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9.1 Εκτίμηση Επιπτώσεων από την Υλοποίηση του Έργου

Οι επιπτώσεις από την υλοποίηση του έργου Θεσσαλονίκη – Προμαχώνας που εκφράζονται ποσοτικά είναι :

· Η μείωση των λειτουργικών δαπανών οχημάτων με βάση τις μοναδιαίες τιμές που προσδιορίστηκαν στο Κεφάλαιο 8.6.2.

· Η μείωση του χρόνου διαδρομής (επιβατών και εμπορευμάτων) με βάση τις μοναδιαίες τιμές που προσδιορίστηκαν στα Κεφάλαια 8.6.3 και 8.6.4.

· Το καταναλωτικό πλεόνασμα προερχόμενο από τη γενόμενη κυκλοφορία.

Οι επιπτώσεις αυτές αποτελούν όφελος στην Εθνική Οικονομία και υπεισέρχονται στην ανάλυση κόστους οφέλους (Κεφάλαιο 10). Η εκτίμηση των ωφελειών αυτών παρουσιάζεται χωριστά στα παρακάτω υποκεφάλαια.

Η ανάλυση γίνεται για το σύνολο του Κ.Α. Θεσσαλονίκη – Προμαχώνας, όπου προσδιορίζονται :

· Δαπάνες χρήσης (δαπάνες λειτουργίας και χρόνου) ΜΕ έργα

· Δαπάνες χρήσης (δαπάνες λειτουργίας και χρόνου) ΧΩΡΙΣ έργα

· Εξοικονόμηση δαπανών χρήσης λόγω έργων

· Ωφέλειες καταναλωτικού πλεονάσματος από γενόμενη κυκλοφορία

9.2 Εξοικονόμηση Δαπανών Χρήσης και Υποδομής

9.2.1 Γενικά

Η μετατροπή του κάθετου άξονα Θεσσαλονίκης – Σερρών – Προμαχώνα σε σύγχρονο αυτοκινητόδρομο διατομής 2+2+ΛΕΑ (ΜΕ έργα) θα επιφέρει οφέλη τόσο στους υπάρχοντες χρήστες που χρησιμοποιούν τη σημερινή χάραξη (υφιστάμενη κυκλοφορία) όσο και στους νέους χρήστες που προσελκύονται από την αναβάθμιση της υποδομής και (γενόμενη κυκλοφορία) οι οποίοι μέχρι την υλοποίηση του έργου δε θα μετακινούνταν στον υπό εξέταση άξονα.

Για να χαρακτηρισθεί μια δημόσια επένδυση ως «αποδοτική», πρέπει το συνολικό ποσό που οι επωφελούμενοι (υπάρχοντες και νέοι χρήστες) είναι διατεθειμένοι να καταβάλουν, να υπερβαίνει το ποσό που οι ζημιωμένοι είναι διατεθειμένοι να λάβουν ως αποζημίωση.

Η προθυμία πληρωμής (willingness to pay) είναι το επιπλέον ποσό που ο χρήστης / καταναλωτής είναι διατεθειμένος να πληρώσει σε σχέση με την τιμή αγοράς (market price) που πραγματικά καταβάλει. Το επιπλέον αυτό ποσό καλείται καταναλωτικό πλεόνασμα (consumer surplus) (Εγνατία Οδός ΑΕ 2004).

Ο μη υπολογισμός του καταναλωτικού πλεονάσματος οδηγεί σε αποτυχία προσδιορισμού των συνολικών ωφελειών μιας επένδυσης. Ο υπολογισμός του καταναλωτικού πλεονάσματος παίζει σπουδαίο ρόλο στις μελέτες ανάλυσης κόστους – οφέλους, καθώς μπορεί να οδηγήσει στην απόφαση υλοποίησης έργων υποδομής που ίσως να απορρίπτονταν βάσει αυστηρά ιδιωτικοοικονομικών κριτηρίων.

Η ιδέα της ενσωμάτωσης του καταναλωτικού πλεονάσματος στη διαδικασία λήψης αποφάσεων για την υλοποίηση δημόσιων επενδύσεων, πρωτοχρησιμοποιήθηκε από το Γάλλο μηχανικό Dupuit το 1844 (bridge pricing case) (Εγνατία Οδός ΑΕ 2004).

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό ότι το καταναλωτικό πλεόνασμα είναι όφελος προερχόμενο από την υπάρχουσα και γενόμενη κυκλοφορία, το οποίο αποδίδεται στην κοινωνία.

Στις παραγράφους που ακολουθούν αποτιμάται το καταναλωτικό όφελος που προέρχεται από την υφιστάμενη (ωφέλειες μείωσης λειτουργικών δαπανών οχημάτων και ωφέλειες μείωσης χρόνου διαδρομής) και γενόμενη κυκλοφορία.

9.2.2 Ωφέλειες μείωσης λειτουργικών δαπανών οχημάτων

Με βάση τις μοναδιαίες τιμές κόστους λειτουργίας των οχημάτων όπως προσδιορίστηκαν στο Κεφάλαιο 8.6.2 και τα χαρακτηριστικά μήκους και μέσης ταχύτητας διαδρομής ΜΕ και ΧΩΡΙΣ το έργο αναβάθμισης του Κ.Α. 60, υπολογίστηκαν για όλη την περίοδο αξιολόγησης του έργου οι ετήσιες δαπάνες λειτουργίας των οχημάτων.

Οι σχετικές εξοικονομήσεις ανά τύπο οχήματος παρουσιάζονται συνοπτικά στον Πίνακα 9.1.

Υπενθυμίζεται ότι η υλοποίηση του υπό εξέταση οδικού άξονα οδηγεί σε συντόμευση μήκους διαδρομής κατά 10 χλμ. καθώς και σε αυξημένες μέσες ταχύτητες λειτουργίας (90 χλμ. / ώρα για ελαφρά και 75 χλμ. / ώρα για βαρέα οχήματα στην περίπτωση ΜΕ έργα, σε σχέση με 70 χλμ. / ώρα για ελαφρά και 58 χλμ. / ώρα για βαρέα στην περίπτωση ΧΩΡΙΣ έργα).

Τα δύο αυτά χαρακτηριστικά συνηγορούν στην εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας για κάθε όχημα της υφιστάμενης κυκλοφορίας που προβλέπεται να χρησιμοποιήσει την αναβαθμισμένη οδική υποδομή.

Και στα δύο σενάρια (ΜΕ / ΧΩΡΙΣ έργα) έχει ληφθεί διαχρονικά ο ίδιος κυκλοφοριακός φόρτος ώστε η σύγκριση να γίνεται στην ίδια βάση. Ο φόρτος αυτός αφορά στην ΕΜΗΚ για τρεις κατηγορίες οχημάτων και έχει προσδιοριστεί ως σταθμισμένος μέσος όρος για όλο το μήκος του άξονα.

Τα αποτελέσματα σε σταθερές (μη ανηγμένες) τιμές 2003 είναι :

· Δαπάνες λειτουργίας οχημάτων ΧΩΡΙΣ έργα            :    3,292 δις Є

· Δαπάνες λειτουργίας οχημάτων ΜΕ έργα                  :    2,861 δις Є

· Ωφέλειες (εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας)    :    430,6 εκ. Є

· Από ελαφρά οχήματα                                  :  212,28 εκ. Є    49,3%

· Από λεωφορεία                                           :    44,41 εκ. Є    10,3%

· Από φορτηγά                                               :  173,91 εκ. Є    40,4%

ΠΙΝΑΚΑΣ 9.1 ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΕΞΟΙΚΟΝΟΜΗΣΗ ΔΑΠΑΝΩΝ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ

	Έτος
	Εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας οχημάτων

	
	Ελαφρά
	Λεωφορεία
	Φορτηγά
	Σύνολο

	2003
	0
	0
	0
	0

	2004
	0
	0
	0
	0

	2005
	0
	0
	0
	0

	2006
	0
	0
	0
	0

	2007
	0
	0
	0
	0

	2008
	0
	0
	0
	0

	2009
	0
	0
	0
	0

	2010
	7.024.356
	1.479.149
	5.791.622
	14.295.127

	2011
	7.298.501
	1.536.137
	6.014.757
	14.849.395

	2012
	7.572.647
	1.593.124
	6.237.891
	15.403.662

	2013
	7.846.792
	1.650.112
	6.461.026
	15.957.930

	2014
	8.120.938
	1.707.099
	6.684.161
	16.512.198

	2015
	8.395.083
	1.764.086
	6.907.295
	17.066.465

	2016
	8.693.710
	1.830.957
	7.169.129
	17.693.797

	2017
	8.992.336
	1.897.829
	7.430.963
	18.321.128

	2018
	9.290.963
	1.964.700
	7.692.797
	18.948.460

	2019
	9.589.589
	2.031.571
	7.954.632
	19.575.791

	2020
	9.888.216
	2.098.442
	8.216.466
	20.203.123

	2021
	10.186.842
	2.165.313
	8.478.300
	20.830.454

	2022
	10.485.468
	2.232.184
	8.740.134
	21.457.786

	2023
	10.784.095
	2.299.055
	9.001.968
	22.085.117

	2024
	11.082.721
	2.365.926
	9.263.802
	22.712.449

	2025
	11.381.348
	2.432.797
	9.525.636
	23.339.781

	2026
	11.964.382
	2.513.011
	9.839.715
	24.317.107

	2027
	12.547.416
	2.593.225
	10.153.794
	25.294.434

	2028
	13.130.450
	2.673.439
	10.467.873
	26.271.761

	2029
	13.713.484
	2.753.653
	10.781.951
	27.249.088

	2030
	14.296.518
	2.833.867
	11.096.030
	28.226.415

	Σύνολο
	212.285.855
	44.415.674
	173.909.941
	430.611.470


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή

Σημείωση : Οι τιμές του Πίνακα 9.1 είναι μη ανηγμένες και σε Є.

9.2.3 Ωφέλειες μείωσης χρόνου διαδρομής

Με βάση τις μοναδιαίες τιμές αξίας χρόνου όπως προσδιορίστηκαν στα Κεφάλαια 8.6.3 (επιβατικές μεταφορές) και 8.6.4 (εμπορευματικές μεταφορές) και τα χαρακτηριστικά μήκους και μέσης ταχύτητας διαδρομής ΜΕ και ΧΩΡΙΣ το έργο αναβάθμισης του Κ.Α. 60, υπολογίστηκαν για όλη την περίοδο αξιολόγησης του έργου οι ετήσιες δαπάνες χρόνου διέλευσης των οχημάτων.

Οι σχετικές εξοικονομήσεις ανά τύπο οχήματος παρουσιάζονται συνοπτικά στον Πίνακα 9.2.

ΠΙΝΑΚΑΣ 9.2 ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΕΞΟΙΚΟΝΟΜΗΣΗ ΔΑΠΑΝΩΝ ΧΡΟΝΟΥ

	Έτος
	Εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας οχημάτων

	
	Ελαφρά
	Λεωφορεία
	Φορτηγά
	Σύνολο

	2003
	0
	0
	0
	0

	2004
	0
	0
	0
	0

	2005
	0
	0
	0
	0

	2006
	0
	0
	0
	0

	2007
	0
	0
	0
	0

	2008
	0
	0
	0
	0

	2009
	0
	0
	0
	0

	2010
	13.295.242
	3.358.208
	379.849
	17.033.298

	2011
	13.814.126
	3.487.590
	394.483
	17.696.199

	2012
	14.333.011
	3.616.972
	409.118
	18.359.101

	2013
	14.851.896
	3.746.354
	423.752
	19.022.002

	2014
	15.370.781
	3.875.736
	438.387
	19.684.903

	2015
	15.889.665
	4.005.118
	453.021
	20.347.805

	2016
	16.454.886
	4.156.940
	470.194
	21.082.020

	2017
	17.020.106
	4.308.762
	487.366
	21.816.234

	2018
	17.585.327
	4.460.583
	504.539
	22.550.449

	2019
	18.150.548
	4.612.405
	521.712
	23.284.664

	2020
	18.715.768
	4.764.226
	538.884
	24.018.879

	2021
	19.280.989
	4.916.048
	556.057
	24.753.094

	2022
	19.846.209
	5.067.870
	573.229
	25.487.308

	2023
	20.411.430
	5.219.691
	590.402
	26.221.523

	2024
	20.976.650
	5.371.513
	607.575
	26.955.738

	2025
	21.541.871
	5.523.334
	624.747
	27.689.953

	2026
	22.645.400
	5.705.449
	645.346
	28.996.196

	2027
	23.748.928
	5.887.565
	665.946
	30.302.439

	2028
	24.852.457
	6.069.680
	686.545
	31.608.681

	2029
	25.955.986
	6.251.795
	707.144
	32.914.924

	2030
	27.059.514
	6.433.910
	727.743
	34.221.167

	Σύνολο
	401.800.792
	100.839.747
	11.406.038
	514.046.577


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή
Σημείωση : Οι τιμές του Πίνακα 9.2 είναι μη ανηγμένες και σε Є.
Όπως και στην προηγούμενη περίπτωση των δαπανών λειτουργίας, ο φόρτος (ΕΜΗΚ) είναι ισοδύναμος και στα δύο σενάρια και αφορά στην υφιστάμενη κυκλοφορία.

Τα αποτελέσματα σε σταθερές (μη ανηγμένες) τιμές 2003 είναι :

· Δαπάνες λειτουργίας οχημάτων ΧΩΡΙΣ έργα            :    1,738 δις Є

· Δαπάνες λειτουργίας οχημάτων ΜΕ έργα                  :    1,224 δις Є

· Ωφέλειες (εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας)    :    514,0 εκ. Є

· Από ελαφρά οχήματα                                  :    401,8 εκ. Є    78%

· Από λεωφορεία                                           :    100,8 εκ. Є     20%

· Από φορτηγά                                               :      11,4 εκ. Є     2%

9.2.4 Συνολικές ωφέλειες χρήσης

Οι εξοικονομήσεις δαπανών λειτουργίας οχημάτων και οι εξοικονομήσεις δαπανών χρόνου μετακίνησης επιβατών και εμπορευμάτων όπως αναλύθηκαν και προσδιορίστηκαν στα προηγούμενα υποκεφάλαια για κάθε κατηγορία οχημάτων, αποτελούν τις συνολικές ωφέλειες χρήσης της υφιστάμενης κυκλοφορίας.

Αναλυτικά οι δαπάνες λειτουργίας και χρόνου οχημάτων για το σύνολο του άξονα Θεσσαλονίκη – Προμαχώνας στην περίπτωση μη υλοποίησης (ΧΩΡΙΣ έργα) και υλοποίησης της επένδυσης (ΜΕ έργα) καθώς και οι συνολικές ωφέλειες χρήσης (ΧΩΡΙΣ έργα μείον ΜΕ έργα) δηλαδή οι εξοικονομήσεις δαπανών λειτουργίας και χρόνου παρουσιάζονται σε πίνακες στο Παράρτημα.

Οι συνολικές ωφέλειες χρήσης ανέρχονται σε 944,6 εκ. Є (μη ανηγμένες τιμές) ενώ η ανά χιλιόμετρο συνολική εξοικονόμηση ανέρχεται σε 9,3 εκ. Є.

Από τις συνολικές ωφέλειες χρήσης, ανά τύπο οφέλους και ανά τύπο οχημάτων, για κάθε τμήμα προκύπτει :

· 430,611 εκ.Є από εξοικονόμηση δαπανών λειτουργίας (46%)

· 514,047 εκ.Є από εξοικονόμηση χρόνου (54%)

· 944,658 εκ.Є συνολικές ωφέλειες χρήσης

εκ των οποίων :

· 614,087 εκ. Є από ελαφρά οχήματα (65%)

· 145,255 εκ. Є από λεωφορεία (15%)

· 185,316 εκ. Є από φορτηγά (20%)

9.2.5 Ωφέλειες καταναλωτικού πλεονάσματος από γενόμενη κυκλοφορία

Στα προηγούμενα κεφάλαια εξετάστηκε το μέρος του καταναλωτικού οφέλους που αναλογεί στην υπάρχουσα κυκλοφορία Κ (συνολικές ωφέλειες χρήσης). Στα πλαίσια του παρόντος υποκεφαλαίου θα εξεταστεί το καταναλωτικό πλεόνασμα που προέρχεται από τη γενόμενη κυκλοφορία (ΓΚ) και το οποίο οφείλεται στη μείωση των λειτουργικών δαπανών των οχημάτων κάτω από ένα επίπεδο μέσα στο οποίο το κοινωνικό όφελος για τη διεξαγωγή του ταξιδιού είναι υψηλότερο από το αντίστοιχο κοινωνικό κόστος.

Αυτό εκφράζεται με τη σχέση ΓΚ (0,5 ΙΚ1 + 0,5 ΙΚ2 – ΟΚ2) η οποία προέρχεται από την καμπύλη μετακίνησης με την παραδοχή ότι αυτή είναι ευθύγραμμη (διάγραμμα στο Παράρτημα). Τα ΙΚ και ΚΚ εκφράζουν ιδιωτικά και κοινωνικά κόστη αντίστοιχα και πιο συγκεκριμένα :

ΙΚ1   =    Ιδιωτικό Κόστος Λειτουργίας ΧΩΡΙΣ το έργο

ΙΚ2   =    Ιδιωτικό Κόστος Λειτουργίας ΜΕ το έργο

ΟΚ2  =   Οικονομικό Κόστος Λειτουργίας ΜΕ το έργο

Το καταναλωτικό πλεόνασμα εφαρμόζεται στις νέες επιβατικές μετακινήσεις (ελαφρών οχημάτων) και γίνεται δεκτό ότι θα εμφανιστεί την περίοδο που θα αποδοθεί πλήρως το νέο οδικό έργο στην κυκλοφορία, αυξάνει δε ετησίως (από το έτος εμφάνισης της γενόμενης κυκλοφορίας) με τον ίδιο ρυθμό αύξησης της υπόλοιπης κυκλοφορίας.

Το όφελος καταναλωτικού πλεονάσματος υπολογίστηκε (σε σταθερές τιμές 2003) για το σύνολο της περιόδου 2010 – 2030 με βάση τη γενόμενη κυκλοφορία που εκτιμήθηκε στο Κεφάλαιο 8.

Οι μοναδιαίες τιμές λειτουργικών δαπανών για τον προσδιορισμό του καταναλωτικού πλεονάσματος προέρχονται από τα στοιχεία των παραγράφων 8.6.3 και 8.6.4.

Το όφελος καταναλωτικού πλεονάσματος προερχόμενο από τη γενόμενη κυκλοφορία, υπολογίστηκε (σε σταθερές τιμές 2003) για το σύνολο της περιόδου 2010 – 2030 ως ίσο με 338,2 εκ. Є (μη ανηγμένες τιμές) για τον κάθετο άξονα Θεσσαλονίκη – Προμαχώνας.

Οι αναλυτικοί υπολογισμοί παρουσιάζονται στον Πίνακα 9.3.

9.3 Επιπτώσεις στην Απασχόληση

9.3.1 Μεθοδολογία αξιολόγησης επιπτώσεων στην απασχόληση

Από τη μακροοικονομική θεωρία είναι γνωστό ότι η αύξηση των επενδύσεων έχει επίπτωση στο εθνικό εισόδημα και είναι μεγαλύτερη από το ύψος της αύξησης της ίδιας της επένδυσης. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι με την αύξηση των επενδύσεων διευρύνεται η παραγωγική βάση της οικονομίας και δημιουργούνται οι προϋποθέσεις για μελλοντική αύξηση του εθνικού προϊόντος.

Μια διαφορετική προσέγγιση στον υπολογισμό της συνολικής αύξησης του εθνικού εισοδήματος που προκαλείται από μια αύξηση των επενδύσεων ακολουθείται στη μεθοδολογία που εφαρμόζεται στον τομέα της αξιολόγησης των επενδύσεων. Η προσέγγιση αυτή οδηγεί σε χαμηλότερα μεγέθη όσον αφορά στη συνολική αύξηση του εθνικού εισοδήματος και κατά συνέπεια μπορεί να θεωρηθεί ως συντηρητικός εκτιμητής.

ΠΙΝΑΚΑΣ 9.3 ΕΤΗΣΙΟ ΟΦΕΛΟΣ ΚΑΤΑΝΑΛΩΤΙΚΟΥ ΠΛΕΟΝΑΣΜΑΤΟΣ

	
	
	
	Є / χλμ.
	ΜΕ
	ΧΩΡΙΣ

	Μήκος (χλμ.)
	102
	
	Ιδιωτικές Δαπάνες Λειτουργίας
	0,234
	0,250

	Ημέρες Έτους
	365
	
	Οικονομικές Δαπάνες Λειτουργίας
	0,113
	0,122


	Έτος
	Γενόμενη Κυκλοφορία Ελαφρά – οχ. / ημέρα
	Όφελος Καταναλωτικού Πλεονάσματος (Є)

	2003
	
	0

	2004
	
	0

	2005
	
	0

	2006
	
	0

	2007
	
	0

	2008
	
	0

	2009
	
	0

	2010
	2.330
	11.190.551

	2011
	2.421
	11.627.294

	2012
	2.512
	12.064.037

	2013
	2.603
	12.500.780

	2014
	2.694
	12.937.523

	2015
	2.785
	13.374.266

	2016
	2.884
	13.850.010

	2017
	2.983
	14.325.754

	2018
	3.082
	14.801.498

	2019
	3.181
	15.277.242

	2020
	3.280
	15.752.986

	2021
	3.379
	16.228.729

	2022
	3.478
	16.704.473

	2023
	3.577
	17.180.217

	2024
	3.676
	17.655.961

	2025
	3.775
	18.131.705

	2026
	3.969
	19.060.540

	2027
	4.162
	19.989.376

	2028
	4.356
	20.918.212

	2029
	4.549
	21.847.047

	2030
	4.742
	22.775.883

	Σύνολο
	
	338.194.084


Πηγή : Επεξεργασία δεδομένων από το μελετητή

Σημείωση : Οι τιμές του Πίνακα 9.3 είναι μη ανηγμένες και σε Є.

Από τη διενέργεια μιας επένδυσης θα υπάρξουν εισοδήματα όχι μόνο κατά την τρέχουσα περίοδο αλλά και για όλες τις μελλοντικές περιόδους για τις οποίες η οριακή ροπή επανεπένδυσης είναι θετική, κάτι που πάντοτε διασφαλίζεται σε μια οικονομία που έχει ξεπεράσει τα πρώτα στάδια ανάπτυξης.

Στην περίπτωση αυτή, η συμβολή μιας επένδυσης σήμερα (δηλαδή τη χρονική στιγμή to), θεωρημένη από τη σκοπιά της κοινωνίας συνολικά, ισούται με την παρούσα αξία των επιπλέον ποσών που θα είναι στη διάθεση του κοινωνικού συνόλου, για μελλοντική κατανάλωση από τις δυνατότητες που δημιουργεί η επένδυση.

Το μέγεθος αυτό (δηλαδή η παρούσα αξία των πρόσθετων εισοδημάτων) εξαρτάται από την οριακή αποδοτικότητα του κεφαλαίου (q), την οριακή ροπή επανεπένδυσης (s) της οικονομίας και το κοινωνικό επιτόκιο προεξόφλησης (ή την κοινωνική τιμή του κεφαλαίου).

Αν παραστήσουμε με pinv την ανά μονάδα κοινωνική τιμή της επένδυσης, τότε τα μέρη του q που προορίζονται για κατανάλωση και επένδυση σε ισοδύναμες μονάδες θα είναι (1 – s) q και pinv (sq) αντίστοιχα. Με άλλα λόγια η απόδοση από την επένδυση μιας δραχμής θα είναι : (1 – s) q + (sq) pinv  (1).

Η εξίσωση (1) ισχύει για όλες τις μελλοντικές περιόδους για τις οποίες το q είναι θετικό. Η παρούσα αξία των αποδόσεων αυτών εκφράζει την κοινωνική αξία της επένδυσης σήμερα. Έτσι, αν παραστήσουμε με ρ τον κοινωνικό συντελεστή προεξόφλησης (social rate of discount) θα έχουμε μετά από σχετικούς υπολογισμούς :

	Pinv =
	(1 – s) q
	(2)

	
	ρ – sq
	


Η σχέση (2) δίνει την κοινωνική αξία (τιμή) μιας νομισματικής μονάδας που επενδύεται με απόδοση q. Βεβαίως, για να υπάρξει θετική λύση πρέπει ρ > sq. Είναι φανερό από τη (2), ότι για να έχει όφελος η κοινωνία από την επένδυση έναντι της κατανάλωσης, θα πρέπει pinv > 1 και αυτό συμβαίνει σε όλες τις περιπτώσεις που q > ρ.

Η εφαρμογή της εξίσωσης (2), που αποτελεί τη βάση για την εκτίμηση της συμβολής της επένδυσης στην αύξηση του εθνικού προϊόντος, προϋποθέτει τη γνώση των τιμών των εξής παραμέτρων :

I. Του συντελεστή επανεπένδυσης s
II. Την απόδοση των κεφαλαίων q
III. Το συντελεστή χρονικής προτίμησης ρ

Με βάση τα στοιχεία εθνικών λογαριασμών και ερευνητικών εργασιών τόσο στην Ελλάδα όσο και στο εξωτερικό, οι τιμές των παραπάνω παραμέτρων εκτιμήθηκαν ως: s = 0,185, q = 0,120 και ρ = 0,060. Με βάση τις τιμές αυτές το pinv = 2,6.

Η συμβολή της υλοποίησης του οδικού άξονα Θεσσαλονίκη – Προμαχώνας στην αύξηση της συνολικής απασχόλησης ερευνήθηκε ξεχωριστά για τις δύο φάσεις του έργου :

· Φάση κατασκευής

· Φάση λειτουργίας / συντήρησης

Η συνολική απασχόληση και για τις δύο φάσεις του έργου προσδιορίζεται από τις εξής επιμέρους συνιστώσες :

· Άμεση απασχόληση : Εκφράζεται με τον αριθμό των άμεσα απασχολούμενων τόσο κατά την κατασκευή όσο και κατά τη λειτουργία / συντήρηση του έργου.

Από την ανάλυση της δαπάνης του έργου εκτιμήθηκαν τα εργατικά τα οποία και μετατράπηκαν σε ισοδύναμες θέσεις απασχόλησης.

· Έμμεση απασχόληση : Πρόκειται για την αύξηση που θα σημειωθεί στην απασχόληση εργατικού δυναμικού στις επιχειρήσεις που προμηθεύουν τις αναγκαίες εισροές (υλικά και μηχανήματα) κατά τη διάρκεια της κατασκευής και της λειτουργίας / συντήρησης του έργου.

Από την ανάλυση της δαπάνης του έργου εκτιμήθηκαν τα υλικά (εισαγόμενα και εγχώρια) τα οποία μετατράπηκαν σε ισοδύναμες θέσεις απασχόλησης.

· Απασχόληση από δημιουργία μελλοντικών εισοδημάτων : Η επένδυση αυτή, εκτός των άλλων, δημιουργεί μελλοντικά εισοδήματα λόγω της ροπής προς επανεπένδυση. Πρόκειται για τα πολλαπλασιαστικά οφέλη της επένδυσης, τα οποία θα δημιουργήσουν πρόσθετη απασχόληση στην οικονομία, για όλη τη διάρκεια ζωής του έργου.

Υπολογίστηκε η ροπή προς επανεπένδυση στην οικονομία και η συνολική αύξηση που θα προκύψει στα μελλοντικά εισοδήματα από την αποδοτικότητα του κεφαλαίου που επενδύεται. Ο πολλαπλασιαστής που προκύπτει είναι 2,6.

Στη συνέχεια εξετάζονται οι επιμέρους συνιστώσες της απασχόλησης ξεχωριστά για την κάθε φάση του έργου.

9.3.2 Εκτίμηση απασχόλησης κατά την κατασκευή

Οι επιπτώσεις στην απασχόληση με βάση την παραπάνω θεωρία, αξιολογούνται χωριστά για την άμεση και έμμεση απασχόληση. Ως βάση κόστους λαμβάνεται υπόψη μόνο το κόστος κατασκευής, εξαιρούμενων των δαπανών για απαλλοτριώσεις, ΟΚΩ και επίβλεψη.

Εκτιμάται ότι το 45% του κόστους κατασκευής είναι εργατικά (άμεση απασχόληση) και το 55% είναι υλικά εκ των οποίων 70% εγχώρια (έμμεση απασχόληση). Τα εισαγόμενα υλικά (30% του συνόλου των υλικών) δε δημιουργούν απασχόληση στην Εθνική Οικονομία (Οικονομοτεχνική Μελέτη Σκοπιμότητας Κ.Α. 60, Εγνατία Οδός ΑΕ).

Το συνολικό κόστος κατασκευής (σε οικονομικές σταθερές 2003) ανέρχεται σε 299,5 εκ. Є.

· Άμεση Απασχόληση κατά την Υλοποίηση

Για την εκτίμηση της άμεσης απασχόλησης γίνεται η παραδοχή ότι η μέση ετήσια αμοιβή εργασίας είναι 10 εκ. δρχ. ή 29.300 Є. Έτσι, οι άμεσες θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν κατά την υλοποίηση της επένδυσης υπολογίζονται ως εξής :

Άξονας Θεσσαλονίκη – Προμαχών : (299.500.000 x 45%) / 29.300 = 4.600 ανθρωποέτη εργασίας.

· Έμμεση Απασχόληση κατά την Υλοποίηση

Για την εκτίμηση της έμμεσης απασχόλησης γίνεται η παραδοχή ότι η παραγωγή εγχώριων υλικών αξίας 40 εκ. δρχ. ή 117.200 Є έχει ως αποτέλεσμα τη δημιουργία μιας θέσης απασχόλησης. Έτσι, οι έμμεσες θέσεις εργασίας που θα δημιουργηθούν κατά την υλοποίηση της επένδυσης υπολογίζονται ως :

Άξονας Θεσσαλονίκη – Προμαχών : (299.500.000 x 55% x 70%) / 117.200 = 985 ανθρωποέτη εργασίας.

· Συνολική Απασχόληση κατά την Υλοποίηση

Η συνολική απασχόληση κατά την  υλοποίηση του έργου, για το σύνολο της επένδυσης, ανέρχεται σε 5.585 ανθρωποέτη.

Η εκτίμηση αυτή συνάδει με τις οδηγίες του ΥΠΕΘΟ οι οποίες και κοινοποιήθηκαν μέσω των Ειδικών Υπηρεσιών Διαχείρισης ΕΠ ΚΠΣ 2000 – 2006 με εγκύκλιό του και με βάση τις οποίες, επένδυση σε μεγάλο έργο υποδομής μεταφορών δημιουργεί για κάθε 64.500 Є προϋπολογισμού του έργου, ένα ανθρωποέτος απασχόλησης κατά την υλοποίησή του.

Βάσει της οδηγίας αυτής για το συνολικό προϋπολογισμό κατασκευής 365 εκ. Є (περιλαμβάνει φόρους / δασμούς και ΦΠΑ) δημιουργούνται 5.660 ανθρωποέτη απασχόλησης.

Η επένδυση εκτός από την άμεση και έμμεση απασχόληση που παρουσιάστηκε έχει ως αποτέλεσμα τη δημιουργία εισοδημάτων τα οποία επανεπενδύονται και δημιουργούν νέες θέσεις εργασίας. Οι μελλοντικές θέσεις απασχόλησης υπολογίζονται από τις σημερινές (που αντικατοπτρίζουν παρόντα εισοδήματα) με βάση την οριακή ροπή προς επανεπένδυση, όπως περιγράφηκε στο Κεφάλαιο 9.3.1).

Οι μελλοντικές θέσεις απασχόλησης υπολογίζονται από τις σημερινές με βάση τη ροπή προς επανεπένδυση, που εδώ λαμβάνεται ως η μέση εθνική ροπή προς αποταμίευση (s = 18,5%), σε συνδυασμό με την κοινωνική αξία της επένδυσης (pinv = 2,6). Ο συντελεστής που προκύπτει είναι : 18,5% x 2,6 = 0,48.

Στη συνέχεια πολλαπλασιάζονται οι θέσεις απασχόλησης με το συντελεστή 0,48 για να εκτιμηθούν οι επιπλέον θέσεις απασχόλησης που θα δημιουργηθούν λόγω των πολλαπλασιαστικών ωφελειών της επένδυσης. Αυτές είναι περίπου 2.210 για την άμεση απασχόληση και περίπου 470 για την έμμεση, δηλ. σύνολο 2.680 ανθρωποετών.

9.3.3 Εκτίμηση απασχόλησης κατά τη λειτουργία

Κατά τη φάση της λειτουργίας / συντήρησης του έργου θα υπάρξει ετησίως αύξηση στην απασχόληση από τις παρακάτω πηγές :

· Άμεση ετήσια απασχόληση κατά τη συντήρηση / λειτουργία

· Έμμεση ετήσια απασχόληση στους κλάδους προμήθειας υλικών συντήρησης

· Έμμεση ετήσια απασχόληση λόγω επανεπένδυσης εισοδημάτων

Στη συνέχεια αναλύονται τα παραπάνω.

· Άμεση Απασχόληση κατά τη Λειτουργία

Οι συνολικές διαφορικές (ΜΕ και ΧΩΡΙΣ έργα) δαπάνες συντήρησης / λειτουργίας (σε οικονομικές τιμές) του νέου άξονα την περίοδο αξιολόγησης (μέχρι το 2030), ανέρχονται 56,5 εκ. Є ή κατά μέσο όρο κατά έτος (Κεφάλαιο 8.2) σε 2,7 εκ. Є. Σε αυτές συμπεριλαμβάνεται τακτική και περιοδική συντήρηση ανηγμένη σε ετήσια βάση. Από αυτές υπολογίζεται ότι τα 1,2 εκ. Є ετησίως (45%) απορροφούνται από τη μισθοδοσία εργατών και διοικητικού προσωπικού (εργατικά).

Η πρόσθετη απασχόληση που προκύπτει από το σύνολο των δαπανών άμεσης απασχόλησης εκτιμάται σε 41 άτομα ετησίως (μία θέση ανά 29.300 Є).

· Έμμεση Απασχόληση κατά τη Λειτουργία

Η συνολική δαπάνη συντήρησης του αυτοκινητόδρομου ετησίως σε υλικά, εξοπλισμό και ενέργεια ανέρχεται σε περίπου 1,5 εκ. Є ετησίως, εκ των οποίων περίπου 1,05 εκ. Є (70%) αφορούν σε εγχώρια υλικά.

Τα υλικά συντήρησης του δρόμου αφορούν κατά βάση σε εργασίες περιοδικής ασφαλτόστρωσης, αντικατάστασης πινακίδων και στηθαίων και σήμανσης. Χρησιμοποιώντας την ίδια μέθοδο, εκτιμήθηκε ότι θα προκύψουν επιπλέον 9 θέσεις εργασίας ετησίως (μία θέση ανά 117.200 Є).

Όπως έχει ήδη αναλυθεί, κατά τη διάρκεια συντήρησης του δρόμου θα δημιουργηθούν νέες θέσεις εργασίας ως συνέπεια της επανεπένδυσης εισοδημάτων που προκύπτουν από τις δαπάνες συντήρησης τόσο σε εργασία όσο και σε υλικά. Η μεθοδολογία εκτίμησης των νέων αυτών θέσεων έχει εκτεθεί προηγουμένως. Με βάση αυτή προκύπτει συνολικά (41 + 9) x 0,48 = 24 επιπλέον θέσεις εργασίας.

Στον Πίνακα 9.4 συνοψίζονται οι επιπτώσεις στην απασχόληση για τον άξονα Θεσσαλονίκη – Προμαχώνα.

9.4 Άλλες Μη Ποσοτικοποιημένες Επιπτώσεις

Εκτός από τις επιπτώσεις που ποσοτικοποιήθηκαν στα προηγούμενα και που αποτελούν οικονομικό όφελος στην Εθνική Οικονομία λόγω κατασκευής και λειτουργίας του εξεταζόμενου έργου, υπάρχουν και επιπτώσεις που δεν είναι ποσοτικοποιήσιμες με βάση τα υφιστάμενα στοιχεία. Αυτές είναι :

· Επιπτώσεις στα οδικά τροχαία ατυχήματα

· Περιβαλλοντικές επιπτώσεις

· Επιπτώσεις στην περιφερειακή ανάπτυξη

· Επιπτώσεις στο εξωτερικό εμπόριο της χώρας

Αναμένεται ότι τα οδικά τροχαία ατυχήματα θα μειωθούν – ιδιαίτερα μάλιστα η σοβαρότητά τους – λόγω της υλοποίησης του έργου. Και αυτό διότι δημιουργούνται συνθήκες κλειστού αυτοκινητόδρομου με διαχωριστική νησίδα και έλεγχο προσβάσεων. Η θετική επίπτωση μάλιστα αναμένεται να είναι σημαντική λόγω του μεγάλου αριθμού βαρέων οχημάτων.

ΠΙΝΑΚΑΣ 9.4 ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗΝ ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ

	
	Θεσσαλονίκη (Κ4) – Προμαχών

	Α. ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ (ανθρωποέτη απασχόλησης)
	

	
	

	1. Άμεση απασχόληση κατά την κατασκευή
	4.600

	
	

	2. Έμμεση στους κλάδους παραγωγής υλικών
	985

	
	

	3. Έμμεση λόγω επανεπένδυσης εισοδημάτων
	

	- άμεσης απασχόλησης
	2.210

	- έμμεσης στους κλάδους
	470

	
	

	ΣΥΝΟΛΟ
	
	8.265
	

	
	

	Β. ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ (απασχολούμενοι ετησίως)
	

	
	

	1. Άμεση απασχόληση κατά τη συντήρηση
	41

	
	

	2. Έμμεση ετήσια στους κλάδους προμήθειας υλικών συντήρησης
	9

	
	

	3. Έμμεση ετήσια λόγω επανεπένδυσης εισοδημάτων
	24

	
	

	ΣΥΝΟΛΟ
	
	74
	

	
	


Από το σχεδιασμό του έργου έχουν ληφθεί όλα τα απαραίτητα μέτρα για την ελαχιστοποίηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων της νέας υποδομής. Εφόσον ακολουθηθούν οι σχετικοί περιβαλλοντικοί όροι, οι αντίστοιχες αρνητικές επιπτώσεις αναμένεται να είναι μικρές δεδομένου ότι σε μεγάλο μήκος το έργο αφορά διαπλάτυνση υφιστάμενης οδού και όχι νέα χάραξη, ενώ ο διάδρομος δε διατρέχει περιβαλλοντικά ευαίσθητες περιοχές και οικοσυστήματα.

Οι περιοχές τις οποίες διατρέχει ο νέος άξονας αναμένεται να αναπτυχθούν τόσο οικονομικά όσο και πολιτιστικά και τουριστικά λόγω βελτίωσης της προσπελασιμότητάς τους και μάλιστα στο επικείμενο πλαίσιο διεύρυνσης της ΕΕ (ένταξη Βουλγαρίας και Ρουμανίας). Αναμένεται επομένως αύξηση της απασχόλησης και των εισοδημάτων αλλά και μείωση της εσωτερικής μετανάστευσης.

Η μείωση των δαπανών χρήσης λόγω της υλοποίησης του έργου θα έχει οριακή επίπτωση και στην ανταγωνιστικότητα των ελληνικών εξαγωγών καθόσον ένα μέρος του κόστους των προϊόντων, που είναι το κόστος μεταφοράς θα μειωθεί. Το όφελος στην Εθνική Οικονομία αναμένεται να είναι σημαντικό. Παράλληλα για τους ίδιους λόγους και το κόστος των εισαγόμενων προϊόντων αναμένεται να έχει οριακή μείωση με θετική επίπτωση στους καταναλωτές, στο εισόδημά τους και στον πληθωρισμό.

Τέλος, δε θα πρέπει να παραβλεφθεί και η αναμενόμενη βελτίωση της εικόνας της χώρας, δεδομένου ότι ο άξονας αποτελεί διασυνοριακή διαδρομή (και απόληξη του Πανευρωπαϊκού Διαδρόμου IV) και μάλιστα με μία χώρα η οποία το 2007 προβλέπεται να είναι μέλος της ΕΕ κάτι που θα έχει ως αποτέλεσμα και την αύξηση της διεθνούς κυκλοφορίας.

9.5 Καθορισμός Διοδίων

9.5.1 Γενικά

Στη χώρα μας, τα τελευταία χρόνια, πραγματοποιούνται σημαντικά έργα για την αναμόρφωση και τον εκσυγχρονισμό του εθνικού οδικού δικτύου. Τα έργα αυτά προϋποθέτουν την πραγματοποίηση μεγάλων επενδύσεων, εφόσον πρόκειται για σημαντικής δαπάνης κατασκευές και εργασίες. Εκτός από τις δαπάνες για την κατασκευή των έργων αυτών, υπάρχουν και οι λειτουργικές δαπάνες κατά τη διάρκεια «ζωής» ενός έργου. Οι δαπάνες αυτές επιβαρύνουν όχι μόνο την υπηρεσία που είναι υπεύθυνη για τη διαχείριση των έργων αλλά και όσους κάνουν χρήση των παροχών που αυτά προσφέρουν. Ένας τρόπος κάλυψης των εξόδων αυτών είναι με την επιβολή διοδίων.

Η εφαρμογή του μέτρου της χρέωσης των χρηστών ενός οδικού δικτύου συνήθως σχετίζεται με πολλούς παράγοντες που αφορούν στην οικονομική εκμετάλλευση του δικτύου αυτού. Σε περίπτωση που το προσφερόμενο δίκτυο είναι η μοναδική οδός προσέγγισης δύο σημείων, μιας προέλευσης και ενός προορισμού, η φιλοσοφία επιβολής διοδίων απλοποιείται, με μόνη φροντίδα τη χρέωση σε κοινωνικά αποδεκτά πλαίσια ώστε να μη γίνει μονοπωλιακή εκμετάλλευση της προσφερόμενης υπηρεσίας.

Στην πράξη κάτι τέτοιο είναι αρκετά σπάνιο, εφόσον σχεδόν σε κάθε περίπτωση προσφέρεται τουλάχιστον μία εναλλακτική διαδρομή για τη μετακίνηση μεταξύ δύο τοποθεσιών (ακόμα και όταν πρόκειται για γέφυρες, σήραγγες ή άλλα ανάλογα μοναδικά τεχνικά έργα). Στην περίπτωση αυτή η εφαρμογή διοδίου στη μία από τις δύο αυτές διαδρομές  για να είναι επιτυχής ώστε να μην εκτρέπει την κυκλοφορία από τη διαδρομή αυτή, συνεπάγεται μία εξισορρόπηση του κόστους και των ωφελειών για τους χρήστες του οδικού δικτύου. 

Με τον τρόπο αυτό η επιλογή του οδικού δικτύου που θα ακολουθήσουν οι χρήστες δεν θα εξαρτάται από το κόστος που συνεπάγεται  σε κάθε περίπτωση αλλά θα βασίζεται στα προσφερόμενα χαρακτηριστικά κυκλοφορίας που προσφέρει το κάθε δίκτυο και το είδος των μετακινήσεων που καλούνται να εξυπηρετήσουν (π.χ. τοπικές, υπερτοπικές, υψηλής ταχύτητας).

Η επιβολή διοδίων για τη χρήση του οδικού δικτύου έχει δύο βασικούς σκοπούς. Αφενός μεν τη βελτίωση της κατανομής των πόρων αφετέρου δε την εξασφάλιση της χρηματοδότησης για την επέκταση του οδικού δικτύου.

9.5.2 Επιλογή συστήματος διοδίων και των θέσεων των σταθμών διοδίων στο υπό μελέτη οδικό τμήμα

Μερικοί καθοριστικοί παράγοντες που επηρεάζουν  τη χωροθέτηση των σταθμών διοδίων είναι η ύπαρξη ανισόπεδων κόμβων, το μέγεθος του κυκλοφοριακού φόρτου που υπάρχει σε κάθε τμήμα της οδού, το κόστος απαλλοτρίωσης, τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του δρόμου, η απόστασή τους από τον προηγούμενο ή επόμενο σταθμό διοδίων καθώς και η ανταγωνιστικότητα της ελεύθερης διοδίων υφιστάμενης χάραξης.

Κάθε ένας από τους προαναφερθέντες παράγοντες επηρεάζει με τον τρόπο του τη χωροθέτηση διοδίων, αφού υπάρχει απαίτηση για ελάχιστο μήκος τοποθέτησης διοδίων μετά από έναν ανισόπεδο κόμβο. Τοποθέτηση διοδίων σε σημείο που ο κυκλοφοριακός φόρτος δεν είναι μεγάλος θα επιφέρει λιγότερα έσοδα. Ακόμα το σημείο όπου θα προκριθεί για τη χωροθέτηση των διοδίων θα πρέπει να είναι τέτοιο ώστε να μην υπάρχει υψηλό κόστος απαλλοτρίωσης (σπίτια, υψηλής αξίας καλλιέργειες) αφού το εύρος κατάληψης θα είναι πολύ μεγαλύτερο, αλλά και να τηρεί τα ειδικά γεωμετρικά χαρακτηριστικά που απαιτούνται για την κατασκευή σταθμών διοδίων όπως ηπιότερες κλίσεις ,ύπαρξη ελάχιστης ευθυγραμμίας κ.ά.

Τελευταίος παράγοντας και ίσως ο πιο σημαντικός για τη χωροθέτηση σταθμού διοδίων αποτελεί η γνώση της απόστασης από τον προηγούμενο ή επόμενο σταθμό, το ύψος των διοδίων που πληρώνουν σε αυτούς οι χρήστες αλλά και η κατάσταση του ελευθέρου διοδίων οδικού τμήματος οπότε η τοποθέτηση διοδίων να κριθεί σωστή.

Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω επιλέγεται ως η καταλληλότερη θέση για τη δημιουργία σταθμού διοδίων η Χ.Θ. 4+500 γιατί βρίσκεται σε απόσταση 500 μ. από τον Α/Κ Κιλκίς – Λαγκαδά και γιατί το συγκεκριμένο τμήμα αφορά σε νέα χάραξη, υπάρχει δηλαδή και η ανταγωνιστική υφιστάμενη έως και σήμερα διαδρομή. Δίνεται έτσι η δυνατότητα στους χρήστες να επιλέξουν τη διαδρομή που θα ακολουθήσουν ώστε να μην είναι υποχρεωμένοι να πληρώσουν το οφειλόμενο διόδιο (ως τη μοναδική επιλογή).

9.5.3 Καθορισμός ύψους διοδίων

Το ύψος του διοδίου θα πρέπει να είναι συνάρτηση των ωφελειών που θα έχει ο χρήστης του έργου. Έτσι ο ορθός καθορισμός του ύψους του διοδίου προϋποθέτει γνώση (υπολογισμό) της ελαστικότητας της ζήτησης για τις προσφερόμενες υπηρεσίες του δρόμου σε σχέση με το ύψος της τιμής χρήσης του. Εδώ θα πρέπει να τονίσουμε ότι υψηλά διόδια δεν συνεπάγονται και υψηλά έσοδα.

Είναι φανερό ότι οι παράγοντες που επηρεάζουν συνήθως τους χρήστες στην επιλογή μεταξύ ανταγωνιστικών διαδρομών είναι η διαφορά του μέσου αντιληπτού γενικευμένου κόστους μετακίνησης μεταξύ του υφιστάμενου δρόμου και του προτεινόμενου. Το μέσο αντιληπτό γενικευμένο κόστος μετακίνησης περιλαμβάνει το αντιληπτό λειτουργικό κόστος των οχημάτων, το κόστος του χρόνου διαδρομής και τη χρέωση των διοδίων εάν υπάρχουν. Σημαίνοντα ρόλο στην επιλογή της διαδρομής παίζουν και οι ποιοτικοί παράγοντες όπως π.χ. η ασφάλεια και η άνεση της διαδρομής. Η διαφορά του μέσου αντιληπτού γενικευμένου κόστους μεταξύ ανταγωνιστικών διαδρομών καλείται συνολικό αντιληπτό όφελος του γενικευμένου κόστους.

Σύμφωνα με έρευνες οι χρήστες δεν είναι προετοιμασμένοι να πληρώσουν όλο το συνολικό όφελος του γενικευμένου κόστους σαν διόδια αλλά μέρος αυτού το οποίο ανέρχεται στο 60% περίπου.

Το διόδιο αναπροσαρμόζεται ανά τακτά χρονικά διαστήματα, συνήθως συμβαδίζει με τον πληθωρισμό, εξαρτάται όμως και από την οικονομική πολιτική κάθε χώρας.

Η αρχική τιμή που έχει επιλεγεί για το διόδιο ισχύει συνήθως για το έτος που θα δοθεί ο προτεινόμενος δρόμος στην κυκλοφορία. Για τα υπόλοιπα έτη η τιμή του διοδίου θα πρέπει να αναπροσαρμόζεται. Έτσι, σύμφωνα με τα παραπάνω, η αναπροσαρμογή αυτή μπορεί να γίνεται ή με βάση τη μεταβολή του τιμάριθμου ή και με άλλους τρόπους.

Σε πολλές χώρες κατά τις ώρες αιχμής εφαρμόζεται σύστημα χρέωσης με σχετικά υψηλότερες τιμές διοδίων. Στόχος της ενέργειας αυτής είναι η μετατόπιση της κίνησης από τις ώρες αιχμής στις υπόλοιπες ώρες του 24ώρου.

Αν δεν επιβληθούν διόδια όλη η κυκλοφορία εκτός από τη  τοπική θα εκτραπεί στο νέο δρόμο. Η επιβολή όμως διοδίων είναι πιθανό να αποτρέψει (αποθαρρύνει) κάποιους υποψήφιους χρήστες να χρησιμοποιήσουν το νέο δρόμο. Αυτό βέβαια εξαρτάται από το ύψος των διοδίων αλλά και από τις κυκλοφοριακές συνθήκες που επικρατούν στις δύο ανταγωνιστικές διαδρομές όπως π.χ. λειτουργικό κόστος, χρόνος διαδρομής κλπ. Ο βασικός παράγοντας που επηρεάζει τους οδηγούς στην επιλογή ανταγωνιστικών διαδρομών είναι όπως είδαμε η διαφορά του γενικευμένου κόστους μεταξύ αυτών, δηλαδή η προτίμηση του νέου οδικού έργου από τους χρήστες εξαρτάται από το μέγεθος του συνολικού οφέλους.

Για την κατανομή της κυκλοφορίας μεταξύ δύο ή περισσοτέρων ανταγωνιστικών διαδρομών έχουν αναπτυχθεί διάφορα μοντέλα η πολυπλοκότητα των οποίων εξαρτάται από την πολυπλοκότητα του εξεταζόμενου δικτύου. Σε περιπτώσεις όμως δύο ανταγωνιστικών διαδρομών εκτός αστικών περιοχών, η χρησιμοποίηση καμπυλών εκτροπής μπορεί να μας δώσει μια ικανοποιητική εκτίμηση της κατανομής της κυκλοφορίας στις διαδρομές αυτές.

Για τους σκοπούς της παρούσας μελέτης χρησιμοποιούνται δύο καμπύλες που βασίζονται στο λόγο του αντιληπτού κόστους μεταξύ των δύο διαδρομών FC1 / FC2 και στο λόγο χρόνου μεταξύ των δύο διαδρομών T1 / T2. Διαγραμματικά οι καμπύλες αυτές φαίνονται στο Παράρτημα.

Η σχέση διοδίου ελαφρού οχήματος με τους άλλους τύπους οχημάτων λαμβάνεται συνήθως με τους λόγους 1 : 2 : 2,5 δηλαδή 1 για επιβατικά και ημιφορτηγά, 2 για τα λεωφορεία και τα ελαφρά φορτηγά και 2,5 για τα βαριά φορτηγά.

Με βάση την παραπάνω ανάλυση που αφορά σον υπολογισμό των ωφελειών στο σύνολό τους (από μείωση λειτουργικών δαπανών και μείωση χρόνου) και τους πίνακες υπολογισμού του κυκλοφοριακού φόρτου σε ΜΕΑ του Κεφαλαίου 4, υπολογίστηκε η τιμή του διοδίου μοναδιαίου οχήματος και η τιμή διοδίου για κάθε κατηγορία οχήματος ως ακολούθως.

Από αναλυτικούς πίνακες του Παραρτήματος υπολογίστηκαν οι συνολικές ωφέλειες μοναδιαίου οχήματος για τη συνολική κυκλοφορία (ΜΕ έργα) και αφού συνυπολογίστηκαν και οι ωφέλειες του καταναλωτικού πλεονάσματος.

Από την ανάλυση προέκυψε ότι το συνολικό αντιληπτό οικονομικό όφελος του χρήστη είναι : 6,13  0,7236 + 31,96  0,0332 + 5,57  0,2432 = 6,85 Є / όχημα.

Επειδή το σύνολο του δρόμου είναι 102 χλμ., το συνολικό οικονομικό αντιληπτό όφελος είναι : 0,067 Є / όχημα / χλμ.

Σύμφωνα με τα όσα αναφέρθηκαν παραπάνω για το ποσοστό που οι χρήστες είναι διατεθειμένοι να πληρώσουν (60%) προκύπτει για την άνωθι τιμή : 0,040 Є / όχημα / χλμ.

Αναλυτικά η τιμή διοδίου για κάθε κατηγορία οχήματος είναι :

· Ελαφρά : 4,10 Є

· Λεωφορεία : 8,20 Є

· Φορτηγά : 10,25 Є

Επισημαίνεται ότι οι παραπάνω τιμές που αφορούν στο αντιληπτό όφελος του χρήστη και τις τιμές διοδίων ανά κατηγορία οχήματος αναφέρονται στο έτος 2010 με την έναρξη του έργου.

Στο επόμενο Κεφάλαιο εξετάζεται η αποδοτικότητα της επένδυσης με βάση τις τιμές διοδίων που υπολογίστηκαν.
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