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Περίληψη 

Τα έργα υποδομής είναι αναπτυξιακά έργα, καθώς παράγουν οικονομική δραστηριότητα. 

Η εποχή που η κατασκευαστική δραστηριότητα στην Ελλάδα αντιστοιχούσε μόνο στην 

ανάληψη και εκτέλεση ενός δημόσιου έργου, έχει ως επί το πλείστον, παρέλθει. Η 

συσσωρευμένη εμπειρία που έχει αποκτήσει ο Ιδιωτικός τομέας από τη συμμετοχή του σε 

Συμπράξεις Δημόσιου – Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ) και από τις Συμβάσεις Παραχώρησης που 

έχει συνάψει με το Δημόσιο, χρειάζεται να κεφαλαιοποιηθεί, αξιοποιώντας τα πλέον 

διαθέσιμα και σύγχρονα εργαλεία (Προτάσεις Καινοτομίας, Ομόλογα έργου).  

Οι οικονομικοί πόροι του Δημοσίου συνεχώς μειώνονται και αυξάνεται η συνδρομή του 

ιδιωτικού τομέα.  Η αύξηση, συνεπώς,  της χρηματοδότησης των έργων υποδομής είναι 

μια πρόκληση, ειδικά επειδή το προφίλ κινδύνου που διαθέτουν αυτά τα έργα, 

λειτουργούν ανασταλτικά για τους επενδυτές.  

Προκειμένου να συμμετέχει αποτελεσματικά, λοιπόν, ο Ιδιωτικός τομέας, στη μελέτη, 

στον σχεδιασμό, στη συγχρηματοδότηση, στην κατασκευή και στη λειτουργία έργων που 

αναβαθμίζουν συνολικά τη χώρα, απαραίτητη προϋπόθεση αποτελεί η ορθή κατανομή 

κινδύνων, ώστε να διασφαλίζεται το επιχειρηματικό κέρδος. 

Η παρούσα διπλωματική εργασία πραγματεύεται τη μελέτη περίπτωσης του 

Αυτοκινητόδρομου Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα, ο διαγωνισμός του οποίου ακυρώθηκε το 

2015 και εξετάζεται υπό ποιες συνθήκες θα μπορούσε το έργο να καταστεί βιώσιμο, μέσω 

της ανάπτυξης ενός μηχανισμού αξιολόγησης χρηματοδότησης έργων. 

 

Λέξεις – κλειδιά: Χρηματοδότηση Έργων, Συμπράξεις Δημόσιου – Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ), 

Συμβάσεις Παραχώρησης, (Πρότυπες) Προτάσεις Καινοτομίας, Ομόλογα Έργου. 
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Abstract 

Infrastructure projects are development projects, due to the fact that they produce 

economic activity. 

Hopefully, the era when the construction activity in Greece corresponded only to the 

undertaking and execution of a public project, is over. The accumulated experience gained 

by the private sector from its participation in Public-Private Partnerships (PPPs) and from 

Concession Agreements concluded with the State, needs to be capitalized, utilizing the 

available and modern tools (Unsolicited Proposals, Bonds project). 

State’s financial resources are constantly decreasing and the participation of the private 

sector is increasing. Enhansing the funding of infrastructure projects is therefore a 

challenge, especially because of the risk profile that these projects involves and which acts 

as a deterrent for investors. 

In order for the private sector to participate effectively, in the study, design, co-financing, 

construction and operation of projects that upgrade the country as a whole, a necessary 

precondition is the correct distribution of risks, in order to ensure business profit. 

Finally, the dissertation presents the case of the Yliki – Thiva – Elefsina motorway, the 

procurement of which was abandoned in 2015 and investigates under which conditions 

and financial mechanism the project could go forward. 

 

Keywords: Project Financing, Public-Private Partnerships (PPPs), Concessions, Unsolicited 

Proposals, Project Bonds 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1                                                                              

ΣΚΟΠΟΣ, ΣΤΟΧΟΙ ΚΑΙ ΔΟΜΗ ΤΗΣ ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

1.1. Εισαγωγή 

Με την παρούσα διπλωματική εργασία θα επιχειρηθεί μια επισκόπηση των διαθέσιμων 

μεθόδων χρηματοδότησης – ανάπτυξης – παραχώρησης μεγάλων έργων υποδομής στην 

Ελλάδα (π.χ. αυτοκινητόδρομοι, αεροδρόμια, σιδηροδρομικά δίκτυα κ.ο.κ.), τα οποία 

αποτελούν διαχρονικά βασικούς πυλώνες ανάπτυξης της εγχώριας οικονομίας, προς 

όφελος του δημοσίου συμφέροντος. Στη συνέχεια, θα πραγματοποιηθεί μία μελέτη 

αξιολόγησης της κατασκευής ενός νέου αυτοκινητόδρομου, για την οποία απαιτείται η 

από κοινού συμμετοχή του Δημόσιου και του Ιδιωτικού τομέα. Γενικώς, η συνεργασία 

μεταξύ Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα, είναι πολύτιμη για τη μακροπρόθεσμη 

διαρθρωτική ανάπτυξη των υποδομών και διασφαλίζεται με ποικίλα χρηματοδοτικά 

εργαλεία, συνδυάζοντας τα επιμέρους πλεονεκτήματα εκάστου. 

Η μέθοδος της «Παραχώρησης» εφαρμόζεται κατά κόρον τις τελευταίες δεκαετίες στην 

Ελλάδα, με αφορμή την κατασκευή σημαντικών έργων υποδομής. Πρόκειται για μία 

σύμβαση δυνάμει της οποίας η εκτέλεση ενός έργου υποδομής (που αποτελεί και το 

αντικείμενό της) ανατίθεται με αντάλλαγμα την εκμετάλλευσή του. Μέσω των συμβάσεων 

παραχώρησης κινητοποιούνται ιδιωτικά κεφάλαια και τεχνογνωσία, τα οποία 

συμπληρώνονται από τους δημόσιους πόρους.  

Για την αποτελεσματικότερη και αποδοτικότερη εκτέλεση των μεγάλων δημοσίων έργων, 

δημιουργούνται Συμπράξεις Δημοσίου & Ιδιωτικού Τομέα - «ΣΔΙΤ», συντάσσοντας 

συμβάσεις παραχώρησης με ολική ή μερική χρηματοδότηση. Ο Δημόσιος Τομέας 

προσδιορίζει και προετοιμάζει το έργο σε επίπεδο επαρκές για την ανάληψή του από τον 

Ιδιωτικό Τομέα. Ο Ιδιωτικός Τομέας, έπειτα, αφού επιβεβαιώσει την οικονομική 

βιωσιμότητα του έργου, συγκεντρώνει την απαραίτητη χρηματοδότηση, κατασκευάζει και 

τελικά λειτουργεί και συντηρεί το έργο. 

Η συνεχής ανάγκη υλοποίησης έργων υποδομής, παροχής δημόσιων υπηρεσιών και 

υιοθέτησης καινοτομιών δημιούργησε, ωστόσο, την ανάγκη για εξεύρεση και εφαρμογή 

και άλλων λύσεων υλοποίησης έργων, όπως είναι οι «Προτάσεις Καινοτομίας». Πρόκειται 

για έργα, των οποίων η χρηματοδότηση δεν καλύπτεται από δημόσιους πόρους και για τα 

οποία ο Ιδιωτικός Τομέας αναλαμβάνει να ωριμάσει το έργο και να προτείνει την 

υλοποίησή του, μοχλεύοντας κεφάλαια. Σε αυτό το νεοψηφισθέν νομικό πλαίσιο, θα 

εντάσσονται έργα προϋπολογισμού άνω των 200 εκατ. €. Οι ιδιωτικοί φορείς μπορούν να 

διαμορφώσουν και να υποβάλουν πρόταση για ένα έργο για το οποίο δεν υπάρχει σε 

εξέλιξη διαγωνιστική διαδικασία, μέσω κάποιου άλλου μοντέλου παραχώρησης. Η 

αναθέτουσα αρχή είναι υποχρεωμένη να αξιολογήσει την πρόταση εντός σύντομου 
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χρονικού διαστήματος και να την εγκρίνει ή να την απορρίψει. Αν η πρόταση γίνει δεκτή, 

τότε πραγματοποιείται διαγωνισμός, με τον ιδιώτη που την κατέθεσε να διαθέτει 

πλεονέκτημα επί της διαγωνιστικής διαδικασίας.  

 Τα «Ομόλογα Έργου» καλούνται επιπλέον, να συμπληρώνουν τις μεθόδους 

χρηματοδότησης νέων ελκυστικών επενδύσεων. Μέσω αυτού του χρηματοδοτικού 

«εργαλείου», δεν χρηματοδοτείται απευθείας ένα έργο, αλλά καθαυτός ο φορέας, 

προκειμένου να προχωρήσει σε επενδύσεις με «εξασφαλισμένα» μελλοντικά έσοδα. 

Πρόκειται για μία χρηματοπιστωτική καινοτομία, καθώς ο ιδιώτης – ανάδοχος έργου, 

αναλαμβάνει το ρίσκο και εκδίδει τίτλους (ομόλογα), τα οποία αφορούν το συγκεκριμένο 

και μόνο έργο και απευθύνονται σε επενδυτές, οι οποίοι επιθυμούν να συμμετάσχουν 

χρηματοδοτικά σε αυτό. Η χρηματοδότηση έργων μέσω έκδοσης ομολόγων έργου κερδίζει 

σημαντικό έδαφος σε παγκόσμιο επίπεδο, καθώς καλύπτει πιθανά κενά στα υφιστάμενα 

- παραδοσιακά χρηματοδοτικά εργαλεία έργων υποδομής. 

 Στο πλαίσιο της γεφύρωσης προσφοράς – ζήτησης για τη χρηματοδότηση έργων 

υποδομής, έχουν αναπτυχθεί οι παραπάνω μέθοδοι υλοποίησης – χρηματοδότησης 

έργων υποδομής. Αναζητείται, λοιπόν, η χρυσή τομή υλοποίησης – χρηματοδότησης, ώστε 

να αναπτύσσονται έργα με υψηλό το ωφέλιμο φορτίο και να αξιοποιείται πλήρως και 

αποτελεσματικά η χρηματοδότηση.  

1.2. Σκοπός και στόχοι της διπλωματικής εργασίας 

Η παρούσα διπλωματική εργασία αποσκοπεί στην ανάπτυξη μίας μεθοδολογίας 

χρηματοδότησης που θα ανταποκρίνεται στις ανάγκες του ιδιώτη, εν προκειμένω στην 

επίτευξη συμφέρουσας επένδυσης κατασκευής αυτοκινητόδρομου. Για την επίτευξη 

αυτού, αρχικά πραγματοποιείται χρηματοοικονομική αξιολόγηση στον ακυρωμένο 

διαγωνισμό του έργου: «Μελέτη – Κατασκευή – Χρηματοδότηση του νέου Οδικού Άξονα 

Υλίκη- Θήβα- Ελευσίνα». Έπειτα παρατίθενται οι κρίσιμες μεταβλητές, οι οποίες 

καθορίζουν μία επένδυση συμφέρουσα ή όχι. Τέλος, μέσω πολλαπλών δοκιμών, 

διαμορφώνεται η μεθοδολογία εύρεσης της βέλτιστης λύσης χρηματοδότησης έργων 

υποδομής. 

Ως στόχο, η διπλωματική εργασία έχει την επισήμανση της ανάγκης για αξιοποίηση των 

καινοτόμων και σύγχρονων μεθόδων – χρηματοδοτικών εργαλείων, στο μέγιστο δυνατό 

από το δημόσιο τομέα, ώστε να συμπράττει αποτελεσματικά με τον ιδιωτικό. Για το λόγο 

αυτό, πραγματοποιείται η διερεύνηση της μεθοδολογικής προσέγγισης των Συμπράξεων 

Δημόσιου Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ) και των Συμβάσεων Παραχώρησης στην Ελλάδα, με 

έμφαση στην εφαρμογή τους στα οδικά έργα υποδομής (π.χ. αυτοκινητόδρομοι), ώστε να 

προσδιοριστούν οι αδυναμίες που καλούνται να καλύψουν τα νέα εργαλεία υλοποίησης 

– χρηματοδότησης, όπως αυτά των Πρότυπων Προτάσεων και των Ομολόγων έργων, τα 

οποία συστήνονται στην παρούσα.  
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1.3. Δομή της διπλωματικής εργασίας 

Η παρούσα διπλωματική εργασία εκπονείται στο πλαίσια του διατμηματικού 

μεταπτυχιακού προγράμματος σπουδών – ΔΠΜΣ «Διαχείριση Έργων, Συγκοινωνιακός και 

Χωρικός Σχεδιασμός» του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας. Το κείμενο αποτελείται από οκτώ 

(8) κεφάλαια.  

Στο πρώτο κεφάλαιο επιχειρείται να δοθεί το συνολικό πλαίσιο και το αντικείμενο της 

διπλωματικής εργασίας, να προσδιοριστούν οι ερευνητικοί στόχοι, καθώς και η 

ακαδημαϊκή και πρακτική συνεισφορά της στον τομέα των έργων υποδομής. 

Το δεύτερο κεφάλαιο αποσκοπεί στη γνωριμία με τα έργα υποδομής. Εξετάζεται η 

συνεργασία του δημόσιου και του ιδιωτικού φορέα για την υλοποίηση 

συγχρηματοδοτούμενων έργων υποδομής, οι μέθοδοι ανάπτυξης και χρηματοδότησής 

τους, ενώ στο τέλος αναπτύσσονται και οι κίνδυνοι που ενυπάρχουν σε τέτοιου είδους 

έργα. 

Στο τρίτο κεφάλαιο, πραγματοποιείται ο εννοιολογικός προσδιορισμός των ΣΔΙΤ. Γίνεται 

μία παρουσίαση του θεσμού στην Ελλάδα σύμφωνα με το Ν.3389/2005 (Νόμος των ΣΔΙΤ), 

των βασικών γνωρισμάτων του και των εμπλεκόμενων μερών (δημόσιος και ιδιωτικός 

φορέας) περιγράφοντας συγχρόνως το ρόλο του κάθε ενός. Αναπτύσσονται στη συνέχεια 

τα διαθέσιμα χρηματοδοτικά εργαλεία και γίνεται μία συνοπτική αναφορά στην 

ευρωπαϊκή και διεθνή εμπειρία των ΣΔΙΤ. Στο ίδιο κεφάλαιο περιγράφονται οι 

διαφορετικές μορφές των ΣΔΙΤ όπως απαντώνται στη διεθνή πρακτική και βιβλιογραφία 

και ομαδοποιούνται σε κατηγορίες με βάση τα κοινά τους χαρακτηριστικά. Τέλος γίνεται 

αναφορά στα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της εφαρμογής των ΣΔΙΤ, καθώς και στις 

προϋποθέσεις, με βάση τις οποίες μπορεί να κριθεί επιτυχής η συνεργασία μεταξύ 

δημόσιου και ιδιωτικού φορέα, από την αρχή της διαπραγμάτευσής τους έως και το πέρας 

του χρόνου παραχώρησης.  

Στο τέταρτο κεφάλαιο αναπτύσσεται η μέθοδος των Συμβάσεων Παραχώρησης. 

Ξεκινώντας από την παρουσίαση των θεμελιωδών χαρακτηριστικών, γίνεται αναφορά 

στην ιστορική εξέλιξή τους. Έπειτα, αναλύεται η χρηματοδότηση των έργων που 

υλοποιούνται μέσω Συμβάσεων Παραχώρησης, γίνεται η διάκρισή τους από τις ΣΔΙΤ, 

δίνοντας έμφαση στις διαφορές τους και τέλος αναγράφονται τα πλεονεκτήματα και 

μειονεκτήματα αυτής της μορφής υλοποίησης έργων υποδομής, υπογραμμίζοντας τα 

οφέλη της. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα σύγχρονα εργαλεία υλοποίησης και 

χρηματοδότησης των έργων υποδομής. Πρόκειται αφενός για τις Προτάσεις Καινοτομίας, 

οι οποίες συστήνονται μέσω του πρόσφατου νομοσχεδίου Ν.4903/2022 και αφετέρου για 

τα ομόλογα έργων, ενός νέου εργαλείου χρηματοδότησης.  

Το έκτο κεφάλαιο πραγματεύεται την αξιολόγηση των οδικών έργων υποδομών. Με 

αφετηρία τη σύντομη αναφορά στα οφέλη των νέων χαράξεων, παρουσιάζεται στη 

συνέχεια η μεθοδολογία αξιολόγησης μίας επένδυσης ενός αυτοκινητόδρομου, μέσω 

βασικών μεθόδων χρηματοοικονομικής αξιολόγησης μιας επένδυσης όπως της Καθαρής 
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Παρούσας Αξίας (Κ.Π.Α.), του Εσωτερικού Βαθμού Απόδοσης (IRR) και της Ανάλυσης 

Ευαισθησίας. 

Το έβδομο κεφάλαιο αποτελείται από τη μελέτη περίπτωσης της παρούσας διπλωματικής 

εργασίας, στην οποία πραγματοποιήθηκε η μελέτη ανάλυσης και χρηματοοικονομικής 

αξιολόγησης του έργου «Νέος Αυτοκινητόδρομος Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα». Για τον 

σκοπό αυτό παρατίθενται τα τεχνικά χαρακτηριστικά του έργου, υπολογίζονται τα κόστη 

(κατασκευής, λειτουργίας, συντήρησης κ.α.) και τα έσοδα που εισπράττονται από τους 

χρήστες του έργου (βάσει εκτίμησης της αναμενόμενης ζήτησης) εντός της περιόδου 

παραχώρησης. Σκοπός της ανάλυσης αποτελεί η οικονομική αξιολόγηση του έργου, ενώ 

μέσω της ανάλυσης ευαισθησίας, σε σχέση με τις κρίσιμες χρηματοοικονομικές 

παραμέτρους, προκύπτει η κατάρτιση μίας μεθοδολογίας αξιολόγησης της 

χρηματοδότησης ενός έργου υποδομής. 

Στο όγδοο και τελευταίο κεφάλαιο συγκεντρώνονται τα συμπεράσματα της ανάλυσης που 

παρουσιάστηκε στο έβδομο κεφάλαιο αναφορικά με την χρηματοοικονομική αξιολόγηση 

του έργου, τα ευρύτερα συμπεράσματα που προέκυψαν και από τη βιβλιογραφική 

ανασκόπηση και παρατίθενται προτάσεις για περαιτέρω έρευνα. 

Στη συνέχεια συγκεντρώνονται όλες οι βιβλιογραφικές πηγές από τις οποίες αντλήθηκαν 

οι απαραίτητες πληροφορίες για τη συγγραφή και εκπόνηση της παρούσας εργασίας. 

Η συγγραφή της διπλωματικής εργασίας ολοκληρώνεται με την παράθεση των 

παραρτημάτων με όλους τους αναλυτικούς πίνακες υπολογισμών, που 

πραγματοποιήθηκαν προκειμένου να γίνει η αξιολόγηση του έργου της μελέτης 

περίπτωσης και οι οποίοι δεν εντάσσονται στο κυρίως κείμενο.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2                                                                                     

ΕΡΓΑ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΚΑΙ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ 

2.1. Έργα υποδομής 

Ο όρος «έργα υποδομής» αφορά σε μεγάλα δημόσια τεχνικά έργα με βασικό σκοπό την 

εξυπηρέτηση, την ανάπτυξη και τη βελτίωση της λειτουργίας της κοινωνίας. Ακολουθούν 

οι επίσημοι ορισμοί, όπως αυτοί έχουν αποδοθεί από το Διεθνή Οργανισμό Οικονομικής 

Συνεργασίας και Ανάπτυξης1 (ΟΟΣΑ) και από την Παγκόσμια Τράπεζα2 (World Bank). Τα 

έργα υποδομής, λοιπόν, ορίζονται ως: 

- «το σύστημα των δημοσίων έργων μιας χώρας, ενός κράτους ή μιας περιοχής, 

συμπεριλαμβανομένων των οδικών δικτύων, των δικτύων υπηρεσιών κοινής ωφέλειας 

και των δημοσίων κτηρίων» - ΟΟΣΑ 

- «το βασικό πλαίσιο παροχής ενέργειας, υπηρεσιών συγκοινωνίας, ύδρευσης & 

αποχέτευσης και τεχνολογιών πληροφορικής & επικοινωνίας στους ανθρώπους, το 

οποίο επηρεάζει άμεσα ή έμμεσα τη ζωή τους» - World Bank. 

Ο Πολύζος (2018) κατηγοριοποιεί τα έργα υποδομής ή «δημόσια έργα» ως εξής: 

 Οικοδομικά έργα: τα οποία περιλαμβάνουν την κατασκευή εργοστασίων, 

βιομηχανικών αποθηκών, γραφείων, καταστημάτων, κτήρια σταθμών ΜΜΜ, 

ξενοδοχείων, θεάτρων, πανεπιστημίων, σχολείων, νοσοκομείων, εκκλησιών, 

σταδίων κλπ. 

 Υδραυλικά – λιμενικά – εγγειοβελτιωτικά έργα: πρόκειται για την κατασκευή 

διωρύγων, λιμένων, αποβάθρων, αναχωμάτων, φραγμάτων, υδροηλεκτρικών 

έργων, υδρεύσεων, αποχετεύσεων, έργων άρδευσης κλπ. 

 Συγκοινωνιακά έργα: περιλαμβάνεται η κατασκευή δρόμων και 

αυτοκινητόδρομων, γεφυρών, αερολιμένων, σιδηροδρόμων, σηράγγων, χώρων 

στάθμευσης κλπ. 

 Υπόγεια έργα: πρόκειται για έργα όπως οι σήραγγες, τα ορυχεία, τα μεταλλεία κ.α. 

 Ενεργειακά και τηλεπικοινωνιακά έργα: όπως τα έργα ανανεώσιμων πηγών 

ενέργειας – ΑΠΕ, το δίκτυο τηλεφωνικών ή ηλεκτρικών γραμμών, οι αγωγοί 

πετρελαίου, οι αγωγοί αερίων καυσίμων, οι υποβρύχιοι αγωγοί, τα διυλιστήρια, οι 

ηλεκτρικοί σταθμοί, οι τηλεπικοινωνιακοί σταθμοί κ.α. 

                                                      
1 Ο ΟΟΣΑ είναι διεθνής οργανισμός των αναπτυγμένων χωρών που υποστηρίζουν τις αρχές της 
αντιπροσωπευτικής δημοκρατίας και της οικονομίας της ελεύθερης αγοράς. Δημιουργήθηκε το 1948 
ως Οργανισμός Ευρωπαϊκής Οικονομικής Συνεργασίας με σκοπό να διαχειριστεί το σχέδιο Μάρσαλ για την 
ανοικοδόμηση της Ευρώπης μετά τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο. 
2 Η Παγκόσμια Τράπεζα είναι ένα διεθνές χρηματοπιστωτικό ίδρυμα το οποίο παρέχει οικονομική και τεχνική 
βοήθεια σε αναπτυσσόμενες χώρες για αναπτυξιακά έργα (π.χ. δρόμοι, γέφυρες, σχολεία) με δεδηλωμένο 
στόχο τη μείωση της φτώχειας. 
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 Μηχανολογικά έργα: πρόκειται για την κατασκευή μηχανολογικών εγκαταστάσεων 

κλπ. 

 Έργα πληροφορικής: περιλαμβάνουν την υλοποίηση συστημάτων πληροφορικής. 

Εναλλακτικώς, τα έργα υποδομής μπορούν να κατηγοριοποιηθούν με τον ακόλουθο 

τρόπο: 

 Επιχειρηματικές Υποδομές: Περιλαμβάνονται οι Βιομηχανικές Επιχειρηματικές 

Περιοχές (Β.Ε.ΠΕ.), τα Βιοτεχνικά Πάρκα (ΒΙΟ.ΠΑ.), τα Εμπορικά Κέντρα, τα 

Τεχνολογικά Πάρκα και οι Εφοδιαστικές Αλυσίδες (Logistics)  

 Τεχνικές Υποδομές – Δίκτυα: Πρόκειται για το σύνολο των έργων όπως 

Αερολιμένες, Οδικά Δίκτυα, Σιδηροδρομικά Δίκτυα, Τηλεπικοινωνίες, Ενέργεια, 

Τεχνικά Έργα Ύδρευσης – Αποχέτευσης 

 Κοινωνικές Υποδομές: Περιλαμβάνονται υποδομές όπως τα Εκπαιδευτήρια, τα 

Νοσοκομεία, τα Πολιτιστικά Κέντρα και τα συγκροτήματα κατοικιών. 

Τα παραπάνω έργα αποτελούν το σημαντικότερο μέρος της υλικής υποδομής μιας χώρας. 

Απαιτούν σημαντικές επενδύσεις κεφαλαίων, παρέχουν «δημόσιες υπηρεσίες» ή λύνουν 

προβλήματα, τα οποία εμπίπτουν στο χώρο ευθύνης του δημόσιου τομέα. Η 

αναγκαιότητα και η σκοπιμότητα των περισσότερων από τα έργα αυτά, αξιολογείται 

συνήθως (Πρωτοπαπάς, 2015) µε γενικές μεθόδους προσδιορισμού των οικονομικών 

χαρακτηριστικών τους (κόστη και οφέλη).  

Τις τελευταίες δεκαετίες το ισχυροποιημένο «περιβαλλοντικό κίνημα» έχει ενθαρρύνει 

πολιτικές σχεδιασμού και διαχείρισης των πόρων για την προστασία και τον εμπλουτισμό 

του φυσικού περιβάλλοντος, προωθώντας νέους τύπους τεχνικών έργων, όπως: 

 Τα έργα συντήρησης αρχαιολογικών, ιστορικών, βιολογικών, και γεωλογικών 

αξιοθέατων  

 Τα έργα προστασίας οικολογικών συστημάτων  

 Τα έργα βελτίωσης της ποιότητας των νερών, του εδάφους και του αέρα  

 Τα έργα ενίσχυσης της τοπικής και περιφερειακής οικονομικής ανάπτυξης και 

απασχόλησης (ιχθυοκαλλιέργειες, δασοκαλλιέργειες)  

 Τα έργα βελτίωσης της υγείας και της ασφάλειας του πληθυσμού  

 Τα συστήματα ενίσχυσης της ετοιμότητας αντιμετώπισης εκτάκτων καταστάσεων  

 Άλλα έργα βελτίωσης της «ποιότητας της ζωής». 

Ένα έργο υποδομής, όπως και κάθε έργο, χαρακτηρίζεται από τις τρείς κύριες διαστάσεις 

του. Το τρίπτυχο κάθε έργου αποτελούν ο χρόνος, η ποιότητα και ο προϋπολογισμός, 

συνθέτοντας το «μαγικό τρίγωνο». 
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Σχήμα 1: Το "μαγικό τρίγωνο" ενός έργου 

Πηγή: Πολύζος, 2018 , Ίδια Επεξεργασία 

Οι «μεταβλητές» του μαγικού τριγώνου είναι αλληλεξαρτώμενες. Όταν μεταβάλλεται, 

δηλαδή, η τιμή της μίας, τότε μεταβάλλεται αντίστοιχα και η τιμή των άλλων. Για 

παράδειγμα, για να διατηρηθεί η ποιότητα όταν μειωθεί ο χρόνος εκτέλεσης, θα πρέπει 

να αυξηθεί ο προϋπολογισμός.  

Τα έργα υποδομών εμφανίζουν τα εξής κοινά χαρακτηριστικά: 

 Το κεφάλαιο της επένδυσης που απαιτείται για την κατασκευή τους είναι ιδιαίτερα 

υψηλό και αποτελεί συχνά σκόπελο στην υλοποίηση έργων. 

 Ο «κύκλος ζωής» των δημοσίων έργων υποδομής, δηλαδή το χρονικό διάστημα 

λειτουργίας, διαρκεί από 30 έως 50 έτη, ενώ σε ορισμένες σπάνιες περιπτώσεις 

δύναται να φθάσει και τα 80 έτη. 

 Η μακροχρόνια φάση κατασκευής, κατά τη διάρκεια της οποίας, οι υποδομές δεν 

αξιοποιούνται και συνεπώς δεν αποτελούν πηγή εσόδων. Σε περίπτωση 

παράτασης της διάρκειας κατασκευής, η αρχική επένδυση επιβαρύνεται με τους 

κεφαλαιοποιημένους τόκους με αποτέλεσμα την ανάγκη πρόσθετης 

χρηματοδότησης. 

2.2. Χρηματοδότηση 

Ο τρόπος χρηματοδότησης επενδύσεων σε δημόσιες υποδομές είναι καθοριστικός 

παράγοντας. Στο παρελθόν, πολλές ιδέες για έργα δεν ευδοκίμησαν, καθώς λόγω 

χρηματοοικονομικών περιορισμών, δεν επαρκούσαν τα δημόσια κονδύλια. Ως εκ τούτου, 

κατά τον σχεδιασμό του έργου, σε συνεργασία με τον φορέα υλοποίησης, οφείλουν να 

υπολογίζονται όλες οι πιθανές και απρόοπτες δαπάνες, διαμορφώνοντας τον συνολικό 

οικονομικό σχεδιασμό του έργου και στη συνέχεια να εξετάζονται όλες οι πιθανές 

εναλλακτικές λύσεις για τη χρηματοδότηση της επένδυσης, όπως π.χ. η δυνατότητα 

ιδιωτικής χρηματοδότησης και λειτουργίας.  

Προκειμένου ο οικονομικός σχεδιασμός και η οικονομική αξιολόγηση να είναι ακριβείς, ο 

προσδιορισμός του συνολικού κόστους και η εξασφάλιση των απαραίτητων πόρων για την 
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υλοποίησή του, αποτελούν βασικές προϋποθέσεις. Η εκτίμηση των οικονομικών εκροών 

(δαπάνες) και των χρονικών περιόδων κατά τις οποίες οι εν λόγω δαπάνες θα 

αποπληρωθούν, προσδιορίζει το συνολικό ύψος των αναγκών χρηματοδότησης, καθώς 

και την κατανομή τους στο χρόνο εκτέλεσης του έργου. 

Η εξασφάλιση της απρόσκοπτης χρηματοδότησης ενός έργου υποδομής είναι απαραίτητη 

για την ποιοτική, εμπρόθεσμη και χωρίς υπερβάσεις κόστους, υλοποίησή του. Τυχόν 

άστοχες κοστολογικές εκτιμήσεις ή οικονομικές ανεπάρκειες πιθανόν να οδηγήσουν σε 

ανεπιθύμητες καθυστερήσεις ή ακόμα και σε ματαίωση του έργου.  

Ο προγραμματισμός και η υλοποίηση των δημοσίων έργων υποδομής στην Ελλάδα, 

πραγματοποιούνται από διαφορετικά προγράμματα, αναλόγως της κλίμακας του ιδίου 

του έργου. Ειδικότερα, 

 Τα έργα εθνικής κλίμακας εντάσσονται στο εθνικό πρόγραμμα επενδύσεων. 

 Τα έργα περιφερειακού επιπέδου πραγματοποιούνται μέσω περιφερειακών 

προγραμμάτων επενδύσεων.  

 Κοινοτικά και δημοτικά έργα καλύπτονται από τα τοπικά προγράμματα 

επενδύσεων. 

Όλες οι επενδυτικές δαπάνες στις οποίες στηρίζεται η εγχώρια παραγωγική 

δραστηριότητα (π.χ. δαπάνες για την κατασκευή νοσοκομείων, οδικών δικτύων, 

αερολιμένων, κ.ά.) εμπίπτουν στο Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων (ΠΔΕ). Το ΠΔΕ 

αποτελεί υποσύνολο του Γενικού Προϋπολογισμού του Κράτους και περιλαμβάνει 

δαπάνες, οι οποίες αντιστοιχούν σε κατασκευές, προμήθειες, μελέτες και άλλες σχετικές 

δαπάνες, ενώ αποτελείται από δύο υποπρογράμματα: 

Α) Το εθνικό ΠΔΕ, το οποίο περιλαμβάνει τα έργα των οποίων η χρηματοδότηση 

εξασφαλίζεται εξ ολοκλήρου από εθνικού πόρους και, 

Β) Το συγχρηματοδοτούμενο ΠΔΕ, το οποίο περιλαμβάνει έργα που χρηματοδοτούνται 

από εθνικούς πόρους, πόρους της Ε.Ε. ή / και άλλων Διεθνών Χρηματοδοτικών 

Οργανισμών3. 

Η χρηματοδότηση των δημοσίων έργων υποδομών βασίζεται κατά κανόνα στη διάθεση 

οικονομικών πόρων που προέρχονται από τη φορολογία, το δανεισμό (με την πώληση από 

το κράτος ομολόγων, κ.λπ.) ή/και από τα τέλη χρήσης των προσφερόμενων υπηρεσιών 

(διόδια, τέλη ύδρευσης και αποχέτευσης, τέλη ηλεκτρικής ενέργειας, κ.λπ.). 

                                                      
3 Οι Διεθνείς Χρηματοδοτικοί Οργανισμοί και οι Αναπτυξιακές Τράπεζες είναι αρμόδιοι για τη διαχείριση 
των διοικητικών θεμάτων που προκύπτουν, καθώς και για τη διάχυση των Αρχών, των Πολιτικών και των 
κανονιστικών κειμένων τους σε εθνικό επίπεδο και την ενημέρωση των αρμόδιων φορέων επ’ αυτών. 
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Η κατασκευή των δημοσίων έργων μπορεί να χρηματοδοτείται, εναλλακτικά, και από την 

ανάδοχο κατασκευάστρια εταιρεία (εξ ολοκλήρου ή εν μέρει), καθώς και από την, εν 

συνεχεία, παραχώρηση του δικαιώματος εκμετάλλευσης του έργου για καθορισμένο 

χρονικό διάστημα (π.χ. μέσω της είσπραξης διοδίων σε ένα νέο συγκοινωνιακό έργο). 

Τα περισσότερα έργα υποδομών χρηματοδοτούνται κυρίως από τον Προϋπολογισμό 

Δημοσίων Επενδύσεων, στον οποίο εγγράφονται όλες οι χρηματοδοτήσεις που αφορούν 

σε δημόσιες επενδύσεις, οι οποίες υλοποιούνται από τα Υπουργεία, τις Περιφέρειες, τη 

Βουλή, τα Νομικά Πρόσωπα Δημοσίου Δικαίου (ΝΠΔΔ) και Ιδιωτικού Δικαίου (ΝΠΙΔ), τις 

Ανώνυμες Εταιρείες και Οργανισμούς του Δημοσίου (ΔΕΚΟ).  

Η ομάδα σχεδιασμού του έργου, λοιπόν, σε συνεργασία με τον φορέα υλοποίησης του 

έργου, πρέπει να εξετάζουν όλες τις πιθανές εναλλακτικές χρηματοδότησης της 

επένδυσης, όπως π.χ. την ιδιωτική χρηματοδότηση και λειτουργία.  

Για την πραγματοποίηση επενδύσεων σε υποδομές με στόχο την ικανοποίηση δημόσιων 

αναγκών, υπάρχουν τρεις βασικές επιλογές: 

 η παραδοσιακή προσέγγιση της δημόσιας χρηματοδότησης, 

 η προσέγγιση της χρηματοδότησης ή συγχρηματοδότησης από την E.E. και 

 η εναλλακτική προσέγγιση της ιδιωτικής χρηματοδότησης. 

2.2.1. Συγχρηματοδοτούμενα έργα 

Κατά τις τελευταίες δεκαετίες, άνθισε μία νέα πολιτική στις αναπτυγμένες χώρες, όπου τα 

παραδοσιακά δημόσια έργα υποδομών συνεχίζουν να παρέχονται στο κοινό, ενώ οι 

σχετικές επενδύσεις υποδομών υλοποιούνται από τον ιδιωτικό τομέα. Η νέα αυτή 

προσέγγιση είναι η μέθοδος της αυτοχρηματοδότησης ή της συγχρηματοδότησης, όπου 

οι ιδιωτικές επιχειρήσεις (κατασκευαστικές και χρηματοπιστωτικές) αναλαμβάνουν να 

χρηματοδοτήσουν ή/ και να κατασκευάσουν ένα μέρος ή και ολόκληρο το έργο, με 

αντάλλαγμα το δικαίωμα εκμετάλλευσής του για συγκεκριμένο χρονικό διάστημα, υπό 

συγκεκριμένους όρους, προϋποθέσεις, δικαιώματα και υποχρεώσεις, σαφώς 

καθορισμένα στην εκάστοτε Σύμβαση Παραχώρησης. Πρόκειται, λοιπόν, για έργα, των 

οποίων η κατασκευή επιτυγχάνεται με τη συμμετοχή του ιδιωτικού τομέα στη 

χρηματοδότηση. Το ποσοστό συμμετοχής των ιδιωτικών κεφαλαίων κυμαίνεται από 0% 

έως 100%, με αντίστοιχη μείωση των δημόσιων κεφαλαίων. Με τον τρόπο αυτόν, 

μετατοπίζονται οι περισσότεροι ρόλοι και οι αρμοδιότητες από το δημόσιο στον ιδιωτικό 

τομέα. Τα έσοδα της ιδιωτικής συμμετοχής από τη λειτουργία του έργου, κατά τη διάρκεια 

της περιόδου παραχώρησης, αναμένεται ότι θα καλύψουν το ιδιωτικό κεφάλαιο της 

επένδυσης και την αναμενόμενη απόδοσή του. Στις περιπτώσεις όπου η κυριότητα 

μεταφέρεται στον ιδιώτη, μετά την παρέλευση του προβλεπόμενου χρόνου 

εκμετάλλευσης, η κυριότητα του έργου περιέρχεται στο δημόσιο. Επιπλέον, αν τα 

προβλεπόμενα ιδιωτικά έσοδα από την εκμετάλλευση του έργου επιτευχθούν νωρίτερα, 
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προβλέπεται συνήθως, στη Σύμβαση Παραχώρησης, η ταχύτερη επιστροφή του έργου στο 

δημόσιο. 

Το όφελος της νέας προσέγγισης της συγχρηματοδότησης, είναι ότι ο Ιδιωτικός Τομέας 

μπορεί να αναλαμβάνει το σχεδιασμό, τη χρηματοδότηση, την κατασκευή ή συντήρηση, 

τη λειτουργία και συντήρηση των υποδομών με περισσότερο αποτελεσματικό τρόπο από 

το δημόσιο τομέα, παρέχοντας στην κοινωνία καλύτερες υπηρεσίες και υποδομές. Η τάση 

από τους παραδοσιακά, δημόσιους παρόχους προς την ιδιωτική παραγωγή υπηρεσιών και 

τη μικτή ή αμιγώς ιδιωτική χρηματοδότηση, εμφανίζεται περισσότερο στους τομείς των 

μεταφορών, της παροχής ενέργειας, της υδατοπρομήθειας και της επεξεργασίας 

αποβλήτων. 

Στα έργα υποδομών όπου κρίνεται εφικτό, το κράτος περιορίζει τη συμμετοχή του στη 

χρηματοδότηση επενδύσεων και την προσφορά υπηρεσιών, μεταβαίνοντας με αυτό τον 

τρόπο, σε «πλουραλιστικές αγορές», οι οποίες αποτελούνται από δημόσιους και 

ιδιωτικούς οργανισμούς που παράγουν και προσφέρουν τις αντίστοιχες υπηρεσίες στην 

κοινωνία (Καντιάνης, 2019). Ο ανταγωνισμός, που προκύπτει σε συνέπεια αυτού, μεταξύ 

των παροχών των υπηρεσιών θεωρείται ότι έχει ως αποτέλεσμα καλύτερες, ως προς την 

ποιότητα και αποδοτικότερες ως προς το κόστος, λύσεις. 

Οι βασικές αρχές αυτής της μετάβασης είναι οι ακόλουθες: 

 Ευθύνη παροχής: το κράτος παραμένει υπεύθυνο για την παροχή δημόσιων 

υπηρεσιών ή για τη δημόσια υποδομή 

 Η χρηματοδότηση της υποδομής μπορεί να μετατοπίζεται μερικώς ή πλήρως προς 

τις ιδιωτικές εταιρείες και τα χρηματοπιστωτικά ιδρύματα 

 Οι ενδιαφερόμενοι οικονομικοί φορείς (υποψήφιοι εργολήπτες), έχουν το 

δικαίωμα να διαγωνίζονται για την ευκαιρία της παροχής / παραγωγής των 

υπηρεσιών και της κατασκευής και συντήρησης της μελλοντικής υποδομής. 

Αποτέλεσμα αυτών αποτελεί η βελτίωση της ποιότητας των παρεχόμενων υποδομών. Οι 

ποιοτικές υποδομές, με τη σειρά τους, προσελκύουν επιχειρήσεις, δημιουργούν 

καινούργιες θέσεις εργασίας και φόρους, και αν αξιοποιηθούν ως αναπτυξιακό εργαλείο, 

μπορούν να λειτουργήσουν αποτρεπτικά στην «ερήμωση» αγροτικών περιοχών, αλλά και 

στην γιγάντωση της αστικοποίησης.  
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2.3. Συνεργασία Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα 

Από τον προηγούμενο αιώνα, υπήρχε η τάση η χρηματοδότηση, η κατασκευή και η 

λειτουργία των έργων υποδομής, να επιβαρύνει το δημόσιο τομέα. Οι διαθέσιμοι 

οικονομικοί πόροι δεν επαρκούν πλέον, για τη χρηματοδότηση των υφιστάμενων 

απαιτήσεων για τα έργα υποδομής, λόγω των αυξημένων δημογραφικών αναγκών, αλλά 

και των αναγκών δημόσιας υγείας, των νέων προδιαγραφών ασφαλείας, καθώς και της 

οικονομικής ανάπτυξης. Μέσω της αύξησης της φορολογίας και της έκδοσης ομολόγων, 

με σκοπό τη συλλογή επιπλέον χρημάτων για την υλοποίηση έργων, προέκυπταν μεν 

κάποια έσοδα, δεν ήταν πρόσφορο ωστόσο το «έδαφος» για τη συμμετοχή των ιδιωτών 

σε αυτά τα έργα. 

Απόρροια του χρηματοδοτικού ελλείματος που είχε διαμορφωθεί, ήταν η σχεδόν 

παγκόσμια αποδοχή πως ο ιδιωτικός τομέας, έχει τη δυνατότητα και πρέπει να αναλάβει 

πιο ενεργό ρόλο στη χρηματοδότηση των έργων υποδομής, σε συνεργασία πάντα με το 

δημόσιο. Η προσέγγιση της Συνεργασίας Δημόσιου - Ιδιωτικού Τομέα απαντάται όλο και 

συχνότερα, με αποκορύφωμα την κείμενη νομοθεσία, η οποία όλο και περισσότερο 

εμπλουτίζεται, ώστε να καθορίζει διακριτά τους ρόλους αλλά και την ευθύνη, η οποία 

διέπει τη συνεργασία. 

Στο πλαίσιο, λοιπόν, μίας συνεργασίας ανάμεσα στο δημόσιο και στον ιδιωτικό τομέα 

(Public-Private Partnership-PPP) αναπτύσσεται ένας διακανονισμός, μέσω σύναψης 

συμβολαίου των δύο συμβαλλομένων μερών (δημόσιος και ιδιωτικός τομέας). Ο 

διακανονισμός αυτός, συνήθως, κατοχυρώνεται ειδικότερα με τη σύμβαση μεταξύ 

κάποιου Υπουργείου και κάποιου ιδιώτη, για την κατασκευή, λειτουργία, συντήρηση, 

ανακαίνιση και τη διαχείριση μίας εγκατάστασης ή δικτύου, μερικώς ή πλήρως, με το εν 

λόγω αντικείμενο της σύμβασης, δηλαδή το προσφερόμενο προϊόν ή την υπηρεσία, να 

παρέχεται προς το κοινό. 

 

Σχήμα 2: Συνεργασία Δημόσιου - Ιδιωτικού Τομέα 

Ίδια Επεξεργασία 
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Στο πλαίσιο του ως άνω διακανονισμού, το Υπουργείο δύναται να διατηρήσει την 

κυριότητα του παραγόμενου έργου, αλλά ο ιδιώτης θα επενδύσει ίδια κεφάλαια για τον 

σχεδιασμό και την ανάπτυξή του. Συνήθως, οι δύο πλευρές μοιράζονται τα έσοδα που 

επιφέρει η λειτουργία του έργου και πηγάζουν από τη συνεργασία τους. Ένα τέτοιου 

είδους εγχείρημα, αν και πρόκειται για διακανονισμό μέσω σύμβασης, διαφέρει από τα 

τυπικά συμβόλαια υπηρεσιών, αφενός διότι ο ιδιώτης συνήθως πραγματοποιεί μία 

σημαντική χρηματική και μετοχική επένδυση στο έργο, η οποία ενέχει κινδύνους και 

αφετέρου διότι ο Δημόσιος Τομέας αποκτά πρόσβαση σε νέα έσοδα ή σε μία νέα 

δυνατότητα παροχής υπηρεσιών, χωρίς να απαιτείται πληρωμή προς τον ιδιώτη.  

2.3.1. Μορφές συνεργασίας Δημόσιου και Ιδιωτικού Φορέα 

Ένα δημόσιο έργο το οποίο υλοποιείται μέσω της συνεργασίας του ιδιωτικού και του 

δημόσιου φορέα, μπορεί να διέπεται από μία μόνο εκ των παρακάτω κατηγοριών 

συνεργασίας των δύο φορέων. Ειδικότερα, ανάλογα με το σενάριο χρηματοδότησης ενός 

έργου υποδομής, οι μορφές συνεργασίας (Προφυλλίδης, 2008) είναι οι εξής πέντε (5):  

 Η κατασκευή καθώς και η εκμετάλλευση του έργου πραγματοποιούνται από το 

δημόσιο φορέα. Το μεγαλύτερο μέρος της χρηματοδότησης προέρχεται από 

κρατικούς πόρους, ενώ κάθε μορφή κινδύνων αναλαμβάνεται από το δημόσιο. 

Μέρος της χρηματοδότησης δύναται να αποπληρωθεί από τους χρήστες του 

έργου, π.χ. μέσω επιβολής διοδίων. 

 Η χρηματοδότηση του έργου ή της υπηρεσίας γίνεται από ιδιωτικά κεφάλαια. Η 

κατασκευή και η εκμετάλλευση πραγματοποιούνται από το δημόσιο φορέα, ο 

οποίος αναλαμβάνει και κάθε μορφή κινδύνου. 

 Η χρηματοδότηση και η εκμετάλλευση του έργου γίνεται από τον ιδιωτικό τομέα, 

ενώ η κατασκευή και όποιοι επιχειρηματικοί κίνδυνοι συνδέονται με αυτήν 

(κατασκευή), αναλαμβάνονται από το δημόσιο. 

 Η χρηματοδότηση και η κατασκευή του έργου υποδομής γίνονται από τον ιδιωτικό 

τομέα, ο οποίος αναλαμβάνει τους αντίστοιχους κινδύνους. Η εκμετάλλευση, 

όμως, του έργου αναλαμβάνεται από το δημόσιο φορέα. 

 Η χρηματοδότηση, η κατασκευή, η εκμετάλλευση και η ανάληψη επιχειρηματικών 

κινδύνων γίνονται εξ ολοκλήρου από τον ιδιωτικό τομέα. Αυτή η μορφή 

συνεργασίας - χρηματοδότησης προϋποθέτει έργα με μεγάλη ανταποδοτικότητα, 

ώστε να διασφαλισθούν οι επενδυτές ως προς την αποπληρωμή του επενδυμένου 

κεφαλαίου τους, αλλά και ως προς την ικανοποιητική απόδοσή του. 

Οι περισσότερο διαδεδομένες μορφές (τύποι / μέθοδοι υλοποίησης) συνεργασίας 

δημόσιου και ιδιωτικού φορέα που έχουν πλέον αναπτυχθεί και δοκιμαστεί σε διεθνές 

επίπεδο, διαφοροποιούνται μεταξύ τους κυρίως ως προς την κατανομή των επιμέρους 

αντικειμένων και των σχετικών κινδύνων της συνεργασίας τους, αλλά και ως προς την 

κυριότητα των παγίων. Αναλυτικά οι μορφές που μπορεί να λάβει μία συνεργασία μεταξύ 
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των δύο τομέων, αναπτύσσονται στην παράγραφο 3.7.2. των Συμπράξεων Δημόσιου – 

Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ). 

Στη συνέχεια, πραγματοποιείται μία σύντομη χρονική αναδρομή στον τρόπο υλοποίησης 

των έργων υποδομής.  

2.3.2. Ιστορική εξέλιξη των συστημάτων ανάθεσης δημόσιων έργων 

Η εξέλιξη των συστημάτων ανάθεσης δημόσιων έργων σε ιδιώτες (Πολύζος, 2017) στην 

Ελλάδα αποτυπώνεται στην παρακάτω εικόνα: 

 

 

Σχήμα 3: Η εξέλιξη των συστημάτων ανάθεσης δημόσιων έργων 

Ίδια επεξεργασία 

Αρχικά, κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του '50 εφαρμόσθηκε το σύστημα της «ανάθεσης 

απολογιστικών εργασιών» για την κατασκευή των έργων υποδομών, στο οποίο την ευθύνη 

για την οργάνωση και το συντονισμό της κατασκευής διατηρούσε ο ανάδοχος (ιδιώτης), 

ενώ η κατασκευή βασιζόταν στις μελέτες του δημοσίου. 

Στη συνέχεια και για την επόμενη εικοσαετία καθιερώθηκε το σύστημα «ανάθεσης 

κατασκευής με έκπτωση σε τιμές μονάδας» επί του τιμολογίου της μελέτης. Με το 

σύστημα αυτό, η ευθύνη του κόστους κατασκευής μεταφέρθηκε από το δημόσιο στον 

ανάδοχο, αλλά η ευθύνη της μελέτης και του σχεδιασμού παρέμεινε στο δημόσιο. 

Στη δεκαετία του '80 εισήχθη το σύστημα έργων «μελέτη - κατασκευή με κατ’ αποκοπήν 

τίμημα» επί της προμελέτης που πραγματοποιούσε το δημόσιο. Με την εφαρμογή του εν 

λόγω συστήματος, η συνολική ευθύνη της μελέτης, αλλά και της κατασκευής του έργου 

περιήλθε στον ανάδοχο. 

Τέλος, στις αρχές της δεκαετίας του '90 ξεκίνησε η εφαρμογή της «συγχρηματοδότησης» 

έργων δημοσίου με ιδιωτικά κεφάλαια, με αποτέλεσμα και η ευθύνη της αποδοτικότητας 

να μεταβιβασθεί στον ανάδοχο. 

 Επομένως, διαχρονικά και με την πάροδο του χρόνου και την παράλληλη εξέλιξη των 

συστημάτων ανάθεσης, γίνεται εύκολα αντιληπτή η τάση συνεχούς μετατόπισης της 

ευθύνης και της επικινδυνότητας από το δημόσιο προς τον ανάδοχο. Η εμπειρία που έχει 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΕΡΓΑ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΚΑΙ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ 

28 
 

αποκτηθεί από την κατασκευή δημοσίων έργων με τη μέθοδο της συγχρηματοδότησης, 

δύναται να αναδιαμορφώσει το κατάλληλο επιχειρηματικό περιβάλλον, το οποίο θα 

επιτρέπει στον ανάδοχο την αύξηση του μικρού ποσοστού συμμετοχής των ιδίων του 

κεφαλαίων, που παραδοσιακά διατηρούσε σε χαμηλά ποσοστά (περίπου 10%). 

2.3.3. Συμβάσεις Εκτέλεσης Έργων 

Οι επιλογές που υπάρχουν για την υλοποίηση έργων υποδομής, μέσω της συνεργασίας 

δημόσιου και ιδιωτικού τομέα, όπως αυτές έχουν πλέον διαμορφωθεί, έπειτα από 

δεκαετίες υλοποίησης έργων, είναι τρεις. Πιο συγκεκριμένα, πρόκειται για τις: 

 Δημόσια Σύμβαση, 

 Σύμπραξη Δημόσιου Ιδιωτικού Τομέα – ΣΔΙΤ και  

 Σύμβαση Παραχώρησης. 

Η Δημόσια σύμβαση έργου περιλαμβάνει την μελέτη ή / και κατασκευή ενός έργου, εντός 

καθορισμένου χρονικού διαστήματος, η χρηματοδότηση του οποίου προέρχεται εξ’ 

ολοκλήρου από τον κύριο του έργου, δηλαδή το Δημόσιο.  

Η πιο πρόσφατη μορφή συνεργασίας των δύο φορέων (δημόσιος και ιδιωτικός) είναι οι 

Συμπράξεις Δημόσιου & Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ). Πρόκειται για μία μεγάλη «ομπρέλα» 

συμβάσεων έργων, όπου ο Ιδιωτικός Τομέας παρέχει την τεχνογνωσία του και ενισχύει τις 

παραγωγικές επενδύσεις του δημοσίου. Η ένωση αυτή των δύο φορέων, διέπεται από τον 

επιμερισμό της χρηματοδότησης και συνεπώς του κινδύνου, αλλά και των οφελών, που 

συνδέονται με τη χρηματοδότηση και την ανάπτυξη δημόσιων υποδομών.  

Η τρίτη επιλογή είναι η Σύμβαση Παραχώρησης, η οποία έχει εφαρμοστεί κατά κόρον σε 

οδικά συγκοινωνιακά έργα υποδομής. Πρόκειται για μία υποκατηγορία των ΣΔΙΤ, η οποία 

παρουσιάζει κοινά χαρακτηριστικά με αυτά της δημόσιας σύμβασης, με βασική τη 

διαφοροποίηση ως προς το εργολαβικό αντάλλαγμα, το οποίο συνίσταται αποκλειστικά 

από το δικαίωμα εκμετάλλευσης του έργου (έσοδα, π.χ. διόδια) ή και σε συνδυασμό με 

καταβολής αμοιβών από το Δημόσιο. 

2.3.4. Νέες μέθοδοι υλοποίησης - χρηματοδότησης Έργων 

Με την πάροδο των ετών και την εκτέλεση ολοένα και περισσότερων έργων υποδομής, η 

εμπειρία που αναπτύσσεται, έχει ως αποτέλεσμα την παράλληλη εξέλιξη των βασικών 

παραγόντων υλοποίησης των έργων υποδομής. Ενδεικτικά, η χρηματοδότηση αλλά και το 

χρονοδιάγραμμα εκτέλεσης προκαλούν τη μεγαλύτερη δυσαρέσκεια στα εμπλεκόμενα 

μέρη και κατ’ επέκταση στην κοινωνία. Το νέο νομοσχέδιο Ν. 4903/2022 των πρότυπων 

προτάσεων, ή προτάσεων καινοτομίας όπως επίσης αποκαλούνται, θα αποτελέσει ένα 

από τα εργαλεία ενίσχυσης της ιδιωτικής πρωτοβουλίας στη διαδικασία σύλληψης, 

ωρίμανσης και εκτέλεσης έργων, καθώς θα αξιοποιούνται οι πόροι, η τεχνογνωσία και η 

ευελιξία του ιδιωτικού τομέα. Χάρις στον νέο Νόμο, θεωρείται πως θα αξιοποιηθούν 
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αποτελεσματικότερα και εντός χρονικών πλαισίων, τα κονδύλια που διατίθενται για την 

υλοποίηση σημαντικών και πολύπλοκων τεχνικών έργων εθνικής εμβέλειας, τα οποία 

είναι αναγκαία σε τοπικό και υπερτοπικό επίπεδο. 

Πιο συγκεκριμένα, οι προτάσεις καινοτομίας δίνουν τη δυνατότητα σε ιδιώτες να 

προτείνουν την υλοποίηση έργων (υποβάλλοντας όλες τις απαραίτητες τεχνικές, 

περιβαλλοντικές και οικονομικές μελέτες), τα οποία δεν έχουν προηγουμένως 

δημοπρατηθεί. Εφόσον μια τέτοια πρόταση αξιολογηθεί θετικά, θα ακολουθεί η 

διαδικασία δημοπράτησης του προτεινόμενου έργου, ώστε αυτό να υλοποιηθεί είτε με 

Σύμβαση Παραχώρησης, είτε με ΣΔΙΤ. 

Ταυτόχρονα, στην προσπάθεια να δημιουργηθεί ένα ευνοϊκό πεδίο για την 

αποτελεσματικότερη συνεργασία και δραστηριοποίηση των ιδιωτικών κεφαλαίων, 

έρχονται να προστεθούν τα ομόλογα έργου. Πρόκειται για έναν εναλλακτικό τρόπο 

χρηματοδότησης, μέσω έκδοσης τίτλων (ομολόγων) που δύνανται να αγοράζουν οι 

ενδιαφερόμενοι επενδυτές. Τα Ομόλογα Έργου, που θα εκδοθούν στο μέλλον, ενδέχεται 

να αποτελέσουν ελκυστικά επενδυτικά εργαλεία. Και τα δύο προηγούμενα σύγχρονα 

εργαλεία αναπτύσσονται στο πέμπτο κεφάλαιο. 

2.4. Κίνδυνοι συγχρηματοδοτούμενων έργων  

Τα έσοδα από τη λειτουργία ενός συγχρηματοδοτούμενου έργου αποτελούν τη βασική 

πηγή εσόδων για την αποπληρωμή των ιδιωτικών δανείων. Τυχόν αστοχίες κατά τη 

διάρκεια της κατασκευής οδηγούν σε καθυστέρηση περαίωσης του έργου. Είναι σαφές ότι 

όσο περισσότερο καθυστερεί η ολοκλήρωση μελέτης και κατασκευής ενός έργου, τόσο 

πιο αργά θα αρχίσει ο ανάδοχος να εισπράττει τέλη ή και όποια άλλη παροχή έχει οριστεί, 

από τους χρήστες του έργου. Θα καθυστερήσει, δηλαδή, η απόσβεση και η αποκομιδή 

κέρδους στην οποία και προσέβλεπε αρχικά. Αυτό οφείλεται στο γεγονός ότι κατά τη φάση 

της κατασκευής δε δημιουργούνται έσοδα, ενώ παράλληλα αυξάνονται τυχόν 

υποχρεώσεις του αναδόχου προς τους δανειστές, από τη συσσώρευση των τόκων. Επίσης, 

υπάρχει η περίπτωση ο ανάδοχος – ιδιώτης, να έχει λάβει δάνεια µε ποινικές ρήτρες, προς 

αποφυγή παρέκκλισης από το χρονοδιάγραμμα της σύμβασης.  

Ύστερα από την περάτωση των εργασιών κατασκευής, οι κίνδυνοι αυξάνονται με 

εντατικούς ρυθμούς, καθώς γίνονται συνεχείς εκταμιεύσεις για την αγορά εργασίας, 

μηχανημάτων και υλικών. Οι κίνδυνοι αυξάνονται διαρκώς και φτάνουν στο μέγιστο 

σημείο στην αρχή της φάσης λειτουργίας. Από το σημείο αυτό και έπειτα, δημιουργούνται 

έσοδα από τη χρήση του έργου, οι δανειστές αρχίζουν να αποπληρώνονται και ο ανάδοχος 

με τη σειρά του, να απολαμβάνει τα αναμενόμενα οικονομικά οφέλη. 

Η ανάλυση των κινδύνων, καθώς και η ορθή κατανομή τους, μεταξύ των συμβαλλομένων 

φορέων, αποτελούν το βασικότερο βήμα προς την επιτυχία του επενδυτικού σχεδίου. 
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Αρχικά, οι κίνδυνοι που σχετίζονται με τα ίδια χαρακτηριστικά του έργου περιορίζονται με 

τις κατάλληλες τεχνικές μελέτες και με έρευνα αγοράς. Στη συνέχεια, οι υπόλοιποι 

κίνδυνοι αναλύονται, κατανέμονται και επιρρίπτονται σε αυτούς που είναι σε θέση να 

τους διαχειριστούν καλύτερα, με στόχο να αντιμετωπιστούν και αποτελεσματικότερα. 

 

Σχήμα 4: Κίνδυνοι έργων υποδομής 

Πηγή: Ελληνική Εταιρεία Συμμέτοχων και Περιουσίας Α.Ε. 

Παρακάτω, περιγράφονται συνοπτικά οι πιο κρίσιμοι κίνδυνοι ενός 

συγχρηματοδοτούμενου έργου (Δελασούδας, 2007). 

2.4.1. Κόστος Λειτουργίας και Συντήρησης Έργων  

Στον αρχικό σχεδιασμό του έργου, από τη φάση της προσφοράς, λαμβάνεται υπ’ όψη και 

το κόστος λειτουργίας και συντήρησης του έργου καθόλη τη διάρκεια ισχύος της 

σύμβασης (συνήθως 25-30 χρόνια). Υπάρχει η περίπτωση είτε οι αυξήσεις στις δαπάνες 

λειτουργίας να είναι άνω του πληθωρισμού, είτε να αυξηθεί το κόστος συντήρησης λόγω 

παλαιότητας του έργου και κατά συνέπεια το κέρδος στο τέλος της σύμβασης να προκύψει 

αρνητικό. Στο κόστος συντήρησης περιλαμβάνεται και η φθορά του έργου, λόγω αστοχίας 

ή κακής μεταχείρισης – χρήσης, µε αποτέλεσμα την αντικατάστασή του κατά την 

παράδοση στον Κύριο του έργου και την περαιτέρω οικονομική επιβάρυνση του 

Αναδόχου. Υπάρχει, επίσης και η πιθανότητα προσαρμογής σε νέα δεδομένα µε κόστος, 

το οποίο θα επιβαρύνει τον ανάδοχο (ανανέωση μερών του έργου).  

2.4.2. Ζήτηση από τους Χρήστες  

Προκειμένου να προσδιοριστεί το πλήθος των τελικών αποδεκτών - χρηστών ενός έργου, 

είναι απαραίτητη η εκτίμηση της ζήτησης, ώστε να είναι όσο πιο αντιπροσωπευτική η 
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πρόβλεψη στη διάρκεια λειτουργίας του συγχρηματοδοτούμενου έργου. Η κρισιμότητα 

της πρόβλεψης, διαφαίνεται κυρίως από τη σπουδαιότητα που έχει η εκτίμηση στην ορθή 

αξιολόγηση του έργου. Ειδικότερα, η εκτίμηση της ζήτησης είναι απαραίτητη για: 

 τον σχεδιασμό των κεφαλαιουχικών επενδύσεων, αντίστοιχο με την απαραίτητη 

χωρητικότητα για την εξυπηρέτηση των υφιστάμενων και των μελλοντικών 

χρηστών. 

 τον αξιόπιστο υπολογισμό εκτιμήσεων του κόστους, οι οποίες συνδέονται με τη 

χρήση, δηλ. με τη ζήτηση. 

 την ακριβή εκτίμηση των ωφελειών του έργου και 

 την εξασφάλιση της οικονομικής βιωσιμότητας του έργου. 

Στο πλαίσιο καταγραφής των κινδύνων που διέπουν τη ζήτηση, αξίζει να γίνει αναφορά 

στους παράγοντες, οι οποίοι δύναται να συμβάλλουν στη μεταβολή της ζήτησης. Πιο 

συγκεκριμένα, η ζήτηση ενός έργου ή μία υπηρεσίας, επηρεάζεται από: 

 τη γενική ανάπτυξη της οικονομίας της χώρας στην οποία υλοποιείται και 

λειτουργεί το έργο. Σε αυτή την παράμετρο, αξίζει να αναφερθεί και η άμεση 

συσχέτιση του Ακαθάριστου Εγχώριου προϊόντος - ΑΕΠ με τον κυκλοφοριακό 

φόρτο (Κοπελιάς, 2020) 

 τις αλλαγές στο εισόδημα των τελικών χρηστών 

 τις νέες βιομηχανικές, τεχνολογικές, επιχειρηματικές ή αγροτικές αναπτύξεις που 

πρόκειται να αναπτυχθούν στην ευρύτερη περιοχή του έργου, αλλά και τις αλλαγές 

στις προτιμήσεις των χρηστών 

 τυχόν δημογραφικές αλλαγές (φυσική αύξηση ή μείωση του πληθυσμού) ή τυχόν 

μετακίνηση πληθυσμών εντός ή εκτός της περιοχής που βρίσκεται το έργο 

 το κόστος των υπηρεσιών που παρέχονται, καθώς ακόμη και αν είναι δωρεάν 

μπορεί να υπάρχει κόστος, το οποίο να σχετίζεται με την πρόσβαση. 

Ο υπολογισμός της ζήτησης από τους χρήστες δύναται να υπολείπεται αυτής που έχει 

υπολογισθεί στη φάση της προσφοράς. Σε συνδυασμό, λοιπόν, µε το κόστος λειτουργίας 

και συντήρησης, που προηγήθηκε, μπορεί η απόσβεση του έργου να προκύψει αρνητική. 

Στην περίπτωση αυτή, πραγματοποιούνται δοκιμές, όπως για παράδειγμα, αν τυχόν 

μείωση του τιμήματος, που καλούνται να καταβάλουν οι χρήστες, αυξήσει τη ζήτηση ή αν 

υπάρχουν εναλλακτικοί τρόποι προσέλκυσης των χρηστών που θα διορθώσουν το 

πρόβλημα και θα καταστήσουν το τελικό αποτέλεσμα θετικό για τον ανάδοχο.  

2.4.3. Χρηματοδοτικός Κίνδυνος  

Η ασφάλεια των κινδύνων και οι εγγυητικές ήταν παραδοσιακά υπέρ του Κυρίου του 

έργου, στα έργα που αφορούσαν ανάθεση στον ανάδοχο, χωρίς την οικονομική 

συμμετοχή του στην κατασκευή ή την εκμετάλλευση του έργου. Απαιτείται, λοιπόν, 

μεγάλη προσοχή στο μέρος των εξόδων που θα καλυφθεί από τα κεφάλαια του Αναδόχου 
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και αν τα υπόλοιπα έξοδα, θα είναι συµφερότερο να καλυφθούν µέσω δανειοδότησης µε 

εγγύηση περιουσιακά στοιχεία του αναδόχου ή µέσω χρηματοδότησης από φορέα που 

έχει ποσοστό στα έσοδα του έργου.  

2.4.4. Φορολογική και Νομισματική Αστάθεια 

Η κατάσταση φορολόγησης και οι μεταρρυθμίσεις αυτής, στην Ελλάδα, οδηγούν σε 

υπερβολική αύξηση της τιμής προσφοράς του Αναδόχου, ώστε να αποφύγει τον πιθανό 

κίνδυνο που μπορεί να προκύψει από την αστάθεια που επικρατεί και να εξασφαλιστεί η 

βιωσιμότητα του έργου σε βάθος χρόνου.  

Επιπλέον, στην Ελλάδα, οι ανάδοχοι των έργων δεν εξασφαλίζονται σε περίπτωση 

μεταβολής της Νομισματικής Πολιτικής, µε αποτέλεσμα να µην υπάρχει σαφής πρόβλεψη 

της τελικής τους αμοιβής.  

2.4.5. Νομική Κάλυψη Και Προστασία Δικαιωμάτων Χρήσης  

Ο Κύριος του έργου (δηλ. το Δημόσιο) θα πρέπει να εξασφαλίζει για τον ανάδοχο τη 

διατήρηση των συνθηκών που επικρατούσαν κατά τη διάρκεια του διαγωνισμού και όσο 

είναι δυνατόν, νομισματική και φορολογική σταθερότητα ώστε να µην αντιμετωπίσει ο 

ανάδοχος απρόβλεπτους κινδύνους ανταγωνισμού ή μεταβολών, που ως αποτέλεσμα θα 

επέφερε τη μείωση των αναμενόμενων εσόδων του και την υπέρβαση της αρχικής 

εκτίμησης του προϋπολογισμού. Επιπλέον, θα πρέπει να εξασφαλιστεί για τον ανάδοχο, 

η δυνατότητα ή η εξεύρεση αποδοτικότερης λύσης, πιθανής αστυνόμευσης του έργου, 

καθώς και επιβολής προστίμων σε περίπτωση κακής χρήσης από τους τελικούς χρήστες. 

Μία τέτοια κατάσταση θα είχε ως αποτέλεσμα την επιβάρυνση του Αναδόχου στο κόστος 

συντήρησης ή αντικατάστασης μερών του έργου.  

2.4.6. Διεθνείς Συγκυρίες - Γεωπολιτική Αστάθεια  

Κατά τον αρχικό σχεδιασμό του έργου, είναι απαραίτητο να λαμβάνονται υπόψη και οι 

διεθνείς συγκυρίες, καθώς και η συνεχής μεταβολή της γεωπολιτικής κατάστασης της 

ευρύτερης περιοχής γειτνίασης που πιθανόν να επηρεάσει τα δεδομένα κατά την 

κατασκευή, αλλά και κατά τη λειτουργία του έργου (π.χ. πόλεμος, υγειονομική κρίση). Ο 

κίνδυνος αστοχίας κατασκευής ή συντήρησης του έργου λόγω θεομηνιών, όπως 

πλημμύρες, σεισμοί κ.λπ., ελλοχεύει σε κάθε έργο και για το λόγο αυτό, απαιτείται 

εξαρχής η ασφαλιστική κάλυψή του.  

Στη συνέχεια, αναπτύσσεται η διερεύνηση των Συμπράξεων Δημόσιου – Ιδιωτικού Τομέα. 

Πρόκειται για μία μέθοδο υλοποίησης κοινωφελών έργων υποδομής, τα οποία απαιτούν 

την άρρηκτη συνεργασία των δύο τομέων (Δημόσιος και Ιδιωτικός).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3                                                                       

ΣΥΜΠΡΑΞΕΙΣ ΔΗΜΟΣΙΟΥ ΙΔΙΩΤΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ - ΣΔΙΤ 

3.1. Εισαγωγή στις ΣΔΙΤ  

Οι Συμβάσεις Σύμπραξης Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα – ΣΔΙΤ (Public Private Partnership 

– PPP) είναι συμβάσεις που συνάπτονται μεταξύ ενός ιδιωτικού φορέα και του δημοσίου, 

με στόχο την εκτέλεση έργων ή/ και την παροχή υπηρεσιών. Πρόκειται για μορφές 

συνεργασίας με πολύ σημαντικά πλεονεκτήματα προς το ευρύτερο σύνολο, αφού μέσω 

αυτών η χρηματοδότηση έργων υποδομής δεν προέρχεται από κρατικούς πόρους, ενώ 

ταυτόχρονα αξιοποιούνται η τεχνογνωσία, η ευελιξία και η υψηλή ποιότητα του ιδιωτικού 

τομέα στην κατασκευή, συντήρηση, διαχείριση και λειτουργία των επενδύσεων δημόσιων 

έργων υποδομής ή της παροχής μίας δημόσιας υπηρεσίας.  

3.1.1. Ορισμός των ΣΔΙΤ 

Σύμφωνα με τον ορισμό του άρθρου 1, παράγραφος 2 του Ν. 3389/2005, οι ΣΔΙΤ είναι «οι 

έγγραφες συμβάσεις συνεργασίας από επαχθή αιτία που συνάπτουν οι Δημόσιοι Φορείς 

σε τομείς της αρμοδιότητάς τους, με νομικά πρόσωπα του ιδιωτικού τομέα», για την 

εκτέλεση έργων ή και την παροχή υπηρεσιών.  

Πιο αναλυτικά, οι ΣΔΙΤ είναι μορφές συνεργασίας των δημόσιων φορέων με ιδιωτικές 

επιχειρήσεις, οι οποίες αποσκοπούν στην εξασφάλιση του σχεδιασμού, της 

χρηματοδότησης, της κατασκευής, της λειτουργίας, της διαχείρισης, της ανακαίνισης ή 

συντήρησης δημόσιων υποδομών, αλλά και στην παροχή υπηρεσιών σε ποικίλους τομείς 

της εθνικής οικονομίας (Κολομόνδος, 2014). 

3.1.2. Το Θεσμικό Πλαίσιο των ΣΔΙΤ - Ν.3389/2005 

Η επιτυχής εφαρμογή των ΣΔΙΤ εξαρτάται σε μεγάλο βαθμό από την πληρότητα του 

συμβατικού πλαισίου που τις περιβάλλει. Στην Ελλάδα, οι ΣΔΙΤ απέκτησαν νομοθετική 

κατοχύρωση με το Νόμο 3389/2005 «Συμπράξεις Δημοσίου και Ιδιωτικού Τομέα», ο 

οποίος έχει ως στόχο τον σαφή προσδιορισμό των θεσμικών κανόνων λειτουργίας, την 

ενσωμάτωση της σχετικής κοινοτικής νομοθεσίας και την προσαρμογή της στο ελληνικό 

κοινωνικό, οικονομικό και αναπτυξιακό περιβάλλον. Επικουρικά, για ορισμένες 

διαδικασίες που αφορούν στο προσυμβατικό στάδιο, την προκήρυξη του διαγωνισμού και 

τη συμμετοχή σε αυτόν εφαρμόζεται ο νόμος 4412/20164 για τις δημόσιες συμβάσεις. 

Ο νόμος 3389/2005 έχει εισάγει συστηματικά στην ελληνική έννομη τάξη τις ΣΔΙΤ και έχει 

δημιουργήσει ένα συνεκτικό πλαίσιο για την υλοποίηση έργων με τη σύμπραξη των δύο 

                                                      
4 Ν. 4412/2016: Νόμος περί Δημοσίων Συμβάσεων Έργων, Προμηθειών και Υπηρεσιών (προσαρμογή στις 
Ευρωπαϊκές Οδηγίες)» 
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φορέων: δημόσιου και ιδιωτικού. Η αφετηρία της διαδικασίας είναι η σύσταση Ανωνύμων 

Εταιρειών Ειδικού Σκοπού – SPV (Special Purpose Vehicle), μέσω των οποίων ορίζονται οι 

δημόσιοι φορείς , π.χ. Υπουργεία, οι οποίοι δύνανται να συνάπτουν συμβάσεις σύμπραξης 

με ιδιωτικούς φορείς, ώστε να συνεργάζονται στους τομείς δραστηριότητάς τους. 

3.1.3. Συμμετέχοντες στις ΣΔΙΤ  

Στα πλαίσια της σύνταξης, του ελέγχου, της υπογραφής και της παρακολούθησης της 

Σύμβασης Παραχώρησης, απαιτείται η συνεργασία πολλών άμεσα εμπλεκόμενων 

φορέων. Ειδικότερα, τα εμπλεκόμενα μέρη είναι τα εξής: 

 Ως Κύριος του έργου μπορεί να είναι το Δημόσιο, Οργανισμοί Τοπικής 

Αυτοδιοίκησης (Ο.Τ.Α.), Νομικά Πρόσωπα Δημοσίου Δικαίου (Ν.Π.∆.∆) ή Ανώνυμες 

εταιρείες των οποίων οι μετοχές ανήκουν στους προηγούμενους τρεις φορείς. Ο 

φορέας που είναι ο κύριος του έργου θέτει το νομικό πλαίσιο, το οποίο θα διέπει 

τη σύμβαση και είναι υπεύθυνος για το κύριο μέρος αυτής.  

 Ο Ανάδοχος – Ιδιώτης είναι ο φορέας αυτός που θα αναλάβει µε ίδια κεφάλαια και 

τεχνογνωσία την υλοποίηση του έργου. Οι ιδιωτικοί φορείς συμβάλλονται μέσω 

ανώνυμων εταιρειών ειδικού σκοπού, οι οποίες συνιστώνται αποκλειστικά και 

μόνο για τους σκοπούς της Σύμπραξης, με την προϋπόθεση να εδρεύουν στην 

Ελλάδα και λειτουργούν σύμφωνα με τις διατάξεις του Ν.2190/19205. 

 Η Μελετητική εταιρεία αναλαμβάνει την κατάρτιση της βέλτιστης (τεχνικά και 

οικονομικά) λύσης ολοκλήρωσης του έργου. 

 Η Κατασκευαστική εταιρεία θα αναλάβει την κατασκευή και τη συντήρηση του 

έργου εντός καθορισμένου προϋπολογισμού και χρονοδιαγράμματος.  

 Ο Διαχειριστής του έργου θα ευθύνεται για την ορθολογικότερη διαχείριση του 

έργου, ώστε να αποφευχθεί ο κίνδυνος απόδοσης και συντήρησης του έργου.  

 Ο Χρηματοδότης θα ορίσει το είδος και την παροχή χρηματοδότησης προς το 

συμφέρον όλων των συμβαλλόμενων μερών προκειμένου να διασφαλιστεί η 

απρόσκοπτη υλοποίηση του έργου.  

 Ο Χρηματοοικονομικός/Τεχνικός Σύμβουλος, είναι ο αρμόδιος για την εξεύρεση 

της περισσότερο συμφέρουσας λύσης.  

 Ο Ασφαλιστικός Σύμβουλος διενεργεί έρευνα αγοράς και αναλαμβάνει την κάλυψη 

του έργου ασφαλιστικά.  

 Ο Νομικός Σύμβουλος φροντίζει για την ορθή νομική κάλυψη της σύμβασης.  

 Ο Χρήστης επωφελείται από την αποδοτικότερη λύση και απολαμβάνει το τελικό 

έργο / υπηρεσία.  

Επιπλέον, υπάρχουν δύο κύρια όργανα, τα οποία συντελούν στην ανάπτυξη και την 

υποστήριξη των έργων ΣΔΙΤ, Πρόκειται για: 

                                                      
5 Νόμος 2190/1920: «ΠΕΡΙ ΑΝΩΝΥΜΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ» 
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 τη Διυπουργική Επιτροπή ΣΔΙΤ (ΔΕΣΔΙΤ) και  

 την Ειδική Γραμματεία ΣΔΙΤ (ΕΓΣΔΙΤ).  

Η ΔΕΣΔΙΤ καθορίζει την κυβερνητική πολιτική για την κατασκευή έργων και την παροχή 

υπηρεσιών, τα οποία θα πραγματοποιηθούν με την χρηματοδότηση μέσω ιδιωτικών 

κεφαλαίων και αποφασίζει για την προέλευση των εσόδων, αν δηλαδή οι πληρωμές θα 

γίνουν από τους τελικούς χρήστες ή / και το Δημόσιο και αν ο Δημόσιος Φορέας θα 

συμμετάσχει με κάποιο ποσοστό στη χρηματοδότηση. Η επιτροπή αυτή, έχει ως τακτικά 

μέλη, τους Υπουργούς Οικονομικών & Περιβάλλοντος, Ανάπτυξης & Επενδύσεων, 

Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων. Επίσης στα μέλη της επιτροπής 

προστίθενται ο Υπουργός ή οι Υπουργοί που είναι υπεύθυνοι για κάθε εμπλεκόμενο 

φορέα της Σύμπραξης. 

Η ΕΓΣΔΙΤ υπάγεται στο Υπουργείο Οικονομικών & Περιβάλλοντος και σκοπός της είναι να 

εντοπίζει τις υποδομές που μπορούν να υλοποιηθούν μέσω ΣΔΙΤ και να υποστηρίζει το 

Δημόσιο κατά τη διαδικασία ανάθεσης. Έπειτα, παρακολουθεί τακτικά τις συμβάσεις 

σύμπραξης και εποπτεύει την τήρηση των συμφωνηθέντων, ενημερώνει και υποστηρίζει 

τη ΔΕΣΔΙΤ και υποβάλλει εισηγήσεις για την αντιμετώπιση πιθανών προβλημάτων. 

3.1.4. Ρόλοι εμπλεκόμενων μερών ΣΔΙΤ 

Οι ρόλοι του Δημόσιου και του Ιδιωτικού τομέα είναι διακριτά ορισμένοι, όπως 

συγκεντρώνονται και στο παρακάτω σχήμα. Συνοπτικά: 

 Το δημόσιο διατηρεί την ιδιοκτησία των παγίων και επιτελεί εποπτικό, 

υποστηρικτικό και ρυθμιστικό ρόλο, ενώ παράλληλα αξιοποιούνται η τεχνογνωσία 

και η αποτελεσματικότητα του ιδιωτικού τομέα. Μετά τη λήξη της ΣΔΙΤ, τα πάγια 

διατηρούνται υπό την ιδιοκτησία του δημοσίου. 

 Ο ιδιωτικός τομέας αναλαμβάνει την κατασκευή του υψηλών προδιαγραφών 

έργου σύμφωνα με τις μελέτες που ο ίδιος έχει εκπονήσει (και έχουν εγκριθεί από 

το Δημόσιο), την εξασφάλιση της χρηματοδότησης, τη λειτουργία – διαχείριση και 

συντήρηση του έργου. 
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Εικόνα 1: Ρόλοι εμπλεκόμενων μερών ΣΔΙΤ 

Πηγή: Συμπράξεις Δημόσιου και Ιδιωτικού τομέα 

3.1.5. Βασικά χαρακτηριστικά των ΣΔΙΤ 

Βάσει του νόμου των Συμπράξεων Δημόσιου Ιδιωτικού Τομέα Ν.3389/2005, προκύπτουν 

τα ακόλουθα τέσσερα εννοιολογικά στοιχεία των Συμβάσεων που υπογράφονται για τις 

ΣΔΙΤ. 

 Αντικείμενο της μακράς διάρκειας της σύμβασης αποτελεί η αποτελεσματική 

εκτέλεση του έργου ή παροχή της υπηρεσίας, που ανήκουν στην αρμοδιότητα 

δημόσιων φορέων. Πρόκειται για μακροπρόθεσμες δεσμεύσεις ανάμεσα σε 

δημόσιους και ιδιωτικούς φορείς, οι οποίες αποσκοπούν στη βελτίωση των έργων 

/ υπηρεσιών που παρέχει το δημόσιο προς τον πολίτη. Ο ιδιωτικός τομέας παρέχει 

την τεχνογνωσία και ενισχύει τις παραγωγικές επενδύσεις του δημοσίου, 

δημιουργώντας παράλληλα νέες θέσεις εργασίας. 

 Το στοιχείο της ιδιωτικής χρηματοδότησης και η πιθανή συμπληρωματική δημόσια 

χρηματοδότηση είναι ένα ακόμη ιδιαίτερο χαρακτηριστικό των ΣΔΙΤ. Το 

προϋπολογιζόμενο κόστος της σύμβασης, μάλιστα, δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 

500 εκ. €.  

 Η οικονομική ανάλυση της ΣΔΙΤ που διεξάγεται σε όλα τα στάδια του 

επιχειρηματικού σχεδίου (σχεδιασμός, υλοποίηση, λειτουργία, χρηματοδότηση) 

είναι καθοριστική για την επιτυχή ολοκλήρωση της. Ο δημόσιος εταίρος 

επικεντρώνεται βασικά στον καθορισμό των στόχων που πρέπει να επιτευχθούν 

αναφορικά με τις δημόσιες ανάγκες, τα αποτελέσματα, την ποιότητα και την 

πολιτική τιμολόγησης των παρεχόμενων υπηρεσιών και αναλαμβάνει την ευθύνη 

για την παρακολούθηση της συμμόρφωσης με τους στόχους αυτούς. Ο εταίρος του 

δημόσιου τομέα, δηλαδή ο ιδιωτικός φορέας, επικεντρώνεται στην επίτευξη των 

στόχων που αφορούν στο τελικό αποτέλεσμα δημόσιου συμφέροντος. 
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 Η κατανομή των κινδύνων των συμβαλλόμενων μερών, τέλος είναι υψίστης 

σημασίας, καθώς ο ιδιώτης αναλαμβάνει ένα ουσιώδες μέρος του κινδύνου και 

καθορίζει τους στόχους του. Είναι προφανές πως αυτός ο παράγοντας παίζει 

εξέχοντα ρόλο στον καθορισμό του κόστους και της βιωσιμότητας της ΣΔΙΤ. 

3.1.6. Σχήματα ΣΔΙΤ 

Η ακριβής κατανομή των κινδύνων καθορίζεται κατά περίπτωση, ανάλογα με την 

αντίστοιχη ικανότητα των ενδιαφερομένων μερών να εκτιμήσουν, να ελέγξουν και να 

αντιμετωπίσουν κάθε είδους κίνδυνο. Η Ε.Ε. προτείνει οι ΣΔΙΤ να διακρίνονται σε 

συμβάσεις σύμπραξης (Στύλλα, 2013): 

 εν ευρεία έννοια ή συμβατικού τύπου και  

 εν στενή έννοια ή εταιρικού τύπου. 

 

Διάγραμμα 1: Σχήματα ΣΔΙΤ 

Ίδια Επεξεργασία 

Στο πρώτο σχήμα των «συμβατικού τύπου» συμβάσεων, ο ιδιωτικός οικονομικός φορέας 

αναλαμβάνει τη χρηματοδότηση, αλλά και τους κινδύνους του έργου, ενώ το εργολαβικό 

αντάλλαγμα συνίσταται είτε σε καταβολές του Δημοσίου, είτε στο αντίτιμο που 

καταβάλλουν οι χρήστες του έργου ή της υπηρεσίας, είτε στο συνδυασμό των δύο αυτών 

πηγών.  

Οι εν ευρεία έννοια συμβάσεις, βασίζονται μόνο σε συμβατικούς συνδέσμους και 

διακρίνεται σε δύο περαιτέρω υποκατηγορίες:  

α) σε συμβάσεις ανάθεσης, οι οποίες αφορούν συνήθως την κατασκευή έργων ή την 

παροχή υπηρεσιών έναντι τακτικών πληρωμών του Δημοσίου, χωρίς τη δυνατότητα 

εκμετάλλευσης και  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΣΥΜΠΡΑΞΕΙΣ ΔΗΜΟΣΙΟΥ ΙΔΙΩΤΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ - ΣΔΙΤ 

38 
 

β) σε συμβάσεις παραχώρησης, στις οποίες ο ανάδοχος αναλαμβάνει την εκμετάλλευση 

του έργου με αντάλλαγμα το αντίτιμο που καταβάλλουν οι χρήστες, το οποίο κάποιες 

φορές συμπληρώνεται και με επιδοτήσεις του Δημοσίου. 

Το δεύτερο σχήμα «εταιρικού τύπου» συμβάσεων, αντιστοιχούν σε έναν ιδιαίτερο τύπο 

συνεργασίας ξεχωριστής οντότητας, που συνίσταται είτε στην ίδρυση νομικού προσώπου, 

είτε στη συμμετοχή του ιδιώτη σε δημόσιο φορέα. Πρόκειται για ένα ιδιαίτερα περίπλοκο 

σχήμα και για το λόγο αυτό, η εφαρμογή του συνήθως αποφεύγεται.  

3.1.7. Πράσινο Βιβλίο για τις ΣΔΙΤ 

Το 2004, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσίευσε το Πράσινο Βιβλίο σχετικά με τις συμπράξεις 

Δημόσιου και Ιδιωτικού τομέα, υιοθετώντας τις απαιτήσεις των τραπεζών, της εποχής, της 

αγοράς αλλά και του αγγλοσαξονικού, κυρίως, συστήματος αντίληψης γύρω από τις 

προσπάθειες ανάπτυξης έργων. Το Πράσινο Βιβλίο ή η Πράσινη Βίβλος, όπως επίσης 

απαντάται, δίδει τις κατευθυντήριες γραμμές, μέσω των οποίων μπορεί να επιτευχθεί 

αυτή η συνεργασία. Ειδικότερα, γίνεται μνεία για συμπράξεις καθαρά συμβατικού 

χαρακτήρα σε σχέση με τις δημόσιες συμβάσεις και τις συμβάσεις παραχώρησης, και για 

συμπράξεις θεσμοθετημένου τύπου σε σχέση με τις συμβάσεις αυτές. 

3.1.8. Χρονική διάρκεια διαδικασίας ΣΔΙΤ  

Είναι δύσκολο να προσδιορισθεί εκ των προτέρων ο χρόνος που απαιτείται από την 

προκήρυξη ενός έργου ΣΔΙΤ μέχρι την υπογραφή της σύμβασής του, λόγω της 

διαφορετικότητας κάθε έργου. Ωστόσο, δεδομένου ότι οι διαγωνισμοί για την ανάθεση 

έργων γίνονται με βάση το κοινοτικό δίκαιο που καθορίζει συγκεκριμένες χρονικές 

περιόδους δημοσίευσης, κατάθεσης προσφορών, προσφυγών κλπ., έχει υπολογιστεί σε 

πλήθος ευρωπαϊκών χωρών ότι η συνήθης χρονική διάρκεια από την προκήρυξη μέχρι την 

υπογραφή της σύμβασης ΣΔΙΤ ανέρχεται σε 9 με 12 μήνες. Η απαιτούμενη χρονική 

διάρκεια για την ολοκλήρωση μιας διαδικασίας ΣΔΙΤ στην Ελλάδα από τη στιγμή της 

πρώτης δημοσίευσης έως και την υπογραφή της σύμβασης, έχει εκτιμηθεί από τον 

Χατζηπουλίδη (2020) πως κυμαίνεται από 14 έως 24 μήνες. 

3.2. Χρηματοδότηση 

Η Σύμβαση της ΣΔΙΤ προβλέπει αν η χρηματοδότηση θα γίνει εξ’ ολοκλήρου ή εν μέρει με 

κεφάλαια και πόρους που εξασφαλίζουν οι Ιδιωτικοί Φορείς, αναλαμβάνοντας ουσιώδες 

μέρος των κινδύνων. Ανάλογα με το είδος, αλλά κυρίως με βάση το μέγεθος του έργου της 

ΣΔΙΤ, ο ιδιώτης – ανάδοχος του έργου, συστήνει μία Εταιρεία Ειδικού Σκοπού - ΕΕΣ (Special 

Purpose Vehicle - SPV) μαζί με τις αρμόδιες υπηρεσίες. Η σύσταση της SPV 

πραγματοποιείται για να αναλάβει το συγκεκριμένο και μόνο έργο, συνήθως με τη μορφή 

ανώνυμης εταιρείας και αποτελεί μία οντότητα ξεχωριστή από τους αναδόχους που θα 

υλοποιήσουν το έργο. Τα δε δανειακά κεφάλαια εξαρτώνται αποκλειστικά από τις 
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ταμειακές ροές του έργου (cash flows) και των ιδίων κεφαλαίων της. Στην SPV 

συμμετέχουν συνήθως τεχνικές εταιρείες, εργολάβοι, εταιρείες διαχείρισης έργων, και 

άλλοι φορείς με αξιόλογη προϋπηρεσία και εμπειρία στην παροχή έργων ή υπηρεσιών, 

όπως αυτών του συμβατικού αντικειμένου της ΣΔΙΤ. Επίσης, συμμετέχουν φορείς 

μετοχικών κεφαλαίων και χρηματοδότες, που στην πλειοψηφία τους είναι τράπεζες, οι 

οποίες παρέχουν μεγάλες μακροπρόθεσμες πιστώσεις, ενώ ταυτόχρονα έχουν 

προτεραιότητα έναντι των υπολοίπων πιστωτών. 

3.2.1. Χρηματοδοτικά εργαλεία 

Το μεγαλύτερο μέρος της χρηματοδότησης προέρχεται από ίδια κεφάλαια της Εταιρείας 

Ειδικού Σκοπού, ξένα κεφάλαια, εγγυήσεις και από τις εισροές κεφαλαίων που 

προκύπτουν από την εκμετάλλευση του αντικειμένου της σύμπραξης. Στην ανάπτυξη των 

έργων μέσω ΣΔΙΤ παίζουν σπουδαίο ρόλο τα χρηματοδοτικά εργαλεία που 

χρησιμοποιούνται. 

Τα εργαλεία που αξίζει να αναφερθούν είναι τα επενδυτικά μετοχικά κεφάλαια, οι 

δημόσιες επιχορηγήσεις, τα οικονομικά κίνητρα του δημοσίου (π.χ. η απόδοση των 

εθνικών και των ευρωπαϊκών κονδυλίων μέσω δανείων), οι εγγυήσεις των δανείων και 

των κινδύνων από το δημόσιο, η φορολογική πολιτική του δημοσίου (όπως το shadow 

tolling στους αυτοκινητόδρομους, τα «εικονικά διόδια» δηλαδή, που καταβάλλει το 

κράτος αντί του χρήστη σύμφωνα με τους κυκλοφοριακούς φόρτους), τα φορολογικά 

κίνητρα και η ευνοϊκή παροχή αγαθών και υπηρεσιών.  

Δανειστές του ιδιωτικού φορέα σε ένα έργο ΣΔΙΤ (Γιαουτζή, 2008), μπορεί να είναι: 

 Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων – ΕΤΕπ 

 Οι Οργανισμοί Εξαγωγικών Πιστώσεων 

 Οι Χρηματοπιστωτικοί Οργανισμοί 

 Το Χρηματιστήριο, μέσω έκδοσης ομολόγων. 

Εφόσον ο Δημόσιος Τομέας αποφασίσει να συμμετάσχει στη χρηματοδότηση, αυτή 

μπορεί να προέρχεται από το Πρόγραμμα Δημοσίων Επενδύσεων, τους Επενδυτικούς - 

Αναπτυξιακούς Νόμους6 (π.χ. Ν. 3299/2004, Ν.3468/2006 και Ν. 3908/2011), τις Εγγυήσεις 

Δημοσίου, το Κοινοτικό Πλαίσιο Στήριξης και το δανεισμό από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα 

Επενδύσεων - ΕΤΕπ. Το Δημόσιο μπορεί, επίσης, να συμμετάσχει στη χρηματοδότηση 

συνεισφέροντας και σε είδος, με την παραχώρηση ακινήτων κατά χρήση, την παραχώρηση 

εμπράγματων δικαιωμάτων επί ακινήτων και την εκχώρηση δικαιωμάτων εκμετάλλευσης 

έργων. 

                                                      
6 Πρόκειται για Νόμους οι οποίοι διέπουν τις κρατικές ενισχύσεις των επενδυτικών σχεδίων σε ολόκληρη 
την Ελλάδα. Σκοπός των αναπτυξιακών νόμων είναι ο καθορισμός της επενδυτικής, αναπτυξιακής και 
βιομηχανικής πολιτικής του ελληνικού κράτους. Στον κάθε αναπτυξιακό Νόμο περιγράφονται και 
οριοθετούνται οι δαπάνες που επιδοτούνται ανά τομέα δραστηριότητας (πρωτογενής, δευτερογενής, 
τριτογενής) και καθορίζεται η ενίσχυση που δικαιούται ο υποψήφιος επιχειρηματίας – επενδυτής, ανάλογα 
με την περιοχή της χώρας στην οποία δραστηριοποιείται, το ποσό της επένδυσης που επιθυμεί να 
πραγματοποιήσει, κ.α. 
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Παρακάτω, στο πέμπτο κεφάλαιο θα γίνει μία σύντομη διερεύνηση στα σύγχρονα 

εργαλεία χρηματοδότησης που δύνανται να εφαρμοστούν πλέον στην υλοποίηση έργων 

υποδομής. 

3.3. Σύντομη αναδρομή των ΣΔΙΤ σε Ευρώπη και Ελλάδα 

Οι ΣΔΙΤ εφαρμόστηκαν πρώτη φορά στο Ηνωμένο Βασίλειο στις αρχές της δεκαετίας του 

1990, όπου η τότε συντηρητική κυβέρνηση ανακοίνωσε το σχεδιασμό της «Πρωτοβουλίας 

Ιδιωτικής Χρηματοδότησης» (Private Finance Initiative - PFI), με στόχο την ενίσχυση του 

τομέα των δημόσιων υπηρεσιών, διαμέσου προσέλκυσης ιδιωτικών κεφαλαίων και 

εμπλοκής της ιδιωτικής χρηματοδοτικής δραστηριότητας στην παροχή δημόσιων 

υπηρεσιών και ιδιαίτερα στην κατασκευή νέων έργων υποδομής. Ο κύριος λόγος που 

εισήχθη ο θεσμός στη Μεγάλη Βρετανία ήταν οι πολύ μεγάλες υπερβάσεις των 

προϋπολογισμών και οι καθυστερήσεις στην υλοποίηση των έργων, τα οποία 

προκηρύσσονταν ως «δημόσια έργα». Σύμφωνα με την Ειδική Γραμματεία των ΣΔΙΤ, ο 

θεσμός προωθήθηκε στη Μ. Βρετανία λόγω του ότι μέσα από τις συμπράξεις, το 88% των 

υποδομών και υπηρεσιών, προέκυψε πως πραγματοποιούνται εντός του αρχικού 

προϋπολογισμού και χρονοδιαγράμματος, ενώ το κόστος τους σε σχέση με την κλασσική 

μέθοδο προκήρυξης είναι κατά κανόνα μικρότερο. Επιπροσθέτως, το δημόσιο 

επωφελείται δημοσιονομικά αφού ξεκινάει να πληρώνει για αυτές (συμπράξεις) μετά από 

την έναρξη της λειτουργίας τους, σε βάθος χρόνου και ανάλογα με την αποδοτικότητα της 

λειτουργίας τους (Εuropean Court of Auditors, 2018). Έκτοτε και λόγω της επιτυχίας που 

σημειώθηκε στη Μ. Βρετανία, ο θεσμός των ΣΔΙΤ διαδόθηκε ταχύτατα και εντάθηκε σε 

παγκόσμιο επίπεδο, με αποκορύφωμα την έκδοση το 2004 από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή 

της Πράσινου Βίβλου (βλ. παρ. 3.1.7) σχετικά με τις ΣΔΙΤ. 

Αυτοί συντελούν στους λόγους που και άλλες χώρες όπως η Πορτογαλία, η Ισπανία, η 

Γερμανία, η Ιταλία, η Ολλανδία, η Γαλλία κ.α. εφαρμόζουν αρκετά χρόνια το μοντέλο των 

ΣΔΙΤ. Χαρακτηριστικό της ανάπτυξης του θεσμού είναι το γεγονός ότι και οι χώρες της 

ανατολικής Ευρώπης και των Βαλκανίων δρομολογούν διαδικασίες επιτάχυνσης και 

προώθησης των ΣΔΙΤ. 

Για την Ε.Ε., η Ελλάδα θεωρείται μία σχετικά ανεπτυγμένη χώρα ως προς την υλοποίηση 

έργων ΣΔΙΤ, παρόλο που ο θεσμός λειτουργεί μόλις τα τελευταία δεκαπέντε χρόνια. Τα 

ελληνικά έργα ΣΔΙΤ έχουν αποσπάσει σημαντικές διακρίσεις σε θέματα διαφάνειας και 

καλών πρακτικών στις διαγωνιστικές διαδικασίες.  

Το πρώτο έργο ΣΔΙΤ, πραγματοποιήθηκε το 2009 και αφορούσε επτά πυροσβεστικούς 

σταθμούς, ενώ τα επόμενα έργα αφορούσαν σχολεία στην Αττική και μονάδες διαχείρισης 

απορριμμάτων σε όλη την ελληνική επικράτεια. Τη διετία 2018-2020 δόθηκε μεγάλη 

ώθηση στα έργα ΣΔΙΤ όπου υλοποιήθηκαν επενδύσεις σε διάφορους τομείς, όπως 

ευρυζωνικά δίκτυα, σχολεία, φοιτητικές εστίες, αρδευτικά έργα, οδοφωτισμοί, δικαστικά 
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μέγαρα και ψηφιακά πρακτικά δικαστηρίων. Σύμφωνα με τα στοιχεία της Ειδικής 

Γραμματείας Συμπράξεων Δημοσίου-Ιδιωτικού Τομέα, συνολικά είχαν υλοποιηθεί 26 έργα 

μέσω ΣΔΙΤ στην Ελλάδα από το 2009 μέχρι το 2019. Τα 14 από αυτά έχουν υπογραφεί και 

είτε έχουν ολοκληρωθεί είτε η κατασκευή τους βρίσκεται σε εξέλιξη και άλλα 12 

βρίσκονται είτε σε φάση δημοπράτησης, είτε εξέλιξης της διαγωνιστικής τους 

διαδικασίας. Στο σύνολό τους συγκέντρωσαν προϋπολογισμό ύψους 3 δισ.€. 

 

Εικόνα 2: ΣΔΙΤ την περίοδο 2009-2019. 

Πηγή: Έκθεση Γενικής Γραμματείας Ιδιωτικών Επενδύσεων & ΣΔΙΤ 

 

Όσον αφορά στα οδικά έργα υποδομών, που πρόκειται για ανταποδοτικά έργα (βλ. παρ. 

3.5.1) και άρα ενέχουν δυνητικά μεγαλύτερο ρίσκο για τον ιδιωτικό τομέα, έχουν γίνει 

προσπάθειες για εφαρμογή των ΣΔΙΤ σε ένα πολύ μεγάλο βαθμό. Όμως, δεν κατέστη 

δυνατή η υλοποίηση όλων των αυτοκινητόδρομων μέσω Συμβάσεων Παραχώρησης και 

έτσι έχουν αποφασιστεί κάποιοι οδικοί άξονες να υλοποιηθούν με τη μέθοδο της ΣΔΙΤ. 

Ειδικότερα, πρόκειται για τα παρακάτω έργα:  

 το τμήμα Χερσόνησος – Νεάπολη του Βόρειου Οδικού Άξονα Κρήτης (Β.Ο.Α.Κ.), 

 ο άξονας Καλαμάτα – Ριζόμυλος – Πύλος – Μεθώνη στην Πελοπόννησο και 

 η νέα υπερυψωμένη Ανατολική Περιφερειακή Οδός Θεσσαλονίκης «Flyover». 

Όπως παρουσιάζεται και στον πίνακα που ακολουθεί, το σύνολο των οδικών έργων που 

έχουν επιλεχθεί να εκτελεστούν μέσω ΣΔΙΤ τα επόμενα χρόνια, διαμορφώνουν έναν 

συνολικό προϋπολογισμό που προσεγγίζει το 1 δις €. 
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Πίνακας 1: Εκτιμώμενος προϋπολογισμός υλοποίησης οδικών έργων υποδομής με ΣΔΙΤ 

Οδικός άξονας / Αυτοκινητόδρομος 
Γεωγραφικό 

Διαμέρισμα / 
Πόλη 

Εκτιμώμενος 
Προϋπολογισμός 

Χερσόνησος-Νεάπολη (BOAK) Κρήτη 360.000.000 € 

Καλαμάτα-Ριζόμυλος-Πύλος-Μεθώνη  Πελοπόννησος 251.000.000 € 

Flyover Θεσσαλονίκης Θεσσαλονίκη 373.000.000 € 

  984.000.000 € 

 

Καθίσταται, λοιπόν, εύκολα αντιληπτό ότι μέσα από τη συμμετοχή τους στα έργα ΣΔΙΤ που 

έχουν υλοποιηθεί ή δρομολογούνται στη χώρα μας, οι ελληνικές εταιρείες θα μπορέσουν 

να συσσωρεύσουν στην ήδη σημαντική εμπειρία και αξιοπιστία που διαθέτουν, την 

τεχνογνωσία εκείνη που θα τις καταστήσει ανταγωνιστικές στην νέα αγορά έργων που 

ανοίγεται εντός και εκτός συνόρων. 

Δεν υφίσταται καμία αμφιβολία ότι πλέον οι ΣΔΙΤ και οι συμβάσεις παραχώρησης, στις 

οποίες θα γίνει αναφορά στο επόμενο κεφάλαιο, διαδραματίζουν πρωταγωνιστικό ρόλο 

στον τομέα του δημοσίου δικαίου, αποτελώντας έκφανση της σύγχρονης μορφής της 

δημόσιας διοίκησης. Η ανάγκη για την κατασκευή μεγάλων έργων υποδομής και παροχής 

υψηλής ποιότητας δημόσιων υπηρεσιών σε συνδυασμό με την έλλειψη επαρκών 

οικονομικών πόρων και τεχνογνωσίας, έχει οδηγήσει τα κράτη στην αναζήτηση τρόπων 

συνεργασίας με ιδιωτικούς οικονομικούς φορείς. Παρατηρείται, λοιπόν, μία μεταστροφή 

του ρόλου της δημόσιας διοίκησης από απευθείας πάροχος υπηρεσιών, σε οργανωτή, 

επόπτη και εγγυητή της αποτελεσματικής παροχής τους από τις ιδιωτικές οικονομικές 

δυνάμεις. 

3.4. Η διεθνής εμπειρία υλοποίησης έργων ΣΔΙΤ 

Προκύπτει συσσωρευμένη διεθνής εμπειρία από την υλοποίηση έργων ΣΔΙΤ για τους 

παρακάτω τομείς:  

 Υποδομές Μεταφορών: Αυτοκινητόδρομοι, Σιδηρόδρομοι, Λιμάνια, Αεροδρόμια, 

μαρίνες, οδικά δίκτυα, ηλεκτροφωτισμοί, χώροι στάθμευσης, εμπορευματικοί 

σταθμοί  

 Παιδεία - Εκπαίδευση (Σχολεία, Πανεπιστημιακές εγκαταστάσεις, Φοιτητικές 

Εστίες, Βιβλιοθήκες)  

 Υγεία (Νοσοκομεία & Κλινικές, Κέντρα Υγείας, κλινικές μονάδες θεραπείας και 

φροντίδας κ.ά.)  

 Στέγαση δημόσιων υπηρεσιών (Δικαστικά μέγαρα, κτίρια κεντρικής διοίκησης, 

δημόσιων ιδρυμάτων, τοπικής αυτοδιοίκησης, εστίες κοινωνικής πρόνοιας, 

διαχείριση ακίνητης περιουσίας)  
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 Ασφάλεια: Σωφρονιστικά ιδρύματα, όπως φυλακές και σωφρονιστικά ιδρύματα 

για ανηλίκους, Θεραπευτικές κοινότητες, Τμήματα Δημόσιας Ασφάλειας όπως 

πυροσβεστικοί σταθμοί ή αστυνομικά τμήματα, Συστήματα ασφαλείας  

 Ψυχαγωγία: Τουριστικές εγκαταστάσεις, εμπορικά κέντρα, χώροι αναψυχής, 

θεματικά πάρκα, εκθεσιακοί χώροι, αθλητικές εγκαταστάσεις  

 Ύδρευση - αποχέτευση & Διαχείριση αποβλήτων - απορριμμάτων  

 Τεχνολογία – Πληροφορική: Συστήματα πληροφορικής, υπηρεσίες και δίκτυα 

επικοινωνίας, τηλεματικής κλπ 

 Ενέργεια  

 Άμυνα (στέγαση στρατιωτικών, γραφεία, βοηθητικές εγκαταστάσεις, 

τηλεπικοινωνίες, εξομοιωτές κ.α.) 

Στα έργα αυτά, ιδιαίτερα στα κτιριακά, ο Ιδιωτικός Τομέας αναλαμβάνει συνήθως την 

παροχή των παρακάτω υπηρεσιών:  

 Σχεδιασμό με βάση συγκεκριμένες προδιαγραφές  

 Κατασκευή νέων ή ανακαίνιση παλαιών κτιριακών εγκαταστάσεων  

 Συντήρηση κτιριακών εγκαταστάσεων και περιβάλλοντος χώρου αυτών  

 Συντήρηση κτιριακού εξοπλισμού ή ειδικού εξοπλισμού όπως ο ιατρικός  

 Εστίαση, με γεύματα που να πληρούν τις συμφωνηθείσες διατροφικές 

προδιαγραφές ή υποστήριξη της προετοιμασίας και διανομής φαγητού  

 Υπηρεσίες καθαριότητας  

 Κατασκευή και διαχείριση χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων  

 Ασφάλεια – φύλαξη  

Η πληρωμή του ιδιώτη για τα έργα ΣΔΙΤ εξαρτάται από τον έλεγχο διαθεσιμότητας και 

την ποιοτική παροχή όλων των παραπάνω υπηρεσιών.  

Δεν υπήρξε ανάπτυξη των ΣΔΙΤ με ενιαίο τρόπο, ούτε ακόμα και στα πλαίσια της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης. Κάθε χώρα αντιμετωπίζει τα έργα αυτής της μορφής με διαφορετικό 

τρόπο. Ανάλογα με την πολιτική βούληση, το στρατηγικό σχεδιασμό, τη δυναμική 

ανάπτυξη της σχετικής αγοράς, αλλά και τις τοπικές συνθήκες και δυνατότητες της κάθε 

χώρας, μια σειρά υπηρεσιών που σχετίζονται άμεσα με τη λειτουργία της υποδομής αυτής 

καθ’ αυτής, μπορούν να συμπεριληφθούν, ή όχι, στη σύμβαση.  
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3.5. Σχήματα Έργων ΣΔΙΤ 

Η επιλογή του σχήματος ΣΔΙΤ που θα ακολουθηθεί εξαρτάται τόσο από τη φύση του υπό 

υλοποίηση έργου ή υπηρεσίας, όσο και από το είδος και το μέγεθος της εμπλοκής των 

ιδιωτών σε αυτή. Σε κάθε περίπτωση όμως, η απόφαση για τη συμμετοχή αυτή θα πρέπει 

να σχετίζεται με τη βέλτιστη κατανομή κάθε είδους κινδύνου που σχετίζεται με την 

υλοποίηση της σύμπραξης, σε δημόσιο και ιδιώτες. Η ανάληψή τους, θα πραγματοποιηθεί 

από εκείνον που είναι σε θέση να τους διαχειριστεί καλύτερα. Το σχήμα λοιπόν, που θα 

συμπράξει για την υλοποίηση του έργου, αποτελεί το κομβικό σημείο επιτυχίας και για τη 

μορφή του διατίθενται δύο επιλογές (Ειδική γραμματεία ΣΔΙΤ): τα ανταποδοτικά έργα και 

τα μη ανταποδοτικά έργα. 

3.5.1. Ανταποδοτικά Έργα ΣΔΙΤ 

Ως ανταποδοτικά έργα ΣΔΙΤ ορίζονται τα έργα ή οι υπηρεσίες, στις οποίες πέρα από τη 

χρηματοδότηση, το σχεδιασμό, την κατασκευή και τη συντήρησή τους, οι ιδιωτικοί φορείς 

αναλαμβάνουν και την εκμετάλλευσή τους. 

Από την εκμετάλλευση του παρεχόμενου έργου, μέσω της είσπραξης τελών από τους 

τελικούς αποδέκτες (χρήστες) για τη χρήση του έργου ή της υπηρεσίας, οι ιδιωτικοί φορείς 

αποπληρώνουν την αρχική χρηματοδότηση και προσδοκούν την εξασφάλιση 

ικανοποιητικού κέρδους. Το ύψος των τελών, οι προϋποθέσεις και ο τρόπος είσπραξής 

τους, προσδιορίζονται στη Σύμβαση της Σύμπραξης που συνάπτεται μεταξύ του ιδιωτικού 

φορέα και της αναθέτουσας αρχής. Στο παρακάτω σχήμα απεικονίζεται μια τυπική 

συμβατική δομή ενός ανταποδοτικού έργου ΣΔΙΤ. 

 

Διάγραμμα 2: Τυπική συμβατική δομή Ανταποδοτικού έργου ΣΔΙΤ 

Πηγή: Ειδική γραμματεία ΣΔΙΤ 
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Στα ανταποδοτικά έργα ΣΔΙΤ, ο ιδιωτικός φορέας αναλαμβάνει τον κίνδυνο της 

χρηματοδότησης, της κατασκευής, αλλά και της ζήτησης. Κατά πόσο δηλαδή, το κοινωνικό 

σύνολο στο οποίο και απευθύνεται το έργο, θα κάνει την προβλεπόμενη χρήση του έργου 

ή της υπηρεσίας, ώστε στη συνέχεια ο ιδιωτικός φορέας να εισπράξει τα 

προϋπολογισμένα, από την σύμπραξη, έσοδα. Μετά το πέρας της συμβατικής περιόδου, 

το πάγιο - έργο μεταβιβάζεται στο δημόσιο. Εάν το έργο δεν συμφωνηθεί ως πλήρως 

ανταποδοτικό, η βιωσιμότητα της επένδυσης μπορεί να υποστηριχθεί και με την 

χρηματοδοτική συμβολή του δημοσίου, είτε με εφάπαξ ποσό κατά την περίοδο της 

κατασκευής, είτε με τμηματικές καταβολές κατά την περίοδο της λειτουργίας. 

Συνήθη ανταποδοτικά έργα (Γερασιμίδου, 2020) είναι τα συγκοινωνιακά έργα 

(αυτοκινητόδρομοι, λιμάνια, αεροδρόμια, σιδηρόδρομοι κλπ), τα περιβαλλοντικά έργα 

(ύδρευση, αποχέτευση, διαχείριση αποβλήτων), τα ενεργειακά έργα, τα έργα τουριστικής 

υποδομής και τα θεματικά πάρκα.  

3.5.2. Μη Ανταποδοτικά Έργα ΣΔΙΤ 

Ως μη ανταποδοτικά έργα ΣΔΙΤ ορίζονται τα έργα ή οι υπηρεσίες στις οποίες δεν υπάρχει 

το στοιχείο της εκμετάλλευσης για τους ιδιωτικούς φορείς και η αποπληρωμή του ιδιώτη 

πραγματοποιείται απευθείας από το Δημόσιο. Με τον τρόπο αυτό, ο ιδιώτης αναλαμβάνει 

τον κίνδυνο της χρηματοδότησης και της κατασκευής, όχι όμως αυτόν της ζήτησης από 

τους τελικούς αποδέκτες. Αναλαμβάνει αντ' αυτού, τον κίνδυνο της διαθεσιμότητας, 

δηλαδή, τη λειτουργία και συντήρηση της υποδομής ή της υπηρεσίας, ώστε να καθίσταται 

διαθέσιμη. Να διατηρούν, δηλαδή, τη λειτουργικότητά της σε σαφώς καθορισμένα από το 

δημόσιο, επίπεδα ποιότητας για όσο χρόνο ορίζει η σύμβαση της σύμπραξης. 

Στο σχήμα που ακολουθεί, απεικονίζεται μια τυπική συμβατική δομή ενός μη 

ανταποδοτικού έργου ΣΔΙΤ. 

 

Διάγραμμα 3: Τυπική συμβατική δομή μη Ανταποδοτικού έργου ΣΔΙΤ 

Πηγή: Ειδική γραμματεία ΣΔΙΤ 
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Πρακτικά, πρόκειται για κοινωνικού χαρακτήρα υποδομές ή υπηρεσίες, τις οποίες 

λειτουργεί το κράτος και απολαμβάνουν δωρεάν οι πολίτες. Τέτοια έργα είναι τα σχολεία, 

τα νοσοκομεία, τα κτίρια δημοσίων υπηρεσιών, η παροχή υπηρεσιών τηλεπικοινωνιών και 

μηχανογράφησης καθώς και τα συγκοινωνιακά έργα με χαμηλή ζήτηση (επαρχιακοί οδοί, 

δημόσιες συγκοινωνίες κλπ.). 

Χάρη στη φύση των μη ανταποδοτικών ΣΔΙΤ, δύναται να προκύψουν και εμπορικές 

ή άλλες χρήσεις από την εκμετάλλευση μέρους της υποδομής ή της υπηρεσίας που θα 

υλοποιηθεί (π.χ. εκμετάλλευση των εμπορικών χώρων ενός κτιρίου δημόσιας υπηρεσίας). 

Στην περίπτωση αυτή, το δημόσιο συμπληρώνει με ετήσιες πληρωμές τα έσοδα του ιδιώτη 

από την εκμετάλλευση των λοιπών χρήσεων, ώστε να αποπληρωθεί συνολικά το έργο. 

Στον πίνακα παρακάτω αντιπαρατίθενται τα χαρακτηριστικά των ανταποδοτικών 

και μη ανταποδοτικών έργων ΣΔΙΤ. 

Πίνακας 2: Σύγκριση Ανταποδοτικών και μη Ανταποδοτικών Έργων ΣΔΙΤ  
Πηγή: Ειδική Γραμματεία ΣΔΙΤ 
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3.6. Διαδικασία ανάθεσης - επιλογής του Ιδιωτικού Φορέα  

Η βασική διαδικασία επιλογής Αναδόχων σε προγράμματα ΣΔΙΤ αναπτύσσεται σε οχτώ (8) 

στάδια, σύμφωνα με το Ν.3389/2005 των ΣΔΙΤ:  

1. Διαδικασία Προεπιλογής Υποψηφίων (Prequalification)  

2. Διαδικασία Διαβούλευσης  

3. Διαδικασία Υποβολής Προσφορών (Submission of Proposals)  

4. Αξιολόγηση & Επιλογή Προσωρινού Αναδόχου (Selection of the Preferred Bidder)  

5. Διαδικασία Διαπραγμάτευσης (Invitation to Negotiate)  

6. Επίτευξη του Χρηματοοικονομικού Κλεισίματος (Financial Close)  

7. Κατακύρωση της Σύμβασης (Award Contract)  

8. Διαχείριση της Σύμβασης (Contract Management)  

Για την επιλογή του Ιδιωτικού Φορέα που θα συμμετέχει στη Σύμπραξη ακολουθούνται οι 

διαδικασίες ανάθεσης που προβλέπονται στο άρθρο 11 του Ν. 3389/2005. Οι συνήθεις 

διαδικασίες (Χατζηπουλίδης, 2020) περιγράφονται παρακάτω.  

Συνήθεις διαδικασίες:  

 Ανοικτός Διαγωνισμός: Ο ανοικτός διαγωνισμός διεξάγεται σε μία φάση κατά την 

οποία οι συμμετέχοντες υποβάλλουν σε χωριστούς φακέλους τα δικαιολογητικά 

συμμετοχής τους και τα στοιχεία της χρηματοοικονομικής τους επάρκειας και της 

επαγγελματικής τους ικανότητας, και την τεχνική και οικονομική τους προσφορά.  

 Κλειστός Διαγωνισμός: Ο κλειστός διαγωνισμός διεξάγεται σε δύο φάσεις. Κατά 

την πρώτη φάση μπορεί να συμμετέχει κάθε ενδιαφερόμενος που πληροί τις 

προϋποθέσεις συμμετοχής. Στη δεύτερη φάση καλούνται να υποβάλλουν τεχνική 

και οικονομική προσφορά όσοι εκ των συμμετεχόντων προεπιλέχθηκαν από την 

Αναθέτουσα Αρχή κατά την πρώτη φάση.  

Ειδικές διαδικασίες:  

 Ανταγωνιστικός Διάλογος: Η διαδικασία του ανταγωνιστικού διαλόγου είναι μια 

νέα διαδικασία που εισήχθη με την Οδηγία 18/2004 της Ευρωπαϊκής Ένωσης, με 

σκοπό τη διερεύνηση και τον προσδιορισμό των μέσων που μπορούν να 

ικανοποιήσουν με τον καλύτερο τρόπο τις ανάγκες της αναθέτουσας αρχής. Στη 

φάση του ανταγωνιστικού διαλόγου, καθορίζεται η συμμετοχή του κάθε φορέα 

στη χρηματοδότηση. Η Αναθέτουσα Αρχή μπορεί να προσφύγει στη διαδικασία του 

ανταγωνιστικού διαλόγου, σε περίπτωση ιδιαίτερα πολύπλοκων συμβάσεων, 

εφόσον κρίνει ότι η τήρηση διαδικασίας ανοικτού ή κλειστού τύπου δεν επιτρέπει 

την ανάθεση της συγκεκριμένης σύμβασης.  
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 Διαδικασία με Διαπραγμάτευση: Η διαπραγμάτευση ακολουθείται κατόπιν 

δημοσίευσης της Προκήρυξης του έργου και κυρίως έπειτα από το διαγωνισμό 

ανοικτού ή κλειστού τύπου ή ανταγωνιστικού διαλόγου. 

3.7. Μορφές ΣΔΙΤ καθαρά συμβατικού τύπου 

3.7.1. Μορφές συμβολαίων διαχείρισης - συντήρησης 

Το παραδοσιακό ελληνικό σύστημα χρηματοδότησης δημόσιων έργων υποδομής και 

υπηρεσιών, βασίζεται κυρίως σε εθνικούς πόρους (φόροι, έσοδα από εξαγωγές κ.λπ.), τα 

οποία συμπληρώνονται με δάνεια από την Ε.Ε. και από ελληνικές ή ξένες εμπορικές 

τράπεζες. Η διαχείριση και η συντήρηση έργων υποδομής (αυτοκινητόδρομων, κτιρίων 

κ.λπ.) επιφέρει πολλές δυσκολίες και υψηλό κόστος έργων υποδομής, με αποτέλεσμα το 

δημόσιο να καταφεύγει σε κάποιο από τα παρακάτω είδη συμβολαίων διαχείρισης – 

συντήρησης (Μηναόγλου, 2006) προκειμένου να βελτιώσει την αποδοτικότητα σε αυτόν 

τον τομέα.  

3.7.1.1. Συμβάσεις διαχείρισης και συντήρησης & Συμβόλαια βασισμένα 

στην ποσότητα 

Σε αυτού του είδους τα συμβόλαια η αμοιβή του αναδόχου βασίζεται στις τιμές 

μονάδος, όπως αυτές καθορίζονται από το συμβόλαιο και τις ποσότητες, ανάλογα με 

την περιοχή. Οι εργασίες σχεδιασμού καθορίζονται από ένα Σύμβουλο Υποστήριξης 

και από ένα Σύμβουλο Επίβλεψης, όσον αφορά στην ποιότητα και την ποσότητα των 

εργασιών που εκτελούνται. 

3.7.1.2. Συμβάσεις Συντήρησης βάσει της Απόδοσης 

Πρόκειται για συγγενικό με τον προηγούμενο τύπο σύμβασης, καθώς προκύπτει με τη 

μετατόπιση των ευθυνών από τη διοίκηση και με ορισμένους όρους απόδοσης που 

εκτιμώνται από τους χρήστες της υποδομής. Επιτρέπουν δε, στον ανάδοχο 

περισσότερη αυτονομία στο σχέδιο και την οργάνωση των εργασιών και η ανταμοιβή 

που προκύπτει είναι βασισμένη σε μια προκαθορισμένη αμοιβή, η οποία αναφέρεται 

στο συμβόλαιο και συνδέεται άμεσα με τους δείκτες απόδοσης – KPIs (Key 

Performance Indicators). 

3.7.1.3. Συμβάσεις Διαχείρισης  

Στις συμβάσεις διαχείρισης εντάσσεται μία ρύθμιση σύμφωνα με την οποία κάποιες 

αρμοδιότητες περνούν στον ανάδοχο, ενώ παραδοσιακά εκτελούνταν από κάποια 

δημόσια αρχή, σχετική με την οργάνωση της διαδικασίας συντήρησης των υποδομών. 

Ως υποχρέωση του ιδιώτη παραμένει το να ανταποκριθεί στις καθημερινές απαιτήσεις 

συντήρησης των υποδομών (εργολαβία) εξ ονόματος του δημόσιου τομέα. Τέτοιου 

είδους συμβάσεις μπορεί να εστιάσουν επίσης (ή μόνο) στη διαχείριση της 
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λειτουργίας του έργου. Σε αυτήν την περίπτωση οι αρμοδιότητες που ανατίθενται στον 

ιδιώτη, π.χ. στην κατασκευή ενός αυτοκινητόδρομου, είναι η μέτρηση και ο 

υπολογισμός του κυκλοφοριακού φόρτου, η παροχή πληροφοριών, η διαχείριση της 

κυκλοφορίας, η είσπραξη των διοδίων και η συντήρηση των οδικών τμημάτων. 

3.7.1.4. Συμβάσεις Παραχώρησης (Conscessions) 

Πρόκειται για τη συμφωνία (σύμβαση) στην οποία ένας δημόσιος φορέας, που είναι 

και ιδιοκτήτης της υποδομής, παραχωρεί στον ιδιωτικό φορέα (concessionaire) την 

ευθύνη για την παροχή και τη συντήρηση ενός έργου ή μίας υπηρεσίας, προς τους 

χρήστες της υποδομής, με αντάλλαγμα το δικαίωμα να αποκομίζει τα έσοδα από 

αυτούς (χρήστες). Οι συμβάσεις παραχώρησης εντοπίζονται με τις ακόλουθες μορφές 

(Τροβά, 2016): 

 Συμβάσεις παραχώρησης για τη λειτουργία και συντήρηση 

Ο κύριος στόχος των συμβάσεων παραχώρησης λειτουργίας και συντήρησης, είναι ο 

Ιδιωτικός Τομέας να λειτουργήσει και να συντηρήσει (operate and maintain) μία 

υφιστάμενη υποδομή. Προκειμένου, λοιπόν, να χρηματοδοτήσει τη λειτουργία και τη 

συντήρησή της, του παραχωρείται η δυνατότητα να χρεώνει τους χρήστες της 

(υποδομής). Τέτοιου είδους συμβάσεις παραχώρησης μετατοπίζουν το χρηματικό 

βάρος που απαιτείται, στο χρήστη της υποδομής και ταυτόχρονα αυξάνουν την 

αποδοτικότητα του έργου. Εκτός από τα εγγενή νομικά ζητήματα σε μια Σύμβαση 

Παραχώρησης, μια παραχώρηση λειτουργίας και συντήρησης είναι παρόμοια, σε 

σκοπό και σε προσέγγιση, με μια τυπική συμφωνία για τη συντήρηση και λειτουργία 

μεταξύ των ιδιωτικών συμβαλλομένων μερών στο πλαίσιο μιας συμφωνίας Built-

Operate Transfer – Β.Ο.Τ. (βλ. παρ. 3.7.2.1). 

 Η πρωτοβουλία Ιδιωτικής Χρηματοδότησης 

Η Πρωτοβουλία Ιδιωτικής Χρηματοδότησης - PFI (Private Finance Initiative) είναι ένα 

πρόγραμμα που υλοποιεί η Βρετανική Κυβέρνηση, το οποίο αποσκοπεί στην 

προσέλκυση ιδιωτικών κεφαλαίων για την υλοποίηση δημόσιων έργων υποδομής και 

υπηρεσιών. Το πρόγραμμα αυτό κυρίως εστιάζει στο μοντέλο DBFO (Design – Build – 

Finance - Operate), στο πλαίσιο του οποίου ο ιδιώτης (ανάδοχος) αναλαμβάνει τη 

σχεδίαση, την κατασκευή και τη διαχείριση της υποδομής και των υπηρεσιών αυτής 

(βλ. παρ. 3.7.2.4). 

Η χρηματοδότηση προέρχεται κυρίως από τις δημόσιες αρχές και προκύπτει 

αναλόγως της φύσης της υποδομής ή της υπηρεσίας. Στα πλαίσια τέτοιων 

συμβάσεων, η αμοιβή του ιδιωτικού τομέα δεν έχει τη μορφή τελών που 

καταβάλλονται από τους χρήστες του έργου ή της υπηρεσίας, αλλά τακτικών 

πληρωμών που καταβάλλονται από το δημόσιο τομέα. Οι πληρωμές αυτές μπορεί να 
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είναι σταθερές, αλλά μπορεί επίσης να υπολογίζονται με μεταβλητό τρόπο, λ.χ. 

ανάλογα με τη διαθεσιμότητα του σχετικού έργου ή των σχετικών υπηρεσιών, ή ακόμη 

ανάλογα με τη συχνότητα χρήσης του έργου (π.χ «εικονικά διόδια» - shadow tolling 

στο πλαίσιο σχεδίων για αυτοκινητοδρόμους, που χρησιμοποιούνται στη Μ. 

Βρετανία, την Πορτογαλία, την Ισπανία, τη Φινλανδία κ.λπ). 

Όπως προαναφέρθηκε, στις «συμβατικού τύπου» ΣΔΙΤ, ο ιδιωτικός οικονομικός φορέας 

αναλαμβάνει τη χρηματοδότηση και τους κινδύνους του έργου, με το εργολαβικό 

αντάλλαγμα να συνίσταται είτε σε καταβολές του Δημοσίου, είτε στο αντίτιμο που 

καταβάλλουν οι χρήστες του έργου ή της υπηρεσίας, είτε στο συνδυασμό και των δύο 

αυτών πηγών. Γίνεται εύκολα αντιληπτό, πως οι παραπάνω μορφές συμβάσεων 

δημιουργήθηκαν με σκοπό την καλύτερη παρακολούθηση και αποδοτικότητα της 

διαχείρισης και συνεπώς της χρηματοδότησης των έργων ΣΔΙΤ. Προκειμένου λοιπόν, να 

εφαρμοστούν αυτές οι μορφές ΣΔΙΤ, έχουν αναπτυχθεί και εφαρμόζονται οι μέθοδοι της 

επόμενης παραγράφου. 

3.7.2. Μέθοδοι ΣΔΙΤ 

Οι περισσότερο διαδεδομένες μορφές ΣΔΙΤ που έχουν εφαρμοστεί σε διεθνές επίπεδο, 

διαφοροποιούνται μεταξύ τους κυρίως ως προς την κατανομή των επιμέρους 

αντικειμένων και των σχετικών κινδύνων της συνεργασίας μεταξύ των δύο πλευρών, αλλά 

και ως προς το ποιος διατηρεί την κυριότητα των παγίων. Οι μέθοδοι αυτές (ΤΕΕ, 2018) 

διακρίνονται στις παρακάτω κατηγορίες, και εφαρμόζονται ανάλογα με το βαθμό 

οικονομικής βιωσιμότητας του έργου και την πολιτική που δύναται να εφαρμόσει κάθε 

κράτος. 

 

Σχήμα 5: Μέθοδοι ΣΔΙΤ 

Ίδια επεξεργασία 
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3.7.2.1. Κατασκευή-Λειτουργία-Μεταβίβαση (Β.Ο.Τ.) 

Η μέθοδος ΒΟΤ (Built – Operate – Transfer) μπορεί να οριστεί ως ένα επενδυτικό σχέδιο, 

σύμφωνα με το οποίο ο ανάδοχος έχει την ευθύνη για τη χρηματοδότηση, την κατασκευή 

και τη λειτουργία του έργου για μια συγκεκριμένη χρονική περίοδο, η οποία καθορίζεται 

με τέτοιο τρόπο, ώστε να είναι επαρκής για την αποπληρωμή του κεφαλαίου επένδυσης 

και την αποκόμιση κέρδους. Μετά το πέρας αυτής της χρονικής περιόδου, η λειτουργία 

του έργου μεταβιβάζεται στο Δημόσιο. Αν πριν τη μεταβίβαση του έργου στο δημόσιο, ο 

ανάδοχος έχει την υποχρέωση να εκπαιδεύσει το προσωπικό (του δημοσίου), τότε 

πρόκειται για σύμβαση ΒΟΤΤ (Built – Operate – Training – Transfer). Οι κίνδυνοι που 

συνδέονται όχι μόνο με την κατασκευή, αλλά και με τη βιωσιμότητα του έργου, 

παραλαμβάνονται κατά το μεγαλύτερο μέρος τους από τον ιδιωτικό φορέα, γεγονός που 

προϋποθέτει την εξασφάλιση των τραπεζικών εγγυήσεων και λοιπών χρηματοδοτικών 

οργανισμών προκειμένου να χορηγήσουν δάνεια στον ανάδοχο για την υλοποίηση του 

έργου.  

Στο επόμενο κεφάλαιο, θα γίνει μία εκτενέστερη ανάλυση της μεθόδου ΒΟΤ, η οποία 

θεωρείται ως η πλέον διαδεδομένη κυρίως στα οδικά έργα υποδομής, καθώς υιοθετήθηκε 

από το δημόσιο για την κατασκευή σημαντικών αυτοκινητόδρομων, όπως η Αττική Οδός, 

η Δυτική Περιφερειακή Λεωφόρος Υμηττού και η ζεύξη Ρίου - Αντιρρίου.  

3.7.2.2. Κατασκευή-Ιδιοκτησία-Λειτουργία-Μεταβίβαση (Β.Ο.Ο.Τ.) 

Στη μέθοδο Β.Ο.Ο.Τ. (Built – Own – Operate – Transfer) ο ανάδοχος έχει την κυριότητα του 

έργου και το δικαίωμα κατασκευής, λειτουργίας και συντήρησης, σύμφωνα µε τις 

συμβατικές προδιαγραφές, για ένα ορισμένο χρονικό διάστημα. Μετά την λήξη της 

περιόδου εκμετάλλευσης (παραχώρησης), μεταβιβάζει την ιδιοκτησία του στο Δημόσιο, 

χωρίς να προβλέπεται πληρωμή από το δημόσιο στο τέλος της σύμβασης. Τέτοιας μορφής 

σύμβαση αποτελεί η σύμβαση του αεροδρομίου Αθηνών «Ελευθέριος Βενιζέλος». 

3.7.2.3. Κατασκευή-Ιδιοκτησία-Λειτουργία-Πώληση (B.O.O.S) 

Η διαφορά της μεθόδου Β.Ο.Ο.S. (Built – Own – Operate – Sell) από την Β.Ο.Ο.Τ έγκειται 

στο γεγονός πληρωμής από το δημόσιο. Στο τέλος της περιόδου παραχώρησης, το 

δημόσιο πληρώνει στον ανάδοχο τη συμφωνημένη υπολειμματική αξία7 του έργου 

παραχώρησης. 

3.7.2.4. Σχεδιασμός-Κατασκευή-Χρηματοδότηση-Λειτουργία (D.B.F.O.) 

Ο ανάδοχος σχεδιάζει, κατασκευάζει, λειτουργεί και χρηματοδοτεί το έργο και επανακτά 

την αξία των επενδεδυµένων κεφαλαίων από τις πληρωμές τις οποίες καταβάλλει το 

                                                      
7 Υπολειμματική αξία είναι η καθαρή ρευστοποιήσιμη αξία ενός αποσβέσιμου παγίου περιουσιακού 
στοιχείου, που υπολογίζεται να πραγματοποιηθεί στο τέλος της ωφέλιμης διάρκειας ζωής του. Πρόκειται, 
δηλαδή, για τα έσοδα τα οποία θα πραγματοποιήσει μία επιχείρηση, όταν στο τέλος της λειτουργικής ζωής 
κάθε επένδυσης προβεί στην πώληση των πάγιων στοιχείων αυτής. 
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Δημόσιο για τις υπηρεσίες που παρέχονται, κατά τη διάρκεια της σύμβασης. Με τη λήξη 

της σύμβασης, η ιδιοκτησία του παγίου μεταφέρεται στο Δημόσιο. Το μοντέλο D.B.F.O. 

(Design – Build – Finance – Operate) είναι το προτιμητέο μοντέλο συμβάσεων υποδομών 

και ανάπτυξης παγίων του Δημοσίου, στις περιπτώσεις όπου οι δυνατότητες 

παράπλευρης εμπορικής εκμετάλλευσης είναι καταρχήν άγνωστες και πιθανώς 

περιορισμένες.  

3.7.2.5. Κατασκευή-Μεταβίβαση-Λειτουργία (Β.Τ.Ο.) 

Με τη μέθοδο Β.Τ.Ο. (Built – Transfer – Operate) ο ανάδοχος αναλαμβάνει μέσω της 

αντίστοιχης σύμβασης να σχεδιάσει, να χρηματοδοτεί και κατασκευάσει το έργο. Μετά 

από την ολοκλήρωση της φάσης κατασκευής, η ιδιοκτησία μεταβιβάζεται στο Δημόσιο, το 

οποίο (Δημόσιο) στη συνέχεια μισθώνει το έργο στον εν λόγω Ιδιώτη, για ορισμένο 

χρονικό διάστημα, όπου ο δεύτερος διαχειρίζεται το έργο και εισπράττει τα έσοδα 

λειτουργίας του. Πρόκειται για παραλλαγή της ΒΟΤ. 

3.7.2.6. Κατασκευή-Ιδιοκτησία-Λειτουργία (B.O.O.) 

Στη μέθοδο Β.Ο.Ο. (Built – Own – Operate) το Δημόσιο μεταβιβάζει στον ιδιώτη το 

δικαίωμα της ιδιοκτησίας και ελέγχου ενός κοινωφελούς έργου. Ο ιδιωτικός φορέας 

καθίσταται υπεύθυνος για τη χρηματοδότηση, τον σχεδιασμό, την ανέγερση και την 

λειτουργία του έργου, ενώ παράλληλα διατηρεί την ιδιοκτησία του έργου. Το Δημόσιο 

προσδιορίζει σαφώς τις προδιαγραφές λειτουργίας, δηλ. τους κανόνες ασφάλειας που 

απαιτείται να διέπουν το προσφερόμενο έργο ή την υπηρεσία και το ανώτατο επίπεδο 

τυχόν τελών χρήσης του έργου (π.χ. διόδια), με τη λήξη της περιόδου παραχώρησης να 

παραμένει ανοιχτή. 

3.7.2.7. Αγορά- Κατασκευή-Λειτουργία (B.B.O) 

Το Δημόσιο προσφέρει προς πώληση υφιστάμενες εγκαταστάσεις κοινής ωφέλειας σε 

ιδιώτες, με σκοπό να προσελκύσει επιχειρηματικά κεφάλαια και πρόσθετες επενδύσεις 

(πιθανή ανακαίνιση ή και επέκταση) σε αυτές (εγκαταστάσεις). Με τη μέθοδο B.B.O. (Buy 

– Built – Operate), αξιοποιούνται οι δεξιότητες των ιδιωτικών φορέων σε θέματα 

υλοποίησης ή διοίκησης έργων, μειώνοντας παράλληλα τους κινδύνους που μπορούν να 

προκύψουν από την ιδιοκτησία, τη λειτουργία και την ανάδειξη της οικονομικής αξίας των 

υφιστάμενων έργων υποδομής. Ο ιδιώτης συνεπώς λειτουργεί το έργο ως κερδοφόρο, 

κοινωφελές υπό την εποπτεία του Κράτους.  

3.7.2.8. Χρηματοδοτική μίσθωση-Αποκατάσταση-Λειτουργία (L.R.O) 

Το Δημόσιο ενοικιάζει υφιστάμενες εγκαταστάσεις σε ιδιώτες, οι οποίοι επενδύουν 

οικονομικώς για τον εκσυγχρονισμό τους ή την επέκτασή τους και αναλαμβάνουν τη 

λειτουργία και εκμετάλλευσή τους για ορισμένο χρονικό διάστημα. Στο πλαίσιο L.R.O. 

(Lease – Rehabilitate – Operate) Σύμβασης, το Δημόσιο παραμένει ο κύριος του έργου.  
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3.7.2.9. Κατασκευή-Ιδιοκτησία-Χρηματοδοτική μίσθωση-Μεταβίβαση 

(Β.Ο.L.T.) 

Ο ιδιώτης κατασκευάζει το έργο με ίδια κεφάλαια και στη συνέχεια το ενοικιάζει µε 

Leasing στο Δημόσιο, το οποίο καταβάλλει περιοδικά πληρωμές προς τον ιδιώτη. Με τη 

μέθοδο B.O.L.T. (Built – Own – Lease – Transfer), μεταβιβάζεται σταδιακά και η ιδιοκτησία 

του έργου στην κυριότητα του Δημοσίου. Μετά από εύλογα ορισμένο χρονικό διάστημα, 

το Δημόσιο γίνεται ο ιδιοκτήτης των εγκαταστάσεων ή καταβάλλει επιπλέον ποσό, που 

έχει προσδιοριστεί στη σύμβαση Leasing, ώστε να πραγματοποιηθεί η μεταβίβαση. Κατά 

τη διάρκεια του χρόνου μίσθωσης, τη λειτουργία μπορεί να αναλάβει είτε το Δημόσιο, είτε 

ο ιδιώτης. 

3.7.2.10. Λειτουργία-Συντήρηση (O & M) 

Πρόκειται για τη σύμβαση O.M. (Private Services Contract: Operation and Maintenance) 

παροχής υπηρεσιών, κατά την οποία το Δημόσιο διατηρεί την ιδιοκτησία και τη διοίκηση 

του έργου και αναθέτει σε ιδιωτικό φορέα τη λειτουργία και τη συντήρησή του.  

3.7.2.11. Λειτουργία-Συντήρηση-Διαχείριση (Ο.Μ.Μ.) 

Το Δημόσιο συνάπτει σύμβαση παροχής «ολοκληρωμένων» υπηρεσιών µε την οποία 

διατηρεί την ιδιοκτησία του έργου και αναθέτει σε ιδιώτη τη λειτουργία, συντήρηση και 

διαχείριση – διοίκησή του. Αυτή η μορφή παραχώρησης αναφέρεται βιβλιογραφικά ως 

O.M.M. (Private Services Contract: Operation, Maintenance and Management). 

3.7.2.12. Σχεδιασμός-Κατασκευή-Λειτουργία (D.B.O.) 

 Ο Ιδιωτικός φορέας αναλαμβάνει μέσω D.B.O (Design – Build – Operate) τον σχεδιασμό 

και την κατασκευή του έργου, το οποίο ωστόσο πρέπει να πληροί συγκεκριμένες 

προδιαγραφές, που τίθενται από το Δημόσιο και περιγράφονται αναλυτικά στις 

συμβάσεις μελέτης και κατασκευής. Από την πλευρά του, ο ιδιωτικός φορέας είναι 

υπεύθυνος για τη λειτουργία και τη συντήρηση του έργου για προκαθορισμένη χρονική 

περίοδο, στο τέλος της οποίας οι αρμοδιότητες αυτές επιστρέφουν στο Δημόσιο. Η 

κατασκευή χρηματοδοτείται από τον Ιδιωτικό Τομέα και μετά το πέρας της κατασκευής, 

το Δημόσιο αγοράζει από τον ιδιώτη το πάγιο αποκτώντας την ιδιοκτησία σε µία 

προσυμφωνημένη τιμή.  

3.7.2.13. Σχεδιασμός-Κατασκευή-Εγγύηση-Λειτουργία (D.B.G.O) 

Ο Ιδιωτικός Τομέας αναλαμβάνει τον σχεδιασμό και την κατασκευή του έργου, με τις  

προδιαγραφές που έχει θέσει το Δημόσιο και υπό την χρηματοδότηση αυτού (δημοσίου) 

και στη συνέχεια αναλαμβάνει τη λειτουργία και συντήρηση του έργου για ορισμένο 

χρόνο, στο πέρας του οποίου το πάγιο επιστρέφει στο Δημόσιο. Ο ιδιωτικός φορέας 

εγγυάται την ολοκλήρωση της κατασκευής εντός χρονοδιαγράμματος και 
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προϋπολογισμού, με τα οποία έχει δεσμευτεί στο δημόσιο. Εν συντομία, η μορφή αυτής 

της σύμβασης απαντάται ως D.B.G.O (Design – Build – Guarantee – Operate). 

3.7.2.14. Χρηματοδοτική μίσθωση-Ιδιοκτησία-Λειτουργία (L.O.O.)  

Στην περίπτωση του L.O.O (Leasing – Own – Operate) μισθώνεται από το δημόσιο, για 

συγκεκριμένη χρονική περίοδο, ένα πάγιο, το οποίο δύναται να χρήζει ανακαίνισης ή 

επέκτασης.  

3.7.2.15. Συνεργασίες παροχής Υπηρεσιών 

Πρόκειται για παροχή μεμονωμένων υπηρεσιών από τον Ιδιωτικό Τομέα που σχετίζονται 

µε μία συγκεκριμένη δραστηριότητα ή διαδικασία, (π.χ. η παροχή ολοκληρωμένων 

υπηρεσιών διοίκησης, ή τα ολοκληρωμένα συστήματα παροχής πληροφοριών) µε κύριο 

χαρακτηριστικό τη μεταφορά μέρους του κινδύνου στον Ιδιωτικό Τομέα, υπό 

προκαθορισμένες προδιαγραφές και διάρκεια τουλάχιστον 5 ετών. Ο Δημόσιος Τομέας 

παρέχει την κύρια υπηρεσία και ο Ιδιωτικός φορέας παρέχει με τη σειρά του στο Δημόσιο 

συγκεκριμένες επιμέρους λειτουργικές και υποστηρικτικές υπηρεσίες. Βιβλιογραφικά 

αυτή η μέθοδος αναφέρεται ως SERVICE DELIVERY PARTNERSHIP - SDP. 

3.7.2.16. Σύμβαση Διαχείρισης 

 Ο Ιδιωτικός φορέας με τη Σύμβαση Διαχείρισης (Management Agreement - MA) 

αναλαμβάνει την ευθύνη παροχής υπηρεσιών λειτουργίας και συντήρησης για 

λογαριασμό του δημοσίου, ενώ παραμένει διοικητικά ανεξάρτητος και δίχως άμεση 

νομική εξάρτηση από το Δημόσιο. Η αμοιβή μπορεί δυνητικά να παραμένει σταθερή ή και 

να συνδέεται µε την επίτευξη προκαθορισμένων στόχων.  

3.7.2.17. Παραχώρηση Εκμετάλλευσης 

 Ο Ιδιωτικός φορέας αποπληρώνεται, από την απευθείας χρέωση του τελικού χρήστη ή 

από τη χρέωση του χρήστη και εν μέρει, αλλά όχι αποκλειστικά, του Δημοσίου. Κύριο 

χαρακτηριστικό της είναι η εκχώρηση του δικαιώματος εκμετάλλευσης, µέσω διαδικασιών 

διαγωνισμών, οικονομικών - εμπορικών δυνατοτήτων ενός δημόσιου παγίου ή αγαθού, 

για µία ορισμένη χρονική περίοδο (20-30 χρόνια συνήθως), αναλαμβάνοντας την πλήρη 

ευθύνη των τεχνικών, χρηματοοικονομικών και διαχειριστικών εργασιών, προκειμένου να 

παραδοθούν οι υπηρεσίες ή οι υποδομές. Στις παραχωρήσεις εκμετάλλευσης 

(Concessions) ως ιδιοκτήτης παραμένει το Δημόσιο.  

3.7.2.18. Αυτοεπένδυση  

Ο Ιδιωτικός Τομέας αναλαμβάνει πλήρως την ευθύνη της λειτουργίας, συντήρησης και 

επένδυσης. Κατέχει δε, την κυριότητα του παγίου, το οποίο στη συνέχεια μισθώνει στο 

Δημόσιο, προκειμένου να καλύψει τις ανάγκες του. Πρόκειται δηλαδή για αυτοεπένδυση 

(Divestiture). 
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Όλες οι μορφές ΣΔΙΤ που προαναφέρθηκαν, παρά τις ιδιαιτερότητές τους, οι οποίες 

καταγράφηκαν συνοπτικά, εμφανίζουν τα παρακάτω κοινά χαρακτηριστικά (Πολύζος, 

2017):  

 Η μεταβίβαση της ευθύνης από το δημόσιο προς τον ιδιωτικό τομέα ως προς το 

κόστος και το χρόνο που απαιτεί η εκτέλεση των έργων υποδομής 

 Η μακροπρόθεσμη φύση αυτών των συμβάσεων έργου 

 Η μέτρηση απόδοσης μέσω δεικτών και η παροχή κινήτρων 

 Το ενδιαφέρον ως προς την ενίσχυση της ιδιωτικής συμμετοχής 

 Η αποδέσμευση κρατικών κονδυλίων για ποικίλους σκοπούς 

 Η ενίσχυση του ανταγωνισμού στον ιδιωτικό τομέα. 

Στη συνέχεια, ακολουθεί μία καταγραφή των πλεονεκτημάτων και των μειονεκτημάτων, 

όπως αυτά έχουν προκύψει από την εφαρμογή έργων ΣΔΙΤ. 

3.8. Πλεονεκτήματα και Μειονεκτήματα των ΣΔΙΤ 

Κρίνεται εύλογο, λοιπόν, να αναφερθούν τα πλεονεκτήματα και τα μειονεκτήματα από 

την έως τώρα εμπειρία από τα έργα που έχουν υλοποιηθεί μέσω ΣΔΙΤ και με βάση τα 

οποία, δύναται να προσδιοριστούν τα σημεία προς βελτίωση ή ενίσχυση του πλαισίου 

συνεργασίας. 

3.8.1. Πλεονεκτήματα των ΣΔΙΤ 

 Η υψηλή ποιότητα κατασκευής και το ικανοποιητικό επίπεδο παρεχόμενων 

υπηρεσιών και μάλιστα σε βάθος χρόνου, αποτελεί τη λύση στο πρόβλημα των 

περιορισμένων δημόσιων διαθέσιμων, ενώ βελτιώνει ταυτόχρονα την οικονομική 

αποδοτικότητα των δημόσιων πόρων. Η κατανομή των δημοσίων πόρων γίνεται 

σε μακροχρόνια βάση και επιτυγχάνεται η μείωση του δημοσίου ελλείματος και η 

απελευθέρωση σημαντικών πόρων, καθώς το κόστος κατασκευής μεταφέρεται 

στον ιδιωτικό τομέα. Η αποφυγή της υψηλής δημόσιας δαπάνης και του 

δανεισμού, επιτρέπει στο δημόσιο την υλοποίηση άλλων έργων. 

 Η επιτάχυνση των διαδικασιών και η μείωση των χρονικών απαιτήσεων, με 

αποτέλεσμα και την ταχύτερη ολοκλήρωση των έργων σε σχέση με το συμβατικό 

χρονοδιάγραμμα. Δεδομένου ότι ο ιδιώτης θα πληρωθεί με την ολοκλήρωση της 

κατασκευής και την έναρξη της λειτουργίας των υποδομών, έχει ισχυρό κίνητρο 

να ολοκληρώσει την κατασκευή το γρηγορότερο δυνατόν, καθώς οποιαδήποτε 

καθυστέρηση, θα επιβαρύνει το χρηματοδοτικό σχέδιο του έργου. Αυτό οφείλεται 

στον καλύτερο και προσαρμοσμένο σχεδιασμό του έργου. 

 Η αξιοποίηση των ικανοτήτων και της ευελιξίας του ιδιωτικού τομέα και η 

προώθηση της τεχνογνωσίας και της επιχειρηματικής του δράσης, καθώς και η 
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εφαρμογή καινοτομιών όσον αφορά στο σχεδιασμό, στη μελέτη, κατασκευή και 

λειτουργία των έργων, σε άλλα έργα μεγαλύτερου μεγέθους. 

 Η μεταφορά κινδύνων από το δημόσιο στον ιδιωτικό τομέα, ο οποίος είναι σε θέση 

να τους διαχειριστεί καλύτερα. 

 Η δυνατότητα συσχέτισης των πληρωμών με τη διαθεσιμότητα ή/και την ποιότητα 

του έργου/υπηρεσίας, διαμέσου της ύπαρξης κινήτρων απόδοσης. 

 Τα έργα εξυπηρετούν πλήρως τον σκοπό τους με αποτέλεσμα να εισπράττεται η 

θετική ανταπόκριση από τους χρήστες, χάρη στην καλύτερη ποιότητα των 

παρεχόμενων έργων.   

 Η ενίσχυση της εμπειρίας και η ισχυροποίηση των δυνατοτήτων των ελληνικών 

κατασκευαστικών ομίλων. Με την εκτέλεση όλο και μεγαλύτερων έργων, δίνεται 

η δυνατότητα προώθησης της επιχειρηματικής δραστηριότητας και συμμετοχής 

των ιδιωτών ολοένα και περισσότερο στην ανάπτυξη υποδομών. Έμμεσα 

δημιουργούνται και νέες θέσεις εργασίας. 

 Το κόστος κατασκευής είναι μικρότερο, όπως το επιβάλλουν οι δανειστές και ο 

Παραχωρησιούχος το αποδέχεται, σύμφωνα με το χρηματοοικονομικό 

υπόδειγμα. Υπερβάσεις κόστους που εμφανίζονται σε δημόσια έργα, δεν μπορούν 

να ισχύσουν. 

3.8.2. Μειονεκτήματα των ΣΔΙΤ 

Η πλειοψηφία των αρνητικών εντυπώσεων από την εφαρμογή ΣΔΙΤ, έγκεινται κυρίως στο 

γεγονός ότι μέσω των συμπράξεων προκαλούνται έντονες καθυστερήσεις (κυρίως στα 

πρώτα στάδια του έργου) και επιπλέον οικονομικές επιβαρύνσεις, λόγω των περίπλοκων 

έργων που υλοποιούνται, για τα οποία απαιτείται εκτεταμένη τεκμηρίωση και 

διαπραγμάτευση.  

Ειδικότερα, τα μειονεκτήματα συγκεντρώνονται ως εξής: 

 Η διαδικασία δημοπράτησης έργων ΣΔΙΤ αποδείχθηκε πιο χρονοβόρα από 

αντίστοιχες διαδικασίες δημοσίων έργων, λόγω διαπραγματεύσεων, της 

διαδικασίας Δημόσιας Συγκριτικής Κοστολόγησης και της εύρεσης και 

συνεργασίας με συμβούλους, οι οποίοι επιφέρουν πρόσθετο κόστος 

χρηματοδότησης, καθώς αυξάνει τη γραφειοκρατία. 

 Η οργανωτική δομή του Δημοσίου φαίνεται να λειτουργεί ανασταλτικά. Το 

Δημόσιο δεν εποπτεύει το ίδιο την παροχή των υπηρεσιών, αλλά θέτει μόνο τις 

προδιαγραφές. Διαφαίνεται, λοιπόν, η ισχυρή ανάγκη συντονισμού των 

συναρμόδιων κρατικών φορέων με τον ιδιωτικό τομέα. 

 Λόγω της πολυπλοκότητας και των δαπανών που απαιτούνται, πολύ λίγοι είναι οι 

εργολήπτες που δύναται να ασχοληθούν με τον τομέα των έργων υποδομής. Το 

μειονέκτημα αυτό εμφανίζεται σε μεγάλα έργα στα οποία δεν υπάρχει η 

δυνατότητα για μεγάλη συμμετοχή ή στα μικρά έργα για τα οποία δεν υπάρχει 
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μεγάλο ενδιαφέρον. Εξαιτίας του ολιγοπωλίου που δημιουργείται, καθώς λίγοι 

ισχυροί όμιλοι έχουν τη δυνατότητα συμμετοχής στον διαγωνισμό, προκαλείται 

αύξηση του κόστους των εργασιών. 

 Πρόκειται για υπερβολικά πολύπλοκα και δαπανηρά έργα, με αποτέλεσμα να μην 

προκύπτει κερδοφορία σε μικρά ή μεσαίου μεγέθους έργα.  

 Κατασκευαστικά προβλήματα τα οποία απαιτούν την εμπλοκή του Συμβουλίου 

της Επικρατείας – ΣτΕ (περιβαλλοντικά ζητήματα, αρχαιολογικά ευρήματα κ.ά.) 

καθώς και προβλήματα κατά τη διενέργεια των διαγωνισμών (προσφυγές) που 

δεν είχαν προβλεφθεί, οδηγούν σε μεγάλες καθυστερήσεις και αυξήσεις στο 

τελικό κόστος των έργων. 

 Το αυξημένο κόστος πιθανώς να δημιουργεί δυσάρεστο κλίμα για τους τελικούς 

χρήστες (π.χ. ακριβά διόδια). 

3.9. Προϋποθέσεις επιτυχούς συνεργασίας  

Η επιτυχία κάθε μορφής συνεργασίας καθορίζεται κυρίως από τους παράγοντες που 

σχετίζονται με τις ιδιαιτερότητες κάθε έργου. Εφόσον έχει προηγηθεί η καταγραφή των 

πλεονεκτημάτων και των μειονεκτημάτων μίας τέτοιας συνεργασίας, είναι χρήσιμο να 

αναφερθούν οι παράγοντες (Πολύζος, 2017) που είναι απαραίτητο να ληφθούν υπόψη 

στο πλαίσιο επιδίωξης μίας επιτυχούς συνεργασίας του δημόσιου με τον ιδιωτικό τομέα. 

Η επαρκής νομοθετική και κανονιστική ευελιξία, διευκολύνει και εξυπηρετεί την ομαλή 

διαπραγμάτευση κατά το στάδιο του καθορισμού των συμβατικών λεπτομερειών της 

συνεργασίας. Ο ρόλος, οι υποχρεώσεις και τα δικαιώματα κάθε φορέα, είναι αναγκαίο να 

έχουν συμφωνηθεί εξαρχής και διατυπωθεί με σαφήνεια. Οφείλει δε, να έχει καταστεί 

σαφές πως το όφελος του ιδιωτικού φορέα δεν πρέπει να αντιμετωπίζεται σαν απώλεια 

του δημόσιου ή αντίστροφα. Σε μια υγιή συνεργασία, η επιτυχία και των δύο είναι 

αλληλένδετη. 

Ο αμέσως επόμενος κρίσιμος παράγοντας είναι η συνέπεια του κράτους στις συμβατικές 

του υποχρεώσεις. Στο πλαίσιο της συνεργασίας με ιδιωτικούς φορείς για την υλοποίηση 

ενός έργου υποδομής, το δημόσιο οφείλει να υπαναχωρήσει μόνο λόγω αντικειμενικών 

τεχνοκρατικών λόγων και όχι για λόγους αλλαγής πολιτικής βούλησης, καθώς με αυτό τον 

τρόπο ελαττώνεται σημαντικά η αξιοπιστία του. Για το λόγο αυτό, η συνεχής ενημέρωση 

και εκπαίδευση της κοινής γνώμης, της δημόσιας διοίκησης και των πολιτικών, γύρω από 

το περιεχόμενο της συνεργασίας, της διαδικασίας εφαρμογής της, καθώς και τους 

ευρύτερους στόχους της, είναι απαραίτητες.  

Επιπλέον, από οικονομική σκοπιά, το φορολογικό πλαίσιο και κατ’ επέκταση οι 

φορολογικές ελαφρύνσεις αποτελούν σημαντικό κίνητρο για μία επιτυχημένη 

συνεργασία.  
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Στην επιτυχημένη συνεργασία προσδίδει, όμως, και η συμβολή των τραπεζών. Στην αρχή 

της νέας χιλιετίας, παρατηρήθηκε πτώση των εσόδων των τραπεζών, που προέρχονταν 

από εργασίες σχετιζόμενες με τις χρηματοοικονομικές πράξεις, την κεφαλαιαγορά, αλλά 

και  λόγω εισαγωγής του ευρώ (€). Με σκοπό, λοιπόν, την αύξηση της κερδοφορίας τους, 

οι ελληνικές τράπεζες προσανατολίστηκαν στην αναζήτηση εναλλακτικών τρόπων 

επενδύσεων. Οδηγήθηκαν σε εργασίες που μπορούν να επιφέρουν μεγάλα κέρδη σε 

μεσο-μακροπρόθεσμη βάση, παρά το γεγονός ότι περιέχουν μεγαλύτερη επικινδυνότητα.  

Τέτοια χαρακτηριστικά παρουσιάζουν τα έργα υποδομής. Αποδεικνύεται λοιπόν, πως έχει 

αναπτυχθεί ένας νέος τομέας δραστηριοποίησης για τις τράπεζες, αυτός της 

χρηματοδότησης έργων υποδομής, μέσω της οποίας δύναται να αναπληρωθούν οι 

απώλειες στα έσοδα που είχαν εμφανίσει τα τελευταία χρόνια και στη συνέχεια να 

δημιουργηθούν τα οικονομικά οφέλη που θα αποδοθούν τα επόμενα χρόνια. 

Υπό εξέταση τελούν τα ενδεχόμενα είτε η συμμετοχή των τραπεζών να ξεκινά από το 

επίπεδο της αρχικής πρότασης (δηλαδή της πρότασης για ανάληψη του έργου από τον 

ιδιώτη και στη συνέχεια την εκμετάλλευσή του), είτε να αφορά μόνο το στάδιο της 

χρηματοδότησης του έργου κατόπιν ανάληψής του. Η μεγάλη αδυναμία των ελληνικών 

τραπεζών, όμως, έγκειται στο γεγονός ότι δεν είναι απαραίτητος ο βαθμός τεχνογνωσίας 

για τέτοιας μορφής έργα, ενώ τα κεφάλαια που απαιτούνται είναι τεράστια και σε πολλές 

περιπτώσεις δεν τα διαθέτουν οι εγχώριοι όμιλοι. Για την κάλυψη, λοιπόν, των 

πιστοδοτικών αναγκών (δανεισμός και εγγυητικές επιστολές), αλλά και για τον επιμερισμό 

του επιχειρηματικού κινδύνου, επιβάλλεται η συμμετοχή και άλλων τραπεζικών ομίλων, 

πέραν από αυτών που δραστηριοποιούνται στην Ελλάδα. 

Αξίζει να σημειωθεί και ότι η εμπειρία των ελληνικών τραπεζών στα 

συγχρηματοδοτούμενα έργα μεγάλης κλίμακας είναι μικρή, με κυριότερα παραδείγματα 

την εκτέλεση έργων υποδομής μέσω Συμβάσεων Παραχώρησης. Στο κεφάλαιο που 

ακολουθεί, θα γίνει μία διερεύνηση των Συμβάσεων Παραχώρησης, μέσω των οποίων 

έχουν κυρίως εκτελεστεί τα συγχρηματοδοτούμενα έργα υποδομής στην Ελλάδα. 

Πρόκειται για ένα επενδυτικό σχέδιο - υποκατηγορία των ΣΔΙΤ, όπως προαναφέρθηκε και 

με τον όρο Β.Ο.Τ., σύμφωνα με το οποίο ένας δημόσιος φορέας συνάπτει μία σύμβαση 

(Σύμβαση Παραχώρησης) με τον ιδιωτικό φορέα, με την οποία ο δεύτερος αναλαμβάνει 

να χρηματοδοτήσει, κατασκευάσει και λειτουργήσει - συντηρήσει ένα έργο για μία 

καθορισμένη χρονική περίοδο. Ο ιδιωτικός φορέας διατηρεί την κυριότητα του έργου, την 

οποία και επιστρέφει στο δημόσιο έπειτα από μία συμφωνημένη περίοδο παραχώρησης. 

Στο πλαίσιο λειτουργίας του έργου, ο ιδιώτης εισπράττει τα έσοδα, τα οποία και 

αποτελούν τη βασική πηγή εσόδων του και μέσω των οποίων θα αποπληρωθούν τα 

δάνειά του. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4                                                                                   

ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ 

4.1. Εισαγωγή στις Συμβάσεις Παραχώρησης 

Το σχήμα συνεργασίας δημόσιου και ιδιωτών, το οποίο εφαρμόζεται στα περισσότερα 

έργα υποδομής, είναι η Σύμβαση Παραχώρησης. Πρόκειται για ένα επενδυτικό σχήμα 

κατά το οποίο ένας ιδιωτικός φορέας αναλαμβάνει να κατασκευάσει και να λειτουργήσει 

ένα έργο υποδομής, του οποίου την κυριότητα θα επιστρέψει στο δημόσιο μετά από μία 

συμφωνημένη περίοδο παραχώρησης. Οι κίνδυνοι, τους οποίους αναλαμβάνει ο ιδιώτης 

δε συνδέονται μόνο με την κατασκευή, αλλά και με τη βιωσιμότητα του έργου. Τα έσοδα 

λειτουργίας του έργου αποτελούν και τη βασική πηγή εσόδων, από τα οποία ο ιδιωτικός 

φορέας θα αποπληρώσει τα δάνεια που έχει λάβει. 

4.1.1. Ορισμός Παραχωρήσεων 

Η παραχώρηση είναι ένα είδος εταιρικής σχέσης ανάμεσα στο δημόσιο τομέα και σε μία 

ιδιωτική (συνήθως) εταιρεία, η οποία έχει αποδείξει την προστιθέμενή της αξία στην 

υλοποίηση έργων υποδομής.  

Η σύμβαση έργου παραχώρησης, σύμφωνα µε το Νόμο 4413/2016 του Υπουργείου 

Οικονομικών είναι η συμφωνία μεταξύ Αναθέτουσας Αρχής και Αναδόχου - 

Παραχωρησιούχου µε την οποία η πρώτη (Αναθέτουσα Αρχή) αναθέτει την εκτέλεση 

(μελέτη ή και κατασκευή) ενός Δημοσίου Έργου ή την παροχή δημόσιας υπηρεσίας µε τον 

δεύτερο (ανάδοχο) να αναλαμβάνει τους κινδύνους και τις ευθύνες που αυτά 

συνεπάγονται, µε δικές του δαπάνες. Ως αντάλλαγμα προκύπτει το δικαίωμα 

αποκλειστικής εκμετάλλευσης από τον ανάδοχο του ιδίου ή και άλλου έργου ή υπηρεσίας 

για ορισμένο χρονικό διάστημα, εισπράττοντας τέλη ή και άλλη παροχή από τους χρήστες. 

Ο Παραχωρησιούχος είναι μία ανώνυμη εταιρεία ειδικού σκοπού, η σύσταση της οποίας 

αποσκοπεί μόνο στην εκτέλεση ενός συγκεκριμένου παραχωρηθέντος έργου (Λιούτα, 

2018). Πρόκειται συνήθως για μία σύμπραξη επιμέρους εταιρειών, οι οποίες συμμετέχουν 

με διαφορετικό ποσοστό συμμετοχής στο καταστατικό της εταιρείας. Δεν επιτρέπεται, 

μάλιστα, καμία τροποποίηση του καταστατικού ή μεταβίβαση των μετοχών του αναδόχου, 

χωρίς την έγκριση του Δημοσίου. 

4.1.2. Νομικό Πλαίσιο Συμβάσεων Παραχώρησης 

Ο Νόμος «Ανάθεση και Εκτέλεση Συμβάσεων Παραχώρησης»8 που εκδόθηκε το 2016 στην 

Εφημερίδα της Κυβερνήσεως διέπει τις Συμβάσεις Παραχώρησης και είναι πλήρως 

                                                      
8 Ν. 4413/2016 Ανάθεση και εκτέλεση Συμβάσεων Παραχώρησης 
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εναρμονισμένος με την Οδηγία 2014/23/ΕΕ9 του Ευρωπαϊκού Συμβουλίου. Ο Νόμος αυτός 

θεσπίζει τους κανόνες σχετικά με όλες τις διαδικασίες ανάθεσης και εκτέλεσης 

Συμβάσεων Παραχώρησης έργων και υπηρεσιών από αναθέτουσες αρχές ή αναθέτοντες 

φορείς σε οικονομικούς φορείς. 

4.2. Θεμελιώδη χαρακτηριστικά της Σύμβασης Παραχώρησης 

Τα βασικά στοιχεία τα οποία προσδιορίζουν τη βάση της σύμβασης παραχώρησης είναι 

τα ακόλουθα (Λιούτα,2018): 

 Η φύση της Σύμβασης Παραχώρησης ως έννομη πράξη συμβατικού χαρακτήρα. Η 

κατά κανόνα διοικητική Σύμβαση Παραχώρησης προϋποθέτει την ύπαρξη 

συμβατικής σχέσης μεταξύ των συμβαλλομένων μερών (παραχωρούσα αρχή και 

Παραχωρησιούχο), η οποία αποτυπώνεται μέσω αμιγώς ορισμένων συμβατικών 

όρων, όπως π.χ. τα οικονομικά ανταλλάγματα του Παραχωρησιούχου. Η σύμβαση 

αυτή κυρώνεται είτε με νόμο στη Βουλή, είτε με κανονιστική διοικητική πράξη, 

μέσω νομοθετικής εξουσιοδότησης. 

 Η αμοιβή του Παραχωρησιούχου συνίσταται στο αντάλλαγμα που καταβάλλουν οι 

χρήστες του παραχωρούμενου δημόσιου έργου ή υπηρεσίας. Βασικό στοιχείο της 

σύμβασης παραχώρησης, είναι ότι το εργολαβικό αντάλλαγμα συνίσταται, είτε στο 

δικαίωμα εκμετάλλευσης του έργου για καθορισμένο χρονικό διάστημα, είτε στο 

δικαίωμα αυτό σε συνδυασμό με την καταβολή πρόσθετης αμοιβής. Με 

συγκεκριμένο όρο της σύμβασης καθορίζεται η χρονική διάρκεια της 

παραχώρησης, δηλαδή η περίοδος Παραχώρησης, κατά την οποία ο 

Παραχωρησιούχος λαμβάνει ως αμοιβή το αντίτιμο που καταβάλλουν οι πολίτες 

σε αντάλλαγμα για τη χρήση του δημόσιου έργου ή της δημόσιας υπηρεσίας. 

(Γερασιμίδου, 2020). Κατά συνέπεια, η αμοιβή του αναδόχου καθορίζεται ρητά 

από την σύμβαση και μόνον σε περίπτωση που θεωρηθεί πως το αντάλλαγμα που 

λαμβάνει ο Παραχωρησιούχος είναι ανεπαρκές, τότε παρέχεται η συμπλήρωσή 

του με καταβολή αμοιβής. 

 Η ανάληψη κινδύνων από τον Παραχωρησιούχο Ο ανάδοχος του έργου λαμβάνει 

ως αντάλλαγμα το δικαίωμα εκμετάλλευσής του (έργου) για ορισμένο χρονικό 

διάστημα, με βασικό επακόλουθο τη μεταβίβαση από τον Παραχωρησιούχο - 

Δημόσιο των επιχειρηματικών κινδύνων. Η μεταβίβαση των κινδύνων αυτών 

εξαρτάται από διάφορους παράγοντες, ώστε η επίτευξη του συμφωνηθέντος 

ποσοστού απόδοσης να είναι αντικειμενικά αβέβαιη. Αυτοί οι παράγοντες είναι  το 

κόστος κατασκευής, συντήρησης και λειτουργίας του έργου και η χρονική διάρκεια 

της σύμβασης παραχώρησης. Η αμοιβή του αναδόχου προέρχεται, ως επί το 

πλείστον, αποκλειστικά και μόνον από το αντίτιμο που καταβάλλουν οι χρήστες 

                                                      
9 Ευρωπαϊκή Οδηγία σχετικά με την ανάθεση και εκτέλεση των Συμβάσεων Παραχώρησης 
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του έργου κι με αυτό τον τρόπο προκύπτει πιθανός κίνδυνος μη αποκόμισης 

ικανοποιητικών κερδών.  

Η Σύμβαση Παραχώρησης διέπει τη συνεργασία μεταξύ ιδιωτικού και δημόσιου φορέα, 

μέσω της οποίας το κράτος ή η εκάστοτε αναθέτουσα αρχή επιτυγχάνει την 

αποτελεσματικότερη λειτουργία του έργου προς όφελος του δημοσίου συμφέροντος και 

με σκοπό την κάλυψη των συλλογικών κοινωνικών αναγκών. Τα δημόσια έργα ή οι 

δημόσιες υπηρεσίες που εκτελούνται μέσω σύμβασης παραχώρησης, έχουν δημόσιο 

χαρακτήρα, εφόσον ο πολίτης, ως χρήστης απολαμβάνει έναντι κάποιου οικονομικού 

ανταλλάγματος (π.χ. διόδια αυτοκινητοδρόμων) το ίδιο το έργο, ενώ ταυτόχρονα 

αξιολογεί την επιτυχία ή την αποτυχία της συγκεκριμένης μεθόδου. Η δημόσια διοίκηση 

ως παραχωρούσα αρχή και χάριν του κοινωνικού οφέλους παραμένει υπεύθυνη για την 

ορθή και απρόσκοπτη λειτουργία του έργου που παραχωρήθηκε. 

4.2.1. Διάκριση Συμβάσεων Παραχώρησης από τις Δημόσιες Συμβάσεις 

Προς αποφυγή σύγχυσης, αξίζει να σημειωθεί η διαφορά μεταξύ μίας Παραχώρησης και 

μίας Δημόσιας Σύμβασης. Στην περίπτωση της δημόσιας σύμβασης, η αμοιβή της 

εταιρείας για την υλοποίηση του έργου ή την παροχή της υπηρεσίας, είναι καθορισμένη. 

Στην περίπτωση της παραχώρησης, η αμοιβή συνίσταται στη διαχείριση και στην 

εκμετάλλευση του έργου ή της υπηρεσίας. Η διαφορά δηλαδή, έγκειται, στην εργολαβική 

αμοιβή, καθώς με τη Σύμβαση Παραχώρησης, η εταιρεία εκτίθεται σε κίνδυνο 

απομείωσης της επένδυσής της. 

Για την καλύτερη κατανόηση του αντικειμένου της Παραχώρησης και το διαχωρισμό τους 

από τις Δημόσιες Συμβάσεις, ακολουθούν περιπτώσεις στις οποίες δεν δύναται να 

εφαρμοστεί μία Σύμβαση Παραχώρησης. Πιο συγκεκριμένα, Παραχωρήσεις δεν είναι: 

 Οι επιδοτήσεις ή επιχορηγήσεις: χρηματοδότηση, η οποία δεν προϋποθέτει τη 

μεταφορά κερδών ή μεταβίβαση ιδιοκτησίας από το έργο προς τις δημόσιες αρχές. 

 Τα δικαιώματα διέλευσης: η χρήση κρατικής ακίνητης περιουσίας για τη 

λειτουργία σταθερών γραμμών ή δικτύων δημόσιων υπηρεσιών (π.χ. εγκατάσταση 

ηλεκτροφόρων καλωδίων), με τις δημόσιες αρχές να μην επιβάλλουν υποχρεώσεις 

προμήθειας ή και αγοράς. 

 Οι συμβάσεις δημόσιου τομέα και μίσθωσης γης: ο καθορισμός μόνο των γενικών 

όρων χρήσεων γης δημόσιας περιουσίας (π.χ. θαλάσσια περιουσία), χωρίς να 

παρέχεται συγκεκριμένο έργο ή υπηρεσία. 

 Οι άδειες και εξουσιοδοτήσεις: πρόκειται για μονομερείς πράξεις δημόσιων αρχών 

με σκοπό τον καθορισμό των όρων υπό τους οποίους μπορούν οι εταιρείες να 

ασκούν συγκεκριμένη οικονομική δραστηριότητα. 
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 Τα συστήματα ελεύθερης επιλογής: το δικαίωμα άσκησης συγκεκριμένης 

δραστηριότητας από εταιρείες οι οποίες πληρούν συγκεκριμένους όρους για να 

ασκούν την εν λόγω δραστηριότητα (π.χ. συστήματα επιλογής πελάτη).  

4.3. Ιστορική εξέλιξη της Σύμβασης Παραχώρησης 

Ο θεσμός της Παραχώρησης έκανε την πρώτη του εμφάνιση στην Αθήνα, τον 4ο αιώνα 

π.Χ., όπου ο εργολάβος Χαιρεφάνης ανέλαβε την αποξήρανση μίας λίμνης στην πόλη της 

Ερέτριας, με αντάλλαγμα της εκμετάλλευσή της για δέκα χρόνια. Παράλληλα του 

παρέχονταν όλα τα εισαγόμενα και παραγόμενα προϊόντα, απαλλαγμένα από δασμούς 

και φόρους. Έπειτα, οι πρώτες συμβάσεις Παραχώρησης δημόσιων έργων αποτελούν 

νομικό κατόρθωμα του αττικού δικαίου. Ενδεικτικά αναφέρονται η παραχώρηση κρατικών 

μεταλλείων και η ανάθεση της είσπραξης λιμενικών τελών. 

Στην Ευρώπη, η νομική μέθοδος της παραχώρησης αποτελεί τη συνέχεια των κρατικών 

μονοπωλίων. Η Γαλλία αποτελεί σημείο αναφοράς για την εξέλιξη και την πρόοδο του 

νομικού θεσμού. Από τα τέλη του μεσαίωνα και έπειτα, η Γαλλία διαμόρφωσε το «δίκαιο 

της παραχώρησης» τόσο μέσα από νομολογία του Conseil d’ État10 όσο και μέσω της 

δημοσίευσης πρωτοπόρων, για την εποχή, συγγραμμάτων. Με αυτόν τον τρόπο και στο 

πλαίσιο της έννομης τάξης, ευδοκίμησε ο θεσμός των συμβάσεων παραχώρησης και 

διαμορφώθηκαν πολλά βασικά χαρακτηριστικά, τα οποία διέπουν διαχρονικά τη σχέση 

ανάμεσα στον ανάδοχο με τον Παραχωρουσιούχο, αλλά και τη σχέση αυτών με τρίτους. 

Οι πρώτες συμβάσεις παραχώρησης που εντοπίζονται στη Γαλλία του 17ου και 18ου αιώνα, 

αφορούν στην κατασκευή μεγάλων συγκοινωνιακών έργων (οδοί, γέφυρες, σήραγγες, 

κ.λπ.). Η πρώτη, όμως, ευρεία εφαρμογή της μεθόδου παραχώρησης πραγματοποιήθηκε 

τον 19ο αιώνα στη Γαλλία με την ανάθεση της κατασκευής του εθνικού σιδηροδρομικού 

δικτύου σε ιδιώτες.  

Το σύστημα της παραχώρησης γνώρισε ιδιαίτερη άνθηση στην Ευρώπη στα τέλη του 19ου 

και στις αρχές του 20ου αιώνα. Οι συμβάσεις παραχώρησης χρησιμοποιήθηκαν ευρέως 

στη Γαλλία και την Αγγλία για την κατασκευή μεγάλων δημόσιων έργων, ως επί το 

πλείστον οδικών δικτύων, με την άμεση παραχώρηση του δικαιώματος είσπραξης διοδίων 

από τους διερχομένους χρήστες.  

Στην Ελλάδα, η μέθοδος της παραχώρησης εφαρμόσθηκε εκτεταμένα έως τον Β’ 

Παγκόσμιο Πόλεμο, καθώς μέχρι τότε επικρατούσε η ιδεολογία του αστικού 

φιλελευθερισμού, ο οποίος επέτρεπε την ιδιωτική πρωτοβουλία. Το κράτος, μη 

διαθέτοντας την απαιτούμενη τεχνογνωσία και τους απαραίτητους οικονομικούς πόρους 

για την εκτέλεση δημοσίων έργων και την παροχή δημοσίων υπηρεσιών, προέβαινε στο 

σύστημα της παραχώρησής τους σε ξένους ιδιωτικούς ομίλους ως Παραχωρησιούχους. 

                                                      
10 Conseil d'État: Κρατικό Συμβούλιο της Γαλλίας 
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Χαρακτηριστικά παραδείγματα τέτοιων συμβάσεων είναι η παραχώρηση της κατασκευής 

και εκμετάλλευσης της διώρυγας της Κορίνθου, η παραχώρηση του δικτύου ύδρευσης της 

Αθήνας, του δικτύου μεταφορών με τραμ, και της αστικής τηλεφωνίας.  

Η ραγδαία άνθιση, εφαρμογή και κατοχύρωση του συστήματος της παραχώρησης στην 

Ευρώπη, μετέβη σε παρακμή κατά την περίοδο του μεσοπολέμου και η κρίση διήρκησε 

μέχρι το τέλος του Β’ Παγκοσμίου Πολέμου. Κύρια αιτία αυτής, ήταν η καταστροφή που 

προκάλεσε ο πόλεμος στις οικονομίες των κρατών, γεγονός που οδήγησε με τη σειρά του 

στην εμφάνιση της πολιτικής των εθνικοποιήσεων. Το κράτος άρχισε σταδιακά να αποκτά 

ενεργό ρόλο στην κοινωνική και οικονομική ζωή, υποκαθιστώντας τους 

Παραχωρησιούχους, οι οποίοι είχαν τον έλεγχο της πλειοψηφίας των δημοσίων 

υπηρεσιών. Η αλλαγή αυτή, είχε ως αποτέλεσμα να αναλάβει το κράτος την 

επιχειρηματική δραστηριότητα, διαμορφώνοντας, έτσι, τη δημόσια επιχείρηση.  

Στην Ελλάδα, η επικράτηση των εθνικοποιήσεων οδήγησε στη γιγάντωση του δημόσιου 

τομέα και στη δημιουργία πολυάριθμων δημόσιων επιχειρήσεων. Με την πάροδο των 

ετών άρχισαν να παρουσιάζονται έντονα οικονομικά προβλήματα, καθιστώντας πλέον 

εμφανή την αποτυχία του συγκεκριμένου μοντέλου κρατικής επιχειρηματικής 

δραστηριότητας. Τη δεκαετία του 1970 επανήλθε στο προσκήνιο ο θεσμός της 

παραχώρησης, ο οποίος έκτοτε παρουσίασε αλματώδη ανάπτυξη, εξακολουθεί έως και 

σήμερα να εφαρμόζεται από το σύνολο των αναπτυγμένων χωρών για την κατασκευή 

μεγάλων δημοσίων υποδομών και την οργάνωση - διαχείριση σημαντικών δημοσίων 

υπηρεσιών. Στη σύγχρονη Ελλάδα, οι συμβάσεις παραχώρησης γνώρισαν ραγδαία 

ανάπτυξη από τις αρχές της δεκαετίας του 1990 και μετέπειτα και συνδέθηκαν με την 

προσπάθεια ένταξης της χώρας στην ΟΝΕ11, για την οποία αποτελούσε προϋπόθεση η 

μείωση των δημοσίων δαπανών.  

Στις παραγράφους του κεφαλαίου που ακολουθούν, θα γίνει μία περιγραφή των 

Συμβάσεων Παραχωρήσεις, όπως αυτές έχουν εκτελεστεί τα τελευταία χρόνια στο πλαίσιο 

υλοποίησης έργων υποδομής. 

4.4. Χρηματοδότηση 

Στο πλαίσιο της Σύμβασης Παραχώρησης ο ανάδοχος αναλαμβάνει την υποχρέωση 

εξασφάλισης της χρηματοδότησης μέσω κεφαλαίων (ιδίων και δανειακών), σύμφωνα με 

τους όρους και τις προϋποθέσεις του χρηματοοικονομικού σχεδίου. Πέρα από τις κύριες 

εργασίες, είναι υπεύθυνος για τις παράλληλες εργασίες, καθώς και για τη λειτουργία και 

συντήρηση του έργου (Πολύζος, 2017). Η χρηματοδότηση περιλαμβάνει ιδίως: 

 Τα ίδια κεφάλαια του Ιδιώτη-Παραχωρησιούχου, τα οποία αποτελούνται από τις 

συνεισφορές των μετόχων του αναδόχου στο μετοχικό κεφάλαιο, 

                                                      
11 ΟΝΕ: Οικονομική και Νομισματική Ένωση της Ευρώπης 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ 

64 
 

 Τα κεφάλαια που εξασφαλίζει ο Παραχωρησιούχος, με οποιασδήποτε μορφής 

δανείου (δευτερογενούς) ή πίστωσης, 

 Την τυχόν χρηματοδοτική συμβολή (σε χρήμα ή σε είδος, όπως π.χ. την 

παραχώρηση ακινήτων) του Αναθέτοντος Φορέα, η οποία έχει ήδη προβλεφθεί 

και, 

 Τους πόρους-έσοδα από την εκμετάλλευση του αντικειμένου κατά τη διάρκεια της 

συμβατικής περιόδου. 

 

Σχήμα 6: Χρηματοδότηση έργων παραχώρησης 

Πηγή: Πολύζος, 2017. Ίδια Επεξεργασία 

Ως επί το πλείστον, ο Παραχωρησιούχος, φέρει την ευθύνη και τον κίνδυνο της 

χρηματοδότησης που απαιτούνται από τη Σύμβαση Παραχώρησης για την εκπλήρωση των 

υποχρεώσεών του. Καταβάλλει, επίσης κάθε δυνατή προσπάθεια να εξασφαλίσει τα 

δανειακά κεφάλαια, χωρίς οποιαδήποτε υποχρέωση του δημοσίου για παροχή εγγύησης 

ή άλλης μορφής εξασφάλισης. Εκτελεί προσπάθειες προκειμένου να του χορηγηθούν 

δάνεια από την Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (ΕΤΕπ), ενώ παράλληλα, επιδιώκει τη 

σύναψη δανείου από Οργανισμούς Εξαγωγικών Πιστώσεων ή από εμπορικές τράπεζες. 

Όλα τα παραπάνω δάνεια τελούν υπό την έγκριση του Δημοσίου. Τέλος, οφείλει, να 

προσκομίζει στην Αναθέτουσα Αρχή ή τον Αναθέτοντα Φορέα, στοιχεία από τα οποία να 

προκύπτει η χρηματοοικονομική του επάρκεια και ιδίως η διαθεσιμότητα 

χρηματοδότησης που επαρκεί για την εκπλήρωση του συνόλου των υποχρεώσεων που 

έχει αναλάβει, βάσει των συμβατικών τευχών της Σύμβασης Παραχώρησης. 

4.5. Χρονική Διάρκεια Συμβάσεων Παραχώρησης 

Σύμφωνα με το Άρθρο 18 της Οδηγίας 2014/23/ΕΕ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, οι 

Συμβάσεις Παραχώρησης έχουν περιορισμένη διάρκεια. Ο αναθέτων φορέας ή η 
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αναθέτουσα αρχή υπολογίζει τη διάρκεια της σύμβασης ανάλογα με το έργο ή την 

υπηρεσία που ζητείται, η οποία αντιστοιχεί στην περίοδο της Παραχώρησης. Εντός της 

περιόδου Παραχώρησης, η Σύμβαση ορίζει κάποιες τμηματικές προθεσμίες12, οι οποίες 

πρέπει να τηρούνται από τον Παραχωρησιούχο. Προκειμένου να αποφευχθούν τυχόν 

καθυστερήσεις, ο Παραχωρησιούχος είναι υποχρεωμένος να λάβει μέτρα επιτάχυνσης, 

ώστε να ενισχύσει την παραγωγικότητά του. 

Για τις Συμβάσεις Παραχώρησης που διαρκούν περισσότερο από πέντε χρόνια, η μέγιστη 

διάρκεια δεν πρέπει να υπερβαίνει τον εύλογο χρόνο εντός του οποίου ο 

Παραχωρησιούχος δύναται να αποσβέσει τις επενδύσεις που πραγματοποίησε για την 

εκτέλεση του έργου/υπηρεσίας μαζί με κάποια απόδοση του κεφαλαίου, λαμβάνοντας 

υπόψη τις επενδύσεις που απαιτούνται για την επίτευξη των συμβατικών υποχρεώσεων. 

Οι επενδύσεις, λοιπόν, που λαμβάνονται υπόψη για τον υπολογισμό περιλαμβάνουν τόσο 

την αρχική επένδυση- κεφάλαιο, όσο και τις επενδύσεις που πραγματοποιούνται κατά τη 

διάρκεια της ενεργής σύμβασης Παραχώρησης.  

4.6. Πεδία εφαρμογής παραχωρήσεων 

Οι κατηγορίες των έργων υποδομής που υλοποιούνται μέσω Σύμβάσεων Παραχώρησης 

είναι τα συγκοινωνιακά έργα, τα ενεργειακά έργα, τα περιβαλλοντικά έργα, τα έργα 

διαχείρισης ακινήτων, τα τουριστικά έργα, τα έργα ύδρευσης, τα έργα αποβλήτων, τα 

κτιριακά και ευρύτερα, κάθε έργο το οποίο θεωρείται ότι βοηθά στην ανάπτυξη και 

εξασφάλιση υπηρεσιών της κοινωνίας, αποκομίζοντας και το ανάλογο όφελος στα 

συμβαλλόμενα μέρη.  

Τα έργα που έχουν ήδη υλοποιηθεί στην Ελλάδα με την υπογραφή σύμβασης 

παραχώρησης είναι:  

 Ο Διεθνής Αερολιμένας Αθηνών «ΕΛΕΥΘΕΡΙΟΣ ΒΕΝΙΖΕΛΟΣ»  

 Η Ζεύξη Ρίου – Αντιρρίου  

 Ο Περιφερειακός Δακτύλιος Αττικής – «Αττική Οδός» 

 Ο Αυτοκινητόδρομος Ιόνια Οδός 

 Οι υπόγειοι και υπέργειοι σταθμοί αυτοκινήτων σε Αθήνα, Θεσσαλονίκη και άλλες 

πόλεις 

 Τα δίκτυα διανομής φυσικού αερίου στις εταιρείες παροχής αερίου Αττικής, 

Θεσσαλίας και Θεσσαλονίκης  

 Τα έργα ανανεώσιμων πηγών ενέργειας όπως αιολικά πάρκα, μικρά 

υδροηλεκτρικά εργοστάσια και εργοστάσια καύσης στερεών αποβλήτων. 

Επιπλέον, μέσω Συμβάσεων Παραχώρησης έχουν ανατεθεί: 

                                                      
12 Οι τμηματικές προθεσμίες οριοθετούν τα στάδια παράδοσης ενός έργου. (πχ Κατασκευή ενός οδικού 
τμήματος εντός των 3 πρώτων ετών από την υπογραφή Σύμβασης Παραχώρησης Αυτοκινητόδρομου) 
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 Η κατασκευή, λειτουργία και εκμετάλλευση Μονάδας Παραγωγής Βιοαερίου από 

απορρίμματα µε τη σύσταση κοινής επιχείρησης μεταξύ του Δήμου Άνω Λιοσίων 

και ιδιώτη 

 Η παραχώρηση αδειών λειτουργίας καζίνο για συγκεκριμένο χρόνο µε την 

υποχρέωση κατασκευής έργων 

 Τα νέα λιμενικά έργα ή επεκτάσεις των υφιστάμενων που έχουν ανατεθεί σε 

φορείς Βιομηχανικών Επιχειρηματικών Περιοχών (ΒΕΠΕ) και τους έχει 

παραχωρηθεί το δικαίωμα χρήσης του αιγιαλού και της παραλίας, όπως στην 

περίπτωση της Ναυτικής Βιομηχανικής Περιοχής Αστακού Αιτωλοακαρνανίας  

Ειδικότερα, επί των συγκοινωνιακών έργων υποδομής, έχουν ήδη πραγματοποιηθεί οι 

παραχωρήσεις πέντε αυτοκινητόδρομων π.χ. η Ιόνια Οδός & τμήμα Μεταμόρφωση - 

Σκάρφεια (ΑΘΕ), οδικός άξονας Ε-65, ο οδικός άξονας Κόρινθος – Τρίπολη – Καλαμάτα και 

κλάδος Λεύκτρο – Σπάρτη, το οδικό τμήμα Μαλιακός – Κλειδί (ΑΘΕ), ο άξονας Ελευσίνα – 

Κόρινθος – Πάτρα – Πύργος – Τσάκωνα, καθώς και οι ιδιωτικοποιήσεις πολλών δημόσιων 

επιχειρήσεων όπως π.χ. της ΤΡΑΙΝΟΣΕ. Ο πίνακας που ακολουθεί συνοψίζει τις Συμβάσεις 

Παραχώρησης αυτοκινητοδρόμων που έχουν κυρωθεί με Νόμο του κράτους. 

Πίνακας 3: Κύρωση Συμβάσεων Παραχώρησης Αυτοκινητόδρομων στην Ελλάδα 

Πηγή: Χατζηπουλίδης, 2020 

 

Η μέθοδος της παραχώρησης εξακολουθεί να αναπτύσσεται στην Ελλάδα με ραγδαίους 

ρυθμούς, ολοκληρώνοντας πλέον τις δημοπρατήσεις των παρακάτω έργων:  

 Η κατασκευή νέων υπεραστικών και αστικών αυτοκινητόδρομων  

 Οι επεκτάσεις του δικτύου της Αττικό Μετρό Α.Ε.  

 Υπόγειοι και υπέργειοι σταθμοί αυτοκινήτων σε Αθήνα, Θεσσαλονίκη και άλλες 

πόλεις  

 Η κατασκευή λιμενικών και χερσαίων εγκαταστάσεων λιμένα αναψυχής στη 

Λευκάδα και αντίστοιχων στις Γουβιές Κέρκυρας 

 Η Ακαδημία Λιμενικού Σώματος στην Αλεξανδρούπολη  
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 Η αξιοποίηση και εκμετάλλευση τουριστικών ακινήτων όπως οργανωμένες πλαζ 

στην Αττική και πλαζ και ξενοδοχεία «Xenia» ανά την Ελλάδα.  

Η εφαρμογή των Παραχωρήσεων για την υλοποίηση έργων, προσαρμοσμένων στο 

σύγχρονο περιβάλλον, αποτελεί εναλλακτική λύση στο πρόβλημα της χρηματοδότησης 

έργων, τα οποία θεωρήθηκαν αναγκαία να γίνουν, δίχως την περαιτέρω επιβάρυνση του 

κρατικού προϋπολογισμού.  

4.7. Άμεσα οφέλη από τα έργα παραχωρήσεων 

Οι Παραχωρήσεις έχουν εφαρμογή σε πολλούς τομείς δραστηριότητας και ανάπτυξης, με 

παράλληλη βελτίωση της ποιότητας του παρεχόμενου αποτελέσματος καθώς και την 

εφαρμογή αποδοτικών καινοτομιών. Η αναβαθμισμένη ποιότητα του τελικού προϊόντος ή 

υπηρεσίας, προκύπτει ως αποτέλεσμα ανταγωνισμού, καινοτομιών και κινήτρων για 

αποδοτικότητα και σωστής συντήρησής του. Συγκεντρωτικά, τα οφέλη από τις 

Παραχωρήσεις αναφέρονται παρακάτω. 

 Η ανάπτυξη καινοτομιών, η μείωση κόστους και χρόνου παράδοσης, καθώς και η 

βελτιστοποίηση του σχεδιασμού, της κατασκευής και της διαχείρισης του έργου, 

δημιουργούν πρότυπα εφαρμογής για το μέλλον.  

 Οι υπηρεσίες που παρέχονται είναι βελτιωμένης ποιότητας, παράγονται με 

χαμηλότερο κόστος, αποφεύγοντας οικονομικές υπερβάσεις και τηρώντας 

αυστηρώς καθορισμένα χρονοδιαγράμματα, μεταφέροντας την τεχνογνωσία από 

τον Ιδιωτικό στο Δημόσιο Τομέα. 

 Ο κίνδυνος σχεδιασμού, κατασκευής, λειτουργίας, τεχνολογικών αλλαγών, 

χρηματοδότησης, επιμερίζεται βάσει καταλληλότητας χειρισμού και η 

αποδοτικότητα ενεργοποιείται όταν το αποτέλεσμα καλύπτει πλήρως τις 

απαιτήσεις της σύμβασης 

 Τα έργα των παραχωρήσεων στοχεύουν στην απευθείας ικανοποίηση των 

αναγκών του κοινωνικού συνόλου. 

 Παρατηρείται βελτιστοποίηση της διάρκειας παραγωγής / κατασκευής του 

προσφερόμενου έργου, µέσω της αύξησης του ανταγωνισμού. 

 Εφόσον δεν προκύπτουν υπερβάσεις ή ζήτηση για παροχή πρόσθετων κονδυλίων 

από το Δημόσιο, προάγεται η ανάπτυξη περισσότερων έργων. 

 Αποτελούν κίνητρο συνεισφοράς για τον Ιδιωτικό τομέα στην αύξηση της 

απασχόλησης και στην ανάπτυξη της οικονομίας.  
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4.8. Ομοιότητες και διαφορές μεταξύ των ΣΔΙΤ και των Συμβάσεων 

Παραχώρησης 

Ο θεσμός της Παραχώρησης, όπως προαναφέρθηκε, αποτελεί υποσύνολο του 

εννοιολογικά, αλλά και πρακτικά, ευρύτερου θεσμού των ΣΔΙΤ. Για το λόγο της συγγενούς 

έννοιας, λοιπόν, παρουσιάζουν πολλές ομοιότητες. Αυτό έγκειται στο γεγονός ότι και οι 

δύο είναι έγγραφες επαχθείς συμβάσεις που συνάπτονται μεταξύ του δημοσίου και 

ιδιωτικού τομέα με αντικείμενο την εκτέλεση δημοσίων έργων ή την παροχή δημοσίων 

υπηρεσιών. Ο ιδιώτης αναλαμβάνει αρμοδιότητες και αποκτά προνόμια 

αποκλειστικότητας στο έργο ή την υπηρεσία, δεσμεύοντας έτσι και τρίτα πρόσωπα, μη 

συμβαλλόμενα στη σύμβαση, ενώ η πληρωμή γίνεται μέσω της παραχώρησης του 

δικαιώματος εκμετάλλευσης του έργου στον ιδιώτη ανάδοχο.  

Μία επιπλέον ομοιότητα είναι ότι τόσο οι ΣΔΙΤ όσο και οι συμβάσεις παραχώρησης 

κυρώνονται με νόμο, κατά πάγια νομολογία του ΣτΕ, παρά το γεγονός ότι ο Ν. 3389/2005 

δεν επιβάλλει τη δημοσίευση των ΣΔΙΤ στην Εφημερίδα της Κυβερνήσεως. Η κύρωση αυτή 

έγκειται στο γεγονός ότι μέσω αυτών, το δημόσιο προβαίνει στην παραχώρηση 

αρμοδιοτήτων που του ανήκουν, σε ιδιώτες (δεσμεύουντας τρίτους, μη συμβαλλόμενους) 

και παρέχουν σε αυτόν, το προνόμιο της αποκλειστικής εκμετάλλευσης.  

Ωστόσο, οι δύο τύποι συμβάσεων εμφανίζουν και ορισμένες διαφορές μεταξύ τους. Η 

πρώτη διαφοροποίηση εντοπίζεται αναφορικά με το στοιχείο του εργολαβικού 

ανταλλάγματος και της κατανομής των κινδύνων. Αφενός στις συμβάσεις παραχώρησης, 

το εργολαβικό αντάλλαγμα του Παραχωρησιούχου προέρχεται από τον τελικό αποδέκτη 

της υπηρεσίας ή του έργου, μέσω του αντίτιμου που καταβάλλουν οι χρήστες, και μόνο 

συμπληρωματικά δύναται να απολαμβάνει καταβολή αμοιβής και από το Δημόσιο, στην 

περίπτωση που πρόκειται για εξυπηρέτηση κοινωνικών αναγκών. Αφετέρου, στις ΣΔΙΤ ο 

τρόπος αποπληρωμής μπορεί να γίνεται κυρίως από το Δημόσιο και σπανιότερα από τους 

τελικούς χρήστες.  

Η κυριότερη, όμως, διαφορά συνδέεται με την ανάληψη του κινδύνου, καθώς στις ΣΔΙΤ ο 

ιδιώτης είναι ο φορέας που επωμίζεται τον επιχειρηματικό κίνδυνο, σε αντίθεση με τις 

συμβάσεις παραχώρησης, όπου η ιδιωτική ανάληψη κινδύνων που συνδέονται με τη 

χρηματοδότηση της κατασκευής, τη διαθεσιμότητα, τη ζήτηση, το διαχειριστικό και 

τεχνικό μέρος αποτελεί συνοδευτικό στοιχείο στη διαδικασία εκμετάλλευσης - 

αποπληρωμής.  

Επιπλέον, στις Συμβάσεις Παραχώρησης ο δημόσιος φορέας συμβάλλεται απευθείας με 

τους ιδιωτικούς φορείς, ενώ στις ΣΔΙΤ, παρότι ο δημόσιος φορέας συνεργάζεται με τον 

ιδιωτικό για την υλοποίηση κάποιου έργου, δεν συμβάλλεται απευθείας μαζί του, αλλά 

μέσω Εταιρειών Ειδικού Σκοπού. Από χρηματοοικονομική σκοπιά, σε περίπτωση 
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πτώχευσης, η Εταιρεία Ειδικού Σκοπού παραμένει κατοχυρωμένη, καθώς απαγορεύεται η 

διάθεση των περιουσιακών της στοιχείων με σκοπό την προστασία των δανειστών που 

συμμετέχουν άμεσα ή έμμεσα στη διαδικασία της Σύμπραξης.  

Μία ακόμα διαφορά εντοπίζεται ως προς τα εποπτικά όρια και τις γενικότερες 

αρμοδιότητες των δημόσιων φορέων. Στις Συμβάσεις Παραχώρησης παρά το γεγονός ότι 

η ευθύνη παροχής δημοσίων υπηρεσιών ή κατασκευής του έργου μετατίθεται στον 

ιδιώτη, ο δημόσιος φορέας διατηρεί την εποπτική του αρμοδιότητα.  

Έπειτα, οι συμβάσεις παραχώρησης είναι διοικητικές συμβάσεις, των οποίων οι διαφορές 

σχετικά με το κύρος, την ερμηνεία και άλλα ζητήματα ως προς τη Σύμβαση, επιλύονται 

στα διοικητικά δικαστήρια, σε αντίθεση με τις ΣΔΙΤ, όπου επιλύονται μέσω διαιτησίας, 

καθώς διέπονται από το δίκαιο των ιδιωτικών συμβάσεων. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα, η 

επίλυση προβλημάτων διοικητικού χαρακτήρα να καθίσταται ταχύτερη και ευκολότερη 

για τα έργα των ΣΔΙΤ. Σε αυτό, έγκειται και η τελευταία διαφορά που εντοπίζεται ως προς 

την ευελιξία των ΣΔΙΤ απέναντι σε αυτή των Παραχωρήσεων, οι οποίες υστερούν στην 

ταχύτητα λήψης αποφάσεων και επίλυσης προβλημάτων (πχ. απαλλοτριώσεις, 

αδειοδοτήσεις, αρχαιολογικά ευρήματα και άλλα, διαδικασίες διευθέτησης ζητημάτων). 

Κατόπιν των ανωτέρω καθίσταται σαφές ότι οι ΣΔΙΤ και οι συμβάσεις παραχώρησης 

αποτελούν συγγενείς έννοιες και ο διαχωρισμός τους δεν είναι τόσο διακριτός. Οι ΣΔΙΤ 

αποτελούν ένα ευρύτερο σύνολο, το οποίο ενίοτε περιλαμβάνει και τις συμβάσεις 

παραχώρησης. Εφόσον μια Σύμβαση Παραχώρησης πληροί τα εννοιολογικά στοιχεία των 

ΣΔΙΤ, τότε, εάν ο δημόσιος φορέας το επιλέξει, μπορεί να την υπαγάγει στο ρυθμιστικό 

πλαίσιο του ν. 3389/2005 και συνεπώς να τη θεωρήσει ΣΔΙΤ συμβατικού τύπου. 

4.9. Πλεονεκτήματα και Μειονεκτήματα των Συμβάσεων 

Παραχώρησης  

Η εκτέλεση των δημόσιων έργων και η παροχή δημόσιων υπηρεσιών μέσω της κατάρτισης 

συμβάσεων παραχώρησης έχει αδιαμφισβήτητα πολλά οφέλη για το Δημόσιο και το 

κοινωνικό σύνολο, γεγονός που δικαιολογεί τη ραγδαία και συνεχή ανάπτυξη και 

προώθησή τους. Πέραν των πλεονεκτημάτων όμως, δεν παύουν να υπάρχουν και σοβαρά 

μειονεκτήματα τα οποία προκαλούν επιφυλακτικότητα ως προς την αυξημένη εφαρμογή 

της μεθόδου. Στο πλαίσιο διερεύνησης του θεσμού της παραχώρησης, συγκεντρώνονται 

παρακάτω τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα, τόσο για το κράτος όσο και για το 

κοινωνικό σύνολο.  

4.9.1. Πλεονεκτήματα των Συμβάσεων Παραχώρησης 

Τα βασικότερα πλεονεκτήματα της εφαρμογής του συστήματος της παραχώρησης 

απαντώνται στον οικονομικό τομέα. Στην πράξη, μέσω της παραχώρησης ενός δημόσιου 

έργου ή μίας δημόσιας υπηρεσίας σε ιδιωτικούς οικονομικούς φορείς, δεν επιβαρύνεται 
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οικονομικά το κράτος, καθώς το κόστος καλύπτεται εξ’ ολοκλήρου από τον ιδιώτη. Με τον 

τρόπο αυτό, αποφεύγεται η επιβάρυνση του κρατικού προϋπολογισμού και κατ’ επέκταση 

των πολιτών και εξοικονομούνται πόροι, οι οποίοι μπορούν να διατεθούν για την κάλυψη 

αναγκών κοινωνικού χαρακτήρα, όπως π.χ. η παιδεία και η υγεία. Επιπλέον, η υπογραφή 

συμβάσεων παραχώρησης, ανάλογα με τα προβλεπόμενα στην εκάστοτε σύμβαση και το 

έργο το οποίο συμφωνείται προς υλοποίηση, μπορεί να συμβάλει στην αποκομιδή 

δημόσιων εσόδων. Κάτι τέτοιο προκύπτει από την περίπτωση όπου στη σύμβαση 

προβλέπεται η συμμετοχή του δημόσιου φορέα στα καθαρά κέρδη από την εκμετάλλευση 

του παραχωρηθέντος δημόσιου έργου ή δημόσιας υπηρεσίας, ή στην περίπτωση όπου η 

παραχώρηση πραγματοποιείται έναντι οικονομικού ανταλλάγματος προς το Δημόσιο. Σε 

κάθε περίπτωση, είτε μέσω της εξοικονόμησης, είτε μέσω της αποκομιδής δημόσιων 

πόρων και εσόδων, τα οικονομικά οφέλη της μεθόδου της παραχώρησης για το δημόσιο 

είναι μείζονος σημασίας.  

Πέραν των οφελών προς τη δημόσια οικονομία, η εν λόγω μέθοδος εκτέλεσης δημόσιων 

έργων και παροχής δημόσιων υπηρεσιών παρουσιάζει και ένα σύνολο πλεονεκτημάτων 

τεχνικού και αναπτυξιακού χαρακτήρα. Η προσφυγή στη μέθοδο της παραχώρησης 

συνεπάγεται την επένδυση μεγάλων ιδιωτικών κεφαλαίων, τα οποία στην πλειοψηφία 

τους προέρχονται από ιδιωτικούς οικονομικούς φορείς (εγχώριους και διεθνείς). Στην 

περίπτωση των διεθνών αναδόχων, επιτυγχάνεται η εισαγωγή ιδιωτικών κεφαλαίων από 

το εξωτερικό, τα οποία επενδύονται σε δημόσια έργα, αυξάνοντας την παραγωγικότητα, 

επεκτείνοντας τον κύκλο εργασιών των φυσικών ή νομικών προσώπων που σχετίζονται 

άμεσα ή έμμεσα με την παραχωρηθείσα υπηρεσία ή έργο και δημιουργώντας νέες θέσεις 

εργασίας. Παράλληλα όμως, η δημόσια διοίκηση αναβαθμίζεται καθώς αποκτά πρόσβαση 

σε νέα τεχνογνωσία, την οποία διαθέτουν οι Παραχωρησιούχοι και την οποία δύναται να 

αξιοποιήσει μελλοντικά, τόσο για την εκμετάλλευση του συγκεκριμένου έργου όσο και για 

την κατασκευή και παροχή νέων.  

Τέλος, εξέχουσας σημασίας πλεονεκτήματα εντοπίζονται στη λειτουργία του 

παραχωρηθέντος δημόσιου έργου ή υπηρεσίας, η οποία, λόγω της συμμετοχής ιδιωτικών 

φορέων, είναι ορθολογικότερη και αποδοτικότερη. Βασικό χαρακτηριστικό του ιδιωτικού 

τομέα είναι ότι λειτουργεί με γνώμονα το κέρδος και είναι απαλλαγμένος από 

γραφειοκρατία, πολιτικές σκοπιμότητες και κομματικά συμφέροντα. Διαθέτει το αναγκαίο 

οικονομικό κεφάλαιο, την τεχνογνωσία, το εξειδικευμένο προσωπικό, τον 

αποτελεσματικό προγραμματισμό και την ικανότητα ταχείας λήψης αποφάσεων, 

χαρακτηριστικά το οποία τίθενται προς εξυπηρέτηση του δημοσίου συμφέροντος και των 

αναγκών των πολιτών. Με τον τρόπο αυτό, επιτυγχάνεται η υψηλής ποιότητας παροχή 

δημόσιων υπηρεσιών προς το κοινωνικό σύνολο, αλλά και η ταχύτερη και ποιοτικότερη 

κατασκευή δημόσιων έργων. Η ταχεία κατασκευή του έργου είναι προς το συμφέρον του 

Παραχωρησιούχου, δεδομένου ότι στην πλειονότητα των περιπτώσεων, η περίοδος 

παραχώρησης περιλαμβάνει από κοινού το στάδιο της κατασκευής και της 
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εκμετάλλευσης, ούτως ώστε όσο γρηγορότερα ολοκληρωθεί το πρώτο στάδιο, τόσο 

μεγαλύτερο θα είναι το χρονικό διάστημα εκμετάλλευσης του έργου και κατά συνέπεια οι 

οικονομικές απολαβές του ιδιώτη. Η μεγιστοποίηση των κερδών του Παραχωρησιούχου, 

όμως, επιτυγχάνεται και μέσω της εύρυθμης λειτουργίας του έργου καθ’ όλη την περίοδο 

της παραχώρησης και για το λόγο αυτό μεριμνά για την όσο το δυνατόν ποιοτικότερη 

κατασκευή του. Κατά συνέπεια το κοινωνικό σύνολο είναι σε θέση να απολαμβάνει τα 

οργανωτικά και οικονομικά πλεονεκτήματα της ιδιωτικής επιχειρηματικής 

δραστηριότητας, μέσω της κατασκευής και παροχής υψηλής ποιότητας δημοσίων έργων 

και υπηρεσιών.  

4.9.2. Μειονεκτήματα των Συμβάσεων Παραχώρησης 

Κυριότερο μειονέκτημα της μεθόδου παραχώρησης αποτελεί αδιαμφισβήτητα το 

ενδεχόμενο της αυξημένης οικονομικής επιβάρυνσης των πολιτών συγκριτικά με την 

κατασκευή του δημόσιου έργου ή την παροχή της δημόσιας υπηρεσίας από μία δημόσια 

επιχείρηση. Η λειτουργία των ιδιωτικών επιχειρήσεων, όπως περιγράφηκε και σε 

προηγούμενη παράγραφο, πραγματοποιείται με γνώμονα το οικονομικό όφελος, σε 

αντίθεση με τη δημόσια επιχείρηση, η οποία δεν είναι απαραίτητο να παρουσιάζει κέρδη. 

Οι χρήστες λοιπόν, του παραχωρηθέντος δημόσιου έργου ή της υπηρεσίας είναι 

εξαιρετικά πιθανόν να κληθούν να καταβάλουν υψηλότερο αντίτιμο για τη χρήση τους, 

επιφέροντας στον Παραχωρησιούχο την αποκομιδή υπερβολικών κερδών. Αντίλογο στο 

συγκεκριμένο επιχείρημα αποτελεί το γεγονός ότι το οικονομικό έλλειμα των δημόσιων 

επιχειρήσεων, που προκαλείται από το χαμηλό ή μηδενικό οικονομικό αντίτιμο για τις 

παρεχόμενες υπηρεσίες, συχνά μετακυλίεται στους πολίτες μέσω της φορολογίας, με 

αποτέλεσμα να υφίστανται την έμμεση οικονομική επιβάρυνσή τους. Το δημόσιο, δύναται  

να καθορίσει συμβατικά το ανώτατο δυνατό ύψος των κερδών του Παραχωρησιούχου, 

μετριάζοντας με αυτόν τον τρόπο το εν λόγω μειονέκτημα.  

Οι επικριτές του θεσμού της παραχώρησης, επικαλούνται πιθανή μείωση των 

φορολογικών εσόδων του κράτους, δεδομένου ότι συχνά παρέχονται φορολογικές 

απαλλαγές στις ιδιωτικές επιχειρήσεις, ως κίνητρο για την κατάρτιση της σύμβασης 

παραχώρησης. Και το εν λόγω επιχείρημα, όμως, καταρρίπτεται από το γεγονός ότι ο 

κρατικός προϋπολογισμός δεν επιβαρύνεται με το υπέρογκο κόστος κατασκευής, το οποίο 

αναλαμβάνει εξ ολοκλήρου ο ιδιώτης.  

Τέλος, επικρατεί διχογνωμία ως προς την πιθανότητα παραβίασης της αρχής του 

ελεύθερου ανταγωνισμού, δεδομένου ότι ο αριθμός των ιδιωτικών επιχειρήσεων που 

δύναται να ανταποκριθούν στις εξαιρετικά υψηλές οικονομικές και τεχνικές απαιτήσεις 

της κατασκευής μεγάλων έργων υποδομής είναι περιορισμένος. Αυτό συνεπάγεται τον 

αποκλεισμό των μικρότερων τεχνικών εταιρειών από τις διαγωνιστικές διαδικασίες, με 

κίνδυνο δημιουργίας «ολιγοπωλιακού καθεστώτος».  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΣΥΜΒΑΣΕΙΣ ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗΣ 

72 
 

Σε συνέχεια των παραπάνω, καθίσταται σαφές ότι παρά τα βάσιμα επιχειρήματα των 

επικριτών του συστήματος της παραχώρησης, ο θεσμός των Συμβάσεων Παραχωρήσεων 

παρουσιάζει συγκριτικά περισσότερα και ισχυρότερα πλεονεκτήματα και αποτελεί 

αδιαμφισβήτητα την καταλληλότερη, μέχρι σήμερα, μέθοδο κατασκευής μεγάλων 

δημόσιων έργων υποδομής και παροχής υψηλής ποιότητας δημόσιων υπηρεσιών. 

Πράγματι, η μέθοδος της παραχώρησης παρουσιάζει την πλειονότητα των 

πλεονεκτημάτων της άσκησης ιδιωτικής επιχειρηματικής δραστηριότητας, η οποία τίθεται 

προς την εξυπηρέτηση των αναγκών του κοινωνικού συνόλου, απαλλαγμένη από 

παθογένειες που εντοπίζονται στη βάση του δημοσίου τομέα. Σε κάθε περίπτωση, η 

δημόσια διοίκηση, θα πρέπει να μην εφησυχάζει και να παρεμβαίνει στη δράση του 

Παραχωρησιούχου, όποτε αυτό κρίνεται αναγκαίο. 

4.10. Προϋποθέσεις επιτυχούς συνεργασίας  

Από τη διερεύνηση που προηγήθηκε, διαφαίνεται η ανάγκη εφαρμογής μέτρων πολιτικής 

που θα οδηγήσουν σταδιακά στην ανάπτυξη του θεσμού των συμβάσεων Παραχώρησης. 

Στο προηγούμενο κεφάλαιο, αναφέρθηκαν, οι παράγοντες που συντελούν στην επιτυχία 

των ΣΔΙΤ, οι οποίοι εννοείται πως έχουν άμεση εφαρμογή και στις Συμβάσεις 

Παραχώρησης. Κατ΄ επέκταση αυτών, και προκειμένου να λειτουργήσει ομαλώς και 

επιτυχώς η συνεργασία δημοσίου και ιδιώτη μέσω σύναψης Συμβάσεων Παραχώρησης, 

συγκεντρώνονται στο παρακάτω σχήμα οι πιο σημαντικοί παράγοντες, οι οποίοι 

αναπτύσσονται στη συνέχεια.  

 

Σχήμα 7: Κρίσιμοι παράγοντες επιτυχίας μίας Σύμβασης Παραχώρησης 

Πηγή: Ελληνική Εταιρεία Συμμέτοχων και Περιουσίας Α.Ε. 

Κρίνεται απαραίτητη η προσαρμογή της νομοθεσίας. Η θεσμοθέτηση ενός επαρκούς και 

σύγχρονου νομικού πλαισίου, θα επιτρέπει την πλήρη αξιοποίηση του θεσμού. Ωφέλιμη 
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είναι και η θεσμοθέτηση ενός κεντρικού μηχανισμού υποστήριξης της ανάπτυξης των 

συμβάσεων, που θα απαρτίζεται από Χρηματοοικονομικό, Νομικό και Τεχνικό Σύμβουλο.  

Η αλλαγή της νοοτροπίας των σχέσεων Κυρίου του έργου και Αναδόχου είναι απαραίτητη. 

Ο ανάδοχος εφόσον αναλαμβάνει κινδύνους, θα πρέπει να έχει τη δυνατότητα να 

αναλαμβάνει πρωτοβουλίες, στο πλαίσιο της Σύμβασης. Ο Κύριος του έργου, αντίστοιχα, 

θα πρέπει να αντιμετωπίζει κυρώσεις σε περίπτωση αθέτησης και να εξασφαλίζει κατά το 

δυνατόν την σταθερότητα (φορολογική και νομισματική) που απαιτείται ώστε να 

ανταπεξέλθει οικονομικά ο ανάδοχος προς συμφέρον όλων των μερών. 

Αναγκαία είναι, επίσης, η χαρτογράφηση των έργων που δύνανται να εκτελεσθούν και ο 

καθορισμός της προτεραιότητας καθενός από αυτά. Η υλοποίηση μικρών – πιλοτικών 

έργων µε συμβάσεις παραχώρησης, θα συμβάλει στην απόκτηση επιπλέον εμπειρίας και 

στην ενεργοποίηση της αγοράς προς αυτήν την κατεύθυνση. 

Από όλα τα παραπάνω θεωρείται απαραίτητη η εισαγωγή νομοθετικού πλαισίου, ικανού 

να εξασφαλίζει όλα τα μέρη. Χρήσιμη θα ήταν και επιβολή ελέγχου από ανεξάρτητο 

φορέα, ο οποίος θα εξετάζει και θα αξιολογεί την επίδοση, αλλά και την απόδοση της 

συνεργασίας του δημόσιου με τον Παραχωρησιούχο. 

Στη συνέχεια της διπλωματικής εργασίας, θα ακολουθήσουν οι επιλογές που διατίθενται 

πλέον για τη χρηματοδότηση έργων υποδομής, αλλά και οι νέες – καινοτόμες 

προσεγγίσεις κατά τις φάσεις ωρίμανσης και υλοποίησης των έργων, για τα οποία 

απαιτείται η συνεργασία δημόσιων και ιδιωτικών φορέων.   

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.             ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΤΩΝ ΕΡΓΩΝ 
ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

74 
 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5                                                                             

ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ 

ΤΩΝ ΕΡΓΩΝ ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

Η συνεργασία μεταξύ Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα, είναι πολύτιμη για την 

μακροπρόθεσμη διαρθρωτική ανάπτυξη των υποδομών. Στην προσπάθεια διασφάλισης, 

λοιπόν, της εν λόγω συνεργασίας, προκύπτουν νέες μέθοδοι ανάπτυξης – υλοποίησης, 

αλλά και χρηματοδότησης έργων υποδομής, όπως οι προτάσεις καινοτομίας και τα 

ομόλογα έργου, αντίστοιχα. 

5.1. Προτάσεις Καινοτομίας 

Ως εναλλακτική λύση στις παραδοσιακές μεθόδους, προστίθενται οι προτάσεις 

καινοτομίας (ή αλλιώς πρότυπες προτάσεις – unsolicited proposals), οι οποίες αποτελούν 

ένα νέο εργαλείο σύλληψης, αλλά και ωρίμανσης νέων έργων υποδομής, τα οποία 

κατατίθενται απευθείας από ιδιωτικούς φορείς. Πρόκειται για το πρόσφατα ψηφισθέν 

νομοσχέδιο Ν. 4903/202213, το οποίο περιλαμβάνει ένα πλήρες πλαίσιο υποβολής, 

αξιολόγησης και έγκρισης των προτάσεων για υλοποίηση μεγάλων κατασκευαστικών 

έργων προϋπολογισμού άνω των 200 εκ. €. 

Το νέο αυτό πλαίσιο, καθορίζει τη διαδικασία με την οποία ο Ιδιωτικός Τομέας λαμβάνει 

την πρωτοβουλία, συμμετέχοντας ενεργά από το πρώτο στάδιο του εντοπισμού του 

έργου, έως και την ωρίμανση του έργου, σε συνάρτηση πάντα με τον κρατικό σχεδιασμό. 

Στόχοι αυτού του νέου Νόμου 4903/2022 περί προτάσεων καινοτομίας είναι: 

 Η προώθηση και η ανάδειξη νέων και καινοτόμων ιδεών και η προετοιμασία νέων 

έργων σε τομείς προτεραιότητας του δημοσίου, παράλληλα με τις υπάρχουσες 

διαδικασίες του. 

 Η επιτάχυνση στα στάδια της ωρίμανσης, δημοπράτησης και υλοποίησης μεγάλων 

έργων υποδομής, μέσω του αποκαλούμενου «διπλασιασμού» της δυναμικότητας 

του υφιστάμενου συστήματος σχεδιασμού έργων υποδομής, αφού η ωρίμανση 

των έργων θα πραγματοποιείται από τον ιδιωτικό τομέα. Αυτό θα έχει ως 

συνέπεια την απελευθέρωση ανθρώπινων πόρων δημοσίων υπαλλήλων για την 

ταχύτερη προώθηση των λοιπών ανοικτών ζητημάτων. 

 Η μεγαλύτερη εμπλοκή του ιδιωτικού τομέα και των επιχειρήσεων, αξιοποιώντας 

την ευελιξία τους. Η εκμετάλλευση της ευελιξίας του Ιδιωτικού τομέα στην 

επιτάχυνση των διαδικασιών ωρίμανσης έργων, καθώς και στην προσπάθεια να 

                                                      
13 Ημερομηνία Ψήφισης Νομοσχεδίου: 03.03.2022 
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διαφυλαχθεί το δημόσιο συμφέρον, ώστε να αποφεύγονται σημαντικές 

καθυστερήσεις επί των διαδικασιών. 

 Η μεταφορά της τεχνογνωσίας που κατέχει ο ιδιωτικός τομέας, προς τη δημόσια 

διοίκηση σε επίπεδο σχεδιασμού έργων, αλλά και σε κατάρτιση του δημόσιου 

τομέα, προκειμένου να αποφευχθούν λάθη που έχουν επαναληφθεί πολλάκις 

κατά τον σχεδιασμό και τη δημοπράτηση έργων στη χώρα. 

 Η ισορροπία μεταξύ των χορηγούμενων κινήτρων στους προτείνοντες, αλλά και 

του περιορισμού των αντικινήτρων στους λοιπούς ενδιαφερόμενους. Αυτό 

επιτυγχάνεται μέσω της παροχής του δικαιώματος διεκδίκησης του έργου, ενώ 

έχει καταβληθεί στους προτείνοντες το κόστος των μελετών, όχι από το δημόσιο, 

αλλά από τον ανάδοχο. Επίσης μέσω της διάχυσης της πληροφόρησης θα 

παρέχεται επαρκής χρόνος προετοιμασίας, προκειμένου να διαφυλαχθεί το κύρος 

και το αδιάβλητο των διαδικασιών. 

Πρόκειται για μία ολιστική μεταρρύθμιση στο χώρο των δημοσίων έργων, καθώς αφενός 

επιταχύνεται η ωρίμανση των σημαντικών για την «αγορά», έργων και αφετέρου δίδεται 

κίνητρο στον ιδιωτικό τομέα να υποβάλλει πρότυπες τεχνικές λύσεις κατασκευής έργων. 

Τα έργα αυτά θα ελέγχονται από το δυναμικό του Δημοσίου Φορέα, διαμορφώνοντας μία 

παρακαταθήκη γνώσης, η οποία με τη σειρά της θα εξασφαλίσει ταχύτερη μετάβαση σε 

μελλοντικά έργα. 

 Με το νέο νομικό πλαίσιο ρυθμίζονται: 

 Το ελάχιστο περιεχόμενο μίας πρότυπης πρότασης, δηλαδή το ελάχιστο επίπεδο 

ωρίμανσης της πρότασης έργου, 

 Τα κίνητρα για την υποβολή πρότυπων προτάσεων, καθώς και η τήρηση των 

αρχών της διαφάνειας και της ίσης μεταχείρισης των διαγωνιζομένων.  

 Η ανάδειξη του αναδόχου πάντοτε μέσω διαγωνιστικής διαδικασίας, σύμφωνα με 

τους κανόνες που θέτει το εθνικό και ενωσιακό δίκαιο. 

5.1.1. Πεδίο Εφαρμογής 

Στο πεδίο εφαρμογής των πρότυπων προτάσεων εμπίπτουν οι προτάσεις που 

υποβάλλονται από οικονομικούς φορείς με ίδια πρωτοβουλία και έχουν ως αντικείμενο 

τη μελέτη και κατασκευή έργων υποδομών, είτε αφορούν σε νέα έργα υποδομών, είτε 

στην επέκταση ή αναδιαμόρφωση ή τροποποίηση υφιστάμενων έργων υποδομών. 

Δύναται να προταθεί επιπλέον η παροχή υπηρεσιών, συναφών με τη λειτουργία των υπό 

εξέταση έργων. 

Προκειμένου να τύχουν εξέτασης, οι προτάσεις καινοτομίας πρέπει να πληρούν τις 

ακόλουθες προϋποθέσεις: 
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 Να αφορούν σε έργα υποδομών, τα οποία εμπίπτουν στην αρμοδιότητα του 

Υπουργείου Υποδομών και Μεταφορών ή του Υπουργείου Περιβάλλοντος και 

Ενέργειας ή νομικών προσώπων δημοσίου ή ιδιωτικού δικαίου που εποπτεύονται 

από τα υπουργεία αυτά 

 Να αφορούν σε έργα υποδομών, τα οποία εμπεριέχουν χαρακτηριστικά 

καινοτομίας και πολυπλοκότητας 

 Η προϋπολογιζόμενη αξία κάθε προτεινόμενου έργου, στο οποίο αφορά η 

πρόταση, να υπερβαίνει το ποσό των διακοσίων εκατομμυρίων (200.000.000) 

ευρώ - πλην Φ.Π.Α. 

 Να αφορούν σε έργα υποδομής, τα οποία δεν έχουν ενταχθεί οριστικά στον 

σχεδιασμό της αναθέτουσας αρχής ή του αναθέτοντος φορέα δια της δέσμευσης 

σχετικής πίστωσης για την εκτέλεσή τους και δεν έρχονται σε αντίθεση με τον 

σχεδιασμό αυτό 

 Η υλοποίηση της προτεινόμενης επένδυσης, να προάγει την περιφερειακή 

ανάπτυξη ή να συμβάλλει συνολικά στην εθνική οικονομία. 

Με απόφαση του Υπουργού Υποδομών και Μεταφορών, η οποία εκδίδεται κατόπιν 

εισήγησης της Επιτροπής Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων, δύνανται να γίνονται 

αποδεκτές και να θεωρούνται ως πρότυπες, προτάσεις οι οποίες, κρίνεται ότι μέσω της 

υλοποίησής τους θα συμβάλλουν στην αντιμετώπιση των δυσμενών οικονομικών 

συνεπειών της πρόσφατης πανδημίας του κορωνοϊού COVID-19. 

5.1.2. Ορισμοί 

Ακολουθούν χρήσιμοι ορισμοί για τους σκοπούς κατανόησης των όρων που συνοδεύουν 

τις πρότυπες προτάσεις, και όπως αυτοί αναγράφονται στο Ν.4903/2022. 

 Ως «πρότυπη πρόταση» νοείται κάθε έγγραφη πρόταση οικονομικού φορέα, η 

οποία υποβάλλεται και αφορά στη δημοπράτηση και κατασκευή έργου υποδομής 

ή την παροχή συναφών με τη λειτουργία του, υπηρεσιών, προς τον σκοπό της 

κίνησης διαδικασίας ανάθεσης δημόσιας σύμβασης έργου, σύμβασης 

παραχώρησης έργου ή ΣΔΙΤ.  

 Ως «οικονομικός φορέας» νοείται κάθε φυσικό ή νομικό πρόσωπο ή ομάδα αυτών 

των προσώπων, συμπεριλαμβανομένων των προσωρινών συμπράξεων 

επιχειρήσεων, που προσφέρει την εκτέλεση εργασιών ή έργου, την προμήθεια 

προϊόντων ή την παροχή υπηρεσιών στην αγορά.  

 Ως «προτείνων» το έργο νοείται ο οικονομικός φορέας που υποβάλλει την 

πρότυπη πρόταση. Δικαίωμα υποβολής πρότυπης πρότασης για την υλοποίηση 

έργου υποδομής έχει κάθε οικονομικός φορέας ή ένωση οικονομικών φορέων. Ο 

οικονομικός φορέας, του οποίου η πρότυπη πρόταση έγινε δεκτή, ασκεί το 

«δικαίωμα διεκδίκησης» . 
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 Ως «καινοτομία» νοείται η υλοποίηση έργου ή υπηρεσίας (ή διαδικασίας) με νέα, 

πρωτότυπα ή βελτιωμένα χαρακτηριστικά ή / και όρους υλοποίησης ή 

αποτελέσματος, τα οποία ενδεικτικά περιλαμβάνουν τις διαδικασίες παραγωγής, 

ανοικοδόμησης ή κατασκευής, νέες μεθόδους εμπορίας ή οργάνωσης στις 

επιχειρηματικές πρακτικές, οργάνωσης του χώρου εργασίας ή των εξωτερικών 

σχέσεων, μεταξύ άλλων, με σκοπό τη συμβολή στην αντιμετώπιση των κοινωνικών 

προκλήσεων ή την υποστήριξη της στρατηγικής «Ευρώπη 2020»14 για έξυπνη, 

βιώσιμη και χωρίς αποκλεισμούς ανάπτυξη.  

 Ως «Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων» νοείται το συλλογικό όργανο, 

το οποίο συγκροτείται και είναι αρμόδιο για την εξέταση και αξιολόγηση 

πρότυπων προτάσεων και την υποβολή σχετικής εισήγησης. Η Επιτροπή διαθέτει 

τη διακριτική ευχέρεια να αποφασίζει την υλοποίηση ή μη των έργων υποδομών 

που έχουν αποτελέσει αντικείμενο πρότυπης πρότασης και να επιλέγει τη βέλτιστη 

μέθοδο για την εκτέλεση αυτών. 

 Ως «Κυβερνητική Επιτροπή Συμβάσεων Στρατηγικής Σημασίας» νοείται η 

κυβερνητική επιτροπή που εξετάζει την πρόταση καινοτομίας. 

 Ως «προϋπολογιζόμενη αξία του έργου» νοείται το συνολικό κόστος για τη μελέτη 

και κατασκευή του έργου, συμπεριλαμβανομένων των γενικών εξόδων και του 

οφέλους της, καθώς και της συνολικής εκτιμώμενης αξίας των αγαθών και 

υπηρεσιών που τίθενται στη διάθεση του εργολάβου από την αναθέτουσα αρχή ή 

τον αναθέτοντα φορέα, εφόσον είναι αναγκαία για την εκτέλεση του έργου, όπως 

τα κονδύλια αυτά υπολογίζονται και αναλύονται στην πρότυπη πρόταση. 

 Ως «έξοδα προετοιμασίας της πρότυπης πρότασης» νοούνται τα έξοδα τα οποία 

επιβαρύνθηκε ο προτείνων οικονομικός φορέας για την προετοιμασία της 

πρότυπης πρότασης. 

 

Στη συνέχεια, περιγράφεται η διαδικασία υποβολής, αξιολόγησης και ανάθεσης δημοσίων 

συμβάσεων και συμβάσεων παραχώρησης συμπράξεων δημοσίου και ιδιωτικού τομέα 

που υλοποιούνται κατόπιν έγκρισης μίας πρότυπης πρότασης. Τις διαδικασίες αυτές 

διέπουν οι αρχές της ισότητας, της διαφάνειας, της αναλογικότητας, της αμοιβαίας 

αναγνώρισης, του ελεύθερου ανταγωνισμού και της προστασίας του περιβάλλοντος, 

καθώς και η αρχή της βιώσιμης και αειφόρου ανάπτυξης. 

  

                                                      
14 Η στρατηγική «Ευρώπη 2020» είναι το τρέχον θεματολόγιο μεταρρυθμίσεων της Ε.Ε. για την ανάπτυξη και 
την απασχόληση, από το 2010. Αποστολή της είναι να βοηθήσει την Ευρώπη να ανακάμψει από την κρίση, 
και να μετατραπεί σε μια έξυπνη, διατηρήσιμη και χωρίς αποκλεισμούς οικονομία με υψηλά ποσοστά 
απασχόλησης, παραγωγικότητας και κοινωνικής συνοχής και να εδραιώσει την Ε.Ε. ως παράγοντα της 
παγκόσμιας διακυβέρνησης. 
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5.1.3. Διαδικασία Υποβολής Και Περιεχόμενο Πρότυπης Πρότασης 

Οι πρότυπες προτάσεις δύνανται να κατατίθενται αποκλειστικά κατά το πρώτο 

δεκαπενθήμερο εκάστου ημερολογιακού τριμήνου. Η υποβολή πραγματοποιείται μέσω 

της ηλεκτρονικής πλατφόρμας στην Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων και 

συνοδεύεται από πλήρη φάκελο υποστηρικτικών στοιχείων και εγγράφων. Η παραλαβή 

της πρότυπης πρότασης επιβεβαιώνεται μέσω της ηλεκτρονικής πλατφόρμας με σχετικό 

αποδεικτικό, το οποίο κοινοποιείται άμεσα στον προτείνοντα.  

Η πρότυπη πρόταση περιλαμβάνει κατ’ ελάχιστο τα ακόλουθα στοιχεία, πληροφορίες, 

μελέτες και εκτιμήσεις του προτείνοντος, σύμφωνα με τον σκοπό και το αντικείμενο της 

πρότασης καινοτομίας:  

(α) Παρουσίαση του προτείνοντος (οικονομικού φορέα) την καινοτομία.  

(β) Αναλυτική περιγραφή του αντικειμένου της πρότυπης πρότασης, με την οποία 

συνυποβάλλεται και αναλυτική τεκμηρίωση των χαρακτηριστικών καινοτομίας και 

πολυπλοκότητας15 της προτεινόμενης επένδυσης, στην οποία αφορά η πρότυπη πρόταση.  

(γ) Αναλυτική και τεκμηριωμένη έκθεση του προτείνοντος ως προς τη δομή και μέθοδο 

υλοποίησης της προτεινόμενης επένδυσης από οικονομικής, τεχνικής και νομικής 

πλευράς. Ειδικότερα, ο προτείνων υποχρεούται να προσδιορίσει εάν η πρότυπη πρόταση 

αφορά στην υλοποίηση του έργου με σύναψη σύμβασης μελέτης και κατασκευής του 

προτεινόμενου έργου υποδομής ή με σύναψη σύμβασης παραχώρησης έργου.  

(δ) Τεκμηρίωση της σκοπιμότητας της σύμβασης. Στο πλαίσιο αυτό υποβάλλεται 

αναλυτική παρουσίαση, στην οποία τεκμηριώνονται τα εξής: 

 προάγεται η περιφερειακή ανάπτυξη ή συμβάλλει στην εθνική οικονομία, 

 είναι συμβατή με τους στρατηγικούς στόχους βιώσιμης ανάπτυξης της 

αναθέτουσας αρχής ή του αναθέτοντος φορέα, καθώς και τους γενικότερους 

στόχους οικονομικής πολιτικής και βιώσιμης ανάπτυξης της χώρας και  

 είναι συμφέρουσα, υπό την προϋπόθεση ότι επιτυγχάνει τον βέλτιστο συνδυασμό 

του κόστους ολόκληρου του κύκλου ζωής με την ποιότητα του έργου, κατά τρόπο 

που να καλύπτει τις ανάγκες του χρήστη.  

Ειδικώς, τεκμηριώνεται ο τρόπος, με τον οποίο η πρόταση καινοτομίας εκπληρώνει το 

επιδιωκόμενο αποτέλεσμα με τρόπο αποτελεσματικό (επίτευξη στόχου και 

ταχύτητας) ποιοτικό, καινοτόμο και οικονομικό, αντιμετωπίζοντας τους πιθανούς 

κινδύνους.  

                                                      
15 Ως «πολυπλοκότητα» νοείται η υλοποίηση έργου υπό ειδικές περιστάσεις ή με σύνθετα χαρακτηριστικά 
που σχετίζονται με τη φύση, τα τεχνικά χαρακτηριστικά, το μεγάλο ύψος της προτεινόμενης επένδυσης, τη 
νομική ή χρηματοοικονομική δομή ή τους κινδύνους που συνδέονται με την υλοποίησή του. 
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(ε) Παρουσίαση της σχετικής εμπειρίας του προτείνοντος στην υλοποίηση μεγάλων έργων 

υποδομής.  

(στ) Αναλυτική τεκμηρίωση της αξίας της προτεινόμενης επένδυσης. 

(ζ) Πρόγραμμα εκπόνησης μελετών, τεχνική περιγραφή του αντικειμένου του έργου και 

έκθεση ως προς τις τεχνικές και λειτουργικές απαιτήσεις του έργου.  

(η) Προμελέτη του προτεινόμενου έργου.  

(θ) Μελέτη κόστους-οφέλους του έργου (Cost-Benefit Analysis, CBA).  

(ι) Πρόταση σχετικά με τις εναλλακτικές πηγές χρηματοδότησης, δημόσιες και ιδιωτικές, 

του προτεινόμενου έργου και την κεφαλαιουχική δομή της επένδυσης. Σε αυτό το πεδίο 

περιλαμβάνονται τα ακόλουθα: 

 Έκθεση για τις απαιτούμενες αδειοδοτήσεις, το ιδιοκτησιακό καθεστώς και τις 

απαιτούμενες απαλλοτριώσεις, στοιχεία για την ύπαρξη δικτύων κοινής ωφελείας 

και την υποχρέωση ή μη μετακίνησής τους, καθώς και δημόσια διαθέσιμα στοιχεία 

σε σχέση με αρχαιολογικά ευρήματα στον χώρο εκτέλεσης του έργου.  

 Έκθεση καταγραφής και κατανομής κινδύνων μεταξύ του δημοσίου και του 

αναδόχου.  

 Μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων - ΜΠΕ.  

 Αναλυτικό χρονοδιάγραμμα εκτέλεσης του έργου.  

 Χρηματοοικονομικό μοντέλο, με τη συνήθη δομή και το περιεχόμενο που 

απαιτούνται σε αντίστοιχης φύσης έργα, αναλόγως αν η πρότυπη πρόταση αφορά 

σε σύμβαση παραχώρησης έργου ή σύμβαση σύμπραξης.  

 Σχέδιο σύμβασης για την εκτέλεση του έργου που αποτελεί αντικείμενο της 

πρότυπης πρότασης. 

 Αποδεικτικό πληρωμής καταβολής παραβόλου, υπέρ του Δημοσίου, ύψους ίσου 

με ποσοστό ένα τοις χιλίοις (1‰) επί της προϋπολογιζόμενης αξίας του έργου. 

(κ) Ο προτείνων δύναται να αποσύρει οποτεδήποτε την πρότυπη πρόταση που υπέβαλε. 

Εφόσον ο προτείνων την αποσύρει (πρότυπη πρόταση), πριν την ολοκλήρωση της 

αξιολόγησής της από την Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων, του επιστρέφεται 

ποσό έως τριάντα τοις εκατό (30%) της αξίας του εξοφλημένου παραβόλου. Σε περίπτωση 

μεταγενέστερης απόσυρσης της πρότυπης πρότασης, το καταβληθέν ποσό παραβόλου 

δεν επιστρέφεται. Σε περίπτωση όπου ο προτείνων αποσύρει την πρότυπη πρόταση που 

έχει υποβάλει, δεν δικαιούται να επανέλθει με νέα πρότυπη πρόταση ως προς το ίδιο έργο 

υποδομής για χρονική περίοδο έξι (6) μηνών. 
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5.1.4. Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων  

Η Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων συστήνεται και συγκροτείται με κοινή 

απόφαση των Υπουργών Υποδομών & Μεταφορών και Περιβάλλοντος & Ενέργειας. 

Κυρίαρχο αντικείμενό της αποτελεί η εξέταση και αξιολόγηση των πρότυπων προτάσεων 

και η εισήγηση προς τον αρμόδιο υπουργό ως προς την απόρριψη ή έγκριση πρότυπης 

πρότασης που έχει υποβληθεί. Αποτελείται από πέντε (5) τακτικά μέλη και ισάριθμα 

αναπληρωματικά. Υπάρχει η δυνατότητα συμμετοχής στην Επιτροπή Αξιολόγησης 

Πρότυπων Προτάσεων και ενός επιπλέον μέλους με εξειδίκευση στο αντικείμενο του 

προτεινόμενου έργου υποδομής, εφόσον κριθεί αναγκαίο. 

5.1.5. Αξιολόγηση πρότυπης πρότασης 

Η Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων εξετάζει κάθε πρόταση καινοτομίας που 

έχει υποβληθεί, κατά τη χρονική προτεραιότητα υποβολής της. Στο ενδεχόμενο όπου δύο 

ή περισσότερες πρότυπες προτάσεις έχουν υποβάλλει το ίδιο ή παρόμοιο αντικείμενο, η 

Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων εξετάζει ταυτόχρονα τις προτάσεις και 

εισηγείται την έγκριση αυτής, η οποία κρίνεται ως πλέον η σκόπιμη και συμφέρουσα και 

ταυτόχρονα την απόρριψη των λοιπών. 

Στο στάδιο της αξιολόγησης, η Επιτροπή πρώτα ελέγχει την πληρότητα της πρότασης και 

ενημερώνει σχετικά με τυχόν ελλείψεις τον προτείνοντα. Σε περίπτωση που εντοπιστούν  

ελλείποντα στοιχεία, ο προτείνων έχει στη διάθεσή του 30 ημέρες, ώστε να υποβάλλει τα 

πρόσθετα στοιχεία που θα του ζητηθούν. Η Επιτροπή Αξιολόγησης δύναται να προτείνει, 

με τη συνδρομή των συμβούλων της, τροποποιήσεις, με τις οποίες, να μη συνεπάγεται 

ουσιώδης μεταβολή των βασικών χαρακτηριστικών της πρότυπης πρότασης.  

Η διαδικασία αξιολόγησης της πρότυπης πρότασης από την Επιτροπή Αξιολόγησης 

Πρότυπων Προτάσεων ολοκληρώνεται εντός ενενήντα (90) ημερών από την ημερομηνία 

αποστολής του αποδεικτικού παραλαβής της πρότυπης πρότασης. 

Για να εισηγηθεί η Επιτροπή την απόρριψη της πρότυπης πρότασης, θα πρέπει να 

συντρέχει τουλάχιστον ένας λόγος, σχετικά με την αρτιότητα της υποβολής της 

προτεινόμενης πρότασης. Ενδεικτικά αναφέρονται τα παρακάτω: 

 Η μη παροχή πρόσθετου υλικού που ζητήθηκε, εντός της ορισμένης προθεσμίας 

 Η έλλειψη επαρκούς εμπειρίας του προτείνοντα στην υλοποίηση μεγάλων έργων 

υποδομής 

 Η μη εξυπηρέτηση των σκοπών που θεωρούνται ως απαραίτητη προϋπόθεση για 

να υλοποιηθεί το έργο υποδομής 

 Η έγκριση παρόμοιας πρότασης από την Κυβερνητική Επιτροπή Συμβάσεων 

Στρατηγικής Σημασίας. 
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Για να λάβει απόφαση έγκρισης ή απόρριψης, η Επιτροπή Αξιολόγησης Πρότυπων 

Προτάσεων, εξετάζει όλα τα ακόλουθα: 

 Την ένταξη και εναρμόνιση του προτεινόμενου έργου υποδομής με τον ευρύτερο 

σχεδιασμό και τις προτεραιότητες του Κράτους ή της αναθέτουσας αρχής ή του 

αναθέτοντος φορέα στον εκάστοτε τομέα, 

 την κοινωνικοοικονομική σκοπιμότητα και ωφέλεια του προτεινόμενου έργου, 

 τη βιωσιμότητα της προτεινόμενης επένδυσης, 

 τη δυνατότητα βραχυπρόθεσμης και μακροπρόθεσμης χρηματοδότησης του 

έργου από δημόσιους πόρους, 

 την ωριμότητα του προτεινόμενου έργου από πλευράς αδειοδοτήσεων και 

διαθέσιμης γης, καθώς και το χρονοδιάγραμμα υλοποίησης αυτού. 

Σε συνέχεια της αξιολόγησης, η Επιτροπή υποβάλλει την εισήγησή της στον αρμόδιο 

Υπουργό προς έγκριση. Η απόφαση του αρμόδιου Υπουργού, με την οποία απορρίπτεται 

η θετική εισήγηση της ή γίνεται αποδεκτή η αρνητική εισήγηση της Επιτροπής 

Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων κοινοποιείται προς τον προτείνοντα. Εφόσον ο 

αρμόδιος Υπουργός αποδεχτεί τη θετική εισήγηση της Επιτροπής Αξιολόγησης Πρότυπων 

Προτάσεων, εισάγει με πρότασή του την πρότυπη πρόταση προς τελική κρίση στην 

Κυβερνητική Επιτροπή Συμβάσεων Στρατηγικής Σημασίας. 

Σε περίπτωση που η εισήγηση της Επιτροπής Αξιολόγησης Πρότυπων Προτάσεων αφορά 

στην υλοποίηση του προτεινόμενου έργου με τη σύναψη σύμβασης σύμπραξης, η 

Κυβερνητική Επιτροπή Συμβάσεων Στρατηγικής Σημασίας ασκεί τα καθήκοντα της 

Διυπουργικής Επιτροπής Συμπράξεων Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα. 

Σε συνέχεια της έγκρισης της πρότασης καινοτομίας, ακολουθεί η δημοσίευσή της 

(έγκρισης) στις ιστοσελίδες της Αναθέτουσας Αρχής ή του αναθέτοντος φορέα και του 

εποπτεύοντος αυτών υπουργείου, αναγράφοντας την επωνυμία και τα στοιχεία 

επικοινωνίας του προτείνοντος, μία σύντομη περιγραφή του προτεινόμενου έργου, και  

την εκτιμώμενη αξία της προτεινόμενης επένδυσης. 

Η αναθέτουσα αρχή ή ο αναθέτων φορέας, μετά την κοινοποίηση της απόφασης έγκρισης 

της πρότυπης πρότασης, δύναται να ζητήσει από τον προτείνοντα να υποβάλλει 

προμελέτες και αναλυτικό προγραμματισμό ως προς τα επόμενα βήματα, καθώς και 

επιστολές δέσμευσης από χρηματοδοτικούς οργανισμούς. Στη συνέχεια, το υπουργείο 

γνωστοποιεί υποχρεωτικά και αμελλητί την πρόθεσή του να προβεί στη διαδικασία 

σύναψης της σχετικής σύμβασης δημοσιεύοντας προκαταρκτική προκήρυξη. Έπειτα, 

δρομολογεί μία διαγωνιστική διαδικασία η οποία θα διεξαχθεί με βάση τους όρους για τις 

ΣΔΙΤ ή τις Παραχωρήσεις.  
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5.1.6. Δικαίωμα Διεκδίκησης – Αποζημιώσεις 

Ο ιδιώτης που θα προτείνει την επένδυση πριμοδοτείται στη διαγωνιστική διαδικασία, 

ενώ σε περίπτωση που δεν κηρυχθεί μειοδότης του έργου, έχει το δικαίωμα να ισοφαρίσει 

τη χαμηλότερη προσφορά ή να αποζημιωθεί για τα έξοδα που δαπάνησε στη διαγωνιστική 

διαδικασία. Ειδικότερα, στις διαδικασίες ανάθεσης συμβάσεων παραχώρησης ή ΣΔΙΤ, 

εφόσον μετά την ολοκλήρωση του σταδίου εξέτασης και αξιολόγησης των οικονομικών 

προσφορών, ο προτείνων δεν έχει τεθεί πρώτος στον πίνακα κατάταξης, η αναθέτουσα 

αρχή υποχρεούται να καλέσει τον προσφέροντα που κατατάσσεται πρώτος, τον 

προτείνοντα, καθώς και τους προσφέροντες που έχουν καταταγεί σε θέση μεταξύ του 

πρώτου στον πίνακα κατάταξης και του προτείνοντος, προκειμένου να υποβάλουν 

βελτιωμένες οικονομικές προσφορές («δικαίωμα διεκδίκησης»), εντός εύλογης 

προθεσμίας είκοσι (20) ημερών. Κατόπιν της υποβολής βελτιωμένων οικονομικών 

προσφορών, προσωρινός ανάδοχος της σύμβασης ανακηρύσσεται ο προσφέρων που έχει 

υποβάλει την πλέον συμφέρουσα οικονομικώς, προσφορά, σύμφωνα με τις σχετικές 

προβλέψεις των τευχών διαγωνισμού. 

Εάν ο οριστικός ανάδοχος της σύμβασης ανακηρύσσεται διαγωνιζόμενος που δεν είναι ο 

προτείνων, ο οριστικός ανάδοχος υποχρεούται να καταβάλει στον προτείνοντα τα έξοδα 

προετοιμασίας της πρότυπης πρότασης. Σε περίπτωση οριστικής απόρριψης της 

προσφοράς του προτείνοντος σε οποιοδήποτε στάδιο της διαδικασίας ανάθεσης, ο 

προτείνων δικαιούται ομοίως να λάβει από τον οριστικό ανάδοχο τα έξοδα προετοιμασίας 

της πρότυπης πρότασης. Ο προσωρινός ανάδοχος, εφόσον δεν είναι ο προτείνων, 

υποχρεούται να καταθέσει στην αναθέτουσα αρχή ή στον αναθέτοντα φορέα πρόσθετη 

εγγύηση ποσού ίσου με τα έξοδα προετοιμασίας της πρότυπης πρότασης, εντός δέκα (10) 

ημερών από την κοινοποίηση σε αυτόν της απόφασης της αναθέτουσας αρχής ή του 

αναθέτοντος φορέα με την οποία αυτός ανακηρύσσεται προσωρινός ανάδοχος.  

Σε περίπτωση ματαίωσης της διαδικασίας ανάθεσης, ο προτείνων δεν αποζημιώνεται για 

τις δαπάνες που συνδέονται με την προετοιμασία, την υποβολή και την αξιολόγηση της 

πρότυπης πρότασης που υπέβαλε, ούτε για οποιασδήποτε φύσεως ζημία υπέστη με την 

υποβολή της πρότυπης πρότασης και διατηρεί τα δικαιώματα πνευματικής και 

βιομηχανικής ιδιοκτησίας που αφορούν στα στοιχεία του φακέλου υποβολής της 

πρότυπης πρότασης.  

5.1.7. Κριτική επί του νέου Νόμου «Πρότυπων Προτάσεων» 

Αν και πρόκειται για ένα νέο εργαλείο υλοποίησης έργων, όπου ο ιδιώτης έχει μελετήσει 

και καταλήξει σε ένα έργο υποδομής με αναπτυξιακά χαρακτηριστικά, ικανό να 

προσελκύσει πόρους από ιδιωτικά κεφάλαια και διεθνείς χρηματαγορές, η μεθοδολογία 

του έχει κερδίσει ήδη τους υπερασπιστές, αλλά και τους πολέμιούς του.  
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Όσοι υποστηρίζουν το νέο αυτό μοντέλο, κάνουν λόγο για μονόδρομο σε μία αγορά, όπως 

αυτή της ελληνικής, με μεγάλα προβλήματα στην ωρίμανση, στην εκτέλεση και στην 

παράδοση των έργων. Με το νέο αυτό μοντέλο, μπορούν να προχωρήσουν έργα που 

βρέθηκαν εκτός του Ταμείου Ανάκαμψης, λόγω απουσίας μελετητικής ωριμότητας και δεν 

μπορούν να υλοποιηθούν με την ταχύτητα και τις προϋποθέσεις που ορίζει το Ευρωπαϊκό 

πλαίσιο. Εκτιμάται πως με τις πρότυπες προτάσεις ένα έργο θα μπορεί να προχωρήσει 

μέσα σε 1,5 χρόνο, ενώ θα μπορούσε για παράδειγμα να δοθεί και γρήγορη λύση για το 

έντονο κυκλοφοριακό πρόβλημα της Αθήνας και να συμπεριληφθούν υποδομές με 

περιβαλλοντικό πρόσημο, όπως τα τμήματα των επεκτάσεων της Αττικής Οδού (π.χ η 

αστική σήραγγα Ηλιούπολης που θα συνδέει τον Καρέα με την Λεωφόρο Βουλιαγμένης, 

οι επεκτάσεις προς Λαύριο και Ραφήνα κ.α.). 

Ελκυστική είναι και η ευελιξία που παρέχεται στον εμπνευστή – προτείνοντα της 

πρότασης. Στην περίπτωση που μειοδότης ανακηρυχθεί όχι αυτός που έχει καταθέσει την 

«πρότυπη πρόταση», αλλά κάποιος ανταγωνιστής του, είτε ο ανάδοχος του έργου 

αναλαμβάνει να αποζημιώσει τον προτείνοντα για το κόστος των μελετών και της 

προπαρασκευής, είτε του προσφέρονται άλλα κίνητρα, όπως πχ δικαίωμα προαίρεσης. 

Έχει δηλαδή, τη δυνατότητα να αναλάβει το έργο, αν είναι διατεθειμένος να δώσει την 

ίδια προσφορά με αυτή που αναδείχθηκε ως μειοδότρια στο διαγωνισμό από τον 

ανταγωνιστή του. Αυτό αποτελεί ισχυρό κίνητρο, για κάθε κατηγορίας οικονομικό φορέα, 

να ωριμάσει και να προτείνει ένα έργο καινοτομίας, όπως αυτό ορίζεται στην κείμενη 

νομοθεσία. 

Από την άλλη πλευρά, όσοι επικρίνουν το νέο εργαλείο, υποστηρίζουν ότι είναι πεδίο 

διαφθοράς και ευνοεί εκείνον που προτείνει το έργο. Σε πρόσφατο συνέδριο του 

Economist16 το 2019 για τις υποδομές, έγινε αναφορά πως παρατηρήθηκαν φαινόμενα 

διαφθοράς σε χώρες όπως η Ινδία όπου υπάρχει διαφθορά βαθιά στο κράτος. Στην Ελλάδα 

τα τελευταία δέκα χρόνια δεν υπάρχουν τέτοιες ενδείξεις, καθώς δεν γίνονται απευθείας 

διαπραγματεύσεις με τους προτείνοντες και οι διαδικασίες είναι συμβατές με τις 

Ευρωπαϊκές οδηγίες.  

Ένα άλλο ζήτημα που τέθηκε είναι πως το νομοσχέδιο αφήνει αναξιοποίητη τη 

δυνατότητα καινοτομικών προτάσεων ή ενίσχυσης της ωρίμανσης για έργα με μικρότερο 

προϋπολογισμό από 200 εκ. σε όλη τη χώρα (σε επίπεδο περιφερειών ή δήμων), τα οποία 

μπορεί ωστόσο, να τεκμηριώνεται ότι έχουν σημαντική αξία. Σε συνέχεια λοιπόν, της 

θετικής ψήφισης του νόμου για την προώθηση των Πρότυπων Προτάσεων, είναι 

απαραίτητη η διεύρυνση της εφαρμογής του για να δοθεί η με ευέλικτα οικονομικά όρια 

προϋπολογισμού έργων, δυνατότητα υιοθέτησης και αξιοποίησης προτάσεων κάθε 

είδους από ιδιώτες, με σκοπό την ταχεία προώθηση έργων που δεν βρίσκονται σε 

                                                      
16 Εβδομαδιαίο περιοδικό οικονομικών νέων. 
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διαγωνιστική διαδικασία, και ταυτόχρονα τη σημαντική μείωση του προβλεπόμενου από 

τον νόμο προϋπολογισμού.  

Οι προτάσεις καινοτομίας, αποτελούν ένα πλαίσιο μεταρρύθμισης στο χώρο των 

δημοσίων έργων, αφενός γιατί επιτυγχάνεται η ωρίμανση έργων που η ίδια η αγορά 

θεωρεί σημαντικά και αφετέρου διότι δίνεται κίνητρο στον ιδιωτικό τομέα για την 

υποβολή πρότυπων τεχνικών λύσεων για την κατασκευή των έργων, που θα ελέγχονται 

από το έμπειρο δυναμικό του Υπουργείου, δημιουργώντας έτσι μια παρακαταθήκη 

γνώσης σε αυτό, η οποία με τη σειρά της, θα εξασφαλίσει την ταχύτερη μετάβαση σε μια 

νέα εποχή υλοποίησης έργων υποδομής.  

5.2. Ομόλογα Έργου 

Το δεύτερο σύγχρονο εργαλείο στην υλοποίηση έργων είναι τα Ομόλογα Έργων. Πρόκειται 

για έναν εναλλακτικό τρόπο χρηματοδότησης έργων, ο οποίος δεν έχει ανθίσει ακόμα 

στην Ελλάδα και πραγματοποιείται μέσω έκδοσης τίτλων (ομολόγων), τους οποίους 

αγοράζουν οι επενδυτές. Αφορά σε έργα υποδομών, με τη συμμετοχή φορέων του 

δημοσίου και σε ιδιωτικά χρηματοδοτούμενα έργα. Στα μεν δημόσια έργα το κόστος 

κατασκευής, η λειτουργία του έργου, αλλά και το ρίσκο ανήκουν στο Δημόσιο, στα δε 

ιδιωτικά χρηματοδοτούμενα έργα, το κόστος κατασκευής, λειτουργίας, καθώς και το 

ρίσκο, αναλαμβάνονται από τον ιδιώτη μέσω δανεισμού.  

5.2.1. Χαρακτηριστικά Ομόλογων Έργου 

Ειδικότερα, τα ομόλογα έργου τα εκδίδει ο ανάδοχος του έργου και αφορούν το 

συγκεκριμένο και μόνο έργο. Εκδίδονται για έργα κυρίως των τομέων μεταφορών, 

ενέργειας, δικτύων τεχνολογίας και κοινωνικών υποδομών, δηλαδή για έργα όπου είναι 

εφικτός ο υπολογισμός των εσόδων σε σημαντικό βαθμό. Πιο συγκεκριμένα, πρόκειται για 

έργα, όπως π.χ. ένα αεροδρόμιο ή μία μονάδα διαχείρισης απορριμμάτων, τα οποία 

παρουσιάζουν τα ακόλουθα κοινά και ευνοϊκά χαρακτηριστικά για μία επένδυση: 

 Έχουν γενικά προβλέψιμα, περιοδικά και σταθερά έσοδα, καθώς προέρχονται από 

μία δραστηριότητα και είναι εξασφαλισμένα (ring fenced) 

 Έχουν μεγάλη διάρκεια αποπληρωμής, συνεπώς και μεγάλη διάρκεια εσόδων 

 Παρουσιάζουν μικρό δείκτη παραβιάσεων/αστοχιών 

 Εμφανίζουν μεγάλο δείκτη επανόρθωσης. 

Προς αποφυγή σύγχυσης, αξίζει να σημειωθεί η διαφορά των ομόλογων έργων από τα 

εταιρικά ομόλογα. Στα εταιρικά ομόλογα ενώ υπάρχει νομικό πρόσωπο με δεδομένη 

περιουσία και σαφή οικονομικά στοιχεία, το business plan το υλοποιεί η διοίκηση, ενώ τα 

έσοδα είναι από διαφορετικές πηγές δραστηριοτήτων που αλληλεπιδρούν στο οικονομικό 

αποτέλεσμα της εταιρείας. Στα ομόλογα έργου, ο φορέας υλοποίησης δεν έχει περιουσία 
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παρά μόνο το έργο. Το έργο, όμως, ελέγχεται σε κάθε στάδιό του, όπως και η διοίκησή 

του, ενώ τα έσοδα είναι εξασφαλισμένα ως αποτέλεσμα της λειτουργίας του (έργου). 

5.2.2. Θεμελιώδεις Προϋποθέσεις αποτελεσματικής αγοράς Ομολόγων Έργου 

Σε έκθεσή της η PwC17 επισημαίνει τέσσερις ουσιώδεις προϋποθέσεις για τη δημιουργία 

μιας αποτελεσματικής αγοράς Ομολόγων Έργου: 

 Επαρκής εποπτεία και διαφάνεια επί των οικονομικών στοιχείων του έργου. 

Η λειτουργικότητα της αγοράς Ομολόγων Έργου προϋποθέτει την ύπαρξη 

σημαντικών εργαλείων ενημέρωσης των επενδυτών, καθώς και τη θέσπιση 

επαρκών κανόνων εποπτείας και διαφάνειας, σε παρόμοιο βαθμό με τις 

υποχρεώσεις που έχουν επιβληθεί στις εισηγμένες18 εταιρείες. Η εισαγωγή προς 

διαπραγμάτευση των Ομολόγων Έργου σε μια οργανωμένη χρηματιστηριακή 

αγορά, θα υποχρεώσει τους διαχειριστές του έργου σε αυστηρούς και 

καθορισμένους κανόνες εποπτείας και διαφάνειας, παρέχοντας αυξημένη 

ασφάλεια στους επενδυτές και ενημέρωση ως προς τα οικονομικά στοιχεία του 

έργου. 

 Επαρκής διαθεσιμότητα κεφαλαίων εκτός του παραδοσιακού τραπεζικού 

συστήματος. Βασική προϋπόθεση είναι η ύπαρξη μιας σταθερής και καλά 

δομημένης δημόσιας και ιδιωτικής ασφαλιστικής αγοράς, διοικούμενης από 

επαγγελματίες διαχειριστές κεφαλαίων, οι οποίοι πρέπει να έχουν αφενός την 

ευελιξία διασποράς των διαχειριζομένων κεφαλαίων σε ένα ευρύ φάσμα υψηλά 

αξιολογούμενων επενδυτικών εργαλείων, πέρα από τα κρατικά ομόλογα 

αξιολόγησης ΑΑΑ19, αφετέρου και τη διάθεση να αναλάβουν ένα αυξημένο, αλλά 

σε κάθε περίπτωση καλά προσδιορισμένο, ρίσκο, το οποίο σχετίζεται με την 

κατασκευή και λειτουργία του έργου. Οι ασφαλιστικές μεταρρυθμίσεις, οι οποίες 

αποσκοπούν στην ελάφρυνση των κρατικών προϋπολογισμών των χωρών μελών 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης, συμπεριλαμβανομένης της Ελλάδας, θα οδηγήσουν στην 

αύξηση της αγοράς ιδιωτικής ασφάλισης. Συνεπώς, τα Ομόλογα Έργου μπορούν να 

αποτελέσουν μια ελκυστική συμπληρωματική επιλογή άντλησης κεφαλαίων για 

έργα υποδομής και μία σημαντική κινητή αξία για τις ελληνικές εταιρείες ιδιωτικής 

ασφάλισης. 

 Ύπαρξη ενός σταθερού και καλά καθορισμένου φορολογικού συστήματος. 

Η ύπαρξη ενός σταθερού και καλά καθορισμένου φορολογικού συστήματος έχει 

ουσιώδη σημασία, καθώς παρέχει στους επενδυτές την απαραίτητη ασφάλεια, 

έτσι ώστε να προχωρήσουν σε μια μακροχρόνια δέσμευση κεφαλαίων. Το 

                                                      
17 Η PricewaterhouseCoopers - PwC αποτελεί μία από τις μεγαλύτερες συμβουλευτικές εταιρείες παροχής 
υπηρεσιών λογιστικής, τήρησης βιβλίων και ελέγχου και παροχής φορολογικών συμβουλών. 
18 Μια εισηγμένη εταιρεία είναι ένας τύπος ανώνυμης εταιρείας που εκδίδει τις μετοχές της σε 
χρηματοπιστωτικές αγορές που έχουν εισαχθεί προς διαπραγμάτευση. 
19 Αξιολόγηση πιστοληπτικής ικανότητας. Πρόκειται για την ικανότητα των επιχειρήσεων να 
ανταποκρίνονται στις δανειακές τους υποχρεώσεις. Η ικανότητα αυτή προκύπτει από την αξιολόγηση των 
χαρακτηριστικών των επιχειρήσεων οι οποίες εξετάζονται και αποτυπώνεται συνήθως σε δεκάβαθμη 
κλίμακα. Σε κάθε ζώνη της κλίμακας αντιστοιχεί συγκεκριμένη πιθανότητα εμφάνισης ασυνέπειας. 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%95%CF%80%CE%B9%CF%87%CE%B5%CE%AF%CF%81%CE%B7%CF%83%CE%B7


Σωτηρίου Α.             ΣΥΓΧΡΟΝΑ ΕΡΓΑΛΕΙΑ ΣΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ ΤΩΝ ΕΡΓΩΝ 
ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

86 
 

φορολογικό σύστημα δεν πρέπει να διαφοροποιεί το δανεισμό μέσω έκδοσης 

ομολόγων από τις υπόλοιπες μορφές χορήγησης δανειακών κεφαλαίων, ενώ 

επιπλέον φορολογικά κίνητρα δύναται να δοθούν για τη χρηματοδότηση έργων 

υποδομής σε κατασκευαστικό στάδιο. 
 Ενίσχυση της πιστοληπτικής αξιολόγησης20. Η ενίσχυση της πιστοληπτικής 

αξιολόγησης των Ομολόγων Έργου, με την αξιοποίηση των σχετικών μηχανισμών, 

έχει ιδιαίτερη σημασία στην προοπτική έκδοσης των ελληνικών Ομολόγων Έργου. 

Αυτό συμβαίνει γιατί αναβαθμίζεται η χαμηλή πιστοληπτική βαθμολόγηση της 

Ελλάδας από τους διεθνείς οίκους αξιολόγησης (rating agencies). 

5.2.3. Ο ρόλος του Χρηματιστηρίου 

Σημαντικό ρόλο στην έλευση και στην Ελλάδα των ομολόγων έργων μπορεί να 

διαδραματίσει και το Χρηματιστήριο Αθηνών, το οποίο αποτελεί δίαυλο επικοινωνίας με 

χρηματοοικονομικούς οίκους του εξωτερικού. Το ελληνικό χρηματιστήριο στηρίζει τον 

συγκεκριμένο τρόπο χρηματοδότησης και διερευνά την ανταπόκριση διεθνών 

διαμεσολαβητών σε εμπειρίες και βέλτιστες πρακτικές που έχουν εφαρμοστεί σε άλλες 

αγορές, οι οποίες έχουν αναπτύξει σχετικά προϊόντα, προκειμένου σε σύντομο χρονικό 

διάστημα, να μπορεί να διαμορφωθεί το κατάλληλο κανονιστικό πλαίσιο. 

Η εμπλοκή του χρηματιστηρίου είναι καθοριστική, καθώς για να λειτουργήσει σωστά η 

αγορά ομολόγων έργων, προϋποθέτει την ύπαρξη σημαντικών εργαλείων ενημέρωσης 

των επενδυτών και κανόνων εποπτείας και διαφάνειας, τα οποία θα επιταχυνθούν με την 

προώθηση πιλοτικών έργων. Ως εκ τούτου, είναι επιβεβλημένη η διαπραγμάτευση των εν 

λόγω ομολόγων σε ένα οργανωμένο χρηματιστηριακό περιβάλλον που θα αυξήσει τη 

ρευστότητα των ομολόγων και τη δυνατότητα εξόδου από την επένδυση, δρώντας 

κατευναστικά στο κόστος χρηματοδότησης του έργου και ανοίγοντας το δρόμο για τη 

συμμετοχή των μικροεπενδυτών. Εξίσου σημαντική προϋπόθεση είναι και η ύπαρξη μιας 

καλά δομημένης δημόσιας και ιδιωτικής ασφαλιστικής αγοράς, καθώς τα ταμεία και οι 

ασφαλιστικοί όμιλοι αποτελούν τους βασικούς υποψήφιους επενδυτές για τη 

συγκεκριμένη αγορά ομολόγων. Σημαντική πηγή κεφαλαίων μπορούν επίσης να 

αποτελέσουν τα αμοιβαία κεφάλαια21 και οι εταιρείες διαχείρισης επενδύσεων της 

χώρας.  

5.2.4. Η μέχρι σήμερα εμπειρία με τα Ομόλογα Έργου 

Η χρηματοδότηση έργων μέσω έκδοσης Ομολόγων Έργου κερδίζει σημαντικό έδαφος σε 

παγκόσμιο επίπεδο ως συμπληρωματική στα παραδοσιακά χρηματοδοτικά εργαλεία. 

                                                      
20 Πιστοληπτική ικανότητα είναι η αξιοπιστία και η φερεγγυότητα μιας επιχείρησης στην αποπληρωμή των 
χρεών της. 
21 Αμοιβαίο κεφάλαιο είναι ένα χαρτοφυλάκιο αξιών με διασπορά, το οποίο διαχειρίζεται μία ανώνυμη 
εταιρεία διαχείρισης αμοιβαίων κεφαλαίων για λογαριασμό όλων των μεριδιούχων που συνεισέφεραν 
κεφάλαια. 
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Βοηθά στη γεφύρωση προσφοράς - ζήτησης στη χρηματοδότηση έργων υποδομής, η 

οποία είναι αναγκαία για τη μελλοντική οικονομική ανάπτυξη τόσο των αναπτυσσόμενων 

όσο και των ανεπτυγμένων αγορών. Σύμφωνα με ανάλυση του IJ Global22, το 1ο εξάμηνο 

του 2014 αντλήθηκαν παγκοσμίως $14 δισ. κεφάλαια από την έκδοση Ομολόγων Έργου - 

αύξηση 600% σε σχέση με το 1ο εξάμηνο του 2009. 

Οι ομολογιούχοι δεν είναι συχνά διατεθειμένοι να αναλάβουν επιπλέον ρίσκο, ωστόσο τα 

Ομόλογα Έργου, μπορούν να αποτελέσουν ελκυστικό επενδυτικό εργαλείο για πολλές 

κατηγορίες επενδυτών. Οι μικροεπενδυτές αναζητούν υψηλότερες αποδόσεις σε 

σύγκριση με τα κρατικά ομόλογα υψηλής πιστοληπτικής αξιολόγησης (η απόδοση των 

οποίων βρίσκεται σε ιστορικά χαμηλά επίπεδα) σε συνδυασμό με την ασφάλεια που 

παρέχει η υψηλή σχετικά προβλεψιμότητα των μελλοντικών χρηματοροών των 

χρηματοδοτούμενων έργων. 

Η χρήση εξειδικευμένων μηχανισμών και εργαλείων ενίσχυσης της πιστοληπτικής 

αξιολόγησης των Ομολόγων Έργου στα επίπεδα που είναι αποδεκτά από το επενδυτικό 

κοινό, μπορεί να είναι απαραίτητη έτσι ώστε η επένδυση να γίνει ελκυστικότερη στους πιο 

συντηρητικούς επενδυτές όπως τα ασφαλιστικά ταμεία. Η Ευρωπαϊκή Τράπεζα 

Επενδύσεων, μέσω της πρωτοβουλίας «Europe 2020 Project Bond Initiative»23 διαθέτει 

ένα σχετικό μηχανισμό ενίσχυσης ομολόγων έργου, μέσω χορήγησης διαθεσίμων 

γραμμών χρηματοδότησης, τα οποία αντλούνται σε περίπτωση που οι χρηματοροές του 

έργου δεν επαρκούν για την εξυπηρέτηση του πρωτεύοντος δανεισμού. 

5.2.5. Σημεία προσοχής στα Ομόλογα έργων 

Το βασικότερο στοιχείο για την εξασφάλιση των εσόδων ενός έργου είναι η κατανόηση 

και η σωστή κατανομή των κινδύνων που το διέπουν. Ειδικότερα, ο επενδυτής, ο οποίος 

αναλαμβάνει το ρίσκο, καλείται να αξιολογήσει την ασφάλεια του έργου γύρω από τα 

περιβαλλοντικά και νομοθετικά ζητήματα, τον τρόπο και την αμεσότητα καταβολής 

αποζημιώσεων και ποσών καταγγελίας εκ μέρους του δημοσίου φορέα. 

Στο πλαίσιο αυτό, ο επενδυτής πρέπει να εξασφαλίσει τα παρακάτω: 

 Ένα σαφές πλαίσιο αρμοδιοτήτων και ευθυνών εκπρόσωπου επενδυτών 

 Μία τυποποιημένη και ταχεία διαδικασία λήψεως αποφάσεων 

 Κοινές παραδοχές στις διαδικασίες αντικατάστασης ή υποκατάστασης 

 Κοινές παραδοχές στον τρόπο και μέσα επίλυσης διαφορών και προσφυγής στη 

δικαιοσύνη 

                                                      
22 Η IJGlobal είναι έντυπη έκδοση και ηλεκτρονική πλατφόρμα ενημέρωσης για χρηματοδοτήσεις έργων 
(project financing) & υποδομές που παρέχει σε κορυφαίους παγκοσμίως παρόχους χρηματοδότησης έργων 
(project financing lenders), συμβούλους και επενδυτές λεπτομερείς πληροφορίες σχετικές με τη 
χρηματοοικονομική διάρθρωση, την πολιτική, την τιμολόγηση και τους βασικούς παίχτες που επηρεάζουν 
τις συναλλαγές και τις τάσεις. Πρόκειται για μία από τις μεγαλύτερες πηγές δεδομένων υποδομής και 
χρηματοδότησης έργων παγκοσμίως. 
23 Το μέσο για την «Πρωτοβουλία ομόλογων έργων Ευρώπη 2020» έχει σχεδιαστεί για να παρέχει μια 
εναλλακτική λύση στη χρηματοδότηση έργων μέσω τραπεζικών δανείων ή επιχορηγήσεων του δημόσιου 
τομέα, προκειμένου να καλυφθεί το χρηματοδοτικό κενό των υποδομών.  
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 Άμεσους και αυτοματοποιημένους μηχανισμούς καταβολής αποζημιώσεων από 

όποιον έχει αναλάβει τον κίνδυνο πληρωμής τους 

 Τους μηχανισμούς ενίσχυσης πιστοληπτικής αξιολόγησης. 

Σημαντικός παράγοντας είναι αδιαμφισβήτητα η πιστοληπτική ικανότητα και αξιολόγηση 

της χώρας στην οποία υλοποιείται το έργο, αλλά και ο ευρύτερος έλεγχος τεχνικής και 

πιστοληπτικής επάρκειας των συμβαλλομένων μερών. 

Οι παρούσες συνθήκες, όπου τα παραδοσιακά εργαλεία χρηματοδότησης δεν είναι σε 

θέση να χρηματοδοτήσουν το σύνολο των προγραμματισμένων ή και επιθυμητών έργων, 

ο ρόλος των ιδιωτικών κεφαλαίων είναι ιδιαίτερα σημαντικός για την υλοποίησή τους. 

Διαφαίνεται λοιπόν, πως η έκδοση ομολόγων μπορεί να λειτουργήσει συμπληρωματικά, 

γεφυρώνοντας το χρηματοδοτικό κενό των έργων υποδομής. 

Στο κεφάλαιο που ακολουθεί, θα πραγματοποιηθεί μία εισαγωγή στα συγκοινωνιακά 

έργα και στην αξιολόγηση αυτών, ενώ στη συνέχεια ακολουθεί η παρουσίαση ενός οδικού 

έργου υποδομής, το οποίο έχει λάβει δημοσιότητας, ωστόσο δεν ολοκληρώθηκε. Θα γίνει, 

η διερεύνηση των ωφελειών κατασκευής του και στο τέλος θα δομηθεί ένα μοντέλο 

χρηματοδότησης, το οποίο να μπορεί να υποστηρίξει την υλοποίησή του. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6                                                                       

ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΟΔΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

6.1. Εισαγωγή στα οδικά έργα υποδομής 

Το ελληνικό οδικό δίκτυο εκτείνεται σε μήκος μεγαλύτερο των 2.000 χλμ με προδιαγραφές 

αντίστοιχες των σύγχρονων αυτοκινητοδρόμων. Τα τελευταία χρόνια έχει δοθεί έμφαση 

στην αναβάθμιση του εθνικού οδικού δικτύου με χαρακτηριστικά κλειστού 

αυτοκινητοδρόμου τετράιχνης ή και εξάιχνης διατομής, κυρίως μέσα από την μέθοδο της 

Παραχώρησης. Η ποιότητά του μάλιστα, αξιολογείται για τη διετία 2018-1019 από το EU 

Transport Scoreboard24 στο μέσο όρο των χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Για τη δεκαετία 

2010-2020, η Ελλάδα έλαβε την πρώτη θέση ανάμεσα στα υπόλοιπα μέλη της Ε.Ε., με το 

δείκτη μείωσης θανατηφόρων ατυχημάτων (PIN)25 να αγγίζει το 54%. 

Αυτές είναι πολύ σημαντικές ενδείξεις, καθώς αποδεικνύεται πως το ελληνικό δημόσιο 

παρ’ όλους τους περιορισμούς που αντιμετωπίζει, έχει την δυνατότητα αναβάθμισης και 

αναμόρφωσης του εθνικού οδικού δικτύου με ποιοτικά και σύγχρονα χαρακτηριστικά, 

μέσω δημόσιων κεφαλαίων (κρατικός προϋπολογισμός και κονδύλια), χάρη στην 

τεχνογνωσία και την ευελιξία των ιδιωτών-παραχωρησιούχων.  

Πίνακας 4: Συνολικό μήκος Αυτοκινητόδρομων Ελλάδας 
Πηγή: Hellastron, ίδια επεξεργασία 

Αυτοκινητόδρομος 
Μήκος Αυτοκινητόδρομου 

σε χλμ (με τα υπό 

κατασκευή)  

Αττική Οδός 70 

Γέφυρα (Ρίου - Αντιρρίου) 4 

Νέα Οδός (ΑΘΕ) 377 

Κεντρική Οδός (ΑΘΕ & Ε-65) 248 

Ολυμπία Οδός 202 

Μορέας 205 

Αιγαίου (ΑΘΕ) 230 

Εγνατία Οδός (και κάθετοι άξονες) 1000 

Συνολικό μήκος  2336 

 

                                                      
24 Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή δημοσιεύει τον «Πίνακα Αποτελεσμάτων Μεταφορών της ΕΕ», ο οποίος συγκρίνει 
την απόδοση των κρατών μελών σε 30 πτυχές των μεταφορών. Ο στόχος του πίνακα αποτελεσμάτων είναι 
να βοηθήσει τα κράτη μέλη να εντοπίσουν τομείς που απαιτούν επενδύσεις, να θέσουν προτεραιότητας και 
να θεσπίσουν δράσεις. 
25 PIN: Road Safety Performance Index. Πρόκειται για το δείκτη θανατηφόρων ατυχημάτων, με στόχο τη 
μείωση στο 50%. 
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Η συντήρηση και η εκμετάλλευση των ως άνω αυτοκινητόδρομων αυτών είναι πλέον 

ευθύνη ιδιωτικών κατασκευαστικών εταιρειών, αφού το Δημόσιο τα έχει παραχωρήσει 

στις κατασκευαστικές κοινοπραξίες που έχουν αναλάβει την κατασκευή, συντήρηση και 

εκμετάλλευση του συνόλου των αυτοκινητοδρόμων της χώρας. 

Μετά από διαδοχικές εγκαινιάσεις αυτοκινητόδρομων και οδικών τμημάτων πολλών 

χιλιομέτρων σε Ολυμπία Οδό, Ιόνια Οδό, Α.Θ.Ε. (Αυτοκινητόδρομος Αιγαίου, Νέα Οδός και 

Οδός Κεντρικής Ελλάδας), Ε-65 και Αυτοκινητόδρομο Μορέα, η πρώτη γενιά του νέου 

δικτύου αυτοκινητοδρόμων της χώρας έχει αναβαθμίσει την ποιότητα των μεταφορών και 

μετακινήσεων, εξυπηρετώντας ταυτόχρονα και την προσπελασιμότητα προς το εξωτερικό. 

Δημοπρατούνται διαρκώς νέα οδικά έργα με σκοπό να συμπληρώσουν και να επεκτείνουν 

τους υφιστάμενους άξονες, εξυπηρετώντας τις μετακινήσεις σε Βορρά-Νότο-Ανατολή-

Δύση της ηπειρωτικής Ελλάδας, αλλά και να αναβαθμίσουν το δίκτυο της Κρήτης (π.χ. 

Βόρειος Οδικός Άξονας Κρήτης – ΒΟΑΚ). Με τον τρόπο αυτόν, η Ελλάδα θα μπορεί να 

διεκδικήσει μία αρκετά υψηλή θέση σε πανευρωπαϊκό επίπεδο, αναφορικά με την 

κάλυψή του δικτύου τους από κλειστούς και σύγχρονους αυτοκινητόδρομους. 

Στον παρακάτω χάρτη, απεικονίζονται οι αυτοκινητόδρομοι της Ελλάδας, 

συμπεριλαμβανομένων των δύο υπό κατασκευή τμημάτων, και η επωνυμία της εταιρείας 

διαχείρισης του καθενός. 

 

Εικόνα 3: Οι υφιστάμενοι αυτοκινητόδρομοι στην Ελλάδα 

Πηγή: Hellastron 

Η παράγραφος που ακολουθεί, έχει ως σκοπό την ανάδειξη όλων των ωφελειών που 

προκύπτουν κατά την ανάπτυξη και λειτουργία των οδικών έργων υποδομής. 
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6.2. Βασικές μεταβολές που προκαλούν τα συγκοινωνιακά έργα 

Κύριος στόχος υλοποίησης ενός συγκοινωνιακού έργου (π.χ. αυτοκινητόδρομος) είναι η 

εξυπηρέτηση των μετακινήσεων των οδηγών – χρηστών, βελτιώνοντας τις συνθήκες 

μετακίνησής τους και εξασφαλίζοντας στο μέγιστο την ασφάλειά τους. Νέες χαράξεις 

προστίθενται ώστε να μειώσουν τις αποστάσεις, τους απαιτούμενους χρόνους ταξιδιού 

και να βοηθήσουν στην ανάπτυξη της οικονομίας σε πολλές περιοχές της χώρας. 

Ακολούθως, αναφέρονται κάποιες από τις ευρύτερες επιδράσεις των έργων μεταφοράς 

σύμφωνα με τον OECD26: 

 Ευκολία πρόσβασης: Ο όρος «πρόσβαση» αναφέρεται στις οικονομικές και 

κοινωνικές δραστηριότητες με τις οποίες προσεγγίζει κάποιος τον προορισμό του, 

κάνοντας χρήση του δικτύου μεταφορών. Η βελτίωσή της συνεπάγεται την αύξηση 

του μεγέθους της αγοράς για τον τουρισμό, τις κατασκευές και την απασχόληση, 

με αποτέλεσμα τον αυξημένο ανταγωνισμό ή/ και συγκεντρωτισμό. Οι επιδράσεις 

λοιπόν, για την επηρεαζόμενη περιοχή ενδέχεται να είναι τόσο θετικές, όσο και 

αρνητικές, αναλόγως με το αρχικό επίπεδο ανταγωνιστικότητας. 

 Απασχόληση: Η ανάπτυξη των επενδύσεων έχει επίπτωση στο εθνικό εισόδημα, 

μεγαλύτερη από το ύψος της αύξησης της ίδιας της επένδυσης. Αυτό οφείλεται στο 

γεγονός ότι με την αύξηση των επενδύσεων, διευρύνεται η παραγωγική βάση της 

οικονομίας και ευνοούνται οι προϋποθέσεις για μελλοντική αύξηση του εθνικού 

προϊόντος. Κατά τη διάρκεια της κατασκευής, λειτουργίας και συντήρησης ενός 

οδικού έργου μεταφοράς, οι επιδράσεις στην απασχόληση περιλαμβάνουν όχι 

μόνο τις νέες θέσεις εργασίας που θα προκύψουν, αλλά και αυτές που θα 

προσελκυθούν.  

 Αποδοτικότητα: Η καλύτερη πρόσβαση στην αγορά δημιουργεί νέες ευκαιρίες και 

αυξημένο ανταγωνισμό, οδηγώντας σε ακόμα μεγαλύτερη αύξηση της 

κερδοφορίας. Η αγορά και οι οικονομικοί πόροι ανακατανέμονται, ωφελώντας τις 

επιχειρήσεις που δύνανται να προσαρμοστούν στη νέα κατάσταση. Επηρεάζεται, 

λοιπόν, η παραγωγικότητα του ιδιωτικού κεφαλαίου και κατά συνέπεια η 

αποδοτικότητα, με αποτέλεσμα την επίτευξη οικονομικής ανάπτυξης. 

 Κοινωνικός συνυπολογισμός: Τα συγκοινωνιακά έργα υποδομών σε περιοχές όπου 

επικρατούν οικονομικά και κοινωνικά προβλήματα, δύναται να οδηγήσουν στον 

περαιτέρω αποκλεισμό του, αλλά μπορούν και να συμβάλλουν στην επίλυση των 

εν λόγω προβλημάτων απομόνωσης, μέσω της βελτίωσης της πρόσβασης και της 

κινητικότητας. 

 Περιβάλλον: Κατά τη φάση της αποτίμησης των οδικών έργων μεταφοράς, είναι 

απαραίτητο να εκτιμηθούν οι εξωτερικές επιδράσεις στο περιβάλλον, οι οποίες 

                                                      
26 OECD: Organization for Economic Co-Operation and Development, Οργανισμός Οικονομικής Συνεργασίας 
και Ανάπτυξης. Ο οργανισμός παρέχει ένα περιβάλλον όπου οι κυβερνήσεις μπορούν να συγκρίνουν 
εφαρμογές πολιτικής, να βρουν απαντήσεις στα κοινά προβλήματα, να προσδιορίσουν τις καλές πρακτικές 
και να συντονίσουν τις εσωτερικές και διεθνείς πολιτικές. 
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σχετίζονται με την ατμοσφαιρική ρύπανση, τη ρύπανση των υδάτων, την 

ηχορύπανση, τη χρήση των φυσικών πόρων κ.α. 

Ειδικότερα, τα συγκοινωνιακά έργα σχεδιάζονται και υλοποιούνται για τους εξής 

στρατηγικούς στόχους (Πολύζος, 2018): 

 Η εθνική, διαπεριφερειακή και περιφερειακή διασύνδεση της χώρας προάγει την 

περιφερειακή ανάπτυξη και την οικονομική συνοχή, με αποτέλεσμα την 

αντιμετώπιση φαινομένων κοινωνικού και χωρικού αποκλεισμού συγκεκριμένων 

οικιστικών περιοχών, εξαιτίας της περιορισμένης προσβασιμότητας και επιπλέον 

ολοκληρώνει το σύστημα μεταφορών της χώρας σε περιφερειακό και τοπικό 

επίπεδο. 

 Τη βελτίωση της αποδοτικότητας του μεταφορικού δικτύου και τη μείωση των 

γεωγραφικών (αστικών και υπεραστικών) αποστάσεων και συνεπώς την 

κατανάλωση καυσίμων, η οποία πιθανόν να συμβάλλει και στη μείωση του 

περιβαλλοντικού αποτυπώματος. 

 Την αναβάθμιση της υποδομής και της ποιότητας μεταφοράς επιβατών και 

εμπορευμάτων, την εξασφάλιση κατάλληλων συνθηκών προκειμένου να 

περιοριστούν τα ατυχημάτων, ειδικότερα τα τροχαία, αυξάνοντας παράλληλα τη 

χωρική συνοχή και την οικονομική αλληλεξάρτηση των εξυπηρετούμενων, από τα 

έργα, περιοχών. 

 Την ανακούφιση της κυκλοφοριακής συμφόρησης, ελαχιστοποιώντας τους 

περιορισμούς μετακίνησης και αυξάνοντας τη χωρητικότητα των οδών. 

 Τη βελτίωση της ποιότητας και τη μείωση του χρόνου ταξιδιού, που οδηγούν σε 

αύξηση της ζήτησης για μεταφορικές υπηρεσίες. 

Ειδικότερα, κατά την κατασκευή και λειτουργία ενός οδικού έργου προκύπτουν 

πολλαπλές ωφέλειες, για τον υπολογισμό των οποίων προϋποτίθεται η γνώση και η 

αξιολόγηση των χαρακτηριστικών των υφιστάμενων και νέων μετακινήσεων. Στη συνέχεια 

αναλύονται συγκεκριμένες βασικές κατηγορίες ωφελειών, που δύναται να επιφέρει η 

κατασκευή και η λειτουργία συγκοινωνιακών έργων. 

6.2.1. Μείωση λειτουργικού κόστους 

Ως λειτουργικό κόστος ορίζεται το κόστος που απαιτείται για να εκτελέσει ένα όχημα μία 

διαδρομή (Ματθαίου, 2008). Γενικώς εκφράζεται ως κόστος ανά χιλιόμετρο και σχετίζεται 

με την απόσταση, την ταχύτητα, τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά και την επιφάνεια της 

οδού επί της οποίας μετακινούνται τα οχήματα. Στο κόστος λειτουργίας των οχημάτων 

συνυπολογίζονται η απόσβεση κεφαλαίου αγοράς, τα καύσιμα, τα λιπαντικά, η 

συντήρηση, οι επισκευές και η φθορά των ελαστικών. 

Για την εκτίμηση του κόστους λειτουργίας, πρέπει να διατίθενται οι πληροφορίες που 

σχετίζονται με τις εξής βασικές παραμέτρους: 
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 Κυκλοφοριακοί φόρτοι: Η εκτίμηση του φόρτου κυκλοφορίας γίνεται σε ετήσια 

βάση, σύμφωνα με τα διαθέσιμα ιστορικά στοιχεία κυκλοφορίας. Πιο 

συγκεκριμένα, στον υπολογισμό του φόρτου συνυπολογίζονται: 

- Η κανονική κυκλοφορία, δηλ. η υφιστάμενη, βάσει μετρήσεων, 

- Η παράγωγη ή πρόσθετη κυκλοφορία (induced traffic), δηλαδή οι νέες 

μετακινήσεις που προκύπτουν λόγω του νέου έργου, 

- Η προσελκυσμένη κυκλοφορία από τα λοιπά υφιστάμενα οδικά τμήματα προς 

το νέο έργο, λόγω μείωσης του μεταφορικού κόστους. 

 

Η εκτίμηση του αναμενόμενου φόρτου είναι η πιο σημαντική πρόβλεψη σε ένα 

οδικό έργο υποδομών, τόσο από το σχεδιασμό όσο και από την μετέπειτα 

λειτουργία και συντήρησή του. Στον πίνακα που ακολουθεί, διαφαίνεται πόσο 

σημαντική είναι η επίπτωση του κυκλοφοριακού φόρτου, έναντι λοιπών στοιχείων 

σχεδιασμού, στα μεγέθη κόστους ενός αυτοκινητόδρομου. 

Πίνακας 5: Επιπτώσεις κυκλοφοριακού φόρτου 

Πηγή: Παπαχαραλάμπους, 2018 
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 Σύνθεση κυκλοφορίας: Πρόκειται για τις κατηγορίες οχημάτων (ποσοστό ελαφρών 

και βαρέων οχημάτων) που εκτιμάται πως θα εξυπηρετούνται από το δίκτυο. 

 Ταχύτητα κυκλοφορίας: Η ταχύτητα συμμετέχει στον υπολογισμό του 

λειτουργικού κόστους και του κόστους μετακίνησης, μέσω της κατανάλωσης 

καυσίμων.  

6.2.2. Μείωση ατυχημάτων 

Στο πλαίσιο κατασκευής ενός νέου συγκοινωνιακού έργου ή βελτίωσης ενός υφιστάμενου, 

εφαρμόζονται οι σύγχρονες απαιτήσεις λειτουργικότητας και ασφάλειας και ως εκ τούτου 

αναμένεται μείωση του δείκτη ατυχημάτων. Τα νέα οδικά έργα, μέσω των εν λόγω 

προδιαγραφών αυξάνουν και την αίσθηση της οδικής ασφάλειας για τους χρήστες τους. 

Οι ωφέλειες από τη μείωση των ατυχημάτων καθορίζονται με γνώμονα τις ακόλουθες 

συνιστώσες: 

 Πλήθος θανάτων ανά ατύχημα  

 Πλήθος τραυματισμών ανά ατύχημα 

 Ύψος υλικών ζημιών ανά ατύχημα. 

Στο κόστος των ατυχημάτων περιλαμβάνονται οι απώλειες ζωής, οι τραυματισμοί, οι 

αναπηρίες, οι απώλειες παραγωγικότητας, η ψυχική οδύνη, οι υλικές καταστροφές και το 

κόστος αποφυγής ατυχημάτων (Πολύζος, 2017). Ένα ατύχημα με υλικές ζημίες είναι 

εύκολο να αποτιμηθεί οικονομικά, σύμφωνα με τα στατιστικά στοιχεία που διαθέτουν οι 

ασφαλιστικές εταιρείες, σε αντίθεση με ένα θανατηφόρο ατύχημα. Οι τραυματισμοί 

αποτιμώνται βάσει ιατρικών δαπανών και της απολεσθείσας παραγωγικής δυνατότητας, 

ενώ για την αξία της ανθρώπινης ζωής συνεκτιμάται η απόδοση που θα είχε ο άνθρωπος 

από την εργασία του. Γενικώς, το κόστος των ατυχημάτων συσχετίζεται με τις 

αποζημιώσεις που καταβάλλουν οι ασφαλιστικές εταιρείες ή με την αποζημίωση που 

επιδικάζουν τα αρμόδια δικαστήρια. 

Οι ωφέλειες που προκύπτουν από τη μείωση των ατυχημάτων υπολογίζονται από το 

γινόμενο της διαφοράς των ατυχημάτων προ και μετά το νέο έργο, επί το μέσο οικονομικό 

κόστος κάθε ατυχήματος. 

6.2.3. Εξοικονόμηση χρόνου μετακίνησης 

Σύμφωνα με τον Προφυλλίδη (2009), η εξοικονόμηση χρόνου διαδρομής αποτελεί, στην 

πλειονότητα των περιπτώσεων, τη βασική θετική επίπτωση των συγκοινωνιακών έργων 

και για τις χώρες της Ευρώπης, αποτελεί περισσότερο από το 50% των συνολικών 

ωφελειών ενός νέου οδικού έργου υποδομής. 
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Σε αυτήν τη συνιστώσα εισάγεται η έννοια της αξίας του χρόνου, η οποία εκφράζεται σε 

€/ανθρωποώρα και η τιμή της εξαρτάται από τον σκοπό μετακίνησης, την κατηγορία 

οχήματος και τα εισοδηματικά κριτήρια. 

Ειδικότερα, η αξία που προσδίδεται στο χρόνο που εξοικονομείται, συναρτάται: 

 Για τους μετακινούμενος με σκοπό μετακίνησης την εργασία: με το ωρομίσθιό 

τους. 

 Για τους μετακινούμενους με άλλο σκοπό, το ποσοστό κυμαίνεται από 20% έως 

50% του παραπάνω ωρομισθίου, ανάλογα με τον σκοπό μετακίνησης, την ηλικία 

του οδηγού και το ποσοστό του εξοικονομούμενου χρόνου, ως προς τον συνολικό 

χρόνο μετακίνησης. 

 Για τα εμπορεύματα, η αύξηση της χρησιμότητας του εμπορεύματος λόγω της 

μεταφοράς του σε λιγότερο χρόνο.  

6.2.4. Περιφερειακή ανάπτυξη 

Ένα συγκοινωνιακό έργο αναμένεται να αναδιανείμει χωρικά την οικονομική ανάπτυξη 

των περιοχών που επηρεάζονται από την κατασκευή και τη λειτουργία του, χωρίς αυτό να 

ισχύει πάντοτε, κυρίως όσον αφορά στα διαπεριφερειακά έργα. Για το λόγο αυτό, με την 

κατασκευή ενός αυτοκινητόδρομου προκύπτουν και αναδιανεμητικές επιδράσεις 

(Πολύζος, 2011) στις περιοχές που επηρεάζονται από τη λειτουργία του, οι οποίες 

(επιδράσεις) δεν παράγουν κάποιο νέο αποτέλεσμα, αλλά αναδιανέμουν την ανάπτυξη 

χωρικά. 

Η μεταφορά των παραγωγικών συντελεστών, αλλά και η διάχυση της τεχνογνωσίας (know 

how) και της τεχνολογίας από τα ανεπτυγμένα κέντρα στις υπό ανάπτυξη περιφέρειες, θα 

επιφέρει αύξηση στην παραγωγικότητα των άμεσα επηρεαζόμενων περιφερειών. 

Δραστηριότητες που σχετίζονται με τον τουρισμό, τον πολιτισμό, την εκμετάλλευση 

φυσικών πόρων, κ.α. θα αναπτυχθούν, αναδεικνύοντας τα πλεονεκτήματα της 

περιφέρειας. 

Όσον αφορά στην επίδραση του εμπορίου προϊόντων ή υπηρεσιών, έχει παρατηρηθεί πως 

η βιομηχανία δεν κινείται πάντα προς την κατεύθυνση όπου ελαχιστοποιείται το κόστος 

παραγωγής, αλλά σύμφωνα με τη συνολική ανταγωνιστικότητα της περιφερειακής 

οικονομίας. Η δυνατότητα, λοιπόν, πιθανής μείωσης μεταφορικού κόστους, σε συνθήκες 

με μεγάλη παραγωγικότητα, πιθανολογείται πως θα επιφέρει αύξηση των εμπορικών 

συναλλαγών και επομένως όφελος για την οικονομία της εν λόγω περιφέρειας. 

Η ωφέλεια από την περιφερειακή ανάπτυξη είναι δύσκολο να εκτιμηθεί και να καθοριστεί 

πλήρως αν δεν είναι γνωστή η ευαισθησία της τοπικής παραγωγής στο μεταφορικό 

κόστος. Η εν λόγω εκτίμηση πραγματοποιείται βάσει του υπολογισμού των μεταβολών 
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που θα εμφανιστούν ύστερα από την κατασκευή ενός συγκοινωνιακού έργου, όπως λ.χ. η 

μεταβολή στο παραγόμενο ΑΕΠ κάθε περιφέρειας. 

6.3. Αξιολόγηση ενός οδικού έργου 

Η αξιολόγηση ενός έργου υποδομής, αποβλέπει στη διασφάλιση της βιωσιμότητάς του. 

Εξετάζονται οι συνθήκες που θα καταστήσουν την κατασκευή (και τη λειτουργία) του εν 

λόγω έργου συμφέρουσα και αποτελεσματική. Η αξιολόγηση της επένδυσης για το έργο 

διακρίνεται σε δύο φάσεις (Πολύζος, 2018): 

 1η φάση: Πραγματοποιείται ο εντοπισμός αναμενόμενων εισροών και εκροών της 

επένδυσης. Πρόκειται για την περισσότερο δύσκολη διαδικασία, καθώς 

εμπεριέχεται μεγαλύτερη αβεβαιότητα. 

 2η φάση: Διακρίνεται από ένα μεθοδολογικό - αναλυτικό χαρακτήρα και έχει ως 

στόχο την επεξεργασία των δεδομένων και των παραδοχών της πρώτης φάσης. 

Η διαδικασία της αξιολόγησης από τη σκοπιά της ιδιωτικό-οικονομικής αξιολόγησης 

περιλαμβάνει: 

 Τον υπολογισμό του συνολικού κόστους που απαιτείται για την υλοποίηση της 

επένδυσης, τη χρονική κλιμάκωση της χρηματοδότησης του έργου και τον 

υπολογισμό του κόστους λειτουργίας της επένδυσης. 

 Τον υπολογισμό των προβλεπόμενων εσόδων της επένδυσης και την κατάρτιση 

πίνακα ταμειακών χρηματοροών (+έσοδα –κόστος). 

 Την εκτίμηση της αποδοτικότητας της επένδυσης, δηλαδή τον υπολογισμό της 

περιόδου αποπληρωμής του κεφαλαίου, του απλού λόγου απόδοσης, της καθαρής 

παρούσας αξίας (ΚΠΑ) ή της εσωτερικής αποδοτικότητας. 

 Την αξιολόγηση του βαθμού αβεβαιότητας της επένδυσης με την ανάλυση 

ευαισθησίας των κρίσιμων μεταβλητών. 

 Τη διατύπωση γενικών συμπερασμάτων για την αποδοτικότητα της επένδυσης. 

Ακολουθεί σχήμα με τα βήματα αξιολόγησης μίας νέας επένδυσης, προσαρμοσμένο στην 

περίπτωση ενός νέου αυτοκινητόδρομου. 
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Πίνακας 6: Βήματα αξιολόγησης μίας νέας επένδυσης 

Πηγή: Πολύζος 2018, Ίδια επεξεργασία 

 

Εφόσον προσδιοριστούν όλα τα απαραίτητα μεγέθη τα οποία συμβάλλουν στον 

υπολογισμό εσόδων-εξόδων, πραγματοποιείται οικονομοτεχνική μελέτη, ώστε να 

καθοριστεί αν μία επένδυση είναι συμφέρουσα η όχι. Στη συνέχεια θα παρουσιαστούν 

συνοπτικά οι μέθοδοι Καθαρής Παρούσας Αξίας (ΚΠΑ) και Εσωτερικού Επιτοκίου 

Απόδοσης (IRR). 

6.3.1. Η μέθοδος της Καθαρής Παρούσας Αξίας (ΚΠΑ) 

Η Καθαρά Παρούσα Αξία (Net Present Value – NPV) είναι μια από τις συνηθέστερες 

μεθόδους οικονομικής αξιολόγησης έργων. Υπολογίζεται η παρούσα αξία κάθε καθαρής 

χρηματοροής (έσοδα-έξοδα) στο χρόνο μηδέν (0), σύμφωνα με καθορισμένο επιτόκιο, το 

οποίο εκφράζει το ελάχιστο αναμενόμενο κέρδος (Πολύζος, 2018). Ακολουθεί ο 

μαθηματικό τύπος υπολογισμού της ΚΠΑ. 

𝐾𝛱𝐴 = ∑
𝐶𝑡

(1+𝑟)𝑡

𝑁

𝑡=1
                                       ( 6.1) 

Όπου: Ct=Ταμειακές Ροές 

            t: Χρονική περίοδος 

            Ν= Χρονική διάρκεια της Επένδυσης 

            r= Προεξοφλητικό επιτόκιο 

 

  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΟΔΙΚΩΝ ΕΡΓΩΝ ΥΠΟΔΟΜΗΣ 

98 
 

Υπάρχουν τρεις (3) περιπτώσεις αποτελέσματος της ΚΠΑ: 

 Προτάσεις έργων όπου σύμφωνα με τον παραπάνω υπολογισμό, η Καθαρά 

παρούσα αξία προκύπτει ΚΠΑ<0, απορρίπτονται. 

 Στην περίπτωση όπου ΚΠΑ>0, η επενδυτική επιλογή γίνεται αποδεκτή, καθώς το 

κόστος της είναι μικρότερο από την απόδοσή της και οι ταμειακές ροές αποδίδουν 

όφελος επιπλέον του απαιτούμενου.  

 Όταν ΚΠΑ=0, δηλαδή η Καθαρά Παρούσα Αξία είναι ίση με την αρχική επένδυση 

και η επένδυση θεωρείται οριακή και αξιολογείται κατά περίπτωση. 

Η μέθοδος της Καθαρής Παρούσας Αξίας αποτελεί ένα χρήσιμο εργαλείο, το οποίο 

χρησιμοποιείται προκειμένου να καθοριστεί αν μία επένδυση είναι συμφέρουσα για να 

χρηματοδοτηθεί. 

6.3.2. Η μέθοδος του Εσωτερικού Βαθμού Απόδοσης 

Ο Εσωτερικός Βαθμός Απόδοσης (Internal Rate of Return - ΙRR) είναι δείκτης ο οποίος 

μετρά την απόδοση μιας μακροχρόνιας επένδυσης, εξισώνοντας την παρούσα αξία των 

μελλοντικών ταμειακών ροών πλέον της τελικής αγοραίας αξίας, με την τρέχουσα αγοραία 

αξία της επένδυσης. Ειδικότερα πρόκειται για το επιτόκιο (r %) το οποίο καθιστά την 

παρούσα αξία των ταμειακών εισροών ίση με την παρούσα αξία των ταμειακών εκροών, 

δηλαδή το επιτόκιο εκείνο που μηδενίζει την Καθαρά Παρούσα Αξία. Μαθηματικώς 

διατυπώνεται ως εξής: 

𝐾𝛱𝐴 = 0 = ∑
𝐶𝑡

(1+𝛪𝑅𝑅)𝑡

𝑁

𝑡=1
                         (6.2) 

Σε μία επένδυση όπου r το επιτόκιο προεξόφλησης (κόστος κεφαλαίου) της επένδυσης 

υπάρχουν οι ακόλουθες περιπτώσεις: 

 IRR> r, η επένδυση είναι αποδεκτή και εγκρίνεται 

 IRR< r, η επένδυση απορρίπτεται 

 IRR=r, η επένδυση δεν είναι ενδιαφέρουσα, καθώς η ΚΠΑ=0. 

6.3.3. Μέθοδοι ΚΠΑ και IRR στις ΣΔΙΤ 

Οι παραπάνω μέθοδοι αποτελούν κριτήρια αφενός ελέγχου βιωσιμότητας ενός έργου 

παραχώρησης και αφετέρου ενδιαφέροντος υλοποίησής (ελκυστικότητάς) του. 

Ειδικότερα, ο δημόσιος φορέας δεν έλκεται τόσο από την κερδοφορία των έργων ΣΔΙΤ, 

όσο από την επίτευξη υψηλού επιπέδου κατασκευής και παροχής υπηρεσιών στους 

πολίτες. Στοχεύει δηλαδή, σε μια ΚΠΑ κοντά στο 0, ενώ ο ανάδοχος επιδιώκει μια θετική 

ΚΠΑ και ένα ικανοποιητικό προεξοφλητικό επιτόκιο r. 

Προκειμένου να μπορέσει ο Κύριος του έργου να εκτιμήσει αν το έργο θα είναι αποδοτικό 

και εάν δεν υπάρχουν συµφερότερες λύσεις θα πρέπει να εκτιμήσει το Δείκτη Απόδοσης 

Επένδυσης – IRR, αξιολογώντας όλα τα κεφάλαια που επενδύθηκαν. Αντίστοιχα, ο 

ανάδοχος για να εκτιμήσει αν είναι προς το συμφέρον του να αναλάβει ένα έργο 
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παραχώρησης θα πρέπει να εκτιμήσει το Δείκτη Απόδοσης Κεφαλαίων, αξιολογώντας τα 

κεφάλαια που επενδύει και την τελική τους απόδοση. 

Σύμφωνα με τον Προφυλλίδη (2008) ένα συγκοινωνιακό έργο με: 

 ΙRR < 8% έχει μικρές πιθανότητες πραγματοποίησης 

 IRR > 12% έχει μεγάλες πιθανότητες πραγματοποίησης 

 8% < IRR < 12%, έχει πιθανότητες πραγματοποίησης, απαιτείται ωστόσο 

αναλυτικότερη προσέγγιση των λοιπών παραμέτρων της αξιολόγησης. 

6.3.4. Ανάλυση ευαισθησίας 

Στην αξιολόγηση επενδύσεων, μέσω της ανάλυσης ευαισθησίας (sensitivity analysis) 

προσδιορίζεται η ευαισθησία των προσδοκώμενων χρηματοροών σε αλλαγές των 

παραμέτρων από τις οποίες εξαρτώνται. Πιο συγκεκριμένα, επιλέγονται οι κρίσιμες 

μεταβλητές, των οποίων τυχόν μεταβολές στις τιμές (θετικές ή αρνητικές), έχουν τη 

σημαντικότερη επίδραση στους δείκτες επίδοσης του έργου ή της επένδυσης. Ως γενικός 

κανόνας, μία μεταβλητή θεωρείται σημαντική (Πολύζος, 2018) αν η μεταβολή της κατά 1% 

προκαλεί μεταβολή 1% στο IRR και 5% στην ΚΠΑ. Εφόσον προσδιοριστούν οι κρίσιμες 

μεταβλητές, ακολουθεί ο υπολογισμός της ελαστικότητας της κάθε μεταβλητής.   

Κατά την αξιολόγηση, λοιπόν, μίας επένδυσης, διαμέσου της ανάλυσης ευαισθησίας, 

επιχειρείται ο εντοπισμός εκείνων των επενδυτικών σχεδίων, στα οποία μικρές αποκλίσεις 

των παραμέτρων, οδηγούν σε μεγάλες διακυμάνσεις στο βαθμό του επενδυμένου 

κεφαλαίου ή στις τιμές της ΚΠΑ. 

Η ανάλυση ευαισθησίας περιλαμβάνει τον καθορισμό του βαθμού στον οποίο τα 

αποτελέσματα της ποσοτικοποιημένης οικονομικής ανάλυσης είναι ευαίσθητα σε 

αλλαγές των τιμών βασικών παραμέτρων εισροών, όπως το κεφαλαιουχικό κόστος, η 

μελλοντική ζήτηση ή η διάρκεια της περιόδου υλοποίησης. Η ανάλυση κινδύνου αφορά 

στον επανυπολογισμό της ΚΠΑ χρησιμοποιώντας λιγότερο αισιόδοξες εκτιμήσεις για τις 

τιμές των σημαντικών μεταβλητών ή παραδοχών του έργου. Συνήθως, αφορά στην 

αύξηση σημαντικών στοιχείων του κόστους ή τη μείωση οφελών κατά συγκεκριμένες 

ποσοστιαίες μονάδες. Απαιτούμενο είναι να διενεργείται μια ρεαλιστική εκτίμηση του 

εύρους διακύμανσης των τιμών για τις βασικές μεταβλητές και στη συνέχεια να 

επανυπολογίζεται η Καθαρά Παρούσα Αξία. 

Στο κεφάλαιο που ακολουθεί, θα γίνει πρώτα η παρουσίαση ενός προτεινόμενου 

αυτοκινητόδρομου και στη συνέχεια θα πραγματοποιηθεί ο υπολογισμός των 

οικονομοτεχνικών μεγεθών του, προκειμένου να εξεταστεί πρώτα η βιωσιμότητά του και 

στη συνέχεια θα καταρτιστεί το πλαίσιο σύμφωνα με το οποίο καθίσταται περισσότερο 

ελκυστική η επένδυση, από την σκοπιά της αποδοτικότητας.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7                                                                             

ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ: ΝΕΑ ΟΔΙΚΗ ΣΥΝΔΕΣΗ ΥΛΙΚΗ-ΘΗΒΑ-

ΕΛΕΥΣΙΝΑ 

7.1. Σύντομη Περιγραφή της Μελέτης Περίπτωσης 

Στην έκθεση του Σχεδίου Ανάπτυξης για την Ελληνική Οικονομία27 επισημαίνεται πως «οι 

υποδομές μεταφορών δεν στηρίζουν επαρκώς την οικονομική ανάπτυξη και την 

περιφερειακή σύγκλιση στη χώρα». Οι προτάσεις της έκθεσης, λοιπόν επικεντρώνονται σε 

έργα υποδομών τα οποία κρίθηκαν αξιόλογα στον τομέα τον μεταφορών και συνδέονται 

με την ενίσχυση της Ελλάδας ως κόμβου στο διαμετακομιστικό εμπόριο.  

Στην εικόνα που ακολουθεί, απεικονίζεται γραφικά και με αρίθμηση το σύνολο 

προτεινόμενων έργων υποδομής. Εντός των προτάσεων υλοποίησης νέων έργων 

συγκαταλέγεται και ο άξονας «13» του Εθνικού Στρατηγικού Σχεδίου Μεταφορών (ΕΣΣΜ) 

του έτους 2019, δηλαδή ο νέος οδικός άξονας «Ελευσίνα-Θήβα-Υλίκη». 

 

Εικόνα 4: Επενδύσεις στις υποδομές για το ΕΣΣΜ (2037) 

Πηγή: Σχέδιο Ανάπτυξης για την Ελληνική Οικονομία, 2020 

                                                      
27 Έκθεση Επιτροπής Πισσαρίδη (Νοέμβριος 2020) 
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Ο υπό εξέταση νέος άξονας είναι γνωστός και ως «Παράκαμψη Αττικής». Πρόκειται για 

μία καινούργια χάραξη υψηλών προδιαγραφών μεταξύ των αυτοκινητοδρόμων (εθνικών 

οδών) Α1 (Αθηνών–Θεσσαλονίκης–Ευζώνων) και Α8 (Ελευσίνας–Κορίνθου–Πατρών), με 

χαρακτηριστικά αυτοκινητόδρομου, ο οποίος θα συνδέει την Ελευσίνα με την Υλίκη, 

βόρεια της Θήβας. Το έργο θα ξεκινάει από το δυτικό τμήμα του αυτοκινητόδρομου της 

Αττικής Οδού και θα καταλήγει στον αυτοκινητόδρομο ΑΘΕ στην περιοχή της Υλίκης, 

διαμορφώνοντας συνολικό μήκος 50 χλμ. περίπου. 

Πιο συγκεκριμένα, το έργο απεικονίζεται με κόκκινο χρώμα στην παρακάτω εικόνα, όπου 

φαίνονται τόσο η αρχή και το πέρας του άξονα, όσο και το υφιστάμενο δίκτυο με το οποίο 

θα συνεργάζεται κατά τη λειτουργία του. 

 

Εικόνα 5: Χάραξη νέου αυτοκινητόδρομου Ελευσίνα-Θήβα-Υλίκη 

Πηγή : metaforespress.gr 

Βασικός στόχος υλοποίησης του άξονα Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα αποτελεί το γεγονός ότι η 

δημιουργία ενός εναλλακτικού αυτοκινητοδρόμου από την Ελευσίνα προς την Υλίκη, που 

θα παρακάμπτει πλήρως την Αθήνα, θα αποσυμφορήσει τα αστικά τμήματα των Αξόνων 

ΑΘΕ (συμπεριλαμβανομένου του Κηφισού) και Αττικής Οδού, βελτιώνοντας την ποιότητα 

ζωής σχεδόν σε όλο το λεκανοπέδιο. 

7.2. Τεχνική Περιγραφή του Έργου 

7.2.1. Αντικείμενο κατασκευής 

Η χάραξη Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα, όπως προαναφέρθηκε, θα εκτείνεται περί τα 50 χλμ. 

και θα πληροί προδιαγραφές αυτοκινητόδρομου. Το έργο έχει μελετηθεί να ξεκινά από 

την περιοχή του Αγ. Λουκά (Θριάσιο Πεδίο) και να καταλήγει νοτιοδυτικά της λίμνης 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ: ΝΕΑ ΟΔΙΚΗ ΣΥΝΔΕΣΗ ΥΛΙΚΗ-ΘΗΒΑ-ΕΛΕΥΣΙΝΑ 

102 
 

Υλίκης, δυτικά του ανισόπεδου κόμβου Θηβών επί του ΑΘΕ. Πιο συγκεκριμένα, η 

αφετηρία του αυτοκινητόδρομου (Α/Δ) τίθεται στον ανισόπεδο κόμβο Αγ. Λουκά, ο οποίος 

προβλέπεται να κατασκευασθεί επί της Αττικής Οδού, περί το έκτο (6ο) χλμ. αυτής, στην 

περιοχή του Ασπρόπυργου του Δήμου Ελευσίνας, και το πέρας του να χωροθετηθεί επί 

του Α/Δ Αθηνών – Λαμίας (ΠΑΘΕ), νότια της λίμνης Υλίκη. 

Σύμφωνα με το φάκελο του έργου28 στα υπό κατασκευή τεχνικά έργα θα 

συμπεριλαμβάνονται 7 ανισόπεδοι κόμβοι (Α/Κ), 14 γέφυρες και 1 σήραγγα. Στη 

λειτουργία του έργου απαιτούνται να κατασκευαστούν επιπλέον κτιριακές 

εγκαταστάσεις, όπως Σταθμοί Εξυπηρέτησης Αυτοκινητιστών (ΣΕΑ), Χώροι Στάθμευσης 

Αυτοκινήτων (ΧΣΑ), Κέντρο Ελέγχου Σηράγγων/Συντήρησης (ΚΕΣ) και Αποχιονισμού και 

Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας (ΚΔΚ). 

Ακολουθεί η ενδεικτική και λεπτομερέστερη χάραξη του αυτοκινητόδρομου Υλίκη- Θήβα 

– Ελευσίνα.  

 

Εικόνα 6: Ενδεικτική χάραξη αυτοκινητόδρομου Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα 

Ίδια επεξεργασία 

                                                      
28 Αρχεία του Διαγωνισμού του έργου, με τον οποίο θα γινόταν ανάθεση Σύμβασης Παραχώρησης του εν 
λόγω έργου και ο οποίος ακυρώθηκε το 2015. 
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Στο Παράρτημα Ι, απεικονίζεται αναλυτικά η πρόταση χωροθέτησης του εν λόγω 

αυτοκινητόδρομου, όπως αυτή συνόδευε το φάκελο του διαγωνισμού του έργου. 

7.2.2. Κυκλοφοριακά Δεδομένα 

Σύμφωνα με την Τελική Έκθεση του Εθνικού Στρατηγικού Σχέδιου Μεταφορών (ΕΣΣΜ), το 

Μοντέλο Μετακινήσεων προβλέπει ότι στον ορίζοντα 2027 θα υπάρχει συμφόρηση στο 

νότιο τμήμα της εθνικής οδού Αθηνών – Θεσσαλονίκης (A1) μεταξύ Θήβας και 

Σχηματαρίου (κόμβος A1/A11), η οποία στα επόμενα χρόνια (ορίζοντας 2037) θα 

επεκταθεί σε ολόκληρο τον άξονα Αθηνών – Λαμίας. Η κατασκευή ενός νέου 

αυτοκινητόδρομου υψηλών προδιαγραφών που θα συνδέει απευθείας τον Α1 με τον 

Αθηνών – Πάτρας (Α8), παρακάμπτοντας τη μητροπολιτική περιοχή της Αθήνας, 

αναμένεται να ανακουφίσει κυκλοφοριακά αυτά τα τμήματα, εκτρέποντας την 

κυκλοφορία με κατεύθυνση από τα βόρεια προς τα νότια/ δυτικά της Αττικής (και 

αντίστροφα).  

Ο έλεγχος, ο οποίος πραγματοποιήθηκε μέσω του Μοντέλου Μετακινήσεων αποδεικνύει 

ότι η εκτροπή της κυκλοφορίας μέσω του εν λόγω νέου Α/Δ είναι αρκετή, ώστε να 

αποσυμφορηθεί το τμήμα του διευρωπαϊκού Α/Δ Α1 νότια του Σχηματαρίου, εκτός από 

τα τμήματα που βρίσκονται πολύ κοντά και εξυπηρετούν τη μητροπολιτική περιοχή της 

Αθήνας, που μπορεί να θεωρηθεί ως αστικό δίκτυο και εκτός του πλαισίου του ΕΣΣΜ. Η 

ανάγκη για το έργο καλείται να επιβεβαιωθεί ωστόσο, από μία μελέτης σκοπιμότητας με 

βάση την παρατηρούμενη ζήτηση κυκλοφορίας και τις σχετικές προβλέψεις και η οποία 

θα αναδείξει τις τεχνικές λεπτομέρειες. 

Τυχόν αλλαγές στα πρότυπα επιλογής διαδρομής είναι σημαντικές, με τις νέες οδικές 

συνδέσεις να προσελκύουν κυκλοφορία από τις εναλλακτικές παράλληλες διαδρομές. Για 

παράδειγμα, η προτεινόμενη σύνδεση των αυτοκινητοδρόμων Α1 και Α8 αναλύθηκε στην 

Έκθεση ΕΣΣΜ και έγινε σύγκριση με την υφιστάμενη διαδρομή επί του ΑΘΕ. Ο αντίκτυπος 

της νέας οδικής σύνδεσης διαφαίνεται σημαντικός, καθώς το 15-17% της κυκλοφορίας 

από τη σημερινή διαδρομή εκτιμάται πως θα προτιμήσει την καινούρια, αμβλύνοντας έτσι 

τη συμφόρηση στο βόρειο και νότιο οδικό άξονα που συνδέουν την Αθήνα με τη Θήβα και 

την Ελευσίνα αντίστοιχα. Πρόκειται, λοιπόν, για έργο κυκλοφοριακής «πνοής» το οποίο 

θα προσφέρει βελτίωση στην αποδοτικότητα και πολυτροπικότητα του οδικού άξονα ΑΘΕ. 
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7.3. Στάδιο Ωρίμανσης Έργου 

Το 2012 προκηρύχθηκε διεθνής διαγωνισμός, μέσω της διαδικασίας του ανταγωνιστικού 

διαλόγου, για την ανάθεση της σύμβασης παραχώρησης «Μελέτη, Κατασκευή, 

Χρηματοδότηση, Λειτουργία, Συντήρηση & Εκμετάλλευση του έργου: Αυτοκινητόδρομος 

Ελευσίνα - Θήβα - Υλίκη». Σύμφωνα με απόφαση που αναρτήθηκε στη «Διαύγεια»29, ο εν 

λόγω διαγωνισμός ακυρώθηκε μόλις στο στάδιο της Α’ φάσης Εκδήλωσης Ενδιαφέροντος.  

Κύριος λόγος αποτελεί το γεγονός ότι τυχόν αποπεράτωσή του θα σημάνει την αξίωση 

ρητρών από «γειτονικές» παραχωρήσεις. Πιο συγκεκριμένα, υπάρχει η πρόβλεψη για 

καταβολή αποζημιώσεων στη Σύμβαση Παραχώρησης της Νέας Οδού (Αντίρριο-Ιωάννινα 

& Μεταμόρφωση-Σκάρφεια), λόγω μείωσης του κυκλοφοριακού φόρτου. 

Όπως αναγράφεται στο τεύχος της σύμβασης της Νέας Οδού με το Δημόσιο: «Σε 

περίπτωση που κατά την Περίοδο Λειτουργίας ο Παραχωρησιούχος αποδείξει ότι 

συνεπεία Γεγονότος Ευθύνης Δημοσίου επήλθε μείωση των Εσόδων του, το Δημόσιο θα 

αποζημιώσει τον Παραχωρησιούχο». Αποδεικνύεται, δηλαδή, πως το Δημόσιο παρέχει τη 

δυνατότητα στον Παραχωρησιούχο να διεκδικήσει αποζημιώσεις, εφόσον αποδείξει ότι 

επήλθε ουσιώδης μείωση των εσόδων του ή αύξηση των δαπανών του, με ευθύνη του 

πρώτου (Δημόσιο).  

Αντίστοιχα, αρνητική στάση είχε διατηρήσει και η Αττική Οδός, εκτιμώντας ότι ο νέος 

αυτός αυτοκινητόδρομος θα επηρεάσει αρνητικά την κυκλοφορία του αστικού 

αυτοκινητόδρομου που διαχειρίζεται. 

Το ύψος των πιθανών ως άνω απαιτούμενων αποζημιώσεων, τις οποίες θα καλούταν να 

καταβάλει το Ελληνικό Δημόσιο δεν είναι δυνατό να υπολογιστεί µε αποδεκτή ακρίβεια, 

εξαιτίας των σχετικών αβεβαιοτήτων των υπεισερχόμενων παραγόντων. 

Λόγω των υποχρεώσεων, οι οποίες είναι δυνατό να ανακύψουν στην περίπτωση 

κατασκευής του έργου, τη γενική διαφοροποίηση του κυκλοφοριακού φόρτου από τις 

αρχικές προβλέψεις των συγκοινωνιακών μελετών και την επικαιροποίηση σχεδιασμού 

του οδικού έργου της χάραξης, καθώς και τις χρηματοοικονομικές συνθήκες, που μπορεί 

να θέσουν εν αμφιβόλω τη βιωσιμότητα του έργου παραχώρησης, το υπουργείο διέκοψε 

τη διαδικασία εκδήλωσης ενδιαφέροντος για την κατασκευή του.  

Εναλλακτική πρόταση του υπουργείου, πλέον, φαίνεται να αποτελεί η επέκταση του 

φυσικού αντικειμένου των συμβάσεων παραχώρησης οδικών αξόνων, με παράταση του 

χρόνου παραχώρησης και ταυτόχρονη διαπραγμάτευση για τη μείωση του ύψους των 

διοδίων. Μία τέτοια πρόθεση, σε συνέχεια της ένταξης του αυτοκινητόδρομου στο ΕΣΣΜ 

                                                      
29 Το Πρόγραμμα Δι@ύγεια δημιουργήθηκε με το νόμο 3861/2010 και αποσκοπεί στη δημοσίευση 
αποφάσεων των κυβερνητικών οργάνων και της διοίκησης στο Διαδίκτυο, μέσω ενός κεντρικού ιστότοπου. 
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δύναται να προκαλέσει το άμεσο ενδιαφέρον των κατασκευαστών για τον νέο 

αυτοκινητόδρομο.  

7.4. Υφιστάμενη κατάσταση - Εναλλακτικές διαδρομές 

Το υπό μελέτη έργο θα λειτουργεί συμπληρωματικά στους αυτοκινητόδρομους που ήδη 

λειτουργούν και εξυπηρετούν την ευρύτερη περιοχή και με τους οποίους το προτεινόμενο 

έργο συνδέεται συγκοινωνιακά, σύμφωνα με τη χάραξή του.  

Οι εναλλακτικές διαδρομές, δηλαδή οι επιλογές για τη διαδρομή Υλίκη – Ελευσίνα, 

σύμφωνα με την υφιστάμενη κατάσταση του οδικού δικτύου (χωρίς το έργο), 

αποτυπώνονται στον χάρτη που ακολουθεί και διακρίνονται στις εξής: 

 Διαδρομή 1: μέσω ΑΘΕ και Αττικής Οδού. Η πρώτη και προτιμότερη διαδρομή έχει 

μήκος περί τα 100km 

 Διαδρομή 2: μέσω Παλαιάς Εθνικής Οδού Θήβας – Ελευσίνας. Πρόκειται για τη 

συντομότερη, σε απόσταση, διαδρομή με μήκος περίπου 62km. 

 Διαδρομή 3: μέσω ΑΘΕ από τον Α/Κ Σχηματαρίου και στη συνέχεια διαμέσου της 

Επαρχιακής Οδού Νεοχωρακίου – Φυλής, διανύοντας συνολικό μήκος 91χλμ. 

 

Εικόνα 7: Εναλλακτικές Διαδρομές Υφιστάμενης κατάστασης δικτύου 

Πηγή: GoogleMaps  

Στην παραπάνω εικόνα, οι Διαδρομές 2 και 3, αντιστοιχούν σε δίκτυο, το οποίο δεν πληροί 

τις προδιαγραφές ασφαλείας σύγχρονων αυτοκινητοδρόμων, όπως αυτό της 1ης 

Διαδρομής. Γίνεται εύκολα αντιληπτό, πως μία χάραξη αυτοκινητοδρόμου συνολικού 
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μήκους 50 χλμ., η οποία θα κινείται παράλληλα με τη Διαδρομή 2, θα μειώσει αισθητά την 

διανυόμενη απόσταση, σε σχέση με την υφιστάμενη Διαδρομή 2. Θεωρείται μέση 

ταχύτητα 120χλμ/ ώρα, σύμφωνα με τις προδιαγραφές μελέτης – σχεδιασμού ενός 

σύγχρονου αυτοκινητόδρομου. Με αυτό τον τρόπο, προκύπτει εξοικονόμηση χρόνου 

διαδρομής περισσότερο από μισή ώρα, καθώς ο νέος Α/Δ, με συνολικό μήκος 50 

χιλιομέτρων, θα διανύεται σε 25 λεπτά, έναντι 55 και 60 λεπτών που απαιτούνται για τις 

δύο υφιστάμενες διαδρομές αντίστοιχα. 

Ο φόρτος, ο οποίος θα εξυπηρετείται από την νέα χάραξη Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα, θα 

ανακουφίσει κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά τον λεκανοπέδιο, καθώς μόνο το 

ποσοστό των βαρέων, κυρίως, οχημάτων, τα οποία δεν θα εισέρχονται στον πολεοδομικό 

ιστό, θα μειώσουν την κυκλοφοριακή συμφόρηση που δημιουργείται, αλλά και την 

παραγωγή ατμοσφαιρικών ρύπων. 

7.5. Οφέλη κατασκευής του νέου άξονα 

7.5.1. Βασικοί Στόχοι επίτευξης 

Σκοπός του προτεινόμενου αυτοκινητόδρομου είναι η εξασφάλιση της σύνδεσης του 

δυτικού τμήματος της Αττικής Οδού και κατά επέκταση του Λιμένα Πειραιά και των νοτίων 

οδικών αξόνων της Ελλάδος με την ευρύτερη βόρεια περιοχή της Θήβας, παρακάμπτοντας 

κατά αυτόν τον τρόπο το ήδη βεβαρυμμένο οδικό δίκτυο του Λεκανοπεδίου. 

Οι βασικοί στόχοι της νέας χάραξης είναι οι εξής: 

 να εξασφαλίζει την ασφαλέστερη, γρηγορότερη και οικονομικότερη μετακίνηση 

ελαφρών και βαρέων οχημάτων, 

 να έχει εύλογο κόστος κατασκευής και αξιόπιστο χρονοδιάγραμμα κατασκευής, 

 να εξασφαλίζεται η καλύτερη δυνατή προσαρμογή στη γεωμορφολογία της 

περιοχής, τηρώντας όλες τις περιβαλλοντικές δεσμεύσεις σχετιζόμενες με τις 

περιοχές αρχαιολογικού ενδιαφέροντος και ιστορικής αξίας, Natura 200030, όρια 

οικισμών με υφιστάμενα έργα (αγωγός Μόρνου, δίκτυα υψηλής τάσης), 

ελαχιστοποιώντας τις επεμβάσεις σε υφιστάμενες λειτουργίες, 

 να εξυπηρετεί τοπικές μετακινήσεις, να αποκαθιστά την επικοινωνία των 

εκατέρωθεν του έργου περιοχών και να εξασφαλίζει τη δομή και τη συνέχεια του 

τοπικού οδικού δικτύου, αλλά και τη βελτίωση της προσπελασιμότητας οικισμών 

σε βασικούς οδικούς άξονες. 

Το προτεινόμενο έργο αναμένεται να έχει πολλαπλά οφέλη, τόσο όσον αφορά στην 

διασύνδεση περιοχών που εξυπηρετούν παρόμοιες χρήσεις, όσο και στην ενίσχυση των 

                                                      
30 Το Ευρωπαϊκό οικολογικό δίκτυο Natura 2000 είναι ένα δίκτυο ζωνών προστασίας της φύσης που 
εκτείνεται σε ολόκληρη την Κοινότητα και έχει ως στόχο να διασφαλίσει τη μακροπρόθεσμη διατήρηση των 
πιο πολύτιμων και των πλέον απειλούμενων ειδών και ενδιαιτημάτων της σε ικανοποιητικό επίπεδο. 
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μεταφορικών δυνατοτήτων και στην τόνωση της κινητικότητας μεταξύ ευρύτερων πόλων 

ανάπτυξης. Πιο αναλυτικά, σκοπός του αποτελεί να: 

 εξυπηρετεί την άμεση οδική σύνδεση των σημαντικών Βιομηχανικών Περιοχών 

Θήβας, Ασπροπύργου, Ελευσίνας, Μάνδρας, Θριάσιου πεδίου καθώς και του 

Εμπορευματικού Λιμένα Πειραιά. 

 αποτρέπει τη διαμπερή κίνηση μέσω της Ε.Ο. Ελευσίνας-Θηβών. Ο άξονας αυτός 

λαμβάνει το μεγαλύτερο φόρτο των βαρέων οχημάτων χωρίς να πληροί τις 

σύγχρονες προδιαγραφές γεωμετρίας και υποδομής για την ασφαλή κίνηση του 

φόρτου, αυξάνοντας την επικινδυνότητα για τους χρήστες του. 

 αποτελεί την ευρεία παράκαμψη της Αθήνας περιμετρικά και δυτικά του ορεινού 

όγκου της Πάρνηθας, μειώνοντας την απόσταση από και προς την Πελοπόννησο. 

 επιτευχθεί εγγύτερη σύνδεση του ΑΘΕ με το λιμάνι του Πειραιά με αποτέλεσμα 

την κυκλοφοριακή ανακούφιση του άξονα ΑΘΕ στο τμήμα νότια του Α/Κ Θήβας, 

στην Παραλιακή Οδό στο ύψος του Μοσχάτου και στο τμήμα του αστικού ιστού 

της πόλης του Πειραιά. 

 βελτιωθούν οι περιβαλλοντικές συνθήκες στην ευρύτερη περιοχή, ως αποτέλεσμα 

μείωσης της κυκλοφοριακής συμφόρησης τόσο στον ΑΘΕ, όσο και στο 

παράπλευρο οδικό δίκτυο. 

7.5.2. Αναπτυξιακά, περιβαλλοντικά και κοινωνικά οφέλη 

Στην υφιστάμενη κατάσταση του οδικού δικτύου, όπως περιγράφηκε και στην 

προηγούμενη παράγραφο, συνοδευόμενη από αντίστοιχο χάρτη, η μετακίνηση 

εμπορευμάτων από την βιομηχανική περιοχή της Θήβας προς την Βιομηχανική Περιοχή 

της Ελευσίνας ή του Ασπρόπυργου ή προς το λιμάνι του Πειραιά, πραγματοποιείται είτε 

μέσω του αυτοκινητόδρομου ΑΘΕ, οπότε η αντίστοιχη κίνηση διέρχεται από 

πυκνοδομημένες περιοχές της Αθήνας, είτε μέσω της Παλαιάς Εθνικής Οδού Ελευσίνας-

Θήβας.  

Στην πρώτη περίπτωση, επομένως, επιβαρύνονται πυκνοδομημένες περιοχές με 

κυκλοφοριακό θόρυβο και ατμοσφαιρικούς ρύπους, ενώ στην δεύτερη περίπτωση 

διοχετεύεται η κίνηση βαρέων οχημάτων σε οδικό δίκτυο, που δεν έχει σχεδιαστεί με τις 

ίδιες προδιαγραφές ασφαλείας, όπως αυτές του προτεινόμενου έργου.  

Η δημιουργία ενός νέου οδικού άξονα με κατάλληλα γεωμετρικά χαρακτηριστικά, που θα 

μπορεί να εξυπηρετήσει με ασφάλεια κινήσεις οχημάτων υψηλών ταχυτήτων, θα 

συμβάλει και στην μείωση των φαινομένων συμφόρησης στο υφιστάμενο οδικό δίκτυο 

του λεκανοπεδίου, με θετικά οφέλη τόσο ως προς την ποιότητα των παρεχόμενων 

υπηρεσιών στους χρήστες, όσο και στην ασφάλειά τους, αλλά και στο περιβαλλοντικό 

αποτύπωμα, καθώς φαινόμενα κυκλοφοριακής συμφόρησης έχουν ως αποτέλεσμα την 

αυξημένη παραγωγή ατμοσφαιρικών ρύπων.  

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ: ΝΕΑ ΟΔΙΚΗ ΣΥΝΔΕΣΗ ΥΛΙΚΗ-ΘΗΒΑ-ΕΛΕΥΣΙΝΑ 

108 
 

Συνεπώς, στην υλοποίηση του υπό μελέτη έργου συνηγορούν τόσο περιβαλλοντικά 

κριτήρια που αφορούν στην ποιότητα του ατμοσφαιρικού και ακουστικού περιβάλλοντος 

πυκνοδομημένων περιοχών, όσο και κοινωνικά κριτήρια που αφορούν στην αύξηση της 

ασφάλειας των χρηστών, σε σύγκριση με το υφιστάμενο οδικό δίκτυο.  

Επιπροσθέτως, το προτεινόμενο έργο θα έχει θετικές επιπτώσεις και στο δευτερογενή 

τομέα, καθώς θα βελτιώσει τις συνθήκες μεταφοράς εμπορευμάτων μεταξύ των 

βιομηχανικών περιοχών με την Ελευσίνα, τον Ασπρόπυργο και το λιμάνι του Πειραιά, 

δημιουργώντας πιο ευνοϊκές συνθήκες για την ανάπτυξη επιχειρήσεων και τη διασύνδεση 

με απομακρυσμένες περιοχές.  

Η δημιουργία ενός εναλλακτικού αυτοκινητοδρόμου από την Ελευσίνα προς την Υλίκη που 

θα παρακάμπτει πλήρως την Αθήνα, θεωρείται ιδιαίτερα ωφέλιμη αφενός ως προς την 

αποσυμφόρηση της κίνησης στον Κηφισό και τη μείωση της ρύπανσης σε ιδιαίτερα 

επιβαρυμένες περιοχές, αφού τα βαρέα οχήματα δεν θα εισέρχονται στον πολεοδομικό 

ιστό, αφετέρου ως προς και την αναβάθμιση της Δυτικής Αττικής, καθώς και την 

εξοικονόμηση χρόνου και κόστους για τις εμπορευματικές μεταφορές από και προς την 

Πελοπόννησο. Πιο συγκεκριμένα, προκύπτουν άμεσες και έμμεσες ωφέλειες από το νέο 

έργο Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα, οι οποίες συνοψίζονται παρακάτω. 

 Μείωση του λειτουργικού κόστους, δηλ. μείωση των λειτουργικών εξόδων και 

καυσίμων των διερχόμενων οχημάτων λόγω της βελτίωσης των συνθηκών 

κυκλοφορίας.  

 Εξοικονόμηση χρόνου μετακίνησης.  

 Μείωση των τροχαίων ατυχημάτων χάρη στην υιοθέτηση σύγχρονων απαιτήσεων 

ασφάλειας, γεωμετρικών και λειτουργικών χαρακτηριστικών και άλλων 

επεμβάσεων (π.χ. κεντρική νησίδα, ελεγχόμενες προσβάσεις), η οποία έχει ως 

αποτέλεσμα την αύξηση της αίσθησης ασφάλειας, λόγω βελτίωσης της υποδομής 

και των συνθηκών ταξιδιού. Η εν λόγω διευκόλυνση αφορά ως επί το πλείστον 

τους οδηγούς οι οποίοι εξυπηρετούνται από το επαρχιακό δίκτυο για να μεταβούν 

από την Ελευσίνα στη Θήβα και αντίστροφα. 

 Καταναλωτικό πλεόνασμα λόγω παράγωγης και προσελκυσμένης κυκλοφορίας. 

Πρόκειται για πρόσθετες μετακινήσεις, οι οποίες δε θα πραγματοποιούνταν αν 

δεν κατασκευαζόταν ο νέος αυτοκινητόδρομος. Τα νέα αυτά ταξίδια προκύπτουν 

από μετακινήσεις ελαφρών και βαρέων οχημάτων, χάρη στη μείωση του 

λειτουργικού κόστους μετακίνησης. 

 Εξοικονόμηση χρόνου μεταφοράς εμπορευμάτων, με άμεσο επακόλουθο την 

εξοικονόμηση ενέργειας και τη μείωση των εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα. 

 Αύξηση της απασχόλησης κατά τη φάση της κατασκευής, αλλά και λειτουργίας – 

συντήρησης του νέου αυτοκινητοδρόμου. 
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 Περιφερειακή και τουριστική ανάπτυξη για τις εξυπηρετούμενες περιοχές των 

Περιφερειών Δυτικής Αττικής και Βοιωτίας. Η μεταφορά των παραγωγικών 

συντελεστών, αλλά και η διάχυση της τεχνογνωσίας και της τεχνολογίας από τα 

ανεπτυγμένα κέντρα στις υπό ανάπτυξη περιφέρειες, θα επιφέρει αύξηση στην 

παραγωγικότητα των υπό εξέταση περιφερειών. Δραστηριότητες που σχετίζονται 

με τον τουρισμό, τον πολιτισμό, την εκμετάλλευση φυσικών πόρων, κ.α. θα 

αναπτυχθούν χάρη στη βελτιωμένη προσπελασιμότητα, αναδεικνύοντας τα 

πλεονεκτήματα της περιφέρειας. 

7.6. Υπολογισμός μεγεθών 

Κατά τη μελέτη περίπτωσης θα εξεταστεί η βιωσιμότητα της κατασκευής και λειτουργίας 

του άξονα «ΕΛΕΥΣΙΝΑ – ΘΗΒΑ – ΥΛΙΚΗ» μέσω Σύμβασης Παραχώρησης. Θα εξεταστεί με 

περίοδο παραχώρησης 30 ετών, συμπεριλαμβανομένης της κατασκευής και με τη 

λειτουργία ενός μετωπικού σταθμού διοδίων. Ακολουθεί ο υπολογισμός των τεχνικών και 

οικονομικών στοιχείων του υπό εξέταση έργου, με έναρξη εργασιών το έτος 2027 και 

τέλος παραχώρησης το έτος 2057. Ο υπολογισμός των παρακάτω μεγεθών θα 

πραγματοποιηθεί σε ετήσια βάση, πλην του κόστος κατασκευής, το οποίο θα υπολογιστεί 

συνολικά και θα μοιραστεί ισόποσα στα έτη της διάρκειας κατασκευής, δηλαδή τα 3 

χρόνια. 

7.6.1. Κόστος Κατασκευής 

Τα κόστη κατασκευής ενός αυτοκινητόδρομου προκύπτουν από το άθροισμα των 

παρακάτω (Ντίνης, 2010): 

Α) Κόστος κατασκευής – λειτουργίας – συντήρησης οδού 

Β) Κόστος απαλλοτρίωσης – χωματουργικών εργασιών – οδοστρωμάτων κλπ. Τα κόστη 

εκσκαφής, επιχωμάτωσης και μεταφοράς χωμάτων είναι επιμέρους εργασίες που 

συνυπολογίζονται σε αυτό το σύνολο. 

Το κόστος κατασκευής ανά χλμ. ελληνικών αυτοκινητόδρομων έχει συγκεντρωθεί 

(Papageorgiou et al., 2019) στον πίνακα που ακολουθεί.  
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Πίνακας 7: Κατασκευαστικό κόστος αυτοκινητόδρομου  

Πηγή: Papageorgiou et al., Ίδια επεξεργασία 

ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΔΡΟΜΟΣ 
ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ 

(εκ. € / χλμ.) 

BOAK 7,31 

OΛΥΜΠΙΑ ΟΔΟΣ 7,21 

ΙΟΝΙΑ ΟΔΟΣ 7,65 

ΑΤΤΙΚΗ ΟΔΟΣ 14,58 

ΕΓΝΑΤΙΑ ΟΔΟΣ 8,96 

ΑΘΕ 4,78 

Μέσος όρος  8,4 

Μέσος όρος (χωρίς τις 
ακραίες τιμές) 7,8 

Μήκος 
αυτοκινητόδρομου (χλμ.) 50 

Κόστος κατασκευής 
(εκατ. €) 389 

 

Για τους υπολογισμούς, από το παραπάνω δείγμα εξαιρέθηκαν οι αυτοκινητόδρομοι 

Αττική Οδός και ΑΘΕ, λόγω ακραίων τιμών, διαμορφώνοντας το κόστος κατασκευής περί 

τα 7,8 εκ.€/χλμ. Το κόστος αυτό θεωρείται αντιπροσωπευτικό, καθώς το ανάγλυφο της 

περιοχής μελέτης προσομοιάζει με το αντίστοιχο της Ιόνιας Οδού (7,65 εκ.€/χλμ.), βάσει 

γεωμορφολογίας. 

Το Κόστος Κατασκευής υπολογίζεται, δηλαδή, από την παρακάτω εξίσωση. 

𝐶𝑎𝑝𝑒𝑥 = 7,8 ∗ 𝛭ή𝜅𝜊𝜍                             (7. 3) 

Όπου: Capex = Κατασκευαστικό Κόστος (Capital Expenditure) 

             Μήκος = Συνολικό μήκος του αυτοκινητόδρομου 

Διαμορφώνεται, λοιπόν, συνολικό κόστος κατασκευής για τα 50 χλμ. αυτοκινητόδρομου, 

στρογγυλοποιημένο και ίσο με 390 εκ.€. 

Η βαριά συντήρηση που απαιτείται ανά δεκαετία, εκτιμάται στο ποσοστό της τάξης του 

7% του κατασκευαστικού κόστους, όπως εκφράζεται και από τον παρακάτω μαθηματικό 

τύπο. 

𝛣𝛴 = 7% ∗ 𝐶𝑎𝑝𝑒𝑥                                       (7. 4) 

Όπου: ΒΣ = Κόστος Βαριάς Συντήρησης ανά 10ετία 

            Capex = Συνολικό Κατασκευαστικό Κόστος 

Συνυπολογίζεται, λοιπόν, ένα κόστος βαριάς συντήρησης ίσο με 27.300.000 € κάθε 10 

χρόνια. 
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Έπειτα, το ετήσιο κόστος συντήρησης ενός αυτοκινητόδρομου, έχει παρατηρηθεί πως 

προσεγγίζει τα 8.000 € / km (Παπαχαραλάμπους, 2018).  

𝑀𝑎𝑖𝑛𝑡 = 8000 ∗ 𝛭ή𝜅𝜊𝜍                              (7. 5) 

Όπου: Maint = Ετήσιο Κόστος Συντήρησης (Maintenance) 

             Μήκος = Συνολικό μήκος του αυτοκινητόδρομου 

Στην παρούσα ανάλυση, θα συνυπολογιστεί ένα ετήσιο κόστος συντήρησης 400.000€. 

Το ετήσιο κόστος λειτουργίας, στη συνέχεια, εκτιμάται σύμφωνα με δημοσιοποιημένα 

στοιχεία της Κεντρικής Οδού31, στα 15.000€/ χλμ. Δηλαδή, σύμφωνα και με το μαθηματικό 

τύπο που ακολουθεί, για τον αυτοκινητόδρομο Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα, εκτιμάται σε ετήσια 

δαπάνη ύψους 750.000€. 

𝑂𝑝𝑒𝑥 = 15000 ∗ 𝑀ή𝜅𝜊𝜍                         (7.6) 

Όπου: Opex = Ετήσιο Κόστος Λειτουργίας (Operational Expenditure) 

             Μήκος = Συνολικό μήκος του αυτοκινητόδρομου 

7.6.2. Κυκλοφοριακά δεδομένα 

Για να υπολογιστούν τα μελλοντικά έσοδα που θα προκύψουν από τη λειτουργία του 

έργου, απαιτείται πρώτα η εκτίμηση της κυκλοφορίας που αναμένεται να εξυπηρετήσει ο 

αυτοκινητόδρομος. Για την εκτίμηση του αναμενόμενου φόρτου του έργου, 

αξιοποιήθηκαν κυκλοφοριακά δεδομένα από το 2018 από δύο σημεία ενδιαφέροντος. 

Δεδομένης της υγειονομικής κρίσης που ξεκίνησε στην Ελλάδα στις αρχές του έτους 2020 

και των μέτρων περιορισμού της κυκλοφορίας που επιβλήθηκαν αμέσως μετά, ο φόρτος 

έτους βάσης 2018, ο οποίος κατεγράφη σε τυπική ημέρα32, θεωρείται αντιπροσωπευτικό 

δείγμα της κυκλοφορίας. Από την επεξεργασία των διαθέσιμων στοιχείων, προέκυψε η 

παρακάτω εκτίμηση για το φόρτο που αναμένεται να εξυπηρετήσει ο νέος 

αυτοκινητόδρομος. 

Πίνακας 8:Αναμενόμενος Φόρτος νέου αυτοκινητόδρομου 

Συνολική Αναμενόμενη Κυκλοφορία 

Οχήματα Σύνολο Ποσοστό 

Ελαφρά Οχήματα 8.495 71% 

Βαρέα Οχήματα 3.412 29% 

Συνολικός Φόρτος 11.907 100% 

                                                      
31 Ετήσιες Οικονομικές Καταστάσεις της χρήσης 2017 και 2018 της Εταιρείας Κεντρικής Οδού, η οποία 
διαχειρίζεται 136χλμ συνολικό μήκος αυτοκινητοδρόμων. 
32 Ως τυπικές ημέρες διεξαγωγής ερευνών θεωρούνται οι μέρες Τρίτη, Τετάρτη και Πέμπτη, εξαιρουμένων 
αργιών. Ο φόρτος πριν, κατά τη διάρκεια και μετά το Σαββατοκύριακο, δε θεωρείται αντιπροσωπευτικός για 
να ληφθεί υπόψη σε μετρήσεις και σχεδιασμό. 
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Οι πίνακες και ο τρόπος υπολογισμού παρουσιάζονται αναλυτικά στο Παράρτημα ΙΙ. 

Η μελέτη περίπτωσης αφορά στην κατασκευή, λειτουργία και συντήρηση του νέου 
αυτοκινητόδρομου για μία διάρκεια Παραχώρησης 30 ετών. Προκειμένου να 
υπολογιστούν τα κόστη και τα έσοδα από τη λειτουργία του εν λόγω έργου, θα πρέπει να 
υπολογιστούν τα μεγέθη αυτά σε χρονοσειρές. 

Στη συνέχεια θα γίνει μία εκτίμηση πρόβλεψης της ζήτησης του έργου για όλα τα χρόνια 

λειτουργίας του.  

7.6.3. Πρόβλεψη μελλοντικών εσόδων 

Για τη μελλοντική εκτίμηση της ζήτησης με έτος αναφοράς το 2018, και με απώτερο σκοπό 
των υπολογισμό των ετήσιων προσδοκώμενων εσόδων, γίνονται οι εξής παραδοχές: 

 Η εξέλιξη του φόρτου συναρτάται με τη μεταβολή του ΑΕΠ της χώρας. Ο OECD έχει 

διαθέσιμα τα στοιχεία ανάπτυξης του ΑΕΠ της Ελλάδας για τα επόμενα χρόνια. 

 Θεωρείται ελαστικότητα της ζήτησης ως προς το ΑΕΠ 1. Δηλαδή, 10% αύξηση στο 

ΑΕΠ θα οδηγήσει σε αντίστοιχη αύξηση της κυκλοφορίας κατά 10%. 

 Οι μεταβολές αυτές εφαρμόζονται αναλογικά (ελλείψει άλλων στοιχείων, όπως 

π.χ. πληθυσμός) τόσο στα ελαφρά, όσο και στα βαρέα οχήματα. Διατηρείται, 

λοιπόν, σταθερή η αναλογία οχημάτων (ποσοστό βαρέων και ελαφρών) σε όλη την 

περίοδο της ανάλυσης. 

Ο υπολογισμός των εκτιμώμενων εσόδων γίνεται βάσει της σχέσης: 

𝛦 =  𝛷ό𝜌𝜏𝜊𝜍 ∗  𝛸𝜄𝜆𝜄𝜊𝜇𝜀𝜏𝜌𝜄𝜅ή 𝛸𝜌έ𝜔𝜎𝜂 ∗ 𝛭ή𝜅𝜊𝜍                        (7. 7) 

Όπου: Ε = τα ετήσια έσοδα του μετωπικού σταθμού διοδίων 

            Φόρτος = η ετήσια αναμενόμενη κυκλοφορία ανά κατηγορία οχήματος 

            Μήκος = το συνολικό μήκος του αυτοκινητόδρομου 

Πίνακας 9: Ετήσιος ρυθμός Μεταβολής ΑΕΠ  

Πηγή: OECD, Ίδια επεξεργασία 

ΕΤΟΣ 
ΕΤΗΣΙΑ 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ ΑΕΠ 
(%) 

ΕΤΟΣ 
ΕΤΗΣΙΑ 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ ΑΕΠ 
(%) 

2018   2040 0,8% 

2019 1,9% 2041 0,7% 

2020 -8,2% 2042 0,7% 

2021 3,8% 2043 0,6% 

2022 5,0% 2044 0,5% 

2023 3,5% 2045 0,5% 

2024 2,8% 2046 0,5% 

2025 2,5% 2047 0,4% 

2026 2,2% 2048 0,4% 

2027 2,0% 2049 0,4% 
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2028 1,9% 2050 0,5% 

2029 1,7% 2051 0,5% 

2030 1,6% 2052 0,5% 

2031 1,6% 2053 0,5% 

2032 1,5% 2054 0,6% 

2033 1,4% 2055 0,6% 

2034 1,3% 2056 0,7% 

2035 1,2% 2057 0,7% 

2036 1,1% 2058 0,7% 

2037 1,0% 2059 0,8% 

2038 1,0% 2060 0,8% 

2039 0,9%   

  

Το γινόμενο του ετήσιου φόρτου με το κόμιστρο του διοδίου(πλέον ΦΠΑ), έχει ως 

αποτέλεσμα τον υπολογισμό των εσόδων. Στο Παράρτημα ΙΙΙ παρουσιάζεται αναλυτικά η 

αναγωγή του φόρτου σε ετήσιο και ο υπολογισμός των ετήσιων εσόδων, ανά κατηγορία 

οχήματος, για το συνολικό μήκος 50 χλμ. του υπό εξέταση έργου. Τα έσοδα θα αρχίσουν 

να εισπράττονται τον τέταρτο χρόνο της παραχώρησης, ακριβώς μόλις ολοκληρωθεί η 

κατασκευή του έργου, εντός τριών πρώτων ετών. Στον πίνακα που ακολουθεί, 

συγκεντρώνονται τα συνολικά ετήσια έσοδα στη διάρκεια της Παραχώρησης. 

Πίνακας 10: Ετήσια Έσοδα Σταθμού Διοδίων 

Έτος Έσοδα Έτος Έσοδα 

2030 22.614.842 € 2044 25.286.858 € 

2031 22.905.855 € 2045 25.380.050 € 

2032 23.180.408 € 2046 25.467.785 € 

2033 23.439.195 € 2047 25.551.903 € 

2034 23.682.423 € 2048 25.634.245 € 

2035 23.910.177 € 2049 25.716.771 € 

2036 24.122.687 € 2050 25.801.634 € 

2037 24.319.557 € 2051 25.886.257 € 

2038 24.500.780 € 2052 25.970.884 € 

2039 24.666.346 € 2053 26.055.511 € 

2040 24.816.621 € 2054 26.140.138 € 

2041 24.952.588 € 2055 26.224.765 € 

2042 25.075.145 € 2056 26.309.392 € 

2043 25.185.935 € 2057 26.394.019 € 

 

Με την εκτίμηση των αναμενόμενων εκροών (κόστη) και των εσόδων που θα προκύψουν 

από την κατασκευή και λειτουργία του αυτοκινητόδρομου, μπορεί να καταρτιστεί το 

χρηματοδοτικό μοντέλο της επένδυσης του έργου.  
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7.6.4. Χρηματοδοτικό Μοντέλο 

Στην Ελλάδα, η χρηματοδότηση λαμβάνεται κατά 40% από το δημόσιο, από τις τράπεζες 

κατά 40-45% και το τελευταίο 10-15% από τα ίδια κεφάλαια των ιδιωτών. Σύμφωνα με 

δημοσιεύματα προ δεκαετίας που αφορούν στο υπό εξέταση έργο, η κοινοτική συμμετοχή 

θα κυμαινόταν μεταξύ των 120-200 εκ. €. Στην παρούσα ανάλυση, θα εξεταστεί ως 

δημόσια χρηματοδότηση το 40% της συνολικής δαπάνης κατασκευής και η υπόλοιπη 

κατανομή θα γίνει σύμφωνα με τον παρακάτω πίνακα. Η συνολική απαίτηση 

χρηματοδότησης ταυτίζεται με το κατασκευαστικό κόστος, δηλαδή τα 390 εκ. €. 

Πίνακας 11: Κατανομή της Χρηματοδότησης Του Έργου 

Πηγή  Ποσοστό Κεφάλαιο 

Τραπεζικός Δανεισμός 45% 175.500.000 € 

Δημόσια Κεφάλαια 40% 156.000.000 € 

Ίδια Κεφάλαια 15% 58.500.000 € 

ΣΥΝΟΛΟ 100% 390.000.000 € 

 

Προκύπτει λοιπόν, ανάγκη για δανεισμό ύψους 175,5 εκ €. Οι δόσεις εξόφλησης θα 

υπολογιστούν σύμφωνα με τη μαθηματική σχέση: 

𝐷 = 𝐶0
𝑟

1−(1+𝑟)−𝑛                                  (7. 8) 

Όπου: D= Ετήσια δόση δανείου 

            C0= δάνειο 

            r= επιτόκιο δανεισμού 

            n=διάρκεια αποπληρωμής 

Αναλυτικά, ο υπολογισμός του δανείου και των δόσεων αυτού παρουσιάζονται στο 

Παράρτημα ΙΙΙ. 

Με την ολοκλήρωση και συγκέντρωση των υπολογισμών των οικονομοτεχνικών μεγεθών 

κατά τη διάρκεια της παραχώρησης, πραγματοποιείται η αξιολόγηση της επένδυσης.  

Προκειμένου, λοιπόν, να υπολογιστεί η Καθαρή Παρούσα Αξία (ΚΠΑ) και ο εσωτερικός 

δείκτης απόδοσης (IRR), οι οποίοι προαναφέρθηκαν στο προηγούμενο κεφάλαιο, γίνεται 

ο υπολογισμός των ετήσιων χρηματοροών σύμφωνα με τη σχέση:  

𝐶𝑡 =  𝛥𝛫 + 𝛪𝛫 + 𝛦 − 𝐶𝑎𝑝𝑒𝑥 − 𝑂𝑝𝑒𝑥 − 𝑀𝑎𝑖𝑛𝑡 − 𝛣𝛴 − 𝐷                     (7.9) 

Όπου: Ct = Ετήσιες Χρηματοροές 

            ΔΚ= Δημόσιο Κεφάλαιο 

            ΙΚ= Ίδια Κεφάλαια Ιδιώτη 

            Ε= Ετήσια Έσοδα (από το τέταρτο έτος και έπειτα) 

            Capex= Κατασκευαστικό Κόστος (για τα 3 πρώτα χρόνια κατασκευής) 
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            Opex= Ετήσιο Κόστος Λειτουργίας (από το τέταρτο έτος και έπειτα) 

            Maint= Ετήσιο Κόστος Συντήρησης (από το τέταρτο έτος και έπειτα) 

            ΒΣ= Βαριά Συντήρηση (κάθε 10 χρόνια) 

            D= Δόσεις Δανεισμού (από το τέταρτο έτος και έπειτα) 

 

Οι χρηματοροές, όπως αυτές προκύπτουν από τις εισροές (κεφάλαια και έσοδα) μείον τις 

εκροές (δαπάνες και κόστη) κατά τις φάσεις κατασκευής και λειτουργίας, απεικονίζονται 

στο παρακάτω γράφημα. Οι μεν εισροές αποτυπώνονται άνωθεν του άξονα, οι δε εκροές 

κάτωθεν αυτού. 

Το Κόστος Κατασκευής «Capex» υπολογίζεται μόνο για τα 3 πρώτα χρόνια κατασκευής. 

Μετά το πέρας της κατασκευής, ξεκινά η είσπραξη των εσόδων «Ε» από το σταθμό 

διοδίων, η αποπληρωμή του δανείου μέσω των δόσεων D και τα κόστη λειτουργίας και 

συντήρησης αντίστοιχα. Τέλος, μετά το πέρας της κατασκευής και για κάθε 10 χρόνια 

λειτουργίας, συνυπολογίζεται το κόστος Βαριάς Συντήρησης «ΒΣ». 

 

 

Σχήμα 8: Εισροές και εκροές του αυτοκινητόδρομου 

Ίδια επεξεργασία 

Στην παρούσα ανάλυση, αγνοείται η επίδραση του πληθωρισμού, θεωρώντας πως είτε 

δεν επηρεάζει αισθητά τις αξίες των χρηματοροών ή ότι επηρεάζει στον ίδιο βαθμό όλες 

(θετικές και αρνητικές) τις χρηματοροές. 

7.7. Αξιολόγηση της επένδυσης – Βασική Θεώρηση 

Οι παραδοχές της βασικής θεώρησης του αυτοκινητόδρομου «Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα» 

συγκεντρώνονται στον παρακάτω πίνακα. Με βάση τις χρονοσειρές των χρηματοροών που 

έχουν υπολογιστεί, και ακολουθώντας τη μεθοδολογία, όπως αυτή περιγράφεται στο 

προηγούμενο κεφάλαιο, για τη συγκεκριμένη επένδυση προκύπτει, πως δεν πρόκειται για 

συμφέρουσα επένδυση, καθώς η ΚΠΑ προέκυψε αρνητική και ο ΙRR αμελητέος. 
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Πίνακας 12: Αποτελέσματα ΚΠΑ&IRR για τη Βασική Θεώρηση 

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 € 

Διάρκεια Παραχώρησης (έτη) 30 

Έσοδα Διοδίου33 24.971.170 € 

% Δανεισμού 45% 

% Δημόσιου 40% 

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 

Ετήσιο Κόστος Λειτουργίας -750.000 € 

Ετήσιο Κόστος Συντήρησης -400.000 € 

% Βαριάς Συντήρησης (επί του 

Κατασκευαστικού Κόστους) 7% 

Επιτόκιο Δανεισμού 6% 

Δόση Δανείου 13.294.630 € 

ΚΠΑ -75.776.092 € 

IRR 2,13% 
 

Οι υπολογισμοί για την αξιολόγηση της βασικής θεώρησης που εξετάστηκε, 

παρουσιάζονται περιγραφικά στο Παράρτημα ΙV. 

7.8. Ανάλυση Ευαισθησίας – Κρίσιμες Μεταβλητές 

Στη συνέχεια θα μελετηθεί η επίδραση που θα έχουν στο αποτέλεσμα της αξιολόγησης, 

τυχόν αλλαγές στις βασικές παραμέτρους. Κάθε μεταβλητή που συνεισφέρει στον 

υπολογισμό των δύο μεγεθών, θα υποστεί μεταβολή κατά 1%. Το ποσοστό της μεταβολής 

(Diff) υπολογίστηκε σύμφωνα με τον παρακάτω τύπο της μεταβολής. 

𝐷𝑖𝑓𝑓(%) =
𝑃2−𝑃1

𝑃1
∗ 100                                             (7.10) 

Όπου, Diff = το ποσοστό μεταβολής της παραμέτρου 

           P1 = η αρχική τιμή της παραμέτρου 

           P2 = η τελική τιμή (μετά από τη μεταβολή της παραμέτρου) 

 

Στον πίνακα που ακολουθεί, αναγράφονται οι 9 δοκιμές οι οποίες πραγματοποιήθηκαν 

για κάθε μία μεταβλητή ξεχωριστά. Αξίζει να σημειωθεί πως όταν μεταβάλλεται το 

ποσοστό από μία πηγή χρηματοδότησης, οι άλλες δυο λαμβάνουν την αντίστοιχη 

διαφορά. Αναλυτικά οι πίνακες υπολογισμού KΠΑ και IRR για κάθε μεταβολή στις 

παραμέτρους, παρατίθενται στο Παράρτημα V. 

                                                      
33 Ενδεικτικά μέσα ετήσια έσοδα (μέσος όρος για όλη την περίοδο παραχώρησης) για λόγους παρουσίασης. 
Στην ανάλυση της βασικής θεώρησης, έχει πραγματοποιηθεί ανάλυση των εσόδων σε ετήσια βάση. 
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Πίνακας 13: Ανάλυση ευαισθησίας παραμέτρων 

 

Όπως διαφαίνεται και στον πίνακα αποτελεσμάτων των δοκιμών, οι μεταβλητές Κόστους 

Συντήρησης, Κόστους Λειτουργίας και ποσοστού ιδιωτικής χρηματοδότησης κατέχουν 

μικρό ποσοστό συμμετοχής στον υπολογισμό της KΠΑ και του IRR. Οποιαδήποτε μεταβολή 

τους, λοιπόν, δεν δύναται να επηρεάσει τη βιωσιμότητα του έργου. Παρατηρείται 

επιπλέον, πως οι μεταβλητές επιτοκίου δανεισμού και κόστος βαριάς συντήρησης δε 

συνεισφέρουν σημαντικά ούτε στην ΚΠΑ, ούτε και στον IRR. Τα παραπάνω ευρήματα, 

απεικονίζονται και γραφικώς προς καλύτερη κατανόηση.  

 

 

Διάγραμμα 4: Ποσοστιαία Μεταβολή ΚΠΑ&IRR 

α/α Μεταβλητές Diff % ΚΠΑ % IRR %

0

1 Capex -1% -72.822.025 € 4% 2,34% 10%

2 Concession period 3% -74.668.769 € 1% 2,39% 12%

3 Revenues 1% -73.470.829 € 3% 2,34% 10%

4 % Loan -1% -72.509.729 € 4% 2,35% 10%

5 % Private 1% -75.776.092 € 0% 2,13% 0%

6 Opex -1% -75.705.033 € 0% 2,14% 0%

7 Maint -1% -75.738.194 € 0% 2,14% 0%

8 % Heavy Maint -1% -75.572.142 € 0% 2,15% 1%

9 Interest Rate -1% -75.115.733 € 1% 2,19% 3%

Μεταβολή

Βασική Θεώρηση -75.776.091,98 € 2,13%
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Διάγραμμα 5: Σχηματική απεικόνιση μεταβολών σε ΚΠΑ&IRR 

Από την αξιολόγηση των ευρημάτων, προκύπτουν οι ακόλουθες κρίσιμες 

μεταβλητές της ανάλυσης ευαισθησίας. 

Πίνακας 14: Κρίσιμες Μεταβλητές 

 

Όπως προέκυψε από την ανάλυση, η μεταβολή στο ποσοστό του δανεισμού κεφαλαίου, 

εμφανίζει τη σημαντικότερη επίδραση στον υπολογισμό των ΚΠΑ και IRR. Δεδομένου ότι 

ο υπολογισμός των δύο μεγεθών, αποτελεί έμμεσα και έλεγχο ως προς τη βιωσιμότητα 

και την ελκυστικότητα του έργου, γίνεται άμεσα αντιληπτό πως πρόκειται για τη βασική 

μεταβλητή, τυχόν μείωση της οποίας θα επιφέρει άμεσα μεγαλύτερη ΚΠΑ στο έργο και 

υψηλότερο εσωτερικό βαθμό απόδοσης.  

Το Κατασκευαστικό Κόστος, αποτελεί την αμέσως κρισιμότερη παράμετρο με σημαντική 

επιρροή στην ΚΠΑ, στον Εσωτερικού Δείκτη Απόδοσης και κατά συνέπεια στη βιωσιμότητα 

της επένδυσης. Μείωση της τάξης του 1% στο κατασκευαστικό κόστος, επιφέρει μεταβολή 

4% στην ΚΠΑ και 10% στο IRR. 

Μεταβολές στα έσοδα, στη συνέχεια, φαίνονται να προκαλούν επίσης σημαντικό 

αντίκτυπο στον προσδιορισμό των τιμών της Καθαρής Παρούσας Αξίας και του 

Εσωτερικού Βαθμού Απόδοσης. Αποδεικνύεται με αυτό τον τρόπο η σπουδαιότητα της 

εκτίμησης της ζήτησης (κυκλοφορίας), η οποία κατά τη λειτουργία του αυτοκινητόδρομου, 

θα επιφέρει τα «Έσοδα - Revenues». 

Σημαντικές Μεταβλητές

% Δανεισμού - % Loan

Κατασκευαστικό Κόστος - Capex

Έσοδα - Revenues

Concession period
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Η περίοδος παραχώρησης, τέλος, ασκεί μικρή επιρροή στον υπολογισμό της ΚΠΑ, σε 

αντίθεση με την αξιοσημείωτη επίδραση που έχει στον IRR. Η μεταβλητή της περιόδου 

παραχώρησης δεν μπορεί ωστόσο, να θεωρηθεί αμελητέα για την ΚΠΑ, καθώς αφενός 

επηρεάζει άμεσα τις δόσεις εξόφλησης του κεφαλαίου που προέρχεται από δανεισμό,  

αφετέρου υπάρχει η απαίτηση για εκτέλεση εργασιών Βαριάς Συντήρησης ανά δεκαετία, 

κόστος το οποίο επηρεάζει σημαντικά τις χρηματοροές. Δεδομένης της σπουδαίας 

συνεισφοράς της στον εσωτερικό δείκτη απόδοσης, τυχόν μικρή χρονική επέκταση της 

διάρκειας, πιθανώς να καθιστούσε περισσότερο ελκυστική την επένδυση σε ένα 

αποδεδειγμένα βιώσιμο έργο. 

7.9. Διερεύνηση Χρηματοδότησης Βιώσιμης Επένδυσης  

Έχοντας προηγηθεί η διερεύνηση των κρίσιμων μεταβλητών και εξετάζοντας μία σειρά 

από δοκιμές, καθορίζεται το μείγμα χρηματοδότησης, καθώς και ο συνδυασμός κόστους 

– εσόδων που θα καταστήσουν το έργο όχι μόνο κατάλληλο, αλλά και ελκυστικό προς 

υλοποίηση.  

Με τη θεώρηση ότι μία παραχώρηση 30 ετών είναι εφικτό να υλοποιηθεί για IRR 

μεγαλύτερο από 8%, επιχειρούνται τα ακόλουθα: 

 Μείωση του κατασκευαστικού κόστους κατά 10% 

 Αύξηση των εσόδων κατά 10% 

 Μείωση του κεφαλαίου δανεισμού, από 45% σε 40%, με το υπολειπόμενο 

5% της χρηματοδότησης να απορροφάται από το δημόσιο  

 Απομείωση του επιτοκίου δανεισμού από 6% σε 4%. 

Με τον συνδυασμό των παραπάνω παραδοχών, επιτυγχάνεται ΚΠΑ = 26 εκ. € και 

IRR=10,20%. Αναλυτικά, ο πίνακας υπολογισμού με τις ως άνω μεταβολές επί των των 

μεταβλητών, παρουσιάζεται στο τελευταίο Παράρτημα VΙ. Στον κάτωθι πίνακα 

παρουσιάζονται συνοπτικά οι μεταβολές που υπέστη η αρχική θεώρηση για την 

υλοποίηση του αυτοκινητόδρομου Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα.  

Πίνακας 15: Παραδοχές βιώσιμης επένδυσης 

 

 

1,1

0,9

1

1

7%

Κατασκευαστικό Κόστος 351.000.000 €

% Δανεισμού 40% 140.400.000 €

% Δημόσιου 45% 157.950.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 52.650.000 €

Περίοδος Παραχώρησης 30

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Επιτόκιο Δανεισμού 4%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής Κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής Κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης
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Όπως προαναφέρθηκε και στην παράγραφο 6.3.3, ο Ανάδοχος του έργου στοχεύει σε μία 

θετική ΚΠΑ και έλκεται από ένα ικανοποιητικό IRR. Με την παρούσα θεώρηση το έργο 

πληροί και τις δύο προϋποθέσεις. Κάτωθι απεικονίζονται οι χρηματοροές και η Παρούσα 

Αξία της επένδυσης σε ετήσια βάση.  

Πίνακας 16:Ετήσιες Χρηματοροές & ΠΑ κατά την περίοδο Παραχώρησης 

 

Έπειτα, στο γράφημα που ακολουθεί, απεικονίζονται τα ετήσια ταμειακά υπόλοιπα, κατά 
τη διάρκεια Παραχώρησης του έργου. Όπως αποτυπώνεται, προκύπτουν και ελλείματα 
και πλεονάσματα. Η πρώτη βύθιση αντιστοιχεί στο 2ο και 3ο έτος της κατασκευής του 
αυτοκινητόδρομου, όπου απαιτείται επιπλέον χρηματοδότηση του έργου, η οποία 
καλύπτεται με δανεισμό. Τα έτη 2039 και 2049 αποτυπώνουν την σημαντική μείωση που 
επιφέρει η βαριά συντήρηση ανά δεκαετία, στα ταμειακά υπόλοιπα του έργου.  

 

Έτος 

Παραχώρησης
Χρονολογία

Ετήσιες 

Χρηματοροές (Ct)
Παρούσα Αξία

0 2027 0 € 0 €

1 2028 -23.400.000 € -21.666.667 €

2 2029 -117.000.000 € -100.308.642 €

3 2030 15.244.332 € 12.101.443 €

4 2031 15.564.446 € 11.440.333 €

5 2032 15.866.455 € 10.798.442 €

6 2033 16.151.121 € 10.177.946 €

7 2034 16.418.671 € 9.580.137 €

8 2035 16.669.201 € 9.005.851 €

9 2036 16.902.962 € 8.455.689 €

10 2037 17.119.519 € 7.929.650 €

11 2038 17.318.864 € 7.427.764 €

12 2039 -6.753.113 € -2.681.754 €

13 2040 17.666.289 € 6.495.858 €

14 2041 17.815.853 € 6.065.604 €

15 2042 17.950.666 € 5.658.799 €

16 2043 18.072.534 € 5.275.201 €

17 2044 18.183.550 € 4.914.449 €

18 2045 18.286.061 € 4.576.069 €

19 2046 18.382.569 € 4.259.463 €

20 2047 18.475.099 € 3.963.799 €

21 2048 18.565.675 € 3.688.178 €

22 2049 -5.597.646 € -1.029.634 €

23 2050 18.749.804 € 3.193.378 €

24 2051 18.842.888 € 2.971.511 €

25 2052 18.935.978 € 2.764.992 €

26 2053 19.029.068 € 2.572.764 €

27 2054 19.122.158 € 2.393.842 €

28 2055 19.215.247 € 2.227.311 €

29 2056 19.308.337 € 2.072.316 €

30 2057 19.401.427 € 1.928.062 €
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Διάγραμμα 6: Ταμειακά υπόλοιπα κατασκευής και λειτουργίας του έργου 

Κατά την περίοδο της Παραχώρησης οι εισπράξεις από τις διελεύσεις των διοδίων, 

αποτελούν τα μόνα έσοδα τα οποία και αναμένεται να καλύψουν το ιδιωτικό κεφάλαιο 

και την αναμενόμενη απόδοσή του. Δεδομένου ότι μία αύξηση της τάξης του 10% δεν είναι 

εύκολο να αντιστοιχεί σε νέες διελεύσεις, ή στα έσοδα από τη λειτουργία των Σταθμών 

Εξυπηρέτησης Αυτοκινητιστών (ΣΕΑ) τα οποία δεν συνυπολογίζονται στην παρούσα, 

γίνεται η θεώρηση πρόσθετης δημόσιας επιχορήγησης, μέσω ετήσιων καταβολών της 

τάξης του 10% επί των εκτιμώμενων εσόδων. 

Έπειτα, η μείωση 10% επί του κατασκευαστικού κόστους δε νοείται ως αλλαγή επί της 

κατηγορίας του αυτοκινητόδρομου. Δε θα μπορούσε να εφαρμοστεί διαφορετική 

κατηγορία οδικής υποδομής, αφενός λόγω των προδιαγραφών σύνδεσης με τους άλλους 

δύο αυτοκινητόδρομους και αφετέρου λόγω προδιαγραφών ασφάλειας του 

κυκλοφοριακού φόρτου που θα εξυπηρετεί. Η υπόθεση αντιστοιχεί, είτε σε έκπτωση του 

κόστους κατασκευής χιλιομέτρου από τον ιδιώτη κατασκευαστή, είτε στην εύρεση 

οικονομικότερης χάραξης. 

Η αύξηση της συμμετοχής του δημοσίου κατά 5% με ταυτόχρονη μείωση του επιτοκίου 

δανεισμού στο 4%, θεωρούνται εύλογες υποθέσεις δεδομένου ότι πρόκειται για μία 

παραχώρηση 30 ετών. Με τον τρόπο αυτό επιτυγχάνεται σημαντική μείωση στις δόσεις 

αποπληρωμής του δανείου.  

Εφαρμόζοντας, λοιπόν, τις «εκπτώσεις», όπως αυτές περιγράφονται αναλυτικά 

παραπάνω, σε κόστη κατασκευής και δανεισμό, η κατασκευή, η λειτουργία και η 

συντήρηση ενός αυτοκινητόδρομου με χαρακτηριστικά όμοια του «Υλίκη – Θήβα – 

Ελευσίνα», καθίσταται εφικτή και πιθανώς ελκυστική.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8                                                                     

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

8.1. Γενικά Συμπεράσματα Διπλωματικής Εργασίας 

Η ανάπτυξη της οικονομίας και κατ’ επέκταση της ίδιας της χώρας, συνδέονται άμεσα με 

τα μεγάλης κλίμακας έργα υποδομής. Τα έργα υποδομής, ή αλλιώς τα αναπτυξιακά έργα, 

αποτελούν βασικούς πυλώνες του οικονομικού συστήματος και προϋπόθεση για την 

ομαλή λειτουργία κάθε οργανωμένης κοινωνίας.  

H υλοποίηση έργων μέσω των Συμπράξεων Δημόσιου – Ιδιωτικού Τομέα (ΣΔΙΤ) κερδίζει 

ολοένα και περισσότερο έδαφος όσον αφορά στην εκτέλεση έργων υποδομής 

νευραλγικής σημασίας, καθώς εισάγεται μια νέα πραγματικότητα τόσο σε επίπεδο 

δημοσιονομικού κόστους και ταχύτερων χρόνων περάτωσης, όσο και στην υψηλότερη 

ποιότητα των παρεχόμενων υπηρεσιών. Άμεση συνέπεια αυτού, είναι η διεύρυνση του 

πεδίου των ΣΔΙΤ στην Ελλάδα, το οποίο έρχεται να συμπεριλάβει και τα οδικά έργα 

υποδομής. 

Η μέθοδος της Σύμβασης Παραχώρησης, η οποία αποτελεί υποκατηγορία των ΣΔΙΤ, είναι 

αυτή η οποία έχει εφαρμοστεί κατά κόρον για τη Μελέτη, Κατασκευή και Λειτουργία – 

Συντήρηση αυτοκινητόδρομων. Η διαφοροποίησή της από τις παραδοσιακές δημόσιες 

συμβάσεις έγκειται στο εργολαβικό αντάλλαγμα, το οποίο συνίσταται από το δικαίωμα 

εκμετάλλευσης του αυτοκινητόδρομου, δηλ. την είσπραξη των διοδίων ή και σε 

συνδυασμό με την καταβολή αμοιβών από το Δημόσιο Τομέα. 

Το ενδιαφέρον στα οδικά έργα στρέφεται πάντα προς το χρήστη – πολίτη, ο οποίος 

επιθυμεί την ασφάλεια, την άνεση, την οικονομία και όλα αυτά με γνώμονα τη συνέπεια 

του κατασκευαστή προς το περιβάλλον. Από την άλλη πλευρά, βασικός στόχος του 

κατασκευαστή - αναδόχου είναι διασφαλίσει πρώτα την αποπληρωμή των επενδυμένων 

κεφαλαίων του, να μεγιστοποιήσει έπειτα τα κέρδη του, αναλαμβάνοντας όσο το δυνατό 

μικρότερο ρίσκο. Η κατανομή και η διαχείριση του κινδύνου στα έργα ΣΔΙΤ, θεωρείται η 

πιο δύσκολη πρόκληση στη διαχείριση έργων, λόγω της πολυπλοκότητάς τους αλλά και 

της εμπλοκής πολλών μερών. Μια αποτελεσματική εκτίμηση των παραμέτρων που 

συνεισφέρουν στην αβεβαιότητα, θα προβλέψει αφενός την πιθανότητα εμφάνισης 

κινδύνων, και θα περιορίσει αφετέρου και το αρνητικό αντίκτυπό τους. 

Στην περίπτωση των έργων ανάπτυξης αυτοκινητόδρομων, από τις πιο κρίσιμες 

παραμέτρους, ως προς τη βιωσιμότητά τους, είναι το κατασκευαστικό κόστος, ο 

δανεισμός κεφαλαίου, η εκτίμηση της ζήτησης που καθορίζουν και το αναμενόμενο 

κέρδος (μέσω των εσόδων) και η διάρκεια παραχώρησης του έργου. Ανάλογα με τη 
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βαρύτητα των παραμέτρων αυτών επηρεάζεται και ο επιδιωκόμενος στόχος του έργου και 

η αναμενόμενη αποδοτικότητα (κέρδος) των κεφαλαίων. 

Σε αυτή την κατεύθυνση καλούνται να συνεισφέρουν τα νέα εργαλεία που έχουν 

αναπτυχθεί για την υλοποίηση και τη χρηματοδότηση έργων υποδομής. Οι μεν  προτάσεις 

καινοτομίας, μέσω του νέου νομικού πλαισίου, θα λειτουργήσουν ως επιταχυντής της 

αξιολόγησης, ωρίμανσης και υλοποίησης των προτεινόμενων έργων, τα δε ομόλογα έργων 

θα συμπληρώσουν με ιδιωτικά κεφάλαια τη χρηματοδότησή τους. Με τους τρόπους 

αυτούς, οι οποίοι δεν έχουν εφαρμοστεί ακόμη, έργα των οποίων η βιωσιμότητα, η 

ελκυστικότητα και η αποδοτικότητα έχουν εξεταστεί, αποδειχθεί και επαληθευθεί 

επαρκώς, θα μπορούν να εκτελεστούν εντός αποτελεσματικότερου πλαισίου. 

8.2. Συμπεράσματα από τη μελέτη περίπτωσης 

Όπως αποδεικνύεται και από την ένταξή του στο στρατηγικό σχέδιο μεταφορών, ο 

αυτοκινητόδρομος «Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα», αποτελεί σημαντικό στοιχείο για την 

ανάπτυξη των Διευρωπαϊκών Δικτύων Μεταφορών και είναι αναπόσπαστο μέρος της 

στρατηγικής της χώρας στον τομέα των μεταφορών, η οποία αποσκοπεί στην ομοιόμορφη 

ανάπτυξη των περιφερειών της.  

Σκοπός του έργου είναι να αποτελέσει έναν από τους κύριους παράγοντες περιφερειακής 

ανάπτυξης των περιφερειακών ενοτήτων της Βοιωτίας και Αττικής. Η κατασκευή του 

αυτοκινητόδρομου θα βοηθήσει, ειδικότερα, στην άρση της συγκοινωνιακής απομόνωσης 

της Κεντρικής Ελλάδος και θα αναβαθμίσει τη σύνδεσή της, δίδοντας έτσι τη δυνατότητα 

ενίσχυσης της περιφερειακής ανάπτυξης, του τουρισμού και της εμπορευματικής 

διακίνησης σε μια περιοχή με ιδιαίτερες δυνατότητες περαιτέρω οικονομικής ανάπτυξης. 

Η διαδρομή Θήβα – Ελευσίνα θα είναι πλέον εφικτή σε λιγότερο από μία ώρα, ενώ με την 

πιθανή εκτέλεση του έργου θα υπάρξει σημαντική εξοικονόμηση χρόνου και στη διαδρομή 

Λαμία – Ελευσίνα, καθώς και στις ευρύτερες μετακινήσεις από την ανατολική Στερεά 

Ελλάδα προς την περιφέρεια της Πελοποννήσου. Αναμένεται επιπλέον ότι ο νέος αυτός 

αυτοκινητόδρομος θα συμβάλει δραστικά στην ασφάλεια των οδικών μετακινήσεων και 

μεταφορών, θα μειώσει τα ατυχήματα, επιτυγχάνοντας ταυτόχρονα ταχύτερες και 

οικονομικότερες μετακινήσεις. Αναμένεται να είναι σημαντική η συνεισφορά του στην 

αύξηση του κατ’ κεφαλήν εισοδήματος και στην παράλληλη μείωση του ποσοστού 

ανεργίας, χάρις στις νέες θέσεις εργασίας που θα προκύψουν, καθώς και σε αυτές που θα 

προσελκυθούν.  

Στο πλαίσιο της αξιολόγησης του υπό εξέταση έργου, και υπό τις θεωρήσεις που 

ελήφθησαν υπόψη, αποδείχθηκε η μη βιωσιμότητά του. Τα έσοδα, δηλαδή, από τη 

λειτουργία του έργου καθόλη τη διάρκεια της Παραχώρησης, προέκυψαν ανεπαρκή 

προκειμένου να καλύψουν το ιδιωτικό κεφάλαιο της επένδυσης, και πόσο μάλλον την 
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αναμενόμενη απόδοσή του. Συνυπολογίζοντας δε, τις καταβολές αποζημιώσεων που 

δύναται να διεκδικήσουν οι ανταγωνιστικοί αυτοκινητόδρομοι σε περίπτωση υλοποίησής 

του, εξαιτίας της αρνητικής επίδρασης στην κυκλοφορία οχημάτων που διαχειρίζονται, 

γίνεται άμεσα αντιληπτό πως το κόστος της εν λόγω επένδυσης θα αυξανόταν 

κατακόρυφα.  

Από τη σκοπιά της χρηματοδότησης, προέκυψαν οι κρίσιμες μεταβλητές, οι οποίες ασκούν 

σημαντική επίδραση στη βιωσιμότητα του έργου. Μεταβάλλοντας, λοιπόν τα ποσοστά 

από τις πηγές της χρηματοδότησης και κυρίως το κεφάλαιο δανεισμού και το επιτόκιο 

αυτού, προκύπτουν τα όρια, πάνω ή κάτω από τα οποία, αξίζει ή όχι να υλοποιηθεί ένα 

έργο. Γνωρίζοντας λοιπόν, τα οικονομοτεχνικά μεγέθη της επένδυσης, δηλαδή τα κόστη 

και τα έσοδα, πραγματοποιείται άμεσα η αξιολόγηση της οικονομικής βιωσιμότητας και 

σε συνέχεια αυτού ο έλεγχος υλοποίησης του έργου.  

 Με την ανάπτυξη ενός τέτοιου εργαλείου αξιολόγησης, καθίσταται εφικτή η άμεση 

επιλογή των έργων ως προς την αποδοτικότητα, την αποτελεσματικότητα και την 

οικονομοτεχνική βιωσιμότητά τους. Μόλις καθοριστούν τα έργα που εμφανίζουν κέρδος 

και επενδυτικό ενδιαφέρον, δύναται να επανεξεταστεί και η μέθοδος υλοποίησής τους 

(ΣΔΙΤ ή Σύμβαση Παραχώρησης). 

8.3. Προτάσεις για περαιτέρω έρευνα 

Αδιαμφισβήτητα οι διαδικασίες ΣΔΙΤ αποτελούν ένα βελτιωμένο τρόπο υλοποίησης έργων 

και για να είναι αποτελεσματικές προϋποθέτουν υψηλό επίπεδο προετοιμασίας και 

ισχυρούς φορείς υλοποίησης – διαχείρισης των έργων. Υπάρχουν, ωστόσο και σημαντικοί 

ανασταλτικοί παράγοντες, με κυριότερες το θεσμικό πλαίσιο και τον σαφή διαχωρισμό 

των αρμοδιοτήτων του κάθε φορέα. Η μέχρι σήμερα εμπειρία, υπογραμμίζει την ανάγκη 

λήψης άμεσων μέτρων για την επίλυση προβλημάτων, τα οποία έχουν εντοπιστεί κατά την 

εφαρμογή των ΣΔΙΤ. 

Ειδικότερα, προτείνεται μια σειρά από ενέργειες, ως ελάχιστες προϋποθέσεις, για να 

διευκολυνθεί η υιοθέτηση των ΣΔΙΤ στα έργα αυτοκινητόδρομων:  

 Η έκδοση ενός σαφώς ορισμένου πλαισίου διαγωνιστικής διαδικασίας που να 

εξειδικεύεται στα έργα οδικών υποδομών, εντός του πλαισίου του νόμου για τις 

ΣΔΙΤ.  

 Η δημιουργία προϋποθέσεων μεταφοράς προσωπικού από το Δημόσιο προς τις 

συμπράξεις για έργα και παροχή υπηρεσιών με στόχο τη βελτίωση της 

διαπραγματευτικής ικανότητας του Δημόσιου Τομέα.  

 Μείωση των γραφειοκρατικών διαδικασιών και σαφής διαχωρισμός των 

αρμοδιοτήτων κάθε φορέα, ώστε να επιλύονται με μεγαλύτερη ταχύτητα και σε 
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σύντομο χρονικό διάστημα καίρια προβλήματα που εμφανίζονται τόσο κατά το 

σχεδιασμό, όσο και κατά τη λειτουργία των αυτοκινητόδρομων. 
 

Στην επιτυχημένη συνεργασία Δημόσιου και Ιδιωτικού Τομέα, προσδίδει και η συμβολή 

των τραπεζών. Επειδή τα συγκοινωνιακά συγχρηματοδοτούμενα έργα επιφέρουν μεγάλα 

κέρδη σε μέσο-μακροπρόθεσμη βάση, οι τράπεζες επιδεικνύουν μεγάλο ενδιαφέρον 

επένδυσης σε αυτά. Η μεγάλη αδυναμία, όμως, των ελληνικών τραπεζών είναι η απαίτηση 

που υπάρχει για υπέρογκα ποσά χρηματοδότησης, σε συνάρτηση με την έλλειψη 

τεχνογνωσίας από μεριάς τους και την επικινδυνότητα που χαρακτηρίζει τέτοιας μορφής 

έργα. Προκειμένου, να καλυφθούν τα μελανά αυτά σημεία, γύρω από τις πιστοδοτικές 

ανάγκες και τον επιχειρηματικό κίνδυνο, που προκύπτουν κατά την υλοποίηση οδικών 

έργων υποδομής, προτείνεται η συμμετοχή και άλλων τραπεζικών ομίλων, πέραν των 

εγχώριων. Η εμπλοκή τους μπορεί να ξεκινά είτε από το επίπεδο της ανάληψης του έργου 

από τον ιδιώτη, είτε να αφορά μόνο στο στάδιο της χρηματοδότησης. 

Ως προς την αξιολόγηση οδικών έργων, θα μπορούσε να γίνει μία προσπάθεια εξέτασης 

ενός νέου αυτοκινητόδρομου, αξιοποιώντας το νέο Νόμο των Πρότυπων Προτάσεων. 

Μέσω της προσδοκώμενης επιτάχυνσης της διαδικασίας προετοιμασίας, ωρίμανσης και 

υλοποίησης του έργου, θα γινόταν μία εκτίμηση της συνεισφοράς που θα είχε ο νέος 

Νόμος, σε σύγκριση με τους παραδοσιακούς τρόπους ανάπτυξης. 

Σχετικά με το έργο «Αυτοκινητόδρομος Υλίκη – Θήβα – Ελευσίνα», θα μπορούσε επίσης 

να μελετηθεί ο αντίκτυπος από την εφαρμογή πρότασης καινοτομίας. Επιπλέον, χρήσιμος 

θα ήταν και ο υπολογισμός του ύψους των αποζημιώσεων που πιθανώς να διεκδικούσαν 

οι εταιρείας διαχείρισης των δύο εν δυνάμει ανταγωνιστικών αυτοκινητόδρομων, σε 

περίπτωση υλοποίησης και λειτουργίας του. Σε συνέχεια αυτού, θα αξιολογούνταν εκ 

νέου η βιωσιμότητα και η ελκυστικότητά του. 

Μία άλλη πρόταση επιμέρους εξέτασης, θα ήταν η μελέτη της συγκεκριμένης χάραξης ως 

επέκταση των υφιστάμενων αυτοκινητόδρομων. Είτε ως επέκταση δηλαδή στο 

αντικείμενο της Σύμβασης της Αττικής Οδού, είτε της Νέας Οδού, με παράταση της 

περιόδου παραχώρησης, είτε υπό το καθεστώς σύναψης νέας Σύμβασης Παραχώρησης 

με μία από κοινού μονάδα διαχείρισής του, με έσοδα αντίστοιχα του φόρτου που 

εκτρέπονται από κάθε αυτοκινητόδρομο. 

Με την κατασκευή του έργου της μελέτης περίπτωσης της παρούσα διπλωματικής 

εργασίας επιδιώκεται η βελτίωση της ποιότητας του συστήματος μεταφορών στην 

Ελλάδα, επιτυγχάνοντας παράλληλα την εξάλειψη των κυκλοφοριακών συμφορήσεων, τη 

μείωση των χρόνων μετακίνησης και τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, καθώς και τη 

διευκόλυνση της πρόσβασης στην πρωτεύουσα από περιοχές της περιφέρειας. 

Αξιολογώντας όλα τα αναμενόμενα οφέλη και σε συνάρτηση με τη βιωσιμότητα του 

έργου, θα ήταν δόκιμο να εξεταστεί η υλοποίησή του, διασφαλίζοντας την επιτυχία της 
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Σύμπραξης του Δημόσιου και του Ιδιωτικού τομέα και με γνώμονα πάντα την εξυπηρέτηση 

του κοινωνικού συνόλου. 
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http://www.sdit.mnec.gr/ 

[Τελευταία πρόσβαση: 08.06.2022] 

Victoria Transport Policy Institute, 2011. Transportation Elasticities How Prices and Other 

Factors Affect Travel Behavior, TDM Encyclopedia, http://www.vtpi.org/tdm/tdm11.htm, 

Αυστραλία. https://www.researchgate.net/publication 

[Τελευταία πρόσβαση: 08.06.2022] 

WorldBank, 2010. Understanding Options for Public-Private Partnerships in Infrastructure  

https://openknowledge.worldbank.org/handle/10986/19947 

[Τελευταία πρόσβαση: 15.06.2022] 

WorldBank: PPP-LEGAL RESOURCE CENTER, Concessions Build-Operate-Transfer (BOT) 

and Design-Build-Operate (DBO) Projects 

https://ppp.worldbank.org/public-private-partnership/agreements 

[Τελευταία πρόσβαση: 15.06.2022] 

Υπουργείο Τουρισμού, Άλλα Χρηματοδοτικά Εργαλεία 
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Εικόνα 8: Επίσημη Χάραξη του Α/Δ Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα
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Από κυκλοφοριακές έρευνες που διεξήγαγε η ΝΕΑ ΟΔΟΣ Α.Ε. το 2018, στον σταθμό 

διοδίων Αφιδνών και στην Παλαιά Εθνική Οδό (Π.Ε.Ο.) Ελευσίνας - Θηβών (μεταξύ Θήβας 

και Ερυθρών), αναλύθηκαν τα παρακάτω δεδομένα, με σκοπό να εκτιμηθεί ο φόρτος που 

θα προσελκυθεί από το υπό μελέτη έργο: 

 Έρευνα προέλευσης – προορισμού (Π-Π) 34 

 Μετρήσεις κυκλοφοριακών φόρτων 

 Δεδομένα διελεύσεων του σταθμού διοδίων Αφιδνών. 

Ειδικότερα, ομαδοποιήθηκαν οι ζώνες της έρευνας στις 20 περιοχές ενδιαφέροντος που 

ακολουθούν.   

Πίνακας 17: Περιοχές ενδιαφέροντος της έρευνας  

Πηγή Νέα Οδός, Ίδια επεξεργασία 

A/A Περιοχές Ενδιαφέροντος 

0 Αθήνα 

1 Δυτ. Αθήνα 

2 Νότια Αθήνα 

3 Πειραιάς 

4 Βόρεια Αττική 

5 Δυτική Αττική 

6 Υπόλοιπη Αττική 

7 Θήβα 

8 Βόλος 

9 Λάρισα 

10 Τρίκαλα 

11 Πάτρα 

12 Εύβοια 

13 Βοιωτία 

14 Φθιώτιδα 

15 Θεσσαλία 

16 Κεντ. & Ανατ. Μακεδονία 

17 Δυτική Μακεδονία 

18 Δυτική Ελλάδα 

19 Ήπειρος 

20 Πελοπόννησος 

 

Στη συνέχεια, βάσει των ζευγαριών προέλευσης – προορισμού, διαμορφώθηκαν το 

ανώτατο (low) και το κατώτατο (high) όριο φόρτου που θα μπορούσε να προσελκύσει ο 

προτεινόμενος άξονας, τόσο από τον Α.Θ.Ε., όσο και από την Π.Ε.Ο. Ελευσίνας - Θηβών. 

                                                      
34 Οι έρευνες Π-Π πραγματοποιούνται με συνεντεύξεις ή και με παρατηρήσεις σε τόπους γέννησης 
μετακινήσεων και έχει ως σκοπό να εντοπίσει την κατανομή των μετακινήσεων, δηλαδή την προέλευση και 
τον προορισμό τους, μεταξύ ζωνών (ομαδοποιημένων περιοχών). 
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Πίνακας 18: Μετακινήσεις Π-Π ελαφρών οχημάτων με κατεύθυνση από Νότο προς Βορρά στον σταθμό διοδίων Αφιδνών 

 

Ο συνολικός ημερήσιος φόρτος των ελαφρών, δηλαδή το Grand Total για το Σ.Δ. Αφιδνών αντιστοιχεί σε 13.602 οχήματα/κατεύθυνση. 

Από αυτά τα ταξίδια, γίνεται η θεώρηση πως ο νέος αυτοκινητόδρομος θα παραλάβει το 20,8%. Το ποσοστό αυτό προκύπτει από το μέσο όρο 

των low(16,9%) και high(24,8%) ορίων, που εξετάστηκαν. To low αντιστοιχεί στο ποσοστό που εκτιμάται από το ΕΣΣΜ, ως φόρτος προσέλκυσης 

οχημάτων από τον ΑΘΕ. Επιλέγονται λοιπόν 13.602*20,8%*2= 5.668 ελαφρά οχήματα και για τις 2 κατευθύνσεις από τον Σ.Δ. Αφιδνών. 

Lights 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Grand Total

0 0% 0% 0% 0% 8% 0% 0% 4% 1% 1% 1% 0% 2% 23% 5% 1% 2% 1% 0% 0% 0% 48,2%

1 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 1% 1% 0% 0% 0% 1% 5% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 10,7%

2 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 2% 1% 0% 0% 0% 1% 9% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 18,4%

3 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 4% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 8,3%

4 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3,4%

5 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2,8%

6 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 6,5%

7 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

8 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

9 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

10 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

11 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,5%

12 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

13 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

14 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

15 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

16 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

17 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

18 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

19 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

20 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1,3%

Grand Total 0% 0% 0% 0% 17% 0% 0% 7% 3% 2% 1% 0% 4% 49% 9% 2% 5% 1% 0% 0% 0% 100,0%
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Πίνακας 19: Μετακινήσεις Π-Π βαρέων οχημάτων με κατεύθυνση από Νότο προς Βορρά στον σταθμό διοδίων Αφιδνών 

 

Ο συνολικός ημερήσιος φόρτος των βαρέων, δηλαδή το Grand Total για το Σ.Δ. Αφιδνών αντιστοιχεί σε 4.846 οχήματα/κατεύθυνση. 

Από αυτά τα ταξίδια, γίνεται η θεώρηση πως ο νέος αυτοκινητόδρομος θα παραλάβει το 30,6%. Το ποσοστό αυτό προκύπτει από το μέσο όρο 

των low(21,8%) και high(39,5%) ορίων, που εξετάστηκαν. Επιλέγονται λοιπόν 4.846*30,6%*2= 2.969 βαρέα οχήματα και για τις 2 κατευθύνσεις 

από τον Σ.Δ. Αφιδνών. 

 

Heavies 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Grand Total

0 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 1% 6% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 10,2%

1 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 6% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 10,8%

2 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 8,8%

3 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 1% 0% 1% 0% 0% 0% 9% 1% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 15,4%

4 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 4,0%

5 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 2% 1% 1% 0% 0% 1% 19% 1% 1% 8% 0% 0% 0% 0% 35,1%

6 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 4% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 8,4%

7 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

8 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

9 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

10 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

11 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1,6%

12 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

13 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

14 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

15 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

16 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

17 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

18 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

19 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

20 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2% 0% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 5,7%

Grand Total 0% 0% 0% 0% 10% 0% 0% 9% 1% 2% 1% 0% 3% 52% 4% 1% 17% 1% 0% 1% 0% 100,0%
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Πίνακας 20: Μετακινήσεις Π-Π ελαφρών οχημάτων με κατεύθυνση από Βορρά προς Νότο στην ΠΕΟ Θήβας-Ελευσίνας 

 

Ο συνολικός ημερήσιος φόρτος των ελαφρών, δηλαδή το Grand Total για την Π.Ε.Ο Θήβας - Ελευσίνας, στο σημείο που ελήφθη το δείγμα 

αντιστοιχεί σε 2.809 οχήματα/κατεύθυνση. 

Από αυτά τα ταξίδια, γίνεται η θεώρηση πως ο νέος αυτοκινητόδρομος θα παραλάβει το 38,7%. Το ποσοστό αυτό προκύπτει από το μέσο όρο 

των low(35,7%) και high(41,6%) ορίων, που εξετάστηκαν. Επιλέγονται λοιπόν 2.809*38,7%*2= 2.172 ελαφρά οχήματα και για τις 2 κατευθύνσεις 

από την Π.ΕΟ. Θήβας-Ελευσίνας. 

Lights 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Grand Total

0 0% 0% 0% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1,5%

1 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

2 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,1%

3 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

4 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,1%

5 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

6 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

7 5% 1% 0% 1% 0% 30% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 37% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 76,3%

8 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,6%

9 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,4%

10 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,6%

11 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

12 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,3%

13 2% 1% 0% 0% 0% 6% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 13,5%

14 1% 0% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 4,0%

15 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,3%

16 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1,9%

17 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,3%

18 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

19 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

20 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

Grand Total 9% 3% 0% 2% 0% 39% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 41% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 100,0%
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Πίνακας 21: Μετακινήσεις Π-Π βαρέων οχημάτων με κατεύθυνση από Βορρά προς Νότο στην ΠΕΟ Θήβας-Ελευσίνας 

 

Ο συνολικός ημερήσιος φόρτος των βαρέων, δηλαδή το Grand Total για την Π.Ε.Ο Θήβας- Ελευσίνας, στο σημείο που ελήφθη το δείγμα 

αντιστοιχεί σε 242 οχήματα/κατεύθυνση. 

Από αυτά τα ταξίδια, γίνεται η θεώρηση πως ο νέος αυτοκινητόδρομος θα παραλάβει το 37,1%. Το ποσοστό αυτό προκύπτει από το μέσο όρο 

των low(34,7%) και high(39,5%) ορίων, που εξετάστηκαν. Επιλέγονται λοιπόν 242*37,1%*2= 180 βαρέα οχήματα και για τις 2 κατευθύνσεις από 

την Π.ΕΟ. Θήβας-Ελευσίνας. 

Heavies 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 Grand Total

0 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 11% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10,5%

1 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2,6%

2 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

3 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

4 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

5 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

6 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

7 0% 0% 0% 0% 0% 24% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 34% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 60,5%

8 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

9 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2,6%

10 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

11 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

12 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5,3%

13 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2,6%

14 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 2,6%

15 0% 0% 0% 0% 0% 3% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 5,3%

16 0% 0% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 7,9%

17 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

18 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

19 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

20 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,0%

Grand Total 0% 0% 0% 0% 0% 34% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 3% 58% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 5% 100,0%
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Ο φόρτος που επιλέχθηκε, όπως περιεγράφηκε και ανά πίνακα, προέκυψε από το μέσο 

όρο των low και high υπολογισμένων φόρτων. Το άθροισμα του φόρτου με την παράγωγη 

κυκλοφορία, ορίστηκε ως ο φόρτος έτους βάσης 2018 για το νέο έργο.  

Ο φόρτος που επελέγη ως την κυκλοφορία που θα εξυπηρετεί ο νέος αυτοκινητόδρομος 

προκύπτει από το άθροισμα του φόρτου που θα προσελκύσει από το υφιστάμενο δίκτυο 

συν τον παραγόμενο φόρτο. Ο παραγόμενος φόρτος εκτιμάται γύρω στο 10% (Κοπελιάς, 

2020). Στην παρούσα ανάλυση, το 10% επιλέγεται ως high όριο και ως 5% το low. 

Ο τελική ετήσια μέση ημερήσια κυκλοφορία (ΕΜΗΚ) της νέας χάραξης για το έτος 2018 

εκτιμάται στα 11.907 οχήματα (ελαφρά και βαρέα) και προκύπτει ως εξής: 

Πίνακας 22: Υπολογισμός ΕΜΗΚ νέου αυτοκινητόδρομου 

 
Low High Average 

Προσελκυόμενος φόρτος από τον ΑΘΕ (Σ.Δ. Αφιδνών) 6.703 10.570 8.637 

Ελαφρά Οχήματα 4.595 6.741 5.668 

Βαρέα Οχήματα 2.108 3.829 2.969 

Προσελκυόμενος φόρτος από την Π.Ε.Ο. Ελευσίνας-Θηβών 2.173 2.607 2.390 

Ελαφρά Οχήματα 2.005 2.406 2.205 

Βαρέα Οχήματα 168 202 185 

Παράγωγη κυκλοφορία 444 1.318 881 

Ελαφρά Οχήματα 330 915 622 

Βαρέα Οχήματα 114 403 258 

Συνολικός αναμενόμενος φόρτος 9.319 14.496 11.907 

Ελαφρά Οχήματα 6.929 10.061 8.495 

Βαρέα Οχήματα 2.390 4.434 3.412 

 

Βάσει των παραδοχών που αναφέρονται στο 7ο κεφάλαιο και δεδομένης της εξέλιξης 

φόρτου σύμφωνα με τον OECD, η εξέλιξη της κυκλοφοριακής ζήτησης για τα χρόνια 

λειτουργίας του υπό εξέταση αυτοκινητόδρομου, προκύπτει ως εξής: 

Πίνακας 23: Συνολικός ετήσιος εκτιμώμενος φόρτος 

Έτος Συνολικός φόρτος Έτος Συνολικός φόρτος 

2018 11.907 2040 15.757 

2019 12.129 2041 15.844 

2020 11.146 2042 15.921 

2021 11.597 2043 15.992 

2022 12.187 2044 16.056 

2023 12.600 2045 16.115 

2024 12.931 2046 16.171 

2025 13.224 2047 16.224 

2026 13.491 2048 16.276 
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2027 13.733 2049 16.329 

2028 13.955 2050 16.383 

2029 14.163 2051 16.439 

2030 14.359 2052 16.499 

2031 14.544 2053 16.564 

2032 14.718 2054 16.632 

2033 14.883 2055 16.706 

2034 15.037 2056 16.784 

2035 15.182 2057 16.911 

2036 15.317 2058 17.040 

2037 15.442 2059 17.173 

2038 15.557 2060 17.307 

2039 15.662   
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  ΙΙΙ 
 

ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΣ ΕΣΟΔΩΝ – ΧΡΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗΣ 

(Ίδια Επεξεργασία) 
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Ο φόρτος, ο οποίος προσδιορίστηκε στο προηγούμενο Παράρτημα, θα καθορίσει τα 

έσοδα της Παραχώρησης. Για το λόγο αυτό, μετατρέπεται σε μέσο ετήσιο φόρτο (*365), ο 

οποίος θα διέλθει από το Μετωπικό Σταθμό Διοδίων. Ο φόρτος αντιστοιχίζεται σε 

κατηγορίες οχημάτων με ανάλογη χρέωση και μοιράζεται σύμφωνα με την παρακάτω 

σύνθεση, ώστε να διαμορφωθούν τα τέλη διοδίων (πλέον ΦΠΑ) ανά κατηγορία οχήματος 

για το συνολικό μήκος του αυτοκινητόδρομου, δηλ. τα 50 χλμ. 

Πίνακας 24: Τέλος διοδίου ανά κατηγορία οχήματος 

 

Βάσει των παραπάνω και σύμφωνα με την πρόβλεψη του OECD, η οποία περιγράφεται 

στο 7ο κεφάλαιο, πραγματοποιείται ο υπολογισμός των εσόδων ανά κατηγορία οχημάτων 

και ανά έτος λειτουργίας του αυτοκινητόδρομου.  

Πίνακας 25: Ετήσια Έσοδα ανά κατηγορία οχήματος 

Έτος Κατ 1 Κατ 2 Κατ 3 Κατ 4 ΣΥΝΟΛΟ 

2030 69.363,48 € 9.809.978,59 € 2.984.882,80 € 9.750.617,13 € 22.614.842,00 € 

2031 70.256,07 € 9.936.215,57 € 3.023.292,93 € 9.876.090,24 € 22.905.854,82 € 

2032 71.098,17 € 10.055.312,53 € 3.059.530,57 € 9.994.466,53 € 23.180.407,79 € 

2033 71.891,91 € 10.167.570,51 € 3.093.687,31 € 10.106.045,22 € 23.439.194,96 € 

2034 72.637,93 € 10.273.079,12 € 3.125.790,42 € 10.210.915,39 € 23.682.422,87 € 

2035 73.336,49 € 10.371.875,64 € 3.155.851,25 € 10.309.114,07 € 23.910.177,45 € 

2036 73.988,30 € 10.464.059,30 € 3.183.899,98 € 10.400.739,92 € 24.122.687,50 € 

2037 74.592,13 € 10.549.458,37 € 3.209.884,36 € 10.485.622,23 € 24.319.557,09 € 

2038 75.147,97 € 10.628.070,25 € 3.233.803,60 € 10.563.758,42 € 24.500.780,23 € 

2039 75.655,79 € 10.699.890,32 € 3.255.656,29 € 10.635.143,89 € 24.666.346,29 € 

2040 76.116,71 € 10.765.077,10 € 3.275.490,68 € 10.699.936,23 € 24.816.620,72 € 

2041 76.533,74 € 10.824.057,52 € 3.293.436,66 € 10.758.559,75 € 24.952.587,66 € 

2042 76.909,64 € 10.877.221,14 € 3.309.612,75 € 10.811.401,66 € 25.075.145,20 € 

2043 77.249,45 € 10.925.280,00 € 3.324.235,63 € 10.859.169,72 € 25.185.934,80 € 

2044 77.559,00 € 10.969.058,84 € 3.337.556,22 € 10.902.683,64 € 25.286.857,70 € 

2045 77.844,84 € 11.009.484,07 € 3.349.856,40 € 10.942.864,25 € 25.380.049,56 € 

2046 78.113,93 € 11.047.542,17 € 3.361.436,35 € 10.980.692,06 € 25.467.784,51 € 

2047 78.371,94 € 11.084.031,47 € 3.372.538,95 € 11.016.960,56 € 25.551.902,92 € 

2048 78.624,50 € 11.119.750,04 € 3.383.407,04 € 11.052.462,99 € 25.634.244,57 € 

2049 78.877,62 € 11.155.548,76 € 3.394.299,52 € 11.088.045,09 € 25.716.770,98 € 

2050 79.137,91 € 11.192.361,16 € 3.405.500,43 € 11.124.634,73 € 25.801.634,22 € 

2051 79.397,46 € 11.229.069,08 € 3.416.669,55 € 11.161.120,53 € 25.886.256,61 € 

2052 79.657,02 € 11.265.779,03 € 3.427.839,29 € 11.197.608,34 € 25.970.883,67 € 

2053 79.916,59 € 11.302.488,97 € 3.439.009,02 € 11.234.096,15 € 26.055.510,73 € 

Οχήματα
Κατηγορία 

Οχήματος
Τύπος Οχήματος

Σύνθεση 

Οχημάτων

Χιλιομετρική 

χρέωση ανά 

κατηγορία

Συντελεστής 

χιλιομετρικής 

χρέωσης

Χρέωση ανά 

κατηγορία οχήματος 

για μήκος 50 χλμ

1 Μοτοσυκλέτες 1% 0,037 € 0,7 1,86 €

2 Επιβατικά ΙΧ 99% 0,053 € 1 2,65 €

3 Λεωφορεία και μικρά φορτηγά 30% 0,133 € 2,5 6,63 €

4 Φορτηγά 4 αξόνων και άνω 70% 0,186 € 3,5 9,28 €

Ελαφρά 

Βαρέα
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2054 80.176,15 € 11.339.198,92 € 3.450.178,76 € 11.270.583,96 € 26.140.137,80 € 

2055 80.435,72 € 11.375.908,87 € 3.461.348,50 € 11.307.071,77 € 26.224.764,86 € 

2056 80.695,28 € 11.412.618,82 € 3.472.518,24 € 11.343.559,58 € 26.309.391,92 € 

2057 80.954,85 € 11.449.328,76 € 3.483.687,98 € 11.380.047,39 € 26.394.018,98 € 

 

Το κεφάλαιο επένδυσης ισούται και αντιστοιχεί με το κόστος κατασκευής. Η βασική 

θεώρηση περιλαμβάνει την κατανομή της χρηματοδότησης ως εξής: 

Πίνακας 26: Επιλογή Κατανομής Χρηματοδότησης 

 

Όπως έχει προαναφερθεί, το κατασκευαστικό κόστος θεωρείται πως ισοκατανέμεται στα 

τρία πρώτα χρόνια της Παραχώρησης. Έτσι, προκύπτει ανάγκη για χρηματοδότηση ίση με 

130εκ.€/έτος. Από τα διαθέσιμα (ίδια και δημόσια) κεφάλαια, προκύπτει ανάγκη 

δανεισμού για το δεύτερο και τρίτο έτος κατασκευής. 

Πίνακας 27: Υπολογισμός Δανεισμού 

  

Από τη μαθηματική εξίσωση (7.8) για δανεισμό με επιτόκιο 6% και με ορίζοντα 

αποπληρωμής τα 30 έτη (από τον πρώτο δανεισμό 45,5 εκ. €, προκύπτει ετήσια δόση περί 

τα 13,5 εκ. €.  

  

Χρηματοδότηση
% 

Χρηματοδότησης
Χρηματοδότηση

% 

Χρηματοδότησης
Χρηματοδότηση

% 

Χρηματοδότησης

150.000.000 38% 30.000.000 € 8% 150.000.000 38%

156.000.000 40% 40.000.000 € 10% 155.000.000 40%

160.000.000 41% 45.000.000 € 12% 160.000.000 41%

165.000.000 42% 50.000.000 € 13% 165.000.000 42%

170.000.000 44% 55.000.000 € 14% 170.000.000 44%

175.000.000 45% 58.500.000 € 15% 175.500.000 45%

180.000.000 46% 65.000.000 € 17% 180.000.000 46%

185.000.000 47% 70.000.000 € 18% 185.000.000 47%

190.000.000 49% 75.000.000 € 19% 190.000.000 49%

ΔΗΜΟΣΙΟ ΙΔΙΩΤΗΣ ΤΡΑΠΕΖΕΣ

ΔΑΝΕΙΣΜΟΣ ΤΡΑΠΕΖΩΝ 45.500.000,00 € 130.000.000,00 €

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000,00 € 26.000.000,00 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΤΗΣΙΟ CAPEX 130.000.000,00 € 130.000.000,00 € 130.000.000,00 €
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  ΙV 

 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ ΚΠΑ & IRR 

(Ίδια Επεξεργασία) 
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Με τον υπολογισμό των οικονομοτεχνικών μεγεθών, που έχει προηγηθεί, αναπτύσσεται ο πίνακας υπολογισμού ΚΠΑ και IRR που ακολουθεί. 

Σύμφωνα με τις παραδοχές του 7ου κεφαλαίου και για απόδοση κεφαλαίων 8%, προκύπτουν τα παρακάτω αποτελέσματα για την ΚΠΑ και το 

IRR. 

Πίνακας 28: Υπολογισμός ΚΠΑ & IRR 

 

 

Για λόγους πλήρους απεικόνισης της διάρκειας Παραχώρησης, έχει γίνει απόκρυψη κάποιων στηλών, ώστε να απεικονίζονται τα πρώτα χρόνια 

κατασκευής και λειτουργίας, τα έτη όπου απαιτείται η βαριά συντήρηση και το πέρας της Παραχώρησης. Στους επόμενους πίνακες, 

απεικονίζονται πλήρως και τα 30 έτη της Παραχώρησης. 

 

 

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € -17.078.284 € 10.371.990 € -16.027.859 € 11.357.004 € 11.949.389 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € -6.782.022 € 3.813.759 € -2.948.173 € 1.934.271 € 1.187.498 €

ΚΠΑ -75.776.091,98 €

IRR 2,13%
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Πίνακας 29: Πίνακας Υπολογισμών ΚΠΑ και IRR για όλη την Περίοδο Παραχώρησης 

(1/3) ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΕΤΩΝ 2027-2037 

 

 

 

 

 

Συντελεστής Εσόδων 1

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους 1

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας 1

Συντελεστής κόστους Συντήρησης 1

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης 7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

ΑΠΟΔΟΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 2034 2035 2036 2037

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 22.905.855 € 23.180.408 € 23.439.195 € 23.682.423 € 23.910.177 € 24.122.687 € 24.319.557 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € 8.461.224 € 8.735.777 € 8.994.564 € 9.237.792 € 9.465.547 € 9.678.057 € 9.874.927 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € 6.219.252 € 5.945.423 € 5.668.101 € 5.390.163 € 5.113.941 € 4.841.438 € 4.574.002 €

ΚΠΑ -75.776.091,98 €

IRR 2,13%
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(2/3) ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΕΤΩΝ 2038-2047 

 

 

 

 

 

 

Συντελεστής Εσόδων 1

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους 1

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας 1

Συντελεστής κόστους Συντήρησης 1

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης 7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

ΑΠΟΔΟΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20

Χρονολογία 2027 2028 2038 2039 2040 2041 2042 2043 2044 2045 2046 2047

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 24.500.780 € 24.666.346 € 24.816.621 € 24.952.588 € 25.075.145 € 25.185.935 € 25.286.858 € 25.380.050 € 25.467.785 € 25.551.903 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € 10.056.150 € -17.078.284 € 10.371.990 € 10.507.957 € 10.630.515 € 10.741.304 € 10.842.227 € 10.935.419 € 11.023.154 € 11.107.272 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € 4.312.910 € -6.782.022 € 3.813.759 € 3.577.550 € 3.351.182 € 3.135.284 € 2.930.317 € 2.736.578 € 2.554.198 € 2.383.045 €

ΚΠΑ -75.776.091,98 €

IRR 2,13%

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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(3/3) ΑΠΕΙΚΟΝΙΣΗ ΕΤΩΝ 2048-2057 

 

 

 

 

Συντελεστής Εσόδων 1

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους 1

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας 1

Συντελεστής κόστους Συντήρησης 1

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης 7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

ΑΠΟΔΟΣΗ ΚΕΦΑΛΑΙΟΥ 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30

Χρονολογία 2027 2028 2048 2049 2050 2051 2052 2053 2054 2055 2056 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 25.634.245 € 25.716.771 € 25.801.634 € 25.886.257 € 25.970.884 € 26.055.511 € 26.140.138 € 26.224.765 € 26.309.392 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € 11.189.614 € -16.027.859 € 11.357.004 € 11.441.626 € 11.526.253 € 11.610.880 € 11.695.507 € 11.780.134 € 11.864.761 € 11.949.389 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € 2.222.881 € -2.948.173 € 1.934.271 € 1.804.337 € 1.683.039 € 1.569.811 € 1.464.123 € 1.365.479 € 1.273.415 € 1.187.498 €

ΚΠΑ -75.776.091,98 €

IRR 2,13%

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  V 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΔΟΚΙΜΩΝ ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΕΥΑΙΣΘΗΣΙΑΣ 

(Ίδια Επεξεργασία) 

 

 

  

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
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Πίνακας 30: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μειωμένο Κατασκευαστικό Κόστος 

 

  

 

 

 

1

0,99

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 386.100.000 €

% Δανεισμού 45% 173.745.000 €

% Δημόσιου 40% 154.440.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 57.915.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 128.700.000 € 25.740.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 57.915.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -128.700.000 € -128.700.000 € -128.700.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.027.000 € -27.027.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.161.684 € -13.161.684 € -13.161.684 € -13.161.684 € -13.161.684 € -13.161.684 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.045.000 € -128.700.000 € 8.303.158 € -16.672.338 € 10.504.937 € -15.621.913 € 11.489.950 € 12.082.335 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -41.708.333 € -110.339.506 € 6.591.314 € -6.620.815 € 3.862.643 € -2.873.503 € 1.956.914 € 1.200.710 €

ΚΠΑ -72.822.025,17 €

IRR 2,34%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 31: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για αύξηση της Περιόδου Παραχώρησης 

 

  

1

1

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίου 8%

Περίοδος Παραχώρησης 31

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 30 31

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2057 2057

ΔΑΝΕΙΣΜΟΣ ΤΡΑΠΕΖΩΝ

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26000000

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58500000

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 26.394.019 € 26.478.646 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € -17.078.284 € 10.371.990 € -16.027.859 € 11.949.389 € 12.034.016 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € -6.782.022 € 3.813.759 € -2.948.173 € 1.187.498 € 1.107.323 €

ΚΠΑ -74.668.769,42 €

IRR 2,39%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

154 
 

Πίνακας 32: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για αύξηση των Εσόδων 

 

 

 

 

 

 

1,01

1

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.840.990 € 24.913.010 € 25.064.787 € 25.973.939 € 26.059.651 € 26.657.959 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.396.360 € -16.831.621 € 10.620.156 € -15.770.692 € 11.615.020 € 12.213.329 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.665.301 € -6.684.068 € 3.905.009 € -2.900.869 € 1.978.215 € 1.213.728 €

ΚΠΑ -73.470.829,13 €

IRR 2,34%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 33: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μείωση του Κεφαλαίου Δανεισμού 

 

  

1

1

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 44,5% 173.550.000 €

% Δημόσιου 40,5% 157.950.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 27.950.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.140.448 € -13.140.448 € -13.140.448 € -13.140.448 € -13.140.448 € -13.140.448 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -43.550.000 € -130.000.000 € 8.324.394 € -16.924.101 € 10.526.173 € -15.873.677 € 11.511.187 € 12.103.571 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -40.324.074 € -111.454.047 € 6.608.173 € -6.720.794 € 3.870.452 € -2.919.812 € 1.960.531 € 1.202.821 €

ΚΠΑ -72.509.728,59 €

IRR 2,35%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 34: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για αύξηση των Ιδιωτικών Κεφαλαίων 

 

 

 

 

 

 

1

1

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45,0% 175.500.000 €

% Δημόσιου 39,5% 154.050.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15,5% 60.450.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 24.050.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 60.450.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € -17.078.284 € 10.371.990 € -16.027.859 € 11.357.004 € 11.949.389 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € -6.782.022 € 3.813.759 € -2.948.173 € 1.934.271 € 1.187.498 €

ΚΠΑ -75.776.091,98 €

IRR 2,13%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 35: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μείωση Κόστους Λειτουργίας 

 

 

 

 

 

1

1

0,99

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -742.500 € -742.500 € -742.500 € -742.500 € -742.500 € -742.500 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.177.712 € -17.070.784 € 10.379.490 € -16.020.359 € 11.364.504 € 11.956.889 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.491.731 € -6.779.043 € 3.816.517 € -2.946.793 € 1.935.549 € 1.188.244 €

ΚΠΑ -75.705.033,10 €

IRR 2,14%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 36:Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μείωση του Κόστους Συντήρησης 

 

 

 

 

 

 

1

1

1

0,99

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -396.000 € -396.000 € -396.000 € -396.000 € -396.000 € -396.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.174.212 € -17.074.284 € 10.375.990 € -16.023.859 € 11.361.004 € 11.953.389 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.488.953 € -6.780.433 € 3.815.230 € -2.947.437 € 1.934.953 € 1.187.896 €

ΚΠΑ -75.738.193,91 €

IRR 2,14%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0



Σωτηρίου Α.              ΠΑΡΑΡΤΗΜΑΤΑ 

159 
 

Πίνακας 37: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μείωση του Επιτοκίου Δανεισμού 

 

  

1

1

1

1

7%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Επιτόκιο Δανεισμού 6%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.224.932 € -13.224.932 € -13.224.932 € -13.224.932 € -13.224.932 € -13.224.932 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.239.910 € -17.008.586 € 10.441.689 € -15.958.161 € 11.426.702 € 12.019.087 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.541.106 € -6.754.343 € 3.839.387 € -2.935.352 € 1.946.142 € 1.194.425 €

ΚΠΑ -75.115.733,10 €

IRR 2,19%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Πίνακας 38: Μεταβολή ΚΠΑ & ΙRR για μείωση της Βαριάς Συντήρησης 

 

 

 

 

 

 

1

1

1

1

6,9%

Κατασκευαστικό κόστος 390.000.000 €

% Δανεισμού 45% 175.500.000 €

% Δημόσιου 40% 156.000.000 €

% Ιδίων Κεφαλαίων 15% 58.500.000 €

Απόδοση Κεφαλαίων 8%

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26.000.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58.500.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.394.019 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -26.949.000 € -26.949.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € -16.727.284 € 10.371.990 € -15.676.859 € 11.357.004 € 11.949.389 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € -6.642.635 € 3.813.759 € -2.883.609 € 1.934.271 € 1.187.498 €

ΚΠΑ -75.572.141,94 €

IRR 2,15%

Συντελεστής Εσόδων

Συντελεστής Κατασκευαστικού κόστους

Συντελεστής κόστους Λειτουργίας

Συντελεστής κόστους Συντήρησης

Συντελεστής Βαριάς Συντήρησης

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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Στη συνέχεια απεικονίζεται ο υπολογισμός των μεγεθών της ΚΠΑ και του ΙRR για μία διάρκεια Παραχώρησης 35 ετών. 

Πίνακας 39: Υπολογισμός ΚΠΑ & IRR για περίοδο παραχώρησης 35 ετών 

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 32 35

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057 2057

ΔΑΝΕΙΣΜΟΣ ΤΡΑΠΕΖΩΝ

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 130.000.000 € 26000000

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 58500000

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 22.614.842 € 24.666.346 € 24.816.621 € 25.716.771 € 25.801.634 € 26.563.273 € 26.647.900 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -130.000.000 € -130.000.000 € -130.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ 

ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -27.300.000 € -27.300.000 € -27.300.000 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 € -13.294.630 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -45.500.000 € -130.000.000 € 8.170.212 € -17.078.284 € 10.371.990 € -16.027.859 € 11.357.004 € -15.181.357 € 12.203.270 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -42.129.630 € -111.454.047 € 6.485.777 € -6.782.022 € 3.813.759 € -2.948.173 € 1.934.271 € -1.293.452 € 825.363 €

ΚΠΑ -73.282.764,72 €

IRR 2,75%

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  VI 
 

ΠΙΝΑΚΑΣ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΕΠΕΝΔΥΣΗΣ  

(Ίδια Επεξεργασία) 
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Με την κατάρτιση του πίνακα υπολογισμού, είναι εφικτός ο προσδιορισμός της χρηματοδότησης, αλλά και ο συνδυασμός κόστους – εσόδων 

που θα καθιστήσουν από κοινού την επένδυση υλοποιήσιμη, αξιολογώντας το IRR και την ΚΠΑ. Προκύπτει λοιπόν, ο κάτωθι πίνακας, σύμφωνα 

με τις παραδοχές του οποίου, δύναται να επιφέρει όφελος ο Αυτοκινητόδρομος Υλίκη-Θήβα-Ελευσίνα. 

Πίνακας 40: Εκτίμηση μεγεθών βιώσιμης Επένδυσης 

 

 

 

Έτος Παραχώρησης 0 1 2 3 12 13 22 23 30

Χρονολογία 2027 2028 2029 2030 2039 2040 2049 2050 2057

ΔΗΜΟΣΙΟ ΚΕΦΑΛΑΙΟ 117.000.000 € 40.950.000 €

ΙΔΙΑ ΚΕΦΑΛΑΙΑ 52.650.000 €

ΕΣΟΔΑ ΔΙΟΔΙΩΝ 24.876.326 € 27.132.981 € 27.298.283 € 28.288.448 € 28.381.798 € 29.033.421 €

ΚΑΤΑΣΚΕΥΑΣΤΙΚΟ ΚΟΣΤΟΣ -117.000.000 € -117.000.000 € -117.000.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 € -750.000 €

ΕΤΗΣΙΟ ΚΟΣΤΟΣ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗΣ -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 € -400.000 €

ΒΑΡΙΑ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ -24.254.100 € -24.254.100 €

ΔΟΣΕΙΣ ΔΑΝΕΙΟΥ -8.481.994 € -8.481.994 € -8.481.994 € -8.481.994 € -8.481.994 € -8.481.994 €

ΧΡΗΜΑΤΟΡΟΕΣ (Ct) 0 € -23.400.000 € -117.000.000 € 15.244.332 € -6.753.113 € 17.666.289 € -5.597.646 € 18.749.804 € 19.401.427 €

Ct x συντ. αναγωγής 0 € -21.666.667 € -100.308.642 € 12.101.443 € -2.681.754 € 6.495.858 € -1.029.634 € 3.193.378 € 1.928.062 €

ΚΠΑ 26.252.152,30 €

IRR 10,20%

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
10/04/2024 02:37:17 EEST - 54.196.142.0


