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1.1 Η Έννοια του Σχεδιασμού των Μεταφορών

1.1.1 Το πλαίσιο μελέτης των έργων συγκοινωνιακής υποδομής

Η θέση και σημασία του Σχεδιασμού των Μεταφορών είναι πρωτεύουσα μέσα στην όλη διαδικασία λήψης των αποφάσεων μελέτης, υλοποίησης και λειτουργίας – συντήρησης των Συγκοινωνιακών Έργων. Πρόκειται για μια σύνθετη διαδικασία και σειρά ενεργειών όπου εμπλέκονται πολιτικοί, οικονομικοί και κοινωνικοί παράγοντες και που πρέπει να διαμορφώνονται συνθήκες διαφάνειας και δημοκρατικού προγραμματισμού.

Η διαδικασία αυτή περιγράφεται στα Σχήματα 1.1 και 1.2, όπου δίνεται μια απλοποιημένη «εκδοχή» η οποία όμως δεν απέχει πολύ από την πραγματικότητα και την καθιερωμένη πρακτική (ιδίως στην Ε.Ε.) αλλά και μπορεί να εξειδικεύεται ή να διαμορφώνεται ανάλογα με τις συγκεκριμένες περιπτώσεις διοικητικών δομών και «γραφειοκρατίας» σε κάθε χώρα.
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ΣΧΗΜΑ 1.1 : Η «διαδικασία Σχεδιασμού» σε επίπεδο «Συστήματος Μεταφορών»
Στο ανώτατο επίπεδο Σχεδιασμού (Σχήμα 1.1) η Διαδικασία Σχεδιασμού σε επίπεδο Συστήματος Μεταφορών αναφέρεται σε όλη τη χώρα. Στο πλαίσιο αυτό εξετάζονται όλα τα (υπο)συστήματα δηλαδή οι οδικές, οι σιδηροδρομικές, οι θαλάσσιες (περιλαμβανομένων και πλωτών οδών εσωτερικού) και οι εναέριες μεταφορές. Στόχος είναι ο καθορισμός του ρόλου κάθε υποσυστήματος στο συνολικό Σύστημα Μεταφορών, ο καθορισμός των προτεραιοτήτων και των σχετικών (συνολικών) κονδυλίων για κάθε υποσύστημα (Γιαννόπουλος 2002).

Της διαδικασίας αυτής προηγείται ο καθορισμός της γενικότερης κυβερνητικής πολιτικής για την οικονομία και την κοινωνική και διοικητική οργάνωση της χώρας. Σήμερα ο καθορισμός αυτός εντάσσεται στο γενικότερο πλαίσιο και τις πολιτικές της Ευρωπαϊκής Ένωσης δεδομένου ότι η Ελλάδα αποτελεί μέλος του λεγόμενου «εσωτερικού πυρήνα» της Ε.Ε. έχοντας ενσωματωθεί στη ζώνη του ΕΥΡΩ και έχοντας εφαρμόσει πλέον πλήρως όλο το σχετικό δίκαιο.
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ΣΧΗΜΑ 1.2 : Η «διαδικασία Σχεδιασμού των Μεταφορών» σε επίπεδο «Υποσυστήματος» και οι τέσσερις κατηγορίες «μελετών Εφαρμογής»

Σε ένα δεύτερο επίπεδο (Σχήμα 1.2) η διαδικασία «Σχεδιασμού» εξειδικεύεται σε επίπεδο υποσυστήματος όπου δηλαδή εξετάζονται συγκεκριμένα έργα ή ομάδες έργων, μέσα σε κάθε τομέα ή υποσύστημα Μεταφορών. Η διαδικασία Σχεδιασμού στο επίπεδο αυτό, αναφέρεται πλέον σε συγκεκριμένα γεωγραφικά όρια και μπορεί να αφορά σε επίπεδο χώρας, Περιφέρειας, Νομού και Πόλης. Αποτέλεσμα αυτής της διαδικασίας είναι η κατανομή κονδυλίων και η ιεράρχηση προτεραιοτήτων στα διάφορα έργα καθώς και ο καθορισμός των αναγκαίων (επιθυμητών) λειτουργικών χαρακτηριστικών τους. Προκύπτει δηλαδή ένα συνολικό Στρατηγικό Σχέδιο ανάπτυξης των συγκοινωνιακών υποδομών της περιοχής μελέτης με βάση το οποίο ξεκινούν πλέον οι μελέτες εφαρμογής, οι λεγόμενες και «κατασκευαστικές μελέτες». Αυτές ανήκουν στις παρακάτω τέσσερις κατηγορίες (Γιαννόπουλος 2002) :

· Αναγνωριστικές Μελέτες. Το υπό κατασκευή έργο μελετάται σε σχέση με το περιβάλλον στο οποίο εντάσσεται, σε χάρτες μελέτης κλίμακας 1:2000 έως 1:50000 (ανάλογα με το είδος και το μέγεθος του έργου) και επιλύονται τα γενικά θέματα χάραξης και τεχνικών χαρακτηριστικών του έργου, ενώ παράλληλα γίνεται εκτίμηση του προϋπολογισμού του έργου (με συνολικές τιμές μονάδος και όχι αναλυτική επιμέτρηση).

· Μελέτες Επιπτώσεων. Οι μελέτες αυτές αφορούν κυρίως στις περιβαλλοντικές επιπτώσεις των υπό κατασκευή έργων αλλά μπορεί να αφορούν και σε άλλους τομείς όπως π.χ. μελέτες επιπτώσεων στην ανάπτυξη των γύρω περιοχών, απασχόληση κ.λ.π. Οι μελέτες επιπτώσεων είναι πλέον απαραίτητη προϋπόθεση για τη χρηματοδότηση των έργων από τα διάφορα προγράμματα χρηματοδότησης της Ευρωπαϊκής Ένωσης και γίνονται με συγκεκριμένες προδιαγραφές ως προς το περιεχόμενο και τη μεθοδολογία ανάλυσής τους.

· Προμελέτες. Η προμελέτη είναι επίσης μια πολύ συγκεκριμένη κατηγορία «κατασκευαστικής» μελέτης. Εξετάζει το έργο σε πολύ μεγαλύτερη λεπτομέρεια (υπό κλίμακα 1:500 έως 1:2000 ανάλογα με το μέγεθος του έργου) και επιλύει όλα τα τεχνικά θέματα και προβλήματα. Περιλαμβάνονται εδώ όχι μόνο η λεπτομερειακή χάραξη του έργου (η οποία για να γίνει στην αναγκαία λεπτομέρεια μπορεί να κάνει αναγκαίο τον «τεμαχισμό» του έργου σε μικρότερα τμήματα), αλλά και οι στατιστικές και αρχιτεκτονικές μελέτες των τεχνικών έργων. Ο προϋπολογισμός του έργου υπολογίζεται με μεγαλύτερη ακρίβεια βάσει επιμέτρησης, ενώ καθορίζεται το εύρος κατάληψης για τη δέσμευση του χώρου (αυτό μπορεί να γίνει και στα πλαίσια της μελέτης αναγνώρισης).

· Οριστικές Μελέτες. Το είδος αυτών των μελετών εξετάζει πλέον το έργο σε αναλυτική κατασκευαστική λεπτομέρεια και το τοποθετεί («χαράσσει») στο έδαφος καταγράφοντας αναλυτικά όλα τα σημεία που θα βοηθήσουν μετά τον κατασκευαστή στη σωστή τοποθέτησή του και κατασκευή του, παρέχοντας επίσης μια σειρά μελετητικών ενεργειών που απαιτούνται για την κατασκευή όπως π.χ. αναλυτική προσμέτρηση και τελικός προϋπολογισμός, πλήρεις τεχνικές προδιαγραφές και κατασκευαστικά σχέδια λεπτομερειών, λοιπά έργα δημοπράτησης. Μετά την κατασκευή του έργου, αυτό εντάσσεται στο όλο Δίκτυο Συγκοινωνιακής Υποδομής για το συγκεκριμένο μεταφορικό μέσο για το οποίο σχεδιάστηκε.

1.1.2 Έννοια και στάδια της διαδικασίας σχεδιασμού των μεταφορών

Ο «Σχεδιασμός» αποτελεί την απόδοση στα ελληνικά του αγγλικού όρου Planning. Αποτελεί μια σύνθετη διαδικασία που έχει σαν στόχο της την παρέμβαση στο σύστημα των μεταφορών συνολικά ή επιμέρους για την επίλυση παρόντων ή μελλοντικών προβλημάτων. Η χρονική στιγμή στο μέλλον για την οποία «Σχεδιάζεται» λέγεται έτος – στόχος και είναι συνήθως 10 – 20 χρόνια από σήμερα.

Τα στάδια διαδικασίας Σχεδιασμού μπορούν να διακριθούν στα παρακάτω τέσσερα (Γιαννόπουλος 2002) :

· Συλλογή και ανάλυση στοιχείων για τη μελέτη της υπάρχουσας κατάστασης. Εδώ εντάσσεται η μελέτη των προτύπων μετακίνησης στην περιοχή μελέτης, της κατανομής των μετακινήσεών τους στο χώρο κ.λ.π.

· Πρόβλεψη της μελλοντικής ζήτησης για μετακινήσεις στην περιοχή μελέτης. Στο στάδιο αυτό γίνεται μια εκτίμηση του είδους, του αριθμού, του μέσου που επιλέγεται κ.λ.π. των μετακινήσεων για το μελλοντικό «έτος – στόχο» που αποτελεί το χρονικό ορίζοντα του Σχεδιασμού.

· Δόμηση εναλλακτικών σεναρίων για την ικανοποίηση της προβλεπόμενης ζήτησης και τους στόχους που έχουν τεθεί.

· Αξιολόγηση των εναλλακτικών σεναρίων.

· Επιλογή του προσφορότερου σεναρίου που αποτελεί και την τελική πρόταση της διαδικασίας Σχεδιασμού.

Βασικό τμήμα για το Σχεδιασμό των Μεταφορών είναι η πρόβλεψη της μελλοντικής ζήτησης για τις κάθε είδους μετακινήσεις στην περιοχή μελέτης. Η διαδικασία της πρόβλεψης περιλαμβάνει τέσσερα στάδια, τα εξής (Γιαννόπουλος 2002) :

· Γένεση των μετακινήσεων (Trip Generation) με αντικειμενικό σκοπό την εξακρίβωση του συνολικού αριθμού επιθυμιών μετακινήσεων προς και από κάθε μικρότερο υποτμήμα στο οποίο χωρίζεται η περιοχή μελέτης (που λέγεται «κυκλοφοριακή ζώνη»).

· Κατανομή των μετακινήσεων (Trip Distribution) όπου γίνεται η εκτίμηση της προέλευσης και του προορισμού των μετακινήσεων δηλαδή η κατανομή τους στο χώρο, μεταξύ των διαφόρων υποτμημάτων της περιοχής μελέτης (κυκλοφοριακών ζωνών).

· Καταμερισμός μετακινήσεων κατά μέσο (modal split) δηλαδή ο διαχωρισμός τους με βάση το είδος του μεταφορικού μέσου που θα χρησιμοποιηθεί.

· Καταμερισμός στο δίκτυο (traffic ή trip assignment) όπου εκτιμώνται οι διαδρομές που θα ακολουθηθούν και βρίσκονται οι κυκλοφοριακοί φόρτοι στα επί μέρους τμήματα του δικτύου του μεταφορικού μέσου που εξετάζεται (και για το οποίο μεταφορικό δίκτυο έχουν υπολογιστεί οι προβλεπόμενες μετακινήσεις από το προηγούμενο στάδιο).

Τα παραπάνω στάδια αντιστοιχούν σε μια λογική σειρά λήψης αποφάσεων σχετικά με τις μετακινήσεις ανθρώπων ή αγαθών, δηλαδή :

· Αν θα γίνει η μετακίνηση ή όχι (γένεση μετακινήσεων).

· Πού θα πάει, δηλαδή σε ποιο προορισμό της περιοχής μελέτης (κατανομή μετακινήσεων).

· Πώς θα πάει δηλαδή ποιο μεταφορικό μέσο θα χρησιμοποιηθεί (καταμερισμός κατά μέσο).

· Από πού θα πάει, δηλαδή ποια διαδρομή θα ακολουθηθεί (καταμερισμός στο δίκτυο).

1.2 Σύστημα Σύμβασης Παραχώρησης

Στη σύγχρονη εξέλιξη του σχεδιασμού αναγκάζεται να προσαρμοστεί και ο σχεδιασμός των συγκοινωνιακών υποδομών, οι οποίες από δημόσιες μεταβάλλονται σε ιδιωτικές. Προϊόν αυτής της εξέλιξης είναι το Σύστημα Σύμβασης Παραχώρησης, σύμφωνα με το οποίο κατασκευάζονται και στη χώρα μας τα μεγάλα συγκοινωνιακά έργα, δηλαδή τα έργα που έχουν ενδιαφέρον ως ιδιωτικές επενδύσεις. Πρόκειται για ένα μοντέλο χρηματοδότησης των τεχνικών και κοινωνικών υποδομών από ιδιώτες επενδυτές, στους οποίους παραχωρείται η εκμετάλλευσή τους για ένα προκαθορισμένο χρονικό διάστημα.

Κύριο εργαλείο προσδιορισμού της βιωσιμότητας των παραπάνω επενδυτικών προσπαθειών αποτελεί η όσο το δυνατόν πλησιέστερη εκπόνηση των ανάλογων μελετών, οι οποίες εκτός των άλλων θα επιτρέψουν να τεθούν με αμερόληπτα κριτήρια και οι όροι της σύμβασης.

Οι μελέτες του Συστήματος Σύμβασης Παραχώρησης αποτελούν κύρια κατηγορία των οικονομοτεχνικών μελετών και απαρτίζουν, όπως και οι υπόλοιπες κατηγορίες μελετών, μια ιεραρχικής δομής ομάδα μελετών, όπου τα συμπεράσματα της προηγούμενης φάσης επιτρέπουν ή όχι την εκπόνηση της επόμενης. Το επίπεδο εμβάθυνσης εξαρτάται από τη φάση μελέτης (προκαταρτική μελέτη, προμελέτη, κύρια μελέτη) που εκπονείται. 

Αδυναμίες στις παραπάνω προσπάθειες θα έχουν ως φυσικό αποτέλεσμα, την υποεκτίμηση ή υπερεκτίμηση των όρων σύμβασης, με επακόλουθο είτε οι όροι σύμβασης να είναι υπερβολικά ευνοϊκοί για τον ιδιώτη επενδυτή είτε η επένδυση να μην είναι βιώσιμη.

Κύριος στόχος λοιπόν των παραπάνω μελετών θα πρέπει να είναι η αποτελεσματική συνεισφορά στην καλύτερη δυνατή αξιολόγηση των αναγκαίων οικονομοτεχνικών στοιχείων, έτσι ώστε να μπορέσουν να τεθούν αντικειμενικά οι όροι της σύμβασης παραχώρησης. Βασικές ενότητες μιας τέτοιας προσπάθειας, οι οποίες σε γενικές γραμμές αποτελούν ενότητες και του σχεδιασμού οδικών υποδομών, είναι (Καλτσούνης 2003) : 

· Περιγραφή και κοινωνικοοικονομική ανάλυση της περιοχής του έργου (περιβάλλων χώρος). Μια όσο το δυνατόν πιο πλήρης κοινωνικοοικονομική διερεύνηση της περιοχής του έργου θα μας επιτρέψει να εκτιμήσουμε με μεγαλύτερη αξιοπιστία, όσο βέβαια η έννοια πρόβλεψη το επιτρέπει, το μελλοντικό κυκλοφοριακό φόρτο του προτεινόμενου τεχνικού έργου.

· Περιγραφή και αξιολόγηση του υφιστάμενου συστήματος μεταφορών. Επιδίωξη της ενότητας αυτής είναι να φανεί η αναγκαιότητα της προτεινόμενης επένδυσης, γι’ αυτό θα πρέπει η ανάλυση και παρουσίαση του υφιστάμενου συστήματος μεταφορών να γίνει με την κάθε δυνατή λεπτομέρεια.

· Κυκλοφοριακή ανάλυση και καθορισμός τυπικής διατομής. Η ανάλυση αυτή θα μας επιτρέψει να προσδιορίσουμε και να ερευνήσουμε τα στοιχεία εκείνα, τα οποία θα μας βοηθήσουν να εκτιμήσουμε τους μελλοντικούς κυκλοφοριακούς φόρτους και κατά συνέπεια να προσδιορίσουμε την τυπική διατομή του έργου.

· Τεχνική περιγραφή του έργου. Σε μια καλώς επιμελημένη μελέτη αυτοχρηματοδότησης θα πρέπει να περιέχονται σε αρκετά ικανοποιητικό βαθμό τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου, τα προβλήματα κατασκευής, οι εναλλακτικές λύσεις, οι παρακάμψεις και ό,τι άλλο έχει σχέση με την  εκτίμηση του κόστους κατασκευής.

· Ανάλυση κόστους – οφέλους. Η ανάλυση κόστους – οφέλους είναι ένας τρόπος εκτίμησης της ωφελιμότητας των οικονομικών αποφάσεων. Περιλαμβάνει την απαρίθμηση και την αποτίμηση όλων των σχετικών δαπανών και ωφελειών, δηλαδή αποτελεί μια μεθοδολογία παράθεσης και αξιολόγησης των μεγεθών που πρέπει να ληφθούν υπόψην κατά την αξιολόγηση και λήψη οικονομικών αποφάσεων.

· Καθορισμός ύψους διοδίων. Ο ορθός καθορισμός του ύψους των διοδίων προϋποθέτει τη γνώση της ελαστικότητας της ζήτησης (πώς μεταβάλλεται η ζήτηση όταν αλλάζει η τιμή των διοδίων) για τις προσφερόμενες υπηρεσίες του νέου οδικού έργου. Εδώ θα πρέπει να τονιστεί ότι υψηλά διόδια δε σημαίνει και υψηλά έσοδα. Έτσι, με βάση τα παραπάνω, το ύψος των διοδίων θα πρέπει να είναι συνάρτηση των ωφελειών που θα έχει ο χρήστης του έργου.

· Χρηματοοικονομική ανάλυση. Στην ενότητα αυτή ολοκληρώνεται η οικονομική διερεύνηση της δυνατότητας αυτοχρηματοδότησης του έργου με κύρια βοηθήματα την Καθαρή Παρούσα Αξία, τον Εσωτερικό Συντελεστή Απόδοσης (Internal Rate of Return) και την Ανάλυση Αβεβαιότητας.

Με βάση λοιπόν τα παραπάνω η χρηματοδότηση των τεχνικών και κοινωνικών υποδομών με το Σύστημα Σύμβασης Παραχώρησης δεν είναι πανάκεια. Απαιτεί τον πολύ καλό σχεδιασμό εκ μέρους του κράτους και την πολύ προσεκτική διατύπωση των όρων της σύμβασης. Ακόμα και τότε, όπως αποδείχτηκε από έρευνα του καθηγητή Μάικλ Τζ. Πόλιτ στο Judge Institute of Management Studies του Πανεπιστημίου του Κέιμπριτζ, προβλήματα και αρνητικές επιπτώσεις όπως π.χ. υπερβάσεις προϋπολογισμών, πρόκληση απρόβλεπτου πρόσθετου κόστους για το Δημόσιο, δεν αποφεύγονται (Pollitt 1997).

Σύμφωνα με τη διεθνή εμπειρία, τα κυριότερα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα του Συστήματος Σύμβασης Παραχώρησης είναι (Καλτσούνης 2003)  :

· Πλεονεκτήματα :

· Προσέλευση αξιόλογων ιδιωτικών κεφαλαίων χωρίς τα οποία διάφορα μεγάλα προγράμματα θα είχαν σημαντικές καθυστερήσεις.

· Προώθηση καινοτομίας.

· Μειονεκτήματα :

· Μικρός αριθμός συμμετεχόντων στους διαγωνισμούς λόγω του υψηλού κόστους των προσφορών (χρηματοδότηση προγράμματος π.χ. έργου).

· Οι συμβάσεις έχουν συχνά αμφισβητήσιμες προβλέψεις κινδύνων και ιδιαίτερα αυτές που έχουν σχέση με κυβερνητικές πολιτικές που μπορούν να επηρεάσουν τα κέρδη των επενδυτών.

· Υψηλές αποζημιώσεις στην περίπτωση διακοπής της σύμβασης.

· Υποθήκευση του μέλλοντος.

· Υπερβάσεις οι οποίες μπορεί να είναι μεγάλες και κυρίως λόγω των συμβατικών όρων που αφήνουν μεγάλο μέρος των κινδύνων στο κράτος.

· Επιδιώξεις να αναληφθούν όλοι οι κίνδυνοι από το κράτος.

Ένα ιδιαίτερα αρνητικό παράδειγμα ιδιωτικοποίησης των μεγάλων παραδοσιακών μονοπωλίων αποτελεί η απελευθέρωση της αγοράς ηλεκτρικής ενέργειας στην Καλιφόρνια των ΗΠΑ, η οποία ως γνωστό, οδηγήθηκε σε φιάσκο. Και εδώ οι αιτίες σύμφωνα με τον καθηγητή Πολ Κρούγκμαν πρέπει να αναζητηθούν στον κυβερνητικό σχεδιασμό (Καλτσούνης 2003) .

Στη χώρα μας ιδιαίτερη έμφαση στο Σύστημα Σύμβασης Παραχώρησης άρχισε να δίνεται από τα τέλη της δεκαετίας του ’90. Καταβάλλονται προσπάθειες να κατασκευαστούν με το παραπάνω σύστημα τα μεγάλα έργα τεχνικών υποδομών όπως αυτά των μεταφορών, της ύδρευσης – αποχέτευσης, της παραγωγής ενέργειας κλπ. Πρωταρχική βέβαια επιδίωξη αποτελεί η κατασκευή των κύριων οδικών αξόνων.

Η αναμενόμενη από το Σύστημα Σύμβασης Παραχώρησης αποδοτικότητα για το κράτος δε φαίνεται μέχρι στιγμής ότι επιτεύχθηκε. Η πραγματοποίηση αυτού του πλεονεκτήματος δεν είναι αυτονόητη. Το σύστημα μπορεί να λειτουργήσει σε ικανοποιητικό βαθμό μόνο αν οι εισροές και εκροές που εξειδικεύονται σε μία σύμβαση παραχώρησης μπορούν να μετρηθούν επακριβώς στα πλαίσια βέβαια που η έννοια «πρόβλεψη» το επιτρέπει. Αυτό βέβαια προϋποθέτει την πολύ καλή προετοιμασία (σχεδιασμό), που με τη σειρά της προϋποθέτει την ύπαρξη σύγχρονων και καλά οργανωμένων δομών για το σκοπό αυτό.

Τυχούσες αδυναμίες του σχεδιασμού μπορούν να καταστήσουν το παραπάνω σύστημα από εργαλείο ανάπτυξης σε μηχανισμό υπανάπτυξης.

Σύμφωνα με έρευνες, οι χρήστες στην πλειοψηφία τους είναι διατεθειμένοι να πληρώσουν το 60% των ωφελειών που τους προσφέρει ένα σύγχρονο συγκοινωνιακό έργο. Τα οφέλη αυτά του Έλληνα χρήστη λόγω των μεγάλων προβλημάτων που παρουσιάζει το κύριο οδικό δίκτυο και οι αστικές μεταφορές, ιδιαίτερα στην περιοχή της πρωτεύουσας, είναι αρκετά αυξημένα σε σχέση με τα οφέλη που θα έχει ο χρήστης ενός ανάλογου έργου μιας χώρας όπου το επίπεδο εξυπηρέτησης του υπάρχοντος συστήματος των μεταφορών είναι καλύτερο. Αυτό σημαίνει ότι και το τίμημα που είναι διατεθειμένος να καταβάλει ο Έλληνας χρήστης για παροχή ποιοτικών υπηρεσιών στις μεταφορές είναι υψηλότερο από αυτό των παραπάνω χωρών (Καλτσούνης 2003) .

1.3 Σκοπός της παρούσας Διπλωματικής Εργασίας

Στα πλαίσια της παρούσας διπλωματικής εργασίας, εκπονείται μελέτη αυτοχρηματοδότησης για την κατασκευή του Κ.Α. 60 Θεσσαλονίκη (Κ4) – Σέρρες – Προμαχώνας της Εγνατίας Οδού.

Ο συγκεκριμένος οδικός άξονας ενώνει την εθνική οδό Θεσσαλονίκης – Σερρών με τα ελληνοβουλγαρικά σύνορα στα βόρια του Νομού Σερρών και αποτελεί τμήμα της Εγνατίας Οδού.

Σκοπός της εργασίας αυτής είναι η όσο το δυνατό καλύτερη διαστασιολόγηση του συγκεκριμένου έργου καθώς και η αξιολόγηση του συγκεκριμένου έργου ως επένδυση. Για το λόγο αυτό πραγματοποιήθηκαν :

· Περιγραφή και κοινωνικοοικονομική ανάλυση της περιοχής του έργου και της περιοχής επιρροής του.

· Περιγραφή και αξιολόγηση του υπάρχοντος συστήματος μεταφορών.

· Κυκλοφοριακή ανάλυση με το πρόγραμμα Motors Transportation και ταυτόχρονη σύγκρισή του με το συγκοινωνιακό πρότυπο QVIEW που χρησιμοποίησε στις μελέτες της η Εγνατία Οδός ΑΕ. 

· Προσδιορισμός της τυπικής διατομής του συγκεκριμένου οδικού άξονα

· Περιγραφή των λειτουργικών και κατασκευαστικών χαρακτηριστικών παλαιάς και νέας χάραξης του έργου.

· Προσδιορισμός του συνολικού κόστους (κατασκευής - συντήρησης – λειτουργίας) του έργου.

· Κοινωνικοοικονομική αξιολόγηση του έργου (προσδιορισμός ωφελειών).

· Χρηματοοικονομική αξιολόγηση του έργου (συμφέρουσα ή όχι επένδυση).

Από τις προτεινόμενες λύσεις επιλέχθηκε αυτή που θεωρήθηκε η καταλληλότερη με βάση τα επίσημα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν για τη διεκπεραίωση της εν λόγω μελέτης και στο τέλος παρατίθενται τα συμπεράσματα που προκύπτουν για το σύνολο της μελέτης.
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