Προαστιακός, τραμ, κόμβοι-κόμποι και παρέμβαση πολιτών
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Ο υπό κατασκευή προαστιακός σιδηρόδρομος, ένα από τα σημαντικότερα συγκοινωνιακά έργα στην Αττική, έχει προκαλέσει τη δίκαιη οργή των κατοίκων των Σεπολίων και άλλων πυκνοκατοικημένων περιοχών από όπου διέρχονται οι γραμμές του. Οι κάτοικοι ζητούν το αυτονόητο, την υπογειοποίηση των γραμμών για ένα μεγάλο τμήμα της γραμμής Πειραιάς – Αθήνας – Σιδηροδρομικό Κέντρο Αχαρνών (Σ.Κ.Α.).
Το αίτημα δεν είναι καθόλου πρωτότυπο. Όποιος έχει χρησιμοποιήσει αντίστοιχη συγκοινωνία σε ευρωπαϊκές μεγαλουπόλεις, όπως το Παρίσι, γνωρίζει ότι μεγάλο μέρος του προαστιακού σιδηροδρόμου (RER) είναι υπόγειο και λειτουργεί θαυμάσια, κατά κάποιο τρόπο όπως το μετρό. Για ποιο λόγο λοιπόν ένα έργο αναβάθμισης της συνολικής ποιότητας ζωής στο λεκανοπέδιο θα πρέπει να γίνει με τέτοιο τρόπο ώστε να υποβαθμίσει σοβαρά το επίπεδο ζωής κάποιων ήδη υποβαθμισμένων περιοχών όπως τα Σεπόλια, ο Ρέντης, ο Κόκκινος Μύλος; Όταν είναι προφανές ότι η επιφανειακή κατασκευή, με την επέκταση και τον εκσυγχρονισμό των ήδη υπαρχουσών γραμμών όπου κινούνται οι αμαξοστοιχίες του ΟΣΕ, προκαλεί μία σειρά από προβλήματα. Όπως είναι ο θόρυβος, λόγω του ότι οι αποστάσεις ανάμεσα στους σταθμούς είναι μεγάλες και κατά συνέπεια ο προαστιακός θα "πιάνει" ταχύτητες 70-90 χιλιομέτρων την ώρα, γεγονός το οποίο, παρά τα σύγχρονα αντικραδασμικά και ηχοαπορροφητικά μέτρα, δεν θεραπεύεται δραστικά. Με πρόσθετο μεγαλύτερο πρόβλημα τη δημιουργία ενός ακόμα δύσκολα προσπελάσιμου πολεοδομικού τείχους μέσα στην πόλη, καθώς οι εγκάρσιες οδικές συνδέσεις θα περιορισθούν σε σύγκριση με τις σημερινές, ενώ οι πεζοί θα είναι αναγκασμένοι να χρησιμοποιούν τις δυσχερείς και χρονοβόρες πεζογέφυρες. Μετά από τα "τείχη" του ΗΣΑΠ και του αυτοκινητόδρομου του Κηφισού, μία τρίτη τομή, σε παράλληλη διάταξη με τις υπάρχουσες, θα επιβληθεί στην πόλη, δυσχεραίνοντας τις εγκάρσιες μετακινήσεις (τροχοφόρων και πεζών), πλήττοντας το αγαθό των μετακινήσεων μέσα στην πόλη, δυστυχώς πάλι σε βάρος των μη προνομιούχων κατοίκων, που θα χωρισθούν με ακόμη πιο έντονο χωροταξικό - ταξικό τρόπο σε "δυτικούς" και "ανατολικούς". Αντίθετα, η υπογειοποίηση θα απέδιδε εκατοντάδες στρέμματα ελεύθερης επιφανειακής γης, όπου θα μπορούσαν να διαμορφωθούν χώροι πρασίνου και ερασιτεχνικής άθλησης. Εννοείται, πως το ΙΧ θα περίσσευε από το χώρο αυτό.

Κάποιοι θέτουν το ζήτημα της μεγάλης καθυστέρησης που θα προκληθεί εν όψει της ολυμπιάδας, άλλοι υποστηρίζουν ότι η υπογειοποίηση απαιτεί πρόσθετους πόρους και με δεδομένη την κατάσταση που επικρατεί περί τα δημόσια έργα στην Ελλάδα η όλη διαδικασία θα αργήσει τόσο ώστε ουσιαστικά ένα σπουδαίο έργο θα ακυρωθεί. Οι απαντήσεις είναι απλές. Οι ανάγκες της ολυμπιάδας θα μπορούσαν να καλυφθούν από το υπάρχον ήπιου χαρακτήρα δίκτυο (με βελτίωση όμως της σήμανσης, διότι ακόμη προκαλούνται πολλά θανατηφόρα ατυχήματα), όπου εάν απαγορευόταν η κίνηση εμπορικών αμαξοστοιχιών για τις ημέρες των αγώνων και πύκνωναν τα δρομολόγια των επιβατικών, το σύστημα θα λειτουργούσε περίφημα. Στο μεταξύ, το έργο της υπογειοποίησης θα μπορούσε να προχωρά παράλληλα, με χρήματα που θα μπορούσαν να προέλθουν από τη μεταφορά πόρων που προβλέπονται για την κατασκευή μεγάλων οδικών υποδομών, ιδιαίτερα εκείνων που επενδύονται σε ανισόπεδους  κόμβους και σε επεκτάσεις και δημιουργία νέων αυτοκινητοδρόμων στην Αττική, ενώ πρόσθετη ενίσχυση θα μπορούσε να προσφέρει ένας έξτρα πόρος στα τέλη κυκλοφορίας των 3 εκατομμυρίων κυκλοφορούντων ΙΧ στην Αθήνα.

Η κατασκευή ανισόπεδων κόμβων σε κεντρικές λεωφόρους, με χαρακτηριστική περίπτωση τον κατασκευαζόμενο κόμβο στη λεωφόρο Κηφισίας στο ύψος του Φάρου Ψυχικού, αποτελεί ένα ακόμη παράλογο, αντικοινωνικό και περιβαλλοντικά βλαπτικό έργο. Κατ' αρχάς διότι οι ανισόπεδοι κόμβοι επιφέρουν βάναυση εξαλλαγή του επιφανειακού χώρου. Αλλά και -κυρίως- επειδή, όπως έχει αποδειχθεί από τη διεθνή εμπειρία, ιδιαίτερα στις ΗΠΑ, ενώ σε μια πρώτη φάση οι κόμβοι ευνοούν την κίνηση περισσότερων αυτοκινήτων, αφού η οδική χωρητικότητα αυξάνει, το δέλεαρ της γρήγορης κίνησης με ΙΧ ωθεί περισσότερους κατοίκους στην αγορά νέου αυτοκίνητου. Έτσι, πολύ γρήγορα, τα παραπανίσια οχήματα εξαντλούν την πρόσθετη χωρητικότητα, με αποτέλεσμα τα αυτοκίνητα να στοιβάζονται σε αμείλικτα μποτιλιαρίσματα, μέσα στο σκότος των υπόγειων διαβάσεων με τα εγκλωβισμένα καυσαέρια, αντι να μποτιλιάρονται στην επιφάνεια όπως συνέβαινε πριν. Το πόσο γρήγορα έρχεται ο κορεσμός και οι κόμβοι γίνονται κόμποι διαφέρει, από 2-3 χρόνια σε 2-3 ημέρες, όπως συνέβη με τον πρόσφατα παραδοθέντα κόμβο Κηφισίας - Αττικής Οδού που έπηξε αγρίως από τη δεύτερη ημέρα λειτουργίας του…

Το τραμ, αντίθετα, είναι ένα ηπιότατο μέσο, αθόρυβο, χωρίς κραδασμούς και γρήγορο για την επιφανειακή κίνηση στην πόλη, το οποίο μπορεί να περνάει έξω από νοσοκομεία και σχολεία χωρίς κανένα πρόβλημα. Όπως επανειλημμένως έχει καταδείξει αυτό το περιοδικό, οι αντιδρώντες στο υπό κατασκευή τραμ έχουν άδικο. Όσον αφορά στις διαμαρτυρίες για την κατάληψη τμήματος του ωραίου πεζοδρομίου της παραλίας, οι φωνασκώντες κάτοικοι θα έπειθαν μόνο εάν αντιπρότειναν η γραμμή του τραμ να καταλάβει μία λωρίδα κυκλοφορίας στην Ποσειδώνος, περιορίζοντας το χώρο για το ΙΧ. Αλλά κάτι τέτοιο δεν πρόκειται φυσικά να συμβεί, διότι η ουσία της αντιτραμικής υστερίας έγκειται στη μικροαστική ιδεολογία του γιωταχισμού.

Το μοντέλο που ισχύει με τα μεταφορικά έργα είναι ότι κάποιοι ιθύνοντες σχεδιάζουν και όταν στο δρόμο προς την υλοποίηση κάποιοι κάτοικοι παίρνουν χαμπάρι τι γίνεται, ξεσηκώνονται και πιέζουν για αλλαγές και βελτιώσεις. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον για κοινωνιολόγους και πολιτικούς επιστήμονες έχει η δυναμική που διαμορφώνεται σε κάθε μία περίπτωση και τα "στρατόπεδα" και οι συμμαχίες που σχηματίζονται. Από τη μια πλευρά μαζεύονται οι ανησυχούντες, στους οποίους πάντοτε παρεισφρύουν ιδιοτελείς (όπως εκείνοι που λένε "ας γίνει το έργο μακριά από την πόρτα μου και όπου γης") και οι λαϊκιστές που ποντάρουν στο να μαζέψουν κανένα ψηφαλάκι στις δημοτικές εκλογές. Από την άλλη, ωριμότεροι πολίτες προβάλλουν την ανάγκη για την πρόταξη του συλλογικού έναντι του ατομικού. Και σε αυτούς όμως παρεισφρύουν σκληροί τεχνοκράτες, αναπτυξιομανείς και πάσχοντες από ποικίλους μικρομεγαλισμούς, που ουσιαστικά, ηθελημένα ή αθέλητα αξιοποιούν τη συζήτηση που γίνεται προς όφελος των απαράδεκτων κατά κανόνα επιλογών των εκάστοτε κυβερνώντων. Οι οποίοι ας μην ξεχνάμε ότι αποτελούν ένα ιδιότυπο, σε διεθνή κλίμακα καθεστώς, που εκτός από το κυβερνάν ενδιαφέρεται σφόδρα για την ακόμη μεγαλύτερη άνθηση της διαπλοκής, για κάθε είδους εργολαβίες και μεσιτείες και ουδόλως για τον κοινωνικά και περιβαλλοντικά αποδεκτό σχεδιασμό των δημόσιων έργων. Κατά έναν περίεργο τρόπο ο ευρύτερος χώρος του ΣΥΝ, που είναι ο σημαντικότερος πολιτικά χώρος που έχει τα τελευταία χρόνια εισέλθει στα πεδία που άλλοτε αποτελούσαν "αποκλειστικότητα" του οικολογικού κινήματος, είναι ο κατ’ εξοχήν χώρος με στελέχη που δραστηριοποιούνται στα εκατέρωθεν στρατόπεδα. Και όσο προβληματίζει η ανωριμότητα των διαμαρτυρομένων κατά του τραμ, άλλο τόσο προκαλεί ερωτηματικά η τεχνοκρατικού χαρακτήρα υποστήριξη έργων που σχεδιάσθηκαν από την κυβέρνηση, όπως είναι ο προαστιακός και ο κόμβος στο Φάρο. 

Όλα αυτά οφείλονται στο ότι σε αυτή τη χώρα δεν γίνεται ψύχραιμη και συστηματική συζήτηση για κανένα θέμα, στο ότι το οικολογικό κίνημα εξέπεσε σε καρικατούρα κινήματος (και ό,τι περίσσεψε μετατράπηκε σε πασοκοδίαιτα καταστήματα) και επίσης, εξαιτίας του ότι ακόμη και ανάμεσα στους πιο δραστήριους κοινωνικά πολίτες παραμένουν λίγοι εκείνοι που έχουν ταξιδέψει στο εξωτερικό με την ιδιότητα του ταξιδιώτη και απελπιστικά πολλοί εκείνοι που έχουν ταξιδέψει μπουλουκηδόν ως άβουλοι τουρίστες που δεν κατάλαβαν τίποτα από όσα είδαν. Ούτε από ποιότητα ζωής, ούτε από προστασία περιβάλλοντος. Εάν τα πράγματα ήταν ανάποδα, τότε το πιθανότερο είναι ότι το ΠΑΣΟΚ δεν θα είχε κυβερνήσει ποτέ και η ελληνική κοινωνία δεν θα ήταν ο πολιτιστικός απόπατος της Ευρώπης…
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