για την
αγορά και τη χρήση ηλεκτρικών οχηµάτων, όσο και σε επιχει-
ρηµατικό επίπεδο µε αρωγή της ιδιωτικής πρωτοβουλίας. Ση-
µειώθηκε, δε, η δυναµική των plug-in hybrids, ηλεκτρικών
οχηµάτων και αυτοκινήτων υδρογόνου ως µελλοντικών «κυ-
ριάρχων» της αγοράς.
Τη σηµασία των ηλεκτρικών οχηµάτων και των εφαρµογών

εναλλακτικών καυσίµων για την ανάπτυξη, τόνισε ο κ. Πέτρος
Καραµπίλας µέλος ∆.Σ. Ελληνικού Ινστιτούτου Ηλεκτροκίνη-
των Οχηµάτων. Για να προσθέσει ότι η Ελλάδα έχει να ωφελη-
θεί πολλά από αυτήν την τεχνολογική επανάσταση στους τοµείς
της εγχώριας αυτοκινητοβιοµηχανίας, κατασκευής µπαταριών,
εφοδιαστικής αλυσίδας, επιχειρήσεων παροχής κοινής ωφέ-
λειας και υποδοµών, λογισµικού και έξυπνων δικτύων. Ο κ. Κα-
ραµπίλας, επέµεινε επίσης ιδιαίτερα στην απελευθέρωση το
συντοµότερο δυνατό της εγκατάστασης κοινόχρηστων φορτι-
στών ηλεκτρικών οχηµάτων. Υπενθύµισε, ότι ο ν. 4233/14 προ-
βλέπει προθεσµία για την έκδοση όλων των αναγκαίων
αποφάσεων σε σχέση µε τις προϋποθέσεις εγκατάστασης µέχρι
τις 29 Ιουλίου 2014 και έκανε έκκληση να µην επαναληφθεί η
καθυστέρηση που προέκυψε µε τον νόµο 4070/12, που ουδέ-
ποτε προχώρησε.
Τέλος, στις προϋποθέσεις για τη µεγιστοποίηση των ωφελειών
από την ηλεκτροκίνηση για την Ελλάδα, αναφέρθηκε ανάµεσα
σε άλλα ο κ. Κώστας Θεοφανίδης (ΣΥΝ∆ΡΩ), επισηµαίνοντας
ότι η καινοτοµία και οι νέες τεχνολογίες αποτελούν σε κάθε πε-
ρίπτωση µονόδροµο για την οικονοµική επιβίωση και ανάπτυξη.
Κατά την εκτίµηση της ΣΥΝ∆ΡΩ, ο συγκεκριµένος τοµέας, µπορεί
να δηµιουργήσει επενδύσεις της τάξης των 200εκ. ευρώ µέχρι
το 2020 µε αιχµή τον τοµέα κατασκευής και συντήρησης φορτι-
στών και µπαταριών, τον τουρισµό και τα αγροτικά οχήµατα, τις
µεταφορές και τη διανοµή προϊόντων, την αξιοποίηση ΦΒ. Γι’
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αυτό, η Ελλάδα παρά την κρίση θα πρέπει να δώσει από τώρα το
παρόν στην αναδυόµενη αγορά της ηλεκτροκίνησης µέχρι να
µειωθεί το κόστος οχηµάτων και φορτιστών. Σηµειώνεται ότι η
ΣΥΝ∆ΡΩ είναι µια Κοινωνική Συνεταιριστική Επιχείρηση που προ-
ωθεί την καινοτοµία, τη συλλογική επιχειρηµατικότητα και τη
βιώσιµη ανάπτυξη.

3 Συµπεράσµατα
Μέσα από συχνά αντιτιθέµενες απόψεις, προσπάθεια κατανόησης
των αντικειµενικών προβληµάτων και απόρριψη υποκειµενισµών,
το κοινό που παρακολούθησε το φόρουµ είχε την ευκαιρία να συµ-
µετάσχει σε µια ουσιαστική ενηµερωτική παρέµβαση από την οποία
προέκυψε ξεκάθαρα η ανάγκη της αγοράς να ανακτήσει το χαµένο
έδαφος λόγω ύφεσης, στη βάση ενός ξεκάθαρου οργανωτικού, θε-
σµικού και χρηµατοδοτικού πλάνου. Παράλληλα όµως και στη
βάση εξυπηρέτησης του κοινού συµφέροντος µε κοινά αποδεκτές
πρακτικές.
Στα βασικά συµπεράσµατα και επίκαιρες προτάσεις που κατατέθη-
καν περιλαµβάνονται:
1. Η Πολιτεία έχει καταλήξει στα έργα και υποδοµές κορυφαίας

προτεραιότητας της επόµενης περιόδου. Σε συνέχεια της επα-
νεκκίνησης των αυτοκινητοδρόµων που άνοιξαν το δρόµο για να
προχωρήσουν και τα επόµενα µεγάλα έργα, δηµοπρατεί άµεσα
τα τέσσερα επόµενα έργα παραχώρησης (Ζεύξη Σαλαµίνας,
Ζεύξη Λευκάδας, Αυτοκινητόδροµος Θήβα-Υλίκη και αεροδρό-
µιο Καστελλίου στην Κρήτη). Επίσης, δηµοπρατεί ως καθαρά δη-
µόσια έργα, τα οδικά έργα που αφορούν την Ολυµπία Οδό,
ολοκληρώνει το συντοµότερο δυνατό τον ΠΑΘΕ/Π και αναζητεί
παράλληλα ένα νέο πιο «κοινωνικό» µοντέλο Σ∆ΙΤ, µέσω του
οποίου θα χρηµατοδοτηθούν άλλα χρήσιµα για την ανάπτυξη
έργα, καθώς τα διαθέσιµα κονδύλια είναι λιγοστά.

2. Βασικός µοχλός ανάπτυξης θα είναι σε κάθε περίπτωση οι µε-
ταφορικές υποδοµές, καθώς η Ελλάδα ευνοείται ιδιαίτερα από
τη θέση που κατέχει στον ευρωπαϊκό χάρτη των µεταφορών, ως
«αρτηρία» του κεντρικού δικτύου.

3. Το βάρος της επόµενης περιόδου πέφτει στα σιδηροδροµικά
έργα, αλλά και στα λιµενικά µε έµφαση στις υποδοµές για την
κρουαζιέρα.

4. Άµεσος στόχος της ΕΡΓΟΣΕ, που κατασκευάζει τα σιδηροδροµικά
έργα, είναι η σύνδεση των λιµανιών µε το σιδηροδροµικά δίκτυο
και µάλιστα το συντοµότερο δυνατό, ώστε να αποκοµίσει η Ελ-
λάδα τα µέγιστα οφέλη από τις ευρωπαϊκές µεταφορές.

5. Οι υποδοµές για την υποδοχή τουρισµού κρουαζιέρας, περι-
λαµβάνονται επίσης στα έργα προτεραιότητας καθώς συµβάλ-
λουν στον θαλάσσιο τουρισµό και στην οικονοµία των ελληνικών
νησιών.

6. Σε αυτή την κατεύθυνση, ο ΟΛΠ µε τις αναπτυσσόµενες υποδο-
µές του, διεκδικεί το ρόλο του µεγαλύτερου λιµανιού κρουαζιέ-
ρας στην Ελλάδα αλλά και στη Μεσόγειο.

7. Παράλληλα, προτείνεται ο άµεσος συντονισµός όλων των λιµα-
νιών που εµπλέκονται στην κρουαζιέρα λιµανιών υπό έναν κοινό
φορέα.

8. Το νέο χρηµατοδοτικό εργαλείο, Connecting Europe Facility
(CEF), παρέχει δυνατότητα επιπρόσθετης χρηµατοδοτικής στή-

ριξης για έργα ενταγµένα στα ∆ιευρωπαϊκά ∆ίκτυα Μεταφορών.
Μάλιστα, είναι πλέον δυνατή η χρηµατοδότηση, πέρα από τα
«κλασσικά» σιδηροδροµικά έργα και άλλων µεταφορικών υπο-
δοµών, όπως επιβατικές υποδοµές στα λιµάνια και στις συν-
δυασµένες µεταφορές. Επιλέξιµα έργα, είναι επίσης οι
Λεωφόροι της Θαλάσσης (Motorways of the Sea) και οι τηλε-
µατικές εφαρµογές που αφορούν νέες τεχνολογίες σε όλους
τους κλάδους των µεταφορών.

9. Στο πλαίσιο των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων ειδική σηµασία για την
Ελλάδα έχει ο οδικός άξονας 9 (East Med Pan-European Corri-
dor), ο oποίος θα ξεκινά από τον βορρά της Ευρώπης θα διατρέ-
χει την Ανατολική Ευρώπη και θα καταλήγει στη Θεσσαλονίκη.

10.Η σωστή οργάνωση των έργων, η πλήρης διαφάνεια, η ηλε-
κτρονική δηµοπρασία και η άµεση διεκπεραίωση δικαστικών
προσφυγών προτείνονται ως βασικές προϋποθέσεις της επιτά-
χυνσης των διαδικασιών ανάθεσης και υλοποίησης.

11. Σε ό,τι αφορά τις µελέτες, προτείνεται, να υλοποιούνται εφεξής
µόνον για ώριµα έργα που εντάσσονται στον στρατηγικό σχε-
διασµό.

12. Η ανασυναρµολόγηση φορτίων από την Άπω Ανατολή εντός της
Ελλάδος στα πρότυπα της Τσεχίας και Ουγγαρίας, αποτελεί µια
επίκαιρη πρόταση προς διερεύνηση µε στόχο την αύξηση της
αξίας των προσφερόµενων υπηρεσιών της χώρας στις µεταφο-
ρές.

13. Η επιδότηση για φυσικό αέριο και ηλεκτροκίνηση στα ΙΧ αλλά
και στα φορτηγά, προτείνονται ως οι πλέον ενδεδειγµένοι τρό-
ποι εξοικονόµησης, αλλά και µείωσης του περιβαλλοντικού
τους «αποτυπώµατος».

14. Σε ό,τι αφορά το θεσµικό πλαίσιο για την ηλεκτροκίνηση, η ΡΑΕ
συνέταξε πρόσφατα γνωµοδότηση και την υπέβαλε σε δηµόσια
διαβούλευση προκειµένου να γίνει νόµος του κράτους περί των
σηµείων φόρτισης των συσσωρευτών. Αναζητείται όµως «κοι-
νός τόπος» µε τους κατασκευαστές ηλεκτρικών αυτοκινήτων,
κατασκευαστές φορτιστών και τους ενδιαφερόµενους παρό-
χους (π.χ. parking, εµπορικά κέντρα, βενζινάδικα, αεροδρόµια,
δήµους κλπ), που πιστεύουν ότι οι προτεινόµενες ρυθµίσεις
αποτελούν τροχοπέδη στην ανάπτυξη ηλεκτρικών αυτοκινήτων.

15. Από τη δική τους πλευρά, ΡΑΕ και ∆Ε∆∆ΗΕ, βάσιµα υποστηρί-
ζουν την αναγκαιότητα θέσπισης των προτεινόµενων ρυθµί-
σεων µε το τεχνικό αιτιολογικό ότι µια ανεξέλεγκτη ανάπτυξη
της ζήτησης ηλεκτρικής ενέργειας για φόρτιση συσσωρευτών,
θα υπερφόρτωνε τα υφιστάµενα ηλεκτρικά δίκτυα, µε αρνητι-
κές επιπτώσεις στην αξιοπιστία τους. Ο «κοινός τόπος» αναζη-
τείται εποµένως σε ρυθµίσεις που: ∆ιασφαλίζουν µεν την
αξιοπιστία των δικτύων αλλά και τη θεσµική αρµοδιότητα της
ΡΑΕ στην εµπορία ηλεκτρικής ενέργειας για την αποφυγή
«άναρχων» φαινοµένων, ενισχύουν δε το άνοιγµα µιας νέας
αγοράς που εισάγει νέες περιβαλλοντικές τεχνολογίες και υπό-
σχεται σηµαντική επιχειρηµατική ανάπτυξη.

*∆ηµήτρης Κατσώχης
Πολιτικός Μηχανικός – Συγκοινωνιολόγος ΕΜΠ,

MSc UC Berkeley

Manager Infrastructure Development Services – PLANET Α.Ε.

28 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.
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Ενότητα 1: ΠΡΟΣΚΕΚΛΗΜΕΝΕΣ ΤΟΠΟ-
ΘΕΤΗΣΕΙΣ
Η πρώτη συνεδρία της εσπερίδας περιελάµβανε σύντοµες το-
ποθετήσεις από έξι προσκεκληµένους οµιλητές, οι οποίοι έθε-
σαν, από την πλευρά τους, τις βάσεις για τη ζωντανή συζήτηση
που ακολούθησε στη δεύτερη ενότητα.

Η κα Άννα Αναστασάκη, Προϊστάµενη του Τµήµατος Σχεδιασµού
Μεταφορών της ∆ιεύθυνσης Μελετών της Αττικό Μετρό Α.Ε. πα-
ρουσίασε το ρόλο της Αττικό Μετρό Α.Ε. στην εξέλιξη του χάρτη
των µεταφορών της Αττικής. Μέσα από ένα συνδυασµό χαρτών
και συνολικών στοιχείων, η παρουσίαση της κας Αναστασάκη
έδειξε την αναµενόµενη κατάσταση του δικτύου µέσων σταθε-
ρής τροχιάς της Αττικής σε διάφορους χρονικούς ορίζοντες.

Ο κ. Γρηγόρης ∆ηµητριάδης, Πρόεδρος και ∆ιευθύνων Σύµ-
βουλος του ΟΑΣΑ (η ονοµασία του οργανισµού αλλάζει σε Συγ-
κοινωνίες Αθηνών), παρουσίασε τις βασικές δράσεις του
οργανισµού, περιλαµβανοµένης της νέας τιµολογιακής πολιτι-
κής, και της αλλαγής της εταιρικής εικόνας µε νέα λογότυπα
ανά µέσο.

Ο κ. Γιώργος Νάθενας, Αναπληρωτής Υπεύθυνος του Τµήµατος
ΡΣΑ του ΟΡΣΑ, µίλησε για τις κυκλοφοριακές ανάγκες και το συγ-
κοινωνιακό σχεδιασµό Αθήνας και Αττικής στο πλαίσιο του νέου
Ρυθµιστικού Σχεδίου. Η παρουσίαση περιλάµβανε περιγραφή
της υφιστάµενης κατάστασης και ανάλυση της εξέλιξης του συ-
στήµατος µεταφορών, µε έµφαση στις ελλείψεις και εκκρεµό-
τητες. Επίσης, παρουσιάστηκαν οι βασικές αρχές και στόχοι του
νέου ΡΣΑ (που σχετίζονται µε το σύστηµα µεταφορών) και πα-
ρουσιάστηκαν οι βασικές επιλογές.
Ο Καθηγητής του Πανεπιστηµίου Πειραιώς και εκπρόσωπος του

Ιδρύµατος Ωνάση, κ. Στράτος Παπαδηµητρίου, µίλησε για το
έργο της Ανάπλασης της Πανεπιστηµίου και συγκεκριµένα για το
ρόλο του στην ανασυγκρότηση του κέντρου της Αθήνας.

Ο Καθηγητής του ΕΜΠ κ. Θάνος Βλαστός συνέχισε την αναφορά
στο κέντρο της Αθήνας, παρουσιάζοντας «µεγάλα σχέδια βιώ-
σιµης κινητικότητας για την κοινωνία και τον πολιτισµό». Ο κ.
Βλαστός συνδύασε χάρτες που παρουσιάζουν σχέδια για βιώ-
σιµη ανάπτυξη στην Αθήνα, µε ενδιαφέρουσες φωτογραφίες
από καλές πρακτικές από το εξωτερικό, σε µια ζωντανή και δια-
φορετική παρουσίαση.

Ο Πρόεδρος της Επιτροπής Κυκλοφορίας και Στάθµευσης του
ΣΕΣ, κ. Στέλιος Ευσταθιάδης, µίλησε για τα χαρακτηριστικά, τη
διαχείριση και τις επιπτώσεις της στάθµευσης. Ο κ. Ευσταθιάδης
εστίασε στα προβλήµατα που σχετίζονται µε την παράνοµη στάθ-
µευση, παρουσίασε τις θέσεις του ΣΕΣ στο θέµα, και διατύπωσε
προτάσεις για αντιµετώπιση των προβληµάτων αυτών.

Την πρώτη συνεδρία έκλεισε ο πρώην Πρόεδρος του ΣΕΣ, κ.
Πάνος Παπαδάκος, ο οποίος συνόψισε τις εργασίες της συνε-
δρίας, διατυπώνοντας τα βασικά συµπεράσµατα και ερωτήµατα
για τη δεύτερη ενότητα.

ΠΡΟΕ∆ΡΕΙΟ: Κ. Αντωνίου, Πρόεδρος ΣΕΣ, Π. Παπαδάκος, πρ.
Πρόεδρος ΣΕΣ

Ενότητα 2: ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΙΣ
Η τελευταία ενότητα της εσπερίδας ήταν αφιερωµένη σε σύντο-
µες παρεµβάσεις και τοποθετήσεις από τους συµµετέχοντες.

Αρχικά έλαβαν το λόγο εκπρόσωποι της νέας διοικητικής αρχής
της Περιφέρειας Αττικής. Ο κ. ∆ρακόπουλος συγκεκριµένα ανέ-
φερε ότι η Περιφέρεια Αττικής είναι έτοιµη να αναλάβει πρωτο-
βουλίες για τις µετακινήσεις στην πόλη δίδοντας έµφαση στα
Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, τους ευάλωτους χρήστες της οδού,
την οδική ασφάλεια και τις εναλλακτικές µορφές µετακίνησης.
Επιπλέον, η Περιφέρεια προτίθεται να αντιµετωπίσει και τις τα-
ξικές διαστάσεις του συγκοινωνιακού συστήµατος της Αθήνας.

Ο κ. Κώστας Μπρούσαλης, εκ µέρους των Φίλων Σιδηροδρό-
µου Αρκαδίας, διατύπωσε την άποψη ότι οι σιδηροδροµικοί
χώροι δεν πρέπει να παραχωρηθούν, ενώ θα πρέπει να αξιο-
ποιηθούν οι ανενεργές σιδηροδροµικές γραµµές. Παρατήρησε
επίσης ότι ο Προαστιακός Σιδηρόδροµος δεν εξυπηρετεί τα κέν-
τρα των πόλεων, όπως στην Ελευσίνα.

Απολογισµoς Εσπερiδας ΣΕΣ
"Μετακινhσεις Στην Αττικh:

Οριζοντας 2024"
Αµφιθεατρο ΤΕΕ - 3 Ιουλιου 2014
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Τον λόγο έλαβε στη συνέχεια ο κ. Βασίλης Χαλκιάς, ο οποίος µε-
τέφερε την τοποθέτηση του κ. ∆ηµήτρη Κούτρα Προέδρου της Ατ-
τικής Οδού. Ο κ. Κούτρας ανέφερε ότι το Μετρό είναι το πιο
σηµαντικό περιβαλλοντικό έργο και το πιο ποιοτικό συγκοινω-
νιακό µέσο, και ως εκ τούτου οι επεκτάσεις του θα πρέπει να προ-
χωρήσουν µε εντατικούς ρυθµούς και να παραδοθούν το
συντοµότερο δυνατόν. Επισήµανε επίσης ότι ενδεχοµένως να διε-
ρευνηθεί και η συγχρηµατοδότηση και διαχείριση για 30 χρόνια
από ιδιώτη που θα το κατασκευάσει, θα το συντηρήσει και θα το
λειτουργήσει µε κάποιο σχήµα Σ∆ΙΤ. Τόνισε επίσης ότι θα µπο-
ρούσε να συνδυαστεί η επέκταση παραχώρησης της Αττικής οδού
µε την κατασκευή της γραµµής 4 του Μετρό, µε βάση και παλαι-
ότερο σχέδιο της Αττικό Μετρό. Χρειάζεται βέβαια ένα επιχειρη-
µατικό µοντέλο. Στόχος κατά τον κ. Κούτρα θα πρέπει να είναι να
λειτουργεί η γραµµή 4 του Μετρό σε 5 χρόνια από σήµερα.

Ο κ. Νίκος Παπαδόπουλος από τον ΟΑΣΑ απάντησε ότι η διαχεί-
ριση της γραµµής 4 του µετρό θα µπορούσε να γίνεται από
ιδιώτη και πρόσθεσε ότι είναι επιτακτική ανάγκη η ενιαία δια-
χείριση του δικτύου των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Παρατή-
ρησε επίσης ότι ενδεχοµένως να γίνει συνένωση ΟΑΣΑ - Αττικό
Μετρό, δηλαδή ένας ενιαίος σχεδιασµός από ένα πλέον ενιαίο
Υπουργείο.

Ο κ. Κώστας Πετράκης, εκ µέρους της Περιφέρειας Αττικής,
έδωσε ιδιαίτερη έµφαση στην βιώσιµη αστική κινητικότητα, η
οποία πέραν των περιβαλλοντικών οφελιών µπορεί να συµβά-
λει στην ανάγκη για πρόσβαση των ανέργων στις συγκοινωνίες.
Τόνισε επίσης ότι η Αθήνα χρειάζεται Σχέδιο Βιώσιµης Αστικής
Κινητικότητας (ΣΒΑΚ), όχι µόνο λόγω των απαιτήσεων για τη
χρηµατοδότηση από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή αλλά και ως
ανάγκη για την πόλη. Κατά τον κ. Πετράκη όλοι οι ∆ήµοι πρέπει
να αποκτήσουν ΣΒΑΚ. Μία πρώτη αρχή προς την κατεύθυνση
αυτή έγινε µε τις συγκοινωνιακές πρωτοβουλίες του προγράµ-
µατος "Εξοικονοµώ". Τέλος, τόνισε ότι πρέπει να απλοποιηθούν
οι διαδικασίες για την έγκριση των διαφόρων µελετών και
έργων. Π.χ. ένα µόνιππο στο Βόλο δεν µπορεί να χρειάζεται την
έγκριση επτά υπουργείων.

Ο κ. Αθανασόπουλος, από το ΕΜΠ, σηµείωσε ότι χρειάζεται κα-
λύτερη διασύνδεση µεταξύ ΟΑΣΑ και ΤΡΑΙΝΟΣΕ. Πρότεινε επίσης
η λειτουργία του Προαστιακού στην Αθήνα να ενσωµατωθεί στη
λογική διαχείρισης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς της Αθήνας.

Ο κ. Γιάννης Τυρινόπουλος, Γενικός Γραµµατέας του ΣΕΣ, απευ-
θυνόµενος προς τον κ. ∆ηµητριάδη, Πρόεδρο και ∆ιευθύνοντα
Σύµβουλο του ΟΑΣΑ, ανέφερε ότι το λεωφορείο παραµένει το
πιο δηµοφιλές συγκοινωνιακό µέσο στην Αθήνα και συνεπώς η
κατάργηση της κάρτας για λεωφορεία και τρόλεϊ θα επιφέρει
αναπόφευκτη οικονοµική επιβάρυνση για τους µετακινούµενος
που χρησιµοποιούν αυτά τα δύο µέσα και ειδικά το λεωφορείο.
Επίσης σηµείωσε ότι οι περιστρεφόµενες µπάρες στις µπροστι-
νές θύρες των λεωφορείων θα αυξήσουν το χρόνο παραµονής
των λεωφορείων στις στάσεις ειδικά κατά τις ώρες αιχµής.
Τέλος, πρότεινε την ενσωµάτωση της µητροπολιτικής διάστα-
σης στη νέα ονοµασία του ΟΑΣΑ αντικαθιστώντας την λέξη
«Αθήνα» µε τη λέξη «Αττική».

Στην ίδια κατεύθυνση, η κα Άννα Αναστασάκη, από την Αττικό
Μετρό, αναρωτήθηκε το λόγο µείωσης της διάρκειας του εισι-
τηρίου από 90 σε 70 λεπτά.

Στην τοποθέτησή του, ο κ. Θάνος Βλαστός από το ΕΜΠ έδωσε
έµφαση στην προώθηση του ποδηλάτου. Τόνισε ότι τα ποδήλατα
θα πρέπει να κινούνται στις λεωφορειολωρίδες, τόσο για λό-
γους ασφάλειας όσο και για την καλύτερη εξυπηρέτηση της κυ-
κλοφορίας. Στην συνέχεια έκανε εκτενή αναφορά στην περιο-
ρισµένη χρήση του ποδηλάτου και τόνισε ότι είµαστε όλοι
υπεύθυνοι για την µη προώθηση του ποδηλάτου στην Αθήνα.

Σχετικά µε την πεζοδρόµηση της Πανεπιστηµίου, ο κ. Κώστας
Παπανδρέου τόνισε ότι θα πρέπει πέραν της κυκλοφοριακής
διάστασης να αντιµετωπιστεί και η πολεοδοµική διάσταση της
Πανεπιστηµίου. Ο κ. Μιχάλης Μπάρτζης αναρωτήθηκε γιατί δό-
θηκε όλο το βάρος στην Πανεπιστηµίου και γιατί να µην πεζο-
δροµηθεί η Σταδίου. Ανέφερε επίσης ότι το Μετρό έχει µοναδικά
πλεονεκτήµατα, λόγω του υπόγειου χαρακτήρα και επιπλέον
αποτελεί µοναδική ευκαιρία αναπλάσεων.

Στις απαντήσεις των ανωτέρω τοποθετήσεων πήραν το λόγο οι
παρακάτω:
Ο κ. Γρηγόρης ∆ηµητριάδης, Πρόεδρος και ∆ιευθύνων Σύµ-
βουλος του ΟΑΣΑ, ανέφερε ότι η τιµολογιακή πολιτική στοχεύει
στο ενιαίο δίκτυο για τον επιβάτη και στην άρση πιθανών αδι-
κιών. Μελετήθηκε καλά και έγινε καλύτερος σχεδιασµός και
για τις κάρτες και για τα εισιτήρια. Η διάρκεια εισιτηρίου 70 λε-
πτών έχει µελετηθεί πλήρως και τόνισε ότι η συντριπτική πλει-
ονότητα των µετακινήσεων έχουν µήκος περίπου 70 λεπτά.
Τόνισε επίσης ότι θα πρέπει να είναι διακριτοί οι ρόλοι της κα-
τασκευής και της λειτουργίας, ενώ εντείνονται οι προσπάθειες
του ΟΑΣΑ για την εισιτηριοδιαφυγή (π.χ. περιστρεφόµενες µπά-
ρες). Σχετικά µε τις λεωφορειολωρίδες ανέφερε ότι παραµέ-
νουν προτεραιότητα για τον ΟΑΣΑ και ότι το πρόγραµµα των
λεωφορειολωρίδων συνεχίζεται (π.χ. Πειραιάς και Πανεπιστη-
µίου) και µε νέες λεωφορειολωρίδες, αλλά η αστυνόµευσή
τους παραµένει πρόβληµα, η οποία είναι αρµοδιότητα της Τρο-
χαίας. Τέλος, ο λόγος για τον οποίο στη νέα ονοµασία του οργα-
νισµού παραµένει η λέξη «Αθήνα» και όχι «Αττική» είναι γιατί
η Αθήνα αποτελεί πλέον brand name και είναι πιο δηµοφιλής
ξένους επισκέπτες.

FINAL 190:Layout 1 17/9/14 13:57 Page 32



Ο κ. ∆ηµήτρης Αποστολίδης, ΟΑΣΑ, τόνισε ότι περιστρεφόµενες
µπάρες στις µπροστινές θύρες των λεωφορείων θα δοκιµαστούν
πιλοτικά σε ορισµένες γραµµές χαµηλής επιβατικής κίνησης
και στη συνέχεια το µέτρο θα επεκταθεί.

Η κα Άννα Αναστασάκη, από την Αττικό Μετρό, ανέφερε ότι η
γραµµή 4 έχει µελετηθεί πολύ καλά και έχει πολύ υψηλή ζή-
τηση, ενώ σχετικά µε τη χρηµατοδότηση της γραµµής είναι θε-
τικό ότι ξεκινάει µε δηµόσιους πόρους. Σηµείωσε επίσης ότι η
χρηµατοδότηση της Πανεπιστηµίου είναι εξασφαλισµένη. Πα-
ρατήρησε ότι το δίκτυο Μετρό εξυπηρετεί πολύ µαζικότερες µε-
τακινήσεις. Τέλος, σχετικά µε τα 70 λεπτά διάρκειας του
εισιτηρίου τόνισε ότι ο χρόνος αυτός επιτυγχάνεται µε την ανα-
διάρθρωση των γραµµών.

Ο κ. Στράτος Παπαδηµητρίου σηµείωσε ότι το µέλλον της συγ-
κοινωνίας στην Αθήνα θα είναι πλέον πολύ διαφορετικό και πολύ
τεχνολογικό, ενώ θα πρέπει να δοθεί έµφαση στις συνέργειες µε-
ταξύ των διαφόρων φορέων. Αναφορικά µε την πολεοδοµική διά-
σταση της Πανεπιστηµίου, αυτή έχει εξεταστεί διεξοδικά
τονίζοντας µάλιστα ότι έχει γίνει πολύ ανοιχτή συζήτηση, όσο σε
κανένα άλλο έργο. Καταλήγοντας σηµείωσε ότι η Πανεπιστηµίου
είναι ο βασικότερος συγκοινωνιακός άξονας του κέντρου της Αθή-
νας και πιο κατάλληλος από την στενότερη Σταδίου.

Συνοψίζοντας ο κ. Γιώργος Γιαννής από το ΕΜΠ παρατήρησε ότι
σε αντίθεση µε το παρελθόν, στην ανάπτυξη και λειτουργία των
συγκοινωνιακών συστηµάτων πρέπει να συνεκτιµώνται ταυτό-
χρονα οι κοινωνικές, οικονοµικές, περιβαλλοντικές και συγ-
κοινωνιακές παράµετροι, ενώ ιδιαίτερη έµφαση πρέπει να δοθεί
στην αποτελεσµατική κατανοµή των αρµοδιοτήτων σε επίπεδο
λεκανοπεδίου. Τόνισε ότι ο ρόλος του ΣΕΣ είναι σηµαντικός,
καθώς αξιοποιώντας την επιστηµοσύνη του και την ανεξαρτη-
σία του µπορεί να συνεργαστεί µε όλους τους φορείς και να συν-
θέσει τις απαραίτητες λύσεις. Επίσης, ο ΣΕΣ θα πρέπει να
ετοιµάσει µία συνολική πρόταση για το συγκοινωνιακό µέλλον
της Αθήνας.

Την εκδήλωση έκλεισε ο κ. Γιάννης Τυρινόπουλος, Γενικός
Γραµµατέας του ΣΕΣ, ανακοινώνοντας ορισµένες πρωτοβουλίες
και εκδηλώσεις του ΣΕΣ για το επόµενο χρονικό διάστηµα, όπως
την εβδοµάδα αστικής κινητικότητας (16-22 Σεπτεµβρίου), και
τα συνέδρια Έρευνας των Μεταφορών και Οδικής Ασφάλειας, η
προετοιµασία των οποίων έχει ξεκινήσει και θα διοργανωθούν
το 2015.

ΠΡΟΕ∆ΡΕΙΟ:
Γ. Γιαννής, πρ. Πρόεδρος ΣΕΣ, Γ. Τυρινόπουλος, Γεν. Γραµµατέας
ΣΕΣ
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1η Ανακοίνωση
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων και το Εθνικό Μετσόβιο
Πολυτεχνείο διοργανώνουν το 6ο Πανελλήνιο Συνέδριο Οδικής
Ασφάλειας, το οποίο θα διεξαχθεί στην Αθήνα τον Μάρτιο του 2015.
Το συνέδριο αυτό αποτελεί συνέχεια των προηγούµενων Πανελ-
ληνίων Συνεδρίων Οδικής Ασφάλειας, τα οποία πραγµατοποιήθη-
καν στη Θεσσαλονίκη το 1994, στο Βόλο το 1998 και το 2012, στην
Πάτρα το 2005 και στην Αθήνα το 2009, πρόκειται δε για την κο-
ρυφαία από τις δράσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων
στο αντικείµενο της ασφάλειας των οδικών µεταφορών.
Κύριοι στόχοι του συνεδρίου είναι η διερεύνηση και η αξιολόγηση
του επιπέδου της οδικής ασφάλειας στη χώρα αλλά και των προ-
σπαθειών και καινοτοµιών που σχεδιάζονται και υλοποιούνται για
τη βελτίωση της ασφάλειας οδηγών, οχηµάτων και πεζών στο ελ-
ληνικό οδικό δίκτυο. Στο συνέδριο θα παρουσιαστούν τα αποτελέ-
σµατα από την ανάλυση των στοιχείων οδικών ατυχηµάτων, καθώς
και µεθοδολογίες και σύγχρονες τεχνολογίες, σχετικές µε την
οδική ασφάλεια, οι οποίες έχουν εφαρµοστεί ή πρόκειται/προτεί-
νεται να εφαρµοστούν στην Ελλάδα. Θα παρουσιαστεί η πρόοδος
εφαρµογής του «Στρατηγικού Σχεδίου Οδικής Ασφάλειας» και µέσα
από τις εργασίες του Συνεδρίου εκτιµάται ότι θα εξαχθούν χρήσιµα
συµπεράσµατα για τις εγχώριες αδυναµίες και δυσκολίες σε θε-
σµικό επίπεδο αλλά και σε επίπεδο συµπεριφοράς οδηγών και
υποδοµών, οι οποίες αποτελούν βασικούς παράγοντες ανάσχεσης
στη βελτίωση των οδικών συνθηκών και του επιπέδου οδικής
ασφάλειας στη χώρα. Επίσης, θα παρουσιαστούν διεθνείς εµπει-
ρίες και καινοτόµες πρακτικές και θα συζητηθεί η εφαρµοσιµότητα
και τα πιθανά αποτελέσµατά τους στις εγχώριες συνθήκες.

Κύριες θεµατικές περιοχές του Συνεδρίου είναι οι εξής:

Α. Πολιτική Οδικής Ασφάλειας και Θεσµικό Πλαίσιο
Β. Οδικό περιβάλλον
(Σχεδιασµός, προδιαγραφές, εξοπλισµός οδού, επικίνδυνες θέσεις,
έλεγχος οδικής ασφάλειας, διαχείριση ταχυτήτων, οδική ασφάλεια
στα αστικά δίκτυα, σήραγγες, έξυπνη υποδοµή, κ.λπ.)
Γ. Χρήστης Οδού
(Συµπεριφορά οδηγού, νέοι οδηγοί, ηλικιωµένοι οδηγοί, πεζοί, δι-
κυκλιστές, παιδιά, αλκοόλ, ταχύτητα, ζώνες ασφαλείας και κράνη,
κ.λπ.)
∆. Οχήµατα
(Προδιαγραφές, εµπορευµατικές µεταφορές, λεωφορεία, δίκυκλα,
τεχνικός έλεγχος οχηµάτων, επικίνδυνα φορτία, νέες τεχνολογίες,
κ.λπ.)
Ε. Ανάλυση Ατυχηµάτων
ΣΤ. Αντιµετώπιση Ατυχηµάτων και Νέες Τεχνολογίες
(∆ιαχείριση συµβάντων, άµεση επέµβαση, µονάδες τραύµατος,
κ.λπ.)

Το συνέδριο αφορά ερευνητές, επιστήµονες, επαγγελµατίες και φο-
ρείς, οι οποίοι δραστηριοποιούνται σε αντικείµενα τα οποία είναι
συναφή µε την οδική ασφάλεια και συµπεριφορά, στην Ελλάδα και
σε διεθνές επίπεδο.

Πιο συγκεκριµένα το Συνέδριο απευθύνεται σε:
• Αρµόδια Υπουργεία (ΥΠΟΜΕ∆Ι, Υπ. Εσωτερικών, Υπ. Υγείας, Υπ.

Παιδείας & Θρησκευµάτων, Υπ. ∆ηµόσιας Τάξης & Προστασίας του
Πολίτη)

• Οργανισµούς Τοπικής Αυτοδιοίκησης
• Πανεπιστήµια και Ερευνητικά Κέντρα
• Βιοµηχανίες οχηµάτων και οδικής υποδοµής
• Μη Κυβερνητικές Οργανώσεις
• Ασφαλιστικές Εταιρείες
• Λέσχες Αυτοκινήτου και Εταιρείες Οδικής Βοήθειας
• Εκπαιδευτές Οδηγών
• Μέσα Μαζικής Ενηµέρωσης

Κύριες ηµεροµηνίες:
• Ιούλιος 2014: Ανακοίνωση συνεδρίου

Πρόσκληση για υποβολή εργασιών
• 7 Νοεµβρίου 2014: Λήξη υποβολής εργασιών για το συνέδριο
• 15 ∆εκεµβρίου 2014: Λήξη αξιολόγησης εργασιών

Ενηµέρωση συγγραφέων για αποδοχή εργασιών
• 30 Ιανουαρίου 2015: Υποβολής τελικής έκδοσης εργασιών

Οριστικοποίηση προγράµµατος συνεδρίου
• Μάρτιος 2015: ∆ιεξαγωγή συνεδρίου

Οι εργασίες θα πρέπει να υποβληθούν στην ηλεκτρονική διεύ-
θυνση roadsafety2015@gmail.com, στην ελληνική ή την αγγλική
γλώσσα. Στην υποβολή θα πρέπει να αναγράφεται ο τίτλος της ερ-
γασίας, οι συγγραφείς, η ιδιότητά τους, πλήρη στοιχεία επικοινω-
νίας και η θεµατική ενότητα στην οποία θεωρούν ότι ανήκει η
εργασία τους.
Για οποιεσδήποτε πληροφορίες σχετικά µε το Συνέδριο µπορείτε
να επισκέπτεστε την ιστοσελίδα του ΣΕΣ http://www.ses.gr, να επι-
κοινωνείτε µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου στο info@ses.gr ή
να απευθύνεστε στη Γραµµατεία του ΣΕΣ (τηλ.: 210.36.40.604, fax:
210.36.09.220, ώρες 10.00-14.00, ∆ευτέρα - Παρασκευή).

6ο Πανελλhνιο Συνeδριο Οδικhς
Ασφaλειας

Οργανωτική Επιτροπή
Παντελής Κοπελιάς, Πρόεδρος
Σοφία Βαρδάκη
∆έσποινα ∆ρυµαλίτου
Παναγιώτης Ιορδανόπουλος
Μαρία Μαυροειδή
Ελένη Μισοκεφάλου
Παναγιώτης Παπαντωνίου
Αναστασία Πνευµατικού
Νικόλαος Ποριώτης

Επιστηµονική Επιτροπή
Γιώργος Γιαννής, Πρόεδρος
Κωνσταντίνος Αντωνίου
Νικόλαος Ηλιού
Γιάννης Γκόλιας
Γιώργος Κανελλαΐδης
Αλέξανδρος Κοκκάλης
Παντελής Κοπελιάς
Γιώργος Μίντσης
Άγγελος Μπεκιάρης
Παναγιώτης Παπαϊωάννου
Μάγδα Πιτσιάβα Λατινοπούλου
Αµαλία Πολυδωροπούλου
Βασίλης Ψαριανός
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Αποτελέσματα του έργου SMILE
• Ανάλυση αναγκών των αστικών εμπορευματικών μεταφορών και

της ενεργειακής τους απόδοσης
• Προτάσεις για εφαρμογή ευφυών πολιτικών και δράσεων
• Επίτευξη συναινέσεων μεταξύ των εμπλεκόμενων φορέων
• Ανάπτυξη πιλοτικών εφαρμογών για ενεργειακά αποδοτικές αστι-

κές εμπορευματικές μεταφορές σχετικά με την:

Χρήση ηλεκτρικής μετακίνησης και τη δημιουργία κέντρων για
αστικές διανομές
Χρήση συστημάτων ευφυών μεταφορών ICT για αστικές εμπο-
ρευματικές μεταφορές
Εφαρμογή επιχειρησιακών εργαλείων/στρατηγικών για τη συλ-
λογή αποβλήτων
’’Πράσινη’’ σήμανση

• Επενδυτικές ευκαιρίες και σχέδια δράσης

Προοπτικές του έργου…
• Βελτίωση γνώσης και πληροφόρησης των δημοσίων και ιδιωτικών

εμπλεκόμενων φορέων
• Προώθηση καινοτόμων και οικονομικά αποδοτικών λύσεων
• Επίτευξη πράσινης και ευφυούς ανάπτυξης των αστικών περιοχών

…τελικοί στόχοι του έργου
• Ενημέρωση σχετικά με τις επιδράσεις

των αστικών εμπορευματικών μεταφορών στην ενεργειακή απόδοση
των πόλεων

• Πληροφόρηση σχετικά με τις
ενεργειακά αποδοτικές λύσεις για τις αστικές εμπορευματικές μεταφο-
ρές

• Υποστήριξη δημόσιων πολιτικών
• Μείωση ενεργειακής κατανάλωσης
• Μείωση αρνητικών επιπτώσεων

(όπως κυκλοφοριακή συμφόρηση, ηχητική όχληση, εκπομπές αερίων
του θερμοκηπίου…)

ΠΡΟΣΚΛΗΣΗ

Ο Δ. Πειραιά και το Ι.ΜΕΤ. / Ε.Κ.Ε.Τ.Α.

σας προσκαλεί στην ημερίδα που θα

πραγματοποιηθεί στο πλαίσιο της

τεχνικής συνάντησης των εταίρων του

έργου που θα λάβει χώρα στις 22

Σεπτεμβρίου 2014 και ώρα 10:00 στην

αίθουσα του Εμπορικού και Βιομηχα-

νικού Επιμελητηρίου Πειραιά

(Διεύθυνση: Λουδοβίκου 1, Πειραιάς).

ΕΝΤΑΧΘΕΙΤΕ ΣΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΜΑΣ

Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας & Δικτύων Μεταφορών (ΙΜΕΤ) / Εθνικό Κέντρο Έρευνας & Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ)
6ο χλμ Χαριλάου - Θέρμης, ΤΘ 60 361 - ΤΚ 57001, Θέρμη, Θεσσαλονίκη, www.imet.gr - hit@certh.gr
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Συνθεση Επιτροπων ΣΕΣ

Επιτροπή Θ1: Κινητικότητας
Μέλη Βουλοδήµου Αικατερίνη

Γόγολα Αννα
∆ερπάνη Κωνσταντίνα
Ευσταθιάδης Στέλιος
Ζησοπούλου ∆ώρα
Μηλάκης ∆ηµήτρης
Μητσάκης Ευάγγελος
Μορφουλάκη Μαρία
Μπακογιάννης Ευθύµιος
Παπαγιαννάκης Απόστολος
Παπαγιάννη Στυλιανή
Παπαδάκος Πάνος
Ρουκούνη Αναστασία
Σερµπής ∆ηµήτρης
Σπυροπούλου Ιωάννα
Χατζηαθανασίου Μαρία

Επιτροπή Θ2: Εµπορευµατικών
Μεταφορών και Logistics

Μέλη Αγγελακάκης Αγγελος
Γενίτσαρης Βαγγέλης
∆ερπάνη Κωνσταντίνα
Ευµορφόπουλος Αργύριος
Κατσώχης ∆ηµήτρης
Παπουτσής Κωνσταντίνος
Σδουκόπουλος Λευτέρης
Χούχουλας Ιωάννης

Επιτροπή Θ3: Ασφάλειας Μεταφορών
Μέλη Αντωνίου Κωνσταντίνος

Βαρδάκη Σοφία
Γιαννής Γιώργος
∆ρυµαλίτου ∆έσποινα
Ιορδανόπουλος Παναγιώτης
Κοπελιάς Παντελής
Μισοκεφάλου Ελένη
Ποριώτης Νικόλαος

Επιτροπή E1: Έρευνας
Μέλη Αντωνίου Κωνσταντίνος

Βογιατζής Κωνσταντίνος
Γιαννής Γιώργος
Μίντσης Γιώργος
Μπεκιάρης Αγγελος
Ναθαναήλ Ευτυχία
Παπαγιαννάκης Απόστολος
Πιτσιάβα-Λατινοπούλου Μάγδα
Πολυδωροπούλου Αµαλία
Σταθόπουλος Αντώνης
Τυρινόπουλος Γιάννης

Επιτροπή E2: Πλαισίου Λειτουργίας και
Πιστοποίησης

Μέλη Βουλοδήµου Αικατερίνη
Γενίτσαρης Βαγγέλης
Ζησοπούλου ∆ώρα
Παπουτσής Κωνσταντίνος

Επιτροπή E3: Εκπαίδευσης και
Επιµόρφωσης

Μέλη Μισοκεφάλου Ελένη
Μποϊλέ Μαρία
Πολίτης Ιωάννης
Σδουκόπουλος Λευτέρης
Χατζηαθανασίου Μαρία

Επιτροπή Θ4: Ενέργειας και Περιβάλλοντος
Μέλη Αγγελακάκης Αγγελος

Αθανασόπουλος Κωνσταντίνος
Βογιατζής Κωνσταντίνος
Κατσώχης ∆ηµήτρης
Κιδικούδης Χρήστος
Κοπελιάς Παντελής
Μανδαλώζης ∆ηµήτρης
Μητρόπουλος Λάµπρος
Χρυσοστόµου Κατερίνα

Έπειτα από πρόκληση προς όλα τα µέλη του ΣΕΣ, συγκροτήθηκαν και στελεχώθηκαν οι νέες Επιτροπές του Συλλόγου για την πε-
ρίοδο 2014-2016. Πρόκειται για τέσσερις θεµατικές και τρεις επιτελικές επιτροπές. Η σύνθεση των επιτροπών είναι η εξής:

(Με αλφαβητική σειρά)

Θεµατικές Επιτροπές

Η λειτουργία των επιτροπών θα ξεκινήσει τον Σεπτέµβριο έπειτα από πρόσκληση του υπευθύνου των επιτροπών και Γενικού
Γραµµατέα του ∆Σ του ΣΕΣ Γ. Τυρινόπουλου. Ευχαριστούµε θερµά τα µέλη του ΣΕΣ για την ανταπόκρισή τους στη στελέχωση

των επιτροπών και ευχόµαστε καλή επιτυχία στο έργο τους, το οποίο σε µεγάλο βαθµό θα αποτελέσει τη βάση για τις νέες θέσεις
του Συλλόγου µας.

Επιτελικές Επιτροπές
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Νeα του ∆Σ
Γιάννης Τυρινόπουλος*

* Γιάννης Τυρινόπουλος
Γενικός Γραµµατέας ∆Σ ΣΕΣ

Εκδηλώσεις του ΣΕΣ
Την Πέµπτη 3 Ιουλίου πραγµατοποιήθηκε µε µεγάλη επιτυχία η
εσπερίδα του ΣΕΣ µε τίτλο “Μετακινήσεις στην Αττική: Ορίζοντας
2024” στο Αµφιθέατρο του ΤΕΕ. Η εσπερίδα περιελάµβανε προ-
σκεκληµένους οµιλητές από διάφορους φορείς, ενώ ακολού-
θησε ενδιαφέρουσα συζήτηση µε το κοινό.

Επιτροπές ΣΕΣ
Έπειτα από πρόσκληση προς όλα τα µέλη του ΣΕΣ, συγκροτή-
θηκαν και στελεχώθηκαν οι νέες Επιτροπές του Συλλόγου για
την περίοδο 2014-2016, οι οποίες είναι οι εξής:
Θεµατικές:
Θ1: Κινητικότητας
Θ2: Εµπορευµατικών Μεταφορών και Logistics
Θ3: Ασφάλειας Μεταφορών
Θ4: Ενέργειας και Περιβάλλοντος
Επιτελικές:
E1: Έρευνας
E2: Πλαισίου Λειτουργίας και Πιστοποίησης
E3: Εκπαίδευσης και Επιµόρφωσης
Η σύνθεση των Επιτροπών παρουσιάζεται στην ιστοσελίδα του
Συλλόγου. Η λειτουργία των Επιτροπών θα ξεκινήσει τον Σε-
πτέµβριο µετά από πρόσκληση του υπευθύνου των Επιτροπών
Γ. Τυρινόπουλου.

Εκπροσώπηση του ΣΕΣ
• Ο Κώστας Αντωνίου και ο Γιάννης Τυρινόπουλος εκπροσώπη-

σαν τον ΣΕΣ στην εκδήλωση Οδικής Ασφάλειας στην Αίγλη Ζαπ-
πείου, που πραγµατοποιήθηκε την Παρασκευή 9 Μαίου.

• Ο Κώστας Αντωνίου εκπροσώπησε τον ΣΕΣ µε παρουσίαση σχε-
τικά µε την κατάσταση της οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα σε
εκδήλωση του ΙΟΑΣ για την Ευρωπαϊκή Χάρτα Οδικής Ασφά-
λειας στις 28 Μαΐου στα γραφεία της Αντιπροσωπείας Ευρω-
παϊκής Επιτροπής στην Ελλάδα (Βασ. Σοφίας 2).

• Η Κατερίνα Χρυσοστόµου εκπροσώπησε τον ΣΕΣ στη ∆ιηµερίδα
«Βιώσιµη Κινητικότητα σε Πόλεις και Περιφέρειες» που διορ-
γανώθηκε από το ΑΠΘ την Πέµπτη 5 και Παρασκευή 6 Iουνίου
2014.

• Η Κατερίνα Χρυσοστόµου εκπροσώπησε τον ΣΕΣ στη 2η Συνάν-
τηση Εκπροσώπων Φορέων ΕCOTALE µε θέµα: «Ολοκληρω-

µένη πρόταση δικτύου Τραµ στη Θεσσαλονίκη ως µέσου αστι-
κής αναζωογόνησης και µείωσης του εξωτερικού κόστους των
µεταφορών», που διοργανώθηκε από το ΣΑΣΘ την Παρασκευή
6 Iουνίου 2014.

• Η Κατερίνα Χρυσοστόµου εκπροσώπησε τον ΣΕΣ στη Εκδήλωση
Βράβευσης του Ακαδηµαϊκού και Οµότιµου Καθηγητή Γιώργου
Γιαννόπουλου, που διοργανώθηκε από το ΣΑΣΘ τη ∆ευτέρα 16
Ιουνίου 2014.

• Η Κατερίνα Χρυσοστόµου εκπροσώπησε τον ΣΕΣ στη Συνάντηση
Εργασίας για το «Σχέδιο ∆ράσης για τις Ευφυείς Μεταφορές
στην Ελλάδα», που διοργανώθηκε από την ΑΝΑΤΟΛΙΚΗ ΑΕ και
το Περιφερειακό Ενεργειακό Κέντρο Κεντρικής Μακεδονίας την
Τρίτη 24 Ιουνίου 2014.

• Η Μαρία Μαυροειδή εκπροσώπησε τον ΣΕΣ στην «Ανοικτή Συ-
ζήτηση» που διοργανώθηκε από τον Σύλλογο Ελλήνων Πολε-
οδόµων και Χωροτακτών (ΣΕΠΟΧ) µε θέµα τις επικείµενες
θεσµικές ρυθµίσεις στον πολεοδοµικό και χωροταξικό σχεδια-
σµό. Η εκδήλωση έλαβε χώρα τη ∆ευτέρα 30 Ιουνίου στο Τε-
χνικό Επιµελητήριο Ελλάδος.

• Ενόψει της εσπερίδας για τις µετακινήσεις στην Αττική, πραγ-
µατοποιήθηκε συνάντηση την Παρασκευή 27 Ιουνίου µεταξύ
εκπροσώπων του ΟΡΣΑ (Μπάτσου Παρασκευή και Νάθενας
Γιώργος) και του ΣΕΣ (Αντωνίου Κώστας, Τυρινόπουλος Γιάννης
και Μαυροειδή Μαρία) στα γραφεία του Οργανισµού Αθήνας.
Στη συνάντηση συζητήθηκαν οι στόχοι και οι κατευθύνσεις του
οργανισµού καθώς και πιθανοί τρόποι στενότερης συνεργασίας
µε το ΣΕΣ.

Νέα Μέλη

•ΚΙ∆ΙΚΟΥ∆ΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 743
•ΑΝΤΩΝΙΟΥ ΓΕΩΡΓΙΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 744
•ΒΑΦΕΙΑ∆ΗΣ ΕΥΑΓΓΕΛΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 745
•ΜΠΙΜΠΗΣ ΓΕΩΡΓΙΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 746

Νέα Μέλη

•ΚΙ∆ΙΚΟΥ∆ΗΣ ΧΡΗΣΤΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 743
•ΑΝΤΩΝΙΟΥ ΓΕΩΡΓΙΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 744
•ΒΑΦΕΙΑ∆ΗΣ ΕΥΑΓΓΕΛΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 745
•ΜΠΙΜΠΗΣ ΓΕΩΡΓΙΟΣ εγγράφεται µε Α.Μ. 746

Απονοµή του Χρυσού Σταυρού του Τάγµατος της
Τιµής στον οµότιµο καθηγητή ΕΜΠ, Γ. Κανελλαΐδη
Ο Πρόεδρος της ∆ηµοκρατίας Κάρολος Παπούλιας απένειµε στον οµότιµο καθηγητή
ΕΜΠ Γεώργιο Κανελλαΐδη, τον Χρυσό Σταυρό του Τάγµατος της Τιµής για τη συµβολή του
στην ανάπτυξη του Στρατηγικού Σχεδίου για την Οδική Ασφάλεια.
Ο οµότιµος καθηγητής του ΕΜΠ Γεώργιος Κανελλαΐδης, έχει ασχοληθεί για περισσό-
τερο από 40 χρόνια µε την οδική ασφάλεια και τις µεταφορές µέσα από µια σειρά ερευ-
νητικών προγραµµάτων, κυκλοφοριακών µελετών στην Ελλάδα και στο εξωτερικό ενώ
είναι συγγραφέας πολλών δηµοσιεύσεων σε επιστηµονικά περιοδικά. Το Στρατηγικό
Σχέδιο για τη Βελτίωση της Οδικής Ασφάλειας στην Ελλάδα υπήρξε ένα από τα βασι-
κότερα επιστηµονικά πεδία έρευνάς του τις τελευταίες δεκαετίες.
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INTELLIGENT TRANSPORTATION SYSTEMS
イインンテテリリジジェェンントトなな輸輸送送シシスステテムム

ITS and Smart Cities 2014
19-22 November 2014

University of Patras Conference and Cultural Center
CALL FOR ABSTRACTS

The University of Patras, Department of Civil Engineering, in co-
operation with ITS Hellas-Hellenic Intelligent Transport Systems
are organising the ITS 2014 Conference.
Intelligent Transportation Systems are making fundamental
contributions to the advanced design and development of safe
transportation systems, transportation infrastructure, net-
works, and vehicles.  Within the framework of Smart Cities and
Regions, the Conference is an opportunity for industry, public
organizations, local government and authorities, universities,
researchers, consultants, constructors, and independent pro-
fessionals to exchange views on arising problems and solutions.

ITS 2014 Topics
•   Smart green cities and communities;
•   Smart regions;
•   Intelligent travel and green tourism;
•   Intelligent energy and public/private management;
•   Smart data management;
•   Intelligent Hubs and ports;
•   Smart cargo and logistics;
•  Intelligent transport & traffic information and infomobility;
•   Intelligent traffic management and control;
•   Vehicle navigation;
•   Intelligent safety and security;
•   Cooperative systems;

•   Intelligent fleet management;
•   Intelligent vehicle and human-vehicle interaction.

CALL FOR ABSTRACTS
Contributions to ITS 2014 will include:
•   Scientific papers, up to 6000 words, for independent review

by 3 referees.
•   Technical presentations, up to 3000 words, on problems, so-

lutions, evaluation of new    technologies, project results for
evaluation on the basis of an extended abstract.

If interested in participating in the ITS 2014 Conference, please
send your contribution to Prof. Y. Stephanedes, Scientific Com-
mittee Chair, at yjste@upatras.gr .  Deadline:  September 19,
2014. After the expiration of this deadline abstracts cannot be
included in the proceedings but can be considered for presen-
tation.
All scientific papers and selected presentations will be included
in “Proceedings ITS 2014”.  Conference languages:  English,
Greek. 

STUDENT PAPER AWARD
The “ITS 2014 Student Paper Award” will be awarded to the best
student scientific paper.
Additional information will be at the conference site and at:
ITS 2014 SECRETARIAT
Transportation and Traffic Unit
Department of Civil Engineering
School of Engineering
University of Patras
Rio, Patra, 26500 Greece
Tel. +30 2610 997 647, Fax +30 2610 997 572

ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΠΡΟΣ AΠΟΦΥΓΗ
Οι διαπλατύνσεις στους πεζόδροµους του Ναυπλίου στην οδό Σι-
δηράς Μεραρχίας απέναντι από την πλατεία Καποδίστρια και το
Πάρκο Κολοκοτρώνη, και στην οδό Αµαλίας είχαν στόχο την απο-
µάκρυνση της στάθµευσης οχηµάτων, τη διευκόλυνση των
πεζών, την ανάδειξη των κτιρίων, την ανάπτυξη των καταστηµά-

των και τη διέλευση οχηµάτων µε µειωµένη ταχύτητα. Στην πραγ-
µατικότητα όµως διευκόλυνε την εξάπλωση των τραπεζοκαθι-
σµάτων...

Τις φωτογραφίες µας έστειλε η συνάδελφος, Νάνσυ Πνευµατικού

ITS and Smart Cities 2014 

Όσοι αναγνώστες γνωρίζουν κάποιο συγκοινωνιακό θέµα που αποτελεί  «παράδειγµα προς αποφυγή ή µίµηση» και επιθυµούν τη δηµο-
σίευσή του, παρακαλούνται να το αποστείλουν στο Σύλλογο, µε την ένδειξη: για τη στήλη «παράδειγµα προς αποφυγή/µίµηση».
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