Επιτέλους ΤΡΑΜ!

Σάκης Κουρουζίδης

Όταν στις 15 Νοεμβρίου του 1953, ο τότε υπουργός Δημοσίων Έργων Κ. Καραμανλής, έδινε τέλος στην κυκλοφορία των τραμ και την επομένη άρχιζε το ξήλωμα των γραμμών τους από την Αθήνα, η σχετική λεζάντα του πρακτορείου φωτογραφιών που αποτύπωσε την τελευταία αυτή μέρα της κυκλοφορίας του, έλεγε ότι επιτέλους η πόλη «εκμοντερνίζεται» με τα τρόλεϋ που θα τα ανικαθιστούσαν. Είχε προηγηθεί η κατάργηση του τραμ στη Θεσσαλονίκη, την Πάτρα, την Καλαμάτα και τη Σάμο, όπου μεσουράνησαν στην προπολεμική κυρίως περίοδο. Μόνο η γραμμή του Περάματος στον Πειραιά επιβίωσε μέχρι το1977. Ως γνωστόν στις ΗΠΑ η General Motors αγόρασε την εταιρεία των τραμ από το κράτος, για να την κλείσει λίγο μετά και να στρέψει τους αμερικάνους στο ΙΧ. 


Σχεδόν πενηνταένα χρόνια μετά (καλοκαίρι του 2004, λίγο πριν τους Ολυμπιακούς Αγώνες) αναμένεται να τεθεί σε πλήρη λειτουργία το νέο τραμ στην Αθήνα. Η γραμμή θα ξεκινά από το Ζάππειο και μέσω Ν. Κόσμου, Ν. Σμύρνης και Π. Φαλήρου θα καταλήγει στη θάλασσα και από κει δύο γραμμές του θα φτάνουν στο Ν. Φάληρο και τη Γλυφάδα, αντίστοιχα, συνολικού μήκους 23 χλμ. Κατά μήκος της παραλιακής η διαδρομή θα είναι κλειστή, στη Ν. Σμύρνη αποκλειστικής κυκλοφορίας και προς το κέντρο θα ανακατεύεται με την υπόλοιπη κίνηση. Η διαδρομή πλατεία Ν. Σμύρνης – Ζάππειο θα γίνεται σε 7-8 λεπτά, ανεξάρτητα από την κίνηση που θα υπάρχει. Το τραμ θα υπακούει στα φανάρια, μόνο που αυτά, ανιχνεύοντας την έλευσή του θα δίνουν πράσινο φως για να περνάει χωρίς καθυστέρηση.

Τα σημερινά δεδομένα

Σήμερα στην Αθήνα κυκλοφορούν 1.800 θερμικά λεωφορεία τα οποία εκτελούν καθημερινά 13.500 δρομολόγια, καλύπτοντας 350 εκ. μετακινήσεις το χρόνο και διανύοντας 100 εκ. χλμ. απασχολώντας 6.000 εργαζόμενους. Διανύουν, δηλαδή, καθημερινά 275.000 χλμ. Αν υπολογίσουμε ότι κινούνται με μέση ταχύτητα 10 χλμ/ώρα, τότε αυτό σημαίνει ότι επί 28.000 ώρες ...καθημερινά εκπέμπουν ρύπους στο λεκανοπέδιο.

Τα 400 ηλεκτροκίνητα λεωφορεία της πρωτεύουσας καλύπτουν μια διαδρομή 208 χλμ. που κατανέμεται σε 21 γραμμές. Καλύπτουν 12 εκ. χλμ. ετησίως, μεταφέροντας 80 εκ. επιβάτες (20% του συνόλου –πλην μετρό). Απασχολούν 1.800 εργαζόμενους. 

Ο ηλεκτρικός, το παλιότερο αυτοκινούμενο μέσο μαζικής μεταφοράς, ξεκίνησε τη λειτουργία του το 1869, ως ατμοκίνητος μέχρι το 1904 και στη συνέχεια ηλεκτροκίνητος. Με τη σημερινή του χάραξη λειτουργεί από το 1957. Εξυπηρετεί 110 εκ. επιβάτες το χρόνο.

Τα ΜΜΜ έφτασαν στη μέγιστη απόδοσή τους στην Αθήνα το 1965, όταν μετέφεραν 973 εκ. επιβάτες και 18 χρόνια μετά κατέγραφαν το αρνητικό τους ρεκόρ με μόλις 510 εκ. επιβάτες. Από τότε σημειώνεται μια μικρή αλλά σταθερή αύξηση κάθε χρόνο. 

Παράλληλα, τα ΙΧ αυτοκίνητα που κυκλοφορούσαν στην Αθήνα το 1961 ήταν μόλις 39.000, τα οποία έφθασαν σε 170.000 το 1971, σε 492.000 το 1981, σε 943.000 το 1991 και 1.4 εκ σήμερα -συν 16.000 ταξί. 

Το μετρό της Αθήνας καλύπτει σήμερα μια διαδρομή 18 χλμ. –και 2 χλμ. υπό κατασκευή. Η μεταφορική απόδοση εκτιμάται σε 140 εκ. επιβάτες το χρόνο, όταν ολοκληρωθούν και τα δύο υπόλοιπα χλμ. 

Ο γόρδιος δεσμός

Η Αθήνα, το λεκανοπέδιο, σε σχέση με το συνολικό πολεοδομημένο χώρο που καταλαμβάνει, έχει τη μεγαλύτερη επιφάνεια σε δρόμους και σαφώς μικρότερο αριθμό αυτοκινήτων που κινούνται στους δρόμους αυτούς από οποιαδήποτε άλλη δυτικοευρωπαϊκή μεγαλούπολη και συγχρόνως έχει τα μεγαλύτερα κυκλοφοριακά προβλήματα. Η απλή αυτή διαπίστωση οδηγεί και αναδεικνύει τις προτεραιότητες για τη λύση του προβλήματος αυτού. Λιγότερη χρήση του Ι.Χ., περισσότερες μετακινήσεις με Μέσα Μαζικής Μεταφοράς και ειδικά με Μέσα Σταθερής Τροχιάς και ακόμη πιο συγκεκριμένα με ΤΡΑΜ, κατά προτεραιότητα. 

Βέβαια, στην Αθήνα η μεγάλη επιφάνεια σε δρόμους δεν σημαίνει ότι αυτοί είναι σωστά διαταγμένοι και με τα κατάλληλα πλάτη κατά περίπτωση ή ότι έχουν επιλεγεί οι καλύτερες κυκλοφοριακές ρυθμίσεις. Ασφαλώς χρειάζεται ένας εξορθολογισμός των ρυθμίσεων που ισχύουν σήμερα και οριακές παρεμβάσεις σε δρόμους. Όμως, ως επιλογή, ως προτεραιότητα, η διάνοιξη νέων δρόμων (περιφερειακών, πάνω στα περιαστικά βουνά, δίπλα στο κύμα, πάνω στα ρέματα, ανάμεσα σε διαμορφωμένους οικισμούς, νέοι ανισόπεδοι κόμβοι, οι οποίοι απλώς μεταφέρουν το μποτιλιάρισμα στην επόμενη διασταύρωση) είναι αδιέξοδη. Νέοι τρόποι, νέα ήθη στις αστικές μετακινήσεις χρειάζονται. 

Επειδή η τάση για αύξηση των Ι.Χ. θα συνεχιστεί για πολλά ακόμη χρόνια, η προφανής λύση βρίσκεται στη λιγότερη χρήση του Ι.Χ. μέσα στην πόλη. Για να γίνει αυτό χρειάζονται δύο πράγματα, ταυτόχρονα. Πρώτον, αξιόπιστα και αποτελεσματικά Μέσα Μαζικής Μεταφοράς και δεύτερον, μια μακρά μεταβατική περίοδος αλλαγής των κυκλοφοριακών ηθών, κατά την οποία θα υποστηριχθούν και θα περιφρουρηθούν τα νέα δεδομένα στις μετακινήσεις, τόσο στις όποιες ρυθμίσεις υιοθετηθούν όσο, κυρίως, και στις παγιωμένες νοοτροπίες για τη χρήση του Ι.Χ.

Το ΤΡΑΜ -και πάλι- στη ζωή μας 

Για τις δύο γραμμές του Μετρό της πρωτεύουσας συνολικού μήκους 18 χλμ.,  χρειάστηκαν 8 χρόνια και περισσότερα από 700 δις δρχ. (με τις δύο εκκρεμότητες στο Θησείο και τα Σεπόλια). Οι σχεδιαζόμενες διαδρομές του ΤΡΑΜ, συνολικού μήκους 23 χλμ. θα κοστίσουν μόλις 110 δις δρχ. και θα ολοκληρωθούν σε δύο χρόνια και λίγους μήνες. Οι συγκρίσεις είναι συντριπτικές. Βεβαίως η μεταφορική ικανότητα του Μετρό είναι μεγαλύτερη, αλλά αυτό, τηρουμένων των παραπάνω αναλογιών, δεν το υποβαθμίζει, αντιθέτως το αναδεικνύει σε μέσο μεταφοράς πρώτης προτεραιότητας. 

Ως μέσο μεταφοράς κυριαρχεί σε ολόκληρο τον κόσμο, σε πόλεις μεγάλες, μεσαίες, ακόμη και μικρές. Κυριαρχεί σε ανατολή και δύση, έρχεται από πολύ μακριά και ταυτόχρονα αποτελεί το κύριο μέσο εκσυγχρονισμού των συγκοινωνιακών δεδομένων των σύγχρονων πόλεων. Μια μικρή ενδεικτική περιήγηση στον κόσμο του ΤΡΑΜ το πιστοποιεί: Βερολίνο, Στουτγάρδη, Δρέσδη, Κολωνία, Νυρεμβέργη, Φρανκφούρτη, Μόναχο, Ανόβερο, Αμβούργο, Μπάντεν-Μπάντεν, Λειψία, Ντούϊσμπουργκ, Λίντζ, Ρώμη, Τορίνο, Μιλάνο, Νάπολη, Γένοβα, Μεσσίνα, Κατάνια, Τεργέστη, Στρασβούργο, Μασσαλία, Νις, Μπορντώ, Λυών, Παρίσι, Καλαί, Ορλεάνη, Γκρενόμπλ, Βρυξέλλες, Αμβέρσα, Άμστερνταμ, Ρότερνταμ, Στοκχόλμη, Γκέτενμποργκ, Κοπενχάγη, Μαδρίτη, Βαρκελώνη, Λισσαβώνα, Γενεύη, Ζυρίχη, Βιέννη, Ίνσμπουργκ, Γκρατς, Λίβερπουλ, Εδιμβούργο, Νιούκαστλ, Κωνσταντινούπολη, Σμύρνη, Μόσχα, Πετρούπολη, Ταλίν, Ρίγα, Πράγα, Μπρνο, Βαρσοβία, Βελιγράδι, Ζάγκρεμπ, Βουδαπέστη, Βουκουρέστι, Τιμισοάρα, Σόφια, Τιφλίδα, Αλγέρι, Κάϊρο, Αλεξάνδρεια, Τόκιο, Βομβάη, Καλκούτα, Σιγκαπούρη, Κολόμπο, Μελβούρνη, Σίδνεϋ, Ώκλαντ, Μόντρεαλ, Νέα Υόρκη, Βαλτιμόρη, Σαν Φρανσίσκο, Μπουένος Άϊρες, Ρίο ντε Τζανέϊρο, Μοντεβίδεο… και σε δεκάδες ακόμη πόλεις σε κάθε γωνιά του κόσμου. Πολλές πόλεις επανέρχονται σε αυτό το μέσο μετακίνησης, ενώ σε πολλές άλλες θα δει κανείς συρμούς από την πρώτη εποχή της κυκλοφορίας του ΤΡΑΜ έως τα πιο σύγχρονα. Το ΤΡΑΜ είναι ένα μέσο μεταφοράς αλλά και ένα στοιχείο της ιστορίας και του πολιτισμού των πόλεων. Οι φωτογράφοι που αποτύπωναν όψεις των πόλεων σε καρτ ποστάλ, έπρεπε να κάνουν ειδική προσπάθεια για να …αποφύγουν ένα διερχόμενο ΤΡΑΜ. Στο Μουσείο του ΤΡΑΜ των Βρυξελλών εκτίθενται παλιοί συρμοί με τα ιππήλατα ΤΡΑΜ και όλους τους επόμενους τύπους μηχανών, συρμών, σήμανσης, στολών των οδηγών και των ελεγκτών και άλλα είδη που συνδέονται με το ΤΡΑΜ.  


Υπάρχουν και προβλήματα


Η Αθήνα δεν διαθέτει αξιόπιστα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, ούτε ένα συνολικό σχέδιο κυκλοφοριακών ρυθμίσεων που να διασυνδέει όλα τα υπάρχοντα μέσα και να προεκτείνεται στο μέλλον με βάση κάποιο πλάνο που να στοχεύει στο μόνο αποτελεσματικό μοντέλο μετακινήσεων στην πόλη, αυτό της λιγότερης χρήσης των Ι.Χ. έχοντας οργανώσει ένα πλήρες και συνολικό εναλλακτικό τρόπο μετακίνησης. Ακόμη και η χάραξη των νέων γραμμών του ΤΡΑΜ δεν προέκυψε από έναν τέτοιο σχεδιασμό, αφού προέκυψε ως έργο για τις ανάγκες της Ολυμπιάδας και όχι ως μέρος ενός συνολικού κυκλοφοριακού σχεδιασμού. Ακόμη δεν έχουν αντιμετωπιστεί προβλήματα που συνδέονται με τη φάση των έργων κατασκευής και, κυρίως, με την παραλιακή χάραξη, καθώς ο μεγαλοϊδεατισμός των οπαδών του Ι.Χ. απαιτεί διαπλάτυνση της παραλιακής και μετάθεση της γραμμής του ΤΡΑΜ προς τη θάλασσα, με αποτέλεσμα την άδικη ενοχοποίησή του. Μικροπροβλήματα υπάρχουν και με τις σχεδιαζόμενες προσπελάσεις προς τις ακτές. Αυτά όμως τα υπαρκτά προβλήματα δεν μπορούν να μειώσουν το μείζον γεγονός που είναι η επαναφορά του ΤΡΑΜ στο λεκανοπέδιο. 

Η Αθήνα εισέρχεται στην εποχή του ΤΡΑΜ και αυτό μπορεί να καταστεί καθοριστικό για το κυκλοφοριακό της πρόβλήμα. Οι ενστάσεις που αφορούν τους κραδασμούς και τα πιθανά προβλήματα με την ασφάλεια των κτιρίων είναι αφελείς και εκ του πονηρού. Καμία σχέση δεν έχουν με την πραγματικότητα. Ούτε οι ενστάσεις για προβλήματα θορύβου (μοιάζει με ανέκδοτο, ειδικά για την θορυβώδη Αθήνα!), για διχοτόμηση των περιοχών από όπου θα διέρχεται και για αύξηση των ατυχημάτων, έχουν κάποια βάση. Το πιστοποιεί μια καταλυτική εικόνα που προβάλλεται από όλες τις πόλεις που το χρησιμοποιούν. Το ΤΡΑΜ είναι ήσυχο και αθόρυβο μέσο, φιλικό προς τη ζωή των πόλεων και των κατοίκων (σε πολλές πόλεις το ΤΡΑΜ συνυπάρχει με τους πεζούς σε πεζόδρομους, σε στενούς δρόμους, δίπλα σε αρχαιολογικούς χώρους και  ιστορικά κτίρια, ανακατεύεται με την υπόλοιπη κίνηση αλλού), μη ρυπογόνο, αποτελεσματικό, φθηνό και γρήγορο στην κατασκευή του, κοσμεί τις πόλεις που το χρησιμοποιούν. 

Καλώς να έρθει.

 Δαίμων της Οικολογίας, τ. 11, 

Ιανουάριος 2002 

