Μελέτη Σκοπιμότητας Οδικού Τμήματος Εγνατίας Οδού (Θεσσαλονίκη – Σέρρες – Προμαχώνας)


ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η Εγνατία Οδός (μήκους 680 χλμ.) με τους κάθετους άξονές της αποτελεί ένα λειτουργικό διασυνδεδεμένο μεταφορικό σύστημα που εξυπηρετεί το σύνολο της Βόρειας Ελλάδας (4 περιφέρειες, 16 νομοί, 20 μεγάλες πόλεις) συνδέοντας 4 λιμάνια, 6 αεροδρόμια, πλήθος βιομηχανικών περιοχών και φυσικά το σύνολο των χερσαίων διασυνοριακών πυλών της χώρας. Στα πλαίσια λειτουργίας του συστήματος αυτού, κύριο τροφοδοτικό ρόλο παίζουν οι κάθετοι άξονες και ιδιαίτερα ο Κ.Α. 60 Θεσσαλονίκη – Προμαχών που σήμερα εξυπηρετεί το μεγαλύτερο ποσοστό διεθνούς χερσαίας κυκλοφορίας της χώρας.

Η παρούσα μελέτη εξετάζει τη σκοπιμότητα μετατροπής του κάθετου άξονα Θεσσαλονίκη (Κ4) – Σέρρες – Προμαχών σε αυτοκινητόδρομο διατομής 2+2+ΛΕΑ. Αρχή του έργου είναι το πέρας του υπό ολοκλήρωση ανισόπεδου κόμβου Κ4 της εξωτερικής περιφερειακής οδού Θεσσαλονίκης, ο οποίος όμως δεν συμπεριλαμβάνεται. Το ολοκληρωμένο τμήμα Κ4 – Δερβένι (Α.Κ. Λαγκαδά / Σερρών), αποτελεί κοινό τμήμα (διατομής 3+3+ΛΕΑ) του κύριου άξονα και του Κ.Α. 60. Ο κάθετος άξονας έχει αρχίσει να κατασκευάζεται από το 1996 με πόρους του Β΄ ΚΠΣ και σήμερα (Ιούνιος 2005) έχουν ολοκληρωθεί (από Α.Κ. Κ4 έως Προμαχώνα) 28 χλμ. τετράιχνης οδού εκ των οποίων όμως 7 χλμ. χρήζουν βελτιώσεων για την αντιμετώπιση κατολισθήσεων. Πλην των ολοκληρωμένων τμημάτων, 17 χλμ. είναι προς δημοπράτηση (Κάτω Αμπέλια – Προμαχών) και τα υπόλοιπα 57 χλμ. υπό μελέτη, χωρίς όμως εξασφαλισμένη χρηματοδότηση.

Ο άξονας Θεσσαλονίκη (Κ4) – Σέρρες – Προμαχώνας (κωδ. ΕΟΑΕ 60.0) αποτελεί απόληξη του Πανευρωπαϊκού Διαδρόμου IV (Βερολίνο – Δρέσδη / Πράγα – Βουδαπέστη – Σόφια – Θεσσαλονίκη) και βασική σύνδεση του οδικού δικτύου της χώρας με τη Βουλγαρία. Έχει μήκος περίπου 102 χλμ. (συμπεριλαμβανομένων των 6 χλμ. Κ4 – Δερβένι) και αποτελείται από τα εξής τμήματα :

· Κ4 – Δερβένι (ΑΚ Λαγκαδά / Σερρών), μήκους 6,0 χλμ.

· Δερβένι – Δορκάδα (κωδ. ΕΟΑΕ 60.1.1), μήκους 15,8 χλμ.

· Δορκάδα – Ριζιανά (60.1.2), μήκους 19,2 χλμ.

· Ριζιανά - Λευκώνας (60.2.1/60.2.2), μήκους 28,8 χλμ.

· Λευκώνας – Κ. Αμπέλια (60.3.1/60.3.2), μήκους 10,5 χλμ.

· Κ. Αμπέλια – Α/Κ Πετριτσίου (60.3.3),μήκους 9,5 χλμ.

· Α/Κ Πετριτσίου – Προμαχώνας (60.3.4), μήκους 12,0 χλμ.

Ο ΚΑ 60, πριν την έναρξη των εργασιών μετατροπής του σε αυτοκινητόδρομο (έτος 1996), έχει μήκος 112 χλμ. (Κ4 – Σύνορα), χωρίς έλεγχο προσβάσεων, με ισόπεδους κόμβους και τυπική διατομή Γ/Δ, δίιχνη μέσου πλάτους 11,5 μ. με τα ερείσματα. Εξαίρεση αποτελεί ένα τμήμα 7 χλμ. (Ριζιανά – Λευκώνας Ι) που κατασκευάστηκε από το 1990 ως τετράιχνη διατομή 18 μ., όμως με ταχύτητα μελέτης μόνο 70 χλμ./ώρα. Η χάραξη έχει σχετικά φτωχά γεωμετρικά χαρακτηριστικά, ιδιαίτερα για την εξυπηρέτηση βαριάς κυκλοφορίας. Τα 2/3 περίπου της χάραξης διατρέχουν λοφώδες έδαφος και η υπόλοιπη πεδινό έδαφος.

Στα πλαίσια της παρούσας μελέτης συγκρίνονται ο άξονας πριν την έναρξη αναβάθμισης (ΧΩΡΙΣ έργα) με τον προβλεπόμενο άξονα μετά την αναβάθμιση (ΜΕ έργα). Η σημερινή κατάσταση αφορά ένα μεταβατικό στάδιο που προσομοιάζει περισσότερο στο σενάριο ΧΩΡΙΣ έργα.

Η προβλεπόμενη (μετά την ολοκλήρωση των έργων) κατάσταση έχει ως ακολούθως :

· Ευκαρπία (Κ4) – Προμαχώνας (σύνορα)                  :          102 χλμ.

· Μέση ταχύτητα λειτουργίας ελαφρών οχημάτων     :          90 χλμ. / ώρα

· Χρόνος ελαφρών                                                       :          1,13 ώρες

· Μέση ταχύτητα λειτουργίας βαρέων οχημάτων       :          75 χλμ. / ώρα

· Χρόνος βαρέων                                                         :          1,36 ώρες

Από τη σύγκριση του Κ.Α. 60 για τις δύο καταστάσεις (ΜΕ / ΧΩΡΙΣ έργα) προκύπτει:

· Συντόμευση απόστασης κατά 10 χλμ. λόγω νέας χάραξης

· Συντόμευση χρόνου κατά    0,47 ώρες (28 λεπτά) για τα ελαφρά

                                                   0,57 ώρες (34 λεπτά) για τα βαρέα

Οι μέσες αυτές ταχύτητες γίνεται δεκτό ότι παραμένουν σταθερές καθ’ όλη την περίοδο αξιολόγησης για LOS = C και αντανακλούν τις μέσες συνθήκες της περιόδου. Καθώς οι φόρτοι (ακόμα και στο έτος 2030) είναι στα περισσότερα τμήματα σχετικά μικροί, δεν αναμένεται σημαντική μείωση της στάθμης εξυπηρέτησης και επομένως η υπόθεση αυτή θεωρείται ρεαλιστική.

Κατόπιν εκπονήσεως αναλυτικά όλων των σταδίων μελέτης για τη σκοπιμότητα του έργου και έπειτα από την κοινωνικοοικονομική αξιολόγηση, το έργο κρίνεται ιδιαίτερα σκόπιμο ακόμη και στη περίπτωση ενός δυσμενέστερου του επιλεγέντος σεναρίου.

Μια συνοπτική περιγραφή της παρούσας εργασίας όπως αυτή παρουσιάζεται στα 11 Κεφάλαια της μελέτης είναι η εξής :

Στο 1ο Κεφάλαιο περιέχονται εισαγωγικές έννοιες που αφορούν στο αντικείμενο και στο στόχο της παρούσας εργασίας.

Στο 2ο Κεφάλαιο περιγράφεται η κοινωνικοοικονομική υπάρχουσα κατάσταση στην περιβάλλουσα του έργου περιοχή (Περιφέρειες Κεντρικής Μακεδονίας και Ανατολικής Μακεδονίας και Θράκης).

Στο 3ο Κεφάλαιο περιγράφεται το υπάρχον σύστημα μεταφορών στη συγκεκριμένη ευρύτερη περιοχή της μελέτης, οι αδυναμίες και οι προοπτικές εξέλιξης και επέκτασής του.

Στο 4ο Κεφάλαιο πραγματοποιείται κυκλοφοριακή ανάλυση για το συγκεκριμένο άξονα, όπως αυτός έχει χωριστεί σε υποτμήματα για διευκόλυνση της εργασίας. Για το σκοπό αυτό χρησιμοποιήθηκε το συγκοινωνιακό πρότυπο MOTORS TRANSPORTATION PACKAGE (Έκδοση 1997) και πραγματοποιείται σύγκριση των αποτελεσμάτων αυτού με το συγκοινωνιακό πρότυπο QVIEW που χρησιμοποιεί η Εγνατία Οδός ΑΕ. Από την κυκλοφοριακή ανάλυση προκύπτουν οι μέσοι ημερίσιοι κυκλοφοριακοί φόρτοι για κάθε υποτμήμα αλλά και για το σύνολο του άξονα, για όλα τα έτη μέχρι και το 2030 που αποτελεί και το χρονικό ορίζοντα του παρόντος έργου.

Στο 5ο Κεφάλαιο υπολογίζεται η τυπική διατομή από τα συμπεράσματα που προκύπτουν στο προηγούμενο Κεφάλαιο.

Το 6ο Κεφάλαιο περιγράφει αναλυτικά την υφιστάμενη  και τη νέα χάραξη. Παρουσιάζονται τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου που αφορούν στην υφιστάμενη αλλά και στη μελλοντική κατάσταση, γενικά οικονομικά στοιχεία για δημοπρατήσεις και απαλλοτριώσεις όπως δίνονται από την Εγνατία Οδός ΑΕ καθώς και όλα τα τεχνικά έργα που κατασκευάστηκαν για την ορθή υλοποίηση του έργου.

Στο 7ο Κεφάλαιο γίνεται διαστασιολόγηση του οδοστρώματος βήμα προς βήμα. Περιγράφονται αναλυτικά τα τεχνικά χαρακτηριστικά του κατά τη φάση της κατασκευής αλλά και η βελτίωσή του κατά τη φάση της λειτουργίας του παρόντος οδικού έργου.

Στο 8ο Κεφάλαιο παρατίθενται στοιχεία κόστους που αφορούν στην κατασκευή, λειτουργία και συντήρηση του οδικού άξονα περιλαμβανομένων και των σταθμών διοδίων.

Στο 9ο Κεφάλαιο υπολογίζονται οι ωφέλειες από την υλοποίηση του έργου. Πρόκειται για λειτουργικές ωφέλειες, ωφέλειες χρόνου, επιπτώσεις στην απασχόληση και άλλες μη ποσοτικοποιήσιμες επιπτώσεις. Από τις ποσοτικοποιημένες ωφέλειες υπολογίζεται και η τιμή των απαιτούμενων διοδίων που καλέιται να πληρώσει ο χρήστης του οδικού άξονα.

Στο 10ο Κεφάλαιο γίνεται χρηματοοικονομική αξιολόγηση του έργου. Παρουσιάζονται τα αποτελέσματα της ανάλυσης κόστους / οφέλους και η ανάλυση ευαισθησίας με το επιλεγέν και όλα τα ενναλακτικά (πιθανά) σενάρια.

Στο 11ο Κεφάλαιο παρουσιάζονται γενικά συμπεράσματα που αφορούν στο σύνολο της μελέτης και συγκεκριμένα στη σκοπιμότητα της επένδυσης από την  υλοποίηση του οδικού άξονα.

PAGE  
vii
Πρόλογος


