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Η διπλωματική αυτή εργασΙα ασχολήθηκε με τις μεθόδους

αξιολόγησης των εναλλακτικών λύσεων κατασκευής ενός

αυτοκινητόδρομου και με την εφαρμογή τους στην αξιολόγηση

των εναλλακτικών λύσεων ΤΟυ περιφερειακού δρόμου του

Βόλου. Για την αξιολόγηση αυτή χρησιμοποιήθηκαν κριτήρια

όχι μόνο οικονομικά αλλά και κοινωνικά και περιβαλλοντικά,

έγινε δηλαδή μια πολυκριτηριακή αξιολόγηση. Πρώτα έγινε

μια θεωρητική προσέγγιση της πολυκριτηριακής αξιολόγησης

και των μεθόδων που ακολουθούνται για την σύνθεση των

κριτηρΙων και μετά η πρακτική εφαρμογή στην περίπτωση του

περιφερειακού δρομού του Βόλου.

Η ύλη της διπλωματικής εργασΙας οργανώνεται

διαγραμματικά με την παρακάτω κατάταξη:

Μετά από ένα εισαγωγικό κεφάλαιο για το ιστορικό των

μελετών για την κατασκευή ΤΟυ περιφερειακού και των

προβλημάτων που αντιμετωπίστηκαν κατά την διάρκεια της

αξιολόγησης ακολουθεί το δεύτερο κεφάλαιο με τΙτλο

"ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΜΕΛΕΤΗ" όπου περιγράφονται οι

κυκλοφοριακές μετρήσεις που έγιναν ώστε να υπολογιστούν

τα κυκλοφοριακά μεγέθη που ήταν απαραΙτητα για την

αξιολόγηση. Στο τρίτο κεφάλαιο με τΙτλο " ΔΕ ΙΚΤΕΣ "
παρουσιάζονται οι μέθοδοι υπολογισμού όλων των δεικτών.

Στο τέταρτο κεφάλαιο τέλος με τΙτλο " MEΘOΔOΛOΓlA ­
ΕΦΑΡΜΟΓΗ " φαΙνεται η θεωρητική προσέγγιση της μεθόδου

αξιολόγησης καθως και η εφαρμογή της στην περιπτωση του

Βόλου.
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Για την βοήθεια τους στην ολοκλήρωση αυτής της

διπλωματικής εργασίας θα θέλαμε να ευχαριστήσουμε:

τον επιβλέποντα καθηγητή Παντελή Σκόγιαννη που ήταν

δίπλα μας καθ' όλη τη διόρκεια της προσπόθειας μας, τον

Μόριο Κονταρότο που μας χορήγησε το μεγαλύτερο μέρος

της βιβλιογραφίας και που συνέχισε να μας κατευθύνει

ακόμα και μετό την αποχώρησή του απο το Πανεπιστήμιο

τον Δήμο Βόλου για την βοηθειό του στην ανεύρεση

στοιχείων και ειδικό τον Δήμαρχο κ. Δημήτριο Πιτσιώρη, τον

Αντιδήμαρχο κ. Κωνσταντίνο Αδαμόκη καθώς και τα στελέχη

Του Δήμου, Χρήστο Μπέσσα και Μπακλατζή Τούλα.

Επίσης ευχαριστούμε το Τεχνικό Επιμελητήριο Μαγνησίας, το

Βιομηχανικό Επιμελητήριο, τις Διευθύνσεις των Super Markets
Βερόπουλου και ΤΡΟΦΟ την Συμβολαιογρόφοκα Λ.Ζέρβα, καί

τον Πρόεδρο των Βενζινοπωλών Βόλου, για τα στοιχεία και

τις συνεντεύξεις ΠΟυ μας παρέσχον, και όλους όσοι

συνέβαλανμε διόφορους τρόπους στη συλλογή των στοιχείων

και των διαφόρων πληροφοριών και εκτιμήσεων που ήταν

απαραίτητες για την εργασία αυτή.



Η κατασκευή αυτοκινητοδρόμων αλλόζει την υποδομή

μιας περιοχής ,αυξόνει την ασφόλεια πεζών και οδηγών,

βελτιώνει τους συνδέσμους μεταξύ διοικητικών και

οικονομικών κέντρων, στην περΙπτωση κατασκευής

περιφερειακού δρόμου μιας πόλης βελτιώνεται η

ποιότητα ζωής των κατοΙκων. Ταυτόχρονα όμως, η

κατασκευή ενός αυτοκινητοδρόμου και η κυκλοφορΙα ΠΟυ

συνεπόγεται διαταρόσει το περιβόλλον, λόγω της

μόλυνσης του αέρα, του νερού και του εδόφους ενω

μπορεΙ να επιφέρει ανεπιθύμητες αλλαγές χρήσεων γής

και γενικό έχει σοβαρές αρνητικές επιπτώσεις.
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Γ10ΛUκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών ΛίκJεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1 . ΕΙΣΑΓΩΓΗ

1.1 Γενικό

Ανατολίτη Ζωή

Γ1oΛUΔΩΡΌπouλoς ιωακείμ
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Ο σχεδιασμός των αυτοκινητοδρόμων, επομένως

αντιπροσωπεύει μια πολύπλοκη πολυκριτηριακή

διαδικασΙα αποφόσεων. Όταν, ένας σχεδιαστής

αποφασΙζει την χόραξη ενός νέου αυτοκινητοδρόμου δεν

λαμβόνει υπόψη μόνο τους τεχνικούς και νομικούς

περιορισμούς αλλό και οικονομικούς, αισθητικούς και

οικολογικούς περιορισμούς. Για να μπορέσει να λόβει

υπόψη όλους αυτούς τους παρόγοντες χρειόζεται να

έχει μια μεθοδολογΙα που να τον βοηθήσει να επιλέξει

γρήγορα την καλύτερη ενναλακτική λύση. Η διαδικασΙα

αυτή περιλαμβόνει λήψεις αποφόσεων (decision making)
στις οποΙες τα κριτήρια δεν εΙναι μόνο δύσκολο να

μετρηθούν και να συγκριθούν αλλό συχνό εΙναι και

αλληλοσυγκρουόμενα. Η μεθοδολογΙα ΠΟυ ακολουθήθηκε

για να πραγματοποιηθεΙη αξιολόγηση των εναλλακτικών

λύσεων του περιφερειακού δρόμου του Βόλου βασΙζεται

στην μεθοδολογΙα που χρησιμοποιήθηκε για την

κατασκευή του TRANS-EUROPEAN NORTH-SOUTH
MOTORWAY (ΤΕΜ) που δημιουργήθηκε έτσι ώστε να

αυξηθεΙ ο βαθμός αντικειμενικότητας της διαδικασΙας

λήψης αποφόσεων. Ο ΤΕΜ εΙναι ένα έργο που θα

1
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ΠOΛUKριτιριακή Αξιολόγηση των Ανατολίτη Ζωή

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου ΠoΛUΔωρόπoυΛoς Ιωακεψ

πραγματοποιηθε! με την συνεργασΙα 10 κυβερνήσεων και

θα ενώνει το βόρειο μέρος με το νοτιοανατολικό μέρος

της Ευρώπης. nαρουσιάζει μια συνολική εκτΙμηση των

συνεπειών που μπορούν να προκύψουν από την

κατασκευή και λειτουργΙα ενός αυτοκινητοδρόμου

λαμβάνοντας υπόψη την περιβαλλοντική άποψη την

αρμονική συνύπαρξη με το τοπΙο, τα κόστη κατασκεύης

και λειτουργΙας καθώς και τις κοινωνικοοικονομικές

συνέπειες των προτεινόμενων εναλλακτικών λύσεων από

τις οποΙες πρέπει να επιλεχθεΙ η βέλτιστη.

Η παρούσα μελέτη έχει σκοπό την αξιολόγηση των

εναλλακτικών λύσεων του nεριφερειακού δρόμου του

Βόλου. Οι εναλλακτικές λύσεις που θα αναλύσουμε και

θα συγκρΙνουμε εΙναι η διατήρηση της υπάρχουσας

κατάστασης, μηδενική λύση, ( Do nothing solution ), και η

προτεινόμενη χάραξη του περιφερειακού δρόμου από το

Δήμο Βόλου (Λύση "Ξηριά" ).

Το ενδιαφέρον μας για την πραγματοποΙηση αυτής της

μελέτης προέκυψε από την επιθυμΙα του Δήμου Βόλου να

διερευνήσει, αν η κατασκευή ενός περιφερειακού δρόμου

θα μπορούσε να συντελέσει στην αντιμετώπιση των

κυκλοφοριακών προβλημάτων του πολεοδομικού

συγκροτήματος και στην αναβάθμιση της ποιότητας ζωής

των πολιτών.

2. Ιστορικό

Η πρώτη αναφορά στον περιφερειακό δρόμο έγινε στις

αρχές της δεκαετΙας του "70" στα πλαΙσια της

ανάθεσης, του Ρυθμιστικού ΣχεδΙου "Βόλος 2000", στο

ΓραφεΙο Μελετών "Θύμιος nαπαγιάννης & Συνεργάτες".

Σ'αυτή τη μελέτη αποτυπώθηκε η αρχική πορεΙα του

άξονα, με τους βασικούς κόμβους και την πρόταση

κατασκευής ενός τούνελ για τη διέλευση του λόφου της

ΓορΙτσας. Η χάραξη ακολουθεΙ τους παρόχθειους

δρόμους του ΚραυσΙδωνα στο Ιδιο επΙπεδο με αυτούς. Σε

2
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Πoλuκριτιριακή ΑξιοΜγηση των Ανατολίτη Ζωή

Εναλλακτικών Λύσεων του ΠεριφερειαΚΩύ

Δρόμου του Βόλου ΠoΛUδωρόπoυλoς Ιωακείμ

όλο το εντός σχεδ(ου πόλεως μήκος προβλέπονται

εκατέρωθεν δύο λωρ(δες κυκλοφορ(ας.

Στις μελέτες της Επιχε(ρησης nολεοδομικής

Ανασυγκρότησης, το Γενικό nολεοδομικό Σχέδιο του n.Σ,

που θεσμοθετήθηκε στις 31/1011985 (ΦΕΚ 566 τ.Δ) και

εκπονήθηκε από το (διο γραφε(ο μελετών, περιέχει η

χάραξη για τον nεριφερειακό δρόμο του n.Σ, την οπο(α

ακολουθήσαμε στη μελέτη μας. Στη χάραξη αυτή, η

κατασκευή του Κραυσ(δωνα επιλέγεται ως επιφανειακή

αρτηρ(α για τις τοπικές μετακινήσεις, ενώ για τις

διαμπερε(ς υπερτοπικές μετακινήσεις επιλέγεται η

λωρ(δα γης βόρεια του Δ.Ν.Ιων(ας καθώς και των

περιοχών Αγ(ος Νεκτάριος και Αγ(α Βαρβάρα.

Το n.Σ Βόλου τροφοδοτε(ταιαπό τον οδικό άξονα Βορρά­

Νότου σε δύο σημε(α, το νότιο στην περιοχή των

Μικροθηβών και το βόρειο στην περιοχή του Βελεστ(νου.

Η σύνδεση αυτή γ(νεται με δύο οδικές αρτηρ(ες που

καταλήγουν στο κέντρο της πόλης απ'όπου και

επιμερ(ζονται εκ'νέου σε δύο για την εξυπηρέτηση του

Βόρειου και Ανατολικού nηλ(ου. Οι οικισμο( του nηλ(ου

έχουν ως αποτέλεσμα τη δημιουργ(α πολλών

εμπορευματικών και επιβατικών μετακινήσεων προς και

από το nήλιο, που διέρχονται αναγκαστικά μέσα από το

n.Σ του Βόλου. Συγκεκριμένα οι διαδρομές που

ακολουθούνται ε(ναι από τις οδούς Κ.Καρτάλη - Ιωλκού ­
Ε.Βενιζέλου και επ(σης από nολυμέρη - Δημητριάδος ­
lάσονος και τέλος Αναλήψεως , Γ.Δήμου. Τέλος θα

πρέπει να αναφέρουμε ότι λόγω της ύπαρξης του

εργοστασ(ου της ΑΓΕΤ Ηρακλής και των αποθηκών

πετρελαιοειδών, π(σω από το λόφο της Γορ(τσας

υπάρχει επιπλέον επιβάρυνση στους οδικούς άξονες στο

εσωτερικό του n.Σ. Ολα αυτά έχουν ως αποτέλεσμα τη

δημιουργ(α μεγάλων προβλημάτων όπως ρύπανση,

ηχορύπανση, καταστροφή των οδοστρωμάτων της

καθημερινής διέλευσης των οχημάτων.

Σύμφωνα με τη μελέτη ομάδας εργασ(ας του κ.

Χαράλαμπου Α. Σκυργιάννη "Ανάλυση Κυκλοφοριακών

3
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ΠoΛUκριτιριαKή Αξιαλόγηαη των Ανατολίτη Ζωή

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου ΠoΛUΔωρόπoυλoς Ιωοκείμ

Ροών στο nολεοδομικό Συκρότημα Βόλου " και πιο

συγκεκριμένα τον έλεγχο κυκλοφοριακής ικανότητας των

κόμβων, τα προβλήματα που παρουσιάζονται στην

περΙοδο αιχμής μπορούν βραχυπρόθεσμα να

αντιμετωπιστούν, με αύξηση της περιόδου

χρηματοδότησης και ειδικά προγράμματα

σηματοδότησης, για τη συγκεκριμένη χρονική περΙοδο. Η

μακροπρόθεσμη λύση εΙναι, κυρΙως για τους κόμβους

Αναλήψεως - Ε.Βενιζέλου και ΛαρΙσης - Αθηνών, η

απαλλαγή τους από το μεγάλο φόρτο φορτηγών που

διακινούν.

Αυτά τα προβλήματα που αναφέρουμε παραπάνω και

έχουν εντοπιστεΙ από τις προυπάρχουσες μελέτες μας

προέτρεψαν να ασχολήθουμε με την αξιολόγηση της

κατασκευής ή όχι του περιφερειακού δρόμου. Η κύρια

αιτΙα αυτών των προβλημάτων εΙναι η διερχόμενη κΙνηση

και η υποχρεωτική διελευσή τους από το κέντρο του n.Σ

Βόλου με συνέπεια κυκλοφοριακά αλλά και προβλήματα

θορύβου, ατμοσφαιρικής ρύπανσης και ατυχημάτων. Το

ζήτημα που θα μας απασχολήσει εΙναι αν με με την

κατασκευή του περιφερειακού δρόμου θα υπάρξει

εξάλειψη ή έστω μεΙωση των προβλημάτων αυτών χωρΙς

να υπάρξει μετατόπιση τους στην περιοχή όπου

διέρχεται ο περιφερειακός δηλαδή θα απαντηθεΙ το

ερώτημα αν η κατασκευή του nΔΒ εΙναι συμφέρουσα για

το n.Σ του Βόλου.

3.nροβλήματα.

Σε αυτό το σημεΙο πρέπει να

προβλήματα που αντιμετωπΙσαμε

αυτής της μελέτης.

Το πρώτο πρόβλημα ήταν η έλλειψη εναλλακτικών

λύσεων.

Όπως φαΙνεται και στη μεθοδολογΙα, η πολυκριτηριακή

αξιολόγηση εφαρμόζεται ώστε να προτιμηθεΙ η βέλτιστη
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λύση ενός προβλήματος από μια σειρό εναλλακτικών

λύσεων του προβλήματος που εξετόζονται από τον

αξιολογητή. Στη περΙπτωση, όμως της μελέτης για τον

περιφερειακό δρόμο του Βόλου η εναλλακτική λύση

εΙναι μόνο μΙα. Αυτό το γεγονός φαινομενικό

συνεπόγεται με την αδυναμΙα χρήσης της

πολυκριτηριακής μεθόδου. ΑποφασΙστηκε όμως να

συγκριθεΙ η υπόρχουσα λύση ( do nothing soIution ) με

την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου. Η σύγκριση, λοιπόν, θα γΙνει μεταξύ των

υπόρχουσων διαδρομών, που ακολουθεΙ η διερχόμενη

κΙνηση μέσα στο n.Σ. Βόλου και της χόραξης του

περιφερειακού δρόμου του Βόλου. Επομένως, αντΙ να

εξεταστεΙ ποιό χόραξη θα προτιμηθεΙ για την κατασκευή

του δρόμου, θα εξεταστεΙ αν πρέπει να κατασκευαστεΙ ή

οχι ο περιφερειακός δρόμος του Βόλου.

Το δεύτερο πρόβλημα που αντιμετωπΙστηκε ήταν η

έλλειψη πλήρης κυκλοφοριακής μελέτης.

rLa τον υπολογισμό μερικών δεικτών χρειαζόταν η γνώση

των τιμών ορισμένωνμεγεθών της κυκλοφορΙας.

Η έλλειψη κυκλοφοριακής μελέτης μας οδήγησε στη

πραγματοποΙηση μιαςς κυκλοφοριακής μελέτης για την

μέτρηση αυτών των μεγεθών.

Το τρΙτο πρόβλημα Που αντιμετωπΙστηκε ήταν το

γεγονός ότι η υπόρχουσα διαδρομή δεν ήταν μΙα αλλό

πολλές. Αυτό εΙχε σαν αποτέλεσμα όχι μόνο τη

δυσκολΙα των πολλών και επομένως δύσκολα

χειριζόμενων στοιχεΙων αλλό δημιούργησε προβλήματα

και στην μεθοδολογΙα. nρακτικό δεν συγκρΙθηκαν δύο

εναλλακτικές λύσεις αλλό δεκαοχτώ, οι δεκαεπτό της

υπόρχουσας κατόστασης και η εναλλακτική λύση του

περιφερειακού. Στους δεΙκτες από 1.1.1 ως 1.2.2.3
χρησιμοποιήθηκε σταθμισμένος μέσος για να γΙνει

δυνατός ο υπολογισμός του δεΙκτη.
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nολλές φορές χρειάστηκε να τροποποιηθεΙ η

μεθοδολογΙα ΤΟυ ΤΕΜ, που ακολουθήθηκε σε γενικές

γραμμές. Αυτό οφε(λεται όπως αναφέραμε παραπάνω

στις πολλές υπάρχουσες εναλλακτικές λύσεις αλλά και

στην διαφορά μεγέθους των δύο έργων, ο ΤΕΜ εΙναι

ένας αυτοκινητόδρομος που θα ενώνει χώρες, ενω ο

περιφερειακός δρόμος του Βόλου θα παρακάμτει το

πολεοδομικό συγκρότημα ΤΟυ Βόλου. Σαν συνέπεια

πολλές φορές τροποποιήθηκαν οι δεΙκτες και δεν

λήφθηκαν υπόψη ορισμένοι υποστόχοι που πρότεινε ο

ΤΕΜ και δεν ε(χαν νόημα για την τάξη μεγέθους του

nΔΒ.

Αποφασ(στηκε να διαφοροποιηθε( η μεθοδολογ(α που

ακολουθήθηκε για την αξιολόγηση του nΔΒ με του ΤΕΜ

σε ένα ακόμη σημεΙο. Σύμφωνα με τη μεθοδολογ(α του

ΤΕΜ λαμβάνεται υπόψη μόνο η επιρροή του

περιφερειακού δρόμου στην περιοχή από την οπο(α

διέρχεται και όχι στην περιοχή των υπαρχουσών

διαδρομών. Δηλαδή γινεται σύγκριση υπάρχουσας

κατάστασης με τον περιφερειακό. Ενω για τον nΔΒ η

σύγκριση γΙνεται μεταξύ υπάρχουσας κατάστασης και

περιφερειακού σύν την μελοντική κατάσταση της

υπάρχουσας κατάστασης στην περ(πτωση κατασκευής

ΤΟυ nΔΒ. rLQ παράδειγμα στην περΙπτωση ΤΟυ θορύβου

αν κατασκευαστε( ο nΔΒ η εναλλακτική του

περιφερειακού δεν περιλαμβάνει μόνο τους κατο(κους

που οχλούνται λόγω της διέλευσης ΤΟυ nΔΒ από κάποιες

περιοχές αλλά και από αυτούς που δεν οχλούνται πια

στην υπάρχουσα κατάσταση λόγω της κατασκευής του

και συνεπώς της με(ωσης των φόρτων στις περιοχές που

διασχ(ζουν οι υπάρχουσες διαδρομές.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΜΕΛΕΤΗ

2.1 Γενικα.

Για να γΙνει η αξιολόγηση των εναλλακτικών λύσεων του

nΔΒ χρειάστηκαν ορισμένα κυκλοφοριακά στοιχεΙα,

όπως έχει ήδη αναφερθεί, τα οποία δεν περιέχονταν

στις υπάρχουσες κυκλόφοριακές μελέτες. Γι αυτό το

λόγο κάναμε μια κυκλοφοριακή μελέτη με σκοπό τον

υπολογισμό :
1. των φόρτων στους δρόμους που αποτελούν μέρος των

υπάρχου σων διαδρομών.

2. των ταχυτήτων που κινούνται τα οχήματα στις

υπάρχουσες διαδρομές.

3. την μέτρηση του φόρτου της διερχόμενης κΙνησης, που

εΙναι ο φόρτος που θα μεταφερθεΙ στον περιφερεικό

δρόμο και απο τον οποΙο θα " απαλλαγεΙ " το

πολεοδομικό συγκρότημα του Βόλου.

2.2. Μέτρηση Φόρτων.

Υπολογίστηκε ο ωριαίος φόρτος δύο περιόδων της

ημέρας διάρκειας 2 ωρών, 7:00πμ - 9:00πμ και 13:00μμ ­
15:00μμ ώστε να μετρηθεΙ κατα τη διάρκεια των ωρών

αιχμής.

Οι μετρήσεις πραγματοποιήθηκαν την Δεύτερα 23/5/1994,
Τετάρτη 25/5/1994, και Δευτέρα 30/5/1994, κάτω από

"φυσιολογικές" συνθήκες κυκλοφορίας. Δεν υπήρχαν

δηλαδή ειδικές κυκλοφοριακές καταστάσεις από έκτακτα

γεγονότα, όπως σοβαρό αυτοκινητιστικό δυστύχημα,

προσωρινός αποκλεισμός κάποιας διαστάυρωσης Κ.Ο.Κ,

που θα μπορούσαν να αλλάξουν προσωρινά τη μορφή της

κυκλοφορίας, έτσι ώστε να επηρρεάσουν και να

αλλοιώσουν τα αποτελέσματατης μέτρησης.

Οι κόμβοι στους οποίους έγιναν οι μετρήσεις είναι οι

εξής:
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• ΛαρΙσης - Αθηνών

• Ιωλκού - Αναλήψεως

• Πολυμέρη - ΣταδΙου

οι οποΙοι εΙναι και περιμετρικό σημεΙα του Π.Σ.Βόλου.

Ο σκοπός των μετρήσεων ήταν να μετρηθεΙ ο

κυκλοφοριακός φόρτος Που μετακινεΙται στο Π.Σ.Βόλου,

αλλό και να πόρουμε μια ιδέα για την διερχόμενη

κΙνηση.

Η έλλειψη πολλών παρατηρητών εΙχε σαν αποτέλεσμα

να μην μπορούν οι μετρήσεις να πραγματοποιηθούν

στους κόμβους την Ιδια μέρα ώστε να έχουμε πιο

αξιόπιστα αποτελέσματα.

Στις μετρήσεις καταγρόφηκε η σύνθεση της

κυκλοφορΙας για κόθε κατεύθυνση κΙνησης. Στο σχήμα 1
φαΙνεται το έντυπο που χρησιμοποιήθηκε για τη μέτρηση

του κυκλοφοριακού φόρτου στους προαναφερθέντες

κόμβους από τους παρατηρητές.

Η σύνθεση της κυκλοφορΙας διαχωρΙστηκε σε Ι.Χ,

Φορτηγό, Βαριό Φορτηγό, ΛεωφορεΙα και Δικυκλα. Για

την μετατροπή των διαφόρων κατηγοριών οχημότων σε

συγκρΙσημες μονόδες χρησιμοποιήθηκε σα ν βασική

μονόδα το Ι.Χ και οι κυκλοφοριακοΙ φόρτοι εκφρόζονται

σε Μονόδες Επιβατικών Αυτοκινήτητων ( ΜΕΑ ), με τη

βοήθεια συντελεστών. Σύμφωνα με τα παραπόνω

• τα Ι.Χ έχουν συντελεστή 1 ( 1 οχ. =1 ΜΕΑ )

• τα Β.Φορτηγό έχουν συντελεστή 5 (1 όχημα =5 ΜΕΑ )
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• τα ΛεωφορεΙα και τα Φορτηγά έχουν συντελεστή 3 ( 1
όχημα. =3 ΜΕΑ )
• τα ποδήλατα και τα μοτοποδήλατα έχουν συντελεστή

0,5 ( 1 όχημα = 0,5 ΜΕΑ ).

Ο διαχωρισμός Β.Φορτηγών και Φορτηγών έγινε με βάση

τους άξονες, κάθε φορτηγό που εΙχε ως τρεΙς άξονες

κατατασόταν στην κατηγορΙα των φορτηγών και κάθε

φορτηγό που εΙχε πάνω από τρεις άξονες στην

κατηγορΙα των βαρέων φορτηγών. Η επεξεργασΙα έγινε

σε 2 φάσεις:

Φάση 1 : Καταχώρηση των στοιχεΙων και αναγωγή τους

σε ΜΕΑ πΙνακες Α1α, Α1β, Α1γ. Στον πΙνακα Α1α

παρουσιάζονται ο αριθμός των οχημάτων όλων των

κατηγοριών που διέρχονται από τον κόμβο Αθηνών ­
ΛαρΙσης πρός όλες τις πιθανές κατευθύνσεις τις ώρες

7-9 και 1-3, στο σχήμα 2 φαΙνεται ο κόμβος και οι

κατευθύνσεις που ακολουθούν τα οχήματα. Στους

πΙνακες Α1β, Α1γ και στα σχήματα 3,4 φαΙνονται

αντΙστοιχα οι αριθμοΙ των οχημάτων που διέρχονται από

τους κόμβους Αναλήψεως - lωλκού και Πολυμέρη ­
ΣταδΙου και οι κατευθύνσεις που ακολουθουν τα

οχήματα.

Φάση 2 : Αναγωγή των παραπάνω μετρήσεων των

φόρτων ορισμένες ώρες της ημέρας σε ημερήσιους

φόρτους. Στους πΙνακες Α2α, Α2β, Α2γ δεΙχνονται για

τους αντΙστοιχους κόμβους οι ημερήσιοι φόρτοι όλων

των κατηγοριών των οχημάτων όλων των κατευθύνσεων

που ακολουθούν τα οχήματα σε κάθε κόμβο.

Στη φάση 2 η αναγωγή έγινε ως εξής, ο ωριαΙος φόρτος

αιχμής πολλαπλασιάστηκε επΙ 10, δΙνοντας μας το φόρτο

του 24ώρου. Μετά έγινε μια σύγκριση μεταξύ των δικών

μας μετρήσεων και των μετρήσεων που εΙχαν

πραγματοποιηθεΙ στην έρευνα του κ. Σκυργιάννη, με

9
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θέμα την 'Άνόλυση Κυκλοφοριακών Ροών στο

nολεοδομικό Συγκρότημα Βόλου" τον Νοέμβριο του 1990.

Οι αποκλ(σεις μεταξύ των δύο μετρήσεων ήταν μικρές

στις κατηγορΙες των οχημότων Ι.χ, μοτοποδηλότων και

λεωφορεΙων της τόξης 10% Που μπορεΙ να δικαιολογηθε(

λόγω Του διαφορετικού μήνα και χρόνου

πραγματοποιήσης τους, ενώ οι μεγαλύτερες διαφορές

μεταξύ των φορτηγών και των βαρέων φορτηγών

οφε(λονται στον διαφορετικο ορισμό τους. Θεωρήσαμε

σκόπιμο λοιπόν για τον υπολογισμό του κυκλοφοριακού

όγκου του n.Σ.Βόλου να χρησιμοποιήσουμε ορισμένες

από τις μετρήσεις της μελέτης του κ.Σκυργιόννη. rIa
τις κατηγορ(ες φορτηγών και βαρέων φορτηγών

χρησιμοποιήσαμε της μετρήσεις μας για τη διερχόμενη

κ(νηση, τις οποΙες αναφέρουμε παρακότω.

rLa να υπολογ(σουμε τον φόρτο που κι νήθηκε στο τμήμα

του δρόμου που ενώνει Π.χ. 8 - 18 "μετρήσαμε" τον μέσο

όρο των εισερχομένων από τον κόμβο 8, στο τμήμα

αυτού του δρόμου, και των εξερχομένων από τον κόμβο

18. Θεωρήσαμε τον μέσο όρο σαν τον φόρτο που κινε(ται

σε αυτό το τμήμα του δρόμου γιατ( δεν ήταν δυνατό να

γ(νουν μετρήσεις σε όλους τους ενδιόμεσους κόμβους

κατό μήκος αυτού του τμήματος. Τα παραπόνω

φα(νονται στον πΙνακα Α3

Ετσι από τον κόμβο αυτόν εισέρχονται οι στρέφουσες

κινήσεις 1 και 6 του κόμβου nολυμέρη - ΣταδΙου όπως

φαΙνεται στο σχήμα 4, ενώ εξέρχονται οι στρέφουσες

κινήσεις του κόμβου 18 ΔΚ1 και ΔΚ2. Ο μέσος όρος των

φόρτων που εισέρχονται με αυτούς που εξέρχονται εΙναι

ο μέσος κυκλοφοριακός φόρτος που κινήθηκε σε αυτό το

τμήμα του δρόμου.
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Με την παραπάνω μέθοδο υπολογΙστηκαν οι μέσοι

κυκλοφοριακοΙ φόρτοι όλων των τμημάτων των δρόμων

που αποτελούσαν τμήματα των υπάρχουσων διαδρομών.

Στον πΙνακα Α4 φαΙνονται οι φόρτοι που κινούνται στο

n.Σ.Βόλου, στις ανταγωνιστικές διαδρομές της

υπάρχουσας κατάστασης με τον περιφερειακό δρόμο. Οι

κόμβοι που μας ενδιαφέρουν έχουν κωδικοποιηθεΙ στον

χάρτη Χ1 και η αντιστοιχΙα φαΙνεται στον"πΙνακα Α5.

2.3 Μέτρηση Ταχυτήτων.

Το δεύτερο μέρος των μετρήσεων πραγματοποιήθηκε

γιατΙ για τον υπολογισμό ορισμένων δεικτών ( οικονομΙα

χρόνου Ι.Χ, φορτηγών, κατανάλωση καυσΙμων κ.οκ.),

χρειαζόμασταν την ταχύτητα διαδρομής (
χαρακτηριστικό της κυκλοφορΙας), τό χρόνο μετακΙνησης

για διερχόμενη κινήση και τις "καθυστερήσεις". rLQ τη

δεύτερη μέτρηση τα στάδια που ακολουθήσαμε εΙναι :

10 στάδιο : ΧωρΙσαμε σε τμήματα τις υπάρχουσες

διαδρομές, με κριτήρια τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά

και τις επικαλύψεις των διαδρομών όπως φαΙνεται στον

χάρτη Χ2

20 στάδιο : Οι μετρήσεις με ΙΧ στις 6/7, 8/7, 11/7 με

κανονικές συνθήκες κυκλοφορΙας διάφορες ώρες των

ημέρων αυτών. Οι μετρήσεις έγιναν με κασσετόφωνο

όπου αναφερόντουσαν ο χρόνος εκκΙνησης οι

καθυστερήσεις και ο χρόνος που διαρκούσαν στα σημεΙα

ΠΟυ γινόντουσαν. Η κάθε υπάρχουσα διαδρομή

πραγματοποιήθηκε τόσες φορές ώστε από τα τμήματα

των διαδρομών, ΠΟυ εΙχαμε προκαθορΙσει, το ΙΧ να

διέλθει τουλάχιστον 10 φορές ώστε η μέτρηση να εΙναι

αξιόπιστη. ΕπΙσης για την μεγαλύτερη δυνατή αξιοπιστΙα

της μέτρησης όταν πραγματοποιόταν διαδρομή, που

χρησιμοποιούν κυρΙως τα φορτηγά και τα βαρέα

11
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φορτηγά, η διαδρομή γινόταν ακολουθώντας κάποιο

φορτηγό. Στον π(νακα Α6 φα(νονται οι χρόνοι εισόδου

και εξόδου από την κάθε διαδρομή καθώς και οι

καθυστερήσεις κάθε διαδρομής.

40 στάδιο : Μετρήθηκαν τα μήκη των τμήματων των

διαδρομών και υπολογ(στηκαν οι ταχύτητες των

τμημάτων των διαδρομών όπως φα(νεται στον π(νακα Α7.

2.4 Μέτρηση ΔιερχόμεΥης ΚΙνησης.

Η τρ(τη μέτρηση πραγματοποιήθηκε για τον υπολογισμό

του φόρτου διερχόμενης κ(νησης που θα ε(ναι ο κυρ(ως

φόρτος της κυκλοφοριακής κ(νησης του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου αλλά και ο φόρτος που δεν θα

διασχ(ζει το n.Σ ΤΟυ Βόλου αν κατασκευαστε(ο nΔΒ,

Οι κατευθύνσεις της διερχόμενης κ(νησης ε(ναι στο

σύνολό τους εννέα

α) Αθήνα - Λάρισα
β) Αθήνα - Β,nήλιο

γ) Αθήνα - Α.nήλιο

δ) Λάρισα - Αθήνα
ε) Λάρισα - Β.nήλιο

στ) Λάρισα - Α.nήλιο

ζ) Α.nήλιο - Β.nήλιο

η) Α.nήλιο - Λάρισα
θ) Α ,nήλιο - Αθήνα

Για την κατεύθυνση (α) η υπάρχουσα διαδρομή που

ακολουθε(ται ε(ναι η διαδρομή 5 (1 - 2 - 3 - 4 ),

12
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Για την κατεύθυνση (β) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 3α ( 1 - 2 - 5 - 6 - 7 - 14 )
και η διαδρομή 4 ( 1 - 2 - 5 - 12 - 9 - 13 - 17 - 7 - 14 ).

Για την κατεύθυνση (γ) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 1 ( 1 - 2 - 5 - 12 - 9 - 13 ­
Τ.Ιασ. - 8 ), η διαδρομή 2 ( 1 - 2 - 5 - 12 - 9 - 13 - 17 ­
γέφυρα - Στόδιο - 8 ) και η διαδρομή 12 (1 - 2 - 5 - 6 - 7
- γέφυρα - Στόδιο - 8 ).

Για την κατεύθυνση (δ) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 5α (4 - 3 - 2 - 1 ).

Για την κατεύθυνση (ε) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 3 ( 4 - 3 - 2 - 5 - 6 - 7 ­
14 ) και η διαδρομή 4α (4 - 3 - 2 - 5 - 12 - 9 - 13 - 18 - 17
-7-14).

Για την κατεύθυνση (στ) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 1α ( 4 - 3 - 2 - 5 - 12 - 9 ­
13 - Τ.Ιασ. - 8 ), η διαδρομή 2α ( 4 - 3 - 2 - 5 - 12 - 9 - 13
- 17 - γέφυρα - Στόδιο - 8 ) και η διαδρομή 12α ( 4 - 3 - 2
- 5 - 6 - 7 - γέφυρα - Στόδιο - 8).

Για την κατεύθυνση (ζ) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 6 ( 8 - Στόδιο - γέφυρα ­
Αν ,ΔΔ - 7 - 14 ).

Για την κατεύθυνση (η) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 7α ( 8 - Στόδιο - γέφυρα

- Αν,ΔΔ - 7 - 6 - 12 - 5 - 2 - 3 - 4 ), , η διαδρομή 9 ( 8 ­
Στόδιο - γέφυρα - Αν,ΔΔ - 7 - 6 - 10 - 11 - 3 - 4 ), και η

διαδρομή 11α ( 8 - 18 - 16 - 12 - 5 - 2 - 3 - 4 ).

Για την κατεύθυνση (θ) η υπόρχουσα διαδρομή που

ακολουθεΙται εΙναι η διαδρομή 7 ( 8 - Στόδιο - γέφυρα ­
Αν,ΔΔ - 7 - 6 - 12 - 5 - 2 - 1 ),η διαδρομή 10 ( 8 - Στόδιο

- γέφυρα - Αν,ΔΔ - 7 - 16 - 12 - 5 - 2 - 1 ) και η διαδρομή

13
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11 ( 8 - Στάδιο - γέφυρα - Αν,ΔΔ 7 - 16 - 12 - 5 - 2 - 1 ).
Στους χαρτες Χ3 φα(νονται όλες οι υπάρχουσες και οι

ενναλακτικές λύσεις ΤΟυ nΔΒ.

Η μέτρηση της διερχόμενης κ(νησης πραγματοποιήθηκε

κάτω από "φυσιολογικές" συνθήκες και κατά την

διαρκε(α "τυπικών" ημερών. Θεωρήσαμε ότι η μέτρηση

έπρεπε να γ(νει την ώρα κυκλοφοριακής αιχμής η οποιά

όπως φα(νεται και στις παραπάνω μετρήσεις ε(ναι το

διάστημα 13:00μμ - 15:00μμ Για να ε(ναι αξιόπιστη, η

μέτρηση, έγινε δύο φορές.

Η μέθοδος που ακολουθήσαμε ήταν η καταγραφή των

πινακ(δων κυκλοφορ(ας των οχημάτων σε μαγνητόφωνα

από παρατηρητές που βρ(σκονταν σε σημε(α "κλειδιά",

ώστε να μπορέσουμε να καθορ(σουμε ποιός ήταν ο

φόρτος της διερχόμενης κ(νησης σε κάθε μΙα από της

υπάρχουσες διαδρομές. Οι παρατηρητές κατέγραφαν

τους 4 τελευτα(ους αριθμούς των πινακ(δων και όχι τα

γράμματα ενώ ανέφεραν και τον τύπο του οχήματος (
Ι.Χ, Φορτηγά, Β.Φορτηγά ).

Η μέτρηση της διερχόμενης κ(νησης χωρ(στηκε σε τρ(α

μέρη:

10 Μέρος

Στο πρώτο μέρος μετρήθηκαν οι κατευθύνσεις, Αθήνα ­
Λάρισα και Λάρισα - Αθήνα. Οι δύο παρατηρητές που

κατέγραψαν τη διερχόμενη κ(νηση τοποθετήθηκαν στα

σημε(α 1 και 4 ( χάρτης Χ2 ). Στο σημείο 1 ο

παρατηρητής κατέγραψε τα οχήματα που εισέρχονται

στο n.Σ.Βόλου από την Αθήνα και εξέρχονται από το

n.Σ.Βόλου με κατεύθυνση την Αθήνα. Ο παρατηρητής

στο σημε(ο 4 κατέγραψε τα οχήματα που εξέρχονται

από το n.Σ.Βόλου με κατεύθυνση προς τη Λάρισα και τα

οχήματα που εισέρχονται στο n.Σ.Βόλου από τη Λάρισα.

Οι παραπάνω μετρήσεις πραγματοποιήθηκαν στης

14



Πoλuκριτιριακή Αξιολόγηση των

EvαλλaKΠKών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του ΒόΜ>υ

2117/1994 ημέρα nέμπτη και

Δευτέρα.

20 Μέρος

ΑνατολίτηΖωή

ΠoΛUΔωρόΠOυM>ςΙωακείμ

στης 2517/1994 ημέρα

j

j

j

Ι

J

Στο δεύτερο μέρος μετρήθηκε η διερχόμενη κίνηση των

κατευθύνσεων Αθήνα - Αν.nήλιο, Αθήνα - Β.nήλιο,

Λάρισα Αν.nήλιο και Λάρισα Β.nήλιο. Οι

παρατηρητές, 4 στον αριθμό, τοποθετήθηκαν στα σημεία

2, 5, 7, 8. Στο σημείο 2 ο παρατηρητής κατέγραψε τα

οχήματα που εισέρχονται στο n.Σ. από την Αθήνα και τη

Λάρισα. Στο σημείο 5 ο δεύτερος παρατηρητής

κατέγραψε τα οχήματα που εισήχθησαν στο λιμάνι του

Βόλου. Στο σημείο 7 ο παρατηρητής κατέγραψε τα

οχήματα, στον κόμβο Αναλήψεως - Ιωλκού ,που έρχονται

από την Αναλήψεως με κατεύθυνση προς Αν.nήλιο και

στρίβουν ,στον κόμβο, ακολουθώντας την Ιωλκού προς

την κατεύθυνση του Β nηλίου καθώς και που συνεχ(ζουν

ευθεία στην Αναλήψεως προς το Αν. nήλιο. Τέλος στο

σημε(ο 8 ο παρατηρητής κατέγραψε τα οχήματα που

εξερχονται από το n.Σ προς το Αν.nήλιο. Οι μετρήσεις

έγιναν στις 19/7/1994 ημέρα Τετάρτη και στις 2217/1994
ημέρα nαρασκευή.

30 Μέρος

Στο τρ(το και τελευτα(ο μέρος μετρήθηκε η διερχόμενη

κ(νηση των κατευθύνσεων Αν.nήλιο - Λάρισα, Αν.nήλιο ­
Αθήνα και Αν.nήλιο Β.nήλιο. Οι παρατηρητές

τοποθετήθηκαν στα σημεία 8, 7, 6, 3 και 2. Στο σημείο 8
κατέγραψε τα οχήματα Που εισήχθησαν στο n.Σ από το

Αν.nήλιο. Στο σημείο 7 μετρήθηκαν τα οχήματα που

προερχόμενα από την Αναλήψεως στρ(βουν δεξιά με

κατεύθυνση πρός το Β.nήλιο και τα οχήματα που

συνεχ(ζουν ευθε(α με κατεύθυνση προς την Αθήνα και

την Λάρισα. Στο σημε(ο 6 καταγράφηκαν τα οχήματα

που προερχόμενα από την nαγασών έστριψαν δεξιά στην

2ας Νοεμβρ(ου και αυτά Που συνέχισαν ευθε(α στην

15
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Παγασών. Στο σημε(ο 2 καταγράψε τα οχήματα που

έχουν κατεύθυνση προς την Αθήνα και προς την Λάρισα.

Τέλος στο σημε(ο 3 κατέγραψε τα οχήματα

κατευθύνονται προς την Λάρισα και προέρχονται από

την Δορυλα(ου καθώς και αυτά που προέρχονται από το

σημε(ο 2. Οι μετρήσεις πραγματοποιήθηκαν στις

1817/1994, ημέρα Δευτέρα και στις 2017/1994, ημέρα

Τετάρτη.

Η επεξεργασ(α έγινε σε 4 φάσεις

16

2η Φάση : Τα στοιχε(α περάστηκαν σε DBase όπου με τη

βοήθεια του ενός προγράμματος ήταν δυνατό να

εντοπ(στουν οι κοινές πινακ(δες κυκλοφορ(ας μεταξύ δύο

σημε(ων. Έτσι για να υπολογιστε( ο φόρτος της

διερχόμενης κ(νησης που ακολουθε( Π.χ την διαδρομή 9 (
8 - Στάδιο - γέφυρα - Αν,ΔΔ - 7 - 6 - 10 - 11 - 3 - 4 )
βρέθηκαν πρώτα οι κοινές πινακ(δες μεταξύ των

οχημάτων που διέρχονταν από τον κόμβο 8 και

ακολουθούσαν την οδό Σταδ(ου και των οχημάτων από

τον κόμβο 7 και συνέχιζαν ευθε(α στην Αναλήψεως .
Μετά από τη στήλη με τις κοινές πινακ(δες και τις

πινακ(δες των οχημάτων που στον κόμβο 6 έστριβαν

δεξιά στην 2ας Νοεμβρ(ου προήλθε μΙα καινούρια στήλη

με κοινές πινακ(δες. Τέλος από αυτή την καινούρια

στήλη με τις κοινές πινακ(δες και τις πινακ(δες των

οχημάτων που καταγράφησαν στον κόμβο 3 προερχόμενα

από την Δορυλα(ου και στρ(βοντας δεξιά με κατεύθυνση

πρός την Λάρισα προέκυψε η στήλη με τις κοινές

πινακ(δες των προηγούμενων δύο που ε(ναι οι πινακ(δες

των οχημάτων που ακολουθούν την διαδρομή 9. Με

ανάλογη διαδικασ(α υπολογ(στηκαν οι κοινές πινακ(δες

των οχημάτων που ακολούθησαν τις υπόλοιπες

υπάρχουσες διαδρομές. Εδώ πρέπει να αναφέρθε( ότι η

διάκριση των οχημάτων έγινε με την τοποθέτηση ενός

J
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1

J

Ι

1η Φάση

κασσέτες

Οι παρατηρητές απομαγνητοφώνησαν

και καταχώρισαν τα στοιχε(α στο Excel.
τις
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αριθμού μπροστά από το νούμερο της πινακ(δας, το 1 για

τα φορτηγα και το 2 για τα Β.Φορτηγά και αυτό γιατ( το

πρόγραμμα της DBASE δεν επεξεργάζεται γράμματα.

3η Φάση : Τα στοιχε(α αυτά μεταφέρθηκαν από την

DBASE σε φύλο εργασ(ας του EXCEL όπου μετρήθηκε ο

αριθμός των ΙΧ των Φορτηγών και των Βαρεών Φορτηγών

της κάθε διαδρομής.

Από αυτή την διαδικασ(α προέκυψαν οι φόρτοι της

διερχόμενης κΙνησης όλων των υπαρχουσών διαδρομών.

Στον π(νακα Α8 φα(νεται ο φόρτος της διερχόμενης

κ(νησης όλων των υπάρχουσων διαδρομών καθώς και των

διαδρομών του περιφερειακού. Στον π(νακα Α9 φα(νονται

οι φόρτοι της διερχόμενης κ(νησης όλων των τμημάτων

των υπάρχουσων διαδρομών.

2.5 Συμπεράσματα.

Στό κεφάλαιο αυτό δε(χτηκε ο τρόπος υπολογισμού των

κυκλοφοριακών μεγεθών Που ήταν απαρα(τητοι για τον

υπολογισμό των δεικτών που θα δούμε στο επόμενο

κεφάλαιο. Τα μεγέθη, λοιπόν, που υπολογ(στηκαν ε(ναι

οι φόρτοι των τμημάτων των υπαρχουσών διαδρομών, οι

μέσες ταχύτητες κ(νησης των οχημάτων και οι φόρτοι

της διερχόμενης κ(νησης στα τμήματα των υπαρχουσών

διαδρομών και ολόκληρων των υπάρχουσων διαδρομών.

Οι μετρήσεις που έγιναν πιστεύουμε ότι ε(ναι

ικανοποιητικής ακρ(βειας συνεπώς και τα στοιχε(α που

προκύπτουν από αυτές. Εδώ πρέπει να αναφερθε( ότι οι

μετρήσεις και η επεξεργασ(α των αποτελεσμάτων τους

ήταν χρονοβόρα κυρ(ως λόγω Του όγκου τους.

17



Πoλuκριτιριοκή AξιaMγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμαυ ταυ BόMJu

Aνaτoλιτη Ζωή

Πολυδωρόπαυλος lωaκείμ

ΒΑΣΙΚΑ ΒΗΜΑΤΑ ΣΤΗΝ ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

- Περιβαλλοντικές

Επιπτώσεις

Μέθοδοι

Κοινωνικοοικονομικές

Επιπτώσεις

Ανάλυση

κόστους - ωφέλειας

Τεχνικές

Επιπτώσεις

Ανάλυση

Αξιών

]

Ί

Δέντρο Απαρασεων

Αξιολ&Υηση

Στόχοι Υποστόχοι Δείκτες

Τιμές Δεικτών

1
J

α) Περιγραφή

β) Μερικές

Αξιολογήσε ις

Χρηματικοί Οροι

κόστη ωφέλειες

Καμπύλη Αξιών

Μερική αξία

Χρησιμοτητας

γ) Γενική Συνολικά Συνολικές Βάρη

Ι Αξιολόγηση Κόστη Ωφέλειες

j Συνολικά Συνολική Αξία

Αποτελέσματα Χρησιμότητας

δ) Σύγκριση

Ενναλλακτικών Τελική Σειρά τωνΕνναλλακτικών

] Λύσεων Λύσεων
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Δείκτης 1.1.1

Στόχος : Αμμεσες ανάγκες χρηστών

Υποστόχος Ι : χρήστες ιδιωτικών οχημάτων

Υποστόχος 11 : Οικονομία χρόνου

Σε αυτό το κεφάλαιο παρουσιάζονται οι δείκτες που

χρησιμοποιήθηκαν για να γίνει η πολυκριτηριακή αξιολόγηση

του ΠΔΒ. Για κάθε δείκτη δείχνεται:

1. ο τρόπος που εκφράζεται

2. η μέθοδος που ακολουθήθηκε για τον υπολογισμό του

3. οι τιμές του για τις ενναλακτικές λύσεις

4. ο καθορισμός της συνάρτησης αξίας του

5. η μερική αξία χρησιμότητας του

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωaκείμ

Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Εισαγωγή

ΔΕΙΚΤΕΣ

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3

ι

Ι

ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι
Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας του μέσου

χρόνου που καταναλώνει ο χρήστης του ιδιωτικού οχήματος.

19

Η μέθοδος που ακολουθήσαμε για τον υπολογισμό του δείκτη

για την υπάρχουσα κατάσταση είναι:

• από την κυκλοφοριακή μέτρηση προέκυψε ο πίνακας ΠΓ1

που περιέχει τις τιμές του δείκτη για κάθε μία από τις

υπάρχουσες διαδρομές. Στον πίνακα ΠΓ1 περιέχονται μόνο οι

διαδρομές από τις οποίες διέρχονται και ΙΧ.

J
Ι

J
Ι

j

J
J
~

Ο δείκτης εκφράζει το μέσο χρόνο, σε

καταναλώνει ο χρήστης για να διασχίσει το

Συγκρότημα Βόλου.

λεπτά, που

Πολεοδομικό



Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπουλος ΙωακεΙμ

1
Ι

]

l

Ι

Ι

)

]

J
J
J

ΔεΙκτης Xρόνoς~πYμετoκiνπσπ

Υπόρχουσο ΚοτόστασΓ!

ΔlOδρoμtΊ 1 9.CfI

Δι σδρομΙΊ 1σ 9,46

ΔlσδρoμtΊ 2 Ι o.a 7

Διαδρομr\ 2α 10,87

Δι αδρoμtΊ 4 8,98

ΔlσδΡOμtΊ 40 12,23

Δι σδρομή 5 7.55

Διαδρομή 50 3.1 7

ΔlαδΡOμtΊ 6 7,66

Διαδρομή 7 10,Η

ΔlαδΡOμtΊ 7α 9.58

ΔlαδΡOμtΊ 9 Ι 0.8C

Διαδρομή 11 9,1 7

Διαδρομή 11 α 8.32

ΠΓ1

• Η τιμή του δείκτη για τις αντίστοιχες διαδρομές του

περιφερειακού υπολογίστηκε με βάση την ταχύτητα

κυκλοφορίας και το μήκος αυτών των διαδρομών.

Δε:Ικτης Χρόνσς(ninΥΜετoκiνnσn

Περιφερειακός

ΒΑΓ Δ 10,46

ΑΓΔ 6.86

ΑΓ 4.63

ΒΑΓ 8,23

ΒΑ 3.60

ΔΓΑΒ 10,46

ΔΓΑ 6.86

ΔΓ 2.23

ΑΒ 3.60

J
J

.J

• Υπολογίστηκε ο

δεικτών της

περιφερειακού

σταθμισμένος μέσος όρος των τιμών των

υπάρχουσας κατάστασης και του

αυτοκινητόδρομου χρησιμοποιώντας την

20



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Ανατολίτη 2ωη

Πολυδωρόπouλος Ιωακείμ

Ι

Ί

l
'1

Ι

]

]

]

-

διερχόμενη κ(νηση των ΙΧ ως συχνότητα όπως φα(νεται

στον π(νακα ΠΓ3. Στον π(νακα ΠΓ4 φα(νεται η τελική τιμή

του δε(κτη

Tιμι'i &(κτη

Π ε ρι φε ρε ΙΟΚ ός{mln) Υ nόρ χ ου σο Κ 01601 αση (min)

6.7 d 8,07

Καθορισμός της συνάρτησης αξίας.

Η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή αντιστοιχούν η μεν πρώτη στον

χρόνο που θα χρειαζόταν ένα ΙΧ για να διασχ(σει την

μικρότερη ( σε μήκος, η ΔΓ του περιφερειακού) διαδρομή αν

ταξ(δευε με μέση ταχύτητα 100χλμΙώρα, η δε δεύτερη στον

χρόνο που θα χρειαζόταν ένα ΙΧ για να διασχ(σει την

μεγαλύτερη υπάρχουσα διαδρομή αν μετακινε(το με

15χλμΙώρα.

μερι>:ή

αξία χρησιμότητας

Συνόρτηση Αξ(ος

21

λειιtάlμ&ταιc:ί~ηση

1,56 7,86 14,18 2Q46 26,76
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80
60
40
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]
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J
]

j
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ι

1
Ι

Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμοuτοu Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωή

Πολυδωρόπουλος lωακε(μ

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη οικονομία

του χρόνου φαίνεται στον παρακάτω πίνακα:

Ι - EναλλαKΤΙΙCή Εναλλακτική

J κατασκευής του μη ιcατασKευής

περιφερειακού του

l
δρόμου περιφερειακού

δρόμου

Ι Τιμή Δείκτη 6,74 8,07

J

]

Ι

]

Μερι"ή Αξία

Χρησιμότητας

79,44 74, Ι 7

22



ΠολUΚΡΙΤΙΡιοκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.1.2.1

Ανατολίτη Ζωη

Πσλυδωρόποuλος lωακείμ

Στόχος : Αμεσες Ανάγκες Χρηστών

Ι

Ι

Ι

]

j

Ι

Ι

J

-
Υποστόχος Ι : Χρήστες Ιδιωτικών Οχημάτων

Υποστόχος JI : Οικονομικό Κόστος

Υποστόχος III : Κατανάλωση Καυσίμου

Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας της μέσης

κατανάλωσης καυσίμου για μετακινήσεις οχημάτων Ι.Χ.

Ο δείκτης εκφράζει την μέση κατανάλωση καυσίμου για μετακινήσεις

οχημάτων Ι.Χ σε λίτρα ανά μετακίνηση.

Η μέθοδος που ακολουθήθηκε για τον υπολογισμό της τιμής του

δείκτη είναι:

• Υπολογίστηκε για κάθε τμήμα των διαδρομών, για όλες τις

διαδρομές της υπάρχουσας κατάστασης, και για τις

ανταγωνιστηκές διαδρομές του περιφερειακού, σύμφωνα με

(ΑΜΠΑΚΟΥΜΚΙΝ), η μέση κατανάλωση καυσίμου (It/km) των ΙΧ σε

σχέση με την ταχύτητα τους και η κατανάλωση καυσίμου (It/km)

των ΙΧ σε σχέση με την χρονική διάρκεια των καθυστερήσεων

όπως φαίνεται στον πίνακα nr5.

• Με βάση τον πίνακα nr5 υπολογίστηκε η μέση κατανάλωση

καυσίμου των τμημάτων κάθε διαδρομής και η μέση

κατανάλωση διαδρομής (ΜΚΔ) όπως φαίνεται στον πίνακα Πrβ

σύμφωνα με τον τύπο:

ν

ΜΚΔ = Δι * Σ(ΜΚΚ)ι + (ΚΚ)ι

ι=1

ΜΚΚ : μέση κατανάλωση καυσίμου για κάθε τμήμα ι της

διαδρομής σε σχέση με την ταχύτητα

23



Πολuκριτιριοκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του ΠεριφεΡCΙOKOύ

Δρόμου του Βόλου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

Ι

1

1

J

j

J
Ι

J
J

-

ΚΚ : κατανάλωση καυσίμου σε σχέση με τον χρονική διάρκεια

των καθυστερήσεων για κάθε τμήμα ι κάθε διαδρομής

Δι : μήκος τμήματος της διαδρομής

Στον πίνακα ΠΓ7 φαίνεται η ΜΚΔ όλων των διαδρομών της

υπάρχουσας κατάστασης ενώ στον πίνακα ΠΓ8 φαίνεται η ΜΚΔ

των διαδρομών του περιφερειακού δρόμου

Υπόρχouο:ι Kστόσταtrl Μ<Δ(ΙΙ)

Δlσδoμ~ 1 ω7

Διαδρομή j ο 0.69

Διαδρομή 2 0.84

Διαδρομή 20 0.99

ΔlσδρομΙ; 3 0.57

Διaδρομn 4 0.72

Διαδρομή 40 0.84

Δι σδρομή 5 Q.29

Διοδρομι'ι 50 0.26

Διαδρομή 6 0,42

Διοδρομι'ι 7 0.78

Διαδρομή Ία 0.81

Διαδρομή 9 0.67

Διαδρομή 11 0.61

Διαδρομή 11 σ 0.64

Διαδρομή 12 0.57

Διαδρομή 120 0.60
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπσυλος Ιωακείμ

Ι

~

Ι
,

]

]

-

Περιφ'f'εlcι<ός Μ<Δ(n)

eΑΓ Δ α6!

ΑΓΔ 0,67

aΑΓ Δ 0.63

ΜΔ 0.42

ΑΓ 0.28

ΒΑΓ Q.5c

ΑΓ 0.28

ΒΑ 0.22

ΑΒ 0.22

ΔΓ 0.14

ΔΓ ΑΒ α6!

ΔΓΑ 0.42

ΔΓΑ 0.42

ΔΓ ΑΒ α6!

ΔΓΑ 0."2

ΒΑΓΔ α6!

ΑΓΔ 0,42

ΠΓ8

• Τέλος υπολογίστηκε ο σταθμισμένος μέσος των μέσων

καταναλώσεων καυσίμου των διαδρομών, της υπάρχουσας

κατάστασης χρησιμοποιώντας την διερχόμενη κίνηση των ΙΧ ως

συχνότητα όπως φαίνεται στον ΠΓ9. Στον πίνακα ΠΓ10 φαίνεται η

τιμή του δείκτη.

Τιμή ΔεΙκτη

Καθo.ρ.ιαμό.ς.nις συνάρτησης αξίας.

Ι

J

U
Ι

Υπόρχουσο Κ οτόοταοη Περιφερειακός

Q.5J

ΠΓ10

J
J

Η μέγιστη τιμή αντιστοιχεί σε κατανάλωση ( λίτρα ) ενός ΙΧ που

κινείται με μέση ταχύτητα 15 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις 80
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Πολuκριτιριοκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος Ιωακείμ

1

j

Ι

Ι

Ι

u
Ι

J

ι

J

J

-

δευτερολέπτωνστην μεγαλύτερη απόσταση των εναλλακτικών

διαδρομών ( διαδρομή 7α με μήκος 6,69 χλμ). . Η ελάχιστη τιμή

αντιστοιχεί σε κατανάλωση ενός ΙΧ που κινείται με μέση ταχύτητα

80 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις Ο δευτερολέπτων στην

μικρότερη απόσταση των εναλλακτικών διαδρομών ( διαδρομή ΔΓ

με μήκος 2,6 χλμ).Σύμφωνα με τα παραπάνω η μέγιστη τιμή είναι

1,48 λίτρα ενώ η ελάχιστη είναι 0,13.

aξΙα χρησιμότητας

Συνάρτηοη Αξίας

'~I,~,
Ο 0.13 0.468 Ο,8Οδ 1,1.43 1,48

κατανάλωσηκαυσΙμου

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξίας η μερική αξία χρησιμότητας

είναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 76,3 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου η μερική αξία χρησιμότητας είναι 70,37 όπως

φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα:

26



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμουτοu Βόλου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόποuλος Ιωακε(μ

Ι

]

Ι

Ι

Ι

j

J
J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμοο

0,53

70,37

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

τοο

περιφερειακοι>

δοόιιοο

0,45

76,3
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Δείκτης 1.1.2.2

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

Στόχος : Αμεσες Ανάγκες Χρηστών

Ι

]

Ι

~

j

)

J
J

-
Υποστόχος Ι : Χρήστες Ιδιωτικών Οχημάτων

Υποστόχος 11 : Οικονομικό Κόστος

Υποστόχος 111 : Αλλα Λειτουργικά Κόστη

Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας των μέσων

άλλων λειτουργικών κοστών για μετακινήσεις οχημάτων Ι.Χ.

Ο δείκτης εκφράζει τα μέσα άλλα λειτουργικά κόστη για

μετακινήσεις οχημάτων ΙΧ ανά μετακίνηση.

Η μέθοδος που ακολουθήθηκε για τον υπολογισμό της τιμής του

δείκτη είναι:

• υπολογίστηκε για κάθε τμήμα των διαδρομών, με βάση τα

στοιχεία που προέκυψαν από την κυκλοφοριακή μελέτη για τις

ταχύτητες και τις καθυστερήσεις, για όλες τις διαδρομές, για τα

ΙΧ, (σύμφωνα με ΑΜΠΑΚΟΥΜΚΙΝ) η φθορά των ελαστικών

(δρχ/χλμ) συναρτήσει της ταχύτητας και των καθυστερήσεων, η

κατανάλωση των λιπαντκών(It\1001<m) και των δαπανών

συντήρησης (ποσοστό % 1000 χλμ) συναρτήσει της ταχύτητας,

(όπως φαίνεται στον πίνακα ΠΓ11), που είναι οι παράγοντες από

τους οποίους εξαρτώνται τα άλλα λειτουργικά κόστη.

• για τον υπολογισμό του δείκτη δεχτήκαμε ως σημερινές μέσες

τιμές αγοράς ενός λάστιχου ΙΧ 5000, ενός λίτρου λαδιού

1000δρχ, και ενός ΙΧ 4000000δρχ.

• υπολογίστηκε για κάθε τμήμα των διαδρομών, για όλες τις

διαδρομές, και για τις ανταγωνιστικές διαδρομές του

περιφερειακού, το μέσο λειτουργικό κόστος με τον τύπο:
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

1
ΜΛΚ(ΤΔ)ι=ΜΦΕ(υ)ι'Δι+ΜΦΕ(Σ)ι'ΑΕΟ+ΜΚΛι/100'ΤΛ'Δι+ΜΔΣι

ΤΟ/1000'Δι

•

ν

ΜΛΚ(Δ)

ΜΛΚ(ΤΔ)

1

Ι

J

J

ΜΛΚ(ΤΔ)ι : άλλο λειτουργικό κόστος τμήματος διαδρομής ι

ΜΦΕ(υ)ι : μέση φθορά ελαστικού συναρτήσει της ταχύτητας για

το τμήμα διαδρομής ι

ΜΦΕ(Σ)ι μέση φθορά ελαστικού συναρτήσει των

καθυστερήσεων για το τμήμα διαδρομής ι

ΑΕΟ : αριθμός ελαστικών οχήματος (ΙΧ)

ΜΚΛι : μέση κατανάλωση λιπαντικών στο τμήμα διαδρομής ι

ΤΛ : τιμή ενός λίτρου λιπαντικών

ΜΔΣι : μέση δαπάνη συντήρησης του τμήματος διαδρομής ι

ΤΟ : τιμή οχήματος (ΙΧ)

Δι : τμήμα διαδρομής ι

και για κάθε μία από τις διαδρομές το μέσο λειτουργικό

κόστος,των ΙΧ, των διαδρομών

με τον τύπο:

ν

ΜΛΚ(Δ) = Σ ΜΛΚ(ΤΔ)ι

ι=1

: άλλο μέσο λειτουργικό κόστος διαδρομής

: άλλο μέσο λειτουργικό κόστος τμήματος διαδρομής ι

: αριθμός τμημάτων διαδρομής

όπως φαίνεται στον πίνακα ΠΓ12

• υπολογίστηκε ο σταθμισμένος μέσος όρος των άλλων μέσων

λειτουργικών κοστών των διαδρομών της υπάρχουσας

κατάστασης και του περιφερειακού, θέτοντας ως συχνότητα τον

φόρτο των ΙΧ της διερχόμενης κίνησης, όπως φαίνεται στον

πίνακα ΠΓ13, με τον τύπο:
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου.

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

ΤΔ = (Σ(ΜΛΚ(Δ)ι • σ») / Σσι

ΤΔ : τιμή δείκτη

ΜΛΚ(Δ) : μέσο άλλο λειτουργικό κόστος διαδρομής ι

σ : συχνότητα

ν : αριθμός διαδρομών

Ι

l
Ι

Q

Ι

ν

ι=1 ι=1

ν

στον πίνακα ΠΓ14 φαίνονται οι τιμές του δείκτη για την

υπάρχουσα κατάσταση και για τον περιφερειακό

Καθοριαμός της σuνάρ~

]

Ι

)

j

Υπάρχουσα Κατόστσσπ

Τ ιμπ Δε ίκτπ

Περιφερειακός

12,90 23,1 7

j

)

Ι

J

Η μέγιστη τιμή αντιστοιχεί σε άλλα λειτουργικά κόστη ενός ΙΧ που

κινείται με μέση ταχύτητα 80 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις 80

δευτερολέπτων στην μεγαλύτερη απόσταση των εναλλακτικών

διαδρομών ( διαδρομή 7α με μήκος 6,69 χλμ). . Η ελάχιστη τιμή

αντιστοιχεί σε κατανάλωση ενός ΙΧ που κινείται με μέση ταχύτητα

20 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις Ο δευτερολέπτων στην

μικρότερη απόσταση των εναλλακτικών διαδρομών ( διαδρομή ΔΓ

με μήκος 2,6 χλμ).Σύμφωνα με τα παραπάνω η μέγιστη τιμή είναι 35

ενώ η ελάχιστη είναι 7,5.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

μερική aξΙα χρησιμότητας

ΑναταλΙτη Ζωη

Πολυδωρόπουλας ΙωακεΙμ

7.~ 14.37 21.2~ 28.13 3~

Ι

Ι

Ί

Συν6ρτηση Αξίας

l00τ--~~
80·
όΟ·

40·
20··
O+---i----+---!--+-...::::,.,
ο

άλλα λειτουργικόκόστη

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξίας η μερική αξία χρησιμότητας

είναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 43,02 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου η μερική αξία χρησιμότητας είναι 80,36 όπως

φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα:

Ι

Ι

ίJ
,

j

J
:J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

23,17

43,02

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

12,90

80,36
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.2.1

ΑνατολίτηΖωη

ΠολυδωρόποuλοςΙωακείμ

1

Ι

-

Στόχος : Αμμεσες ανάγκες χρηστών

Υποστόχος Ι : χρήστες εμπορευματικών οχημάτων

Υποστόχος 11 : Οικονομία χρόνου

Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας του μέσου

χρόνου που καταναλώνει ο χρήστης του εμ πορευματικού

οχήματος.

Ο δείκτης εκφράζει το μέσο χρόνο, σε

καταναλώνει ο χρήστης για να διασχίσει το

Συγκρότημα Βόλου.

λεπτά, που

Πολεοδομικό

j

]

ι

J

j

Η μέθοδος που ακολουθήσαμε για τον υπολογισμό του δείκτη

για την υπάρχουσα κατάσταση είναι ανάλογη με αυτή του

δείκτη 1.1.1. Ετσι ο χρόνος ανά μετακίνηση για τους χρήστες

φορτηγών και βαρέων φορτηγών στην υπάρχουσα κατάσταση

και στον περιφερειακό, καθώς και ο σταθμισμένος μέσος

όρος τους που υπολογίστηκε με τον τύπο:

ν

ΤΔ = «Σ(ΧΜΦ)ι'σ1ι)+(Σ(ΧΜΒΦ)ι'σ2ι»/(Σσ1ι+Σσ2ι)

ι=1

ΤΔ : τιμή δείκτη

ΧΜΦ :χρόνος μετακίνησης φορτηγών για την διαδρομή ι

ΧΜΒΦ : χρόνος μετακίνησης βαρέων φορτηγών για τη

διαδρομή ι

σ1ι : φόρτος φορτηγων για την διαδρομή ι

σ2ι : φόρτος βαρέων φορτηγών για τη διαδρομή ι

ν : αριθμός διαδρομών

φαίνονται στον πίνακα ΠΓ15

στον πίνακα ΠΓ16 φαίνεται η τιμή του δείκτη για την

υπάρχουσα κατάσταση και για τον περιφερειακό
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Πσλuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Τιμ~ Δεlκτη

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόποuλος Ιωακείμ

]
-

Υπάρχουσα Κατάσταση Περιφερεlοκός

9,81

ΠΓ16

7,03

Ι

Ι

]

Ι

ΚQ.θo Ρ ισ μ ός...IQς συν άΡJI1ΠQς...α.ξίας.

Ο καθορισμός της συνάτησης αξίας έγινε με την ίδια μέθοδο

με του δείκτη 1,1.1 δηλαδή η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή

αντιστοιχούν η μεν πρώτη στον χρόνο που θα χρειαζόταν ένα

ιχ για να διασχίσει

την μικρότερη ( σε μήκος, η ΔΓ του περιφερειακού) διαδρομή

αν ταξίδευε με μέση ταχύτητα 1ΟΟχλμΙώρα, η δε δεύτερη

στον χρόνο που θα χρειαζόταν ένα ιχ για να διασχίσει την

μεγαλύτερη υπάρχουσα διαδρομή αν μετακινείτο με

15χλμΙώρα,

μερική αξία xρ,,(lιμό~η~ας

ΣυνόρτΓΙΟΓΙ Αξίας

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη οικονομία

του χρόνου φαίνεται στον παρακάτω πίνακα;

1,56 7,86 14,18 2Q46 26,76

J

Ι

)

Ι

l00τ--~~

80··
60··
40··
20..
O+---+---+--t----+--=::.,
Ο

λ."τάΙμ.1αιc(νηση

J

J
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Ανατολ{τη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακε{μ

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

~oυ

!περιφερειακού

δρόμου

J

J

Ι

.J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

7,03

78,29

9,81

67,26
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ΠOλυKριτιριaκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.2.2.1

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

Υποστόχος Ι : Χρήστες Εμπορευματικών Μεταφορών

Υποστόχος I1 : Οικονομικό Κόστος

Υποστόχος 1I1 : Κατανάλωση Καυσίμου

Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας της μέσης

κατανάλωσης καυσίμου για μετακινήσεις εμπορευματικών

μεταφορών.

1

1

1

Στόχος : Αμεσες Ανάγκες Χρηστών

j

Ι

J

Ο δείκτης εκφράζει την μέση κατανάλωση καυσίμου για μετακινήσεις

εμπορευματικών μεταφορών σε λίτρα ανά μετακίνηση.

Η μέθοδος που ακολουθήθηκε για τον υπολογισμό της τιμής του

δείκτη είναι ανάλογη με αυτή του δείκτη 1.1.2.1. Ετσι στον πίνακα

ΠΓ5 φαίνεται η μέση κατανάλωση καυσίμου (It/km) των φορτηγών

και των βαρέων φορτηγών σε σχέση με την ταχύτητα τους και η

κατανάλωση καυσίμου (It/km) των φορτηγών και των βαρέων

φορτηγών σε σχέση με την χρονική διάρκεια των καθυστερήσεων.

Στον πίνακα ΠΓ6 φαίνεται η μέση κατανάλωση καυσίμου των

τμημάτων κάθε διαδρομής και η μέση κατανάλωση διαδρομής για

τους χρήστες εμπορευματικών μεταφορών. Στον πίνακα ΠΓ17

φαίνεται ο σταθμισμένος μέσος τους που υπολογίστηκε με τον τύπο

ν

ΤΔ = «Σ(ΜΚΔ(Φ))ιΌ1ι)+(Σ(ΜΚΔ(ΒΦ»ιΌ2ι))/(Σσ1ι+Σσ2ι)

ι=1

ΤΔ : τιμή δείκτη

ΜΚΔ(Φ) : μέση κατανάλωση διαδρομής για τους χρήστες

φορτηγών για την διαδρομή ι

J ~

J



Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακεΙμ

ΜΚΔ(ΒΦ) : μέση κατανάλωση διαδρομής για τους χρήστες

βαρέων φορτηγών για τη διαδρομή ι

σ1ι : φόρτος φορτηγων για την διαδρομή ι

σ2ι : φόρτος βαρέων φορτηγών για τη διαδρομή ι

ν : αριθμός διαδρομών

Στον πίνακα ΠΓ18 φαίνεται η τιμή του δείκτη

Τιμή Δεlκτη

Υπόρχοuσο [οτόσταση Περιφερειακός

2.7 4

ΠΓ18

2,9C

]

j

j

j

J
ι

J

KαθoριαμQς-Iης συνάΡIηQης αξία~

Ο καθορισμός της συνάρτησης αξίας πραγματοποιήθηκε με την ίδια

μέθοδο με του δείκτη 1,1,2,1 έτσι η μέγιστη τιμή αντιστοιχεί σε

κατανάλωση ( λίτρα) ενός ΒΦ που κινείται με μέση ταχύτητα 15

χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις 80 δευτερολέπτων στην

μεγαλύτερη απόσταση των εναλλακτικών διαδρομών ( διαδρομή 7α

με μήκος 6,69 χλμ), ,Η ελάχιστη τιμή αντιστοιχεί σε κατανάλωση

ενός Φ που κινείται με μέση ταχύτητα 80 χλμ/ώρα και έχει

καθυστερήσεις Ο δευτερολέπτων στην μικρότερη απόσταση των

εναλλακτικών διαδρομών ( διαδρομή ΔΓ με μήκος 2,6 χλμ),Σύμφωνα

με τα παραπάνω η μέγιστη τιμή είναι 53,3764 λίτρα ενώ η ελάχιστη

είναι 7,644.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωaκεΙμ

aξ(αχρησιμότητας

Συνάρτηση Αξfας

1<:<:>,----,

κατανόλωσηκαυσψου

3,812,992,1 81 ,360,55

20

Ο+---+---f-----t----+----="",
Ο

40

80

60

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξΙας η μερική αξΙα χρησιμότητας

εΙναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 27,91 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου η μερική αξΙα χρησιμότητας εΙναι 32,82 όπως

φαΙνεται και στον παρακάτω πΙνακα:

,

Ι

Ι

1

Ι

j

J Τιμή Δείκτη

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

0,53

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

0,45

J
ι

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

27,91 32,82
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.2.2.2

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλοςlωακείμ

Υποστόχος Ι : Χρήστες Εμπορευματικών Μεταφορών

Υποστόχος 11 : Οικονομικό Κόστος

Ί
Στόχος : Αμεσες Ανάγκες Χρηστών

Υποστόχος 111 : Αλλα Λειτουργικά Κόστη

Ο δείκτης είναι η έκφραση της αξίας χρησιμότητας των μέσων

άλλων λειτουργικών κοστών για μετακινήσεις φορτηγών και βαρέων

φορτηγών,

Ο δείκτης εκφράζει τα μέσα άλλα λειτουργικά κόστη για

μετακινήσεις φορτηγών και βαρέων φορτηγών ανά μετακίνηση,

Η μέθοδος που ακολουθήθηκε για τον υπολογισμό της τιμής του

δείκτη είναι ανάλογη με αυτή του δείκτη 1,1.2,2, Ετσι στον πίνακα

ΠΓ19 η φθορά των ελαστικών (δρχ/χλμ) συναρτήσει της ταχύτητας

και των καθυστερήσεων. η κατανάλωση των λιπαντκών(ltl100km) και

των δαπανών συντήρησης (ποσοστό % 1000 χλμ) συναρτήσει της

ταχύτητας, Για τον υπολογισμό του δείκτη δεχτήκαμε ως σημερινες

τιμές ένα λάστιχο φορτηγού 6250δρχ. ένα λάστιχού βαρέως

φορτηγού 22500 δρχ" ένα λίτρο λαδιού φοτηγού και βαρέως

φορτηγού 1000δρχ.. Αντίστοιχα με τον δείκτη 1,1.2,2 τα άλλα

λειτουργικά κόστη των φορτηγών και των βαρέων φορτηγών για τα

τμήματα όλων των διαδρομών υπολογιζονται με τον τύπο:

ΜΛΚ(ΤΔ)ι : άλλο λειτουργικό κόστος τμήματος διαδρομής ι

ΜΦΕ(υ)ι : μέση φθορά ελαστικού συναρτήσει της ταχύτητας για

το τμήμα διαδρομής ι

:J
ι

ΜΛΚ(ΤΔ)ι=ΜΦΕ( υ)ι'Δι+ΜΦΕ(Σ)ι' ΑΕΟ+ΜΚΛι/100'Τ Λ'Δι+ΜΔΣι

ΤΟ/1000'Δι

•
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

ν

ΜΛΚ(Δ)

ΜΛΚ(ΤΔ)

1

ΜΦΕ(Σ)ι μέση φθορά ελαστικού συναρτήσει των

καθυστερήσεων για το τμήμα διαδρομής ι

ΑΕΟ : aριθμός ελαστικών οχήματος (Φ, ΒΦ)

ΜΚΛι : μέση κατανάλωση λιπαντικών στο τμήμα διαδρομής ι

ΤΛ : τιμή ενός λίτρου λιπαντικών

ΜΔΣι : μέση δαπάνη συντήρησης του τμήματος διαδρομής ι

ΤΟ : τιμή οχήματος (Φ, ΒΦ)

Δι : τμήμα διαδρομής ι

τα άλλα λειτουργικά κόστη των διαδρομών των φορτηγών και των

βαρέων

φορτηγών υπολογίζονται με τον τύπο:,

ν

ΜΛΚ(Δ) = Σ ΜΛΚ(ΤΔ)ι

ι=1

: άλλο μέσο λειτουργικό κόστος διαδρομής

: άλλο μέσο λειτουργικό κόστος τμήματος διαδρομής ι

: αριθμός τμημάτων διαδρομής

όπως φαίνεται στον πίνακα ΠΓ20

Ο σταθμισμένος μέσος όρος των άλλων μέσων λειτουργικών κοστών

των διαδρομών, που είναι η τιμή του δείκτη, της υπάρχουσας

κατάστασης και του περιφερειακού, θέτοντας ως συχνότητα τον

φόρτο των φορτηγών και των βαρέων φορτηγών της διερχόμενης

κίνησης, όπως φαίνεται στον πίνακα ΠΓ21.Η τιμή του δείκτη

φαίνεται και στον πίνακα ΠΓ22.

J

j

J
j

J

J

Υ "όρχ ου 00 Κ οτόστοοη

Τιμή Δείκτη

Περιφερεlοκ6ς

39.68 19.6<1
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του

Δρόμου του Βόλου

Καθορισμός της συνάρτησης αξίας.

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

η

l
]

1

-

Η μέγιστη τιμή αντιστοιχεί σε άλλα λειτουργικά κόστη ενός Φ που

κινείται με μέση ταχύτητα 80 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις 80

δευτερολέπτων στην μεγαλύτερη απόσταση των εναλλακτικών

διαδρομών ( διαδρομή 7α με μήκος 6,69 χλμ). . Η ελάχιστη τιμή

αντιστοιχεί σε κατανάλωση ενός Φ που κινείται με μέση ταχύτητα

20 χλμ/ώρα και έχει καθυστερήσεις Ο δευτερολέπτων στην

μικρότερη απόσταση των εναλλακτικών διαδρομών ( διαδρομή ΔΓ

με μήκος 2,6 χλμ).Σύμφωνα με τα παραπάνω η μέγιστη τιμή είναι 65

ενώ η ελάχιστη είναι 7,2.

J μερική aξΙα χρησιμότητας

Ι
Συνόρτηση Ας(ος

1CΌ

Ι 80

Ι
60

40

20

Ο

Ο 7,2 21,6δ 36,1 δQδδ 6δ

j

]

]

Ι

J

άλλα λειτουργικό κόστη

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξίας η μερική αξία χρησιμότητας

είναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 78,48 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου η μερική αξία χρησιμότητας είναι 43,81 όπως

φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα:
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Πολυκριτιριοκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

του Βόλου

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειαιcoύ

δρόμου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος Ιωακείμ

EναλλαΙCΤΙKή

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Ι

Ι

J
Ι

J
j

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

39,68

78,48

Ι 9,64

43,81
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.3.2.1

ΑνατολίτηΖωη

ΠολυδωρόπουλοςΙωακεΙμ

Ο δείκτης εκφράζει την βελτιωμένη κυκλοφοριακή

λόγω της βελτίωσης του κυκλοφοριακούελέγχου.

]

Ι

]

-

Στόχος

Υποστόχος Ι

Υποστόχος 11
Υποστόχος 111

: Αμμεσες ανάγκες χρηστών

: Ασφάλεια
: Υπηρεσίες υποστήριξης

; Σύστημα κυκλοφοριακού ελέγχου

ασφάλεια

Ι

Ι

1

Ω

]

Ι

U

J

Ο δείκτης εκφράζεται σε βαθμούς που προκύπτουν από την

ποιοτική αξιολόγηση του συστήματος του κυκλοφοριακού

ελέγχου.

Μεθοδολογία υπολογισμού του δείκτη.

Ο υπολογισμός του δείκτη έγινε ποιοτικά. Εντοπίστηκαν τα

αρνητικά σημεία και στις δύο εναλλακτικές λύσεις και με

βάση τον αριθμό και την σημασία τους βαθμολογήθηκαν σε μία

κλίμακα από το Ο ως το 5 με άριστα το Ο όπως φαίνεται

στον πίνακα ΣΚΕ.1. Η λύση των υπαρχουσών διαδρομών

βαθμολογήθηκε με 3 λόγω των αρνητικών σημείων, που

αναφέρονται στον πίνακα ΣΚΕ.1. ενώ η λύση του

περιφερειακού δρόμου βαθμολογήθηκε με άριστα αφού

υποτέθηκε ότι. η ποιότητα του συστήματος κυκλοφοριακού

ελέγχου θα είναι η σύμφωνη με τα σύγχρονα δεδομένα

κατασκεύης.

Στον πίνακα ΣΚΕ2 φαίνονται οι τιμές του δείκτη για τις δύο

ενναλλακτικές λύσεις.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωaκείμ

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

J
J

Βαθμολογία του συστήματος Βαθμολογία του συστήματος

κυκλαροριακού ελέγχου στην κυκλαροριακού ελέγχου στην

περίπτωση κατασκευής περίπτωση
,

της του της μη κατασκευης του

Π.Δ.Β Π.Δ.Β

Ο 3

ΣΚΕ 2

Αρνητικά σημεία στη σήμανση των υπάρχουσών

Βαθμολογία διαδροιιών.

ΠΙ 'Δεν υπάρχουν φανάρια στη διάβαση των τραίνων

Π2 Δεν υπάρχουν φανάρια ενώ είναι η έξοδος των

αστικών κα ι υπεραστικών λεωφορείων.

3 Π3 Δεν υπάρχει λωρίδα για δεξιά στροφή.

Π4 Δεν υπάρχει λωρίδα για τις στροφές Αναλήψεως­

Καρτάλη, Αναλήψεως-Ιωλκού.

Π5 Δεν υπάΡΥει λωοίδα ηα αοιστεοή στοοωή.

Αρνητικά σημεία στη σήμανση του περιφερειακού

δρόιιου.

1 Ο

ΚαθΟΡJΩ:lJ,-ός...:ι:ης...mLνiιριηaης της αξίας

Επειδή υπολογισμός του δείκτη πραγματοποιήθηκε με

ποιοτική αξιολόγηση, η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή είναι ήδη

καθορισμένες. Η μέγιστη είναι 1 και η ελάχιστη 5
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

μερική αξία χρησιμότητας

Ανατολίτη 2ωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

-

Συνόρτηση Αξ(ος

1CΌ

80

60

40

20

Ο

δ 4 3 2

βαθμολογία συστήματος

κυκλοφοριακού ελέγχου

Σύμφωνα με την παραπάνω συνάρτηση αξίας οι μερικές αξίες

χρησιμότητας στις οποίες αντιστοιχούν στη βαθμολογία

συστήματος κυκλόφοριακού ελέγχου στις δύο εναλλακτικές

λύσεις παρουσιάζονται στον πίνακα:

j

]
Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Ι

100

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

3

50
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ΠολυΚΡΙΤΙΡιακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.3.2.2

ΑνατολίτηΖωη

ΠολυδωρόπουλοςΙωακείμ

Στόχος

Υποστόχος Ι

Υποστόχος 11

Υποστόχος 111

: Αμμεσες ανάγκες χρηστών

: Ασφάλεια
: Υπηρεσίες υποστήριξης

: Σύστημα ιατρικής περίθαλψης

Ο δείκτης εκφράζει την δυνατότητα

βοήθειας σε περίπτωση ατυχήματος ή

ανάγκης.

άμεσης παροχής

άλλης επείγουσας

u
j

U
j

J

j

Ο δείκτης εκφράζεται ώς ο χρόνος που χρειάζεται ένα

ασθενοφόρο για να επέμβει σε ένα απομακρυσμένο από το

νοσοκομείο σημείο

Υποτέθηκε ότι το ασθενοφόρο θα ακολουθήσει την ροή της

κυκλοφορίας και στις δύο ενναλακτικές λύσεις. Ως πιο

απομακρυσμένο σημείο επιλέχτηκε το σημείο 4 που βρίσκεται

στην έξοδο του πολεοδομικού συγκροτήματος του Βόλου. Για

να υπολογιστεί ο χρόνος, λοιπόν που χρειάστηκε στην

περίπτωση των υπαρχουσών διαδρομών, επιλέχτηκε η

συντομότερη χρονικά διαδρομή, προκύπτει από την

κυκλοφοριακή μελέτη ( κεφ.2 ). Αυτή είναι η διαδρομή 11α ( 8

. Στάδιο - γέφυρα - Αν,ΔΔ • 7 • 16 • 12 • 5 - 2 - 3 - 4).Ενώ στην

περίπτωση του περιφερειακού δρόμου του Βόλου προκύπτει

από την ταχύτητα μελέτης και το μήκος της διαδρομής όπως

φαίνεται στον παρακάτω πίνακα.
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

μη κατασκευής του

Ι

)

]

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου (min)

6,9

περιφερειακού

(min)

8,3

δρόμου

j

1
Ι

Ι

ΚαθορilljJ.άe:-rης συνάΡIηa.ηςSΙξΙας...

Η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή αντιστοιχούν η μεν πρώτη στον

χρόνο που θα χρειαζόταν ένα ΙΧ για να διασχίσει την

μικρότερη ( σε μήκος, η ΔΓ του περιφερειακού) διαδρομή αν

ταξίδευε με μέση ταχύτητα 1ΟΟχλμ/ώρα, η δε δεύτερη στον

χρόνο που θα χρειαζόταν ένα JΧ για να διασχίσει την

μεγαλύτερη υπάρχουσα διαδρομή αν μετακινείτο με

15χλμ/ώρα.

μ,ρ,ιcή αξία χρησιμότητας

Συνόρτηση Αξ'ας

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη σύστημα

ιατρικής περίθαλψης φαίνεται στον παρακάτω πίνακα

1,56 7,86 14,18 20,46 26,76
J

j

j

Ι

100τ--~~

80··
60
40·
20·
0+---+----+--1----+---'"",
Ο

λΟlΙτά/μεταlcίνηση

J

J
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

EναλλαΙCΤΙKή

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος Ιωακείμ

Εναλλακτική

του μη κατασκεοής

του

περιφερειακού

δρόμου

j

1

j

U
Ι

Ι

j

J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

6,9

78,8

8,3

73,25
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.3.3

ΑνατολίτηΖωη

ΠολυδωρόπουλοςΙωακείμ

Στόχος

Υποστόχος Ι

Υποστόχος 11

: Αμμεσες ανάγκες χρηστών

: Ασφάλεια
: Αρμονική χάραξη του δρόμου

Ι

1

u
j

j

J

Ι

J

J

Ο δείκτης εκφράζει τον βαθμό κυκλοφοριακής ασφάλειας

λόγω της αρμονικής χάραξης του δρόμου.

Ο δείκτης εκφράζεται σε βαθμούς που προκύπτουν από την

ποιοτική αξιολόγηση της αρμονικής χάραξης του δρόμου.

Μεθοδολογία υΠOλO'{liΣμOύ του δ.εlJuη.

Ο υπολογισμός του δείκτη έγινε ποιοτικά. Εντοπίστηκαν τα

αρνητικά σημεία και στις δύο εναλλακτικές λύσεις, με

επιτόπια έρευνα, και με βάση τον αριθμό και την σημασία

τους βαθμολογήθηκαν σε μία κλίμακα από το 1 ως το 5 με

άριστα το 1 όπως φαίνεται στον πίνακα ΑΧ1. Η λύση των

υπαρχουσών διαδρομών βαθμολογήθηκε με 4 λόγω των

αρνητικών σημείων, που αναφέρονται στον πίνακα ΑΧ1, ενώ η

λύση του περιφερειακού δρόμου βαθμολογήθηκε με άριστα

αφού υποτέθηκε ότι, η κατασκευή του δρόμου θα είναι η

σύμφωνη με τα σύγχρονα δεδομένα κατασκεύης.

Στον πίνακα ΑΧ2 φαίνονται οι τιμές του δείκτη για τις δύο

ενναλλακτικές λύσεις.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακεiμ

j

Ι

j

J

J
J

Βαθμολογία της αρμονικής χάραξης Βαθμολογία της αρμονικής χάραξης

του δρόμου στην περίπτωση της του δρόμου στην περίπτωση της μη

κατασκευής του Π.Δ.Β κατασκευής του Π.Δ.Β

4 1

Επειδή υπολογισμός του δείκτη πραγματοποιήθηκε με

ποιοτική αξιολόγηση, η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή είναι ήδη

καθορισμένες. Η μέγιστη είναι 1 και η ελάχιστη 5

μερική αξΙα χρησιμότητας

Συνάρτησrι Αξ(σς

1 CO

80

60

40

20

Ο

5 4 3 2

Βαθμολογ(α αρμονικής

χάραξη του δρόμου

Σuμφωνα με την παραπάνω συνάρτηση αξίας οι μερικές αξίες

χρησιμότητας στις οποίες αντιστοιχοuν στη βαθμολογία της

αρμονικής χάραξης του δρόμου στις ΔUo εναλλακτικές λuσεις

παρουσιάζονται στον πίνακα:
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Εναλλακτική

κατασΚΕυής

περιφερειακού

δρόμου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωακε(μ

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Ι

1

J

u
Ι

J

J
J

Τιμή ΔεΙ"τη

Μερι"ή ΑξΙα

Χρησιμότητας

1

100

4

25
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 2.1

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

Στόχος

Υποστόχος Ι

: Οικονομικό κόστος της υποδομής

: Κόστος κατασκευής

Ο δείκτης εκφράζει το χρηματικό κόστος για την κατασκευή

του δρόμου και των προσβάσεων σε αυτόν.

Ο δείκτης εκφράζεται σε δραχμές που χρειάζονται για την

κατασκευή του.

Μεθοδολογία υπολογισμού του δείκτη.

Ο δείκτης υπολογίστηκε με βάση τον τύπο:

n

ΚΚ =Σ ΚΚΟί • Ηί • Di

ί=1

ΚΚ

ΚΚΟί

- κόστος κατασκευής

- κόστος κατασκευής ανά τετραγωνικό μέτρο του

τμήματος ί

Ηί - ΤΟ μήκος του τμήματος ί

οι τιμές των παραπάνω παραμέτρων και ο τρόπος

υπολογισμού του δείκτη φαίνονται στον πίνακα nKK1. Στον

πίνακα nKK2 φαίνονται οι τιμές του δείκτη για τις δύο

ενναλακτικές περιπτώσεις.

Ι

j

U
[

Di το πλάτος του τμήματος ί

J
J
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικων Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακεΙμ

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου

4575000000 Ο

ΠΚΚ2

Η ελάχιστη τιμή είναι Ο, όπως είναι προφανές σε περίπτωση

που δεν πραγματοποιηθεί το έργο. Η μέγιστη τιμή του

κόστους κατασκευής ανά τετραγωνικό μέτρο είναι 30000δρχ,

επομένως η μέγιστη τιμή του κόστους κατασκευής είναι

9150000000

μερική αξία χρησιμότητας

1
Συνόρτηση Αξ(σς

κόστος κατασκευής (εκ.δρχ)

91506862,δ457δ2287,5

1 CO

90

80
70

60
δΟ

40

30

20

10

Ο+-----+------+-----+---__=::..,
Ο

J

Ι
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωaκε(μ

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη κόστος

κατασκευής φαίνεται στον παρακάτω πίνακα:

j

j

j

J

-

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

4575000000

50

Εναλλακτική

το\) μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Ο

100
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 2.1.1

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλοςlωακείμ

Στόχος

Υποστόχος Ι

: Οικονομικό κόστος της υποδομής

: Κόστος απαλλοτριώσεων

~

U
Ι

J

u
j

Ο δείκτης εκφράζει το χρηματικό κόστος για την

απαλλοτρίωση των εδαφών μέσα από τα οποί διέρχεται ο

Περιφερειακός δρόμος του Βόλου.

Ο δείκτης εκφράζεται σε δραχμές που χρειάζονται για αυτές

τις απαλλοτριώσεις.

Μεθοδολογία υπολογισμού του δείκτη.

Ο δείκτης προκύπτει από την εξίσωση:

n

ΚΑ = Σ (Ε'Π)

ί=1

ΚΑ - το κόστος των απαλλοτριώσεων

Ε - το εμβαδόν των περιοχών που απαλλοτριώνονται

ΤΤ - η τιμή του τετραγωνικού μέτρου της κάθε τμήματος

που απαλλοτριώνεται

Τα παραπάνω φαίνονται στον πίνακα ΚΑ1

Τα τμήματα που απαλλοτριώνονται για την κατασκευή του

ΠΔΒ περιγράφονται παρακάτω:

1. Τμήμα Α - Β
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

]

-

Από Σύραγγα Γορίτσης ως τάφρο (250*25) - στο τμήμα αυτό

δεν απαιτέιται απαλλοτρίωση διότι ο δρόμος διέρχεται από

δημόσια έκταση.

2. Τμήμα Β - Γ

Από Γορίτσα ως Αναυρο ( εντός σχεδίου υπο εξέλιξη πράξη

εφαρμογής ) (1050*25). Στο τμήμα αυτό δεν απαιτείται

απαλλοτρίωση διότι ο δρόμος προβλέπεται επί

απαλλοτριωθέντος εδάφους από την περιφερειακή τάφρο.

3. ΤμήμαΓ-'Δ

Από Αναυρο μέχρι την οδό Κύπρου(450*30) Στο τμήμα αυτό

δεν απαιτείται απαλλοτρίωση διότι ο δρόμος προβλέπεται

επί απαλλοτριωθέντος εδάφους από την περιφερειακή

τάφρο.

4. Τμήμα Δ - Ε

Από Κύπρου ως Κραυσίδωνα (1100*25). Εντός

περιοχή υπό κύρωση η πράξη εφαρμογής και είναι

έκτασηγι αυτό και απαιτείται απαλλοτρίωση.

5. Τμήμα Ε - Ζ

σχεδίου

ιδωτική

J
J

Από Κραυσίδωνα ώς Αγ. Νεκτάριο (1300 *40). Το τμήμα αυτό

βρίσκεται σε εκτός σχεδίου περιοχή και είναι ιδωτική έκταση

γι αυτό και απαιτείται απαλλοτρίωση.

6. Τμήμα Ζ - Η

55



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου τα.ι Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωaκε(μ

1

Ι

Ι

Ι

Ι
i Ι

Ί

~

~I

-

Εντός των ορίων επέκτασης σχεδίου Αγ. Νεκτάριου Ν. Ιωνίας

(300"30). Το τμήμα αυτό απαιτεί απαλλοτρίωση διότι

διέρχεται από ιδιωτική γή.

7. ΤμήμαΗ-Θ

Από Ξηρόκαμπο ως Εθνική οδό Βόλου Λαρίσης (3800"40). Το

τμήμα βρίσκεται σε εκτός σχεδίου περιοχή της Ν. Ιωνίας και

είναι ιδιωτική έκταση.

8. Τμήμα Θ - Ι

Α πό εθνική οδό Βόλου Λαρίσης ως Μπουλρμπουλήθρα οδού

Αθηνών (4500" 40) Από το συνολικό μ ήκος των 4500μ στα

2800μ δεν απαιτείται απαλλοτρίωση διότι βρίσκονται επί του

Ξηριά που θεωρείται δημόσια έκταση.

9. Τμήμα Ι - Κ

Από Αλυγαρορμμα ως Μπουρμπουλήθρα (2800"30). Στο τμήμα

αυτό απαιτείται απαλλλοτρίωση διότι ο δρόμος προβλέπεται

επί ιδιωτικής γής.

Τα παραπάνω σημεία φαίνονται στον χάρτη Χαπ, στον

παρακάτω πίνακα φαίνονται οι τιμές του δείκτη για τις δύο

εναλλκτικές λύσεις;

Ι

Ι

J
Ι

Ι
o.J

j

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

.ιι::ατασκευής του περιφερειακού

δρόμου

2934000000

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου

Ο

56



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικων Λύσεων TOU Περιφερειακού

Δρόμοu Too Βόλοu

Καθορισμός της συνάρτησης αξΙας.

Ανατολ(τη Ζωη

Πολuδωρόποολος lωακε(μ

1

Ι

J

1

-

Η ελάχιστη τιμή εΙναι Ο. όπως εΙναι προφανές σε περΙπτωση

που δεν πραγματοποιηθεΙ το έργο. Ως μέγιστη τιμή τέθηκε η

τιμή που προκύπτει αν θεωρήσουμ ότι όλα τα τμήματα εχουν

τιμή απαλλοτριώσεως ανα Τ.μ 30000 που εΙναι η υψηλότερη

τιμή απαλλοτριώσεωςανα Τ.μ καθώς και ότι όλες οι εκτάσεις

εΙναι ιδιωτικές δηλ 16515000000. Ως ελάχιστη τιμή τέθηκε το

Ο.

μερική αξΙα χρησιμότητας

Συνάρτηση Αξ(οο;

J
100

ίΊ
90

80

70

60

00

J
40

30

20

10

Ο

Ο .4128.7δ 82δ7.δ 12368.2δ 16δΙ δ

u
u
u

Ι

Ι

J
ίJ

κόστος κατασκευής (εκ.δρχ)

Η μερική αξΙα χρησιμότητας των τιμών του δεΙκτη κόστος

απαλλοτριώσεων φαΙνεται στον παρακάτω πΙνακα :
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμοο τοο Βόλοο

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπouλος Ιωακείμ

EναλλαKτιιcή

του μη κατασκευής

ΤΟυ

περι,ερειαιι:::ού

δρόμου

]

]

j

j

Ι

J

j

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

2934000000

82,23

Ο

100
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικων Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 3.2

ΑνατολίτηΖωη

Πολυδωρόπουλοςlωακείμ

J

J

~

~

Ι

J
J

Στόχος : Εμμεσες εξωτερικές επιπτώσεις

Υποστόχος Ι : Αλλαγές στις χρήσεις γής

Ο δείκτης είναι η εκφράση της αξίας χρησιμότητας της-
μεταβολής των τιμών γής

Ο δείκτης εκφράζει το χρηματικό ώφελος ή απώλεια από την

μεταβολή των τιμών γής λόγω της κατασκεuής TOU

περιφερειακού δρόμοu.

Μεθοδολογία

Στην περίπτωση nOU ο Π.Δ.Β δεν κατασκεuαστεί η τιμή TOU

δείκτη είναι Ο αφού ,όπως είναι προφανές δεν θα uπάρξει

καμμία μεταβολή στις τιμές γής Tou πολεοδομικού

σuγκροτήματος Tou Βόλοu.

Στην περίπτωση nou επικρατήσει η ενναλακτική λύση της

κατασκεuής Tou Π.Δ.Β ο δείκτης uπολογίστηκε σuμφωνα με

την παρακάτω μέθοδο.

Η κατασκεuή Tou Π.Δ.Β εχει επιπτώσεις σε δuο περιοχές Tou

Π.Σ.Β. Η πρώτη περιοχή ειναι αuτή nou αποτελείται από τα

παράπλεuρα τμήματα των uπαρχοuσών διαδρομών από τις

οποίες διέρχονταν τα βαριά φορτηγά. Στην περιοχή αuτή

έχοuμε αύξηση των τιμών στις οικίες λόγω της λύσης των

προβλήματων ηχορύπανσης και επικινδuνότητας των δρόμων

nOU uπήρχαν εξαιτίας της διέλεuσης των φορτηγών. Η

δεύτερη περιοχή nOU επηρεάζεται είναι η περιοχή nOU

διέρχεται ο Π.Δ.Β. Οι τιμές γής αuξάνονται στα τμή ματα

όποu δεν uπήρχε κατοικία, κuρίως στα οικόπεδα nou έχοuν

πρόσοψη στον Π.Δ.Β ενώ μειώνεται στα τμήματα OnOU
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

u
Ι

Ο

J
J

J

υπήρχε χρήση. γής κατοικία, λόγω της υποβάθμισής της

εξαιτίας του Π.Δ.Β.

Για να υπολογίστε ι η τιμή του δείκτη ακολουθήθηκαν τα

παρακάτω βήματα.

- υποθέσαμε ότι η επηρεαζόμενη απόσταση είναι 25

μέτρα όσο δηλαδή είναι περίπου το πλάτος μίας ή δύο οικιών

υπολογίστηκαν με βάση τον πραγματοποιημένο

συντελεσή δόμησης τα τετραγωνικά μέτρα των οικιών που

μεταβάλεται η αξία τους.

- υπολογίσαμε την μεταβολή της τιμής ανα τετραγωνικό

μέτρογια τις οικίες και τα οικόπεδα με τη βοηθεια του

κτηματομεσίτη κ. Οικονομίδη

Η συνολική μεταβολή λοιπόν της χρηματικής αξίας των οικιών

και των οικοπέδων προκύπτουν όπως φαίνεται και στον

πίνακα ΠΤΓ1 από την εξίσωση:

n

ΣΜΧΑ = Σ (ΜΤΓί * ΕΟί * Si * Οί)

ί=1

- όπου ΜΤΓί η μεταβολή των τιμών γης ανα τ. μ για κάθε

τμήμα υπαρχουσών διαδρομών που διέρχονται βαριά φορτηγα

και του περιφερειακού δρόμου

- όπου ΕΟί οι επηρεαζόμενες οικίες και οικόπεδα σε Τ.μ

για κάθε τμήμα υπαρχουσών διαδρομών που διέρχονται βαριά

φορτηγα και του περιφερειακού δρόμου
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Πσλυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

. όπου Si το μήκος των

διαδρομών που διέρχονται

περιφερειακού δρόμου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

τμημάτων των υπαρχουσών

βαριά φορτηγα και του

1

Ι

1

U
J

U
J

j

J
J

. όπου Dί το πλάτος των υπαρχουσών διαδρομών που

- διέρχονται βαριά φορτηγα και του περιφερειακού δρόμου

Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται οι τελικές τιμές για

τις δύο εναλλακτικές λύσεις

,
Συνολική μεταβολή των Συνολική μεταβολή των τιμών

τιμών γής στην περΙπτωση γής στην περΙπτωση μη

κατασκευή" του Π.Δ.Β κατασκευή" του Π.Δ.Β

2244950000 Ο

Καθορισμός της συνάρτησης σ.E,~

Ο καθορισμός μέγιστης και ελάχιστης τιμής είναι

προβληματικός διότι δεν υπάρχουν στοιχεία από ανάλογες

μελέτες ενώ δεν υπάρχει αντίστοιχος δείκτης στον ΤΕΜ.

αναφέρεται σε περιφερειακό εισόδημα που προκύπτει από

την περιφερειακή ανάπτυξη των περιοχών που θα διασχίζει.

Ως ελάχιστη τιμή τέθηκε το Ο , ενώ ως μέγιστη τιμή τέθηκαν

τα 4489900000 που είναι η διπλάσια τιμή από την τιμή του

δείκτη στην περίπτωση της λύσης της κατασκευής του

περιφερειακούδρόμου του Βόλου.
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωaκείμ

μερική αξΙa χρησιμότητας

Συνόρτηση Αξ(σς

4489,93367,4252244,951122,475

100

90··
80
70·
60
50·
40·
30·
20·
10

O.J-!''--------+-----+-----+----~

Ο

-

Αλλαγές στις τιμές γης (εκ, δρχ)

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη οικονομία

του χρόνου φαίνεται στον παρακάτω πίνακα:

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

J
J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

2244950000

50

Ο

Ο

J
j
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

ΑνατολΙτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

Δείκτης 3.3
Στόχος

Υποστόχος Ι

: Εμμεσες εξωτερικές επιπτώσεις

: Οικονομική ανάπτυξη

J

Ι

J

j

J
J

Ο δείκτης εκφράζει την μεταβολή του εισοδήματος των

_ κατοίκων του ΠΣΒ λόγω της κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου.

Ο δείκτης εκφράζεται σε χρηματική αξία, που κερδίζουν οι

χάνουν οι κάτοικοι του ΠΣΒ.

Μεθοδολογία υπoλoγurμoύ του δείκτη..

Ερευνήθηκε η πιθανότητα αυξησης των θέσεων εργασίς σαν

συνέπεια της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου. Μετά

από συναντήσεις που έγιναν με εκπροσώπους του Συλλόγου

Βενζινοπωλών. του Συλλόγου Ιδιοκτητών Supermarket, και του

ΣΕΒ (Συνδεσμός Ελλήνων Βιομηχάνων) καταλήξαμε στο

συμπέρασμα ότι :

- θα ανοίξουν έξι πρατήρια βενζίνης κατά μήκος του

περιφερειακού.

- Θα ανοίξει ένα Supermarket.

- δεν πρόκειται να κατασκευασθεί καμμία βιομηχανία η

βιοτεχνία σε στην παράπλευρη περιοχή του

αυτοκινητόδρομου λόγω των συγκριτικών πλεονεκτημάτων

της βιομηχανικής ζώνης.

Συμφωνα με τον μέσο αριθμό απασχολούμενων σε αυτές τις

επιχειρήσεις θα δημιουργηθούν 50 νέες θέσεις εργασίας.

Δηλαδή αν υποτεθεί μία μέση ετήσια αμοιβή 2340000 δρχ η
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Πολυκριτιριακη Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόπouλος lωaκείμ

-

τιμή του δείκτη είναι αυτή που φαίνεται στον παρακάτω

πίνακα:

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

κατασχευής του περιφερειακού

δρόμου (δρχ)

117000000

Τιμή δείκτη σε περίπτωση

μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου

(δρχ)

Ο

Ι

J
Ι

Ι

Καθορισμός της συνάιw+o:ης....αξ1J:ις...

Ο καθορισμός μέγιστης και ελάχιστης τιμής είναι

προβληματικός διότι δεν υπάρχουν στοιχεία από ανάλογες

μελέτες ενώ ο αντίστοιχος δείκτης του ΤΕΜ, αναφέρεται σε

περιφερειακό εισόδημα που προκύπτει από την περιφερειακή

ανάπτυξη των περιοχών που θα διασχίζει. Ως ελάχιστη τιμή

τέθηκε το Ο , ενώ ως μέγιστη τιμή τέθηκαν τα 234000000 που

είναι η διπλάσια τιμή από την τιμή του δείκτη στην

περίπτωση της λύσης της κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου ΤαJ BόλαJ

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ

μερική αξΙα χρησιμότητας

Συνόρτηση Αξίαι;

23417611 7

100

80

60

40

20

0+<='---+----+----+-------1
Ο

-

Οικονομικήανάπτuξη (εκ.δρχ)

Η μερική αξία χρησιμότητας των τιμών του δείκτη οικονομία

του χρόνου φαίνεται στον παρακάτω πίνακα:

Εναλλακτική

κατασκ:ευής

περιφερειακού

δρόμου

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Τιμή Δείκτη 117000000 Ο

Mερι~ή Αξία

Χρησιμότητας

50 Ο

]

.J
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 1.3.1.1

ΑνατολίτηΖωη

Πολυδωρόπουλοςlωακε(μ

Στόχος

Υποστόχος Ι

Υποστόχος 11

Υποστόχος ΙΙΙ

: Αμμεσες ανάγκες χρηστών

: Ασφάλεια

: Ατυχήματα

: Με νεκρούς

Ι

1

J

Ι

Ι

J

Ο δείκτης είναι η έκφραση της αξίας χρησιμότητας των

ατυχημάτων που είχαν σαν συνέπεια τον θάνατο και τον

τραυματισμό ανθρώπων.

Ο δείκτης εκφράζεται σε αριθμό νεκρών και τραυματισμένων

ανά χρόνο στην' υπάρχουσα και την μελλοντική κατάσταση.

Μέθοδος υπoλίLγJ.Ω:μoύ του δείκτη.

Στις υπάρχουσες διαδρομές η τιμή του δείκτη υπολογίστηκε

με γραμμική πρόβλεψη των στοιχείων που πήραμε από την

Τροχαία Βόλου για τα ατυχήματα. Λόγω της έλλειψης

λεπτομερών στοιχείων για τον τόπο που έγιναν τα

θανατηφόρα ατυχήματα υποθέσαμε ότι ο λόγος ( θανατηφόρα

και με τραυματίες ατυχήματα εντός Π.Σ.Βόλου ) / (σύνολο

θανατηφόρων και με τραυματίες ατυχημάτων) είναι ίσος με

τον λόγο (ατυχήματα εντός Π.Σ.Βόλου ) / (σύνολο

ατυχημάτων) όπως φαίνεται στον παρακάτω πίνακα ΠΑΤ1
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Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του ΠεριφερειακοU

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωακείμ

j

Ι

Ο

J

J

-

ΑτυYl'1 ατα υπαΟΥουσών διαδοοιιών

Σωματι~ Εντός Εκτός
.. -

Θανατnφ ών Τραυμα Π.Σ. Π.Σ.

όοα ΒλαΒών NεKOO~ τrει- Βόλου Βόλου

1987 22 195 25 251 7όό 118

1988 15 17ό 1ό 247 1381 137

1989 13 124 19 184 1225 171

1990 9 131 10 202 1351 157

1991 17 89 21 197 1302 223

1992 17 151 20 213 1039 ό70

1993 2ό 139 27 20ό 10ό4 821

2003 55 130 ό1 155 2090 4895
2003 (
εντόι- ) 1ό 39 18 4ό

Για την μελλοντική κατάσταση ο δείκτης υπολογίστηκε

σύμφωνα με τις παρακάτω εξισώσεις:

Ν . άθροισμα των ετησίων ατυχημάτων με ανθρώπινα

θύματα στον περιφερειακό δρόμο και σε όλους τους

επηρεαζόμενους δρόμους

Rk ρυθμός ατυχημάτων ( αριθμός ατυχημάτων με

ανθρώπινα θύματα ανά 100 εκατ.

οχηματοχιλιόμετρα ) για την τεχνική κατηγορία του δρόμου

Vk - ετήσιες μετακινήσεις οχημάτων σε 100 εκατ.

οηματοχιλιόμετρα για την τεχνική κατηγορία του

δρόμου

Dίk . μήκος του τμήματος της διαδρομής
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ΠOλυKριτιριaκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη 2ωη

Πολυδωρόποuλος lωaκείμ

Ι

Ι

]

Ι

J
~

-

Qik • φόρτος .του τμήματος της διαδρομής

n • αριθμός τμημάτων διαδρομής

Στόν πίνακα ΑΤ2 φαίνονται τα παραπάνω καθώς και η τιμή

του δείκτη για την εναλλακτική λύση της κατασκευής του

ΠΔΒ. Ο ρυθμός ατυχημάτων (Rk) είναι 30/10'9 για της ΗΠΑ

και 6/10'9 για την Ευρώπη.

ΑτυllΓιιιατα στον πεο,φεοειακό δοόιιο του Βόλου

Αριθμός Αριθμός

ατυχημά ατυχημα

των των

σύμφων σύμφων

α με α με

τον τον

ρυθμό ρυθμό

Τμήματ Αριθμό ατυχημα ατυχημα

α ς των των

Διαδρο Μήκος( οχημάτ στις στην Δ

υών km) ΙΧ Φ 8Φ ων ΗΠΑ Ευοώηη

Α8 4.2 1122 54 281 1457 Ο Ο

8Α 4.2 1458 72 295 1825

ΑΓ 5.4 1566 58.8 606 2231

ΓΑ 5,4 1170 24 403 1597

ΓΔ 2,6 1482 57,6 605 2144

ΔΓ 2,6 1422 38.4 418 1878

ΑΤ2

Η τιμή του δείκτη για τις δύο εναλλακτικές λύσεις φαίνεται

στον παρακάτω πίνακα:
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη 2ωη

Πολυδωρόπουλας ΙωακεΙμ

1

Ατυχ"μοτο με' νεκρούς κοι

Βοριά τρουμοτΙες στην Ατυχ"μοτο με νεκρούς κοι Βοριά

περΙπτωοη κοτοοκευ"ς του τρουμοτΙες οτην περΙπτωοη μη

π.ΔΒ KOTOOKeu"C του Π.ΔΒ

Ο 64
ΑΤ3

Η μέγιστη τιμή είναι σύμφωνα με τον μέγιστο ρυθμό ατυχημάτων

είναι 90 ενω η ελάχιστη τιμή είναι Ο.

aξ(α χρησιμότητας

Συνόρτησrι Αξ(ος

90684523Ο

lCOτ--~~

80
60
40
20
0+---+-----1--+---+-..::>.,
Ο

j

j

j

Ι

ατυχήματα με νεκρούς και

βαριά τραυματίες

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξίας η μερική αξία χρησιμότητας

είναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 100 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου του Βόλου η μερική αξία χρησιμότητας είναι 28.89 όπως

φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα:

J
J

70



-

Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

\ΕναλλαΚΤ,ΙΚή
κατασκευης

περιφερειακού

δρόμου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωακείμ

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Ι

~

j

Ι

J

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

ο

100

64

28,89
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου τοο Βόλου

Δείκτης 1.3.1.2

ΑνατολίτηΖωη

ΠολυδωρόπουλοςΙωακείμ

Στόχος

Υποστόχος Ι

Υποστόχος 11

Υποστόχος 111

: Αμμεσες ανάΥκες χρηστών

: Ασφάλεια

: Ατυχήματα

: Με υλικές ζήμιες

]

j

Ι

Ο δείκτης είναι η έκφραση της αξίας χρησιμότητας των

ατυχημάτων που είχαν σαν συνέπεια μόνο υλικές ζημιές.

Ο δείκτης εκφράζεται σε αριθμό ατυχημάτων ανά χρόνο στην

υπάρχουσα και την μελλοντική κατάσταση.

Μέθοδος υπολογισμού του δείιurι..

Ο δείκτης υπολογίστηκε με την ίδια μέθοδο με τον δείκτη

1.3.1. Ο πίνακας ΑΤ3 δείχνει τον υπογισμό του δείκτη για τις

υπάρχουσες διαδρομές.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακε(μ

1

]

Ατυ πματα υπαρχουσών διαδρομών

Εντός Π.Σ. Εκτός Π.Σ.

Υλικών Ζnuιών Βόλου Βόλου

1987 667 766 118

1988 1327 1381 137

1989 1249 1225 171

1990 1368 1351 157

1991 1419 1302 223

1992 1541 1039 670

1993 1720 1064 821

2003 5348 2090 4895
2003 ( εντ6ς

ΠΣ Βόλου) 1600

ΑΠ

Ο υπολογισμ6ς του δείκτη για την μελλοντική κατάσταση

ένινε ως εξής:

n
Vk = Σ Dik " Qik "365 "10-8

ί=1

Ν άθροισμα

θύματα στον

επηρεαζ6μενους

των ετησίων ατυχημάτων με ανθρώπινα

περιφερειακ6 δρόμο και σε όλους τους

δρόμους
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Πολυδωρόποuλος Ιωακείμ
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Rk ρυθμός ατυχημάτων ( αριθμός ατυχημάτων με

ανθρώπινα θύματα ανά 100 εκατ.

οχηματοχιλιόμετρα ) για την τεχνική κατηγορ(α του δρόμου

Vk - ετήσιες μετακινήσεις οχημάτων σε 100 εκατ.

οηματοχιλιόμετρα για την τεχνική

κατηγορ(α του δρόμου

Dik - μήκος του τμήματος της διαδρομής

Qik - φόρτος του τμήματος της διαδρομής

η - αριθμός τμημάτων διαδρομής

Στόν π(νακα ΑΤ2 φα(νονται τα παραπάνω

ΑτυΥήιιστσ στον πει>ιφει>εισκό δι>όιιο του Βόλου

Αριθμός Αριθμός

ατυχημα ατυχημά

των των

σύμφων σύμφων

α με α με

τον τον

ρυθμό ρυθμό

Τμήματ Αριθμό ατυχημά ατυχημα

α ς των των

Διαδρο Μήκος( οχημάτ στις στην Δ.

uών km) ΙΧ Φ ΒΦ ων ΗΠΑ Ευι>ώπη

ΑΒ 4.2 1122 54 281 1457 Ο Ο

ΒΑ 4.2 1458 72 295 1825

ΑΓ 5.4 1566 58.8 606 2231

ΓΑ 5.4 1170 24 403 1597

ΓΔ 2,6 1482 57,6 605 2144

ΔΓ 2,6 1422 38,4 418 1878

ΑΤ2
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1
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Η τιμή του δείκτη για τις δύο ενναλλακτικές λύσεις φαινεται

στον παρακότω πίνακα.

Ατυχήματα με υλικές ζημιές Ατυχήματα με υλικές ζημιές στην

στην περΙπτωση κατασκευής περΙπτωση μη κατασκευής του

του Π.ΔΒ ΤΤ.ΔΒ

Ο 1600

Καθορισμόςτης αυνάρτη~.

Η μέγιστη τιμή είναι σύμφωνα με τον μέγιστο ρυθμό ατυχημάτων

είναι 2200 ενω η ελάχιστη τιμή είναι Ο.

aξΙoχρησιμ6τητας

Συνόρτηση Αξfας

75

ατυχήματα με υλικές ζημιές

220016501100550Ο

lOOτ---_~
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60
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0+----+-----<---+----+---..::>;
Ο

Σύμφωνα με την συνάρτηση της αξίας η μερική αξία χρησιμότητας

είναι για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου 100 ενώ για την λύση της μη κατασκευής του περιφερειακού

Ι

J

j

J
Ι

J

Ι



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικων Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωaκεΙμ

δρόμου του Βόλου η μερική αξία χρησιμότητας είναι 27,27 όπως

φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα:

J
Ι

Ι

Ι

~

j

-

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

Ο

100

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

1600

27,27
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Πολuκριτιριακη Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Δείκτης 3.1.1

Ανατολίτη Ζωη

ΠολυδωρόπouλοςΙωακείμ
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Ι
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]

]

Ι
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Στόχος ; Εμμεσες Εξωτερικές Επιπτώσεις

Υποστόχος Ι ; Επιπτώσεις στους Μη Χρήστες

Υποστόχος ιι ; Ατμοσφαιρική Ρύπανση

Ο δείκτης είναι η έκφραση του αριθμού των ανθρώπων που

εκτίθενται σε υψηλότερα από τα επιτρεπτά όρια

ατμοσφαιρικής ρύπανσης.

Ο δείκτης εκφράζει στην περίπτωση της λύσης της

κατασκευής του περιφερειακού δρόμου τους ανθρώπους, που

εκτίθενται σε υψηλότερα από τα επιτρεπτά όρια

ατμοσφαιρικής ρύπανσης, που θα κατοικούν σε περιοχές

παράπλευρα του περιφερειακού δρόμου συν αυτούς που θα

κατοικούν σε περιοχές παράπλευρα των ανταγωνιστικών, του

περιφερειακού δρόμου, υπαρχουσών διαδρομών και θα

συνεχίσουν να εκτίθενται σε υψηλότερα από τα επιτρεπτά

όρια ατμοσφαιρικής ρύπανσης παρά την κατασκευή του

περιφερειακού δρόμου και την" μεταφορά" του φόρτου της

διερχόμενης κίνησης σε αυτόν. Στην περίπτωση της λύσης

της μη κατασκευής του περιφερειακού δρόμου εκφράζει τον

αριθμό των ανθρώπων, που θα εκτίθενται σε υψηλότερα από

τα επιτρεπτά όρια ατμοσφαιρικής ρύπανσης σε περιοχές

παράπλευρα των ανταγωνιστικών, του περιφερειακού

δρόμου, υπαρχουσών διαδρομών.

Eπ.ιβλ.aβ.ε.ίς Ουσίες των Καυσσ..ε.ρ.ίωΥ

Τα καυσαέρια περιέχουν έναν αριθμό επιβλαβών ουσιών, για

την υγεία των ανθρώπων και σε ορισμένες περιπτώσεις της

βλάστησης. Οι κυριότερες επιβλαβείς ουσίες είναι το

μονοξείδιο του άνθρακα ( CO ) οι υδρογονάνθρακες ( CxH y )
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καθώς και τα οξείδια του αζώτου. Η ποσότητα των ουσιών

αυτών στα καυσαέρια εξαρτάται από τον τύπο του οχήματος,

από τον τύπο των καυσίμων, και από τις συνθήκες της

κυκλοφορίας των οχημάτων. Η επίδραση τους όμως, στους

ανθρώπους και το περιβάλλον εξαρτάται από την μορφολογία

του εδάφους και τις μετεωρολογικές συνθήκες.

Συνεπώς, η συγκέντρωση των επιβλαβών ουσιών στην

ατμόσφαιρα κατά μήκος του αυτοκινητόδρομου είναι πιθανό

να κυμαίνονται σε ευρύ όρια και επομένως μπορούν να

προβλεφθούν με μεγάλη δυσκολία και μικρή ακρίβεια.

~ημαΤΙKό μοντέλο τηe:.-α.φΩ.σ-Ψ-Ο-ΙΡiΚ.ήe:.-μόλυνσης του

DΔB

Η μέγιστη συγκέντρωση ( Cj ) του κάθε ρύπου υπολογίστηκε

με την παρακάτω εξίσωση:

C· - Σ ( Ε" • Ι' • a" 'b" ) / υ σε mg/m3J - Ι) ι Ι] Ι)

- τύπος οχήματος

m - αριθμός τύπων οχημάτων

Ejj - συγκεκριμένες εκπομ πές ( j ) για τον τύπο του

οχήματος ( ί ) σε g/οχ-χλμ

Ij - κυκλοφοριακός φόρτος αιχμής σε ox/s

ajj - συντελεστής μετατροπής ταχύτητας

bjj - συντελεστής μετατροπής κλίσης

υ - συντελεστής παροχής φρέσκου αέρα
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος lωακείμ
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J

OJ:ιρ.άμετρoι που επηρεάζουν τα επίπεδα τη.<:-J1Iμοσφαιρι~ής

μ.QΔυ σης

α.....Ιιίπος Οχήματος.

Ανάλογα με τον τιίπο του οχήματος διαφέρουν οι εκπομπές

των καυσαερίων. Έτσι διαφορετικές εκπομπές εχουν τα

επιβατικά αυτοκίνητα με βενζινοκινητήρα, με τα φορτηγά με

βενζινοκινητήρα, με τα αυτοκίνητα με πετρελαιοκινητήρα, με

τα φορτηγά με πετρελαιοκινητήρα. Για τον ΠΔΒ, όπως και

για τον ΤΕΜ, υπολογίστηκε για κάθε τιίπο η εκπομπή των

καυσαερίων σε μία μέση ταχιίτητα των 19,5 χλμ/ώρα ( Eij ).

β, Κυκλοφοριακός φόρτος.

Ο κυκλοφοριακός φόρτος έχει σημαντικό ρόλο στον

υπολογισμό των επιπέδων εκπομπής καυσαερίων. Η μέθοδος

υπολογισμοιί του έχει γίνει σε προηγοιίμενο κεφάλαιο.

Η μέση ταχιίτητα θεωρείται ότι είναι 19,5 χλμ/ώρα. Συνεπώς,

αλλαγές στην ταχιίτητα, που συνεπάγονται με διαφορές στις

εκπομπές καυσαερίων, αντιμετωπίζονται με συντελεστές

μετατροπής. Στόν πίνακα ΠΣ φαίνονται οι τιμές των

συντελεστώνγια διάφορες μέσες ταχιίτητες.
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Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολ(τη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωακε{μ

πηγη : Draft GuldeilnesIAecotem, νοι 11, Part 11, UNDPIECE,

1983 ΠΣ

επιβλαβε(ς

Μηνανή ί Ουσ(εε ί Η μέση τα ύτητα o"l'ήματoς σε γλμ/ώ α

6 13,5 19,5 26 42,5 60 100

Γlετoελα(oυ CQ 2,4 1,32 Ι 0,7 Ι 0,47 0,42 0,39

CxHv 2, Ι 3 1,07 Ι 0,71 0,48 0,34 0,35

Ναχ 0,88 0,82 Ι 0,86 0,88 09 0,96

ΒενΙ::ίνης CO 1,32 Ι 0,89 0,76 0,69 0,65

CxHv Ι, Ι 8 1 0,87 0,76 0,73 0,7

Ναχ 1,08 Ι 0,88 0,73 0,65 0,62.

-

J

j

J

Ι

Ο φρέσκος αέρας, που παρέχεται διαλύει τα καυσαέρια.

Μεγάλες ποσότητες φρέσκου αέρα έχουν σαν αποτέλεσμα

την μείωση των συγκεντρώσεων των επιβλαβών συστατικών

των καυσαερίων. Οι τιμές που παίρνει ο συντελεστής

μετατροπής για τον φρέσκο αέρα είναι οι εξής:

- για κοιλάδες ή ψηλά κτίρια 0,50 m3Im's

- για επίπεδο έδαφος 1,00 m3Im's

- για υπερυψωμένες θέσεις 1,30-2,00 m3Im's

j

J

)

ι

Έτσι σύμφωνα με το μαθηματικό μοντέλο υπολογίζεται

πρώτα η μέγιστη συγκέντρωση για κάθε τμήμα των

διαδρομών των δύο εναλλακτικών λύσεων και μετά το σύνολο

των δύο λύσεων. Στον πίνακα ΑΡ1 φαίνονται οι συντελεστές

μετατροπής σε σχέση με την ταχύτητα των οχημάτων και σε

σχέση με τον τύπο των οχημάτων και οι παράγοντες που

τους επηρεάζουν. Στον πίνακα ΑΡ2 φαίνονται οι τιμές των

συστατικών των καυσαερίων ( CO, Cx,Hy, ΝΟχ) των ΙΧ, των

φορτηγών και των βαρέων φορτηγών για κάθε τμήμα των

διαδρομών, για την υπάρχουσα κατάσταση. Στον πίνακα ΑΡ3

J
ίJ
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Ανατολ(τη Ζωη

ΠολυδωΡόπouλος lωaκείμ
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π - πυκνότητα πληθυσμού στο τμήμα της διαδρομής Χ

Η - μήκος του τμήματος της διαδρομής Χ

Δ - απόσταση μέχρι την οποία υπάρχει υπέρβαση των

επιτρεπτών συγκεντρώσεων

Ζ - αριθμός τμημάτων των διαδρομών

Στούς πίνακες ΑΡ9 και ΑΡ10 , αντίστοιχα φαίνονται οι παράγοντες

της παραπάνω εξίσωσης και η τιμή του δείκτη για τις υπάρχουσες

διαδρομές και την λύση του ΠΔΒ με την μελλόντική κατάσταση των

υπάρχουσων διαδρομών. Η τιμή του δείκτη για τις δύο περιπτώσεις

φαίνονται και στον παρακάτω πίνακα.

Τιμή δείκτ/ για τον

Τιμή δείκτ/ για τις περιφερειακό δρόμο του

υπάO'YOUOΕC διαδ
.

Βόλου

5668 5098

Καθορισμός της συνάρτησης της αΙίαs:

Η συνάρτηση της αξίας είναι γραμμική. Η ελάχιστη τιμή είναι

Ο δηλ κανένας κάτοικος να μην εκτίθεται σε μεγαλύτερα από

τα επιτρεπτά όρια ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Ως μέγιστη τιμή

τέθηκε ο διπλάσιος αριθμός οχλούντων κατοίκων από τους

οχλούντες στην περίπτωση της μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου δηλαδή 11336.
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Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόποuλος lωaκείμ

μεριιι;ή αξΙα χρησιμότητας

Συνόρτηση Αξίας

2834 δ668 8δ02 11336Ο

l00,.--~_
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οχλοίιμενοι κότοικοι

Ι

]

Σύμφωνα με την παραπάνω συνάρτηση αξίας οι μερικές αξίες

χρησιμότητας στις οποίες αντιστοιχούν οι οχλούμενοι

κάτοικοι στις δύο εναλλακτικές λύσεις παρουσιάζονται στον

πίνακα:

Εναλλακτική

ιcατασKEυής

περιφερειακού

δρόμου

Εναλλακτική

του μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

Ι

j

]

J
j

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

5098

55,03

5668

50

ι

J
J
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Δείκτης 3.1.2

ΑνατολίτηΖωη
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Στόχος : Εμμεσες Εξωτερικές Επιπτώσεις

Υποστόχος Ι : Επιπτώσεις στους Μη Χρήστες

Υποστόχος 11 : Θόρυβος

Ο δείκτης είναι η έκφραση του αριθμού των ανθρώπων που

εκτΙθενται σε υψηλότερα από τα επιτρεπτά όρια

κυκλοφοριακού θορύβου.

Ο δείκτης εκφράζει,ανάλογα με τον δείκτη 3.1.1, στην

περίπτωση της λύσης της κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου τους ανθρώπους ,που εκτίθενται σε υψηλότερα από

τα επιτρεπτά όρια κυκλοφοριακού θορύβου, που θα κατοικούν

σε περιοχές παράπλευρα του περιφερειακού δρόμου συν

αυτούς που θα κατοικούν σε περιοχές παράπλευρα των

ανταγωνιστικών, του περιφερειακού δρόμου, υπαρχουσών

διαδρομών και θα συνεχίσουν να εκτίθενται σε υψηλότερα

από τα επιτρεπτά όρια κυκλοφοριακού θορύβου παρά την

κατασκευή του περιφερειακού δρόμου και την" μεταφορά"

του φόρτου της διερχόμενης κΙνησης σε αυτόν. Στην

περίπτωση της λύσης της μη κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου εκφράζει τον αριθμό των ανθρώπων, που θα

εκτίθενται σε υψηλότερα από τα επιτρεπτά όρια

κυκλοφοριακού θορύβου σε περιοχές παράπλευρα των

ανταγωνιστικών, του περιφερειακού δρόμου, υπαρχουσών

διαδρομών.

Για να υπολογιστεί ο δείκτης ακολουθήθηκαν τα εξής βήματα:

1) υπολογΙστηκε η στάθμη του κυκλοφοριακού θορύβου σε

κάθε σημείο του περιφερειακού δρόμου.

86



Πολυκριτιριaκή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού
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Ανατολίτη Ζωη

Πολυδωρόπουλος Ιωακείμ
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2) υπολογίστηκε η απόσταση μέχρι την οποία ο

κυκλοφοριακός θόρυβος ήταν πάνω από τα επιτρεπτά

όρια.

3) υπολογίστηκε, ο αριθμός των οχλούντων κατοίκων σε

κάθε τμήμα των διαδρομών

1)Στάθμη eO.PJ11io-U

Η εξίσωση, με την οποία υπολογίζεται στον ΤΕΜ ο

κυκλοφοριακός θόρυβος, που χρησιμοποιήθηκε για την

εναλλακτική του περιφερειακού δρομού του Βόλου και για

την εναλλακτική της υπάρχουσας διαδρομής είναι η :

Leq = 3,81'(IogH)+8,93'(IogQ)-O,53G+44,91+ri-rR db

Η : Ποσοστό των βαρέων οχημάτων

Q : Ωριαίος φόρτος

G : Η κλίση του δρόμου ανάλογα με τις τοπογραφικές

συνθήκες

ΣΙ: Το άθροισμα όλων των παραμέτρων που αυξάνουν το

επίπεδο του θορύβου

rR : Το άθροισμα όλων των παραμέτρων που μειώνουν τα

επίπεδα του θορύβου.

παρατήρηση : η κλίση του δρόμου δεν λήφθηκε υπόψη στις

διαδρομές της υπάρχουσας κατάστασης λόγω των μικρών

ταχυτήτων που αναπτύσονται από τα οχήματα στον αστικό

χώρο αλλά και λόγω της δυσκολίας εύρεσης υποβάθρου που

να περιέχει αυτό το στοιχείο.

Οι παράμετροι που αυξάνουν τα επίπεδα θορύβου είναι:

α) Η διακοπτόμενη ροή της κυκλοφορίας, η οποία

αυξάνει τον θόρυβο (db) σύμφωνα με τον πίνακα Θ1
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Γ-Jοσοστό

βαρέων

οχημάτων

Απόσταση από φωτεινό σηιιατοδότη ( Ω1 )%

0-- 60 61 -- 90 91 -- 120 121 -- 150 150 +
00 --10 2 1 1 1 Ο

II -- 12 3 2 2 1 Ο

23 + 4 3 2 1 Ο

θΙ

β) Αντανακλάσεις από κάθετες επιφάνειες

Η αύξηση του επιπέδου του θορύβου λόγω των

πολλαπλών ,αντανακλάσεων από κάθετες επιφάνειες (

Π,χ προσόψεις κτιρίων), που βρίσκονται και αΠQ τις δύο

πλευρές του δρόμου και υπολογίζεται με βάση τις

αποστάσεις μεταξύ των επιφανειών ( d ) και το ύψος των

επιφανειών ( h ) ο πίνακας Θ2 δείχνει τις .διορθώσεις

αυτής της επίδρασης

h/d db

0,1 0,2

0,2 0,6

0.3 1,1

0,4 1,6

0.5 2

0,6 2,4

0,7 2,9

0,8 3,4

0,9 3,9

1 4,3

θ2
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Οι παράμετροι που μειώνουν τα επίπεδα του θΟΡUβΟυ είναι:

α) Η μείωση της ταΧUτητας σε σχέση με την ταΧUτητα,

που θεωΡΟUμε ως σταθερή στον ΤΕΜ (120 km/h).

Στην περίπτωση, που η πραγματική ταΧUτητα είναι

μικρότερη από την στάνταρ ταΧUτητα του ΤΕΜ πρέπει

να γίνουν διορθώσεις με βάση τον πίνακα Θ3

Ρ%

ΔS 10 20 30 40 50

<10

20

30 Ι

40 2 Ι

50 3 2 Ι

58 4 3 2 Ι

65 5 4 3 2 Ι

90 6 5 4 3 2

θ3

ΔS : διαφορά ταΧUτητας ( ταΧUτητα ΤΕΜ •

πραγματική ταΧUτητα)

ρ% : ποσοστό βαρέων οχημάτων

β) Εμπόδια όλων των ειδών

Φυσικά εμπόδια ή υπάρχουσες κατασκευές μειώνουν τα

επίπεδα θορuβου. Αυτή η παράμετρος λήφθηκε υπόψη

στον υπολογισμό της απόστασης μέχρι την οποία ο

θόρυβος υπερβαίνει τα επιτρεπτά όρια.

Στον πίνακα ΠΓΘ1 φαίνονται οι τιμές των παραγόντων της

εξίσωσης, για τον υπολογισμό του κυκλοφοριακοι) θΟΡUβΟυ,

για κάθε τμήμα των διαδρομών της υπάρχουσας κατάστασης.
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Στον πίνακα ΠΓΘ2 φαίνονται οι τιμές των παραγόντων της

εξίσωσης για τον υπολογισμό του κυκλοφοριακού θορύβου,

για κάθε τμήμα των διαδρομών του ΠΔΒ,

Στον πίνακα ΠΓΘ3 φαίνονται οι τιμές του θορύβου σε κάθε

τμήμα της υπάρχουσας διαδρομής ενώ στον πίνακα ΠΓΘ4

φαίνονται οι τιμές του θορύβου σε κάθε τμήμα του

περιφερειακού δρόμου.

Ώjlια Θορύβου.

Από την αξιολόγηση των υπαρχόντων ορίων των χωρών που

συμμετείχαν στον ΤΕΜ συμπεραίνεται ότι τα μέσα όρια για

τις διάφορες ζώνες, , είναι τα εξής:

• Ζώνη ησυχίας : 50 db (ζώνη όπου υπάρχουν νοσοκομεία,

σχολεία, χώροι αναψυχής)

· Ζώνη κατοικίας: 55 db

• Ζώνη μεικτών χρήσεων : 60 db ( ζώνη με οικιστικές και

βιομηχανικές δραστηριότητες)

• Ζώνη Βιομηχανίας: 65 db

Οι παραπάνω τιμές έγιναν δεκτές ως οι ανώτερες επιτρεπτές

της Αξιολόγησης των Εναλλακτικών λύσεων του

Περιφερειακού δρόμου του Βόλου, για τον κυκλοφοριακό

θόρυβο, στις προσόψεις των κτιρίων.

2.) YπoλO'iLQμ.6ς της απόστ αo:ης-ll.έ.xp ι την οποία ο θόρ.ιιβο.ς

lmε.ρβαίνει τα επιτρεπτά όρια.

· Ο υπολογισμός της απόστασης έγινε θεωρώντας τα κτίρια

που βρίσκονται παράπλευρα του δρόμου σαν εμπόδια (

ηχοπροστατευτικά τοιχώματα) η μείωση της στάθμης του
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θορύβου, σε συνάρτηση με την απόσταση και το ενεργό ύψος

του τοιχώματος. Από το ίδιο διάγραμμα προσδιορίζεται το

ενεργό ύψος του τοιχώματος που χρειάζεται για δοσμένη

μείωση του θορύβου όπως φαίνεται στο παρακάτω

σχεδιάγραμμα.

Επίσης, υποτέθηκε ότι μετά το πρώτο εμπόδιο που προκαλεί

τη μείωση του θορύβου υπάρχει και δεύτερο εμπόδιο ( κτίριο)

που προκαλεί νέα μείωση του θορύβου, ανάλογα, βέβαια, με

την οικιστική κατάσταση που επικρατεί παράπλευρα του

δρόμου. Το σημείο στο οποίο, η τιμή του θορύβου είναι ίση με

την τιμή του ορίου του θορύβου βρίσκεται στην ζητούμενη

απόσταση από τον δρόμο. Η καταγραφή του ύψους των

κτιρίων παράπλευρα του δρόμου έγινε με επιτόπια έρευνα.

Στον πίνακα ΠΓΘ5 φαίνονται οι τιμές των παράμετρων για

τον υπολογισμό των οχλούμενων κατοίκων, το ύψος των

κτιρίων, το ενεργό ύψος τους και η επηρεαζόμενη απόσταση

από τον δρόμο για τα τμήματα των υπαρχουσών διαδρομών.

Στον πίνακα ΠΓΘ6 φαίνονται οι τιμές των παραπάνω

παραμέτρων για την λύση της κατασκευής του περιφερειακού

δρόμου. Στον χάρτη Θ1 φαίνεται η ένταση του

κυκλοφοριακού θορύβου στα τμήματα των υπαρχουσών

διαδρομών στην περίπτωση της μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου ενώ στον χάρτη Θ2 φαίνεται η ένταση

του κυκλοφοριακού θορύβου στα τμήματα των υπαρχουσών

διαδρομών στην περίπτωση της κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου. Για να υπολογιστεί η επηρεαζόμενη

απόσταση θεωρήθηκε ότι η μείωση του θορύβου μετά το

εμπόδιο είναι γραμμική.
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Οι κάτοικοι που εκτίθενται σε θόρυβο υψηλότερο από τα

επιτρεπτά όρια θορύβου είναι αυτοί που κατοικούν στις

περιοχές που οριοθετούνται από τα όρια του δρόμου και από

την ισοκαμ πύλη του εκαστοτε ( ανάλογα με τις χρήσεις γης

της κάθε περιοχής) ορίου θορύβου.

Για να υπολογίστεί ο αριθμός των οχλούμενων κατοίκων

χρησιμοποιήθηκε η παρακάτω εξίσωση:

ν

Ν = Σ Οι • Ιι • Κι

ι=1

Ν - ο αριθμός οχλούμενων κατοίκων

Κ - το πλάτος της εκάστοτε περιοχης ι

Ι - το μήκος της εκάστοτε περιοχης ι

Ο - η πυκνότητα του πληθυσμού της εκάστοτε περιοχής ι

Στον πίνακα ΠΓΘ7 φαίνονται οι οχλούμενοι κάτοικοι για κάθε

τμήμα των υπαρχουσών διαδρομών καθώς και οι τιμές των

παραμέτρων που απαιτούνται για τον υπολογισμό τους. Ενώ

στον πίνακα ΠΓΘ8 φαίνονται οι οχλούμενοι κάτοικοι για την

περίπτωση κατασκευής του περιφερειακού δρόμου. Οι

τελικές τιμές του δείκτη για τις δύο εναλλακτικές λύσεις

παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα Θ4 :
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Επηρεαζόμενοι άνθρωποι σε Επηρεαζόμενοι άνθρωποι σε

περίπτωση κατασκευής του περίπτωση μη κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου του περιφερειακού δρόμου του

Βόλου Βόλου

13350 15394

64
Ka..θQρliΣμός τιις συνάιLΤΙWΙ1-~τηςαξίας

Η συνάρτηση της αξίας είναι γραμμική. Η ελάχιστη τιμή είναι

Ο δηλ κανένας κάτοικος να μην οχλείται από υπερβολικό

θόρυβο. ενώ ως μέγιστη τιμή τέθηκε ο διπλάσιος αριθμός

οχλούντων κατοίκων από τους οχλούντες στην περίπτωση

της μη κατασκευής του περιφερειακούδρόμου δηλαδή 30778.

μερική αξΙα χρησιμότητας

Συνάpτnσπ Αξίος

'~I,~,
ο Ο 7695 15389 23084 30178

οχλούμενοι κότοικοι

Σύμφωνα με την παραπάνω συνάρτηση αξίας οι μερικές αξίες

χρησιμότητας στις οποίες αντιστοιχούν οι οχλούμενοι

κάτοικοι στις δύο εναλλακτικές λύσεις παρουσιάζονται στον

πίνακα Θ5 :

93



Πολuκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειοκοίι

Δρόμου του Βόλου

ι

Ι

Ι

1

Ι

1

Ι

l
Ι

Ι

Ι

J
)

Τιμή Δείκτη

Μερική Αξία

Χρησιμότητας

Εναλλακτική

κατασκευής

περιφερειακού

δρόμου

13350

56,7

θ5

ΑνατολίτηΖωη

Πολυδωρόπουλοςlωακείμ

Εναλλακτική

ΤΟΙJ μη κατασκευής

του

περιφερειακού

δρόμου

15394

50
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ΚΕΦΑΔΑΙΟ 4.

...MεθoδoλoγliL

Γενικά.

Στον σχεδιασμό για την κατασκευή ενός αυτοκινητοδρόμου

συχνά χρειάζεται να εκτιμηθούν πολλές εναλλακτικές λύσεις

που μπορεί να έχουν σημαντικές διαφορές σε σχέση με τα

ωφέλη χρηστών και μη χρηστών αλλά και από περιβαλλοντική

και κοινωνικοοικονομικήάποψη.

Για να βρεθεί η βέλτιστη λύση απαραίτητο να αναλυθεΙ και να

συγκριθεί ένας αριθμός επιπτώσεων που έχουν εντελώς

διαφορετικό χαρακτήρα (όπως τα κόστη κατασκεύης και

συντήρησης. η κυκλοφοριακή ασφάλεια, οι περιβαλλοντικές

επιπτώσεις και η αρμονία με το τοπίο) που προκύπτουν από

κάθε εναλλακτική λύση. Οι μέθοδοι αξιολόγησης που

χρησιμοποιούνται προσπαθούν να ανάγουν τις διαφορετικές

επιπτώσεις σε κοινές μονάδες ώστε να γίνει δυνατή η

σύγκριση. Υπάρχουν δύο τέτοιες μέθοδοι η κόστους-ωφέλειας

(cost-benefit) και η μέθοδος ανάλυσης της αξίας (νalυe

analysis).

4.1 AνάλυσQ....Κόστouς ωφέλειας

Στην ανάλυση κόστους ωφέλειας, οι τιμές όλων των

συγκρινόμενων επιπτώσεών είναι σε χρηματικούς όρους. Το

χρήμα χρησιμοποιείται σα μέσο σύγκρισης, και επομένως δεν

έχει νόημα πληρωμής. Οι επιπτώσεις δεν είναι απαραίτητο να

εκφρασθούν άμεσα σε χρηματικούς όρους όπως γΙνεται Π.χ στα

κόστη υποδομής. Μπορούν να εκφρασθούν έμμεσα όπως στην

περίπτωση του μονεταρισμού των επιπτώσεων του θορύβου με

τον καθορισμό του κόστους που θα εξασφαλίσει την προστασία

από αυτήν την επίπτωση. Τα πλεονεκτήματα αυτής της
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μεθόδου είναι η απλότητα και η καθαρότητα της καθώς και το

γεγονός ότι τα στοιχεία που παρέχει για την αξιολόγηση είναι

συνήθως αντικειμενικά. Αυτό φυσικά γίνεται μόνο όταν οι τιμές

της αγοράς αντανακλούν κοινωνικές προτιμήσεις. Η μετατροπή

ορισμένων επιπτώσεων σε χρηματικούς όρους είναι πολλές

φορές προβληματική. Γι αυτό το λόγο υπάρχουν συχνά

αμφιβολίες για το αν μπορεί να γίνει άμεση σύγκριση ανόμοιων

επιπτώσεων. Το βασικό μειονέκτημα αυτής της μεθόδου είναι

ότι πολλές επιπτώσεις δεν μπορούν όχι μόνο να μετατραπούν

σε χρηματικούς όρους αλλά ούτε να ποσοτικοποιηθούν. Η άλλη

μέθοδος την οποία και χρησιμοποιήσαμε είναι η μέθοδος

ανάλυσης της αξίας.

4.2 Μέθοδος Ανάλυσ!1<:.-ΙηςΑξία.ς

Ujk - οι μερικές αξίες χρησιμότητας

wk - σχετικοί βαθμοί σημαντικότητας (βάρη) των

επιπτώσεων για τις οποίες ισχύει ότι

Η ανάλυση της αξίας βασίζεται στην αλλαγή της αξίας κάθε

επίπτωσης σε μία κοινή αξία, την αξία μερικής χρησιμότητας,

που θα μ πορεί να συγκριθεί με τις μερικές αξίες χρησιμότητας

άλλων επιπτώσεων. Αυτή η αλλαγή μπορεί να επιτευχθεί

κυρίως μέσω συναρτήσεων αξίας χαρακτηριστικών κάθε

επίπτωσης. Η μερική αξία χρησιμότητας μπορεί να κυμαίνεται

μόνο μέσα σε όρια (π.χ από Ο ως 100 που είναι και τα όρια που

θα χρησιμοποιήσουμε στην εργασία μας) και μπορεί να

συγκεντρωθεί και να καταλήξει σε μια συνολική αξία

χρησιμότητας κάθε προτεινόμενης εναλλακτικής λύσης με τη

χρησιμοποίηση βαρών, έτσι ώστε η συνολική αξία χρησιμότητας

U της εναλλακτικής λύσης j (Uj) να υπολογίζεται σύμφωνα με

τον τύπο

n

Σ Ujk • wk

k=1

=

όπου:

Uj

Ι

ί1

Ι

]

J
j
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- σύμβολο για την επίπτωση που αναφέρεται

- σύμβολο για την εναλλακτική που αναφέρεται

- ο αριθμός των επιπτώσεων

J

]

Ι

J

J

Είναι φανερό ότι ο καθορισμός αυτών των βαρών επηρεάζει

σημαντικά τα αποτελέσματα της αξιολόγησης. Τα βάρη αυτά

προκύπτουν με δύο τρόπους, τον άμεσο και τον έμμεσο, τους

οποίους θα εξετάσουμε αναλυτικότερα παρακάτω.

Επιπλέον, σι επιπτώσεις μπορούν να συγκεντρωθούν σε ομάδες

( στόχοι, υποστόχοι ) για να εξυπηρετηθεί η τελική σύγκριση. Η

τελική σύγκριση γίνεται μετά μόνο μεταξύ στόχων μέσω των

βαρών που προέκυψαν από την μέθοδο που ακολουθήσαμε. Η

ανάλυση αξιών επομένως μπορεί να χαρακτηριστεί όχι μόνο

σαν ένα μοντέλο λήψης αποφάσεων αλλά και σαν ένα βοηθητικό

εργαλείο για την λήψη αποφάσεων.

Εκτός όμως από την καθολικότητα η ανάλυση αξιών εχει και

ορισμένα μειονεκτήματα, συγκεκριμένα η υποκειμενική βάση

της μίας μεθόδου υπολογισμού των βαρών, ο ορισμένες φορές

προβληματικός υπολογισμός των ορίων αξιών των επιπτώσεων,

αλλά και της μερικής αξίας χρησιμότητας αυτών των

επιπτώσεων, που δε μπορούν να ποσοτικοποιηθούν άμεσα.

4.3 Το δέντρο αξιολόγησης.

Το δέντρο αξιολόγησης έχει πολλά επίπεδα που κυμαίνονται

από τα υψηλότερα και γενικότερα επίπεδα ( στόχους) ως τα

χαμηλότερα που είναι συγκεκριμένοι υποστόχοι ( δείκτες ). Το

σύστημα των στόχων και υποστόχων που χρησιμοποιήθηκε στον

ΤΕΜ, βασίστηκε σε Σουηδική εμπειρία και ολοκληρώθηκε σε
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συνεργασία με· μια διεθνή επιτροπή από τις χώρες που

συμμετείχαν στην κατασκευή του ΤΕΜ. Τα κριτήρια για την

αξιολόγηση βασίζονται στο σύστημα των στόχων, υποστόχων

και καλύπτουν τις άμεσες και έμμεσες ανάγκες των χρηστών

καθώς και τις έμμεσες ανάγκες του μεταφορικού συστήματος

και τις έμμεσες εξωτερικές επιπτώσεις στον άνθρωπο, τη

φύση, το φυσικό και το κοινωνικό περιβάλλον. Η κατώτερη

κατηγορία των υποστόχων ορίζεται με ένα συγκεκριμένο τρόπο

εκφραζόμενη από μια λίστα από δείκτες κάνοντας, έτσι, ικανή

την μέτρηση, του επηρεασμού των εναλλακτικών λύσεων με

βάση την αλλαγή των δεικτών. Η επιλογή των δεικτών είναι μια

πολύ σημαντική φάση της διαδικασίας. Η ECE Background Paper

Enviromental Impact Assesment δίνει τις παρακάτω επιλογές

τεχνικής:

α) check lists

β) ορίπίοπ surveys (γκάλοπ) δημοσκοπήσεις

γ) προσωπικές εμπειρίες και δημόσιες συναντήσεις

Σύστημα στόχων και υποστόχων

Το όλο σύστημα παρουσιάζει το επίπεδα του πιθανού δέντρου

λήψης αποφάσεων. Οι επιπτώσεις που εκτιμούνται χωρίστηκαν

ακολούθως:

1. στόχος

2. υποστόχος Ι

3. υποστόχος 11

4. υποστόχος 111

5. υποστόχος ιν

Το προτεινόμενο σύστημα δεν είναι κλειστό και μπορεί να

προσαρμοστεί ανάλογα με την κάθε αξιολόγηση. Η αξιολόγηση

των εναλλακτικών ενός νέου αυτοκινητόδρομου συνήθως
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απαιτεΙ ένα διαφορετικό σύστημα αξιολόγησης από ότι για την

αξιολόγηση βελτιώσεων υπάρχοντων τμημάτων. Ο τόπος του

περιβάλλοντος που διασχΙζει ο αυτοκινητόδρομος εΙναι επΙσης

πιθανό να επηρεάσει τον τρόπο αξιολόγησης. Η αύξηση ή η

μείωση του αριθμού των επιπτώσεων δεν επηρεάζει την

μεθοδολογΙα της αξιολόγησης που θα περιγράψουμε παρακάτω

και η οπο(α παραμένει σταθερή και αξιόπιστη. Εδώ πρέπει να

τονιστεί ότι για να είναι η αξιολόγηση αντικειμενική πρέπει το

ίδιο σύστημα των στόχων και υποστόχων να εφαρμοστει σε

όλες τις εναλλακτικές του ίδιου τουλάχιστον τμήματος του

αυτοκινητοδρόμου.

Το δέντρο των υποστόχων ε(ναι εξαιρετικής σημαντικότητας

για το σύστημα του καθορισμού των βαρών των επιπτώσεων και

ιδιαΙτερα σε σχέση με την μέθοδο καθορισμού των βαρών

preferential. Αυτό συμβαίνει γιατί οι εκπρόσωποι των ληπτών

αποφάσεων " ζυγΙζουν " μόνο μερικούς σημαντικούς στόχους

και δεν δίνουν ιδιαίτερη σημασία στους δείκτες. Γι αυτό είναι

καλό, η επιτροπή των εκπροσώπων να έχουν στη διάθεσή τους

ολόκληρη την λΙστα των δεικτών περιλαμβανομένων των

σχέσεων μεταξύ των στόχων και των υποστόχων πριν

ξεκινήσουν τον καθορισμό των βαρών.

Όπως έχει ήδη αναφερθεί το σύστημα των στόχων και

υποστόχων που χρησιμοποιήθηκε για τον ΠΔΒ βασΙστηκε σε

αυτό του ΤΕΜ αλλά διαφέρει σημαντικά. Επιλέχτηκαν από τους

στόχους και τους υποστόχους του ΤΕΜ αυτοί που συμφωνούσαν

με τον τύπο του περιβάλλοντος και του τοπίου, την

μορφολογΙα του εδάφους, το μέγεθος του έργου, και τις

παρόδιες χρήσεις γής. Με τα Ιδια κριτήρια τροποποιήθηκαν και

προστέθηκαν στόχοι σε αυτούς του ΤΕΜ.
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Μ--.Βασικά βήματα σιη διαδικ.ασία αξ.LoλQγ.η.α.ης

Τα βασικά βήματα που ακολουθούνται στη διαδικασία

Αξιολόγησης είναι;

α) περιγραφή των επιπτώσεων κάθε μιας από τις εναλλακτικές

λύσεις.

β) μερική αξιολόγηση των επιπτώσεων.

γ) σύνθεση των μερικών αξιολογήσεων κάθε μιας από τις

εναλλακτικές λύσεις σε μια συγκεντρωτική αξιολόγηση.

δ) σύγκριση των εναλλακτικών λύσεων μέσω της

συγκεντρωτικής αξιολόγησης.
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4.4,1 Περ1.W.α..φi} των επ.UI.I.ώ-σεων κάθε εναλλακτική.ς λύσης

Αρχικά πρέπει οι εναλλακτικές λύσεις του ουτοκινητοδρόμου

να καθοριστούν και να περιγραφούν αναλυτικά. Η αναλυτική

περιγραφή έχει σημαντικό ρόλο στην ποιότητα της αξιολόγησης

αφού με κυρίως με βάση την περιγραφή καθορίζονται τα

κριτήρια της αξιολόγησης.

Το επόμενο στάδιο είναι η επιλογή, επεξεργασία και

παρουσίαση πληροφοριών πάνω στις οικονομικές, κοινωνικο­

οικονομικές και οικολογικές συνθήκες στον αυτοκινητόδρομο

και μια προβολή των πληροφοριών στο μέλλον της κατασκευής

του και της χρήσης του.

Το τελευταίο στάδιο είναι η ανάλυση της σχέσης μεταξύ των

αιτιών Π.χ του ουτοκινητοδρόμου και των οικονομικών,

κοινωνικοοικονομικώνκαι οικολογικών background του, και των

συνεπειών Π.χ. οι αλλαγές των δεικτών λόγω της κατασκευής

και λειτοuργίας του.
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Η εκτίμηση αυτών των αλλαγών μπορεί να γίνει ποιοτικά ή

μέσω ποσοτικών μοντέλων. Τα ποσοτικά μοντέλα κάνουν

δυνατό ταν υπαλογισμό της αξίας του κάθε δείκτη ως τη βάση

για τη μετατροπή ταυ σε μερική αξία χρησιμότητας.

Διαφορετικά ποσοτικά μοντέλα χρησιμοποιούνται για κάθε έναν

από τους δείκτες, όπως τα κυκλοφοριακά μοντέλα που

χρησιμοποιήθηκαν για τις ανάγκες των χρηστών και της

κυκλοφοριακής ασφάλειας.
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Μεθαδαλαγία DΔΒ

Η περιγραφή των εναλλάκτικών λύσεων ταυ DΔΒ έχει γίνει στα

πλαίσια της κυκλοφοριακής μελέτης που είδαμε στο δεύτερο

κεφάλαιο.

4.4.2 Μερική..Αξωλό.γ.ηπη---I.WνΕ π ι πιώσεΙα/l..

ΟΤΩν κάθε επίπτωση όλων των εναλλακτικών λύσεων έχει

περιγραφεί μέσω των τιμών των δεικτών, είναι δυνατόν να

τροποποιηθούν αυτές οι τιμές σε μερικές αξίες χρησιμότητας

μέσων των συναρτήσεων αξίας. Σε μερικές περιπτώσεις, ειδικά

όταν η τιμή του δείκτη μπορεί να είναι δύσκολο να καθοριστεί

ποσοτικά, είναι δυνατόν να γίνει ο υπολογισμός της τιμής και η

μετατραπή της σε μερική αξία χρησιμότητας ταυτόχρανα Π.χ.

να συνδυαστούν τα βήματα (α) και (β) της αξιολόγησης και να

υπολαγιστεί κατευθείαν σε μερική αξία χρησιμότητας.

Η περιγραφή της γενικής διαδικασίας της αξίας που έγινε

παραπάνω πρέπει να συμπληρωθεί με μια προειδοποίηση ότι

είναι πολύ σημαντικό κάθε επίπτωση να περιλαμβάνεται μόνο

σε ένα δείκτη. Αυτό μερικές φορές είναι δύσκολο να το

εγγυηθούμε διότι δεν είναι πάντα δυνατό να εντοπιστούν οι

καινές επιδράσεις με βεβαιότητα. Αυτές αι επιδράσεις είναι

πιθανό να συμβούν αν ένας δείκτης σχετίζεται με
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περισσότερες από μΙα μερικές χρησιμότητες. Για να

σιγουρευτούμε ότι οι μερικές χρησιμότητες είναι προσθετικές

δηλ. ότι μπαραύν να πραστεθούν στη συνολική αξΙα

χρησιμότητας της εναλλακτικής, δεν πρέπει να εξαρτώνται η

μία από την άλλη. Επομένως, εΙναι απαραΙτητο να επιβεβαιωθεΙ

ότι σι δείκτες και οι αξίες χρησιμότητας έχουν επιλεγεί ώστε

να εξαφανιστούν τουλάχιστον όποιες άμεσες και προφανείς

σχέσεις.
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Η συνάρτηση αξΙας μπορεί να είναι γραμμική στις

περισσότερες περιπτώσεις) ή μη γραμμική. ΜπορεΙ να είναι

θετική ( η μερική αξΙα χρησιμότητας αυξάνεται με την τιμή του

δείκτη) ή αρνητική ( η μερική αξΙα χρησιμότητας, μειώνεται

όταν αυξάνεται η τιμή του δείκτη). Οι οριακές τιμές ( ελάχιστη,

μέγιστη ) της συνάρτησης αξΙας ή των τιμών των δεικτών

αντιστοιχούν με τις μερικές αξΙες χρησιμότητας Ο και 100 και

πρέπει να ορίζονται ανεξάρτητα από τις τιμές των δεικτών των

εναλλακτικών λύσεων.

Επομένως δεν συνιστάται να τίθεται η χρησιμότητα της

καλύτερης εναλλακτικής λύσης ως 100 και της χειρότερης ως Ο

διότι υπάρχει περίπτωση να αλλάξουν οι εναλλακτικές λύσεις.

Η μέγιστη και ελάχιστη τιμή των συναρτήσεων αξΙας

συνιστάται να τίθεται με βάση τα στάνταρ όρια ρύπανσης,

ιδανικές συνθήκες Κ.λ.Π.

Μεθοδολογία ΟΔΒ

Οι συναρτήσεις αξίας μέσω των οποίων οι τιμές των δεικτών,

που επιλέχθηκαν για την αξιολόγηση του ΟΔΒ, μετατράπηκαν

σε μερικές αξΙες χρησιμότητας σχηματίστηκαν με βάση τις

αντΙστοιχες συναρτήσεις αξίας των δεικτών του ΤΕΜ. Οι

μέγιστες και ελάχιστες τιμές, που όπως είδαμε παραπάνω

παίζουν σημαντικό ρόλο στον υπολογισμό των μερικών αξιών

χρησιμοτήτων, ήταν διαφορετικές από αυτές του ΤΕΜ. Αυτό

συνέβει λόγω της διαφορετικής τάξης μεγέθους των δύο έργων.
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Οι τιμές αυτές υπολογίστηκαν με βάση την μεθοδολογία που

είδαμε παραπάνω.

4.4.3 Συνάθρ=η_τ-ων Μερ.ικών αξιαΔ.Ω_γ_ήα.ε.ων σε μια Συνολική

Αξι.ολQγ..11-αη όλων των Εναλλακτικών.

Αυτό το βήμα συνδυάζει τις μερικές αξίες χρησιμότητας όλων

των επιπτώσεων. Πρέπει λοιπόν να προστεθούν σι μερικές

αξιολογήσεις σε μια συγκεντρωτική αξιολόγηση της κάθε

εναλλακτικής. Επομένως οι μερικές αξίες χρησιμότητας των

επιπτώσεων (οι υποστόχοι της κατώτερης κατηγορίας του

δέντρου αποφάσεων) πρέπει να ενωθούν σε μια, σε

συνδεόμενες σχετικές αξίες χρησιμότητας υψηλοτέρων

υποστόχων και τελικά στη συνολική αξία χρησιμότητας της

κάθε εναλλακτικής. Αφού οι υποστόχοι και οι στόχοι δεν έχουν

όλοι την ίδια σημαντικότητα, οι αξίες χρησιμότητάς τους δεν

μπορούν να προστεθούν άμεσα. Η σχετική τους σημασία πρέπει

να εκφραστεί μέσω βαρών. Τα βάρη καθορίζουν την συνεισφορά

του κάθε υποστόχου και στόχου στη συνολική αξία, δηλαδή, το

μέγεθος της επηροής στο αποτέλεσμα της αξιολόγησης. Τα

βάρη καθορίζονται έτσι ώστε το άθροισμά τους σε κάθε

επίπεδο του δέντρου αποφάσεων να είναι 1,0. Οσο μεγαλύτερο

είναι το βάρος ενός υποστόχου τόσο μεγαλύτερη είναι η

επιρροή του στο τελικό αποτέλεσμα.

Εδώ πρέπει να αναφέρουμε ότι το βάρος, η σχετική

σημαντικότητα δηλαδή, μιας επίπτωσης σε σχέση με άλλες

επιπτώσεις μπορεί σε μερικές περιπτώσεις να υπολογιστεί

βάσει τεχνικών και οικονομικών όρων. Στην πλειοψηφία των

περιπτώσεων τα βάρη των στόχων και υποστόχων εξαρτώνται

από το τι λένε οι άνθρωποι ότι προτιμούν. Σε τέτοιες

περιπτώσεις όταν τα βάρη προέρχονται κατευθείαν από

ερωτήσεις είναι πιθανό να τις βασίσεις στις προτιμήσεις του

κόσμου ή στις ιδέες μιας ομάδας αντιπροσώπων. Στην

τελευταία περίπτωση η ομάδα των αντιπροσώπων πρέπει να
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εκτιμήσει τα βάρη γνωρίζοντας τον ορισμό του κάθε δείκτη και

την συνάρτηση αξίας του αλλά όχι τις αντίστοιχες τιμές των

δεικτών και τις μερικές αξίες. Αντίστροφα οι αναλυτές θα

πρέπει να κάνουν την τεχνική ανάλυση χωρίς να γνωρίζουν τα

βάρη. Με αυτόν τον τρόπο εξασφαλίζεται οτι τα κοινωνικά

πολιτικά και τεχνικά στοιχεία της εκτίμησης είναι αμοιβαία

ανεξάρτητα σε αυτή την φάση.

Υπάρχουν δύο μέθοδοι καθορισμού των βαρών η τεχνική και

η preferential.

Η τεχνική μέθοδος αφορά τις επιπτώσεις ανάλογου τύπου. Τα

βάρη καθορίζονται με ένα αντικειμενικό σύστημα με

υπολογισμούς, εκτιμήσεις που προέρχονται από εμπειρία, και

πιθανόν με μέσα περιλαμβάνουν και άλλες πολυκριτιριακές

τεχνικές ανάλυσης. Οταν χρησιμοποιούμε την τεχνική μέθοδο

είναι απαραίτητο να γνωρίζουμε όχι μόνο τους δείκτες αλλά και

τις αντίστοιχες συναρτήσεις αξίας. Για αυτό το λόγο η τεχνική

μέθοδος χρησιμοποιείται για τη σύνθεση των στοιχείων

(υποστόχων) στα κατώτερα επίπεδα του δέντρου αποφάσεων.

Τεχνικές μέθοδοι για τον καθορισμό των βαρών.

Οι μέθοδοι που προτείνονται για να καθοριστούν τα σχετικά

βάρη των υποστόχων είναι οι παρακάτω:

α) να εκφράζεται η σημαντικότητα του κάθε υποστόχου

χρησιμοποιώντας απλούς τεχνικού χαρακτήρα όπου ο τεχνικός

χαρακτήρας του καθορισμού των βαρών είναι ξεκάθαρος και δεν

απαιτεί κάποια ειδική ανάλυση. Η μέθοδος μπορεί να

εφαρμοστεί για παράδειγμα ανάμεσα στους υποστόχους 1.2.1.1

και 1.2.1.2 με αναφορά στη συνολική κατανάλωση του καυσίμου

ανάλογα με τον τύπο του οχήματος. Συνιστάται αυτή η τεχνική

να χρησιμοποιείταιόποτε είναι δυνατό.
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β) να καθορίζονται τα σχετικά βάρη με βάση ειδικές έρευνες αν

τα αποτελέσματα αυτά είναι διαθέσιμα ή είναι πιθανό να τα

επιτύχουμε. Αυτές οι μέθοδοι είναι σημαντικοί κυρίως κυρίως

για τις επιπτώσεις, που επηρεάζουν άμεσα τους το περιβάλλον

διαβίωσης των κατοίκων.

γ) να καθοριστούν τα σχετικά βάρη με βάση τη γνώση της

νομοθεσίας ή άλλων θεσμών.

PreferentiaI Weighting.

Είναι πιθανό να υπόρχουν διαφορετικές ιδέες για την

σημαντικότητα του κόθε κριτηρίου (στόχου) στην αξιολόγηση

των εναλλακτικών. Αυτό συμβαίνει γιατί ο κάθε αξιολογητής

έχει διαφορετικά ενδιαφέροντα και προθέσεις. Οταν

αποφασίζονται τα βάρη στο υψηλότερο επίπεδο, που είναι

κυρίως πολιτικό, τα ενδιαφέροντα του κοινού, του επενδυτή,

των πολιτικών και αυτών που επηρεάζονται άμεσα από την

κατασκευή του έργου πρέπει να ληφθούν σοβαρά υπόψη. Για

τον απ 'ευθείας καθορισμό των βαρών στην preferentiaI weighting

προτείνεται η ομάδα των αντιπροσώπων να έχει τέτοια

σύσταση ώστε να ελαχιστοποιηθεί η υποκειμενικότητα της

διαδικασίας της αξιολόγησης. Την σύνθεση αυτής της ομόδας

την ορίζει ή εγκρίνει ο λήπτης αποφόσεων.

- Τα μέλη της ομάδος θα πρέπει να αντιπροσωπευούν τις ιδέες

και τις αξίες που υπάρχουν στην κοινότητα καθώς και

διαφορετικά κριτήρια και ενδιαφέροντα τα οποία θα λάβουν

υπόψη στη διαδικασία αξιολόγησης.

- μερικά μέλη πρέπει να αντιπροσωπεύουν τα συμφέροντα του

κοινού και ατόμων με ειδικές ανάγκες.

- ο αριθμός των μελών της επιτροπής να είναι 10 - 30. Διότι αν

ο αριθμός είναι μικρός τότε τα αποτελέσματα είναι πιθανό να

μην είναι αντιπροσωπευτικά ενώ αν τα μέλη της επιτροπής
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είναι πολλά η διαδικασία γίνεται πολύπλοκη χωρίς να υπάρχουν

ουσιαστικά οφέλη.

Ανεξάρτητος καθορισμός των βαρ.ώJι..

α) Απ' ευθείας καθορισμός των βαρών

Στον άμεσο καθορισμό των βαρών οι αντιπρόσωποι καθορίζουν

υποκειμενικά, είτε γραπτά είτε μέσω συνέντευξης τα βάρη των

στόχων έτσι ώστε το άθροισμά τους να είναι 1. Τα βάρη μπορεί

να καθοριστούν είτε άμεσα με τις απόλυτες τιμές τους, είτε

έμμεσα με τις μεταξύ τους σχέσεις.

β) Σύγκ ριση ζευγών

Η σύγκριση ζευγών είναι μία μέθοδος στην οποία κάθε στόχος

συγκρίνεται με έναν άλλο σε σχέση με τη σημαντικότητα τους.

Η συχνότητα επιλογής τους σαν σημαντικότεροι είναι αυτή που

καθορίζει τη σημαντικότητα τους.

Επηρεαζόμενος καθορισμός των β.αρ.ώJι..

Ενώ στις προηγούμενες μεθόδους οι αντιπρόσωποι μπορούν να

κάνουν τον καθορισμό των βαρών ανεξάρτητα ο ένας από τον

άλλο, στις μεθόδους που ακολουθούν πρέπει να έχει υπάρξει

συνενόηση μεταξύ των αντιπροσώπων. Οι μέθοδοι αυτοί είναι:

Brainstorming

Αυτή είναι μία μέθοδος λειτουργική που δε χρειάζεται πολύ

χρόνο, και βασίζεται σε ένα γρήγορο και συστηματικό διάλογο

μεταξύ των αντιπροσώπων σε μια άνετη ατμόσφαιρα οπου

γίνεται συνεχής ανταλλαγή και έκφραση ιδεών. Βασίζεται στην

αρχή που λέει ότι όσο μεγαλύτερος ο αριθμός των προτάσεων

τόσο μεγαλύτερη είναι η πιθανότητα αυτός ο αριθμός να
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περιέχει τη βέλτιστη πρόταση και ότι η συνεχής ανταλλαγή

προκαλεί βελτίωση των προτάσεων. Η σύσκεψη πρέπει να έχει

διάρκεια δύο ώρες και στη δεύτερη σύσκεψη να βγαίνει το

τελικό συμπέρασμα.

Δελφική Μέθοδος.

Η Δελφική μέθοδος βασίζεται στην ανωνυμία, την ελεγχόμενη

επανατροφοδότηση και τη στατιστική αναγνώριση της

συμφωνίας των συμμετέχοντων. Σε αντίθεση με την

προηγούμενη μέθοδο η επικοινωνία διατηρείται μέσω

αλληλογραφίας, που σημαίνει ότι χρειάζεται πολύ περισότερο

χρόνο για να ,πραγματοποιηθεί. Όμως έτσι αποφεύγεται η

ομαδική πρόταση, καθώς και ο ψυχολογικός επηρεασμός από τα

επιχειρήματα κάποιου συμμετέχοντα. Η ελεγχόμενη

επανατροφοδότηση γίνεται μεσω συμληρωματικών

ερωτηματολογίων που συμπληρώνονται με στοιχεία από τους

προηγούμενους γύρους.

4,4,4 Σύ~J.αη των Ενaλλακτικι.ίυι..-χ'ρηm..μΟΠQιιQντας τηΥ.

Συνολική Αξία Χρησιμότητας.

Τα προηγούμενα βήματα στην διαδικασία αξιολόγησης είχαν

σαν αποτέλεσμα τον υπολογισμό όλων των συνολικών αξιών

χρησιμότητας της κάθε εναλλακτικής.

Οι συνολικές αξίες χρησιμότητας χρησιμεύουν σαν βάση για την

σύγριση και την τελική επιλογή ή την δημιουργία νέας

εναλλακτικής λύσης. Γενικά, μπορεί να ειπωθεί ότι η σειρά

κατάξης των εναλλακτικών λύσεων προκύπτει από την συνολική

αξία χρησιμότητας της καθεμίας. Όσο υψηλότερη είναι η αξία

τόσο υψηλότερη είναι και η θέση που καταλαμβάνει η

συγκεκριμένη εναλλακτική λύση. Στην πράξη όμως, συμβαίνει

πολύ συχνά δύο εναλλακτικές να μην διαφέρουν τόσο πολύ η
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μ(α από την άλλη. Μικρές διαφορές, ιδιαίτερα όταν έχουμε

πολλούς δείκτες στην αλληλοεξουδετέρωση των μικρών

θετικών επιδράσεων ορισμένων και μικρών αρνητικών

επιδράσεων άλλων. Αλλά ακόμα και σε περίπτωση που οι

διαφορές μεταξύ των αξιών δεν είναι μικρές είναι καλό να

εξετάζουμε την σταθερότητα τους κυρίως με αλλαγές των

βαρών των στόχων και των υποστόχων και με την δημιουργία

σεναρίων.

Σύγκριση των Εναλλακτικών Λύσεων χρησιμΟΠQιιί:ιΥιας την

Συνολική Αξία Χρησιμότητας.

Τα βάρη των στόχων, όπως έχει ήδη αναφερθεί, η μελέτη του

ΤΕΜ προτείνει να γίνει ξεχωριστά για κάθε κράτος, ενώ δεν

ήταν δυνατό να πραγματοποιηθεί κάποια από τις μεθόδους

preferential weighting λόγω αντικειμενικών δυσκολιών. Γι αυτό

το λόγο έγιναν 6 σενάρια. Στο πρώτο σενάριο τα βάρη των

στόχων έχουν προέλθει από τη μελέτη που έγινε στη

Τσεχοσλοβακία για το τμήμα του ΤΕΜ που διέρχεται μέσα από

αυτή. Στο δεύτερο και τρίτο σενάριο τα βάρη των στόχων

έχουν προέλθει από την προκαταρκτική αξιολόγηση

εναλλακτικών χαράξεων της λεωφόρου Σταυρού Ελευσίνος στην

περιοχή της κοινότητας Μαγούλας. Στο τέταρτο και πέμπτο

σενάριο τα βάρη έχουν δοθεί από προσωπικές μας εκτιμήσεις.

Όπως φαίνεται από τα διαγράματα που δε(χνουν τα βάρη και

την μερική αξ(α χρησιμότητας, η λύση της κατασκευής του

περιφερειακού δρόμου του Βόλου υπερτερεί της λύσης της μη

κατασκευής του περιφερειακού δρόμου του Βόλου.

Στο πρώτο σενάριο τα βάρη είναι 30,4% για τις άμεσες

ανάγκες χρηστών, 22,5% για το οικονομικό κόστος της

υποδομής και 47,1% για τις έμμεσες ανάγκες των χρηστών. Η

αξία χρησιμότητας είναι 63,73 για την λύση της κατασκευής

του ΠΔΒ και 54,03 για την λύση της μη κατασκευής του ΠΔΒ.

Σύμφωνα, λοιπόν με τα βάρη της Τσεχοσλοβάκικης μελέτης
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Πολuκριτιριaκή Αξιολόγηση των Ανατολίτη Ζωή

Εναλλακτικών Λίισεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου Πολυδωρόποuλος Ιωaκείμ

υπερτερεί η λύση της κατασκευής του ΠΔΒ. Οπως φαίνεται

στους πίνακες Δ1 και ΔΥ1.

Στο δεύτερο σενάριο τα βάρη είναι 30,4% για τις άμεσες

ανάγκες χρηστών, 11,6% για το οικονομικό κόστος της

υποδομής και 58% για τις έμμεσες ανάγκες των χρηστών. Αυτά

σύμφωνα με τους αξιολογητές των εναλλακτικών χαράξεων της

Λεωφόρου Σταυρού Ελευσίνας είναι το σενάριο με χαμηλό

συντελεστή βάρους για τις Εμμεσες Εξωτερικές Επιπτώσεις. Η

αξία χρησιμάτητας είναι 62,81 για την λύση της κατασκευής του

ΠΔΒ και 47,22 για την λύση της μη κατασκευής του ΠΔΒ. Οπως

φαίνεται στους πίνακες Δ2 και ΔV2.

Στο τρίτο σενάριο με τον υψηλό συντελεστή βάρους για τις

Εμμεσες Εξωτερικές Επιπτώσεις και βάρη 26,5% για τις

άμεσες ανάγκες χρηστών, 10,3% για το οικονομικό κόστος της

υποδομής και 63,2% για τις έμμεσες ανάγκες των χρηστών, η

αξία χρησιμότητας είναι 61,74 για την λύση της κατασκευής του

ΠΔΒ και 46,1 για την λύση της μη κατασκευής του ΠΔΒ. Οπως

φαίνεται στους πίνακες Δ3 και ΔΥ3

Στο τέταρτο σενάριο τα βάρη που θέσαμε στους τρεις στόχους

είναι ίδια, δηλαδή 33.33%. Η αξία χρησιμότητας για την λύση

της κατασκευής του ΠΔΒ είναι 65,37 και 61,04 για την λύση

της μη κατασκευής του ΠΔΒ. Οπως φαίνεται στους πίνακες Δ4

και Δγ4

Στο πέμπτο σενάριο βλέπουμε ότι για να υπερτερήσει η λύση

της μη κατασκευής του ΠΔΒ, με τα βάρη των άμεσων αναγκών

και των έμμεσων αναγκών ίσα (29%) πρέπει το βάρος του

οικονομικού κόστους της υποδομής να είναι τουλάχιστον 42%.

Η αξία χρησιμότητας είναι 65,05% για την λύση της κατασκευής

του ΠΔΒ και 66,1 για τη λύση της μη κατασκευής του ΠΔΒ.

Οπως φαίνεται στους πίνακες Δ5 και ΔΥ5

Είναι προφανές ότι και κάτω από δυσμενέστερες παραδοχές

για την λύση της κατασκευής του ΠΔΒ η λύση αυτή υπερτερεί.

Για να προτιμηθεί η λύση της μη κατασκευής του ΠΔΒ θα

109



Πολυκριτιριακή Αξιολόγηση των

Εναλλακτικών Λύσεων του Περιφερειακού

Δρόμου του Βόλου

Ανατολίτη Ζωή

Πολυδωρόπουλος lωακείμ

]

Ο

Ο

Ι

J
]

U
U
J

J
J

πρέπει να δοθεί παλύ υψηλό βάρος στα οικονομικό κόστος της

υποδαμής.

4.4.5 ΣγΜDΕΡΑΣΜΑ

Η διαδικασία της αξιολόγησης των εναλλακτικών κάνει δυνατή

την περίληψη και σύγκριση, με αποδεκτή ακρίβεια, των

διαφορετικών επιπτώσεων σε έναν αυτοκινητόδρομο και

επομένως μας βοηθάει να σχηματίσουμε την βέλτιστη λύση.

Συγχρόνως υπάρχει ο κίνδυνος, ορισμένες απαραίτητες

απλαποιήσεις και ελλειπή σταιχεία να οδηγήσουν σε λάθος

εκτίμηση της πολυπλοκότητας της διαδικασίας λήψης

αποφάσεων. Η διαδικασία, επομένως, αξιολόγησης

αντιπροσωπεύει μόνο μια πολύτιμη βαήθεια για την διαδικασία

λήψης αποφάσεων, κάνοντας τη καθαρότερη, απλούστερη και

πιο αντικειμενική. Επιπλέαν η Ανάλυση Αξίας, που είναι η βάση

της αξιολόγησης, παρέχει εκτός από ταν υπολαγισμό της αξίας

χρησιμότητας και άλλες χρήσιμες πρηροφορίες σαν βοηθός

στην λήψη απαφάσεων και πιθανόν για την δημιουργία επιπλέον

εναλλακτικών λύσεων.

Σ,υ.μπ.ε.ρ.ά.cLμαlα ΠΔΒ

Σύμφωνα με την σύγκριση των εναλλακτικών λύσεων του

DΔΒ χρησιμοπαιώντας τη συναλική αξία χρησιμότητας των

εναλλακτικών μπορούμε να καταλήξουμε στο συμπέρασμα ότι η

λύση της κατασκευής ταυ περιφερειακού δρόμου του Βόλαυ

έχει σαφές προβάδισμα. Ειδικά αν η πολιτική ηγεσία του Βόλου

δώσει έμφαση κυρίως στις έμμεσες εξωτερικές επιπτώσεις

αλλά και άμεσες ανάγκες χρηστών και όχι στο οικονομικό

κόστος της υποδομής τότε όπως είναι φανερό από τα

προηγούμενα πρέπει να κατασκευαστεί ο περιφερειακός

δρόμος του Βόλου όπως άλλωστε είδαμε και στην σύγκριση των

εναλλακτικών λύσεων χρησιμοποιώντας την συνολική αξία

χρησιμότητας.
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Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 1 • Κατασκευή του ΠΔΒ
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ν = 55,03
Ρ =50%

θόρuβoς

ν =56,7
Ρ =50%
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Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 1 • Μη καταοκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χΡηοιμότητας : 54,03
Άμεσες Χρήστες

Αναγκες Ιδιωπκ:ών

Χρηστών ~των

ν =45,63 ν = 76,51
Ρ = 30,4% Ρ =20%

Xριjστες

Εμπορεψατι

κών

Μεταφορών

ν=4545

Ρ =30%

Ασφάλεια

ν = 33,38
Ρ =50%

Χρόνος

ν = 74,17
Ρ =30%

Οικovομκό
Κ_ος

ν =77,52
Ρ =70%

Χρόνος

ν = 67,23
Ρ =30%

Οικονομικό

Κάπας

ν =36,12
Ρ =70%

Ατυχή..ιατα

ν =20,57
Ρ =45%

νπηρεσiες

Υποστι'ρξης

ν = 54,65
Ρ =35%

Αρμονική

Χάραξη Τα!

Δρ4tou

ν =25,00
Ρ =20%

ΔΥ1

Κατανάλωση

KouσiμαJ

ν = 76.30
Ρ =70%

Άλλα
Λειτοομγικά

Κ_η

ν =80,36
ρ= 30%

Κατανάλωση

KαuσίμαJ

ν = 32,82
Ρ =70%

Άλλα
Λειτουργικά

Κόστη

ν =43,81
Ρ =30%

Με tέKραjς

Κα/. Βοριά

TρaLIJ<lηες

ν = 18,89
Ρ =80%

νλικές ZJμtς

ν =27,Zl
Ρ =20%

Σίιστημα

Κuκλοφορια

Kα.j ελέγχω

ν = 50,00
Ρ =80%

Υπηρεα/ς

Ιατρικής

περωαλψης

v =73,25
Ρ =20%



E\4Jεσες
ΕξωτερικΙς

Εrurnώσεις

ν = 37,50
Ρ =47,10%

Ι

1
]

Q

Ι

]

Ι

Ι

Ι

J
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Ι

Ι

J

J
J

J
J
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Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο . - Μη κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 54,03
Ou<ονομικό K_aς

Κόστα:: της KατaσκεurΊς

Υποδομής τω δρόμαι

ν =100 ν = 100
Ρ • 22,50% Ρ =60%

K_aς

Aπa.λoτριώσε

ων

ν = 100
Ρ =40%

Eπιπτώ<m.ς

στα.ις μη

)(pt'Jστες

ν = 50,00
ρ·75%

Αλ/.αγΙς στις

χρήσεις Γής

ν=Ο

ρ·15%

OιKOνcμ.KΓι

Aνάππruξη

ν=Ο

Ρ =10%

ΔΥ,

Ατμοσφσφική

ΡύΠQvση

ν = 50,00
ρ·50%

ν = 50,00
ρ·50%



ι

Ι Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 2 • Κατασκευή του nΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας: 62,81
Άμεσες Χρο1οτες Χρόνος

Ανaγκες Ιδιωτικών

Χρηστών Οχη...ιάτων

1 ν = 78,82 ν=f5'l,35 ν = 79,44
Ρ·30,4% Ρ -20% Ρ -30%

Ι
Oικσνq.ικό Κατανάλωση

Κόστος Kauσψou

- ν = 62,17 ν = 70,:Π

Ι
ρ -70% Ρ = 70%

Άλλα
ΛειΤα.Jργ\Κά

1
ΚΟΟτη

ν = 43,02
Ρ = 30%

Ι
Χρήστες Χρόνος

Eμnoρεψαη

κών

Μεταφορών ν = 78,29

Ι
ν = 53,64 Ρ =30%
Ρ =30%

OιKOνq.ιικό Κατανάλωση

Κόστος Kouσψou

ν • 43,08 ν • 27,91
Ρ =70% Ρ =70%

Άλλα
Λειτoψγu<ά

j
Κόστη

ν -78,48
Ρ =30%

Ασφάλεια Aτuχrματα Με tέιφαjς

Ι
και Baριά
τ_ηες

ν = 98.52 ν -100 ν -100

Ι
Ρ =50% Ρ =45% Ρ =80%

Υλικtς Zιμtς

ιl ν = 100
Ρ =20%

j
Yrmpεσίες Σύστη.tα

Υποστήριξης KυKλoφaρια

1<00 Eλtγχα.ι

ν = 95,76 ν = 100
Ρ =35% ρ·80%

Yrτφεσiες

ιατρικής

Περ."θaλψης

ν .78,80
Ρ =20%

ΑΡμονική

Χάραξη τω

ΔρόμαJ

ν -100
Ρ =20%

Δ2



Ewεσες
Εξωτερικtς

Επιπτώσεις

v = 54,40
Ρ =58,00%
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Ι
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Ι
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Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο , • Κατασκευή του nΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 62,81
Οικονομκό Κόστος
Κόστος της Κατασ",ειιής

Υποδομής ΤαJ δρόμαJ

ν =62,89 v =50,00
Ρ =11,60% Ρ =60%

Κάπος

Απαλοτμώσε

ων

ν = 82,23
Ρ =40%

Επιπτώσεις

στως μη

χρήστες

ν =55,67
Ρ =75%

Αλλαγtς στις

χptjσεις Γ~ς

ν = 50,00
Ρ =15%

OIκoνoμu<~

Aνάrτrrruξι1

v = 50,00
Ρ =10%

Δ2

ΑφooψaιριJ<~
Ρύπανση

v =55,03
Ρ = 50%

Θόρι.βος

v = 56,70
Ρ = 50%



Ewεσες
Εξωτφκές

Eπιmώσ'εις

ν = 37,50
Ρ -58,00%
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Ι
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Γενική Αξιολόγηση

Σενάριο, - Μη κατασκευή του nΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 47,22
Οιχovψ.κό Κόστος

Κόστος της Κατασκευής

Yπoδqn1ς TOU δρψou

ν =100 ν • 100,00
Ρ • ,",60% Ρ -60%

Κόστος

Aπnλoτβώσε

ων

ν = 100
ρ=4Ό%

Επιπτώσεις

στouς μη

χρι1στες

ν =50,00
Ρ -75%

λ/λαΥές στις

)(ρI'ιOnςΓής

ν-Ο

Ρ =15%

Oικoνφκ~

Aνάππruξη

ν -ο

Ρ -10%

ΔΥΙ

A_~

ΡίΙΠανση

ν = 50,00
Ρ -50%

ν • 50,00
ρ- 50%



Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 2 • Μη κατασκευή του ΠΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας: 47,22
Άμεσες Χρι'ιστες Χρόνος

Αναγκες Ιδ.ωτικών

]
Χρηστών Οχη.ιάτων

ν = 45,63 ν = 76,51 ν = 74,fT
Ρ ::;ι 30,4% ρ=20% Ρ =30%

η
Οικσνψκό Κατανάλωση

ΚάΠος Kαuσiμau- ν = 77,52 ν = 76,30

Ι
Ρ =70% Ρ =70%

Άλλα
Λειτοοργικά

Ι
Κόστη

ν = 80,36
Ρ =30%

Χρι'ιστες Χρόνος

Eμπφεuματι

κών

Μεταφορών ν = 67,23

] ν = 45,45 Ρ =30%
Ρ = 30%

Οικονομικό Κατανάλωση

Ι
ΚάΠος Kαuσiμau

ν = 36,12 ν =32,82

Ο
Ρ =70% Ρ =70%

Άλλα
Λειτοοργικά

]
Κόστη

ν =43,81
Ρ = 30%

Aσφάλε«l Aτuχι'ματα Με NεK~
και Βαριά

ΤΡΟ4AQ.τ\ες
ν = 33,38 ν = 20,57 ν = 18,89

Ι
Ρ = 50% Ρ =45% Ρ =80%

Υλικtς ZΓμtς

U ν = Zl,27
Ρ =20%

Yrτrρεσiες Σύσrrμa
Υπαπι'Ρξης KυKλoφaρια

KoιJ Eλtγχα.ι

ν = 54,65 ν = 50.00
Ρ =350/, Ρ =ΒΟ%

Υπηρεσίες

IατptΚής

ΠερίBaλψης

ν = 73,25
Ρ =20%

ίJ

J
J

AρμoVIΚή

Χάραξη τou

Δρ4ιαJ

ν = 25,00
Ρ =20%

Δγ2



Γενική Αξιολόγηση

ΣενόΡιο 3 • Κατασκευή του ΠΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας: 61,74
Άμεσες xpt'ισrες Χρόνος

Αναγκες ~ΤlJ(ών

χρ,στών Οχημάτων

Π
ν :ι 78.82 ν = 67,35 ν :ι 79,44
p::l 26.50% ρ=20% Ρ =30%

Οικονψικό Κατανάλωση

Κόστος KauσiμαJ

- ν = 62,17 ν = 70,37

]
Ρ =70% Ρ = 70%

Άλλα
Λειτοοργικά

Ι
Κόστ/
ν ::ι 43,02
Ρ =30%

J
Xpt'ισrες Χρόνος

Εμπορει.μ:ιτι

κών

Mετa.ιι:qχί>ν ν = 78,29

] ν ::r 53,64 Ρ =30%
p::l 30%

Oικaνoμκό Κατανάλωση

~
Κόστος Koυσψou

ν = 43,08 ν ::Ι 27,91
Ρ =70% Ρ = 70%

Ι Άλλα
Λειτα..ιργικά

J
Κόστ/
ν =78,48
Ρ =30%

Ι
Ασφάλαα Aτυχή.ιaτα Με Νεκρα)ς

και Baριά

Τpaι..μlΠες

ν = 98,52 ν::ι 100 ν :ι 100

]
Ρ = 50% Ρ =45% Ρ :ι 80%

Υλικtς Ζιμtς

J ν = 100
Ρ =20%

J Yπrρεσiες Σύστrμa

Υποση'Ρξης Κυκλοφορια

και ΕλέΥχοο
ν ::ι 95,76 ν ::ι 100
Ρ =35% Ρ = 80%

Yπrpεoίες

klτρικtΊς

Περι"θaλψης

ν = 78,80
Ρ =20%

J Αρμονική

Χάραξη τou

Δρόμou

ν = 100

U Ρ =20%

Δ3

Ι



Γενική Αξιολόγηση

ΣενόΡιο 3 • Κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 61,74
Oι.κoνcμ.K6 Κόστος

Κόστος της Κατασκευής

Υποδομής ΤαJ δρ4ιau

ν =62,89 ν = 50,00
Ρ • 10,30% Ρ =60%

ι

1

Ι

Ί

Ί

Ι

l
J

]

1

]

]

~

U
J
J
J

Ι

-
Εμ.ιεσες
Εξωτερικές

Επιπτώσεις

ν = 54,40
Ρ 1863,20%

Κόστος
Aπaλστpώσε

ων

ν =82,23
Ρ .40%

Επιπτώσεις

ΙΠαJς μJl

χρι'J<πες

ν =55,87
ρ.75%

ΑλλaΥtς ιπις
xρι'JσειςΓής

ν = 50,00
Ρ =15%

Oικoνoμκ~
AνάΠΠTlJξη

ν = 50,00
Ρ 010%

Δ3

ATI>Jσψaφικ~
Ρύπανση

ν = 55,03
ρ·50%

ν = 56,70
ρ·50%



Γενική Αξιολόγηση

ΣενόΡιο 3 • Μη κατασκευή τou ΠΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας :46,1
Άμεσες Xρ~στες Χρόνος
Αναγκες l6ωτικών

1
Χρηστών Oχr).ιάτων

ν __=45,63 ν = 76,51 ν = 74,fl
Ρ • 26.50% Ρ -20% Ρ -30%

l
Οικονομl(ό Κατανάλωση

Κάπος Ka.uσiμoo-
ν = 77,52 v = 76,30

J Ρ -70% Ρ = 70%

Άλλα

Λειτουργικά

1 Κάπη

ν = 80,36
Ρ =30%

1 Χρήστες Χρόνος

Eμπoρεuματι

κών

Μεταφορών ν = β7,23

Ι
ν = 45,45 Ρ =30%
ρ = 30%

Ι
Οικσνομκό Κατανάλωση

Κάπος KooσiμαJ

ν = 36,12 v =32,82

]
Ρ =70% Ρ = 70%

Άλλα

ΛεΙΤWΡγιKά

]
Κάπη

ν =43,81
Ρ =30%

Ι
Ασφάλεια ΑruJCιiματα Με ~Iφoύς

Ι(α/ Bα~ά
ΤΡοψατιες

ν = 33,38 v = 20,57 ν -18,89

] Ρ = 50% Ρ =45% Ρ =80%

Υ>.u<tς Zιμtς

v .27,27
Ρ = 20%

J Yπrpεσiες Σύστημα

Υποστήριξης Κul(λοφορια

κΟΟ Eλtγχα.ι

J
ν .54,65 ν • 50,00
Ρ =35% Ρ = 80%

ΥπηΡεσιες

J
Iατpικ~ς

ΠεριΊJαλψης

v .73,25
Ρ = 20%

Ι AwovιΚΙ;

Χάραξη του

ΔρόμαJ

J
ν = 25,00
Ρ =20%

ΔΥ3

J



Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 3 • Μη κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας :46,1
Οικονομικό Κόστος
Κόστος της Kατa.σκεuής

Υποδομής ΤαJ δρόμαJ

ν =100 ν = 100,00
Ρ - 10,30% Ρ =60%

Κόστος

Aπaλoτριώσε

ων

ν = 100
Ρ =40%

Ι

Ι

Ι

l
Ι

1
1

Ι

J

Ι

Ι

1
ι

j

]

J
J

J
J

-
!ΞWεσες
Εξωτφκές

Εrnπrώσεις

v • 37,50
Ρ -63,20%

Εrnπτώσεις

σταJς μη

χρήστες

ν =50,00
ρ.75%

Αλλαvtς στtς
χρι'Jσεtς Γής

ν=Ο

Ρ =15%

Ou<oνqιική

AνόΠlΠ\Jξη

ν =0
Ρ 010%

ΔΥ3

Ατμοσφαιρική

Ρύπανση

ν = 50,00
ρ·50%

ν = 50,00
ρ·50%
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Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 4 - Κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας; 65.37
Άμεσες Χρήστες

Αναγκες Ιδιωτικών

Χρηστών Οχη.ιάτων

ν = 78,82 ν = 67,35
Ρ = 33,33% Ρ = 20%

Χρήστες

Eμπoρευμaτι

κών

Μεταφορών

ν =53,64
Ρ = 30%

Ασφάλεια

ν =98,52
Ρ =50%

Χρόνος

ν =79,44
Ρ =30%

Οικονφικ:ό

Κόστος

ν = 62,17
Ρ =70%

Χρόνος

ν = 78,29
Ρ =30%

Οικονομικό

Κόστος

ν = 43,08
Ρ =70%

AτuχήJa.τα

ν = 100
Ρ =45%

Υπηρεσίες

Υποστι'Ρξης

ν = 95,76
Ρ =35%

ApμoνtJ<~
Χάραξη Τα!

ΔpόμαJ

ν = 100
Ρ =20%

Δ4

Κατανάλωση

Ka.ι..ισιμα..ι

ν =70,37
Ρ = 70%

Άλλα

Λειτα.ιργικά

Κόστη

ν =43,02
Ρ = 30%

Κατανάλωση

Kauσiμou

ν = 27,91
Ρ = 70%

Άλλα

ΛεtταJργtι<ά

Κόστη

ν =78,48
Ρ =30%

Με ~Iφoίις

και Βαριά

ΤPQ4Jατίες

ν = 100
Ρ =80%

Υλικές Zrμtς

ν = 100
Ρ =20%

Σίιστημα

Κuκλοφορια

κα:. EλtΓXoo
ν = 100
Ρ =80%

Υπηρεσίες

laτρυ<~ς

Περι"θaλψης

ν = 78.80
Ρ = 20%



Ewεσες
Εξωτεριχές

Επιπτώσεις
v=5440
Ρ 833,33%
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Γενική Αξιολόγηση

Σεvόpιo ~ - Κατασκευή του nΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 65,37
OιKOνCΜΚό ΚάΠας
Κόστος της Kαταακεuttς

Υποδψ1ς τω δρόμαJ

ν =62,89 ν = 50,00
Ρ - 33,33% Ρ 060%

Κάπας

Aπnλcπ~
ων

ν = 82,23
Ρ 040%

Εrumώσεις

",ους μη

χρι'ιστες

ν =55 ff7
Ρ -75%

Αλ/αΥές στΙς
χρo'[<m.ςΓής

ν = 50,00
Ρ 015%

OικoνCΜΚΉ
Aνάnnτuξη

ν • 50.00
Ρ -10%

Δ4

A_~

PUnnvσl1

ν = 55,03
ρ. :50%

ν = 56,70
Ρ -50%



Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 4 - Μη κατασκευή του nΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας: 61,04
Άμεσες Χρι'ιστες Χρόνος
ΑναΥκ:ες Ιδιωτικών

~
Χρηστών Οχημάτων
ν = 45,63 ν = 76,51 ν =74,fl
ρ·33,33% Ρ -20% Ρ -30%

J Οικονομκό Κατανάλωση

Κόστος Kauσiμou

ν = 77,52 ν = 76,30

J Ρ =70% Ρ =70%

Άλλα
Λειτα.ιργtKά

1
Κόστη

ν =80,36
Ρ -30%

j ΧΡ1'ι<Πες Χρόνος

Εμπ_τι

κών

]
Μεταφορών ν = 67,23
ν =45.45 Ρ =30%
Ρ =30%

Οικσνομκό Κατανάλωση

Kόσroς Kauσiμα.ι

ν • 36,12 ν =32,82

Ι
Ρ =70% Ρ =70%

Άλλα
IIε\ΤαJργικά

Ι
Κά1τη

ν =43,81
Ρ = 30%

j Ασφάλεια Aτuχfμa.τα Με ΝεκΡώ;
ΚΟΙ Βαριά

τ_τι:ες

ν = 33,38 ν = 20,57 ν =18,89

J
Ρ =50% Ρ =45% Ρ =80%

νλ",tς Zlμtς

ν·27,27

Ρ =20%

j Ympεσίες Σύστψa.

ΥποστιΡξης Κυκλοφφια

κω Eλtγχω

ν =54,65 ν =50,00
Ρ =35% Ρ =80%

νπrρεσίες

Ιατρικής

ΠεΡιΒαλψης

ν .73.25
Ρ = 20%

AβJoνική

Χάραξη του

Δρόμou

ν =25,00
Ρ =20%

ΔΥ4



Γενική Αξιολόγηση

Σεν6ριο 4 • Μη κατασκευή του nΔΒ

] Γενική αξία χρησιμότητας: 61,04
Οικονομκό Κόστος

Κόστος της Kατασκεu'ής

Υποδομής τω δρόμου

ν =100 ν = 100,00
Ρ = 33,33% Ρ =60%

]
Κόστος

Aπaλoτp.ώσε

ων

ν 11 100
Ρ =40%

Εμμεσες Εrnπτώσεις Ατμοσφαιρική

Εξωτερικές σrooς μη Ρύπανση

1
Εmπτώσεις )(ρήσrες

ν σ 37,50 ν =50,00 ν = 50,00
Ρ =33,33% Ρ 11 75% Ρ = 50%

Θόρι.jIoς

ν = 50,00

Ι
Ρ = 50%

Αλλαγές στις

]
χρήσεις Γής

ν=Ο

Ρ =15%

J Ου<ονομκή

Aνάππrι.ιξη

1
ν =0
Ρ =10%

]

]

D
J
J

Ι

Δν4





ewεσες
Εξωτφκες

Επιπτώσεις

ν = 5440
Ρ =29,00%
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Γενική Αξιολόγηση

Σεν(ιριο 5 - Κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 65,05
Οιχονομκό Κόστος

Κόστος της KατασκεtιJ'tς

Yπoδaμι'tς ται δρψαJ

ν =62,θ9 ν = 50,00
Ρ - 42,00% Ρ =60%

Κόστος

Απαλοτρώσε

ων

ν = 82,23
Ρ =40%

Eη.rπώσεις

σrως ...,
χρήσττς

ν =55,87
Ρ -75%

Αλ/αγες στις

χριjσειςΓι'tς

ν = 50,00
Ρ "15%

Οιχονομκή

Aνάππruξη

ν = 50,00
Ρ =10%

Δ5

Α_ή

Ρύπανση

ν =55,03
ρ- 50%

θόριβος

v = 56,70
Ρ -50%



Γενική Αξιολόγηση

Σενόριο 5 • Μη κατασκευή του ΠΔΒ

Ι
Γενική αξία χρησιμότητας: 66,1
Άμεσες Χρήστες Χρόνος

Αναγκες Jδ!.ωτικών

1
Χρηστών Οχψάτων

v = 45,63 ν = 76,51 ν = 74,17
Ρ ·29,00% Ρ = 20% Ρ -30%

Ι
Οικονομικό Κατανάλωση

Κόστος KauσψαJ

ν = 77,52 ν = 76,30

1
Ρ =70% Ρ -70%

Άλλα
Λειτα...ιργικά

1
Kroπ,

ν = 80,36
Ρ =30%

Ι
Χρήστες Χρόνος

Εμπφει.ματι

κών

Μεταφφών ν = 67,23

1 ν • 45,45 Ρ -30%
Ρ = 30%

Οικονομ.κό Κατανάλωση

Κόστος Kaωψou

v = 36,12 ν 032,62
Ρ =70% Ρ = 70%

Άλλα

ΛειΤΟΨ'ι\ΚΔ

Ι
Κόστη

ν -43,81
Ρ =30%

]
Aσφάλει.a Aτuχι'μaτα Με Νεκρώ;

ΚΟΙ ΒοριΔ

Τρauμaτiες

ν • 33,38 ν = 20,57 ν -18,89

j Ρ·50% Ρ =45% Ρ =60%

Υλικές zrμιtς

j ν = 27,27
Ρ = 20%

J Υπηρεσίες Σύστrμa

Yπoστιjpξης Kυκ:λoqφα

κΟΟ Eλtγχα..ι

ν = 54,65 ν = 50,00

J Ρ =35% Ρ = 60%

ΥιπΡεσίες

Ι
Io.τpoκ~ς

Περiθaλψης

ν = 73,25
Ρ =20%

U Aρμavικ~

Χάραξη Τα!

άρόμou

J
ν = 25,00
Ρ =20%

Δν5



Ew!:σες
ΕξωτερικΙς

Εra.mώcΠις

v = 37,50
Ρ -29,00%

Ι

J

Ι

j

J
J

Γενική Αξιολόγηση

ΣενόΡιο 5 - Μη κατασκευή του ΠΔΒ

Γενική αξία χρησιμότητας: 66,1
Ou<ονομκό Κόστος

Κόστος της KατaσκDJής

Yπoδ<:\.n'iς τω δρ4ιou

ν =100 ν = 100,00
Ρ - 42,00% Ρ =60%

Κόστος

Απαλσφώσε

ων

ν -100
Ρ =40%

Erunτώσεις

<πως lJIl
χΡφτες

ν =50,00
ΡΟ875%

Αλ/αΥές στις

J<PήσειςΓιjς

ν=Ο

Ρ =15%

Ou<oνoμκιj

Aνάπnruξη

ν =0
Ρ =10%

Aτμoσ_~

f'Uπανση

ν = 50,00
Ρ" 50%

ν: 50,00
Ρ -50%

ΔΥS
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΝΝΑΛΑΚΤιΚΩΝ ΛΥΣΕΩΝ τον ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑκον

ΔΡΟΜον τον ΒΟΛον

ΟΕΜΑ : Υπάρχουσα Κατάσταση

κίνηση φορτηγών και βαρέων φορτηγών

κίνηση ΙΧ
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ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΝΝΑΛΑΚΤΙΚΩΝ ΛΥΣΕΩΝ ΤΟΥ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥ

ΔΡΟΜΟΥ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ

ΟΕΜΑ : Κωδικοποίηση Σημείων
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ΟΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 1

Διαδρομή 2

Διαδρομή 12

Διαδρομή ΒΑΓΔ
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ΟΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 1α

Διαδρομή 2α

Διαδρομή 12α

Διαδρομή ΑΓΔ
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ΘΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 3

Διαδρομή 4α

Διαδρομή ΑΓ
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ΘΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 4

Διαδρομή ΒΑΓ
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ΔΡΟΜΟΥ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ

ΘΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 5

Διαδρομή ΒΑ
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ΘΕΜΑ : Διαδρομές υπάρχουσας κατάστασης και περιφερειακού

Διαδρομή 5α

Διαδρομή ΑΒ
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Διαδρομή 7α

Διαδρομή 9

Διαδρομή 11α

Διαδρομή ΔΓΑ
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΝΝΑΛΑΚΤΙΚΩΝ ΛΥΣΕΩΝ ΤΟΥ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥ

ΔΡΟΜΟΥ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ

ΘΕΜΑ : Κόστος Απαλλοτριώσεων



Α

..

".ι .

..

, /

\'. ,
•~ - 't••

, r..- - ,
, ' Ι'. ,

, " \
•

•

- \ " \, ,
" ", .- ,

, '
Ι

.'

..- '

"
:--,-

,

'.

•.

\

(
.~- ,

.,>

" -

,

Ι
",~,.-

.~...:..::

J

J



l

]

ο

1

]

1

]

Ο

Ο

Ι

-
ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΑΞΙΟΛΟΓΗΙΗ ΕΝΝΑΛΑΚΤιΚΩΝ ΛΥΙΕΩΝ ΤΟΥ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥ

ΔΡΟΜΟΥ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ

ΘΕΜΑ : Ηχορύπανση υπάρχουσας κατάστασης

55·65 db
66·68 db
69 - 71 db
72·74db
75 -77 db
~78db
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ΥΠΟΜΝΗΜΑ

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΕΝΝΑΛΑΚΤιΚΩΝ ΛΥΣΕΩΝ ΤΟΥ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΟΥ

ΔΡΟΜΟΥ ΤΟΥ ΒΟΛΟΥ

ΘΕΜΑ : Ηχορύπανση σε περίπτωση κατασκευής του

περιφερειακού

55 - 65 db
66 - 68 db
69 - 71 db
72-74db
75 -77 db
~78db
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Κόμβος Αθηνών-λαρ(σης Ι Ι ι

Ημερήσιος Φόρτος Ι, Ι '[_______ 1----1
Kατώ&Jνση1 i Ι _ r
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Kόl4Joς Aναληψεως-ΙωλKαj

f1Jερφιος Φόρτος , Ι

Kατεί.euνση 1 Ι Ι
ΙΧ ΙΦορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεια IΔίκuκλa ΙΓ;ΙΞΑ

790 50 10 70 190 5400

KατΕΎΘUνση 2 b-
ΙΧ ΦσρτηΥά ιΒ.φορτηγα IΛεωφορεία Ι Δίκυκλα Γ;ΙΞΑ

3030 170 410ί 30 920 21235
Ι Ι

Kατεύθuνσrι3

ΙΧ ΦφΤηΥά Β.φορτηγα Λεωφορεια Δίκυκλα ΜΕΑ

1040 80 40 10 250 5085

KατεΊΙΘUνση 4
ΙΧ Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωq:q>εια Δίκυκλα Γ;ΙΞΑ

400 60 50 10 60 4665

.
Κατεύθυνση 5
ΙΧ Φσρτηγά B.φcρτηγα Λεωφορεία Δίκυκλα ΜΕΑ

1960 70 10 180 840 14375---- --------------
KατεLeuνση 6
ΙΧ Φορτηγά Β.qq)τηγα Λεωφορεία Δίκυκλα ΜΕΑ

570 40 Ο 10 100 2605

ΚατευθιΝση 7
ΙΧ Φορτηγά Β.φορτηγα ΛεωqχJρεία Δίκυκλα Γ;ΙΞΑ

1560 60 10 120 650 8675

KατεΊΙΘUνση 8
ΙΧ ΦΟΡΤηΥά Β.q:qπηγα Λεωφoρεiα Δίκυκλα ΜΕΑ

3030 160 280 120 1110 24445

ΚατείιθιΝση 9
ΙΧ Φφτηγά Β.φορτηΥα Λεωq:qx;ίa Δίκυκλα Γ;ΙΞΑ

2070 90 Ο 100 680 13970

Α2β
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Κόι43ος Γ1oλψtρl]·ΣτOOαJ

~oςΦόρτoς

ΚατείΔ.ινση 1
ΙΧ Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεια ΔίΚUKλα ΜΕΑ

1760 70 Ο 30 370 11210

Κατεύθυνση 2
1Χ Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεια ΔΊΚUKλα ΜΕΑ

3580 80 30 100 870 12615
Ι

KατείJθuνση3

ΙΧ Φaρτηγό. Β.φορτηγα ΛεωφOΡεiα Δίκυκλα ΜΕΑ

1810 170 190 Ο 570 11335

KατΕΊΙΘUνση 4
ΙΧ Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεία Δίκυκλα ΜΕΑ

44Q Ο Ο 90 110 3150

KατεύQ.ινση 5
α Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεια ΔΊΚUKλα ΜΕΑ

1750 110 240 60 520 11295

KατΕΊΙΘUνση 6
ΙΧ Φορτηγά Β.φορτηγα Λεωφορεία Δίκυκλα ΜΕΑ

300 Ο Ο 30 30 2620

Α2γ
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Υπάρχουσα κατάσταση κυκλοφοριaκοv φόρτου

Τμfι.ιατα

υπόρχouσών

δι ών Ι Χ Φ ΒΦ ΜΕΛ

4·> 2 5469 750 642 15741

2·> 4 4417 563 618 10295

.,.> 2 5594 785 642 13620

4·> 1 6332 490 90 9181

2·> 5 13190 1010 564 22718

5·> 12 13190 1010 Ο 19898

12 .> 9 18888 200 Ο 23874

6·> 12 7210 507 240 12984

12 .> 6 6106 60 Ο 8066.
10 .> 11 400 150 96 1330

18 .> 17 10808 137 Ο 14541

7 .> 16 10771 85 Ο 13745

9·> 13 16931 51 Ο 23385

13 .> 8 2011 105 Ο 10029

8·> 7 6090 437 564 13030

7·> 6 4337 665 552 7669

6·> 10 3226 131 96 4678

6·> 7 6918 788 564 13537

7·> 8 3432 377 552 7962

8·> 18 12202 172 Ο 15480

18 .> 16 12767 198 Ο 16414

16 .> 12 18944 286 Ο 25002

12·> 5 13604 1039 Ο 19656

5·> 2 13604 1039 552 22416

7·> 14 3672 152 12 22416

Α4
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κόμβος 1 αρχή περιφερειακού στην οδό

Αθηνών

κόμβος 2 κόμβος Αθηνών - Λαρίαης

κόμβος 3 κόμβος Λαρίαης - Δορυλαίου

κόμβος 4 αρχή περιφερειακού στην οδό

Λαρίσης

κόμβος 5 κόμβος Παπαδημητρίου - Λ.

Λαμπράκη

κόμβος 6 κόμβος Παγααών - 2ας Νοεμβρίου

κόμβος 7 κόμβος Αναλήψεως - Βενιζέλου

κόμβος 8 κόμβος Σταδίου - Πολυμέρη

κόμβος 9 κόμβος Ιάαωνος - Βενιζέλου

κόμβος 10 κόμβος 2ας Νοεμβρίου - 38Β

κόμβος 11 κόμβος Παπαδιαμάντη - 38Β

κόμβος 12 κόμβος 2ας Νοεμβρίου Δημητριάδος

κόμβος 13 κόμβος lάσωνος - Καρτάλη

κόμβος 14 κόμβος περιφερειακού - Βενιζέλου

κόμβος 15 κόμβος Παγααών - Παπαδημδτρίου

κόμβος 16 κόμβος Δημητριάδος - Βενιζέλου

κόμβος 17 κόμβος Αναλήψεως - Καρτάλη

κόμβος 18 κόμβος Δημητριάδος - Καρτάλη

Α5
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κόμβος 1 αρχή περιφερειακού στην οδό

Αθηνών

κόμβος 2 κόμβος Αθηνών - Λαρίαης

κόμβος 3 κόμβος Λαρίαης - Δορυλαίου

κόμβος 4 αρχή περιφερειακού στην οδό

Λαρίαης

κόμβος 5 κόμβος Παπαδημητρίου - Λ.

Λαμπράκη

κόμβος 6 κόμβος Παγασών - 2ας Νοεμβρίου

κόμβος 7 κόμβος Αναλήψεως - Βενιζέλου

κόμβος 8 κόμβος Σταδίου - Πολυμέρη

κόμβος 9 κόμβος ιάσωνος - Βενιζέλου

κόμβος 10 κόμβος 2ας Νοεμβρίου - 38Β

κόμβος 11 κόμβος Παπαδιαμάντη - 38Β

κόμβος 12 κόμβος 2ας Νοεμβρίου Δημητριάδος

κόμβος 13 κόμβος lάσωνος - Καρτάλη

κόμβος 14 κόμβος περιφερειακού - Βενιζέλου

κόμβος 15 κόμβος Παγασών - Παπαδημδτρίου

κόμβος 16 κόμβος Δημητριάδος - Βενιζέλου

κόμβος 17 κόμβος Αναλήψεως - Καρτάλη

κόμβος 18 κόμβος Δημητριάδος - Καρτάλη

κόμβος 19 αρχή Δημητριάδος

κόμβος 20 τ.lάσωνος

κόμβος 21 Στάδιο

κόμβος 22 Γέφυρα

κόμβος 23 κόμβος Αναλήψεως -Δον Δαλεζίου

Α5.1
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Μπρηοας χρόνων πραγματοπο[ησης των uπάρχοuοων διαδρομών.

06.07.1994
ΔιaδρφJj Αθηνών, Ιάσωνος, Άναuρoς

Είσοδος 08:22
Έξοδος 08:30
Χρόνος 00:08
KaBuστι:ρήιmς φ3 30"

φ4 30"
φθ 15"

ΔιaδρφJj Άνaψoς, ΔfJJI1TΡΔδος,Αθηνών

Είσοδος 08:32
Έξοδος 08:40
Χρόνος 00:08
KaBuστι:ρήιmς φθ 35"

φ7 25"
φ26 25"
φ4 25"

,
φ3 15"
φ2 10·
ψι 35"

Δ,aδρqJή Αθηνών, lωλ.ΟΟ, Γ.Δι'μσυ

Eiσoδoς 08:42
Έξοδος 08:50
Χρόνος 00:08
KaBuστερήσε'ς φ2 5"

φ3 35"
φ5 45"
φ13 35"..
φ14 25"
ψ15 30"

Δ,aδρqJή Γ. Δι'μσυ, ΔfJJI1TΡιάδος,Αθηνών

Eiσoδoc; 08:52
Έξοδος 08:59
Χρόνος 00:07
KaBuστι:ρήιmς φ14 1:10"

φ17 20"
φ3 30"
φ1 30"

Α6
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Μc:τρήoeις χρόνων πραγμaτοποinσης των υΠαΡχουσων διαδρομων.

Δoaδρqιή Αθηνών, ιάαωνος, Aνaι.ιρoς

Ειοοδος 09:01
Έξοδος 09:09
Χρόνος 00:08
Kaιωτερήσεις φ3 33"

ΚΤΕΛ 15"
φθ 40"

φ7 25"
φ9 15"- --

Mετρtιaι:ις XρόvOU Και Kaθuσrερήaεων

Δoaδρqιή Aθηνών-ΛαpαtΊ5, Ιάσωνος, ΆνQ4X>ς

Είσοδος 09:52
Έξοδος 10:01
Χρόνος 00:09
KaBιιστερήσεις φ3 35"

Αρχή lάσωνος-φ21 1:15"
,

φ7 15"
φ9 25"

1--- -

Διαδρομή Aνauρoς, Δrμητρ.άδoς, Αθηνών

Ειοοδος 11:15
Έξοδος 11:23
Χρόνος 00:08
Kaιωτερήσεις φ10 35"

φ9 20"
φ25 12"
φ4 15"
rpηy_ Λαμπράκη 25"
φ3 20"
φΙ 35"

Διαδρομή Αθηνών, Αναλήψεως, Ανοορος

Είσοδος 11:27
Έξοδος 11:39
Χρόνος 00:12
Kaιωτερήσεις φ2 25"

φ3 30"
φ5-φ20 02:20
φ13 10"
φ12 30"
φ10 10"

Α6
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Mtτpnocu;; χρόνων πρo.γμaτoπoΙησης των uπάρχοuaων διο.δρομών.

Διaδρqιή AνQuρ:>ς, Aνaλήψεως,Παγασών, 2α~α.ι

Εισοδος 11:42
Έξοδος 11:57 ._-
Χρόνος 00:15
KαBuστερήσεις φ11 35"

φ12 30"
φ23 40"
φ24 50"
φ4 40"
φ3 35"
φ2 15"

Διαδρομή Αθηνών, Aναλή.jJεως,Aνauρoς

Eiσoδoς 12:02
Έξοδος 12:18
Χρόνος 00:16
KαBuστερήσεις φ3 20",

ΚΤΕΛ 10"
φ4 35"
φ27 25"
φ23 40"
φ22 35"
φ14 40"
φ12 20"
φ11 40"
φ10 01:25

Διαδρομή Αθηνών, Παγασών,Γ,Δή.ια..ι, Aναuρoς

Είσοδος 14:43
Έξοδος 14:59
Χρόνος 00:16
KαΘUΣΤερήσεις φ2 5"

φ24 50"
φ23 50"
φ14 35"
φ10 30"

Διaδρqιή Aναuρoς, Δrμητριάδoς, Αθηνών

Eiσoδoς 14:59
Έξοδος 15:06
Χρόνος 00:07
KαΘUΣΤερήσεις φ9 20"

φ26 20"
φ4 35"
φ1 45"

Α6
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Μέτρήσεις χρόνων πραγμoτoπo(ησnι; των uπάρχοuσων διαδρομών.

08.07.1994 Ι
Δlaδρoμ~ Aνauρoς, AναλfN,ιεως, Παγaσών, Μπότσαρη, Λαρίσης

Etσoδoς 07:47
Έξοδος 08:00
Χρόνος 00:13
Kaθuιπερήσεις φ11 30"

φ12 45"
φ14 25"
φ24 01:00
φ28 30"

Διaδρoμ~ Αθηνών J Ιό.σωνος, Γ.Δη.ιou

Εισοδος 08:01
Έξοδος 08:07
Χρόνος 00:06
Kαθuσrερι1σεις φ2 25"

φ4 25"
, φ5 10"

φ20 10"
φ29 20"
φ14 20"

Διaδρoμ~ Γ.Δι'μou, lωλ<ΟΟ, Δηιητplάδoς, Αθηνών

ασοδος 08:09
Έξοδος 08:17
Χρόνος 00:08
Ka&.ιστερojσεις φ15 20"

φ14 40"
φ19 30"
φ21 40"
φ30 20"
φΙ 01:00

Δlaδρoμ~ Αθηνών. Παπαδιομάνπ], flαγασών.Aναuρός(Δ.BΦ)

Eiσoδoς 08:29
Έξοδος 08:42
Χρόνος 00:13
Ka&.ιστερήσεις φ3 50"

φ24
, 15"

φ23 25"
φ22 15"
φ14 15"
φ13 35"
φ12 15"
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MΙΤρΓισcις χρόνων πραγματoπo(ησnς των uπάρχοuσων διαδρομών.

ΔιolIρφ~ Αθηνών, 2ας ~αJ, Aνaupoς(φφ)

ΕιΟΟδος 10:Π

Έξοδος 10:34
Χρόνος ΟΟ:Π

KaBuστφήσεις φ3 01:20
φ24 40"
φ14 35"
φl3 45"

φΊ2 25"
φ11 30"
φιο 40"

Διoφq..r'ι Aνaψoς, ΔfJτ/Tριάδoς,Aθηνών

Είσοδος 10:40
Έξοδος 10:48
Χρόνος 00:06
KaBuστφήσεις φ26 30"

,
φ21 30"
φ2 35"
φι 40"

ΔιolIρφ~ Αθηνών, ΚΙσωνος. Aνauρoς

Ειί1οδος 13:07
Έξοδος 13:16
Χρόνος 00:11
Kaβucm:ρι'Jσεις φ3 30"

Αρχή lάσωνος-φ5 02:20
φθ 10"
φιο 20"

Διaδρoμ~ Aνaι.ρ:ις, Δrμητριάδoς, ΑΘηνών

Είσοδος 13:19
Έξοδος 13:26
Χρόνος 00:09
KaBuστφήσεις φθ 45"

φ26 20"
φ21 40"
φ3.φ2 55"
φι 25"

11.07.1994

Δι~ Αθηνών, ΔfJτ/Tριάδoς,Γ.Δι'μαJ

Είσοδος 12:40
Έξοδος 12:53
Χρόνος 00:13
KaBuστερήσεις φ2 01:20

Αρχή lάσων0ς-φ20 05:40
φ13-φ14 01:50
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ΜΙτρl'\οεις χρόνων nραγματοnο{ηot1ς των υπόρχουοιι:ν διαδρομών.

Διaδρqιή ΓΔ~,Δ~~~ά~,A~ών

E<σ<Jδoς 12:57
Έξοδος 13:04-
Χρόνος 00:07
Καθυστερήσεις φ14 25"

φ17 15"
φ21 50"

"
φ30 25"
φ3 45"

Διaδρqιή Aνauρoς, Δ~~~~, A~ών

E<σ<Jδoς 13:18
"Εξοδος 13:27
Χρόνος 00:09
Καθυστερήσεις φ26 20"

φ20 25"
φ4 25"
φ3 35"

Διaδρqιή ~ών, flαπaδιoμάντη, Αναλήψεως, Aνauρoς(βφ)

EIσ<Jδoς 13:28
Έξοδος 13:42
Χρόνος 00:14
Καθυστερήσεις ΚΤΕΛ-φ3 01:00

φ24 35"
φ23 01:20
φ22 10"
φ13 45"

φ11 15"

Διaδρqιή AνQL4)Oς, Πa'VOOών.2~0u.Aθηνών

Εισοδος 14:21
Έξοδος 14:37
Χρόνος 00:16
Kaθuσrερήσεις φ11 15"

φ12 45"

φ13 40"
φ14 40"
φ22 40"
φ24 01:10
φ4 45"

φ2 25"
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Ταχύτητες των τμημάτων των διαδρομων

!ταxuτητα
Ταχύτητα (1ιm/h)(με

Κα,υΟ'"""",ς'''' MJ1!OO$tkm}
ΣvvoΗΚός Χρόνος

Κaτwθιινση -, κoθUOtφtισσ.ς.> mlnl

4 -> 3 60 60 Ο 1,25 1,25
3 -> 2 41 23.95131846 50 0,8 2.004065041

., 3 44 44 Ο 0.63 0.859090909
3 -> 4 60 60 Ο 1,25 1,25
1 -> 2 60 60 Ο 2,17 2,17
2 ~> 1 60 60 Ο 2,17 2,17
2 -> 5 2' 17.71875 47 0,63 2;133333333

5 -> 12 as 21,23595506 20 0,3 0.847619048

12 -> 9 2' • 3D 0,1 0,75

9 -> 13 24 14,4 3D 0,3 1,25
6 -> 12 aa 25.19690456 25 0,74 1,762121212

12 -> 6 aa 25,19690456 25 0,74 1.762121212

(13)18 -> 17 29 18,07792208 60 0,8 2,655172414

7 -> 16 3D 24.54545455 20 0,75 1=
13 -> 1.100 "" "" Ο 0,4 1,043478261

1.100 -> 8 36 21,95121951 32 0,5 1,366666667

8 -> Στάδιο 27 27 Ο 0,5 1.111111111

Στάδιο -> Γtφuρα 29 29 Ο 0,99 2.048275882

Γtφuρα -> ΑVfJ.λ-ΔΔ 34 19.7635468 45 0,59 1.791176471

Αν-ΔΔ-> 7 22 10,50165746 43 0,24 1.371212121

7 -> 6 43 32,28736964 20 0.72 1,337984496

6 -> 10 20 20 Ο 0,26 0,78

6 -> 7 31 23,86456786 25 0.72 1.81021S054

(17)7 -> γεφJρα 32 25,20954907 3D 0.99 2.35625

yεφuρα -> Στάl5ιo 27 27 Ο 0,5. 1,311111111

Στάδιο -> 8 22 17.67857143 20 0,5 1,696969697

8 -> Αρχή Δημ 25 21,07'JβS305 40 1.49 4,242666667

Αρχη Δrι.ι -> 18 35 34,99028048 20 700 1200.333333

18 -:> 12 as 18,57908847 20 0,22 0,71047619

12 -:> 5 40 22,15384615 29 0,4 1,083333333

5 -:> 2 26 19,68224299 2. 0,63 1,920512821

5 -> 6 2' 2. Ο 0,61 1,307142857

7·> 14 40 25,07462687 3D 0,56 1,34

10 -> 11 20 20 Ο 0,2 0,6

11 -> 3 24 19.63636364 40 1,2 3,666666667
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Υπάρχουσες διαδρομές ιχ Φ ΒΦ 'ΜΕΑ
Διαδρομή 1(1-2·5·12·9·13·8)
'Δiφ'χόιJενη Κ(νηαη 702 18 Ο 630
ΔιαδραιJή 1α(4-3-2-5-12·9·13-8) ,
ΔιερxόιJενη KΙνi,,,,, 654 21,6 Ο 718,8
ΔιαδραιJή 2(1-2-5-12·9·13·18·17-8)
ZϊερxόιJενη ΚΙνη"" 72 Ο Ο 72
Διαδρομή 2α(4·3-2-5-12-9-13·18·17·8)

-

ΔιερxόιJενη Κ(νηση 54 Ο Ο 54
Γ.--
Διαδρομή 3(4·2·5-15-6-7-14)
ΔιερxόιJενη Κ(νηση Ο 1 1 10
ΔιαδPOlJή 4(1-2-5-12-9-13-18·17·7·14) -
ΔιερxόιJενη ΚΙνη"" 84 Ο Ο 84
ΔιαδραιJή5(1·2·4)
Διερχόμενη ΚΙνη"" 600 48 108 1284
Διαδρομή 5α(4-2-1)

ΔιερxόιJενη Κ(νηση 600 48 108 1284
Διαδρομή 6(8-17-7-14)
ΔιερxόιJενη Κ(νηση 252 14 14 387
ΔιαδραιJή 7(8-17-7-6-12·5·2·1)

f------
ΔιερχόιJενη ΚΙνηση 36 6 172,8 918
ΔιαδραιJή 7α(8-17.7·6·12·5·24)

Διερχόμενη ΚΙνηση 42 6 115.2 638
Διαδρoμ~9(8-17-7-6-10·11·3)
Διερχόμενη ΚΙνη"" 42 12 115 654
Διαδρομή11(8·18-16-12-5-2-1)
ΔιερxόιJενη Κ(νηση 488 Ο Ο 486
ΔιαδραιJή 11α(8·18·16-12-5-2-4)

ΔιερxόιJενη Κ(νηση 864 Ο Ο 564
ΔιαδραιJή12(1-2-5-15-8-7-8)
Διερχόμενη Κ(νηση Ο 6 187 954
Διαδρομή12α(4-2-5-15-8-7 -8)
ΔιερxόιJενη ΚΙνηση Ο 12 417,6 2124

--
Διαδρομές Περιιρερειαι<αJ

--
ΑΒ 1122 54 280,8 2688
ΒΑ 1458 72 295 3024
ΑΓ 1586 59 606 4648
ΓΑ 1170 24 403 3258
ΓΔ 1482 58 605 4553
ΔΓ 1422 38 418 3625
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Τμή..ιατα Δ1αδρομών \
IΔ.~ές 1 lα

ΙΧ Φ ΒΦ ΜΕΑ

4·> 3 654 21,61 Ο 718,8
3·> 4 Ι

.a -> 2 654 21,6 Ο 718,8
2 -> 3
1 -> 2 702 18 Ο 630
2 -> 1
2 -> 5 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
5·> 2
5·> 12 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
12 -> 5
12 -> 9 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
9·> 13 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
6 -> 12
12 -> 6
11 -> 10
10 -> 11

-,
(13)18 .> 17
7 -> 16
13 -> Τ.!ασ 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
Τ.!ασ -> 8 702 18 Ο 630 654 21,6 Ο 718,8
8 .> Στάδι.ο

ΣτΔδισ -> rtφuρa.

rtφuρa. .> Ανολ·ΔΔ

Αν·ΔΔ-> 7
7 -> 6
10 -> 6
6 -> 10
6·> 7
(17)7 .> yεφUΡΑ

γεφuρa. -> Στάδιο

ΣτΔδιο -> 8
8·> Αρχή Δημ

Αρχη Δημ .> 18
18 -> 12
18 -> 16
16 -> 12
5 -> 6
14-> 7
7 -> 14
10 -> 11
10 .> 11
11 -> 3
3 -> 11
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Τμήματα Διαδρομών \ ~QIΔ'Q~_~_S 2

1--______-;:-;

4·> 3 54 Ο Ο 54
3 -> 4
3·> 2 54 Ο Ο 54
2·> 3
1·> 2 72 Ο Ο 72
2·> 1
2·> 5 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54
5·> 2 ---5 -> 12 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54
12 -> 5
12·> 9 12 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54

9·> 13 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54--- .
6 -> 12

12·> 6 ,
11 .> 10
10 -> 11
(13)18 .> 17 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54
7·> 16
13 -> T.1aa
T.Iaσ·> a
a -> Στάδιο

Στάδιο .> Γέψ..ιρα

ΓΙφ...ιρa -> AνQλ·ΔΔ

Αν·ΔΔ·> 7
7 -> 6
10·> 6
6·> 10
6 -> 7
(17)7 .> γεφψl 72 Ο

0--72 54 Ο Ο 54
γεφ..ιρa. -> Στάδιο 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54
Στάδιο .> 8 72 Ο Ο 72 54 Ο Ο 54
8·> Αρχή Δrμ

Αρχη Δrμ .> 18
18 .> 12
18 .> 16
16 .> 12
5 -> 6
14·> 7
7·> 14
10 .> 11
10 .> 11
11 .> 3

---------
3 .> 11
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Τμή.ιατα Διαδρομών \
~~~S 3 4

4 -> 3 Ο 1 11 10
3 -> 4
3·> 2 Ο 1 1 10
~ -> 3
1·> 2 84 Ο Ο 84
2 -> 1
2 -> 5 Ο 1 1 10 84 Ο Ο 84
5·> 2 Ι

5 .> 12 84 Ο Ο 84
12 .> 5
12·> 9 84 Ο Ο 84
9 .> 13 84 Ο Ο 84
6·> 12
12·> 6 ,
11 .> 10
10 .> 11
(13)18 -> fl 84 Ο Ο 84
7·> 16
13 .> τ.ιασ

Τ.!ασ .> 8
8 .> Στάδιο

Στάάο .> rtφuρα

Γtφ.ιρα -> Αναλ·ΔΔ

Αν·ΔΔ·> 7
7·> 6
10·> 6
6·> 10
6·> 7 Ο 1 1 10
(Π)7 -> γε<JLlX1

'γεφ..ιρα -> Στάδιο

Στάδιο -> 8
8 -> Αρχή ΔΙ]J

ApX'l Δrμ -> 18
18 .> 12
18 .> 16
16 -> 12 Ι

5·> 6 Ο 1 1 10
14-> 7
7 .> 14 Ο 1 1 10 84 Ο Ο 8"
10 .> 11

10 -> 11
11 .> 3
3·> 11
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Τμfιματα Διαδρομών \ Ι~aδ(>~~<; 5 5α

-
4·> :3 600 48 108 1284
3 -> 4 600 48 108 1284

.> 2 600 48 108 1284
2·> 3 600 48 108 1284
1·> 2 600 48 108 1284 Ι

2 -> 1 600 48 108 1284----
2 -> 5
5 -> 2
5·> 12
12 .> 5 Ι
12·> 9
9·> 13----
6 -> 12
12 -> 6 •

-
11 .> 1Ο

10 -> 11
(13)18 .> 17
7·> 16
13 -> T.ιa.σ

Τ,lασ -> a
8 .> Στάδιο

Στάδιο -> rtφuρα

Γέcμ.ιρα .> Ανολ-ΔΔ

Αν·ΔΔ-> 7
7·> 6
10 -> 6

-
6·> 10
6 -> 7
(17)7 .> γε<μ.ρa

γεφuρa .> Στάα.ο

Στάδιο .> 8
8·> Αρχή Δrμ

Αρχη Δrμ .> 18
18 .> 12
18 .> 16

16 -> 12 -5·> 6
14-> 7
7·> 14
10 -> 11
10-·> 11-
11 -> 3
:3 -> 11
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Τμή.ιατα Διαδρομών \
~.~ts. δ 7

-
4 -> 3 Ι

3 -> 4
-

3 -> 2
?2 .> 3
1 .> 2----_.
2 -> 1 36 6 172.8 918
2 -> 5
5 -> 2 Βδ δ 172.8 918
5 -> 12
12 -> 5 Βδ δ 172.8 918
12·> 9
9 -> 13 - - --6 -> 12 Βδ δ 172.8 918
12·> 6 •

11 .> 10
10 .> 11
1(τ/iB- -> 17

-
7 -> 16
13 .> τ,ια.σ

τ.ιασ·> 8
8·> Στάδιο 252 14 14 367 Βδ δ 172.8 918
Στάδιο -> Γέφuρa 252 14 14 367 Βδ δ 172.8 918
rtφ..ιρα. .> Ανα"λ-ΔΔ 252 14 14 367 Βδ δ 172.8 918
Αν·ΔΔ·> 7 252 14 14 367 Βδ δ 172.8 918
7 -> 6 Βδ δ 172.8 918
10 -> 6
6·> 10
6 -> 7
(17)7 -> yεφuρa

yεφJρ<l .> Στάδιο

Στάδιο -> 8
8 -> Αρχι1 Δη.ι

Αρχη Δη..ι .> 18
18 -> 12
18 -> 16
16 -> 12
5·> 6
14-> 7
7·> 14 252 14 14 367
10 -> 11
10 .> 11
11 -> 3
3 -> 11
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Τμή.ιατα Δlαδj>oμών \
Δι ts 7α 9

~." .

4·> 3
3·> 4 42 6 115,2 636
3·> 2
2 -> 3 42 6 115,2 636
1 .> 2
2 .> 1
2·> 5
5·> 2 42 6 115,2 636
5·> 12
12 .> 5 42 6 115,2 636
12 .> 9

9·> 13
6 .> 12 42 6 115,2 636
12 .> 6 ,
11 .> 10

-
10 .> 11
(13)18 .> 17
7·> 16
13 .> T,1aσ

T,ιaσ .> 8
8 .> Στάδιο 42 6 115,2 636 42 12 115 654
Στάδιο .> rt<Jl4X1 42 6 115,2 636 42 12 115 654
Γέφυρα .> Aνa)ι.,·ΔΔ 42 6 115,2 636 42 12 115 654
Αν·ΔΔ·> 7 42 6 115,2 636 42 12 115 654
7·> 6 42 6 115,2 636 42 12 115 654
10·> 6
6·> 10 42 12 115 654
6·> 7
(17)7 .> yεφUρa

γεφ;ρa. .> Στάδιο

Στάδιο .> 8
8 .> Αρχή Δrμ

Aρ)(ll Δrμ .> 18
18 .> 12
18 .> 16
16 .> 12 Ι

5·> 6
14·> 7
7·> 14
10 .> 11 Ι 42 12 115 654
10 .> 11
11 .> 3 42 12 115 654
3 .> 11
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Τμι'μΔΤΔ ΔιQ/iρoμών \

~~ς 11 11a

-
4 -> 3
3·> 4 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
3·> 2
2·> 3 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
1·> 2
2 -> 1
2 -> 5
5 -> 2 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
5 -> 12
12 -> 5 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
12 -> 9
9 -> 13
6 -> 12
12 -> 6 ,
11 -> 10 ----10 -> 11
(13)18 .> 17
7 -> 16
13 -> τ,ιασ

T,laσ -> 8
8 -> Στάδιο

Στάδιο -> rtφuρα

Γέφ.ιρa. -> Ανa)..·ΔΔ

Αν-ΔΔ-> 7
7 -> 6
10 -> 6
6 -> 10
6 -> 7
(17)7 .> γεφ.ιρa

γεφUΡΑ -> Στάδιο

Στάδιο -> 8
8 .> ΑΡΧΙ1 Δrμ 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
Αρχη Δrμ .> 18 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
18 -> 12 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
18 -> 16 486 Ο Ο 486 564 Ο Ο 564
16 -> 12 564 Ο Ο 564
5 -> 6
14-> 7
7 -> 14
10 -> 11
10 -> 11
11 -> 3
3 -> 11
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Τμr"ματα Διαδρομών \
~ts 12 12α

4·> 3 Ο 12 417,6 2124
3·> 4
3·> 2 Ο 12 417,6 2124
2·> 3
1·> 2 Ο 6 187 954
2 -> 1

--

2·> 5 Ο 6 187 954 Ο 12 417,6 2124
5·> 2
5·> 12
12 .> 5
12 -> 9
9 -> 13
6·> 12
12·> 6
11 .> 10
10 .> 11
(13)18 -> 17

-

7 .> 'J6
13 .> T,1a.σ

T,Ia.σ·> a
a·> Στά&Ο

~τάδιo .> Γέφυρα

Γέquρa. .> Ανο)..·ΔΔ

Αν·ΔΔ·> 7
7·> 6
10·> 6
6·> 10

-
6·> 7 Ο 6 187 954 Ο 12 417,6 2124
(17)7 -> yεqψα Ο 6 187 954 Ο 12 417,6 2124
γεφuρa. -> Στάδιο Ο 6 187 954 Ο 12 417,6 2124
Στάδιο .> a ο 6 187 954 Ο 12 417,6 2124
6 .> Αρχή Δrμ

Αρχή Δrμ -> 16
18 .> 12
18 .> 16
16 .> 12
5·> 6 Ο 6 187 954 Ο 12 417.6 2124
14·> 7
7·> 14
10 .> 11
10 .> 11 --11 .> 3
3 .> 11
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Τμl'\J.a.τQ. Δ.aδρq.ι6lν \
Δ'Oδρnμέ Σι.rνoλι κιι.

..... - - Ιχ Φ ΒΦ ΜΕΑ

4 -> 3 1308 83 SII 4190
3 -> 4 1692 54 223 2970
3 -:> 2 1308 83 5'Ζ7 4190
2 ->:3 1692 54 223 2970
1 -> 2 1458 72 295 3024
2 -> 1 636 54 281 2202
2 -> 5 1566 59 606 4646
5 -> 2 1128 12 288 2604
5 -> 12 1566 40 Ο 1559
12 -> 5 1128 12 288 2604
12 -> 9 1566 40 Ο 1559
9 -> 13 1566 40 Ο 1559
6 -> 12 78 12 288 1554
12 -> 6 Ο Ο Ο Ο

11 .> 10 Ο Ο Ο Ο

10 -> 11 Ο Ο Ο Ο

(13)1Β -> 17 210 Ο Ο 210
7 -> 16 Ο Ο Ο Ο

13 -> T.1a.σ 1356 40 Ο 1349
T,Iaσ -> 8 1356 40 Ο 1349
θ -> ΣτΔδιο :Ι12 38 41Β 2575
Στό.διο -> ΓΙφιρα. 372 38 41Β 2575
Γέφ..Ρα -> Ανολ-ΔΔ 372 38 41Β 2575
Αν-ΔΔ-> 7 372 38 41Β 2575
7 -> 6 120 24 403 2208
10 -> 6 Ο Ο Ο Ο

6 -> 10 42 12 115 654
6 -> 7 Ο 19 606 3088
(17)7 -> γεφ..Ρα 126 1Β 605 3204
γεq:q>α -> Στά&ο 126 1Β 605 3204
Στάα/) -> 8 126 1Β 605 3204
8 -> ΑρΧ11 Δrμ 1050 Ο Ο 1050
Αρχη Δrμ .> 1Β 1050 Ο Ο 1050
1Β -> 12 1050 Ο Ο 1050
18 -> 16 1050 Ο Ο 1050
16 -> 12 564 Ο Ο 564
5 -> 6 Ο 19 606 3088
14-> 7 Ο Ο Ο Ο

7 -> 14 336 16 16 461
10 -> 11 42 12 115 654
10 -> 11 Ο Ο Ο Ο

11 ->:3 42 12 115 654
:3 -> 11 Ο Ο Ο Ο
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Υπάρχα.ισα Κατάσταση Xρόvo<;(min) Συχνότητα Στ~σμtνoς Mtσoς ΥΚ

IΧ

ΔI~1 9,09 702 8,073034412

Δt~1a 9,46 654

Διar,ρψj 2 10,87 72

Δta/5ρqJή 2α 10,87 54
Διar,ρψj 3 9,84 Ο

Δta/5ρqJή 4 8,98 84

Διa/5ρqJή 4a 12.23 90

Διa/5ρqJή 5 7,55 600

Διa/5ρqJή 5a 3,17 600

Διaδρφή6 7,66 252

Διαδρφή7 10,44 36

Διa/5ρqJή 7α 9,58 42

ΔIa/5ρqJή 9 10,80 42

Διa/5ρqJή 11
,

9,17 486

Διaδρφή11a 8,32 564
Διa/5ρqJή12 11,79 Ο

Διaδρφή12α 11,87 Ο

Πεp.φερειaκός Τιμή Δείχτη Συχνότητα Στaθμισμtνoς Mtσoς Όρος

ΒΑΓΔ 10,46 702 6,74149469

ΑΓΔ 6,86 654

ΒΑΓΔ 10,46 72

ΑΓΔ 6,86 54
ΑΓ 4,63 Ο

ΒΑΓ 8,23 84

ΑΓ 4,63 90

ΒΑ 3,60 600

ΑΒ 3,60 600

ΔΓ 2,23 252

ΔΓΑΒ 10,46 36

ΔΓΑ 6,86 42

ΔΓΑ 6,86 42

ΔΓΑΒ 10,46 486

ΔΓΑ 6,86 564

ΒΑΓΔ 10,46 Ο

ΑΓΔ 6,86 Ο

ΠΓ3
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Διαδομι11

Mtση

κατανάλωση

σιMlpτ/σει -.ης

Τμfματα ταχύτηΊος Κατανάλωση
Δι'>- . ItII<ml . ΙΚαfuστ

ΙΧ Φ 81> ΙΧ Φ,8Ι>

1-> 2 0,05 0,22 0,37
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12 -> 9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
9 -> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
Τ.ιασ -> 8 0,05 0,25 0,52
8 -> Στόδισ 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
flφφφειακ6c 0,05 0,22 0,37

Διαδρομ(ι 10 ,

Mtση

κατανάλωση

σUΝΑΡΤΙΙOει -.ης

Τμfμlτα ταχύτητας Κατανάλωση

Δι
.
ν ItI1<m) ΙΚαfuστ

ΙΧ Φ 81> ΙΧ Φ,8Ι>

4->3 0,05 0,22 0,37
3 -> 2 0,05 0,22 0,44 0,10 0,13
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12 -> 9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
9 -> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
Τ.Μ -> 8 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
8 ~> Στάδιο 0,05 0,23 0,52
nεοιφφειακό<: 0,05 0,22 0,37

Διαδρσμ~ 2

Mtση

κατανάλωση

σwaρτflσει της

Τμfματα ταχύτηΊας Κατανάλωση.
ν ItII<ml ΙΚαθ",,, 11)

ιχ ΙΦ 81> lχ Φ,8Ι>

1-> 2 0,05 0,22 0,37
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12 -> 9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
9 -> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
(13)18 -> 17 0,05 0,23 0,52 0,13 0,17
17)7 -> 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10

->Στ~ 0,05 0,23 0,52

~τάδιO -> 8 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
0,05 0,22 0,37

nr5
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ΔιαδρcJμJ't 2α 10,87

Mtση

ΚQroVΆ~

σuνoρτf1σειτης

Τμή..kιτα ταχύrητας Kαro~.
Iιιιιkm\ IKαaιστ~
IJ( Φ θ:ι> ΙΧ Φ,θ:ι>

4-> 3 0,05 0,22 0,37
3->2 0,05 0,22 0,44 0,10 0,13
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10

12->9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10

9 -> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
(13)18 -> 17 0,05 0,23 0,52 0,13 0,17
(17)7->_ 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10

_->Σ:τάδι! 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> 8 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
Πφ_αχός 0,05 0,22 0,37

Διαι\ρoμl1 3

Mtση

κατανάλωση

συναρ"",ει της

Τμι'μ::ιτα ταχύιητας Κατανάλωση

11\Δι .~~ • II/km\ ικαaιστ

ιχ Φ θ:ι> IJ( Φ,θ:ι>

1->2 0,05 0,22 0,37
2 -> 5 0,05 0,22 0,44 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
12 -> 9 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
9 -> 13 0,05 0,23 0,52
Τ.ιασ -> 8 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
Πφφερειακός 0,05 0,22 0,37

Διαδρoμ~ 4

Mtση

κατανάλωση

συναρ"",ει της

Τμι'ματα ταχύτητας Kατανdλωση

Δ''''' . ιιιιkm) ικαaιστ )0
IJ( Φ θ:ι> IJ( Φ,θ:ι>

1->2 0,05 0,22 0,37
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12 -> 9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
9 -> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
(13)18 -> 17 0,05 0,23 0,52 0,13 0,17
7 -> 14 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10

ακδc:: 0,05 0,22 0,37

nr5
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Διαδρcμ~ 4α

Mtση

κατανάλωση

συναρτήσα της

Τμι'ματα ταx~τας Κατανάλωση

Δι
. ItIkm ΙΚα!Wτ

ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ.ΒΦ

4->3 0,05 0,22 0,37
3->2 0,05 0,22 0,44 0,10 0,13
2 -> 5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12 -> 9 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
9·> 13 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
(13)18 -> 17 0,05 0,23 0,52 0,13 0,17
17(7) -> 14 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
περιφερειακός 0,05 0,22 0,37

,
ΔιαΔΡCΜ~ 5

Mtση

κατανάλωση

συναρτΙΙΟα της

Τμfιι.ατα ταχύτητας Κατανάλωση

Δι~~· Ύ aUkm\ IKα!Wτ 11\
ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ,ΒΦ

1->2 0,05 0,22 0,37 0,07 0,10
2->3 0,05 0,22 0,41 0,07 0,10
3->4 0,05 0,22 0,41
Περιφερειακός 0,05 0,22 0,37

ΔtαΔΡCΜ~ 50

Mtση

κατανάλωση

συναρΤΙΙΟατης

Τμfιι.ατα ταx~τας Κατανάλωση

11\Δι"...... Ol/km ΙΚα!Wτ

ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ,ΒΦ

4->3 0,05 0,22 0,37
3->2 0,05 0,22 0,44 0,10 0,13
2->1 0,05 0,22 0,37
περιφερειακός 0,05 0,22 0,37

ΠΓ5
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Διαδρομή 6

Mtση

κατανάλωση

ΣΥvΑρτήσει της

Τμι'ματα ταχ:τας Κατανάλωση

Διαδρομών ItIkm IKαθ.Jστ ")
lχ Φ ΒΦ ΙΧ Φ,ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> rto>oo 0,05 0,23 0,52
Γ_->Αναλ· 0,05 0,23 0,48 0,10 0,13
Αν-ΔΔ-> 7 0,05 0,25 0,52 0,10 0,13
7 -> 14 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
Περιφε:ρειοκ6ς 0,05 0,22 0,37

Διαδρoμl'ι 1

Mtση

κατανάλωση ,
ΣΥVΑΡτήσα της

Τμι'ματα ταχ:τας Κατανάλωση

Δια
. 'fillkm ΙΚαθ.Jστ -

ιχ Φ ΒΦ ΙΧ Φ,ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> rtmu 0,05 0,23 0,52
Γ_->Αναλ· 0,05 0,23 0,48 0,10 0,13
Αν·ΔΔ..> 7 0,05 0,25 0,52 0,10 0,13
7 -> 6 0,05 0,22 0,41 0,07 Ο,υ

6 -> 12 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
12->5 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
5->2 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
2->1 0,05 0,22 0,37
Περιφε:ρειοκός 0,05 0,22 0,37

Διαδρομή 7α

Mtση

κατανάλωση

ΣΥVΑΡΤΉΣατης

ΤμήJατα ταx~;,ιlας Κατανάλωση

Δι - Ollkm ΙΚΑΘuΣτ 11\
ΙΧ Φ ΒΦ ΙΧ Φ,ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> ΓΈΦUΡ 0,05 0.23 0,52
r -> Αναλ· 0,05 0,23 0,48 0,10 0,13
Αν-ΔΔ.:> 7 0,05 0,25 0,52 0,10 0,13
7 -> 6 0,05 0,22 0,41 0,07 0,10
6 -> 12 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
12 -> 5 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
5 -> 2 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
2·> 3 0,05 0,22 0,41
3->4 0,05 0,22 0,41

οκ6ς 0,05 0,22 0,37

ΠΓ5



ι

Ι

Ι

1

l
J
l

Ι

-Ι

~1

n
ι

j

J
J

Ι

J
ι

J

J

ΔιαδρομιΊ 9

Mtση

κατανάλωση

συναρτ/<Jει της

τ:α I~~~;ητας Κατανόλωση

11\Δι ών ΙΚΑΘuΣτ

• ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ,ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,00 0,23 0,52
Στάδιο -> Γto>ωl 0,00 0,23 0,52
Γtφuρα -> Avoλ· 0,05 0,23 0,48 0,10 0,13
Αν-ΔΔ-> 7 0,05 0,25 0,52 0,10 0,13
7->6 0,05 0,22 0,41 0,07 0,10
6 -> 10 0,00 0,25 0,52
10 -> 11 0,05 0,25 0,52
11->3 0,00 0,25 0,52 0,10 0,13
3->4 0,00 0,22 0,41
Περι 0,00 0,22 0,37

Διαl\ρoμl\ 11

Mtση

κατανάλωση

σuναρτ/<Jει της

Τμι'ματα ταχύτητας Κατανάλωση

&aδMuών Itlkm\ ΙΚΑΘuΣτ

ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ,ΒΦ

8-> Aρχ~Δψ 0,05 0,25 0,52 0,10 0,13
Αρχη Δψ->18 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
18 -> 12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12->5 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
5->2 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
2->1 0,00 0,22 0,37
Περιφερειακός 0,05 0,22 0,37

Διαδρoμfι 11α

Mtση

κατανάλωση

συναρτ/<Jει της

Τμι'μαΤΩ l~fΧύτητας Κατανόλωση

ών tIkm) IKΑΘUΣΤtρηoη(~)
ιχ Φ ΒΦ ιχ Φ,ΒΦ

8-> AρX~Δψ 0,00 0,25 0,52 0,10 0,13
Αρχη Δψ->18 0,00 0,23 0,48 0,07 0,10
18->12 0,05 0,23 0,48 0,07 0,10
12->5 0,05 0,22 0,44 0,07 0,10
5->2 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
2->3 0,05 0,22 0,41
3->4 0,05 0,22 0,41
Περιφερειακός 0,00 0,22 0.37

ΠΓ5
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Διαδρoμtι 12

Mtση

κατανόλωση

συναρτflι>n της

Τμι'ματn ταχύτητας ΚατανόΑωση-
~

ΙΚo&Jστ

Φ 81> α Φ,ΒΦ

1-> 2 0,05 0,22 0,37
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13

5->6 0,05 0,23 0,52
6 -> 7 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
(17)7 -> yεφuρα 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
yεφuρa. -> Στό.δι 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> 8 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10

nειxφερειαι«\ς 0,05 0,22 0,37

Διαδρομ.(ι 12α

Mtση

κατανάλωση

συναρτf10ειτης

ΤμήJατα ταχύτητας Kατανdλωση

Δι'''' - It/km) ΙΚo&Jστ

α Φ ΒΦ α Φ,ΒΦ

2->3 0,05 0,22 0,41
3 -> 4 0,05 0,22 0,41
2->5 0,05 0,23 0,52 0,10 0,13
5->6 0,05 0,23 0,52
6->7 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
17)7->_ 0,05 0,23 0,52 0,07 0,10
ΓΕΦUΡΑ -> Στc1δι 0,05 0,23 0,52
Στάδιο -> 8 0,05 0,25 0,52 0,07 0,10
nειxΦ<DειαχΌC 0,05 0,22 0,37

ΠΓ5
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ιIιaδoμti 1

Mtση κaτaνόλωση

Τμfματα Διcιδρoμών ΙΙυετaκ(νnσn 011
ιχ Φ ΒΦ

1->2 0,09 0,37 0,63

2->5 0,13 0,28 0,46

5 -> 12 0,08 0,17 0,24

12 -> 9 0,07 0,13 0,15
9 -> 13 0,08 0,18 0,26
T.1aσ -.> 8 0,02 0,10 0,21

8 -> Στάδιο 0,09 0,21 0,34
l1ερ<φερειaκός 0,63 2,68 4,51

Σύνολο ΥΚ 0,57 1,43 2,29

Διαδρoμfι10

Μ.ΚΙΜΕΤ·ΟΙ)

ιχ, Φ ΒΦ

4->3 0,06 0,28 0,46
3->2 0,14 0,31 0,49
2 -> 5 0,13 0,28 0,46

5 -> 12 0,08 0,17 0,24
12 -> 9 0,07 0,13 0,15
9 -> 13 0,08 0,18 0,26
T.k1O -> 8 0,09 0,21 0,34
8 -> Στάδι,ο 0,03 0,12 0,26
nεριφερε.aκός 0,67 1,54 2,40
Σύνολο 0,69 1,66 2,66

Διαδρoμfι 2

M.KIlJET.00
ιχ Φ ΒΦ

1->2 0,06 0,26 0,43
2 -> 5 0,13 0,28 0,46

5 -> 12 0,08 0,17 0,24

12 -> 9 0,07 0,13 0,15

9 -> 13 0,08 0,18 0,26

(13)18 -> 17 0,17 0,35 0,58
(17)7->_ 0,12 0,32 0,61

γεφuρa -> Στάδιο 0,03 0,14 0,31

Στάδιο -> 8 0,09 0,23 0,36
nεριφερειaκός 0,63 2,68 4,51

Σύνολο 0,84 2,04 3,41

ΠΓ6
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Διαδρoμ~ 2α

Μ.ΚΙΜΞΤ.Ο!)

ΙΧ Φ ΒΦ

4 -> 3 0,06 0,28 0,46
3->2 0;14 0,31 0,49
2->5 0,13 0,28 0,46

5 -> 12 0,08 0,17 0,24
12 -> 9 0,07 0,13 0,15
9 -> 13 0,08 0,18 0.26
(13)18 -> 17 0,17 0,35 0,58
(17)7->_ 0,12 0,32 0,61
γεφuρa. -> Στάδιο 0,03 0,14 0,31
Στάδιο -> 8 0,09 0,23 0,36
Πφ._ακός 0,42 1,76 2,96
Σύνολα 0,99 2,36 3,92

Δια~3

ΜΚΙΜΞΤ.Ο!)

Ιχ Φ ΒΦ

1-> 2 0,06 0,28 0,46
2->5 0,14 0,31 0,49
5 -> 12 0,13 0,28 0,46
12 -> 9 0,10 0,27 0,47
9 -> 13 0,03 0,14 0,32
τ.ιασ -> 8 0,10 0,22 0,35
Πqx_ακός 0,28 1,19 2,00
Σύνολα 0,57 1,49 2,55

Διαδoou~ 4
M.KIMΞΤ.~Ι)

ΙΧ Φ ΒΦ

1-> 2 0,09 0,37 0,63
2 -> 5 0,13 0,28 0,46
5 -> 12 0,08 0,17 0,24
12 -> 9 0,07 0,13 0,15
9 -> 13 0,08 0,18 0,26
(13)18 -> 17 0,17 0,35 0,58
7 -> 14 0,10 0,22 0,35
Πqx_ακός 0,50 2,11 3,55
Σύνολα 0,72 1,69 2,67

ΠΓ6



J

α/αδρoμJj 4α

M.KNET.(It)
ΙΧ Φ ΒΦ

4->3 0,06 0,28 0,46
3->2 0,14 0,31 0,49
2->5 0,13 0,28 0,46
5 -> 12 0,08 0,17 0,24
12 -> 9 0,07 0,13 0;15
9->13 0,08 0,18 0,26
(13)18 -> Π Ο,Π 0,35 0,58
fT(7J -> 14 0,10 0,22 0,35

Περι~κ6ς 0,28 1,19 2,00
Σύνολο 0,84 1,90 2,99

ΔιαδριOμ.J1 5
M.KNET.(It)
ΙΧ Φ ΒΦ

1->2 0,13 0,36 0,53
2->3 0,10 0,24 0,36
3->4 0,06 0,28 0,51
Πqx_αχός 0,22 0,92 1,55
Σύνολο 0,29 0,87 1,40

α/αδρoμJj 5α

Μ.Κ/ΜΕΤ·ΟΙ)

ΙΧ Φ ΒΦ

4->3 0,06 0,28 0,46
3 -> 2 0,14 0,31 0,49
2->1 0,06 0,25 0,43
Περιφερειαχ6ς 0,22 0,92 1,55
WΝol.o 0,25 0,84 1,38

Δια~6

M.ΚNET.(It)

ΙΧ Φ ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,03 0,12 0,26
Στάδιο -> Γέφι.4Xl 0,05 0,23 0,51
Γι'.φψα -> Αναλ-ΔΔ 0,13 0,27 0,41
Αν-Μ-> 7 0,11 0,19 0,26
7 -> 14 0,10 0,22 0,35
ΠqxφερειQJ<ός 0,14 0,57 0,96
Σύνοl.o 0,42 1,03 1,79

ΠΓ6
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Διαδρoμ~ 7
M.KIMET·Ot)
lχ Φ ΒΦ

8 -> Στάδιο 0,03 0,12 0,26
Στιιδιο -> rtφuρo. 0,05 0,23 0,51
Γtφφιl -> Ανώ.ΔΔ 0;13 0,27 0,41
Αν-ΔΔ-> 7 0,11 0,19 0,26
7->6 0,10 0,26 0,40
6 -> 12 0,11 0,27 0,48
12->5 0,09 0,19 0,28
5->2 0,10 0,26 0,43
2->1 0,06 0,26 0,43
Περιφφε:ιακόι; 0,63 2,68 4,51
Σύνολο 0,78 2,03 3,46

Διαδρoμfι 7α

Μ.ΚIΜΕΤ.(IΙ)

ιχ Φ ΒΦ

8 -> Στdδιo 0,03 0,12 0,26
Στdδιο -> Γέφυρα 0,05 0,23 0,51
ΓέφuρO. -> Ανολ-ΔΔ 0,13 0,27 0,41
Αν-ΔΔ.> 7 0,11 0,19 0,26
7->6 0,10 0,26 0,40
6 -> 12 0,11 0,27 0,48
12 -> 5 0,09 0,19 0,28
5 -> 2 0,10 0,26 0,43
2 -> 3 0,03 0,14 0,26
3->4 0,06 0,28 0,51
Περιφφε:ιaxός 0,42 1,76 2,96
Σύνολο 0,81 2,19 3,80

Δtαδρoμ~ 9
M.KIMET.(It)
lχ Φ ΒΦ

8 -> Στdδιo 0,03 0,12 0,26
Στdδιο -> Γtφuρα 0,05 0,23 0,51
Γtφφιl -> Αναλ-ΔΔ 0,13 0,27 0,41
Αν-ΔΔ.> 7 0,11 0,19 0,26
7 -> 6 0,10 0,26 0,40
6 -> 10 0,01 0,07 0,14
10->11 0,01 0,05 0,10
11 -> 3 0,16 0,43 0,76
3->4 0,06 0,28 0,51
Περιφφε:ιακός 0,42 1,76 2,96
Σύνολο 0,67 1,88 3,35

ΠΓΒ
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ΔΙΔδρoμ~ 11
Μ.ΚIΜΕΤ.(IΙ)

ΙΧ Φ ΒΦ

8 -> Aρxft Διμ 0,18 0,51 0,91
Αρχη Διμ ~ 18 0,10 0,26 0,43
18 -> 12 0,08 0,15 0,20
12~5 0,09 0,19 0,28
5~2 0,10 0,26 0,43
2~1 0,06 0,26 0,43
Περιφερει.Δκός 0,63 2,68 4,51
Σύνολο 0,61 1,62 2,68

Δ'Δδρoμ~ IIQ
M.KIMET.(It)
ΙΧ Φ ΒΦ

8 ~ Aρx~ Διμ 0,18 0,51 0,91
Αρχη Διμ ~ 18 0,10 0,26 0,43
18 -> 12 0,08 0,15 0,20
12~5 0,09 0,19 0,28
5~2 0,10 0,26 0,43
2~3 0,03 0,14 0,26
3~4 0,06 0,28 0,51
Διερχόμενη ΚΙνηση 0,42 1,76 2,96
Σύνολο 0,64 I,Π 3,02

ΔΙΔδρoμ~ 12

Μ.ΚIΜΕΤ.(ΙΙ)

ΙΧ Φ ΒΦ

1~2 0,06 0,26 0,43
2~5 0;13 0,28 0,46
5~6 0,03 0,14 0,32
6~7 0,10 0,27 0,47
(17}7~_ 0,12 0,32 0,61
γεφuριι. -> Στάδισ 0,03 0,14 0,31
Στάδιο -> 8 0,09 0,23 0,36
Περιφερει.aK6ς 0,63 2,68 4,51
Σύνολο 0,57 1,62 2,97

Ι
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M.KIMΞT.(1t)

ΙΧ Φ ΒΦ

2->3 0,03 0,14 0,26
3->4 0,06 0,28 0,51
2->5 0,13 0,28 0,46

16 -> 6 0,03 0.14 0,32
6->7 0,10 0,27 0,47
(17)7->_ 0,12 0,32 0,61
'(t:Xμ.JρQ -> Στά&ο 0,03 0,14 0,31
Στd&o -> 8 0,09 0,23 0.36

nφ""ρoα<6ς 0,42 1,76 2,96

Σύνολα 0,60 1,78 3,30
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Υπό.ρχouoα Κατό.σταση

Mtση ιιατανόλωση

<α(lΧ)Δι tc δι ,,,- ..... Σroθμ.σμένoc: Μέσος

Διaδoμ~ 1 0,57 702 0,53
Διoδρφ~ 1α 0,69 654
ΔιΩlIρcμ~2 0,84 72
ΔιΩlIρcμ~2α 0,99 54
Διoδρφ~3 0,57 Ο

Δι~4 0,72 84
Διoδρφ~ 4α 0,84 90
Διaliρqn'ι 5 0,29 600
Δ~5α 0,26 600
Δι~6 0,42 252
Δι~7 0,78 36

ΔιΩlIρcμ~7α 0,81 42
Διoδρφ~ 9

,
0,67 42

ΔιΩlIρcμ~ 't1 0,61 486
ΔιΩlIρcμ~ 't1α 0,64 564

Δ~12 0,57 Ο

Διoδρφ~12α 0,60 Ο

Περιφεpεtαιιός

Μέση καταΎΔλωση

ΣuΥγόm<α ( ΙΧ ) Σ<αθμισ~~ Μέσος~~ts δι

ΒΑΓΔ 0,63 702 0,45
ΑΓΔ 0,67 654
ΒΑΓΔ 0,63 72
ΑΓΔ 0,42 54
ΑΓ 0,28 Ο

ΒΑΓ 0,50 84
ΑΓ 0,28 90
ΒΑ 0,22 600
ΑΒ 0,22 600
ΔΓ 0,14 252
ΔΓΑΒ 0,63 36
ΔΓΑ 0,42 42
ΔΓΑ 0,42 42
ΔΓΑΒ 0,63 486
ΔΓΑ 0,42 564

ΒΑΓΔ 0,63 Ο

ΑΓΔ 0,42 Ο

ΠΓ9
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Κατανάλωση Δαπό.ν~ς Iι.ιντt'ρ'ισηι;

~
Φθφά EλaαπKΏV (δρχ Ι χλμ ) ΛIno.VT1Kwv(lV100km) (π % 1000 νλu'
(υ) (Σ)

Δι 1

1 .> 2 0,261 0,000 0,060 0,060

~_-> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
!; ., 12 0,250 0,020 0,060 0,054
12·> 9 0,283 0,015 0,060 0,051
9·> 13 0,283 0,015 0,060 0,051
13 -> T,Iaσ 0,283 0,000 0,060 0,054
T,1aσ .> 8 0,244 0,021 0,060 0,054

ΔΙερχόμενη

Kινnσn 0,305 0,000 0,060 0,065

Δι 1α---

4·> 3 0,261 , 0,000 0,060 0,060
3·> 2 1,251 0,042 0,014 0,018
2·> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5·> Ί2 0,250 _____2'020 0,060 0,054
12 -> 9 0,283 0,015 0,060 0,051
9 -> 13 0,283 0,015 0,060 0,051
13·' Τ.1ao 0,283 0,000 0,060 0,051
T.1aσ -> Β 0,244 0,021 0,060 0,054

Διερχόμενη

K(νnσn 0,305 0,000 0,060 0,065

-
~~2

1·> 2 0,261 0,000 0,060 0,060
2·> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5 -> 12 0,250 0,020 0,060 0,054
12 .> 9 0,283 0,015 0,060 0,051
9·> 13 0,283 0,015 0,060 0,051
13\18 .> 17 0,283 0,015 0,060 0,052

17)7 .> νεauoo. 0,270 0,017 0,060 0,053

γεφψa .>
Στάδιο 0,283 0,000 0,060 0,051
Στό.διο·> 8 0,283 0,015 0,060 0,050

Διερχόμενη

Κ(ν""" 0,305 0,000 0,060 0,065

ΠΓ11
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Διaδocu.'1.2α

4·> 3 0,261 0,000 0,060 g~
3 -> 2 0,218 0,025 0,060 0,055

2·> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5 -> 12 0,250 0,020 0,060 0,054

~·>9 0,283 0,015 0,060 0,051
9 -> 13 0,283 0,015 0,060 0,051
(13)18 .> Π 0,283 0,015 0,060 0,052

(Π}7 .> νεφuoo 0,270 0,017 0,060 . 0,053

γεφuρa .>
Στάδιο 0,283 0,000 0,060 0,051
Στάδιο .> 8 0,283 0,015 0,060 0,050

Δtεp)(όμενη

~IE!) 0,305 0,000 0,060 0,065

Δι 3
~-

4 -> 3 0,261 0,000 0,060 0,060
3 -> 2 1,251 0,042 0,014 0,018
2 -> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
6·> 7 0,276 0,016 0,060 0,053
5 -> 6 0,283 0,000 0,060 0,052
7 -> 14 0,218 0,025 0,060 0,055

Διερχόμενη

Kινnσn 0,305 0,000 0,060 0,065

~- 4

1·> 2 0,261 0,000 0,060 0,060
2 -> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5 .> 12 0,250 0,020 0,060 0,054
12 -> 9 0,283 0,015 0,060 0,051
9 -> 13 0,283 0,015 0,060 0,051
13\18 -> 17 0,283 0,015 0,060 0,052

7 -> 14 0,218 0,025 0,060 0,055

Δtεp)(όμενη

Kίνnσn 0,305 0,000 0,060 0,065

Δ 5-
f-;.
1 -> 2 0,261 0,000 0,060 0,060

2·> 3 0,218 0,025 0,060 0,055
3·> 4 0,261 0,000 0,060 0,060

Δtερχψενη

~'1!!!l 0,305 0,000 0,060 0,065
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Δι 5α

4·> 3 0,261 0,000 0,060 0,060

3·> 2
- 0,218 0,025 0,060 0,055

2·> 1 0,261 0,000 0,060 0,060

Διερχ4ιενη

Κίνηση 0,305 0,000 0,060 0,065

Δ 6

8·> Στ6.fao 0,283 0,000 0,060 0,051

Στάδ.ο .>
rt"'-"<l 0,283 0,000 0,060 0,052

ΓΙqq>α .>
Ανολ-ΔΔ 0,257 0,019 0,060 0,053

Αν·ΔΔ·> 7 0,283 0,015 0,060 0,050

7·> 14 0,218 0,025 0,060 0,055

Διε:ρχ4lενη

,

Kίνnσn 0,305 0,000 0,060 0,065

7

8·> Στά&ο 0,283 0,000 0,060 0,051

ΣτάΟΟ .>
rt"'-"<l 0,283 0,000 0,060 0,052

ΓΙqq>α .>
Αναλ·ΔΔ 0,257 0,019 0,060 0,053

Αν-ΔΔ-> 7 0,283 0,015 0,060 0,050

7 -> 6 0,218 0,025 0,060 0,055

6 -> 12 0,263 0,018 0,060 0,053

12 -> 5 0,218 0,025 0,060 0,055

5 -> 2 0,283 0,015 0,060 0,051

2 -> 1 0,261 0,000 0,060 0,060

ΔιΕΡΧφΕVη

~'B!J 0,305 0,000 0,060 0,065
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Δι 7α

8·> ΣτάδιΟ 0,283 0,000 0,060 0,051-
Στάδιο

'."', -,
~~--

0,283 0,000 0,060 0,052

Γέφψα -,
Αναλ-ΔΔ 0,257 0,019 0,060 0,053
Αν-ΔΔ-> 7 0,283 0,015 0,060 0,050
7 -> 6 0,218 0,025 0,060 0,055
6 -> 12 0,263 0,018 0,060 0,053
12 .> 5 0,218 0,025 0,060 0,055
5·> 2 0,283 0,015 0,060 0,051._--_.
2·> 3 0,218 0,000 0,060 0,055
3·> 4 0,261 0,000 0,060 0,060

Διερχόμενη

~~ 0,305 0,000 0,060 0,065

Δι 9 ,

.
8 -> Στάδιο 0,283 0,000 0,060 0,051

Στά&ο -,
Γέ<ιωα 0,283 0,000 0,060 0,052

Γέφψα .,
Aνaλ·ΔΔ 0,257 0,019 0,060 0,053
Αγ-ΔΔ-> 7 0,283 0,015 0,060 0,050
7·> 6 0,218 0,025 0,060 0,055
6 -> 10 0,283 0,000 0,060 0,050
10 .> 11 0,283 0,000 0,060 0,050
11 -> 3 0,283 0,015 0,060 0,051
3·> 4 0,261 0,000 0,060 0,060

Δocρχφενη

Kίvnσrι 0,305 0,000 0,060 0,065

Δ 11-

8 ., !'D\d1 Διu 0,283 0,015 0,060 0,050

!!'Dm Διu ., 18 0,263 0,018 0,060 0,053
18 -> 12 0,263 0,018 0,060 0,053
12·> 5 0,218 0,025 0,060 0,055
5 -> 2 0,283 0,015 0,060 0,051
2·> 1 0,261 0,000 0,060 0,060
Διερχόμενη

Κίν"'" 0,305 0,000 0,060 0,065
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Δι rtα

18.> ~Δ.11J 0,283 0,015 0,060 0,050

I~X!Ί.Δ~.> 18 0,263 0,018 0,060 0,053
18 .> 12 0,263 0,018 0,060 0,053
12 .> 5 0,218 0,025 0,060 0,055
r'J .> 2 0,283 0,015 0,060 0,051
2 -> 3 0,218 0,000 0,060 0,055
3·> 4 0,261 0,000 0,060 0,060

Διερχqιενη

Klvl)l111 0,305 0,000 0,060 0,065

Δι

1·> 2 0,261 0,000 0,060 0,060
2·> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5·> 6 0,283 , 0,000 0,060 0,052
6 -> 7 0,276 0,016 0,060 0,053

(17)7 .> -ε"""" 0,270 0,017 0,060 0,053

γεψ..lXl .>
Στάδιο 0,283 0,000 0,060 0,051
Στάδιο -> 8 0,283 0,015 0,060 0,050

Διερχόμενη

ΚIvl)l111 0,305 0,000 0,060 0,065

Δ< α

2 -> 3 0,218 0,000 0,060 0,055
3·> 4 0,261 0,000 0,060 0,060
2·> 5 0,283 0,015 0,060 0,052
5·> 6 0,283 0,000 0,060 0,052
6·> 7 0,276 0,016 0,060 0,053

1'1717 .> νε~ 0,270 0,017 0,060 0,053

γεψ..lXl .>
Στάδιο 0,283 0,000 0,060 0,051
Στάδιο·> 8 0,283 0,015 0,060 0,050

Διερχόμενη

Κίνηση 0,305 0,000 0,060 0,065
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"'αδρφ~ 1 "'_1α Δ,αδρφ~2

ΚατεύθιΝση ιχ Κατείιθυνση ιχ ΚατΕΎΘUνση ιχ

1-> 2 3,81537 4-> 3 4,07625 1-> :2 3,81537
2->5 2,060663766 3->2 2,251590001 :2 -> 5 2,060063766
5 -> 12 1,16419312 2-> 5 2,060663766 5 -> 12 1,16419312
12 -> 9 0,493028488 5 -> 12 1,16419312 12 -> 9 0,493028.488

9·> 13 1,074022933 12 -> 9 0,493028488 9..:> 13 1,014022933

'!3 -> Τ.ιασ 1,215322222 9 -> 13 1,074022933 (13)18 -> f1 2,570953488

Τ.Iaσ...:> 8 1,778058269 13·> T.1cι.σ 1,161988889 (17)7 ..:> γεtp4)a 3.178850674

Περ..."..""ός 17.5225 Τ.kι.σ -> 8 1,778058269 γεφιιιχι -> Στάδιο 1,733600278

ΣU.σλo ΥΚ 11,6006588 Γ1ερο..."..""ός 28,006 .Στάδιο..:> 8 1,643906266
Σίινολο ΥΚ 14.05979547 ΠεΡOφερeA""ός 42.7549

Σύνολο ΥΚ 17.73458901

"'_2α "'_3 Δ,αδρφ~4

Κατε(ιθuνση ιχ ΚατεUθuνση ιχ κaτ~ ιχ

4->3 4,07625 4-> 3 01-> :2 3,81537

3 ->:2 2,743113307 3->2 0:2 -> 5 2,000663766
2->5 2,060663766 :2 -> 5 05->12 1.16419312
5·> 12 1,16419312 6-> 7 012->9 0,493028488
12->9 0,493028488 5-> 6 09->13 1,014022933

9 -> 13 1,074022933 7 -> 14 Ο (13)18 -> 17 2,570953488

(13)18 -> 17 2,570953488 Γ1ερoφερeA""ός Ο Ο

(17)7 .> γεφυρa 3,178850674 Σύνολο ΥΚ 07->14 2.018913307
γεφuρa -> Στάδιο 1,733600278 ΠεΡOφερeA""ός 33,6432
Στάδιο -> 8 1,643906266 Σύνολο ΥΚ 13,1971451

Γ1ερο..."..""ός 28,036
.Σύνολο ΥΚ 20,73853232

"'αδρφ~ 5 ",_sa "'αδρφ~6
Κατεύθυνση ιχ ΚατεύQ.ινση ιχ Κατεα/.Jνση ιχ

1->2 3,81537 4-> 3 4.07625 8 -> Στάδιο 1.469152778

2·> 5 2,230138307 3 -> 2 2,743113307 Στάδιο -> rtφt..ρl 2.9309225

5 -> 12 4.07625 2 -> 1 3,81537 ίΙφUΡΑ -> Αν-ΔΔ 2,017254249

Περ'φερειακός 14,7189 Γ1ερο..."..""ός 14,7189 Αν-ΔΔ-> 7 0,894391266

Σύνολο ΥΚ 10.12175831 Σύνολο ΥΚ 10.63473331 7 -> 14 2,018913307

Γ1ερο..."..""ός 9,1117

Σύνολο ΥΚ 9,3306341
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"'αδjx>μι\7 Δta.δρq.ιή 7α "'αδjx>μι\9

I<ατd&.ινση ιχ Κατεiιθιινση ιχ Κατtt.ιluνση ιχ

a -> Στάδιο 1,46915277Β8 -> Στάδιο 1,469152778 a -> Στά&ο 1,469152778
Στάδιο -> ΓΙφq>α 2,9309225 Στάδιο -> Γtφψα 2,9309225 Στάδιο -> ΓΙφι.Ρ:ι 2,9309225

Γtφφa -> Αναλ-Δι 2,017254249 Γtφιφα -> Ανολ-ΔΔ 2,017254:249 ΓΙψι..ρ1-> Αν-ΔΔ 2,017254249
Αν-ΔΔ-> 7 0,894391266 Αν-ΔΔ-> 7 0.894391266 Αν-ΔΔ-> 7 0,894391266
7 -> 6 2,501713307 7 -> 6 2,501713307 7->6 2,501713307
~->12 2,449699823 6 -> 12 2,449699823 6 -> 10 0,749515
12 -> 5 1,536113307 12 -> 5 1,536113307 10 -> 11 0,57655
5-> 2 2.046663766 5->2 2,046663766 "->3 3,688497933
2 -> 1 3,81537 2 -> 3 1,901025 3->' 4,07625

Πφφφ<οακός 4:2.7549 3->' 4,07625 Πφφ_ακός 28,006

ΣUνoΛo γκ 19,661281 Γlερ_αχός 28,006 ΣUΝo),o ΥΚ 18,90424703

Σύνολο ΥΚ 21,823186

"'αδjx>μι\ " "'αδjx>μι\ 1'α "'_~12

Κατι:OOJνση ιχ , Κατεiιθιινση ιχ ΚατtίA!νση ιχ

8 -> Aρχ~ Δημ 4,497828766 8 -> Aρχ~ Δημ 4,497828766 1-> 2 Ο

ΑΡχη Δrιι -> :ιs 2,330283934 Αρχη Δημ -> 18 2,33rt.283934 2->5 Ο

18 -> 12 0,897293267 18 -> 12 0,897293267 5-> 6 Ο

12·> 5 1,536113307 12->5 1.536113307 6->7 Ο

5->2 2,Qι466637665->2 2,D46663766 (17)7 -> γεφψa Ο

2 -> 1 3,81537 2->3 '.901025 γεφιφα -> Στάδιο Ο

Πφφφ<οακός 42,7549 3·> 4 4,σ7625 Στάδιο·> 8 Ο

ΣUνoλo ΥΚ 15.12355304 Διφχl:ιμtνη ΚΙνηση 28,006 Πφφ_ακός Ο

ΣUνoλo ΥΚ 17.28545804 ΣοΝολο ΥΚ Ο

Διo.διXJμτ'ι 12α

Κατεύθυνση οχ

2 -> 3 Ο -
3 -> 4 Ο

2->5 Ο

5->6 Ο

6->7 Ο

(17)7 -> γεφuρα. Ο

γι:φuρα. -> Στάδιο Ο

Στάδιο -> 8 Ο

Πφφ_ακός Ο

Ιίινολο ΥΚ Ο

-
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YπdDYouσα ΚατΔσταση

ΔιOOρσμtς ΜΛΚ(Δ) Σιιχν6τ/τα (ΙΧ) Σταl\Jlσμtνoς Μέσος Ορσς

Δισδσμιj1 11,60 702 12,69544669

.ΔιαΔΡCΨfι 10 14,06 β54

ΔIaOOou~ 2 17,73 72
Διαδρφ~2α 20,74 54
l.Διαδρφ~3 0,00 Ο

ΔιOOρσμ~ 4 13,20 54
ΔιaOOou~4α 90

Διαδρφ~5 10,12 600

ΔI~5a 10,63 600
Διαδρφ~6 9,33 252

Διαδρφ~7 19,66 3β

ΔιOOρσμ~ 7α 21,82 42

ΔιOOρσμ~9 18.90 42
ΔιOOρσμ~11 15,12 48β

ΔιOOρσμ~ 11α 17,29 5β4

ΔιOOρσμ~ 12 0,00 Ο

Διαlloou~ 12α 0,00 Ο

Περιφερειακός

Διαδρφtς ΜΛΚ(Δ) Σuχν6τ/τα (ΙΧ) Σταl\!ισμtνoς Μέσος Ορσς

ΒΑΓΔ 17,52 702 23,17341683

ΑΓΔ 28,04 785
ΒΑΓΔ 42,75 72
ΑΓΔ 28,04 54
ΑΓ 0,00 Ο

BAr 33,64 84

ΑΓ 90

ΒΑ 14,72 600

ΑΒ 14,72 600
ΔΓ 9,11 252
ΔΓΑΒ 42,75 38
ΔΓΑ 28,04 42

ΔΓΑ 28,04 42

ΔΓΑΒ 42,75 486
ΔΓΑ 28,04 5β4

ΒΑΓΔ 0,00 Ο

ΑΓΔ 0,00 Ο
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Yπδρχouσα Kατάσraση Ι
Δ.aδρoμt<; Xρόνoς(mln} Διερχψενη Κινηση ΣτaBμσμtνoς Mtσoς Όρος

Φ ΒΦ

Διαδρομή 1 9,09 18 Ο 9,81

ΔιaδρφήIα 9,46 21,6 Ο

Δ\aδρoμή 2 10,87 Ο Ο

~aδρφή2α 10,87 Ο Ο

Διaδρφή3 9,84 1.2 1,2

Διaδρφή4 8,98 Ο Ο

Διαδρομή 4a 12,23 Ο Ο

Διαδρομή 5 7,55 48 108

Διαδρομή δα 3,17 48 108

Διαδρομή 6 7,66 14,4 14,4

Διaδρφή 7 10,44 6 172,8

Διaδρφή 7α 9,58 6 115,2

Διαδρομή 9 , 10,80 12 115,2

Διaδρφή 11 9,17 Ο Ο

Διaδρφή l1α 8,32 Ο Ο

Διaδρφή12 11,79 6 187,2

Διaδρφή12α 11,87 12 417,6

Περιφερειaι<ός

Διaδρφtς Χρόνος (min) Φ ΒΦ ΣτaBμσμtνoς Mtσoς Όρος

ΒΑΓΔ 10,46 18 Ο 7,03

ΑΓΔ 6,86 21,6 Ο

ΒΑΓΔ 10,46 Ο Ο

ΑΓΔ 6,86 Ο Ο

ΑΓ 4,63 1,2 1,2

ΒΑΓ 8,23 Ο Ο

ΑΓ 4,63 Ο Ο

ΒΑ 3,60 48 108

ΑΒ 3,60 48 108

ΔΓ 2,23 14,4 14,4

ΔΓΑΒ 10,46 6 172,8

ΔΓΑ 6,86 6 115,2

ΔΓΑ 6,86 12 115,2

ΔΓΑΒ 10,46 Ο Ο

ΔΓΑ 6,86 Ο Ο

ΒΑΓΔ 10,46 6 187,2

ΑΓΔ 6,86 12 417,6
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ΚαTdσn:ι.nn

Mtoη

KΔΤΔνdλωoη Μέση Κατανdλωση

_'!tOI ΒΦΙ.., Φl ..,!iό<uI<: 'ΒΦΙ ΣταΨoμtνoς~ΌροςΦ,Μ

........ 1 1,43 2,29 18,00 0,00 2,74
_1. 1.66 2.66 21,60 .00
_2 2,04 3,41 .00 "'Ο

"'δρψj20 2,30 3,92 0,00 0,00
_3 1," 2,55 1.20 1,20_.

1,," 2,67 0,00 .00_..
1,90 2," .00 0,00-, 0,67 1," ",00 108,00

_'σ 0,04 1,38 ",00 108.00
"'δρψj6 1,00 1,76 14," 14,"-, 2,00 3,46 6,00 172,ΒΟ-,. 2,19 3,80 6,00 116.20
"'δρψj' 1,68 3,30 12,00 116,20_" 1,62 2,68 0,00 0,00_". 1,77 3,02 0,00 0,00

-12 1,62 2,θ7 6,00 187,20-"" 1,78 ι 3,30 12,00 417,60

•
"'ση

KαΤΔ~:\ MtoηΚαΤΔ~η
φl ΒΦΙ-'ΒΦ Στ~νoς~Όρc)ςΦ,θΦ

θΑΓΔ 2,68 ~" 18,00 0,00 2,90
ΜΔ 1,04 2," 21.60 0,00
θΑΓΔ 2,68 4,δ1 0,00 0,00
ΑΓΔ 1,76 2,96 0,00 .00
ΑΓ 1.19 2,00 1.20 1,20 .
θΑΓ 2,11 3,66 0,00 0.00
Μ 1,19 2,00 .00 0.00
θΑ 0,92 1," 46,00 108,00
ΑΟ 0,92 1," 46.00 108,00
ΔΓ 0,67 Ο," 14." 14."
ΔΓΑθ 2,68 4,61 6.00 172,80
ΔΓΑ 1,76 2." 6.00 116,20
ΔΓΑ 1,76 2." 12.00 116,20
ΔΓΑΒ 2.68 4,51 0.00 0,00
ΔΓΑ 1,76 2." .00 0,00
θΑΓΔ 2,68 4,51 6.00 187,20
ΑΓΔ 1,76 2." 12.00 417,60
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Κοτονό.1οωση

_ελα...""
ΛΙΠUνΊl~lt1100

Διαδρομές km} Δaηόνες Σ:uV1ήι)ησης

(υ) (Σ)

Δ,_

-
Κατεύθυνση Φ,8Φ Φ,θΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

r·> .2 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,000
2~5 1,142 0,026 0,00 0,074 0,00 0,024
5 ~ 12 1,197 0,034 0,015 0,069 0,00 0,025
12..> 9 1,142 0,026 0,018 o,rm 0,016 0,023
9 -> 13 1,142 0.02<5 0.018 0,077 0,016 0,023
13 -> T.1aσ 1,142 0,000 0,015 0,068 0,018 0,025

Τ.lασ -> 8 1,208 0,036 0,015 0,068 0,018 0,025

Διερχl«νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,0>40

Διαδρq.ιή 10.

l(ατεUθuνστΊ Φ,ΒΦ , Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

4~3 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030
3·> .2 0,025 0,060 0,065 0,070 0,026
2~5 1,142 0,026 0,00 0,074 0,00 0,024
5 -> 12 1,197 0,034 0,015 0,069 0,00 0,025
12 -> 9 1,142 0,026 0,018 o,rm 0,016 0,023
9 -> 13 1,142 0,026 0.018 o,rm 0,016 0,023
13 -> Τ.ιaσ 1,142 0,000 0,018 o,rm 0,016 0,023
Τ.lασ -> 8 1,208 0,036 0,015 0,068 0,018 0,025
Διερχ Κίνηστι 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,0>40

Διαδρομή .2
Κατεύθυνση Φ,ΒΦ Φ,8Φ Φ 8Φ Φ ΒΦ

1~ 2 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030
2~5 1,142 0,026 0,00 0,074 0,017 0,024
5 ~ 12 1,197 0,034 0,015 0,069 0,00 0,025
12 -> 9 1,142 0,026 0,018 Ο,σπ 0,016 0,023
9 ~ 13 1,142 0,026 0,018 0,077 0,016 0,023
(13)18 -> 17 1,142 0,026 0,016 0,073 0,00 0,024
(17)7 -> γεφ 1,164 0,029 0,016 0,071 0,017 0,025
γεφ-> Στάδιο 1,142 0,000 0,00 0,074 Ο.ΟΠ 0,024

Στάδιο -> 8 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023
ΔιερχΚiνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,0>40

--
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Δ,αδρφ~2α

Κατεύθυνση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

4->3 1,414 0,000 0,<113 0,052 0.020 0,030
3->2 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
2->5 1,142 0,026 0,017 0,074 0,017 0,024
5 ~> 12 1,197 0,034 0,015 0,069 0,017 0,025
12 -> 9 1,142 0,026 0,018 o,rm 0,016 0,023
9 -> 13 1,142 0,026 0,0'18 o,rm 0,016 0,023

(13)18 -> 17 1,142 0,026 0,016 0,073 0,017 0,024

(Π)7 -> Υεφ 1,164 0,029 0,016 0,071 0,017 0,025
γεφ -> Στάδιο 1,142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,024

Στάδιο -> θ 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023
ΔιερχΚΙνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Διa.δρψή 3

Κατεύθιινση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

4 -> 3 1,4'\4 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030
3->2 0,025 0,060 0,065 0,070 0,026
2->5 1,142 0,026 0,017 0,074 0,017 0,024
6->7 1,153 0.028 0,016 0,072 0,017 0,025
5 ~> 6 1,142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,024-7 -> 14: 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
Διερχ Κί'νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δ1~4

l(ατεύΘUΝΣΗ Φ,8Φ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

., .> 2 1,414 0,000 0,013 0,062 0,020 0,030
2->5 1,142 0,026 0,017 0,074 0,017 0,024
5·> 12 1,197 0,034 0,015 0,069 0,017 0,025
12 -> 9 1,142 0,026 0,018 0,077 0,016 0,023
9 -> 13 1,142 0,026 0,018 o,rm 0,016 0,023
(13)18 -> 17 1,142 0,026 0,016 0,073 0,017 0,024
7 -> 14 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
Διερχ ΚΙνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δ1~5

Κατεύθυνση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

., -> 2 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,000
2 -> 3 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
3->4 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030
Διερχ Κ{νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δ,αδρφ~5α

ΚατΕΎΘUνση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

4 -> 3 1,414 0,000 0,013 0,062 0,020 0,030
3 -> 2 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
2 -> 1 1,414 0,000 0,013 0,062 0,020 0,000
ΔιερχΚfνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040
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Δoαδι>oln16

Κατεί.Q.ινση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ 8Φ

8 -> Στάδιο 1,142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,0:24

Στάδιο -> Γtφ 1,142 0,000 O,~ 0,073 0,017 0,0:24.
Γέφ -> Αν-ΔΔ 1,186 0,033 0,015 0,069 0,017 0,025
Αν-ΔΔ-> 7 1,142 0,020 0,018 0,078 O,~ 0,023
7 -> 14 ',251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,020
Δtφχ Κiνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δo"""oμIi 7
~~νση

.
Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ 8Φ Φ 8Φ

8 -> Στάb.o -- 1,142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,024_._-----
Στό&ο..:> Γέφuρo. 1,142 0,000 0,018 O~073 σ,ΟΠ 0,024
ΓΙφψα -> Aναλ-ΔJ 1,186 0,033 0,015 0,069 0,017 0,025
Αν-ΔΔ-> 7 1,142 0,026 0,018 0,078 O,~ 0,023
7 -> 6 1,251 0,042 ο,α14 0,065 0,018 0,020
6 -> 12 1,175 0,031 0,016 0,070 0,017 0,025
12 -> 5 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,020
5->2 1,142 0,020 0,017 0,075 O,~ 0,024
2 -> 1 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030
Διερχ j«vηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

-
ΔoalJρqιή 7α

Κar«&Jνoη Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ 8Φ Φ ΒΦ

8 -> Στάδιο 1,142 0,000 0,017 O,CJ74 0,017 0,024
Στάδιο -> itφuρa 1,142 0,000 O,~ 0,073 0,017 0,024
itφιιρa. -> AνoJ.-Δ 1,186 0,033 0,015 0,069 0,017 0,025
Αν-ΔΔ-> 7 1,142 0,020 0,018 0,078 O,~ 0,023
7->6 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
6 -> 12 1,175 0,031 O,~ 0,070 0,017 0,025
12->5 1,251 0,042 0,014 0,005 0,018 0,026
5-> :2 1.142 0,026 0,017 0,075 O,~ 0,0:24
2-> 3 1,251 0,000 0,014 0,065 0,018 0,026
3 -> 4 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030

Διερχ Κίνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δoαδι>oln19

KατtUQ.ινση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ 8Φ Φ ΒΦ

8 -> Στdδιo ',142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,024
Στάδιο -> Γέφιιρα 1,142 0,000 O,~ 0,073 Ο,ΟΠ 0,024
rtφψα -> Ανολ-Δ, 1,186 0,033 0,015 0,069 Ο,ΟΠ 0,025
Αν-ΔΔ-> 7 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 Ο,"'"

7 -> 6 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026
6 -> 10 1,142 0,000 0,018 0,078 O,~ 0,023
10 -> 11 1,142 0,000 0,018 0.078 O,~ 0.023
11 -> 3 1,142 0,026 0,018 0.077 O,~ 0.023
3->' 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,000
Δtερχ Κ{νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040
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Δoaδι>c\Aή ~

Κατεdlυνση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

8 -> Αρχή Δψ 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023

Αρχη Δrμ -> 18 1,175 0,031 0,016 0,070 0,017 0,025

18~12 1,175 0,031 0,016 0,070 Ο,ΟΠ 0,025

12 -> 5 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026

5~2 1,142 0,026 Ο,ΟΠ 0,075 0,018 0,024

f2 -> 1 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,030

Διερχ ~νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

._.
Δια.δfq.ιr'ι 11α

ΚατεΎΘUνσtΊ Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

8 -> Aρxfι Δημ 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023

Αρχη Δrμ -> 18 1,175 0,001 0,016 0,070 Ο,ΟΠ 0,025
18~12 1,175 0,001 0,016 0,070 Ο,ΟΠ 0,025

12 -> 5 1,251 0,042 0,014 0,065 0,018 0,026

5~2 1,142 0,026 Ο,ΟΠ 0,075 0,016 0,024

2 -> 3 1,:ίIS1 0,000 0,014 0,065 0,018 0,026

3-> 4 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,000

Δtφχ Κ{νηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Δoaδι>c\Aή12 .
Κατεύθυνση Φ,ΒΦ Φ,8Φ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

1~2 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0.000
2·> 5 1,142 0,026 0,017 0,074 Ο,ΟΠ 0,024

5~6 '.142 0,000 0,017 0,074 0,017 0,024
6~7 1,153 0,028 0,016 0,072 Ο,ΟΠ 0,025

(17)7 -> γεφuρι::ι 1,164 0,029 0,016 0,071 0,017 0,025

γεφuρa .> Σ.τό&ο 1,142 0,000 Ο,ΟΠ 0,074 Ο,ΟΠ 0,024

Στάδιο -> 8 1,142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023

Διι:ρχ ΚΙνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,022 0,040

Διαδρq.uΊ12α

Κατεύθυνση Φ,ΒΦ Φ,ΒΦ Φ ΒΦ Φ ΒΦ

2~3 1,251 0,000 0,014 0,065 0,018 0,026
3~4 1,414 0,000 0,013 0,052 0,020 0,000

2~5 1,142 0,026 Ο,ΟΠ 0,074 Ο,ΟΠ 0,024
5 -> 6 1,142 0,000 Ο,ΟΠ 0,074 0,017 0,024

6~7 1,153 0,028 0,018 ο,σ72 Ο,ΟΠ 0,025

(17)7 -> γεφUΡCΙ 1,164 0,029 0,016 0,071 0,0'17 0,025
γεφuρa. .> Στάδιο 1,142 0,000 0,017 0,074 Ο,ΟΠ 0,024

Στάδιο -> 8 ',142 0,026 0,018 0,078 0,016 0,023

Διερχ Κίνηση 1,523 0,000 0,012 0,045 0,0:22 0,040
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ΔιαδιX1-σ'i 1 Διa.δρφι'ι 10.
ΚατtiA3υνση Φ θΦ Κατei.Q.ινση Φ ΒΦ

1->2 4,124848 04-> 3 4,398 Ο

2 -> 5 2,37358202 03 ->:2 3,748'166565 Ο

5·> 12 1,603518678 02 -> 5 2,37358202 Ο

12 -> 9 0,889221131 05->12 1,603518678 Ο

S -> 13 1,442145576 012->9 0,889221131 Ο

13 .> Τ.ιοσ 1.308071111 09->13 1,442145576 Ο

T.ιaσ -> 8 2,227107076 013 -> Τ.1aσ 1.281404444 Ο

Γleριφερειακός 18,736 OΤ.1aσ -> 8 2,227107σ76 Ο

Σύνολο ΥΚ 13,96849359 Ο Γ!εριφερειακός 29,9056 Ο

IUνoλo ΥΚ 17,96314549 Ο

Δoαδρψj2 Δoαδρψj2α

KατεUθuνση • ΒΦ ΚατειΑινση • ΒΦ

1·~ 2 Ο 04.)0 3 Ο Ο

2·)0 δ Ο 03·> 2 Ο Ο

5·)0 12 Ο 02·> δ Ο Ο

12·)0 9 Ο 05->12 Ο Ο

g.> 13 Ο 012·>9 Ο Ο

(t3}t8.> 17 Ο 09·>13 Ο Ο-
(17)7 .> Υεφ..ιρα Ο Ο (t3}t8·> 17 Ο Ο

yεq:ψα .)0 Στ<.\&ο Ο Ο (Π)7 .> yεφUΡΑ Ο Ο

Στ<.\&ο·)ο θ Ο Ο γεφ.φα.>Στάδιο Ο Ο

-"" Ο Ο Σ.τό&)·> θ Ο Ο

ΣύνολοΥΚ Ο

Ο """""""'''''
Ο Ο

ΣύνολοΥΚ Ο Ο

-
""'-.Ι' Δoαδρψj4

ΚαtεUθJνση • ΒΦ KατεUθuνση • ΒΦ

4.> 3 4,308 6,788 t·> 2 Ο Ο

3·> 2 3,748166566 2,716566665 2 ->5 Ο Ο

2·)0 5 2,37358202 5,930786374 6·> 12 Ο Ο

6.> 7 2,67813113 6,t47110065θ 12 .> 9 Ο Ο

5·> 6 1,8θΟΙθ7333 5,003530667 θ -> 13 Ο Ο

7·> 14 2,651537114 6,666402227 (13)t8·> 17 Ο Ο

""._,.""" 20,22628 14,67628 Ο Ο

lι,jνoλo ΥΚ f7,62rI61416 33,2731θδ4θ 7.> 14 Ο Ο

Γlφq:ιφaa.ι(~ Ο Ο

ΣύνολοΥΚ Ο Ο
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~ήδ Δκώρομήδα

KατΕΊΙΘUΝση Φ ΒΦ Κατεύθυνση Φ ΒΦ

1-~ 2 4,124848 6,674848 4.>3 '.39θ 6,788.
2·> δ 2,765121114 6,743986227 3·> 2 3,2θ382δ'tf4 6,956690227

δ.> 12 4.398 6,788 2·> 1 4,124&48 6,674848

Περιφερεια~ός 16,75744 '12,84744~,,, 16,75744 12,847+4

ΣUν~o Υl( 11,28796911 20.20683423 Ljyoλo γΙ( 11.S06673f1 20,41QS3θ23-
~ή6 ",""""ή 7

Kσ.τείιQuvση Φ ΒΦ Kσ.τιi.θJνση Φ ΒΦ

θ·:> Σ.τάl'ιιo 1,δ6786fίEi67 4,890088889 θ .> Σ.τόlιιo 1,667866667 4,θQOOθθθθ9

Σ.τdliιo.> Γέφ.ρ:ι. 2,956420444- 5,485420444 Στάδιο.:> ΓΙφ.ιρα 2,966420444 5,4805420444

rtφ.ιρα.·> Αν-ΔΑ 2..~1916Oθ5θ 6,229962249 Γtφ..ιρα..> Αν-ΔΔ 2,4,9160858 6,229962249

Αν.ΔΔ,.> 7 1,275379354 5,378682707 Αν-Μ-> 7 l,27δ3711354 6,378582707

7·:> 14- 2,551537114 6,6564σ2227 7.> 6 3,039729114 6,8fi6δ94227

περιφεροο.ιι:6ς 9,80032 10,41032 6 -> 12 2.8Ί643t482 6,3288θ8919

ΣUνoλo ΥΚ 10,77(136444 28,6404δ662 12·> δ 2,0633<45114 6,~210227

δ.> 2 2,3δ40264δ5 δ,θQδ229818

2·> 1 4,t2484ι1 6,67-484l1

n""""""".. 45,64304 2δ,03300ι

Σι.ίνολο ΥΚ 22.6272075 δ4.Ί95θ2~

Δκώρομή7α Δκώρομή'

Kατείιθuνoη Φ ΒΦ Kατείιθuνoτι Φ ΒΦ

θ .> Στάδιο 1,567866667 4,θ900βθθ89 θ·> Στάδιο 1.567θ6δδ67 4,θ900θ8889

Σ.τάδιο.> ΓέφJρcι 2,956420444- 5,48&f.20444 Σ.τάδιο·> ΓΙι.p..1lXl 2,956420444 Μ8δι1204«

Γέφ..ιρα.> Αν-ΔΔ 2,419160868 6,229962249 Γ.έφ..ρ:ι.·> Αν·ΔΔ 2,41916Οθδθ 6,22θS6224ι:1

Αν.ΔΔ-> 7 1,27δ3793δ4 δ,37θδθ27σ7' Α-ν-ΔΔ-> 7 1,275319364 6,378582707

7.> 6 3,03Q729114 6,8δ6δ94227 7.> δ 3,039729m 6.856694227

6 ·>12 2,81643f482 6,328θθθΡ19 6 ·>10 0,883024 4,627024

12 .> δ 2,06334δΊ14 6,4δ621022710·> 11 0,72848 4,45848

6·> 2 2,364026466 6,θ96229θ18 11·> 3 3,930306676 6,610842263

2.> 3 2,062266 6,33θ266 3.> 4 '.39θ 6,788

3·> 4 4,398 6,788~,,, 29,9066 18,6356- .. 29,9056 ".- ,ω'#ΟΜ)ΥΚ 21,20θ366ΟΙ 61.12499478

Σύνολο ΥΚ 24,9626166 59,64723348
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-" -""Kατει:ιe.ινση • .. KατΏΘUVΣη • ..
8·> Αρχή Δη..ι Ο Ο 8 .> Aρxι'l Δrμ ο ο

Α,σχη Δη.t·> 18 Ο O~Δ11J->18 Ο Ο

18·> 12 Ο 018·>12 Ο Ο

12·> δ Ο 012->5 Ο Ο

~.> 2 Ο Ο δ ·>2 Ο Ο

2·> 1 Ο 02·> 3 Ο ο_ ..
ο 03.> 4 Ο Ο

!Lίνoλo ΥΚ Ο ο Διερχ4λενη K(νηc:ιη Ο Ο

Σι:ινολο ΥΚ Ο Ο

_12 -""Κατώθ.ινση • .. KατaJθuνση • ..
1.> 2 4,124848 6,67~ 2·> 3 2,062256 5,338256

2·> δ 2,37358202 5,Q3mBδ374 3·> 4 4,008 6,788

~-
1.880197333 5,033530667 2·> δ 2,37368202 5.930186374

6·> 7 2,67813113 6,147900659 δ·> 6 1,880197333 δ.033530667-
{f1}7->V~ 3,4946318θ3 6,540967589 δ·> 7 2,67813113 6,147900669
yεcp..ιpα..> Στάδιο Ι81Β6θ2667 4,992904889 (17}7 .> yεφ..ιpa. 3,484δ31883 6,δ40Q67δθθ

Στάδιο·>8 1,988403354 5,675606707 γεφJρ(l-> Στάδιο 1,8196θ2667 4,9Β29048θ9

Περιφερaαιι:ός 45,54304 2δ,033()4. Στόάο·> 8 1,θθθ4D3354 5,675606707

Σύνολο ΥΚ 18,3$47639 <0,- Π"",φ,,,,.,," 29,S0δ6 18,6356

Σύνολο ΥΚ 20,δ948Ι!439 46,44796188
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Υπάρχουσα

~~τό.σTαση

MΛΚΙ~ΙΦ) ΜΛΚΙΔ)ΙΒΦ\ IUYVότητα ΙΦ\ Ιυννότ/τα ΙΒΦ}
Σταθμισμένος

ΔιαδρομΙς Mtσα< όooc
Διαδομή 1 13,97 0,00 18 Ο 39,88
Διαδρομή 1α 17,96 0,00 21,6 Ο

Διαδρομή 2 0,00 0,00 Ο Ο

Διαδρομή 2α 0,00 0,00 Ο Ο

Διαδρομή 3 17,63 33,27 1 1
Διαδρομή 4 0,00 0,00 Ο Ο

Διαδρομή 4α Ο Ο

Διαδρομή 5 11,29 20,21 48 108
Διαδρομή 50 11,81 20,42 48 108
Διαδρομή 6 10,77 26,64 14 14
Διαδρομή 7 22,63 54,20 6 172,8

ΔIaδρoμfl7a 24,96 59,65 6 115,2
Διαδρομή 9 , 21,21 51,12 12 115
Διαδρομή 11 0,00 0,00 Ο Ο

Διαδρομή 11α 0,00 0,00 Ο Ο

Διαδρομή 12 16,36 41,00 6 167
Διαδρομή 12α 20,69 46,45 12 417,6

Πεf!IιpεpειOK6c

ΜΛΚΙΔ\ΙΦ\ ΜΛΚΙΔ\ΙΒΦ\ Ιυννότητα ΙΦ\ Συννότητα ΙΒΦ\
Σταθμισμένος

ΔιαδρομΙς Mtσ

8ΑΓΔ 18,74 0,00 16 Ο 19,64

Μ'Δ 29,91 0,00 21,6 Ο

8ΑΓΔ 0,00 0,00 Ο Ο

ΑrΔ 0,00 0,00 Ο Ο

Ar 20,23 14,68 1 1

8ΑΓ 0,00 0,00 Ο Ο

Μ' Ο Ο

ΒΑ 15.76 12,85 46 106
ΑΒ 15,76 12,65 46 108
Δr 9,80 10,41 14 14
ΔrΑΒ 45,54 25,03 6 172,6
ΔrA 29,91 18,64 8 115,2
ΔrA 29,91 16,64 12 115
ΔrΑΒ 0,00 0,00 Ο Ο

ΔrΑ 0,00 0,00 Ο Ο

8ΑΓΔ 45,54 25,03 6 167
Μ'Δ 29,91 18,64 12 417,8

ΠΓ21
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Αντανακλάσει

ς από

Ποσοστό κάθετες

Bαρtων Ταχύτητα Μήκας επιφάνειες ΦQνάρια(+

KατεύQ.Jνση ΒΦ ΜΕΑ ΣΒΦ ΣΜΕΑ των kmlh) km) +db) db)

4 -> 3 29 1168 58 1918 13 60 1,25
3->4 2Β 750 Ι 19 41 1,25
3->2 29 1168 58 1918 13 44 Ο,Β

2->3 28 750 19 60 0,63
1->2 29 1005 59 1667 15 60 2,17
2->1 29 663 22 60 2,17
2->5 26 1711 51 3399 8 28 0,63 1
5 -> 2 25 1688 7 26 0,63 1
5 -> 12 Ο 1674 25 2962 1 35 0,3
12 -> 5 25 1288 10 40 0,4
12 -> 9 Ο 1838 1 24 0,1
9 -> 13 Ο 1801 1 24 0,3 3,9 1
6 -> 12 11 727 11 1348 8 33 0,74
12 -> 6 Ο 621 1 33 0,74
11 -> 10 4 133 9 268 17 0,2
10 -> 11 4 133 17 0,2
(13)18 -> 17 Ο 1120 1 29 0,8 3,9
7 -> 16 Ο 1058 1 30 0,75
13·> Τ.ιασ Ο Π2 1 23 0,4 3,9
Τ.ιασ -> 8 Ο m 1 36 0,5
8 -> Στάδιο 26 965 13 27 0,5
Στάδιο -> Γtφιιρ! 26 965 13 29 0,99
Γtφuρα -> Aνα).i 26 965 51 1540 13 34 0,59
Αν-ΔΔ-> 7 26 965 13 22 0,24
7 -> 6 25 554 23 43 0,72
10 -> 6 4 354 6 0,26
6 -> 10 4 354 6 0,26
6 -> 7 26 1004 13 31 0,72
(17)7 -> yεφupα 25 575 22 32 0,99
yεφuρα -> Στάδ 25 575 22 27 0,59
Στάδιο -> 8 25 575 22 22 0,5
Β -> Αρχή Δf1J 1 1192 1 25 1,49
ApJ(11 Δf1l -> 18 Ο 1264 1 35 0,7 3,9
18 -> 12 Ο 1760 1 35 0,22
5 -> 6 26 454 28 0,61
14-> 7 1 362 1 0,56
7 -> 14 1 362 1 28 0,56
11-> 3 15,65 237 33 1,2
3 -> 11 15,65 237 33 40 1,2

241
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Αντανακλάσει

ς από

Ποσοστό κάθετες

Bαρtων Ταχύτητα

~;x;
εnιφάναEς Φανόρια(+

KατεOOJνση ΒΦ ΜΕΑ ΣΒΦ ΣΜΕΛ Oxl1Jάτων kmlh\ km II+db\ db\
tΊφ_ακ6ς Ι

ΑΒ 20 285 35,69% 70 4,2
ΒΑ 21 345 30,73% 70 4,2
ΑΓ 36 429 42,01% 70 5,4
ΓΑ 24 297 40,35% 70 5,4
ΓΕ 36 416 43,23% 70 1,1
ΕΓ 25 344 36,14% 70 1,1
ΕΔ 36 416 43,23% 1,5
ΔΕ 24,86 344 Ο 1,5

ΠΓΘ1



Ι

j

j

J

Αντανακ),

floσooτό άσαςαnό

Baρέων κάθετες

ΒΦ- t.εA- oxrμάτω

Ι=:χ:
Ταχύτητα εruφάναε

Κατ ο"Δ ΒΦΙΔI t.εAΙΔI ΣΒΦ Σt.εA ν kmIh\ c Φανόαα

Ι-

4->3 Ο 912 Ο 1391 Ο 1,25 60
3->4 Ο 479 Ο 1,25 41
3->2 Ο 912 Ο 1391 Ο 0,8 44
2->3 Ο 479 Ο 0,63 60
1·> 2 Ο 740 Ο 1200 Ο 2,17 60
2 -> 1 Ο 460 Ο 2,17 60
2 -> 5 Ο 1459 Ο 2939 Ο 0,63 28 1
5 -> 2 Ο 1480 Ο 0,63 26 1
5·> 12 Ο 1556 Ο 2637 Ο 0,3 35
12->5 Ο υΒl Ο 0,4 40
12->9 Ο 1720 Ο 0,1 24
9·> 13 Ο 1683 Ο 0,3 24 3,9 1
6·> 12 Ο 6δ4 Ο 1285 Ο 0,74 33
12 -> 6 Ο 621 Ο 0,74 33
11 -> 10 Ο tt1 Ο = Ο 0,2
10->11 Ο tt1 Ο 0,2
(13)18 -> 17 Ο 1105 Ο 0,8 29 3,9
7·> 16 Ο 1058 Ο 0,75 30
13·> Τ.Ιασ Ο 669 Ο 0,4 23 3,9
Τ.ιασ -> 8 Ο 669 Ο 0,5 36
8 -> Στά&Ο Ο 801 Ο 0,5 27
Στάδιο -> Γtφuρα Ο 801 Ο 0,99 29
Γtφuρa. -> Αναλ-ΔΔ Ο 801 Ο 1237 Ο 0,59 34

Αν-ΔΔ-> 7 Ο 801 Ο 0,24 22
7 -> 6 Ο 414 Ο 0,72 43

10 -> 6 Ο 332 Ο 0,26
6 -> 10 Ο 326 Ο 0,26
6->7 Ο 870 Ο 0,72 31
(17)7 ->γ_ Ο 436 Ο 0,99 32
yεφt.()Q -> Στό-δια Ο 436 Ο 0,59 27
Στάδιο -> 8 Ο 436 Ο 0,5 22
8 -> AρXήΔηJ Ο tt13 Ο 1,49 25
Αρχη ΔηJ -> 18 Ο 1190 Ο 0,7 35 3,9
18 -> 12 Ο 1686 Ο 0,22 35
5->6 Ο 321 Ο 0,61
14-> 7 Ο 359 0,56 0,4
7·> 14 Ο 332 7 -> 14 0,56 28 0,4
11-> 3 Ο 154 11->3 1,2 0,023
3 -> 11 Ο 159 1.2 40

ΠΓΘ2
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Αντανακλ

Ποσοστό όσεις από

Bαρtων κάθετες

Κατ οΑ ~
ΒΦ- ΜΕλ- Oχrμάτω Μήκος Ταχύτητα επιφόνειε

ΒΦΙΔ) ΜΕλΙΔ) ΣΒΦ ΣΜΕλ ν km) kmlh) 1< Φανά",α

Διερχόμενη 24

ΑΒ 20 285 35.69% 4,2 70
ΒΑ 21 345 30.73% 4,2 70

'" 36 429 42,01% 5,4 70
ΓΑ 24 297 40.35% 5.4 70
ΓΕ 36 416 43.23% 1.1 70

ΕΓ 25 344 36.14% 1.1 70
ΕΔ 36 416 43.23% 1.5 70
ΔΕ 24.857 344 36.14% 1.5 70

ΠΓΘ2
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KατειAJνσn ~(db\

4·> 3 79
3 -> 4 79
3 -> 2 79
2 -> 3 79
1 -> 2 78
2 -> 1 78
2·> 5 81
5 -> 2 81
5 -> 12 78
12 -> 5 78
12·> 9 74
9·> 13 79
6·> 12 75
12·> 6 75
11 .> 10 71
10 .> 11 71
(13)18 -> f7 76
7 .> 16 72
13 .> Τ.8ασ 75
Τ.ιασ -> Β 72
a .> Στό.δω 78
Στάδιο -> ΓΙφ..ιρa. 78
rtφuρa. .> Αναλ·ΔΔ 78
Αν-ΔΔ-> 7 78
7·> 6 78
10 -> 6 73
6·> 10 73
6·> 7 78
(f7)7 -> γεq:ψα 78
γεφ..ιρa -> Στάδιο 78
Στάδιο -> θ 78
8 -> AρχJ1 Διμ 72
Αρχη Διμ -> 18 Π

18 .> 12 74
5 -> 6 74
14-> 7 70
7·> 14 70
11 .> 3 72
3·> 11 72

ΠΓΘ3
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Κατεύθυνση Θόp..jJoς (db)
4 -> 3 73
3 -> 4 73
3·> 2 73
2 -> 3 73
1 -> 2 72
2 .> 1 72
2 -> 5 77
5·> 2 77
5·> 12 75
12 .> 5 75
12·> 9 74
9 -> 13 79
6 -> 12 73
12 -> 6 73
11 -> 10 66
10 -> 11 66
(13}18 -> 17 , 76
7 -> 16 72
13 .> T.m 74
T.1a.σ -> 8 72
8 -> Στάδιο 78
Στάδιο .> ΓέφUρa. 71
Γέquρα -> Ανο)..-ΔΔ 74
Αν-ΔΔ-> 7 78
7 -> 6 73
10·> 6 70
6·> 10 70
6·> 7 73
(17}7 .> Υεφι.Ρα 74
γεφuρa. -> ΣτΔδυJ 71
Στάδιο·> 8 73
8 -> Αρχή Δrμ 75
Aρ)(Jl Δrμ -> 18 76
18·> 12 74
5 -> 6 67
14-> 7 70
7 -> 14 70
11 .> 3 65
3 -> 11 65

ΔιερχόμεVll

ΑΒ 65
ΒΑ 66
ΑΓ 67
ΓΑ 65
ΓΕ 67
ΕΓ 66
ΕΔ 67
ΔΕ 66

ΠΓΘ4



Ύψος

εμπoδCα.ι ΜεCωση

στα Με(ωση θopί.j!σv( Υπόλaι

πλάγια θopί.j!σv(d Ύψος db) λόγω πας Empεαζόμ

Kατει:euνσ~ς τα> hενε b) λόγω 1 εμπσ/i( hενερΥ 2
I~

DB μέχρι ΝΙμός Πλότας ενη

lη db 11iιX:uα> Όνό lεuησ/i(α> α>2 ό2 εuπσ/i(α> το όαίο Με(ωσ"" ΙΔDάJα> σοΙΙσπ1 Απόσταση

6 -> 7 78049282 9 6 18 9 6 18 42049 -12,95074 1,3βββββ9 7 0.72 27512β64

1717 -> νε 78 12 8 19 12 8 19 40 -15 13157895 7 0.99 25.763158
-> 78023391 6 4 15 6 4 15 48023 -6976609 16666667 4 0,59 32.372319

Στ6.διο .> e 78023391 3 2 12 3 2 115 55023 00233913 2,173913 4 05 44.050851
θ -> ADYή. 72054179 6 4 15 6 4 15 42054 -12 94582 16666667 4 149 22,423631
Aem Δru- 76,508227 12 8 19 12 8 19 385Οβ -'16 491Π 13157895 11 07 25,800299
18·> 12 73892065 12 8 19 12 8 19 35,892 -1910794 1,3157895 11 0.22 22,35798
5·> 6 74178799 9 6 9 6 74179 19,178799 Ο 4 061 44
14-> 7 69,990508 6 4 15 6 4 15 39991 -1500949 1,6666667 7 056 20 48418
7·> 14 70 6 4 15 6 4 15 40 -15 16666667 7 056 20,5
11 .> 3 72 6 4 15 6 4 15 42 -13 1,6666667 6 1,2 23.333333
3·> 11 71907295 6 4 15 6 4 15 41907 -13 09271 16666667 6 12 23178825

Δ,εo,όυενr

Αβ 65129764 30 42
βΑ 65,622544 30 4,2
ΑΓ 66,985456 30 54
ΓΑ 65 4954 - 30 54
rE 66914483 3 2 12 55414 30 1,1 25
Er 65 876195 3 2 12 54 376 30 1,1 25
ΕΔ 66 914483 30 15
ΔΕ 65,876185 30 1,5

Ι ΠΓΘ5
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Ύψος

εμποδCα" ΜεΙωση

στα Μείωση ~( Υπόλοι

πλάγια ~(d Ύψος db) λόγω πσς Eπrψεαζόμ

Κατει.λΝνσ θ6p..j3σς τα.ι hcve b) λόγω 1 εμnοδC hενεργ 2 θΌΡVΒΣ D~όo~έXPι FVJμός I~σς
Mή~~1

ενη

η @>J /iρtlι!α.ι lον6 eIlnooCw α.ι2 62 ε"πσδΙα.ι το ιο ΜεΙωσ"" "α.ι Απόσταση-

4·> 3 78,712944 3 2 12 Ο Ο Ο 67,213 12,212944 Ο 11 125 47,5
3·> 4 79 3 2 12 Ο Ο Ο 675 12,5 Ο 11 1,25 475
3·> 2 78,712944 3 2 12 3 2 115 55713 07129441 2173913 11 0,8 49,049878
2 -> 3 79 3 2 12 3 2 11 5 56 1 2,173913 11 0,63 49,673913
, -> 2 78,432656 3 2 12 3 2 11,5 55433 0,4326562 2,173913 11 2,17 48,440557
2 -> 1 78 3 2 12 3 2 11 5 55 Ο 2,173913 11 2,17 47,5
2·> 5 80,784029 6 4 15 6 4 15 50,784 -4,215971 1,6666667 7 0,63 38,473382
5 -> 2 81 6 4 15 6 4 15 51 -4 1,6666667 7 0,63 38,833333
5 -> 12 78293621 Ο Ο 45 Ο Ο Ο 33294 -21 70638 Ο 11 0,3 47,5
12·> 5 78 Ο Ο Ο Ο Ο Ο 78 23 Ο 11 0,4 475
12 -> 9 74061234 12 8 19 12 8 19 36,061 ·18.93877 13157895 11 0,1 22 580571
9·> 13 78,880973 12 8 19 12 8 19 40,881 -1411903 13157895 11 0,3 28,922333
6·> 12 75.185403 9 6 18 9 6 18 39185 -15,8146 1,3888889 10 074 25035282
12·> 6 75 9 6 18 9 6 18 39 ·16 1,3888889 10 0,74 24,777778
11 .> 10 71,2031 6 4 15 6 4 15 41203 ·13,7969 16666667 4 0,2 21,005167
10 .> 11 71 6 4 15 6 4 15 41 ·14 16666667 4 0,2 20,666667
13)18 -> 17 76,038329 12 8 19 12 8 19 38038 ·16,96167 1,3157895 11 0,8 25,182012
7·> 16 71,919995 12 8 19 12 8 19 33,92 ·21 08001 1,3157895 11 0.75 19.763151
13 -> Τ.lασ 74,597593 12 8 19 - 12 8 19 36598 -18,40241 13157895 11 0,4 23,286306
Τ.lσο -> 8 72 12 8 19 12 8 19 34 ·21 1,3157895 11 0,5 19,868421
8·> Στάδι 78 Ο Ο Ο Ο Ο Ο 78 23 Ο 4 0,5 44
Στάδιο .> 78 6 4 15 6 4 15 48 ·7 1.6666667 4 0,99 32,333333
Γ .> 78,023391 12 8 19 12 8 19 40,023 -1497661 1,3157895 7 0.59 25,793936
Αν·ΔΔ·> 7 78 12 8 19 12 8 19 40 ·15 1,3157895 7 0,24 25,763158
7 -> 6 78 9 6 18 9 6 18 42 -13 1,3888889 7 0,72 27,444444
10 -> 6 73,381249 6 4 15 6 4 15 43,381 ·11.61875 16666667 7 0,26 26,135415
6·> 10 73 6 4 15 6 4 15 43 -12 16666667 7 026 255

ι

-
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Ύψος Μείωση θcιpί.(!

q.ιπoδfo θoμjβo ou(db) NJμ6

υ στα u(db) λόγω ς Πλάτο Επφεα

πλάγια λόγω 1 Ύψος 2 Υπολει ΟΒ Με[ω ς ζόμενη

KatcOOuvu
.~

τσυ hενεργ qιπoαo εμποδίσ hενεΡΥό εμπσδ( π.θ6ρu μtχιχ σης(m Δρόμο1= απόστα

in 'δσ6uσυ 6 .υ υ2 2 συ lB6c το όριο /dbi" υ σπ

θ -> 7 72.736 9 6 18 9 6 18 36,736 ·18.264 1.389 7 0,72 20.134
(17)7 .>
ye<DLOO 74 12 8 19 12 8 19 3θ ·19 1.316 7 0.99 20.5
γεφψα .>
Στάδιο 71.169 6 4 15 6 4 15 41.169 ·13,831 1.667 4 0.59 20,948
Στάδιο·> 8 73.398 3 2 11,5 3 2 11.5 50.398 -4.6016 2.174 4 0.5 33.996
iΔrιι 74.937 6 4 15 6 4 15 44.937 ·10,063 1.667 4 1.49 27,228
Αρχη Δrμ •
> 18 76,276 12 8 19 12 8 19 38.276 ·16,724 1,316 11 0.7 25,495
18 .> 12 73.727 12 8 19 12 8 19 35.727 ·19,273 1.316 11 0,22 22.14
5 -> θ 67.29 9 6 18 9 6 18 31,29 ·23.71 1,389 4 0.61 11.069
14-> 7 70.267 6 4 15 6 4 15 40.267 ·14,733 1.667 7 0.56 11.069
7·> 14 70 6 4 15 6 4 15 40 ·15 1.667 7 0.56 20.5
11 -> 3 65 6 4' 15 6 4 15 35 ·20 1,667 6 1.2 ~.667

3 -> 11 65 6 4. 15 6 4 15 35 ·20 1.667 6 1.2 ~.667

!

Περιφερεια

06<

ΑΒ 65.13 30 4.2
ΒΑ 65.623 - 30 4,2
ΑΓ 66.985 30 5.4
ΓΑ 65.495 30 5,4
ΓΕ 66.914 3 2 12 55,414 30 1.1 25
ΕΓ 65.876 3 2 12 54.376 30 1.1 25
ΕΔ 66.914 30 1.5
ΔΕ 65.876 30 1.5

ΠΓΘ6
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Ύψος Μείωση θ<J>«I
εμποδίσ θoρί.iJo oυ{db) Ρυ6μό

υ στα u(db) λόγω ς Πλότσ Eπrρεα

πλάγια λόγω 1 Ύψος 2 Υπσλει DB Μείω ς ζόμεVΗ

KατΕΎΘUΝΣ θ6ριik) του hεvεργ εμπσδίσ εμπσδίο hενεργό εμποδί Π.θόμJ μέ)(ΡΙ O1~(m Δρόμο ,= απόστα
η ς lδoόuoυ Ιό u υ2 2 ου βόc τσϊϊριο /db u ση

4 -> 3 72,979 3 2 11,5 3 2 11,5 49,979 -5,021 2,174 11 1,25 3θ,585

3 -> 4 73 3 2 11,5 3 2 11,5 50 -5 2.174 11 1,25 3θ,θ3

3·> 2 72,979 3 2 11,5 3 2 11,5 49,979 -5,021 2.174 11 0,8 3θ,585

2 -> 3 73 3 2 11,5 3 2 11,5 50 -5 2.174 11 0,63 3θ.θ3

1 -> 2 72,407 3 2 11.5 3 2 11.5 49,407 -5,5925 2.174 11 2.17 35,342
2 -> 1 72 3 2 11,5 3 2 11,5 49 -6 2.174 11 2.17 34,457
2 -> 5 76,882 61 4 15 6 4. 15 46,882 -8,1135 1.667 7 Ο,θ3 31,969
5·> 2 77 6 4 15 6 4 15 47 -8 1.667 7 Ο,θ3 32,167
5 -> 12 75.461 Ο Ο 45 Ο Ο Ο 30,461 -24,539 11 0,3 47,5
12 -> 5 75 Ο Ο Ο Ο Ο Ο 75 20 11 0,4 47,5
12 -> 9 ϊ73,804 12 8 19 12 8 19 35,804 -19,196 1,316 11 0,1 22.242
9 -> 13 78,618 12 8 19 12 8 19 40,618 -14,382 1.316 11 0,3 28.577
β -> 12 72,674 9 6 18 9 6 18 3θ,674 -18,326 1.389 10 0.74 21.547
12·> β 73 9 6 18 9 6 18 37 -18' 1.389 10 0,74 22
11 -> 10 65,855 6 4 15 6 4 15 35,855 -19,145 1.667 4 0.2 12.091
10 -> 11 66 6 4 15 6 4 15 3θ -19 1.667 4 0,21 12.333
1318 -> 17 75.987 12 8 19 12 8 19 37.987 -17.013 1,316 11 0,8 25,115

7 ~> 16 71,92 12 8 19 12 8 19 33.92 -21.08 1,316 11 0.75 19.763
13 -> τ.Ιασ 74.041 12 8 19 12 8 19 36.041 -18,959 1,316 11 0,4 22.554
Τ.lασ -> 8 72 12 8 19 12 8 19 34 -21 1.316 11 0.5. 19.868
8 -> Στάδιο 78 Ο Ο Ο Ό Ο Ο 78 23 Ο 4 0,5 44
Στάδιο ->
ΓέΦUOO 71 6 4 15 6 4 15 41 -14 1,667 4 0.99 20.667
ΓέΦUOO .>
Αναλ-ΔΔ 73.529 12 8 19 12 8 19 35.529' -19.471 1,316 7 0.59 19.88
Αν-ΔΔ-> 7 78 12 8 19 12 8 19 40 -15 1,316 7 0.24 25.763
7 -> β 73 9 6 18 9 6 18 37 -18 1.389 7 0.72 20,5
10 -> 6 70,075 6 4 15 6 4 15! 40,075 -14,925 1,667 7 0.26 20.625
β -> 10 70 6 4 15 6 4 151 40 -15 1.667 7 0.26 20,5

,
-
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Συνολικός

Eπrρεαζόμεν

Mή<~\
Επηρεαζόμενη Επηρεαζόμενος Εl'D"!Pt:αζφεVQ ος

KατεΎΘUνσn Απόστα"-'1Ι"}) Πλ~~/~ S Πλη~ .,. Πλ~_

. -4 -> 3 1,25 47,S 0,01 594 15394
3 -> 4 1,25 47,5 0,01 594
3 -> 2 Ο,Β 49,04987838 0,01 392
2 -> 3 0,63 49,67391304 0,01 313
1 -> 2 2,17 48,44055692 0,005 526
2 -> 1 2,17 47,5 0,005 515
2·> 5 0,63 38,4733Β215 0,015 364
5 -> 2 0,63 3Β,Β3333333 0,015 367
5 -> 12 0,3 47,5 0,016 22Β

12 -> 5 0,4 47,5 0,016 304
12 -> 9 ,

0,1 22,5ΒΟ57121 0,01 23
9 -> 13 0,3 2Β,922332Β 0,01 Β7

~_12 0,74 25,03528152 0,016 Ο-
~_->6 0,74 24,7777777Β 0,016 Ο

11 -> 10 0,2 21,00516674 0,016 67

~?_11 0,2 20,66666667 0,016 66
(13}1Β -> 17 Ο,Β 25,1Β20119 0,027 544
i -> 16 0,75 19,7631509Β 0,027 400
13 -> T.kla 0,4 23,2Β630635 0,027 251_.
T,Iac -> 8 0,5 19,66Β42105 0,025 248
8 -> Στάδιο 0,5 44 0,02 440.
Στάδιο -> rtφιpα 0,99 32,33333333 0,025 ΒΟΟ

Γέφυρα -> Αναλ·ΔΔ 0,59 25,7939356Β 0,04 609
Αν-ΔΔ-> 7 0,24 25,76315789 0,04 247
7 -> 6 0,72 27,44444444 0,023 454
10 -> 6 0,26 26,1354146 0,023 156
6 -> 10 0,26 25,5 0,023 152.
~~7 0,72 27,512Β637Β 0,023 456-(17)7 .> γεφψa 0,99 25,763157Β9 0,04 1020
γεφUΡΑ -> Στάδιο 0,59 32,3723167Β 0,025 4Π

Στάδισ -> 8 0,5 44,050Β505Β 0,02 441
8 -> Aρχr; Δψ 1,49 22,42363102 0,027 902
Αρχη Δψ -> 18 0,7 25,ΒΟΟ29672 0,027 48Β

18 -> 12 0,22 22.35797963 0,01 49
5 -> 6 0,61 44 0,023 617
14-> 7 0,56 20,48417§ij 0,04 459
7 -> 14 0,56 20,5 0,04 459
11 -> 3 1,2 23,33333333 0,023 644
3 -> 11 Ι 1,2 23,17882497 0,023 640

nrG7
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ΣuνcλoKός

Μ!'ικ'"""'km) E~~;:;'η ':.':'P"aζόμενoς Empεaζόμενoς Eπrpεoζόμενoς

Κατ απάΠ m) Π "2 Πλ..Δ ΓΙ>

4 -> 3 1,25 37 0,01 457 13350
3 -> 4 1,25 37 0,01 45Β

:3 .> 2 0,8 37 0,01 293
2 ->:3 0,63 37 0,01 231
1 -> 2 2,17 35 0,005 383
2 -> 1 2,17 34 0,005 374
2·> 5 0,63 32 0,015 302
5 -> 2 0,63 32 0,015 304
5 -> 12 0,3 48 0,016 Ο

12 .> 5 0,4 48 0,016 Ο

12 -> 9 0,1 22 0,01 22
9 -> 13 0,3 29 0,01 86
6·> 12 0,74 22 0,016 255
12 -> 6 0,74 22 0,016 260
11 .> 10 0,2 12 0,016 39
10 -> 11 0,2 12 0,016 39
(13)18 .> 17 0,8 25 0,027 542
7·> 16 0,75 20 0,027 400
13 .> Τ.1aσ 0,4 23 0,027 244
τ,ιασ .> 8 0,5 20 0,025 248
8 -> Στάδιο 0,5 44 0,02 440
Στάδιο -> rtφ..ιρα 0,99 21 0,025 512
Γέqι.JρCl .> Ανολ-ΔΔ 0,59 20 0,04 469
Αν-ΔΔ-> 7 0,24 26 0,04 247
7 -> 6 0,72 21 0,023 339
10·> 6 0,26 21 0,023 123
6 .> 10 0,26 21 0,023 123
6 -> 7 0,72 20 0,023 333
(17)7 .> Υεφι.ρα 0,99 21 0,04 812
γεΦUΡΑ .> Στάδ.ο 0,59 21 0,025 309
Στάδιο -> β 0,5 34 0,02 340
8 .> Αρχή ΔηJ 1,49 27 0,027 1095
Αρχη ΔηJ .> 18 0,7 25 0,027 482
18 .> 12 0,22 22 0,01 49
5 -> 6 0,61 11 0,023 155
14-> 7 0,56 11 0,04 594
7 -> 14 0,56 21 0,04 459
11 .> 3 1,2 12 0,023 322
3 -> 11 1,2 12 0,023 322

ΠΓΘ8
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Σuνσλικός

Eπrρεaζφενη Eπrρεaζφενoς Eπηρεaζφενoς Eπηρεaζφενoς

KατείιEluνση M~os!km aπόσTOO11l!:'!L flλ.:o. ~ ιi!Λ2 flλΗΘUσμός flληθωμός

ΠεΡ.φερειακός

ΑΒ 4,2
ΒΑ 4,2
ΑΓ 5,4
ΓΑ 5,4
ΓΕ 1,1 25 0,0161 443
ΕΓ 1,1 25 0,0161 443
ΕΔ 1,5
ΔΕ 1,5

ΠΓΘ8
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t.h\.oς(km}
Κόστος

KατεύEk.ινση Πλάτος Kατασ~ειn\c: Ι T.u Κόστος κατ

ΑΒ 4.2 12.5 15000 787500000

~A 4.2 12,5 15000 787500000

ΑΓ 5,4 12,5 15000 1012500000

ΓΑ 5,4 12,5 15000 1012500000

ΓΕ 1,1 12,5 15000 206250000

ΕΓ 1.1 12,5 15000 206250000

ΕΔ 1,5 12,5 15000 281250000

ΔΕ 1.5 12,5 15000 281250000

Σι)νολο 12.2 4575000000

ΠΚΚ1



ΣUντελεστ/ Συντελεστ(ι

ς ς

μεταροηι'\ς μετaρotτ/ς

( σε σχέση ( σε O)(tση

με με

ταχύτητα ταχύτητα

':~ ~~" τιm~ ι::'" ~~Κατεύθυνση ΙΧ Φ ΒΦ Tα~'=τα' ο atnt" . ατ""
Bεvrrvn ΠετDt:λαισ

CO C""" ΝΟχ CO CxHν ΝΟχ

4·> 3 421 58 29 1.25 6000 0,42 0.34 0.9 069 073 065
3·> 2 421 58 29 08 2395 08 0.8 0.92 0.92 092 0.92
2·> 3 340 43 28 0.63 4400 0,47 048 0.88 076 0,76 073
3·> 4 340 43 28 125 60.00 042 0.34 0.9 069 073 0.65
1·> 2 431 60 29 217 6000 0.42 034 09 0.69 073 0.65
2·> 1 488 3β 29 217 60.00 0,42 0.34 09 0.69 073 0.65
2 -> 5 1016 78 26 063 17.72 1.07 102 0.97 1.07 1.03 1.03
5·> 2 1048 80 25 0.63 19.68 1 1 1 1 1 1
5 -> 12 1016 78 26 03 2124 095 0.95 0.98 0.98 0.98 098
12 -> 5 1048 80 Ο 04 2215 09 0.9 0.96 0.96 0.96 0.96
12·> 9 1454 15 Ο 0.1 8.00 2,4 2.13 0.88 132 118 108
9 -> 13 1304 4 Ο 03 14 40 1.27 1.06 0.85 1.27 115 107
6·> 12 555 39 11 074 2520 0.75 0.75 09 09 0.9 0.9
12·> 6 470 5 Ο 074 2520 075 0.75 09 0.9 09 09
10 -> 11 31 12 4 ΙΙOrνlO!

13118 .> 17 632 11 Ο 08 1808 107 1.02 097 107 103 103
7·> 16 829 7 Ο 0.75 2455 0.75 0.75 09 09 0.9 0.9
13 -> Τ.lοο 155 8 Ο 04 2300 0.85 0.85 0.94 094 0.94 094
Τ.lοο -> 8 155 8 Ο 0.5 2195 09 0.9 0.96 096 096 096
8·> Στδδισ 469 34 26 0.5 27.00 0.695 0.69562 08613 0.88187 086312 0.8706
~;όδιo .>
~ 469 34 26 0.99 29 00 0865 086686 0.8638 086561 084938 08519
Γtφupa .> Aνaλ-

ΔΔ 469 34 26 0.59 19 76 1 1 1 1 1 1

Ι ΑΡ1



Σuντελεστ/ Συντελεστή

ς ς

μετοροπής μετοροmjς

( σε σχέση ( σε σχέση

με με

ταχύτητα ταχύτητα

Μιικος κσι Tίιnσ κσι τύπο

KoτΕΎΘUΝUπ ΙΧ Φ ΒΦ km) Ταχύτητα- σ.,'ιJoτoς) oχι'ιJoΤQς )
ΒενΖ(νη Πετoέλaιo

CO CxHν ΝΟχ CO CxHν ΝΟχ

Αν·ΔΔ-> 7 469 34 26 0,24 10,50 1,74 15 0,85 132 118 108
7 -> 6 334 51 25 0,72 3229 0,635 0,6381 0,8663 0,84935 0,9358 09331
6·> 10 248 10 4 ΙΙVIV/OI 0,62 0,62372 0,8675 0,84122 0,82872 0,8237
6 -> 7 533 61 26 0,72 23,86 0,8 08 0,92 0,92 0,92 0,92
17)7 .> vt<JX.<X1 264 29 25 0,99 25,21 075 0,75 09 0,9 0,9 0,9
γεφuρα .>
Σtόδισ 264 29 25 059 2700 0,695 069562 08613 0,88187 0,86312 0,8706
Στάδιο .> 8 264 29 25 05 17,68 107 102 097 107 103 103
8 .> Αρχή Δω 840 13 Ο 1,49 21 07 095 095 098 0,98 0,98 098
1Aρxn Δω .> 18 983 15 Ο 700 34,99 0,575 0,58058 08713 081683 0,80808 0,7956
18 .> 12 1340 20 Ο 0,22 18,58 1,02 1,01 1 1,02 1 102
5 -> 6 254 19 26 061 28,00 068 0,68124 08625 0,87374 0,85624 08612
7·> 14 236 10 1 0,56 25,07 075 0,75 09 0,9 0,9 0,9
11 .> 3 186 15 16

n ιακός -
IXIh φ'" BΦ/h

ΑΒ 160 8 204 42 70 0,41 034 092 0,86 072 064
ΒΑ 208 10 21,2 4,2 70 0,41 0,34 0,92 0,86 0,72 0,64
Ar 224 8 361 54 70 0,41 0,34 0,92 086 072 0,64
ΓΑ 167 3 24 5,4 70 0,41 0,34 0,92 086 0,72 0,64
ΓΔ 212 8 36 2,6 70 0,41 0,34 092 086 072 064
Δr 203 5 25 26 70 041 034 0,92 086 0.72 064

Ι ΑΡ1
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Ι

Ι

Ι

Ι
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Ι

Ι
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Καtείιθι.ινσ E"πqι,π~ ΙΧ ( rτgι'm"3 ) Εια/ομπή Φ ( rrg/m"3 ) ΕιtΠCWΙή Β!Ι ( rrg/m"3 )

CxHy(JTg/m" NOx(rτgι'm"3 ~Hy(rτ&m" NOx(mg.Irrι"3

COί~'m"3'
;;'Hvlo-g/m" NOx(rτgι'm"3

CO~~)
12_________ CO!".'2lm"3

4 ->:1 O,6400672ti Ο,0θ942909 0,0322<496 0,08777664 O,D12264 0,0044226 0,Οδδ6416 0,0169432 0,0025935

3-> 2 1,90496.208 0,1"f61oιa 0,07132123 0,26124 Ο. 02415 0,00978075 0,11592 0,001396 0,00573563

2·> 3 1.147'7918 0,14819644- Ο,058Ο393θ 0,14629993 0,01901689 0.007397821 0,011128107 0,02472100 0,00433823
-> • 0,51694589 0,072226'78 Ο, (}2Ό04617 G,065BB1 0,00920618 0,0033199 0,04176829 0,01196800 Ο,OOW46θδ

, -> 2 0,37712943 0,06269187 0,01900165 0,05292217 0,00739419 0,00266647 0,03354735 0,00061240 0,00156367
2·;> 1 0,42688301 0,06964335 G,02150837j 0,00303422 Ο,Ο046154ι1 0,00166442 0,02094039 0,00600013 0.00007606
2~5 12,2619~5 0,94<984254 o,3θ~ 0,93893961 0,07266587 0,02942653 0,3622θ181 0,09445263 0,01725577
5-> 2 11,8195007 0,950120631 0,384708θ6 0,90270059 0,07256508 0,02938886 0,34831238 0,0943346 0,01723421-5 -> 12 14,54ι174δ9 1,20644533 0,481161036 1,11404347 0,09238133 0,00741444 0,4434304 0.12009673 0,02194067

~~ 10,6617269 0,9141888 0,37024646 0,81428508 0,0098208 0,02827742 0,33513984 0,09076704 0,01Ei68244
12 -> 9 167,807636 6,2405952 2,31325114 1,671936 0,06608 0,0244t144 0,354816 0,006904 0,014364---
9 -> 13 24,9656851 1,81726067 0,68479123 0,07520229 0,005474 0,00200275~~,02901696 0,0071162 0,00120964
β-> Ί2 2,79Qθδ736 0,2700827 0,1(008349 0,10088317 0,01θ9f}196 0,00769174 0.09116134- 0,02468953 0,00461059
12-> 6 2.37114133 0,22872746 0,09263462 Ο, 0232!1978 0.00224757 0.00091026 0,01078832 Ο,ΟΟ2θ2184 0,0005338

~.
#οιν{οι #DIV/OI ft[JIV/OI f«)IV1Qt #DIV/O! #DMOI #DIV/Qf #DIV/OΙ #DIV/OI

(1~)18 -> 17 5,03520942 0,3896284 0,167'7996 0,06332529 0,00493885 0,00200023 0,02462712 0,00642061 0,00fl7298
7 -> 16 3,75175472 0,3619066 0,1465717'7 0,0296072 0,002856 0,00115668 0,0137088 0,0007128 0,0006783
13-> T.1aa 1,48850198 0,1323238 0,06359114 0,077'7189 0.006909 0,00279815 0,0031632 0,0009817 0,00164Οθ9--
~:..~->8 f«)ΙV/OΙ ftDΙVΙOf ft[JtV/Of #DIV/Qf IOIV/of ftDtv/Of #DIV/OI ftDIVJOf #DIV1Of-
8 -> Στάδιο 8,10854999 0,80948672 0,33069047 0,58184506 0,06808625 0,02372936 0,284ι17082 0,07551212 0,01391636
ΣτCδto ->ib. 3,91845487 0,40231362 0,16341606 0.2811764ι1 0,0288688 0,01172628 0,14122139 0,00752944 0,00687662
Γ.ι:φ -> Αν-ΔΔ 5,649θ6~.? ~~416949 0,18393864 0,40δ41749 0,03258983 0,01319888 0,15643t19 0,04-236678 0,00774008
Αν-Μ.> 7 24,1673124 1,31747 0,4883571 1,73417332 0,094δ3767 0,036Q4-303 0,5076192 0,12289897 0,02064993

~_. 2,0036482 0,2214665 0,08S42558 0,32102284 0,03396786 0,01371178 0,16$7987 0,04414521 0,00804086
ει -> 10 #DIV/OI #DIV/O! #DIV/OΙ #οιν/οι #OΙVΙOΙ NOΙVΙO! #DIV/OI #DIV/OI #DIV/O!

6 -> 7 4,20737387 0,38894533 0,15762286 0,47924409 0,04430311 0,01794276 0,21266493 0,05769404 0,0105219θ---
(17)7 -> γαρ 1.423136 0,13728 D.066δQ841 0,15632933 0,01608 0.00611)74 0,072384 0,019604 0,0035815

γαρ -> Σfόδιι 3,872497'78 0,386595~ 0,16793183 0,42538801 0,04246697 0.01734867 0,20826959 0.06520706 0,01017355

Στάδισ-> 8 7,0061306 0,64438384 0.22047546 0,772'79843 0,06979974 0.02421889 0,28818589 0,077'73966 0,01420244

8 -> Αρχή ΔrιA 7,45211354 0,61796169 0,25027448 0,10504δ36 0,00871062 0,00352788 0,04181193 0,01132406 0,0Ο206θθ2-
Αρχη Δrμ->I 0,00365289 Ο,0ΟΟ41Ε 0,00016455 6,6652Ε·06 6,4Ε-06 2,5519Ε-06 3,1063Ε·05 8,32Ε·06 1,4966Ε·06

18 -> Ί2 28,0θQ6206 2,21451364- 0,914ι1165θ 0,42634368 0,0336 0,01388016 0,1645066 0,04368 0,0081396
5~. 3,52374216 0.35667309 0,14529613 0.26695016 0,02702069 0,01100728 0,13236012 0,0351269 0,0Ο64δ489

7-> ΊΑ 2,24319857 0,21638571 0,00763621 0,00285571 0,00895714 0,00362764 0,04299429 0,01164429 0,00212732

---

~,<~_'!eQK~ -
1---- -
ΑΒ 0,02696306 0,00366367 0,00131892 0,00124908 0,00017633 6,3478Ε·06 1),00077584 0.00022922 3,'1224&06

ΒΑ 0,00372609 0,00476082 0,00171300 0,00166544 0,0002361 8,4637&05 0,00103445 0.00030663 4,9633Ε·06

ΑΓ 0,02817364 0,00397714 0,00143177 0,00105786 0,00014833 0,00005376 0,00066707 0,00019413 3,1526Ε-05-
ΓΑ Ι 0,02104927 0,00297143 0,00106971 0,00043178 6,0952Ε·05 2,1θ43&05 0,0Ο026θ1θ 7,9238Ε-06 1.2868&05
ΓΔ 0,06537677 0,00781714 0,00281417 0,00215226 0,0003Q3B2 0,0001Οθ3θ 0,00133683 0,00039497 6,4141&05

ΔΓ Τ 0.06313384 0,00750066 0,00270024 0.00143484 0,00020256 7,2918Ε-05 0,00089122 0,00026331 4,276Ε·05

ΑΡ2
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Kατείίθ.Jvση Σύνολο 00 ( mglm"'3 ) ΣUνoλo CxHy ( mr.ι/m"'3 ) ΣUνoλoNOΧ ( ιrgIm"'3)-
-

4.> 3 0,783485499 0,11763e288 0,039265689

3·> 2 2,28212208 0,2316468 Ο,Οθ6θ37604

2·> 3 1,3853728 0,1829:16288 0,069776428

3·> 4 0,624605184 G,0934{)(1ggg 0,001312918

,-> 2 0,4δ359θ957 0,069688516 0,0:23231692

-> 1 0,480857621 0,070268868 0,024148842-- ----2 -> 6 13,66322488 1.1t6g61~ 0,430062627
~---
5 -> :2 13.070!52267 1,117020317 0,431421921

δ.> 12 '16.106219'-1 1,4'189224 G,547S65367

12·> 5 11,8111618 1,07477664 G,415106328

12 -> 9 169,9243878 6,3926782 2,352109536

g.> 13 26,0689001 1,829850867 0,688063607

6 -> 12 3,067901β6fi 0,313764178 0,12158582

12 -> 6 2,40δ229438 0,233896865 0,094078683

1() -> 11 #DIVlo! #DIVIO! #ΟΙV/Ο!

(13}'Ι8·> 17 6,12:ffi6'1θ3 0,400987755 Ο. '160972713-
7 -:> Ί6 3,79507072 0,3684744 0,148406748

13·> Τ.ιο.σ 1.69938408 Ο.148214δ 1),068030172

Τ.IaD·> Β #DIV/O! #DΙVfO( #ΌΙVΙΟΙ

θ·> Σ.τό.διο B,g'7S265865 0,943084008 0,368335175

Στάδιο·> rtφ..pα 4,34ΟθS273δ 0,468711766 σ,182019363

rtφ..ιρQ. -> AνQ).·ΔΔ 6,211717163 0,529126102 0,2(1487761

Αν-ΔΔ·> 7 26,4091G492 ---- 1,δ34θ06633 0,543950065

7-> 6 2,5800509'11 0,200569563 0,111178225

6 -> 10 ""LVΙOΙ #OIVJGI #DIV/()[

6 -> 7 4,8θθ27288θ 0,49Oθ~48θ 0,185987600

{Π}1 -> yt44Xl 1.661849333 0,171964 0,0652873

γεφ.JρO.·> Στ:ά&ο 4,5061553θθ 0,484269861 0,185453942-
Στ:άΟΟ·> 8 8,1Οβ114θΠ 0,681923242 0.25θ8θ61θθ

8 .> ιφχή ΔnJ.ι 1,598910832 0,637996574 0,256811186

ιφχη Δημ-> 18 O,OO374G59θ Ο. 00G42739 0,000168595

18 .> 12 28,6S03iII391 2,291793636 0,936835343

6·> 6 3,923042452 0,418820612 0,1621583

1-> 14 2,37θG4θ571 0,236981143 0,093391119

~ριφερειαΙΙ:ός

Αβ 0,02197791 0,004069.224 0,001419624

ΒΑ 0,00642498 0,005301551 0,001848163

Ar Ο, 02θθθ8566 0,00432061 0,001517051

ΓΑ 0.02114924 0,000111619 0,001104δ25

~-
0,058864865 0,0Ο8515θ3θ Ο,ΟΟ2θ8768θ

ΔΓ 0,056459893 0,007966523 O,OG2815916

ΑΡ3
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Σόντελεσt~ Σόντελωτ
ς ~
μεταροπής μεταροπής

( σε σχwη (σε σχl:ση

με με

Ταχύ
ταxUπττα τoχίftηto

Κατεα/Ν ιχ- φ- ΒΦ- Μήκο και τύno :ι...ιn~Oση ΙΧΙΔΙ ΦΙΔ ΒΦΙΔ s(km) τ/τα- ~~'αT""" ' OI~'

Bεvζi"" Ο

θ·> 7 533 59 Ο 0.72 23.9 0.8 0.8 0.9 0.92 0.92 0.9
γεmrnn 255 28 Ο 0.99 25.2 0.75 0,75 0.9 0,9 0.9 0.9
Στάδιο 255 28 Ο 0.59 27 0,θ95 0,7 0,9 0.88187 0,86 0,9
8 255 28 Ο 0.5 17.7 1,07 1,02 1 1,07 1.03 1
ΓΔΠJ 866 13 Ο 1,49 21,1 0,95 0.95 1 0,98 0,98 1
.> 18 910 15 Ο 700 35 0,575 0.58 0,9 0,81683 0,81 0,8
18 -> 12 12θβ 20 Ο 0,22 18,8 1,02 1,01 1 1,02 1 1
5·> 6 254 18 Ο 0,81 28 0,88 0.88 0,9 0,87374 0.86 0,9
7·> 14 212 9 Ο 0,58 25,1 0,75 0.75 0.9 0.9 0.9 0,9
=

IXIh Φ/h BΦ/h

ΑΒ 180 8 20.4 4,2 0,41 0.34 0,9 0,86 0,72 0.8
ΒΑ 208 10 21,2 4,2 0.41 0,34 0.9 0.86 0.72 0.8
ΑΓ 224 8 38,1 5.4 0.41 0.34 0.9 0.86 0,72 0.8
ΓΑ 187 3 24 5,4 0,41 0.34 0.9 0.86 0.72 0.8
ΓΔ 212 8 38 2.8 0.41 0,34 0.9 0,86 0,72 0.8
ΔΓ 203 5 24,9 2,8 0.41 0,34 0.9 0.86 0,72 0.8

ΑΡ4
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0,0023332

Ο,ΟΟ53θΟ2

Eo.rq.ιπrΊ EκnqιrτrΊ

EιιnqιnrΊ Φφπr,ώ(ιπ θΦ(fTI\1ιπ"

!''''''''''''=='"'""'",-I",α",ιmό= ,,~3} L_._~__+-__
....'1 ~ιng NOx(rτvrn"3 ._. ,1;xHy(rτ9ΙΠ" NOχ(ιng'"" CO(mvm" c:rιng NOx(mgιn":

cor, m" m"3 COlι:ι::!li~ m"3
Ο,δΟΟ9Ο14 Ο,0βΒ99 0,0252318 Ο,Ο189β7Ί 0,0110331 0.0039787 Ο,ΟδΟΟδ1 0,014343

1.3β9t82β Ο,12β51 Ο,ΟΒΙ2βΙ8 Ο,:Μ41407 Ο,Ο22δβΒ3 0,0091408 Ο.1Ο8Μ3 0,02934

-.3

3 -~"

, -~ 2
2-~ 1

2~δ

δ_2

ΙS -.. 12

12 ... δ

'12-" 9
9-:>13

β-> Ί2

,,~.

10 .... 11

~'Iβ·"17

7.:> 'ιβ

G->T.kΣι

Τ.Iaσ-:> β

8·:> !:τQδoo

Ο,83Β7973 0,10903 0,0424'147 0,1287387 0,0164743 0,0064087 0,0'79071 0,021417

Ο,33θ9'24 Ο,ΙΜ707 Ο,Ο1βΒ7δ8 O,Oβ0145e 0,0084034 0.0Ο3Ο3Οιι Ο,Ο3ΒΙ2β 0,010924

Ο,28Π1Ίβ 0,04021 0,0144983 0,0485094 Ο,ΟΟβΠ11 0,0024••1 0.03015 O,OOβ8ιt

Ο,3β79039 0,0642 0,01915444 Ο,ω97247 0,0041531 0,0014911 O.01SB42 O,00δ3Q3

10,931152 0,84643 0,3428Ο4β Ο,8!Ι92ι4β O.OβBβ1OΙS Ο.021θββ3 O.343tf7 0,089454

10,92& 0,8186 O.315151\G1 0,11932316 0,0'118032 0,0290803 0,344655 0,093344

12,9784δe 1.07823 0,4358732 1,074335 0,0890865 Ο,Ο3βΟ8Ο9 Ο.421β2δ Ο.Ί'ιδβΙδ

9.858051e Ο,β4δ2β 0.34233Π 0.8Οδ1'364 o,OβθOSΠ O,02798Qδ 0,331β21 Ο,Οθ9Β14

145,.99β49 δ,ΠΟ23 2. Ί3ββSδ5 1,3709815 Ο,05418δβ 0,0200851 Ο,2ιΟ949 0,07044'

22,8ββ4δδ 1,eβ448 Ο,θ2721Ο8 O,022t183 Ο,ΟΟ1βΊ Ο,ΟΟΟβ0β7 Ο.ΟΟβδ3οι 0,002093

2,7723212 0.26143 0,1083071 Ο.Ί92β4ββ Ο,Ο18δ833 Ο,ΟΟ1δ2β2 0,0892 0,024Ί58

2.37114'13 O,Z2S7'J 0,Ο92β34β Ο.Ο23299β O,OO2247e 0,0009103 0.01Ο1δβ 0,002922

ιιοινι01 #01\1/01 ΙΙDΙVlοl #01\1101 ΙΙOΙVΙ01 ΙΙΟΙVΙ01 #01\1/01 ιιοινιοι

4,94β2β91 Ο,3827δ 0.15SOm O,0β3β2S3 0,0049389 0,0Ο2α/Ι02 0,024621 0,006421

3,7δΊ7δ41 Ο,3β191 0.14β51Ί8 0.029βΟ12 0,002856 O,oot1δβ1 0,013109 Ο,0Ο3Ί'Ι3

Ο,δ76Οθ19 Ο,ΟδΊ2Ί 0,0201402 0,05101'24 0,004δ402 0,0ΟΊθ3θ8 0,021'793 0.00δ9Ο2

O.e70S42'7 0,05153 0,02329Ββ 0,00iI4843 Ο,ΟΟ5ΊΟ06 O,OO~ 0,024482 Ο,ΟΟθβ31

1,θδ927θ1 0,160153 0,312321 Ο,5353βδ2 0,0634461 0,0218338 0,2β2t14 Ο,0θθ48

O,OO31δS2

O,oσπm

0.0014333

0.0ΟΟβ783

Ο,Ο1θ3425

0.0110633

O,02T1δ8~

Ο,Ο1β40β3

'.β1f111!δ

Ο,ΟΟ035δ9

Ο,Ο044Ί3δ

Ο,ΟΟΟδ33Β

ιιοινlΟI

0,001113

0.0ΟΟβ1β3

0,0010783

0,0012t14

'.β12βΟ3β

3,100βθQ4 0,37991 0,1δ43of19 O,2δS7IδΊ O,ωe!ιβ21 0.0101895 0,12984 0.034531 0,00β3212

ΓCq:ιuρa .:>

Α""'...
Αν-ΔΔ-:> :7

7~'

β -" 10

'~7

.,'..215
2282δ2Βδ

"'"....
ιιοινιοι

#QNJOt

4.20'13138

Ο,42Β915

1,24431

Ο.,..

#OIVIOI

ΙΙOΙVIOI

0._

0.1131244

0,4612383

Ο,081'17β2

ιιοινιοι

ιιοινΙ01

0,1615229

0.=
1,SIδθ416

0,3104903

#O!VIOI

ΙΙDΙVιοl

'.-

ο."""""
0,0βθ9β51

0.0328431

I/DlVJOI

I/DlVJOI

0.0<.332Ιβ

0,0121445

0.=
0,0132819

#OIVJOI

ιιοινιοι

0.01Ίδ4δ3

0,143935

ο."""""
Ο,1θΟ244

I/DlVIOI

ΙΙDΙVΙΟΙ

0.207945

0,03β9β2

0,113081

0,043187

ΙΙOΙVIOI

I/OΙVIOI

0.05β318

0,00'71218

••βtβ80β3

0,001777

ιιDlVlOI

*OIVJOI

0,0102889

(17)1 -"
ΙWι:wιxι 1,31δθ318 0,1321 0,0531428 0.149S439 0,0144255 0.0Οδ8423 0,000242 0,018153 0,003426

0.373βΟ

'.""'"
ο.....,

Ο,1δ2θβΟ1

Ο.""'"

O,230θ9S9

0,4000241

0.7392Sδ2

0,1Ο5Ο4δ4

Ο,Ο4Οθ231

0,0512041

Ο,ΟΟΒ1Ί08

0._
0.0231611

ο."""""

0,19923 O,Oδ28tI

0.285243 0.014385

0.041812 0,01'1324

0.β09732

0,01358β

0.002ΟθβΒ

Αρ)("Ι Δφ .:>
1β

18·:> 12

5 -:> β

14 _:> 7

1_:> 14

0,003319β

...­
3,δZJ1422

ιιοινιοl

2."""'"

0,00038

2,09303

Ο.,.""

I/OΙVIOI

0,194'19

O,OOOlδ22

0.βθ4θ291

0._
ιιοινιοl

0,0188Β82

.....-05

0,4283431

Ο.""""
ΙΙOΙVIOI

O,0B248iM

θ,4Ε-οθ

'.β33β

0,02BI342

ΙΙOΙV/OL

0,0079543

Ζ552ε.οο

Ο,0138ΒΟ2

0,01Ο238Β

#DIV/OI

0.0Ο322Οδ

3,tlE..Qδ

ο.,....,.

0,12311

ΙΙΟΙΥΙΟΙ

'.β3β1βΙ

.,,..00
0,04368

0.03ι2!β14

I/OΙVΙOI

0.010341

1,49θΕ-οθ

0,00B13θe

0,0060042

I/DινΙΟI

0._

Πιρφιι:eσll6

CxHy(mgm" NOx(mgrn"
CO~m"3)

CO('"\1m" CxHy(rng NOx(mgrn"
3 1.-; L __

ΑΒ

ΒΑ

ΑΓ

ΓΑ

ΓΔ

Μ

O,02Sli531

0,0331251

Ο,Ο281Ί3θ

0,0210493

0,0δS37δ8

Ο,Οδ3Ί338

0.00Οθθ

0,00476

ο.""'"

0,00297

0,00'782

0.0015

0,0013189

'.","""
0,0014318

0,0010891

0,0028142

Ο.βΟ21ΟΟ2

0,0012491

Ο,ΟΟ1θβδ4

0,0010579

0,0004318

Ο,ΟΟ2I5Ζ3

0,0014348

0,0001183

Ο,ΟΟΟ23Β1

0,0001493

e,095E-Q5

0,0003038

0.60020>5

ΑΡ5

θ,348ε..Qδ

8,4β4Ε-05

5.37θΕ-Οδ

2,194Ε-05

0.0001094

1.292ε-θ5

0,000'778 0,000229

0,001034 0,000308

0.0ΟΟθ51 0,000'194

Ο,ΟΟΟ2ββ 1,92Ε-Ο5

0,001331 0,000395

0,000991 Ο,ΟΟΟ2β3

3,'122Ε·Οδ

4.9β3Ε-οδ

,1δ3E.Qδ

1,2S1E-oδ

e.414E-05

4.216Ε-Ο15
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Ι
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Κατεύθυνση Σύνολο CO(mgι'mA3) Σύνολο CχHy(mglmA3) ΣύνολοΝΟχ(mqιmΑ.3)

4·> 3 0,62992565 0,095361296 0,031549707
3·> 2 1.721655753 0,176461673 0,065762556
2·> 3 1.044613857 0,146922566 0,052561671
3·> 4 0,435195899 0,06640235 0,021763332
1 .> 2 0,367031122 0,055795548 0,016376707
~., 1 0,436470993 0,063749337 0,021920352
2·> 5 12,17066301 1,004695352 0,387015372
5·> 2 12,16644648 1.043648889 0,401926683
5 .> 12 14,48041592 1,281133687 0,493112557
12 -> 5 10,99541405 1,004179985 0,386726546

12·> 9 147,656428 5.894852625 2,170759431
9·> 13 22,89710614 1,66816003 0,628173295
6·> 12 3,054167919 0,31016807 0,120247496
12·> 6 2,405229436 0,233896865 0,094078663
10 .> 11 #DΙV/OI #DIV/OI #DIV/OI
(13)18 ., 17 5,034721485 0,394105482 0,158185393
7·> 16 3,7950'1072 0,3684744 0,148406748
13 -> Τ.lοο 0,648927287 0,061652805 0,023657268
Τ.lοο .> θ 0,754909344 0,069261024 0,026576676
8 -> Στόδιο 8,455756291 0,887460502 0,346964519
Στόδιο .> rΈφUΡα 4,089515665 0,4410689 0,171456674
rέφuρα·> Aνaλ·ΔΔ 5,853093695 0.497917966 0,192990695
Αν-ΔΔ-> 7 24,88799548 1,444377033 0,512390295
7·> 6 2,511719871 0,29143639 0,108215166
6·> 10 #DΙVJOI #DIVJOI #DΙVJOI

6·> 7 4,883947022 0,488585422 0,185357102
(17)7 ., γεφuρα 1,594423879 0,185876727 0,063011118
γΕφUρα .> Στάδιο 4,34940418 0,46712742 0,178968261
Στάδιο .:> θ 7,824826389 0,65Π84162 0,249870589
8·' ΑρχήΔημ 7,018002376 0,589854293 0,236292562
Αρχη Δημ ., 18 0,003467484 0,000398536 0,000156292
18 -> 12 27,14883801 2,170306033 0,8βββ4β814

18 .> 16 #DIVJOI #DIVJOI #DIV/OI
16 -> 12 #DIVJOI #DΙVJOI #DΙV/OI

5·> β 3,895164032 0,414481641 0,181539123
14·> 7 #DIVJOI #DIVJOI #DΙVJOI

7·> 14 2,139918571 0,213080571 0,063996843

Πφφερειακός

ΑΒ 0,02797797 0,004069224 0,001419624

ΒΑ 0,03642498 0,005301551 0,001848163

ΑΓ 0,029688566 0,00432061 0,001517057

ΓΑ 0,02174924 0,003111619 0,001104525

ΓΔ 0,05βββ4855 0,008515938 0,002987689

ΔΓ 0,055459893 0,007966523 0,002815916

ΑΡ6
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LLιyKtντρ L.ιyKtvτρ l!ιJvκlντρ lliy.tν<~ !.uyKtvτp .wγκtντρ

~I~ ''::w.~
=η 00 =η ΝΟχYπ~ ωση 00 ση ΝΟχ Υπ-'ωση ΟΟ!ωση ΝΟχ

Κατα:Δινσπ 20m 20m ,,,,,,,," 'Om 'Om ,"""'" 100m ~100m

.> ,

" 0,2 Ο Ο,376σ73 0,CΚΘ84ll Ο O,2θSθ9 Ο,Ο14δ283 Ο 0,235046 0,ΟΙ178

3·> 2 Ι 1,QQδ419 0,041682 Ο,(μ438δ O,D32t299 Ο 0,684637 0,026051

2·> 3 Ο Ο,""'" O,~492 Ο Ο,5'Σ2588 0,0258169 Ο 0,.415612 O,020Q33

:).> 4 Ο 0,29981 0,01503 Ο 0.2311004 0,0nδ8δθ Ο 0,187382 Ο,ΟΟΒ39-ι

1·> 2 Ο 0,222027 0,01111i1 Ο 0,17tδ32 0,_ Ο 0,13Ι!Οθ 0,00697

2·> 1 Ο Ο,23Οθ12 0,OΙ1li8I Ο 0,17'71117 O,0CIθ93δ1 Ο 0,144257 O,0CI7204δ

2 ·>5 , 6,510348 Ο,206θ62 Ι ',,",,,,,, 0,_ Ι ',D689δ7 0,129289

5 -> 2 , 6,273851 0,2G70f!3 1 4,8360!13 Ο,,,",,,, 1 3,Q2tw 0.129427

δ·> 12 • 7,730Β8δ 0,263023 2 δ,958301 0,2027472 1 4,831θ66 Ο,,,,,",

12 -> 5 ,
',6δ93δ3 0,1992δ1 1 4,370126 Ο,1δ3δθ93 Ι 3,543346 0,124632

12·> Β 22 76,76371 1,129013 11 69,172ΟΊ 0,8702806 • 47,Β77'!2. 0,706633

g.> 13 , , 12,03350 Ο,33027Ι 2 9,275θ6δ Ο,2δ4δθ3δ 2 7,520Q71 0.206419

6·> 12 1 1,482193 0,068361 α 1,1-42524 0,0449868 Ο 0,926371 0,036476

12·> 6 Ι 1.15-461 0,046158 Ο 0,_ 0,1J3480S1 Ο 0,721569 0,028224

(13)18 -> 17 Ι 2,4δ93δ8 O,G77267 Ι 1,896756 0,05&5698 Ο 1,5370119 0,048292

7·> 16 Ι 1,821634 0,07123δ Ο 1.404176 0,0δ4RI06 Ο 1.138521 Ο,""",

13·> τ.ιαο Ο Ο,76Π04 0,0278504 α 0,591772 0,QΊ'I4712 Ο 0,479815 0,017409

Τ.1ι:W -> 8 Ο 0,893492 Ο,,,",,,, Ο 0,688734 0,0:241200 Ο 0,5584331 0,αlS5δ7

θ·> Σ.τάδιο 2 4,308128 0.176801 1 3,320043 0,136284 Ι 2,f5g2δ8 0.110601

Σ.τά&ο·> ΓΙφ.ιρα. 1 2,003609 0,087369 1 1,606116 0,0673472 Ο 1,302266 0,064606

Γέφ.ψσ..·> Αναλ·ΔΔ 1 2,981624 0,008341 1 2,2SfI33fi 0,G76θ047 Ι 1,θ63δ16 0,061463

Αν·ΔΔ·> 7 • 12,67637 0,2610116 2 9,771369 0,20t2616 2 7,922731 0,163185

7 -> 6 1 1,23θδ68 0,063366 Ο 0,95.73 0,0411368 Ο 0,774105 0,003353

6·> 10 ;ιfDlν/1)( 1IDJV/1)( #OΙV/O! ΗΟlνΙΟ! 'Noιvια 'NolVI(){ 1IDΙVIOf 'NOιvια 'ΝΟlνια

6·> 7 Ι 2,351651 0,089274 Ι 1.812731 0,0688154 Ο 1,4f5g782 0,065796

(17)7 -> γεφ.ιρα Ο 0,792888 0,031338 Ο 0,611184 0,02.1563 α 0,495556 0,019586

γειμ,ιρα -> Σ.τάlκo Ι 2,162955 O,OβBOιa ι 1.667277 O,0686ιa α 1,351847 0,065636

Σ.τό.ΟΟ -> 8 2 3,890035 0,12427 Ι 2,QllB262 0,OB579ιa 1 2,431834 0,G77669

8·> ~ήΔ!1J 2 3,647506 0,122818 Ι 2,811619 O,~6723 Ι 2,27Q69Ί 0,076761

Αρχη Δη..ι·> 18 Ο 0,001795 8,ΟΒΕ.·06 Ο 0,001384 6,238Ε-06 Ο 0.001122 5,06E-C15

ιa .> 12 7 13,77138 0,044Β681
, 10,61544 0,~1 2 8,607111 0,281051

δ·> 6 Ι 1,88306 0,078124 Ι 1,451626 0,0602206 Ο 1,176913 0,048θ27

7·> 14 Ι ""." 0,044828 Ο o.a80248 0,Ο'34δ547 Ο 0,713715 0,02800

ΑΡ7



Ι

Ι

J
Ι

J
Ι

ΙΣUyΙΙ:έντρω l.ΣuνκέντPωσ ΣιJγKέντρωσ Απόσταση

~ασηιση ΟΟlη Ν(»Ι ~~ση ΣUγιι:έντpωσ
η """ί~~η ί~~ηςKατώEJu',ιση _ 150m 150m -- .η 00 400m 400m ω'

4 _> 3 Ο 0,21154108 0,01060174 Ο 0,17236681 0,00863845 Ο

:3 -> 2 Ο 0,61617296 O,0234461s Ο 0,50206686 Ο,Ο191()127 Ο

2·> :3 Ο 0,37406066 0,01883937 Ο 0,30478202 O,CtI635069 Ο

:3.> 4 Ο 0,1686434 Ο,0Ο64δ449 Ο 0,13741314 Ο,0Ο6θ8θθ4 Ο

1-> 2 Ο 0,12517172 0,00627266 Ο 0,101119177 O,OOδ111Jθ7 Ο

2·> 1 Ο 0,_ O,006δ20t9 Ο 0,10678868 0,00531215 Ο

2·> δ 1 3,66207072 O,1163δ9Q1 1 2,98390048 Ο,Ο94ιΙ1178 1 25-
δ·> 2 1 3,52904112 0,11648392 1 2,87δδ't4Q9 O,cιg.φι282 1 2δ

δ.> 12 1 4,34867933 G,147B6065 1 3,64336834 0,12066238 1 δΟ

12 -> 5 1 3,18901009 0,11207871 1 2,δ984534 0,09132339 1 2δ

12.> Β 7 43,1795847 0,63506967 6 3δ,Ί833653 Ο,6174Μ1 δ 1000
g.)o 13 2 6,76887416 O,1Bsm17 1 δ.δ1δ37θ9δ 0,15137399 1 150

6·> 12 Ο 0,8337335 0,03282817 Ο 0,67933841 Ο, 02fi74888 Ο

12·> 6 Ο 0,64941195 0,02640124 Ο O,S2915D48 0.02069731 Ο

(13)18.> 17 1-- Ο 1,38338869 0,04346263 Ο 1,1272056 0,00541. Ο

7 -> 16 Ο 1,024669011 ο, l)4OO6Qa2 Ο 0,83491556 O,03264Q48 Ο

13·> Τ.ιασ Ο 0,4318337 0,01566815 Ο 0,3518645 0,01276664 Ο

Τ.!ασ .> 8 Ο 0,50258944 0,D1760166 Ο 0,401151732 0,014~ Ο

8.> Στάδιο 1 2,42332178 0,0994606 1 1,974δ684Q 0,08103374 1 2δ

Σ.τάδιο·> Γ~ Ο 1,17103024 O,04Qm23 Ο 0,9548876 0,04004~ Ο

Γt!pJρα.·> λνσ),·ΔΔ Ο 1,677'16363 0,06531695 Ο 1,366δ7Π7 Ο,04δ07307 Ο

Αν-ΔΔ·> 7 1 7,13CMδ833 0,14686651 1 5,81000008 0,11966901 1 100
7.> 6 Ο 0,69669475 Ο,ΟΟοοιΒ12 Ο 0,5676772 0,02446921 Ο

6·> 10 ;ΙΙ1)IVIΟ! 'NDIVIOΙ NDIVfOf ;ΙΙ1)lVIof NDIVIOf 'ND1VJOΙ ;II1)lVfO!

6·> 7 Ο 1,32280368 0,06021666 Ο 1,07784004 0,040Q1727 Ο

(17)7 .> γεφ.ιρα Ο 0,446911932 0,01762757 Ο 0,3δ34Ο6θδ Ο, Ct1436321 Ο----
yεφ.sρα.> Σ.τάδιο Ο 1,2t666196 0,05001266 Ο 0,9913541Q 0,04019981 Ο

Στάδιο·> 8 1 2,1θθ6δ1 0,069110213 Ο 1,1833~ 0,06695729 Ο 2.

8·>~ή Δrι.ι 1 2,06112212 0,069ΟΟ622 Ο 1,67177368 0,06629166 Ο 2δ

~Δrι.ι.> 18 Ο O,OD1OCΚΙgε; 4,δδ21Ε·{)δ Ο Ο,ΟΟΟθ2293 3,1091E·Qδ Ο

18 .> 12 2 1,1463Q98θ 0,26294δδ4 2 6,3118θ13θ 0,20610378 1 400

5 -> 6 Ο 1,05Q22146 0,Q43g4414 Ο 0,86306934 0,03δθ06θ3 Ο

7.> 14 Ο 0,64234311 Ο,02δ21δ62 Ο 0,52339069 0,02064606 Ο

ΑΡ7
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I,"γ·ι,,~ IΣuyιctντρ ΣUγκέντρ Απόσταση

Υπέρβαση ΣUyιι;έντρωσ ση ΝΟχ yntρβαση ωση CO ~η ΝΟχ
I~η

δoα.Iuσης

KατΕUΘUΝΣ!]._ ~ η CO 150m 160m """" 300m 300m Ιρύπων

4·> :3 Ο 0,17007893 0,0085184 Ο 0,1386836 0,006S409 Ο

:3.> 2 Ο 0,46484706 Ο,0Π7δδθ Ο 0,3787643 0,0144678 Ο

2·> :3 Ο 0,28204574 O,014'tQ71 Ο 0,229815 0,011668 Ο

:3.:> 4 Ο 0,11750289 0,0068816 Ο 0,0957431 0,0047923 Ο

,.> 2 Ο 0,0990984 0,0049617 Ο Ο, 06()7468 0,0040429 Ο

2·> 1 Ο 0,11784717 Ο,ΟΟδ918δ Ο 0,0060236 Ο,0Ο4ιΙ226 Ο

2·> δ 1 3,28613841 0,1044942 1 2,6775943 0,0051434 1 "- -
δ·> 2 1 3,28494Οδ5 0,1005202 1 2,6766182 0,0684239 1 "5·> 12 1 3,9007123 0,1331404 1 3,18δ6S15 0.1084848 1 50

12 -> δ 1 2,96876179 0,1044162 1 2,4189911 0,0660798 1 "12·> 9 6 3θ,θ67775tί 0,586106 6 32,484864 0,4775671 , 800

g.> 13 1 6,1822192 0,1696068 1 6,0373638 O,138tS8t 1 100

6 -> 12 Ο Ο,824δ2634 0,0024668 Ο O,671e169 Ο,0264δ44 Ο

12 -> 6 Ο Μ<1θ411θδ 0,0254012 Ο Ο,δ291δΟδ 0,0206873 Ο-
10 -> 11 ΙΙ'ΟΙV/(Κ Ν{)ινι(Κ II'OΙVΙCΚ f!Ό1V/OΙ II'DIV/OΙ II'DIV/OI ΝΟlν/οι

~θ->17 ο 1,3693748 0,0427101 Ο 1,1076387 0,0048008 Ο

7 -> 16 Ο 1,024fi69Oθ 0,0400698 Ο 0,8349156 0,0026495 Ο-
13 -> τ.ια0 Ο 0,17621037 0,0063876 Ο 0,142764 0,0062046 Ο

Τ.ιασ -> 8 Ο 0,20382552 0,0071757 Ο 0,16tί0801 0,_ Ο

8 ->l:tάδo 1 2,2830642 0,0936804 1 1,8602664 0,0763322 1 "Στάδο -> Γtα:uιxι ο 1,10416Q23 O,0462Q38 Ο 0,8Q96Q34 0,0377200 Ο

ΔΔ Ο 1,5800363 0.0621076 Ο 1,2876806 0,042468 Ο

Αν-ΔΔ-> 7 1 6,71Q75878 0,1383454 1 6,4763δQ O,t12726Q 1 100

7 -> 6 Ο 0,67816437 0.02Q2181 Ο 0,6626784 0,0238073 Ο

6 -> 10 II'OΙVIOf NOΙVΙQI: II'DIVIOf ΙOΙVΙQI: #ιΌιν/QΙ: II'OΙVIQl: ΝΟlνιοl

6 -> 7 Ο 1,31θ6667 0,0600464 Ο 1,0744683 0,0407786 Ο

Ilffi7 -> γεαuxι. Ο 0,4304ί!446 0,017013 Ο 0,3607733 0,0138624 Ο

Υε<D.JOl1 -> Στ6διο Ο 1,174339t3 0,0483268 Ο O,Q668689 0,03Q3774 Ο

Ltάδo-> 8 1 2,112700t2 0,0674651 Ο 1,7214618 O,Oδ4Q716 Ο "8·> AoJ<L"'J! Ο 1,8Q432064 O,0637QQ Ο 1,6435206 O,061Q844 Ο "
~"'J!'>" Ο 0,00093622 4,22Ε-06 Ο 0,0007628 3,43θΕ-06 Ο

18 -> 12 2 7,33018626 Ο,23Q3Qδ2 2 6,Q727444 0,1Q60627 1 300

6 -> 6 Ο 1,0616Q4211 0,0436166 Ο 0,8669361 0,0065386 Ο

14 -> 7 ΝΟινιΟ! NDιv/Qt ιt!Jινιoι 1Ι'ΟlVl0l ΝΟινιοι iOIV/Dr II'OIVIDr

7 -> 14 Ο 0,57m801 0,02267Q7 ο 0,4707821 O,01847Q7 Ο

ΑΡ8
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Συγ"έντ

IΣuvt(έVΤΡ ΣuγKέντρ IΣUYKtVTpω Ρωση lJJyκtVTP ΣUγ"έVΤΡ

Οροο Ο,.. γπ~η ωση 00 ωση ΝΟχI~,ση 00 .ο, Υπ4βαση ~η 00 ~η ΝΟ<

Κατεύθυναn 00 ΝΟν Opb.J 25m 2Sm sOrn δOm o~ 10"" 100m

.> 3 " 0,2 Ο σ,302364 0,015144 Ο 0.2330725 0,01167 Ο 0,18θ1178 Ο,0Οθ4δ5

:3.> 2 • Ο,8263θ6 0,001566 • 0,6370126 0,02433 Ο G,fi16497 0,019729

2·> 3 Ο 0,601415 G,025239 Ο Ο,3θ6δG71 0,01946 Ο G,313384 0,015775

3·> 4 Ο O,2OθθQ4 0,010466 Ο 0.1610226 0.00806 Ο O,1306ΔS 0,006636

1-> 2 Ο 0,176175 0,0Οθθ21 Ο 0,1358015 0,0068 Ο 0,110109 σ,0Οδ513

2·> 1 Ο 0,200506 0,010622 • O.161~ 0,00811 • 0,130041 0,006676

2·> δ 3 6,84.2024 0,186767 1 4,6002267 0,1432 1 3,6δ1266 Ct,116106

δ·> 2 3 δ,θ3θθQ4 Ο;ΗΙ2925 1 4,5015852 0,14871 1 3,649934 Ο,12Οδ78

δ·> 12 3 6,9606 0.236694 2 5,3677539 0,18246 1 4,344126 Ct,147934

12·> δ 3 5,277799 σ,1ίJδ62Q 1 4,0683032 0;Μ3ΟΟ 1 3,298624 0,116018

12·> 9 21 70,87606 1,041966 10 54,633618 0,80318 • 44,29753 σ,δ51228

9 -> 13
, ,

1Μθ061 0,301623 2 8,47103 0,23242 2 6,869132 Ο,1θθ4δ2

6·> 12 1 1.466001 σ,06771θ Ο 1.1300421 0,04449 • 0,91625 Ο.ι>36(}74

12.> 6 1 1,15451 0,04δ168 Ο 0,8899349 0,03481 Ο 0,721569 0.028224

10 -> 11 ιroινΙ(H ιroιν/(H ιrolVICII IιΌΙV/CH ItOIVI(I[ ItOIVIOf ιroΙV/CH 1I0lVlOΙ ιroIVICII

t13)18 .~ 17 1 2,416666 0.075929 1 1,8628469 0,06853 Ο 1,510416 0,047456
-

7·~ 16 1 1,821634 0,071235 Ο 1,4041762 0,054S1 Ο 1,138521 0,044622

13 -~ T.!aσ Ο 0,311486 O,CH1356 • 0,24CH031 0,00876 Ο 0,194678 0.007097

Τ.ια.σ·> 8 Ο 0,362366 0,012767 Ο 0,2793166 O,00Q83 Ο 0,226473 o.oO'7Q73

8·~ lrdOO 2 4,058763 0,166643 1 3,1286298 0,12838 1 2,636727 0,104089

ΣτάΟΟ·> rt,rι.ιnn, 1 1,962968 0,0823 1 1,6131208 0,Q63.44 • 1,226866 0,061438

IΓtq:uρn _> AvoJ..M 1 2,8004θ6 O,CI92636 1 2,1666447 0,07141 1 1,766928 0,06'7897

Αν-ΔΔ·> 7
, 11,94624 0,24$41 2 9,2C1Bδδ83 0,18958 2 7,466300 0,163717

1.~ 6 1 1,20δ626 0,061943 Ο 0,9293364 0,04004 Ο 0,763516 0,032465

6·> 10 fιοιν/οι 1Ι0ιν/οι fιοιν/οι fιοινιοι ιroινιoι fιοιν/οι fIOΙVΙΟΙ ιroιν/OΙ ιroIvICII

6 -> 1 1 2,344195 0,0θθθ71 1 1,8070604 O,Cl6θδθ • 1,465184 0.065607

Ι17\7.>~~ Ο 0,765323 0,030245 Ο 0,5899368 0,02331 Ο 0,478327 0,01θΙΙ03

yε~ -> Στάδιο 1 2,087714 Ο,Ο8δ914 1 1,6002795 0,06623 • 1,304θ21 0,063696

Στάδιο·> 8 2 3,766917 0,119Q3B 1 2,Β951θ58 0,00246 1 2,347448 0,074961

F~ήΔnJ 2 3,367681 0,11342 1 2,δ9δ92CΚ1 0,08743 1 2,104θCH 0,070088

~!L~->18 Ο Ο,0ΙΗ664 7,5Ε-06 • (},ΟΟΟ83 6,8Ε-06 Ο 0,00104 4,S9E-06

18 -> 12 , 13,03144 0,425591 3 10,04507 0,32806 2 8,144651 0,265995

5·> 6 1 1,8696"79 0,077539 1 1,4412107 0,0δ977 Ο 1,16θ549 0,Qι4.8462

14 -~ 7 ιtOIVlOΙ /tOIVIOt ιtOIVIOf ιroIVIOt ιtoιvιOΙ ItDJVI(H ιtoινιOt fIOlVIOΙ Ifοινιοι

7 -> 14 1 1,027161 0,040319 Ο 0,7917699 0,03108 • 0,641976 0,0262

ΑΡ8
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Απόσταση

lανΘρώπων

"I;~Σύνολο Σύνολο ΣUνoλoNOx(rrgI άα.\uσης Eπφι;l,όμενoς AνQρωπα πα..ι επηρεάIpvτ(]

Kατ4ιQuvσπ oo~""" "'Ην(",,""') """ ι;ιlπων Oλ""~L ε~νται ι

... -> 3 0,783486499 0,117636288 0,039265699 0,01 6668,25

:3.> 2 2.28212208 0,2316468 O,Dθ6θ37604 0,01 Ο

2·::> :3 1,3853728 0,1112935289 O,06977~θ 0,01 Ο

:3.:> 4 0,624606184 0,0Ο34009θ9 0,031312918 0,01 Ο

1-> 2 Ο,4635θ8957 Ο, 0696QBSI6 0,023231692 Ο,ΟΟδ Ο

2.>, Ο,4θΟθδ762t Ο,0702δ896θ 0,024148842 0,006 Ο

2·> δ 13,56322489 1,11δ951~ 0,430062627 2δ 0.016 236,26

δ.> 2 13.070622fi7 1,117020317 0,431421921 2δ 0,016 236,25

~- 16,10621973 1,4189224 0,547966367 50 0,016 ,<Ο

12.> δ 11,8111618 1.07477664 0,416106328 2δ 0,016 160

12 -> 9 159,9243878 , 6,3θΙδ7θ2 2,362100536 1000 0,01 1000

g.> 13 2B,06BB043t 1,82QBS0θ67 0,688063607 160 0,01 460

{;.> 12 3,087901865 0,313764178 0,12158582 0,016 Ο

12·> 6 2,40δ229438 0,233896866 0,094078683 0,016 Ο

(13}Ιθ .> 17 6,12366183 O,400QmM 0,160S"7Z713 0,027 Ο-
7.> Ί6 3,79607072 0,3684744 0,14840674Β 0,027 Ο

13·> T.1aα 1,δ91138408 Ο;ΜιI214δ 0.068000172 0.027 Ο

T.Iaα.> a 1,861442352 0,'1666048 0,066191342 0,026 Ο

8·> Στάδιο 8,975265866 0,943084008 0,368336176 25 0,02 250

Στά.διο.> ΓtφJoc 4,340852736 0,468711766 0,1θ2Otθ363 0,026 Ο

rtq:υρα·> Αναλ- 6,211711153 0,529126102 0,20487161 0,0< Ο

Αν·ΔΔ·> 1 26,40010492 1,634Q06633 0,643950066 100 0,0< 060

1·> 6 2,δθOO6CΚ111 Ο,299δ69563 0,111178225 0,24 Ο

6·> 10 MJιv/α #[)IVfOI #[)IVfOI 0,023 Ο

6·> 7 4,899272889 0,490842489 0,1θ5987600 0,24 Ο

(17}7 .> yεφ.ιρa. 1,661849333 0,171004 0,06628~ 0,0< Ο

y~·>ΣτάtAc 4,6061663811 0,4&4269861 0,18&453942 0,026 Ο

Στάδιο·> 8 8,106114817 0,68't923242 0,258θ!16188 25 0,02 250

8 -> Αρχή Δφ 1,598970832 0,637996574 0,26δθ11tθ6 " 0,027 1005,76

~η Δη.,Ι.> 18 0,0Ο374Ο69θ 0,00042739 0,000168696 0,027 Ο

18 .> 12 28,69036991 2,291193636 o,g36836343 400 0,01 880

5·>6 3,9230424δ2 0.418820672 0,'1621683 0,23 Ο

1-> 14 2,379D4θ611 0,236987143 0,003391179 0,4 Ο

11.> 3 Ο Ο Ο 0,023

ΑΡ9
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Ε_ζόμ _>ο

Απόστο.οη "<><: -ανθρώπων

~~rπ'3)
ΣιJνoλo WvoλoNOx( mOoaλuσης ~Koς(k I~ηθuσμ> AVΘΡΩπoι πα.ιlπα..ι

KατεΊΙΘUvo!l CXH.'t ""'! ι:Unων επ .οι ε οι

",.:> 3 Ο,β29Β2565 0,095361296 α,ΟΟ154θ707 1,25 0,01 Ο 5098,25

3-> :2 t.721655753 0,178-48Ί673 Ο, D6δ7625δθ 0,8 0,01 Ο

., 3 1,044613851 σ,I46922586 0,052581671 0,63 0,01 Ο

3." 4 0,4351958GG 0,06640235 0,021783332 1,25 0,01 Ο

,-:> :2 0,36700,122 Ο,Οδ5'19δδ48 Ο, D1B3767G7 2,Π Ο,'''' Ο

:2 -> 1 0,436470093 Ο, D63749337 0,02'19:20352 2,Π Ο,'''' Ο

:2.> 5 12,1708β3ot 1,004695352 0,387015372 ,. 0,63 0,015 236,25

5 .:> :2 12,16644648 1,0436488$ 0,401926683 ,. 0.63 0,015 236,25

5·> 12 14,4804159:2 1,281133687 0,493112551 50 0,3 0,016 240
12 .:> 5 10,9954'405 1,004179986 0,386726546 ,. 0,4 0,016 160
12 .,. {Ι 147.6δ&ι28 5.894862625 2,170759431 800 0,1 0,01 800
{Ι .,. 13 22,8971061. 1,66816003 Ο,628Ί73295 '00 0,3 0,01 300
6·> 12 3,054167919 0,31016807 0,120247496 0,74 0,016 Ο

12 -> 6 2,40δ229438 0,233896866 Ο,094Ο7θ6θ3 0,74 0,016 Ο

10·> 11 #ΟΝΙΟ( #DIVJOI ",LVΙOΙ 0,8 0,027 Ο

·'Π 5,004721485 0,394100482 Ο, Ί5β1β5393 0,75 0,027 Ο

7 .:> 16 3,79δΙΠΟ72 0,3684744 Ο,14ιΙ406748 0,4 0,027 Ο

13·:> Τ.Μ 1),648927287 Ο,061βδ2θΟδ G,003657268 Ο,β 0,1125 Ο

Τ.klo·> 8 1),754800344 I),D61I26t024 Ο, G26676676 Ο,β 0,02 Ο

8 -> Στάlιlo 8,455756291 0,887460502 0,346964519 25 0,99 Ο,''''' 250,,,,.., .,
r,owa 4,089615665 0,4410669 0,171458674 0,511 0,04 Ο

rtψo.ιpa .,
Αναλ-ΔΔ 5,853093695 σ,4.{Ι7917966 σ,192990695 σ,24 0,04 Ο

Αν.ΔΔ,..> 1 24,88199548 1,«.4377003 D,5t239029δ 100 σ,12 0,24 ."
1-> 6 2,511719811 σ,29143639 σ,108215166 0,023 Ο

6 -> 1σ ιmrνrol ,orνroι 'orνroι σ,12 0,04 Ο

6 -> 1 4,8831141022 σ,488585422 σ,1θ53611D2 0,99 0,025 Ο

(Π)7 .,
Υ"""'" 1,5114423819 σ,165816721 D,063D11t1θ 0,59 0,1>2 Ο

γοowa
.,,,,,... 4,3~4()418 σ,46112142 σ,178988261 Ο,β 0,027 Ο

Στόδlo.> 8 1,824826369 Μ57184162 σ,24θ810689 25 1,"" 0,027 250

~~ 1, ()16002316 σ,58116δ4293 σ,236292562 25 700 σ,ΟI 1σl)5,15

ΑΡχη "'"
.,

18 (),()03461484 σ, ()()()3116536 0,0ΟΟΙβ6292 σ,22 σ,23 Ο

18 -> 12 21,148Β38()1 2,1700G6003 σ,8θ6648814 300 σ,61 0,4 550

5·> 6 3,896164002 σ,414481641 σ,161539123 (),δ6 Ο

1-> 14 2, t31I1I18571 σ,21300()5'71 σ,ΟΟ3998843 Ο

11·> 3 Ο Ο Ο

Ε_ζόμ '""Όλο
Απόσταση ,,",ς ανθρώπων

~~λσ ~L
ΣJjνσλσ lUνoλσNOx(m "",""ης M'jιcoς(k Πληθυσμό A~~:,n(JJ πω

Kατα:ΔJνση oo~ ~Hy-~"", gI~Ι__ 'tιύπων m) .;:;-
επ. ντσ..ι ε~~ντσ..ι

Περιφιε:ρΩ.1ιcό

L
Α. σ. D:271I7191 (),()()4.()611224 σ,0Ο1419624 4,2 Ο

ΒΑ σ,ΟΟ642498 0,0Οδ301δδ1 σ, DD1848163 4,2 Ο

Ar σ,02!Ι888566 0,00432061 σ,OOIδ17()5'7 β,4 Ο

rA 0,02174924 0,003111619 σ,0Ο1104525 δ,4 Ο

rΔ 0,058864855 0,0085151138 σ, σΟΟ981689 2,_ Ο

Δr 0,065459893 0,00'71166523 0,002815916 2,_ Ο

ΑΡ10
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