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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
 

Η παρούσα τεχνική έκθεση συντάχθηκε για να παράσχει εκτίμηση για τον αριθμό 

και τύπο νέων οχημάτων που πρέπει να αποκτηθούν, με βάση τις και ανάγκες και 

απαιτήσεις του αστικού συγκοινωνιακού έργου της Μητροπολιτικής Ενότητας 

Θεσσαλονίκης (Μ.Ε.Θ.) σε βάθος 10ετίας. 

Ελλείψει σχετικών μελετών, σκοπός της παρούσης έκθεσης είναι να εντοπίσει τις 

ιδιαιτερότητες και ιδιομορφίες στην ανάπτυξη της ΜΕΘ στο εν λόγω διάστημα 

εκτιμώντας τις ανάγκες του επιβατικού κοινού και τις τεχνολογικές εξελίξεις στο 

χώρο των  αστικών μεταφορών. 

Για την εκτίμηση του αριθμού των απαιτούμενων οχημάτων λήφθηκαν υπόψη οι 

υπάρχουσες υποδομές και η ενσωμάτωση σε αυτές νέων τεχνολογιών κίνησης 

λεωφορείων, φιλικότερων προς το περιβάλλον. Ταυτόχρονα, συνυπολογίστηκαν α) 

προβολές τιμών στο μέλλον από υπάρχοντα στοιχεία, β) δρομολογημένες και 

εκτιμώμενες εξελίξεις στην εκτέλεση του μεταφορικού έργου και γ) η στρατηγική 

επιλογή για μετάβαση σε πράσινες τεχνολογίες. 

Η μεθοδολογική προσέγγιση που ακολουθήθηκε στην τεχνική έκθεση καταλήγει σε 

έναν αριθμό 170 οχημάτων που πρέπει να αποκτηθεί άμεσα ή το πολύ μέσα στη 

προσεχή διετία, ώστε να λειτουργήσει απρόσκοπτα το σύστημα αστικών 

συγκοινωνιών της πόλης. Η προτεινόμενη κατανομή του νέου στόλου ανά 

τεχνολογία είναι η εξής: α) 120 οχήματα πετρελαιοκίνησης, β) 50 οχήματα 

αεριοκίνησης (τύπου CNG). Προαιρετικά επιπλέον 10 ηλεκτροκίνητα μίνι bus. 

Σύνολο υβριδικά ή  
Ντίζελ (euro 5/6) 

Αεριοκίνητα 
(CNG) 

Ηλεκτροκίνητα 
(πλέον του συνόλου των 170) 

170 120-140 30-50 10 μίνι bus  
προαιρετικά για πιλοτική εφαρμογή 

 

Η προτεινόμενη κατανομή των λεωφορείων ανά τεχνολογία έχει ως εξής: Τα 

ντίζελ/υβριδικά ως συνέχεια του υφιστάμενου στόλου με χρήση των υφιστάμενων 

αμαξοστασίων έως την πλήρη αντικατάσταση τους με «πράσινες» τεχνολογίες, τα 

αεριοκίνητα σε συνδυασμό με μία εγκατάσταση ανεφοδιασμού/επισκευής στο 

δυτικό αμαξοστάσιο και τα ηλεκτροκίνητα για ανάπτυξη στο κέντρο της πόλης. 

H εκτίμηση έγινε λαμβάνοντας υπόψη εκτίμηση για τις μελλοντικές απαιτήσεις της 

επιβατικής κίνησης στη Θεσσαλονίκη σε ορίζοντα δεκαετίας και τις περιβαλλοντικές 

και γεωμορφολογικές ιδιαιτερότητες της περιοχής. Η παρούσα τεχνική έκθεση 

προσανατολίζεται στην κατεύθυνση της σταδιακής ένταξης στο στόλο των 
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οχημάτων εναλλακτικών μορφών ενέργειας και κίνησης με απώτερο στόχο την 

πλήρη ανεξαρτητοποίηση από την πετρελαιοκίνηση, στόχος που θα 

συγκεκριμενοποιηθεί με την σύνταξη του Επιχειρησιακού Σχεδίου. Η έναρξη της 

μετάβασης αυτής μπορεί να πραγματοποιηθεί με την αρχική ένταξη 30 με 50 

οχημάτων με κίνηση αερίου τεχνολογίας CNG (συμπιεσμένου καυσίμου) και 

ανάλογης εγκατάστασης των απαιτούμενων μονάδων ανεφοδιασμού. Για τον 

ανεφοδιασμό προτείνεται η διαδικασία ταχέως ανεφοδιασμού που είναι 

συγκρίσιμη χρονικά με την πετρελαιοκίνηση. Από τους υφιστάμενους, 

προτεινόμενος χώρος ανεφοδιασμού είναι το αμαξοστάσιο της Σταυρούπολης. Μία 

δεύτερη τεχνολογία για την αποδέσμευση από το πετρέλαιο αποτελεί η 

ηλεκτροκίνηση. Λόγω των τεχνολογικών περιορισμών της ηλεκτροκίνησης με βάση 

τα σημερινά τεχνολογικά δεδομένα προτείνεται η εισαγωγή  δέκα (10) οχημάτων τα 

οποία θα τεθούν αρχικά σε πιλοτική λειτουργία.  

AΝΑΛΥΣΗ 

ΥΠΑΡΧΟΥΣΑ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ  

Ο ΟΑΣΘ για την εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού στη Μητροπολιτική Ενότητα 

Θεσσαλονίκης διαθέτει ένα στόλο 622 οχημάτων με τον οποίο καλείται να 

υλοποιήσει τον υφιστάμενο σχεδιασμό για το απαιτούμενο παρεχόμενο 

συγκοινωνιακό έργο. Τα προγραμματισμένα δρομολόγια του απαιτούν, σε μια 

τυπική καθημερινή, την λειτουργία 500 λεωφορείων κατ’ ελάχιστο.  

ΕΞΕΛΙΞΗ ΣΤΟΛΟΥ ΟΑΣΘ ΣΤΗ ΔΕΚΑΕΤΙΑ 2019-2028 

Η εξέλιξη του διαθέσιμου αριθμού λεωφορείων του ΟΑΣΘ στη δεκαετία 2019-2028,  

βάσει του θεσπισμένου από τη νομοθεσία ορίου ηλικίας απόσυρσης των 23 ετών, 

παρουσιάζεται στον Πίνακα 1. 

 

ΕΤΟΣ 
ΑΝΑΦΟΡΑΣ 

ΔΙΑΘΕΣΙΜΑ 
ΟΧΗΜΑΤΑ  

ΟΧΗΜΑΤΑ 
ΠΡΟΣ 
ΑΠΟΣΥΡΣΗ 

ΕΚ ΤΩΝ ΟΠΟΙΩΝ 
ΑΡΘΡΩΤΑ 

 (160 ΘΕΣΕΩΝ) 

ΕΤΟΣ 
ΑΠΟΚΤΗΣΗΣ 
ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

2019 622 - -  
2020 622 - -  
2021 622 90 45 1997 - 1998 
2022 532 - -  
2023 532 - -  
2024 532 - -  
2025 532 - -  
2026 532 - -  
2027 532 163 - 2003-2004 
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2028 369 90 28 2005 
2029 279 80 78 2006 

Πίνακας 1: Εξέλιξη Διαθεσιμότητας Στόλου ΟΑΣΘ στη Δεκαετία 2019-2028 

Από τον Πίνακα 1 γίνεται φανερό ότι ο διαθέσιμος αριθμός λεωφορείων στο τέλος 

της δεκαετίας θα πλησιάζει τα 200 οχήματα και θα φθίνει συνεχώς μια και η 

τελευταία μεγάλη αγορά οχημάτων (60 οχήματα διαφόρων τύπων) από πλευράς 

ΟΑΣΘ πραγματοποιήθηκε το 2010, ενώ και κάποιες συμπληρωματικές αγορές 

μικρού αριθμού οχημάτων πραγματοποιήθηκαν έως το 2012.  

Συμπερασματικά, προς το τέλος της επόμενης δεκαετίας η ηλικία όλων των 

οχημάτων του σημερινού στόλου θα προσεγγίζει ή θα  υπερβαίνει τα 20 έτη με ότι 

αυτό συνεπάγεται για την συντήρηση των οχημάτων, τα κόστη λειτουργίας, την 

αξιοπιστία της δημόσιας συγκοινωνίας, την έκλυση ρύπων και τις περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις γενικότερα, τις επιπτώσεις στη δημόσια υγεία, την ποιότητα της 

παρεχόμενης υπηρεσίας προς το επιβατικό κοινό αλλά και την εικόνα της πόλης 

συνολικότερα. Σε κάθε περίπτωση το 2033 όλα τα οχήματα που αποτελούν το 

σημερινό στόλο θα πρέπει να έχουν αποσυρθεί. 

Προτείνεται λοιπόν η σταδιακά πλήρης ανανέωση του στόλου. Κλάσμα του νέου 

στόλου θα πρέπει να αποτελείται από οχήματα που θα κινούνται με εναλλακτικές 

τεχνολογίες καυσίμων (αεριοκίνηση), ενώ όλα τα οχήματα που θα αποκτηθούν θα 

πρέπει να πληρούν τουλάχιστον προδιαγραφές EURO VI. Η ηλεκτροκίνηση δεν έχει 

φθάσει ακόμα στο απαιτούμενο επίπεδο τεχνολογικής ωριμότητας ώστε να μπορεί 

άμεσα να αναλάβει  εξ ολοκλήρου το συγκοινωνιακό έργο για  αυτό και προτείνεται 

η πιλοτική εφαρμογή της για την απόκτηση τεχνογνωσίας από την πλευρά των 

εμπλεκόμενων φορέων (ΟΣΕΘ, ΑΣΥΘ). 

ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΖΗΤΗΣΗΣ ΣΤΗ ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΗ ΕΝΟΤΗΤΑ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

Η Μητροπολιτική Ενότητα Θεσσαλονίκης δεν αναμένεται να διαφοροποιηθεί 

σημαντικά πληθυσμιακά στην προσεχή δεκαετία (ΕΛΣΤΑΤ, Ελληνικής Απογραφή 

2001 & 2011). Οι ανάγκες για μετακίνηση αναμένεται να αυξηθούν ενώ και ο 

συγκοινωνιακός χάρτης της πόλης με την έναρξη λειτουργίας του μετρό κατά κύριο 

λόγο αλλά και με την υλοποίηση της Θαλάσσιας συγκοινωνίας και του Δυτικού 

Προαστιακού δευτερευόντως θα αλλάξει προσφέροντας νέες δυνατότητες στο 

επιβατικό κοινό. Σε κάθε περίπτωση τα λεωφορεία, ανεξάρτητα του ποιος θα είναι 

ο πάροχος της υπηρεσίας,  θα εξακολουθήσουν να αποτελούν νευραλγικό τμήμα 

του συστήματος συγκοινωνιών της πόλης.  

Σε αυτό το πλαίσιο τα λεωφορεία θα κληθούν να επιτελέσουν μια σειρά από 

λειτουργίες όπως την τροφοδοσία του Μετρό, την εξυπηρέτηση των αστικών 

περιοχών που δεν καλύπτονται από άλλα μέσα, τη συνέργεια και όχι τον 
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ανταγωνισμό με τα νέα μέσα δημοσίων αστικών μεταφορών αλλά και την 

εξυπηρέτηση των νέων γεννητόρων μετακινήσεων που θα προκύψουν από την 

επέκταση του αστικού και περιαστικού ιστού. 

ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΕΠΗΡΕΑΣΜΟΥ ΤΟΥ ΜΕΓΕΘΟΥΣ ΤΟΥ ΛΕΩΦΟΡΕΙΑΚΟΥ 

ΣΤΟΛΟΥ ΣΤΗ ΔΕΚΑΕΤΙΑ 2019-2028 

ΠΑΡΑΧΩΡΗΣΗ ΕΡΓΟΥ ΣΤΟ ΚΤΕΛ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

Στο πλαίσιο του εξορθολογισμού του έργου της αστικής και υπεραστικής 

συγκοινωνίας ο ΟΣΕΘ προχώρησε στη σύνταξη σειράς σεναρίων για την 

παραχώρηση τμήματος του έργου στη ΚΤΕΛ Θεσσαλονίκης Α.Ε. Το τμήμα του 

συγκοινωνιακού έργου που αφορά λεωφορειακές γραμμές, μεγάλο τμήμα των 

οποίων διέρχεται από το εθνικό και επαρχιακό οδικό δίκτυο, προτείνεται να 

αναληφθεί από φορείς παροχής συγκοινωνιακού έργου. Τα υπεραστικά λεωφορεία 

παρέχουν στις συγκεκριμένες συνθήκες υψηλότερα επίπεδα παρεχόμενης 

ασφάλειας και εξυπηρέτησης.  

Στο Χάρτη 1 παρουσιάζεται το σενάριο με η μέγιστη πιθανή παραχώρηση 

συγκοινωνιακού έργου σε παρόχους υπεραστικής συγκοινωνίας, όπως η ΚΤΕΛ Α.Ε. 

Το συγκεκριμένο σενάριο λαμβάνοντας υπόψη τον υπάρχοντα προγραμματισμό του 

ΟΑΣΘ επιφέρει μείωση απαίτησης για 63 οχημάτα σε καθημερινή βάση. 

Σημειωτέον ότι για η εν λόγω ανάθεση στον ΟΑΣΘ έχει γίνει με νομοθετική 

ρύθμιση. 
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Χάρτης 1: Αστική ζώνη λεωφορειακής εξυπηρέτησης και λεωφορειακές γραμμές που ενδέχεται να 
παραχωρηθούν στην υπεραστική συγκοινωνία 

 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΚΕΝΤΡΙΚΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΜΕΤΡΟ ΚΑΙ ΕΠΕΚΤΑΣΗ ΠΡΟΣ 

ΚΑΛΑΜΑΡΙΑ 

Η αναμενόμενη έναρξη λειτουργίας της κεντρικής γραμμής του Μετρό το Νοέμβριο 

του 2020, στο τμήμα Σταθμός Σιντριβάνι – Σταθμός Νέας Ελβετίας,  καθώς και η 

αμέσως μετά επερχόμενη έναρξη λειτουργίας της επέκτασης προς Καλαμαριά 

μεταβάλλουν σημαντικά τις απαιτήσεις για το παρεχόμενο λεωφορειακό 

συγκοινωνιακό έργο.  

Λαμβάνοντας ως βάση τη κοινωνικοοικονομική μελέτη αξιολόγησης της επέκτασης 

του Μετρό Θεσσαλονίκης προς την Καλαμαριά, η οποία διεξήχθη από το ΣΑΣΘ σε 

συνεργασία με την ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. το 2011, εκτιμήθηκε η μείωση του 

απαιτούμενου αριθμού λεωφορείων.   

Εκτιμήθηκε ότι η έναρξη λειτουργίας της κεντρικής γραμμής του Μετρό σε 

συνδυασμό με την έναρξη λειτουργίας της επέκτασης της Καλαμαριάς και την 

συνεπαγόμενη αναδιάρθρωση των γραμμών, θα επιφέρει μια μείωση  της τάξης 

των 30 οχημάτων στην καθημερινή απαίτηση για δρομολογούμενα λεωφορεία σε 

σχέση με τον υπάρχοντα προγραμματισμό του ΟΑΣΘ. 
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ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ ΚΑΙ ΔΥΤΙΚΟΥ 

ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΥ 

Η θαλάσσια Συγκοινωνία και ο Δυτικός Προαστιακός βρίσκονται σε διαφορετικά 

επίπεδα ωρίμανσης σαν έργα, σε κάθε περίπτωση όμως είναι βοηθητικά μέσα με 

συγκεκριμένο χαρακτήρα και αναμένεται να λειτουργήσουν συμπληρωματικά στον 

συγκοινωνιακό χάρτη της Μητροπολιτικής Ενότητας Θεσσαλονίκης. Στην πλήρως 

αναπτυγμένη μορφή τους αναμένεται να εξοικονομηθούν 10 με 20 οχήματα σε 

σχέση με τον σημερινό προγραμματισμό. 

 

ΣΥΝΤΟΜΗ ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΗ ΚΑΙ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΩΝ ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΩΝ 

ΕΝΤΑΞΗΣ ΕΠΙΜΕΡΟΥΣ ΤΥΠΩΝ ΛΕΩΦΟΡΕΙΩΝ ΣΤΟ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟ 

ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Παράμετροι  λειτουργίας  οχημάτων   

Κλιματολογικές συνθήκες Θεσσαλονίκης   

 

Το αστικό λεωφορείο θα πρέπει να λειτουργεί ικανοποιητικά στις κλιματολογικές 

συνθήκες της Θεσσαλονίκης  οι οποίες ενδεικτικά, σύμφωνα με την Εθνική 

Μετεωρολογική Υπηρεσία) είναι οι εξής:  

 Μέση Μέγιστη Θερμοκρασία περιβάλλοντος: 38° C  

 Απόλυτη Μέγιστη Θερμοκρασία περιβάλλοντος: 40° C  

 Μέση Ελάχιστη Θερμοκρασία περιβάλλοντος: -4° C  

 Απόλυτη Ελάχιστη Θερμοκρασία περιβάλλοντος: -12° C  

 Μέση ετήσια σχετική Υγρασία: 67 %  

 Μέγιστη ετήσια σχετική Υγρασία: 100 %  

 Xιoνόπτωση (μεγ 24h): Περιστασιακά  

 Ρύπανση αέρα: Υψηλή  

 Συνθήκες διάβρωσης: Υψηλές  

Στάθμη Θορύβου στο Εξωτερικό/Εσωτερικό του Λεωφορείου  

Το λεωφορείο θα πρέπει να έχει έγκριση τύπου για εκπομπές θορύβου σύμφωνα με 

τον κανονισμό UN/ECE R 51 (Ηνωμένα Έθνη – κανονισμός R51) 

Η ένταση του θορύβου εντός του λεωφορείου θα πρέπει να έχει προσδιοριστεί από 

πιστοποιημένο εργαστήριο, σύμφωνα με τις συνθήκες μέτρησης του προτύπου ISO 

5128, για ταχύτητες 30 και 40 km/h, σε τρία (3) σημεία και δεν θα πρέπει να 

υπερβαίνει τις παρακάτω τιμές:  
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 Κάθισμα Οδηγού: 65 dB (A)  

 Μεσαίο Τμήμα: 68 dB (A)  

 Οπίσθιο Τμήμα (κοντά στον κινητήρα): 72 dB (A)  

Πιστοποίηση κατά Ευρωπαϊκά και Διεθνή πρότυπα  

 
Ο κατασκευαστής του λεωφορείου θα πρέπει να διαθέτει πιστοποιητικά ISO που 

εμπίπτουν στις διεθνής κανόνες πιστοποίησης ( πχ ISO 9001, ISO 14001, ISO5128) 

και να συνάδουν με τις νόρμες και οδηγίες της Ε.Ε και των συναρμόδιων διεθνών 

φορέων  

ΔΙΑΣΤΑΣΕΙΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

Πετρελαιοκίνηση – Αεριοκίνηση  

Μήκος  12.000 (mm) (+/- 3%)  

Μέγιστο πλάτος  2.550 (mm)  

Μέγιστο ύψος  3.500 (mm)  

Ελάχιστο εσωτερικό ύψος  2.200(mm)  

 

Ηλεκτροκίνηση  

Μήκος  8.600 (mm) (+/- 3%)  

Μέγιστο πλάτος  2.400 (mm)  

Μέγιστο ύψος  2.850 (mm)  

 

Διαθέσιμες τεχνολογίες κίνησης οχημάτων  

 
Διακρίνουμε τρείς βασικές κατηγορίες κίνησης. 

Α)  Kίνηση με αέριο  

B)  Ηλεκτροκίνηση) 

 Γ) Κινητήρες πετρελαίου/ Diesel  , Υβριδικό σύστημα 

 

Αεριοκίνηση οχημάτων  

 
Ενδεικτικά τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της αεριοκίνησης των αστικών 

λεωφορείων παρουσιάζονται ως εξής: 

Πλεονεκτήματα : 

Επίπεδα εκπομπής CO2 στα ίδια επίπεδα με diesel  

Μείωση επιπέδων ΝΟx κατά 30-80% σε σχέση με το diesel  
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Επίπεδα Θορύβου αισθητά χαμηλότερα με το diesel 

Μειονεκτήματα : 

Κόστος απόκτησης και συντήρησης υψηλότερο από το diesel 

Χαμηλότερη ροπή, χαμηλότερη επιτάχυνση, σημείο που πρέπει να εκτιμηθεί λόγο 

της ιδιαίτερης γεωμορφολογίας της Θεσσαλονίκης  

Συχνότερη ανεφοδιασμοί διότι τα αεριοκίνητα οχήματα μεταφέρουν κατά αναλογία 

λιγότερα καύσιμα. 

Υψηλότερο κόστος δημιουργίας υποδομών και συντήρησης υποδομών τόσο σε 

κεντρικό επίπεδο (μηχανοστάσιο) όσο και σε υποσταθμούς αν χρειαστεί  

 

Επιλογή μορφής καυσίμου μεταξύ CNG και LNG  

 

Χρήση LNG Liquefied natural gas  

 

Η χρήση LNG (υγροποιημένο) καυσίμου απαιτεί μεγάλες υποδομές και απαιτητικές 

εγκαταστάσεις καθώς και εκπαίδευση του προσωπικού με διαδικασίες ασφαλείας 

λόγω υψηλής τοξικότητας του καυσίμου. Περιορισμένη εφαρμογή εξαιτίας της 

πολυπλοκότητας του δικτύου υποστήριξης με αποτέλεσμα να αποτελεί μη  

ενδεδειγμένη επιλογή για τη Θεσσαλονίκη  

 

 Χρήση CNG Compressed natural gas  (συμπιεσμένο καύσιμο) 

 

 

 

Η χρήση CNG αποτελεί μια διαδεδομένη μορφή ανεφοδιασμού. 
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Η μονάδα ανεφοδιασμού στόλου καθορίζει και το χρόνο ανεφοδιασμού των 

λεωφορείων καθώς εξαρτάται από το μέγεθος του στόλου, τους συμπιεστές και τις 

δεξαμενές φύλαξης. 

 Ο χρόνος ανεφοδιασμού κυμαίνεται από την ικανότητα του συμπιεστή οποίος 

μπορεί να φτάσει τα 8 με δέκα γαλόνια ανεφοδιασμού την ώρα κάτι που καθορίζει 

και το κόστος της εγκατάστασης  

Απεικονίζονται οι 3 βασικές μονάδες μιας τυπικής μονάδας ανεφοδιασμού 

αεριοκίνησης CNG σε σταθμό λεωφορείου.  

 

  

 
Σχήμα 1. Σταθμός εφοδιασμού CNG 
 

  

Σχήμα 2. Δεξαμενές καυσίμου  
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Σχήμα 3. Χώρος συμπιεστών  
 

Συμπέρασμα:  Οι εγκαταστάσεις ανεφοδιασμού απαιτούν διπλάσιο έως και  

τριπλάσιο χώρο σε  σχέση με το καύσιμο diesel και ειδική διαμόρφωση του 

περιβάλλοντος χώρου. 

Δυνατότητες ανεφοδιασμού CNG   
Υπάρχουν  δύο δυνατότητες  ανεφοδιασμού CNG που καθορίζουν το κόστος και την 

επιφάνεια που απαιτείται για την εγκατάσταση ανεφοδιασμού. Διακρίνονται σε 

Time Fill  και Fast Fill διαδικασίες. 

Ενδεικτικά παρουσιάζονται εν συντομία οι δύο διαδικασίες ανεφοδιασμού  

Α) Time fill :  
Τα οχήματα παραμένουν  σταθμευμένα κατά τη διάρκεια ανεφοδιασμού κυρίως τις 

νυχτερινές ώρες (σχήμα 4.). Ένας ενδεικτικός μέσος όρος στάθμευσης για 

ανεφοδιασμό είναι η  6 ώρες κατά μέσο όρο 

 

Σχήμα 4. 
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Σχήμα 5. Διάγραμμα απεικόνισης των επιμέρους στοιχείων μιας μονάδας 

ανεφοδιασμού  

Συμπέρασμα: Αποτελεί συγκριτικά οικονομική μέθοδος ανεφοδιασμού CNG, 

απαιτεί μικρότερο χώρο σε εγκαταστάσεις και  έχει ως μειονέκτημα ότι  τα οχήματα 

παραμένουν ακινητοποιημένα κατά τον ανεφοδιασμό αρκετές ώρες.  

Β) Fast fill :  
Η διαδικασία ανεφοδιασμού κατά αυτόν τον τρόπο έχει ως κύριο χαρακτηριστικό 

τους ταχύτερους χρόνους ανεφοδιασμού των οχημάτων Οι χρόνοι πολλές φορές 

είναι εφάμιλλοι με τους χρόνους ανεφοδιασμού των βαρέων πετρελαιοκίνητων 

οχημάτων. 

 

 

Σχήμα 6. 
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Διαδικασία ανεφοδιασμού με fast fill procedure: 80 με 100 ισοδύναμα γαλόνια 

ντίζελ σε χρόνο μικρότερο από 10 λεπτά. 

Χρόνοι εφάμιλλοι με τους χρόνους ανεφοδιασμού κινητήρων ντίζελ  

Συμπεράσματα: Υψηλότερο κόστος εγκατάστασης και μεγαλύτερες απαιτήσεις σε 

χώρο για την εγκατάσταση ανεφοδιασμού. Δεν απαιτεί χώρο στάθμευσης των 

οχημάτων καθώς ο ανεφοδιασμός πραγματοποιείται σε συμβατικούς χρόνους 

ανάλογους με αυτούς των κινητήρων ντίζελ. 

Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω στοιχεία η διαδικασία fast fill ικανοποιεί τις 

ιδιαιτερότητες της Θεσσαλονίκης καθώς και τους υφιστάμενους  χώρους του ΟΑΣΘ 

για εγκατάσταση σταθμού ανεφοδιασμού και συντήρησης των αεριοκίνητων 

οχημάτων. Το αμαξοστάσιο της Σταυρούπολης αποτελεί δυνητικά περιοχή 

εγκατάστασης της μονάδας ανεφοδιασμού των αεριοκίνητων οχημάτων με μια 

εκτίμηση για δεσμευόμενη επιφάνεια τριών στρεμμάτων. 

Ηλεκτροκίνηση  

Η ηλεκτροκίνηση παρουσιάζει κάποιες ιδιομορφίες. Η εφαρμογή της  απαιτεί τον 

εντοπισμό των καταλλήλων λεωφορειογραμμών στην πόλη σε συνάρτηση με το 

μήκος της γραμμής, τη γεωμορφολογία, τη συχνότητα, το μέσο αριθμό επιβατών 

που καθορίζουν το βάρος του οχήματος και κατ’ επέκταση την βιωσιμότητα και 

κατανάλωση της μπαταρίας του οχήματος. Το ανάγλυφο της Θεσσαλονίκης, κατά 

περιοχές χαρακτηρίζεται από μεγάλες κλίσεις, οι οποίες σε συνδυασμό με τις 

υψηλές θερμοκρασίες κατά τους θερινούς μήνες μειώνουν το χρόνο λειτουργίας και 

κατ’ επέκταση τη διάρκεια ζωής των συσσωρευτών των οχημάτων με αποτέλεσμα 

να καθίσταται δυσλειτουργική η χρήση τους σε αυτές τις περιοχές. Ένας άλλος 

κρίσιμος παράγοντας είναι οι υψηλές απαιτήσεις των μονάδων φόρτισης σε 

υποδομές και ασφάλεια.  

 

Ενδεικτικά τα πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της ηλεκτροκίνησης 

παρουσιάζονται ως εξής:  

Πλεονεκτήματα : 

Θετικά στοιχεία της Ηλεκτροκίνησης αποτελούν αναμφίβολα οι μηδαμινές 

εκπομπές ρύπων,  ο θόρυβος λειτουργίας και ο υψηλός βαθμός απόδοσης τους σε 

σχέση με το diesel που αγγίζει το 90 %.  

Μειονεκτήματα : 
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Κρίσιμο σημείο αποτελούν τα σημεία ανεφοδιασμού, των ηλεκτρικών λεωφορείων 

που θα πρέπει να βρίσκονται στο μηχανοστάσιο η σε κεντρικούς σταθμούς και 

χώρους οι οποίοι θα πρέπει να διαθέτουν ειδικές εγκαταστάσεις πυροπροστασίας, 

φύλαξης καθώς και υποσταθμό της ΔΕΗ ανάλογα με τον τρόπο και τύπο φόρτισης. 

Λαμβάνοντας υπόψη της κλιματολογικές συνθήκες της Θεσσαλονίκης θα πρέπει να 

επισημάνουμε την χρήση κλιματισμού για μεγάλες περιόδους με συνέπεια να 

επηρεάζεται η διάρκεια ζωής των συσσωρευτών και η επίδοση του οχήματος. 

  

Επιλογή διαδικασίας φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχημάτων  

Οι διαθέσιμες τεχνολογικές επιλογές φόρτισης διακρίνονται σε δύο και έχουν ως 

κύριο χαρακτηριστικό τους τον χρόνο φόρτισης των οχημάτων. 

ΟΙ διαδικασίες παρουσιάζονται εν συντομία στη συνέχεια. 

Α) Οvernight charging  – Κύριο χαρακτηριστικό το γεγονός ότι o στόλος φορτίζεται 

τη νύχτα. Απαιτούνται μεγάλοι  χρόνοι φόρτισης  καθώς τα οχήματα θα φορτίζονται 

όταν σταθμεύουν τη νύχτα με μέσο όρο φόρτισης τις 6 ώρες. Μικρότερο κόστος 

εγκαταστάσεων και μεγαλύτερη διάρκεια ζωής των συσσωρευτών  

Β) Οpportunity charging – Αποτελεί μια γρήγορη διαδικασία φόρτισης αλλά με 

υψηλότερο κόστος εγκαταστάσεων και συσσωρευτών. Η ενσωμάτωση των μονάδων 

φόρτισης στον αστικό ιστό με δημιουργία ηλεκτρικών υποσταθμών επιβαρύνει το 

δίκτυο ηλεκτροδότησης της πόλης και απαιτεί εγκαταστάσεις υψηλού κόστους και 

υψηλών τεχνικών προδιαγραφών. Παρέχει δυνατότητα φόρτισης μέχρι και 5 λεπτά. 

Η ΔΕΗ θα πρέπει να διασφαλίσει τοπική και περιφερειακή επάρκεια σε ρεύμα με 

ταυτόχρονη γνωμοδότηση και εμπλοκή φορέων όπως η ΔΕΔΔΗΕ. 

Συμπέρασμα: H ηλεκτροκίνηση στη Θεσσαλονίκη στην παρούσα φάση  έχει την 

δυνατότητα μιας πιλοτικής χρήσης διερευνώντας τις μελλοντικές δυνατότητες 

ένταξης περισσοτέρων οχημάτων στο στόλο.  

Πετρελαιοκίνηση – Diesel   

Τα κύρια χαρακτηριστικά των οχημάτων  πετρελαιοκίνησης είναι γνωστά λόγω της 

μακροχρόνιας χρήσης  τους και της ενσωμάτωσης τους με τις υφιστάμενες 

υποδομές. Τα οχήματα συνήθως είναι εφοδιασμένα με κινητήρα Diesel τεχνολογίας 

EURO VI, κατάλληλα για αστικά λεωφορεία.                                                                                                         

H ισχύς του κινητήρα (DIESEL) των λεωφορείων συνήθως είναι τουλάχιστον 195 kW. 

Η ελάχιστη αποδιδόμενη ροπή του κινητήρα θα πρέπει να είναι 1.100 Ν.m στην 

περιοχή 1.100-1.500 rpm 
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Μία νέα συνδυαστική λειτουργία αποτελούν τα Υβριδικά συστήματα ντίζελ. 

Πρόκειται για έναν συνδυαστικό τρόπο πετρελαιοκίνησης με ηλεκτροκίνηση.                       

Στα πλεονεκτήματα αυτής της διαδικασίας συγκαταλέγεται η εξοικονόμηση μέχρι 

και 20 % σε καύσιμο ντίζελ, οι μπαταρίες του συστήματος φορτίζονται εν κινήσει 

καθώς και σε διαδικασία πέδησης. Ταυτόχρονα εντοπίζεται μία ελαφρά μείωση του 

θορύβου και των εκπεμπόμενων ρύπων. Δεν απαιτείται κόστος υποδομών σε σχέση 

με την αμιγώς πετρελαιοκίνηση. Μειονέκτημα αποτελεί το υψηλό κόστος αγοράς 

και συντήρησης της συγκεκριμένης τεχνολογίας. 

ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ – ΜΕΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΩΝ  

ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΩΝ ΚΙΝΗΣΗΣ ΑΣΤΙΚΩΝ ΛΕΩΦΟΡΕΙΩΝ 
Αεριοκίνηση  
CNG Compressed 
natural gas  

Πλεονεκτήματα  
 

Μειονεκτήματα Time fill 
ανεφοδιασμό
ς 
 

Fast fill 
ανεφοδιασμός 

 
30- 50 οχήματα στο 
σχεδιασμό της 
Θεσσαλονίκης  
Αμαξοστάσιο στη 
Σταυρούπολη και 
πιθανή χρήση έκταση  
1 στρέμματος για τις 
εγκαταστάσεις  

Μείωση 
επιπέδων ΝΟx 
και CO2  
Χαμηλά επίπεδα 
Θορύβου  

Κόστος απόκτησης 
και συντήρησης 
υψηλότερο από το 
diesel 
Χαμηλότερη ροπή 
, χαμηλότερη 
επιτάχυνση , 
σημείο που 
πρέπει να 
εκτιμηθεί 

Πιο 
οικονομική 
μέθοδος , 
απαιτεί 
μικρότερο 
χώρο σε 
εγκαταστάσεις 
και απαιτεί τα 
οχήματα να 
παραμένουν 
σταθμευμένα 
τη νύχτα 

Χρόνοι εφάμιλλοι με τους 
χρόνους ανεφοδιασμού 
κινητήρων ντίζελ  
Υψηλότερο κόστος 
εγκατάστασης και 
μεγαλύτερες απαιτήσεις σε 
χώρο για την εγκατάσταση 
ανεφοδιασμού 

Ηλεκτροκίνηση  
Προβλήματα στη 
χρήση λόγο 
προβλημάτων 
συντήρησης , 
απαιτήσεων  
υποδομών και 
ασφαλούς  
λειτoυργίας των 
εγκαταστάσεων 
φόρτισης.   
Πιλοτική χρήση 10 
οχημάτων με σκοπό 
να ανιχνευτούν τα 
προβλήματα ένταξης 
στο σύστημα 
μεταφορών  

Μηδαμινές 
εκπομπές ρύπων 
, χαμηλός  
θόρυβος 
λειτουργίας 
υψηλός βαθμός 
απόδοσης τους 
σε σχέση με το 
diesel που 
αγγίζει το 90 % 

Τα σημεία 
ανεφοδιασμού θα 
πρέπει να 
βρίσκονται στο 
αμαξοστάσιο η σε 
κεντρικούς 
σταθμούς με 
ειδικές 
εγκαταστάσεις 
πυροπροστασίας , 
φύλαξης καθώς 
και υποσταθμό 
της ΔΕΗ  
 

Οvernight 
charging  –             
Νυχτερινή 
φόρτιση  
Μεγάλοι  
χρόνοι 
φόρτισης 
Καθώς τα 
οχήματα θα 
φορτίζονται 
όταν 
σταθμεύουν 
τη νύχτα     -6 
ώρες μέσος 
όρος  

Οpportunity charging – 
γρήγορη διαδικασία 
φόρτισης. 
γρήγορη διαδικασία 
φόρτισης αλλά με 
υψηλότερο κόστος 
εγκαταστάσεων και 
συσσωρευτών 

Πετρελαιοκίνηση  
Οχήματα κατηγορίας 
Euro 6 
Hχρήση υβριδικών 
συστημάτων αμβλύνει 
τις  
 περιβαλλοντικές 

Άμεση ένταξη 
στο υφιστάμενο 
δίκτυο  
λειτουργίας , 
συντήρησης και  
εποπτείας 

Θόρυβος και 
επιπτώσεις στο 
περιβάλλον 

Διαδικασία 
ανεφοδιασμο
ύ σε σύντομο 
χρονικό 
διάστημα  

 



16 

 

επιπτώσεις  

 

ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑ – ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΑΠΑΙΤΟΥΜΕΝΟΥ ΑΡΙΘΜΟΥ ΚΑΙ ΤΥΠΟΥ  

ΝΕΩΝ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Σήμερα ο ΟΑΣΘ μπορεί και δρομολογεί 350 με 370 από τα 620 περίπου οχήματα 

που διαθέτει, ένα κλάσμα δηλαδή κυκλοφορούντων προς διαθέσιμα της τάξης του 

6/10. Ο στόλος των οχημάτων του ΟΑΣΘ μεσο-βραχυπρόθεσμα, σε ορίζοντα 

πενταετίας, αναμένεται να μειωθεί κατά 90 οχήματα. Άρα ο διαθέσιμος στόλος 

μετά από 5 χρόνια θα είναι  530 οχήματα. Λαμβάνοντας υπόψη ότι ο μέσος όρος 

ηλικίας καθώς και η καταπόνηση των οχημάτων θα αυξάνει, είναι ρεαλιστικό να 

υποθέσουμε ότι το κλάσμα κυκλοφορούντων προς διαθέσιμα θα φθάσει σε ένα 

λόγο της τάξης του 5/10. Συνεπώς η ΑΣΥΘ θα μπορεί να λειτουργήσει στο δίκτυο 

260 οχήματα. Θα πρέπει να σημειωθεί ότι τα 45 οχήματα από αυτά που θα 

αποσυρθούν είναι αρθρωτά από τον συνολικό αριθμό των 245 αρθρωτών που 

διαθέτει ο ΟΑΣΘ. Η έλευση των νέων μέσων, κυρίως του Μετρό, θα μειώσει την 

ανάγκη για δρομολόγηση αρθρωτών λεωφορείων. 

Περίπου στην ίδια περίοδο θα έχουμε την σταδιακή ένταξη του Μετρό που θα 

μειώσει σταδιακά τον απαιτούμενο αριθμό οχημάτων. Παράλληλα η παραχώρηση 

συγκοινωνιακού έργου από τον ΟΑΣΘ ή την ΑΣΥΘ στην ΚΤΕΛ μπορεί δυνητικά να 

μειώσει την απαίτηση για δρομολογούμενα οχήματα. Συνδυαστικά οι δύο αυτές 

παραδοχές μπορούν να μειώσουν την απαίτηση δρομολογούμενων οχημάτων κατά 

90 λεωφορεία. Άρα η ελάχιστη απαίτηση για δρομολογούμενα οχήματα θα 

κυμανθεί περίπου στα 410 οχήματα. Το ισοζύγιο αθροίζει σε μια απαίτηση για 

δρομολόγηση 150 οχημάτων επιπλέον των διαθεσίμων. Το κλάσμα όμως 

κυκλοφορούντων προς διαθέσιμα ακόμα και για τα καινούρια οχήματα θα πρέπει 

να προσεγγίζει το κλάσμα 9 προς 10 που οδηγεί στην απαίτηση για ύπαρξη – 

απόκτηση 165-170 νέων οχημάτων άμεσα. Τα οχήματα αυτά θα πρέπει να είναι 85 

έως 100 θέσεων κατά προτίμηση, τύπος που θεωρείται καταλληλότερος και πιο 

ευέλικτος για τον συμπληρωματικό – τροφοδοτικό ρόλο που θα κληθεί να 

υπηρετήσει ο λεωφορειακός πάροχος μετά την έλευση του Μετρό.  

Μακροπρόθεσμα, πλησιάζοντας την δεκαετία από σήμερα, η συνεχής απόσυρση 

οχημάτων λόγω συμπλήρωσης του ηλικιακού ορίου θα οδηγήσει στην δραματική 

μείωση του στόλου.  Ταυτόχρονα όμως τα νέα μέσα που θα ενταχθούν όπως και η 

διαφοροποίηση των αναγκών για εξυπηρέτηση από λεωφορεία (περισσότερες 

τροφοδοτικές γραμμές) θα δημιουργήσουν ένα διαφοροποιημένο πλαίσιο 

λειτουργικών αναγκών. Υπό το πρίσμα αυτού του νέου πλαισίου θα πρέπει να 

επανεξετασθεί ο επιχειρησιακός προγραμματισμός ανανέωσης του λεωφορειακού 

στόλου.   
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ΣΥΝΟΠΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΑΡΙΘΜΟΥ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

ΕΤΟΣ 
ΑΝΑΦΟΡΑΣ 

ΔΙΑΘΕΣΙΜΑ 
ΟΧΗΜΑΤΑ  

ΑΝΑΓΚΑΙΑ ΟΧΗΜΑΤΑ 
(ΔΡΟΜΟΛΟΓΗΣΗ ΣΥΜΦΩΝΑ 

ΜΕ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟ) 

2019 622 500 
2021 622  410* 
2022 532  410* 
2026 532  410* 
2027 532 410* 
2028 369 410* 
2029 279 410* 
2030 199 410* 
2031 100 410* 
2032 100 410* 
2033 97 410* 
2034 37 410* 
2035 29 410* 
2036 0 410* 

* Ο αναγκαίος αριθμός οχημάτων μειώνεται λόγω της έναρξης λειτουργίας του 

ΜΕΤΡΟ και της ανάθεσης συγκοινωνιακού έργου στα ΚΤΕΛ., όμως όπως φαίνεται 

και από τον πίνακα μετά  το 2027 ο αριθμός των διαθέσιμων οχημάτων από το 

σημερινό στόλο μειώνεται δραματικά.  

Το έλλειμμα των οχημάτων που προκύπτει το 2021 προτείνεται να αντιμετωπισθεί 

με την αγορά 170 νέων οχημάτων 85 έως 100 θέσεων εκ των οποίων 120-140 ντίζελ 

ή υβριδικών και 30-50 αέριο. Εναλλακτικά 10 από τα προηγούμενα ή δέκα πλέον 

των προηγουμένων μπορεί να είναι ηλεκτρικά για πιλοτική εφαρμογή στο κέντρο τη 

Θεσσαλονίκης. Η ένταξη των νέων οχημάτων ντίζελ/υβριδικών θα πραγματοποιηθεί 

με ευκολία στο υφιστάμενο δίκτυο καθώς δεν θα απαιτηθούν περαιτέρω 

παρεμβάσεις για την ενσωμάτωση τους λόγω της υπάρχουσας υποδομής και 

τεχνογνωσίας. Η ένταξη 50 οχημάτων με κίνηση αερίου τεχνολογίας CNG 

(συμπιεσμένου καυσίμου) θα απαιτήσει ανάλογη δέσμευση χώρου για τις 

εγκαταστάσεις συντήρησης και ανεφοδιασμού των οχημάτων κατά προσέγγιση 

τριών (3) στρεμμάτων. Για τον ανεφοδιασμό του στόλου προτείνεται η διαδικασία 

ταχέως ανεφοδιασμού που είναι συγκρίσιμη χρονικά με την πετρελαιοκίνηση. 

Προτεινόμενος χώρος ανεφοδιασμού αποτελεί το αμαξοστάσιο της Σταυρούπολης. 

Για την ενσωμάτωση στο στόλο της ηλεκτροκίνησης με βάση τα σημερινά 

τεχνολογικά δεδομένα προτείνεται η εισαγωγή  δέκα (10) οχημάτων τα οποία θα 

τεθούν αρχικά σε πιλοτική λειτουργία. Η γεωμορφολογία της πόλης που συνδυάζει 

αρκετές περιοχές με μεγάλες κλίσεις  και οι υψηλές θερμοκρασίες κατά τους 

θερινούς μήνες αποτελούν παράγοντες που  αποδυναμώνουν τη διάρκεια ζωής των 
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συσσωρευτών των οχημάτων και απαιτούν συχνή επαναφόρτιση με αποτέλεσμα να 

καθίσταται δυσλειτουργική η εκτεταμένη χρήση τους με τις υφιστάμενες τεχνικές. 

Ένας άλλος κρίσιμος παράγοντας είναι οι υψηλές απαιτήσεις των μονάδων 

φόρτισης σε υποδομές και ασφάλεια. Συνοψίζοντας η χρήση της πετρελαιοκίνησης 

δεν μπορεί να αντικατασταθεί υπό της παρούσες συνθήκες γίνεται όμως μία 

προσπάθεια να περιοριστεί και ταυτόχρονα να οδηγηθούν οι αστικές συγκοινωνίες 

της πόλης σε μία νέα εξελικτική πορεία υιοθετώντας νέες «πράσινες» τεχνολογίες.  


