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ΠΡΟΛΟΓΟΣ

Με αφορµή µια σειρά ερευνητικών προγραµµάτων
που εκπονήθηκαν στο Σπουδαστήριο Πολεοδοµι-
κών Ερευνών του ΕΜΠ κατά την περίοδο 1995 έως
1998, µε ανάθεση και χρηµατοδότηση του Υπουρ-
γείου ΠΕΧΩ∆Ε και της Γενικής Γραµµατείας Έ-
ρευνας και Τεχνολογίας (ΓΓΕΤ) και τα οποία διε-
ρεύνησαν διεξοδικά τα προβλήµατα που προκύ-
πτουν από την συσχέτιση «εντατικών» χρήσεων γης
και κυρίων οδικών αξόνων, καθώς επίσης και τις
σχετικές δυνατότητες αντιµετώπισής τους, επιχει-
ρήθηκε η οργάνωση ενός πρώτου σεµιναρίου, διάρ-
κειας µιας εβδοµάδας, που θα αφορούσε το παρα-
πάνω αντικείµενο.
Στόχος του Σπουδαστηρίου ήταν, µέσω αυτού του
σεµιναρίου αφενός µεν να ευαισθητοποιήσει τους συµ-
µετέχοντες και να τους µεταδώσει εµπειρία και γνώ-
σεις που αποκτήθηκαν κατά την εκπόνηση των ερευνη-
τικών προγραµµάτων που προαναφέρθηκαν, αφετέρου
δε να εκθέσει τις σχετικές µε το θέµα απόψεις και
θέσεις του στην κριτική ανθρώπων που βρίσκονται σε
καθηµερινή τριβή µε την πολεοδοµική πρακτική,
είτε από την πλευρά της διοίκησης είτε από αυτήν
της µελέτης και εφαρµογής πολεοδοµικών µέτρων.
Το σεµινάριο αυτό, µε επιστηµονικό υπεύθυνο τον
υπογράφοντα, συντονιστή τον καθηγητή Απόστολο
Γιώτη και τίτλο «Χρήσεις γης και κυκλοφορία στο
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο», διεξήχθη τον Φεβρουάριο
του 1998 στα πλαίσια του 10ου Προγράµµατος Συ-
νεχιζόµενης Εκπαίδευσης του ΕΜΠ και προσέλκυσε
ιδιαίτερα µεγάλο, για τα δεδοµένα τέτοιου τύπου
σεµιναρίων, αριθµό συµµετεχόντων. Πιο συγκεκρι-
µένα συµµετείχαν στελέχη της κεντρικής διοίκησης
από την Ελλάδα και την Κύπρο, ιδιαιτέρως δε από
το ΥΠΕΧΩ∆Ε, πολυάριθµα στελέχη ∆ήµων και
Κοινοτήτων απ� όλη την Ελλάδα, καθώς και µια
πλειάδα ελεύθερων επαγγελµατιών από διάφορους
σχετικούς µε το αντικείµενο τοµείς.
Βασικά θέµατα που αναπτύχθηκαν στα πλαίσια του πα-
ραπάνω σεµιναρίου αφορούσαν µεταξύ άλλων την αµφί-
δροµη σχέση µεταξύ χρήσεων γης και κυκλοφορίας,
τους ισχύοντες σχετικούς θεσµούς, τον ρόλο του Κυρί-
ου Οδικού ∆ικτύου και την ιεράρχησή του, την οργά-
νωση των Μέσων Μαζικών Μεταφορών και της στάθ-
µευσης, την κυκλοφοριακή διαχείριση των προσβά-
σεων, την εµπειρία από τις µελέτες του ΥΠΕΧΩ∆Ε,
του Οργανισµού Αθήνας και της Αττικό Μετρό ΑΕ,
την σχετική εµπειρία από χώρες του εξωτερικού και
τέλος τις δυνατότητες ανάληψης δράσης για την α-
ντιµετώπιση των δηµιουργούµενων προβληµάτων.
Η µεγάλη επιτυχία που σηµείωσε το παραπάνω
σεµινάριο, αλλά και το αµείωτο ενδιαφέρον που
έδειξαν οι συµµετέχοντες καθ� όλη τη διάρκειά του,

οδήγησε το Κέντρο Συνεχιζόµενης Εκπαίδευσης
του ΕΜΠ να ζητήσει και την επόµενη ακαδηµαϊκή
χρονιά από το Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών Ε-
ρευνών, την οργάνωση ενός δεύτερου σεµιναρίου µε
το ίδιο αντικείµενο.
Έτσι, τον Φεβρουάριο του 1999 διεξήχθη στα πλαί-
σια του 11ου Προγράµµατος Συνεχιζόµενης Εκπαί-
δευσης του ΕΜΠ ένα νέο σεµινάριο, µε τίτλο «Πο-
λεοδοµική οργάνωση και κυκλοφορία στο Κύριο
Οδικό ∆ίκτυο. Οι επιπτώσεις στα κέντρα», που είχε
πάλι επιστηµονικό υπεύθυνο τον υπογράφοντα και
συντονιστή τον καθηγητή Απόστολο Γιώτη.
Το δεύτερο αυτό σεµινάριο αξιοποιώντας ερευνητικά
αποτελέσµατα που προέκυψαν στο διάστηµα µεταξύ
1998 και 1999, έδωσε ιδιαίτερη έµφαση σε µεθοδο-
λογικά εργαλεία, χρήσιµα στην καθηµερινή επαγ-
γελµατική πρακτική των συµµετεχόντων. Μεταξύ
άλλων και επιπλέον όσων είχαν εξετασθεί στο σεµι-
νάριο του 1998, αναλύθηκαν θέµατα που αφορούσαν
τις αρχές διάρθρωσης πολεοδοµικών ζωνών και κυ-
ρίων οδικών αξόνων κατά την σύνταξη γενικών Πο-
λεοδοµικών Σχεδίων, τη µεθοδολογία καθορισµού
του Κύριου Οδικού ∆ικτύου και κατάταξής του σε
οµάδες, τεχνικές οδηγίες για την κυκλοφοριακή δια-
χείριση προσβάσεων στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο και
τέλος αναγκαίες δράσεις της διοίκησης σε επίπεδο
θεσµικό και µελετητικό για την αντιµετώπιση των
προβληµάτων των παροδίων ζωνών του Κύριου Οδι-
κού ∆ικτύου.
Ο παρόν τόµος, τη συνολική επιµέλεια και διαµόρφωση
του οποίου ανέλαβε ο Κωνσταντίνος Σερράος, Αρχιτέ-
κτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, Ερευνητής ΕΜΠ, περιέχει
υπό µορφήν αυτοτελών άρθρων το σύνολο των ειση-
γήσεων που παρουσιάσθηκαν στα δύο αυτά σεµινά-
ρια. Προσφέρεται έτσι µια σφαιρική εικόνα όλων των
πτυχών του θέµατος που σχετίζεται µε τη σύγκρουση
των απαιτήσεων και αναγκών των κεντρικών, η γενι-
κότερα «εντατικών», χρήσεων και λειτουργιών µε τις
ανάγκες και το ρόλο των κύριων οδικών αξόνων.
Ο υπογράφων επιθυµεί να ευχαριστήσει όλους όσους
συµµετείχαν στα δύο αυτά σεµινάρια και που είτε
από τη θέση του εισηγητή είτε από αυτή του ακροα-
τή συνέβαλαν στην επιτυχή διεξαγωγή και ολοκλή-
ρωσή τους. Θερµές επίσης ευχαριστίες οφείλονται
στο Κέντρο Συνεχιζόµενης Εκπαίδευσης του ΕΜΠ,
το οποίο ενέταξε τα δύο αυτά σεµινάρια στα προ-
γράµµατά του, και συνέβαλε αποφασιστικά στην υ-
λοποίησή τους, προσφέροντας χώρους, γραµµατεια-
κή υποστήριξη και υλικοτεχνική υποδοµή.

Αθαν. Αραβαντινός, καθηγητής ΕΜΠ





1. Η ΠΟΛΗ ΓΕΝΝΑ ΤΗΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ Ή Η ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΤΗΝ
ΠΟΛΗ; ΑΝΤΑΓΩΝΙΣΤΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΣΥΜΠΛΗΡΩΜΑΤΙΚΟΤΗΤΑ
ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΚΑΙ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

Αθανάσιος Ι. Αραβαντινός, καθηγητής ΕΜΠ

1.1. Γενικά
Το ερώτηµα αν η πόλη γεννά την κυκλοφορία ή η
κυκλοφορία «παράγει» πόλη είναι τόσο παλιό όσο
και οι πρώτοι προϊστορικοί καταυλισµοί πάνω στη
γη. Συγκεκριµένα ερωτάται αν η οικοδοµική ανάπτυ-
ξη - και οι χρήσεις που εγκαθίστανται ως συνέπειά
της - προκαλεί µετακινήσεις, ή οι µετακινήσεις ε-
κτρέφουν την οικοδοµική ανάπτυξη.
Ας εντοπισθούµε αρχικά στην προϊστορική «στιγ-
µή», κατά την οποία ο κυνηγός και συλλέκτης εξε-
λίχθηκε σε αγρότη. Αυτό σηµαίνει, ότι σταµάτησε
τις περιπλανήσεις του, «δέθηκε» µε κάποιο οικονο-
µικό χώρο και εγκαταστάθηκε µέσα ή δίπλα σ΄ αυ-
τόν. Αυτή η «στιγµή» που σηµατοδοτεί την «στάση»
που αποφάσισε ο άνθρωπος να κάνει σε κάποια ευ-
νοϊκή γι΄ αυτόν θέση, γέννησε τον πρώτο οικισµό.
Άρα, για την περίπτωση του προϊστορικού ανθρώ-
που θα µπορούσε να υποστηριχθεί, ότι η κίνηση
προϋπήρχε της στάσης.
Βέβαια σε αντιδιαµετρικά συµπεράσµατα θα µπο-
ρούσε να καταλήξει κανείς αν εµβάθυνε σε διαδικα-
σίες σχετικές µε τη βιολογία και την συµπεριφορά
πρωταρχικών µορφών ζωής. Αλλά τέτοια εµβάθυν-
ση, που κινείται σε άλλους χώρους είναι αδύνατο να
επιχειρηθεί εδώ. Ας παραµείνουµε λοιπόν στα θέ-
µατα αυτού τούτου του γεωγραφικού χώρου και
ειδικότερα των δύο βασικών στοιχείων που ανα-
πτύσσονται σ΄ αυτόν ως αποτέλεσµα της συµπερι-
φοράς του ανθρώπου, δηλαδή της δηµιουργίας αν-
θρωπογενούς «κελύφους», άρα και οικισµού και της
πρόκλησης µετακινήσεων.
Γενικά η όλη ιστορικο-λειτουργική διερεύνηση οδη-
γεί στο συµπέρασµα, ότι µεταξύ των δύο υπό συζή-
τηση στοιχείων, δηλαδή «κελύφους» και «µετακινή-
σεων», υφίσταται µια ιδιόµορφη αλλά αποφασιστική
συσχέτιση: το καθένα από αυτά συµπληρώνει και
«τρέφει» το άλλο, αλλά πάλι το καθένα, εκφυλίζει,
αποδιοργανώνει και αποσυνθέτει το άλλο. Άρα
απαιτείται, εξασφάλιση µιας ισορροπίας ανάµεσα στα
δύο, σε έναν συνολικά θεωρούµενο χώρο, ενώ σε
επιµέρους ενότητές του απαιτείται, ή να δοθεί προ-
βάδισµα σε ένα από τα δύο, ή πάντως να προδιαγρα-
φεί ο ρόλος του καθενός, γιατί αλλιώς αυτά θα δρά-
σουν ανταγωνιστικά και αποδιοργανωτικά.
Ένα εποµένως καίριο ερώτηµα είναι το τι µέθοδος
και ποιος τρόπος θα προκριθεί, ώστε να υποβοηθη-
θεί η απόφαση στήριξης µιας λύσης, όπως:
α. ισόρροπη και ισότιµη ανάπτυξη και των δύο
παραγόντων,

β. προτεραιότητα στη βελτιστοποίηση της λειτουρ-
γίας ή και της έκφρασης ορισµένων χρήσεων και
του αντίστοιχου κτιριακού όγκου,
γ. προτεραιότητα στην ανεµπόδιστη από χρήσεις
κυκλοφορία (όπως λ.χ. τη συνδετήρια ή διαµπερή).
Η προσέγγιση του όλου σεµιναρίου δοθέντος ότι
εντάσσεται σε θεώρηση του Κύριου Οδικού ∆ικτύου
είναι φυσικό ότι αποκλίνει περισσότερο προς τη λύση
(γ). Εξ΄ άλλου εκεί έγκειται και το µεγάλο πρόβληµα
που καλούµαστε σήµερα να αντιµετωπίσουµε.
Όµως µια συνολικότερη θεώρηση της πολεοδοµικο-
κυκλοφοριακής ανάπτυξης του αστικού, περιαστικού
και περιφερειακού χώρου θα κατέληγε σε ενεργοποί-
ηση και των δύο άλλων λύσεων (α) και (β), που όµως
θα αφορούσαν άλλες γεωγραφικές ζώνες και όχι τους
«διαδρόµους» της συνδετήριας ή διαµπερούς κίνη-
σης. Έτσι αντί να διατυπώνονται µόνο απαγορεύσεις
ως προς τη χωροθέτηση διαφόρων χρήσεων επάνω
στο κύριο οδικό δίκτυο θα προέκυπταν και συστάσεις
ή κατευθύνσεις ως προς τις ενδεδειγµένες ζώνες ή
θέσεις χωροθέτησής τους.

1.2. Οι επιδράσεις στις αστικές χρήσεις γης
Το πρόβληµα της ταινιακής έντασης παρόδιων
χρήσεων στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆) έχει
άµεσες δυσµενείς επιπτώσεις όχι µόνο στα θέµατα
µεταφορών και στις τοπικές εξελίξεις αλλά και σ΄
αυτή τούτη τη δοµή των πόλεων και την κατανοµή
των χρήσεων γης στο χώρο. Συχνά συναντάµε µία
γραµµική παράθεση βιοµηχανικών εγκαταστάσεων
πάνω στο ΚΟ∆, η οποία καθιστά τις θεσµοθετηµέ-
νες βιοµηχανικές περιοχές µη ανταγωνιστικές. Ακό-
µα πιο έντονη είναι η αλλοίωση του συστήµατος των
κέντρων � υφισταµένων ή προβλεποµένων στα πλαί-
σια πολεοδοµικού σχεδιασµού � και η αποδιοργά-
νωση των λειτουργιών που τα αποτελούν (εµπόριο,
γραφεία, διοίκηση, κοινωνικές υπηρεσίες κ.λ.π.), όταν
αφήνονται τέτοιες λειτουργίες να τα εγκαταλείπουν
και να εγκαθίστανται πάνω στο ΚΟ∆.
Βέβαια τις δεκαετίες µετά το Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµο
τα παραδοσιακά κέντρα των πόλεων και κυρίως των
µεγάλων αστικών κέντρων υπέστησαν -σε διάφορες
φυσικά χρονικές φάσεις- µια «έκρηξη» λόγω του «α-
διαχώρητου» και των γνωστών επιπτώσεων της υπέρ-
µετρης πυκνότητας, της κυκλοφοριακής συµφόρη-
σης, της ρύπανσης κ.λ.π. Έτσι εκτός των άλλων και
οι λειτουργίες κέντρου «εκτινάχθηκαν» προς τα έξω.
Όµως ποιες ζώνες υποδοχής είχαν οργανωθεί για να
δεχθούν αυτές ακριβώς τις λειτουργίες, των οποίων η
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χές κατοικίας αλλά και εκτός σχεδίου) και ταινιακή
ανάπτυξη στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο.

1.3. Η υποβάθµιση της πόλης
Καµιά από τις δύο αυτές «λύσεις» δεν δηµιουργεί
ουσιαστικά κέντρα αλλά και δεν αναβαθµίζει την
πόλη.
Η διασπορά -που σε κάποιο βαθµό επιχειρεί να ακο-
λουθήσει και την θεωρία της ανάµειξης των αστικών
χρήσεων έναντι της παλαιότερης του διαχωρισµού
δηλαδή της «Χάρτας της Αθήνας (βλ. πηγή 10)- ενδέ-
χεται σύµφωνα µε µια άποψη να κατανέµει πιο «δίκαι-
α» τις κεντρικές λειτουργίες και να τις πλησιάζει στον
πληθυσµό. Όµως σπάνια θα έχει ο κάτοικος δίπλα του
αυτήν ακριβώς την λειτουργία που θα ήθελε και ακόµα
σπανιότερα χρειάζεται µια και µόνη κεντρική λειτουρ-
γία και όχι και άλλες. Για τούτο «προώθηση» των κε-
ντρικών λειτουργιών στις γειτονιές θα έπρεπε να προα-
παιτεί τη συγκρότησή τους σε σύνολα (δηλαδή δευτε-
ρεύοντα κέντρα) µε προέχον στοιχείο τον κοινωνικό
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χήµα 1.1. Η «έκρηξη» των κέντρων µε «εκτό-
ευση» βασικών κεντρικών λειτουργιών προς τα
ξω. Η έλλειψη µιας προνοητικής πολεοδοµικής
πολιτικής καταλήγει σε µια ασυντόνιστη «αποκέ-
τρωση» των κεντρικών λειτουργιών και κυρίως:
α) σε διασπορά τους σ΄ όλη την πόλη και εκτός
πόλης και β) σε ταινιακή παράθεση πάνω στο κύ-
ριο οδικό δίκτυο.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

παρξη και ο ρόλος από χιλιετηρίδες είχε συνδεθεί
ε την έννοια του κοινωνικο-οικονοµικού κέντρου
άρους της πόλης άρα και της συγκέντρωσης και
πικοινωνίας των πολιτών;
ε χώρες και πόλεις του εξωτερικού µε οργανωµένα
υστήµατα σχεδιασµού κάτι τέτοιο είχε προβλεφθεί.
υγκεκριµένα είχε σχεδιασθεί και τεθεί σε εφαρµογή
αι ένα πλέγµα δευτερευόντων κέντρων (υφισταµένων
ρος ενίσχυση ή και τελείως νέων). Παράλληλα, οι
εσµοί ως προς την χωροθέτηση των αστικών χρή-
εων δεν επέτρεπαν ούτε την ανεξέλεγκτη και τυχαία
ιασπορά των κεντρικών χρήσεων µέσα και έξω από
ην πόλη ούτε την επιβάρυνση του Κύριου Οδικού
ικτύου µε την ταινιακή παράθεσή τους πάνω σ΄ αυτό,
ν δεν εξασφαλίζονταν ορισµένες βασικές προϋποθέσεις.
την Ελλάδα, δυστυχώς, µια τέτοια οργάνωση και
ροετοιµασία ήταν ανύπαρκτη ή έστω ανεπαρκής,
νώ οι δυνατότητες καταστρατήγησης ή παρερµηνεί-
ς θεσµών - ακόµα και εκεί που υφίστανται τέτοιοι -
ταν και είναι ποικίλες.
ς συνέπεια λοιπόν της έλλειψης αυτής της οργάνω-
ης οι κεντρικές λειτουργίες ακολούθησαν κατά κα-
όνα δύο διεξόδους (Σχήµα 1.1):
. τη διασπορά µέσα σ΄ άλλες αστικές χρήσεις ή
αι έξω απ΄ αυτές.
. τη γραµµική ανάπτυξη επάνω στο Κύριο Οδικό
ίκτυο.
έβαια εµφανίζεται και µια τρίτη λύση, αυτή που
ναζωογονεί παλαιά κέντρα σε χωριά ή σε άλλοτε
νεξάρτητους οικισµούς, ή σε προάστια. Όταν όµως
αι αυτών ο πυρήνας τέµνεται από υπερτοπικούς ο-
ικούς άξονες, τότε και αυτή η περίπτωση τείνει να
κφυλισθεί στην λύση (β).
ς εντοπισθούµε εποµένως στις δύο κυρίαρχες λύ-
εις, δηλαδή: διασπορά παντού (και µέσα σε περιο-

χώρο, την πλατεία και όχι εποµένως την ανεξέλεγκτη
χωροθέτησή τους σε στενούς και απρόσωπους δρόµους
µε µόνο κριτήριο για τον επενδυτή το µειωµένο κόστος
του οικοπέδου.
Αλλά και για την δεύτερη επιλογή -που εδώ κυρίως
µας αφορά- δηλαδή της γραµµικής δόµησης συ-
γκροτηµάτων κεντρικών λειτουργιών πάνω στις αρ-
τηρίες εµφανίζονται υποστηρικτές. Από την πλευρά
των επενδυτών υπάρχει φυσικά η επιδίωξη του γρη-
γορότερου δυνατού κέρδους, ακόµα και όταν αντι-
λαµβάνονται, ότι σε µεσοπρόθεσµη ή µακροχρόνια
βάση η κατάσταση θα επιδεινωθεί κατακόρυφα. Ό-
µως η επένδυση θα έχει αποσβεσθεί, θα έχει µάλιστα
αφήσει και πολλά κέρδη, εφόσον έχει µεταβιβασθεί
έγκαιρα σε άλλους.

1.4. Τα λάθη του σχεδιασµού
∆υστυχώς και από την άλλη πλευρά, δηλαδή της πολι-
τείας (κράτος, δήµοι), παρατηρούµε µια -θέλουµε να
ελπίζουµε όχι από υστεροβουλία αλλά µάλλον από
ανάγκη «προσαρµογής» προς την εύκολη λύση- ενί-
σχυση της τάσης αυτής. Χαρακτηριστικοί είναι οι
αυξηµένοι Συντελεστές ∆όµησης (Σ.∆.) πάνω στις
αρτηρίες, αλλά και οι δυνατότητες για περαιτέρω
προσαύξησή τους µε τον θεσµό µεταφοράς των Σ.∆.
Ακόµα, πληθώρα διαταγµάτων και άλλων ρυθµίσεων
επιβάλλει ή επιτρέπει τις κεντρικές χρήσεις πάνω στο
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο. Η ρύθµιση αυτή συναντάται σε
Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια (ΓΠΣ) και Πολεοδοµικές
Μελέτες Επέκτασης Αναθεώρησης (Π.Μ.Ε/Α), που
συντάχθηκαν στα πλαίσια της Επιχείρησης Πολεοδοµι-
κής Ανασυγκρότησης (ΕΠΑ) από το 1982 και µετά.
Ας καταλάβουν όµως επιτέλους οι συντάκτες τους,
αλλά και οι δηµοτικοί άρχοντες, οι τεχνοκράτες της
διοίκησης και οι ίδιοι οι επενδυτές ότι: τα κέντρα
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χρειάζονται πλατείες και όχι αρτηρίες. Μόνο έτσι
θα αναπτυχθούν σωστά και θα έχουν διάρκεια στο
χρόνο, δηλαδή δεν θα υποβαθµίζονται µε το πέρα-
σµά του.
Ακόµα και γραµµική ανάπτυξη στους παραδοσιακούς
δακτυλίους γύρω από τις παλιές πόλεις της Ευρώπης
όπως π.χ. στο δακτύλιο (Ring) γύρω απ΄ το κέντρο της
Βιέννης, σχολιαζόταν από τότε αρνητικά. Και πρόκει-
ται για µια εποχή κατά την οποία όχι µόνο δεν είχαµε
τη σηµερινή κυκλοφοριακή συµφόρηση, αλλά ο δα-
κτύλιος εκείνος έπαιζε έντονα το ρόλο ενός βουλεβάρ-
του. Εξάλλου οι συνθέσεις των πολεοδοµικών συνόλων
πάνω στον δακτύλιο της Βιέννης έγιναν σε εφαρµογή
σχεδίων γενικής διάταξης µε οργάνωση του υπαίθριου
χώρου, άρα και πλατειών, ανάµεσα στα κτιριακά συ-
γκροτήµατα και τον δρόµο. Θα µπορούσε δηλαδή
κανείς να παραλληλίσει τα σύνολα αυτά µε την «Αθη-
ναϊκή Τριλογία» επί της Πανεπιστηµίου (Ακαδηµία,
Πανεπιστήµιο, Εθν. Βιβλιοθήκη).
Φυσικά η νεοελληνική γενικευµένη περίπτωση της
«ταινιακής ανάπτυξης» µη έχοντας -εκτός από ελάχι-
στες εξαιρέσεις- τα παραπάνω χαρακτηριστικά είναι
κάτι τελείως διαφορετικό και πολύ προβληµατικότε-
ρο και τούτο αποτελεί τη χαριστική βολή:
α. για το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο και
β. για τα κέντρα.
Συγκεκριµένα, ο ρόλος ενός κύριου άξονα ως συνδέ-
σµου αστικών ενοτήτων ή οικισµών υποβαθµίζεται,
αφού συντελείται πάνω σ΄ αυτόν µια λειτουργία άλ-
λου επιπέδου που του δηµιουργεί «στένωση».
Όµως, ούτε και ουσιαστικό κέντρο δηµιουργείται,
αφού η ταινιακή και ασυντόνιστη αυτή παράθεση
διαφόρων -συχνά άσχετων µεταξύ τους- «µονάδων»
δεν συµβάλλει στην επικοινωνία, ούτε και προσφέ-
ρει κοινωνικό ρόλο. Ο µόνος υπαίθριος «συνδετή-
ριος» χώρος είναι η κατειληµµένη από τα τροχο-
φόρα οδός!
Και όµως αυτές οι «µονάδες», αυτές δηλαδή οι κτι-
ριακές χρήσεις, είναι τα κύρια συστατικά των κέ-
ντρων. Πρόκειται για το εµπόριο, τα γραφεία, τα
∆ηµαρχεία, τα Υπουργεία και ένα πλήθος απαραίτη-
των για την πόλη οικονοµικών, κοινωνικών και πολι-
τιστικών λειτουργιών. Πραγµατικά είναι κρίµα ότι
πάρα πολλά ∆ηµαρχεία αντί να βρίσκονται σε πλα-
τείες / κοινωνικούς χώρους, τοποθετούνται επάνω
στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο. Ακόµα και το νέο ∆η-
µαρχείο της Αθήνας δεν αποτελεί εξαίρεση. Μια µι-
κρή υποχώρηση του κτιρίου στην οδό Λιοσίων δεν
αρκεί για να αναδείξει το «πρώτο κτίριο της πόλης». Η
ειρωνεία είναι ότι η υποχώρηση αυτή έγινε στα πλαίσια
γενικότερης διαπλάτυνσης της αρτηρίας που θα ενι-
σχύσει την υπερτοπική της σηµασία, άρα θα οξύνει τις
συνθήκες «αλληλοφθοράς» κέντρου και κυκλοφορίας.
Η κατάσταση είναι πολύ χειρότερη και θα επιδεινω-
θεί κατακόρυφα στους ακόµα µεγαλύτερους άξονες

µε έντονη οικοδοµική ανάπτυξη (π.χ. λεωφόροι Κη-
φισίας, Μεσογείων, Λαυρίου, Βουλιαγµένης, Κηφι-
σού κ.ά.). Εκεί συναντάµε εµπορικά κέντρα, µεγαθή-
ρια γραφείων αλλά και ∆ηµαρχεία, Νοµαρχίες και
κλινικές, που επιδιώκουν την «αυτοδιαφήµισή» τους
µε την γραµµική ανάπτυξή τους στους άξονες αυ-
τούς, ενώ αργά ή γρήγορα οδηγούνται προς την αυ-
τοκαταστροφή.
Τι χρειάζεται λοιπόν έστω και για το µέλλον να γίνει;

1.5. Κάποιες πρώτες σκέψεις ως προς την α-
ναγκαία πολιτική
Αν και εδώ είναι πρόωρο να γίνει αναφορά σε προ-
τάσεις ας αναφερθούν διαγραµµατικά κάποια από τα
αναγκαία µέτρα. Πρώτα πρώτα είναι απαραίτητη η
γενική αποθάρρυνση δόµησης και δηµιουργίας
«µετώπου» κέντρων πάνω στο Κύριο Οδικό ∆ί-
κτυο. Συγκεκριµένα επιβάλλεται η άµεση απαγόρευ-
ση της µεταφοράς Σ.∆. επί κυρίων αξόνων, αλλά και
η γενικότερη µείωσή τους πάνω σ΄ αυτούς. Αντίθετα
θα πρέπει να µελετηθεί η ενθάρρυνση ή και η επιβο-
λή της µεταφοράς του Σ.∆. από τους άξονες, ενώ
κάποτε θα αποδειχθεί η αναγκαιότητα κατεδαφίσεων.
Ακόµα είναι αναγκαίο να εκδοθούν Π. ∆ιατάγµατα
χρήσεων εκατέρωθεν του κυρίου οδικού δικτύου, ενώ
στις αναθεωρήσεις των ρυµοτοµικών γραµµών να
επιβληθούν οι απαραίτητες πρασιές (όχι στοές), οι
παράπλευροι δρόµοι, κλπ.
Ας σηµειωθεί ότι η µόνη εγκατάσταση που συνιστά-
ται να ενθαρρυνθεί είναι τα Garages και τα Parkings
σε συνδυασµό µε σταθµούς και στάσεις µαζικών µε-
ταφορικών µέσων, ώστε να υποβοηθηθεί η µετεπιβί-
βαση (Park and Ride).
Eάν όλα τα παραπάνω δεν είναι δυνατά, δηλαδή
αντίθετα έχουµε µια διαµορφωµένη «εµπορική»
πραγµατικότητα σε ένα σχετικά στενό δρόµο, και
πιθανό και διατηρητέα κτίσµατα, τότε ο δρόµος
µπορεί να µην ανήκει ουσιαστικά, ή µάλλον πρέπει
να µην ανήκει στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο. Είναι δη-
λαδή ανάγκη να «κλείσει» για πολλές κατηγορίες
τροχοφόρων (π.χ. για τα οχήµατα διαµπερούς κί-
νησης). Στην περίπτωση αυτή θα µπορέσει ο δρό-
µος να συµµετάσχει στο σύστηµα κέντρων του οι-
κισµού του, αλλά θα πρέπει να δηµιουργηθεί παρα-
καµπτήριος, τον οποίο όµως θα πρέπει να διαφυλά-
ξουµε ως «κόρην οφθαλµού» από τον κίνδυνο της
ταινιακής δόµησης.
Ας αναφερθούµε εδώ στον κεντρικό δρόµο της Α-
ράχωβας για τον οποίο ορισµένοι -και δυστυχώς και
αρµόδιοι- για δεκαετίες υποστήριζαν ότι µπορούσε
να επιτύχει το ακατόρθωτο, δηλαδή να είναι και κέ-
ντρο πόλης και ταυτόχρονα και εθνική οδός.
Μία άλλη γενική ρύθµιση σχετίζεται µε την ανάγκη,
κάθε νέα µεγάλης κλίµακας κεντρική -και όχι µόνο-
λειτουργία που θα πρόκειται να κατασκευασθεί, να
παίρνει έγκριση καταλληλότητας θέσης. Όµως για
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να αποδώσει κάτι τέτοιο πρέπει κυρίως οι ∆ήµοι να
έχουν κατάλληλα προετοιµασθεί στο προγραµµατικό
και στο σχεδιαστικό/συνθετικό επίπεδο. Οι πόλεις
είναι ανάγκη να αποκτήσουν όχι µόνο Ρυθµιστικά
και Ρυµοτοµικά Σχέδια, αλλά και µελέτες πολεοδο-
µικής διάταξης τουλάχιστον για τα κέντρα τους που
θα είναι προφανώς ενταγµένα στο σύστηµα κύριων
και δευτερευόντων κέντρων ενός αστικού συνόλου.
Αυτά ακριβώς θα πρέπει να είναι οι «υποδοχείς» των
κεντρικών λειτουργιών. Και τότε θα µεταµορφώνο-
νται σταδιακά τα τµήµατα αυτών των πόλεων σε πυρή-
νες όχι µόνο οικονοµικής και κοινωνικής ζωής, αλλά
και ταυτόχρονα σε έργα τέχνης, κάτι που ο πολίτης το
χρειάζεται, γιατί έτσι εξυψώνεται και ο ίδιος.

1.6. Προσάρτηµα: Σύνοψη αλληλοσυσχετίσε-
ων κέντρων και κυκλοφορίας µέσα από εφαρ-
µοσθέντα µοντέλα χωρικής ανάπτυξης
Όπως ήδη επισηµάνθηκε, σε κάθε οικιστικό σύνολο,
χωριό, πόλη, ή µητροπολιτικό κέντρο αλλά και γύρω
απ΄ αυτό οι παντός τύπου «διάδροµοι» κινήσεων επε-
νεργούν πάνω στις χρήσεις γης κατά ένα καταλυτικό

τρόπο. Αλλά και αντίστρο-
φα οι χρήσεις στην πόλη,
ιδιαίτερα οι πιο κοντινές
προς κάθε «διάδροµο» κι-
νήσεων, επενεργούν πάνω
στις κινήσεις αλλάζοντας
φόρτους και λοιπά χαρα-
κτηριστικά τους.
Οι καταστάσεις αυτές δεν
αναφέρονται µόνο στη ση-
µερινή πόλη. Οι «ροές» µέ-
σα ή δίπλα σ΄ έναν οικισµό
δηµιουργούσαν ανέκαθεν
κάποιες «πυκνώσεις» ή εντα-
τικοποιήσεις ή και τα δύο.
Έτσι ο οικισµός ή µάλλον
οι χρήσεις του άρχισαν να
διαφοροποιούνται. Για πα-
ράδειγµα η κατοικία που
προφανώς και αυτή γειτνιά-
ζει µε διάφορους «διαδρό-
µους» άρχισε � ιδιαίτερα
στους πιο βασικούς απ΄ αυ-
τούς � να εκτοπίζεται από
λειτουργίες που απευθύνο-
νταν σε περισσότερο πληθυ-
σµό ήταν δηλαδή πιο «κοι-
νωνικές». Ανάµεσα σ΄ αυτές
ήταν θρησκευτικές, διοικη-
τικές ή � αργότερα � πολι-
τικές λειτουργίες, ήταν όµως

και αµιγείς κοινωνικές λειτουργίες (κλειστού ή ανοι-
κτού χώρου) και πάνω απ΄ όλα οικονοµικές (εµπορι-
κές, βιοτεχνικές κ.λ.π.).
Η διασταύρωση δύο αξόνων ήταν από τη προϊστορι-
κή εποχή µέχρι σήµερα ένα βασικό σηµείο αναφο-
ράς και «κεντρικότητας». Τούτο εντοπίζεται τόσο σε
εκτός οικισµού διασταυρώσεις, όσο και στα κέντρα
οικισµών όπως π.χ. οι γνωστοί αποικιακοί οικισµοί
των Ρωµαίων (Σχ. 1.2 α και β).
Φυσικά το κέντρο µιας οµάδας ακτινικών αξόνων ήταν
από τους πιο προνοµιακούς τόπους για τη χωροθέτη-
ση ελκτικών λειτουργιών, όπως δηλαδή οι  κεντρικές,
πολιτιστικές και λοιπές κοινωνικές χρήσεις (Σχ. 1.2 γ).
Αλλά και όπου το σύστηµα ήταν ορθογωνικό και
όταν οι δρόµοι είχαν µία «κίνηση διέλευσης» δηλαδή
πάνω σ΄ αυτούς εναλλάσσονταν περισσότεροι παντός
τύπου «διαβάτες»/διερχόµενοι, τούτο δρούσε ως
ελκτική δύναµη για την εγκατάσταση κεντρικών λει-
τουργιών. (Manhattan, N. York) (Σχ. 1.2 δ).
Η κατάσταση είχε κάπως εξισορροπήσει στην προ-
βιοµηχανική πόλη, αλλά και µέσα στη βιοµηχανική
επανάσταση, ακόµα και όταν δηλαδή άρχισαν να
εµφανίζονται κάποια µηχανοκίνητα µεταφορικά
µέσα, που όµως ήταν κυρίως δηµόσιας χρήσης. Το
πρόβληµα εντάθηκε όταν η µηχανή εσωτερικής καύ-
σεως τοποθετήθηκε σε ιδιωτικά οχήµατα και κυρίως
όταν γενικεύθηκε η µαζική παραγωγή του αυτοκινή-
του (αρχές 20ου αιώνα).

Σχήµα 1.3 α, β. Βρετανικές νέες πόλεις 1ης γενεάς
(περιπτώσεις Harlow, Stevenage κ.λ.π.).
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Σχήµα 1.2. Η κεντρικότητα του τόπου: από τη
διασταύρωση δύο µονοπατιών ως το Manhattan.
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕ
χήµα 1.4 α, β. Βρετανικές νέες πόλεις  2ης και 3ης
ενεάς, περιπτώσεις Gumbernauld (αριστερά)
ilton Keynes (δεξιά) (για περισσότερα βλ. Α.
ραβαντινός 1997, Κεφ. 14).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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Το χαρακτηριστικό του ιδιωτικού µηχανοκίνητου
οχήµατος ήταν η δυνατότητα στάσης κατά βούληση,
δηλαδή οπουδήποτε πάνω στη διαδροµή. Το στοι-
χείο αυτό έγινε και γίνεται αντικείµενο εκµετάλλευ-
σης, ή έστω «αξιοποίησης», εκ µέρους των πάσης
φύσεως επενδυτών εκατέρωθεν των βασικών αξόνων.
Έτσι προέκυψαν οι γνωστές γραµµικές ή κατ΄ άλλους
ταινιακές αναπτύξεις (ribbon developments), που σε
αντίθεση µε προγενέστερες πλαισίωναν άξονες µε
κινήσεις µηχανοκινήτων τροχοφόρων συνεχώς επαυ-
ξανόµενες.
Τα τροχοφόρα όµως καταλαµβάνουν πολύ περισσό-
τερο χώρο από τους πεζούς, τόσο κατά την κίνησή
τους όσο και κατά τη στάθµευση. Και όσο (α) πυκνώ-
νουν και εντείνονται οι παρόδιες χρήσεις, αλλά και (β)
αυξάνονται οι ανάγκες για σύνδεση ενοτήτων του χώ-
ρου δηλαδή για εξασφάλιση µετακινήσεων ατόµων και
πραγµάτων, τόσο η κατάσταση επιδεινώνεται.
Οι νέες αυτές συνθήκες επέβαλλαν ιδιαίτερα µετά το
β΄ παγκόσµιο πόλεµο µία αναθεώρηση της προγενέ-
στερης λογικής για συνύπαρξη εντατικών λειτουργιών
και Κυρίου Οδικού ∆ικτύου.
Έτσι άρχισαν να διαµορφώνονται ποικίλες σειρές
από µοντέλα χωρικής ανάπτυξης και συσχέτισης απ΄
τη µεριά του κυρίου οδικού δικτύου των πόλεων και
από την άλλη του συστήµατος κέντρων, χωρίς όµως
να υφίσταται πλέον ταύτιση. Πολλά από τα µοντέλα
αυτά συµπλήρωσαν ήδη ή σύντοµα συµπληρώνουν
ζωή µισού αιώνα.
Ας θυµίσουµε τα σχέδια των νέων πόλεων της Βρε-
τανίας 1ης, 2ης, και 3ης γενεάς (Σχ. 1.3, 1.4), τις ρυθ-
µιστικές µελέτες ανοικοδόµησης πολλών ευρωπαϊκών
πόλεων µετά το β΄ παγκόσµιο πόλεµο κι ακόµα τα
προγράµµατα οργανωµένης δόµησης οικισµών κοι-
νωνικής κατοικίας ή και άλλων ειδικών ζωνών.
Ας ανατρέξουµε επίσης στις αναπλάσεις και αναβιώ-
σεις υφιστάµενων κέντρων και στην έµφαση που δό-
θηκε στη δηµιουργία δακτυλίων και παρακαµπτηρί-
ων ή στις απ΄ αρχής οικοδοµήσεις νέων κέντρων σε
διάφορες πόλεις ανά τον κόσµο.
Η βασική αρχή που πρυτάνευσε και πρυτανεύει και
σήµερα µε πλήθος βέβαια παραλλαγών είναι η απα-
γκίστρωση των κέντρων από το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο
και το αντίστροφο. Αυτό δεν σηµαίνει έλλειψη συνά-
φειας και διακοπή αµοιβαίας στήριξης. Το αντίθετο,
η στήριξη και εποµένως και η ορθή επιβίωση του
κάθε συστήµατος εξασφαλίζεται µόνο όταν το ένα
«σέβεται» και δεν κατατρώγει το άλλο.
∆υστυχώς η ελληνική πρακτική αλλά και ένα µεγάλο
µέρος των θεσµών που σήµερα ισχύουν δε φαίνεται
ότι έχουν «κατανοήσει» τα παραπάνω. Χρειάζεται
εποµένως να µελετήσουµε την παρουσιαζόµενη κα-
τάσταση -τόσο την υπάρχουσα όσο και την ισχύου-
σα- και να παρουσιάσουµε ένα σύστηµα αρχών. Στη
συνέχεια έχοντας και την εµπειρία άλλων χωρών να
φθάσουµε σε συµπεράσµατα επί του πρακτέου. Αυτό

βέβαια δεν σηµαίνει την εγκατάλειψη κάθε ιδιαιτερό-
τητας ή τη διαγραφή της πολιτιστικής ταυτότητας ή
των φυσικών και κοινωνικών χαρακτηριστικών συ-
γκεκριµένων χώρων. Ακριβώς για το λόγο αυτό πέρα
από τα γενικά συµπεράσµατα θα πρέπει να βρεθούν
τρόποι εµβάθυνσης στην κάθε περίπτωση. Άρα και
εδώ ας τονισθεί, ότι η πληρότητα και αρτιότητα
των µελετών του έργου είναι απαραίτητη προϋπό-
θεση αντιµετώπισης των προβληµάτων.
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2. ΓΕΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ - ΜΟΝΤΕΛΑ ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗΣ ΤΩΝ
ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΩΝ ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ

Κωνσταντίνος Σερράος, Αρχιτέκτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, ερευνητής ΕΜΠ

2.1. Γενικά
Από την έως τώρα εξέταση των αλληλοσυσχετίσεων
και αλληλεπιδράσεων µεταξύ των διαφόρων στοιχεί-
ων του αστικού χώρου, οδηγούµαστε στο συµπέρα-
σµα, ότι η πόλη δεν µπορεί να ειδωθεί αποσπασµα-
τικά (σε έναν µόνο ορισµένο τοµέα ή σε µία µόνο
χωρική της ενότητα), αλλά πρέπει να θεωρηθεί ως
ένα ευρύτερο ενιαίο σύνολο, όπου δεν αρκεί απλώς
να διαπιστώνουµε τα διάφορα προβλήµατα και να
προσπαθούµε να τα αντιµετωπίσουµε επιβάλλοντας
διαρκώς νέους και ολοένα «ασφυκτικότερους» περιο-
ρισµούς στην οικοδοµική, κυκλοφοριακή κλπ. ανά-
πτυξή της. Απαιτούνται και λύσεις που να δίνουν
διέξοδο στη «δυναµική» της πόλης, µε τρόπο όµως
που να αποφεύγονται οι συγκρούσεις µεταξύ των
διαφόρων στοιχείων της. Στην παρούσα εισήγηση,
ως τέτοια στοιχεία µας ενδιαφέρουν ιδιαίτερα οι
χρήσεις γης και οι διάφορες µορφές κυκλοφορίας.
Θα επιχειρήσουµε εποµένως, εξετάζοντας και αξιο-
λογώντας κατ� αρχήν ορισµένες από τις έως τώρα
διατυπωµένες «παραδοσιακές» απόψεις για τους δυ-
νατούς τρόπους διάρθρωσης αυτών των δύο στοιχεί-
ων, να καταλήξουµε σε ορισµένες γενικές κατευθύν-
σεις πολεοδοµικής οργάνωσής τους, σύµφωνα µε τα
δεδοµένα και τις απαιτήσεις της σύγχρονης πόλης.

2.2. Οι «παραδοσιακές» γεωµετρικές περι-
γραφές της πόλης
Στο σχετικά σύντοµο χρονικό διάστηµα στο οποίο
διαµορφώθηκε η σύγχρονη αναλυτική πολεοδοµική
σκέψη, αναπτύχθηκε µια πληθώρα θεωριών, πολλές
από τις οποίες επιχείρησαν συχνά να αντιµετωπίσουν
το προς εξέταση φαινόµενο από ξεχωριστή οπτική
γωνία. Έτσι διαπιστώνουµε, ότι πολλές από τις θεω-
ρίες που αναπτύχθηκαν µέχρι σήµερα στο χώρο της
πολεοδοµίας (όπως άλλωστε και σε όλες τις κοινωνι-
κές επιστήµες) δίνουν συχνά ιδιαίτερη έµφαση σε
κάποια από τα τέσσερα βασικά στάδια (ταξινόµηση,
περιγραφή, εξήγηση, πρόβλεψη), στα οποία αποσκο-
πεί γενικά η θεωρία στις σύγχρονες επιστήµες, κάνο-
ντας παράλληλα δυνατή και την οριοθέτηση σχετι-
κών κατηγοριών (πρβλ. πηγή 1, ενότ. 2.2.).
Σε µια από τις παραπάνω κατηγορίες πολεοδοµικών
θεωριών, επιχειρείται κατ� αρχήν η ταξινόµηση των
πολεοδοµικών φαινοµένων µε συγκεκριµένα κάθε
φορά κριτήρια και στη συνέχεια επικεντρώνεται το
ενδιαφέρον στη συστηµατική περιγραφή αυτών των
φαινοµένων, καταλήγοντας συχνά σε κωδικοποίησή
τους υπό µορφήν διαγραµµατικών µοντέλων. Εδώ
θα σταθούµε στις γεωµετρικές περιγραφές της πό-
λης, οι οποίες επιχειρούν τη σχηµατική απόδοση της

βασικής δοµής της στο χώρο µε βάση τη γενική
µορφή της πόλης και την ταξινόµηση των βασικών
πολεοδοµικών λειτουργιών / στοιχείων σε:
•  αστικές / οικιστικές χρήσεις µικρής πυκνότητας,
•  αστικές / οικιστικές χρήσεις µεγάλης πυκνότητας,
•  κεντρικές λειτουργίες και
•  κύριες οδούς κυκλοφορίας.
Αυτού του τύπου οι περιγραφές της πόλης καταλή-
γουν στα γνωστά γεωµετρικά µοντέλα οργάνωσης
της πόλης (βλ. πρώτη στήλη Πίνακα 2.1), τα οποία
διαχωρίζουν µια σειρά «τύπων» πόλης (ή γενικότερα
οικισµού), όπως οι παρακάτω:
•  Συγκεντρωµένη πόλη
•  ∆ακτυλιοειδής πόλη
•  Γραµµική πόλη
•  Αστεροειδής πόλη
•  Πόλη µορφής σχάρας
•  Αστικός γαλαξίας

2.3. Αξιολόγηση των «παραδοσιακών»
µοντέλων
Τα παραπάνω µοντέλα προχωρούν, πέρα από µια
απλή ταξινόµηση των οικισµών µε σχηµατικά κριτή-
ρια, και στην περιγραφή ορισµένων κύριων λειτουρ-
γικών χαρακτηριστικών της πόλης, τα οποία σχετί-
ζονται µε τη δυνατότητα εύκολης µετακίνησης µέσα
στην πόλη (µέσω του κύριου οδικού δικτύου της),
καθώς και την προσπελασιµότητα ζωνών κεντρικών
λειτουργιών, αλλά και λοιπών πυκνοδοµηµένων ή
αραιοδοµηµένων οικιστικών περιοχών.
Με βάση τα παραπάνω χαρακτηριστικά, αλλά και τις
υπόλοιπες πολεοδοµικές τους ιδιότητες, ορισµένοι
από τους τύπους, που προκύπτουν από τη γεωµετρι-
κή περιγραφή της πόλης (βλ. πρώτη στήλη Πίνακα
2.1), θεωρήθηκαν από διάφορους πολεοδόµους, (µε-
ταξύ των οποίων τον Le Corbusier, τον ∆οξιάδη
κ.α.) ιδιαίτερα πλεονεκτικοί σε σχέση µε άλλους και
προτάθηκε γι αυτό το λόγο η εφαρµογή τους στο
σύγχρονο πολεοδοµικό σχεδιασµό.
Όµως, σήµερα πλέον, τα παραπάνω γεωµετρικά πο-
λεοδοµικά µοντέλα κρίνονται ανεπαρκή για να συµ-
βάλουν στην εξέλιξη των σύγχρονων πόλεων (στην
Ελλάδα, αλλά και στο εξωτερικό), διότι δεν προτεί-
νουν απαντήσεις σε φλέγοντα προβλήµατα, όπως
είναι για παράδειγµα η διαρκώς αυξανόµενη οδική
κυκλοφορία και η σύγκρουσή της µε άλλες πολεοδο-
µικές λειτουργίες, η υποβάθµιση ή και διάλυση πα-
ραδοσιακών αστικών πυρήνων (π.χ. κέντρων δήµων),
η περιβαλλοντική υποβάθµιση και τελικά η υποβάθ-
µιση της ποιότητας ζωής στην πόλη.
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Οδηγούµαστε εποµένως στην ανάγκη αναθεώρησης
και µετεξέλιξής τους σε νέα, τα οποία θα περιλαµβά-
νουν στις ταξινοµήσεις τους και άλλα, ιδιαίτερα κρί-
σιµα από πολεοδοµική, κυκλοφοριακή και περιβαλ-
λοντική άποψη, πολεοδοµικά στοιχεία / λειτουργίες.
Ο βαθµός πολυπλοκότητας, αλλά και ο αριθµός των
περιπτώσεων / τύπων πόλης που θα προκύπτουν, θα
είναι βέβαια µεγαλύτερος απ� ότι στα παραδοσιακά
γεωµετρικά µοντέλα (ανάλογα πάντα και µε το πλή-
θος των πολεοδοµικών παραµέτρων που κάθε φορά
θα λαµβάνονται υπόψη), µιας και θα αντανακλά τον
κατά πολύ αυξηµένο βαθµό πολυπλοκότητας των ση-
µερινών πολεοδοµικών προβληµάτων.

2.4. «Σύγχρονα» µοντέ-
λα διάρθρωσης λειτουρ-
γιών στην πόλη
Εάν θελήσουµε να επιχειρή-
σουµε µια κατ� αρχήν εξέλι-
ξη των παραπάνω «παραδο-
σιακών» γεωµετρικών µο-
ντέλων της πόλης σε νέα,
που να ανταποκρίνονται στις
απαιτήσεις της σύγχρονης
πόλης και να προσφέρουν
λύσεις στα µεγάλα προβλή-
µατά της, τότε θα πρέπει, σε
µία πρώτη φάση, να διατυ-
πώσουµε µια σειρά κατευθυ-
ντήριων αρχών οι οποίες να
συµβάλουν προς τους παρα-
πάνω στόχους. Ως τέτοιες
βασικές κατευθυντήριες αρ-
χές µπορούν να θεωρηθούν
οι ακόλουθες:
• Οι παρόδιες ζώνες Κύριων
Οδών δεν προσφέρονται ως
υποδοχείς πολεοδοµικών ζω-
νών κεντρικών λειτουργιών
(τοπικού και υπερτοπικού επι-
πέδου). Απαιτείται εποµένως,
τα διάφορα κέντρα της πόλης
να τοποθετούνται σε απόσταση
από τους κύριους οδικούς άξο-
νες, ώστε να µην επιβαρύνουν
κυκλοφοριακά, αλλά και να
µην «διαλύονται» τα ίδια ως
αστικοί, κοινωνικοί, εµπορικοί
κλπ. πυρήνες λόγω της έντονης
και διαρκούς οδικής κυκλοφο-
ρίας. Η πρόσβαση σ� αυτά τα
κέντρα επιβάλλεται να γίνεται
µε ειδική οδό πρόσβασης,
µέσω κόµβου που διαµορφώ-
νεται σε συγκεκριµένο σηµείο
της κύριας οδού.

•  Αντίθετα, οι άξονες κίνησης των Μαζικών Μέ-
σων Μεταφοράς (ΜΜΜ) (ιδιαιτέρως δε των σιδη-
ροδροµικού τύπου ΜΜΜ) είναι εξαιρετικά κατάλλη-
λοι για να αποτελέσουν ένα βασικό κυκλοφοριακό
πλέγµα, πάνω στο οποίο θα διαρθρωθεί και το δί-
κτυο των πολεοδοµικών κέντρων. Με τον τρόπο αυ-
τό θα µπορέσει να ικανοποιηθεί µε τον καλύτερο
δυνατό τρόπο και η απαίτηση για απρόσκοπτη πρό-
σβαση προς τα πολεοδοµικά κέντρα. Επιπροσθέτως,
τα επίγεια τµήµατα του παραπάνω δικτύου ΜΜΜ
(π.χ. αυτά που αφορούν λεωφορεία, τραµ, κλπ) είναι
δυνατόν να συνδυασθούν και µε τα δίκτυα πεζοδρό-
µων και ποδηλατοδρόµων της πόλης.

Πίνακας 2.1. «Παραδοσια-
κές» και «σύγχρονες» -
προτεινόµενες γεωµετρικές
περιγραφές της πόλης.

Παραδοσιακή γεωµετρική
περιγραφή πόλης1.

1.
Συγκεντρω-
µένη πόλη

Σύγχρονο µοντέλο οργά-
νωσης Κυρίων Οδών2. Σύγχρονο µοντέλο οργάνωσης αξό-

νων ΜΜΜ � πεζών - ποδηλάτων3.

2.
∆ακτυλιοει-
δής πόλη

3.
Γραµµική
πόλη

4.
Αστεροειδής
πόλη

5.
Πόλη
µορφής
σχάρας

6.
Αστικός
γαλαξίας

- Μικρή πυκνότητα δόµησης
- Μεγάλη πυκν. δόµησης & έντασης χρήσεων γης
- Κεντρικές λειτουργίες
- Κύρια Οδός
- Άξονας ΜΜΜ -πεζών - ποδηλάτων
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«παραδοσιακών» πολεοδοµικών τύπων της πρώτης
στήλης. Όπως διαπιστώνουµε, για µεν το κύριο οδι-
κό δίκτυο, αυτή είναι µια «σχέση µη ταύτισης», για
δε τα πολεοδοµικά κέντρα, µια «σχέση αλληλεξάρ-
τησης».

2.5. Σχετικά παραδείγµατα από το εξωτερικό
Στη συνέχεια θα παρουσιάσουµε συνοπτικά ορισµένα
χαρακτηριστικά παραδείγµατα από ευρωπαϊκές πό-
λεις, στις οποίες ο πολεοδοµικός και ο κυκλοφορια-
κός σχεδιασµός κινήθηκαν ή κινούνται επιτυχώς στο
πνεύµα των αρχών που αναπτύχθηκαν παραπάνω.

2.5.1. Η αντιµετώπιση των κυκλοφοριακά επιβα-
ρηµένων περιοχών στη Γερµανία
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χήµα 2.1. ∆ιαγραµµατική παράσταση της κατα-
οµής της πυκνότητας δόµησης στις ζώνες κυρίων
δικών αξόνων. Αριστερά η σηµερινή δυσµενής
ατάσταση και δεξιά η επιδιωκόµενη κατάσταση.
 µεγάλη πυκνότητα δόµησης θα πρέπει να συ-
κεντρώνεται στις περιοχές µεγάλης έντασης
ρήσεων (κέντρα), οι οποίες µε τη σειρά τους δεν
α πρέπει να παρατίθενται κατά µήκος των  κυρίων
ξόνων, αλλά να ταυτίζονται µε τους πυρήνες των
ικιστικών ενοτήτων (Πηγή: 3).
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

 κύρια οδική κίνηση οφείλει εποµένως αναγκαστικά
α διαχωρίζεται από την πορεία των παραπάνω αξό-
ων (τουλάχιστον σε συγκεκριµένα τµήµατά της), µιας
αι η συνύπαρξή της µε τις ζώνες κεντρικών λειτουρ-
ιών της πόλης (ή των δήµων) όχι µόνο δεν είναι επι-
υµητή, αλλά και κρίνεται ιδιαίτερα προβληµατική.
 Τέλος, η κλιµάκωση της πυκνότητας δόµησης
και αντιστοίχως και του Συντελεστή ∆όµησης) δεν
α πρέπει να συνεχίσει να γίνεται σύµφωνα µε τις ισχύ-
υσες σήµερα τάσεις, αλλά αντίθετα επιβάλλεται να
ασίζεται σε χαµηλές τιµές στην περιοχή των παροδί-
ν ζωνών των Κυρίων οδικών Αξόνων (ώστε να περιο-
ισθούν τελικά και οι µετακινήσεις πρόσβασης αλλά
αι η ζήτηση στάθµευσης) και σε υψηλότερες στο ε-
ωτερικό των οικιστικών πυρήνων, όπου βρίσκονται και
ι ζώνες των τοπικών και υπερτοπικών κέντρων.
ιδικότερα σε περιπτώσεις π.χ. περιαστικών ή υπε-
αστικών τµηµάτων κυρίων οδικών αξόνων θα ήταν
κόπιµο, για να υποβοηθηθεί η παραπάνω επιδείωξη,
α προβλέπεται εκατέρωθεν της οδού µια ζώνη συ-
κεκριµένου πλάτους η οποία θα παραµένει αδόµητη
πράσινο, ηχοπετάσµατα, κλπ) (Σχ. 2.1).
φαρµόζοντας τις παραπάνω αρχές θα µπορούσαµε
νδεικτικά να διαµορφώσουµε πολεοδοµικά µοντέ-
α σαν κι αυτά που φαίνονται στη δεύτερη και τρίτη
τήλη του Πίνακα 2.1.
τη δεύτερη στήλη αυτού του πίνακα παριστάνεται
ιαγραµµατικά η επιθυµητή σχέση των κυρίων οδι-
ών αξόνων µε τις πυκνοδοµηµένες αστικές περιοχές
αι τα πολεοδοµικά κέντρα, για κάθε µια από τις
εριπτώσεις των «παραδοσιακών» πολεοδοµικών
ύπων της πρώτης στήλης. Όπως διαπιστώνουµε αυ-
ή είναι µια «σχέση απόστασης».
την τρίτη στήλη του πίνακα παριστάνεται διαγραµ-
ατικά η σχέση των κύριων αξόνων Μαζικών Μέσων
εταφορών (ΜΜΜ) (που µπορεί κατά τµήµατα να
αυτίζονται και µε άξονες κίνησης πεζών και ποδηλά-
ων) µε το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, καθώς και τις πυ-
νοδοµηµένες αστικές περιοχές και τα πολεοδοµικά
έντρα και πάλι για κάθε µια από τις περιπτώσεις των

Τον Ιούνιο του 1997 αποφασίστηκε από το Υπουργικό
Συµβούλιο Χωροταξίας της Γερµανίας η έγκριση του
«Σχεδίου δράσης για την αποσυµφόρηση κυκλοφορια-
κά επιβαρηµένων περιοχών». Σύµφωνά µε αυτό, µία
σηµαντική κατηγορία κυκλοφοριακά επιβαρηµένων
περιοχών αποτελούν τα πολεοδοµικά συγκροτήµατα
και οι ευρύτερες περιοχές τους (Σχ. 2.2).
Συγκεκριµένα, σ� αυτές τις περιοχές διαπιστώνεται
δέσµευση µεγάλων επιφανειών για τις εγκαταστά-
σεις της κυκλοφοριακής υποδοµής καθώς και ταύτι-
ση των οδικών αξόνων διαµπερούς υπερτοπικής
κυκλοφορίας µε αυτούς της τοπικής κυκλοφορίας
που απευθύνεται στα επιµέρους κέντρα του πολεο-
δοµικού συγκροτήµατος.1 Τα προτεινόµενα µέτρα
για την αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών προβλη-
µάτων είναι µεταξύ άλλων τα παρακάτω:
•  Ενίσχυση της αποκέντρωσης της πόλης µε προ-
ώθηση νέων επιµέρους πολεοδοµικών πυρήνων
(dezentrale Konzentration), ώστε να δηµιουργηθούν
οι προϋποθέσεις για µείωση των µετακινήσεων (π.χ.
µέσω ενίσχυσης τοπικών κέντρων).
•  Προώθηση της ιδέας της «πόλης των µικρών
διαδροµών» µε ενίσχυση των οικιστικών πυκνοτή-
των και της ανάµειξης λειτουργιών στους πολεοδο-
µικούς πυρήνες, ώστε να προωθηθούν κινήσεις πεζών
και ποδηλάτων. Παράλληλα προώθηση της οικιστι-
κής ανάπτυξης σε περιοχές υφιστάµενων ή προ-
γραµµατισµένων σταθµών ΜΜΜ σταθερής τρο-
χιάς, ώστε αφ� ενός µεν να εξασφαλίζεται η ανταγωνι-
στικότητα και ελκυστικότητα του συστήµατος
Μ.Μ.Μ. και αφ� εταίρου δε να αποφεύγονται κατά το
δυνατόν οι οδικές µετακινήσεις.
•  ∆ιερεύνηση των κυκλοφοριακών επιπτώσεων
µεµονωµένων µεγάλων κτιριακών εγκαταστάσεων
στα πλαίσια του πολεοδοµικού σχεδιασµού και σύν-
δεση των σχετικών θέσεων µε το δίκτυο των ΜΜΜ.
                                                     
1. Bundesforschungsanstalt für Landeskunde und
Raumordnung, Mitteilungen und Informationen, Nr. 4 /
September 1997, «Handlungskonzept zur Ent-lastung
verkehrlich hoch belasteter Räume im Kfz-Verkehr».
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Σχ. 2.3. Γενικό πολεοδοµικό µοντέλο ανάπτυξης
της Βιέννης. ∆ιακρίνονται καθαρά ο πυκνοδοµη-
µένος πυρήνας της πόλης ο οποίος περιλαµβάνει
το City της Βιέννης, οι οικιστικοί άξονες (Sied-
lungsachsen), που προορίζονται να παραλάβουν
τις µελλοντικές οικιστικές επεκτάσεις, τα κύρια
και δευτερεύοντα κέντρα, καθώς και η επιδιωκό-
µενη διείσδυση του πρασίνου µεταξύ των οικιστι-
κών αξόνων (Πηγή: 13).
χ. 2.2. Ιδιαίτερα επιβαρηµένες από κυκλοφο
ιακή άποψη περιοχές - περιφέρειες και κυκλο
οριακοί διάδροµοι της Γερµανίας (Πηγή: 5).
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕ

.5.2. Aναπτυξιακό (Ρυθµιστικό) Σχέδιο της Βιέν-
ης (Stadtentwicklungsplan Wien)
o Αναπτυξιακό (Ρυθµιστικό) Σχέδιο της Bιέννης
Σχ. 2.3) συντάχθηκε για πρώτη φορά το 1985 και
ναθεωρήθηκε, χωρίς όµως σηµαντικές αλλαγές, το
994.2 Kύρια σηµεία αυτού του σχεδίου που έχουν
µεση σχέση µε την οικιστική ανάπτυξη σε σχέση µε
ην κυκλοφορία είναι:
 Kαθορισµός αξόνων πολεοδοµικής ανάπτυ-
ης. Aυτοί αποτελούν ζώνες, στις οποίες συγκε-
τρώνονται οι πολεοδοµικές επεκτάσεις και έχουν
ς άξονά τους τροχιές σιδηροδροµικού τύπου
MM (προαστιακό τραίνο ή µετρό). Αντίθετα οι
ύριες οδικές αρτηρίες κινούνται κατά το δυνατόν
κτός αυτών των ζωνών οικιστικής ανάπτυξης (πα-
άλληλα ή εγκάρσια) (Σχ. 2.4).
 Kαθορισµός κύριων και τοπικών πολεοδοµικών
έντρων, που τοποθετούνται επάνω στους άξονες
ικιστικής ανάπτυξης και εξυπηρετούνται από σταθ-
ούς µετρό ή προαστιακού σιδηροδρόµου.
 Kαθορισµός κύριων και δευτερευόντων «εµπορι-
ών δρόµων», σε ακτινική διάταξη από το City προς
ην περιφέρεια της πόλης, µε παράλληλη προώθηση
ου λιανικού εµπορίου σ� αυτούς. Σε τέτοιους δρό-
ους, οι πολεοδοµικές απαιτήσεις ιεραρχούνται υψη-
ότερα από τις κυκλοφοριακές, ενώ η µείωση της
                                                    
. Magistrat der Stadt Wien (1984, 1994), Stadtent-
icklungsplan Wien.

κυκλοφοριακής ικανότητας και η πεζοδρόµηση είναι
συνήθη λαµβανόµενα µέτρα. Η κυκλοφοριακή εξυ-
πηρέτηση αυτών των εµπορικών ζωνών γίνεται µε
ΜΜΜ (τραµ ή µετρό). Πρόσφατο παράδειγµα η
επέµβαση στον σηµαντικότερο εµπορικό δρόµο της
Bιέννης, την Mariahilfer Straße.
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χήµα 2.4. (Υπο)-µοντέλο πολεοδοµικο-κυκλο-
οριακής ανάπτυξης της Βιέννης. ∆ιαγραµµατι-
ά παριστάνονται οι οικιστικές περιοχές καθώς
αι οι ζώνες οικιστικής ανάπτυξης, άξονες των
ποίων αποτελούν οι γραµµές των ΜΜΜ. (µε-
ρό ή προαστιακός σιδηρόδροµος) (αριστερά).
ι κύριοι οδικοί άξονες (δεξιά) κινούνται κατά
ο δυνατόν εκτός των οικιστικών αξόνων (πα-
άλληλα ή εγκάρσια).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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2.5.3. Ο διαχωρισµός της οδικής κυκλοφορίας
από τα κέντρα: Λύσεις σε οριζόντιο ή κατακόρυ-
φο επίπεδο
Ήδη από το 1963 διαπιστώνει ο Peter Hall, καθη-
γητής γεωγραφίας στο πανεπιστήµιο του Reading,
τη σχέση µεταξύ χρήσεων γης και παραγόµενης
κυκλοφορίας και παρατηρεί, ότι για µεν τις ζώνες
κατοικίας οι περισσότερες µετακινήσεις παράγονται
από τις περιοχές τοπικού εµπορίου και υπηρεσιών,
για δε τις επαγγελµατικές ζώνες, από περιοχές στις
οποίες συγκεντρώνονται συγκεκριµένοι κλάδοι, ό-
πως τυπογραφεία εφηµερίδων και βιοτεχνίες γυναι-
κείων ενδυµάτων.3

Στο πρόβληµα της «ταινιακής ανάπτυξης εµπορικών
χρήσεων» (ribbon shopping developement) ο Peter
Hall έχει να προτείνει δύο λύσεις: ∆ιαχωρισµό κυ-
κλοφορίας και εµπορικού κέντρου στο οριζόντιο ή
στο κατακόρυφο επίπεδο (Σχ. 2.5, 2.6).

2.5.4. Η οργάνωση των προαστίων της Στοκχόλ-
µης. Η περίπτωση του Vällingby
Το Vällingby είναι ένα προάστιο της Στοκχόλµης
που σχεδιάστηκε µεταξύ 1950 και 1956 και κατα-
σκευάστηκε έως το 1966, µε σκοπό να συµβάλει στην
αντιµετώπιση των στεγαστικών προβληµάτων της
δεκαετίας του �40. Κύριος στόχος ήταν να κατα-
σκευαστεί ένα νέο αυτόνοµο προάστιο, που θα προ-
σέφερε κατοικία, εργασία, κοινωνικό εξοπλισµό και
υπηρεσίες και θα συνδεόταν µε γρήγορο και αξιόπι-
στο µεταφορικό σύστηµα µε το City της Στοκχόλ-
µης.4 Γενική αρχή του πολεοδοµικού σχεδιασµού
ήταν η δηµιουργία του κύριου κέντρου στην περιοχή
του σταθµού του µετρό. Συγχρόνως η συγκέντρωση
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της δόµησης γύρω απ� αυτό το κέντρο, ώστε να επι-
τευχθεί µια «ατµόσφαιρα» αστικού πυρήνα. Προβλε-
πόταν επίσης η µείωση των πυκνοτήτων δόµησης
από το κύριο κέντρο προς την περιφέρεια του προα-
στίου (Σχ. 2.7, 2.8, 2.9).

2.5.5. Οι αρχές πολεοδοµικής δοµής του Ελσίνκι
Το Ελσίνκι, µια από τις σηµαντικότερες πόλεις της
βόρειας Ευρώπης, µε 100.000 θέσεις εργασίας στο
κέντρο της και περισσότερες από 60.000 κατοικίες,
ανέπτυξε την πολεοδοµική δοµή του υπό την έντονη
επίδραση της ιδιάζουσας γεωγραφικής του θέσης,
στο άκρο µιας µικρής χερσονήσου. Η δυνατότητα
πρόσβασης του κέντρου από τον βορά, προώθησε
µια πολεοδοµική και οικιστική ανάπτυξη προς αυτή
την κατεύθυνση, ενώ η επέκταση σε προάστια, προς
τ� ανατολικά και τα δυτικά έγινε δυνατή µετά την
κατασκευή των αντίστοιχων γεφυρών οδικής και σι-
δηροδροµικής σύνδεσης.
Οι σηµερινές περιοχές κατοικίας (προάστια) είναι
οργανωµένες σε συσχετισµό µε ένα δίκτυο δευτερευ-
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Σχ. 2.5. Finchley Road. Αριστερά ή υφιστάµενη
κατάσταση το 1963. ∆εξιά, πρόταση διαχωρισµού
της κύριας οδού (µε κατασκευή νέας) από το δια-
µορφωµένο ήδη γραµµικό κέντρο, το οποίο µετα-
τρέπεται σε ζώνη κίνησης πεζών και στάθµευσης
οχηµάτων (Πηγή: 9).
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

                                                    
. Peter Hall, London 2000, Chapter 7 «Renewing the
abric».
. Πρβλ. Ilse Iron, Thomas Sieverts (1991), Neue Städte
 Experimentierfelder der Moderne.
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χ. 2.6. Σχέδια για την νέα πόλη Hook. Προτεί-
εται ο διαχωρισµός κυκλοφορίας και εµπορικών
ραστηριοτήτων σε κατακόρυφο επίπεδο. Στο
πάνω επίπεδο δηµιουργείται χώρος για κατα-
τήµατα και πεζούς, ενώ το κάτω επίπεδο φιλοξε-
εί την κυκλοφορία και στάση ΙΧ και ΜΜΜ κα-
ώς και την τροφοδοσία (Πηγή: 9).
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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όντων κέντρων, τα οποία είναι τοποθετηµένα κατά
µήκος των ακτινικά ως προς το κύριο κέντρο διατε-
ταγµένων σιδηροδροµικών γραµµών και γραµµών
µετρό. Αυτές εξασφαλίζουν και τις κύριες συνδέσεις
µεταξύ των δευτερευόντων κέντρων (και των αντί-
στοιχων προαστίων) µεταξύ τους και µε το City της
πόλης. Αντίθετα το κύριο οδικό δίκτυο ακολουθεί
άλλες πορείες, κινούµενο κατά κύριο λόγο µεταξύ
των πολεοδοµικών ενοτήτων, εξασφαλίζοντας έτσι
απρόσκοπτες υπερτοπικές συνδέσεις (Σχ. 2.10).

2.6. Η διάρθρωση των λειτουργιών στην Αθήνα

2.6.1. Ο «Ρυθµιστικός» σχεδιασµός στην Αθήνα
Το Ρυθµιστικό Σχέδιο της Αθήνας, το οποίο, όπως
είναι γνωστό θεσµοθετήθηκε µε τον Ν. 1515/1985
και αναθεωρήθηκε µε τον Ν. 2052/1992, καλύπτει
το σύνολο του νοµού Αττικής εκτός από τα Κύθηρα
και αποτελείται από ένα σύνολο στόχων, κατευθύν-
σεων, προγραµµάτων και µέτρων που κρίνονται ανα-
γκαία για τη χωροταξική και πολεοδοµική οργάνωση
της παραπάνω περιοχής.5

                                                     
5 Πρβλ. και Οργανισµός Ρυθµιστικού Σχεδίου και Προ-
στασίας Περιβάλλοντος Αθήνας, ∆ιεθνές συνέδριο «Αθήνα -
Αττική, Στρατηγικός σχεδιασµός για µια βιώσιµη ανάπτυ-
ξη», 22-24 / 5 / 1996, τεύχος περιλήψεων. Ειδικότερα:
•  Γεράρδη Κ. «Στρατηγικός σχεδιασµός της µητροπο-
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Σχ. 2.7. Τα νέα προάστια που δηµιουργήθηκαν
στην περιφέρεια της Στοκχόλµης µετά το 1950.
Στα βορειοδυτικά διακρίνεται το Vällingby. Όλα
ανεξαιρέτως τα νέα προάστια διαθέτουν σύνδεση
µετρό προς το City της Στοκχόλµης (Πηγή: 12).

Σχ. 2.8. Γενική αρχή σχεδιασµού του προαστίου
Vällingby. Στον πυρήνα του οικισµού, δηλαδή
στην περιοχή του σταθµού του µετρό, δηµιουργεί-
ται το κύριο πολεοδοµικό κέντρο. Συγχρόνως
συγκεντρώνεται γύρω από αυτό η πυκνή δόµηση,
ώστε να του προσδώσει µια «αστική ατµόσφαιρα»,
ενώ όσο αποµακρύνεται κανείς προς την περιφέ-
ρεια του προαστίου η πυκνότητα δόµησης µειώνε-
ται. Ως συµπλήρωση του κύριου κέντρου του προ-
αστίου προβλέπεται µια σειρά µικρότερων επιµέ-
ρους κέντρων γειτονιάς (Πηγή: 12).
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χ. 2.9. Σχέδιο χρήσεων γης του Vällingby. Ο
ταθµός του µετρό βρίσκεται στον πυρήνα του οι-
ισµού. Οι οικιστικές περιοχές µεγάλης πυκνότη-
ας συγκεντρώνονται σε ακτίνα 500 µ. γύρω απ�
υτόν, ενώ οι οικιστικές περιοχές µικρής πυκνότη-
ας σε ακτίνα 500 - 900 µ. Η διάρκεια της διαδρο-
ής µέχρι το City της Στοκχόλµης ανέρχεται σε 27
επτά. Οι κύριοι οδικοί άξονες περνούν στην περι-
έρεια του προαστίου και συνδέονται µε το κέντρο,
αθώς και τις υπόλοιπες περιοχές του µε οδούς πρό-
βασης ή άλλες δευτερεύουσες οδούς (Πηγή: 12).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

                                                                               
ιτικής περιοχής της Αθήνας για µια βιώσιµη ανάπτυξη»
 Αγγελίδης Μ. «Η πολυκεντρική δοµή της µητροπολι-
ικής περιοχής της Αθήνας»
 Κουτρουµπά Φ. «Σχεδιασµός του συστήµατος µεταφορών
τον Ν. Αττικής. Τα µεγάλα έργα και οι επιπτώσεις τους»
 Κυριοπούλου Α. «Η εξέλιξη της µητροπολιτικής πε-
ιοχής της Αθήνας - Το ΡΣΑ �85»
 Πάλλα Α. «Ζώνες Οικιστικού Ελέγχου»
 Πανταζής Α. «Επικαιροποίηση του Ρυθµιστικού Σχεδίου
ης πρωτεύουσας: Προβλήµατα, επισηµάνσεις, προτάσεις».
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Όσον αφορά τα θέµατα των χρήσεων γης και της
κυκλοφορίας, που εδώ µας ενδιαφέρουν ιδιαίτερα,
τίθενται µεταξύ άλλων ως επιµέρους στόχοι η ανα-
κατανοµή λειτουργιών και δραστηριοτήτων, η ενί-
σχυση του συστήµατος µαζικών µεταφορών, καθώς
και η αποµάκρυνση οχληρών εγκαταστάσεων και
λειτουργιών από τις περιοχές κατοικίας. Επίσης η
ανασυγκρότηση του αστικού ιστού µε την ανάσχεση
της εξάπλωσης και την εξυγίανση της πόλης, τη δη-
µιουργία πολυκεντρικής δοµής, καθώς και τον έλεγ-
χο χρήσεων γης και πυκνοτήτων.
Ειδικότερα η προώθηση της πολυκεντρικής δοµής
της πόλης επιδιώκεται µε ενίσχυση των σηµερινών
κέντρων δήµων, συνοικιών και γειτονιών, καθώς και
κέντρων δήµων υπερτοπικής σηµασίας. Τα παραπά-
νω επιµέρους κέντρα οφείλουν να παραλάβουν χρή-
σεις γης, λειτουργίες και εγκαταστάσεις των προς
αποσυµφόρηση µητροπολιτικών κέντρων της Αθήνας
και του Πειραιά.
Παράλληλα µε τα παραπάνω, το Ρυθµιστικό Σχέδιο
της Αθήνας ορίζει ότι πρέπει να προωθηθεί ο έλεγ-
χος των χρήσεων γης για να «ανασταλεί η επέκταση
των κεντρικών λειτουργιών κατά µήκος των δρόµων»,
να προωθηθεί η «σταδιακή οργάνωση των κεντρικών

λειτουργιών στα πολεοδοµικά κέντρα» που προανα-
φέρθηκαν και να δηµιουργηθούν «βιοµηχανικά - βιο-
τεχνικά πάρκα και ζώνες ειδικών χρήσεων, ώστε οι
περιοχές κατοικίας σταδιακά να απαλλαγούν από
οχληρές χρήσεις».
Τέλος όσον αφορά τη «βελτίωση και οργάνωση ενός
ενιαίου συστήµατος µεταφορών» θεσµοθετείται
µεταξύ άλλων η δηµιουργία ενός κύριου δικτύου δη-
µοσίων συγκοινωνιών, κυρίως µε µέσα σταθερής
τροχιάς, ενός συστήµατος οδικών δακτυλίων, καθώς
και η λειτουργική διασύνδεση όλων των µέσων µετα-
φοράς µε παράλληλη δηµιουργία χώρων στάθµευσης
σε άµεση συσχέτιση µε τους παραπάνω οδικούς δα-
κτυλίους και τους σταθµούς του κύριου δικτύου δη-
µοσίων συγκοινωνιών.
Ήδη εποµένως, µέσα από το κείµενο του νόµου του
Ρυθµιστικού Σχεδίου της Αθήνας, και σε σχέση µε
τα όσα εξετάζονται στο παρόν κεφάλαιο του ερευνη-
τικού προγράµµατος, θεσµοθετείται η ανάγκη ανα-
κοπής της γραµµικής ανάπτυξης κεντρικών λει-
τουργιών κατά µήκος οδικών αξόνων και η συγκέ-
ντρωσή τους στα τοπικά κέντρα των δήµων, γειτο-
νιών και συνοικιών.
Παράλληλα αν εξετάσει κανείς τον σχετικό χάρτη
του Ρυθµιστικού Σχεδίου της Αθήνας, θα διαπιστώ-
σει, ότι αν και δεν διαφαίνεται ένα ξεκάθαρο χωρικό
µοντέλο (για παράδειγµα του τύπου του Ρυθµιστικού
Σχεδίου της Βιέννης, πρβλ Σχ. 2.3), υπάρχει όµως
στη βάση του σχεδίου ένα «µοντέλο αρχών», σύµ-
φωνα µε τις οποίες (και στο βαθµό που µπορούν να

Σχ. 2.10. ∆ιαγραµµατική παράσταση της πολεο-
δοµικής δοµής του Ελσίνκι. ∆ιακρίνονται οι πε-
ριοχές κατοικίας και εργασίας, το σιδηροδροµικό
δίκτυο και το δίκτυο µετρό, που συνδέει τα δευτε-
ρεύοντα κέντρα µεταξύ τους και µε το City και το
κύριο οδικό δίκτυο που εξασφαλίζει τις διαµπε-
ρείς κινήσεις (Πηγή: 10).

Σχ. 2.11. Απόσπασµα Ρυθµιστικού σχεδίου Αθή-
νας 1985. Κεντρική περιοχή Λεκανοπεδίου. ∆ια-
κρίνονται τα δηµοτικά κέντρα τοπικής και υπερ-
τοπικής σηµασίας, οι κύριοι οδικοί άξονες, καθώς
και µε διακεκοµµένη γραµµή το κύριο δίκτυο α-
στικών δηµόσιων συγκοινωνιών (Πηγή: 5).
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αναγνωρισθούν τέτοιες επιλογές στο σχέδιο) τα επι-
µέρους τοπικά κέντρα τοποθετούνται κατά κύριο
λόγο εκτός κυρίων οδικών αξόνων (για παράδειγµα
τα «υπερτοπικά κέντρα» Γλυφάδας, Νέας Σµύρνης,
Καλλιθέας, Αιγάλεω, Ζωγράφου, Ηλιούπολης, Χα-
λανδρίου, Αγ. Παρασκευής κλπ) και συνδέονται µε-
ταξύ τους (τα περισσότερα) µε το κύριο δίκτυο αστι-
κών δηµόσιων συγκοινωνιών (Σχ. 2.11).
Συµπερασµατικά θα µπορούσαµε εποµένως να πού-
µε, ότι το Ρυθµιστικό Σχέδιο της Αθήνας θέτει, όσον
αφορά την κατανοµή χρήσεων γης και την κυκλοφο-
ρία στην πόλη, κατ� αρχήν και σε επίπεδο γενικών
αρχών, βάσεις, οι οποίες κινούνται προς ορθές κα-
τευθύνσεις. Αποµένει όµως να διερευνηθεί και κατά
πόσο οι παραπάνω αρχές µπόρεσαν έως τώρα να
µετατραπούν σε υλοποιήσιµες ρυθµίσεις στο χώρο
µέσα από τις γενικές επιλογές αλλά και τα επιµέρους

µέτρα του πολεοδοµικού
και του κυκλοφοριακού
σχεδιασµού στην Αθήνα.

2.6.2. Ο «Γενικός Πολε-
οδοµικός» σχεδιασµός
στην Αθήνα

Εάν εξετάσουµε τα εγκε-
κριµένα Γενικά Πολεοδο-
µικά Σχέδια της Αθήνας
στο σύνολό τους (Σχ.
2.12),6 τότε θα διαπιστώ-
σουµε, ότι σε αυτά -όσον
αφορά την κατανοµή
χρήσεων γης και την κυ-
κλοφορία στην πόλη- δεν
φαίνεται να υπάρχει η συ-
νέχεια των κατευθυντήριων
αρχών του Ρυθµιστικού
Σχεδίου της Αθήνας που
αναπτύξαµε στο προηγού-
µενο εδάφιο. Επιπλέον τα
διάφορα ΓΠΣ της Αθήνας
δεν διαπιστώνεται να α-
κολουθούν µια ενιαία λο-
γική, ή να υπακούουν σε
ένα συγκεκριµένο πολεο-
δοµικό µοντέλο που θα
καθόριζε σε γενικές γραµ-
µές την κατανοµή των κε-
ντρικών λειτουργιών στο
χώρο, αλλά και τη σχέση
τους µε άλλες εξίσου κρί-
σιµες λειτουργίες της πό-
λης, όπως αυτή της κυκλο-
φορίας. Αυτό είναι ένα ση-
µαντικό πρόβληµα που σε
µεγάλο βαθµό θα πρέπει
να αποδοθεί στην απο-
σπασµατικότητα µε την

οποία συντάσσονται αυτά τα ΓΠΣ και εποµένως και
στον διαφορετικό τρόπο µε τον οποίο αντιµετωπίζο-
νται συγκεκριµένα προβλήµατα από τους εκάστοτε
µελετητές.
Έτσι πέρα από το µητροπολιτικό κέντρο του πολεο-
δοµικού συγκροτήµατος της Αθήνας, το οποίο κα-
λύπτει την περιοχή γύρω από το Εµπορικό Τρίγωνο
και αποτελεί αναµφισβήτητα τον πραγµατικό υπερ-
τοπικό πυρήνα εµπορικών και κεντρικών λειτουργιών
της πόλης, οι υπόλοιπες ζώνες κεντρικών λειτουργιών
(κέντρα δηµοτικών διαµερισµάτων, κέντρα δήµων,

                                                     
6. Με βάση τη συλλογή και χαρτογραφική επεξεργασία
των Γενικών Πολεοδοµικών Σχεδίων του Λεκανοπεδίου
της Αθήνας, που έγινε στα πλαίσια της Μελέτης Ανάπτυ-
ξης Μετρό από την Αττικό Μετρό Α.Ε.

Σχ. 2.12. Η διάρθρωση των θεσµοθετηµένων κέντρων βάσει των ισχυόντων Γε-
νικών Πολεοδοµικών Σχεδίων της Αθήνας (πηγή: Οργανισµός Αθήνας, ψηφιο-
ποίηση: Αττικό Μετρό Α.Ε., συρραφή, επεξεργασία: ΣΠΕ), σε σχέση µε το
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο της Αθήνας (πηγή: Αττικό Μετρό Α.Ε., Μελέτη Ανάπτυ-
ξης Μετρό). Εύκολα διαπιστώνουµε ότι τα κέντρα δήµων αναπτύσσονται στην
πλειοψηφία τους κατά µήκος, ή σε διασταυρώσεις κυρίων οδικών αξόνων.
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Σ

τοπικά κέντρα συνοικίας, τοπικά κέντρα γειτονιάς)
αντιµετωπίζονται µε ποικίλους τρόπους.
Σε ορισµένες περιπτώσεις αυτά αποτελούν πραγµατι-
κούς πυρήνες δήµων ή γειτονιών, συχνότατα όµως η
διαµόρφωσή τους µοιάζει να παρασύρεται από ορι-
σµένες «εντατικές» χρήσεις που έτυχε να αναπτυχθούν
(στα πλαίσια πιθανότατα της προϊσχύουσας ζώνης γε-
νικής κατοικίας) κατά µήκος κύριων οδικών αξόνων.
Σ� αυτές τις περιπτώσεις τα κέντρα µετατρέπονται σε
απλές γραµµικές αναπτύξεις / παρατάξεις εµπορι-
κών και κεντρικών λειτουργιών, παύουν όµως στην
ουσία να είναι «κέντρα», αφού σ� αυτά δεν είναι ποτέ
δυνατόν να εκδηλωθούν τα υπόλοιπα κοινωνικά και
αστικά χαρακτηριστικά του «κέντρου». Με άλλα λόγια
δεν µπορούν ποτέ να αποτελέσουν αστικούς πυρήνες.
Ιδιαίτερα χαρακτηριστικό παράδειγµα αποτελεί
αυτό του άξονα Συγγρού - Βασ. Σοφίας - Κηφισίας,
του οποίου µεγάλα τµήµατα έχουν θεσµοθετηθεί
ως γραµµικά κέντρα δήµου, µε ποικίλες πολεοδο-
µικές και κυκλοφοριακές αρνητικές επιπτώσεις (και
σε πλήρη αντίθεση µε τις αρχές αλλά και τις συγκε-
κριµένες κατευθύνσεις γι αυτόν τον άξονα του Ρυθ-
µιστικού σχεδίου της Αθήνας). Το ίδιο ισχύει και
σε άλλους άξονες, όπως π.χ. στην παραλιακή λεω-
φόρο Ποσειδώνος, τµήµατα της οποίας γειτνιάζουν
µε τα προεκτεταµένα κέντρα των παραθαλάσσιων
δήµων.
Εδώ θα πρέπει βέβαια να τονισθεί, ότι η σχεδόν κα-
θολική εφαρµογή της ζώνης γενικής κατοικίας (µε

λίγες µόνο εξαιρέσεις, όπως στους δήµους Ψυχικού
και Φιλοθέης) ανοίγει ουσιαστικά το δρόµο για την
εγκατάσταση µιας πληθώρας εντατικών χρήσεων
κατά µήκος των κύριων οδικών αξόνων, χωρίς να
είναι γι αυτό απαραίτητη και η θεσµοθέτηση ζωνών
κεντρικών λειτουργιών. Εκεί βέβαια όπου συµβαίνει
το τελευταίο, προωθείται ταχύτερα µια εξέλιξη, η
οποία δύσκολα θα µπορούσε να συµβαδίσει µε ένα
πολεοδοµικό µοντέλο ανάπτυξης της Αθήνας, αλλά
και µε επιµέρους πολεοδοµικούς και κυκλοφορια-
κούς στόχους.

2.6.3. Ο σχεδιασµός του µετρό σε σχέση µε το
κύριο οδικό δίκτυο και τα κέντρα της Αθήνας
Σε συνέχεια όσων αναφέρθηκαν παραπάνω, όπου
διαπιστώνουµε µια διάρθρωση θεσµοθετηµένων κε-
ντρικών λειτουργιών στην Αθήνα, η οποία διαφέρει
αρκετά από πιθανώς επιθυµητά πολεοδοµικά µοντέ-
λα, µια ανάλογη διαφοροποίηση θα διαπιστώσουµε
και σε σχέση µε το σχεδιασµό των νέων γραµµών του
µετρό (Σχ. 2.13).
∆ιότι ενώ θα επιθυµούσε κανείς, αυτές κινούµενες
ανεξάρτητα από τους άξονες των κύριων οδών να
συνδέσουν µεταξύ τους κέντρα δηµοτικών διαµερι-
σµάτων και δήµων, όπου και θα έπρεπε να προβλέ-
πονται σταθµοί, οι κατασκευαζόµενες νέες γραµµές
του µετρό, καθώς επίσης και οι προβλεπόµενες επε-
κτάσεις τους, κινούνται σχεδόν στο σύνολό τους κά-
τω από τους κύριους οδικούς άξονες (ιδιαίτερα δε
στους κλάδους προς Σταυρό, Ηλιούπολη, καθώς και
στην πιθανή διακλάδωση προς λεωφόρο Κηφισίας),
κατά µήκος των οποίων αναγκαστικά κατασκευάζο-
νται και οι αντίστοιχοι σταθµοί.
Τίθεται εποµένως το ερώτηµα µήπως η εξέλιξη αυτή
«πυροδοτήσει» µια ακόµα εντονότερη και ταχύτερη
δηµιουργία γραµµικών αναπτύξεων κεντρικών και
εµπορικών λειτουργιών κατά µήκος των κυρίων εκεί-
νων οδών, κάτω από τις οποίες θα κινείται το µετρό,
αλλά και µε ποιούς τρόπους θα ήταν δυνατόν να
προληφθούν δυσάρεστες πολεοδοµικές και κυκλοφο-
ριακές εξελίξεις.
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3. Η ∆ΙΑΡΘΡΩΣΗ ΕΝΤΑΤΙΚΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΜΕΣΑ ΑΠΟ ΤΗΝ
ΠΡΑΚΤΙΚΗ ΤΟΥ ΓΕΝΙΚΟΥ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α � ΣΧΕΤΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΤΗΡΙΕΣ ΑΡΧΕΣ

Κωνσταντίνος Σερράος, Αρχιτέκτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, ερευνητής ΕΜΠ

3.1. Γενικά
Από την έως τώρα επιστηµονική έρευνα που αφορά
τις αλληλοσυσχετίσεις και αλληλεπιδράσεις µεταξύ
των χρήσεων γης (και ιδιαιτέρως αυτών που θα χα-
ρακτηρίζαµε ως «εντατικές») και της κυκλοφοριακής
λειτουργίας στις πόλεις1, προκύπτει έντονα η ανάγκη
για µια στροφή από τις έως τώρα, κατά κόρον εφαρ-
µοζόµενες «αποσπασµατικές αντιµετωπίσεις» σε
πολεοδοµικό και κυκλοφορικό επίπεδο, προς περισ-
σότερο «συνολικές αντιµετωπίσεις», οι οποίες θα
χειρισθούν αφενός µεν την πόλη ως ενιαίο οργανισµό
και αφετέρου δε τους δύο βασικούς τοµείς που εδώ
εξετάζουµε, την πολεοδοµία και την κυκλοφορία, ως
µέρη ενός ενιαίου συστήµατος. Στα πλαίσια τέτοιων
συνολικών αντιµετωπίσεων πρέπει και είναι δυνατόν
να τηρηθούν ορισµένες βασικές αρχές σχεδιασµού,
οι οποίες θα συνεισφέρουν στην ισόρροπη ανάπτυξη
και συσχέτιση των διαφόρων στοιχείων της πόλης
(εδώ µας ενδιαφέρουν ιδιαίτερα όπως προαναφέρθη-
κε οι χρήσεις γης και οι κυκλοφοριακοί άξονες), στην
αποφυγή συγκρούσεων και λοιπών προβληµάτων,
καθώς επίσης και στην εξασφάλιση (µέσα στα παρα-
πάνω πλαίσια) των αναγκαίων διεξόδων για την ανά-
πτυξη της όποιας δυναµικής της πόλης.
Σ΄ αυτό το πνεύµα και µε βάση µια σειρά επιλεγµέ-
νων εγκεκριµένων Γενικών Πολεοδοµικών Σχεδίων
(ΓΠΣ) µέσου µεγέθους ελληνικών πόλεων και στην
πλειοψηφία τους πρωτευουσών νοµών, αλλά και ση-
µαντικών υπερτοπικών κυκλοφοριακών κόµβων (Πά-
τρα, Αίγιο, Καλαµάτα, Σπάρτη, Χαλκίδα, Λαµία,
Λάρισα, Κοζάνη, Ιωάννινα, Ρόδος, Χανιά και Ηρά-
κλειο Κρήτης) (βλ. ενδεικτικά Χάρτες 3.1., 3.2. και
3.3.), επιχειρείται κατ� αρχήν στη συνέχεια µια πρώ-
τη διερεύνηση των βασικών αρχών που εφαρµόζο-
νται στην τρέχουσα πρακτική του πολεοδοµικού
σχεδιασµού στην Ελλάδα, όσον αφορά τη χωρική
συσχέτιση των διαφόρων Ζωνών Πολεοδοµικών
Χρήσεων (ΖΠΧ) µε τους άξονες του Κυρίου Οδικού
∆ικτύου (ΚΟ∆) της πόλης, όπως αυτό καθορίζεται
                                                     
1. Στο Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών Ερευνών του ΕΜΠ
έχουν εκπονηθεί έως τώρα τα παρακάτω τρία σχετικά ε-
ρευνητικά προγράµµατα µε επιστηµονικό υπεύθυνο τον
καθηγητή Α. Αραβαντινό: (α) «Χρήσεις γης και όροι δό-
µησης κατά µήκος του Κύριου Οδικού ∆ικτύου» (ανάθε-
ση: ΥΠΕΧΩ∆Ε, ∆/νση Πολ. Σχεδιασµού), (β) »Πολεο-
δοµική οργάνωση παροδίων χρήσεων και σύνδεση µε
κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο» (ανά-
θεση: ΥΠΕΧΩ∆Ε, ∆/νση Πολ. Σχεδιασµού) και (γ)
«Παρόδια πολεοδοµική οργάνωση σε αρτηρίες της Αθή-
νας � Οι είσοδοι των πόλεων στις εκτός σχεδίου πόλης
περιοχές» (ανάθεση: Υπουργείο Ανάπτυξης, ΓΓΕΤ).

κάθε φορά. Ως Ζώνες Πολεοδοµικών Χρήσεων θα
θεωρήσουµε για τις ανάγκες της παρούσης διερεύνη-
σης ορισµένες οµάδες συναφών «Πολεοδοµικών Ζω-
νών» (κατά την ορολογία του Γενικού Πολεοδοµικού
Σχεδίου) ως ακολούθως:
1η ΖΠΧ: Κεντρικές λειτουργίες πόλης και τοπικά
κέντρα γειτονιών.
2η ΖΠΧ: Βιοµηχανία, βιοτεχνία, χονδρεµπόριο και
εγκαταστάσεις ΜΜΜ.
3η ΖΠΧ: Εγκαταστάσεις κοινωνικής υποδοµής (εκ-
παίδευση, περίθαλψη, πρόνοια, αθλητισµός).
4η ΖΠΧ: Ιδιαίτερες χρήσεις (στρατός, αρχαιολογικοί
χώροι, νεκροταφεία, χώροι στάθµευσης εκτός οδού,
κλπ.).
Οι παραπάνω αυτές εφαρµοζόµενες βασικές αρχές,
εάν βρίσκονταν και συνδυάζονταν µεταξύ τους, θα µας
έδιναν θεωρητικά και το ή τα «µοντέλα» που εφαρµό-
ζονται σήµερα, συνειδητά κατά περίπτωση ή και µη
συνειδητά (διαισθητικά θα λέγαµε) κατά τη σύνταξη
Γενικών Πολεοδοµικών Σχεδίων. Τελικός στόχος της
παρούσης εισήγησης θα είναι η διατύπωση µιας σει-
ράς κατευθυντηρίων αρχών για την πολεοδοµική
οργάνωση (µε έµφαση στη συσχέτιση των χρήσεων
γης µε τους κυκλοφοριακούς άξονες) σύµφωνα µε τα
δεδοµένα και τις απαιτήσεις της σύγχρονης πόλης.

3.2. Γενικά συµπεράσµατα από την µελέτη
των επιλεγµένων ΓΠΣ
Από την µελέτη των Γενικών Πολεοδοµικών Σχε-
δίων των επιλεγµένων πόλεων, ως προς τη διάρ-
θρωση των διαφόρων Ζωνών Πολεοδοµικών Χρή-
σεων και τη συσχέτισή τους µε το Κύριο Οδικό
∆ίκτυο, µπορούν κατ� αρχήν να εξαχθούν ορισµένα
πρώτα και βασικά συµπεράσµατα.
Ο τρόπος µε τον οποίο προσεγγίζεται το κάθε Γενικό
Πολεοδοµικό Σχέδιο είναι γενικά διαφορετικός σε
κάθε περίπτωση. Αυτό είναι βέβαια αναµενόµενο, α-
φού οι υπάρχουσες σχετικές προδιαγραφές για τη σύ-
νταξη ΓΠΣ δεν περιέχουν αρκετά στοιχεία που θα
µπορούσαν να επηρεάσουν τις ποιοτικές επιλογές των
µελετητών. Το κάθε Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο (και
ανάλογα βέβαια και µε τα δεδοµένα χαρακτηριστικά
της κάθε πόλης) αντιµετωπίζεται εποµένως θα λέγαµε
µε µια διαφορετική «φιλοσοφία», που εξαρτάται και
καθορίζεται από τον µελετητή, και κατ� επέκταση από
την επιστηµονική του κατάρτιση, την εµπειρία του
στην πολεοδοµική πράξη, τον χρόνο που θα αφιερώ-
σει για τη σύνταξη του Σχεδίου, τελικά ακόµα και από
το «µεράκι» που έχει για τη δουλειά του.
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Για παράδειγµα, και ειδικότερα όσον αφορά την
προτεινόµενη διάρθρωση του δικτύου κύριων και
δευτερευόντων κέντρων της πόλης, παρουσιάζονται
σηµαντικές διαφοροποιήσεις. Απ΄ τη µια µεριά εντο-
πίζονται ορισµένα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια που
ακολουθούν µια «ορθολογική» αντιµετώπιση, µε έµ-
φαση σε ένα και µοναδικό κύριο πυρήνα κεντρικών
λειτουργιών (το «παραδοσιακό» κέντρο της πόλης), ο
οποίος συµπληρώνεται από µια σειρά µικρότερων σε
έκταση και σηµασία δευτερευόντων κέντρων, τα οποία
γίνεται προσπάθεια να αντιστοιχίσουν ανά ένα σε κάθε
µια πολεοδοµική ενότητα και να συνδυαστούν µάλιστα
και µε επιφάνειες για εγκαταστάσεις κοινωνικού εξο-
πλισµού (π.χ. Χανιά, Κοζάνη, Λαµία, Σπάρτη, Αίγιο).

Απ� την άλλη όµως µεριά συναντώνται και περιπτώ-
σεις, όπου οι επιλογές για την πρόταση µοιάζουν να
παρασύρονται από τις υφιστάµενες τάσεις ανοργάνω-
της διασποράς των κεντρικών λειτουργιών (κυρίως του
εµπορίου και των γραφείων) σ� ολόκληρη την πόλη και
κατά κανόνα σε συσχετισµό και µε τις Κύριες Οδούς
(π.χ. Ρόδος, Λάρισα, κλπ).
Αναλόγως και ως προς τις επιλογές που αφορούν το
οδικό δίκτυο, διαπιστώνονται τόσο κοινά σηµεία,
όσο και διαφορές. Κοινή σε όλα σχεδόν τα ΓΠΣ
(εκτός από εκείνα όπου λόγω των ειδικότερων δεδο-
µένων της πόλης δεν συντρέχει λόγος, όπως π.χ. στη
Ρόδο) είναι η επιλογή για δηµιουργία µιας λιγότερο
ή περισσότερο ευρείας παράκαµψης, ώστε η πόλη

Χάρτης 3.1. Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο Πά-
τρας. Απόφαση Γ 59433 /86 περί έγκρισης
ΓΠΣ Πατρών (δήµου Πατρέων), Αγ. Γεωργί-
ου Ρίου (κοινότητας Αγ. Γεωργίου), Παραλίας
(κοινότητας Παραλίας) και ∆εµενίκων (κοινό-
τητας Σαραβαλίων) Νοµού Αχαΐας. Στο σχέδιο
αυτό γίνεται προσπάθεια αντιµετώπισης των
πολεοδοµικού χαρακτήρα προβληµάτων της
περιοχής, τόσο µε προτεινόµενα µεγάλα έργα
(π.χ. παρακαµπτήρια οδός), όσο και µε «τα-
κτοποίηση» και αναδιοργάνωση της υφιστάµε-
νης πολεοδοµικής δοµής (π.χ. θεσµοθέτηση
και διασπορά πολυάριθµων δευτερευόντων κέ-
ντρων σε συσχετισµό µε ανάλογες επιφάνειες
για κοινωνική υποδοµή, µε κατά το δυνατόν
αποφυγή γραµµικών αναπτύξεων).

Χάρτης 3.2. Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο Λάρι-
σας. Απόφαση Γ 63819/23.9.1986, περί έγκρισης
ΓΠΣ του οικισµού Λάρισας (Ν. Λάρισας). Η Λά-
ρισα αποτελεί ένα χαρακτηριστικό παράδειγµα
ακτινικής, µέσου µεγέθους ελληνικής πόλης, που
εξελίχθηκε και επεκτάθηκε όµως τα τελευταία
χρόνια προς όλες τις κατευθύνσεις ραγδαία και
ανεξέλεγκτα, «καταφέρνοντας» ακόµη και να πε-
ρικλείσει στον αστικό της ιστό µια υπερτοπική
παρακαµπτήρια οδό (τµήµα της εθνικής οδού Α-
θήνας � Θεσσαλονίκης), µετατρέποντάς την σε
αστική αρτηρία. ∆ηµιουργήθηκαν έτσι οι προϋπο-
θέσεις για την ανάπτυξη πληθώρας κυκλοφορια-
κών και πολεοδοµικών προβληµάτων, που δύσκο-
λα θα µπορέσουν πλέον να αντιµετωπισθούν από
τον εγκεκριµένο πολεοδοµικό σχεδιασµό.
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να αποσυµφορηθεί από την ξένη, διαµπερή και υπερ-
τοπική κυκλοφορία οχηµάτων.
Αντίθετα, τα κριτήρια µε τα οποία επιλέγονται οι
οδοί που θα αποτελέσουν το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο
της πόλης δεν είναι παντού τα ίδια, µε αποτέλεσµα
σε ορισµένες περιπτώσεις να προτείνεται ένα πολύ
αραιό πλέγµα Κυρίων Οδών, µε δηµιουργούµενους
θύλακες επιφάνειας έως και 400 ha (π.χ. Καλαµάτα,
Σπάρτη, κλπ.), ενώ σε άλλες περιπτώσεις ένα πολύ
πυκνό πλέγµα Κύριων Οδών µε δηµιουργούµενους
θύλακες επιφάνειας µικρότερης των 10 ha. (π.χ. Λα-
µία, Ηράκλειο, κλπ.).

3.3. Συµπεράσµατα ως προς τη συσχέτιση
πολεοδοµικών ζωνών εντατικών λειτουργιών
µε τις Κύριες Οδούς. Προσπάθεια µιας τυ-
πολογίας
Στη συνέχεια επιχειρείται η διερεύνηση των επιµέ-
ρους σχέσεων (ή συσχετίσεων) µεταξύ κρίσιµων για
τη λειτουργία της πόλης Ζωνών Πολεοδοµικών
Χρήσεων και Κυρίων Οδών. Πιο συγκεκριµένα διε-
ρευνώνται οι διάφορες περιπτώσεις συσχετισµού κύ-

ριων και δευτερευόντων κέντρων, βιοµηχανικών �
βιοτεχνικών ζωνών και επιφανειών για εγκαταστάσεις
κοινωνικού εξοπλισµού µε τις Κύριες Οδούς, αλλά
και γενικότερα µε το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο της πό-
λης, όπως αυτές οι περιπτώσεις προκύπτουν µέσα
από τη µελέτη των παραπάνω επιλεγµένων Γενικών
Πολεοδοµικών Σχεδίων.
Κατ� αρχήν, όσον αφορά τις ζώνες θεσµοθετηµέ-
νων κέντρων και τη σχέση τους µε το Κύριο Οδι-
κό ∆ίκτυο, θα µπορούσαµε να διακρίνουµε τις πα-
ρακάτω περιπτώσεις:
•  Συµπαγής πυρήνας πόλης. Πρόκειται για το
κύριο κέντρο της πόλης, όπου ο συσχετισµός µε το
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο είναι έντονος σχεδόν παντού.
∆ηλαδή η κεντρική αυτή περιοχή περιβάλλεται αλλά
και διασχίζεται, αλλού πυκνότερα και αλλού αραιό-
τερα από Κύριες Οδούς. Υπάρχει βέβαια η δυνατό-
τητα, και σε ορισµένες περιπτώσεις προτείνεται, ορι-
σµένοι κλάδοι κυρίων οδών που διασχίζουν το βασι-
κό κέντρο της πόλης να αποχαρακτηρισθούν και να
βρεθούν αντί αυτών άλλες εναλλακτικές διαδροµές.
(Σχ. 3.1). Βέβαιο είναι ότι στην περίπτωση αυτή η
λειτουργία της περιοχής ως κέντρου πόλης έχει προτεραιό-

Χάρτης 3.3. Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο Κοζάνης. Απόφαση Γ 7179/ 12.2.1986, περί έγκρισης ΓΠΣ δή-
µου Κοζάνης (Ν. Κοζάνης). ΦΕΚ 68∆�/18.2.1986. Η περίπτωση αυτού του ΓΠΣ αποτελεί ένα παράδειγ-
µα σαφών πολεοδοµικών επιλογών που οδηγούν τελικά σε µια αρκετά ευανάγνωστη πολεοδοµική δοµή.
Κυριαρχεί ο βασικός συµπαγής πυρήνας των κεντρικών λειτουργιών, ο οποίος συµπληρώνεται από επιµέ-
ρους δευτερεύοντα κέντρα τοποθετηµένα ένα ανά πολεοδοµική ενότητα.
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τητα έναντι της όποιας διαµπερούς κυκλοφοριακής λει-
τουργίας των δρόµων που την διασχίζουν.
•  ∆ευτερεύον συµπαγές σηµειακό κέντρο σε
απόσταση από άξονες του ΚΟ∆. Πρόκειται για
περιπτώσεις δευτερευόντων κέντρων, τα οποία βρί-
σκονται κατά κανόνα στην περιφέρεια της πόλης και
σε περιοχές που έχουν ενταχθεί πρόσφατα στο σχέδιο
πόλης στα πλαίσια της ΕΠΑ και µε τις διαδικασίες του
Ν. 1337/83. ∆εν βρίσκονται σε άµεση επαφή µε κύ-
ριες οδούς, αλλά αντίθετα είναι τοποθετηµένα στα
εσωτερικό µιας Πολεοδοµικής Ενότητας � γειτονιάς
συχνά σε συνδυασµό µε επιφάνειες για εγκαταστάσεις
κοινωνικού εξοπλισµού (Σχ. 3.2.). Εδώ θα λέγαµε ότι
έχουµε να κάνουµε µε την «ιδανική» περίπτωση συσχέτι-
σης κέντρου και Κύριου Οδικού ∆ικτύου, όπου ουσιαστικά
πρόκειται για «σχέση απόστασης», ώστε ούτε το κέντρο
να παρενοχλείται από την κυκλοφορία των οχηµάτων,

αλλά ούτε και να δηµιουργεί προβλήµατα στην καλή
λειτουργία της Κύριας Οδού.
•  ∆ευτερεύον συµπαγές σηµειακό κέντρο σε ε-
παφή µε άξονες του ΚΟ∆. Πρόκειται, όπως και στην
προηγούµενη περίπτωση, για περιπτώσεις δευτερευό-
ντων κέντρων, τα οποία επίσης βρίσκονται τόσο σε
περιοχές που έχουν ενταχθεί πρόσφατα στο σχέδιο
πόλης στα πλαίσια της ΕΠΑ και µε τις διαδικασίες του
Ν. 1337/83, όσο όµως επίσης και σε παλαιότερες
περιοχές της πόλης. Εφάπτονται σηµειακά µε Κύριες
Οδούς και συνδυάζονται, στις περιπτώσεις των ΓΠΣ
που εξετάσθηκαν, σχεδόν πάντα µε επιφάνειες για ε-
γκαταστάσεις κοινωνικής υποδοµής. Πρόκειται για
µια, υπό ορισµένες προϋποθέσεις, αποδεκτή περίπτωση,
όπου το κέντρο, όντας περιορισµένο, δεν επιβαρύνει
την κυκλοφοριακή λειτουργία της οδού. Θα έπρεπε
όµως σε τέτοιες περιπτώσεις να διασφαλισθεί (ενδεχο-

Σχ. 3.1. Περιπτώσεις συµπαγούς πυρήνα κεντρι-
κών λειτουργιών πόλης («παραδοσιακό» κέντρο)
σε συσχετισµό µε Κύριες Οδούς.

Σχ. 3.2. Κατ� εξοχήν αποδεκτές περιπτώσεις δευ-
τερευόντων συµπαγών σηµειακών κέντρων στην
περιφέρεια της πόλης σε απόσταση από το ΚΟ∆
που βρίσκονται κατά κανόνα σε περιοχές που έ-
χουν ενταχθεί στο σχέδιο πόλης µε τον Ν. 1337/83.

Σχ. 3.3. Μη αποδεκτές περιπτώσεις γραµµικών
αναπτύξεων ζωνών πολεοδοµικού κέντρου κατά
µήκος κυρίων οδών.

Σχ. 3.4. Εµπορικοί δρόµοι: Γραµµικές αναπτύ-
ξεις ζωνών πολεοδοµικού κέντρου κατά µήκος
δρόµων που δεν ανήκουν στο ΚΟ∆, οι οποίες θα
µπορούσαν υπό ορισµένες προϋποθέσεις να θεω-
ρηθούν αποδεκτές.
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µένως µε θεσµοθέτηση ζωνών αµιγούς κατοικίας, ή και
µε άλλα µέτρα) ότι µελλοντικά δεν θα εξελιχθεί το
µικρό σήµερα αυτό κέντρο σε εκτεταµένη γραµµική
ζώνη κεντρικών λειτουργιών.
•  Γραµµική ανάπτυξη κέντρου κατά µήκος Κυ-
ρίας Οδού, ή οποία έχει κατά κανόνα λειτουργία
εισόδου � εξόδου της πόλης (Σχ. 3.3.). Πρόκειται
για την κατ� εξοχήν µη αποδεκτή περίπτωση διάταξης
πολεοδοµικού κέντρου, η οποία δηµιουργεί ποικίλα
προβλήµατα. Ειδικότερα δηµιουργούνται κατ� αρχήν
σηµαντικά κυκλοφοριακά προβλήµατα στη λειτουρ-
γία της οδού, αφού αυτή επιβαρύνεται σηµαντικά
τόσο από τον πρόσθετο κυκλοφοριακό φόρτο που
προκαλεί το γραµµικό κέντρο, όσο και από τις απαι-
τήσεις για στάθµευση και πρόσβαση. Αλλά και το
ίδιο το γραµµικό κέντρο δεν είναι δυνατόν να ανα-
πτυχθεί ποτέ σε αστικό και κοινωνικό πυρήνα, αφού
εκφυλίζεται σε µια εν σειρά παράθεση εντατικών
χρήσεων γης, αλλά και παρενοχλείται σηµαντικά από
τη διερχόµενη κυκλοφορία.
•  Γραµµική ανάπτυξη κέντρου κατά µήκος ο-
δού, στο εσωτερικό της πόλης, η οποία δεν ανήκει (ή
δεν ανήκει πλέον) στο ΚΟ∆ (Σχ. 3.4.). Εδώ έχουµε
επίσης να κάνουµε µε µια κατ� αρχήν αποδεκτή υπό
κάποιες προϋποθέσεις περίπτωση. Γιατί η εµπλοκή µε
το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο δεν υπάρχει, άρα ο δρόµος,
εκατέρωθεν του οποίου αναπτύσσεται το γραµµικό
κέντρο είναι ένας κατ� εξοχήν εµπορικός δρόµος, που
µπορεί να είναι ήπιας κυκλοφορίας οχηµάτων ή και
αµιγής πεζόδροµος. Βέβαια για µεγάλα µήκη παρα-
µένει το µειονέκτηµα, για το ίδιο πλέον το κέντρο,
ότι µε µια τέτοια διάταξη δεν θα µπορέσει ποτέ να
δηµιουργηθεί ένας αστικός πυρήνας. Όµως αν σκε-
φθούµε τη πληθώρα των παραδειγµάτων από την
Ελλάδα και το εξωτερικό, καθαρά εµπορικών δρό-
µων (πρόσφατο παράδειγµα στην Αθήνα είναι η οδός
Ερµού και από την επαρχία, µεταξύ άλλων ο κεντρι-
κός πεζόδροµος της Κοζάνης, που καταλήγει στην
κεντρική πλατεία, ο εµπορικός πεζόδροµος της
Πρέβεζας, κλπ.) που λειτουργούν µε επιτυχία, θα
µπορούσε κανείς να αποδεχθεί σε επίπεδο σχεδια-
σµού µια τέτοια περίπτωση γραµµικού εµπορικού
κέντρου περιορισµένου µήκους.
Ως προς τη συσχέτιση θεσµοθετηµένων ζωνών
βιοµηχανίας � βιοτεχνίας, χονδρεµπορίου και
εγκαταστάσεων ΜΜΜ µε το Κύριο Οδικό ∆ί-
κτυο, θα µπορούσαµε, µε βάση τα Γενικά Πολεοδο-
µικά Σχέδια που εξετάσθηκαν, να διακρίνουµε τις
παρακάτω περιπτώσεις:
•  Μικρής έκτασης συµπαγείς περιοχές βιοµη-
χανίας � βιοτεχνίας στην περιφέρεια της πόλης σε
επαφή µε το ΚΟ∆. Πρόκειται για περιπτώσεις µι-
κρών βιοµηχανικών � βιοτεχνικών περιοχών που
βρίσκονται µεν σε άµεση επαφή µε το ΚΟ∆ χωρίς
όµως να αναπτύσσονται γραµµικά προς αυτό (Σχ.
3.5). Γενικά θα µπορούσαµε να υποστηρίξουµε, ότι
εάν ισχύσουν προϋποθέσεις, όπως η τήρηση απόστα-

σης από την Κύρια Οδό (πιθανώς και µε την πρό-
βλεψη παράπλευρης οδού), η διευθέτηση της πρό-
σβασης, καθώς επίσης και η εξασφάλιση της στάθ-
µευσης και της φορτοεκφόρτωσης στο εσωτερικό της
ζώνης, τότε, ο σχεδιασµός και η θεσµοθέτηση βιοτε-
χνικών � βιοµηχανικών ζωνών στην περιφέρεια της
πόλης ή και εκτός αστικού ιστού, µε τέτοιο µέγεθος και
τέτοια διάταξη είναι αποδεκτές.
•  Μικρής έκτασης γραµµικές αναπτύξεις περιο-
χών βιοµηχανίας � βιοτεχνίας στην περιφέρεια
της πόλης κατά µήκος τµηµάτων του ΚΟ∆. Η
περίπτωση αυτή είναι ανάλογη µε την προηγούµενη,
µε τη διαφορά, ότι η ανάπτυξη της βιοµηχανικής �
βιοτεχνικής ζώνης σε σχέση µε τον κύριο οδικό άξο-
να γίνεται γραµµικά (Σχ. 3.6.). Τα µειονεκτήµατα µιας
τέτοιας διάταξης είναι εµφανή: ∆ηµιουργία συνεχών
προσβάσεων κατά µήκος του δρόµου, αυξηµένος
κίνδυνος ατυχηµάτων, παρεµπόδιση της καλής κυ-
κλοφοριακής λειτουργίας της οδού, σε οδικά µάλιστα
τµήµατα µε µεγάλη σηµασία για τη λειτουργία ολό-
κληρης της πόλης, αφού αποτελούν εισόδους - εξό-
δους της. Ιδιαίτερα προβληµατικές είναι οι περιπτώ-
σεις στις οποίες γίνεται γραµµική ανάπτυξη βιοµηχα-
νίας � βιοτεχνίας και απ� τις δυο πλευρές του δρόµου
(π.χ. Λάρισα, έξοδος προς Βόλο).
•  Γραµµικές αναπτύξεις περιοχών βιοµηχανίας
� βιοτεχνίας κατά µήκος τµηµάτων του ΚΟ∆ στο
εσωτερικό όµως της πόλης. Η περίπτωση αυτή
συγκεντρώνει όλα τα µειονεκτήµατα της προηγούµενης
περίπτωσης σε συνδυασµό και µε τα γνωστά πολεοδοµικής,
περιβαλλοντικής κλπ. φύσεως προβλήµατα, που προκαλεί
η ύπαρξη βιοµηχανίας � βιοτεχνίας στο εσωτερικό
του αστικού ιστού της πόλης. Ειδικότερα όσον αφο-
ρά το ΚΟ∆, αυτό επιβαρύνεται υπέρµετρα από την
ύπαρξη τέτοιων ζωνών στο εσωτερικό της πόλης και
µάλιστα µε γραµµικές αναπτύξεις κατά µήκος τµη-
µάτων του, λόγω κυρίως της προσέλκυσης µεγάλου
αριθµού βαρέων οχηµάτων.
•  Μικρής έκτασης συµπαγείς περιοχές βιοµη-
χανίας � βιοτεχνίας στην περιφέρεια της πόλης σε
γειτνίαση, αλλά όχι σε άµεση επαφή µε το ΚΟ∆.
Πρόκειται για την κατ� εξοχήν επιθυµητή περίπτωση
χωροθέτησης βιοµηχανικών � βιοτεχνικών περιοχών, κα-
τά την οποία τηρείται µικρότερη ή µεγαλύτερη από-
σταση από την Κύρια Οδό και δηµιουργείται ειδική
οδός πρόσβασης (π.χ. στην περίπτωση του Αιγίου)
προς την βιοµηχανική - βιοτεχνική περιοχή (Σχ. 3.7.).
Έτσι παρέχονται όλα τα πλεονεκτήµατα της γειτνία-
σης µε τον κύριο οδικό άξονα και παράλληλα εξασφα-
λίζονται οι όροι εκείνοι που είναι απαραίτητοι για την
ασφαλή πρόσβαση αλλά και για την µη παρενόχληση
της κυκλοφοριακής λειτουργίας του δρόµου.
•  Πυκνή συγκέντρωση ζωνών βιοµηχανίας �
βιοτεχνίας � χονδρεµπορίου στην περιοχή του
λιµανιού της πόλης σε συνάρτηση µε το ΚΟ∆ και
το κύριο ή κάποια από τα δευτερεύοντα κέντρα
της πόλης. Στις περιπτώσεις αυτές οι ζώνες βιο-
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µηχανίας � βιοτεχνίας, που συνδυάζονται συνήθως
και µε εγκαταστάσεις αποθηκών εµπορευµάτων,
πρώτων υλών κλπ., εκµεταλλεύονται τα πλεονεκτή-
µατα ευκολίας µεταφορών που παρέχουν οι περιοχές
γύρω από ένα λιµάνι. Η επαφή µε το Κύριο Οδικό
∆ίκτυο, αλλά και µε το κέντρο, και τελικά γενικότερα
και µε την αστική ζωή στην πόλη είναι άµεση. Είναι
επίσης βέβαιο ότι και από άποψη κυκλοφοριακή δη-
µιουργείται στις περιοχές αυτές, που είναι ήδη επι-
βαρηµένες λόγω της λειτουργίας του λιµανιού, µια
υπερσυγκέντρωση κινούµενων και σταθµευµένων οχηµά-
των κάθε τύπου, µε σηµαντικές συνέπειες για την λει-
τουργία του Κύριου Οδικού ∆ικτύου, αλλά και της
πόλης ολόκληρης.
•  Θεσµοθέτηση µεγάλων εκτάσεων για βιοµη-
χανία � βιοτεχνία και εγκαταστάσεις Μαζικών
Μέσων Μεταφοράς, στην περιφέρεια της πόλης
και σε εµπλοκή µε άξονες του ΚΟ∆ που έχουν
λειτουργία εισόδου � εξόδου της πόλης. Συγκε-
κριµένα, από τις περιπτώσεις Γενικών Πολεοδοµικών

Σχεδίων που εξετάσθηκαν, τέτοιες εκτάσεις για βιο-
µηχανία � βιοτεχνία θεσµοθετούνται µόνο στην Λά-
ρισα και στην Κοζάνη (Χάρτες 3.2 και 3.3.). Σε σύ-
γκριση µε το µέγεθος αυτών των πόλεων, πρόκειται
πραγµατικά για αρκετά µεγάλες εκτάσεις, οι οποίες
και στις δύο περιπτώσεις διασχίζονται από σηµαντι-
κές κύριες οδούς. Η υλοποίηση µιας τέτοιας διάτα-
ξης, αν και εξαρτάται βέβαια και από τις επιµέρους
ρυθµίσεις που καθορίζονται µε βάση την αντίστοιχη
Πολεοδοµική Μελέτη, δεν µπορεί παρά να έχει αρνητι-
κά αποτελέσµατα για την κυκλοφοριακή λειτουργία της
Κύριας Οδού. Ιδιαίτερα δε προβληµατικό είναι το
γεγονός ότι δεν φαίνεται να γίνεται (τουλάχιστον στο
επίπεδο του Γενικού Πολεοδοµικού Σχεδίου) καµία
ειδική ρύθµιση για την πρόσβαση αυτών των περιο-
χών, παρά το ότι το µέγεθός τους είναι τέτοιο, ώστε
να αναµένει κανείς σηµαντικό αριθµό κινήσεων οχη-
µάτων διαφόρων τύπων.
Τέλος όσον αφορά τη συσχέτιση των επιφανειών
που προορίζονται για εγκαταστάσεις κοινωνικής
υποδοµής (εκπαίδευση, υγεία, πρόνοια, αθλητισµός)
µε το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, θα µπορούσαµε να δια-
κρίνουµε, µε βάση τα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια
που εξετάσθηκαν, τις παρακάτω περιπτώσεις:
•  Εκτεταµένες επιφάνειες στην περιφέρεια της
πόλης σε γειτνίαση ή και άµεση επαφή µε το
ΚΟ∆. Πρόκειται κυρίως για εγκαταστάσεις µεγά-
λων εκπαιδευτικών ιδρυµάτων (π.χ. Πανεπιστήµιο
Πάτρας), νοσοκοµείων κλπ., των τελευταίων ετών
(Σχ. 3.8.).
• Εκτεταµένες επιφάνειες εντός πόλεως που συνο-
ρεύουν µε µία, δύο ή και τρεις πλευρές µε το ΚΟ∆.
•  Σηµειακές, µικρής έκτασης εγκαταστάσεις
εντός πόλης σε συσχετισµό µε πολεοδοµικά κέ-
ντρα και σε επαφή ή όχι µε το ΚΟ∆ (Σχ. 3.9.).
•  Μεµονωµένες σηµειακές αναπτύξεις εντός της
πόλης ανεξάρτητα από πολεοδοµικά κέντρα και
σε επαφή ή όχι µε το ΚΟ∆.

Σχ. 3.5. Περιπτώσεις µικρής έκτασης βιοµηχανι-
κών � βιοτεχνικών περιοχών στην περιφέρεια της
πόλης ή και εκτός αστικού ιστού που βρίσκονται
σε επαφή µε τµήµατα του ΚΟ∆.

Σχ. 3.6. Γραµµικές αναπτύξεις βιοµηχανικών �
βιοτεχνικών περιοχών στην περιφέρεια της πόλης,
κατά µήκος τµηµάτων του ΚΟ∆ που λειτουργούν
ως είσοδοι � έξοδοι της πόλης ή ως παρακαµπτή-
ριοι δρόµοι. Αναµένονται προβλήµατα.

Σχ. 3.7. Συµπαγείς περιοχές βιοµηχανίας � βιοτε-
χνίας στην περιφέρεια της πόλης σε γειτνίαση, αλλά
όχι όµως και σε άµεση επαφή µε το ΚΟ∆. Η πρό-
σβαση γίνεται µε ιδιαίτερη οδό.
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3.4. Γενικά συµπεράσµατα - αξιολόγηση
Από την παραπάνω διερεύνηση των συσχετίσεων
µεταξύ πολεοδοµικών ζωνών και Κυρίου Οδικού
∆ικτύου (ΚΟ∆), όπως αυτές συναντώνται στα Γενικά
Πολεοδοµικά Σχέδια που διερευνήθηκαν, καταλή-
γουµε στα παρακάτω συµπεράσµατα:
Από τις διάφορες περιπτώσεις διάταξης πολεοδοµι-
κών κέντρων στις περισσότερες υπάρχει σχέση επα-
φής µε το ΚΟ∆. Από αυτές η πλέον προβληµατική
και απορριπτέα είναι αυτή των γραµµικών αναπτύξεων
ζωνών πολεοδοµικού κέντρου κατά µήκος τµηµάτων
του ΚΟ∆ της πόλης (Σχ. 3.3). Αντίθετα η πλέον ευνοϊ-
κή και κατά συνέπεια επιδιωκτέα, είναι αυτή, κατά την
οποία το κέντρο αναπτύσσεται σηµειακά στο εσωτερικό
(στον πυρήνα) της πολεοδοµικής ενότητας και σε από-
σταση από το ΚΟ∆, συνδυαζόµενο µάλιστα και µε
επιφάνειες για εγκαταστάσεις κοινωνικής υποδοµής (Σχ.
3.2). Όλες οι άλλες περιπτώσεις (Σχ. 3.1, και 3.4) είναι
γενικά αποδεκτές, υπό ορισµένες όµως προϋποθέσεις.
Στις περισσότερες περιπτώσεις διάταξης βιοτεχνι-
κών � βιοµηχανικών περιοχών, υπάρχει σχέση ε-
παφής µε το ΚΟ∆. Ιδιαίτερα προβληµατικές, και
εποµένως προς αποφυγήν, είναι αυτές των γραµµικών
αναπτύξεων κατά µήκος τµηµάτων του ΚΟ∆, που
είτε βρίσκονται στο εσωτερικό της πόλης, είτε στην
περιφέρεια, µε λειτουργία εισόδου � εξόδου της πό-
λης (Σχ. 3.6). Εξίσου αρνητική είναι και η περίπτωση
της θεσµοθέτησης βιοτεχνικών � βιοµηχανικών ζω-
νών στην περιοχή του λιµανιού και σε συσχετισµό µε
πολεοδοµικά κέντρα, λόγω της ανεξέλεγκτης κυκλο-
φορικής υπερφόρτισης του ΚΟ∆ που προκαλούν. Α-
ντίθετα, ιδιαίτερα πλεονεκτική από άποψη επιβάρυν-
σης του ΚΟ∆ αλλά και λειτουργίας της ίδιας της ζώ-
νης, και εποµένως και επιδιωκτέα, είναι η περίπτωση
κατά την οποία τηρείται απόσταση από τους κύριους
άξονες και δηµιουργείται ιδιαίτερη οδός πρόσβασης
προς τη ζώνη (Σχ. 3.7).

Οι ζώνες εγκαταστάσεων κοινωνικού εξοπλισµού
της πόλης είναι γενικά «ηπιότερες» ως προς τις επι-
βαρύνσεις που δηµιουργούν στο ΚΟ∆ και εποµένως
η συσχέτισή τους µε το ΚΟ∆ είναι γενικά αποδεκτή
(Σχ. 3.8, 3.9). Ιδιαίτερη προσοχή παρ� όλα αυτά
χρειάζεται στη διαµόρφωση της πρόσβασης και στην
τηρούµενη απόσταση από την οδό, στις περιπτώσεις
εκτεταµένων εγκαταστάσεων στην περιφέρεια ή και
στο εσωτερικό της πόλης, όπου αναµένεται και εντο-
νότερη κίνηση οχηµάτων (Σχ. 3.8).

3.5. Σταχυολόγηση κατευθυντήριων αρχών
αναφορικά µε τη διάρθρωση χρήσεων γης και
κυκλοφορίας στην πόλη
Η έως τώρα διερεύνηση και αξιολόγηση των αρχών
που διέπουν τις συσχετίσεις των διαφόρων Ζωνών
Πολεοδοµικών Χρήσεων µε το Κύριο Οδικό ∆ί-
κτυο, µέσα από την εµπειρία του εγκεκριµένου Γενι-
κού Πολεοδοµικού Σχεδιασµού ελληνικών πόλεων,
δίνει το έναυσµα για να επιχειρήσουµε στη συνέχεια
τη διατύπωση ορισµένων κατευθυντήριων αρχών, οι
οποίες θα έβρισκαν πεδίο εφαρµογής στη διαµόρ-
φωση των ποιοτικών επιλογών κατά τη σύνταξη Γενι-
κών Πολεοδοµικών Σχεδίων, µε τελικό στόχο την
επιτυχή αντιµετώπιση σηµαντικών προβληµάτων των
σύγχρονων ελληνικών πόλεων (τουλάχιστον κατά το
µέρος εκείνο που αυτά οφείλονται στη σύγκρουση
χρήσεων γης και οδικής κυκλοφορίας), καθώς επίσης
και την ικανοποίηση των απαιτήσεων που προκύ-
πτουν από την δυναµική ανάπτυξης αυτών των πόλε-
ων. Οι κατευθυντήριες αυτές αρχές εντοπίζονται επι-
γραµµατικά στα παρακάτω σηµεία:
•  Το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, ως φορέας µετακινή-
σεων, όχι µόνο ατόµων, αλλά και εµπορευµάτων και
υπηρεσιών, παίζει για την πόλη και την περιφέρεια
ένα ύψιστης σηµασίας κοινωνικό, οικονοµικό και
αναπτυξιακό ρόλο. Ειδικότερα καλύπτει τις ανάγκες

Σχ. 3.8. Εκτεταµένες επιφάνειες για εγκαταστά-
σεις κοινωνικής υποδοµής (π.χ. εκπαιδευτικά ι-
δρύµατα, νοσοκοµεία, κλπ.) στην περιφέρεια της
πόλης και σε επαφή µε το ΚΟ∆. Απαιτούνται πα-
ρεµβάσεις προς αποφυγή προβληµάτων.

Σχ. 3.9. Σηµειακές µικρής έκτασης επιφάνειες για
εγκαταστάσεις κοινωνικής υποδοµής εντός πόλε-
ως, σε συσχετισµό µε πολεοδοµικά κέντρα και σε
επαφή ή όχι µε το ΚΟ∆.
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σύνδεσης πόλεων και άλλων γεωγραφικών ενοτήτων
µεταξύ τους, αλλά και µεγάλων υποσυνόλων αστικών
κέντρων. Πρέπει για αυτό το λόγο να διαφυλαχθεί η
δυνατότητα καλής λειτουργίας του.
•  Τα κέντρα της πόλης επιβάλλεται εποµένως να
µην τοποθετούνται κατά µήκος του ΚΟ∆, αλλά σε
απόσταση από αυτό (Σχ. 3.10), ώστε να µην το επι-
βαρύνουν κυκλοφοριακά, αλλά και να µην «διαλύο-
νται» τα ίδια, ως αστικοί, κοινωνικοί, εµπορικοί, κλπ.
πυρήνες, λόγω της έντονης και διαρκούς οδικής κυ-
κλοφορίας. Αντιστρόφως, το ΚΟ∆, ως φορέας εξυ-
πηρέτησης διαµπερών κινήσεων δεν µπορεί και δεν
πρέπει να ανταποκρίνεται ευθέως σε τοπικές ανάγκες
εξυπηρέτησης. Η πρόσβαση προς τα παραπάνω κέ-
ντρα επιβάλλεται να γίνεται µε ειδική οδό πρόσβα-
σης, µέσω κόµβου, ή κόµβων, που διαµορφώνονται
σε συγκεκριµένα σηµεία της Κύριας Οδού, ήδη από
τη στιγµή της κατασκευής της, ανεξάρτητα εάν αυτή
βρίσκεται εντός ή εκτός πόλεως.
•  Στις περιπτώσεις υφισταµένων αξόνων εκτός
πόλεων ή στον περιαστικό τους χώρο, είναι επίσης
απαραίτητο να σκοπεύσει ο µελετητής στην σταδια-
κή µείωση αν όχι εξάλειψη των τυχόν υφισταµένων
εντατικών εκµεταλλεύσεων και κυρίως των απευθεί-
ας συνδέσεων του πρωτεύοντος ΚΟ∆. Αναλόγως και
για τις περιπτώσεις υφισταµένων αστικών αξόνων του
ΚΟ∆ θα πρέπει να τεθεί ως αρχή η µείωση των πιέσε-
ων, σε συντονισµό πάντα µε τον γενικότερο πολεοδοµι-
κό και κυκλοφοριακό σχεδιασµό. Αν αυτό είναι αδύνα-
το, ή οι µειώσεις δεν είναι ικανοποιητικές, τότε ο άξονας
πιθανόν να µην πρέπει να ανήκει στο ΚΟ∆ και να πρέ-
πει να αντικατασταθεί από άλλους.
•  Για την απρόσκοπτη εξυπηρέτηση της µαζικής
πρόσβασης προς τα πολεοδοµικά κέντρα απαιτείται η
απευθείας σύνδεσή τους µε το δίκτυο Μαζικών Μέ-
σων Μεταφοράς (ΜΜΜ) της πόλης, ιδιαιτέρως δε µε
αυτό των µέσων σταθερής τροχιάς (τραµ, µετρό). Επι-
πλέον, οι επίγειοι άξονες κίνησης ΜΜΜ (τραµ, λεωφο-
ρείων, κλπ) µπορούν κάλλιστα να συνδυάζονται και να

συνυπάρχουν µε τους κύριους άξονες κίνησης πεζών
και ποδηλάτων. Η κύρια οδική κίνηση οφείλει εποµέ-
νως αναγκαστικά να διαχωρίζεται από την πορεία των
παραπάνω αξόνων (τουλάχιστον σε συγκεκριµένα τµή-
µατά της), µιας και η συνύπαρξή της µε τις ζώνες κε-
ντρικών λειτουργιών της πόλης (ή των δήµων) όχι µόνο
δεν είναι επιθυµητή, αλλά και κρίνεται ιδιαίτερα προ-
βληµατική.
•  Η πυκνότητα δόµησης -και αντιστοίχως και ο
Συντελεστής ∆όµησης- είναι σκόπιµο να κλιµακώ-
νεται αντίθετα απ� ότι συµβαίνει σήµερα. ∆ηλαδή
στις ζώνες εκατέρωθεν του ΚΟ∆ θα πρέπει η πυκνό-
τητα να διατηρείται χαµηλή (ώστε να περιορισθούν
τελικά και οι µετακινήσεις πρόσβασης αλλά και η
ζήτηση στάθµευσης) και να αυξάνει σταδιακά προς
το εσωτερικό των οικιστικών πυρήνων, όπου και οι
ζώνες τοπικών (δηµοτικών) κέντρων. Σε περιπτώσεις
όπου είναι εφικτό (π.χ. στα περιαστικά ή υπεραστικά
τµήµατα των κυρίων οδικών αξόνων) θα ήταν σκόπι-
µο, για τους παραπάνω λόγους, να προβλέπεται εκα-
τέρωθεν της οδού µια ζώνη συγκεκριµένου πλάτους η
οποία θα παραµένει αδόµητη (πράσινο, ηχοπετά-
σµατα κλπ) (Σχ. 3.11).
•  Ειδικότερα όσον αφορά την «οδική - κυκλο-
φορική εξυπηρέτηση» της πόλης, είναι γενικώς απο-
δεκτό, ότι οι βασικότεροι παράγοντες που οδηγούν
σε αλλαγές στον κυκλοφοριακό τοµέα πηγάζουν από
την οργάνωση των µεταφορών στον ευρύτερο χώρο
και ειδικότερα από τον σχεδιασµό του ευρύτερου
πλέγµατος του ΚΟ∆. Εποµένως, για να µπορέσει
το ΚΟ∆ να επιτελέσει τους σκοπούς της ύπαρξής
του, και δεδοµένου, ότι οι σηµερινές ελληνικές πό-
λεις διαθέτουν κατά κανόνα ένα µάλλον «φτωχό»
δίκτυο κύριων δρόµων, είναι σκόπιµο να διερευνάται
κατά τον ευρύτερο σχεδιασµό των πόλεων, η δυνα-
τότητα διεύρυνσης και πύκνωσής του, µε προσθήκες,
λ.χ. νέων αξόνων. (Σχ. 3.12).
Εάν επιχειρούσαµε να αξιολογήσουµε τον σχεδια-
σµό για την Αθήνα τα τελευταία χρόνια, όσον αφο-
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Σχήµα 3.10. Η τρέχουσα υφιστάµενη κατάσταση
(αριστερά) κατά την οποία οι άξονες κίνησης
οχηµάτων και ΜΜΜ διασχίζουν και διαλύουν τα
πολεοδοµικά κέντρα και η επιδιωκόµενη δοµή
(δεξιά) κατά την οποία τα κέντρα διατρέχονται
µόνο από τις γραµµές των ΜΜΜ και διαρθρώ-
νονται για αυτό το λόγο σε σύστηµα κέντρων.
Αντίθετα οι οδικοί άξονες κινούνται στον ενδιά-
µεσο χώρο.
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕ
χ. 3.11. ∆ιαγραµµατική παράσταση της κατανο-
ής της πυκνότητας δόµησης στις ζώνες κυρίων
δικών αξόνων. Στη σηµερινή απαράδεκτη κατά-
ταση (αριστερά), η µεγαλύτερη πυκνότητα δό-
ησης συγκεντρώνεται στις παρόδιες ζώνες του
ύριου οδικού άξονα. Στην επιθυµητή κατάσταση
δεξιά) η πυκνότερη δόµηση συγκεντρώνεται στις
εριοχές µεγάλης ένταση χρήσεων (κέντρα), οι
ποίες µε τη σειρά τους δεν θα πρέπει να παρατίθε-
ται κατά µήκος του ΚΟ∆, αλλά οφείλουν να ταυτί-
ονται µε  τους πυρήνες των οικιστικών ενοτήτων.
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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ρά τον βαθµό τήρησης αρχών σαν και αυτές που
διατυπώθηκαν παραπάνω, τότε εύκολα θα καταλήγα-
µε στο συµπέρασµα, ότι όσον αφορά το πολεοδοµι-
κό κατ΄ αρχήν επίπεδο, καθορίζεται από τον Ρυθµι-
στικό Σχεδιασµό ένα βασικό «µοντέλο αρχών»,
σύµφωνα µε το οποίο τα επιµέρους τοπικά κέντρα
τοποθετούνται κατά κύριο λόγο εκτός κυρίων οδικών
αξόνων και συνδέονται µεταξύ τους µε το κύριο δί-
κτυο αστικών δηµόσιων συγκοινωνιών.
Όµως το µοντέλο αυτό των αρχών δε φαίνεται να
ακολουθείται και να εξειδικεύεται στο λεπτοµερέστε-

ρο και πιο συγκεκριµένο επίπεδο του Γενικού Πο-
λεοδοµικού Σχεδιασµού. Ίσως να ευθύνεται ο ισχυ-
ρός κατακερµατισµός του ΓΠΣ του Λεκανοπεδίου
της Αθήνας σε πολλά επιµέρους ΓΠΣ των δήµων για
το ότι σ� αυτά δεν µοιάζει να ακολουθείται µια ε-
νιαία λογική, ούτε και ένα συγκεκριµένο πολεοδοµι-
κό µοντέλο που θα καθόριζε τη βασική διάρθρωση
των κεντρικών λειτουργιών στο χώρο, αλλά και τη
σχέση τους µε τις άλλες εξίσου κρίσιµες λειτουργίες
της πόλης, όπως µε αυτή της κυκλοφορίας. Αντίθε-
τα η διαµόρφωσή των κέντρων µοιάζει συχνά να
παρασύρεται από ορισµένες «εντατικές» χρήσεις
που έτυχε να αναπτυχθούν (στα πλαίσια πιθανότατα
της προϊσχύουσας ζώνης γενικής κατοικίας) κατά
µήκος κύριων οδικών αξόνων. Σ� αυτές τις περι-
πτώσεις τα κέντρα µετατρέπονται σε γραµµικές
παραθέσεις µεµονωµένων εµπορικών και λοιπών
κεντρικών χρήσεων, παύουν στην ουσία να αποτε-
λούν «κέντρα» κοινωνικού και γενικότερου αστικού
περιεχοµένου και στερούνται οριστικά της δυνατό-
τητας να αποτελέσουν «αστικούς πυρήνες».
Απόκλιση από τις αρχές που διατυπώθηκαν παραπά-
νω, διαπιστώνεται και σε σχέση µε το σχεδιασµό
των νέων κατασκευαζόµενων γραµµών του µετρό,
διότι αυτές, καθώς επίσης και οι προγραµµατιζόµε-
νες επεκτάσεις τους, κινούνται σχεδόν στο σύνολό
τους κάτω από τους κύριους οδικούς άξονες, κατά
µήκος των οποίων αναγκαστικά κατασκευάζονται και
οι αντίστοιχοι σταθµοί, ενώ αντίθετα, στο πνεύµα των
αρχών που διατυπώθηκαν παραπάνω, θα ήταν ιδιαί-
τερα επιθυµητό, οι νέες γραµµές του µετρό, κινούµε-
νες ανεξάρτητα από τους άξονες των κύριων οδών να
συνδέσουν µεταξύ τους τα πολεοδοµικά κέντρα, ό-
που και θα έπρεπε να προβλέπονται σταθµοί, ώστε
αυτά να ενισχυθούν στη λειτουργία τους ως πυρήνες
αστικής ζωής.

Σχ. 3.12. Υφιστάµενη κατάσταση και προσθήκες
αξόνων στο ορθογωνικό (άνω) και στο ακτινικό
σύστηµα (κάτω). (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, ερ. πρό-
γραµµα «Παρόδια πολεοδοµική ανάπτυξη και
σύνδεση µε κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο Κύριο
Οδικό ∆ίκτυο).

α) Υφιστάµενο κύριο οδικό δίκτυο
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(β) Προσθήκες νέων αξόνων (δακτυ-
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4. ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΟΥ ΚΥΡΙΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΣΤΗΝ
ΕΞΕΛΙΚΤΙΚΗ ΠΟΡΕΙΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ

Θεοδώρα Μαράτου, Αρχιτέκτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, τ. στέλεχος ΥΠΕΧΩ∆Ε

4.1. Πρόλογος
Ζούµε καθηµερινά ένα φαύλο κύκλο, όπου κατα-
σκευάζονται διαρκώς οδικά έργα για να βελτιώσουν
την κυκλοφοριακή κατάσταση της πόλης µας και
παρ� όλα αυτά η κατάσταση χειροτερεύει. Έτσι µε-
γαλόπνοες βελτιώσεις κυρίων οδικών αξόνων όπως
για παράδειγµα στην Αθήνα είναι η Λεωφόρος Κη-
φισίας, η Θηβών κλπ. µε τεράστιο κόστος κατασκευ-
ής και απαλλοτριώσεων και µεγάλο χρόνο κατα-
σκευής που ταλαιπώρησε την πόλη δεν πέτυχαν τον
σκοπό τους στο βαθµό που θα περιµέναµε. Και αυτό
γιατί τα έργα αυτά, που προγραµµατίσθηκαν και εί-
χαν σκοπό την βελτίωση της κυκλοφορίας εξουδετε-
ρώθηκαν κυρίως από την κυκλοφοριακή επιβάρυνση
που δηµιούργησαν οι παρόδιες χρήσεις που µαζεύει
γύρω της σαν τεράστιος γραµµικός µαγνήτης κάθε
λεωφόρος.
Προβάλλει λοιπόν επιτακτικά η ανάγκη να ασχολη-
θούµε συστηµατικά µε το πρόβληµα αυτό ώστε οι
κύριοι οδικοί άξονες να ξαναβρούν τον εαυτό τους
για να µπορέσουν να επαναλειτουργήσουν οµαλά. Το
θέµα αυτό δεν είναι ένα απλό κυκλοφοριακό πρό-
βληµα αλλά ένα σύνθετο Πολεοδοµικό πρόβληµα
που αφορά το σύνολο των κατοίκων της πόλης και
δηµιουργεί ευρύτερα περιβαλλοντικά προβλήµατα.
Η αντιµετώπιση του προβλήµατος απαιτεί θεσµικά
µέτρα που θα στηρίζονται σε ολοκληρωµένες , επι-
στηµονικά αποδεδειγµένες αλλά και εφαρµόσιµες
στα δεδοµένα της χώρας µας τεχνικές παρέµβασης.
Είναι ένα σύνθετο και ιδιαίτερα έντονο πρόβληµα
που δεν έχει ακόµη αντιµετωπισθεί αποτελεσµατικά
από την πολιτεία αλλά και από το επιστηµονικό δυ-
ναµικό της χώρας µας.

Όπως άλλωστε έχει λεχθεί και από την πολιτική ηγε-
σία του ΥΠΕΧΩ∆Ε, υπάρχει η διαίσθηση ότι όπως
µεταχειριζόµαστε τους δρόµους κάποτε θα πληµµυρί-
σουµε κυκλοφοριακά αλλά δεν ξέρουµε πότε.
Στην εισήγησή µου επιχειρείται η ανάλυση του προ-
βλήµατος που εµφανίζεται στη σχέση των χρήσεων
γης και της κυκλοφορίας στην χώρα µας.
Η πορεία εξέτασης που ακολουθείται ξεκινάει µε το
συνοπτικό προσδιορισµό των επιπτώσεων της λει-
τουργίας του οδικού χώρου στην συνέχεια αναπτύσ-
σεται η σχέση µεταξύ των χρήσεων γης και του οδι-
κού δικτύου καθώς και στρατηγικές επίλυσης των
προβληµάτων, προσδιορίζεται η ανάγκη λεπτοµερέ-
στερου από τα ισχύοντα στη χώρα µας ποσοτικού
και ποιοτικού ελέγχου των παρόδιων χρήσεων γης
και τέλος περιγράφονται τα θετικά αποτελέσµατα από
αυτού του είδους τον έλεγχο.

4.2. Συνολικές επιπτώσεις της λειτουργίας του
οδικού χώρου, λειτουργικές επιπτώσεις
Οι επιπτώσεις από την λειτουργία ενός δρόµου είναι
περιβαλλοντικές, κοινωνικές, οικονοµικές και λει-
τουργικές. Επηρεάζουν το φυσικό περιβάλλον µε τις
διαφόρων ειδών ρυπάνσεις, το κοινωνικό περιβάλλον
µε τις µετακινήσεις ενοτήτων πληθυσµού, µε τις αλ-
λαγές στη σύνθεση της κοινωνικής δοµής είναι οικο-
νοµικές και λειτουργικές. Στο παρακάτω διάγραµµα
φαίνονται αναλυτικότερα οι κατηγορίες των επιπτώ-
σεων από την λειτουργία των οδών στο φυσικό και
ανθρωπογενές περιβάλλον.
Η εισήγηση αναφέρεται στις λειτουργικές επιπτώσεις
από την κατασκευή και λειτουργία του δρόµου. Οι
λειτουργικές επιπτώσεις αφορούν το πρακτικό, ψυχο-
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∆ιάγραµµα 4.1. Επιπτώσεις των οδικών έργων στο φυσικό, κοινωνικό, οικονοµικό και λειτουργικό περιβάλλον.
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λογικό και ιδεολογικό περιεχόµενο του οδικού χώ-
ρου. Από τις αρχές του αιώνα µέχρι τη δεκαετία του
'70, ο όρος λειτουργία περιοριζόταν στην πρακτική
απόδοση µόνο (Σαφής επηρεασµός από τις αρχές
του φονκσιοναλισµού).
Όµως οι νεότεροι ερευνητές υποστηρίζουν ότι η λει-
τουργία οποιασδήποτε µορφής (και βεβαίως και της
µορφής πολεοδοµικής κλίµακας) δεν περιορίζεται
µόνο στην πρακτική απόδοση αλλά και στην ψυχο-
λογική και ιδεολογική.
Εποµένως οι λειτουργικές επιπτώσεις από την κατα-
σκευή και λειτουργία του δρόµου επηρεάζουν κατ�
αρχήν την πρακτική λειτουργία του οδικού χώρου
και της περιοχής που εντάσσεται, δηλαδή τη χρηστι-
κότητα του ίδιου του δρόµου, του παρόδιου χώρου
αλλά και των γειτονικών οικιστικών περιοχών και
ολόκληρης της πόλης.
Οι λειτουργικές επιπτώσεις επηρεάζουν επίσης την
ψυχολογική λειτουργία της εικόνας του οδικού χώ-
ρου. Η ψυχολογική λειτουργία εκφράζεται µε την
αισθητική της εικόνας της εξεταζόµενης περιοχής
(οδικός χώρος). Η κάθε χρήση παρεµβαίνει έµµεσα
στην αντίληψη (εικόνα) και κατ� επέκταση στην αι-
σθητική κρίση (αιτιολόγηση αντίληψης).
Τέλος επηρεάζουν και την ιδεολογική λειτουργία
του οδικού χώρου και της ευρύτερης περιοχής έντα-
ξης, εφόσον θα πρέπει το περιβάλλον να προσφέρει
υλικό για κοινές µνήµες και σύµβολα, που συνδέουν
την οµάδα και επιτρέπει στα άτοµα που την συνθέ-
τουν, να επικοινωνούν µεταξύ τους (κοινωνικός -
συµβολικός ρόλος του τοπίου).

Το αντικείµενο της εισήγησης περιορίζεται κυρίως
στις πρακτικές λειτουργικές επιπτώσεις από την κα-
τασκευή και λειτουργία ενός οδικού έργου. Οι λει-
τουργικές επιπτώσεις, είναι  κυρίως πολεοδοµικές και
κυκλοφοριακές και επηρεάζουν τρεις χωρικές περιο-
χές, την ευρύτερη οικιστική περιοχή, τον παρόδιο
χώρο και την ίδια την οδό (το πλάτος της διατοµής
της οδού).
Στην ευρύτερη οικιστική περιοχή που εντάσσεται ο
οδικός χώρος επηρεάζεται κυρίως η δοµή της, οι
κεντρικές λειτουργίες της και το οδικό της δίκτυο.
Οι επιπτώσεις από την λειτουργία του δρόµου, έχουν
σαν αποτέλεσµα την επαναχωροθέτηση των κεντρικών
λειτουργιών της πόλης. Η γραµµική ή έστω σηµειακή
παρουσία χρήσεων γης κατά µήκος της οδού, που εξυ-
πηρετούν κυρίως κεντρικές λειτουργίες, όπως εµπόριο,
γραφεία, τριτογενής τοµέας, πολλές φορές, είναι µεγαλύ-
τερου µεγέθους και έντασης από τα κέντρα των εγγύς
δήµων ή ακόµη και του κέντρου της πόλης.
Μερικοί από τους λόγους για τους οποίους αφ� ενός
έχουν την δυνατότητα να ανεξαρτητοποιηθούν από

Σχήµα 4.1. Σχέσεις οδικής σύνδεσης οικισµών και
οικιστικής ανάπτυξης (άνω: Αρχική µορφή, κάτω:
τελική µορφή).

Σχήµα 4.2. Β. Προάστια Πρωτεύουσας. Σύνδεση
∆ήµου Κηφισιάς και κέντρου Αθηνών µε την Λ.
Κηφισίας. Άνω: Αρχική κατάσταση -Εξυπηρέτηση
πρόσβασης στα εγγύς της αρτηρίας προάστια. Κά-
τω: Σηµερινή κατάσταση - Η σύνδεση του κέ-
ντρου της πόλης µε την Κηφισιά είναι δυσχερής.
Η οικιστική πληµµυρίδα συνθλίβει την αρτηρία.
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το κέντρο αφ� ετέρου και να χωροθετούνται σε πε-
ριοχές που µπορούν να καλύψουν εύκολα και σχετικά
οικονοµικότερα τις σύγχρονες απαιτήσεις λειτουργί-
ας τους είναι, η ευρεία χρησιµοποίηση σαν µεταφο-
ρικού µέσου του Ι.Χ. αυτοκινήτου, το πλεονέκτηµα
που παρουσιάζουν σε σχέση µε τη λειτουργία ορι-
σµένων κεντρικών λειτουργιών οι σηµαντικοί άξονες
του οδικού δικτύου, της εύκολης και γρήγορης κυ-
κλοφοριακής επικοινωνίας αλλά και της διαρκούς,
ανέξοδης και ευρείας διαφήµισης, λόγω της θέσης
τους σε δρόµο µεγάλης κυκλοφορίας, η βελτίωση της
τηλεφωνικής επικοινωνίας και της πληροφορικής και
η µεγαλύτερη χρησιµοποίησή της στην λειτουργία
αυτών των χρήσεων, αλλά και η απαίτηση µεγαλύτε-
ρου χώρου δοµούµενου και ελεύθερου που απαιτούν
αυτές οι χρήσεις λόγω της εξέλιξής τους.
Έτσι αιτιολογείται το φαινόµενο της έντονης ανάπτυ-
ξης του παρόδιου χώρου των αρτηριών της πόλης
από χρήσεις που µέχρι πρότινος η θέση τους θεωρεί-
το ότι ήταν αποκλειστικά στο κέντρο της πόλης. Η
επιρροή στην λειτουργία των παρόδιων χρήσεων γης
είναι πολλαπλή.
Κατά µήκος των αρτηριών, µε την πάροδο του χρό-
νου, σχηµατίζονται ατέρµονες γραµµικές οικιστικές
περιοχές (ribbon development) µε όλες τις αρνητι-
κές επιπτώσεις αυτής της οικιστικής µορφής. (Μεγά-
λες παράλληλες εσωτερικές διαδροµές, παραθετική
ανάπτυξη, περιορισµένη εγκάρσια διασύνδεση, ασυ-
νέχεια του πολεοδοµικού ιστού κλπ (Σχήµα 4.1).
Τέτοιο παράδειγµα παρόδιας ανάπτυξης κατά µήκος
των δρόµων του κύριου οδικού δικτύου είναι η Κη-
φισίας (Σχήµα 4.2).
Αλλά και οι παρακαµπτήριοι δρόµοι, που στόχο
έχουν την κυκλοφοριακή εξυπηρέτηση των εγγύς
οικιστικών περιοχών µε το βασικό οδικό δίκτυο και
συνήθως υπάγονται στην λειτουργική κατηγορία της
κύριας αρτηρίας, µε την υπάρχουσα ελευθερία  ε-
γκατάστασης των χρήσεων γης σ' αυτήν, µετατρέπο-

νται σε δρόµο ενός γραµµικού οικισµού και δεν εξυ-
πηρετούν τον στόχο για τον οποίο κατασκευάστηκαν.
(Σχήµα 4.3).
Έτσι, ενώ θα έπρεπε η σύνδεση των υπαρχουσών
οικιστικών περιοχών ή των µελλοντικά προβλεπόµε-
νων να είναι της µορφής του άνω σκίτσου του σχή-
µατος 4.4, παρουσιάζουν την µορφή του κάτω σκί-
τσου του σχήµατος 4.4. Τέτοιο παράδειγµα στην
Αθήνα είναι η παρακαµπτήριος του Αµαρουσίου
όπου οι εγκαταστάσεις κατά µήκος της παρακα-
µπτηρίου (Β. Σοφίας) αλλά και της κύριας αρτηρίας
(Λ. Κηφισίας) την µετέτρεψαν σε εσωτερική αρτηρία
της περιοχής ανάπτυξης του δήµου.
Αλλά και τα υφιστάµενα κέντρα των πόλεων είναι συ-
νήθως γραµµικής µορφής αναπτυσσόµενα κατά µήκος
αρτηριών. Σε µια έρευνα που έγινε για τη µορφή ανά-
πτυξης του εµπορίου των υπερτοπικών κέντρων της
Αθήνας έτσι όπως καθορίζονται από το ΡΣΑ, διαπι-
στώθηκε ότι τα 20 από τα 22 κέντρα εµφανίζουν
γραµµική µορφή ανάπτυξης έναντι δύο κέντρων που
έχουν επιφανειακή ανάπτυξη. Επίσης τα 17 απ� αυτά
βρίσκονται επί κυρίων και δευτερευουσών αρτηριών.
Σε µια δεύτερη έρευνα που στόχο είχε τον προσδιο-
ρισµό του κυκλοφοριακού φόρτου των κτιριακών
κέντρων του Λεκανοπεδίου Αθηνών διαπιστώθηκε
ότι από τα 53 εµπορικά κέντρα τα 28 βρίσκονται σε
αρτηρίες και αποτελούν το 53% του συνολικού α-
ριθµού των κέντρων. Οι εµφανιζόµενες τάσεις ανά-
πτυξης (ανεγειρόµενα κτιριακά εµπορικά κέντρα)
είναι το ποσοστό αυτό να αυξηθεί κατά πολύ.
Η επιρροή στην κυκλοφοριακή λειτουργία του ίδιου
του δρόµου είναι εξίσου σηµαντική. Οι κυκλοφορια-
κές επιπτώσεις από την ανεξέλεγκτη παρόδια εγκα-
τάσταση των χρήσεων γης επηρεάζουν αρνητικά τη
λειτουργική ικανότητα της οδού.
Η επιβάρυνση του κυκλοφοριακού φόρτου, που
προκαλείται από τις παρόδιες χρήσεις, είναι η πρώτη
αρνητική επίπτωση στην κυκλοφοριακή ροή του
δρόµου, άρα και στην κυκλοφοριακή εξυπηρέτηση
των παρόδιων χρήσεων.
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χήµα 4.4. Σύνδεση οικιστικών περιοχών µε αυ
οκινητόδροµο. Άνω: Λανθασµένη γραµµική ανά
τυξη. Κάτω: Επιθυµητή ανάπτυξη.
χήµα 4.3. Σχέσεις πρόσβασης από αρτηρία σε
ικισµό και οικιστική ανάπτυξη. Άνω: Αρχική
ορφή (επιθυµητή ανάπτυξη). Κάτω: Τελική µορ-
ή (εκφυλισµός).
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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Βασική συνδετήρια 
κίνηση

Μεταβατική κίνηση

Κίνηση κατανοµής 
κυκλοφορίας

Κίνηση 
πρόσβασης

Συλλεκτήρια κίνηση

Χώρος προορισµού

×þñïò ðñïÝëåõóçòΧώρος προέλευσης
χήµα.4.5. Η οικιστική ανάπτυξη πριν την κατα
κευή της Λ. Κηφισίας.
διαχωρισµού της κυκλοφορίας, δηµιουργεί συµφο-
ρήσεις και καθυστερήσεις. ∆εν είναι δυνατόν η οδός
µιας λειτουργικής κατηγορίας να εξυπηρετεί όλα ή
σχεδόν όλα τα στάδια µετακίνησης από το σηµείο
προέλευσης ως το σηµείο προορισµού.
Ένα τέτοιο παράδειγµα ανεξέλεγκτης εγκατάστασης
παρόδια σε κύρια αρτηρία, που χαρακτηρίζεται από
προβλήµατα πρόσβασης, εσωτερικού κυκλοφορια-
κού σχεδιασµού θέσης κλπ, είναι και το super
market MEGA στην Λεωφόρο Βουλιαγµένης.
Αν αναλύσουµε σύµφωνα µε τα παραπάνω τον οδικό
χώρο των πόλεων της χώρας µας θα παρατηρήσουµε
ότι τα ιδιόµορφα λειτουργικά προβλήµατα των αρ-
τηριών µας, οφείλονται, κυρίως, στην υπάρχουσα
ασυµβατότητα µεταξύ των κυκλοφοριακών χαρακτη-

-
-

∆ιάγραµµα 4.2. Είδη µετακίνησης από το σηµείο
προέλευσης ως το σηµείο προορισµού.
χήµα 4.6. Κατασκευή και Θέση παρακαµπτηρί
υ Αµαρουσίου και της κύριας αρτηρίας (Λ. Κηφι
ίας).
ριστικών µιας αρτηρίας και του είδους, µεγέθους και
τρόπου δόµησης των χρήσεων γης, που αναπτύχθη-
καν διαχρονικά στον παρόδιο χώρο των οδών και
ιδιαίτερα των αρτηριών. ∆εν συµπίπτει δηλαδή η
πραγµατοποιούµενη κυκλοφοριακή λειτουργία των
δρόµων (λειτουργική κατηγορία) µε το σχεδιασµό
τους (κατηγορία σχεδιασµού).
Η ασυµβατότητα αυτή έχει δηµιουργήσει σηµαντικά
προβλήµατα συµφόρησης της κυκλοφορίας των δρό-
µων, κατά τόπους, ή ακόµα και σε γραµµική συνέχεια.
∆υο είναι οι αιτίες αυτής της ασυµβατότητας:
1. Η συνεχώς αυξανόµενη απαίτηση πρόσβασης σε
παράπλευρους δήµους.
Η διόγκωση της απαίτησης πρόσβασης σε παρά-
πλευρους δήµους οφείλεται στις επεκτάσεις των σχε-
δίων πόλεων, που δεν προβλέπονται και δεν είχαν
Σχήµα 4.7. Εξέλιξη της οικιστικής ανάπτυξης
στην περιοχή σήµερα.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

έραν όµως απ αυτήν την επίπτωση, η εµπλοκή
ιαφορετικών ειδών κυκλοφορίας (διαµπερής,
ρόσβασης) σε µια κατηγορία σχεδιασµού  χωρίς να
άρχει µιας κάποιας µορφής συµβατότητα µεταξύ
υς (αναλογία του κάθε είδους), δηµιουργεί σηµα-
ικά προβλήµατα στην κυκλοφοριακή ροή των
ρόµων εφόσον η σχεδιαστική έλλειψη λειτουργικού

µελετηθεί από τα αρχικά πολεοδοµικά σχέδια, ώστε
να υπάρχει η κατάλληλη οδική υποδοµή, αλλά ανα-
γκαστικά νοµιµοποιήθηκαν, εκ των υστέρων, από τις
πιεστικές ανάγκες, που δηµιουργεί συνήθως η αυθαί-
ρετη δόµηση. (Τέτοια παραδείγµατα είναι της λεω-
φόρου Κηφισίας, Βουλιαγµένης, κλπ)
2. Η απαίτηση εξυπηρέτησης της προσέλευσης /
αποχώρησης σε νέες, παρόδιες εγκαταστάσεις χρή-
σεων γης.
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H µη προβλεπόµενη από τον πολεοδοµικό σχεδια-
σµό εντατικοποίηση της ανάπτυξης της δόµησης
στην παρόδια περιοχή µε εγκαταστάσεις αφ� ενός
σηµαντικού µεγέθους, αλλά και ορισµένου είδους
(εµπόριο, γραφεία και  τριτογενής τοµέας),έχει σαν
αποτέλεσµα µε τη λειτουργία τους να παράγεται µε-
γαλύτερος κυκλοφοριακός φόρτος από τον αναµενό-
µενο και να επιδεινώνεται σηµαντικά η κυκλοφορια-
κή ικανότητα και η ροή κυκλοφορίας των οδών.
Η θέση δηλαδή των εγκαταστάσεων αυτών, σε σχέση
µε την οδό (παρόδια ανάπτυξη), η τοποθέτησή τους
στο οικόπεδο και το οικοδοµικό τετράγωνο, το είδος
και το µέγεθός τους, δεν ελέγχεται από την άποψη των

κυκλοφοριακών επιπτώσεων στη λειτουργία της οδού
αλλά ούτε και της πόλης, που εντάσσεται.
Αιτία αυτής της ασυµβατότητας θεωρείται η έλλειψη
συντονισµού και συσχετισµού του πολεοδοµικού,
κυκλοφοριακού σχεδιασµού και των µελετών οδο-
ποιίας των οικιστικών περιοχών της χώρας µας.
Η εξέταση των παραπάνω επιπτώσεων στόχο έχει την
ισορροπία µεταξύ των ωφελειών των παρόδιων
ιδιοκτητών και χρηστών, των χρηστών του δρό-
µου και των κατοίκων ή εργαζόµενων στις επηρεα-
ζόµενες οικιστικές περιοχές.
Για την επίτευξη αυτού του στόχου θα πρέπει να υ-
πάρχει συσχετισµός, αλληλεξάρτηση και χρησιµο-
ποίηση της συνολικής πληροφορίας του πολεοδο-
µικού, κυκλοφοριακού σχεδιασµού και των µελετών
οδοποιίας, προκειµένου να αντιµετωπισθούν οι πρα-
κτικές λειτουργικές επιπτώσεις και να είναι ο οδικός
χώρος πολλαπλά λειτουργικός (joint development).
Η διατήρηση της κυκλοφοριακής στάθµης εξυπηρέ-
τησης της οδού στα επιθυµητά επίπεδα εξασφαλίζε-
ται από τον πολεοδοµικό σχεδιασµό µε τον ποσοτι-
κό και ποιοτικό έλεγχο της παρόδιας ανάπτυξης. Ο
ποσοτικός έλεγχος (land use design control) προσ-
διορίζει το προβλεπόµενο µέγεθος ανάπτυξης (land
use design) και ο ποιοτικός έλεγχος (access control)
προσδιορίζει τον τρόπο πρόσβασης και δόµησης
στο οικόπεδο (access design, zoning ordinance,
precise plot plan)
Στο παρακάτω διάγραµµα 4.3 φαίνεται αυτή η κυ-
κλική πορεία (feed back) και αλληλεπίδραση των επί
µέρους σχεδιασµών που ακολουθεί ο συνολικός σχε-
διασµός του οδικού χώρου.
Πέρα από τον συνολικό σχεδιασµό του οδικού χώ-
ρου, που αναφέρθηκε παραπάνω, απαιτείται και η
συνεργασία µεταξύ των φορέων, που λαµβάνουν µέ-
ρος στην µελέτη, κατασκευή, έλεγχο και αστυνόµευ-

∆ιάγραµµα 4.3. Σχέσεις και συντονισµός των σχεδιασµών που απαιτούνται για την µελέτη, ανάπτυξη και
λειτουργία του οδικού χώρου.
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ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ

Λειτουργικός προσδιορι-
σµός οδικού δικτύου και
κυκλοφοριακών χαρα-
κτηριστικών των επιµέ-
ρους οδών

Κυκλοφοριακές απαιτήσεις
της εξεταζόµενης οικιστικής
περιοχής

Προσδιορισµός ανάπτυξης
οδικού χώρου και οικιστικής
περιοχής για την διατήρηση
της ικανότητας των οδών

1. Προσδιορισµός δια-
τοµής και γεωµετρικών
χαρακτηριστικών
2. Επίλυση της οδού

Χρήσεις γης

Κατασκευή
έργου

Μετακινήσεις

Κυκλοφο-
ριακές απαιτή-

σεις
∆υνατότητες
πρόσβασης σε
νέες περιοχές

Αυξήσεις
αξίας γης σε
νέες περιοχές 1

2

3
4

5

6

ιάγραµµα 4.4. Σχέσεις χρήσεων γης και οδικού
ικτύου.
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ση του οδικού χώρου. Είναι απαραίτητο ένα ολο-
κληρωµένο κοινό υπόβαθρο αναφοράς, προκειµένου
να είναι αποτελεσµατική η παρέµβαση της κεντρικής
διοίκησης στην λειτουργία του οδικού χώρου.

4.3. Σχέσεις χρήσεων γης και οδικού δικτύου
Η βασική αυτή σχέση µεταξύ χρήσεων γης και κυ-
κλοφοριακού οδικού συστήµατος µεταφοράς θα
µπορούσε να παρασταθεί µε το κυκλικό διάγραµµα
4.4. Η λειτουργία των χρήσεων γης απαιτεί µετακί-
νηση. Οι κυκλοφοριακές όµως απαιτήσεις αυτών των
µετακινήσεων προϋποθέτουν κατασκευή νέων δρό-
µων.
Με την επέκταση, τον εµπλουτισµό και τη βελτίωση
του οδικού δικτύου, οι νέες παρόδιες περιοχές απο-
κτούν εύκολη και γρήγορη πρόσβαση και επικοινω-
νία όχι µόνον µε το κέντρο της πόλης αλλά και µε τα
σηµαντικά προάστια.
Έτσι, κατά µήκος των αρτηριών έξω από τα πυκνο-
κατοικηµένα όρια της πόλης, δηµιουργείται µια αγο-
ρά γης, που είναι φτηνή και ικανοποιητική σε µέγε-
θος, σε σύγκριση µε τις αντίστοιχες τιµές της γης στο
κέντρο της πόλης.
Αυτή η αγορά γης, έτσι όπως διαµορφώνεται, λει-
τουργεί σαν κύριος και βασικός παράγοντας για ε-
γκατάσταση ορισµένων χρήσεων γης, που εξυπηρε-
τούν βασικές κεντρικές λειτουργίες των πόλεων (όπως
π.χ. γραφεία, εµπόριο), που µέχρι πρότινος εγκαθί-
σταντο στο κέντρο τους.
Οι πρόσθετες όµως παρόδιες χρήσεις αφ' ενός αυξά-
νουν την αξία των νέων αυτών περιοχών αφ' ετέρου

επιβαρύνουν το οδικό δίκτυο µε τις κυκλοφοριακές
τους απαιτήσεις. Οπότε απαιτούνται νέες οδοί για
την εξυπηρέτηση τους και ούτω καθ' εξής.
Οι επιπτώσεις όµως απ' αυτήν την νέα και µη προ-
βλεπόµενη από τις µελέτες τοποθέτηση των χρήσεων
των κεντρικών λειτουργιών, είναι σηµαντικές και θα
πρέπει να υπάρχει ένας έλεγχος της κυκλικής αυτής
πορείας.

4.4. Στρατηγικές επίλυσης του λειτουργικού
προβλήµατος
Για την εξασφάλιση και διατήρηση της ποιότητας
του παρόδιου και ευρύτερου χώρου αλλά και της
κυκλοφοριακής ικανότητας της οδού θα πρέπει να
ακολουθούνται ορισµένες στρατηγικές. Αυτές µπορεί
να είναι οικονοµικές, διαχειρησιακές, κανονιστικές
και να επεµβαίνουν στις διάφορες παραµέτρους που
καθορίζουν και διαµορφώνουν την µορφή και λει-
τουργία του οδικού χώρου, εξασφαλίζοντας :
1. την αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας της
οδού (τµήµα [4] διαγράµµατος 4.4)
2. την βελτίωση της κυκλοφοριακής ροής (τµήµα [3]
διαγράµµατος 4.4)
3. την µείωση των διαδροµών γενικά ή αυτών που
χρησιµοποιούν σαν  µεταφορικό µέσον το Ι.Χ.
(τµήµα [2] διαγράµµατος 4.4)
4. τον έλεγχο και διαχείριση (στρατηγική) των χρή-
σεων γης (τµήµα [1], [5], [6], διαγράµµατος 4.4).
Μια από τις παραµέτρους που εξυπηρετεί την δια-
χείριση των χρήσεων γης είναι και ο έλεγχος των
παρόδιων χρήσεων γης (προσδιορισµός της παρό-
διας ανάπτυξης) από την άποψη της κυκλοφοριακής
ποιότητας των οδών που τις εξυπηρετούν, της λει-
τουργίας τους αλλά και της διατήρησης της επιθυµη-
τής ποιότητας του εξεταζοµένου αστικού χώρου.
Σε πολλές χώρες και ιδιαίτερα στις Ηνωµένες Πολι-
τείες επιχειρούνται διάφορες πολιτικές σχεδιασµού
µε στόχο τον προσδιορισµό του  καταλληλότερου
αστικού τύπου ανάπτυξης (Urban Form) ώστε να
βελτιωθεί αυτή η σχέση του παρόδιου χώρου µε την
οδό. Η έρευνα πάνω σ� αυτό το θέµα συνεχίζεται,
κυρίως προς την κατεύθυνση προσδιορισµού των
επιδράσεων µεταξύ των πολεοδοµικών χαρακτηρι-
στικών της δόµησης της παρόδιας περιοχής, αφ� ε-
νός, όπως είναι για παράδειγµα, η πυκνότητα και η
ένταση δόµησης, ο τρόπος και µορφή ανάπτυξης των
χρήσεων γης παρόδια και, αφ� ετέρου, των χαρακτη-
ριστικών της κυκλοφορίας που παράγεται από τις
χρήσεις αυτές. Ο επιδιωκόµενος στόχος των ερευνών
είναι ο καθορισµός και περιορισµός των αρνητικών
επιπτώσεων στην κυκλοφορία των οδών των χρησι-
µοποιούµενων τύπων δόµησης.
Στην εισήγηση υποστηρίζεται ότι θα πρέπει:
1. Να υπάρχει ένας λεπτοµερέστερος ποσοτικός
έλεγχος των παρόδιων εγκαταστάσεων των χρή-
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∆ιάγραµµα 4.5. Προσδιορισµός µεγέθους ανά-
πτυξης των παροδίων χρήσεων γης.
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σεων γης απ� αυτόν που προσδιορίζει η νοµοθεσία
στις πολεοδοµικές ζώνες, εφόσον έχει αποδειχθεί
πλέον ότι η προβλεπόµενη από το πολεοδοµικό
σχεδιασµό σύνθεση των χρήσεων γης (ποσοστό
συµµετοχής) που επιτρέπονται στις πολεοδοµικές
ζώνες δεν ακολουθείται στην παρόδια περιοχή του
κυρίου οδικού δικτύου. Για τον ποσοτικό έλεγχο των
παρόδιων εγκαταστάσεων θα πρέπει να προσδιορι-
σθεί η παραγόµενη κυκλοφορία από την µονάδα
κάθε είδους παρόδιας χρήσης ώστε, στη συνέχεια, να
µπορεί να προσδιορισθεί η συνολική παραγόµενη
κυκλοφορία από τις παρόδιες χρήσεις έτσι όπως εµ-
φανίζονται κατά µήκος των οδών. Στο παρακάτω
διάγραµµα φαίνεται η µέθοδος προσδιορισµού του

µέγιστου επιτρεπόµενου µεγέθους ανάπτυξης των
παρόδιων χρήσεων που προκύπτει από τον καθορι-
σµό της µέγιστης επιτρεπόµενης παραγόµενης κυ-
κλοφορίας από αυτές.
2. Να υπάρχει και λεπτοµερέστερος ποιοτικός έ-
λεγχος που θα αφορά τον τρόπο εγκατάστασης των
παρόδιων χρήσεων γης εφόσον και εδώ έχει φανεί ότι
υπάρχει µια τάση εγκατάστασης πλησίον σε κόµβους
καθώς επίσης από τις συνεχείς άµεσες εξόδους από τις
εγκαταστάσεις στο κύριο οδικό δίκτυο από την στάθ-
µευση, την λειτουργία των διασταυρώσεων, τον δια-
χωρισµό της κυκλοφορίας στις κύριες οδούς προσέ-
λευσης, επιβαρύνεται η µέση ταχύτητα κυκλοφορίας
στην οδό (διακοπή της κυκλοφοριακής ροής).





5. ΕΠΙΡΡΟΗ ΤΟΥ ΚΥΡΙΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΣΤΙΣ
ΧΡΗΣΕΙΣ ΤΗΣ ΕΥΡΥΤΕΡΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ

Θεοδώρα Μαράτου, Αρχιτέκτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, τ. στέλεχος ΥΠΕΧΩ∆Ε

5.1. Εισαγωγή
Η εισήγηση αυτή στόχο έχει την διατύπωση της ε-
πιρροής που υφίστανται οι ευρύτερες  οικιστικές πε-
ριοχές στην εξέλιξή τους από την λειτουργία του Κύ-
ριου Οδικού ∆ικτύου (ΚΟ∆). Το αντικείµενο είναι
ευρύ και δεν έχει ιδιαίτερα ερευνηθεί στην χώρα µας.
Με τον όρο κύριο οδικό δίκτυο εννοούµε τις κατη-
γορίες δρόµων, «αυτοκινητόδροµοι κύριες, δευτε-
ρεύουσες αρτηρίες, κύριοι συλλεκτήριοι δρόµοι»,  οι
οποίες εξυπηρετούν κυρίως την σύνδεση οικιστικών
περιοχών µεταξύ τους ή ενοτήτων πόλης..
Σύµφωνα µε την ισχύουσα νοµοθεσία στη χώρα µας
τα εργαλεία που χρησιµοποιεί ο πολεοδοµικός σχε-
διασµός για την εκπόνηση του σχεδίου χρήσεων γης
είναι οι γενικές χρήσεις γης (Π.∆.23.2./6.3.1987
(ΦΕΚ 166 ∆΄) που παίρνουν την ονοµασία τους από
την κύρια χρήση που εξυπηρετούν. Ετσι σύµφωνα µε
την γενική πολεοδοµική λειτουργία τους υπάρχουν οι
παρακάτω γενικές χρήσεις:
1. Αµιγής κατοικία
2. Γενική κατοικία
3. Πολεοδοµικά κέντρα � κεντρικές λειτουργίες
πόλης � τοπικό κέντρο συνοικίας � γειτονιάς
4. Μη οχλούσα βιοµηχανία � βιοτεχνία, βιοµηχανι-
κό και βιοτεχνικό πάρκο (χαµηλή µέση όχληση) �
«βιοµηχανικό πάρκο (ΒΙΠΑ) � βιοτεχνικό πάρκο
(ΒΙΟΠΑ) προς εξυγίανση».
5. Οχλούσα βιοµηχανία βιοτεχνία (υψηλή όχληση)
6. Χονδρεµπόριο
7. Τουρισµός � αναψυχή
8. Ελεύθεροι χώροι αστικό πράσινο
9. Κοινωφελείς εξυπηρετήσεις
Σε κάθε µια από αυτές τις γενικές χρήσεις επιτρέπε-
ται η εγκατάσταση ειδικών χρήσεων γης ώστε να
εξυπηρετείται η καλύτερη λειτουργία της περιοχής.
Έτσι για παράδειγµα στην χρήση γενική κατοικία
επιτρέπονται οι παρακάτω ειδικές χρήσεις.
1. Κατοικία
2. Ξενώνες µικρού δυναµικού
3. Εµπορικά καταστήµατα
4. Γραφεία, τράπεζα, ασφάλειες, κοινωφελείς οργα-
νισµοί
5. ∆ιοίκηση
6. Εστιατόρια
7. Αναψυκτήρια
8. Κέντρα διασκέδασης, αναψυχής,
9. Ξενοδοχεία και λοιπές τουριστικές εγκαταστάσεις
10. Χώροι συνάθροισης κοινού
11. Πολιτιστικά κτίρια
12. Κτίρια εκπαίδευσης

13. Θρησκευτικοί χώροι
14. Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας
15. Κτίρια περίθαλψης
16. Βιοµηχανικές εγκαταστάσεις
17. Κτίρια, γήπεδα αποθήκευσης
18. Κτίρια, γήπεδα στάθµευσης
19. Πρατήρια βενζίνης, υγραερίου
20. Εγκαταστάσεις χονδρικού εµπορίου
21. Εγκαταστάσεις γεωργικών, δασικών, κτηνοτροφικών,
αλιευτικών και λοιπών αγροτικών εκµεταλλεύσεων
22. Εγκαταστάσεις εµπορικών εκθέσεων
23. Αθλητικές εγκαταστάσεις
24. Ελεύθεροι κοινόχρηστοι χώροι
25. Εγκαταστάσεις µέσων µαζικών µεταφορών
26. Άλλες ειδικές χρήσεις
Σε κάθε διοικητική ενότητα δήµου ή συνοικίας υ-
πάρχει τουλάχιστον ένα κέντρο µε τις λειτουργίες
που επιτρέπονται σ� αυτό. Προς τις παρυφές κυρίως
των πόλεων υπάρχουν περιοχές επαγγελµατικής α-
πασχόλησης ή βιοµηχανικές περιοχές σε µικρό πο-
σοστό.
Πώς όµως αναπτύσσονται αυτές οι περιοχές και κυ-
ρίως οι περιοχές γενικής κατοικίας που είναι και η
µεγαλύτερη δοµηµένη επιφάνειας; Πώς επηρεάζονται
από την παρόδια δόµηση κατά µήκος των οδών του
Κύριου οδικού δικτύου;
Στη χώρα µας η γενική κατοικία καλύπτει το µεγαλύ-
τερο ποσοστό επιφανείας των οικιστικών περιοχών
διακοπτόµενη από µικρά τµήµατα αµιγούς κατοικίας.
Οι δρόµοι του ΚΟ∆ στις εντός σχεδίου περιοχές
διέρχονται κυρίως από περιοχές γενικής κατοικίας.
Επίσης, πολλά κέντρα δήµων, συνοικίας και ιδίως
κέντρα υπερτοπικής σηµασίας αναπτύσσονται και
µάλιστα µε γραµµική µορφή κατά µήκος του παρό-
διου χώρου των οδών του ΚΟ∆.
Από τις µέχρι τώρα εργασίες στον Ελλαδικό χώρο
έχει γίνει φανερή η σχέση της λειτουργίας των οδών
του ΚΟ∆ και της παρόδιας δόµησης καθώς επίσης
και ο βαθµός που επηρεάζει ο ένας χώρος τον άλλο,
και έχει καθορισθεί,  σε γενικές γραµµές, η τάση εξέλι-
ξης του παρόδιου χώρου στους δρόµους του ΚΟ∆.
Στον παρόδιο χώρο των οδών του ΚΟ∆ εγκαθίστα-
νται, τουλάχιστον, στο ισόγειο, εµπορικές χρήσεις
και τριτογενής τοµέας (γραφεία, µεγάλες εταιρίες
κλπ) στις αστικές περιοχές και βιοµηχανικές - βιοτε-
χνικές αλλά και εµπορικές χρήσεις στις περιαστικές
περιοχές.
Χωρίς να θέλουµε να ισχυριστούµε ότι δεν υπάρχουν
οι κατά τόπους ιδιαιτερότητες στο είδος των χρήσεων
που εγκαθίστανται, ισχύει µια γενική παρατήρηση:
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Είδος εµπορίου Κηφισίας Συγγρού Μεσογεί-
ων

Ποσειδώ-
νος

Βουλιαγ-
µέν.

Ιερά οδός Ηρακλεί-
ου

∆εκελείας

χονδρικό 6% 4% 9% 4% 12% 29% 9% 4%

λιανικό καθηµερινό 8% 3% 13% 22% 10% 7% 13% 16%

λιανικό ανώµαλο 16% 5% 24% 13% 17% 29% 37% 41%

λιανικό σπάνιο 66% 85% 39% 58% 46% 10% 28% 25%

εµπόριο µεταποίησης 0% 0% 1% 0% 0% 0% 1% 1%

προσωπικές υπηρεσ. 3% 1% 3% 1% 2% 0% 1% 7%

υπηρ. επιδιόρθωσης 1% 2% 10% 3% 8% 25% 10% 4%

υπηρ. µεταποίησης 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

διάφορες υπηρεσίες 0% 0% 1% 0% 4% 0% 1% 3%

Π
ίνακας 5.1. Εµπόριο στις κύριες αρτηρίες των Αθηνών σε περιοχές εκτός κέντρων.
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Χονδρικό 1,10 %

Λιανικό καθηµερινό 10,28 %

Λιανικό ανώµαλο 63,94 %

Λιανικό σπάνιο 18,32 %

Εµπόριο µεταποίησης 0,84 %

Προσωπικές υπηρεσίες 3,08 %

Υπηρεσίες επιδιόρθωσης 0,91 %

Υπηρεσίες µεταποίησης 0,41 %

∆ιάφορες υπηρεσίες 0,85 %

Οι τάσεις εγκατάστασης των παραπάνω ειδών χρή-
σεων γης είναι σε γενικές γραµµές παρόµοιες για το
σύνολο των οδών του ΚΟ∆
Παρατηρούµε, δηλαδή, µια οµοιογένεια στο είδος
των χρήσεων γης και ιδίως του εµπορίου που εγκαθί-
στανται παρόδια σε πολλούς κύριους άξονες των ελ-
ληνικών πόλεων και κυρίως της πρωτεύουσας. Ιδίως
στα τµήµατα του παρόδιου χώρου που δεν είναι χα-
ρακτηρισµένα ως κέντρα πόλεων. Αλλά και στα κέ-
ντρα πόλεων υπάρχει οµοιογένεια και συνάφεια στα
ποσοστά των εγκαθισταµένων χρήσεων εµπορίου.
Στους παρακάτω πίνακες και διαγράµµατα φαίνεται το
είδος εµπορίου στους κύριους άξονες της Αθήνας σε
περιοχές που η παρόδια ζώνη δεν είναι χαρακτηρισµέ-
νη ως κέντρο και στις περιοχές που υπάρχουν κέντρα
υπερτοπικής σηµασίας επιφανειακής µορφής. Στον
πίνακα και το διάγραµµα 5.1, φαίνονται τα ποσοστά
εµπορίου στις περισσότερες από τις κύριες αρτηρίες
της Αθήνας σε περιοχές εντός σχεδίου αλλά εκτός των
περιοχών που χαρακτηρίζονται ως «κέντρα πόλης».
Στον πίνακα 5.2, φαίνονται τα ποσοστά από κάθε εί-
δος εµπορίου στα υπερτοπικά κέντρα.
Πέρα όµως από την επιρροή που έχουν οι δρόµοι του
ΚΟ∆ στην εξελικτική πορεία του παρόδιου χώρου
αξίζει να ερευνηθεί πώς αυτή η παρόδια δόµηση επιρε-
άζει την ευρύτερη περιοχή που γειτνιάζει µε τον ΚΟ∆
και πώς επιρεάζεται η συνολική δοµή της πόλης;
Σε προηγούµενες εισηγήσεις προσδιορίσθηκε η ε-
πιρροή των παρόδιων χρήσεων στα κέντρα των πό-
λεων. Στην παρούσα εισήγηση θα γίνει µια προσπά-
θεια περιγραφής της σχέσης και επιρροής των παρό-
διων στον ΚΟ∆ χρήσεων γης στις περιοχές γενικής
κατοικίας.

5.2. Επιπτώσεις των παρόδιων χρήσεων γης
στις περιοχές γενικής κατοικίας
Σύµφωνα µε τον σχεδιασµό των πόλεων στην χώρα
µας οι δρόµοι του ΚΟ∆ που στόχο έχουν την σύν-
δεση των κέντρων, την πρόσβαση στις περιοχές κα-
τοικίας και εν γένει στις περιοχές εργασίας δεν υλο-
ποιείται απαραίτητα ως όριο των πολεοδοµικών ενο-
τήτων, αλλά στις περισσότερες περιπτώσεις διαπερνά
τις συνοικίες, µε αποτέλεσµα την αποκοπή τµηµάτων
της, την γραµµική ανάπτυξη των κέντρων, την δια-
κοπή, δηλαδή, του ιστού της περιοχής και την διά-
σπαση της συνοχής της.
Τέτοια παραδείγµατα είναι η συνοικία των Αµπελο-
κήπων που την διασχίζουν δύο σηµαντικότατοι άξο-
νες του ΚΟ∆, η Λεωφόρος Κηφισίας και η Λεωφό-
ρος Αλεξάνδρας που αποτελεί, µάλιστα, και τµήµα
του κυκλοφοριακού δακτυλίου της πόλης. Οι άξονες
αυτοί διαχωρίζουν την περιοχή σε τρία ξεχωριστά
τµήµατα αναπτυγµένα ανεξάρτητα το ένα από το
άλλο µε τα δικά τους κέντρα ή δανειζόµενα κέντρα
άλλων περιοχών.
Αλλά και η περιοχή Πολύγωνο διασπάται από την
οδό Βριλησσού και την οδό Τσαλδάρη σε δύο τµή-
µατα - νησίδες και ένα κυρίως σώµα.
Επιπλέον, η παρόδια δόµηση κατά µήκος του ΚΟ∆
αλλοιώνει την προβλεπόµενη σύνθεση των χρήσεων
γης (αυξάνονται τα ποσοστά του εµπορίου και του
τριτογενούς τοµέα κατά µήκος των οδών). ∆ηµιουρ-
γείται δηλαδή ένα είδος ελλιπούς κέντρου το οποίο
αποτελείται κυρίως από δύο γενικές κατηγορίες χρή-
σεων το εµπόριο και τον τριτογενή τοµέα µε εξειδί-
κευση σε είδη χρήσεων, (δηµιουργία πιάτσας προσεγ-
γίσιµης κυρίως µε ΙΧ), που δεν εξυπηρετεί τόσο την
περιοχή στην οποία είναι εγκατεστηµένο αλλά ευρύτε-
ρο τοµέα πόλης. Έχει δηλαδή υπερτοπική ακτινοβο-
λία. Για παράδειγµα όποιος θέλει να βρει µεταχειρι-
σµένα ανταλλακτικά αυτοκινήτων θα πάει στην Λ. Α-
θηνών ενώ αντιθέτως για είδη υγιεινής ή έπιπλα  θα
προσεγγίσει την Λ. Κηφισίας ή την Λ. Βουλιαγµένης.
Σε σηµαντικές µάλιστα, αρτηρίες µε πληθώρα χρη-
στών αλλά και µε εύκολη προσέγγιση, τουλάχιστον
στα αρχικά στάδια λειτουργίας του δρόµου, από
πολλά σηµεία της πόλης, οι εγκαταστάσεις αυτές
εξαπλώνονται σε βάθος 2 και 3 Ο.Τ. από την οδό,
κυρίως σε κοµβικά σηµεία.
Παρατηρείται δηλαδή µια τάση εξάπλωσης αυτών
των ιδιόµορφων γραµµικών � αστεροειδών κέντρων,
εισχωρώντας και σε βάθος στη περιοχή κατοικίας.
Εάν δηλαδή συµβολισθεί σχηµατικά η τάση εξέλιξης
των περιοχών γενικής κατοικίας στις περιοχές του
ΚΟ∆ θα µπορούσαµε να την παροµοιάσουµε µε
ηµιτονοειδή καµπύλη.
Αλλά και στο κατακόρυφο επίπεδο η καµπύλη είναι
παρόµοια. ∆ηλαδή τα ύψη των κτιρίων καθώς και η
πυκνότητα τους είναι αντιστρόφως ανάλογη µε την

Πίνακας 5.2. Ποσοστά σύνθεσης των κατηγοριών
του εµπορίου στην παρόδια ζώνη των υπερτοπι-
κών κέντρων του Λεκανοπεδίου Αθηνών, επί κυ-
ρίων αρτηριών.

Σηµείωση: Οι αποκλίσεις των τιµών των κατηγοριών του εµπορίου
µεταξύ των κέντρων που µετρήθηκαν ήταν πολύ µικρές.
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απόσταση από το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, εκτός εάν
υπάρχουν στην περιοχή ειδικοί περιορισµοί, όπως
είναι, για παράδειγµα, στον παρόδιο χώρο της Λ.
Κηφισίας στο ύψος του Π. Ψυχικού. Η περιοχή είναι
χαρακτηρισµένη ως αµιγής κατοικία και δεν επιτρέ-
πεται η εγκατάσταση εµπορίου.
Η εγκατάσταση σε µεγαλύτερο ποσοστό από το ανα-
µενόµενο των χρήσεων εµπορίου και τριτογενούς το-
µέα καθώς και το µέγεθος της µονάδας των χρήσεων
που αναφέρεται κυρίως σε πελατεία τοµέα πόλης και
όχι στην περιορισµένη περιοχή γενικής κατοικίας που
έχει χωροθετηθεί, επηρεάζει τη δοµή τη λειτουργία
αλλά και τον τρόπο ζωής του συνόλου της περιοχής
που είναι χαρακτηρισµένη ως γενική κατοικία. Όπως
είναι γνωστό ο στόχος της θεσµοθέτησης της γενικής
κατοικίας είναι η εξυπηρέτηση της λειτουργία της κα-
τοίκησης. Οι άλλες χρήσεις που επιτρέπονται εκτός
αυτής σκοπό έχουν την καλύτερη λειτουργία της. Με
τα καινούρια όµως δεδοµένα δόµησης κατά µήκος
του ΚΟ∆ η περιοχή κατοικίας που γειτνιάζει µε τον
παρόδιο χώρο του υποβαθµίζεται, γιατί οι χρήσεις
που εγκαθίστανται παρόδια έχουν αντιθετική λειτουρ-
γία από αυτήν της κατοικίας. Εάν στα παραπάνω προ-
σθέσουµε ότι οι χρήσεις εµπορίου και τριτογενούς
τοµέα είναι πιο δυναµικές ως προς την τάση εγκατά-
στασης και οικονοµικά πιο εύρωστες από την κατοικία
και ότι η κυκλοφορία των δρόµων, που είναι κεντρικοί
άξονες, είναι σηµαντική, εποµένως έχει δυσµενείς επι-
πτώσεις ως προς τον θόρυβο, την ατµοσφαιρική µό-
λυνση, την πεζή κίνηση κλπ, είναι φανερό το επακό-
λουθο της σταδιακής εκδίωξης της κατοικίας από τον
άξονα και της επιφανειακής συρρίκνωσής της στο εσω-
τερικό της ζώνης. Έτσι το µεγάλο προσόν που εµφανί-
ζουν οι πόλεις της χώρας µας, της ανάµιξης, δηλαδή,
των χρήσεων και εποµένως της λειτουργίας του χώρου
σχεδόν καθ� όλο το εικοσιτετράωρο, στις περιοχές
αυτές τείνει να εκλείψει µε όλα τα αρνητικά αποτελέ-
σµατα της ερήµωσης σε µεγαλύτερο χρονικό διάστη-
µα µέσα στο εικοσιτετράωρο, της µείωσης της ασφά-
λειας µετακίνησης και διαβίωσης.
Αλλά και τα κέντρα της περιοχής αποδυναµώνονται
εφόσον τµήµα της πελατείας τους εξυπηρετείται από
τα νέα ιδιότυπα αυτά κέντρα κατά µήκος των αξόνων
της πόλης που είναι ελκτικότερα, εφόσον περιέχουν
εγκαταστάσεις, µεγαλύτερες σε µέγεθος, πληρέστερες
σε ποσότητα και ποιότητα, µε µεγαλύτερη ποικιλία,
γρήγορη εξυπηρέτηση, καλύτερη πρόσβαση και µε-
γαλύτερη δυνατότητα στάθµευσης.
Υπάρχουν όµως και θετικά αποτελέσµατα στην γενι-
κή κατοικία από την παρόδια δόµηση κατά µήκος
του ΚΟ∆. Η εντατικοποίηση της εγκατάστασης
χρήσεων που δηµιουργούν νέες θέσεις εργασίας, λο-
γικά προσελκύει στην περιοχή νέους κατοίκους µε
αποτέλεσµα την πύκνωση της κατοικίας και την ζω-
ντάνια και αύξηση της δυναµικότητας του χώρου.
Πέρα από τα παραπάνω προβλήµατα που δηµιουρ-
γούνται στις περιοχές γενικής κατοικίας που διατρέ-

χουν άξονες του Κύριου Οδικού ∆ικτύου, τα οποία
αναφέρονται στην πυκνότητα, το είδος δόµησης και
τη λειτουργία των χρήσεων γης, σηµαντικά προβλή-
µατα εµφανίζονται και στη προβλεπόµενη οδική κυ-
κλοφορία στην περιοχή.
Οι δρόµοι του Κύριου Οδικού ∆ικτύου οι οποίοι
όπως είπαµε χωροθετούνται στην καλύτερη περίπτω-
ση στις παρυφές της γενικής κατοικίας, συνήθως ό-
µως την διασχίζουν, εξυπηρετούν αφενός την δια-
µπερή κυκλοφορία, η οποία δεν έχει σχέση µε την
λειτουργία της ζώνης αλλά και τη κυκλοφορία πρό-
σβασης στις παρόδιες χρήσεις εµπορίου και τριτογε-
νή τοµέα, που είναι ιδιαίτερα έντονη στις ώρες εργα-
σίας. Όλη αυτή η κυκλοφορία επιβαρύνει την περιο-
χή κυκλοφοριακά αλλά και περιβαλλοντικά χωρίς να
της παρέχει κάποιο όφελος. Επιπλέον χρησιµο-
ποιούνται οι χώροι στάθµευσης της περιοχής, που
πρωταρχικό σκοπό έχουν την εξυπηρέτηση των κα-
τοίκων, για την κάλυψη των αναγκών σε στάθµευση
των επισκεπτών και εργαζοµένων στις εγκαταστάσεις
του παρόδιου χώρου των οδών του ΚΟ∆ προκαλώ-
ντας σηµαντικά προβλήµατα στην εξυπηρέτηση των
ίδιων των κατοίκων της περιοχής.
Αλλά και η εικόνα του χώρου (φυσικό και ανθρωπο-
γενές τοπίο) επηρεάζεται από την τάση εξέλιξης της
παρόδιας δόµησης κατά µήκος του ΚΟ∆, είτε είναι
η εικόνα που έχει καταχωρήσει ο παρατηρητής στην
µνήµη του ως κάτοικος ή επισκέπτης της περιοχής
είτε είναι η εικόνα που προσλαµβάνει ο οχούµενος
παρατηρητής στους δρόµους του ΚΟ∆.
Ο µεν οχούµενος παρατηρητής αντιλαµβάνεται την
λειτουργία της περιοχής που διασχίζει αναγνωρίζο-
ντας και ερµηνεύοντας κυρίως τα στοιχεία που του
παρέχει ο παρόδιος χώρος εφόσον αυτός καταλαµ-
βάνει το µεγαλύτερο τµήµα του οπτικού πεδίου του.
Έτσι εάν η πληροφορία που του παρέχεται είναι ένα
συνεχές δοµηµένο τοπίο µε κτίρια γραφείων, εµπο-
ρικά κέντρα, τράπεζες, ή στις περιοχές εκτός σχεδίου
µε εγκαταστάσεις εµπορίου πρώτων υλών, συνεργεί-
ων αυτοκινήτων, ανταλλακτικών, εκθέσεων κλπ είναι
δύσκολο να κατανοήσει εάν πίσω από αυτό το πρό-
σωπο του δρόµου η περιοχή είναι κέντρο πόλης ή
γενική κατοικία ή ακόµη και αδόµητη περιοχή εκτός
σχεδίου πόλης. Είναι δυσδιάκριτη δηλαδή η λει-
τουργία της περιοχής αλλά και η ιδιαίτερη φυσιο-
γνωµία της. (φυσικό περιβάλλον, ανάγλυφο φυσικό
τοπίο, πυκνότητα δόµησης, είδος δόµησης, κλπ).
Επιπλέον, ο κάτοικος ή επισκέπτης της περιοχής
καταχωρεί στην µνήµη του αλλοιωµένη την εικόνα
της, εφόσον πλέον οι δρόµοι του ΚΟ∆, οι οποίοι
από την ίδια τους τη λειτουργία και το µέγεθος είναι
ένα ιδιαίτερα έντονο στοιχείο του τοπίου του χώρου,
εµφανίζουν ακόµη εντονότερη την παρουσία τους µε
την πύκνωση της δόµησης του παρόδιου χώρου. Έ-
τσι η περιοχή της γενικής κατοικίας δεν καταχωρεί-
ται στην µνήµη του παρατηρητή ως µια ενιαία επιφά-
νεια ήπιας προαστιακής δόµησης ή αστικής δόµησης
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κέντρου µε τα τυχόν ορόσηµα (ιστορικά φυσικά κλπ)
που σηµατοδοτούν τον χώρο αλλά ως δοµηµένες
διάσπαρτες νησίδες µεγαλύτερες ή µικρότερες που
έχουν ως όριό τους δρόµους του ΚΟ∆ και σηµατο-
δοτούνται µε µεγάλα κτίρια που πολλές φορές πε-
ριορίζουν τη θεά των φυσικών, ιστορικών και άλλων
συµβόλων.
Αξίζει λοιπόν να ερευνηθεί σε βάθος η επιρροή που
έχει η ανεξέλεγκτη παρόδια δόµηση κατά µήκος του
ΚΟ∆ στις περιοχές γενικής κατοικίας εφόσον όπως
φαίνεται αλλοιώνει την δοµή της και την λειτουργία
της. Άλλωστε η χρήση της γενικής κατοικίας είναι
σηµαντική εφόσον επιφανειακά καταλαµβάνει το
µεγαλύτερο µέρος των πόλεων.

5.3. Προτάσεις αντιµετώπισης των δυσµενών
επιπτώσεων.
Από τα παραπάνω που αναφέρθηκαν γίνεται φανερό
ότι δεν µπορούµε να αντιµετωπίζουµε την πόλη σαν
µια σειρά από περιοχές και να επιλύουµε αποσπα-
σµατικά τα προβλήµατα κάθε περιοχής χωρίς να
λάβουµε υπόψη το σύνολο της πόλης.
Η πόλη είναι σαν ένας ζωντανός οργανισµός που
κάθε στοιχείο δρα ανεξάρτητα αλλά και για το σύνο-
λο. Οι αλληλεπιδράσεις του µέρους στο όλο είναι
ιδιαίτερα σηµαντικές.
Οι περιοχές της γενικής κατοικίας αποτελούν χωρικά
το µεγαλύτερο ποσοστό της πόλης, γιατί κατέχουν
την µεγαλύτερη επιφάνεια. Εάν παροµοιάσουµε µια
πόλη µε κύτταρο, θα µπορούσαµε να παραβάλλουµε
το κέντρο της µε τον πυρήνα του κυττάρου και την
κατοικία µε το κυτταρόπλασµα.
Ενδεικτικά θα αναφέρω ορισµένες προτάσεις για την
βελτίωση των προβληµάτων που δηµιουργούνται
από την ανεξέλεγκτη παρόδια δόµηση κατά µήκος
του ΚΟ∆ στην γενική κατοικία και διασπούν την
δοµή της.
1. Οι δρόµοι του κύριου οδικού δικτύου θα πρέπει
να περιγράφουν τις περιοχές γενικής κατοικίας και
όχι να τις διασχίζουν. Να αποτελούν δηλαδή ένα
όριο � φραγµό της περιοχής. Μ� αυτόν τον τρόπο
επιτυγχάνεται η διαφύλαξη της δοµής της περιοχής.
Στην περίπτωση νέων πολεοδοµούµενων περιοχών
θα πρέπει να λαµβάνεται υπόψη αυτός ο στόχος από
τους µελετητές που εκπονούν τη µελέτη. Στην περί-
πτωση που ήδη είναι διαµορφωµένη η κατάσταση
και απαιτείται άµεση παρέµβαση µε µια σειρά µέτρα,
πολεοδοµικά και κυκλοφοριακά, να συντάσσεται µε-
λέτη αναβάθµισης ή µελέτη ανάπλασης της περιοχής
ώστε να αποφευχθεί η διέλευση µέσα από την περιο-
χή κατοικίας της διαµπερούς κυκλοφορίας που εξυ-
πηρετούν οι δρόµοι του κύριου οδικού δικτύου και
ιδιαίτερα οι κατηγορίες των αρτηριών και αυτοκινη-
τοδρόµων.

2. Να εξειδικευθούν περισσότερο απ� ό,τι προβλέπει
η νοµοθεσία οι όροι δόµησης και να καθορισθεί η
διάταξη και το µέγεθος δόµησης στα οικόπεδα των
παρόδιων περιοχών του Κ.Ο.∆. ώστε να εξασφαλίζε-
ται η επιθυµητή αναλογία των χρήσεων που επιτρέ-
πονται στην γενική κατοικία και να µειωθεί η σηµερι-
νή µονοµερής τάση εγκατάστασης ορισµένων χρή-
σεων. Στο ερευνητικό πρόγραµµα που εκπονήθηκε
από το Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών Ερευνών του
Ε.Μ.Π. µε τίτλο �Πολεοδοµική οργάνωση παρό-
διων χρήσεων και σύνδεση µε κυκλοφοριακές ρυθµί-
σεις στο κύριο οδικό δίκτυο� προκειµένου να ελεχθεί
η παρόδια ανάπτυξη στα επιθυµητά πλαίσια προτεί-
νονται µια σειρά από µέτρα ώστε :
•  Να καθορίζεται και ελέγχεται το είδος των χρή-
σεων γης σε κάθε κατηγορία γενικής χρήσεως
•  Να καθορίζεται και ελέγχεται η ένταση της ανά-
πτυξης των παρόδιων χρήσεων
•  Να προσδιορίζεται η γενική διάταξη και δια-
µόρφωση του κτιρίου στο οικόπεδο αλλά και στο
δοµηµένο χώρο του Οικοδοµικού Τετραγώνου.
Τα µέτρα αυτά αναφέρονται στο είδος των χρήσεων
που θα επιτρέπονται ανά γενική χρήση παρόδια,
στον Συντελεστή ∆όµησης που θα ισχύει στον παρό-
διο χώρο, στις Οικοδοµικές Γραµµές, καθώς και στο
οπίσθιο όριο δόµησης, στην πρόσβαση στους χώ-
ρους στάθµευσης σε επίπεδο οικοδοµικού τετραγώ-
νου και στον τρόπο δόµησης (µε Pilotis, οπισθοχώ-
ρηση, µειωµένη κάλυψη κλπ).
3. Να απαγορευθεί η δυνατότητα Μεταφοράς Συ-
ντελεστή ∆όµησης στην παρόδια περιοχή των δρό-
µων του ΚΟ∆.
4. Να επιβληθεί περιορισµός στο µέγιστο επιτρε-
πόµενο ύψος των κτιρίων της παρόδιας περιοχής,
ώστε να υπάρχει οπτική επαφή µε την ευρύτερη πε-
ριοχή στην οποία εντάσσεται και να µην δηµιουργεί-
ται ένα πέτασµα «κουρτίνα» από κτίρια, όπως είναι,
για παράδειγµα, η δόµηση στη λεωφόρο Ποσειδώ-
νος στο ύψος του Π. Φαλήρου..
5. Να εξασφαλίζεται µια λωρίδα ικανού πλάτους
ελεύθερη δόµησης κατά µήκος του ΚΟ∆ διαµορ-
φωµένη µε χρήση πρασίνου, παιδικής χαράς, ή ανοι-
χτών γηπέδων κλπ, ώστε ο παρατηρητής να έχει µε-
γαλύτερη και πληρέστερη εικόνα της ευρύτερης πε-
ριοχής. Η λωρίδα αυτή ελεύθερου κοινόχρηστου χώ-
ρου βοηθά συγχρόνως στην ηχοµόνωση (κατάλληλο
πράσινο µπορεί να λειτουργήσει σαν ηχοπέτασµα)
αλλά και τη µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης,
ώστε να µην υποβαθµίζονται οι περιβαλλοντικές συν-
θήκες των περιοχών κατοικίας που έχουν πρόσωπο
στους δρόµους του ΚΟ∆. Η ελεύθερη αυτή περιοχή
µπορεί να χρησιµοποιηθεί πολλαπλά. Εντάσσεται,
δηλαδή στο δίκτυο ελευθέρων χώρων της περιοχής
και συγχρόνως επιτυγχάνεται η σαφέστερη περιγραφή
του ορίου της περιοχής «φυσικός φραγµός».
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6. Οι προσβάσεις στις περιοχές γενικής κατοικίας
από τους δρόµους του ΚΟ∆ να είναι περιορισµένες
και να εξυπηρετούνται µε ανισόπεδους κόµβους  ή µε
ισόπεδους, ελεγχόµενους µε φανοστάτες. Ένας  εύ-
κολος τρόπος για εξασφάλιση της υλοποίησης αυτής
της ιδέας (έλεγχος της πρόσβασης από το δευτερεύ-
ον δίκτυο στο ΚΟ∆) είναι η υψοµετρική διαφορο-
ποίηση των οδοστρωµάτων στις διασταυρώσεις του
ΚΟ∆ µε τις άλλες οδούς. Η πρόταση αυτή έχει ήδη
εφαρµοσθεί στο εξωτερικό ενώ στην Ελλάδα θεωρεί-
ται απαράβατη αρχή η ταύτιση των ερυθρών των
οδών στις αξονοδιασταυρώσεις. Ο κανόνας αυτός
ίσως θα πρέπει να επαναπροσδιορισθεί.
7. Επίσης θα πρέπει να απαγορεύεται η  άµεση
πρόσβαση οχηµάτων από τους δρόµους του ΚΟ∆
στις παρόδιες εγκαταστάσεις.
8. Στην διατοµή των δρόµων του ΚΟ∆ στις περιοχές

γενικής κατοικίας να προβλέπεται παράπλευρος δρόµος
ο οποίος θα παραλαµβάνει την τοπική κυκλοφορία.
9. Να προβλέπονται ξεχωριστοί χώροι στάθµευσης
που εξυπηρετούν τις ανάγκες των δρόµων του ΚΟ∆
(όπως είναι για παράδειγµα οι σταθµοί µετεπιβίβα-
σης και άλλα)  και να µην χρησιµοποιούνται οι χώ-
ροι στάθµευσης που εξυπηρετούν την περιοχή.
Το τελικό συµπέρασµα απ� αυτήν την εισήγηση, που
επεσήµανε µερικά από τα προβλήµατα που εµφανί-
ζονται στο σώµα της πόλης από την επίδραση της
παρόδιας δόµησης του ΚΟ∆ είναι ότι θα πρέπει,
ίσως, να γίνει µια εκτενέστερη έρευνα, ώστε να εξετα-
σθεί σα βάθος το µέγεθος της επιρροής και να προ-
ταθούν ειδικά µέτρα, κατάλληλα προσαρµοσµένα
στο σύνολο των παρεµβάσεων, για να έχουν θετικά
αποτελέσµατα, όχι µόνον για τον παρόδιο χώρο αλ-
λά και για την πόλη ολόκληρη.



6. Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΕΝΤΑΤΙΚΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΣΕ
ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΕΙΣΟ∆ΩΝ ΠΟΛΕΩΝ

Λεωνίδας Αντωνίου, Αρχιτέκτων, Περιφερειολόγος, ερευνητής ΕΜΠ

6.1. Ειδικό αντικείµενο
To αντικείµενο της παρούσης εισήγησης αφορά τις
χρήσεις γης που εγκαθίστανται στον παρόδιο χώρο
κύριων οδικών αξόνων, οι οποίοι διασχίζουν περιο-
χές εκτός σχεδίου πόλης. Αποτελεί µια συνοπτική
παρουσίαση σχετικού ερευνητικού έργου1 που πραγ-
µατοποιήθηκε στο Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών
Ερευνών του Ε.Μ.Π.
Εάν οι παραπάνω περιοχές θεωρηθούν υπό το πρί-
σµα της θέσης τους ως προς τη λειτουργία της πό-
λης, τότε µπορούν να διακριθούν τρεις κατηγορίες
παρόδιων ζωνών:
•  Παρόδιες ζώνες οδικών τµηµάτων που βρίσκο-
νται µέσα στα δοµηµένα τµήµατα της πόλης
•  Παρόδιες ζώνες οδικών τµηµάτων που εντάσσο-
νται στον ιστό της πόλης, αλλά είναι και κοντά σε
περιοχές πρασίνου, ιδιαίτερου φυσικού κάλλους αρ-
χαιολογικούς χώρους, ιστορικά µνηµεία, ορεινούς ό-
γκους και σε δεσµευµένους χώρους για προβλεπόµε-
να από τους σχεδιασµούς έργα.
•  Παρόδιες ζώνες οδικών τµηµάτων που συνδέουν
την πόλη µε γειτονικούς οικισµούς ή λοιπές προα-
στιακές περιοχές, καθώς επίσης και οικισµούς ή
προαστιακές περιοχές µεταξύ τους.
Το αντικείµενο εδώ εξειδικεύεται στις εισόδους των
πόλεων, που εµφανίζουν ιδιαίτερη ένταση στην τάση
εγκατάστασης χρήσεων γης, η οποία δηµιουργεί
προβλήµατα τόσο στην πολεοδοµική λειτουργία της
περιοχής, όσο και στην κυκλοφοριακή λειτουργία
του δρόµου, καθώς επίσης και στην εικόνα της πό-
λης. Η πρώτη και η δεύτερη κατηγορία περιοχών ε-
κτός σχεδίου, αποτελούν περισσότερο ελεγχόµενες
περιπτώσεις, αφού συνήθως γι΄ αυτές τις περιοχές έ-
χουν θεσµοθετηθεί ιδιαίτεροι πολεοδοµικοί, λει-
τουργικοί, και άλλοι περιορισµοί, µε αποτέλεσµα αυ-
τές να µην εµφανίζουν εντατικοποίηση της δόµησης
σε µεγάλο βαθµό, όπως συµβαίνει στην πρώτη περί-
πτωση των εισόδων των πόλεων.

                                                     
1. Το ερευνητικό πρόγραµµα ΠΕΝΕ∆ 95 µε τίτλο «Πα-
ρόδια πολεοδοµική ανάπτυξη σε αρτηρίες ευρύτερης Α-
θήνας» εκπονήθηκε κατ� ανάθεση της ΓΓΕΤ από τους:. Α.
Αραβαντινό καθηγητή ΕΜΠ (επιστηµονικό υπεύθυνο),
Μ. Αγγελίδη, επ. καθ. ΕΜΠ, Θ. Μαράτου, Αρχιτέκτονα
∆ρ Πολεοδοµίας, Κ. Σερράο, Αρχιτέκτονα ∆ρ Πολεο-
δοµίας, Μ. Θέµου, Π. Μηχανικό, Συγκοινωνιολόγο και
Λ. Αντωνίου, Αρχιτέκτονα, Περιφερειολόγο.

Οι οδικοί άξονες που παίζουν ρόλο εισόδου πόλεων,
ανάλογα µε το είδος των περιοχών που συνδέουν
µπορούν να κατηγοριοποιηθούν ως εξής:
•  Οδοί που συνδέουν την πόλη µε περιφέρειες της
πόλης. Ελλάδος.
•  Οδοί που συνδέουν την πόλη µε περιοχές ανα-
ψυχής και παραθερισµού του ευρύτερου χώρου της
• Οδοί που συνδέουν την πόλη µε περιοχές γεωργι-
κές, βιοµηχανικές κλπ. του ευρύτερου χώρου της πόλης.
Στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας υπάρχουν:
•  ∆ύο είσοδοι της πρώτης περίπτωσης, που συνδέ-
ουν την πόλη µε την περιφέρεια της Πελοποννήσου
και της υπόλοιπης Ελλάδος (ΠΑΘΕ 1,2). Ειδικότε-
ρα, εξετάσθηκαν τα παρακάτω τµήµατά τους που
διασχίζουν εκτός σχεδίου περιοχές.
1. Οδός Κερατσινίου Σκαραµαγκά, που συνδέει
τον Πειραιά µε τον ΠΑΘΕ 1.
2. Λεωφόρος Αθηνών (Εθνική οδός Αθηνών-
Κορίνθου).
3. Εθνική οδός Αθηνών Θεσσαλονίκης στο ύψος
της Μεταµόρφωσης.
4. Λεωφόρος Θησέως στη ∆ροσιά, που συνδέει τα
βόρεια, ανατολικά και νότια τµήµατα της πόλης µε
τον ΠΑΘΕ 2.

•  Τρεις είσοδοι της δεύτερης περίπτωσης που συν-
δέουν την πόλη µε περιοχές αναψυχής και παραθερι-
σµού. Ειδικότερα εξετάζονται τα παρακάτω οδικά
τµήµατα:
1. Οδός Βάρης-Βάρκιζας (Βλάχικα Βάρης).
2. Οδός ∆ιονύσου (∆ιόνυσος-Ν. Μάκρη).
3. Οδός Πεντέλης-Ν. Μάκρης.

•  Τέσσερις είσοδοι της τρίτης περίπτωσης, που
συνδέουν την πόλη µε περιοχές γεωργικές, βιοµηχα-
νικές, κλπ. Ειδικότερα εξετάζονται τα παρακάτω ο-
δικά τµήµατα:
1. Οδός Χασιάς (Αγ. Ανάργυροι - Καµατερό).
2. Λεωφόρος Καραµανλή (Αχαρνές).
3. Λεωφόρος  Μαραθώνος (Μεσόγεια Αττικής).

6.2. Σχετικό θεσµικό πλαίσιο

Όπως και σε άλλη εισήγηση επισηµάνθηκε το θεσµι-
κό πλαίσιο, που ισχύει σήµερα στη χώρα µας, δεν
καλύπτει επαρκώς ή ικανοποιητικά έστω το ευρύτερο
θέµα µας. Θα ήταν ίσως εξωπραγµατική η αναζήτη-
ση εξειδικευµένων διατάξεων για τις εισόδους των
πόλεων και ακόµη ειδικότερα στα εκτός σχεδίου πό-
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λης τµήµατά τους που εδώ µας ενδιαφέρουν. Μερι-
κές όµως χρήσιµες βασικές διατάξεις είναι:

6.2.1. Η εκτός σχεδίου πόλης δόµηση
Η εκτός σχεδίου πόλης δόµηση θα µπορούσε να ε-
νταχθεί σε δύο µεγάλες κατηγορίες. Η πρώτη κατη-
γορία αφορά την οργανωµένη δόµηση, όπου κατά
κύριο λόγο ισχύουν οι διατάξεις των βασικών πολεο-
δοµικών νόµων (1337/1983, 974/1979). Έτσι οι ε-
κτός σχεδίου πόλης περιοχές για να αξιοποιηθούν
πολεοδοµικά, αποκτούν σχέδιο µε την διαδικασία
που προβλέπει ο Ν. 1337/83.
Η δεύτερη κατηγορία αφορά την οικοδοµική εκµε-
τάλλευση µεµονωµένων οικοπέδων και είναι προ-
φανές ότι εδώ πρέπει να εστιάσουµε την προσοχή
µας. Έτσι κατ� αρχήν, γι΄ αυτή τη µορφή δόµησης
θεσπίστηκε το Π.∆. 6.10.1978 (ΦΕΚ 538∆/
17.10.1978), «περί καθορισµού των κείµενων ε-
κτός των ρυµοτοµικών σχεδίων των πόλεων και ε-
κτός των ορίων των νοµίµως υφιστάµενων προ του
έτους 1923 οικισµών». Το πιο πάνω διάταγµα συ-
µπληρώθηκε και τροποποιήθηκε στην πορεία µε άλ-
λα δύο βασικά διατάγµατα Π.∆. 24/31.5.1985 και
29.12.1989/22.1.1990.
Η πρόθεση του έλληνα νοµοθέτη, σ� αντίθεση µε ότι
συµβαίνει στις περισσότερες ευρωπαϊκές χώρες, είναι
φανερό ότι επιθυµεί να επιτρέψει την «ατοµική» ε-
κτός σχεδίου πόλης δόµηση, για τις περισσότερες
θεσµοθετηµένες χρήσεις, επιβάλλοντας βέβαια αυ-
στηρότερες προϋποθέσεις γι� αυτή. Σ΄ όλα τα σχετι-
κά διατάγµατα παρατηρείται η χρήση του όρου
«γήπεδο» αντί «οικόπεδο», προφανώς για να δοθεί
έµφαση στην διαφοροποίηση τους µε τα εντός σχε-
δίου πόλης οικόπεδα.
Βασικές διατάξεις:
Οι γενικές διατάξεις, δηλαδή όσες ισχύουν αδια-
κρίτως για όλα τα γήπεδα περιέχονται στο άρθρο
1 του Π.∆. 24.2.1985 και ορίζουν σε γενικές
γραµµές τα εξής:

1. Το ελάχιστον εµβαδόν γηπέδου είναι 4.000µ2 µε
ελάχιστο πρόσωπο 45µ. και ελάχιστο βάθος 50µ.
2. Κατά παρέκκλιση από τις γενικές διατάξεις θεω-
ρούνται άρτια και οικοδοµήσιµα γήπεδα υπό διάφο-
ρες προϋποθέσεις. Στο επίπεδο που εδώ εξετάζουµε
µας ενδιαφέρουν οι παράγραφοι που αναφέρονται
στα «γήπεδα µε πρόσωπο σε ∆ιεθνείς, Εθνικές,
Επαρχιακές, ∆ηµοτικές και Κοινοτικές οδούς»,
καθώς και σε εγκαταλελειµµένα τµήµατα αυτών και
σε σιδηροδροµικές γραµµές. Θεωρούνται λοιπόν
άρτια και οικοδοµήσιµα τα γήπεδα που υπήρχαν
πριν το 1962 αν έχουν ελάχιστο πρόσωπο 10µ., ελά-
χιστο βάθος 15µ. και ελάχιστο εµβαδόν 750µ2, πριν το
1964 αν έχουν ελάχιστο πρόσωπο 20µ., ελάχιστο βάθος
35µ. και ελάχιστο εµβαδόν 1.200µ2 και αυτά που υ-
πήρχαν πριν το 1978 και έχουν ελάχιστο πρόσωπο 25µ.
ελάχιστο βάθος 40µ. και ελάχιστο εµβαδόν 2.000µ2.
Είναι φανερό ότι οι διατάξεις αυτές προσφέρουν ευερ-
γετήµατα για τους ιδιοκτήτες των συγκεκριµένων οι-
κοπέδων, εντείνουν τη δόµηση στην παρόδια ζώνη του
κύριου οδικού δικτύου και ουσιαστικά καθορίζουν µε-
γαλύτερη πυκνότητα δόµησης στην ζώνη αυτή.
Έτσι, για παράδειγµα ας κάνουµε µια υπόθεση για
γήπεδα που προϋπήρχαν του 1962. Τότε, σε ένα µέ-
τωπο 100µ παρόδιου χώρου και σε ένα βάθος 80 µέ-
τρων, δηλαδή σε µια συνολική επιφάνεια 8.000µ2 σε
∆ιεθνείς, Εθνικές, Επαρχιακές, ∆ηµοτικές και Κοινο-
τικές οδούς και σε εκτός σχεδίου περιοχή είναι δυνατό
να δηµιουργηθούν δέκα (10) άρτια προς οικοδόµηση
γήπεδα, ενώ χωρίς την ισχύ των διατάξεων µε την ο-
ποία δίδεται κατά παρέκκλιση αρτιότητα ο µέγιστος
αριθµός αυτών περιορίζεται στα δύο(2) (Σχ. 6.1.).
Στις ίδιες κατά παρέκκλιση διατάξεις εντάσσονται
και τα γήπεδα που αποµένουν µετά από πράξεις α-
παλλοτρίωσης ή διάνοιξης ∆ιεθνών, Εθνικών ή Ε-
παρχιακών οδών, όπως επίσης και τα γήπεδα που
προκύπτουν µετά από πράξεις αναδασµού.
3. Το µέγιστο ποσοστό κάλυψης των γηπέδων ορί-
ζεται στο 10% της επιφάνειας τους, ενώ ο µέγιστος
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400µ
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χ. 6.1. Σχηµατική αναπαράσταση των δυνατοτήτων που δίνουν οι κατά παρέκκλιση διατάξεις ως προς την
ρτιότητα των γηπέδων.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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συντελεστής δόµησης ορίζεται το 0,2. Ο µέγιστος
αριθµός ορόφων ορίζεται στους δύο (2) και το µέγι-
στο ύψος σε 7,5µ.
4. Οι αποστάσεις του κτιρίου από τα όρια του γηπέ-
δου ορίζονται γενικά σε 15 µέτρα. Και εδώ όµως έ-
χουµε εκπτώσεις στις περιπτώσεις των «κατά παρέκ-
κλιση άρτιων γηπέδων» φθάνουν µέχρι και το 2,5µ.
5. Υπάρχουν βέβαια και µια σειρά από διατάξεις
δευτερευούσης σηµασίας που αφορούν θέµατα περι-
φράξεων, υπογείων, εξωστών, κλπ.

6.2.2. Οι αποστάσεις της γραµµής δόµησης από
το οδικό δίκτυο στις εκτός σχεδίου περιοχές.
Οι αποστάσεις της γραµµής δόµησης από το οδικό
δίκτυο ορίζονται γενικά για:
•  Περιοχές εκτός εγκεκριµένου σχεδίου πόλης και
εκτός ορίων οικισµού σε 40µ. από το όριο της οδού
και σε 60µ. από τον άξονα της για το πρωτεύον εθνικό
δίκτυο, σε 30µ και 45µ. για το δευτερεύων εθνικό δί-
κτυο αντίστοιχα και σε 30µ από τον άξονα για το τρι-
τεύων εθνικό δίκτυο. Για το πρωτεύον επαρχιακό δί-
κτυο η απόσταση ορίζεται στα 20µ. από τον άξονα.
•  Οικισµούς προϋφιστάµενους του 1923 χωρίς ε-
γκεκριµένο σχέδιο πόλης ή οριοθετηµένους οικι-
σµούς µέχρι 2.000 κατ. σε 10-30µ. για το εθνικό δί-
κτυο από τον άξονα της οδού, σε 3-10µ. για το ε-
παρχιακό δίκτυο και 3µ. από το όριο της οδού για
τις κύριες δηµοτικές και κοινοτικές οδούς

6.2.3. Σύνδεση ειδικών εγκαταστάσεων µε το οδι-
κό δίκτυο και τους χώρους στάθµευσης
Στο Ν. 511/1970 προβλέπεται ότι µε Π.∆/γµατα
καθορίζονται οι όροι και οι προϋποθέσεις ίδρυσης
και λειτουργίας πρατηρίων υγρών καυσίµων και
σταθµών αυτοκινήτων, ως και οι όροι και οι προϋπο-
θέσεις σύµφωνα µε τους οποίους γίνεται η σύνδεση
των εγκαταστάσεων αυτών µε εθνικές, επαρχιακές,
δηµοτικές ή κοινοτικές οδούς. (Β.∆. 464/ 1970,
465/1970, 466/1970, 455/1976 κ.ά.).

Οι προδιαγραφές αυτές έχουν επεκταθεί και για την
σύνδεση και άλλων ειδικών κτιρίων (ξενοδοχειακές ε-
γκαταστάσεις κ.α.), χωρίς όµως να είναι σαφώς
προσδιορισµένες. Αφήνεται έτσι στη κρίση της αρ-
µόδιας υπηρεσίας η επιβολή ειδικής σύνδεσης.
Υφίστανται επίσης διατάξεις που αφορούν στους χώ-
ρους στάθµευσης (Π.∆. 697/79, Ν 960/79, κ.α.) και
αναφέρονται στη δηµιουργία και λειτουργία σταθµών
αυτοκινήτων, στους όρους και τις προϋποθέσεις ι-
δρύσεώς τους και στη σχέση του µεγέθους του χώ-
ρου στάθµευσης µε τα ποσοτικά µεγέθη και το είδος
των χρήσεων γης, στις δυνατότητες διάταξης και τις
ελάχιστες διαστάσεις των χώρων στάθµευσης κλπ.

6.3. Η διαµόρφωση των εισόδων πόλεων στην
Ελλάδα.
Η «κατάληψη» του παρόδιου χώρου από συγκεκρι-
µένες κατηγορίες εγκαταστάσεων εντείνεται στις «ει-
σόδους των πόλεων», όπου συγκεντρώνονται συνή-
θως χρήσεις ιδιαίτερα επιβαρυντικές, τόσο για την
κυκλοφορία όσο και για το περιβάλλον. Η χωροθέ-
τηση αυτών των χρήσεων στις εισόδους των πόλεων
οφείλεται σε µια σειρά από ελκτικά πλεονεκτήµατα
που και προκύπτουν από την τριπλή ιδιότητα που έ-
χουν αυτά τα οδικά τµήµατα, καθώς είναι τµήµατα
του κύριου οδικού δικτύου της χώρας, βρίσκονται
σε εκτός σχεδίου πόλης περιοχές και ταυτόχρονα
χαρακτηρίζονται και ως «είσοδοι πόλεων». Είναι δε
τα εξής:
•  Αυξηµένη κυκλοφοριακή κίνηση.
•  Μικρή αρχική επένδυση.
•  Κατάλληλο µέγεθος γηπέδων.
•  Εγγύτητα σε υπηρεσίες πόλης.
•  Εγγύτητα σε κατοικίες πελατών-εργαζοµένων.
Επιπρόσθετα στα πιο πάνω πλεονεκτήµατα δη-
µιουργούνται θετικές προϋποθέσεις για την δόµηση
στις εισόδους των πόλεων από τις διατάξεις της νο-
µοθεσίας που επιτρέπουν την «κατά παρέκκλιση» δό-
µηση για τα γήπεδα µε πρόσωπο σε οδό.
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Σχ. 6.2. Σχηµατική αναπαράσταση των δυνατοτήτων που δίνουν οι κατά παρέκκλιση διατάξεις ως προς τον
οικοδοµικό όγκο και τις αποστάσεις των κτιρίων.
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Έτσι αν προσπαθήσουµε να αναπαράγουµε το Σχ.
6.1, που αφορούσε την αρτιότητα των γηπέδων στην
εκτός σχεδίου περιοχή, µε την προσθήκη κτιρίων θα
έχουµε την εικόνα του Σχ. 6 2. Είναι φανερό ότι τα α-
ποτελέσµατα από την δόµηση των κατά παρέκκλιση
άρτιων γηπέδων µπορούν να είναι ιδιαίτερα δυσµενή,
καθώς πολλαπλασιάζουν τις χρήσεις - εγκαταστάσεις
και ως εκ τούτου τις αναγκαίες µετακινήσεις και προ-
σβάσεις. Αυτό οδηγεί γενικά στην περαιτέρω επιβάρυν-
ση του κύριου οδικού από τις παρόδιες χρήσεις στις ε-
κτός σχεδίου περιοχές, αλλά και ειδικότερα στις εισό-
δους των πόλεων όπου το πρόβληµα είναι πιο έντονο.
Μ� αυτό τον τρόπο µπορεί η απόσταση ανάµεσα στα
κτίρια να µειωθεί από τα 30 µέτρα στα 5 και τα γήπε-
δα να αποκτήσουν τις ελάχιστες όψεις των 10 µέτρων.
Βέβαια το παράδειγµα αυτό ίσως να είναι εξεζητηµέ-
νο, µπορεί όµως να είναι και η απάντηση για την ει-
κόνα των πολύ πυκνών και µικρών γηπέδων και οικο-
δοµών που συναντάµε κατά µήκος πολλών αρτηριών
της χώρας σε τµήµατα τους που οικοδοµήθηκαν µε
την νοµοθεσία για τις εκτός σχεδίου πόλης περιοχές,
ανεξάρτητα αν σήµερα έχουν ενταχθεί στη περιοχή
του σχεδίου πόλης ή όχι.
Το φαινόµενο στη χώρα µας ακολουθεί συνήθως τα
ίδια βήµατα. Σε ένα πρώτο στάδιο (Σχ. 6.3), στις ει-
σόδους της πόλης µε εγκεκριµένο σχέδιο και στις
περιοχές εκτός του ορίου αυτού (Ο1) αρχίζει, για

τους λόγους που εξηγήθηκαν πιο πάνω, η εγκατάστα-
ση εντατικών χρήσεων κατά µήκος του πρωτεύοντα
οδικού άξονα Α-Α΄ που ενώνει την πόλη µε το εθνι-
κό δίκτυο και ενός άλλου βασικού άξονα Β-Β΄ που ε-
νώνει την πόλη µε το λοιπό επαρχιακό δίκτυο.
Οι εγκαταστάσεις αυτές ανήκουν συνήθως στους ί-
διους ή σε παρεµφερείς κλάδους, ανάλογα µε τις ι-
διαιτερότητες της περιοχής. Έτσι για παράδειγµα
στην οδό Βάρης � Βάρκιζας, απ΄ όπου διακινείται
πληθυσµός που παραθερίζει στις Νότιες ακτές της
Αττικής, υπάρχει υψηλή συγκέντρωση ταβερνών � ε-
στιατορίων, στην οδό Φυλής συγκεντρώνοντας εγκα-
ταστάσεις µε συνεργεία αυτοκινήτων, ταπετσαρίες και
οικοδοµικά υλικά, στην οδό Μαραθώνος Μεσογείων,
στη οδό Χασιάς και στην οδό Καραµανλή εµπόριο
υλικών οικοδοµής, αυτοκινήτων, τροχόσπιτων και
σκαφών αναψυχής.
Η επιτυχία δε των πρώτων εγκαταστάσεων, προκαλεί
σε ένα δεύτερο στάδιο (Σχ. 6.4) την έλξη και άλλων,
είτε όµοιων µε τις πρώτες, είτε άµεσα συσχετιζόµε-
νων. Έτσι δίπλα από τις αρχικές ταβέρνες στην οδό
Βάρης � Βάρκιζας (συχνά αυτές οι εγκαταστάσεις εί-
ναι αυθαίρετες), θα εγκατασταθούν super market,
καταστήµατα λιανικού εµπορίου, βενζινάδικα, κ.λ.π.
Η πυκνότητα βέβαια των εγκαταστάσεων είναι µεγα-
λύτερη στον βασικότερο άξονα Α-Α΄, όπου και η
διέλευση οχηµάτων αυξηµένη.

Σχ. 6.4. Στο δεύτερο στάδιο οι πρώτες εγκαταστάσεις πλαισιώνονται µε νέες είτε όµοιες µε τις πρώτες είτε
άµεσα συσχετιζόµενες µ� αυτές.

Σχ. 6.3. Σχηµατική παρουσίαση του πρώτου σταδίου εγκατάστασης χρήσεων στα εκτός σχεδίου τµήµατα
των «εισόδων» µιας πόλης.
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Στην πάροδο του χρόνου και µε την ευκαιρία ίσως
κάποιας εκλογικής αναµέτρησης και υπό την πίεση
είτε των άµεσα ενδιαφεροµένων ψηφοφόρων, είτε των
έµµεσα εµπλεκόµενων υποψηφίων, το θέµα ανάγεται
σε κοινωνικό πρόβληµα που αναζητεί επείγουσα επί-
λυση. Τότε η πλέον ενδεικνυόµενη διέξοδος, που δεν
αφήνει παραπονούµενους πολίτες ή πολιτευτές, είναι
η επέκταση του σχεδίου πόλης και η ένταξη των
γραµµικών αυτών ζωνών(Ζώνη Α) στο σχέδιο πόλης
µε τροποποιητικές ή πιο ελαστικές ερµηνείες ισχυό-
ντων διατάξεων ή σχεδίων(στάδιο 3, βλ. Σχ. 6.5).
Βέβαια, οι περιοχές αυτές συνήθως, αν όχι πάντα, δεν
διαθέτουν ούτε τις αναγκαίες τεχνικές υποδοµές, αλ-
λά ούτε την εικόνα εκείνη που θα έπρεπε να δίνει η
είσοδος της πόλης, η πρώτη δηλαδή εικόνα του επι-
σκέπτη(εδ.4). Ακολούθως και εφόσον η προηγούµε-
νη ζώνη (Ζώνη Α) εντάχθηκε στην εντός σχεδίου πε-
ριοχή συµπληρώνεται και από άλλες χρήσεις, κυρίως
δε κατοικία. Τότε, η είσοδος της πόλης «µεταφέρε-
ται» εκτός του νέου ορίου (Ο2) δηµιουργώντας έτσι
µια νέα εκτός σχεδίου ζώνη (Ζώνη Β).
Το φαινόµενο συνεχίζεται κατά περιόδους ακολου-
θώντας φυσικά τα ίδια βήµατα οικοδόµησης της πα-
ρόδιας ζώνης, ένταξης στο σχέδιο πόλης και «µετα-
τόπισης» της εισόδου στο κάθε φορά νέο όριο Ον
(Σχ. 6.6).

Όλη αυτή η διαδικασία δηµιουργεί µια εικόνα υπο-
βάθµισης της παρόδιας ζώνης του ΚΟ∆, τόσο στο
νέο εκτός σχεδίου τµήµα της όσο και στο προηγού-
µενο. Έτσι η πόλη αποκτά γραµµικές εστίες υπο-
βάθµισης στις εισόδους της, όπου κύριο χαρακτηρι-
στικό είναι η αδυναµία του επισκέπτη να αντιληφθεί
το όριο ή να διαχωρίσει την εντός από την εκτός
σχεδίου περιοχή.
Μια τέτοια µορφή ανάπτυξης οδηγεί στη δηµιουργία
ατέρµονων γραµµικών οικιστικών περιοχών και τον
ουσιαστικό εκφυλισµό του κυρίου οδικού δικτύου της
χώρας.

6.4. Η αποδιοργανωµένη «διάχυτη» πύλη
Επειδή η ουσιαστική οικιστική ανάπτυξη � νόµιµη ή
αυθαίρετη � έχει ξεχυθεί εκτός του θεσµοθετηµένου ο-
ρίου, οι οριοθετηµένες δηλαδή κλειστού σχήµατος πό-
λεις (κυκλικού ή πολυγωνικού), έχουν αντικατασταθεί
από τις πόλεις «πολύποδες», ή σύµφωνα µε άλλες ορο-
λογίες τα αστικοαγροτικά συνεχή ή τις «µεταπόλεις»
(Σχ. 6.7). Τέτοιοι σχηµατισµοί ιδίως σε ακόµα ανα-
πτυσσόµενα µεγάλα αστικά κέντρα, όπως οι µητροπο-
λιτικές περιοχές, είναι συνηθέστατοι. Ειδικότερα µάλι-
στα στον Τρίτο Κόσµο, µε την αλµατώδη αύξηση του
πληθυσµού των µεγαλουπόλεων, αποτελούν τον κανόνα.

Σχ. 6.5. Στο τρίτο στάδιο η γραµµική ανάπτυξη των παροδίων ζωνών εντάσσεται στο σχέδιο πόλης.

Σχ. 6.6. Στάδιο ν. Η επανάληψη του φαινοµένου κατά περιόδους έχει ως αποτέλεσµα την συνεχή µετατό-
πιση των ορίων της πόλης και των εισόδων της.
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Αλλά ας παραµείνουµε στην ελληνική περίπτωση και
µάλιστα στη µείζονα περιφέρεια της πρωτεύουσας.
Εδώ µπορούν να εντοπισθούν ακόµα και οι θεωρητι-
κές καταστάσεις, αλλά µόνο στις κατευθύνσεις που
για διαφόρους λόγους δεν παρουσιάζεται ανάπτυξη ή
τούτη έχει τεθεί υπό έλεγχο (π.χ. δυτική περιφερεια-
κή Υµηττού, κατά το τµήµα του οποίου η µία πλευ-
ρά συνορεύει µε εκτός Σχεδίου ζώνη).
Αυτό σηµαίνει ότι η πόλη έχει «ξεπηδήσει» απέναντι α-
πό την οδό, άρα η τελευταία δεν αποτελεί πλέον όριο.
Πού είναι εποµένως το όριο γι΄ αυτή την περίπτωση;
Η αναζήτηση του ορίου της πόλης σε µια τέτοια ζώνη
µπορεί να οδηγήσει σε ποικίλα συµπεράσµατα. Είτε
π.χ. ότι το όριο είναι ανύπαρκτο ή απροσπέλαστο, είτε
ότι σηµατοδοτείται µε µια κυµατοειδή γραµµή ή ζώ-
νη, είτε τέλος ότι είναι ασυνεχές, δηλαδή διακοπτόµε-
νο, και έχει στην ουσία διασπασθεί σε περισσότερα
µέτωπα ή πύλες ή παρόδιες ζώνες εισόδου.
Το ερώτηµα εποµένως που τίθεται και για τις δύο
περιπτώσεις � που όπως βλέπουµε ενδέχεται και να
συνδυάζονται ή να αλληλοσυµπληρώνονται � είναι:
που αρχίζει και που τελειώνει η πόλη και εάν είναι
δυνατό να σηµατοδοτηθεί µια πύλη προς αυτήν.

6.5. Φυσιογνωµία των οδικών τµηµάτων στις
εισόδους των πόλεων ανάλογα µε το είδος και
τον τρόπο δόµησης του παρόδιου χώρου.

Για να προσδιορισθεί το σύνολο των προβληµάτων
στο περιβάλλον που προκύπτουν στον εξεταζόµενο
χώρο των εισόδων των πόλεων, θα πρέπει να καθορι-
σθούν τα χαρακτηριστικά του περιβάλλοντος που ε-
πηρεάζονται από το έργο. Εποµένως θα πρέπει να ε-
ξετάσουµε τις επιπτώσεις που επιφέρει στην ατµό-
σφαιρα και στο κλίµα, στο υδάτινο περιβάλλον, στο
έδαφος, στην χλωρίδα και στο τοπίο.
Επειδή το θέµα είναι ιδιαίτερα εκτενές και άπτεται και
άλλων αρµοδιοτήτων που ασχολούνται για παράδειγ-
µα µε την µόλυνση της ατµόσφαιρας, την ηχητική ρύ-
πανση κλπ δεν θα αναφερθούµε στα εξειδικευµένα αυ-
τά θέµατα αλλά θα προσπαθήσουµε να περιγράψουµε
συνοπτικά τα προβλήµατα που δηµιουργούνται από

την παρόδια δόµηση στο τοπίο, και θα αναφερθούµε
επιγραµµατικά στις επιπτώσεις της παρόδιας δόµησης
στην διαµόρφωση του φυσικού περιβάλλοντος και του
µικροκλίµατος της περιοχής.
Για να είναι δυνατή η εξέταση των επιπτώσεων στο
τοπίο από το οδικό δίκτυο στις εισόδους των πόλε-
ων, θα πρέπει κατ� αρχήν να προσδιορίσουµε τη φυ-
σιογνωµία της εξεταζόµενης περιοχής. Να καθορί-
σουµε δηλαδή ποια είναι τα γενικά χαρακτηριστικά
που διαµορφώνουν την έννοια της εισόδου των πό-
λεων (την ταυτότητα του τόπου) και ποια είναι τα ει-
δικά στοιχεία σε κάθε είσοδο που σηµασιοδοτούν,
πέρα από την ταυτότητά της, και την συγκεκριµένη
φυσιογνωµία της. Πώς, δηλαδή, αναγνωρίζεται από
τον παρατηρητή η περιοχή ως είσοδος σε πόλη και
ιδιαίτερα πώς προσδιορίζεται ότι είναι η συγκεκριµέ-
νη είσοδος, για παράδειγµα η είσοδος της οδού Α-
θηνών � Λαµίας στην πόλη της Αθήνας;
Μια µεγάλη ενότητα τέτοιων στοιχείων παρέχεται α-
πό τον ίδιο τον δρόµο αλλά και από την λειτουργία
του, όπως είναι η συνείδηση της κίνησης και ο ήχος
� θόρυβος από την ροή των οχηµάτων.
Ένα δεύτερο σηµαντικό στοιχείο είναι το µέγεθος της
διατοµής που καθορίζει την κλίµακα του δρόµου, αλ-
λά και οι ευθυγραµµίες και η συµµετρία, που προσ-
διορίζονται από το οδόστρωµα, τις διαγραµµισµένες
λωρίδες κυκλοφορίας, τα κρασπεδόρειθρα, τις δεν-
δροστοιχίες, τις κολόνες φωτισµού του δρόµου, τη
νησίδα κλπ. Αλλά και ο φωτισµός του δρόµου παρέ-
χει, έτσι όπως υλοποιείται στην Ελλάδα, µια επί µέ-
ρους πληροφορία. (Εφόσον υφίσταται έντονος φωτι-
σµός υπάρχει τεχνικό έργο �γέφυρα, σήραγγα ή πλη-
σιάζουµε σε διασταύρωση κλπ). Τα στοιχεία αυτά
χρησιµοποιούνται από τον παρατηρητή για µια πρώτη
κατάταξη του δρόµου νοηµατικά. (Αν είναι δηλαδή
δρόµος του ΚΟ∆, ή µικρότερης σηµασίας).
Μια δεύτερη µεγάλη ενότητα στοιχείων παρέχεται στον
παρατηρητή από τον εγγύς και ευρύτερο παρόδιο χώρο.
Ο παρόδιος χώρος, ανάλογα µε το είδος της περιοχής
που εντάσσεται, καθορίζει τον χωροταξικό ή πολεοδο-
µικό αλλά και τον κοινωνικό και οικονοµικό της ρόλο.
Εφόσον η δόµηση αρχίζει να πυκνώνει ο παρατηρητής
συνειδητοποιεί ότι πλησιάζει σε κάποιο κέντρο.

Σχ. 6.7. Η µετάβαση από την οικιστικά οριοθετηµένη πόλη στην αποδιοργανωµένη «διάχυτη» πόλη.
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Το είδος των χρήσεων των παρόδιων εγκαταστάσεων,
αλλά και το µέγεθός τους καθώς και η έκταση που α-
ναπτύσσονται οι εγκαταστάσεις βοηθά τον παρατηρη-
τή να ερµηνεύσει το είδος του κέντρου που πλησιάζει.
Επίσης στις εισόδους των πόλεων ορισµένα κτίσµατα
είτε από το είδος της χρήσης τους, είτε από το µέγε-
θος τους, την µορφή τους, την απόσταση και την διά-
ταξή τους ως προς τον δρόµο, το χρώµα ή την φω-
τεινότητα τους, την διαύγεια της σιλουέτας τους κλπ
λειτουργούν ως σηµεία αναφοράς, που σε συνδυα-
σµό µε τον προσδιορισµό του είδους της εισόδου,
παρέχουν  στον παρατηρητή την δυνατότητα  προ-
σανατολισµού του και τον βοηθούν να ελέγξει την
ορθότητα της κατεύθυνσης της διαδροµής του.
Ένα σηµαντικό στοιχείο που σηµατοδοτεί τις εισό-
δους των πόλεων είναι η διαφήµιση σε δηµόσιους
και ιδιωτικούς χώρους.
Πλησιάζοντας στο κέντρο γίνεται σαφής στον παρα-
τηρητή ο διαχωρισµός της περιοχής εκτός σχεδίου
από την εντός σχεδίου περιοχή από τα παρακάτω
στοιχεία που συντείνουν στην οριοθέτηση της εικό-
νας των περιοχών εντός � εκτός σχεδίου στις εισό-
δους των πόλεων:
α) Είδος χρήσεων. Στην εκτός σχεδίου περιοχή εί-
ναι περιορισµένη η κατοικία και οι κυρίαρχες χρή-
σεις είναι εργοστάσια, συνεργεία, εκθέσεις, υλικά οι-
κοδοµών κλπ. Στην εντός σχεδίου περιοχή αυξάνεται
ο αριθµός των κατοικιών.
β) Πυκνότητα της δόµησης. Η εντός σχεδίου περιο-
χή έχει πολύ µεγαλύτερο συντελεστή δόµησης
γ) ∆ιαµόρφωση της ρυµοτοµικής και οικοδοµικής
γραµµής και από τις πλάγιες αποστάσεις. Στην ε-
ντός σχεδίου περιοχή η οικοδοµική και ρυµοτοµική
γραµµή αποτελούν στοιχεία βάσει των οποίων µπο-
ρεί να τυπολογηθεί η µορφή της δόµησης του πα-
ρόδιου χώρου. Από την πυκνότητα και την σηµα-
ντικότητα των οδικών κόµβων. Οι οδικοί κόµβοι
και κυρίως οι ανισόπεδοι κόµβοι µε τα µεγάλα τεχνι-
κά έργα λειτουργούν ως όρια, φραγµοί , στοιχεία που
προσδιορίζουν την αλλαγή κατεύθυνσης, ακόµη λει-
τουργούν και σαν σηµεία αναφοράς και στοιχεία
προσανατολισµού.
Τέλος τα δίκτυα υποδοµής που εξυπηρετούν τα πα-
ρόδια κτίρια διαµορφώνουν συχνά απρόβλεπτες κα-
ταστάσεις και απαιτούν περαιτέρω διερεύνηση και
τακτοποίηση. Εναέριες γραµµές υψηλής τάσεως, υ-
ποσταθµοί, τηλεφωνικά δίκτυα και αντλιοστάσια δια-
ταράσσουν την αισθητική του τοπίου αν γίνουν άναρ-
χα και χωρίς προβλέψεις.
Συνοψίζοντας θα µπορούσαµε να πούµε ότι η φυσιο-
γνωµία των εισόδων των πόλεων χαρακτηρίζεται από
τη λειτουργία και διαµόρφωση του ίδιου του δρόµου
αλλά και από το είδος των χρήσεων που είναι εγκα-
τεστηµένες παρόδια, την πυκνότητα, τη διαµόρφωση
και τη διάταξη της παρόδιας δόµησης, τα σηµαντικά
σηµεία αναφοράς (ορόσηµα), τη διαφήµιση και, τέ-

λος, την πυκνότητα, σηµαντικότητα και διαµόρφωση
των οδικών κόµβων.

6.6. Κριτική αξιολόγηση του αισθητικού απο-
τελέσµατος της εικόνας των εισόδων των πό-
λεων στη χώρα µας
Αναφερόµαστε στην εικόνα που αντιλαµβάνεται ο οχού-
µενος παρατηρητής και όχι ο πεζός ή ο στάσιµος, εφό-
σον οι χρήστες του Κ.Ο.∆. και µάλιστα στις εισόδους
των πόλεων είναι κυρίως οι οχούµενοι παρατηρητές.
Το αισθητικό αποτέλεσµα του τοπίου στις εισόδους των
πόλεων στη χώρα µας δεν είναι ιδιαίτερα ικανοποιητι-
κό. Τα στοιχεία που το χαρακτηρίζουν και προσδιορί-
ζουν τη φυσιογνωµία των εισόδων δεν είναι στοιχεία
που θα µας πληροφορήσουν για την φυσιογνωµία της
πόλης που πρόκειται να συναντήσει ο παρατηρητής.
Οι είσοδοι των πόλεων θα έπρεπε να προσδιορίζο-
νται χωρικά, αφενός από τα στοιχεία που προσλαµ-
βάνει ο παρατηρητής από την γραµµική ζώνη κατά
µήκος του δρόµου πλησίον των πόλεων (το µήκος
της οποίας εξαρτάται κυρίως από το µέγεθος της πό-
λης) από τον ίδιο τον δρόµο αλλά και από την ανά-
δειξη της συγκεκριµένης περιοχής που η πόλη ξεκι-
νάει. Το σηµείο δηλαδή ή την γραµµή που διαχωρί-
ζει ή οριοθετεί την εντός από την εκτός σχεδίου πε-
ριοχή. Η εικόνα αυτού του σηµείου δεν υλοποιείται
ως επί το πλείστον, στις πόλεις µας, ενώ αντιθέτως αν
ανατρέξουµε στην ιστορία των πόλεων της Ελλάδας
αλλά και της µεσαιωνικής Ευρώπης θα παρατηρή-
σουµε ότι σηµατοδοτείτο µε ιδιαίτερη ευκρίνεια από
µεγαλεπίβολες πύλες, αγάλµατα και άλλα ορόσηµα.
Τα σηµαντικά στοιχεία που µας πληροφορούν ότι
βρισκόµαστε σε περιαστική περιοχή προέρχονται κυ-
ρίως από τον παρόδιο χώρο. Οι βιοµηχανικές και ε-
µπορικές χρήσεις είναι το κυρίαρχο στοιχείο που
προσλαµβάνει, ερµηνεύει και αναγνωρίζει ο παρατη-
ρητής ως είσοδο στην πόλη. Οι εγκαταστάσεις αυτές
είναι συνήθως αισθητικά «ρυπογόνες», είτε από την ί-
δια την λειτουργία τους, είτε από την άτακτη δόµηση,
χωρίς συνέχεια και συνοχή της παρόδιας περιοχής και
από την χρησιµοποίηση του ελεύθερου χώρου των οι-
κοπέδων για αποθήκευση αγαθών µηχανηµάτων α-
νταλλακτικών ή σαν σκουπιδότοπος. Επιπλέον το µέ-
γεθός τους είναι συνήθως εκτός της κλίµακας  του φυ-
σικού περιβάλλοντος της περιοχής. Εάν εξετάσουµε
τις εισόδους διαφορετικών πόλεων στη χώρα µας πα-
ρατηρούµε ότι εµφανίζεται µια οµοιοµορφία σ� αυτές
ως προς τη δόµηση στην εκτός σχεδίου περιοχή, το
είδος των χρήσεων που εγκαθίστανται και την παντελή
υποβάθµιση του φυσικού περιβάλλοντος, ώστε, για
παράδειγµα, είτε είναι η είσοδος στην πόλη της Τρί-
πολης είτε είναι του Βόλου ή της Λάρισας να µην υ-
πάρχει εµφανής διαφορά. Έτσι ερµηνεύεται από τον
παρατηρητή ότι πλησιάζει σε πόλη, εφόσον βλέπει,
παρόδια, εγκαταστάσεις συνεργείων, πρώτων υλών, ε-
µπορίας βαρέων µηχανηµάτων, βιοµηχανίες κλπ.
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Η κοινότητα εγκατάστασης των χρήσεων αυτών σχε-
δόν σε όλες τις εισόδους των πόλεων συµπληρούµενη
και από την πληµµυρίδα των διαφηµίσεων, των φω-
τεινών διαφηµιστικών πινακίδων και πανό κατά µή-
κος τους δρόµου, στα πεζοδρόµια, στις όψεις των
κτιρίων αλλά και στις ταράτσες των κτιρίων ακόµα
και στις κορυφές των γειτονικών λόφων, καταπνίγει τα
χαρακτηριστικά του φυσικού και ανθρωπογενούς πε-
ριβάλλοντος που προσδιορίζουν την ιδιαιτερότητα
του χώρου και βοηθούν στην κατανόηση ότι αποτε-
λούν είσοδο µιας συγκεκριµένης πόλης.
∆εν αντλεί δηλαδή ο παρατηρητής πληροφορία για
την ιστορία της πόλης, το φυσικό της περιβάλλον και
το λειτουργικό της χαρακτήρα (κοινωνικό, οικονοµι-
κό, πολιτιστικό, διοικητικό), ώστε αµέσως να αποκτή-
σει µια σαφή νοηµατική εικόνα αλλά και ευχάριστη
διάθεση για την πόλη που πρόκειται να συναντήσει.
Ένα πρώτο στοιχείο που θα έπρεπε να παρέχουν κα-
τά το δυνατόν οι είσοδοι των πόλεων είναι η διασφά-
λιση της θέας ιστορικών µνηµείων και τόπων που εί-
ναι ιστορικά σύµβολα της πόλης.  Η διασφάλιση αυ-
τή απαιτεί µέτρα ώστε να υπάρχει ο κατάλληλος ε-
λεύθερος χώρος (οριζοντίως και καθ� ύψος) κατά µή-
κος της οδού για την οπτική επαφή µε τα µνηµεία.
Ένα δεύτερο σηµαντικό χαρακτηριστικό των πόλεων
είναι το φυσικό περιβάλλον. Θα πρέπει εποµένως να
διασφαλισθούν οι παρόδιες ζώνες στις εντός σχεδίου
περιοχές µε ένα σύνολο ελεύθερων χώρων, ιδιωτικών
και κοινόχρηστων, ώστε να µην εµφανίζονται αυτά τα
προβλήµατα, που ξεκινούν από λειτουργικά αλλά δεν
σταµατούν εκεί. Επηρεάζεται η φυσιογνωµία του
χώρου και, συγχρόνως, δοµείται άναρχα συνήθως η
περιοχή. ∆εν είναι δυνατόν να προβλέπονται µεγάλες
αρτηρίες και τεχνικά έργα, όπως ανισόπεδοι κόµβοι
κλπ. υψηλού κόστους από τα ΓΠΣ και τις Πολεοδο-
µικές Μελέτες και να µην έχει εξασφαλισθεί εγκαίρως
ο απαιτούµενος χώρος ανάπτυξης του έργου. Ούτε
δικαιολογείται η έλλειψη θεσµοθέτησης ειδικών ορών
δόµησης και ειδικού τρόπου δόµησης και διάταξης
των εγκαταστάσεων, ώστε να διασφαλισθεί η παρόδια
δόµηση από την µονοµερή ανάπτυξη και την µεγάλη
πυκνότητα δόµησης. Αλλά και στις εκτός σχεδίου
περιοχές που εκτελούνται συνεχώς µεγάλα και δαπα-
νηρά έργα δεν γίνεται πρόβλεψη διασφάλισης, από
την ανεξέλεγκτη δόµηση, του παρόδιου χώρου. Το
σηµαντικό λοιπόν εργαλείο και σ� αυτό το πρόβληµα
υποβάθµισης της πόλης είναι οι ελεύθεροι χώροι, οι
όροι δόµησης και το είδος των χρήσεων που θα επι-
τρέπεται η εγκατάστασής τους παρόδια.
Απαιτείται δηλαδή, µια ελεύθερη κοινόχρηστη ζώνη
χωρίς δόµηση, υψηλά κτίρια και διαφηµιστικά πανό
στα δώµατα των κτιρίων, αλλά και κατά µήκος του
δρόµου, που αποκόπτουν µεγάλα τµήµατα της προ-
οπτικής εικόνας των πόλεων.
Θα πρέπει να τονισθούν τα προβλήµατα στην κλίµα-
κα και στη ρυθµολογία του χώρου που δηµιουργού-
νται από καινούρια, µεγάλα σε όγκο και τα τελείως

διαφοροποιηµένα ως προς τη µορφή κτίρια, που δεν
διαθέτουν όµως ικανό  ελεύθερο χώρο γύρω τους και
την απαιτούµενη απόσταση µεταξύ τους, ώστε να α-
ναδεικνύεται η µορφή τους και η σχέση γειτνίασης να
είναι επιθυµητή. Έτσι, ο παρατηρητής στις εισόδους
των πόλεων έχει την αίσθηση της ανοργάνωτης γρα-
φής του χώρου και της ασάφειας της εικόνας του. Α-
ντιθέτως τα µεγαλεπήβολα κτίρια που έχουν ικανο-
ποιητικό ελεύθερο χώρο γύρω τους δεν έχουν αρνη-
τικές επιπτώσεις στο συσχετισµό τους µε τις γειτονι-
κές περιοχές. Εποµένως θα πρέπει να µειωθεί η µέ-
γιστη επιτρεπόµενη κάλυψη.
Αλλά και η απόσταση µεταξύ των κτιρίων στον παρό-
διο χώρο είναι πολύ µικρή. Το αποτέλεσµα αυτού του
γεγονότος είναι να µην αναδεικνύεται η µορφή του
κάθε κτιρίου, αλλά και να υπερφορτώνεται η εικόνα
του παρόδιου χώρου µε πολλά, ανόµοια µορφολογι-
κά, κτίρια το ένα δίπλα στο άλλο, που δεν υπακούουν
σε κάποια κοινή νοµοτέλεια, η οποία θα ρυθµολογού-
σε το χώρο και δεν θα απέπνεε η παρόδια περιοχή α-
καταστασία και χάος. Είναι σκόπιµο, εποµένως, να δι-
ευρυνθεί ο έλεγχος της µορφής των κτιρίων που γίνε-
ται από την ΕΠΑΕ στα ειδικά κτίρια, για κάθε εγκα-
τάσταση κατά µήκος των οδών του ΚΟ∆.
Στα παραπάνω θα πρέπει να προσθέσουµε τη σή-
µανση του χώρου στο κατακόρυφο επίπεδο µε όλες
τις διαφηµίσεις που βρίσκονται είτε στο πεζοδρόµιο
είτε στις όψεις των κτιρίων είτε στα  δώµατα, που µε
την υπερπληροφόρηση τους δηµιουργούν σύγχυση
και αδιαφορία προς τον χώρο όπως επίσης διασπούν
το sky line του δρόµου.

6.7. Προτάσεις

6.7.1. Γενικές προτάσεις
Για τις περιπτώσεις των εκτός σχεδίου αδόµητων, ή
µε πολύ περιορισµένη δόµηση περιοχών, όπου
µελλοντικά όµως, και µε βάση τις σηµερινές τάσεις,
αναµένεται να λάβουν χώρα «οικιστικές προεκτάσεις
Γ� φάσης», (δηλαδή για τις περιοχές της τρίτης κατη-
γορίας από αυτές που αναφέρθηκαν παραπάνω) θα
πρέπει να υπάρξει έγκαιρα πρόνοια, ώστε αυτές να
προστατευθούν από µια ανεξέλεγκτη οικιστική εξά-
πλωση. Ως βασική κατευθυντήρια αρχή θα πρέπει ε-
ποµένως να ισχύσει η ανάγκη για µεταβολή του κα-
θεστώτος δόµησης, µε τελικό κύριο στόχο την πλή-
ρη κατάργηση της εκτός σχεδίου δόµησης. Εξαίρε-
ση από µια τέτοια ρύθµιση θα µπορούσαν πιθανώς
να αποτελούν µόνο συγκεκριµένες κοινωφελείς εγκα-
ταστάσεις, ή ειδικές εγκαταστάσεις περιορισµένης έ-
κτασης, προς εξυπηρέτηση π.χ. γεωργοκτηνοτροφι-
κών επιχειρήσεων, ή τέλος εγκαταστάσεις που είναι
απαραίτητες για την εξυπηρέτηση του Κυρίου Οδι-
κού ∆ικτύου. Για τις εγκαταστάσεις αυτές, των οποί-
ων η ανέγερση θα κριθεί ότι πρέπει και µπορεί να ε-
πιτρέπεται στις εκτός σχεδίου περιοχές, θα πρέπει να
µελετηθούν, συνταχθούν και εκδοθούν ειδικοί κανο-
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νισµοί και προδιαγραφές που θα ρυθµίζουν τόσο τα
κτιριακά τους χαρακτηριστικά, όσο και τη σχέση
τους µε τους Κύριους Οδικούς Άξονες (π.χ. αποστά-
σεις από τον δρόµο, τρόπος πρόσβασης κλπ).
Ειδικότερα όσον αφορά τα πιθανά χωρικά πεδία ε-
φαρµογής µιας τέτοιας πρότασης για κατάργηση της
εκτός σχεδίου δόµησης µπορούν να υπάρξουν µετα-
ξύ άλλων και οι παρακάτω εναλλακτικές δυνατότητες
(βλ. Σχ. 6.8.α-δ):
α). Κατάργηση της δόµησης σε όλες ανεξαιρέτως τις
εκτός σχεδίου περιοχές.
β). Κατάργηση της δόµησης στις εκτός σχεδίου περιο-
χές εκατέρωθεν αξόνων του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου ό-
λης της χώρας και σε συγκεκριµένη απόσταση πχ. 1000
έως 2000 µέτρων.
γ). Κατάργηση της δόµησης στις εκτός σχεδίου περιο-
χές που βρίσκονται σε µια ζώνη συγκεκριµένου πλάτους
(π.χ. 1000 έως 2000 µέτρα) περιµετρικά του ορίου του
σχεδίου πόλεως.
δ) Κατάργηση της δόµησης στις εκτός σχεδίου πε-
ριοχές που βρίσκονται στην ευρύτερη περιοχή των
εισόδων � εξόδων των πόλεων.
Για τις περιπτώσεις περιοχών «οικιστικών προεκτά-
σεων Β� φάσης», σε εκτός σχεδίου πόλης ζώνες, στην
άµεση όµως περίµετρο της πόλης (δηλαδή της δεύ-
τερης κατηγορίας απ� αυτές που αναφέραµε παραπά-
νω) µπορούν µεταξύ άλλων να προταθούν τα εξής:

•  Άµεσο «πάγωµα» της όποιας οικοδοµικής και
οικιστικής εξέλιξης έχει λάβει χώρα έως σήµερα. Για
το σκοπό αυτό θα απαιτηθούν κανονιστικά µέτρα και
ρυθµίσεις, όπως αναστολή οικοδοµικών εργασιών,
πάγωµα διαδικασίας έκδοσης νέων οικοδοµικών α-
δειών, αλλά και επανεξέταση και τροποποίηση των ι-
σχυόντων όρων και προϋποθέσεων δόµησης (αρτιό-
τητα, Συντελεστής ∆όµησης, µέγιστη επιτρεπόµενη
κάλυψη, αποστάσεις, κλπ.), ώστε η οικοδόµηση νέων
κτιρίων και η περαιτέρω εγκατάσταση εντατικών
χρήσεων γης να καταστεί αδύνατη ή τουλάχιστον α-
σύµφορη.
•  Ένα επιπλέον θέµα σχετικό µε τις περιοχές αυτές
αφορά το εάν και υπό ποιες προϋποθέσεις θα µπο-
ρούσαν αυτές να ενταχθούν στο σχέδιο πόλης. Η
απάντηση στο ερώτηµα αυτό δεν είναι µονοσήµαντη,
αλλά εξαρτάται από πολλούς παράγοντες µεταξύ των
οποίων και από τα συγκεκριµένα πολεοδοµικά και
οικιστικά χαρακτηριστικά, καθώς και την υλοποιηµέ-
νη πυκνότητα των περιοχών αυτών. Σε κάθε περί-
πτωση θα ήταν δυνατόν να εξετασθεί η σκοπιµότητα
της ένταξης τέτοιων περιοχών στο σχέδιο πόλης και
να διερευνηθούν επίσης οι όροι, οι προϋποθέσεις και
τα µέσα µε τα οποία κάτι τέτοιο θα ήταν εφικτό (π.χ.
µε Π/Μ επέκτασης, µε εφαρµογή αστικού αναδα-
σµού, µε πιθανό ειδικό καθεστώς κλπ).
•  Λήψη µέτρων για τη δηµιουργία συνθηκών καλής
λειτουργίας των υφιστάµενων ήδη εγκαταστάσεων

που βρίσκονται ήδη σε λειτουργία και
εποµένως δεν µπορούν �ή τουλάχι-
στον δεν µπορούν άµεσα- να αποµα-
κρυνθούν. Τέτοια µέτρα µπορεί να εί-
ναι κανονιστικά ή επεµβατικά.
•  Στα κανονιστικά πολεοδοµικά
µέτρα συγκαταλέγονται µεταξύ άλ-
λων: Καθορισµός επιτρεποµένων
χρήσεων γης, περιορισµός του επι-
τρεπόµενου κτιριακού όγκου, µέσω
θέσπισης ενός χαµηλού Συντελεστή
∆όµησης, ρυθµίσεις σχετικά µε τή-
ρηση αποστάσεων από την οδό,
ρυθµίσεις για την εξασφάλιση πρό-
σβασης και στάθµευσης, ρυθµίσεις
για την εξασφάλιση των αναγκαίων
κινήσεων πεζών, ρυθµίσεις αναφορικά
µε αισθητικά θέµατα .
•  Στα επεµβατικά πολεοδοµικά
µέτρα συγκαταλέγονται µεταξύ άλ-
λων: Εφαρµογή αστικού αναδασµού
ή τακτοποίησης, ώστε να επιλυθούν
οριστικά τα θέµατα πρόσβασης οχη-
µάτων εργαζοµένων, πελατών και
τροφοδοσίας, εξασφάλιση κοινόχρη-
στων υπαίθριων ή και στεγασµένων
χώρων στάθµευσης για ΙΧ και φορ-

Σ

α. Κατάργηση της δόµησης σε ό-
λες ανεξαιρέτως τις εκτός σχεδίου
περιοχές

β. Κατάργηση της δόµησης στις εκτός σχεδίου
περιοχές εκατέρωθεν αξόνων του Κυρίου Οδικού
∆ικτύου όλης της χώρας.

γ. Κατάργηση της δόµησης στις εκτός
σχεδίου περιοχές που βρίσκονται στην
ευρύτερη περιοχή των εισόδων � εξό-
δων των πόλεων

δ. Κατάργηση της δόµησης στις εκτός σχεδίου
περιοχές που βρίσκονται σε µια ζώνη συγκεκριµέ-
νου πλάτους περιµετρικά του ορίου του σχεδίου
πόλεως.
χ. 6.8. ∆υνατές περιπτώσεις χωρικής εφαρµογής της κατάργησης της εκτός σχεδίου δόµησης.
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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τηγά, κατεδάφιση κτισµάτων, ή τµηµάτων τους, που
είναι αυθαίρετα, ή που δηµιουργούν προβλήµατα
που δεν µπορούν να αντιµετωπισθούν µε άλλα µέσα,
αισθητικές παρεµβάσεις µε σκοπό την αλλαγή της
φυσιογνωµίας ολόκληρης της περιοχής της οδικής
εισόδου. Επίσης παρεµβάσεις για υλοποίηση έργων,
µε σκοπό τη δηµιουργία κατάλληλης υποδοµής ώστε
να υπάρξουν αφενός µεν συνθήκες ασφαλούς χρήσης
του οδικού χώρου από οχήµατα και πεζούς και αφε-
τέρου δε προϋποθέσεις για µετακινήσεις από τις γύ-
ρω περιοχές µε τα πόδια ή µε ποδήλατο, όχι πάντως
µε το ιδιωτικό αυτοκίνητο.
•  Εκπόνηση ειδικών πολεοδοµικο - κυκλοφορικών
µελετών
•  Μέτρα για την αλλαγή της αντίληψης, η οποία
θέλει τους κατοίκους της πόλης να χρησιµοποιούν
για τις µετακινήσεις τους σε µεγάλο βαθµό το ΙΧ, α-
κόµα κι όταν πρόκειται για µικρές αποστάσεις.
Τέλος οι περιπτώσεις περιοχών «οικιστικών προε-
κτάσεων Α� φάσης», που έχουν ενταχθεί πρόσφατα
στο σχέδιο πόλης (δηλαδή οι περιπτώσεις της πρώ-
της κατηγορίας απ� αυτές που αναφέραµε παραπάνω)
δεν εµπίπτουν στο αντικείµενο του παρόντος ερευνη-
τικού προγράµµατος, το οποίο εστιάζει το ενδιαφέρον
του µόνο σε περιοχές εκτός σχεδίου πόλης. Πάντως ι-
σχύουν και γι αυτές τις περιοχές αναµφισβήτητα πολ-
λές από τις προτάσεις που διατυπώθηκαν παραπάνω.
Ειδικότερα όµως θα παραπέµπαµε σε άλλα προγενέ-
στερα ερευνητικά προγράµµατα που έχει επεξεργα-
σθεί το ΣΠΕ και καλύπτουν το αντικείµενο αυτό.

6.7.2. Για την αισθητική υποβάθµιση
Οι προτάσεις για την αντιµετώπιση του προβλήµατος
της αισθητικής υποβάθµισης των εισόδων των πόλεων
οµαδοποιούνται σε τρεις ενότητες, ανάλογα µε το χώ-
ρο που αναφέρονται. Αναλυτικότερα προτείνεται:
1. Για τις εκτός σχεδίου περιοχές:
•  Απαγόρευση εγκατάστασης οποιασδήποτε χρή-
σης δεν είναι βοηθητική για την λειτουργία του δρό-
µου. Μπορεί να επιτευχθεί:
•  Με θεσµοθέτηση ΖΟΕ για διαφύλαξη του περι-
βάλλοντος
•  Με τροποποίηση του Π.∆. της 24/31.5.1985
(ΦΕΚ 270∆΄) που αναφέρονται οι διατάξεις δόµη-
σης στην εκτός σχεδίου περιοχή ώστε να συµπεριλη-
φθεί η παραπάνω αναφερόµενη απαγόρευση
•  Οδηγίες προς τους µελετητές να µη χωροθετούν
βιοµηχανικές, βιοτεχνικές περιοχές, ή οχλούσες
χρήσεις σε άµεση γειτνίαση µε την οδό . Να γίνεται
πρόβλεψη µιας ελεύθερης ζώνης πρασίνου και οι εί-
σοδοι � έξοδοι στην/από την βιοµηχανική περιοχή
να είναι περιορισµένες, ελεγχόµενες και διαµορφω-
µένες µε ανισόπεδους κόµβους
•  Επιβολή ειδικών Μελετών Περιβαλλοντικών επι-
πτώσεων µε όρους για τη ένταξη στο τοπίο όλων των

εγκαταστάσεων οποιασδήποτε χρήσης και µεγέθους
εγκατάστασης. Επιπλέον προτείνεται ο έλεγχος της
µελέτης να γίνεται και από τις κατά περιοχές ΕΠΑΕ
•  Αύξηση της απόστασης της γραµµής δόµησης α-
πό τον άξονα της οδού
•  Αστυνόµευση ώστε ο χώρος µεταξύ του άκρου
της οδού και της γραµµής δόµησης να µη χρησιµο-
ποιείται ως αποθηκευτικός χώρος, εκθεσιακός, ή ως
σκουπιδότοπος και σηµαντικό τµήµα του να παρα-
µένει ελεύθερος χώρος µε πράσινο και χώµα
•  Απαγόρευση των διαφηµιστικών πινακίδων µε την
µορφή που τοποθετούνται σήµερα. Καθορισµός τύ-
που διαφηµιστικών πινακίδων, ορισµένου µεγέθους
χρωµάτων και φωτισµού, ανά οµάδα παροµοίων
χρήσεων η οποία θα τοποθετείται στις όψεις των κτι-
ρίων και όχι στο πεζοδρόµιο στις ταράτσες κλπ.
2. Για τις εντός σχεδίου περιοχές:
•  Μείωση του ποσοστού κάλυψης και αύξηση των
ελάχιστων πλάγιων αποστάσεων
•  Αύξηση της απόστασης της Ο.Γ από το όριο της
οδού
•  Επιβολή αναγκαστικής πρασιάς εκατέρωθεν του
ΚΟ∆ η οποία θα αστυνοµεύεται ώστε να χρησιµο-
ποιείται σύννοµα
•  Σύνταξη µελέτης ένταξης του προς ανέγερση κτι-
ρίου στο τοπίο του παρόδιου χώρου. Θα πρέπει η
µελέτη να εξετάζει και αιτιολογεί την αρµονική έντα-
ξη της µορφής, του όγκου του κτιρίου, της θέσης που
τοποθετείται το κτίριο ως προς τα γειτονικά κτίρια
και της διάταξης του κτιρίου στο οικόπεδο, στο ύ-
φος, τον ρυθµό του δοµηµένου περιβάλλοντος του
δρόµου, στην κλίµακα και το ανάγλυφο του φυσικού
περιβάλλοντος πέριξ του δρόµου. Επίσης θα πρέπει
να εξετάζεται και η συνέχεια του skyline των όψεων
των κτιρίων του παράπλευρου χώρου του δρόµου. Η
µελέτη αυτή θα συνυποβάλλεται µαζί µε την µελέτη
για την έκδοση οικοδοµικής άδειας για όλα τα κτίρια
κατά µήκος του ΚΟ∆.
•  Έλεγχος από ΕΠΑΕ όλων των ανεγειροµένων
κτιρίων κατά µήκος του ΚΟ∆ και όχι µόνον των ει-
δικών κτιρίων ώστε να διασφαλίζεται η αρµονική έ-
νταξη του κτιρίου στην εικόνα του φυσικού και αν-
θρωπογενούς περιβάλλοντος
•  Οδηγία προς τους µελετητές των πολεοδοµικών
µελετών ώστε να επιτυγχάνεται η ανοδική κλιµάκωση
του Σ∆ από τον προαστειακό χώρο προς το κέντρο
και να ελέγχεται το µέγιστο ύψος των κτιρίων σε
σχέση µε το φυσικό ανάγλυφο της περιοχής που ε-
ντάσσεται.
•  Οδηγία προς τους µελετητές των πολεοδοµικών
µελετών για χωροθέτηση κατά µήκος του ΚΟ∆ αντί
της χρήσης γενικής κατοικίας την χρήση αµιγούς κα-
τοικίας εµπλουτισµένης µε περιορισµένες ειδικές
χρήσεις κατά περίπτωση ώστε να εξασφαλίζεται η εύ-
κολη ανάγνωση και αναγνώριση του είδους χρήσης
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των περιοχών που διασχίζει ο οχούµενος και να µη
υπάρχει σύγχιση στην εικόνα (για παράδειγµα οι πε-
ριοχές γενικής κατοικίας σήµερα κατά µήκος του
ΚΟ∆ µετατρέπονται σε γραµµικά κέντρα εµπορικά
ή του τριτογενή τοµέα δηµιουργώντας σύγχιση στην
ερµηνεία των λειτουργίας των περιοχών που διασχί-
ζει ο οχούµενος αλλά και µείωση της δυνατότητας
προσανατολισµού).
3. Στον διαχωριστικό χώρο (σηµειακός, γραµµικός)
εισόδου των πόλεων (όριο εντός µε εκτός σχεδίου
περιοχή).
•  Εξασφάλιση από τον πολεοδοµικό σχεδιασµό
κατάλληλου χώρου για ανάδειξη και διαµόρφωση
του χώρου σε πύλη της πόλης.
•  Υλοποίηση του ορίου της εντός µε την εκτός
σχεδίου περιοχή (στην εντός σχεδίου περιοχή για
παράδειγµα να υπάρχει παράπλευρος, πρασιές, πιο
πυκνή δόµηση ενώ στην εκτός σχεδίου περιοχή να
είναι µεγαλύτερη η απόσταση της γραµµής δόµησης
από το όριο της οδού, να µην υπάρχει συνεχής πα-
ράπλευρος, η δόµηση να είναι µικρή κλπ).

6.8. Η ανάγκη ειδικής µελέτης «πύλης» ή ει-
σόδου πόλης � Το περιεχόµενό της
Η απάντηση στο παραπάνω ερώτηµα δε µπορεί να
διατυπωθεί µε τη µορφή γενικών συµπερασµάτων ή
κανόνων. Η µόνη λύση είναι η κατά περίπτωση αντι-
µετώπιση. Όµως αυτή για να είναι αποτελεσµατική
και ικανοποιητική πρέπει να αναληφθεί µε τη µορφή
µιας Ειδικής Μελέτης Οδικής Εισόδου Πόλης
(ΕΜΟΕΠ). Τούτη θα οδηγήσει σε µια σειρά κανο-
νιστικών µέτρων και παρεµβάσεων εξασφαλίζοντας
και την υλοποίησή τους.
Φυσικά η µελέτη αυτή δεν µπορεί να έρχεται σε α-
ντίθεση µε τις υφιστάµενες εγκεκριµένες µελέτες (π.χ.
ΓΠΣ, ΣΧΟΟΑΠ, ΠΜ/Ε-Α, ρυµοτοµικές, µελέτες
ΖΟΕ, κ.λ.π.). ∆εν αποκλείεται όµως να τις «τροφο-
δοτήσει» µε τροποποιήσεις, αναθεωρήσεις και εξειδι-
κεύσεις.
Ο τύπος της ειδικής αυτής µελέτης θα συγγενεύει πε-
ρισσότερο µε τα γνωστά µας «Σχέδια Γενικής ∆ιάτα-
ξης» ή κατ΄ άλλους «Μελέτες Πολεοδοµικής ∆ιάτα-
ξης»2. Όµως παράλληλα η µελέτη αυτή θα περιλαµ-
βάνει και στοιχεία άλλων µελετών τόσο πολεοδοµι-
κών και κυκλοφοριακών όσο και λεπτοµερέστερων
διαµορφώσεων, αρχιτεκτονικών κηποτεχνικών, ηλε-
κτρονικο/οπτικοακουσιτκών, καλλιτεχνικών κ.ά.
Ως προς τα περιεχόµενα της ΕΜΟΕΠ αναφέρονται
ενδεικτικά οι παρακάτω τοµείς που θα πρέπει να κα-
λυφθούν:
                                                     
2. Βλ. Α. Αραβαντινός (1997), Κεφάλαιο 10. Υπάρχουν
και άλλοι όροι µε τους οποίους σηµατοδοτείται η παρέµ-
βαση και σύνθεση σε συγκεκριµένο αστικό χώρο, δηλαδή
το «urban design», που όµως στην περίπτωσή µας δεν εί-
ναι µόνο αστικός.

6.8.1. Απογραφή υφιστάµενης κατάστασης στην
κατ΄ εκτίµηση περιοχή µελέτης
Μετά από µια κατ΄ αρχήν οριοθέτηση της περιοχής
µελέτης ο απογραφικός τοµέας περιλαµβάνει τις εξής
εργασίες:
(α) Συγκέντρωση, βελτίωση, ενηµέρωση, ή και δη-
µιουργία (εν µέρει ή εξ ολοκλήρου) νέων ψηφιοποιη-
µένων χαρτογραφικών υποβάθρων της ζώνης µελέ-
της, σε κλίµακα � ανάλογα  µε το µέγεθος της � από
1:2.000 έως 1:2003.
(β) Κτηµατογράφηση της ζώνης µελέτης.
(γ) Καταγραφή φυσικών χαρακτηριστικών της ζώ-
νης µελέτης.
(δ) Συγκέντρωση πολεοδοµικών χαρακτηριστικών.
Λεπτοµερής απογραφή χρήσεων γης και χρήσεων
κτιρίων κατά όροφο και απογραφή λοιπών χαρακτη-
ριστικών του οικοδοµικού πλούτου (ύψη, κατάσταση,
ηλικία κτιρίων, διάταξη, τρόπος δόµησης, οικοδοµι-
κό σύστηµα, τυχόν προκήπια ή πρασιές, µορφή, φυ-
σιογνωµία, αντιληπτική διάσταση κ.λ.π.).
(ε) Συγκέντρωση κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών
και γεωµετρικών δεδοµένων των οδών της υπό µελέ-
τη ζώνης , δηλαδή γεωµετρικά χαρακτηριστικά οδι-
κού χώρου, κυκλοφοριακοί φόρτοι και λοιπά χαρα-
κτηριστικά της κυκλοφορίας οχηµάτων (σύνθεση κυ-
κλοφορίας, ταχύτητες κ.λ.π.). χρονικές διακυµάνσεις
και ετήσια µεταβολή, κινήσεις πεζών, ποδηλάτων, α-
ναπήρων, τρόπος και πυκνότητα προσβάσεων, στάθ-
µευση οχηµάτων και  εξυπηρέτηση από ΜΜΜ.
(στ) Εντοπισµός γειτνίασης µε µεγάλα έργα, µεγάλες
εγκαταστάσεις, οδικούς κόµβους του ΚΟ∆, προσ-
διορισµός της πολεοδοµικής και κυκλοφοριακής ση-
µασίας της ζώνης ή τµήµατός της.
(ζ) Συγκέντρωση κοινωνικο � οικονοµικών χαρα-
κτηριστικών, όπως πληθυσµιακά, κοινωνικά, οικονο-
µικά δεδοµένα πληθυσµού και εγκατεστηµένων χρή-
σεων γης, αντικειµενικές και αγοραστικές αξίες γης.
(η) Φορείς (∆ήµοι, Υπουργεία κ.λ.π.) που έχουν
αρµοδιότητα στο χώρο.

6.8.2. Αξιολόγηση υφιστάµενης κατάστασης και ε-
ντοπισµός προβληµάτων.
Όλα τα παραπάνω απογραφικά στοιχεία απαιτείται
όπως αξιολογηθούν διασταυρούµενα, ώστε να εντο-
πισθούν τα παρουσιαζόµενα στην υπόψη περιοχή
προβλήµατα τόσο ανά τοµέα (π.χ. πολεοδοµικά, κυ-
κλοφοριακά, λοιπής υποδοµής, αισθητικά, κοινωνικά
κ.λ.π.), όσο και διατοµεακά. Η εργασία αυτή θα δι-
ευκολύνει και θα οδηγήσει στην µεθεπόµενη εργασία
(σηµείο 4), αφού όµως προηγηθεί µια εξίσου σηµα-
ντική εργασία που είναι η επόµενη.

                                                     
3. Σηµειώνεται ότι φυσικά για σχέδια µεγαλύτερης λεπτο-
µέρειας θα απαιτηθούν και άλλες κλίµακες ίσως και έως 1:1.
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6.8.3. Συγκέντρωση όλων των σχετικών µελετών
και προτάσεων τρίτων.
Εδώ περιλαµβάνονται:
(α) Εγκεκριµένα σχέδια και λοιπές θεσµοθετηµένες
ρυθµίσεις, όπως εγκεκριµένα ΓΠΣ και ΠΜΕ/Α, ι-
σχύοντες όροι δόµησης, θεσµοθετηµένες «γενικές
χρήσεις γης», υλοποιηµένος Σ∆ στην υπόψη ζώνη α-
νά «γενική χρήση» και ανά είδος χρήσης γης, εγκε-
κριµένα κυκλοφοριακά σχέδια και σχέδια οδοποιίας,
λοιπά εγκεκριµένα σχέδια διαφόρων φορέων (π.χ.
κλαδικών υπουργείων ΟΣΚ, ΕΟΤ, ΟΤΑ, κ.λ.π.).
(β) Πολεοδοµικά, κυκλοφοριακά και λοιπά σχέδια
που βρίσκονται σε διαδικασία σύνταξης καθώς και ε-
γκεκριµένα σχέδια που βρίσκονται σε διαδικασία
τροποποίησης (ιδιαιτέρως δε εγκεκριµένων ρυµοτο-
µικών σχεδίων) και διατυπωµένες απόψεις και θέσεις
φορέων και ιδιωτών.
(γ) Λοιπές µελέτες και απόψεις και κυρίως άτυπα ή µη ε-
γκεκριµένα σχέδια φορέων ή οµάδων (π.χ. οικοδοµικών
συνεταιρισµών, περιβαλλοντικών οργανώσεων κλπ.).

6.8.4. Επεξεργασία στοιχείων προς αξιολόγηση
και διατύπωση προγνώσεων
(α) Για τον προσδιορισµό των τάσεων ανάπτυξης θα
πρέπει να αξιολογηθούν οι επιρροές και επιπτώσεις α-
πό (α) την γειτνίαση µε µεγάλα έργα (π.χ. αεροδρό-
µια, νοσοκοµεία, βιοµηχανίες κ.λ.π.), (β) την πολεο-
δοµική σηµασία της ίδιας της πύλης και (γ) την περι-
βαλλοντική σηµασία της περιβάλλουσας περιοχής.
(β) Για τον προσδιορισµό της αισθητικής αντίληψης
της εικόνας του χώρου και τις τάσεις διαµόρφωσης
θα πρέπει να ληφθούν υπόψη (α) η σχέση κλειστού µε
ανοικτό χώρο, (β) η µορφή του ελεύθερου χώρου ε-
πιφανειακά και ογκοπλαστικά, (γ) η σχέση κτιρίου µε
τη χρήση και το τύπο εικόνας του χώρου και (δ) η
µορφή και χρήση του πρασίνου.
(γ) Σύγκριση και αξιολόγηση των προτάσεων και προ-
βλέψεων του σχεδιασµού («επίσηµου» και άτυπου) και
των λοιπών απόψεων και θέσεων φορέων και ιδιωτών.
(δ) Επισήµανση εξελικτικών τάσεων της υπό µελέτη
ζώνης και διατύπωση δυνατοτήτων παρέµβασης σε
πολεοδοµικό, κυκλοφοριακό και εικαστικό επίπεδο.

6.8.5. Εντοπισµός των ζωνών ή των σηµείων µελέ-
της
Από τα παραπάνω θα προκύψουν τα ακριβή όρια της
ζώνης µελέτης που µπορεί να µην είναι µία αλλά και
περισσότερες διακοπτόµενες ή και σηµεία (νησίδες),
που όµως θα συµµετέχουν στο σύµπλεγµα µιας ει-
σόδου πόλης.

6.8.6. ∆ιατύπωση στόχων παρέµβασης στην υπό-
ψη ζώνη
Η εξαγωγή συγκεκριµένων στόχων ανά είσοδο δεν
είναι αποτέλεσµα µόνο των δεδοµένων, συνθηκών και
προγραµµάτων για την υπόψη περιοχή εισόδου αλλά

θα επηρεασθεί και από τους γενικότερους στόχους
για το σύνολο των εισόδων της πόλης. Τούτο όµως
είναι αντικείµενο ή µάλλον θα έπρεπε να είναι αντι-
κείµενο του Γενικού Πολεοδοµικού Σχεδίου της ό-
λης πόλης. Για τούτο, θεωρούµε σκόπιµο στις προ-
διαγραφές των ΓΠΣ να προστεθούν διατάξεις που να
απαιτούν εµβάθυνση στα θέµατα των εισόδων της
πόλης. Ας σηµειωθεί ότι πέραν των οδικών εισόδων
τροχοφόρων οι οποίες µας απασχολούν εδώ, υφίστα-
νται και οι πεζοδροµηµένες ή πεζοπορικές είσοδοι
που επίσης θα πρέπει  να αναδειχθούν Φυσικά υπάρ-
χουν ακόµα οι σιδηροδροµικές, θαλάσσιες και εναέ-
ριες είσοδοι που ειδικά στις ελληνικές πόλεις δεν έ-
χουν τύχει της κατάλληλης µελετητικής φροντίδας µε
οδυνηρότατα αποτελέσµατα τόσο στο λειτουργικό
και περιβαλλοντικό όσο και στον αισθητικό τοµέα.
Αλλά ας παραµείνουµε στις οδικές εισόδους για το-
νίσουµε ότι η αντιµετώπιση τους σε επίπεδο τουλά-
χιστον στόχων και γενικών αρχών από το ΓΠΣ είναι
απαραίτητη για την ΕΜΟΕΠ της κάθε εισόδου.

6.8.7. ∆ιατύπωση εναλλακτικών λύσεων
Αρχικά είναι σκόπιµο όπως αντί της προώθησης µιας
πρότασης διαµορφωθούν περισσότερες εναλλακτικές
λύσεις που θα αξιολογηθούν ως προς κριτήρια:
•  πολεοδοµικά,
•  κυκλοφοριακά,
•  περιβαλλοντικά,
•  αισθητικά και πολιτιστικά,
•  κοινωνικά,
•  οικονοµικά,
•  θεσµικού πλαισίου
•  και κυρίως εφικτότητας και χρονοδιαγράµµατος.

6.8.8. Πρόταση
Σε γενικές γραµµές η τελική πρόταση θα επεκτείνε-
ται στους παρακάτω τοµείς:
•  Καθορισµός ή τροποποιήσεις ως προς τις χρή-
σεις γης τους όρους δόµησης και τους λοιπούς πε-
ριορισµούς (π.χ. απαγόρευση δόµησης).
•  Κυκλοφοριακή ρύθµιση συµπεριλαµβανοµένων
των κινήσεων και της στάθµευσης τροχοφόρων επιβα-
τηγών και τροφοδοσίας, των χώρων πεζών, τις κινήσεις
και στάσεις των Μέσων Μαζικών Μεταφορών, κ.λ.π.
•  Οργάνωση του δηµόσιου χώρου συµπεριλαµβα-
νοµένων και διαµορφώσεων, αισθητικών παρεµβάσε-
ων, δενδροφύτευσης, φωτισµού.
•  Ειδική αντιµετώπιση των προσόψεων των κτιρίων
συµπεριλαµβανοµένων αποκαταστάσεων και λοιπών
εικαστικών παρεµβάσεων.
•  Επίλυση θεµάτων τεχνικής υποδοµής.
Η όλη πρόταση παρουσιάζεται από σειρές σχεδίων
εκθέσεων και λοιπών στοιχείων. Από τούτα βασικό
συνθετικό ρόλο παίζει το «η µελέτη πολεοδοµικής
διάταξης» και τα λοιπά στοιχεία «σύνθεσης αστικού
χώρου» (urban design).
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6.8.9. Έγκριση � προώθηση εφαρµογής
Τα τελικά προς προώθηση µέτρα θα προέλθουν µετά
από αξιολόγηση των παραπάνω εναλλακτικών λύσεων
και πρότασης από τον αρµόδιο για την έγκριση της µε-
λέτης φορέα. Ο τελευταίος πρέπει να είναι και ο αρµό-
διος ή να συνδέεται άµεσα µε τους αρµόδιους για το
πολεοδοµικό και κυκλοφοριακό σχεδιασµό και λοιπούς
συναφείς τοµείς οργάνωσης του χώρου φορείς.
Υφίσταται εποµένως ένα οργανωτικό-διοικητικό θέµα
που πρέπει να επιλυθεί τόσο ως προς την έγκριση ό-
σο και ως προς την προώθηση της υλοποίησης της
µελέτης. Το πιθανότερο είναι � σύµφωνα µε τα ισχύ-
οντα στην Ελλάδα � ότι οι εµπλεκόµενοι φορείς που
θα πρέπει να αναλάβουν δράση για την αναβάθµιση

και διαµόρφωση των «πυλών» µιας πόλης θα είναι
περισσότεροι του ενός αφού το θέµα όπως φαίνεται
από τα παραπάνω είναι σύνθετο.
Εποµένως είναι ανάγκη όχι µόνο να προϋπολογισθούν
οι δαπάνες αλλά και να προωθηθούν τα θέµατα εξα-
σφάλισης των πόρων από τους καθ� ύλην αρµόδιους
φορείς, δηλαδή να ενταχθούν στον προϋπολογισµό
τους οι εργασίες που θα εκτελεσθούν απ΄ αυτούς.
Ας σηµειωθεί ότι για µεν τα κανονιστικά µέτρα πιθα-
νότατα να µην χρειάζονται κονδύλια απαιτούνται ό-
µως θεσµικά µέτρα (χρησιµοποίησης, ενεργοποίησης
ή τροποποίησης κειµένων διατάξεων ή δηµιουργία
νέων), ενώ για τα επεµβατικά µέτρα απαιτούνται ε-
κτός από τα παραπάνω και εξεύρεση κεφαλαίων.





7. ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΤΩΝ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΩΝ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΩΝ
«ΧΡΗΣΗ ΓΗΣ / ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ» ΣΤΟΝ Ο∆ΙΚΟ ΧΩΡΟ ΜΕΣΑ ΑΠΟ
ΤΗΝ ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΤΟΥ ΥΠΕΧΩ∆Ε

∆ιεύθυνση Πολεοδοµικού Σχεδιασµού ΥΠΕΧΩ∆Ε1

                                                     
1. Για την σύνταξη της παρούσης εισήγησης εργάσθηκαν οι Σ. Νούλα (εδάφια 7.1, 7.2 και 7.3), Π. Γιανακάκη (εδάφιο 7.4) και Φ.
Μπαζού (εδάφιο 7.5). Γενικές κατευθύνσεις δόθηκαν από την τότε ∆/ντρια Πολεοδοµικού Σχεδιασµού Φ. Καρασαββίδου.

7.1.Εισαγωγή
Η σχέση ανάµεσα στην κυκλοφορία και στην χρήση
της παρόδιας ζώνης των αστικών βασικών οδικών α-
ξόνων είναι ρυθµιστής ποιότητας ζωής των πόλεων.
Το ζητούµενο είναι µε ποιο τρόπο αντιµετωπίζονται
µέσα από το πολεοδοµικό σχεδιασµό οι δυσµενείς,
για την ποιότητα ζωής, συνέπειες αυτής της σχέσης.
Θα πρέπει να διευκρινιστεί, κατ΄ αρχήν, ότι στην πε-
ρίπτωση του αστικού χώρου, τα κυκλοφοριακής φύ-
σεως προβλήµατα (συνωστισµός, µεγάλος κυκλοφο-
ριακός φόρτος, δύσκολη πρόσβαση, έλλειψη χώρων
στάθµευσης, κλπ) είναι πολεοδοµικά - στο βαθµό
που επηρεάζουν άµεσα την ποιότητα ζωής, η βελτίω-
ση της οποίας είναι και η πεµπτουσία της πολεοδο-
µικής επιστήµης.
Εξ΄ ίσου σηµαντική είναι η παραδοχή που θα πρέπει να
γίνει ευθύς εξ΄ αρχής ότι χωρίς την συντονισµένη προ-
σπάθεια του τοµέα των µεταφορών (ΜΜΜ, ρυθµίσεις
της τροχαίας, κλπ.) η παρέµβαση του πολεοδοµικού
σχεδιασµού δεν µπορεί να είναι αποτελεσµατική.
Ένας απλός ορισµός του βασικού άξονα, στον αστι-
κό χώρο πάντα, είναι ότι άξονας είναι ο δρόµος (ή ο
συνδυασµός δρόµων) που ανεξαρτήτως χαρακτηρι-
στικών διατοµής αποτελεί τη µοναδική ή την πλέον
απ΄ ευθείας σύνδεση δύο περιοχών.
Οι βασικοί άξονες συνδέονται µεταξύ τους σ΄ ένα κλει-
στό κύκλωµα που αποτελεί το βασικό οδικό δίκτυο και
που έχει νοµική υπόσταση, όπως θα δούµε παρακάτω.
Ο οδικός χώρος περιλαµβάνει τη διατοµή του δρό-
µου και την εκατέρωθεν αυτής παρόδια ζώνη, θεωρη-
τικά τουλάχιστον σε βάθος ενός οικοπέδου, και είναι
αυτός - στην τρίτη του διάσταση - που ορίζει τον ά-
ξονα και καθορίζει τον χαρακτήρα του.
Η σχέση «Χρήσεις γης - κυκλοφορία» αναφέρεται
στις περιπτώσεις που συνεπάγεται η ύπαρξη µιας συ-
γκεκριµένης χρήσης (π.χ. είσοδος - έξοδος µεγάλου
αριθµού οχηµάτων µπροστά από µία υπεραγορά)
στην κυκλοφορία και αντίστροφα, οι επιπτώσεις των
χαρακτηριστικών της κυκλοφορίας (π.χ. η ένταση
του θορύβου και της ατµοσφαιρικής ρύπανσης που
προκαλείται από την συνεχή ροή µεγάλου όγκου ο-
χηµάτων), στην χρήση γης της παρόδιας ζώνης (π.χ.
αποµάκρυνση της κατοικίας).

Μία πολύ σύντοµη αναδροµή στην ιστορική εξέλιξη
αυτής της σύνθετης σχέσης «κυκλοφορία - χρήσεις
γης» στους βασικούς οδικούς άξονες, θα βοηθήσει
στην κατανόηση των προβληµάτων και κυρίως των
δυνατοτήτων - και αδυναµιών - αντιµετώπισής τους.
Αξίζει να σηµειώσει κανείς ότι στις περισσότερες ελ-
ληνικές πόλεις, αρκετοί από τους κύριους σηµερινούς
άξονες κυκλοφορίας συµπίπτουν, εν µέρει ή και από-
λυτα, µε άξονες της αρχαιότητας. Το γεγονός αυτό
τους προσδίδει µια ορθολογική υπόσταση στοιχειο-
θετώντας την χάραξή τους. Πέραν απ΄ αυτό βέβαια,
η περίοδος που µας αφορά άµεσα είναι η σύγχρονη
ιστορία µε σταθµό τον Β΄ Παγκόσµιο Πόλεµο.
Η µεταπολεµική ελληνική πόλη, λοιπόν, στην προ-
σπάθειά της να ανταποκριθεί στις νέες οικονοµικές και
κοινωνικές συγκυρίες, αναπτύχθηκε άναρχα. Το αυτο-
κίνητο µπήκε στη ζωή των κατοίκων και τους οδήγησε
µακριά από την πλατεία της γειτονιάς. Το κέντρο της
πόλης άρχισε να ολισθαίνει προς την περιφέρεια κατά
µήκος των οδικών αξόνων που πρόσφεραν την κατάλ-
ληλη υποδοµή. Έτσι σχηµατίσθηκε η γραµµική (ή
ταινιακή) ανάπτυξη (ribbon development).
Ακολουθώντας τη δοµή και την τοπογραφία της πόλης,
η εξάπλωση αυτή έγινε ακτινωτά - όπως συµβαίνει στην
Αθήνα και στις περισσότερες πόλεις της Ευρώπης, ή
ευθύγραµµα - όπως στις περισσότερες παραλιακές Ελ-
ληνικές πόλεις (Θεσσαλονίκη, Πάτρα κλπ.)ή µε συν-
δυασµό και των δύο τρόπων (Μυτιλήνη, Κέρκυρα).
Ιδιαίτερα σηµαντική για την µετέπειτα εξέλιξη των
πόλεων υπήρξε η κοινωνική και επαγγελµατική εξειδί-
κευση που χαρακτηρίζει των ανάπτυξη κατά µήκος
των αξόνων. Έτσι, έχουµε στην Αθήνα π.χ. Λεωφόρος
Κηφισίας, σαν συνέχεια του Κολωνακίου, όπου κτί-
στηκαν πολυτελή κτιριακά συγκροτήµατα και εγκατα-
στάθηκαν µεγάλες εταιρίες κλπ., και από την άλλη
πλευρά τη Λεωφόρο Θηβών µε τα συνεργεία αυτοκι-
νήτων και τις υποβαθµισµένες χρήσεις. Ο χαρακτήρας
του βασικού άξονα διαµόρφωσε την κοινωνικο-
οικονοµική ταυτότητα των περιοχών που αναπτύχθηκαν
εκατέρωθεν. Φυσικά το φαινόµενο λειτούργησε αργό-
τερα και αµφίδροµα - ο χαρακτήρας της περιοχής, ε-
πηρέασε τις χρήσεις που αναπτύχθηκαν στον άξονα.
Παράλληλα µε την ανεξέλεγκτη «ταινιακή» συσσώ-
ρευση στις δεκαετίες του ΄50 και του ΄60 οι ανάγκες
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στέγασης και εξυπηρέτησης του αυξηµένου πληθυ-
σµού των µεγαλύτερων αστικών κέντρων (εσωτερική
µετανάστευση, αστυφιλία), δηµιούργησαν το φαινό-
µενο της αντιπαροχής µέσα στην πόλη και το φαινό-
µενο των αυθαίρετων στην περιφέρεια. Έµποροι της
γης, µε παράνοµη κατάτµηση πουλούσαν «οικόπεδα
µε θέα και δρόµο» στις παρθένες περιοχές πίσω από
του άξονες. Είναι αυτά τα ιδιωτικά σχέδια που αργό-
τερα διαµόρφωσαν το σηµερινό οδικό δίκτυο των ε-
πεκτάσεων. Και µέσα από το δίκτυο αυτό κάποιος
φαρδύτερος, κατά τύχη, δρόµος κατέληξε άξονας συ-
µπληρώνοντας το ήδη υπάρχον βασικό οδικό δίκτυο.
Ταυτόχρονα µε την τυχαία ανάπτυξη της περιφέρειας
τα κέντρα των µεγάλων πόλεων πύκνωσαν υπέρµετρα
και υποβαθµίστηκαν. Οι δε παρυφές των επαρχιακών
πόλεων, κυρίως, οικοδοµήθηκαν µε το καθεστώς των
«οικισµών προ του ΄23» το οποίο εφαρµόσθηκε ειδι-
κά κατά µήκος των αξόνων.
Σ΄ αυτή την εξέλιξη του αστικού χώρου έρχεται να
προστεθεί το αυτοκίνητο - σαν σύµβολο κοινωνικής κα-
ταξίωσης αλλά, σιγά - σιγά και απαραίτητο αγαθό. (Στο
λεκανοπέδιο της Αττικής, προστίθενται κάθε χρόνο πε-
ρίπου 50.000 νέα αυτοκίνητα ενώ η καθαρή αύξηση
του πληθυσµού είναι της τάξης των 35.000 ετήσια).
Όταν επί τέλους ήρθε η Πολιτεία, όπως θα δούµε
παρακάτω, στις αρχές της δεκαετίας του ΄80, µε µία
συνολική και οργανωµένη επιχείρηση για την προ-
γραµµατισµένη πολεοδοµική ανασυγκρότηση 500
και πλέον πόλεων, η παραπάνω κατάσταση ήταν πλέ-
ον δεδοµένη και στις περισσότερες περιπτώσεις, µη
ανατρέψιµη.
Τι έπρεπε να γίνει λοιπόν; Έπρεπε να τιναχθούν όλα
στον αέρα ή να προσαρµοστούµε στα δεδοµένα; Στο
όνοµα της «βελτίωσης της ποιότητας ζωής µε το µι-
κρότερο δυνατόν κοινωνικό κόστος», ο πολεοδοµι-
κός σχεδιασµός έγινε µια αναζήτηση λύσεων για την
όσο το δυνατόν αρτιότερη αλλά και ανώδυνη συγ-
χρόνως, οργάνωση των ήδη διαµορφωµένων σε µε-
γάλο βαθµό περιοχών. Παρά την θεσµοθετηµένη υ-
ποχρέωση εισφοράς σε γη και χρήµα στις εντασσό-
µενες σε σχέδιο αραιοδοµηµένες περιοχές, που δη-
µιούργησε πολλές φορές µεγάλη κοινωνική αναστά-
τωση, η «προσαρµογή στην υπάρχουσα κατάσταση»
που αποτέλεσε βασική αρχή του σχεδιασµού, περιό-
ριζε κάθε ουσιαστική παρέµβαση.
Η σηµερινή εικόνα των οδικών αξόνων στην Αθήνα και
στις µεγάλες πόλεις είναι γνωστή και δεν χρειάζεται πε-
ριγραφή. Είναι µια καθηµερινή γελοιοποίηση της ίδιας
της προνοµιακής ιδιότητας των αξόνων, δηλαδή της
µεγάλης κυκλοφοριακής χωρητικότητας όπως και της
προνοµιακής θέσης των παροδίων ιδιοκτησιών.
Η µεταφορά συντελεστή δόµησης κατά µήκος του κύ-
ριου οδικού δικτύου επιδείνωνε την ήδη βεβαρηµένη
χωρητικότητα των αξόνων και του παρόδιου χώρου.
Οι µικρότερες επαρχιακές πόλεις έχουν κι΄ αυτές το
µερίδιο τους από την όλη κατάσταση. Σε τουριστικές

πόλεις, όπως π.χ. η Ναύπακτος, η διερχόµενη κυκλο-
φορία καθιστά έναν κατ΄ αρχήν τοπικό εµπορικό άξο-
να αφόρητο για τους κατοίκους, υπονοµεύοντας συγ-
χρόνως σοβαρά την ίδια την τουριστική αξία τους. Α-
κραίες περιπτώσεις αποτελούν οι κατ΄ εξοχήν πόλοι
τουριστών, όπως η Χώρα της Μυκόνου, όπου η µονα-
δική φυσιογνωµία τους καταστρέφεται από την κυκλο-
φορία των οχηµάτων που αυτή η ίδια προκαλεί.
Πολεοδοµικό πρόβληµα επίσης, και µάλιστα πρώτου
µεγέθους, όχι µόνο για τις επιπτώσεις στην ποιότητα
ζωής αλλά λόγω της καθοριστικής επίδρασης στην
αυριανή κοινωνία, είναι η αισθητική ρύπανση (η «α-
καταστασία» κτιρίων και σταθµευµένων οχηµάτων, το
παλιό ισόγειο δίπλα στον καινούριο πύργο, ο διαφο-
ρετικός προσανατολισµός, η απουσία διαµορφωµένων
ελεύθερων χώρων, οι επιγραφές, κλπ.). Όσο τα προ-
βλήµατα οξύνονται τόσο η περιοχή υποβιβάζεται.
Η σχέση «χρήση γης / κυκλοφορία» εξελίσσεται, σ΄ έ-
να φαύλο κύκλο αλληλοεπιδράσεων όπου, όπως παρα-
τηρεί και η έκθεση της σχετικής έρευνας του Σπουδα-
στηρίου Πολεοδοµικών Ερευνών ΕΜΠ «το καθένα
συµπληρώνει και τρέφει το άλλο, αλλά και το καθένα
εκφυλίζει, αποδιοργανώνει και αποσυνθέτει το άλλο».
Θα µπορούσε ίσως κανείς σε µια προσπάθεια αφαί-
ρεσης, να πει ότι τα δύο βασικά χαρακτηριστικά του
κύριου οδικού χώρου των πόλεων που δηµιουργούν
τα πολεοδοµικά προβλήµατα είναι:
•  η λειτουργική και αισθητική δυσαρµονία µεταξύ
των κτιρίων
•  η ασάφεια του ρόλου του οδικού άξονα.

7.2. Η αντιµετώπιση µέσα από τον πολεοδο-
µικό σχεδιασµό

7.2.1. Πολεοδοµική πολιτική µέχρι σήµερα
Η αντιµετώπιση των ρυθµίσεων και προβληµάτων
πολεοδοµικής φύσης στο χώρο του βασικού οδικού
δικτύου επιδιώκεται, γενικά, µε την εφαρµογή πολε-
οδοµικών εργαλείων όπως:
(α) καθορισµός χρήσης γης και όρων και περιορι-
σµών δόµησης,
(β) έγκριση και τροποποίηση του ρυµοτοµικού σχεδί-
ου,
(γ) διαµόρφωση κοινοχρήστων χώρων κλπ.,
µέσα από την θεσµοθέτηση ή τροποποίηση ρυθµι-
στικών και πολεοδοµικών µελετών ευρύτερης περιο-
χής ή µέσα από ειδικά Προεδρικά ∆ιατάγµατα.
Μετά από µία µεγάλη περίοδο απραξίας (laisser
faire) όπου η ανεξέλεγκτη διόγκωση των πόλεων ό-
πως προαναφέρθηκε, δηµιούργησε έναν άναρχο πο-
λεοδοµικό ιστό, αρχίζει από το 1965 και µετά, µία
έντονη δραστηριότητα του ∆ηµοσίου σε αναθέσεις
πολεοδοµικών και ρυθµιστικών µελετών σε ιδιωτικά
γραφεία (∆οξιάδης, κλπ) σπουδαστήρια (ΕΜΠ),
∆/νσεις οικισµού, κλπ. Από τις µελέτες αυτές όµως
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ελάχιστες θεσµοθετήθηκαν ενώ στην πλειοψηφία τους
απετέλεσαν οδηγό µόνο για πολλά χρόνια, µε αποτέ-
λεσµα την αναπαραγωγή του ήδη προβληµατικού α-
στικού µοντέλου. Το κύκλωµα αυτό της κερδοσκοπί-
ας ήρθε να ενισχύσει η κοινωνική αντίληψη του ακινή-
του ως µοναδική επένδυση κεφαλαίου. Πιστώθηκε έτσι
η αστική γη στον ιδιωτικό τοµέα αφήνοντας ελάχιστα
περιθώρια για κοινωνική και τεχνική υποδοµή.
Το 1979 επιχειρήθηκε µια πολεοδοµική / αναπτυ-
ξιακή πολιτική για την ενισχυµένη περιφερειακή ανά-
πτυξη 9 κέντρων (ΚΕΠΑ) µε στόχο την αποκέντρω-
ση της Αθήνας. Το πρόγραµµα όµως είχε πολύ πε-
ριορισµένη εφαρµογή.
Το 1982, ξεκίνησε η Επιχείρηση Πολεοδοµικής Α-
νασυγκρότητης (ΕΠΑ), µία πραγµατική εκστρατεία
ολοκληρωµένου πολεοδοµικού σχεδιασµού για την
αντιµετώπιση της αποδιοργανωµένης Ελληνικής γης,
των πόλεων και της περιαστικής τους περιοχής, των
οικισµών της υπαίθρου, και των παραλίων µε εξα-
σφάλιση της κύριας κοινωνικής και τεχνικής υποδο-
µής από εισφορές σε γη και χρήµα.
Σε ότι αφορά στην πόλη, τα προβλήµατα αντιµετω-
πίσθηκαν καθολικά και συντονισµένα σε τέσσερα ε-
πίπεδα σχεδιασµού:
•  Ζώνη Οικιστικού Ελέγχου, έλεγχος χρήσης γης
και όρων δόµησης της περιαστικής περιοχής
• Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο, γενική οργάνωση πόλης
•  Πολεοδοµική Μελέτη Επέκτασης και Αναθεώρη-
σης, εξειδίκευση στο επίπεδο του Ο.Τ.  των περιοχών
επέκτασης και των κεντρικών περιοχών πόλης.
•  Μελέτη Πράξης Εφαρµογής, στις αραιοδοµηµέ-
νες περιοχές επέκτασης.
Το βασικό οδικό δίκτυο, αναγνωρίστηκε για τον κα-
θοριστικό ρόλο του στον σχεδιασµό και αντιµετωπί-
σθηκε µε ειδικές προδιαγραφές και ειδικούς επιστή-
µονες στις οµάδες µελετητών και στις ∆ιευθύνουσες
Υπηρεσίες παραλαβής των µελετών.
Το 1994 η ΕΠΑ µπήκε σε νέα φάση. Καταρτίστηκαν
προγράµµατα µελετών για την πολεοδόµηση περιο-
χών Α΄ κατοικίας (εντός των ΓΠΣ, που είχαν µείνει
ακόµη εκτός σχεδίου), περιοχών Β΄ κατοικίας, όπως
και για την τροποποίηση Γενικών Πολεοδοµικών
Σχεδίων ή ακόµη και σύνταξη νέων.
Οι µελέτες πολεοδόµησης ανατίθενται για πρώτη
φορά, µε ενιαία µορφή (Κτηµατογράφηση - Πολεο-
δοµική Μελέτη - Πράξη Εφαρµογής) και συντάσσο-
νται σε ψηφιοποιηµένα υπόβαθρα εισάγοντας στον
σχεδιασµό την χρήση Η/Υ.

7.2.2. Θεσµικό πλαίσιο
Το πολεοδοµικό θεσµικό πλαίσιο, υπεύθυνο σε µεγά-
λο βαθµό για την σηµερινή εικόνα του οδικού χώρου
των αστικών περιοχών και µέσα από το οποίο είναι
δυνατή η ρύθµιση και αντιµετώπιση των πολεοδοµι-
κών του προβληµάτων, περιλαµβάνει τα εξής βασικά
νοµοθετήµατα (κατά χρονολογική σειρά και µε ανα-

φορά των σχετικών µε τον οδικό χώρο διατάξεων).
•  Νόµος 17/7/23
! Καθορισµός ζώνης όρων δόµησης και χρήσης
γης κατά µήκος άξονα, σε εκτός σχεδίου περιοχή.
! Τροποποίηση ρυµοτοµικού σχεδίου, χρήσης
γης και όρων δόµησης σηµειακά, κατά µήκος ά-
ξονα ή µε την αναθεώρηση περιοχής εντός σχε-
δίου (Π. ∆ιάταγµα ή Απόφαση Νοµάρχη).
! Τήρηση νοµίµου διαδικασίας.

•  Ν. 960/79 (ΦΕΚ 194 Α) τροποποίηση Ν.
1221/81 «Περί επιβολής υποχρεώσεων προς δη-
µιουργία χώρων στάθµευσης αυτοκινήτων για την ε-
ξυπηρέτηση των κτιρίων και συναφών θεµάτων», στην
εντός σχεδίου περιοχή.
• Ν. 880/79 (ΦΕΚ 58Α) περί µεταφοράς συντελεστή.
•  Ν. 1337/83 (ΦΕΚ 33 Α/83).
! Θέσπιση του βασικού οδικού δικτύου πόλης (ε-
ντός του εγκεκριµένου σχεδίου και των επεκτάσεων
αυτού), των γενικών χρήσεων και του µέσου συντε-
λεστή δόµησης µε την Απόφαση Υπουργού έγκρι-
σης του Γενικού Πολεοδοµικού Σχεδίου (άρθρο 3).
! Καθορισµός εξειδικευµένων χρήσεων γης, ειδι-
κών όρων και περιορισµών δόµησης σε επίπεδο
ΟΤ ή γηπέδου, όπως και των ρυµοτοµικών και
οικοδοµικών γραµµών (εύρος οδού µεταξύ δύο
ΡΓ) µε Προεδρικό ∆ιάταγµα έγκρισης της Πο-
λεοδοµικής Μελέτης στις περιοχές επέκτασης του
ΓΠΣ (άρθρο 6).
! Εισφορά σε γη και χρήµα των ιδιοκτησιών για
την υλοποίηση των κοινοχρήστων και κοινωφελών
(άρθρα 8, 9, 12).

•  Π.∆. 24.5.85 (ΦΕΚ. 270∆)
! Καθορισµός κατηγοριών και περιεχόµενο χρή-
σης γης σε περιοχές εκτός σχεδίου (πλην αυτών
εντός ΓΠΣ).
! Κατηγοριοποίηση αρτιοτήτων κατά παρέκκλιση
κατά µήκος βασικού οδικού δικτύου στην εκτός
σχεδίου περιοχή.

•  Π.∆. 23.2.87 (ΦΕΚ. 166∆)
! Καθορισµός κατηγοριών και περιεχοµένου
χρήσης γης σε περιοχές εντός σχεδίου και περιο-
χές εκτός σχεδίου αλλά εντός ΓΠΣ.

•  Ν. 2052/90 (ΦΕΚ. 94 Α)
! Καθορισµός όρων δόµησης και χρήσης γης εκα-
τέρωθεν του βασικού οδικού δικτύου στους νοµούς
Αττικής και Θεσσαλονίκης µε Π.∆./τα (άρθρο 7).
! Έγκριση ζωνών ελεγχόµενης ανάπτυξης (ΖΕΑ)
και πολεοδοµικών ρυθµίσεων σ΄ αυτές (χρήση
γης, όροι δόµησης, τροπ/ση ρυµοτοµικού σχε-
δίου) µε Π.∆./τα, σε περιοχές µεγάλων κυκλο-
φοριακών παρεµβάσεων (κυκλοφοριακοί κόµβοι,
σταθµοί τραίνου, µετρό, κλπ) (άρθρο 8).

•  Π.∆. 143/93 (ΦΕΚ. 146∆/93)
! Καθορισµός γραµµής δόµησης εκατέρωθεν του
βασικού οδικού δικτύου στην εκτός σχεδίου περιοχή.
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•  Ν. 2508/97 (ΦΕΚ. 24 Α) «Περί βιώσιµης οικι-
στικής ανάπτυξης των οικισµών της χώρας».
! Ευρύτερη θεώρηση του πολεοδοµικού σχεδιασµού
(επίπεδο ΟΤΑ, κλπ).
! Λεπτοµερής διαδικασία ανάπλασης περιοχών
! ∆έσµευση και της εντός σχεδίου περιοχής των
πόλεων από τις διατάξεις του ΓΠΣ (µε τον Ν.
1337/83, µέχρι την έγκριση της αναθεώρησης
δεσµεύονταν µόνο οι εκτός σχεδίου περιοχές).

7.3. Αξιολόγηση και νέα αντιµετώπιση
Η σηµαντικότερη ίσως επιτυχία της ΕΠΑ ήταν η ε-
µπλοκή των κατοίκων και της Τ.Α. στις διαδικασίες
του πολεοδοµικού σχεδιασµού. Η έννοια «πολεοδό-
µηση» έγινε συνείδηση και µπήκε στο λεξιλόγιο του
µέσου Έλληνα. Πόλεις µε σχέδια εγκεκριµένα στις
αρχές του αιώνα αναθεωρήθηκαν και επεκτάθηκαν, α-
πόκτησαν χώρους κοινωνικής και τεχνικής υποδοµής.
Οι βασικές αδυναµίες, κατά σειρά προτεραιότητας ήταν:
•  Η καθυστέρηση τόσο στη θεσµοθέτηση όσο και
στην εφαρµογή στο επίπεδο της Πολεοδοµικής
Μελέτης.
•  Η αδιαφορία πολλών ΟΤΑ και η ελλιπής στελέ-
χωση των υπηρεσιών.
•  Τα προβλήµατα του θεσµικού / νοµοθετικού
πλαισίου.
Καθοριστικός παράγοντας στην τελική επιτυχία της
ΕΠΑ είναι ο ∆ήµος. Αποδεικνύεται ότι ακόµη και
στις περιπτώσεις που ολοκληρώθηκε το τελευταίο ε-
πίπεδο σχεδιασµού (ή Πράξη Εφαρµογής) η έλλειψη
δραστηριοποίησης του ∆ήµου ή ενός άλλου συντονι-
στικού οργάνου έχει σαν αποτέλεσµα τη µη ενεργο-
ποίησή της (π.χ. Πάτρα). Αντίθετα σε περιπτώσεις έ-
γκαιρης και ενεργούς συµµετοχής του δήµου, όπως
π.χ. στη Κω, η υλοποίηση των προτάσεων συµβάδισε
µε τη θεσµοθέτησή τους.
Σε ότι αφορά ειδικότερα το βασικό οδικό δίκτυο τα
προβλήµατα εντοπίζονται:
α. στην αδυναµία εξασφάλισης κοινόχρηστων χώρων
λόγω δυσκολιών στην απαλλοτρίωση (εντός σχεδίου).
β. στις δυσκολίες εφαρµογής της νοµοθεσίας (π.χ.
νόµος των γκαράζ) στις απολήξεις των αξόνων.
γ. στην οργανωµένη αντίδραση των ιδιωτικού τοµέα, η
οποία ενισχύεται από τις χαλαρές διαδικασίες στη χο-
ρήγηση άδειας λειτουργίας µη συµβατών χρήσεων).
δ. στην µέχρι σήµερα ακολουθούµενη διαδικασία
ΜΣ∆ χωρίς έλεγχο και µελέτη για το σύνολο της
διαδροµής του οδικού άξονα.
Εξ΄ άλλου από την 15ετή αυτή εµπειρία θα µπορού-
σε να παρατηρήσει κανείς, κυρίως για τις επαρχιακές
πόλεις, αλλά και για πολλές περιοχές της Αθήνας
Θεσσαλονίκης, τα εξής:
•  Η «παρακαµπτήριος οδός» είναι η θεσµοθετηµέ-
νη πλέον λύση σε επίπεδο ΓΠΣ στο 70% τουλάχι-
στον των πόλεων που µελετήθηκαν για τη ριζική α-

νακούφιση του κυκλοφοριακού / πολεοδοµικού α-
διεξόδου της πόλης, ανεξαρτήτως µεγέθους (από τη
Μύκονο των 5.000 κατ. και µέχρι την Πάτρα των
200.000 κατ.). Βέβαια, µε ελάχιστες εξαιρέσεις (π.χ.
Λαµία) η υλοποίηση των αξόνων αυτών δεν έχει ολο-
κληρωθεί, ωστόσο στις περισσότερες περιπτώσεις έ-
χει τουλάχιστο δροµολογηθεί (δηµοπράτηση κ.λ.π.).
•  Οι παράπλευροι οδοί εξυπηρέτησης στους βασι-
κούς άξονες, οι παράλληλες διαδροµές µε ταυτόχρο-
νη µονοδρόµηση, η πεζοδρόµηση εµπορικών αξό-
νων και περιοχών, η αξιοποίηση κάθε δυνατότητας
διαπλάτυνσης του άξονα και η δέσµευση για κοινό-
χρηστο χώρο ή χώρο στάθµευσης, αποτελούν ρυθ-
µίσεις για την βελτίωση της ποιότητας ζωής. Λόγω
της σχετικά µικρής επέµβασης που προϋποθέτουν
αλλά και της αξίας τους ως «έργο βιτρίνας», οι ρυθ-
µίσεις αυτές έχουν σε σηµαντικό βαθµό υλοποιηθεί
από τους οικείους δήµους.
•  Η εξυγίανση των χρήσεων κυρίως στους άξονες ει-
σόδου των πόλεων παραµένει «κατεύθυνση» µεταξύ άλ-
λων λόγω και της µη ενεργοποίησης των ζωνών χον-
δρεµπορίου, βιοτεχνίας κλπ. που προβλέπονται από το
ΓΠΣ, όπως και της έλλειψης κινήτρων για την µεταφο-
ρά των χρήσεων από τους άξονες στις ζώνες αυτές.
•  Πολεοδοµικά µοντέλα όπως η πολυκεντρική α-
νάπτυξη της πόλης, δύσκολα λειτουργούν εκτός των
µεγάλων αστικών κέντρων. Ο απόλυτος διαχωρισµός
των χρήσεων, η αντιστροφή του προσανατολισµού
της γειτονιάς προς το εσωτερικό µε καθορισµό γενι-
κής κατοικίας εκτός του βασικού άξονα, είναι λύσεις
λίγο συµβατές µε την ιδιαιτερότητα των ελληνικών
πόλεων και τον τρόπο ζωής των κατοίκων.
•  Οι συντελεστές και το ύψος που καθορίζονται
στις παρόδιες ζώνες των αξόνων, εάν είναι χαµηλοί,
µειώνουν µεν το φόρτο της κυκλοφορίας, αλλά απο-
τελούν και ένα αντικίνητρο για την ενεργοποίηση της
παρόδιας ζώνης µε αποτέλεσµα την δυσαρµονία των
όγκων που αναφέραµε παραπάνω. Επίσης, καθορι-
στική είναι η θέση του ορίου του τοµέα συντελεστών
υψών και χρήσης γης, δεδοµένου ότι εκτός  από πο-
λεοδοµικά προβλήµατα η διαφοροποίηση στην αντι-
µετώπιση των δύο πλευρών του άξονα δηµιουργεί
κοινωνικό θέµα «άνισης µεταχείρισης».
Πέραν όµως από τις επιµέρους παρατηρήσεις που ί-
σως χρησιµεύσουν στην περαιτέρω πορεία του σχε-
διασµού, γεγονός είναι ότι αν και µέσα απ΄ αυτή την
περίοδο εντατικοποιηµένου παρεµβατικού σχεδια-
σµού η ποιότητα ζωής στα κέντρα των πόλεων και
των γειτονιών βελτιώθηκε σηµαντικά, συχνά αυτό έ-
γινε σε βάρος των κύριων οδικών αξόνων όπου τα
προβλήµατα επιδεινώθηκαν. Τελικά αυτό ίσως οφεί-
λεται στην έλλειψη πολεοδοµικής πολιτικής για την
αντιµετώπιση της σχέσης «χρήση γης - κυκλοφορία»
στο κύριο οδικό δίκτυο. Το γεγονός αυτό αντικατο-
πτρίζεται και στον τρόπο αντιµετώπισης πολλών πο-
λεοδοµικών σχεδίων µε αποτέλεσµα η πόλη και κυ-
ρίως οι νέες περιοχές να στερούνται χαρακτήρα ή να
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επηρεάζονται από τον χαρακτήρα και τον βαθµό ε-
ντατικής ανάπτυξης του οδικού άξονα.
Σύµπτωµα αυτής της έλλειψης συγκεκριµένης πολιτικής
για τον οδικό χώρο των βασικών αξόνων, είναι η ασά-
φεια στην πολεοδοµική νοµοθεσία (βλ. Ν. 2052/94) ό-
πως και γενικά η αναποτελεσµατικότητα των θεσµών
(δυσκίνητες διαδικασίες προώθησης ακόµη και στην
περίπτωση ειδικών διαταγµάτων). ∆εν πάσχουµε από
έλλειψη νόµων, θα πρέπει όµως πέρα από αυτό να θε-
σπιστούν διατάξεις που να ανταποκρίνονται στις ανά-
γκες της σύγχρονης ζωής και της Ελληνικής πραγµατι-
κότητας. Η διοίκηση οφείλει επίσης να ενεργοποιηθεί
στην κατεύθυνση της βελτιστοποίησης της εφαρµογής
των διατάξεων ώστε οι Νόµοι να είναι πιο αποτελεσµα-
τικοί. Ως παράδειγµα µπορεί να αναφερθεί η εν γένει
έλλειψη καθορισµού των υποδοχέων της µεταφοράς συ-
ντελεστή, για την εφαρµογή του Ν. 880/79, ο οποίος
κατέστη ιδιαίτερα ζηµιογόνος για τους βασικούς άξονες.
Τέλος, ο ιδιωτικός τοµέας επωφελούµενος την έλλει-
ψη των συγκεκριµένων πολεοδοµικών διατάξεων για
την πολεοδοµική ανάπτυξη, ασκεί έντονες πιέσεις, ει-
δικότερα στην περίπτωση του βασικού δικτύου όπου
και οι αντικειµενικές αξίες ακινήτων καθορίζονται -
από την πολιτεία και πάλι - µεγαλύτερες. Έτσι οι
διαδικασίες υποβολής και εκδίκασης ενστάσεων, κύ-
ρια στο επίπεδο των ∆ήµων είναι ατέρµονες µε απο-
τέλεσµα να καταστρατηγείται και πάλι ο σχεδιασµός.
Γίνεται φανερό λοιπόν ότι το κατ΄ αρχήν ζητούµενο,
προκειµένου για µια περισσότερο αποτελεσµατική α-
ντιµετώπιση των πολεοδοµικών και κυκλοφοριακών
προβληµάτων στο βασικό οδικό δίκτυο των πόλεων
είναι η διαµόρφωση πολεοδοµικής πολιτικής, εξειδι-
κευµένη σε κάθε περίπτωση ανάλογα µε την «δεκτι-
κότητα» και µε την κατηγορία (άξονες εισόδου - ε-
ξόδου, άξονες εµπορικών περιοχών, άξονες που ο-
ριοθετούν περιοχές κατοικίας, ζεύγη αξόνων κλπ.).
Περιπτώσεις υπάρχουν άπειρες, ο κορµός της πολι-
τικής θα πρέπει όµως να είναι ένας.
Ένα παράδειγµα αντιµετώπισης των προβληµάτων
που δηµιουργήθηκαν σε βασικό οδικό άξονα από την
αλλαγή χρήσης της παρόδιας ζώνης και την αλλοίω-
ση του χαρακτήρα είναι η µελέτη που εκπόνησε η
∆/νση Πολεοδοµικού Σχεδιασµού για την οδό Πει-
ραιώς, µια πρόταση που επειδή ξεκινάει, επιτέλους,
από µια φιλοσοφία και συγκεκριµένη πολιτική για
τον συγκεκριµένο άξονα βρίσκει την αποδοχή των
φορέων και του κόσµου. Έχει δε αρχίσει να υλο-
ποιείται προτού ακόµη ολοκληρωθεί η θεσµοθέτησή
της σε όλα τα στάδια, όπως θα δούµε στην συνέχεια.
Είναι γεγονός ότι η έλλειψη πολιτικής για το κύριο ο-
δικό δίκτυο, που αποτελεί καθοριστικό παράγοντα της
πολιτικής για τον αστικό χώρο γενικά, οφείλεται κατ΄
αρχήν στην απουσία µιας συνολικής χωροταξικής πο-
λιτικής. Παρά τα σαφή «επιθυµητά σενάρια» που δια-
τυπώνονται για την Ελλάδα από την Ευρωπαϊκή Ένω-
ση (Europe 2000+, Ευροχωροταξικό, κλπ) είναι αδύ-
νατον, προς το παρόν, χωρίς τα ενδιάµεσα επίπεδα

σχεδιασµού, τα σενάρια αυτά να µεταφραστούν στο ε-
πίπεδο του συγκεκριµένου αστικού χώρου.
Ίσως λοιπόν είναι εφικτότερο και πολεοδοµικά ορ-
θότερο να ξεκινήσει κανείς από την ίδια την πόλη.
Πώς την θέλουµε την πόλη; Η σύνταξη ενός σχεδίου
που θα εξέφραζε το συνολικό στόχο για την συγκε-
κριµένη πόλη και τις απαραίτητες δοµικές παρεµβά-
σεις για την εφαρµογή του (∆οµικό Σχέδιο) σε συν-
δυασµό µε τη συντονισµένη ενεργοποίηση των ΓΠΣ
(µε την εµπλοκή όλων των φορέων υλοποίησης της
υποδοµής ΟΣΚ, ∆ΕΗ, ΟΤΕ, Γραµµατεία ∆ηµοσί-
ων Έργων κλπ.), όπως και τη θεσµοθέτηση ρυθµίσε-
ων στον ευρύτερο χώρο της πόλης, θα οδηγούσε
στην αποτελεσµατικότερη παρέµβαση του πολεοδο-
µικού σχεδιασµού στον αστικό χώρο.
Θετικό βήµα προς την κατεύθυνση αυτή αποτελούν
τα νέα προγράµµατα ενιαίων µελετών πολεοδόµησης
όπως αναφέρθηκαν παραπάνω, µε τα οποία εξασφα-
λίζεται πλέον η άµεση και άρτια επιστηµονικά εφαρ-
µογή των πολεοδοµικών σχεδίων, και συνεπώς και
των κύριων οδικών δικτύων. Την αξιοποίηση των µε-
λετών αυτών αναµένεται ότι θα στηρίξουν τα Ερευνη-
τικά Προγράµµατα που έχουν ανατεθεί από το
Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. σε εκπαιδευτικά Ιδρύµατα και βρί-
σκονται σε εξέλιξη.
Τα προγράµµατα αυτά, όπως θα αναφερθεί ειδικότε-
ρα παρακάτω, αφορούν θέµατα χρήσεων γης, φυσιο-
γνωµίας περιοχών κ.α. αναφέρονται σε τοµείς που
µέχρι σήµερα δεν είχε αγγίξει συντονισµένα και ολο-
κληρωµένα ο πολεοδοµικός σχεδιασµός. Ο στόχος
τους, είναι η επισήµανση συγκεκριµένων προτάσεων
για βελτίωση των ενεργειών και των τεχνικών εφαρ-
µογής του σχεδιασµού. Παράλληλα η παρουσίαση ε-
νός πλήρους µοντέλου µε πλαίσιο επιστηµονικό, θε-
σµικό και διαχειριστικό που να δοκιµαστεί µε µία ή
περισσότερες πιλοτικές άµεσες εφαρµογές (Αθήνα
και επαρχία) θα συντελέσει στην εξασφάλιση των
προϋποθέσεων για τη διαµόρφωση κεντρικής και ε-
ξειδικευµένης πολιτικής σε ότι αφορά στον οδικό
χώρο των βασικών αξόνων και όχι µόνο.

7.4. Ανάπλαση και ανάδειξη του ιστορικού ά-
ξονα της οδού Πειραιώς
Η οδός Πειραιώς � ο οδικός άξονας που συνδέει την
πρωτεύουσα µε το σηµαντικότερο λιµάνι της χώρας
� έχει τη δική της µακρόχρονη ιστορία των 2.500
χρόνων που συµβαδίζει µε την ιστορία της Αθήνας
από την Αρχαιότητα.
Από τον 5ο αιώνα π.Χ. όταν οι Αθηναίοι διαπίστωσαν
τη σηµασία του Πειραιά για την υπεροχή τους στην
θάλασσα, η περιοχή ανάµεσα στις δύο πόλεις απέ-
κτησε ξεχωριστή σηµασία και για την αµυντική σύν-
δεσή τους οικοδοµήθηκαν τα Μακρά τείχη. Τα Μα-
κρά τείχη γκρεµίσθηκαν το 86 π.Χ. όταν ο Ρωµαίος
στρατηγός Σύλλας κατέλαβε την Αθήνα και έκτοτε
δεν ξαναχτίστηκαν ποτέ.
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Με την ίδρυση του ελληνικού κράτους και την ανα-
κήρυξη της Αθήνας ως πρωτεύουσας του (1834), ένα
από τα πρώτα έργα οδοποιίας ήταν η διάνοιξη της
οδού Πειραιώς.
Η οδός Πειραιώς θεµελιώθηκε στο βόρειο σκέλος των
Μακρών Τειχών, το οποίο και ακολουθεί µέχρι του
σηµείου όπου στρέφεται προς Βορρά, για να συναντή-
σει τον Κεραµικό και την Ιερά οδό, χώρους µε ιδιαίτε-
ρη σηµασία κατά την αρχαιότητα, και να καταλήξει
στην πλατεία Οµονοίας, θέση όπου σύµφωνα µε το
πρώτο πολεοδοµικό σχέδιο των Αθηνών (1833 � Κλε-
άνθη, Σάουµπερτ) επρόκειτο να καταλάβουν τα Ανά-
κτορα.
Έτσι αρχικά µία ζώνη γύρω από την οδό Πειραιώς
στην περιοχή της Αθήνας, κατοικήθηκε από αστούς
και οικοδοµήθηκαν αξιόλογα νεοκλασικά κτίρια. Με
την αλλαγή όµως της θέσης εγκατάστασης των Ανα-
κτόρων (σχέδιο Doutrner � 1836) και την εγκαθί-
δρυση εταιρείας επεξεργασίας µετάξης (1851) βο-
ρειοδυτικά της Πειραιώς, η περιοχή αρχίζει να υπο-
βαθµίζεται. Σταδιακά µετά και από την εγκατάσταση
του εργοστασίου παραγωγής φωταερίου (Γκάζι 1877),
ο δρόµος µετατρέπεται σε βιοµηχανικό άξονα, µε
την ίδρυση µονάδων «βαριάς» βιοµηχανίας, αλλά και
µικρότερων βιοτεχνιών σε όλη τη διαδροµή του. Ο-
λόκληρο το φάσµα της βιοµηχανικής εξέλιξης στην
Ελλάδα αντιπροσωπευόταν εδώ.
Σήµερα η οδός Πειραιώς φέρει εµφανή τα ίχνη της
αποβιοµηχάνισης και παρουσιάζει µια εικόνα υπο-
βάθµισης και εγκατάλειψης που δεν θυµίζει τίποτε α-
πό την ιστορικότητά της, ενώ ταυτόχρονα διασώζεται
ένα σηµαντικό απόθεµα κτιριακού πλούτου.

7.4.1. Η µελέτη
Το Υπουργείο Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και ∆η-
µοσίων Έργων, θέτοντας ως στόχο τον επαναπροσ-
διορισµό της σύγχρονης πόλης, προωθεί ρυθµίσεις,
παρεµβάσεις, µέτρα και έργα σ� ένα συνολικό και συ-
νεχώς εξελισσόµενο πρόγραµµα. Στο πλέγµα του
προγράµµατος αυτού εντάσσεται και η οδός Πειραι-
ώς, η µελέτη ανάπλασης της οποίας απετέλεσε σηµα-
ντική πρόκληση.
∆εδοµένης της σηµασίας της οδού, ως µίας από τις
κύριες οδικές αρτηρίες του Λεκανοπεδίου, η µελέτη
διείσδυσε σ΄ όλα τα επίπεδα σχεδιασµού και κάλυψε
όλο το µήκος της, από την Οµόνοια έως τον κόµβο
Γρ. Λαµπράκη και τους Μύλους µετά τον Κεράνη
στον Πειραιά, καθώς και µια ζώνη γύρω από αυτήν.
Παράλληλα, συνδέθηκε µε ανάλογες µελέτες που εκ-
πονούνται ή έχουν εκπονηθεί στην ακτίνα επιρροής
της οδού Πειραιώς (από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.) και οι
οποίες θα λειτουργήσουν αθροιστικά και καταλυτικά
στην τελική διαµόρφωσή της (µελέτη Ψυρρή, Θη-
σείου, Μεταξουργείου, µελέτη Ενοποίησης Αρχαιο-
λογικών Χώρων, µελέτες περιοχής Ελαιώνα, ιστορι-
κού κέντρου Πειραιά, περιοχής «Γκάζι � Παπαστρά-

του» στον Πειραιά, κλπ.). Η µελέτη ανάπλασης, της
οδού Πειραιώς, στοχεύει στα παρακάτω σηµεία:
•  Μετατροπή του άξονα σε ζωτικό χώρο ανάπλα-
σης δραστηριοτήτων µε εναλλασσόµενες και συ-
νυπάρχουσες χρήσεις και λειτουργία του, ως κέ-
ντρου πολιτιστικού ενδιαφέροντος, αναψυχής,
διοίκησης και παραγωγής, µε παράλληλη αποκατά-
σταση της ανθρώπινης κλίµακας και των σχέσεων.
• Ανάδειξη της ιστορικότητας και της ταυτότητάς του.
•  Αναγνώριση της αρχιτεκτονικής του φυσιογνω-
µίας και αισθητική αναβάθµισή του.
•  Αποκατάσταση, προστασία και αξιοποίηση του
κτιριακού πλούτου της περιοχής, ώστε να αναδειχθεί
ο σηµαντικός ρόλος του δρόµου, και ειδικότερα:
! ως άξονα που συνδέει µεταξύ τους τα δύο σηµα-
ντικότερα αστικά κέντρα, την Αθήνας και τον Πει-
ραιά, καθώς επίσης και τους ∆ήµους της δυτικής και
νοτιοδυτικής Αθήνας µε το κέντρο.
! ως υπερτοπικού πόλου που θα αποτελεί µία
διαδροµή ιστορικής, πολιτιστικής, εκπαιδευτικής
και κοινωνικής αναφοράς, αλλά και παραγωγικών
δραστηριοτήτων, µια πορεία σύνδεσης του πριν
µε το τώρα, του παλαιού µε το νέο, έναν άξονα µε
ιστορία, ταυτότητα, πρόσωπο και ζωή.

Με γνώµονα τους παραπάνω στόχους, διατυπώθηκαν
και ανακοινώθηκαν (Μάρτιος 1995), συγκεκριµένες
προτάσεις � παρεµβάσεις ανάπλασης και αναβάθµι-
σης της οδού που αφορούν τα παρακάτω σηµεία:
•  Ουσιαστική παρέµβαση και επαναπροσδιορι-
σµό των χρήσεων και της λειτουργικότητας του
δρόµου στην κατεύθυνση:
! της τόνωσης των χρήσεων αθλητισµού, εκπαί-
δευσης, αναψυχής, διοίκησης, µε ιδιαίτερη έµφαση
στην ένταση των πολιτιστικών δραστηριοτήτων.
! της αποµάκρυνσης των οχλουσών και ρυπογό-
νων χρήσεων.
! της διατήρησης της εν λειτουργία βιοµηχανικής
χρήσης, ως σηµείου αναφοράς και ανάµνησης του
αρχικού χαρακτήρα και της µορφής του άξονα.

•  Προβολή και ενηµέρωση γύρω από την ιστορι-
κότητα του δρόµου και καθορισµός ζώνης ελέγχου
και προστασίας γύρω από αυτόν.
•  Προστασία και ανάδειξη των αρχαιολογικών χώ-
ρων που συγκεντρώνονται στην περιοχή και προστα-
σία της θέας προς την Ακρόπολη.
•  Αναγνώριση, διατήρηση και προβολή του κτιρια-
κού πλούτου του δρόµου, βιοµηχανικού ή µη, που
συνδέεται µε τη διαχρονική εξέλιξή του και ένταξη
νέων χρήσεων στα παλαιά κελύφη.
•  Ουσιαστική ρύθµιση της δόµησης στην περιοχή
µε παρέµβαση στους όρους δόµησης και στον καθο-
ρισµό ειδικών όρων και περιορισµών για την διατή-
ρηση του skyline του δρόµου και της κλίµακας των
παλαιών κτιριακών όγκων.
•  Αποµάκρυνση των στοιχείων που προσβάλλουν
τον δηµόσιο χώρο και τα κτίρια για µια καλύτερη α-
ντιληπτική εικόνα και οργάνωση του δρόµου.
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•  Εµπλουτισµός της διαδροµής µε ελεύθερους χώ-
ρους, δηµιουργία πόλων αναψυχής και στάσης σε συ-
γκεκριµένες θέσεις.
•  Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις µε πρόβλεψη πεζοδρό-
µων, παράπλευρων δρόµων, νησίδων πρασίνου και
χώρων στάθµευσης για την ανακούφιση του δρόµου.
•  Σηµαντικές και µεγάλης κλίµακας παρεµβάσεις
σε εννέα χαρακτηριστικά και διακεκριµένα σηµεία
της διαδροµής  που διαθέτουν είτε υψηλής ποιότητας
κτιριακό υλικό � το οποίο κάποιες φορές σηµατοδο-
τεί και προσδιορίζει έναν εκπαιδευτικό και πολιτιστι-
κό χαρακτήρα στην περιοχή � ή/και µεγάλους ανοι-
κτούς χώρους, ώστε οι θέσεις αυτές να λειτουργή-
σουν ως πόλοι αναψυχής, αθλητισµού και ανάπτυξης
πολιτιστικών δραστηριοτήτων (Πλατεία Κουµουν-
δούρου, Γκάζι � Κεραµεικός, περιοχή «Σαράφειου
Κολυµβητηρίου», κόµβος Χαµοστέρνας, περιοχή
παλαιών Σφαγείων, ∆. Ταύρου, Σικιαρίδειο � στροφή
Πειραιώς, κόµβος Κηφισού � ΣΑΝΙΤΑΣ,
ΧΡΩΠΕΙ � ΕΛΑΪΣ, κόµβος Λαµπράκη).

7.4.2. Υλοποίηση του προγράµµατος
Η υλοποίηση του προγράµµατος ανάπλασης της ο-
δού Πειραιώς προωθείται σταδιακά, µε αντίστοιχες
θεσµοθετήσεις και έργα. Ειδικότερα:
•  Ολοκληρώθηκε ο χαρακτηρισµός της ζώνης γύ-
ρω από τον άξονα της οδού ως «Παραδοσιακού
τµήµατος πόλης» (ΦΕΚ. 510∆/1996).
•  Χαρακτηρίσθηκαν ως διατηρητέα 88 κτίρια και
10 όψεις κτιρίων στην περιοχή (ΦΕΚ 267∆/1997).
Προγραµµατίζεται η προώθηση οµαδικού χαρακτη-
ρισµού και άλλων κτιρίων γύρω από το δρόµο.
•  Ολοκληρώθηκε µελέτη τοπογραφικής αποτύ-
πωσης της  υφιστάµενης κατάστασης της περιοχής
γύρω από τον δρόµο καθ΄ όλο το µήκος του.
•  Εκδόθηκαν ειδικές αποφάσεις χαρακτηρισµού
συγκεκριµένων χώρων και διατηρητέων κτιρίων
ως πολιτιστικών και προωθείται η διαδικασία θε-
σµοθέτησής τους.
•  Προωθείται η έκδοση Πρ. ∆/των για την έγκρι-
ση πολεοδοµικού κανονισµού στην περιοχή του
«Παραδοσιακού τµήµατος» της οδού Πειραιώς και
σε τµήµατα των Ιστορικών Κέντρων Αθήνας και
Πειραιά γύρω από αυτήν (χρήσεις γης, όροι δόµη-
σης, ειδικοί όροι και περιορισµοί).
•  Προωθείται η τήρηση διαδικασίας για έκδοση
Πρ. ∆/των τροποποίησης των ρυµοτοµικών σχε-
δίων για τον καθορισµό κοινόχρηστων χώρων πρα-
σίνου, χώρων αναψυχής και πολιτιστικών δραστηριο-
τήτων, πεζοδρόµων, παράπλευρων δρόµων, κ.λ.π.
•  Παράλληλα προωθείται η εκτέλεση έργων και
παρεµβάσεων στην περιοχή και έχουν ήδη δεσµευ-
θεί πόροι 10 δις, για το συνολικό πρόγραµµα. Ταυ-
τόχρονα άλλα προγράµµατα του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.
που εξελίσσονται γύρω από της Πειραιώς (όπως του

Ελαιώνα µε προϋπολογισµό 37 δις και της Ενοποίη-
σης Αρχαιολογικών χώρων µε προϋπολογισµό 40
δις) θα λειτουργήσουν αθροιστικά και θα έχουν πολ-
λαπλασιαστικά θετική επίδραση στην ευρύτερη ζώνη
κατά µήκος της Πειραιώς.
•  ∆ροµολογήθηκε η υλοποίηση µίας εκ των εννέα
πολυδύναµων παρεµβάσεων (στα Παλαιά Σφαγεία)
για τη διαµόρφωση του κοινόχρηστου χώρου και την
κατασκευή υπόγειου χώρου στάθµευσης (δέσµευση
πόρων 550 εκ. δρχ.)
•  Εκτελούνται έργα αποκατάστασης διατηρητέων
κτιρίων που σηµατοδοτούν χαρακτηριστικά σηµεία
στην διαδροµή, βάσει ήδη καταρτισθέντος προ-
γράµµατος προτεραιοτήτων.
Η «πρόσκληση» για συντονισµό δράσεων ώστε να ε-
πιτευχθούν οι στόχοι ανάπλασης της οδού Πειραιώς
έτυχε σηµαντικής ανταπόκρισης, στην Ελλάδα και
στο εξωτερικό, από τον διοικητικό και τον καλλιτε-
χνικό χώρο. Ήδη άρχισαν να δηµιουργούνται και να
λειτουργούν κατά µήκος του άξονα εκπαιδευτικοί,
καλλιτεχνικοί και πολιτιστικοί πυρήνες, δίδοντας µη-
νύµατα αισιοδοξίας ότι η πανάρχαια αυτή διαδροµή
δεν θα µείνει µόνο µε το παρελθόν της των 2.500
χρόνων, αλλά θα αποκτήσει παρόν και µέλλον και
θα ανοίξουν νέοι ορίζοντες γι� αυτήν.

7.5. Ερευνητικά προγράµµατα
Η ανάθεση µιας σειράς ερευνών από τη ∆/νση Πο-
λεοδοµικού Σχεδιασµού έγινε µε στόχο την ανα-
βάθµιση του σχεδιασµού των πόλεων µε τον καθορι-
σµό πολιτικών και την προώθησή τους, µέσα από κα-
τάλληλες προδιαγραφές και µέτρα.
Κατά τη διαδικασία προώθησης του πολεοδοµικού
σχεδιασµού διαπιστώθηκε το κενό που υπήρχε µετα-
ξύ της πολεοδοµικής αναβάθµισης των πόλεων που
επιδιώκεται και των νέων µελετών πολεοδόµησης �
κτηµατολογίου. Επίσης διαπιστώθηκε ότι η προώθη-
ση υλοποίησης των µεγάλων τεχνικών έργων σε αυτές
δεν είχε λάβει σοβαρά υπόψη της τον παραπάνω ο-
λοκληρωµένο πολεοδοµικό σχεδιασµό.
Θεωρήθηκε ως εκ τούτου αναγκαίο να γίνει µια σει-
ρά από συγκεκριµένες ερευνητικές µελέτες που θα
καταλήξουν σε συγκεκριµένες προτάσεις για βελτίω-
ση των ενεργειών και των τεχνικών εφαρµογής του
σχεδιασµού µε κατάλληλες θεσµικές και διοικητικές
διαδικασίες στις χρήσεις γης και την εν γένει αντιλη-
πτική του χώρου. Οι έρευνες αυτές εντάσσονται στις
εξής ενότητες:
(α) Αυτές που αφορούν σε γενικές ρυθµίσεις στον α-
στικό ιστό των πόλεων και έχουν πιλοτικά προγράµ-
µατα εφαρµογής σε περιοχές της Αθήνας.
(β) Αυτές που αφορούν σε προγράµµατα για την πό-
λη της Αθήνας και το ιστορικό της κέντρο.
(γ) Αυτές που αφορούν σε ρυθµίσεις πόλεων και πε-
ριοχών εκτός της Αθήνας.
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Στην (α) κατηγορία των ερευνών ανήκουν:
•  «Χρήσεις γης και όροι δόµησης κατά µήκος
του Κύριου Οδικού ∆ικτύου». Το συγκεκριµένο ε-
ρευνητικό πρόγραµµα διερευνά τις διαδικασίες ε-
γκατάστασης «εντατικών» παρόδιων χρήσεων κατά
µήκος του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου, καθώς επίσης
και τα σχετικά δηµιουργούµενα προβλήµατα. ∆ια-
τυπώνεται επίσης µια σειρά κατ� αρχήν πολεοδοµι-
κών, κυκλοφοριακών και µικτών � οργανωτικών
προτάσεων σε θεσµικό, κανονιστικό και επεµβατικό
επίπεδο. Το ερευνητικό αυτό έργο έχει ολοκληρω-
θεί και εκδοθεί, ενώ προωθείται ήδη σειρά άµεσων
προτάσεων εφαρµογής των αποτελεσµάτων του.
Πιστεύεται δε ότι η έρευνα αυτή συµβάλει ουσια-
στικά στην εξασφάλιση ισορροπίας ανάµεσα στην
ανάπτυξη και λειτουργία του «κελύφους» δόµησης
και των «µετακινήσεων».
•  «Πολεοδοµική οργάνωση παρόδιων χρήσεων
και σύνδεση µε κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο Κύ-
ριο Οδικό ∆ίκτυο». Οι στόχοι του ερευνητικού αυ-
τού έργου είναι η διερεύνηση και υλοποίηση των πα-
ρακάτω δραστηριοτήτων που έχουν σχέση µε την
αλληλεξάρτηση πολεοδοµίας και κυκλοφορίας στο
οδικό δίκτυο.
1. Κατάταξη σε οµάδες των Κύριων Οδών του Λε-
κανοπεδίου Αττικής ανάλογα µε τη φάση εξέλιξής
τους µε κριτήριο την εγκατάσταση παρόδιων χρήσε-
ων γης, τη φάση οικιστικής εξέλιξης του χώρου και
τη λειτουργική κατηγορία της οδού.
2. Σύνταξη προδιαγραφών για την εκπόνηση, τον
έλεγχο και την έγκριση Ενιαίων Πολεοδοµικών -
Κυκλοφοριακών Μελετών (ΕποΚυΜε) κυρίων α-
στικών, περιαστικών και µη αστικών οδών (νέος
τύπος µελέτης).
3. Σύνταξη συµπληρωµατικών προδιαγραφών εκπό-
νησης περιβαλλοντικών µελετών έργων οδοποιίας.
4. ∆ιερεύνηση θεσµικών παραµέτρων.
5. Σύνταξη ειδικών οδηγιών για τη διαχείριση της
πρόσβασης.
6. ∆ειγµατοληπτική έρευνα για την εξαγωγή κυ-
κλοφοριακών δεικτών πρόσβασης σε παρόδιες
χρήσεις.
•  «Φυσιογνωµία της ελληνικής πόλης». Οι προ-
διαγραφές αυτής της έρευνας αναφέρονται:
1. Στην αισθητική ποιότητα (µορφολογική προ-
σέγγιση).
2. Στην αντιληπτική δοµή (σηµαντική προσέγγιση).
3. Στον ρόλο των χρήσεων γης στη διαµόρφωση
της φυσιογνωµίας της πόλης (λειτουργική προσέγ-
γιση).
4. Στην θεσµική αντιµετώπιση του προβλήµατος
(νοµική προσέγγιση).
5. Ακόµη, αντικείµενο της έρευνας είναι και η διε-
ξαγωγή γενικεύσιµων συµπερασµάτων, που θα παρέ-
χουν τη δυνατότητα χρήσης τους για την κατάρτιση
κανονιστικών διατάξεων, σχετικών µε τον πολεοδο-
µικό και κτιριοδοµικό σχεδιασµό.

•  «Συµβολή Προγραµµάτων Αστικού Τουρι-
σµού στην Ανάπτυξη � Ανάπλαση Ιστορικών Κέ-
ντρων. Η περίπτωση της Αθήνας». Στην έρευνα
αυτή εξετάζονται τα εξής θέµατα:
1. Οι θετικές επιπτώσεις, από την τουριστική δρα-
στηριότητα στον αστικό χώρο.
2. Οι αναγκαίες παράµετροι, τα µέσα και οι τρόποι
καθορισµού της τουριστικής δραστηριότητας.
3. Προδιαγραφές εφαρµογής του αστικού τουρισµού.
•  «Κοινωνική Μορφολογία και Πολεοδοµική
Οργάνωση των Ελληνικών Πόλεων». Στο ερευνη-
τικό αυτό πρόγραµµα διερευνάται και αποτυπώνεται
η κοινωνική µορφολογία ορισµένων από τις µεγάλες
και µεσαίες ελληνικές πόλεις (άνω των 100.000 κα-
τοίκων: Αθήνα, Βόλος, Λάρισα). ∆ηµιουργείται επι-
πλέον ένα Γεωγραφικών Σύστηµα Πληροφοριών, το
οποίο θα τροφοδοτηθεί µε τα στοιχεία που αναφέρο-
νται στην κοινωνική δοµή και θα έχει τις προϋποθέ-
σεις να εµπλουτισθεί σε επόµενη φάση µε πολεοδο-
µικά, περιβαλλοντικά και λοιπά στοιχεία. Η χωρική
αναφορά στο πλαίσιο του συστήµατος αυτού προ-
βλέπεται εξαιρετικά λεπτοµερής (ζώνες κατοικίας µε
µέσο µέγεθος 2.500 κατοίκους: 1.053 ζώνες στην Α-
θήνα, κ.ο.κ.).

Στην (β) κατηγορία των ερευνών ανήκουν:
•  «Έρευνα καθορισµού κριτηρίων επιλογής και
τεχνικών εγκατάστασης αστικού πρασίνου στον
πολεοδοµικό ιστό του Λεκανοπεδίου». Στην έρευ-
να αυτή γίνεται διερεύνηση, αποτύπωση και καθορι-
σµός των ζωνών και περιοχών (επιφάνειες, άξονες,
σηµεία) του αστικού πρασίνου καθώς επίσης και
προσδιορισµός του είδους του πράσινου µε πολεο-
δοµικούς κανόνες που θεωρούνται αναγκαίοι ώστε να
δηµιουργηθεί ένα βιώσιµο και αισθητικά αποδεκτό
πράσινο για το Λεκανοπέδιο της Αθήνας.
Η έρευνα εντοπίζεται στις περιοχές των ∆ήµων Αθη-
ναίων, Καισαριανής, Ν. Λιοσίων, Ν. Πεντέλης, και
Φαλήρου, ώστε να καλυφθούν πολεοδοµικές ενότη-
τες σε σχέση και µε τους µεγάλους περιαστικούς ό-
γκους Υµηττού, Πεντέλης και Αιγάλεω.
•  «Αισθητική αναβάθµιση του Ιστορικού Κέ-
ντρου των Αθηνών. Προτάσεις σε κλίµακα πολεο-
δοµική, αρχιτεκτονική και εξοπλισµού. Πρόταση
εφαρµογής στην περιοχή του Εµπορικού Τριγώ-
νου». Στην έρευνα αυτή εξετάζεται η αντιληπτική
θεώρηση του Ιστορικού Κέντρου µε στόχο την ανά-
δειξη της αισθητικής του ταυτότητας και του ιδιαίτε-
ρου ιστορικού του χαρακτήρα, καθώς και η αναδιάρ-
θρωσή  του σε κλίµακα πολεοδοµική, αρχιτεκτονική
και εξοπλισµού, ώστε να εξασφαλισθεί η εύρυθµη
λειτουργία του. Το ερευνητικό έργο περιέχει τις εξής
ενότητες:

Α. Ανάλυση
1. Έρευνα της σχετικής βιβλιογραφίας και επιτόπια
συλλογή πληροφοριών για τη διάκριση και οριοθέ-
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τηση των διαφόρων ενοτήτων του µέσα από τις πολ-
λαπλές σηµασιοδοτήσεις του χώρου (προσδιορισµός
συµβατικών, συµβολικών, φυσικών ορόσηµων κ.λ.π.).
2. Ανάλυση των σχέσεων του Ιστορικού Κέντρου µε
το άµεσο και ευρύτερο δοµηµένο περιβάλλον του.
3. Συγκριτική εξέταση των υπαρχουσών µελετών για
το Ιστορικό Κέντρο προκειµένου να προσδιορισθεί
η γενική πολιτική των προτεινόµενων παρεµβάσεων.
Β. Πρόταση υλοποίησης των προτεινοµένων πα-
ρεµβάσεων στο Ιστορικό Κέντρο µε πιλοτική ε-
φαρµογή στο Εµπορικό Τρίγωνο.
1. Προσδιορισµός και ανάδειξη των πυλών, διαβά-
σεων και οροσήµων του Ιστορικού Κέντρου.
2. Καθορισµός της µεθοδολογίας για την αποκατά-
σταση αντιληπτικής συνέχειας και λειτουργικής ορ-
γάνωσης των δηµόσιων και ιδιωτικών χώρων.
3. ∆ιατύπωση προτάσεων κανονιστικού και παρεµ-
βατικού χαρακτήρα για την αισθητική αναβάθµιση
των όψεων και των δωµάτων των κτιρίων.
4. Αντιµετώπιση της οργάνωσης διαφόρων δικτύων
που συντείνουν στην αισθητική αναβάθµιση της πε-
ριοχής, όπως: δίκτυο ιστορικής µνήµης, εικαστικών
παρεµβάσεων, νερού, κλπ.
5. Οριοθέτηση του εξωτερικού περιγράµµατος και
των επιµέρους αντιληπτικών ενοτήτων του Ιστορικού
Κέντρου.
6. Εξέταση της διαδικασίας υλοποίησης των παρα-
πάνω προτάσεων µε την εκπόνηση σχετικών χρονο-
διαγραµµάτων, την εκτίµηση των απαιτούµενων προ-
ϋπολογισµών και τον καθορισµό των επιµέρους αρ-
µοδιοτήτων. Παράλληλα διερεύνηση της σχετικής µε
το θέµα ισχύουσας νοµοθεσίας, και τροποποίηση ή
συµπλήρωσή της, καθώς επίσης και διατύπωση προ-
τάσεων σύνταξης κατάλληλων κανονιστικών διατάξε-
ων. Για το σκοπό αυτό περιλαµβάνονται πιλοτικές
µελέτες, σύµφωνα µε την προτεινόµενη γενική πολι-
τική παρεµβάσεων, µε στόχο τη διατύπωση τυπικών
µορφών, βάσει των οποίων θα συνταχθούν οι προ-
διαγραφές και οι προϋπολογισµοί των έργων.
Στη (γ) κατηγορία των ερευνών ανήκουν:
«∆ιερεύνηση λειτουργίας συστήµατος Τραµ στην
πόλη της Πάτρας». Η έρευνα αυτή υπήρξε ιδιαίτερα
χρήσιµη αλλά και επίκαιρη, αφού συνέπεσε µε την υ-
πό εξέλιξη τροποποίηση του ΓΠΣ Πατρών.
Η συγκυρία αυτή δίνει τη δυνατότητα της εν συνε-

χεία θεσµοθέτησης και εφαρµογής των προτάσεων
του ερευνητικού έργου. Η τροποποίηση του ΓΠΣ γί-
νεται κυρίως για τους παρακάτω λόγους:
1. Νέα χωροθέτηση λιµένος Πάτρας µε τις διευρυ-
µένες απαιτήσεις του.
2. Οδική σύνδεση του λιµένος µε την υπό κατα-
σκευή περιφερειακή οδό της πόλης.
3. Υποβιβασµός των γραµµών του τρένου προκει-
µένου αυτές να µη διαπερνούν υπέργεια το κέντρο
της πόλης και το διασπούν.
4. Ανάγκη τόνωσης της µετακίνησης προς το κέντρο
µε ΜΜΜ προκειµένου να µην καταλυθεί ο απελευ-
θερονώµενος από τη διαµπερή υπεραστική κυκλο-
φορία και από τις γραµµές του τρένου χώρος του κέ-
ντρου από τα Ι.Χ.
•  «Έρευνα για τον προσδιορισµό των κατάλ-
ληλων µέτρων για ανάδειξη του ύφους και της
εύρυθµης λειτουργίας τοποθεσιών ιδιαίτερου
φυσικού κάλλους και αξιολόγηση µορφής κτι-
σµάτων ή ενοτήτων κτιρίων των Νοµών Κιλκίς,
Πιερίας, Σερρών, Ηµαθίας, Πέλλας και Χαλκι-
δικής της Κεντρικής Μακεδονίας». Οι στόχοι
του ερευνητικού αυτού έργου αφορούν την ανάδει-
ξη και ανάπλαση περιοχών ή κτισµάτων στην πε-
ριοχή της Κεντρικής Μακεδονίας που είναι αξιό-
λογα από την άποψη της µορφής τους ή είναι ι-
διαίτερου φυσικού κάλλους. Γενικό στόχο αποτελεί
επίσης και η αξιοποίηση της συνολική πληροφορί-
ας, που υπάρχει και χρησιµοποιείται στους σχετι-
κούς µε το θέµα φορείς (ΥΠΠΟ, ΥΠΕΧΩ∆Ε,
ΥΜΑΘ, κ.λ.π.)
•  «Τεκµηρίωση αισθητικής ρύπανσης στη χώρα
της Μυκόνου και τρόποι � µέτρα αντιµετώπι-
σης». Στην έρευνα αυτή γίνεται µέτρηση της οπτι-
κής και ηχητικής ρύπανσης, τόσο από επεµβάσεις
στα παραδοσιακά κτίρια, όσο και από τον τρόπο
και την ένταση της χρήσης του δηµόσιου παραδο-
σιακού χώρου, εξαιτίας του µεγάλου πλήθους επι-
σκεπτών, οχηµάτων, κλπ.
Προκειµένου να µετρηθεί η «αισθητική ρύπανση»
των χώρων αυτών είναι ανάγκη να ορισθεί πρωταρχι-
κά ή έννοια του «παραδοσιακού περιβάλλοντος». ∆ί-
δεται δηλαδή µε άλλα λόγια το «µέτρο», ως προς το
οποίο θα συγκρίνεται κάθε επέµβαση που θεωρείται
«αλλοίωση» ή «ρύπανση».
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Ιωάννης Φραντζεσκάκης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ

8.1. Το σύστηµα αστικών µεταφορών
Το σύστηµα µεταφορών προσώπων και αγαθών σε
µια αστική περιοχή αποτελείται από:
α. Τα δίκτυα µεταφορών: οδικό, σιδηροδροµικό,
ποδηλατόδροµοι, πεζόδροµοι κλπ.
β. Τα οχήµατα: επιβατικά, λεωφορεία, φορτηγά,
σιδηροδροµικά κλπ και
γ. Τους τερµατικούς σταθµούς: σταθµοί λεωφορεί-
ων, χώροι στάθµευσης κλπ
Τα διάφορα µέσα µεταφορών τα οποία χρησιµο-
ποιούν τα παραπάνω δίκτυα, οχήµατα ή τερµατικούς
σταθµούς προσφέρουν ένα εκτεταµένο φάσµα επιλο-
γών για αστικές µετακινήσεις µε τη χρησιµοποίηση
ενός µόνο ή περισσότερων µέσων (συνδυασµένες
µεταφορές).
Ανάλογα µε τα χαρακτηριστικά του, το κάθε µέσο
προσφέρεται ιδιαίτερα για ένα είδος µετακίνησης ενώ
ταυτόχρονα παρουσιάζει διάφορα πλεονεκτήµατα ή
µειονεκτήµατα από άποψη χωρητικότητας, κατανά-
λωσης ενέργειας, επιπτώσεων στο περιβάλλον κλπ.,
τα οποία καθορίζουν το βαθµό που είναι επιθυµητή
η χρησιµοποίησή του.
Ανάλογα µε τη χωρητικότητα τα διάφορα µέσα µε-
ταφορών διακρίνονται σε:
α. Μαζικά Μέσα Μεταφορών (ΜΜΜ) τα οποία
εξυπηρετούν µεγάλο αριθµό επιβατών ανά όχηµα
όπως ο προαστιακός σιδηρόδροµος, ο µητροπολιτι-
κός σιδηρόδροµος, τα λεωφορεία κλπ.
β. Μικρά επιβατικά οχήµατα ή απλώς επιβατικά
οχήµατα (Ι.Χ., ταξί, µοτοσικλέτες) τα οποία µπο-
ρούν να εξυπηρετήσουν περιορισµένο αριθµό επιβα-
τών ανά όχηµα και πολλές φορές εξυπηρετούν µόνο
ένα επιβάτη.
Τα ΜΜΜ παρουσιάζουν το βασικό πλεονέκτηµα
της µεγάλης χωρητικότητας, άρα µικρού απαιτούµε-
νου χώρου για την ανάπτυξη των δικτύων τους και
των τερµατικών εγκαταστάσεων. Επί πλέον παρου-
σιάζουν τη µικρότερη κατανάλωση ενέργειας ανά
µεταφερόµενο επιβάτη ή µονάδα φορτίου και προ-
καλούν τις πιο περιορισµένες περιβαλλοντικές επι-
πτώσεις.
Τα επιβατικά οχήµατα παρουσιάζουν το βασικό
πλεονέκτηµα της ευελιξίας στις διαδροµές τους και
δίνουν τη δυνατότητα εξυπηρέτησης από πόρτα σε
πόρτα.
Τέλος οι µετακινήσεις µε ανθρώπινη ενέργεια (ποδή-
λατο, πεζή) γνωστές και ως πράσινες µεταφορές ή
ήπιες µεταφορές (green transport, soft transport),
αποτελούν το πιο φιλικό προς το περιβάλλον τρόπο
µετακίνησης για µικρές αποστάσεις.

Η επιλογή του κατάλληλου µέσου ή συνδυασµού δύο
ή περισσότερων µέσων είναι δυνατόν να προσφέρει
τις βέλτιστες συνθήκες µετακίνησης και µείωσης της
κατανάλωσης ενέργειας και των επιπτώσεων στο πε-
ριβάλλον. Στις Συνδυασµένες Μεταφορές
(Combined Transport) τόσο για επιβάτες όσο και
για εµπορεύµατα, έχει δοθεί τελευταία ιδιαίτερη ση-
µασία.
Μακροπρόθεσµος στόχος ανάπτυξης ενός συστήµα-
τος µεταφορών είναι η συγχώνευση όλων των συνι-
σταµένων των αστικών µεταφορών σε ένα ενιαίο συ-
ντονισµένο βέλτιστο σχέδιο και πρόγραµµα λειτουρ-
γιών που να εξασφαλίζει αστική κινητικότητα µε ένα
φάσµα επιλογών για καλλίτερη εξυπηρέτηση των
µετακινήσεων προσώπων και αγαθών µε ελαχιστο-
ποίηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων. Στην επί-
τευξη του στόχου αυτού σηµαντικό ρόλο παίζει ο
κατάλληλος συνδυασµός του συστήµατος µεταφορών
µε άλλους παράγοντες όπως οι χρήσεις γης, οι κοι-
νωνικές και οικονοµικές συνθήκες, το φυσικό περι-
βάλλον κλπ.
Η ανάπτυξη των αστικών περιοχών πριν από την ε-
ξάπλωση του επιβατικού αυτοκινήτου δυσχεραίνει
την ανάπτυξη και κατάλληλη χρήση ενός βέλτιστου
συστήµατος µεταφορών και αυξάνει τις επιπτώσεις
των µέσων µεταφορών στο περιβάλλον. Τα οδικά
δίκτυα των πόλεων µελετήθηκαν και κατασκευάστη-
καν χωρίς την κατάλληλη µορφή, ιεράρχηση, απο-
στάσεις και πλάτη για την εξυπηρέτηση του µεγάλου
αριθµού των επιβατικών αυτοκινήτων. Οι εκ των υ-
στέρων διορθώσεις είναι δαπανηρές και τις περισσό-
τερες φορές ανεφάρµοστες µε αποτέλεσµα τη συνεχή
επιδείνωση της κατάστασης.

8.2. Το οδικό δίκτυο

Η σωστή χρήση κάθε κατηγορίας οδού για κίνηση ή
πρόσβαση, σύµφωνα µε το Σχήµα 8.1, µπορεί να
πραγµατοποιηθεί σε ιδανικές διατάξεις οδικών δι-
κτύων µε τη σωστή ιεράρχηση, αποστάσεις και δια-
τοµές των οδών, όπως αυτή που δίνεται στο Σχήµα
8.2. Το αρτηριακό δίκτυο χρησιµοποιείται κυρίως
για κίνηση (αποκλειστικά για κίνηση οι ελεύθερες
λεωφόροι που σχεδιάζονται µε πλήρη έλεγχο των
προσβάσεων) ενώ οι τοπικές οδοί κυρίως για πρό-
σβαση (αποκλειστικά για πρόσβαση οι αδιέξοδοι
οδοί). Οι συλλεκτήριες οδοί χρησιµοποιούνται και
για τις δύο χρήσεις, όπου όµως η κίνηση γίνεται µε
µικρή ταχύτητα και εξυπηρετεί µικρού µήκους µετα-
κινήσεις µεταξύ των άλλων δύο κατηγοριών οδών.
Τα υφιστάµενα δίκτυα, κατά κανόνα δεν ακολουθούν
τις παραπάνω αρχές, µε όλες τις δυσµενείς συνέπειες
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τα σχέδια του γνωστού έλληνα πολεοδόµου Κωνστα-
ντίνου ∆οξιάδη (3). Η πόλη έχει σήµερα ένα πληθυ-
σµό µισού περίπου εκατοµµυρίου κατοίκων. Στο
Σχήµα 8.3 δίνεται η τυπική µονάδα της πόλης (σύ-
γκρινε µε Σχήµα 8.2) που ονοµάζεται κοινότητα
πέµπτου βαθµού και αποτελείται από τέσσερις κοι-
νότητες τετάρτου βαθµού κ.ο.κ. Η σωστή ιεράρχηση
των κοινοτήτων και των αντίστοιχων λειτουργιών
αφενός µειώνει τον αριθµό και το µήκος των µετακι-
νήσεων και αφετέρου επιτρέπει την κατάλληλη ανά-
πτυξη και χρήση ενός ορθά ιεραρχηµένου οδικού
δικτύου. (Σχήµα 8.4). Το µεγάλο εύρος κατάληψης
που διατίθεται στο αρτηριακό δίκτυο (180 µ για τις κύ-
ριες αρτηρίες και 90 µ για τις δευτερεύουσες) επιτρέπει
αφενός τη δηµιουργία πράσινων περιοχών µεταξύ των
αρτηριών και των παρακείµενων χρήσεων γης και αφε-
τέρου τη σταδιακή απρόσκοπτη ανάπτυξη των αρτηριών
και, όπου απαιτείται, την κατασκευή αυτοκινητοδρόµων
µε παράπλευρες οδούς, ανισόπεδους κόµβους και πλή-
ρη έλεγχο των προσβάσεων.

Σ -
ν

χήµα 8.1. Χρήση κάθε κατηγορίας οδού για κί
ηση και πρόσβαση. Πηγή: (1)
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜ

πό άποψη ασφάλειας, διάσπασης του αστικού ιστού,
ύπανσης και γενικότερα υποβάθµισης του περιβάλ-
οντος. Αφενός επιτρέπουν τη χρήση των συλλεκτρι-
ν και τοπικών οδών ως αρτηριών, όταν οι τελευταίες
ορεσθούν, δηµιουργώντας σηµαντικές διαµπερείς
ινήσεις µέσα από περιοχές κατοικίας και άλλες ευ-
ίσθητες περιοχές, και αφετέρου επιτρέπουν την α-
ευθείας πρόσβαση στις αρτηρίες, δυσχεραίνοντας
η διαµπερή κίνηση µε τις τοπικές κινήσεις που θα
πρεπε να εξυπηρετούνται από συλλεκτήριες ή τοπι-
ές οδούς και αυξάνοντας την πιθανότητα ατυχήµα-
ος.
να επιτυχηµένο παράδειγµα σωστού σχεδιασµού
στικής περιοχής αποτελεί η νέα πρωτεύουσα του
ακιστάν Islamabad η οποία άρχισε να κατασκευά-
εται στις αρχές της δεκαετίας του 1960 σύµφωνα µε

Σήµερα έχουν αναπτυχθεί 33 κοινότητες 5ου βαθµού
που είναι πλήρως ή µερικά κατοικηµένες. Κάθε µία
έχει πληθυσµό από λίγες χιλιάδες µέχρι και 60.000
κατοίκους για την χαµηλότερου εισοδήµατος κοινό-
τητα.
Η λειτουργία της πόλης θεωρείται ως εξαιρετικά επι-
τυχηµένη ενώ δεν παρουσιάζονται κυκλοφοριακά
προβλήµατα αφού το εύρος κατάληψης του κύριου
οδικού δικτύου δίνει τη δυνατότητα βαθµιαίας αύξη-
σης της κυκλοφοριακής του ικανότητας. Το µεγάλο
εύρος κατάληψης των οδών δίνει επιπλέον τη δυνατό-
τητα οπτικής και ακουστικής αποµόνωσης της κυ-
κλοφορίας από τις εκατέρωθεν χρήσεις. Η µείωση
των σηµείων πρόσβασης στο κύριο οδικό δίκτυο
ευνοεί αυτή την αποµόνωση και αυξάνει την οδική
ασφάλεια.

Σ -
κ

χήµα 8.2. Ιδανική διάταξη και ιεράρχηση αστι
ού οδικού δικτύου. Πηγή: (2).
ΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ



ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΚΑΙ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΟ ΚΥΡΙΟ Ο∆ΙΚΟ ∆ΙΚΤΥΟ 77

Σχήµα 8.4. Λειτουργική κάτοψη κύριας αρτηρίας.
ISLAMABAD, νέα πρωτεύουσα Πακιστάν. Πη-
γή: (3).
Σχήµα 8.3. Σχηµατική παρουσίαση διάταξης και
ιεράρχησης κοινοτήτων και οδών. ISLAMABAD,
νέα πρωτεύουσα Πακιστάν. Πολεοδόµος Κ. ∆ο-
ξιάδης. Πηγή: (3).
ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

Τα πλεονεκτήµατα του σωστού σχεδιασµού της νέας
πόλης γίνονται συνεχώς πιο εµφανή καθώς αυξάνεται
ο πληθυσµός και ο αριθµός των αυτοκινήτων. Οι
κεντρικές λειτουργίες είναι απαλλαγµένες από δια-
µπερή κυκλοφορία και επιτρέπουν την άνετη και α-
σφαλή κίνηση των πεζών και ποδηλάτων.

8.3. Το πρόβληµα
Υπάρχει µια συνεχής αύξηση της ζήτησης µετακινή-
σεων προσώπων και αγαθών και της κυκλοφορίας
των οχηµάτων που οφείλεται κυρίως σε δύο οµάδες
αιτίων:
α. Την αύξηση του πληθυσµού και της κινητικότη-
τας - περισσότερες και µεγαλύτερου µήκους µετακι-
νήσεις - καθώς και της κατανάλωσης αγαθών.
β. Τη µεγαλύτερη χρήση του επιβατικού αυτοκι-
νήτου, το οποίο απαιτεί µεγαλύτερο χώρο ανά µετα-
φερόµενο επιβάτη από ότι τα Μέσα Μαζικής Μετα-
φοράς (ΜΜΜ), τόσο για κίνηση όσο και για στάθ-
µευση.
Η αύξηση της ζήτησης µετακινήσεων στις πόλεις
είναι ιδιαίτερα έντονη στη χώρα µας όπου τόσο ο
δείκτης ιδιοκτησίας επιβατικών αυτοκινήτων όσο και
η ανά άτοµο κινητικότητα βρίσκονται ακόµα σε χα-
µηλά επίπεδα.
Η συνεχής αύξηση της ζήτησης µετακινήσεων προ-
σώπων και αγαθών και η αντίστοιχη αύξηση της κυ-
κλοφορίας, συνδυαζόµενες µε το γεγονός ότι οι αστι-
κές περιοχές δεν έχουν σχεδιαστεί και αναπτυχθεί µε
την πρόβλεψη µιας τέτοιας αύξησης, δηµιουργούν

σοβαρά κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά προβλή-
µατα.
Το κύριο οδικό δίκτυο, που εξυπηρετεί το µεγαλύτερο
ποσοστό της κυκλοφορίας, παρουσιάζει κορεσµό ο
οποίος συνεχώς εξαπλώνεται τόσο γεωγραφικά όσο
και χρονικά. Στα κορεσµένα τµήµατα του δικτύου,
που συνεχώς αυξάνονται, και κατά τις περιόδους κορε-
σµού, οι οποίες συνεχώς επεκτείνονται, παρουσιάζο-
νται σηµαντικές καθυστερήσεις οι οποίες δηµιουργούν
απώλεια χρόνου και αυξάνουν την ατµοσφαιρική και
ηχητική ρύπανση. Επί πλέον, στην προσπάθειά τους
να αποφύγουν τα κορεσµένα τµήµατα του κύριου οδι-
κού δικτύου, οι χρήστες ανακαλύπτουν νέες διαδροµές
µέσω του δευτερεύοντος οδικού δικτύου, δηµιουργώ-
ντας διαµπερείς κινήσεις µέσα από περιοχές κατοικίας
και άλλες ευαίσθητες περιοχές, χειροτερεύοντας συνε-
χώς την ποιότητα ζωής.
Η έλλειψη χώρων στάθµευσης εκτός οδού και η
χρησιµοποίηση των οδοστρωµάτων κίνησης ή των
πεζοδροµίων για την κάλυψη της έλλειψης αυτής επι-
δεινώνει ακόµα περισσότερο την κατάσταση.

8.4. Η αντιµετώπιση

Η πολιτική της αντιµετώπισης της αύξησης της ζή-
τησης και των παραπάνω προβληµάτων µε την κατα-
σκευή νέων οδών και άλλων συγκοινωνιακών έργων,
πέρα από την απαιτούµενη σηµαντική χρηµατοδό-
τηση, δηµιουργεί ανεπιθύµητες επιπτώσεις στο περι-
βάλλον και συµβάλλει στην ταχύτερη αύξηση της
κυκλοφορίας. Σήµερα γίνεται διεθνώς µια έντονη
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προσπάθεια ∆ιαχείρισης της Κυκλοφορίας (Traffic
Management) µε τον σκοπό -ιδιαίτερα στις αστικές
περιοχές- να µειωθεί η κατασκευή νέων οδών και
άλλων συγκοινωνιακών έργων:
• µε την πιο αποτελεσµατική χρησιµοποίηση της
υπάρχουσας συγκοινωνιακής υποδοµής βραχυχρόνια
και µε περιορισµένου µεγέθους επενδύσεις (∆ιαχεί-
ριση Συστήµατος Μεταφορών -∆ΣΜ- Trans-
portation System Management -TSM-)
• µε τη µείωση της ζήτησης για µεταφορές και
ειδικότερα της χρησιµοποίησης του επιβατικού αυ-
τοκινήτου, ιδιαίτερα στις συµφορηµένες περιοχές και
κατά της περιόδους αιχµής της κυκλοφορίας. (∆ια-
χείριση Ζήτησης Μετακινήσεων -∆ΖΜ- Trans-
portation Demand Management -TDM).
Oι θεµελιώδεις έννοιες της ∆ιαχείρισης Συστήµατος
Μεταφορών και Ζήτησης Μετακινήσεων µπορεί να
εκφραστούν και να οµαδοποιηθούν ως εξής σε σχέση
µε τα βασικά χαρακτηριστικά της κυκλοφορίας και
των µετακινήσεων:
α. Βελτίωση των χαρακτηριστικών της κυκλοφορια-
κής ροής
β. Ανακατανοµή της κυκλοφορίας στο χώρο
γ. Ανακατανοµή της κυκλοφορίας στο χρόνο
δ. Ανακατανοµή της κυκλοφορίας στα µέσα µεταφο-
ράς
ε. Μείωση του µήκους και της διάρκειας των µετακι-
νήσεων
στ. Μείωση της συχνότητας των µετακινήσεων
ζ. Αύξηση της πλήρωσης των οχηµάτων
Τα µέτρα τα οποία περιλαµβάνονται σε ένα πρό-
γραµµα ∆ιαχείρισης της Κυκλοφορίας εφαρµόζονται
σε συγκεκριµένες κατηγορίες ανθρωπων και αγαθών
που χρησιµοποιούν το σύστηµα και που είναι:
α. Οδηγοί επιβατικών αυτοκινήτων
β. Επιβάτες επιβατικών αυτοκινήτων
γ. Επιβάτες δηµοσίων µέσων µεταφοράς
δ. Πεζοί
ε. Ποδηλάτες
στ. Μεταφερόµενα αγαθά (φορτηγά)
Η έννοια της ∆ιαχείρισης της Κυκλοφορίας δεν είναι
νέα. Ορισµένες από τις µεθόδους που περιλαµβάνει
άρχισαν να αναπτύσσονται από τότε που άρχισε να
κυκλοφορεί  το αυτοκίνητο ή ακόµα νωρίτερα, π.χ.
µονόδροµοι στην αρχαία Ποµπηία. Αυτό που είναι
νέο στη ∆ιαχείριση της Κυκλοφορίας είναι η έµφαση
στο συντονισµό των ενεργειών και η εισαγωγή µιας
µεγάλης ποικιλίας µέτρων βραχυχρόνιας υλοποίησης
και χαµηλού κόστους στο όλο κύκλωµα του σχεδια-
σµού και µελέτης συγκοινωνιακών έργων και της λει-
τουργίας τους.
Οι κύριες διαφορές µεταξύ της βραχυχρόνιας δια-
χείρισης της κυκλοφορίας και του µακροχρόνιου
σχεδιασµού των συγκοινωνιακών έργων συνοψίζονται
στον Πίνακα 8.1.

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

ΜΑΚΡΟΧΡΟΝΙΟΣ
ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ

1. Προ-
βλήµατα

Σαφώς ορισµένα
και παρατηρούµενα

Εξαρτώνται από τις λύ-
σεις ανάπτυξης και την
αντίστοιχη αναµενόµε-
νη κυκλοφορία.

2. Κλίµακα Συνήθως τοπική.
Μικρή περιοχή ή
διάδροµος.

Συνήθως περιφερειακή
ή διάδροµος

3. Στόχοι Σχετιζόµενοι µε τα
προβλήµατα

Ευρείς, σχετιζόµνοι µε
πολιτική (π.χ. αποκέ-
ντρωση, ενίσχυση
ΜΜΜ).

4. Εναλλα-
κτικές δυ-
νατότητες

Περιορισµένος α-
ριθµός συγκεκριµέ-
νων ενεργειών

∆ιάφορες εναλλακτικές
λύσεις µέσων µεταφο-
ρών, δικτύων και χαρά-
ξεων

5. ∆ιαδικα-
σίες ανάλυ-
σης

Συνήθως σχέσεις
αναλογικές ή απλές
λειτουργικές

Βασισµένες σε µαθη-
µατικά υποδείγµατα
µετακινήσεων και δι-
κτύων

6. Χρόνος
αποτελε-
σµάτων

Απαιτούνται σύντο-
µα αποτελέσµατα

Όχι κρίσιµος

7. Προϊόν Μελέτη εφαρµογής Επιλεγµένη εναλλακτι-
κή λύση για περαιτέρω
επεξεργασία και λεπτο-
µερή µελέτη

Πίνακας 8.1. Βασικές διαφορές µεταξύ της ∆ια-
χείρισης της Κυκλοφορίας και του Μακροχρόνιου
Σχεδιασµού. Πηγή: Προσαρµογή από (4) σελ. 5

8.5. Κατάταξη µέτρων διαχείρισης της κυκλο-
φορίας
Υπάρχει ένας µεγάλος αριθµός µέτρων ή έργων ∆ια-
χείρισης της Κυκλοφορίας που εφαρµόζονται σήµε-
ρα διεθνώς και στη χώρα µας. Τα µέτρα αυτά µπορεί
να καταταγούν, ανάλογα µε το είδος της ενέργειας
που απαιτείται και το σκοπό που εξυπηρετούν, στις
παρακάτω οκτώ κύριες κατηγορίες, που εξετάζονται
µε λεπτοµέρεια στα επόµενα κεφάλαια. Ορισµένα
από τα µέτρα αναφέρονται στη ∆ιαχείριση του Συ-
στήµατος Μεταφορών (π.χ. η κατηγορία µέτρων
βελτίωσης της ροής των οχηµάτων) και άλλα στη
∆ιαχείριση της Ζήτησης Μεταφορών (π.χ. τα µέτρα
για τη µείωση των µετακινήσεων σε περιόδους αιχ-
µής). Πολλά όµως από τα µέτρα ∆ΣΜ έχουν επί-
δραση και στη ζήτηση των µεταφορών και θα µπο-
ρούσαν εποµένως να θεωρηθούν ότι ανήκουν και στη
∆ΖΜ. Π.χ. η βελτίωση των Μέσων Μαζικών Μετα-
φορών ενώ ανήκει στη ∆ΣΜ µπορεί να καταταγεί και
στη ∆ΖΜ αφού αυξάνει και τη χρήση τους. Περιλη-
πτικά τα µέτρα αφορούν:
α. Βελτίωση ροής οχηµάτων, µε σκοπό την αύξηση
της κυκλοφοριακής ικανότητας και ταχύτητας και τη
µείωση των ατυχηµάτων, της ρύπανσης και της κατα-
νάλωσης ενέργειας. Τα κυριότερα µέτρα βελτίωσης
ροής οχηµάτων είναι:
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• Βελτίωση σηµατοδότησης
• Μονοδροµήσεις
• Αντιστροφή κατεύθυνσης λωρίδων κυκλοφορίας
• Απαγόρευση στάθµευσης στην οδό
• ∆ιοχετευτική διαρρύθµιση κόµβων
• Απαγόρευση κινήσεων
• Μεταφορά στάσεων και διαµόρφωση εσοχών για
λεωφορεία
• Έλεγχος εισόδων ελεύθερων λεωφόρων
• Χρησιµοποίηση για κίνηση των ερεισµάτων των
ελεύθερων λεωφόρων
β. Προνοµιακή µεταχείριση και βελτίωση µαζι-
κών µεταφορών, µε σκοπό να εξυπηρετηθούν καλύ-
τερα οι επιβάτες τους και να µειωθεί η χρήση των
επιβατικών αυτοκινήτων. Τα κυριότερα µέτρα αυτής
της κατηγορίας είναι:
• Λωρίδες λεωφορείων και λεωφορειόδροµοι
• Προτεραιότητα λεωφορείων στη σηµατοδότηση
• Ειδική µεταχείριση λεωφορείων µε σήµανση
• Αξιολόγηση και αναµόρφωση συστήµατος. (Επέ-
κταση γραµµών. Συνδυασµός γραµµών. Τοπικές
γραµµές και γραµµές κορµού. Αναµόρφωση δροµο-
λογίων).
• Επικοινωνία και κατεύθυνση οχηµάτων
• Πολιτική συντήρησης
• Πολιτική πωλήσεων
γ. Προαγωγή µετακινήσεων µε ανθρώπινη ενέρ-
γεια, δηλαδή των µετακινήσεων µε ποδήλατα και
πεζή µε σκοπό τη µείωση των µετακινήσεων µε µη-
χανοκίνητα µέσα αλλά και τη φυσική άσκηση. Τα
κυριότερα µέτρα αυτής της κατηγορίας είναι:
• ∆ιευκόλυνση κυκλοφορίας πεζών (πεζόδροµοι,
διαβάσεις πεζών, πεζοδρόµια, στοές, φωτισµός).
• Ενηµέρωση, διαφήµιση για µετακινήσεις πεζή και
µε ποδήλατο.
• ∆ιευκόλυνση κυκλοφορίας ποδηλάτων (ποδηλα-
τόδροµοι, λωρίδες ποδηλάτων, ειδική σήµανση, συ-
µπλήρωση Κώδικα Οδικής Κυκλφορίας).
• Χώροι στάθµευσης ποδηλάτων.
δ. ∆ιαχείριση στάθµευσης, µε σκοπό να επηρεασθεί
ευνοϊκά η κυκλοφορία και να ενισχυθούν τα ΜΜΜ.
Τα κυριότερα µέτρα αυτής της κατηγορίας είναι:
• Πολιτική τελών στάθµευσης.
• Οργάνωση και έλεγχος στάθµευσης παρά το
κράσπεδο.
• Περιορισµός προσφοράς στάθµευσης.
• Άδειες στάθµευσης κατοίκων και
• Χώροι στάθµευσης για µετεπιβίβαση.
ε. Προνοµιακή µεταχείριση επιβατικών Αυτοκινή-
των µε υψηλή πλήρωση, δηλαδή των επιβατικών
αυτοκινήτων µε µεγάλο αριθµό επιβατών, µε σκοπό
την  εξυπηρέτηση ενός µεγαλύτερου αριθµού µετακι-
νουµένων για τον ίδιο αριθµό οχηµάτων. Τα κυριώ-
τερα µέτρα αυτής της κατηγορίας είναι:
• Ενίσχυση από εργοδότες της οµαδικής χρήσης
αυτοκινήτων

• Ειδικές λωρίδες κυκλοφορίας
• Προνοµιακή είσοδος σε αυτοκινητόδροµους
• Πολιτική διοδίων και
• Ταξί πολλαπλής µίσθωσης.
στ. Περιορισµοί κυκλοφορίας οχηµάτων. Αφορά
την απαγόρευση της κυκλοφορίας όλων ή ορισµένων
κατηγοριών οχηµάτων από ορισµένες κρίσιµες περιο-
χές µε στόχο να αποφευχθεί η κυκλοφοριακή συµφό-
ρηση σε περιοχές µεγάλης κυκλοφορίας (π.χ. κέντρο)
και να προστατευθούν οι περιοχές κατοικίας και άλλες
ευαίσθητες περιοχές (π.χ. αρχαιολογικοί χώροι). Τα
κυριότερα µέτρα αυτής της κατηγορίας είναι:
• Παρεµπόδιση διαµπερούς κυκλοφορίας µέσα
από γειτονιές
• Απαγόρευση - µόνιµη, περιοδική, ή κατά περί-
πτωση - της κυκλοφορίας σε ορισµένες περιοχές
• Περιορισµοί κυκλοφορίας φορτηγών αυτοκινήτων
• Περιορισµοί της κυκλοφορίας σε µια περιοχή µε
χρέωση (Road Pricing)
ζ. Μείωση µετακινήσεων σε περιόδους αιχµής, µε
σκοπό τη βελτίωση των συνθηκών κυκλοφορίας κατά
τις κρίσιµες περιόδους αυξηµένης κίνησης και επο-
µένως την αποφυγή κατασκευής έργων απαραίτητων
µόνο για τις περιόδους αυτές. Τα κυριότερα µέτρα
αυτής της κατηγορίας είναι:
• Αλλαγή των ωραρίων εργασίας (σταθερά µετατο-
πισµένα ωράρια ή ελεύθερα ωράρια),
• Χρέωση κατά τις περιόδους αιχµής ή αύξηση
υφιστάµενων διοδίων,
η. Εφαρµογή νέων τεχνολογιών. Η εφαρµογή στη
∆ιαχείριση της Οδικής Κυκλοφορίας εξελιγµένων
µεθόδων πληροφορικής και τηλεπικοινωνιών που
αναπτύχθηκαν τα τελευταία χρόνια κυρίως στην Ευ-
ρώπη, στις ΗΠΑ και την Ιαπωνία, µπορεί να βελτιώ-
σει ουσιαστικά τα αποτελέσµατα.
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9. ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (ΜΜΜ) � ΠΟΛΙΤΙΚΗ,
ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΚΑΙ ΚΙΝΗΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗ ΧΡΗΣΗ ΜΜΜ

Ιωάννης Φραντζεσκάκης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ

9.1. Εισαγωγή
Η βελτίωση και προνοµιακή µεταχείριση των Μαζι-
κών Μέσων Μεταφορών (ΜΜΜ) αποτελεί ίσως την
κατηγορία εκείνη των µέτρων ∆ιαχείρισης της Κυ-
κλοφορίας που µπορεί να έχει τα πιο ευεργετικά α-
ποτελέσµατα τόσο για την καλύτερη αξιοποίηση των
υφιστάµενων συστηµάτων µεταφορών και την αποφυ-
γή κατασκευής νέων όσο και για τη βελτίωση των
αρνητικών επιπτώσεων από την εκτεταµένη χρησι-
µοποίηση των επιβατικών αυτοκινήτων ΙΧ.
Iδιαίτερα για την Αθήνα και τις άλλες µεγάλες ελλη-
νικές πόλεις όπου οι δυσχέρειες που προκύπτουν από
τη σηµερινή πυκνή δόµηση, την τοπογραφία, τους
αρχαιολογικούς χώρους και άλλα εµπόδια, δεν επι-
τρέπουν την ανάπτυξη ενός εκτεταµένου οδικού δι-
κτύου για την ελεύθερη χρήση του επιβατικού αυτο-
κινήτου, η βελτίωση των µαζικών συγκοινωνιών απο-
τελεί µία επιτακτική ανάγκη. Σηµειώνεται ότι από το
1965 στην Αθήνα παρατηρείται µια σηµαντική και
συνεχής πτώση του αριθµού των ανά κάτοικο µετακι-
νήσεων µε µαζικά µέσα (1, σελ 55) µε αντίστοιχη
αύξηση της χρήσης των επιβατικών αυτοκινήτων ΙΧ.
Πράγµατι, ενώ µέχρι τα µέσα της δεκαετίας του 60
δύο στις τρεις µετακινήσεις στην Αθήνα γινόταν µε
ΜΜΜ, η αναλογία αυτή έχει αντιστραφεί σήµερα,
δηλαδή µόνο µία στις τρεις µετακινήσεις γίνονται µε
ΜΜΜ. Η βελτίωση των µαζικών µεταφορών θα
πρέπει να στοχεύσει, µαζί µε τα άλλα µέτρα απο-
θάρρυνσης της χρήσης των επιβατικών αυτοκινήτων
ΙΧ, στη σταθεροποίηση καταρχήν και την αύξηση
αργότερα της χρήσης των ΜΜΜ.

9.2. Το πρόβληµα και οι επαναλαµβανόµενες
«προσπάθειες» αντιµετώπισής του
Είναι γνωστό σε όλους ότι το αυτοκίνητο, που δυ-
στυχώς έχει γίνει αναπόσπαστο µέρος του τρόπου
ζωής που έχουµε διαµορφώσει, αποτελεί την κύρια
αιτία της ατµοσφαιρικής ρύπανσης της Αθήνας και
µια από τις σηµαντικότερες αιτίες της υποβάθµισης
της ποιότητας της ζωής µας, µε το θόρυβο, την κυ-
κλοφοριακή συµφόρηση, τις διαµπερείς κινήσεις µέ-
σα από περιοχές κατοικίας και άλλες ευαίσθητες πε-
ριοχές και φυσικά τα τροχαία ατυχήµατα.
Η κατάσταση συνεχώς χειροτερεύει καθώς αυξάνει ο
αριθµός των αυτοκινήτων αλλά και ο βαθµός χρήσης
τους, αφού µε την εξάπλωση της πόλης σε περιοχές
µικρών πυκνοτήτων γίνονται περισσότερες και µεγα-
λύτερου µήκους µετακινήσεις µε επιβατικό αυτοκίνη-
το. Αντίστοιχα µειώνονται οι µετακινήσεις µε ΜΜΜ,
σύµφωνα και µε τον φαύλο κύκλο το Σχήµατος 9.1.
Ήδη από το 1990 η Ελλάδα παρουσιάζει τον χαµη-

λότερο δείκτη χρησιµοποίησης λεωφορείων στην
Ε.Ε., παρόλη τη χαµηλή επίσης χρησιµοποίηση
άλλων ΜΜΜ (µετρό, σιδηρόδροµος).
Το κύριο οδικό δίκτυο της πόλης και οι περιορισµέ-
νες δυνατές βελτιώσεις του δεν µπορεί να εξυπηρετή-
σουν αυτή τη συνεχή αύξηση της κυκλοφορίας µε
αποτέλεσµα τη συνεχή χρονική και γεωγραφική εξά-
πλωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης και όλων
των δυσµενών περιβαλλοντικών, οικονοµικών και
άλλων επιπτώσεών της.
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χήµα 9.1. Ο φαύλος κύκλος των δηµόσιων συ
κοινωνιών.
Χώρα
Πληθυσµός
1990 (εκα-
τοµ.)

Εκατοµ. �
χλµ ανά έτος
και λεωφορείο

Χλµ. µε λεωφο-
ρείο ανά κάτοι-
κο & έτος

Αυστρία 7.71 13620 1766

Βέλγιο 9.97 9075 910

∆ανία 5.14 9300 1809

Φιλανδία 4.98 8500 1706

Γαλλία 56.72 41300 728

Γερµανία 79.48 56600 712

Ελλάδα 10.12 5818 574

Ιταλία 57.66 84380 1463

Ολλανδία 14.94 13000 870

Πορτογαλία 9.87 10300 1043

Ισπανία 38.96 38680 992

Σουηδία 8.57 9000 1050

Αγγλία 57.41 46000 801
ίνακας 9.1. Χρησιµοποίηση λεωφορείων στις
ώρες της Ε.Ε.
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Αυτές οι κοινότυπες διαπιστώσεις γίνονται εδώ και
30 τουλάχιστον χρόνια, από τότε που εκπονήθηκε η
πρώτη κυκλοφοριακή µελέτη της Πρωτεύουσας (η
γνωστή ως µελέτη Smith). Πολλές προτάσεις γίνο-
νται, πολλά µέτρα εξαγγέλλονται, λίγα πραγµατο-
ποιούνται και ακόµα πιο λίγα ολοκληρώνονται σω-
στά.  Η πιο πρόσφατη τέτοια προσπάθεια είναι το
γνωστό φιλόδοξο ολοκληρωµένο πρόγραµµα
«ΑΤΤΙΚΗ SOS» (2) που εξαγγέλθηκε και άρχισε να
εφαρµόζεται τον Ιούλιο του 1994.

9.3. Η σηµασία των ΜΜΜ
Aπό όλες τις πολυάριθµες προτάσεις του προγράµ-
µατος «ΑΤΤΙΚΗ SOS» αλλά και όλων των ανάλο-
γων προηγούµενων προγραµµάτων, ξεχωρίζει µια
που θα πρέπει να γίνει αντιληπτό ότι αποτελεί την
απαραίτητη προϋπόθεση επιτυχίας της προσπάθειας
για την αντιµετώπιση του κυκλοφοριακού προβλήµα-
τος και των αρνητικών του επιπτώσεων. Είναι η ορ-
γάνωση και ευνόηση των ΜΜΜ για να µειωθεί
στο ελάχιστο δυνατό η χρησιµοποίηση των επιβα-
τικών αυτοκινήτων.
Θα πρέπει να τονιστεί ότι, χωρίς µια σοβαρή προ-
σπάθεια βελτίωσης της στάθµης εξυπηρέτησης των
ΜΜΜ (µετρό, τραµ, τρόλεϋ, λεωφορεία, προαστια-
κός σιδηρόδροµος), δεν είναι δυνατή η αναστροφή
του «φαύλου κύκλου» των ∆ηµόσιων Συγκοινωνιών
(Σχήµα 9.1) και εποµένως η µείωση της συνεχώς
αυξανόµενης χρησιµοποίησης των επιβατικών αυτο-
κινήτων. Έτσι περιορίζεται η αποτελεσµατικότητα
των περισσότερων από τις άλλες προσπάθειες. Πως
µπορεί π.χ. να απαγορευθεί η παράνοµη στάθµευση,
να επεκταθούν οι πεζοδροµήσεις ή να απαγορευθούν
οι διαµπερείς µετακινήσεις µέσα από τις περιοχές
κατοικίας, όταν δεν υπάρχει η εναλλακτική λύση της
ικανοποιητικής µετακίνησης µε ΜΜΜ.
Η σηµασία των ΜΜΜ σε µια πόλη όπου δεν υπάρ-
χουν διαθέσιµοι χώροι για την εξυπηρέτηση των συ-
νεχώς αυξανόµενων κυκλοφοριακών φόρτων των επι-
βατικών αυτοκινήτων τονίζεται στο Σχήµα 9.2 όπου
συγκρίνεται η επιβατική ικανότητα ενός µέτρου πλά-
τους υποδοµής για διάφορα µέσα µεταφορών.

9.4. ΜΜΜ, οδικό δίκτυο και χρήσεις γης
Το σύστηµα ΜΜΜ µιας πόλης πρέπει να διαµορφώ-
νεται έτσι ώστε να προσαρµόζεται προς τη µορφή
ανάπτυξης της πόλης και να εξυπηρετεί κατά τον κα-
λύτερο δυνατό τρόπο τις διάφορες χρήσεις γης. Κα-
ταρχήν η µορφή του συστήµατος ΜΜΜ εξαρτάται
από τη µορφή και ιεράρχηση του οδικού δικτύου.
Ακτινωτές διατάξεις οδικών δικτύων, όπως αυτή της
Αθήνας, οδηγούν σε αντίστοιχες διατάξεις συστηµά-
των ΜΜΜ. Η δηµιουργία αφενός «γραµµών κορ-
µού» οι οποίες, όταν παρουσιάζουν µεγάλη κίνηση,
µπορεί να εξυπηρετούνται από γραµµές µετρό, και
αφετέρου τοπικών «τροφοδοτικών γραµµών», συµ-

βάλλει στην καλύτερη προσαρµογή του συστήµατος
ΜΜΜ στην µεταβαλλόµενη ζήτηση.
Οι γραµµές ΜΜΜ πρέπει να ακολουθούν τις δια-
δροµές µε τη µεγαλύτερη ζήτηση, δηλαδή να διέρ-
χονται από περιοχές µε πυκνή δόµηση και χρήσεις
γης που γενούν µεγάλο αριθµό µετακινήσεων.
Η παρατηρούµενη σήµερα ανάπτυξη τέτοιων χρή-
σεων γης κατά µήκος του κύριου οδικού δικτύου των
ελληνικών πόλεων, έχει ως αποτέλεσµα να ακολου-
θούν και οι γραµµές ΜΜΜ αυτό το δίκτυο. Έτσι, σε
µια πόλη µε ακτινωτό κύριο οδικό δίκτυο, όπως η
Αθήνα, παρουσιάζεται το πρόβληµα της υπερσυγκέ-
ντρωσης των µετακινήσεων και τερµατικών σταθµών
στην κεντρική περιοχή. Το πρόβληµα αυτό µπορεί
να αντιµετωπισθεί αποτελεσµατικά µε την κατάλληλη
διαµόρφωση δακτυλίων, χώρων µετεπιβίβασης και
πεζοδροµήσεων, όπως φαίνεται στο Σχήµα 9.3.

9.5. Ιστορικό εξέλιξης των ΜΜΜ της Αθήνας
Ας ξεκινήσουµε από την Αθήνα στην αρχή της δεκα-
ετίας του ΄50, µε τα ελάχιστα αυτοκίνητα, τα κίτρινα
και πράσινα τραµ που εξυπηρετούσαν ήδη από το
1910 70 χλµ. γραµµών, µε την άνετη κίνηση των
πεζών, µε τις µικρές αποστάσεις µετακίνησης, τον
προαστιακό σιδηρόδροµο Αθηνών-Λαυρίου κλπ.
Το 1953 δίνεται το πρώτο κτύπηµα στα ΜΜΜ. Ξη-
λώνονται οι πρώτες γραµµές τραµ από τις οδούς
Βασ. Σοφίας και Πατησίων.
Το 1957 ξηλώνεται και ένα άλλο µέσο για µεγαλύτε-
ρου µήκους µετακινήσεις: η προαστιακή γραµµή του
σιδηροδρόµου Αθηνών-Λαυρίου που λειτουργούσε
µαζί µε τη διακλάδωση της προς Μαρούσι-Κηφισιά
από το 1885. Το 1960 ολοκληρώνεται το ξήλωµα
των γραµµών τραµ µε µόνη εξαίρεση τη γραµµή
Περάµατος που παραµένει µέχρι το 1977.
Παρόλα αυτά, µέχρι και το 1967 το ποσοστό των
µετακινήσεων που χρησιµοποιεί τα ΜΜΜ παραµένει
υψηλό και περίπου σταθερό γύρω στο 65% (2 στις 3
µετακινήσεις).
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χήµα 9.2. Επιβατική ικανότητα ενός µέτρου
λάτους υποδοµής.
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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9.6. Οι πρόσφατες προσπάθειες
Στις αρχές τις δεκαετίας του 1990
γίνονται τα πρώτα θετικά ουσια-
στικά βήµατα.  Η έναρξη κατα-
σκευής του µετρό και η πρώτη
προµελέτη για την κατασκευή
ενός συστήµατος ελαφρού µετρό
(LRT) του γνωστού «Τραµ του
Τρίτση», ενώ µε την ίδρυση και
καθιέρωση του ΟΑΣΑ φαίνεται
να αρχίζει η σωστή αντιµετώπιση
της οργάνωσης και ευνόησης των
λεωφορείων.
Στις αρχές του 1995 αρχίζει η
εκτεταµένη προσπάθεια του
ΟΑΣΑ για την αναδιοργάνωση
των λεωφορειακών γραµµών σε
γραµµές κορµού και τοπικές τρο-
φοδοτικές γραµµές ενώ εγκαινιά-
ζεται και η πρώτη, µεγάλου µή-
κους, αποκλειστική λωρίδα λεω-
φορείων στη λεωφόρο Κηφισίας.
Παρόλες τις σηµαντικές ελλείψεις
και ατέλειες στην εφαρµογή των
παραπάνω µέτρων, η κυριότερη
από τις οποίες είναι ο ανεπαρκής
αριθµός δροµολογίων λόγω της
έλλειψης οδηγών, τα αποτελέσµα-
τα ήταν θετικά και ενθαρρυντικά.
Για πρώτη φορά ανατρέπεται η
µείωση της χρήσης των ΜΜΜ
και παρατηρείται κάποια αύξηση
στη χρήση τους. Η αύξηση όµως

ΠΥΡΗΝΑΣ
ΠΛΗΡΗΣ
ΠΕΖΟ∆ΡΟ-
ΜΗΣΗ

Κεντρική
περιοχή

Ευρεία πεζο-
δρόµηση

Τοπικό
οδικό δί-
κτυο

Κύριος
διά-

δροµος

Αυτοκινητό-
δροµος +

µετρό ή τραµ
ή κύρια λεωφ.
γραµµή

P & R

P & R

P & R

P & R

P & R

P & R

Πυκνή
δόµηση

Αραιή δόµηση

Κύρια αρτηρία � αυτο-
κινητόδροµος
Κύρια γραµµή Μ.Σ.
(µετρό, τραµ, λεωφο-
ρείο)

P & R
Χώρος στάθµευ-
σης για µετεπιβί-
βαση
Σταθµός αυτοκι-
νήτων
Σχήµα 9.3. Ιδανική συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση σε ακτινωτό κύριο
οδικό δίκτυο.
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

πό το 1967 αρχίζει η κατακόρυφη πτώση της χρή-
ης των ΜΜΜ. Το επιβατικό αυτοκίνητο, εξυπη-
ετώντας σήµερα τα δύο τρίτα των µετακινήσεων,
χει πια κερδίσει τη µάχη υποβαθµίζοντας όλο και
ερισσότερο την ποιότητα ζωής, υποσκάπτοντας
ην υγεία µας και προκαλώντας θάνατο και ανα-
ηρία µε τα πολυάριθµα οδικά ατυχήµατα.
ν τω µεταξύ µεσολαβούν οι παλινδροµήσεις στην
ργάνωση των λεωφορείων από τα ιδιωτικά και ιδιό-
ορφα ΚΤΕΛ στην ενιαία κρατική «Εταιρεία Αστικών
υγκοινωνιών» (ΕΑΣ) και το συντονιστικό µελετητικό
Οργανισµό Αστικών Συγκοινωνιών» (ΟΑΣ), µετά
άλι στα ΚΤΕΛ και τελικά πάλι στον κρατικό ενιαίο
ορέα «Οργανισµό Αστικών Συγκοινωνιών Αθήνας»
ΟΑΣΑ) και την κρατική «Εταιρία Εκµετάλλευσης
ων Θερµικών Λεωφορείων» (ΕΘΕΛ).
ίναι γνωστές οι αντιδράσεις, απεργίες, συγκρούσεις
λπ. που ακολούθησαν κάθε αλλαγή και οδηγούσαν
τη µεγαλύτερη µείωση της χρήσης των ΜΜΜ τα
ποία, κατά τις µεταβατικές περιόδους, είτε δεν λει-
ουργούσαν λόγω απεργιών είτε γινόταν ανεπαρκή
αι περισσότερο αναξιόπιστα.

αυτή δεν συνεχίζεται καθώς δεν
είναι δυνατή, λόγω κυρίως της έλλειψης οδηγών, η
παράλληλη αύξηση του αριθµού των δροµολογίων
για να εξυπηρετηθεί ο αυξηµένος αριθµός επιβατών
και να βελτιωθεί το σηµερινό χαµηλό επίπεδο εξυ-
πηρέτησής τους. Έτσι, ορισµένα λεωφορεία παραµέ-
νουν ακινητοποιηµένα, ενώ ο κόσµος στοιβάζεται
στις περιόδους αιχµής στα υπόλοιπα λεωφορεία.
Η προγραµµατιζόµενη πύκνωση των δροµολογίων
και αύξηση της αξιοπιστίας τους αλλά και η βελτίω-
σης της πληροφόρησης του κοινού µε τη χρήση
προηγµένων µεθόδων τηλεµατικής, θα κάνει τα
ΜΜΜ πιο ελκυστικά και ανταγωνίσιµα προς τα επι-
βατικά αυτοκίνητα.
Παράλληλα εξετάζεται η δωρεάν διάθεση στο κοινό
του µεγάλου χώρου στάθµευσης παρά την οδό Κη-
φισίας στην περιοχή του Ολυµπιακού Σταδίου.  Έτσι
αναµένεται ότι 1000-2000 επιβατικά αυτοκίνητα θα
σταθµεύουν στο χώρο αυτό και οι οδηγοί επιβάτες
τους θα µετεπιβιβάζονται στη γραµµή express που
θα λειτουργήσει από το σηµείο αυτό στο κέντρο της
πόλης. Με το τρόπο αυτό θα λυθεί το γνωστό και
αναµενόµενο πρόβληµα συµφόρησης της Λεωφόρου
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Κηφισίας λόγω της αφαίρεσης της µιας λωρίδας για
τη δηµιουργία της αποκλειστικής λωρίδας λεωφο-
ρείων.  Παράλληλα θα µειωθεί και η διαµπερής κί-
νηση µέσα από τους ∆ήµους κατά µήκος της Λεω-
φόρου.
Επιπλέον προγραµµατίζεται από τον ΟΣΕ η ενίσχυ-
ση της προαστιακής γραµµής Αθήνας - Χαλκίδας µε
την αγορά 6 νέων δίδυµων αυτοκινηταµαξών 140
θέσεων και τη δηµιουργία χώρων µετεπιβίβασης
στους σταθµούς. Επίσης διερευνάται η επαναλει-
τουργία της γραµµής Αθηνών-Λαυρίου που θα λει-
τουργεί και αυτή ως προαστιακός σιδηρόδροµος σε
συνεργασία µε χώρους στάθµευσης για µετεπίβαση
(Park & Ride).

9.7. Το µέλλον
Οι προοπτικές φαίνονται καλές παρόλο που υπάρ-
χει µια έλλειψη εγκεκριµένου Προγραµµατισµού
και καθολικού Σχεδιασµού. Το 1999 αρχίζουν να
λειτουργούν οι δύο νέες γραµµές Μετρό.  Τι θα γίνει
τότε;  Πως θα αναδιοργανωθούν οι λεωφορειακές
γραµµές; Θα επεκταθούν οι δύο κατασκευαζόµενες
γραµµές µετρό, όπως ορθώς συζητείται, και µέχρι
που; Θα γίνουν νέες γραµµές µετρό; Θα γίνει το
Τραµ και µε ποιο πρόγραµµα;  Πως θα συνδυαστούν
Μετρό � Τραµ � Τρόλλεϋ - Λεωφορεία και πως θα
ενισχυθεί η χρήση τους µε την κατασκευή των κα-
τάλληλων χώρων µετεπιβίβασης.
Μια ανεπίσηµη ολοκληρωµένη πρόταση ανάπτυξης
των ΜΜΜ της Αθήνας δίνεται ως αναγκαστικό υπο-

προϊόν, στη πρώτη µελέτη για το τραµ της Αθήνας
που ανατέθηκε το 1991 από τον τότε ∆ήµαρχο αεί-
µνηστο Αντώνη Τρίτση (3).Η πρόταση προβλέπει
(σχήµατα 9.4 και 9.5):
1. Περιορισµό του µετρό στην υφιστάµενη γραµµή
και τις δύο υπό κατασκευή νέες, οι οποίες προτείνε-
ται να επεκταθούν σηµαντικά στα άκρα τους.
2. Κατασκευή σε φάσεις ενός δικτύου επιφανειακού
ελαφρού µετρό (τραµ) µε κόστος πολύ µικρότερο
του µετρό, το οποίο θα εξυπηρετεί την κεντρική πε-
ριοχή που πεζοδροµείται στο µεγαλύτερο τµήµα
της, και τους διαδρόµους όπου παρουσιάζονται οι
µεγαλύτεροι αριθµοί µετακινήσεων. Οι προτάσεις
αυτές έχουν αναµορφωθεί σε µια δεύτερη µελέτη που
ανατέθηκε από τον οργανισµό της Αθήνας (4).
3. Οργάνωση στους υπόλοιπους διαδρόµους µεγά-
λης κίνησης λεωφορειακών γραµµών κορµού που θα
τροφοδοτούνται από τοπικές λεωφορειακές γραµµές
µε µετεπιβίβαση.  Η πρόταση αυτή έχει ήδη υλο-
ποιηθεί.
4. ∆ηµιουργία χώρων στάθµευσης / µετεπιβίβασης
για την εξυπηρέτηση των οδηγών Ι.Χ. που θα αφή-
νουν το αυτοκίνητό τους στα τέρµατα ή τις στάσεις
των γραµµών µετρό και τραµ, ή των γραµµών κορ-
µού των λεωφορείων.  Τρεις τέτοιοι χώροι λειτουρ-
γούν σήµερα στους σταθµούς Ειρήνη (Ολυµπιακό
Στάδιο), Ταύρου και Π. Φαλήρου (γήπεδο Καραϊ-
σκάκη) του µετρό ενώ πολυάριθµα αυτοκίνητα
σταθµεύουν στους δρόµους γύρω από άλλους σταθ-
µούς µετρό για να µετεπιβιβαστούν οι επιβάτες τους.

Σ
Μ

χήµα 9.5. Ολοκληρωµένο Κύριο Σύστηµα
ΜΜ Αθήνας. Κεντρική περιοχή. Πηγή 3.
Σχήµα 9.4. Ολοκληρωµένο Κύριο Σύστηµα
ΜΜΜ Αθήνας. Πηγή 3.
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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9.8. Μερικά συµπεράσµατα
Κάθε προσπάθεια αντιµετώπισης του Κυκλοφορια-
κού προβλήµατος και των επιπτώσεών του στην Α-
θήνα και στις άλλες µεγάλες ελληνικές πόλεις, είναι
καταδικασµένη σε αποτυχία αν παράλληλα δεν ορ-
γανωθεί και αναπτυχθεί κατάλληλα το σύστηµα των
ΜΜΜ ώστε να περιοριστεί η χρήση του επιβατικού
αυτοκινήτων (Ι.Χ. και ταξί) µόνο όπου είναι εντελώς
απαραίτητη.
Η δηµιουργία ενός οργανωµένου συστήµατος ΜΜΜ
µεγάλης χωρητικότητας (µετρό - τραµ - γραµµές
κορµού λεωφορείων) σε αποκλειστικούς διαδρόµους
µε προτεραιότητα κίνησης, θα αυξήσει την αξιοπι-
στία και θα µειώσει τους χρόνους µετακίνησης µε τα
ΜΜΜ ώστε αυτά να γίνουν συναγωνίσηµα µε τα επι-
βατικά αυτοκίνητα.
Η κατασκευή χώρων µετεπιβίβασης στους σταθµούς
κατά µήκος των διαδρόµων αυτών θα περιορίσει τη
χρησιµοποίηση των επιβατικών αυτοκινήτων µόνο µέ-
χρι την προσέγγιση στους χώρους µετεπιβίβασης, αφού
από εκεί και πέρα θα είναι κατά κανόνα συµφερότερη
(οικονοµικά και χρονικά) η χρησιµοποίηση των ΜΜΜ.
Η επιτυχία όµως των παραπάνω απαιτεί ένα Καθολι-
κό Σχεδιασµό / Προγραµµατισµό όλων των Μαζι-
κών Συγκοινωνιών (Μετρό � Τραµ � Λεωφορεία -
Χώροι µετεπιβίβασης) που, για την Πρωτεύουσα,
έχει ήδη αρχίσει από την Αττικό Μετρό ΑΕ και α-
ναµένεται να ολοκληρωθεί πριν από την έναρξη λει-
τουργίας των νέων γραµµών του µετρό.  Επίσης α-
παιτεί λεπτοµερή µελέτη εφαρµογής και συνεχή α-
ξιολόγηση των αποτελεσµάτων ώστε να εφαρµόζο-
νται διορθωτικές παρεµβάσεις όπου τα αποτελέσµα-
τα δεν είναι ικανοποιητικά.
Η επιτυχία όµως της εφαρµογής δεν είναι δυνατή και
χωρίς τη βοήθεια του κοινού, το οποίο θα πρέπει, µε
τη βελτίωση της στάθµης εξυπηρέτησης των ΜΜΜ,
να αλλάξει νοοτροπία όσον αφορά τον τρόπο µετα-
κίνησής του. Η µείωση της χρήσης του επιβατικού
αυτοκινήτου Ι.Χ. και ταξί, όπου είναι δυνατό, και η
αποφυγή της παράνοµης στάθµευσης σε κρίσιµα
σηµεία που στραγγαλίζουν το οδικό δίκτυο, αποτε-
λούν τις βασικές προϋποθέσεις επιτυχίας. Η αναµε-
νόµενη συνεχής και ουσιαστική βελτίωση των ΜΜΜ
θα πρέπει να οδηγήσει στην εκτεταµένη χρησιµοποί-
ησή τους από το κοινό.
Τα παραπάνω συµφωνούν και µε τον συνηµµένο
«Καταστατικό Χάρτη για προτεραιότητα στη ∆ηµό-
σια Συγκοινωνία µέσα και γύρω από τις ευρωπαϊκές
πόλεις», ο οποίος υιοθετήθηκε στο Συνέδριο  «Λεω-
φορεία στην υπηρεσία της Πόλης» που έγινε στις
Βρυξέλλες τον Οκτώβριο του 1994.

Αναφορές
1. Φραντζεσκάκης Ι. και Γιαννόπουλος Γ. "Σχε-
διασµός των Μεταφορών και Κυκλοφοριακή Τεχνι-

κή. Τόµος 1. Βασικές έννοιες, Κόµβοι, Κυκλοφο-
ριακή Ικανότητα, Σήµανση, Σηµατοδότηση, Με-
τρήσεις". Γ' έκδοση, Παρατηρητής 1986.
2. ΥΠΕΧΩ∆Ε �ΑΤΤΙΚΗ SOS. Ολοκληρωµένο
Πρόγραµµα ∆ράσης µε Παρεµβάσεις - Μέτρα -
Εργα�.  Ιούνιος 1994.
3. ∆ήµος Αθηναίων, Σύµβουλοι Εταιρεία Μελετών
Περιβάλλοντος ΕΠΕ, DENCO Σύµβουλοι Μηχα-
νικοί ΕΠΕ, �Σύστηµα Τραµ για την Ιστορική Αθή-
να�.  ∆εκέµβριος 1991.
4. Semaly - Trends - Bechtel �Σύστηµα Τραµ
της Αθήνας�. Αθήνα, 1994

Παράρτηµα: Καταστατικός Χάρτης για προ-
τεραιότητα στη δηµόσια συγκοινωνία µέσα και
γύρω από τις ευρωπαϊκές πόλεις, Βρυξέλλες,
Οκτώβριος 1994
Προτεραιότητα για ∆ηµόσιες Συγκοινωνίες
•  Να αναγνωρίσουµε την προτεραιότητα για µαζικές
δηµόσιες συγκοινωνίες µε φιλικούς προς το περιβάλλον
τρόπους, και να προωθήσουµε το στόχο αυτό µε την
µείωση της πίεσης του Ι.Χ. αυτοκινήτου στην πόλη.
Οργάνωση & ∆ιαχείριση Αστικής Πολιτικής Με-
ταφορών
•  Να αυξήσουµε την αξιοπιστία του συστήµατος
των δηµοσίων συγκοινωνιών για τον χρήστη (για
παράδειγµα η τήρηση του ωραρίου και ο διαθέσιµος
χώρος στο όχηµα).
•  Να αυξήσουµε τη συχνότητα των ∆ηµόσιων Συ-
γκοινωνιών.
•  Να λειτουργήσουµε µε οχήµατα των υψηλότερων
προδιαγραφών για µείωση της µόλυνσης και του θο-
ρύβου και γι΄ αυτό,
•  Να προωθήσουµε τη συνεργασία ανάµεσα σε
αυτοκινητοβιοµηχανίες και Οργανισµούς ∆ηµοσίων
Συγκοινωνιών.
•  Να προµηθευόµαστε καύσιµα µε υψηλότερες
προδιαγραφές ακόµα και από τις ισχύουσες.
•  Να βελτιώσουµε τη διαχείριση του συστήµατος
και τη ροή της κυκλοφορίας µε σύγχρονες µεθόδους
µηχανογράφησης.
•  Να βελτιώσουµε την άνεση και ασφάλεια των επιβα-
τών στα οχήµατα και την υποδοµή γενικότερα, έχο-
ντας υπόψη και τη µείωση των κλοπών και επιθέσεων.
•  Να λαµβάνουµε ιδιαίτερη µέριµνα για άτοµα µε
«µειωµένη κινητικότητα» (µικρά παιδιά, ηλικιωµένοι,
ανάπηροι κ.ά.).
•  Να δηµιουργήσουµε εναλλακτικά συστήµατα
όπου είναι απαραίτητο (π.χ. καθορισµένη ταρίφα για
ταξί τη νύχτα κ.ά.).
•  Να συντονίσουµε του διαφορετικούς τρόπους
µετακίνησης (σύνδεση µε άλλα µέσα µεταφορών,
πεζοδροµηµένες περιοχές και ποδηλατοδρόµους).
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•  Να παρέχουµε δωρεάν πληροφόρηση στους
χρήστες σε όλους του δηµόσιους χώρους ακόµη και
στον τόπο κατοικίας (µέσω υπολογιστών) για τις θέ-
σεις των στάσεων, το ωράριο, τα εισιτήρια και τους
εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης για διάφορες
διαδροµές.
•  Να δηµιουργήσουµε συµβουλευτικές επιτροπές
ανοικτές σε κατοίκους και άλλους φορείς χρηστών.
•  Να διαπραγµατευτούµε ειδικές προνοµιακές
συµφωνίες µε επιχειρήσεις (ωράρια, εισιτήρια κ.ά.).
•  Να βελτιώσουµε τη συνεργασία µε τους έχοντες
την διαχείριση του αστικού χώρου (αστυνοµία πολε-
οδόµους κ.ά.), εντός των πλαισίων του παρόντος κα-
ταστατικού χάρτη.
•  Να επιµορφώσουµε τα νέα παιδιά στην χρήση
των δηµοσίων συγκοινωνικών (∆.Σ): κυκλοφοριακή
αγωγή, καλή συµπεριφορά, σεβασµός στις εγκατα-
στάσεις κ.λ.π. στα σχολεία, στα οχήµατα και στα
Μ.Μ.Ε.
•  Να ενθαρρύνουµε µε κάθε τρόπο τη χρήση ∆.Σ.
για µετάβαση στην εργασία και σε όλες τις µορφές
της κοινωνικής ζωής στην πόλη.
•  Να βελτιώσουµε την εικόνα των ∆.Σ., δίνοντας το
παράδειγµα µε τη χρήση τους από τις αρχές της πόλης
(πολιτικοί, πνευµατικοί και κοινωνικού παράγοντες), έτσι
ώστε να καταστούν τόποι κοινωνικών επαφών.
•  Να παρακινήσουµε τον οδηγό του λεωφορείου να
γίνει ο ίδιος διαφηµιστής του «προϊόντος» στον «πε-
λάτη» µε τη συνεχή βελτίωση του τρόπου οδήγησης
και συµπεριφοράς.

Πολεοδοµικός Σχεδιασµός και ∆ιαχείριση
•  Να δηµιουργήσουµε πολυλειτουργικά κτίρια,
οικοδοµικά τετράγωνα και συνοικίες οργανωµένες µε
συνοχή προκειµένου να δώσουµε στην αστική συ-
γκοινωνία µία οικονοµική βάση � πελατεία και να
υποδείξουµε το περπάτηµα και την ποδηλασία ως
εναλλακτική λύση στο Ι.Χ. για κοντινές διαδροµές.
•  Να σχεδιάσουµε δρόµους, αρτηρίες, λεωφόρους
και δηµόσιους χώρους µε φυσική προτεραιότητα στα
οχήµατα των ∆.Σ. (αποκλειστικούς διαδρόµους, ή
συνδυασµό µε χαµηλή κυκλοφορία, πεζούς και πο-
δηλατοδρόµους), µε παράλληλη φροντίδα για βελτί-
ωση της αισθητικής τους, δηµιουργία πολλαπλών
χρήσεων και µέριµνα για µεγαλύτερη ασφάλεια.
•  Να ορίσουµε στάσεις λεωφορείων σε δηµόσιους
πόλους έλξης και σε πεζοδροµηµένες περιοχές.
•  Να µειώσουµε τους δηµόσιους χώρους στάθµευ-
σης σε νέες αναπαλαιούµενες κατασκευές, και σε υφι-
στάµενους δηµόσιους χώρους.
•  Να ξεκινήσουµε ενηµερωτικές καµπάνιες προς
όλους του οικονοµικούς παράγοντες (επιµελητήρια,
επαγγελµατικές οργανώσεις, εµπορικούς συλλόγους
και φορείς κ.ά.), σχολεία και πολιτιστικούς φορείς,
εξηγώντας τη λογική και τα συνολικά ευεργετικά α-
ποτελέσµατα από την ενθάρρυνση της ∆.Σ.
•  Να οργανώσουµε µία «µέρα χωρίς αυτοκίνητα»
στην πόλη κάθε χρόνο.
•  Να εργασθούµε προς αυτή την κατεύθυνση µειώ-
νοντας την υπερβολική χρήση του Ι.Χ. αυτοκινήτου
στην πόλη.



10. ΠΡΟΣΦΟΡΑ, ΖΗΤΗΣΗ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΚΗ
ΓΙΑ ΤΟ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ

Ιωάννης Φραντζεσκάκης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ

10.1. Γενικά - πολιτική στάθµευσης
Η διαχείριση της στάθµευσης σε µια περιοχή µέσα
στα πλαίσια µιας ολοκληρωµένης πολιτικής στάθ-
µευσης  αποτελεί µια άµεση µέθοδο επηρεασµού της
κυκλοφοριακής ροής σ' αυτήν την περιοχή. Συγκε-
κριµένα, αποφάσεις σχετικά µε τη θέση των χώρων
στάθµευσης, τον αριθµό των θέσεων στάθµευσης
στην οδό ή εκτός οδού, τα τέλη στάθµευσης για κάθε
διάρκεια στάθµευσης και τη µέγιστη επιτρεπόµενη
διάρκεια στάθµευσης, επηρεάζουν άµεσα το µέγεθος
και τη γεωγραφική και χρονική κατανοµή της κυ-
κλοφορίας και πρέπει εποµένως να εξετάζονται σε
συνδυασµό µε όλα τα άλλα µέτρα διαχείρισης της
κυκλοφορίας.
Μια ολοκληρωµένη πολιτική στάθµευσης, παράλλη-
λα µε την πολιτική βελτίωσης των Μαζικών Μέσων
Μεταφοράς (ΜΜΜ), περιλαµβάνει την ελεγχόµενη
αύξηση της προσφοράς στάθµευσης (αριθµός θέσε-
ων, χωροθέτηση), µέτρα για τη διαχείριση της υφι-
στάµενης προσφοράς στην οδό και εκτός οδού και
συνεχή και συστηµατική αστυνόµευση των όρων του
συστήµατος ελέγχου της στάθµευσης.
Η πολιτική στάθµευσης για τα κέντρα των µεγαλου-
πόλεων πρέπει να έχει ως στόχο όχι την ανεξέλεγκτη
ικανοποίηση των αναγκών για στάθµευση αλλά την
ικανοποίηση της ζήτησης ώστε να υπάρχει µια ισορ-
ροπηµένη χρήση ΜΜΜ και επιβατικών αυτοκινήτων
(ΙΧ και ταξί), ανάλογα µε την προσφερόµενη κυκλο-
φοριακή ικανότητα του οδικού δικτύου.
Η γενική αρχή που πρέπει να διέπει τη πολιτική
στάθµευσης είναι η προστασία του κέντρου των µε-
γαλουπόλεων αφενός από την προσέλευση ενός υ-
περβολικά µεγάλου αριθµού αυτοκινήτων και αφετέ-
ρου από την ανεξέλεγκτη µακρόχρονη στάθµευση.
Η ζήτηση για στάθµευση πρέπει να ελέγχεται και να
κατευθύνεται κατά τέτοιο τρόπο ώστε να αποφεύγο-
νται οι αρνητικές επιπτώσεις στο εµπόριο, ενώ πα-
ράλληλα πρέπει να εξασφαλίζονται οι προϋποθέσεις
για την στάθµευση των κατοίκων.
Οι κύριοι στόχοι µιας ολοκληρωµένης πολιτικής
είναι (1, σελ 222):
α. Κάλυψη των αναγκών στάθµευσης µε δηµιουρ-
γία χώρων στάθµευσης εκτός οδού και εφαρµογή
συστήµατος ελεγχόµενης στάθµευσης στην οδό για
τις περιπτώσεις όπου είναι επιθυµητή και απαραίτητη
η χρησιµοποίηση του επιβατικού αυτοκινήτου, στο
µέτρο που επιτρέπει η κυκλοφοριακή ικανότητα του
οδικού δικτύου.
β. Πλήρης εξάλειψη της παράνοµης στάθµευσης
µε συστηµατική και αυστηρή αστυνόµευση, ιδιαίτερα

στις κρίσιµες θέσεις όπως προσβάσεις κόµβων, στά-
σεις και στροφές λεωφορείων. Επιπρόσθετα θα πρέ-
πει να αναπτυχθούν οι µηχανισµοί για καθολική εί-
σπραξη των προστίµων (π.χ. είσπραξη µέσω των
τελών κυκλοφορίας).
γ. Οργάνωση και τιµολόγηση των θέσεων στάθ-
µευσης στην οδό ώστε να δοθεί προτεραιότητα στη
βραχυχρόνια στάθµευση (αγορές, υποθέσεις κλπ.)
και να εξασφαλιστούν θέσεις για τους κατοίκους και
τα δίκυκλα.
δ. Οργάνωση χώρων µετεπιβίβασης που θα επι-
τρέψουν την καλύτερη συνεργασία µεταξύ των επιβα-
τικών αυτοκινήτων και των ΜΜΜ ώστε να περιορι-
στεί η χρήση των πρώτων, όπου αυτό είναι απολύτως
αναγκαίο. Έτσι οι εργαζόµενοι στο κέντρο της πόλης
θα ενθαρρύνονται να σταθµεύουν στην περίµετρο του
κέντρου ή και ακόµα µακρύτερα αντί να προσπαθούν
να σταθµεύσουν για µεγάλο χρονικό διάστηµα κοντά
στην εργασία τους, δεσµεύοντας θέσεις που θα µπο-
ρούσαν να εξυπηρετήσουν πολλαπλάσιες βραχυχρό-
νιες σταθµεύσεις. Η επίτευξη του στόχου αυτού προϋ-
ποθέτει υψηλό επίπεδο εξυπηρέτησης από τα ΜΜΜ.
Επισηµαίνεται ιδιαίτερα η ανάγκη εξασφάλισης δυνα-
τότητας στάθµευσης στους κατοίκους των πυκνοδο-
µηµένων περιοχών του κέντρου και της περιφέρειας
όπου οι χώροι στάθµευσης εκτός οδού είναι περιορι-
σµένοι και ο ανταγωνισµός επί της οδού από άλλους
(εργαζόµενους, επισκέπτες κλπ.) είναι µεγάλος.
Η επίτευξη όλων των παραπάνω στόχων είναι δυνατή
µόνο µε συντονισµένες ενέργειες που θα υιοθετούν
ένα σύνολο συµπληρωµατικών µέτρων, τα οποία θα
στοχεύουν όχι µόνο στον έλεγχο του αριθµού των
θέσεων στάθµευσης αλλά και στην κατανοµή των
θέσεων αυτών στους διάφορους χρήστες.

10.2. Πολιτική τελών στάθµευσης
Ο καθορισµός του ύψους των τελών στάθµευσης,
ανάλογα και µε τη διάρκεια στάθµευσης, µπορεί να
επηρεάσει τον αριθµό των αυτοκινήτων που εισέρχο-
νται στην κεντρική περιοχή της πόλης. Με την αύξη-
ση του ύψους των τελών στάθµευσης για στάθµευση
µεγάλης διάρκειας µπορεί να αποθαρρυνθούν οι ερ-
γαζόµενοι να χρησιµοποιούν το αυτοκίνητό τους για
µετάβαση στην εργασία τους και να ελευθερωθούν
θέσεις για τους επισκέπτες. Επίσης µια γενική αύξη-
ση των τελών στάθµευσης µειώνει τον αριθµό των
µετακινήσεων µε επιβατικά αυτοκίνητα.
Στις ελληνικές πόλεις τα τέλη στάθµευσης, που ελέγ-
χονται από το Υπουργείο Εµπορίου, είναι µικρά και
ευνοούν έτσι τη χρήση των επιβατικών αυτοκινήτων
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ΙΧ. Ειδικότερα είναι µικρά τα τέλη σε χώρους στάθ-
µευσης εκτός οδού για στάθµευση µεγάλης διάρκειας
µε αποτέλεσµα, τις περισσότερες φορές, οι χώροι
αυτοί να χρησιµοποιούνται κατά µεγάλο ποσοστό
από εργαζόµενους που καταλαµβάνουν τις θέσεις για
όλη την περίοδο εντατικής χρήσης. Με την αύξηση
των τελών στάθµευσης για στάθµευση µεγάλης διάρ-
κειας θα ήταν δυνατόν να εξυπηρετηθούν περισσότε-
ρα αυτοκίνητα και παράλληλα να αυξηθούν τα έσοδα
των χώρων στάθµευσης.
Από έρευνα που έγινε σε 4 σταθµούς αυτοκινήτων
στο κέντρο της Αθήνας (2, σελ 138) πριν και µετά
την αύξηση των τελών στάθµευσης του Οκτωβρίου
1988 διαπιστώθηκε η επίδραση της αύξησης των
τελών στη µείωση της χρησιµοποίηση των σταθµών,
της τελευταίας εκφρασµένης σε οχηµατοώρες σταθ-
µευµένων οχηµάτων. Η επίδραση προκύπτει εντονό-
τερη και περισσότερο σηµαντική στατιστικά όσο
αυξάνεται η διάρκεια της στάθµευσης, οπότε προκύ-
πτει και µεγαλύτερη συνολική χρηµατική επιβάρυνση
από την αύξηση των τελών (Σχ. 10.1).

10.3. ∆ιαχείριση στάθµευσης στην οδό
Γενικά η πολιτική στάθµευσης πρέπει να αποβλέπει
στην αποθάρρυνση της χρησιµοποίησης του επιβατι-
κού αυτοκινήτου, ιδιαίτερα για µετακινήσεις για ερ-
γασία. Η οργάνωση και έλεγχος της στάθµευσης
παρά το κράσπεδο µε την εγκατάσταση παρκόµε-
τρων ή άλλων µηχανηµάτων πληρωµής όπως µηχα-
νήµατα έκδοσης δελτίων (pay and display), κάρτες ή
δίσκοι στάθµευσης (3, σελ. 119) κλπ., και η συστη-
µατική αστυνόµευση της χρήσης τους αποκλείει τη
χρησιµοποίηση των θέσεων παρά το κράσπεδο από
τους εργαζόµενους και αυξάνει την εναλλαγή στάθ-
µευσης σ' αυτές τις θέσεις µε αποτέλεσµα να εξυπη-
ρετούνται περισσότερα αυτοκίνητα. Στοιχεία από την
Ουάσιγκτον δείχνουν ότι σε µια περιοχή που εγκα-

ταστάθηκαν παρκόµετρα ο αριθµός των εξυπηρε-
τουµένων αυτοκινήτων αυξήθηκε περισσότερο από
2.5 φορές (4).
Αύξηση της εναλλαγής της στάθµευσης στην οδό
επιτυγχάνεται και µε την αύξηση των τελών στάθµευ-
σης σ' αυτά. Επί πλέον µειώνεται ο αριθµός χρησι-
µοποίησής τους και αντίστοιχα οι χρόνοι αναζήτη-
σης κενών θέσεων. Στο Λονδίνο, σε περιοχές όπου
τετραπλασιάστηκαν τα τέλη στάθµευσης σε παρκό-
µετρα, οι χρόνοι διαδροµών των αυτοκινήτων για
εξεύρεση θέσεων στάθµευσης ελαττώθηκαν κατά πε-
ρίπου 83% (4).
Μείωση της διάρκειας στάθµευσης και εποµένως
αποκλεισµός των εργαζοµένων που έρχονται νωρίτε-
ρα να καταλάβουν τις θέσεις στάθµευσης παρά το
κράσπεδο , µπορεί να πραγµατοποιηθεί και µε άλ-
λους τρόπους όπως π.χ. τον καθορισµό περιορισµέ-
νης διάρκειας στάθµευσης για ορισµένες θέσεις µε ή
χωρίς τη χρήση πληρωµής, την απαγόρευση της
στάθµευσης σε ορισµένες θέσεις µέχρι το τέλος της
περιόδου πρωινής προσέλκυσης των εργαζοµένων, ή
την απαγόρευση της στάθµευσης κατά τις ώρες αιχ-
µής της κυκλοφορίας.
Για την εξασφάλιση της τήρησης των παραπάνω α-
παγορεύσεων και της  πληρωµής των τελών απαιτεί-
ται συστηµατική αστυνόµευση. Τα αποτελέσµατα της
έλλειψης σωστής αστυνόµευσης είναι φανερά στις
ελληνικές πόλεις.
Από το 1991 άρχισε µια προσπάθεια διαχείρισης
οργάνωσης και ελέγχου της στάθµευσης παρά το
κράσπεδο από διάφορους ∆ήµους της χώρας µε τη
βοήθεια ιδιωτικών εταιρειών µε πολύ ικανοποιητικά
αποτελέσµατα.

10.4. Περιορισµός προσφοράς στάθµευσης
Η αποθάρρυνση της χρήσης των επιβατικών αυτοκι-
νήτων Ι.Χ. και εποµένως η µείωση της ζήτησης
στάθµευσης µπορεί να πραγµατοποιηθεί όχι µόνο µε
την αύξηση των τελών στάθµευσης ή τον περιορισµό
της διάρκειας στάθµευσης αλλά και µε τον περιορι-
σµό των προσφεροµένων θέσεων στάθµευσης. Στη
περίπτωση όµως αυτή θα πρέπει να εξασφαλίζεται
ικανοποιητική εναλλακτική λύση εξυπηρέτησης από
τα ΜΜΜ.
Στις ελληνικές πόλεις ο αριθµός των προσφεροµένων
θέσεων στάθµευσης εκτός οδού είναι κατά κανόνα
ακόµα πολύ περιορισµένος, µε αποτέλεσµα ένα υψη-
λό βαθµό παράνοµης στάθµευσης παρά το κράσπε-
δο, η οποία δηµιουργεί σηµαντικά κυκλοφοριακά
προβλήµατα. Παράλληλα, η προσφερόµενη εξυπη-
ρέτηση από τα ΜΜΜ είναι κατά κανόνα χαµηλή,
ώστε να ενθαρρύνεται, παρόλη την έλλειψη χώρων
στάθµευσης, η χρήση των επιβατικών αυτοκινήτων
Ι.Χ. και ταξί. Γι' αυτό το λόγο δεν είναι ακόµα δυνα-
τός ο περιορισµός της προσφοράς της στάθµευσης.
Αντίθετα απαιτείται η κατασκευή ορισµένων σταθ-
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χήµα 10.1. Μείωση χρησιµοποίησης σταθµών µε
ύξηση τελών. Πηγή: 1, σελ. 139.
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µών αυτοκινήτων µε σκοπό τη µείωση της στάθµευ-
σης στην οδό, ιδιαίτερα της παράνοµης, όπου αυτή
δυσχεραίνει την κυκλοφορία.

10.5. Άδειες στάθµευσης περιοχών κατοικίας
Σε περιοχές κατοικίας όπου υπάρχουν και άλλες
χρήσεις που δηµιουργούν αυξηµένο αριθµό εργαζο-
µένων ή σε περιοχές κατοικίας κοντά σε σταθµούς
µητροπολιτικού ή προαστιακού σιδηρόδροµου, οι
θέσεις στάθµευσης καταλαµβάνονται συνήθως από
τους εργαζόµενους µε αποτέλεσµα αφενός να δυσχε-
ραίνεται η στάθµευση για τους κατοίκους και αφετέ-
ρου να δηµιουργείται µια πρόσθετη ανεπιθύµητη
κυκλοφορία µέσα στις περιοχές κατοικίας. Μια λύση
στο παραπάνω πρόβληµα αποτελεί η έκδοση ειδικών
αδειών στάθµευσης για τους κατοίκους (συνήθως σε
µορφή αυτοκόλλητου για το αυτοκίνητο) και η κα-
τάλληλη σήµανση των θέσεων στάθµευσης για χρήση
µόνο από τους κατοίκους. Το µέτρο αυτό έχει εφαρ-
µοσθεί και στην Αθήνα. Eίναι δυνατό να εφαρµοστεί
είτε µέσα στα πλαίσια ενός συστήµατος διαχείρισης
της στάθµευσης στην οδό µε τη δηµιουργία ειδικών
θέσεων κατοίκων στην πράσινη ζώνη, ή ανεξάρτητα
(π.χ. περιοχή Πλάκας, όπου δεν έχει εφαρµοστεί
ακόµα ένα ευρύτερο σύστηµα διαχείρισης της στάθ-
µευσης στην οδό µε πληρωµή και περιορισµό διάρ-
κειας).

10.6. Χώροι στάθµευσης για µετεπιβίβαση
Οι χώροι στάθµευσης για µετεπιβίβαση (Park-and-
Ride) είναι συνήθως µεγάλοι ανοικτοί χώροι στάθ-
µευσης στην περίµετρο µιας κεντρικής περιοχής ή σε
µεγαλύτερη απόσταση από το κέντρο, σε θέσεις µε
καλή εξυπηρέτηση από δηµόσιες συγκοινωνίες (π.χ.
µετρό). Με τους σταθµούς µετεπιβίβασης δίνεται η
δυνατότητα να συνδυαστεί µια µετακίνηση µε επιβα-
τικό αυτοκίνητο, που παρουσιάζει το πλεονέκτηµα
ότι φθάνει µέχρι τη κατοικία του µετακινούµενου, µε
τη µαζική µεταφορά κατά το τµήµα της διαδροµής
προς τη κεντρική περιοχή όπου υπάρχει µεγάλη ζή-
τηση και ικανοποιητική συχνότητα εξυπηρέτησης
από τα ΜΜΜ.
Από άποψη θέσης, οι χώροι στάθµευσης, για µετεπι-
βίβαση µπορεί να καταταγούν σε δύο µεγάλες κατη-
γορίες:
α. Χώροι µετεπιβίβασης στην περίµετρο της κε-
ντρικής περιοχής. Έχουν σαν κύριο σκοπό να µειώ-
σουν τη κυκλοφορία και τις ανάγκες στάθµευσης
στην κεντρική περιοχή. Η απαγόρευση της κυκλο-
φορίας των επιβατικών αυτοκινήτων Ι.Χ. στην κε-
ντρική περιοχή (π.χ. περιορισµοί µέσα στον εσωτε-
ρικό δακτύλιο της Αθήνας ή πεζοδρόµηση του Ε-
µπορικού Τριγώνου της Αθήνας) ευνοεί την ανάπτυ-
ξη τέτοιων σταθµών µετεπιβίβασης. Η µετάβαση
στον τελικό προορισµό στη περίπτωση αυτή µπορεί
να γίνει σε ορισµένες περιπτώσεις και πεζή, οπότε

δεν υπάρχει µετεπιβίβαση αλλά απλώς στάθµευση
εκτός της κεντρικής περιοχής.
β. Χώροι µετεπιβίβασης µακριά από την κεντρική
περιοχή. Πέρα από την µείωση της κυκλοφορίας και
των αναγκών στάθµευσης στην κεντρική περιοχή, οι
χώροι αυτοί έχουν σκοπό να µειώσουν τους κυκλο-
φοριακούς φόρτους κατά µήκος των αρτηριών που
οδηγούν στο κέντρο, να µειώσουν την κατανάλωση
καυσίµων και το κόστος µετακίνησης και τέλος να
εξυπηρετήσουν περιοχές χαµηλής πυκνότητας όπου
δεν είναι σκόπιµη η επέκταση των λεωφορειακών
γραµµών. Ενώ οι χώροι µετεπιβίβασης της πρώτης
κατηγορίας πρέπει να τοποθετούνται όσο το δυνατό
πλησιέστερα προς την περίµετρο της κεντρικής πε-
ριοχής και κατά προτίµηση πάνω σ' αυτή, οι χώροι
της δεύτερης αυτής κατηγορίας πρέπει να τοποθε-
τούνται όσο το δυνατό µακρύτερα από την κεντρική
περιοχή, για να αυξάνεται το τµήµα της διαδροµής
που γίνεται µε ΜΜΜ.
Προϋποθέσεις για την επιτυχία ενός χώρου στάθµευ-
σης για µετεπιβίβαση αποτελούν:
α. Η ικανοποιητική εξυπηρέτηση από τα ΜΜΜ.
Μεγάλη συχνότητα και αξιοπιστία δροµολογίων,
ικανοποιητικές ταχύτητες, κατ' ευθεία διαδροµές,
κ.λ.π. Γι' αυτό το λόγο προσφέρονται χώροι µετεπι-
βίβασης κοντά σε σταθµούς µετρό ή προαστιακού
σιδηροδρόµου, ή γραµµών κορµού λεωφορείων τα
οποία εξυπηρετούνται µε λωρίδες αποκλειστικής κυ-
κλοφορίας λεωφορείων.
β. Το χαµηλό κόστος που θα πρέπει κατά κανόνα
να είναι µικρότερο από το κόστος της ίδιας µετακί-
νησης χωρίς µετεπιβίβαση. Αυτό σηµαίνει µικρό
εισιτήριο δηµόσιων συγκοινωνιών και µικρό τέλος
στάθµευσης.
γ. Η κατάλληλη προσπέλαση για τα λεωφορεία
και τα επιβατικά αυτοκίνητα και η σωστή διαµόρ-
φωση των εισόδων-εξόδων και των εσωτερικών χώ-
ρων για την εύκολη και ασφαλή κίνηση οχηµάτων
και πεζών. Γενικά θα πρέπει ο σχεδιασµός των χώ-
ρων µετεπιβίβασης να γίνεται κατά τρόπο που να
µειώνεται στο ελάχιστο δυνατό ο χρόνος µετεπιβί-
βασης και η πιθανότητα ατυχηµάτων για οχήµατα
και πεζούς.
δ. Η ελαχιστοποίηση του συνολικού χρόνου µε-
τακίνησης µε µετεπιβίβαση, ώστε να είναι µικρότε-
ρος ή να µη διαφέρει ουσιαστικά από το χρόνο της
µετακίνησης χωρίς µετεπιβίβαση. Η προϋπόθεση
αυτή εξαρτάται άµεσα από τις προϋποθέσεις α και γ.
Για να µειωθεί το τέλος στάθµευσης στους χώρους
µετεπιβίβασης επιλέγονται συνήθως θέσεις µικρού
κόστους γης και αποφεύγονται δαπανηρές κατασκευ-
ές όπως πολυώροφοι και υπόγειοι σταθµοί αυτοκινή-
των. Επειδή αυτό δεν είναι πάντα δυνατό, ιδιαίτερα
σε θέσεις κοντά στην περίµετρο της κεντρικής περιο-
χής ή κοντά σε σταθµούς µετρό, χρησιµοποιούνται
πολλές φορές υφιστάµενοι χώροι στάθµευσης για
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αθλητικές εγκαταστάσεις, κινηµατογράφους αυτοκι-
νήτων και λοιπές λειτουργίες που δεν λειτουργούν
κατά τις ώρες εργασίας. Ως παράδειγµα αναφέρονται
οι χώροι στάθµευσης για το γήπεδο Καραϊσκάκη
(Σταθµός Μετρό Ν. Φαλήρου) και για τις Ολυµπια-
κές εγκαταστάσεις (Σταθµός Μετρό Ειρήνη).
Παρόλο που στη χώρα µας, εκτός ελάχιστων περι-
πτώσεων (Σταθµοί ΗΣΑΠ Ν. Φαλήρου, Ταύρου και
Ειρήνης), δεν έχουν δηµιουργηθεί ακόµα ειδικοί
χώροι στάθµευσης για µετεπιβίβαση, ένας µεγάλος
αριθµός εργαζοµένων χρησιµοποιεί τις οδούς γύρω
από ορισµένους σταθµούς µετρό (π.χ. Κηφισιά, Μα-
ρούσι) για να σταθµεύσουν παρά το κράσπεδο και να
συνεχίσουν τη διαδροµή τους µε το µετρό.
Τα παραπάνω δείχνουν ότι η δηµιουργία, σε επιλεγ-
µένες θέσεις, χώρων στάθµευσης για µετεπιβίβαση,
µε παράλληλη αναδιοργάνωση των ΜΜΜ, θα µπο-
ρούσε να αποδώσει και στη χώρα µας ικανοποιητικά
αποτελέσµατα.
Το Μάιο, Ιούνιο και Νοέµβριο του 1991 έγιναν έ-
ρευνες ερωτηµατολογίων και µετρήσεις στους προ-
σερχόµενους επιβάτες στους σταθµούς του µετρό
Ειρήνη (Ολυµπιακό Στάδιο), Μαρούσι και Ταύρος
αντίστοιχα, όπου υπάρχει σηµαντική κίνηση µετεπι-
βίβασης (5) (6). Η έρευνα βασίστηκε σε ερωτηµατο-
λόγιο 13 ερωτήσεων που τέθηκαν σε τυχαίο δείγµα
επιβιβαζοµένων κατά το χρονικό διάστηµα 6:30 -
10:30 π.µ. Επίσης έγιναν µετρήσεις του συνόλου των
επιβιβαζοµένων επιβατών κατά το ίδιο χρονικό διά-
στηµα. Παλιότερες ανάλογες έρευνες και µετρήσεις
είχαν γίνει το Μάιο και Ιούνιο του 1984 στους σταθ-
µούς Ειρήνη και Μαρούσι αντίστοιχα (2). Τέλος, το
Μάιο του 1995 έγιναν και νέες έρευνες και µετρήσεις
στους σταθµούς  Ειρήνη, Μαρούσι και Π. Φάληρο
(Γήπεδο Καραϊσκάκη) (7). Ορισµένα χαρακτηριστι-
κά αποτελέσµατα των εργασιών αυτών συνοψίζονται
στον Πίνακα 10.1 και παρουσιάζονται στο Σχήµα
10.2.
Η σύγκριση των σταθµών µεταξύ τους αλλά και η
χρονική εξέλιξη οδηγούν σε πολύ ενδιαφέροντα συ-
µπεράσµατα που µπορεί να χρησιµοποιηθούν για τη
δηµιουργία και άλλων χώρων µετεπιβίβασης στους
σταθµούς τόσο του υφιστάµενου όσο και του υπό
κατασκευή µετρό.
Από τον Πίνακα 10.1 π.χ. προκύπτει ότι το ένα τρίτο
περίπου των επιβιβαζοµένων στο Μετρό στους
σταθµούς Ειρήνη και Π. Φάληρο έφθασαν στους
σταθµούς ως οδηγοί αυτοκινήτων, ενώ το ποσοστό
αυτό είναι µόλις 11.2% στο σταθµό στο Μαρούσι.
Αυτό δείχνει ότι στους σταθµούς Ειρήνη και Π. Φά-
ληρο όπου, λόγω των αθλητικών εγκαταστάσεων,
υπάρχουν περισσότερες θέσεις στάθµευσης διαθέσι-
µες για µετεπιβίβαση, έχουµε περισσότερους µετεπι-
βιβαζόµενους. Κάτι ενδιάµεσο συµβαίνει στο σταθ-
µό του Ταύρου στη κατεύθυνση προς Αθήνα (26.7%)
ενώ στην κατεύθυνση προς Πειραιά υπάρχουν ελάχι-

στοι µετεπιβιβαζόµενοι (4,8%) λόγω του µικρού
µήκους  διαδροµής µε µετρό.
Στο Σχήµα 10.2 δίνονται οι αθροιστικές καµπύλες
προσέλευσης των επιβατών στους  σταθµούς Ειρήνη
και Μαρούσι για τα έτη 1984, 1991 και 1995. Χαρα-
κτηριστική είναι η σηµαντική αύξηση (υπερπεντα-
πλασιασµός) που παρουσιάζεται κατά την ενδεκαετία
στο σταθµό Ειρήνη ο οποίος χρησιµοποιείται σχε-
δόν κατ' αποκλειστικότητα από µετεπιβιβαζόµενους
επιβάτες  και όπου αυξήθηκε η προσφορά λόγω της
διάθεσης για καθηµερινή χρήση από το κοινό του
χώρου στάθµευσης λεωφορείων του σταδίου. Αντίθε-
τα δεν υπάρχει ουσιαστική διαφοροποίηση στο Μα-
ρούσι όπου οι διαθέσιµες θέσεις δεν αυξήθηκαν.
Θα πρέπει να τονισθεί ότι η καθιέρωση τελών στάθ-
µευσης στους χώρους µετεπιβίβασης µειώνει ουσια-
στικά τη χρήση τους. Μια τέτοια αρνητική εµπειρία
αποκτήθηκε από τους παραπάνω τρεις χώρους
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α/α Χαρακτηριστικό
Ειρήνη
(1995)

Μαρούσι
(1995)

Φάληρο
προς Αθήνα
(1995)

Φάληρο προς
Πειραιά
(1995)

Ταύρος προς
Αθήνα (1991)

Ταύρος προς
Πειραιά
(1991)

1. Μετρηθέντες. Επιβάτες
Ερωτηθέντες. Επιβάτες
Ποσοστό ∆είγµατος (%)

1591
392
24.5

3866
555
14.4

3465
461
13.3

570
115
20.2

2322
378
16.3

620
146
23.5

2. Μέσο                   Οδηγοί Ι.Χ
Άφιξης (%)         Επιβάτες Ι.Χ.
                            Πεζοί
                            Λεωφορείο / Τρό-
λεϊ
                            Ταξί
                            Άλλο µέσο

33.9
27.3
29.8
4.1
2.8
2.1

11.2
10.5
62.9
8.6
5.9
0.9

28.4
13.5
27.8
27.1
2.8
0.4

30.4
8.7
34.8
22.6
3.5
-

26.7
7.4
64.1
0.8
0.5
0.5

4.8
3.4
84.9
4.8
-
2.1

3. ∆ήµoς                     Μαρούσι
Προέλευσης (%     Χαλάνδρι
                                Πεύκη
                                Μελίσσια
                                Πειραιάς
                                Π. Φάληρο
                                Γλυφάδα
                                Kαλλιθέα
                                Ταύρος
                               Ν. Σµύρνη
                               Λοιποί

33.2
24.5
15.0
-
-
-
-
-
-
-
27.3

63.8
-
11.2
11.2
-
-
-
-
-
-
13.8

-
-
-
-
57.7
13.4
5.8
-
-
-
23.1

-
-
-
-
37.4
12.2
10.4
-
-
-
40.0

-
-
-
-
-
-
-
54.0
17.0
10.6
18.4

-
-
-
-
-
-
-
66.4
17.1
4.1
12.4

4. Χρόνος Άφιξης           0-5
(λεπτά) (%)                5-10
                                    10-15
                                    15-20
                                    >20

20.9
30.1
26.3
13.5
9.2

21.8
31.5
26.8
13.2
6.7

15.8
25.0
23.5
16.5
19.2

13.9
22.6
20.9
11.3
31.3

38.4
38.4
12.8
5.2
5.2

59.3
27.6
8.9
2.1
2.1

5. Εβδ. Συχνότητα         〈1
Μετακίνησης (%)       1-4
                                     5
                                     6
                                     7

9.8
13.7
73.1
2.3
1.1

11.5
18.4
63.7
5.7
0.7

16.0
18.0
60.1
5.0
0.9

21.7
9.6
65.2
2.6
0.9

13.8
16.4
55.9
10.3
3.6

7.0
11.9
73.4
4.2
3.5

6. Σκοπός                        Εργασία
Μετακίνησης (%)       Σπουδές
                                     Αγορές
                                     Ψυχαγωγία
                                     Άλλοι

61.7
23.7
2.8
0.3
11.5

61.4
20.5
2.9
1.3
13.9

57.0
21.5
2.4
2.6
16.5

63.5
7.8
1.7
3.5
23.5

65.9
5.1
8.8
2.9
17.3

68.3
15.2
4.1
2.8
9.6

7. Σταθµός                     Οµόνοια
προορισµού (%)        Πειραιάς
                                    Mοναστηράκι
                                    Βικτώρια
                                    Καλλιθέα
                                    Λοιποί

50.6
11.9
12.4
6.5
-
18.6

54.4
9.2
8.2
8.2
-
20.0

49.0
-
15.6
10.8
-
24.6

-
100.0
-
-
-
-

48.9
-
20.6
6.4
-
24.1

-
65.8
-
19.2
15.0

8. Μέσο αναχώρησης    Πεζοί
(%)                   Λεωφορείο /Τρόλεϊ
                         Άλλο µέσο

87.6
12.0
0.4

83.9
13.0
3.1

88.3
8.2
3.5

86.1
13.9
-

89.8
7.5
2.7

71.9
24.7
3.4

9. Είδος στάθµευσης (%)
Παρά το κράσπεδο
Οργανωµένοι χώροι στάθµευσης
Κάρτα στάθµευσης

66.9
33.1
-

79.0
8.1
12.9

15.3
84.7
-

11.4
88.6
-

-
-
-

-
-
-

10. Χρόνος εφαρµογής       0-1 έτος
P&R (%)                       1-2 έτη
                                       2-5 έτη
                                       5-9 έτη
                                       >9 έτη

14.7
13.3
35.3
17.4
19.3

22.0
14.0
26.0
8.0
30.0

19.5
15.5
30.9
20.7
13.4

15.4
7.7
29.0
13.3
34.6

26.4
73.6
-
-
-

26.1
73.9
-
-
-

11. Τρόπος µετακίνησης Έµεναν αλλού
πριν το P&R (%)∆ούλευαν αλλού
Λεωφορείο / Τρόλεϊ
Οδηγοί Ι.Χ
P&R αλλού
Πεζοί στον σταθµό
Άλλο µέσο
Άλλοι λόγοι

36.4
16.2
18.2
12.1
11.1
-
1.0
5.0

51.0
6.2
11.2
10.2
4.1
12.3
3.0
2.0

19.8
22.0
19.8
16.5
3.3
2.2
3.3
13.1

8.3
45.8
12.5
12.5
4.2
-
8.4
8.3

3.5
15.1
26.1
16.9
19.7
14.0
4.7
-

-
-
-
-
66.7
-
33.3
-

12. Λόγοι                Ελάττωση χρόνου
προτίµησης P&R Αποφυγή κίνησης
Άνεση
∆ακτύλιος
Ελάττωση κόστους
Έλλειψη parking στο κέντρο

79.4
12.7
23.8
17.4
7.9
9.5

82.7
25.0
19.2
17.3
9.6
3.8

65.1
24.1
20.5
9.6
10.8
6.0

59.1
45.4
18.2
-
-
13.6

58.7
20.6
3.3
15.2
8.7
27.2

42.9
-
-
-
-
42.9

Πίνακας 10.1. Χαρακτηριστικά µετεπιβίβασης σε σταθµούς µετρό (6:30-10:30π.µ.). Πηγή: (7)
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Α. ΕΙΡΗΝΗ B. ΜΑΡΟΥΣΙ

Σχήµα 10.2. Χρονική εξέλιξη της αθροιστικής προσέλευσης επιβατών στους σταθµούς Ειρήνη και Μαρούσι
των ΗΣΑΠ. Πηγή: (7).



11. ΤΟ ΣΧΕΤΙΚΟ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ
ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α

Λεωνίδας Αντωνίου, Αρχιτέκτων, Περιφερειολόγος, ερευνητής ΕΜΠ

11.1. Γενικά
Το αναφερόµενο στο υπόψη αντικείµενο θεσµικό πλαί-
σιο που ισχύει σήµερα στη χώρα µας δεν καλύπτει ου-
σιαστικά και σφαιρικά τους στόχους της έρευνας, αλλά
περιέχει νόµους και διατάξεις, που, έστω αποσπασµατι-
κά ή περιφερειακά, µας ενδιαφέρουν. Οι διατάξεις αυ-
τές έχουν συνήθως κανονιστικό χαρακτήρα και αφο-
ρούν µεµονωµένες πτυχές του προβλήµατος. Χωρίζο-
νται δε σε πέντε ενότητες που αναφέρονται παρακάτω:
1. Οδικό δίκτυο και παρόδια δόµηση.
2. Σύνδεση ειδικών εγκαταστάσεων µε το οδικό δί-
κτυο και τους χώρους στάθµευσης.
3. Η εφαρµογή των δυνατοτήτων που παρέχει η νο-
µοθεσία για το καθορισµό χρήσεων γης κατά µήκος
της οδού µε θέσπιση ειδικών όρων δόµησης (Π.∆.
81/23/29-1-80).
4. ∆ιατάξεις που αφορούν τους όρους δόµησης και
τις χρήσεις γης των δήµων που βρίσκονται επί της
Λεωφόρου Κηφισίας.
5. Λοιποί σχετικοί νόµοι.
Στην συνέχεια γίνεται αναλυτικότερη αναφορά σε
κάθε ενότητα διατάξεων και νόµων.

11.2. Οδικό δίκτυο και παρόδια δόµηση
11.2.1. Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου της χώρας
Η ιεράρχηση αυτή έχει κυρίως διοικητικό χαρακτή-
ρα και χωρίζει το οδικό δίκτυο σε:
(α) ∆ιεθνές, όπως αυτό καθορίζεται από τη σύµβαση
για την οδική κυκλοφορία της Βιέννης (1968) και την
ευρωπαϊκή συµφωνία για τις κύριες διεθνείς οδικές
αρτηρίες της Γενεύης (1975).
(β) Εθνικό που υποδιαιρείται σε:
•  Βασικό Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο (ΒΕΟ∆) και συν-
δέει τα σπουδαιότερα αστικά κέντρα µεταξύ τους,
καθώς επίσης και τη χώρα µε άλλες επικράτειες, α-
πευθείας ή µε παρέµβαση πορθµείων.
•  ∆ευτερεύον Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο (∆ΕΟ∆), που
συνδέει τους Βασικούς Εθνικούς Άξονες µεταξύ τους ή
µε µεγάλα αστικά κέντρα, λιµάνια, αεροδρόµια ή µε
τόπους εξαιρετικού τουριστικού ενδιαφέροντος.
•  Tριτεύον Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο (ΤΕΟ∆.) είναι το
τµήµα του Εθνικού Οδικού ∆ικτύου που έχει αντικα-
τασταθεί µε νέες χαράξεις ή εξυπηρετεί µετακινήσεις
µε αρχαιολογικό, τουριστικό, ιστορικό ή αναπτυξια-
κό ενδιαφέρον.
•  Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο Νήσων (ΕΟ∆Ν)

(γ) Επαρχιακό που υποδιαιρείται σε:
•  Πρωτεύον Επαρχιακό Οδικό ∆ίκτυο (ΠΕΠΟ∆),
που συνδέει αστικά κέντρα µε το Εθνικό Οδικό ∆ί-
κτυο, καθώς και περιοχές µε αρχαιολογικό, τουρι-
στικό, ιστορικό ή αναπτυξιακό ενδιαφέρον.
•  ∆ευτερεύον Επαρχιακό Οδικό ∆ίκτυο (∆ΕΠΟ∆),
που συνδέει ∆ήµους ή Κοινότητες, εκτός της Πρω-
τεύουσας του Νοµού, µεταξύ τους.
•  Επαρχιακό Οδικό ∆ίκτυο Νήσων (ΕΠΟ∆Ν)
•  ∆ηµοτικό Οδικό ∆ίκτυο (∆Ο∆)
•  Κοινοτικό Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆)
Με βάση αυτή την κατάταξη προσδιορίζονται ονο-
µαστικά µε αποφάσεις του υπουργού ΥΠΕΧΩ∆Ε, οι
οδοί του εθνικού και επαρχιακού δικτύου. Παράλλη-
λα υπάρχει στο Νέο Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας
(ΦΕΚ 182/25-11-92) η ιεράρχηση των οδών µε λει-
τουργικά - κυκλοφοριακά κριτήρια, όπως αυτά ανα-
φέρονται και στις δύο προαναφερθείσες διεθνείς
συµβάσεις. Οι κατηγορίες αυτές είναι:
(α) Αυτοκινητόδροµος, οδός ειδικά µελετηµένη και
κατασκευασµένη για τη µηχανοκίνητη κυκλοφορία,
που δεν εξυπηρετεί τις παρόδιες ιδιοκτησίες και:
•  διαθέτει - εκτός ειδικών σηµείων, ή προσωρινά -
διαχωρισµένα µεταξύ τους οδοστρώµατα (για την ε-
ξυπηρέτηση των) δύο (αντίρροπων) κατευθύνσεων
(της) οδικής κυκλοφορίας, είτε µε µια (ειδικά και κα-
τάλληλα διαµορφωµένη) διαχωριστική λωρίδα - που
δεν προορίζεται για τη (δηµόσια) κυκλοφορία - είτε,
κατ� εξαίρεση, µε άλλα µέσα,
•  δεν διασταυρώνεται ισόπεδα µε άλλη οδό, σιδη-
ροδροµική γραµµή, γραµµή τροχιοδρόµου ή οδό
αποκλειστικής κυκλοφορίας πεζών, και
•  έχει σηµανθεί ειδικά ως αυτοκινητόδροµος (προ-
ορίζεται δε για την επ� αυτής κυκλοφορία ορισµένων
κατηγοριών µηχανοκινήτων οχηµάτων).
(β) Οδός ταχείας κυκλοφορίας, η οποία:
•  προορίζεται µόνο για τη µηχανοκίνητη κυκλοφορία,
•  είναι προσπελάσιµη µόνο από ανισόπεδους κόµ-
βους ή ισόπεδους κόµβους ελεγχόµενης πρόσβασης και
•  στην οποία απαγορεύεται ειδικά η στάση και η
στάθµευση επί του (κυρίου) οδοστρώµατος.
(γ) Τοπικές οδοί, που είναι οι ανοικτές οδοί σε όλες
τις κατηγορίες χρηστών και οχηµάτων. Επιτρέπεται
να έχουν ενιαίο ή χωριστά οδοστρώµατα.
(δ) Πεζόδροµος, που είναι οδός, η οποία χρησιµο-
ποιείται αποκλειστικά από τους πεζούς και για είσο-
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δο - έξοδο οχηµάτων προς τους ιδιωτικούς χώρους
στάθµευσης παρόδιων ιδιοκτησιών, ως και για οχή-
µατα εφοδιασµού ή έκτακτης ανάγκης.

11.2.2. Προδιαγραφές µελετών οδοποιίας
Ειδικά για τις διεθνείς οδικές αρτηρίες ισχύουν επί-
σης τα εξής:
(α) Βασικά γεωµετρικά χαρακτηριστικά
Η επιλογή των γεωµετρικών χαρακτηριστικών (των
Κ∆ΟΑ) θα είναι τέτοια, ώστε να επιτρέπει σε όλους
τους χρήστες (αυτών) να απολαµβάνουν κατάλληλων
συνθηκών ασφαλούς (και αποδοτικής) οδικής κυκλο-
φορίας, έχοντας υπόψη την κατηγορία της οδού, κα-
θώς και τη γενική συµπεριφορά των οδηγών (που τη
χρησιµοποιούν).
Το πρωτεύον χαρακτηριστικό των ανωτέρω οδών εί-
ναι η συνιστώµενη (σε αυτούς) ταχύτητα µελέτης,
που είναι η εξής:
•  Αυτοκινητόδροµοι: 140 km/h (σε ηµιορεινά ε-
δάφη 120 km/h, σε ορεινά εδάφη 100 km/h, σε ό-
λως εξαιρετικά περιορισµένες περιπτώσεις 80 km/h)
•  Οδοί ταχείας κυκλοφορίας: 120 km/h (σε ηµιο-
ρεινά εδάφη 100 km/h, σε ορεινά 80 km/h, σε όλως
εξαιρετικά περιορισµένες περιπτώσεις 60 km/h)
•  Κανονικές οδοί: 100 km/h (σε µη πεδινά εδάφη
80 km/h, σε όλως εξαιρετικά περιορισµένες περι-
πτώσεις 60km/h).
Τα λοιπά βασικά γεωµετρικά χαρακτηριστικά των ο-
δών αυτών (τυπική διατοµή, χάραξη στο χώρο, µήκη
ορατότητας, µερισµός του κυκλοφοριακού χώρου,
κόµβοι και συνδετήριοι κλάδοι αυτών, διασταύρωση
µε σιδηροδροµικές γραµµές κλπ) προκύπτουν µε
συνδυασµό της ταχύτητας µελέτης µε λοιπά λειτουρ-
γικά χαρακτηριστικά της εκάστοτε οδικής κυκλοφο-
ρίας (φόρτος, σύνθεση, µεταφερόµενα φορτία κ.α.),
όπως σχετίζονται µε το ρόλο που διαδραµατίζουν οι
ίδιες οδοί, στο εθνικό και το διεθνές επίπεδο (εµπό-
ριο, τουρισµό, αναψυχή κλπ).
Αντίστοιχες προβλέψεις περιλαµβάνονται για το βοη-
θητικό εξοπλισµό των οδών αυτών (στηθαία ασφαλεί-
ας, ηλεκτροφωτισµός), τις υπηρεσίες εξυπηρέτησης
αυτοκινητιστών (ανάπαυση, διόδια, τελωνεία κλπ).
(β) Φυσικό περιβάλλον
Προβλέπονται ειδικά µέτρα (αισθητικά, οπτικά κ.α.)
για την προστασία, ανάδειξη και διατήρηση του το-
πίου και των οικοσυστηµάτων που περιβάλλουν τις
οδούς αυτές (πανίδα, χλωρίδα, πολιτισµική παράδο-
ση), αλλά και για την ευεξία και απόλαυση (χωρίς υ-
πέρµετρη κατανάλωση) των υπηρεσιών που προσφέ-
ρουν αυτές στους χρήστες τους (οπτική και λειτουρ-
γική καθοδήγηση, φιλοξενία κ.α.)
(γ) ∆ιατήρηση (οδικού περιβάλλοντος)
Προβλέπονται ειδικές διασφαλίσεις για το σχεδια-
σµό, τη χρηµατοδότηση και ιεράρχηση κατάλληλων
τεχνικών επιθεωρήσεων του οδικού αυτού δικτύου,

για οργάνωση και τεχνική υποστήριξη της ποιότητας
εξυπηρέτησης των οδών αυτών στο ευρύτερο κοινω-
νικό, οικονοµικό, πολιτισµικό και φυσικό περιβάλ-
λον, µε προοπτική τη βιωσιµότητα, αξιοποίηση, α-
νάπτυξη των σχετικών ανθρωπίνων κ.α. πόρων (επεν-
δύσεις, απασχόληση, ιστορική µνήµη).
Πρέπει βέβαια να σηµειωθεί ότι ενώ για τη διοικητι-
κή διαίρεση (εθνικές - επαρχιακές οδοί) υπάρχει ο-
νοµαστική διαίρεση κατά νόµο, για τη λειτουργική
διαίρεση δεν υπάρχει ονοµαστικός χαρακτηρισµός.

11.2.3. ∆ιαδικασία διάνοιξης νέων οδών και υπο-
χρεώσεις των παρόδιων ιδιοκτητών (Ν. 653/77,
Π.∆. 929/79).
Κατά τη διάνοιξη νέων οδών οι παρόδιοι ιδιοκτήτες
υποχρεούνται σε προσφορά γης µέσω της διαδικασί-
ας απαλλοτριώσεως - αποζηµίωσης από το δηµόσιο.
Η προσφορά αυτή µπορεί να φθάνει τη ζώνη 15 µέ-
τρων παράλληλα προς τη ιδεατή γραµµή της νέας ο-
δού για τις εθνικές οδούς προς κάθε πλευρά της οδού
και 7,5 µέτρων για τις υπόλοιπες οδούς.

11.2.4. Αποστάσεις της Γραµµής ∆όµησης παρά
το οδικό δίκτυο
(α) Περιοχές εκτός Εγκεκριµένου Σχεδίου Πόλεως.
Οι αποστάσεις της Γραµµής ∆όµησης ορίζονται γε-
νικά από 30µ. - 60µ. για το εθνικό δίκτυο, 20µ. -
30µ. για το επαρχιακό δίκτυο και 6µ. για το δηµοτι-
κό και κοινοτικό οδικό δίκτυο.
(β) Οικισµούς προ του 1923 χωρίς εγκεκριµένο
σχέδιο ή για όρια οικισµών του Π.∆. 24/4/85,
ΦΕΚ 181∆/Π. Οι αποστάσεις Γραµµής ∆όµησης
εδώ ορίζονται στα 25µ. - 30µ. για το βασικό και δευ-
τερεύον εθνικό οδικό δίκτυο, στα 6µ. στο τριτεύον
οδικό δίκτυο και στα 3µ. για τις υπόλοιπες οδούς.
Αναλυτικά οι αποστάσεις αυτές φαίνονται στον Πίνα-
κα 11.1.

11.2.5. Κατά παρέκκλιση άρτια οικόπεδα παρά τις
εθνικές, επαρχιακές κ.α. οδούς (Π.∆. 23-10,
4/11/28, ΦΕΚ 69∆, 18-5-1964 Π.∆. 24/31-5-85)
Σύµφωνα µε τις σχετικές διατάξεις µπορούν να θεω-
ρηθούν κατά παρέκκλιση άρτια, οικόπεδα που έχουν
πρόσωπο σε τµήµατα των Εθνικών, Επαρχιακών, ∆η-
µοτικών ή Κοινοτικών οδών όπως επίσης και τα οικό-
πεδα µε πρόσωπο στις σιδηροδροµικές γραµµές. Για
παράδειγµα τα οικόπεδα εκτός σχεδίου πόλεως πρέπει
να έχουν ελάχιστο εµβαδόν 4.000 µ², 45µ. πρόσοψη
και 50µ. βάθος. Όµως αυτά που έχουν πρόσωπο σε ε-
θνική οδό και υπήρχαν πριν το 1962 µπορεί να θεω-
ρηθούν άρτια αν έχουν ελάχιστο εµβαδόν 750 µ²,
10µ. πρόσοψη και 15µ. βάθος. Είναι φανερό ότι οι
διατάξεις αυτές προσφέρουν ευεργετήµατα για τους ι-
διοκτήτες των συγκεκριµένων οικοπέδων, επιβαρύνο-
ντας όµως τον κτισµένο όγκο, δίνοντας ταυτόχρονα
ώθηση στην ανάπτυξη γραµµικής παρόδιας δόµησης.
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ΑΠΟΣΤΑΣΕΙΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ∆ΟΜΗΣΗΣ ΠΑΡΑ ΤΟ
Ο∆ΙΚΟ ∆ΙΚΤΥΟ (Π.∆. 347/93 και Π.∆. 401/93)

Κατηγορία Οδού Απόσταση Γραµµής ∆όµησης (µ.)
Εκτός Σχεδίου
Εκτός Οικισµών

Εκτός Σχεδίου
Εντός Οικισµών

Από ά-
ξονα

Από
όριο

Από ά-
ξονα

Από
όριο

Πρωτεύον (Βασικό) Ε-
θνικό 60 40 30 20

∆ευτερεύον Εθνικό 45 30 25 10
Τριτεύον Εθνικό 30 - - 6
Πρωτεύον Επαρχιακό 20 - - 3
∆ευτερεύον Επαρχιακό - 6 - 3
∆ηµοτικό / Κοινοτικό - 6 - 3
SR. Αυτοκινητοδρόµων
και οδών Ταχείας Κυ-
κλοφορίας

20

Αντί-
στοιχη

- - 6

Αντί-
στοιχη

SR. Εκτός Αυτ/κων οδών 20 - 6
Εθνικό Νήσων πλην
Κρήτης, Ρόδου Κέρ-
κυρας

30 - 6

Επαρχιακό Νήσων
πλην Κρήτης, Ρόδου,
Κέρκυρας

- 6 3

Πίνακας 11.1: Αποστάσεις γραµµής δόµησης παρά
το οδικό δίκτυο.

11.3. Σύνδεση ειδικών εγκαταστάσεων µε το
οδικό δίκτυο και τους χώρους στάθµευσης

Συγκεκριµένα σχετικές προδιαγραφές υπάρχουν για
τη σύνδεση πρατηρίων υγρών καυσίµων και σταθµών
αυτοκινήτων µε το εθνικό επαρχιακό και τοπικό δί-
κτυο.
Ο τρόπος σύνδεσης µε το οδικό δίκτυο διαφορο-
ποιείται ανάλογα µε την οδό στην οποία βρίσκονται
οι εγκαταστάσεις όπως φαίνεται πιο κάτω στα Σχή-
µατα 11.1. έως 11.4.
Οι προδιαγραφές αυτές έχουν επεκταθεί και για την
σύνδεση και άλλων ειδικών κτιρίων (ξενοδοχειακές ε-
γκαταστάσεις κ.α), χωρίς όµως να είναι σαφώς προσ-
διορισµένες. Αφήνεται έτσι στη κρίση της αρµόδιας
υπηρεσίας η επιβολή ειδικής σύνδεσης.
Έχουµε επίσης νόµους που αφορούν στους χώρους
στάθµευσης (Π.∆. 697/79, Ν 960/79, κ.α) και α-
ναφέρονται στη δηµιουργία και λειτουργία σταθ-
µών αυτοκινήτων, στους όρους και τις προϋποθέ-
σεις ιδρύσεως τους και στη σχέση του µεγέθους
του χώρου στάθµευσης µε τα ποσοτικά µεγέθη και
το είδος των χρήσεων γης, στις δυνατότητες διάτα-
ξης και τις ελάχιστες διαστάσεις των χώρων στάθ-
µευσης κλπ.

Σχήµα 11.1. Τύπος Α: Σύνδεση πρατηρίου υγρών
καυσίµων µε οδό του Βασικού Εθνικού ∆ικτύου.

Σχήµα 11.2. Τύπος Β: Σύνδεση πρατηρίου υγρών καυ-
σίµων µε οδό του ∆ευτερεύοντος Οδικού ∆ικτύου.

Σχήµα 11.3. Τύπος Γ: Σύνδεση πρατηρίου υγρών
καυσίµων µε οδό του Επαρχιακού Οδικού ∆ικτύου.

Σχήµα 11.4. Τύπος ∆: Σύνδεση πρατηρίου υγρών
καυσίµων µε οδό του λοιπού Οδικού ∆ικτύου.
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11.4. Η εφαρµογή των δυνατοτήτων που πα-
ρέχει η νοµοθεσία για το καθορισµό χρήσεων
γης κατά µήκος της οδού µε θέσπιση ειδικών
όρων δόµησης (Π.∆. 81/23/29-1-80)
Σηµαντική και ιδιαίτερα χρήσιµη είναι η νοµοθεσία
θέσπισης ειδικών όρων δόµησης, γιατί παρέχει τη
δυνατότητα καθορισµού, στις εντός σχεδίου περιο-
χές, των επιτρεπόµενων χρήσεων γης στο παρόδιο
χώρο κατά µήκος της οδού. Υπάρχουν διάφορα πα-
ραδείγµατα της αποσπασµατικής εφαρµογής των ει-
δικών όρων δόµησης µε κυριότερα αυτά των οδών
Βασ. Κωνσταντίνου, Βασ. Σοφίας, Η. Αττικού, Συγ-
γρού κ.α. Έτσι για τις οικοδοµές µε πρόσωπο στις
οδούς Ηρώδου Αττικού, Βασ. Κων/νου και Βασ.
Σοφίας επιτρέπεται µόνο η εγκατάσταση κατοικιών,
πρεσβειών, ή προξενείων. Κατ� εξαίρεση σε τµήµατα
των οδών αυτών επιτρέπεται η ανέγερση αιθουσών ε-
ξυπηρέτησης πνευµατικών και καλλιτεχνικών εκδη-
λώσεων (µέγαρο µουσικής). Επίσης επιτρέπονται
γραφεία Τραπεζών, ιατρεία ή ιδιωτικά γραφεία µόνο
στο 20% του όγκου της οικοδοµής µε τη προϋπόθε-
ση ότι δεν θα εκφράζονται αυτά µε αρχιτεκτονικά
στοιχεία στις προσόψεις των κτιρίων. Επιπλέον ορί-
ζονται όροι δόµησης που καθορίζουν ποσοστό κά-
λυψης 20% και Σ. ∆. 30%.

11.5. ∆ιατάξεις που αφορούν τους όρους δό-
µησης και τις χρήσεις γης των δήµων που
βρίσκονται επί της Λεωφ. Κηφισίας
Οι διατάξεις αυτές προβλέπουν: για το ∆ήµο Ν. Ψυ-
χικού χρήση γενικής κατοικίας για τα οικόπεδα που
συνορεύουν µε τη Λ. Κηφισίας, αµιγούς κατοικίας
για το ∆ήµο Π. Ψυχικού και γενικής κατοικίας για
τα οικοδοµικά τετράγωνα που συνορεύουν µε τη Λ.
Κηφισίας και ανήκουν στο ∆ήµο Χαλανδρίου.

11.6. Λοιποί σχετικοί νόµοι
Αυτοί αναφέρονται στη σύσταση ειδικής υπηρεσίας
για τη µελέτη οργάνωσης και διασφάλισης εύρους α-
ξόνων κυκλοφορίας, στην ανάπλαση ελεύθερων - κοι-
νόχρηστων χώρων, στις χρήσεις γης, στη δόµηση και
στα ύψη κτιρίων, στην αναγκαστική απαλλοτρίωση
και στην αναστολή οικοδοµικών εργασιών.

Ιεράρχηση οδ. δικτύου
Άξονες κυκλοφορίας
Χαρακτηρισµοί οδών

Β.∆. 9 20.8.55, Β.∆. 6.2.56,
ΦΕΚ 47Α/56 ΦΕΚ
314/Β/91, ΦΕΚ 1051Β/91,
ΦΕΚ 21Β/93, Π.∆.347/93,
Π.∆.401/93, Ν.999/79 αρθ.
8-10 ΦΕΚ 293Α/79, Εγκ.
δ.4δ 2605/1064/4/80

Κώδικας Οδικής Κυκλοφο-
ρίας
∆ιάνοιξη των οδών
Υποχρεώσεις παρόδιων ιδιο-
κτητών

Π.∆. 182/25-11-92 Ν.
653/77, ΦΕΚ 214Α/77
Εγκ. Ε. 43725/52/76 Π.∆.
929/79
ΦΕΚ 259Α/79 Π.∆. 4.8.78
ΦΕΚ 483∆/78

Αποστάσεις γραµµής δόµη-
σης παρά το οδικό δίκτυο
Αποστάσεις οικοδοµικών
γραµµών και  περιστοιχίσεως

Π.∆. 347/93

Β.∆./23.10.1959

Οικόπεδα κατά παρέκκλιση
άρτια παρά Εθνική, Επαρχ.,
κ.α. οδό

Εγκ. Ε. 5859/12/77

Πλάτος οδού - µέγιστο ύψος
κτιρίων

Ν.∆. 8/73, Γ.Ο.Κ.

∆όµηση παρά διεθνείς εθνι-
κές, επαρχιακές οδούς

Β.∆. 23.10.59, Β.∆. 30.12.64
Β.∆. 6.8.56, Εγκ.
ΒΜ2/556/Β6/84

Πίν. 11.2. Οδικό δίκτυο - Παρόδια δόµηση.

Πρατήρια υγρών καυ-
σίµων, Σταθµοί αυτο-
κινήτων και σύνδεσης
µετά των οδών

Ν∆ 511/70 - ΦΕΚ 91Α 17.4.70
Π.∆. 455/1976 - ΦΕΚ 169Α 5.7.76

Σταθµός αυτοκινήτων
(µηχανικοί χώροι
στάθµευσης)

ΦΕΚ. 736Β/2.9.93

Υποχρέωση δηµιουρ-
γίας χώρων στάθµευ-
σης κτιρίων

Ν. 960/1979 - ΦΕΚ 194Α/25.8.79
Ν.1221/81 ΦΕΚ 292Α,Ν. 1892/90
ΦΕΚ 101Α
Ν. 2052/92 ΦΕΚ 92Α

Όροι, προϋποθέσεις,
προδιαγραφές απαι-
τούµενες θέσεις

Π.∆. 165/80 ΦΕΚ 46Α/80
ΦΕΚ 167/2.3.93, Π.∆. 230/1993
ΦΕΚ 94Α/15.6.93
Π.∆. 3.8.87 ΦΕΚ 749∆/10.8.87
Π.∆. 24.4.89 ΦΕΚ 253∆/89
Π.∆. 92/1982 ΦΕΚ 12Α/2.2.92

Πίν. 11.3 Νοµοθεσία για σταθµούς αυτοκινήτων
και χώρους στάθµευσης.
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Λεωφόρος Βασ. Κωνσταντί-
νου

Π.∆. 12.9.75, ΦΕΚ 215∆/75

Λεωφόρος Βασ. Σοφίας Π.∆. 12.9.75, ΦΕΚ 215∆/75
Λεωφόρος Ηρώδου Αττικού Π.∆. 12.9.75, ΦΕΚ 215∆/75
Λεωφόρος ∆ιον. Αρεοπαγί-
του

Π.∆. 25.6.76, ΦΕΚ 186∆/76,
ΦΕΚ 450∆/78

Λεωφόρος παρακηφισίου Π.∆. 7.2.80, ΦΕΚ 165∆/80
Λεωφόρος Συγγρού Β.∆. 6.3.1953
Λεωφόρος Σταυρού - Ελευ-
σίνας

Π.∆. 23.11.79, ΦΕΚ 694∆/79
Π.∆. 7.2.81, ΦΕΚ 102∆/81

Πίν. 11.4: Όροι δόµησης άλλων οδών.

Αµαρούσιον Π.∆.380/80, ΦΕΚ 106Α/80Π.∆. 2.5.80,
ΦΕΚ 278∆/80

Ν. Ψυχικό Β.∆. 24.11.70  ΦΕΚ 302∆/70, Π.∆.
14.9.79   ΦΕΚ 553∆/79
Π.∆. 12.2.80   ΦΕΚ 152∆/80, Π.∆.
10.3.80   ΦΕΚ 172∆/80
Π.∆. 24.10.80  ΦΕΚ 612∆/80, Π.∆.
10.7.86    ΦΕΚ 667∆/86
Αποφ. 10311/87 ΦΕΚ 525∆/87,
Π.∆. 5.6.90      ΦΕΚ 294∆/90, Π.∆.
12.4.91     ΦΕΚ 165∆/91

Χαλάνδρι Β.∆. 23.12.72   ΦΕΚ 14∆/73, Π.∆.
9.3.78      ΦΕΚ 163∆/78
Π.∆. 14.12.79   ΦΕΚ 7∆/80,
Αποφ. 19776/Π. 999/87 ΦΕΚ 935∆/87

Κηφισιά Π.∆. 16.10.81, ΦΕΚ 591∆/81
Αναθεώρηση Ρ.Σ.
∆. Χαλανδρίου -
Αµαρουσίου για
µεταφορά Σ.∆.

Π.∆. 12.12.79    ΦΕΚ 7∆/80
Π.∆. 15.1.1988    ΦΕΚ 44∆/88

Πίν. 11.5. Όροι δόµησης ∆ήµων περιοχής Λ. Κη-
φισίας.* ∆ιαγράµµατα Συντελεστών ∆όµησης Α-
ποφ. 31174/Π/873/4-10-93. ∆ιαγράµµατα Νο 8,
8α, 8β, 9 (Τόµος Α2 ∆οµ. Ενηµ.)

Σύσταση ειδικής Υπηρεσίας,
ΕΥΧΟΠ, για τη µελέτη, οργά-
νωση & διασφάλιση εύρους α-
ξόνων κυκλοφορίας

Π.∆. 414/80
ΦΕΚ 113Α� (9.5.80)

Ανάπλαση ελεύθερων-κοιν/των
χώρων

Π.∆. 4/8/78  ΦΕΚ 423/78

Ειδικές Χρήσεις Γης
Συστήµατα δοµήσεως    Μέγι-
στο ύψος

Π.∆. 81/80 ΦΕΚ 27Α
Π.∆. της 23.2.1987

Αναγκαστική απαλλοτρίωση Ν.∆. 797/71,  ΦΕΚ
1Α�/71, ΦΕΚ 38Α/71

Αναστολή οικοδοµικών εργα-
σιών

Β.∆. 22.4.29 ΦΕΚ 155Α� /
22.4.29 αρθρ. 19.7

Πίν. 11.6. ∆ιάφοροι άλλοι σχετικοί νόµοι.





12. ΤΟ ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΓΙΑ ΤΙΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ ΚΑΙ
ΤΗΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΟ ΚΥΡΙΟ Ο∆ΙΚΟ ∆ΙΚΤΥΟ

Γαβρ. Κάρκα και Θεοδ. Μαράτου, Αρχιτέκτονες, ∆ρ. Πολεοδοµίας, τ. στελέχη ΥΠΕΧΩ∆Ε

Η ανάπτυξη των χρήσεων γης κατά µήκος των οδι-
κών αξόνων αποτέλεσε ένα σηµαντικό πρόβληµα για
τους µελετητές των πολεοδοµικών θεµάτων. Η δυ-
σκολία αντιµετώπισής του µε ένα ενιαίο θεσµικό
πλαίσιο οφείλεται σε διάφορους λόγους. Στα παρα-
κάτω θα αναπτυχθούν µερικές πτυχές του θέµατος
αυτού και ειδικότερα τα προβλήµατα που προκύ-
πτουν κατά τη θεσµοθέτηση των πολεοδοµικών µε-
λετών διαφόρων επιπέδων.

12.1. Η ισχύουσα νοµοθεσία

12.1.1. Γενικά
Αναφέρθηκε ήδη σε προηγούµενα κεφάλαια, ότι η
αντιµετώπιση των προβληµάτων  του παρόδιου χώρου
απαιτεί την υιοθέτηση δέσµης µέτρων µε στόχο: (α)
την εξασφάλιση παροχής  του επιπέδου των  εξυπηρε-
τήσεων για τις οποίες σχεδιάστηκε ο οδικός άξονας
και (β) την πολεοδοµική οργάνωση της περιοχής, ώ-
στε να εξασφαλισθεί η απρόσκοπτη λειτουργία της.
Πρώτο θέµα που προκύπτει από την υπάρχουσα
νοµοθεσία είναι η ασάφεια του ορισµού της έννοιας
του «παρόδιου χώρου». Ορισµένα νοµοθετήµατα
θεωρούν ως παρόδιο χώρο τα οικόπεδα που έχουν
πρόσωπο επί της συγκεκριµένης οδού, ενώ άλλα τη
ζώνη που ορίζεται από το βάθος του πρώτου ΟΤ
(και που διαφέρει σε κάθε περίπτωση).
Το δεύτερο θέµα αφορά τη διάσταση που υπάρχει
ανάµεσα στις δύο «συνιστώσες»  του παρόδιου χώρου
•  την πολεοδοµική οργάνωση και την
•  κυκλοφοριακή λειτουργία.
Θα εξετάσουµε σε κάθε µία από αυτές τις συνιστώσες
επισηµαίνοντας τα σηµεία που ενδιαφέρουν ειδικότε-
ρα το θέµα στο οποίο αναφερόµαστε.

12.1.2. Η πολεοδοµική οργάνωση
Για την πολεοδοµική οργάνωση του παρόδιου χώ-
ρου δεν υπάρχει ιδιαίτερο νοµοθετικό πλαίσιο.
Στο επίπεδο σχεδιασµού µιας περιοχής ισχύουν και
για τον παρόδιο χώρο οι προδιαγραφές των µελετών
των διαφόρων χωρικών επιπέδων (Ειδικές Χωροτα-
ξικές Μελέτες, ΓΠΣ, κλπ).
Όσον αφορά τις κανονιστικές διατάξεις υπάρχουν
µία σειρά νοµοθετήµατα που αναφέρονται στις χρή-
σεις γης και την κυκλοφορία (το οδικό δίκτυο ειδικό-
τερα), στις οποίες θα αναφερθούµε παρακάτω.

12.1.3. Οι χρήσεις γης (Π∆ 23.2.87, ΦΕΚ 166 Α)
Επισηµάνθηκαν σε προηγούµενα κεφάλαια οι προ-
σπάθειες που έχουν γίνει για τον καθορισµό και την

κωδικοποίηση των χρήσεων. Επισηµάνθηκε ακόµα
ότι το περιεχόµενο κάθε ειδικής λειτουργίας δεν είναι
µία «στατική» αλλά µία χρονικά εξελισσόµενη έννοια,
ενώ παράλληλα αφορά πληθώρα «λειτουργιών» µε
διαφορετικά γενικά και ειδικά χαρακτηριστικά.
Εκτός των άλλων όµως χαρακτηριστικών των διαφό-
ρων λειτουργιών που διαφοροποιεί την κάθε µία από
αυτές, υπάρχουν µία σειρά προβληµάτων που προ-
κύπτουν από το επίπεδο ανάπτυξης  του οικισµού και
από τη θέση του  (ιεραρχία) στο δίκτυο αστικών κέ-
ντρων της περιοχής επιρροής του. (Χώρα, Περιφέ-
ρεια, Νοµός, Κέντρο ∆ήµου, κλπ.).
Ο ορισµός του περιεχοµένου των ζωνών απαιτεί
ιδιαίτερη προσοχή ώστε να υλοποιούνται οι στόχοι
που τίθενται κάθε φορά από τη πολεοδοµική µελέτη.
Η βασική διαίρεση των χρήσεων γης σύµφωνα µε
την υπάρχουσα νοµοθεσία έχει ως εξής:
Σύµφωνα µε την ειδική πολεοδοµική λειτουργία
τους διακρίνουµε τις εξής κατηγορίες χρήσεων γης:
•  Αµιγή κατοικία.
•  Γενική κατοικία.
•  Πολεοδοµικά κέντρα- κεντρικές λειτουργίες πό-
λης- τοπικό κέντρο συνοικίας-γειτονιάς.
•  Μη οχλούσα βιοµηχανία- βιοτεχνία, βιοµηχανικό
και βιοτεχνικό Πάρκο (χαµηλή και µέση όχληση).
•  Οχλούσα βιοµηχανία-βιοτεχνία (υψηλή όχληση).
•  Χονδρεµπόριο.
•  Τουρισµό-αναψυχή.
•  Ελεύθεροι χώροι- αστικό πράσινο.
•  Κοινωφελείς εξυπηρετήσεις.
Στη συνέχεια για κάθε κατηγορία ζώνης αναφέρονταν
οι επιτρεπόµενες χρήσεις. Αναφέρουµε εδώ για πα-
ράδειγµα πώς ορίστηκε το περιεχόµενο ορισµένων
ζωνών µε το ισχύον Π∆ για τις επιτρεπόµενες χρήσεις
γης για περιοχές µε εγκεκριµένο σχέδιο πόλης.
Στις περιοχές αµιγούς κατοικίας επιτρέπονται µόνο1:

•  Κατοικία.
•  Ξενώνες µικρού δυναµικού (περί τις 20 κλίνες).
•  Εµπορικά καταστήµατα που εξυπηρετούν τις
καθηµερινές ανάγκες των κατοίκων της περιοχής
(παντοπωλεία, φαρµακεία, χαρτοπωλεία κλπ).
•  Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
•  Αθλητικές εγκαταστάσεις.
•  Θρησκευτικοί χώροι.
•  Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές ε-
γκαταστάσεις).
Στις περιοχές γενικής κατοικίας επιτρέπονται µόνο2:

•  Κατοικία.
                                                     
1. Άρθρο 2 του σχετικού Π.∆/γµατος.
2. Άρθρο 3 του παραπάνω Π.∆/γµατος.
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•  Ξενοδοχεία µέχρι 100 κλινών και ξενώνες.
•  Εµπορικά καταστήµατα (µε εξαίρεση τις υπερα-
γορές και τα πολυκαταστήµατα).
•  Γραφεία, τράπεζες, ασφάλειες, κοινωφ. οργανισµοί.
•  Κτίρια εκπαίδευσης.
•  Εστιατόρια.
•  Αναψυκτήρια.
•  Θρησκευτικοί χώροι.
•  Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
•  Επαγγελµατικά εργαστήρια χαµηλής όχλησης.
•  Πρατήρια βενζίνης.
•  Αθλητικές εγκαταστάσεις.
•  Κτίρια, γήπεδα στάθµευσης.
•  Πολιτιστικά κτίρια (και εν γένει πολιτιστικές ε-
γκαταστάσεις).
Τέλος αναφερόµαστε στις επιτρεπόµενες χρήσεις για
τα πολεοδοµικά κέντρα, κεντρικές λειτουργίες
πόλης-τοπικού κέντρου συνοικίας-γειτονιάς.
•  Κατοικία.
• Ξενώνες, ξενοδοχεία και λοιπές τουρ. εγκαταστάσεις.
•  Εµπορικά καταστήµατα.
•  Γραφεία, τράπεζες, ασφάλειες, κοινωφ. οργανισµοί.
•  ∆ιοίκηση (στα κέντρα γειτονιάς επιτρέπονται µό-
νο κτίρια διοίκησης επιπέδου
•  γειτονιάς.
•  Εστιατόρια.
•  Αναψυκτήρια.
•  Κέντρα διασκέδασης αναψυχής.
•  Χώροι συνάθροισης κοινού.
•  Πολιτιστικά κτίρια και εν γένει πολιτιστ. λειτουργίες.
•  Κτίρια εκπαίδευσης.
•  Θρησκευτικοί χώροι.
•  Κτίρια κοινωνικής πρόνοιας.
•  Επαγγελµατικά εργαστήρια χαµηλής όχλησης.
•  Κτίρια, γήπεδα στάθµευσης.
•  Πρατήρια βενζίνης.
•  Αθλητικές εγκαταστάσεις.
•  Εγκαταστάσεις εµπορικών εκθέσεων.
•  Εγκαταστάσεις µέσων µαζικών µεταφορών.
Μία προσεκτική παρατήρηση των διαφορών για τις
επιτρεπόµενες χρήσεις στην περίπτωση της ζώνης
της «γενικής κατοικίας» σε σύγκριση µε εκείνες των
«πολεοδοµικών κέντρων» αποκαλύπτει ότι αυτές ε-
ντοπίζονται σε πέντε σηµεία:
•  υπεραγορές και πολυκαταστήµατα (επιτρέπονται
µόνο στα πολεοδοµικά κέντρα)
•  διοίκηση
•  κέντρα διασκέδασης-αναψυχής
•  εγκαταστάσεις εµπορικών εκθέσεων
•  εγκαταστάσεις µέσων µαζικής µεταφοράς.

12.1.4. Οι διατάξεις για τις χρήσεις γης στις «ε-
κτός εγκεκριµένου σχεδίου» περιοχές.
Ενώ για τις εντός σχεδίου περιοχές υπάρχει ένα αρκετά
λεπτοµερειακό Π∆, που καθορίζει ζώνες και περιεχόµενο
ζωνών και χρήσεων, για την εκτός σχεδίου δόµηση το
υπάρχον θεσµικό πλαίσιο είναι αρκετά πολύπλοκο.

Καταρχήν θα πρέπει να σηµειώσουµε ότι, ακριβώς
επειδή αυτό αφορά περιοχές εκτός σχεδίου, το υ-
πάρχον θεσµικό πλαίσιο αναφέρεται σε «όρους και
περιορισµούς δόµησης», όπου, µεταξύ των άλλων,
αναφέρονται και καθορίζονται οι κάθε φορά επιτρε-
πόµενες χρήσεις και οι όροι και οι περιορισµοί δό-
µησης για κάθε ζώνη ή/και χρήση (εφόσον για τις
συγκεκριµένες περιοχές έχουν θεσµοθετηθεί ΖΟΕ-
Ζώνες Οικιστικού Ελέγχου).
Για τις περιοχές από τις οποίες διέρχονται οδικοί
άξονες οι οποίες δεν εντάσσονται σε ΖΟΕ, ισχύουν
οι διατάξεις του Π∆ που δηµοσιεύτηκαν στο ΦΕΚ
538/78, όπως κατά καιρούς έχουν τροποποιηθεί για
διάφορες επιµέρους χρήσεις.
Οι χρήσεις για τις οποίες προβλέπονται όροι και
περιορισµοί δόµησης στα παραπάνω Π∆ είναι:
•  Κτίρια που συνδέονται µε τον πρωτογενή τοµέα:
Γεωργοκτηνοτροφικά, γεωργοπτηνοτροφικά κτίρια,
στέγαστρα σφαγής, γεωργικές αποθήκες, δεξαµενές,
θερµοκήπια κ.ά.
•  Βιοµηχανικά κτίρια και Αποθήκες3
•  Εκπαιδευτήρια και Ευαγή Ιδρύµατα
•  Νοσοκοµεία-Κλινικές
•  Γραφεία-Καταστήµατα
•  Τουριστικές Εγκαταστάσεις4
•  Αθλητικές Εγκαταστάσεις
•  Κατοικία
•  Ιεροί Ναοί
•  Κοινοτικά Ιατρεία
•  Κτίρια Κοινής Ωφέλειας (∆ΕΗ-ΟΤΕ).
Τα προβλήµατα που προκύπτουν στις περιοχές αυτές
(εκτός ΖΟΕ) και για τις ζώνες κατά µήκος των οδι-
κών αξόνων οφείλονται κύρια στην ύπαρξη αυτού του
διατάγµατος.

12.2. Το οδικό δίκτυο
Εάν για τον ορισµό των χρήσεων έχουν γίνει σοβαρά
βήµατα, δεν συµβαίνει το ίδιο µε το οδικό δίκτυο.
Μία πρώτη προσέγγιση αφορά το εκτός αστικού χώ-
ρου οδικό δίκτυο.
Έτσι µπορούµε καταρχήν να αναφερθούµε στη διοι-
κητική ιεράρχηση του οδικού δικτύου5σύµφωνα µε
την οποία το οδικό δίκτυο διακρίνεται σε:
•  ∆ιεθνές
•  Εθνικό
•  Επαρχιακό

                                                     
3. Με το Π∆ 1180/81, ΦΕΚ 293Α/6.10.81 και την
69269/5387/90 ΚΥΑ, ΦΕΚ 678Β/90 γι΄αυτήν την κα-
τηγορία κτιρίων ρυθµίζονται θέµατα που αφορούν την
ίδρυση και λειτουργία τους µε στόχο τη διαφύλαξη του
περιβάλλοντος.
4. Για τις τουριστικές εγκαταστάσεις οι σχετικές διατάξεις
τροποποιήθηκαν.
5. Για περισσότερες λεπτοµέρειες βλ. Κεφ. 4 της Έρευνας
του ΣΠΕ 1997.
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Με αποφάσεις του Υπουργού ΠΕΧΩ∆Ε οι οδοί του
εθνικού και του επαρχιακού δικτύου προσδιορίζονται
ονοµαστικά µε βάση αυτήν την κατάταξη.
Η δεύτερη ιεράρχηση αναφέρεται στην κατηγοριο-
ποίηση των οδών µε βάση λειτουργικά - κυκλοφο-
ριακά κριτήρια6.. Οι βασικές κατηγορίες στην περί-
πτωση αυτή είναι:
•  Αυτοκινητόδροµοι
•  Οδοί ταχείας κυκλοφορίας
•  Τοπικές οδοί
•  Πεζόδροµοι
Πέρα από τις παραπάνω κατηγορίες θα πρέπει να ανα-
φέρουµε ότι στις διάφορες µελέτες γίνεται χρήση των:
•  Προδιαγραφών µελετών οδοποιίας (ειδικά για
τις διεθνείς αρτηρίες) όπου καθορίζονται
•  ∆ιατάξεων για τις αποστάσεις της Γραµµής
∆όµησης παρά το οδικό δίκτυο
•  ∆ιατάξεων που αφορούν τις διανοίξεις των νέων
οδών
•  Παρεκκλίσεων για την αρτιότητα των γηπέδων µε
πρόσωπο επί των εθνικών, επαρχιακών κ.ά οδών.
Τέλος σηµειώνουµε ότι για τις περιοχές µε εγκεκριµέ-
να σχέδια πόλεως έχουν γίνει προσπάθειες λειτουργι-
κής κατάταξης των οδών µε βάση ξένους κανονι-
σµούς7. Αναφέρουµε εδώ τις κυριότερες κατηγορίες:
•  Κύριες αρτηρίες
•  ∆ευτερεύουσες αρτηρίες
•  Συλλεκτήριες αρτηρίες
•  Τοπικές οδοί
Όπως γίνεται φανερό από τα παραπάνω δεν υπάρχει
σαφές θεσµικό πλαίσιο που να καλύπτει την κατάταξη
των οδών. Έτσι κατά καιρούς, τα διάφορα πολεοδοµι-
κά σχέδια που εκπονήθηκαν από το ΥΠΕΧΩ∆Ε ή /
και µε την επίβλεψή του, χρησιµοποίησαν διάφορες
κατηγορίες οδών. Ενδεικτικά αναφέρουµε:
•  Την µελέτη Smith που συντάχθηκε το 1973 για
την περιοχή της πρωτεύουσας, όπου αναφέρονται οι
εξής κατηγορίες οδών:

- Ελεύθερη λεωφόρος
- Ταχεία λεωφόρος
- Πρωτεύουσα αρτηρία
- ∆ευτερεύουσα αρτηρία

•  Τα Πολεοδοµικά Πρότυπα της ΕΠΑ (ΥΧΟΠ
1983) µε αναφορά σε:

- Πρωτεύον ∆ίκτυο που συγκροτείται από τις Ε-
λεύθερες Λεωφόρους και τις Αρτηρίες
- ∆ευτερεύον ∆ίκτυο που περιλαµβάνει τις Συλλε-
κτήριες και τις Τοπικές Οδούς

•  Το χάρτη κυκλοφοριακού δικτύου ΥΠΕΧΩ∆Ε
1990 όπου καταγράφονται οι κατηγορίες των οδών
που συγκροτούν το βασικό οδικό δίκτυο:
                                                     
6. Νέος Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας που δηµοσιεύτηκε
στο ΦΕΚ 182/25.11.92.
7. βλ. Μελέτη ΣΠΕ 1997 σελ. 38.

- Ελεύθερη λεωφόρος
- Κύρια αρτηρία
- ∆ευτερεύουσα αρτηρία

12.3. Εφαρµογή δυνατοτήτων που παρέχει η
νοµοθεσία για τον καθορισµό χρήσεων γης
κατά µήκος της οδού µε θέσπιση ειδικών ό-
ρων δόµησης.
Στην περίπτωση σηµαντικών οδικών αξόνων είναι
δυνατή η θέσπιση ειδικών όρων δόµησης κατά µήκος
τους (βλ. Πίνακα 12.1.). Με τη θέσπιση αυτή επιδιώ-
κεται να µειωθούν στο ελάχιστο τα προβλήµατα που
προέρχονται από την ανάπτυξη ανεπιθύµητων χρή-
σεων στον παρόδιο χώρο µε την απαγόρευση των
χρήσεων γης εκείνων και οι οποίες θεωρούνται επι-
βαρυντικές για αυτόν .
Όπως και στις άλλες περιπτώσεις των πολεοδοµικών
µελετών, έτσι και σ� αυτή την περίπτωση
(α) διαφαίνεται µια λογική «απαγόρευσης» και όχι
«ενίσχυσης» των ανταγωνιστικών χρήσεων που θα
βοηθούσαν στην ανάδειξη του χαρακτήρα του άξονα
χωρίς αλλαγή της κυκλοφοριακής ικανότητας της
οδού, ενώ παράλληλα
(β) οι επιβαλλόµενες ρυθµίσεις είναι αποσπασµατικές
και δεν λαµβάνονται υπόψη οι επιπτώσεις αυτών των
απαγορεύσεων στην αµέσως ευρύτερη περιοχή.

12.4. Προτάσεις συµπλήρωσης και τροποποί-
ησης της σχετικής νοµοθεσίας
Από όσα αναφέρθηκαν προηγουµένως προέκυψε ότι
θα πρέπει να γίνουν ορισµένες τροποποιήσεις και
βελτιώσεις στην υπάρχουσα νοµοθεσία, αλλά και να
προσδιορισθεί και εντατικοποιηθεί η χρησιµοποίη-
ση των υφισταµένων διατάξεων και νόµων, ώστε να
αντιµετωπισθούν κατάλληλα τα προβλήµατα που
δηµιουργούνται στην ζώνη του παρόδιου χώρου και
της οδού.
Η σχετική µε το θέµα νοµοθεσία µπορεί να χωρισθεί
από την άποψη της λειτουργίας του χώρου σε δύο
ενότητες στην νοµοθεσία που αφορά την πολεοδο-
µική διάσταση του χώρου και σ� αυτήν που αφορά
την κυκλοφοριακή λειτουργία του.
Οι δύο αυτές ενότητες της νοµοθεσίας, ανάλογα µε
τον τρόπο και τα εργαλεία παρέµβασης στην πορεία
ανάπτυξης και λειτουργίας του χώρου θα µπορούσαν
να χωρισθούν σε δύο µεγάλες υποενότητες. Στην
νοµοθεσία που αναφέρεται στον σχεδιασµό του χώ-
ρου (µελέτες, προγράµµατα) και σ� αυτήν που περιέ-
χει κανονιστικές διατάξεις, οδηγίες, και εγκυκλίους,
που αφορούν:
•  Την θεσµοθέτηση προτύπων, δεικτών, περιορι-
σµών κλπ που χρησιµοποιούνται στην σύνταξη, έ-
λεγχο και διαδικασία υλοποίησης των µελετών του
εξεταζόµενου χώρου.
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Εδικές χρήσεις γης, όροι και περιορισµοί δόµησης

Ανάπλαση ελεύθερων �κοινόχρηστων χώρων
Αναγκαστική απαλλοτρίωση

Αναστολή οικοδοµικών εργασιών

Αποστάσεις γραµµής δόµησης παρά το οδικό δί-
κτυο. Αποστάσεις οικοδοµικών γραµµών
Οικόπεδα κατά παρέκκλιση άρτια παρά Εθνική,
Επαρχιακή κ.α. οδό
∆όµηση παρά διεθνείς, εθνικές, επαρχιακές οδούς

Β∆ 23.7.23
Π∆. 23.2.87 ΦΕΚ 166 Α/1987
Ν. 1337/83, Ν.2508/97
Π∆. 4.8.78 ΦΕΚ 42 Β/1978
Π∆ 797/71, ΦΕΚ 1 Α/71,
ΦΕΚ 38 Α/71
Β∆ 22.4.29 ΦΕΚ 155 Α/23.7.29 αρθρο 19.7
Π∆ 209/1998 ΦΕΚ 169 Α/98,
Π∆ 347/93 ΦΕΚ 246 Α/93
Π∆ 24/ 31.5.85, Ε 5859/12/77
Β∆ 23.10.59, Β∆ 30.12.64,
Β∆ 6.8.56
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ο Κατασκευή και συντήρηση οδών

Ιεράρχηση οδικού δικτύου
Άξονες κυκλοφορίας
Χαρακτηρισµοί οδών

Ν. 3155/55, Β∆ 9/20.8.55,
Β∆ 6.2.56 ΦΕΚ 47 Α/56,
ΦΕΚ 314 Β/91, ΦΕΚ 105 Β/91,
ΦΕΚ 105 Β/91, ΦΕΚ 21 Β/93,
Π∆ 347/93 ΦΕΚ 146 Α/93, Π∆ 401/93, Π∆ 209/98,
Ν. 999/79 ΦΕΚ 293 Α/79, Ε 4δ 2605/1061/4/80

Θ
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-
κώ
ν ό
ρω
ν Λ. Βας. Κων/νου, Λ. Βας. Σοφίας

Λεωφ. Ηρώδου Αττικού, Λ. ∆ιον. Αρεοπαγίτου
Λεωφ. Παρακηφισσίου, Λεωφ. Συγγρού
Λεωφ. Σταυρού - Ελευσίνας

Π∆. 12.9.75 ΦΕΚ 215 ∆/75
Π∆. 25.6.76 ΦΕΚ 186 ∆/76
Π∆ 7.2.80 ΦΕΚ 165 ∆/80
Π∆ 23.11.79 ΦΕΚ 694 ∆/79, Π∆ 7.2.81 ΦΕΚ 102 ∆/81

Πίνακας 12.1. Υφιστάµενο νοµοθετικό πλαίσιο.

•  Την λειτουργία του χώρου (κυκλοφοριακή, πολε-
οδοµική)
•  Την διοίκηση του χώρου
Η κάθε µια απ� αυτές τις γενικές ενότητες αναφέρεται
σε µια σειρά από νόµους, όπως αναλύθηκε προηγου-
µένως, που αφορούν τις µελέτες αλλά και την λει-
τουργία του χώρου.
Στη συνέχεια θα αναπτυχθούν οι προτεινόµενες πα-
ρεµβάσεις στην νοµοθεσία, ανά ενότητα, για την κα-
λύτερη εκπόνηση, έλεγχο και υλοποίηση των µελε-
τών που απαιτούνται για την διευθέτηση των προ-
βληµάτων που εµφανίζονται στον εξεταζόµενο χώρο.

12.4.1. Πολεοδοµική νοµοθεσία
(α) Σχεδιασµός
Για τον καλύτερο σχεδιασµό του χώρου προτείνεται:
•  Συµπλήρωση των προδιαγραφών και κατευθύν-
σεων για την σύνταξη των µελετών:

- Ειδικών Χωροταξικών
- Ρυθµιστικών Σχεδίων
- Γενικών Πολεοδοµικών Σχεδίων
- Πολεοδοµικών Μελετών Επέκτασης/Αναθεώρησης
- Ζωνών Οικιστικού Ελέγχου και Μελετών Περι-
βαλλοντικών Επιπτώσεων

•  Εκπόνηση µιας νέου τύπου µελέτης : «Ενιαίας Πο-
λεοδοµικής � Κυκλοφοριακής Μελέτης (ΕποΚυΜε)» η
οποία εξετάζει διεξοδικότερα την παρόδια ζώνη των
οδών του Κύριου Οδικού ∆ικτύου (ΚΟ∆) από την

άποψη των αµοιβαίων πολεοδοµικών και κυκλοφο-
ριακών επιπτώσεων του παρόδιου χώρου και της
οδού αλλά και τη σχέση της λειτουργίας της µε την
ευρύτερη περιοχή ένταξής της.
Η µελέτη αυτή θα πρέπει να συντάσσεται άµεσα και
να αποτελεί ανεξάρτητη µελέτη, τα αποτελέσµατα
της οποίας θα θεσµοθετούνται µε αναθεώρηση των
πολεοδοµικών µελετών της περιοχής στις περιπτώ-
σεις που δεν εκπονείται ευρύτερη µελέτη Γ.Π.Σ ή
αναθεώρηση του ή πολεοδοµική µελέτη επέκτασης ή
αναθεώρησης της ευρύτερης περιοχής στην οποία
εντάσσεται η παρόδια ζώνη στις περιπτώσεις που η
εξεταζόµενη περιοχή:

- είναι οικοδοµικά κορεσµένη,
- παρουσιάζει έντονη τάση ανάπτυξης του οικοδοµι-
κού όγκου,
- είναι µεν αραιοδοµηµένη, αλλά µε ορατή τη βε-
βαιότητα φόρτισης και εντατικοποίησης της ανά-
πτυξης του δοµηµένου όγκου λόγω της ίδιας της
λειτουργίας του δρόµου,
- έχει ιδιαίτερη περιβαλλοντική σηµασία,
- περιλαµβάνει «θέσεις κλειδιά» (κόµβοι ΚΟ∆, ό-
ρια αστικών περιοχών, κλπ).
Στην περίπτωση που εκπονείται για τις εντός σχεδί-
ου περιοχές µελέτη ΓΠΣ ή αναθεώρησή του, θα
πρέπει αυτές να προσδιορίζουν, να αιτιολογούν και
να περιγράφουν µε σαφές όριο τα παρόδια τµήµατα
των οδών του ΚΟ∆ που απαιτούνται µελέτες
ΕποΚυΜε, οι οποίες θα αποτελούν τµήµα στη συνέ-
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χεια, των µελετών επέκτασης, αναθεώρησης. Επίσης
µπορούν να αποτελούν τµήµα των µελετών Αναβάθ-
µισης ή Ανάπλασης περιοχών (Ν. 2508/97). Για τις
εκτός σχεδίου περιοχές θα θεσµοθετείται ΖΟΕ κατά
µήκος του ΚΟ∆ και η ΕποΚυΜε θα αποτελεί τµή-
µα της µελέτης ΖΟΕ.
(β) Κανονιστικές διατάξεις
Στόχος των τροποποιήσεων είναι αφενός περιορι-
σµοί, ώστε να µειωθούν οι αµοιβαίες οχλήσεις πα-
ρόδιου χώρου � οδού αλλά και ενισχυτικά µέτρα για
την ενθάρρυνση εγκατάστασης χρήσεων µακράν των
οδών του ΚΟ∆.
Για να ελεγχθεί η παρόδια ανάπτυξη στα επιθυµητά
πλαίσια, θα πρέπει να υπάρξουν προτάσεις, περιορι-
σµοί και εξειδικεύσεις των πολεοδοµικών µεγεθών
αλλά και των χωρικών παραµέτρων, ώστε να δια-
µορφώνεται ο δοµηµένος όγκος κατά το δοκούν. Θα
πρέπει δηλαδή να καθορίζεται το είδος των χρήσεων
γης που θα επιτρέπεται ανά γενική χρήση (πολεοδο-
µική ζώνη), ο Συντελεστής ∆όµησης (Σ∆) που θα
ισχύει στον παρόδιο χώρο, η απόσταση των οικοδο-
µικών γραµµών (ΟΚ), των Ρυµοτοµικών γραµµών
(ΡΓ) καθώς και το οπίσθιο όριο δόµησης όπως επί-
σης κι ο τρόπος δόµησης (Pilotis, οπισθοχώρηση,
κάλυψη κλπ.). Θα πρέπει δηλαδή:
•  Να µειωθεί ο Σ∆ στον παρόδιο χώρο και µάλι-
στα ανάλογα µε την ασυµβατότητα των χρήσεων που
εγκαθίστανται στο οικόπεδο. Για εξυπηρέτηση αυτού
του στόχου προτάθηκε η θεσµοθέτηση ειδικού συ-
ντελεστή δόµησης ανά χρήση.
•  Να θεσµοθετηθεί Pilotis στο ισόγειο.
•  Κατά µήκος των οδών του ΚΟ∆ στις εντός σχε-
δίου περιοχές να επιβληθεί προκήπιο ή παρόδια
στοά. Στις εκτός σχεδίου περιοχές να αυξηθεί η
απόσταση της γραµµής δόµησης από τον άξονα της
οδού.
Για τον προσδιορισµό των παραπάνω προτείνεται:
•  Θεσµοθέτηση νέου νόµου για την θέσπιση των
ΕποΚυΜε και για κανονιστικές διατάξεις που αφο-
ρούν τον παρόδιο χώρο και τις οδούς του ΚΟ∆ και
δεν προβλέπονται στην υφιστάµενη νοµοθεσία.
•  Τροποποιήσεις � συµπληρώσεις του ΓΟΚ που
αφορούν το προκήπιο, τον Σ∆, τις στοές, τις πλάγιες
αποστάσεις, το οπίσθιο όριο κλπ.
•  Τροποποιήσεις διατάξεων περί µεταφοράς Σ∆,
ώστε να µην επιτρέπεται η Μεταφορά Συντελεστή
∆όµησης κατά µήκος του παρόδιου χώρου του
ΚΟ∆. Στην περίπτωση που θα κατασκευασθεί κτίριο
µιας χρήσης ή δεν θα εξαντληθεί ο ειδικός Σ∆ των
υπολοίπων χρήσεων γης θα υπάρχει το δικαίωµα
ΜΣ∆. Θα πρέπει να καθορισθούν οι περιοχές που
θα επιτρέπεται η µεταφορά συντελεστή δόµησης µε
πολεοδοµικά κριτήρια. Για παράδειγµα να επιτρέπε-
ται η ΜΣ∆ για τριτογενή τοµέα, εταιρίες, γραφεία
κλπ στα κέντρα των πόλεων που είναι επιθυµητή µια
τέτοια ανάπτυξη και κατά περίπτωση.

•  Κατάργηση των διατάξεων της νοµοθεσίας που
αναφέρονται στα κατά παρέκκλιση άρτια οικόπεδα
επί εθνικών, επαρχιακών κλπ οδών στις εκτός σχεδίου
περιοχές . Η διάταξη αυτή αυξάνει τον δοµηµένο ό-
γκο στον παρόδιο χώρο της εκτός σχεδίου περιοχής.
•  Τροποποιήσεις της νοµοθεσίας για την δόµηση
παρά διεθνών εθνικών και επαρχιακών οδών. Θα
πρέπει να καταργηθούν οι ευεργετικές διατάξεις που
αυξάνουν τον όγκο και την επιφάνεια δόµησης στον
παρόδιο χώρο.
•  Χρησιµοποίηση του προεδρικού διατάγµατος
που δίνει τη δυνατότητα καθορισµού του είδους των
επιτρεποµένων χρήσεων στα οικόπεδα και τη δυνα-
τότητα θέσπισης ειδικών όρων δόµησης µε Π.∆ ώ-
στε οι χρήσεις που εγκαθίστανται παρόδια να είναι
συµβατές ή αδιάφορες µε την λειτουργία του ΚΟ∆.
•  Τροποποίηση της νοµοθεσίας (Π∆ 232/87
ΦΕΚ 166) που προσδιορίζει τις ειδικές χρήσεις γης
που επιτρέπονται εντός των γενικών χρήσεων γης,
ώστε να µπορεί να διευκολύνει τον καθορισµό των
επιθυµητών χρήσεων γης κατά µήκος του ΚΟ∆.
•  Αύξηση της απόστασης της γραµµής δόµησης
από τον άξονα των οδών στις εκτός σχεδίου περιοχές
(Π∆ 209/98).

12.4.2. Νοµοθεσία σχετική µε την κυκλοφορία
(α) Σχεδιασµός
Για τον κυκλοφοριακό σχεδιασµό προτείνονται οι
παρακάτω ενέργειες:
•  Εκπόνηση γενικών κυκλοφοριακών µελετών
(ΓΚΜ) για όλες τις πόλεις µε πληθυσµό άνω των
10.000 κατοίκων. Οι µελέτες αυτές θα λαµβάνονται
υπόψη κατά την σύνταξη των ΓΠΣ και αντιστρόφως.
Η πληροφορία δηλαδή των ΓΠΣ θα λαµβάνεται
υπόψη κατά την σύνταξη των ΓΚΜ. Θα πρέπει να
συνταχθούν και θεσµοθετηθούν ενιαίες προδιαγραφές
γι� αυτού του τύπου τις µελέτες οι οποίες θα ακολου-
θούνται απ� όλους τους φορείς που δηµοπρατούν και
επιβλέπουν τις µελέτες.
•  Σύνταξη οδηγιών για τη διαχείριση της πρόσβα-
σης. Στις οδηγίες αυτές θα περιγράφονται οι αρχές
διάταξης των εισόδων / εξόδων και του τοπικού δι-
κτύου και ο τρόπος σύνδεσης τους µε το ΚΟ∆ σε
σχέση και µε την επιθυµητή ρυµοτοµική διάταξη.
•  Εκπόνηση προκαταρκτικών µελετών οδοποιίας
για όλο το ΚΟ∆ µιας πόλης, σύµφωνα µε τον σχε-
διασµό των ΓΚΜ, τις παραπάνω οδηγίες διαχειρί-
σεις της πρόσβασης και τις απαιτήσεις των ΓΠΣ σε
συντονισµό µε τις Πολεοδοµικές Μελέτες.
(β) Κανονιστικές διατάξεις
Ένα βασικό πρόβληµα που υπάρχει µεταξύ των φο-
ρέων που µελετούν, ελέγχουν, υλοποιούν και διαχει-
ρίζονται το οδικό δίκτυο είναι ο σαφής και ενιαίος
ορισµός των οδών του οδικού δικτύου. Θα πρέπει
κατ� αρχήν να διατυπωθούν και στην συνέχεια να
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θεσµοθετηθούν οι ορισµοί των κατηγοριών των δρό-
µων, καθώς επίσης θα πρέπει να θεσµοθετηθούν και
όλες οι προδιαγραφές που αναφέρθηκαν παραπάνω.
Για τον λόγο αυτό προτείνεται:
•  Ένας νέος τυπικός νόµος, ο οποίος θα µπορεί να
παρέχει τις σχετικές νοµοθετικές εξουσιοδοτήσεις
για την έκδοση Π∆ που θα αφορούν επί µέρους θέ-
µατα όπως είναι τα παραπάνω που αναφέρθηκαν, της
θεσµοθέτησης, δηλαδή, των ορισµών των δρόµων
αλλά και των προδιαγραφών των κυκλοφοριακών
µελετών και της διαχειρίσεις της πρόσβασης.
•  Τροποποιήσεις της νοµοθεσίας που αναφέρεται
στην στάθµευση ώστε να εξασφαλίζονται περισσότε-

ρες θέσεις ή να απαγορεύεται  η εξαγορά θέσεων
στάθµευσης σε χρήσεις που επιβαρύνουν την κυκλο-
φορία των οδών.
Το τελικό συµπέρασµα από αυτήν την εισήγηση είναι
το γεγονός ότι µπορεί να χρησιµοποιηθεί ως εργα-
λείο για την µελέτη, έλεγχο και διατήρηση της πα-
ρόδιας δόµησης στα επιθυµητά πλαίσια το υφιστάµε-
νο θεσµικό πλαίσιο, αρκεί να συµπληρωθεί και τρο-
ποποιηθεί κατάλληλα, ώστε να είναι δυνατός ο λε-
πτοµερέστερος πολεοδοµικός και κυκλοφοριακός
σχεδιασµός και έλεγχος του παρόδιου χώρου.

Συ
ντ
ελ
εσ
τή
ς ∆
όµ
ησ
ης

1. Απαίτηση µικρότερου Σ∆ στον παρόδιο χώρο. Εξασφαλίζεται µε:
1.1. Για την εντός σχεδίου περιοχή
1.1.1. Θεσµοθέτηση στον παρόδιο χώρο Ειδικού Συντελεστή ∆όµησης (ΕΣ∆) ανά χρήση γης. Θα πρέπει ο
ΕΣ∆ να είναι αντιστρόφως ανάλογος του µεγέθους αντίθεσης της λειτουργίας της χρήσης µε την λειτουργία
της κυκλοφορίας του δρόµου.
1.1.2. Κανονιστική διάταξη το ισόγειο, εφόσον δοµείται, να έχει µικρότερη κάλυψη από την επιτρεπόµενη
στο οικόπεδο
1.2. Για την εκτός σχεδίου περιοχή
1.2.1. Κατάργηση ευεργετηµάτων για αρτιότητα οικοπέδων και δόµηση παρά εθνικάς, επαρχιακάς, κλπ οδούς

2. Ενίσχυση µετεγκατάστασης χρήσεων επιβαρυντικών για την κυκλοφορία της οδού
2.1. Χρησιµοποίηση της µεταφοράς συντελεστή δόµησης σε συνδυασµό µε οικονοµικά και λειτουργικά κίνη-
τρα για:

2.1.1. Την εθελοντική µετακίνηση χρήσεων που επιβαρύνουν τη λειτουργία της παρόδιας περιοχής.
2.1.2. Το υπολειπόµενο Σ∆ που προκύπτει από την διαφορά του ΕΣ∆ και του Σ∆ της περιοχής.
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ς 3. Για την εντός σχεδίου περιοχή

3.1. Θέσπιση προκηπίου
3.2. Θέσπιση στοών

4. Για την εκτός σχεδίου περιοχή
4.1. Μεγαλύτερη απόσταση από τον άξονα της οδού

Ε
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5. Για την εντός σχεδίου περιοχή
5.1. Έκδοση προεδρικών διαταγµάτων για θεσµοθέτηση των επιθυµητών χρήσεων γης
5.2. Τροποποίηση του Π∆ 232/87 για τον καθορισµό των επιθυµητών ειδικών χρήσεων γης που θα επιτρέπο-
νται στις γενικές χρήσεις

6. Για την εκτός σχεδίου περιοχή
6.1. Τροποποίηση του Π∆ για δόµηση στην εκτός σχεδίου περιοχή µε σκοπό την κατάργηση δόµησης εκτός
εαν πρόκειται για χρήσεις που εξυπηρετούν την οδό

Πίνακας 12.2. Έλεγχος µε κανονιστικές διατάξεις των χρησιµοποιούµενων  πολεοδοµικών παραµέτρων.



13. Ο ΙΣΧΥΩΝ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑ∆Α.
Η ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΩΝ ΓΠΣ ΚΑΙ ΠΜΕ-Α

Γαβριέλα Κάρκα, Αρχιτέκτων, ∆ρ. Πολεοδοµίας, τ. στέλεχος ΥΠΕΧΩ∆Ε

13.1. Γενικά
Ο πολεοδοµικός σχεδιασµός στην Ελλάδα πέρασε
από διάφορα στάδια που αντανακλούν σε µεγάλο
βαθµό τις διάφορες φάσεις της οικονοµικής ανάπτυ-
ξης της χώρας.
Στην εισήγηση που ακολουθεί θα αναφερθούµε ειδι-
κότερα στις χρήσεις γης και τον κυκλοφοριακό σχε-
διασµό του παρόδιου χώρου καθώς και στα προβλή-
µατα που προκύπτουν κατά τη µελέτη και θεσµοθέτη-
ση πολεοδοµικών σχεδίων διαφόρων επιπέδων.
Για να προσεγγίσουµε καλύτερα το θέµα θα αναπτύ-
ξουµε ορισµένα σηµεία τα οποία µπορούν να εντα-
χθούν σε τρεις µεγάλες θεµατικές ενότητες:
(α) στην πολιτική που εκφράστηκε µε τις προτάσεις
διάφορων πολεοδοµικών σχεδίων στις διαφορετικές
χρονικές περιόδους
(β) στην πρακτική που ακολουθήθηκε όσον αφορά
την κυκλοφοριακή οργάνωση των οικισµών και
(γ) στα προβλήµατα «χρήσεις γης», «οδικό δίκτυο
και κυκλοφορία» όπως αυτά προκύπτουν από τις θε-
σµοθετηµένες πολεοδοµικές µελέτες.

13.2. Η πολιτική
Μέχρι το 19831 είχαν γίνει σοβαρές προσπάθειες για
ολοκληρωµένο σχεδιασµό των οικισµών: ειδικά τα
ΚΕΠΑ αποτέλεσαν µία σηµαντική προσπάθεια οργά-
νωσης των µεγάλων αστικών κέντρων της χώρας. Όλες
όµως αυτές οι προσπάθειες έµειναν χωρίς συνέχεια.
Από τα τέλη της δεκαετίας του ΄80 κύριο βάρος δό-
θηκε στο σχεδιασµό της πρωτεύουσας. Ήδη προ-
βλήµατα είχαν προκύψει από την έλλειψη ενός ολο-
κληρωµένου και θεσµοθετηµένου σχεδίου στην ευ-
ρύτερη περιοχή της πρωτεύουσας. Έτσι, η Αττική
χωρίστηκε σε εννέα υποπεριοχές «διαµερίσµατα» για
λεπτοµερέστερη µελέτη. Όµως και τότε η «ενότητα»
του σχεδιασµού επιδιώχθηκε µε την υιοθέτηση ε-
νιαίων αρχών ανάλυσης των προβληµάτων, τα γνω-
στά «εννέα σηµεία».
Βασικό σηµείο που χαρακτηρίζει όλες αυτές τις
προσπάθειες είναι η επισήµανση ότι η άσκηση ο-
ποιασδήποτε πολιτικής (τοµεακής, χρήσεων γης,
κ.λ.π.), ήταν αποσπασµατική και ότι απαιτείτο ένα
σύγχρονο θεσµικό πλαίσιο ώστε ο σχεδιασµός να
είναι και επιχειρησιακός.
Η «Επιχείρηση Πολεοδοµικής Ανασυγκρότησης»
(Ε.Π.Α.) ήταν µια γιγαντιαία προσπάθεια ανασυ-
                                                     
1. Πριν την ψήφιση του Ν. 1337/83 γνωστού ως «Οικιστι-
κού Νόµου».

γκρότησης όλων των οικισµών της χώρας. Ανεξάρ-
τητα από τις αδυναµίες, (που αργότερα εντοπίσθη-
καν2), για πρώτη φορά οι µελέτες συντάσσονται µε
βάση γενικές προδιαγραφές. Οι προδιαγραφές απο-
τέλεσαν οδηγίες προς τους συντάκτες των µελετών
αυτών και στόχευαν στην υλοποίηση µιας ενιαίας, για
το σύνολο των οικισµών της χώρας, πολιτικής.
Η πολιτική όµως που εκφράστηκε µέσα από τη θε-
σµοθέτηση µελετών της ΕΠΑ κάθε άλλο παρά ενιαία
ήταν. Το γεγονός αυτό οφείλεται σε διάφορους πα-
ράγοντες, οι κυριότεροι των οποίων ήταν:
•  Οι τοπικές αντιθέσεις και αντιδράσεις. Κάθε
πρόταση συζητιέται µε τους τοπικούς παράγοντες και
φορείς, µε στόχο την ενηµέρωση των πολιτών αφ΄
ενός και των συντακτών και επιβλεπόντων αφ΄ ετέ-
ρου. Η ανταλλαγή απόψεων για το σχεδιασµό των
οικισµών, κατ΄ αρχήν ωφέλιµη και θετική, καθώς και η
ενηµέρωση πολλές φορές κατέληξαν σε σύγκρουση
οµάδων πολιτών που αντιτίθεντο σε ορισµένες προτά-
σεις των σχεδίων ή/και στο σύνολο των προτάσεων.
•  Οι τοπικές ιδιαιτερότητες: οι ενιαίες προδια-
γραφές δεν µπορούσαν να αποτελέσουν και οδηγό
για τη λύση προβληµάτων οικισµών διαφορετικής
κλίµακας, διαφορετικού σταδίου ανάπτυξης και δια-
φορετικής κοινωνικής και αναπτυξιακής υποδοµής.
•  Η έλλειψη σαφούς και ολοκληρωµένης έκφρα-
σης πολιτικής για µια σειρά τοµεακά θέµατα όπως:
κυκλοφοριακή υποδοµή, χρήσεις γης, κ.λ.π., ενώ
υπήρχαν σαφή «πολεοδοµικά πρότυπα» για τις κοι-
νωνικές υποδοµές και το εµπόριο / υπηρεσίες.
Όσον αφορά πιο συγκεκριµένα το θέµα της διασύν-
δεσης κυκλοφοριακής υποδοµής και χρήσεων γης,
χωρίς να υπάρχουν άµεσες αναφορές στο υπάρχον
θεσµικό πλαίσιο, έχουν εκφραστεί συγκεκριµένες
απόψεις γι΄ αυτό.
Πρώτη προσπάθεια εµβάθυνσης στο θέµα είχε απο-
τελέσει η δηµιουργία µιας ειδικής ∆ιεύθυνσης στο
Υπουργείο Χωροταξίας το 1980 (ΥΧΟΠ/ΕΥ∆ΑΚ).
Η ∆ιεύθυνση αυτή είχε σαν έργο της την µελέτη οδι-
κών αξόνων µε µία εντελώς νέα οπτική, αυτή της
σύνδεσης της χάραξης της οδού µέσα στον οικιστικό
ιστό σε συνδυασµό µε τις χρήσεις του παρόδιου χώ-
ρου. Ο συνδυασµός αυτός επιδιώχθηκε µε τη συ-
γκρότηση οµάδων της ∆/νσης που αποτελούντο από
διάφορες ειδικότητες που συνεργάζονται µεταξύ τους
για την «παραγωγή» ενός οδικού άξονα και το σχε-
διασµό του παρόδιου χώρου ώστε να µη διαλύεται ο
οικιστικός ιστός της περιοχής από όπου διερχόταν ο
άξονας αυτός.
                                                     
2. Βλ. απολογισµός Ε.Π.Α., 10 χρόνια µετά, Τ.Ε.Ε.
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Πιο σαφής όµως έκφραση πολιτικής για του οδικούς
άξονες διατυπώθηκαν από τον Α. Τρίτση. Ο τότε
υπουργός ΥΧΟΠ είχε επανειληµµένα διακηρύξει την
ανάγκη ανάσχεσης ανάπτυξης εµπορικών λειτουρ-
γιών κατά µήκος κύριων οδικών αξόνων ενώ πα-
ράλληλα τόνιζε την ανάγκη αποσυµφόρησης των
κέντρων από τα τροχοφόρα µε τη δηµιουργία ενός
ολοκληρωµένου συστήµατος πεζοδρόµων. Η πολιτι-
κή αυτή είχε εκφραστεί σε µερικά ΓΠΣ όπως θα
δούµε στη συνέχεια.

13.3. Η πρακτική. Ο τρέχων πολεοδοµικός
σχεδιασµός και οι πολεοδοµικές ρυθµίσεις
κατά µήκος των οδικών αξόνων.

13.3.1 Οι µελέτες Αναθεώρησης της ΕΠΑ.
Μετά την έναρξη της ισχύος του «Οικιστικού Νόµου
1337/83» άρχισε η µελέτη όλων των πόλεων και
οικισµών της χώρας στα πλαίσια της Επιχείρησης
Πολεοδοµικής Ανασυγκρότησης (ΕΠΑ). Στο σχετι-
κό πρόγραµµα που συντάχθηκε από το ΥΧΟΠ προ-
βλεπόταν η αναθεώρηση όλων των µέχρι τότε εγκε-
κριµένων σχεδίων σε κλίµακα 1:1000 µε βάση τις
αρχές και τους στόχους του νέου νόµου3.

∆υστυχώς το εγχείρηµα αυτό δεν προχώρησε λόγω
της έλλειψης των κατάλληλων υποβάθρων. Αντ' αυ-
τού συντάχθηκαν µελέτες σε κλίµακα 1:5000, οι ο-
ποίες περιορίστηκαν:
•  στο σχεδιασµό των πολεοδοµικών ενοτήτων-
γειτονιών
•  στην αναφορά στους πραγµατοποιηµένους και
µέσους Σ∆ κάθε πολεοδοµικής ενότητας
•  στον εντοπισµό των ελλείψεων του οικισµού σε
κοινόχρηστους και κοινωφελείς χώρους
•  στον εντοπισµό των σηµείων που χρειάζονταν πε-
ραιτέρω λεπτοµερή µελέτη για την άρση των ασυµφω-
νιών µεταξύ εγκεκριµένου και εφαρµοσµένου σχεδίου
•  στον καθορισµό του κύριου και δευτερεύοντος
κυκλοφοριακού δικτύου
•  στον καθορισµό των κέντρων τόσο του οικισµού
όσο και των συνοικιών-γειτονιών
•  στον καθορισµό των επιτρεπόµενων χρήσεων γης
ανά ζώνες.4

Οι παραπάνω µελέτες δεν διέφεραν ουσιαστικά από
τα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια των οικισµών. Πρα-
κτικά αποτελούσαν ένα ολοκληρωµένο σχέδιο για τις
µέχρι τότε εντός σχεδίου περιοχές που εντόπιζε
προβλήµατα, δίνοντας τη δυνατότητα για επιµέρους
σηµειακές µελέτες, ενταγµένες όµως σε ένα ολοκλη-
ρωµένο σχέδιο του οικισµού.
                                                     
3. Μέχρι την εποχή εκείνη οι επεκτάσεις και οι τροπο-
ποιήσεις των σχεδίων γίνονταν σύµφωνα µε τις διατάξεις
του Νόµου της 23.7.23.
4. Το σχετικό Π.∆/γµα µε τον καθορισµό των επιτρεπό-
µενων χρήσεων στις περιοχές των γενικών πολεοδοµικών
σχεδίων θεσµοθετήθηκε το 1987.

13.3.2. Οι µελέτες Γενικών Πολεοδοµικών Σχε-
δίων στα πλαίσια της ΕΠΑ.

Πιο ολοκληρωµένη εικόνα των στόχων και των πα-
ρεµβάσεων για ένα οικισµό δίνουν οι µελέτες των
Γ.Π.Σ. Στην πρόταση των σχεδίων αυτών, µεταξύ
άλλων προβλέπονται:
•  Τα όρια των πολεοδοµικών ενοτήτων (Π.Ε.)
•  Οι (κύριες) χρήσεις γης: µεταξύ αυτών προβλέ-
πονται οι θέσεις ανάπτυξης των κεντρικών λειτουρ-
γιών, τόσο του οικισµού όσο και των συνοικιών-
γειτονιών (Π.Ε.)
•  Το κύριο και το δευτερεύον οδικό δίκτυο.
•  Τα όρια των επεκτάσεων και οι προβλεπόµενες
µέσοι Σ.∆. (συντελεστές δόµησης) κάθε Πολεοδο-
µικής Ενότητας (Π.Ε.).
•  Οι όροι δόµησης που ισχύουν για κάθε ζώνη:
επιτρεπόµενος Σ.∆., όρια κατάτµησης γηπέδων, επι-
τρεπόµενες /απαγορευµένες χρήσεις.
•  Οι γενικές κατευθύνσεις και το ειδικό πλαίσιο
προστασίας των περιοχών που προτείνονται σαν
«περιοχές ειδικής προστασίας».
Με βάση τόσο την προηγούµενη Νοµοθεσία (Ν.
1337/83) όσο και µε το Νέο Οικιστικό Νόµο, µε τα
ΓΠΣ τίθενται οι γενικές αρχές πολεοδοµικής ορ-
γάνωσης του οικισµού ή/και του Συµβουλίου Πε-
ριοχής, οι δε µελέτες Αναθεώρησης οφείλουν να
είναι σύµφωνες µε την µελέτη ΓΠΣ.

13.3.3. Μερικά παραδείγµατα θεσµοθετηµένων
ΓΠΣ. Η επιλογή των µελετών ΓΠΣ
Όπως ήδη αναφέραµε, ένα µεγάλο µέρος των ελλη-
νικών πόλεων και οικισµών διαθέτουν θεσµοθετηµέ-
να ΓΠΣ. Για τις ανάγκες αυτής της παρουσίασης
επιλέχτηκε µία σειρά από αυτά, µε βάση ορισµένα
κριτήρια:
•  Μία πρώτη κατηγορία αφορά δήµους των Π.Σ.
της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, τους οποίους
διασχίζουν διαδηµοτικοί άξονες κυκλοφορίας (Μα-
ρούσι, Πανόραµα Θεσσαλονίκης).
•  Μία σειρά οικισµών επελέγησαν σαν χαρακτηρι-
στικά δείγµατα δυναµικών τουριστικών περιοχών
(Αράχοβα, Ν. Μουδανιά Χαλκιδικής).
•  Η τρίτη κατηγορία ΓΠΣ αφορά οικισµούς τους
οποίους διασχίζουν εθνικές οδοί -και εν πολλοίς ο-
φείλουν την ανάπτυξή τους στη διέλευση αυτή (Ναύ-
πακτος, Ξυλόκαστρο, Τρίπολη).
•  Τέλος µία τελευταία κατηγορία αφορά οικισµούς
αποµακρυσµένους από τις «δυναµικές» τουριστικές
περιοχές της χώρας (Καβάλα, Πολύγυρος).
Η παραπάνω κατάταξη δεν σηµαίνει ότι ένας οικι-
σµός ανήκει αποκλειστικά σε µία µόνο από τις τέσ-
σερις κατηγορίες. Παράδειγµα η Αράχοβα, η οποία
οφείλει, σε µεγάλο βαθµό, την τουριστική ανάπτυξή
της ακριβώς στη διέλευση εθνικής οδού. Το ίδιο ισχύ-
ει, αν και σε µικρότερο βαθµό, για την Καβάλα, στην
οποία καταλήγει ο γνωστός  αναπτυξιακός άξονας «S».
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Eκείνο πάντως που µας ενδιαφέρει, σε τελική ανάλυ-
ση, είναι αφ' ενός ο τρόπος ανάπτυξης των κεντρικών
λειτουργιών και άλλων «εντατικών χρήσεων» των οι-
κισµών σε σχέση µε το δίκτυο κυκλοφορίας του και
αφ' ετέρου η πολιτική που ακολουθήθηκε για τη χω-
ροθέτηση των λειτουργιών αυτών, όπως αυτή προκύ-
πτει από τα θεσµοθετηµένα Γ.Π.Σ.

13.3.4. Ανάλυση προτάσεων ΓΠΣ: Οδικό δίκτυο
και ζώνες χρήσεων γης σύµφωνα µε την «γενική
πολεοδοµική λειτουργία τους».
∆ήµος Αµαρουσίου: Η αρχική πρόταση.
Το 1985 το ΥΧΟΠ παρέλαβε από την µελετητική
οµάδα που είχε αναλάβει τη σχετική µελέτη, την πρό-
ταση του ΓΠΣ του ∆. Αµαρουσίου. Στην πρώτη αυτή
φάση η κυκλοφοριακή υποδοµή του ∆ήµου στηρίχθη-
κε στον καθορισµό του κύριου και δευτερεύοντος οδι-
κού δικτύου: κύριοι (διαδηµοτικοί) κυκλοφοριακοί
άξονες που διέρχονται από το ∆ήµο είναι η Λεωφόρος
Κύµης, η Λεωφόρος Κηφισίας και η Ελεύθερη Λεω-
φόρος Σταυρού-Ελευσίνας, και δευτερεύοντες η Σω-
ρού, η Πεντέλης και η Αγ. Κωνσταντίνου. Παράλληλα
καθορίστηκαν οι θέσεις του δηµοτικού κέντρου και
των τοπικών κέντρων συνοικίας -γειτονιάς.
Η παραπάνω πρόταση ακολουθεί σε γενικές γραµµές
την εκφρασµένη (την εποχή εκείνη) πολιτική του
ΥΧΟΠ: κατά µήκος των κύριων οδικών αξόνων οι
ζώνες χαρακτηρίζονται σαν «ζώνες γενικής κατοικί-
ας», ενώ το κέντρο του ∆ήµου τοποθετείται στην
περιοχή µεταξύ της Πλατείας του Ηλεκτρικού
Σταθµού και της Πλατείας Κασταλίας. Έτσι η αντί-
ληψη που επικρατούσε την περίοδο εκείνη, δηλαδή
της ανάσχεσης της ανάπτυξης εµπορικών και κεντρι-
κών λειτουργιών κατά µήκος των κεντρικών οδικών
αξόνων, κυριαρχεί στη φιλοσοφία οργάνωσης των
λειτουργιών του ∆ήµου.
Παρ' όλα αυτά η θέση για την ανάπτυξη «γραµµικών
κέντρων» κατά µήκος µικρότερης σηµασίας οδικών
αξόνων αποτελεί σταθερή αντίληψη των µελετητών
της εποχής, οι οποίοι εξακολουθούν να χωροθετούν
τα τοπικά κέντρα σε θέσεις ώστε να είναι άµεσα επι-
σκέψιµα από τροχοφόρα.

Η αναθεώρηση του ΓΠΣ Αµαρουσίου.
Η αντίληψη αυτή γίνεται περισσότερο εµφανής µετά
το 1986: το αναθεωρηµένο ΓΠΣ Αµαρουσίου προ-
βλέπει την ανάπτυξη ενός τµήµατος του κέντρου του
∆ήµου κατά µήκος της Λεωφόρου Κηφισίας και της
Αγ. Κωνσταντίνου, επίσης σηµαντικού πλέον υπερ-
τοπικού οδικού άξονα.
Σε αυτή τη φάση το σχέδιο του ΓΠΣ του Αµαρου-
σίου θεσµοθετεί και, µε τον τρόπο αυτό, ενισχύει τις
«τάσεις» ανάπτυξης υπερτοπικών κέντρων και λει-
τουργιών κατά µήκος σηµαντικών οδικών αξόνων του
Λεκανοπεδίου µε προεξέχοντες τη Λεωφόρο Συγγρού,
τη Λεωφόρο Μεσογείων και τη Λεωφόρο Κηφισίας.

Το ΓΠΣ της Τρίπολης, έδρας της Περιφέρειας
Πελοποννήσου.
Το 1986 θεσµοθετείται το ΓΠΣ της πόλεως της
Τρίπολης. Η οργάνωση της πόλης αυτής χαρακτηρί-
ζεται από την πρόταση ανάπτυξης των κεντρικών
λειτουργιών της σε δύο διακεκριµένα σηµεία και την
χάραξη της εθνικής οδού εκτός του ορίου της πό-
λης. Η κυκλοφοριακή οργάνωση του οικισµού πα-
ράλληλα στηρίζεται σε ένα σύστηµα περιµετρικής
οδού και συγκεντρικών, προς το υπάρχον (και θε-
σµοθετούµενο) κέντρο, οδών.
Όσον αφορά την οργάνωση των χρήσεων του οικι-
σµού σε σχέση µε την προτεινόµενη κυκλοφοριακή
οργάνωσή του, θα πρέπει να σηµειώσουµε τη διαφαι-
νόµενη προσπάθεια της πρότασης να αποµακρύνει
«οχλούσες χρήσεις» από τον πυρήνα του οικισµού,
στο βαθµό που αυτό είναι δυνατό. Στην ίδια λογική
βασίζεται και η χωροθέτηση της ζώνης χονδρεµπο-
ρίου και των µαζικών µέσων µεταφοράς καθώς και
των σταθµών, οι οποίοι προβλέπονται κατά µήκος των
κύριων αρτηριών που οδηγούν στον οικισµό, αλλά
εκτός του «παραδοσιακού» πυρήνα του.
Αξιόλογη είναι τέλος η προσπάθεια διαχωρισµού του
κέντρου σε δύο τµήµατα, αφού εκείνη την εποχή η
Τρίπολη ορίστηκε σαν κέντρο της Περιφέρειας Πελο-
ποννήσου και εποµένως αναµενόταν η µεταφορά και η
ενίσχυση λειτουργιών διοίκησης στο κέντρο της.

Το ΓΠΣ της Ναυπάκτου.
Οι προτάσεις για την οργάνωση των λειτουργιών της
πόλεως της Ναυπάκτου κινούνται στο ίδιο πνεύµα µε
εκείνες της Τρίπολης.
Πρώτο σηµαντικό σηµείο του ΓΠΣ είναι η χάραξη
µιας παρακαµπτήριας οδού (τµήµατος της Εθνικής
Οδού) µε στόχο την αποσυµφόρηση της παραλιακής
λεωφόρου, από την οποία διέρχονται όλα τα τροχο-
φόρα που κατευθύνονται στην Ήπειρο.
Κατά µήκος της (αποσυµφορηµένης πλέον) παρα-
λιακής λεωφόρου αναπτύσσεται το κέντρο του οικι-
σµού και µία σειρά λειτουργιών πολιτισµού και ανα-
ψυχής, ενώ η αξιοποίηση της παραλιακής ζώνης ε-
ντάσσεται στην ίδια λογική.
Η χωροθέτηση των κεντρικών λειτουργιών στην
περίπτωση της Ναυπάκτου ακολουθεί τη λογική της
«γραµµικής ανάπτυξης». Λογική, η οποία στην περί-
πτωση αυτή υπαγορεύεται από την γραµµική µορφή
ανάπτυξης του οικισµού, γεγονός που οφείλεται µε τη
σειρά του στην γεωµορφολογία της περιοχής: η ύ-
παρξη της θάλασσας νότια και εδαφών µε ισχυρές
κλίσεις στα βόρεια της πόλης δικαιολογούν την µορ-
φή αυτής της ανάπτυξης.
Το ΓΠΣ της Αράχοβας.
Σε αντίθεση µε τις περιπτώσεις της Τρίπολης και της
Ναυπάκτου, το ΓΠΣ της Αράχωβας κινείται προς την
κατεύθυνση της αποδοχής µιάς υπάρχουσας κατάστα-
σης, λόγω των έντονων αντιδράσεων των κατοίκων.
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Είναι γεγονός ότι η διέλευση της οδού που οδηγεί
στους ∆ελφούς µέσα από τον οικισµό της Αράχωβας
συνέτεινε στην ανάπτυξη του εµπορίου και εποµένως
οι αντιδράσεις των κατοίκων, οι οποίοι θεωρούν ζω-
τικής σηµασίας για την ανάπτυξη και ευηµερία τους
τη διατήρηση της σηµερινής κατάστασης έχει κά-
ποιες βάσεις. Όµως στις σηµερινές συνθήκες όπου
και ο αριθµός των επισκεπτών έχει δραστικά αυξηθεί,
αλλά και τα καταναλωτικά πρότυπα τείνουν να αλλά-
ξουν, η ύπαρξη διαµπερούς κυκλοφορίας µάλλον θα
βλάψει τον ντόπιο πληθυσµό.
Έτσι και στο ΓΠΣ προτείνεται η χάραξη της εθνικής
οδού εκτός των ορίων του οικισµού, αλλά µε δυνατότη-
τα άµεσης πρόσβασης προς το κέντρο του. Παράλληλα
η ζώνη των κεντρικών λειτουργιών, οι οποίες χωροθε-
τούνται κατά µήκος του κύριου άξονα του οικισµού
(δηλαδή πρακτικά στο ήδη διαµορφωµένο κέ-
ντρο),προτείνεται σαν ΖΕΚ (Ζώνη Ειδικών Κινήτρων).

Το ΓΠΣ των Νέων Μουδανιών του Ν. Χαλκιδικής.
Ο οικισµός των Ν. Μουδανιών βρίσκεται στο δεύτε-
ρο πόδι της Χαλκιδικής του οποίου είναι και το
σπουδαιότερο λιµάνι, και επάνω στην εθνική οδό που
οδηγεί προς το Άγιο Όρος.
Η θεσµοθέτηση του ΓΠΣ του οικισµού ακολούθησε
την πολιτική «οργάνωσης των λειτουργιών» σε ζώνες,
που λίγο-πολύ ήταν ήδη διαµορφωµένες. Έτσι η α-
νάπτυξη της πόλης βασίζεται στη λογική της χωρο-
θέτησης των κεντρικών λειτουργιών κατά µήκος της
οδού που οδηγεί στο λιµάνι, ενώ παράλληλα το οδι-
κό δίκτυο εµπλουτίζεται µε τη χάραξη ενός κλάδου
της εθνικής οδού, η οποία διασχίζει τη ζώνη βιοµη-
χανίας -βιοτεχνίας, η οποία χωροθετείται εκτός των
ορίων του οικισµού.
Μία τέτοια όµως λογική οργάνωσης δεν φαίνεται να
βοήθησε την αποσυµφόρηση των οδών που οδηγούν
στο λιµάνι, κύρια τους καλοκαιρινούς µήνες, οπότε
και ο πληθυσµός του οικισµού αυξάνεται σηµαντικά.

Το ΓΠΣ Πανοράµατος Θεσσαλονίκης.
Μία ενδιαφέρουσα πρόταση οργάνωσης χρήσεων και
κυκλοφορίας περιλαµβάνει το ΓΠΣ Πανοράµατος
Θεσσαλονίκης. Η σχετική απόφαση εκδόθηκε το 1994.
Κύρια παρέµβαση για την µελλοντική οργάνωση του
οικισµού αποτελεί η χάραξη της Λεωφόρου της
Ανατολικής Περιφερειακής που προβλέπεται εκτός
των ορίων του εγκεκριµένου σχεδίου. Η υπόλοιπη
κύρια κυκλοφοριακή υποδοµή στηρίζεται στην ύπαρ-
ξη µιάς συλλεκτηρίου που διασχίζει τον οικισµό (ου-
σιαστικά «διχοτοµεί» τον οικισµό σε βόρειο και νό-
τιο τµήµα), και στις δύο προβλεπόµενες αρτηρίες: η
πρώτη αναπτύσσεται στο νότιο τµήµα του και συνα-
ντά την «Ανατολική Περιφερειακή» στα ∆υτικά και
την άλλη προβλεπόµενη αρτηρία στα ανατολικά και
η δεύτερη, εκτός ορίων οικισµού, στα ανατολικά.
Οι επεκτάσεις του σχεδίου αφορούν περιοχές περι-
µετρικά του ήδη εγκεκριµένου και συντελούν στην

ενοποίηση των µέχρι τότε ανεξάρτητων τµηµάτων
του οικισµού.
Οι µέσοι συντελεστές δόµησης των πολεοδοµικών
ενοτήτων κυµαίνονται από 0,4 έως 0,58, ενώ η κυρί-
αρχη χρήση είναι εκείνη της «Γενικής Κατοικίας».
Τέλος οριοθετούνται οι εγκαταστάσεις της κοινωνι-
κής υποδοµής, οι κοινόχρηστοι και κοινωφελείς χώ-
ροι, τα κέντρα της κάθε Π.Ε., που είναι αρκετά «ι-
σχνά», και το κέντρο του οικισµού, για το οποίο
προτείνεται η κήρυξή του σαν ΖΕΚ, στα πλαίσια της
προσπάθειας ενδυνάµωσής του.
Ξυλόκαστρο: Οι προβλεπόµενες ρυθµίσεις.
Στα παράλια του Κορινθιακού Κόλπου, ο οικισµός
του Ξυλόκαστρου οφείλει την ανάπτυξή του στο γε-
γονός ότι βρίσκεται επί (τόσο της Παλαιάς όσο και
της Νέας) Εθνικής οδού που ενώνει την Αθήνα µε
την Αχαϊκή Πρωτεύουσα καθώς και στη σιδηροδρο-
µική γραµµή που ενώνει την Πελοπόννησο µε την
υπόλοιπη Ελλάδα.
Η Νέα Εθνική Οδός χαράχθηκε εκτός των ορίων
του (τότε) οικισµού, που αναπτυσσόταν γραµµικά,
αφού περιοριζόταν βόρεια από τη θάλασσα και νότια
από τις γραµµές του ΣΠΑΠ.
Το ΓΠΣ του οικισµού θεσµοθετήθηκε το 1987. Τα
προβλήµατα που είχαν να αντιµετωπίσουν οι µελετη-
τές απορρέουν κύρια από την ύπαρξη της Εθνικής
Οδού αλλά και την µετεξέλιξη του οικισµού από
τόπο παραθερισµού σε περιοχή α' κατοικίας. Έτσι
τµήµατά του αναπτύχθηκαν στα νότια του οικισµού
πέραν των σιδηροδροµικών γραµµών αλλά και πέραν
της Νέας Εθνικής Οδού, µε αποτέλεσµα την (ουσια-
στική) διαίρεσή του σε δύο άνισα τµήµατα. Παράλ-
ληλα συνεχίζεται η «γραµµική» εξάπλωση του οικι-
σµού κατά µήκος της παραλίας.
Η κυκλοφορία εντός του οικισµού στηρίζεται σε
δίκτυο συλλεκτηρίων, υπαρχουσών και προβλεπόµε-
νων. Οι παρεµβάσεις στην κυκλοφοριακή υποδοµή
εξαντλούνται στα όρια του σχεδίου και εποµένως δεν
περιλαµβάνονται στην θεσµοθετηµένη απόφαση
προτάσεις για την Εθνική Οδό.
Το κέντρο του οικισµού οριοθετείται στο υπάρχον
και έχει την µορφή «γραµµικού κέντρου» κατά µή-
κος δύο συλλεκτηρίων. Επιπρόσθετα σε κάθε Π.Ε.
προβλέπεται η ανάπτυξη τοπικών κέντρων, για τα
οποία γίνεται προσπάθεια ενδυνάµωσής τους µε την
κήρυξη των αντίστοιχων περιοχών σαν ΖΕΚ.

Πολύγυρος: Το ΓΠΣ της πρωτεύουσας του Νο-
µού Χαλκιδικής.
Για τον οικισµό του Πολυγύρου το ΓΠΣ θεσµοθε-
τήθηκε αρχικά το 1986 και αναθεωρήθηκε το 1988.
Ο υπόψη οικισµός βρίσκεται στο κέντρο ενός κατ' εξο-
χήν τουριστικού Νοµού αλλά µακριά από τις δυναµικά
εξελισσόµενες τουριστικά παραλιακές περιοχές. Η ορ-
γάνωση των χρήσεων του οικισµού ακολούθησε σε
γενικές γραµµές την υπάρχουσα κατάσταση.
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Προβλέπεται, κατ' αρχήν, η ανάπτυξη δύο κέντρων.
Το πρώτο, στο κέντρο βάρους του οικισµού, συγκε-
ντρώνει τις εµπορικές και διοικητικές δραστηριό-
τητές του και αναπτύσσεται γραµµικά κατά µήκος
των υπαρχουσών οδών που χαρακτηρίζονται σαν
«συλλεκτήριες» και διασχίζουν την πόλη. Το δεύτερο
κέντρο του οικισµού οριοθετείται στο ανατολικό
όριο του σχεδίου και περιλαµβάνει το χώρο γύρο
από το Μουσείο, ο οποίος οργανώνεται σαν πόλος
πολιτιστικών λειτουργιών. Στο σχέδιο του 1986 το
κέντρο αυτό είχε περιορισµένη έκταση, ενώ µε το
αναθεωρηµένο σχέδιο του 1988 επεκτείνεται, σχεδόν
διπλασιάζεται σε έκταση, και φτάνει µέχρι την προ-
βλεπόµενη (παράκαµψη) αρτηρία που σχεδιάστηκε
εκτός των ορίων του οικισµού.
Οι παραπάνω προτάσεις δεν διαφέρουν ουσιαστικά
από την πρακτική που ακολουθήθηκε λίγο-πολύ στο
σχεδιασµό των ελληνικών πόλεων. Εδώ όµως θα
θέλαµε να επισηµάνουµε δύο σηµεία που έχουν ι-
διαίτερα ενδιαφέρον:
Η πρώτη επισήµανση αφορά την ένταση µε την οποία
εµφανίζονται τα προβλήµατα στάθµευσης και διέλευ-
σης, και τα οποία συνδέονται άµεσα µε το βαθµό ανά-
πτυξης κάθε οικισµού. Έτσι στην περίπτωση του Πο-
λύγυρου δεν φαίνεται να προκύπτουν ιδιαίτερα προ-
βλήµατα από τις προτάσεις οργάνωσης των κέντρων.
Η δεύτερη επισήµανση αφορά την έκφραση της πο-
λιτικής όσον αφορά τη χωροθέτηση των κεντρικών
λειτουργιών όπως αυτή προκύπτει από τα δύο σχέ-
δια που συντάχθηκαν σε διαφορετικό χρόνο: η επέ-
κταση του κέντρου µέχρι τη σχεδιαζόµενη παρά-
καµψη του οικισµού εντάσσεται στα πλαίσια της πο-
λιτικής ανάπτυξης των κεντρικών λειτουργιών κατά
µήκος και (νέων) οδικών αξόνων.
Στις προτάσεις του παραπάνω ΓΠΣ περιλαµβάνεται και
η οριοθέτηση δύο ζωνών ανάπτυξης δραστηριοτήτων
αφενός λιανικού εµπορίου και αφετέρου χονδρεµπο-
ρίου και αποθήκευσης σε επαφή µε κύριους οδικούς
άξονες, οι οποίοι οδηγούν στους γύρο οικισµούς.
Το ΓΠΣ της Καβάλας.
Η πόλη της Καβάλας είναι η κατάληξη του γνωστού
αναπτυξιακού άξονα S5. Η ανάπτυξή της στηρίχθηκε
κύρια στην ύπαρξη του λιµανιού της και στη βιοµη-
χανία. Οι προτάσεις για την κυκλοφοριακή οργάνω-
ση της πόλης στηρίζονται στην χάραξη της ταχείας
λεωφόρου-παράκαµψης που προβλέπεται στο βό-
ρειο όριο του σχεδίου και σε ένα εκτεταµένο δίκτυο
αρτηριών και συλλεκτηρίων.
Η κύρια αρτηρία διασχίζει την πόλη κατά µήκος
της παραλίας. Κατά µήκος του κύριου αυτού οδικού
άξονα οργανώνονται όλες οι σηµαντικές λειτουργίες
της πόλης:

                                                     
5. O άξονας αυτός αρχίζει από την Πάτρα και διασχίζει
όλες τις αναπτυγµένες περιοχές της Ελλάδας (Αθήνα �
Λαµία � Βόλο � Λάρισα � Θεσσαλονίκη - Καβάλα).

Στο κέντρο βάρους και κοντά στο λιµάνι έχει χωρο-
θετηθεί το διοικητικό και εµπορικό κέντρο. Ανα-
τολικότερα αναπτύσσεται η ζώνη των «µικτών χρή-
σεων» που κύρια στην περίπτωση αυτή αφορά παρα-
δοσιακές µικροµεσαίες βιοτεχνικές επιχειρήσεις.
Προχωρώντας προς το ανατολικό όριο του σχεδίου
πόλης θα συναντήσουµε «γραµµικά» αναπτυσσόµενα
συνοικιακά κέντρα αλλά και το Νοσοκοµείο της
Καβάλας και τη ζώνη βιοτεχνίας.
Η κυκλοφοριακή υποδοµή συµπληρώνεται µε ένα εκτε-
ταµένο δίκτυο συλλεκτηρίων που εξασφαλίζουν αφ' ενός
τη σύνδεση της κύριας συλλεκτήριας µε την ταχεία λεω-
φόρο και αφ' ετέρου την πρόσβαση τροχοφόρων σε
όλες τις εγκαταστάσεις της κοινωνικής υποδοµής που
είναι διάσπαρτες σε όλο τον οικιστικό ιστό της πόλης.

13.4. Τα προβλήµατα

13.4.1. Οι χρήσεις γης
(α) Ο ορισµός του περιεχοµένου των χρήσεων.
Επανειληµµένα έχουν γίνει προσπάθειες για τον κα-
θορισµό και την κωδικοποίηση των χρήσεων ανάλο-
γα µε την ειδική πολεοδοµική λειτουργία τους. Το
περιεχόµενο κάθε ειδικής λειτουργίας όµως δεν είναι
µία «στατική» αλλά µία χρονικά εξελισσόµενη έν-
νοια, ενώ παράλληλα αφορά πληθώρα «λειτουργιών»
µε διαφορετικά γενικά και ειδικά χαρακτηριστικά.
Χαρακτηριστικό παράδειγµα δυναµικά εξελισσόµε-
νου περιεχοµένου αποτελεί η κατηγορία «εµπορικά
καταστήµατα, καταστήµατα παροχής υπηρεσιών».
Εµπορικό κατάστηµα είναι, καταρχήν, ένας πολύ
ευρύς όρος, ο οποίος εµπεριέχει και το µικρό κατά-
στηµα (καθηµερινής) χρήσης αλλά και τα µεγαλύτε-
ρα καταστήµατα, καθηµερινής ή σπάνιας χρήσης, κα-
ταστήµατα λιανικού ή χονδρικού εµπορίου. Ταυτό-
χρονα περιλαµβάνει καταστήµατα τα οποία έχουν
ανάγκη καθηµερινής ή συχνής τροφοδοσίας και κατα-
στήµατα που έχουν ανάγκη τακτής αλλά λιγότερο συ-
χνής τροφοδοσίας. ΄Η καταστήµατα τα οποία εφοδιά-
ζονται µε ένα είδος εµπορεύµατος, εποµένως µε µι-
κρότερη συχνότητα κυκλοφορίας οχηµάτων φορτοεκ-
φόρτωσης εµπορευµάτων ή πολλών ειδών εµπορευµά-
των και εποµένως ανάγκη µεγάλης συχνότητας προ-
σέγγιση και κυκλοφορία οχηµάτων τροφοδοσίας.
Όλα τα παραπάνω όµως χαρακτηριστικά δηµιουρ-
γούν και διαφορετικής έντασης και φύσης προβλήµα-
τα στη λειτουργία των οδικών αξόνων.
Εξ ίσου πολύπλοκος είναι και ο ορισµός του όρου
«παροχή προσωπικών υπηρεσιών», που συνδέεται
τόσο µε το επίπεδο ανάπτυξης του οικισµού (µητρο-
πολιτικό κέντρο, ή νοµαρχιακό κέντρο κλπ), όσο και
µε το είδος των παρεχόµενων υπηρεσιών (συχνή
προσέγγιση πελατών ή σπάνια κλπ). Έτσι η ανάπτυξη
κτιρίων γραφείων κατά µήκος αρτηριών στο Λεκα-
νοπέδιο της Αττικής προκαλεί διαφορετικής µορφής
προβλήµατα στη λειτουργία τους από εκείνα ενός
µικρού νοµαρχιακού κέντρου (π.χ. του Πολύγυρου).
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(β) Το περιεχόµενο των θεσµοθετούµενων ζωνών.
Για κάθε µελετητή πολεοδοµικού σχεδίου προβάλει
έντονα το δίληµµα του καθορισµού ζωνών ανάλογα µε
την ειδική πολεοδοµική λειτουργία τους. Ο καθορι-
σµός αυτός εξαρτάται από πολλούς παράγοντες, όπως:
•  αναπτυξιακούς: ο µελετητής καθορίζει τις ζώνες
εκείνες οι οποίες επιτρέπουν την καλύτερη λειτουργία
στις χρήσεις που εξασφαλίζουν την οικονοµική ανά-
πτυξη της περιοχής (σε περίπτωση περιοχής εκτός
σχεδίου) ή/και του οικισµού (σε περίπτωση περιο-
χής εντός σχεδίου) σε συνέχεια των υπαρχόντων α-
ναπτυξιακών σχεδίων
•  υπάρχουσες τάσεις: µε βάση τα αναπτυξιακά
σχέδια θα πρέπει να καθορισθούν οι ζώνες χρήσεων
γης είτε για να ενισχυθούν οι υπάρχουσες τάσεις (πι-
θανή θέσπιση ειδικών κινήτρων) είτε για να ανασχε-
θεί ή/και να περιορισθεί η εξάπλωσή τους (ζώνες µε
αποκλεισµό ορισµένων χρήσεων).
•  προστασία του περιβάλλοντος: πιθανός καθορι-
σµός ζώνης οχλουσών δραστηριοτήτων µε στόχο την
οργάνωσή τους και την εξασφάλιση κατάλληλης υπο-
δοµής ώστε να ελαχιστοποιούνται οι επιπτώσεις στο
περιβάλλον.
Ο ορισµός του περιεχοµένου των ζωνών όµως απαι-
τεί ιδιαίτερη προσοχή ώστε να υλοποιούνται οι στό-
χοι που τίθενται κάθε φορά. Αναφέρουµε εδώ τις
βασικές κατηγορίες που χρησιµοποιήθηκαν κατά
καιρούς για τη θεσµοθέτηση ζωνών στις διάφορες
πολεοδοµικές µελέτες.
1. Αµιγής κατοικία.
2. Γενική κατοικία.
3. Πολεοδοµικά κέντρα- κεντρικές λειτουργίες πό-
λης- τοπικό κέντρο συνοικίας-γειτονιάς.
4. Μη οχλούσα βιοµηχανία- βιοτεχνία, βιοµηχανικό
και βιοτεχνικό Πάρκο (χαµηλή και µέση όχληση).
5. Οχλούσα βιοµηχανία-βιοτεχνία (υψηλή όχληση).
6. Χονδρεµπόριο.
7. Τουρισµός-αναψυχή.
8. Ελεύθεροι χώροι- αστικό πράσινο.
9. Κοινωφελείς εξυπηρετήσεις.
Στη συνέχεια για κάθε κατηγορία ζώνης αναφέρονται
οι επιτρεπόµενες χρήσεις ενώ παράλληλα -στα τελευ-
ταία νοµοθετήµατα- δίνεται η δυνατότητα στο νοµο-
θέτη να αφαιρέσει από κάποια κατηγορία χρήσεις.
Η πρακτική που ακολουθείται λοιπόν συνήθως είναι
η συγκέντρωση των «κεντρικών λειτουργιών» στα
πολεοδοµικά κέντρα και η διάχυση των υπόλοιπων
(ουσιαστικά κεντρικών επίσης λειτουργιών) επιτρε-
πόµενων χρήσεων στη γύρο περιοχή που χαρακτηρί-
ζεται σαν ζώνη «γενικής κατοικίας».
Η εφαρµογή µιας τέτοιας πολιτικής όσον αφορά τις
χρήσεις γης6 ουσιαστικά ανατρέπει τους αρχικούς
στόχους του ∆ιατάγµατος που ήταν η άσκηση ενός
αποτελεσµατικού ελέγχου των χρήσεων. Χωρίς να
                                                     
6. Αφορά τις περιοχές εντός σχεδίου.

παραβλέπουµε τις δυσκολίες ενός τέτοιου εγχειρή-
µατος θα θέλαµε κατ' αρχήν να σηµειώσουµε ότι:
•  µε την εφαρµογή του διατάγµατος αποδυναµώ-
νονται τα κέντρα, εφόσον οι επιχειρηµατίες προτι-
µούν θέσεις όπου τα ενοίκια είναι χαµηλότερα απ'
ότι στις κεντρικές περιοχές
•  παράλληλα δηµιουργούνται προβλήµατα συµφό-
ρησης και θορύβου στις περιοχές της γενικής κατοι-
κίας από τη συγκέντρωση «εντατικών» χρήσεων
Τα ίδια προβλήµατα προκύπτουν και από την πρακτι-
κή που ακολουθείται για τον κυκλοφοριακό σχεδιασµό
µιας περιοχής, θέµα στο οποίο θα αναφερθούν άλλοι
εισηγητές του συνεδρίου. Πέρα όµως από τα προβλή-
µατα που οφείλονται στις αδυναµίες αυτές, προκύπτουν
και σοβαρά θέµατα που συνδέονται µε τον κυκλοφορια-
κά σχεδιασµό και την πολεοδοµική λειτουργία µιας
περιοχής τα κυριότερα των οποίων είναι:
α) Η στάθµη των παρεχόµενων εξυπηρετήσεων.
Ακόµα και εάν διευθετηθούν ορισµένα θέµατα όπως
η κατάταξη ενός οδικού άξονα, παραµένει ανοικτό το
θέµα της στάθµης των εξυπηρετήσεων που είναι δυ-
νατόν να παρέχει στους χρήστες. Πολλοί οδικοί άξο-
νες που κατατάχθηκαν σε κάποια κατηγορία (π.χ.
αρτηρία) κάποια χρονική στιγµή, πολύ γρήγορα χά-
νουν βασικά χαρακτηριστικά τους και εποµένως και
την ιδιότητα της κατηγορίας του οδικού άξονα για
την οποία προοριζόταν.
β) Το γεγονός ότι η κυκλοφοριακή υποδοµή σχεδιά-
ζεται µε βάση δεδοµένη αναπτυξιακή φάση ενός
οικισµού (ή µιας περιοχής) και καλείται να επιλύσει
δεδοµένα προβλήµατα που απορρέουν από την υ-
πάρχουσα κατάσταση.
γ) Πολλές φορές όµως ένας οδικός άξονας δεν εξαρ-
τάται µόνο από την εξέλιξη της περιοχής στην οποία
εντάσσεται και εξυπηρετεί αλλά και ενός ευρύτερου
γεωγραφικού χώρου.
Έτσι και το όποιο πολεοδοµικό σχέδιο αλλά και
κάποιο αναθεωρηµένο δεν θα ήταν δυνατόν να επι-
λύσει παρά µόνο για ένα πολύ περιορισµένο χρονικό
διάστηµα ζητήµατα που συνδέονται µε τα κυκλοφο-
ριακά και πολεοδοµικά προβλήµατα µιας περιοχής,
γεγονός που οδηγεί στην αναγκαιότητα:
•  ενός ολοκληρωµένου κυκλοφοριακού και πολεο-
δοµικού σχεδιασµού µιας ευρύτερης περιοχής
•  ύπαρξης µηχανισµών παρακολούθησης και ελέγ-
χου των εξελίξεων της περιοχής αυτής.

13.5. Συµπεράσµατα
Από τα σηµεία που αναπτύχθηκαν παραπάνω και
αναφέρονται στις «χρήσεις γης» αφ' ενός και στην
«κυκλοφορία» αφετέρου αποδεικνύεται ότι η αντιµε-
τώπιση του θέµατος που αφορά τις χρήσεις και τη
λειτουργία του παρόδιου χώρου δεν είναι δυνατόν να
επιλυθεί στα στενά πλαίσια κάποιας πολεοδοµικής
και κυκλοφοριακής µελέτης βασισµένων σε «νοµοθε-
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τήµατα» αλλά µε τη θέσπιση -κατά περίπτωση- ενός
πλέγµατος ρυθµίσεων και µέτρων.
Οι διάφορες πολεοδοµικές µελέτες εστιάζονται στην
επίλυση των κυριότερων προβληµάτων που κύρια
αφορούν περιπτώσεις όπου τα κυκλοφοριακά προ-
βλήµατα είναι έντονα.
Έτσι στα πρώτα ΓΠΣ είναι εµφανής η προσπάθεια
οργάνωσης κυκλοφορίας - εµπορικών λειτουργιών µε
βάση την πολιτική που αναφέραµε στα παραπάνω.
Εκτός από το ∆ήµο Αµαρουσίου η πολιτική αυτή
εκφράστηκε και σε ορισµένα ΓΠΣ οικισµών εκτός
Αττικής. Σε αρκετά θεσµοθετηµένα ΓΠΣ επαρχια-
κών πόλεων η κυκλοφοριακή οργάνωση στηρίχθηκε
κύρια σε χαράξεις παρακαµπτηρίων οδών για την
αποφυγή διαµπερών κυκλοφοριακών κινήσεων. Χα-
ρακτηριστικά παραδείγµατα αποτελούν τα ΓΠΣ της
Ναυπάκτου, της Τρίπολης, του Ξυλοκάστρου, σε µια
πρώτη χρονική περίοδο και του Πανοράµατος Θεσ-
σαλονίκης και της Καβάλας αργότερα. Σε µικρότερο
βαθµό η ίδια πρακτική ακολουθήθηκε και στην πόλη
της Αράχοβας.
Στο σηµείο αυτό θα θέλαµε να επισηµάνουµε ορι-
σµένα στοιχεία που αφορούν στη δυνατότητα εφαρ-
µογής ενός θεσµοθετηµένου ΓΠΣ.
Κατ' αρχάς, όπως ήδη έχουµε αναφέρει παραπάνω,
οι προτάσεις του ΓΠΣ αποτελούν δέσµευση για την
Πολεοδοµική Μελέτη που θα επακολουθήσει, όσον
αφορά τόσο την κυκλοφοριακή οργάνωση όσο και την
πολεοδοµική οργάνωση και τους όρους δόµησης.
Η θεσµοθέτηση όµως αυτή αρχικά αφορούσε την
περιοχή που περικλείετο από τη γραµµή του «ορίου
σχεδίου πόλης 1987» ενώ οι υπόλοιπες ρυθµίσεις
αποτελούσαν «κατευθύνσεις» πολιτικής, οι οποίες για
να έχουν νοµική ισχύ θα έπρεπε να θεσµοθετηθούν
µε διάταγµα / απόφαση ΖΟΕ. Έτσι η θεσµοθέτηση
των πρώτων ΓΠΣ πρακτικά επέλυε µόνο το πρό-
βληµα οργάνωσης των περιοχών κατοικίας.
Η αδυναµία αυτή εντοπίστηκε σύντοµα και µε το
Νέο Οικιστικό Νόµο του 1997 µε το ΓΠΣ καθορί-
ζονται πλέον και οι προς πολεοδόµηση περιοχές
«ανάπτυξης παραγωγικών δραστηριοτήτων».
Αλλά και παραπέρα θα πρέπει να αναλυθούν περισ-
σότερο άλλα δύο σηµεία που αφορούν ιδιαίτερα το
αντικείµενο στο οποίο αναφερόµαστε.
Το πρώτο αφορά τα τµήµατα των αρτηριών, λεω-
φόρων και συλλεκτηρίων, τα οποία διέρχονται ε-
κτός των ορίων του οικισµού. Εκτός από το γεγο-
νός ότι η θεσµοθέτηση του ΓΠΣ περιλάµβανε απο-
κλειστικά την περιοχή που οριζόταν από το εγκεκρι-
µένο σχέδιο και τις επεκτάσεις, δηλαδή περιοχές
ανάπτυξης της οικιστικής χρήσης, ο χαρακτηρισµός
του είδους του οδικού άξονα και η θεσµοθέτηση και
κατασκευή του γίνονται µε άλλες διαδικασίες στις
οποίες θα αναφερθούν άλλοι εισηγητές. Επιπλέον οι
διαδικασίες αυτές ανήκουν στην αρµοδιότητα άλλου
φορέα και οπωσδήποτε ο συντονισµός των ενεργειών

που απαιτούνται για την υλοποίησή του δεν είναι
πάντοτε εφικτός.
Ο κύριος κίνδυνος πάντως αφορά την εξέλιξη της
περιοχής γύρο από αυτούς τους οδικούς άξονες.
Η εξέλιξη αυτή σχετίζεται αφ' ενός µε την «προσδο-
κία» για αύξηση των τιµών γης εκ µέρους των ιδιο-
κτητών των αγροτεµαχίων που εκτείνονται κατά µή-
κος του οδικού άξονα, και αφ' ετέρου µε την «αξιο-
ποίηση» του θεσµικού πλαισίου7, το οποίο µετά τον
χαρακτηρισµό της οδού και εφόσον δεν υπάρξουν
παράλληλες ενέργειες, επιτρέπουν την ανέγερση κτιρί-
ων µε ειδικούς (ευµενέστερους) όρους. Ο κίνδυνος
αυτός αυξάνεται από το γεγονός ότι σε ορισµένα ΓΠΣ
δεν γίνεται πρόβλεψη για τις χρήσεις που θα ήταν επι-
θυµητό να αναπτυχθούν κατά µήκος των οδικών αξό-
νων. Με τον τρόπο αυτό οι όποιες προς σωστή κατεύ-
θυνση προτάσεις που διατυπώνονται στο ΓΠΣ κινδυ-
νεύουν να ανατραπούν (π.χ Τρίπολη, Πανόραµα).
Πέρα όµως από τη σηµαντική παρέµβαση στον το-
µέα της κυκλοφορίας η σωστή οργάνωση των οικι-
σµών στηρίχθηκε επίσης στην προσπάθεια τόνωσης
των κεντρικών λειτουργιών σε επίπεδο Πολεοδο-
µικής ενότητας / συνοικίας και στην αποσυµφό-
ρηση µε αυτόν τον τρόπο, του κέντρου. Βασικό
ρόλο στην απόφαση που παίρνεται κάθε φορά παί-
ζουν οι τάσεις ανάπτυξης και σε µικρότερο βαθµό οι
προσπάθειες ανατροπής και αντιστροφής των τάσεων,
όπου αυτές διαπιστώνεται ότι θα καταστρέψουν την
οµαλή οργάνωση και εξέλιξη του οικισµού.
Το γεγονός αυτό, σαν κατεύθυνση πολιτικής που α-
φορά άµεσα τους οδικούς άξονες, είναι φανερό στα
πρώτα θεσµοθετηµένα ΓΠΣ.
Έτσι, ενώ αρχικά τα κέντρα των πόλεων οργανώνονταν
µακριά από διαδηµοτικούς ή κύριους οδικούς άξονες,
εκ των υστέρων η πρακτική αυτή ανατράπηκε και µία
σειρά αναθεωρήσεων Γ.Π.Σ. αφορούν ακριβώς την
επέκταση των κεντρικών λειτουργιών των οικισµών κατά
µήκος των οδικών αξόνων: Χαρακτηριστικό παράδειγ-
µα αποτελούν τα αναθεωρηµένα ΓΠΣ. Αµαρουσίου και
σε µικρότερο βαθµό, του Πολυγύρου.
Η θέσπιση µέτρων θα πρέπει να συνδέεται και µε τη
σηµασία του οδικού άξονα. Έτσι για παράδειγµα το
ΓΠΣ του Ξυλόκαστρου αποτελεί τυπικό παράδειγµα
των οικισµών οι οποίοι βρίσκονται επί/ή και πλησίον
Εθνικών Οδών. Γίνεται κατανοητό ότι τέτοιου επιπέ-
δου σχεδιασµός (ΓΠΣ) δεν µπορεί να επεκταθεί σε
άξονες υπερτοπικής σηµασίας, οι οποίοι επηρεάζουν
ευρύτερες περιοχές απ� αυτές που περιλαµβάνονται
στα όρια µιας ή και περισσότερων οικιστικών ανα-
πτύξεων. Από την άλλη πλευρά είναι αναµφισβήτητο
ότι οι όποιες ρυθµίσεις επί των οδικών αυτών αξόνων
έχουν άµεση επίπτωση στην εξέλιξη, την οργάνωση
και τη λειτουργία των οικισµών αυτών. Η ιστορική
εξέλιξη αυτών των τελευταίων καταδεικνύει την ανα-

                                                     
7. ∆ιατάξεις της εκτός σχεδίου δόµησης.
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γκαιότητα σχεδιασµού της παράπλευρης περιοχής των
υπερτοπικής σηµασίας οδικών αξόνων ώστε να απο-
φευχθεί η ανάπτυξη ανεπιθύµητων χρήσεων.
Από τα παραπάνω γίνεται φανερό ότι το θέµα των
χρήσεων γης του παρόδιου χώρου µπορεί να επιλυ-
θεί µε την υιοθέτηση µιας δέσµης µέτρων, τα οποία
θα εντάσσονται στις παρακάτω θεµατικές ενότητες:
•  Το στάδιο ανάπτυξης του οικισµού και της ευ-
ρύτερης περιοχής του γενικότερα και του παρόδιου
χώρου ειδικότερα.
•  Την επιθυµητή εξέλιξη του οικισµού και ειδικό-
τερα του παρόδιου χώρου
•  Την πρόβλεψη ζωνών ανάπτυξης χρήσεων «α-
συµβίβαστων» µε τη χρήση του οδικού άξονα σε
κατάλληλα και επιλεγµένα τµήµατα του οικισµού.
•  Την εξασφάλιση του οδικού άξονα στη φάση
του σχεδιασµού του µε τη θέσπιση δέσµης µέτρων
που να αποκλείουν την ανεξέλεγκτη ανάπτυξη εντατι-
κών χρήσεων
•  Την εξασφάλιση παροχής του επιπέδου των
εξυπηρετήσεων για τις οποίες σχεδιάστηκε ο οδικός
άξονας µε τη θέσπιση περιορισµών και όρων όσον
αφορά τις χρήσεις του παρόδιου χώρου
Τέλος για την επίτευξη των παραπάνω στόχων θα
πρέπει να προβλεφθούν µηχανισµοί «συνεχούς ε-
λέγχου των χρήσεων» του παρόδιου χώρου και η
«θέσπιση κανονισµού κυκλοφορίας» του οδικού
άξονα ανάλογα µε τη λειτουργική του κατηγορία.

13.6. Πειραµατική εξειδίκευση γενικών αρχών
πολεοδοµικο - κυκλοφοριακής οργάνωσης -
Το παράδειγµα της Τρίπολης

13.6.1. Γενικά
Κάθε πόλη διαθέτει ή πρέπει να διαθέτει θεσµοθετη-
µένα σχέδια συνόλου (όπως τα ΓΠΣ ή για τα µεγάλα
αστικά κέντρα και τα ρυθµιστικά κέντρα), καθώς και
επί µέρους ενοτήτων (όπως οι πολεοδοµικές µελέτες,
τα παλαιού τύπου ρυµοτοµικά κ.λ.π.). Πέρα όµως
απ΄ αυτά ο χώρος της πόλης υφίσταται την επίδραση
και µιας πληθώρας άλλων σχεδίων, προγραµµάτων ή
πρωτοβουλιών αρµοδίων όπως συχνά οι δηµοτικές
αρχές ή και µη αρµοδίων άλλων χρηστών του χώ-
ρου. Πολλές από τις πρωτοβουλίες αυτές νοµιµο-
ποιούνται µε αποφάσεις π.χ. δηµοτικών συµβουλίων
ή και αρχών ανωτέρου επιπέδου. Άλλες ευρίσκονται
στα όρια της νοµιµότητας ή προωθούνται µε µια
«ελαστικότερη» ερµηνεία κειµένων διατάξεων και
τέλος άλλες είναι τυπικά αυθαίρετες, όµως συχνά
«επιβάλλονται».
Έτσι οι προωθούµενες υλοποιήσεις πολύ συχνά αν
όχι πάντα δεν συµπίπτουν µε την εικόνα της πόλης
που παρουσιάζουν τα θεσµοθετηµένα σχέδια. Αν
µάλιστα προσθέσουµε σ΄ αυτό ότι τα θεσµοθετηµένα
σχέδια είναι συχνά ξεπερασµένα από τις εξελίξεις,
ενώ η αναθεώρηση τους καθυστερεί, τότε αντιλαµβα-

νόµαστε πως «νοµιµοποιούνται» και γίνονται αποδε-
κτές οι αποκλίσεις αυτές. Επειδή όµως τούτο σχεδόν
πάντα δεν συµβαίνει θεωρήσαµε σκόπιµο οι κατευ-
θύνσεις του ερευνητικού προγράµµατος να δρουν
διορθωτικά ακόµα και στις συγκυριακές ή ασυντόνι-
στες ενέργειες των αρµοδίων και µη. Σε τούτο θα
βοηθήσουν ορισµένες απλές αρχές πολεοδοµικο -
κυκλοφοριακής προσέγγισης που σκόπιµο θα είναι να
εξειδικεύονται ανά πόλη.
Ας πάρουµε για παράδειγµα την περίπτωση της Τρί-
πολης. Όπως ήδη επισηµάνθηκε στα παραπάνω ο
σχεδιασµός της Τρίπολης αποτελεί χαρακτηριστικό
παράδειγµα της προσπάθειας για την αποφυγή δια-
µπερών κυκλοφοριακών κινήσεων µε τη χάραξη πα-
ρακαµπτήριας οδού. Η οργάνωση του οικισµού χα-
ρακτηρίζεται αφενός από την ύπαρξη δύο διακεκρι-
µένων (στο βαθµό που αυτό είναι εφικτό), κέντρων
του εµπορικού και του διοικητικού, και αφετέρου
από την πρόταση οργάνωσης εντατικών χρήσεων
(χονδρεµπόριο, Σταθµός Μαζικών Μέσων Μεταφο-
ράς) εκτός των περιοχών κατοικίας.
Με βάση το εγκεκριµένο ΓΠΣ µπορούµε να υπο-
στηρίξουµε ότι η πόλη της Τρίπολης ακολουθεί το
πολεοδοµικό µοντέλο ανάπτυξης της «αστροειδούς
πόλης», παρόλο που η παρακαµπτήριος δεν έλαβε
υπόψη της την επέκταση του αρχικού κέντρου. Έτσι
παρ� όλες τις προσπάθειες, αναµένεται ότι θα δη-
µιουργηθούν σοβαρά πολεοδοµικά και κυκλοφορια-
κά προβλήµατα, κυρίως εάν ακολουθηθούν οι τάσεις
οικιστικής ανάπτυξης πέραν των βορειοδυτικών ορί-
ων της πόλης.
Με βάση τις παραπάνω διαπιστώσεις θα γίνει προ-
σπάθεια να τονιστούν κάποιες νέες αρχές προσέγγι-
σης για την πολεοδοµική και κυκλοφοριακή οργά-
νωση της Τρίπολης.
Θα πρέπει πάντως να τονισθεί ότι οι «προτάσεις» που
παρατίθενται παρακάτω είναι µόνο ενδεικτικές και
δεν επιδιώκουν να υποκαταστήσουν τις υφιστάµενες ή
προς αναθεώρηση µελέτες. Εµφανίζονται εδώ µόνο
ως υπόδειγµα µεθόδου.

13.6.2. Η Ανάλυση
Σε περιπτώσεις αποφάσεων που λαµβάνονται από
∆ήµους, Νοµαρχιακές αυτοδιοικήσεις κ.λ.π. και
επηρεάζουν την πολεοδοµική εξέλιξη της πόλης,
όπως είναι π.χ. εγκρίσεις χωροθέτησης εγκαταστά-
σεων σε εκτός σχεδίου περιοχές ή ακόµη εγκρίσεις
χωροθέτησης βιοµηχανικών, παραθεριστικών, κ.λ.π.
περιοχών, είναι σκόπιµο πριν την απόφαση να γίνει
µια ειδικότερη ανάλυση ορισµένων στοιχείων του
οικισµού σε ότι αφορά τις χρήσεις γης και την κυ-
κλοφορία. Συγκεκριµένα συνιστάται:
•  Ο εντοπισµός ειδικών χρήσεων γης κυρίως παραγω-
γικής και κοινωνικής υποδοµής, που χαρακτηρίζονται
«εντατικές» όσον αφορά τις επιπτώσεις τους στην κυκλο-
φοριακή οργάνωση του οικισµού. Ειδικότερα θα πρέπει
να εκτιµηθεί το µέγεθος και η ένταση της ανάπτυξής
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τους και να προσδιορισθεί ο βαθµός επιρροής τους
στο ΚΟ∆. Οι χρήσεις αυτές είναι κατά κύριο λόγο:
1. Λιανικό εµπόριο.
2. Χονδρεµπόριο.
3. Υπηρεσίες, διοίκηση.
4. Βιοµηχανία � βιοτεχνία.
5. Άλλες χρήσεις που προκαλούν κυκλοφοριακά
προβλήµατα (νοσοκοµεία, στρατόπεδα, κ.λ.π.).
•  Λειτουργική ιεράρχηση του οδικού δικτύου σε
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆) που περιλαµβάνει:
1. ∆ευτερεύουσες αρτηρίες (∆Α).
2. Κύριες συλλεκτήριες (ΚΣ).
•  Μέτρηση των κυκλοφοριακών φόρτων (στο ΚΟ∆).
•  Εντοπισµός των κόµβων.
•  Αξιολόγηση της κυκλοφοριακής κατάστασης των
οδών του ΚΟ∆: προσβάσεις, ταχύτητες οχηµάτων
(σε ώρες αιχµής).
•  Εντοπισµός των προβληµατικών σηµείων.
Ζητούµενο από την ανάλυση είναι τόσο η «διάγνω-
ση» της υπάρχουσας πολεοδοµικής και κυκλοφορια-
κής οργάνωσης του οικισµού όσο και η προβολή των
υπαρχουσών τάσεων σε θέµατα χωροθέτησης των ε-
ντατικών χρήσεων γης, των τάσεων οικιστικής ανάπτυ-
ξης και, τέλος, του εντοπισµού προβληµατικών σηµεί-
ων χωροθέτησης των χρήσεων επί του ΚΟ∆.

13.6.3. Αρχές πολεοδοµικο - κυκλοφοριακής ορ-
γάνωσης στην περίπτωση της Τρίπολης
Με βάση τα στοιχεία της ανάλυσης για τον οικισµό
της Τρίπολης ενδείκνυνται µια σειρά παρεµβάσεων
που στόχο θα είχαν την εξασφάλιση µεγαλύτερης
συνάφειας της κυκλοφοριακής και πολεοδοµικής
οργάνωσης.
Οι παρεµβάσεις θα µπορούσαν να αφορούν σε:
•  ∆ιατήρηση κατ΄ αρχήν της βασικής διάκρισης
∆ιοικητικού και Εµπορικού κέντρου.
•  Χωροθέτηση εντατικών χρήσεων (περιφερειακό
νοσοκοµείο, γήπεδο) εκτός της περιφερειακής οδού
του οικισµού.
•  Καθορισµός ζωνών ορισµένου πλάτους από τον
άξονα του ΚΟ∆ (π.χ. 100µ.) στις περιοχές εκτός σχε-
δίου και επιβολή στις ζώνες αυτές ελέγχου και περιο-
ρισµού της οικιστικής εξάπλωσης, σύµφωνα µε το άρ-
θρο 4 παράγραφος 3 του Ν. 2508/97. Ακόµα ελαχι-
στοποίηση ή και πλήρης απαγόρευση χωροθέτησης
εγκαταστάσεων ιδιαίτερα επιβαρυντικών κυκλοφορια-
κά, λόγω του τρόπου πρόσβασής τους από το ΚΟ∆ ή
της επιβάρυνσης του κυκλοφοριακού φόρτου των
κόµβων του οδικού άξονα από τη λειτουργία τους.
•  Κήρυξη Ζωνών Αστικού Αναδασµού (ΖΑΑ) κα-
τά µήκος τµήµατος της παρακαµπτηρίου οδού της
πόλης µε στόχο την καλύτερη οργάνωση του παρό-
διου χώρου σε περιοχές µε τάσεις γραµµικής ανά-
πτυξης εντατικών χρήσεων.

•  Παράλληλα στο χάρτη Π1.11 του «Γενικού Πολεο-
δοµικού Σχεδίου» προτείνεται να ορισθούν επιπλέον:
1. Ο µέγιστος Σ∆ για τις περιοχές κεντρικών λει-
τουργιών που έχουν αναπτυχθεί κατά µήκος του
ΚΟ∆ σε 0,6.
2. Ο Σ∆ για τις ειδικές χρήσεις να µην υπερβαίνει το 0,6.
3. Για τις βιοµηχανικές περιοχές ο µέγιστος Σ∆ σε 0,9.
•  Ως προς την κυκλοφοριακή οργάνωση του οικι-
σµού, συνιστάται σε σχετικό σχέδιο «Μεταφορική
υποδοµή � Οικισµός» να προσδιορίζονται:

- Το ΚΟ∆ που περιλαµβάνει:
1. Τους Αυτοκινητοδρόµους (ΑΥΤ).
2. Τις Κύριες Αρτηρίες (µε κεντρική νησίδα) (ΚΑ).
3. Τις ∆ευτερεύουσες Αρτηρίες (∆Α).
4. Τις Κύριες Συλλεκτήριες (ΚΣ).
- Οι αντίστοιχοι κόµβοι.
- Το ∆Ο∆ που περιλαµβάνει:
1. Τις ∆ευτερεύουσες Συλλεκτήριες (∆Σ).
2. Τις Τοπικές και µικρότερης σηµασίας οδούς (ΤΟ).
3. Τους Τοπικούς ∆ρόµους (ΤΠ)

•  Παράλληλα ενδείκνυται η µείωση των ισόπεδων
διασταυρώσεων της παρακαµπτηρίου, στις εισόδους
της πόλης, µε το οδικό δίκτυο του εσωτερικού δα-
κτυλίου της πόλης.
Φυσικά θα πρέπει να εντοπισθούν και τα τµήµατα
των οδών για τις οποίες απαιτείται η σύνταξη
ΕΠοΚυΜε. Στην συγκεκριµένη περίπτωση η επιλο-
γή των οδών έγινε µε κριτήριο:
(α) Την ύπαρξη εντατικών χρήσεων κατά µήκος της
οδού. Τέτοια περίπτωση είναι το δυτικό τµήµα της
παρακαµπτηρίου όπου έχουν αναπτυχθεί εµπόριο,
διοίκηση αλλά και εγκαταστάσεις κοινωνικής υποδο-
µής (σχολεία, γήπεδα, νοσοκοµεία).
(β) Τη διαπίστωση ότι αναµένεται φόρτισης και ε-
ντατικοποίησης της ανάπτυξης του δοµηµένου όγκου
του παρόδιου χώρου λόγω της ίδιας της λειτουργίας
του οδικού άξονα.
Στην κατηγορία αυτή κατατάχθηκαν οι οδικοί άξο-
νες που οδηγούν προς Καλαµάτα (προς νότο) και
προς Μαντίνεια (προς Βορά).
(γ) Την ανάγκη ελέγχου χωροθέτησης και µελέτης
των προσβάσεων στις χρήσεις8. Τα τµήµατα / οδοί
που απαιτούν την σύνταξη ΕΠοΚυΜε επιλέγονται µε
βάση την λειτουργική κατάταξη της οδού σε συνδυα-
σµό µε την ύπαρξη «εντατικών» χρήσεων. Στην περί-
πτωση της Τρίπολης επιλέχθηκαν το ΒΑ τµήµα της
παρακαµπτηρίου, η ΚΣ, που οδηγεί στο εµπορικό
κέντρο και η ΚΑ, που συνδέει την παρακαµπτήριο µε
τον αυτοκινητόδροµο και τη βιοµηχανική περιοχή.
Ιδιαίτερα θα πρέπει να µελετηθούν κατά την σύνταξη
της Πολεοδοµικής Μελέτης της βιοµηχανικής πε-
ριοχής η σύνδεσή της µε τον αυτοκινητόδροµο.
                                                     
8. «Θέσεις κλειδιά» όπως αναφέρονται στην παρ. 5 Κεφ.
11.4.3. του ερευνητικού προγράµµατος.
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Ιωάννης Φραντζεσκάκης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ

14.1. Γενικά
Στην Ελλάδα δεν υπάρχει ειδικό νοµικό πλαίσιο και
καθιερωµένες προδιαγραφές / οδηγίες για την εκπό-
νηση αστικών κυκλοφοριακών µελετών σε διάφορες
κλίµακες, σε συντονισµό και µε τις πολεοδοµικές
µελέτες, για τις οποίες υπάρχει τέτοιο πλαίσιο.  Ε-
κτός ορισµένων εξαιρέσεων (µελέτη κυκλοφορικών
επιπτώσεων σταθµών αυτοκινήτων 200 θέσεων και
άνω (1, Άρθρο 3), ανάγκες στάθµευσης διαφόρων
χρήσεων γης (2)-(7), δεν υπάρχει νοµοθεσία για την
εκπόνηση αστικών κυκλοφοριακών µελετών ούτε
εγκεκριµένα σχετικά πρότυπα ή οδηγίες. Ορισµένες
συσχετίσεις κυκλοφοριακών και πολεοδοµικών δε-
δοµένων γίνονται, σε µεταβαλλόµενη έκταση, ανάλο-
γα µε τον µελετητή, σε διάφορες κυκλοφοριακές ή
πολεοδοµικές µελέτες που εκπονούνται για διάφορες
κλίµακες, από τη κλίµακα της πόλης µέχρι την κλί-
µακα ενός δεδοµένου κυκλοφορικού στοιχείου (π.χ.
κόµβος, χώρος στάθµευσης)  ή µιας συγκεκριµένης
χρήσης γης (π.χ. υπεραγορά, κτίριο γραφείων, χώρος
αναψυχής). Επίσης το θέµα διερευνάται και σε διά-
φορες ερευνητικές ή άλλες γενικές εργασίες που
µπορούν να βοηθήσουν στη σύνταξη προδιαγραφών
και οδηγιών.
Η εκπόνηση των αστικών κυκλοφοριακών µελετών
και η κατασκευή του αστικού και περιαστικού οδικού
δικτύου ακολουθούν σε γενικές γραµµές το θεσµικό
πλαίσιο για τις οδούς εκτός κατοικηµένων περιοχών.
Βασικά οι µελέτες εκπονούνται και αµείβονται σύµ-
φωνα µε το Ν. 716/77, τα Π.∆. 696/74 και 515/89
και µια σειρά σχετικών διατάξεων, εγκυκλίων, απο-
φάσεων κλπ. Η πυκνή πολεοδοµική ανάπτυξη και η
µεγαλύτερη εξάρτηση του οδικού δικτύου από την
ανάπτυξη αυτή στις αστικές περιοχές απαιτεί πληρέ-
στερο θεσµικό πλαίσιο αλλά και εξειδικευµένες οδη-
γίες και πρότυπα σε πλήρη συντονισµό µε το αντί-
στοιχο πολεοδοµικό πλαίσιο.  Η έλλειψη θεσµικού
πλαισίου για τις κυκλοφοριακές µελέτες έχει ως απο-
τέλεσµα ο αστικός κυκλοφοριακός σχεδιασµός και οι
αντίστοιχες µελέτες να εκτελούνται κατά περίπτωση
σε διάφορες κλίµακες και λεπτοµέρεια. Ακολουθεί
µια ενδεικτική κατάταξη σε κατηγορίες των διαφό-
ρων κυκλοφοριακών µελετών που εκπονούνται σήµε-
ρα στις αστικές περιοχές της χώρας και µια σύντοµη
περιγραφή του αντικειµένου και σκοπού κάθε κατη-
γορίας και του βαθµού που λαµβάνονται υπόψη οι
πολεοδοµικοί παράγοντες.

14.2. Μελέτες του Συστήµατος Μεταφορών
Πόλεων ή ∆ήµων

14.2.1. Γενικές (καθολικές) κυκλοφοριακές µε-
λέτες πόλεων (Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.) (Comprehen-
sive Transportation Studies of Cities).
Οι µελέτες αυτές είναι οι πληρέστερες και δαπανη-
ρότερες σε κλίµακα πόλης. Ανατίθενται από το
Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. και εκπονούνται σύµφωνα µε προ-
διαγραφές που έχει ετοιµάσει ο Σύλλογος Ελλήνων
Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ), το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. και το
ΤΕΕ (8), οι οποίες όµως διαφοροποιούνται κατά περί-
πτωση και εξελίσσονται χρονικά. Παρόλο που είναι
καθαρά κυκλοφοριακές µελέτες, είναι απαραίτητο να
βασιστούν σε αντίστοιχες ρυθµιστικές πολεοδοµικές
µελέτες, από τις οποίες παίρνουν τα στοιχεία πρόβλεψης
πληθυσµού, χρήσεων γης, κ.λ.π., που είναι απαραίτητα
για τον υπολογισµό των γενέσεων των µετακινήσεων.
Αντικείµενο των µελετών αυτών είναι η λεπτοµερής
καταγραφή του υφιστάµενου συστήµατος µεταφορών
µιας πόλης ή µητροπολιτικής περιοχής και των µετα-
κινήσεων που εξυπηρετούνται απ΄ αυτό, η εκτίµηση
των µελλοντικών µετακινήσεων για διάφορα σενάρια
πολεοδοµικής και συγκοινωνιακής πολιτικής και ανά-
πτυξης και η επιλογή και επεξεργασία του καλλίτερου.
Σκοπός των µελετών αυτών είναι η δηµιουργία ενός
µακροχρόνιου πλαισίου και ενός προγράµµατος α-
νάπτυξης του κύριου οδικού δικτύου και γενικότερα
του συστήµατος µεταφορών της υπό εξέταση πόλης,
σύµφωνα µε την επιλεγείσα πολιτική αστικής ανάπτυ-
ξης και µεταφορών και τις αναµενόµενες αντίστοιχες
εξελίξεις πληθυσµού, χρήσεων γης και µετακινήσεων.
Οι µελέτες αυτές θα πρέπει να επικαιροποιούνται
τακτικά ώστε να λαµβάνονται υπόψη οι νεώτερες
πολεοδοµικές / συγκοινωνιακές εξελίξεις.
Η πρώτη τέτοια µελέτη εκπονήθηκε το 1963-64 για
τη Πρωτεύουσα από το αµερικανικό γραφείο µελε-
τών Wilbur Smith & Associates σε συνεργασία µε το
τότε Υπουργείο ∆ηµοσίων Έργων (9). Η µελέτη ε-
παναλήφθηκε µετά 10ετία το 1973-74(10) και αποτέ-
λεσε το πλαίσιο ανάπτυξης του συστήµατος µεταφο-
ρών της Πρωτεύουσας. Πολλά από τα κύρια οδικά
και άλλα συγκοινωνιακά έργα της Πρωτεύουσας έγι-
ναν ή γίνονται σύµφωνα µε αυτή τη µελέτη (π.χ. Λε-
ωφόρος Σταυρού-Ελευσίνας, µετρό, µεγάλοι σταθ-
µοί αυτοκινήτων κλπ.).
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Ακολούθησαν ανάλογες µελέτες που προκηρύχθηκαν
από το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. για τη Λάρισα (11), Ηρά-
κλειο (12), Πάτρα (13), Βόλο (14). Για τη
Θεσ/νίκη έχει περατωθεί πολύ παλιότερα µόνο το
πρώτο σκέλος της µελέτης, δηλαδή οι έρευνες, µε-
τρήσεις και αναλύσεις, ενώ το Σεπτέµβριο του 1997
ανατέθηκε από τον Οργανισµό Θεσ/νίκης και υλο-
ποιείται, από οµάδα γραφείων µελετών στην οποία
περιλαµβάνεται και γραφείο πολεοδοµικών µελετών,
η επικαιροποίηση των υφισταµένων στοιχείων και η
εκπόνηση της πλήρους µελέτης (15).
Γενικές κυκλοφοριακές µελέτες πρέπει να εκπονούνται
για όλες τις πόλεις ή τουλάχιστον για τις µεγαλύτερες
(π.χ. άνω των 10.000 κατοίκων). Όπως όµως αναφέρ-
θηκε παραπάνω, τέτοιες µελέτες έχουν εκπονηθεί ή
εκπονούνται σε 6 µόνο πόλεις της Ελλάδας, έναντι των
περισσότερων από 120 πόλεων που έχουν σήµερα
πληθυσµό πάνω από 10.000 κατοίκους.  Επί πλέον η
έλλειψη, κατά το χρόνο εκπόνησης των γενικών κυ-
κλοφοριακών µελετών, ολοκληρωµένων και εγκεκρι-
µένων Ρυθµιστικών Σχεδίων έχει σαν αποτέλεσµα να
γίνονται παραδοχές, ιδιαίτερα όσον αφορά την πο-
σοτικοποίηση των πολεοδοµικών δεδοµένων (κατα-
νοµές πληθυσµού και εντάσεις χρήσεων γης) από
τους µελετητές των κυκλοφοριακών µελετών, µε βά-
ση τα γενικά δεδοµένα των διαφόρων πολεοδοµικών
µελετών που υπάρχουν σε κάθε περίπτωση.

14.2.2. Μελέτες κυκλοφορίας και στάθµευσης
δήµων
Από το 1985 άρχισαν να ανατίθενται από τους ∆ή-
µους, µε τη συγχρηµατοδότηση συνήθως του Οργα-
νισµού Ρυθµιστικού Σχεδίου και Περιβάλλοντος της
Αθήνας και Θεσ/νίκης και µε ειδικές προδιαγραφές
που εκπονήθηκαν από τον Οργανισµό της Αθήνας,
µελέτες κυκλοφορίας και στάθµευσης.  Οι µελέτες
αυτές είναι απλοποιηµένες σε σχέση µε την προη-
γούµενη κατηγορία και δίνουν έµφαση στις άµεσες
επεµβάσεις στην περιορισµένη περιοχή ενός ∆ήµου.
Αντικείµενο των µελετών αυτών είναι η λεπτοµερής
καταγραφή του συστήµατος µεταφορών του ∆ήµου
και του τρόπου χρησιµοποίησής του, η επισήµανση
των υφιστάµενων και αναµενόµενων στο άµεσο µέλ-
λον προβληµάτων και η διατύπωση προτάσεων για
την αντιµετώπισή τους.
Σκοπός των µελετών αυτών είναι κυρίως ο εντοπι-
σµός και η άµεση αντιµετώπιση προβληµάτων κυ-
κλοφορίας και στάθµευσης.
Τέτοιες µελέτες έχουν εκπονηθεί κατά κανόνα για ό-
λους τους ∆ήµους της Πρωτεύουσας και της
Θεσ/νίκης καθώς και για αρκετούς από τους κύριους
∆ήµους των άλλων πόλεων της χώρας. Οι µελέτες
αυτές έχουν λάβει κατά κανόνα σε γενικές γραµµές
υπόψη τα υφιστάµενα Ρυθµιστικά και Γενικά Πολεο-
δοµικά Σχέδια. Η έλλειψη όµως σαφών σχετικών
προδιαγραφών ή έστω οδηγιών αλλά και η έλλειψη της

απαιτούµενης λεπτοµέρειας στα πολεοδοµικά σχέδια,
δεν επέτρεψαν την ανάπτυξη σαφών, εναρµονισµένων
συγκοινωνιακών - πολεοδοµικών λύσεων.  Επί πλέον,
πολύ λίγες από τις µελέτες αυτές έχουν προωθηθεί µε
την ανάθεση µελετών εφαρµογής και ακόµα λιγότερες
έχουν εφαρµοστεί κατά το µεγαλύτερο τµήµα τους.
Παρόλα ταύτα, από τις µελέτες αυτές έχουν προκύ-
ψει αρκετές επιτυχηµένες συγκοινωνιακές-πολεοδο-
µικές εφαρµογές όπως πεζοδροµήσεις, δηµιουργία
οδών ήπιας κυκλοφορίας (Woonerf), έλεγχος προ-
σβάσεων, περιορισµός ανοιγµάτων µεσαίων νησίδων
σε αρτηρίες, χώροι στάθµευσης και µετεπιβίβασης
κλπ., οι οποίες µπορεί να χρησιµοποιηθούν ως πα-
ραδείγµατα σε σχετικές προδιαγραφές ή οδηγίες.
Εκτός από τις παραπάνω γενικές µελέτες πόλεων και
∆ήµων οι οποίες καλύπτουν µεγάλες αστικές περιο-
χές και το όλο σύστηµα µεταφορών τους, συµπερι-
λαµβανοµένου και του κύριου οδικού δικτύου, έχουν
εκπονηθεί ή εκπονούνται µια σειρά άλλων ειδικών
µελετών οι οποίες καλύπτουν ορισµένα τµήµατα του
συστήµατος µεταφορών. Οι ειδικές αυτές µελέτες
εντάσσονται σε κάποια γενική κυκλοφοριακή µελέτη,
όπως οι αναφερόµενες παραπάνω, εφόσον µια τέτοια
µελέτη έχει εκπονηθεί και έχει γίνει αποδεκτή.  Πα-
ρακάτω αναφέρονται µερικές από τις µελέτες αυτές
που αφορούν ή έχουν άµεση σχέση µε τις κυκλοφο-
ριακές µελέτες των κύριων οδών.

14.3. Μελέτες Τµηµάτων του Συστήµατος
Μεταφορών

14.3.1. Μελέτες κύριων οδών
Οι µελέτες αυτές αναφέρονται είτε σε διανοίξεις νέων
οδών είτε σε βελτιώσεις υφισταµένων (π.χ. αναδιάρ-
θρωση, σήµανση και σηµατοδότηση κόµβων). Συνή-
θως οι οδοί αυτές προβλέπονται από κάποια υφιστάµε-
νη γενικότερη κυκλοφοριακή ή πολεοδοµική µελέτη και
εκπονούνται στα παρακάτω τέσσερα στάδια, όπως προ-
βλέπεται και στο Π∆ 609/74, Κεφάλαιο Γ (16).
α. Προκαταρκτική (λειτουργική) µελέτη, όπου
καθορίζονται, πέρα από τα βασικά στοιχεία οδοποιί-
ας της οδού (χάραξη, µηκοτοµή, εύρος κάλυψης,
διατοµή) και η βασική κυκλοφοριακή λειτουργία της
οδού (µορφές κόµβων, παράπλευροι οδοί, προσβά-
σεις σε τοπικό δίκτυο κλπ) καθώς και οι περιβαλλο-
ντικές επιπτώσεις από την κατασκευή και λειτουργία.
Στο στάδιο αυτό πρέπει να εντάσσεται σωστά η οδός
στο πολεοδοµικό ιστό της πόλης και να επιλύονται
όλα τα προβλήµατα που δηµιουργεί η ένταξη αυτή.
Θα πρέπει να εξετάζονται διάφορες εναλλακτικές
λύσεις και να επιλέγεται η καλλίτερη από άποψη κυ-
κλοφορίας, περιβαλλοντικών επιπτώσεων και ανάλυ-
σης δαπανών / οφέλους.
β. Προµελέτη που γίνεται επί χαρτών σε κατάλληλη
κλίµακα, όπου οριστικοποιούνται και τα στοιχεία
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οδοποιίας και λειτουργίας της οδού και καθορίζονται
όλες οι διαστάσεις για να είναι δυνατή η εφαρµογή
της στο έδαφος.
γ. Οριστική µελέτη που γίνεται µε χάραξη της οδού
στο έδαφος, ή επί κατάλληλα ψηφιοποιηµένων λε-
πτοµερών χαρτών,  όπου οριστικοποιούνται όλες οι
διαστάσεις.
δ. Μελέτη εφαρµογής που περιλαµβάνει τα κατα-
σκευαστικά σχέδια το πρόγραµµα κατασκευής, και
τα τεύχη δηµοπράτησης.
Το πρώτο στάδιο της προκαταρκτικής µελέτης µπο-
ρεί να εκπονηθεί και κατά τη γενική κυκλοφοριακή
µελέτη µιας πόλης ή ενός ∆ήµου µέσα στα πλαίσια
ετοιµασίας των λειτουργικών σχεδίων του προτεινό-
µενου κύριου οδικού δικτύου.
Το στάδιο της οριστικής µελέτης µπορεί να ανατεθεί
και στον ίδιο τον κατασκευαστή µέσα στα πλαίσια
σύµβασης µελέτης-κατασκευής ή και σύµβασης
παραχώρησης στη περίπτωση αυτοκινητοδρόµου µε
διόδια, όπου ο κατασκευαστής αναλαµβάνει  και την
µερική ή ολική χρηµατοδότηση του έργου και την
εκµετάλλευσή του.
∆υστυχώς η εµπειρία δείχνει ότι δεν δίνεται η πρέ-
πουσα σηµασία στο καθοριστικό πρώτο στάδιο της
προκαταρκτικής µελέτης, µε αποτέλεσµα να µην
επιλέγονται έγκαιρα οι πιο κατάλληλες λύσεις, και να
προκύπτουν προβλήµατα και αλλαγές κατά την εκ-
πόνηση των επόµενων σταδίων της µελέτης αλλά και
κατά την εφαρµογή, οπότε και εκδηλώνονται πολλές
φορές και οι αντιδράσεις των θιγοµένων από την κα-
τασκευή και λειτουργία της οδού.
Χαρακτηριστικά παραδείγµατα αποτελούν οι ελεύ-
θερες Λεωφόροι Ελευσίνος � Σταυρού - Αεροδρο-
µίου και ∆υτική Περιφερειακή Υµηττού. Παρ� όλες
τις αλλεπάλληλες µελέτες που έχουν γίνει κατά και-
ρούς γι΄ αυτούς τους σηµαντικούς αστικούς αυτοκι-
νητοδρόµους, σήµερα οπότε έχει ανατεθεί η κατα-
σκευή τους, δεν έχουν ακόµα οριστικοποιηθεί σηµα-
ντικά λειτουργικά χαρακτηριστικά όπως οι συνδέσεις
τους µε τους οικισµούς που διασχίζουν και η λεπτο-
µερής κυκλοφοριακή / πολεοδοµική αναδιοργάνωση
των περιοχών διέλευσης των λεωφόρων και ιδιαίτερα
των οδών σύνδεσης µε αυτές και των αντίστοιχων
ανισόπεδων κόµβων. Έχουν ήδη εκδηλωθεί σοβαρές
αντιδράσεις από ορισµένους ∆ήµους µε αποτέλεσµα
να εκπονείται σήµερα εκ των υστέρων µια Κυκλοφο-
ριακή / λειτουργική µελέτης στην περιοχή των ∆ή-
µων Παπάγου - Ζωγράφου - Αγ. Παρασκευής όπου
δεν έχουν ακόµη οριστικοποιηθεί οι διαδροµές ει-
σόδου-εξόδου στους προβλεπόµενους κόµβους.

14.3.2. Μελέτες αναδιοργάνωσης και ευνόησης
Λεωφορείων
Αντικείµενο των µελετών αυτών είναι η καλύτερη
οργάνωση των λεωφορειακών συγκοινωνιών (πυκνό-
τερα δροµολόγια, καλύτερη κάλυψη κλπ) ή την ευ-

νόησή τους (ειδικές λωρίδες λεωφορείων, προτεραιό-
τητα στη σηµατοδότηση), ώστε να βελτιωθεί το επί-
πεδο της προσφερόµενης εξυπηρέτησης.
Στόχος των µελετών αυτών είναι η προσέλευση πε-
λατείας στα λεωφορεία και η µείωση της χρήσης των
επιβατικών αυτοκινήτων ΙΧ και ταξί.  Με τις µελέτες
αυτές γίνεται προσπάθεια να αντιµετωπισθεί το φαι-
νόµενο της συνεχούς αύξηση της κυκλοφορίας που
δεν είναι πλέον δυνατό να εξυπηρετηθεί από το ήδη
κορεσµένο κύριο οδικό δίκτυο µε αποτέλεσµα την
αύξηση της διαµπερούς κυκλοφορίας µέσα από τις
περιοχές κατοικίας και άλλες ευαίσθητες περιοχές.
Πρόσφατο παράδειγµα αποτελεί η αναδιοργάνωση
των αστικών συγκοινωνιών της Αθήνας και η δη-
µιουργία της ειδικής λωρίδας λεωφορείων στη Λ.
Κηφισίας(17),(18). Παρόλο που οι µελέτες αυτές δεν
εφαρµόστηκαν όπως προβλέπετο λόγω της έλλειψης
οδηγών που δεν επέτρεψε την αύξηση της συχνότη-
τας διέλευσης των λεωφορείων, της αποτυχίας υλο-
ποίησης των προτεινόµενων θέσεων στάθµευσης µε-
τεπιβίβασης και επιβίβαση / αποβίβασης ταξί κλπ.,
παρατηρήθηκε για πρώτη φορά µια αύξηση της χρή-
σης των λεωφορείων µετά από την περίοδο της συνε-
χούς πτώσης που άρχισε στη δεκαετία του 1960.

14.3.3. Μελέτες στάθµευσης
Όπως είναι γνωστό µε την κατάλληλη πολιτική
στάθµευσης είναι δυνατόν να επηρεασθεί τόσο η κυ-
κλοφορία όσο και η ανάπτυξη των διαφόρων χρήσε-
ων γης(19). Μελέτες στάθµευσης των παρακάτω τριών
κατηγοριών έχουν εκπονηθεί ή εκπονούνται στην
Πρωτεύουσα, τη Θεσ/νίκη και τις άλλες µεγάλες
πόλεις της Ελλάδος και έχουν εφαρµοστεί µε διάφο-
ρους βαθµούς επιτυχίας.
α. Μελέτες ελεγχόµενης στάθµευσης.
Με τη σωστή εφαρµογή της ελεγχόµενης στάθµευ-
σης ευνοούνται οι βραχυχρόνιες σταθµεύσεις για την
εξυπηρέτηση των διαφόρων λειτουργιών και αποθαρ-
ρύνεται η µακροχρόνια στάθµευση των εργαζοµένων
σε µια περιοχή. Οι τελευταίοι µπορούν ευκολότερα
να χρησιµοποιούν τις ∆ηµόσιες Συγκοινωνίες, ιδιαί-
τερα αν αυτές έχουν βελτιωθεί σύµφωνα µε την
προηγούµενη κατηγορία µελετών.
Στους περισσότερους ∆ήµους της χώρας, όπου η ε-
λεγχόµενη στάθµευση εφαρµόστηκε µετά από λεπτο-
µερείς µελέτες και σύµφωνα µε τις πραγµατικές ανά-
γκες βραχυχρόνιας στάθµευσης και στάθµευσης κα-
τοίκων αλλά και τις διαθέσιµες κατάλληλες θέσεις
στάθµευσης, το µέτρο επέτυχε και έγινε κατά κανόνα
αποδεκτό. Η πρόσφατη εφαρµογή του µέτρου στον
∆ήµο της Αθήνας, χωρίς προηγούµενη µελέτη, δη-
µιούργησε δικαιολογηµένες αντιδράσεις.  Αναφέρεται
για παράδειγµα η καθιέρωση θέσεων ελεγχόµενης
στάθµευσης σε κρίσιµα σηµεία όπου απαγορευόταν η
στάθµευση γιατί στραγγάλιζε την κυκλοφορία (π.χ.
προσβάσεις σηµατοδοτούµενων κόµβων, οδοί µεγά-
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λης κυκλοφορίας) µε αποτέλεσµα την επιδείνωση των
κυκλοφοριακών και περιβαλλοντικών συνθηκών(20),(21)
αντί της αναµενόµενης βελτίωσης τους, όπως έγινε σε
άλλους ∆ήµους. Χαρακτηριστικό είναι ότι πολλές από
τις σηµασµένες θέσεις στάθµευσης είναι παράνοµες
σύµφωνα και µε το άρθρο 34 του ΚΟΚ (22) .
Η πρόσφατη απόφαση του Συµβουλίου της Επικρά-
τειας στην ουσία καταργεί την ελεγχόµενη στάθµευ-
ση υπό τη σηµερινή της µορφή, έως ότου βρεθεί
κατάλληλη µορφή εκµετάλλευσης / αστυνόµευσης.
β. Μελέτες χώρων µετεπιβίβασης.
Η συνδυασµένη χρήση αφενός των επιβατικών αυτο-
κινήτων για τµήµα της διαδροµής σε αραιοκατοικη-
µένες περιοχές και αφετέρου των µαζικών µεταφο-
ρών από ένα σηµείο και πέρα όπου αυτές προσφέρο-
νται, αποτελεί µια ενδεδειγµένη λύση για τη µείωση
της κυκλοφορίας στις συµφορηµένες κεντρικές πε-
ριοχές των πόλεων. Ιδιαίτερα προσφέρεται η µετεπι-
βίβαση σε σταθµούς µετρό και σε στάσεις λεωφορεί-
ων γραµµών κορµού όπου η εξυπηρέτηση από τα
µαζικά µέσα µεταφορών είναι πυκνή.
Μετά από σχετικές µελέτες και ενέργειες (23),(24)
λειτούργησαν τρεις µεγάλοι χώροι στάθµευσης µετε-
πιβίβασης στους σταθµούς µετρό «Ειρήνη» (Ολυ-
µπιακό Στάδιο), «Ταύρος» και «Π. Φάληρο» (Στά-
διο Καραϊσκάκη). ∆υστυχώς η καθιέρωση τέλους
στάθµευσης στον πρώτο από τους σταθµούς αυτούς
δεν επέτρεψε τη σωστή χρήση του.  Αντίθετα οι δύο
άλλοι σταθµοί λειτούργησαν σωστά  ως χώροι µετε-
πιβίβασης έως ότου  καθιερώθηκε και σ΄ αυτούς τέ-
λος στάθµευσης, µε αποτέλεσµα να µειωθεί η χρήση
τους για µετεπιβίβαση. Αξιοσηµείωτο είναι ότι ο χώ-
ρος του Σταδίου Καραϊσκάκη είχε παραχωρηθεί από
το ∆ήµο Πειραιά σε ιδιώτη για εκµετάλλευση, ενώ ο
χώρος αυτός δεν ανήκει στο ∆ήµο αλλά στη Γενική
Γραµµατεία Αθλητισµού. Ευτυχώς για το χώρο αυτό
επανήλθε το καθεστώς της δωρεάν στάθµευσης.
H αδικαιολόγητη αδιαφορία που δείχνεται για τους
χώρους στάθµευσης µετεπιβίβασης φαίνεται και από το
γεγονός ότι ακόµα δεν έχει υλοποιηθεί η πρόταση δη-
µιουργίας ενός µεγάλου χώρου στάθµευσης µετεπιβίβα-
σης παρά την Λεωφόρο Κηφισίας στον υφιστάµενο χώ-
ρο στάθµευσης χωρητικότητας 2000 περίπου θέσεων
του Ολυµπιακού Σταδίου και η σύνδεσή του µε λεωφο-
ρειακή γραµµή express. Ο χώρος αυτός παραµένει
κενός όλη την εβδοµάδα, εκτός από τις ηµέρες οπότε
υπάρχει κάποια σηµαντική αθλητική εκδήλωση.
γ. Μελέτες µεγάλων σταθµών αυτοκινήτων
Οι µελέτες αυτές έχουν ως αντικείµενο τη δηµιουρ-
γία χώρων στάθµευσης αυτοκινήτων για την εξυπηρέ-
τηση νέων χρήσεων γης (κτιρίων γραφείων, χώρων
αναψυχής, υπεραγορών κλπ) ή για την εξυπηρέτηση
υφισταµένων χρήσεων γης που δεν έχουν τους απαι-
τούµενους χώρους, µε αποτέλεσµα να δηµιουργείται
παράνοµη στάθµευση στην περιοχή τους.  Για τους
χώρους αυτούς στάθµευσης και πέρα από την απαι-

τούµενη µελέτη εσωτερικής διάταξης και διάταξης
εισόδων / εξόδων (1), απαιτείται και η εκπόνηση
µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων, ώστε να εξα-
σφαλίζεται η εξυπηρέτηση των αυτοκινήτων που έρ-
χονται ή φεύγουν χωρίς τη δηµιουργία κυκλοφορια-
κών προβληµάτων (1, Άρθρο 3).
Τα µεγέθη των χώρων αυτών είναι συνήθως µεγαλύ-
τερα από τα ελάχιστα που απαιτούν τα σχετικά Π.∆.
για την κάλυψη των αναγκών στάθµευσης διαφόρων
χρήσεων γης (2)-(7). Παρόλα ταύτα οι ανάγκες
στάθµευσης είναι στην πραγµατικότητα πολύ µεγα-
λύτερες µε αποτέλεσµα στις περισσότερες περιπτώ-
σεις να εξακολουθεί να υπάρχει παράνοµη στάθµευ-
ση και µετά τη λειτουργία των σταθµών (π.χ. Σταθ-
µός Πλατείας Πρωτοµαγιάς στην Αθήνα, Σταθµός
Κουντουριώτη στη Θεσ/νίκη).

14.4. Ερευνητικές και άλλες Γενικές Εργασίες
Το θέµα της ανάπτυξης του οδικού δικτύου µιας α-
στικής περιοχής, σε συνδυασµό και µε την πολεοδο-
µική ανάπτυξη, έχει εξετασθεί διεξοδικά σε διάφορες
ερευνητικές και άλλες γενικές εργασίες τόσο διεθνώς
(25), (26), (27), όσο και στην Ελλάδα. Από τις σχε-
τικές εργασίες στην Ελλάδα ορισµένες αναφέρονται
γενικά στη σχέση κυκλοφορίας-πολεοδοµικής ανά-
πτυξης (28),(29) ενώ άλλες διερευνούν ειδικότερα
θέµατα, όπως π.χ. τα χαρακτηριστικά µετακίνησης
και στάθµευσης ορισµένων χρήσεων γης. Από τις
τελευταίες θα πρέπει να αναφερθεί η ερευνητική ερ-
γασία «Προσφορά-Ζήτηση και Χαρακτηριστικά
Στάθµευσης στην Πρωτεύουσα» που εκπόνησε κατά
την περίοδο 1988-1990 ο Τοµέας Μεταφορών και
Συγκοινωνιακής Υποδοµής του Ε. Μ. Πολυτεχνείου
για τον Οργανισµό Ρυθµιστικού Σχεδίου και Περι-
βάλλοντος της Αθήνας, καθώς και άλλες ανάλογες
προσπάθειες που έγιναν από τον Τοµέα.
Ιδιαίτερη σηµασία για τον κυκλοφοριακό σχεδιασµό
έχουν τα αποτελέσµατα των παραπάνω εργασιών σχε-
τικά µε τις ανάγκες και τα χαρακτηριστικά στάθµευσης
διαφόρων χρήσεων γης και κατηγοριών στάθµευσης
παρά το κράσπεδο και εκτός οδού, όπως προέκυψαν
από σειρά µετρήσεων. Συγκεκριµένα αναφέρονται οι
παρακάτω εργασίες όπου εξετάζονται:
α. Τα χαρακτηριστικά στάθµευσης παρά το κράσπεδο (30).
β. Τα χαρακτηριστικά στάθµευσης εκτός οδού (31), (32).
γ. Οι ανάγκες και τα χαρακτηριστικά στάθµευσης σε
επιλεγµένες χρήσεις γης (33),(34).

14.5. Συνδυασµός Πολεοδοµικών και Κυκλο-
φοριακών Μελετών
Όπως αναφέρθηκε ήδη, στην Ελλάδα σήµερα δεν
εκπονούνται ενιαίες πολεοδοµικές-κυκλοφοριακές
µελέτες και δεν υπάρχουν προδιαγραφές, ούτε καν
οδηγίες για εκπόνηση τέτοιων µελετών.
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Ο συντονισµός των πολεοδοµικών και κυκλοφορια-
κών θεωρήσεων που γίνονται στις αντίστοιχες µεµο-
νωµένες µελέτες εξαρτάται από το ενδιαφέρον του
κύριου µελετητή, πολεοδόµου ή οδοποιού / κυκλο-
φοριολόγου κατά περίπτωση να συνεργαστεί ουσια-
στικά µε κατάλληλο µελετητή της άλλης ειδικότητας.
Ακόµα και στη σπάνια περίπτωση που εκπονούνται
παράλληλα δύο µελέτες, µια πολεοδοµική και µια
κυκλοφοριακή, ο συνδυασµός τους δεν είναι ικανο-
ποιητικός, αφού πολλές φορές οι µελέτες αυτές ανα-
τίθενται από διαφορετικούς φορείς και εκπονούνται
από διαφορετικούς µελετητές.
Μόνο σε σπάνιες περιπτώσεις και λόγω ειδικών συν-
θηκών (χρονικές συµπτώσεις, καλή συνεργασία µετα-
ξύ φορέων και µεταξύ µελετητών, κ.λ.π.), επιτυγχάνε-
ται ικανοποιητικός συντονισµός των µελετών και
θετικό αποτέλεσµα. Ως τέτοιο παράδειγµα θα πρέπει
να αναφερθεί η πόλη της Λάρισας όπου η ουσιαστική
συντονιστική αλλά και τεχνική παρουσία του ∆ήµου,
η διαδοχική ανάθεση πολεοδοµικών και κυκλοφο-
ριακών µελετών σε διάφορες κλίµακες από το
Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. και τον ∆ήµο και η άριστη συνεργα-
σία των διαφόρων µελετητών µεταξύ τους και µε τους
εργοδότες, είχαν ένα αναγνωρισµένο θετικό αποτέ-
λεσµα (35-41). Αντίθετα, στην πολυπλοκότερη περί-
πτωση της Πρωτεύουσας η έλλειψη συντονισµού και
σαφούς πολιτικής και προγράµµατος έχει οδηγήσει
στη γνωστή αποσπασµατική και αναποτελεσµατική
αντιµετώπιση.

14.6. Εφαρµοσµένες παρεµβάσεις µετά την κα-
τασκευή. Το παράδειγµα της Λ. Βουλιαγµένης
Θα πρέπει να τονισθεί η σηµασία της διαχείρισης
της πρόσβασης η οποία δεν µελετάται κατά κανόνα
ικανοποιητικά µε αποτέλεσµα σοβαρές επιπτώσεις
στην κυκλοφορία και την οδική ασφάλεια. Ακόµα και
όταν προτείνονται ή και κατασκευάζονται σωστές
διατάξεις, αυτές αλλάζουν αυθαίρετα εκ των υστέρων
για να ικανοποιηθούν ορισµένες µεµονωµένες απαι-
τήσεις προσπέλασης.
Χαρακτηριστικό τέτοιο παράδειγµα αποτελεί η Λε-
ωφόρος Βουλιαγµένης η οποία είχε µελετηθεί ως
ταχεία λεωφόρος µε παράπλευρες οδούς µονόδρο-
µους, κατάλληλες διατάξεις σηµατοδοτούµενων ισό-
πεδων κόµβων και ένα ανισόπεδο κόµβο µε πρόβλε-
ψη κατασκευής και άλλων, ώστε να υπάρχει η δυνα-
τότητα να µετατραπεί στο µέλλον σε λεωφόρο χωρίς,
κατά κανόνα, ισόπεδες διασταυρώσεις.
Αντί όµως της αναβάθµισης, η λεωφόρος έχει σήµε-
ρα υποβαθµισθεί µε τη µετατροπή των περισσότερων
παράπλευρων οδών σε οδούς δύο κατευθύνσεων και
µε τη σύνδεσή τους µε τους κόµβους.  Η συνέχιση
των παράπλευρων οδών, µονοδρόµων ή δύο κατευ-
θύνσεων, στους κόµβους, χωρίς απαγορεύσεις ή µε
απαγορεύσεις ορισµένων κινήσεων, που όµως κατά
κανόνα δεν τηρούνται, δηµιουργεί ένα µεγάλο αριθ-

µό εµπλεκόµενων ρευµάτων τα οποία δεν είναι δυνα-
τόν να ρυθµιστούν µε τις καθιερωµένες σωστές ση-
µατοδοτικές ρυθµίσεις.
Έτσι, τα  υφιστάµενα προγράµµατα σηµατοδότησης
επιτρέπουν αναγκαστικά την ταυτόχρονη κίνηση ορι-
σµένων εµπλεκόµενων ρευµάτων µε σηµαντικούς φόρ-
τους που είναι αδύνατο να εξυπηρετηθούν ικανοποιη-
τικά στην ίδια φάση. Αποτέλεσµα είναι να παραµένουν
στον κόµβο οχήµατα και πεζοί και µετά το πέρας της
φάσης στην οποία  επιτρέπεται η κίνησή τους και να
εµπλέκονται µε τα οχήµατα της επόµενης φάσης. Στις
περισσότερες περιπτώσεις ο αριθµός των οχηµάτων
που στρέφουν αριστερά ταυτόχρονα µε τα αντίθετα
κινούµενα σε ευθεία οχήµατα είναι πολλαπλάσιος αυ-
τού που καθορίζεται από τις προδιαγραφές για να επι-
τρέπονται τέτοιες ταυτόχρονες κινήσεις.
Όλες οι παραπάνω αποκλίσεις από τις σωστές διατά-
ξεις και σηµατορρυθµίσεις έχουν ως αποτέλεσµα,
πέρα από τη µείωση της στάθµης εξυπηρέτησης και
τη δηµιουργία κυκλοφοριακών συµφορήσεων, τη
σηµαντική αύξηση των οδικών ατυχηµάτων.
Ως παράδειγµα παρουσιάζεται ο σηµατοδοτούµενος
κόµβος της Λ. Βουλιαγµένης µε την οδό Ελ. Βενιζέ-
λου (Σχήµα 14.1) όπου η ύπαρξη και σύνδεση µε τον
κόµβο παράπλευρων οδών δύο κατευθύνσεων και ενός
πρατηρίου καυσίµων δηµιουργούν µια απαράδεκτη
κυκλοφοριακή κατάσταση µε αποτέλεσµα να έχουν
καταγραφεί κατά την πενταετία 1992-1996 18 ατυχή-
µατα µε θύµατα, (18 τραυµατίες και 1 νεκρός), πέρα
από τα πολλαπλάσια (συνήθως υπερδεκαπλάσια) ατυχή-
µατα µόνο µε υλικές ζηµιές που δεν καταγράφονται.
Η µελέτη του διαγράµµατος συγκρούσεων δείχνει
καθαρά την επίδραση της κακής διάταξης του κόµβου
στη δηµιουργία ατυχηµάτων (Σχήµα 14.2) και οδηγεί
στις επεµβάσεις που προτείνονται για να µειώσουν
σηµαντικά τα ατυχήµατα αυτά (Σχήµα 14.3). Όπως
φαίνεται στο τελευταίο Σχήµα, η αποµόνωση της µιας
παράπλευρης οδού και η µονοδρόµηση της άλλης, µε
κατάλληλες διαµορφώσεις των διαφόρων νησίδων, θα
συµβάλλουν, µε την κατάργηση ορισµένων δευτερευ-
ουσών κινήσεων, τόσο στη σωστή σηµατοδότηση του
κόµβου και την αύξηση της κυκλοφοριακής του ικανό-
τητας, όσο και στη σηµαντική µείωση του αριθµού και
της σοβαρότητας των ατυχηµάτων.
Η ύπαρξη προδιαγραφών «∆ιαχείρισης της Πρόσβα-
σης» (Αccess Μanagement) θα προλαµβάνει τη δη-
µιουργία παρόµοιων καταστάσεων.  Ο προτεινόµενος
στο Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. από το ΕΜΠ «Έλεγχος Ασφά-
λειας» (safety audit) που εφαρµόζεται µε επιτυχία σε
άλλες χώρες, προϋποθέτει την ύπαρξη τέτοιων προδια-
γραφών και θα εξασφαλίσει τη σωστή εφαρµογή τους.
Θα πρέπει να αναφερθεί ότι, όπου υπάρχουν σωστές
διατάξεις παρόµοιων κόµβων Λεωφόρων µε παρά-
πλευρες οδούς (π.χ. ο κόµβος της Λ. Κηφισίας µε τις
οδούς 25ης Μαρτίου και Βασιλείου ∆� -Φάρος- όπου
οι παράπλευρες οδοί είναι µονόδροµοι και οι κινή-
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χήµα 14.1. Κόµβος Λ. Βουλιαγµένης-Οδού Ελ.
Βενιζέλου.  Υφιστάµενη Κατάσταση.
βάνονται υπόψη οι πολεοδοµικές απαιτήσεις και
ρυθµίσεις κατά µήκος κάθε άξονα και να προκύπτει η
ενδεδειγµένη διαχείριση των προσβάσεων.
2. Γενικές Κυκλοφοριακές Μελέτες Πόλεων οι
οποίες καθορίζουν, µε βάση µια αναµενόµενη εξέλι-
ξη πληθυσµού και χρήσεων γης, το κύριο οδικό δί-
κτυο, έχουν εκπονηθεί ή εκπονούνται µόνο για τις 6
µεγαλύτερες πόλεις της χώρας, ενώ θα έπρεπε να
υπάρχουν για τις περισσότερες από 120 πόλεις µε
πληθυσµό άνω των 10.000 κατοίκων.
3. Και για τις 6 όµως παραπάνω πόλεις, οι µελέτες
εκπονήθηκαν, κατά κανόνα, χωρίς συντονισµό µε
αντίστοιχες Ρυθµιστικές � Ρυµοτοµικές Μελέτες.
Επίσης, τις µελέτες αυτές δεν ακολούθησαν προκα-
ταρκτικές (λειτουργικές) µελέτες του  προτεινόµενου
κύριου οδικού δικτύου, ώστε να λυθούν στην κλίµακα
του οδικού άξονα, τα προβλήµατα κόµβων, εισόδων-
εξόδων και γενικά της διαχείρισης της πρόσβασης
στις χρήσεις γης που προβλέπεται να εξυπηρετήσει
κάθε άξονας.
χήµα 14.2. Κόµβος Λ. Βουλιαγµένης-Οδού Ελ.
ενιζέλου. ∆ιάγραµµα συγκρούσεων.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕ

εις τους προς τον κόµβο δεν συνεχίζονται µέχρι τη
ιασταύρωση αλλά κατευθύνονται στις διασταυρού-
ενες οδούς) ο αριθµός των  ατυχηµάτων είναι ση-
αντικά µικρότερος.

4.7. Συµπεράσµατα � Αναγκαίες Ενέργειες
4.7.1. Συµπεράσµατα
. Οι διάφορες κυκλοφοριακές µελέτες που εκπο-
ούνται σήµερα δεν οδηγούν σε ένα ολοκληρωµέ-
ο κυκλοφοριακό πολεοδοµικό σχεδιασµό των
στικών και περιαστικών οδών στον οποίο να λαµ-
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χήµα 14.3. Κόµβος Λ. Βουλιαγµένης-Οδού Ελ.
ενιζέλου.  Προτεινόµενες βελτιώσεις.
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

. Αποτέλεσµα της παραπάνω έλλειψης προκαταρ-
τικών µελετών για όλο το κύριο δίκτυο, είναι να συ-
τάσσονται οι µελέτες αυτές µαζί µε τις µελέτες οδο-
οιίας κάθε άξονα, ή τµήµα άξονα, όταν το έργο πρό-
ειται να υλοποιηθεί. Στην περίπτωση αυτή ο µελετη-
ής δίνει έµφαση στη µελέτη οδοποιίας και εξετάζει
εµονωµένα τον άξονα, χωρίς κατά κανόνα, να α-
χολείται µε τη σωστή διαχείριση της πρόσβασης
ε ένα προκαθορισµένο πολεοδοµικό σχήµα.
. Η έλλειψη βασικών οδηγιών διαχείρισης της
ρόσβασης (οι υφιστάµενες καλύπτουν ελάχιστες
εριπτώσεις) αφήνουν στη διάθεσή του κάθε µελετη-
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τή τη διαµόρφωση των προσβάσεων, χωρίς να υπάρ-
χει πάντα ένας σαφής καθορισµός των απαιτήσεων.
Αποτέλεσµα είναι αφενός η µελέτη να µην αντιµε-
τωπίζει την αναµενόµενη ανάπτυξη της περιοχής
που εξυπηρετεί ο άξονας και αφετέρου να µην υπάρ-
χει οµοιοµορφία µεταξύ των διαφόρων µελετών.
6. Η κατάσταση επιδεινώνεται από τις παρεµβάσεις
που γίνονται µετά τη λειτουργία του έργου. Κλασ-
σικό παράδειγµα αποτελεί η Λ. Βουλιαγµένης, η
οποία είχε µελετηθεί ως ταχεία λεωφόρος µε προο-
πτική αναβάθµισης, Αντί αναβάθµισης η Λεωφόρος
έχει υποβαθµισθεί µε την µετατροπή των περισσοτέ-
ρων παράπλευρων οδών σε οδούς δύο κατευθύνσεων
και µε την απαράδεκτη σύνδεσή τους µε τους κόµ-
βους. Αποτέλεσµα αυτής της υποβάθµισης είναι, πέ-
ρα από τη µείωση της κυκλοφοριακής ικανότητας
της Λεωφόρου και των διασταυρούµενων οδών, ο
εξαιρετικά υψηλός αριθµός των ατυχηµάτων, σε σχέ-
ση µε άλλες Λεωφόρους, όπου δεν έγιναν τέτοιες
επεµβάσεις.
7. Η έλλειψη νόµιµων θέσεων στάθµευσης και η µη
συστηµατική αστυνόµευση επιτρέπει τη χρησιµοποί-
ηση του ήδη ανεπαρκούς Κυρίου Οδικού ∆ικτύου
για στάθµευση. Η κατασκευή σταθµών αυτοκινή-
των για την πλήρη εξάλειψη της παράνοµης στάθ-
µευσης θεωρείται απαραίτητη, στο βαθµό όµως που
επιτρέπει η κυκλοφοριακή ικανότητα του Κυρίου
Οδικού ∆ικτύου. Ο καθορισµός ανώτατων ορίων
στάθµευσης για διάφορες χρήσεις γης, η συστηµα-
τική αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης και
η µελλοντική εφαρµογή της «οδικής χρέωσης» µπο-
ρεί να περιορίσουν τη χρήση του επιβατικού Ι.Χ.
αλλά και την εξάντληση του συντελεστή δόµησης
σε µια κυκλοφοριακά κρίσιµη περιοχή.

14.7.2. Αναγκαίες ενέργειες
Τα προβλήµατα που αναφέρθηκαν παραπάνω για τον
υφιστάµενο συγκοινωνιακό σχεδιασµό οδηγούν στις
παρακάτω αναγκαίες ενέργειες σχετικά µε την εκπό-
νηση αστικών κυκλοφοριακών µελετών σε διάφορες
κλίµακες, σε πλήρη συντονισµό µεταξύ τους και µε
τις αντίστοιχες πολεοδοµικές µελέτες:
α. Την εκπόνηση γενικών κυκλοφοριακών µελε-
τών (ΓΚΜ) για όλες τις πόλεις µε πληθυσµό άνω
των 10.000 κατοίκων, αρχίζοντας από εκείνες όπου
υπάρχουν µελέτες ΓΠΣ, µε ταυτόχρονη συµπλήρω-
ση των τελευταίων αυτών µελετών ώστε να συνδυα-
στούν µε τις ΓΚΜ.  Προδιαγραφές για ΓΚΜ έχουν
ετοιµασθεί, µε τη βοήθεια του Συλλόγου Ελλήνων
Συγκοινωνιολόγων, από το ΥΠΕΧΩ∆Ε για εκείνες
τις µελέτες που έχουν ήδη εκπονηθεί ή εκπονούνται.
Οι προδιαγραφές αυτές όµως αφενός διαφέρουν ου-
σιαστικά µεταξύ τους και αφετέρου δεν έχουν θεσµο-
θετηθεί.  Θα πρέπει, σύµφωνα και µε τη µέχρι σήµε-
ρα εµπειρία, να ετοιµασθεί µια ενιαία προδιαγραφή η
οποία και να θεσµοθετηθεί, µαζί µε κάποια κλίµακα
αµοιβών βασισµένη στον πληθυσµό.

β. Την ετοιµασία οδηγιών συντονισµού των ΓΚΜ
µε τις µελέτες ΓΠΣ ώστε όταν εκπονείται µια από
τις δύο µελέτες να λαµβάνει υπόψη τα αποτελέσµατα
της άλλης, εφόσον αυτή υπάρχει.  Σε περίπτωση εκ-
πόνησης µιάς από τις δύο κατηγορίες µελετών όταν
δεν υπάρχει κατάλληλη µελέτη της άλλης κατηγορί-
ας, οι οδηγίες θα προβλέπουν την ταυτόχρονη και
συντονισµένη εκπόνηση µιάς τέτοιας συνοπτικής αλ-
λά ουσιαστικής µελέτης από κατάλληλους µελετητές,
η οποία να καλύπτει τις απαιτήσεις της υπό εκπόνηση
µελέτης.
γ. Την εκπόνηση οδηγιών για την ∆ιαχείριση της
πρόσβασης όπου θα τονίζονται και θα εικονογρα-
φούνται οι αρχές διάταξης των εισόδων/εξόδων και
του τοπικού δικτύου και ο τρόπος σύνδεσής τους µε
το κύριο οδικό δίκτυο σε σχέση και µια επιθυµητή
ρυµοτοµική διάταξη.
δ. Την εκπόνηση προκαταρκτικών (λειτουργικών)
µελετών οδοποιίας για όλο το κύριο οδικό δίκτυο
µιάς πόλης, σύµφωνα µε τον γενικό σχεδιασµό των
Γενικών Κυκλοφοριακών Μελετών, τις παραπάνω
Οδηγίες ∆ιαχείρισης της Πρόσβασης και τις απαι-
τήσεις των ΓΠΣ.  Οι µελέτες αυτές θα πρέπει να
συντονίζονται µε τις Πολεοδοµικές Μελέτες (επέ-
κτασης και αναθεώρησης) καθώς και µε τις Ειδικές
Πολεοδοµικές Μελέτες (οικοδ. συνεταιρισµοί, Β�
κατοικίας, ιδιωτικής πολεοδόµησης κλπ.).
ε. Καθιέρωση ανωτάτων ορίων θέσεων στάθµευσης
για τις διάφορες χρήσεις γης ώστε να αποτρέπεται η
υπέρµετρη χρήση των επιβατικών αυτοκινήτων Ι.Χ.,
όπου το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο δεν επαρκεί και εξα-
σφαλίζεται ικανοποιητική εξυπηρέτηση από Μαζικά
Μέσα Μεταφοράς.

14.7.3. Παράδειγµα-Οδηγίες για τη διάταξη και
σύνδεση παράπλευρων οδών αστικών αρτηριών
Ως παράδειγµα αναφέρονται ενδεικτικά παρακάτω
ορισµένες οδηγίες για τη διάταξη των παράπλευρων
οδών αστικών αρτηριών, οι οποίες θα µπορούσαν να
περιληφθούν στις οδηγίες ∆ιαχείρισης της πρόσβα-
σης. Η διάταξη των παράπλευρων οδών ως προς την
κύρια αρτηρία και οι συνδέσεις τους µε αυτήν αποτε-
λεί ένα πολύπλοκο θέµα στο οποίο πολλές φορές
δίνονται λανθασµένες λύσεις µε σοβαρές επιπτώσεις
στην οδική ασφάλεια (βλέπε παράδειγµα Λ. Βου-
λιαγµένης Τµήµα 6).

Οδηγίες για τη διάταξη παράπλευρων οδών αστι-
κών αρτηριών
1. Συνεχείς παράπλευροι οδοί κατά µήκος αστι-
κών αρτηριών θα κατασκευάζονται µόνο όταν οι
αναπτύξεις κατά µήκος των αρτηριών δεν είναι
δυνατόν να εξυπηρετηθούν διαφορετικά µε το το-
πικό δίκτυο. Στο Σχήµα 14.4-Α εικονογραφούνται
διατάξεις χωρίς παράπλευρες οδούς. Στο άνω µέρος
υπάρχει τοπική οδός παράλληλη προς την αρτηρία
πίσω από τον οικοδοµικό τετράγωνο και επιπλέον
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κατασκευάζονται βρόχοι ή αδιέξοδοι οδοί που συν-
δέονται µόνο µε αυτή την παράλληλη οδό. Στο κάτω
µέρος τα ακραία οικόπεδα συνδέονται µε τις δια-
σταυρούµενες κύριες οδούς, ενώ το µεσαίο µεγάλο
οικόπεδο συνδέεται µε κατάλληλα διαµορφωµένες
εισόδους / εξόδους επί της αρτηρίας.
2. Εφόσον απαιτείται η κατασκευή παράπλευρων
οδών θα πρέπει να προτιµώνται οδοί µιας κατεύ-
θυνσης (Σχ. 14.4-Β) οι οποίες όµως δεν πρέπει να
προεκτείνονται µέχρι τους κόµβους µε τις κύριες
κάθετες οδούς. Η σύνδεσή τους µε την κύρια οδό
θα πρέπει να γίνεται µόνο πριν και µετά τους κόµ-
βους µε κατάλληλα διαµορφωµένες εισόδους - εξό-
δους σε ικανή απόσταση από τον κόµβο, ώστε να
µην εµποδίζονται από τις δηµιουργούµενες ουρές
αναµονής και να είναι δυνατή η πλέξη, εφόσον το
όχηµα θέλει να στέψει αριστερά στον κόµβο. Για την
τυχόν απαιτούµενη εξυπηρέτηση παρόδιων χρήσεων
στο τµήµα µέχρι τον κόµβο, η παράπλευρη οδός
µπορεί να προεκτείνεται είτε ως οδός αδιέξοδος δύο
κατευθύνσεων, (δεξιά άνω τµήµα Σχ. 14.4-Β), είτε ως
οδός συνδεόµενη µε το τοπικό δίκτυο και όχι την
κύρια κάθετη οδό (κάτω τµήµα Σχ. 14.4-Β). Για την
εξυπηρέτηση της κατεύθυνσης της αντίθετης προς

εκείνη της παράπλευρης οδού θα χρησιµοποιείται το
τοπικό δίκτυο (παράλληλοι οδοί µιας ή δύο κατευ-
θύνσεων στο Σχ. 14.4-Β). Εφόσον δεν υπάρχει κα-
τάλληλο δίκτυο και η κίνηση στην αντίθετη κατεύ-
θυνση είναι απαραίτητη, µπορεί να γίνει η παράπλευ-
ρη οδός δύο κατευθύνσεως όπως αναφέρεται στην
επόµενη παράγραφο.
3. Σε περίπτωση που η έλλειψη κατάλληλου δι-
κτύου τοπικών οδών απαιτεί την κατασκευή πα-
ραπλεύρων οδών δύο κατευθύνσεων, αυτές δεν
πρέπει να προεκτείνονται µέχρι τους κόµβους, οπότε
δηµιουργείται ένας µεγάλος αριθµός εµπλεκοµένων
ρευµάτων.  Οι παράπλευροι οδοί θα συνδέονται µό-
νο µε τις κάθετες προς την αρτηρία οδούς σε µια
απόσταση τουλάχιστον 50µ. από τη ρυµοτοµική
γραµµή της αρτηρίας, ανάλογα και µε τη σηµασία
και τον κυκλοφοριακό φόρτο της καθέτου οδού
(Σχήµα 14.4-Γ). Η ύπαρξη τοπικών οδών παράλλη-
λων προς αρτηρία συµπληρώνει το δευτερεύον οδικό
δίκτυο και διευκολύνει την εξυπηρέτηση βαθύτερων
αναπτύξεων µε διπλές ή πολλαπλές σειρές οικοπέδων
(κάτω τµήµα Σχήµα 14.4-Γ).
Όπως φαίνεται στο Σχήµα 14.4, οι διατάξεις του
όλου οδικού δικτύου σχετίζονται άµεσα µε τη ρυµο-
τοµική διάταξη. Στο Σχήµα 14.4 δίνονται ρυµοτο-
µικές διατάξεις που ευνοούν τις προτεινόµενες επιθυ-
µητές διατάξεις του οδικού δικτύου και εξυπηρετού-
νται ικανοποιητικά από αυτές, χωρίς να απαιτούν την
επέκτασή του µέχρι τους κύριους κόµβους. Έτσι
είναι σωστό να συνδυαστούν οι παραπάνω οδηγίες
∆ιαχείρισης της Πρόσβασης µε Οδηγίες για Προτι-
µητέες Ρυµοτοµικές ∆ιατάξεις.  Οι διερευνηµένες
αυτές οδηγίες θα αποτελέσουν τη βάση για την εκπό-
νηση ενιαίων πολεοδοµικών / κυκλοφοριακών µελε-
τών κέντρων δραστηριοτήτων.
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15. ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΟΥ «ΚΥΡΙΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ» ΣΕ ΑΣΤΙΚΕΣ
ΠΕΡΙΟΧΕΣ ΑΠΟ ΑΠΟΨΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΚΑΤΆΤΑΞΗ
ΤΩΝ ΚΥΡΙΩΝ Ο∆ΩΝ ΣΕ «ΤΥΠΟΥΣ»

Απ. Γιώτης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ και Βασ. Τραυλού, Π. Μηχανικός, ερευνήτρια ΕΜΠ

15.1. Στόχος
Το αντικείµενο του θέµατος πραγµατεύεται τον τρόπο
για να γίνεται καθορισµός του Κυρίου Οδικού ∆ικτύ-
ου σε µια αστική περιοχή, περιλαµβάνει όµως και µια
εξειδίκευση στον προσδιορισµό του «Κυρίου Οδικού
∆ικτύου» (ΚΟ∆) ειδικά για σηµαντικό µέρος του Λε-
κανοπεδίου Αθηνών. Η εργασία αυτή έγινε στο πλαί-
σιο έρευνας του ΕΜΠ που εκτείνεται στο µεγαλύτερο
µέρος του Λεκανοπεδίου Αθηνών µε στόχο την κατά-
ταξη Κυρίων Οδών σε οµάδες µε βάση λειτουργικά,
κυκλοφοριακά και πολεοδοµικά κριτήρια, ώστε εξ΄
αυτού να προκύψουν ειδικές προδιαγραφές για Ενιαίες
Πολεοδοµικο - Κυκλοφοριακές Μελέτες (ΕΠoΚυΜε)
και άλλες ειδικές οδηγίες. Τα συµπεράσµατα µπορούν
να εφαρµοστούν τηρουµένων των αναλογιών, και σε
άλλες αστικές περιοχές του ελληνικού χώρου.
Τα τελευταία χρόνια και µέχρι σήµερα, έχει γίνει
από διάφορους κρατικούς, µελετητικούς, ερευνητικούς,
και ιδιωτικούς φορείς καθορισµός του ΚΟ∆ και έχουν
δοθεί αντίστοιχοι χάρτες, ανάλογα µε τους στόχους
που ο κάθε φορέας επιδιώκει. Έτσι, π.χ.
•  Το νοµοθετηµένο Βασικό Οδικό ∆ίκτυο (ΦΕΚ
701/13-12-90) έχει στόχους κυρίως διοικητικούς.
•  Το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, από φορείς µελετητικούς
ή ερευνητικούς, έχει στόχους ανάλογους µε το αντι-
κείµενο της µελέτης ή έρευνας. (όπως π.χ. η πρόσφατη
µελέτη της Αττικό Μετρό Α.Ε., όπου δίδονται 2.806
χλµ. ΚΟ∆, έχει στόχο την ανάπτυξη του µετρό, που
βέβαια όµως έχει σχέση και µε το γενικότερο κυκλοφο-
ριακό σύστηµα του Λεκανοπεδίου Αθηνών).
•  Το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, όπως το αντιµετωπίζουν
συνήθως οι ιδιωτικοί φορείς αποβλέπει κυρίως στην
εξυπηρέτηση της κυκλοφορίας, του κοινού, κ.λ.π.
Στην συγκεκριµένη περίπτωση ο στόχος είναι καθαρά
λειτουργικός, δηλαδή ο καθορισµός του ΚΟ∆ αποβλέ-
πει στην εξασφάλιση και βελτίωση της λειτουργικότητας
του όλου δικτύου στο κυρίως Λεκανοπέδιο Αθηνών. Θα
πρέπει δηλαδή σε τελευταία ανάλυση να ελεγχθούν µία
προς µία όλες οι οδοί του ΚΟ∆, κατά πόσο πληρούν το
ρόλο που έχουν αναλάβει και αν όχι, να γίνουν οι απαι-
τούµενες επεµβάσεις, κατά το µέγιστον δυνατόν, ώστε να
καταστούν ικανές να ανταποκρίνονται στις κυκλοφοριακές
και άλλες απαιτήσεις µιας σύγχρονης πόλης.

15.2. Προτεινόµενη ορολογία που χαρακτηρί-
ζει την λειτουργικότητα των οδών.
Είναι γεγονός ότι µέχρι σήµερα έχει επικρατήσει και
στην Ελλάδα, όπως εξ άλλου και στον διεθνή χώρο,
ένας διαχωρισµός των οδών από πλευράς λειτουργι-

κότητας σε κύριο και δευτερεύον οδικό δίκτυο, µε
περαιτέρω διάκριση των οδών σε διάφορες κατηγο-
ρίες. Στον ελληνικό χώρο οι οδοί δεν χαρακτηρίζο-
νται πάντα µε ενιαία ονοµασία, ούτε έχουν συγκεκρι-
µένο εννοιολογικό ορισµό. Η έλλειψη αυτή πολλές
φορές δηµιουργεί παρανοήσεις και σύγχυση εννοιών,
πράγµα που επιτείνεται αν δεν αναφέρεται εκάστοτε
και ο σκοπός του διαχωρισµού των οδών αναλόγως
του σκοπού που εξυπηρετούν (π.χ. διοικητικός, λει-
τουργικός κ.λ.π.).
Για να καταστεί δυνατή η περαιτέρω ανάλυση, αλλά
και να προσδιοριστεί σαφέστερα το Οδικό ∆ίκτυο
από πλευράς λειτουργικότητας, προτείνεται για την
παρούσα εργασία, η παρακάτω ορολογία για αστικές
και ηµιαστικές οδούς του δικτύου, δοθέντος ότι στο
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο περιλαµβάνονται οι Κύριες
Οδοί, ενώ στο ∆ευτερεύον Οδικό ∆ίκτυο οι ∆ευτε-
ρεύουσες Οδοί.

ΑΣΤΙΚΕΣ Ο∆ΟΙ:
Α. Κύριο Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆)
1. Αυτοκινητόδροµοι (ή ελεύθερες λεωφόροι) (ΑΥΤ)
2. Οδοί Ταχείας Κυκλοφορίας (ΤΚ)
3. Κύριες Αρτηρίες  (ΚΑ)
4. ∆ευτερεύουσες Αρτηρίες (∆Α)
5. Κύριες Συλλεκτήριες (ΚΣ)
Β. ∆ευτερεύον Οδικό ∆ίκτυο (∆Ο∆)
1. ∆ευτερεύουσες Συλλεκτήριες (∆Σ)
2. Τοπικές, και µικρότερης σηµασίας οδοί. (ΤΟ)
3. Τοπικοί δρόµοι (Τ∆)
Είναι φανερό ότι µε αυτές τις 8 λειτουργικές διακρί-
σεις των οδών, δεν εξαντλείται και η περαιτέρω κατά-
τµησή τους και σε άλλες διακεκριµένες κατηγορίες
και υποκατηγορίες (π.χ επαρχιακές, δηµοτικές, κοι-
νοτικές), αναλόγως των εκάστοτε αναγκών για οµα-
δοποίηση των οδών του οδικού δικτύου.

15.3. Επιλογή των βασικών κυκλοφοριακών
κριτηρίων για τον καθορισµό του Κυρίου Ο-
δικού ∆ικτύου
Το δίκτυο των αρτηριών και συλλεκτηρίων οδών µιας
πόλης γενικά, µπορεί να είναι ιδιαίτερα ευρύ. Προ-
κειµένου να καταστεί εποµένως δυνατή η επεξεργα-
σία προς διαχείριση ενός τέτοιου δικτύου απαιτείται
µια οµαδοποίηση του δικτύου αυτού (κατακόρυφη
ιεράρχηση) ανάλογα µε την σηµασία της κάθε µιας
οδού και την συµβολή της (υφιστάµενη ή προσδο-
κώµενη) στην επίλυση των προβληµάτων µετακίνη-
σης στην πόλη. Για µια τέτοια οµαδοποίηση του
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δικτύου, ή υποδιαίρεση, δεν υπάρχουν σαφή και συ-
γκεκριµένα κριτήρια, σε αντίθεση µε τα λειτουργικά
κριτήρια της σύνδεσης, πρόσβασης και παραµονής,
που δίνουν την δυνατότητα οριζόντιας ιεράρχησης
του (αστικού κυρίως) οδικού δικτύου, και επιτρέπουν
την κατάταξη όλων των οδών του Οδικού ∆ικτύου,
και όχι µόνο του ΚΟ∆, σε κατηγορίες (π.χ. ΑI, AII,
.....,∆IV, ∆V, ΕV, κλπ)1.
Η καθιέρωση κατάλληλων βασικών κυκλοφοριακών
κριτηρίων κρίνεται ότι θα βοηθήσει αφενός στη βελ-
τίωση υφισταµένων προβληµατικών καταστάσεων,
λόγω εσφαλµένων πολεοδοµικών ή κυκλοφοριακών
µέτρων, αφετέρου στην καθιέρωση ειδικών προδια-
γραφών και οδηγιών (ΕΠοΚυΜε), ώστε να προλαµ-
βάνονται τα σφάλµατα από τη φάση µελέτης.
Ένα πρώτο βασικό κυκλοφοριακό κριτήριο για τον
προσδιορισµό των βασικών (κρισίµων) κατηγοριών
οδών του ΚΟ∆ προτείνεται να ληφθεί το µέγεθος
του κυκλοφοριακού φόρτου στην ώρα αιχµής. Έγι-
νε η επιλογή του κριτηρίου αυτού και για την περιο-
χή του Λεκανοπεδίου Αθηνών, διότι η συσσώρευση
των οχηµάτων σε συνδυασµό µε την έλλειψη λει-
τουργικά επαρκούς ΚΟ∆ δηµιουργεί τις γνωστές
δυσµενέστατες επιπτώσεις στους κατοίκους και στο
περιβάλλον. Συνεπώς και ο κυκλοφοριακός φόρτος
πρέπει να θεωρηθεί ως µία πρωταρχική παράµετρος
για τον ζητούµενο προσδιορισµό των βασικών (κρί-
σιµων) κατηγοριών οδών του ΚΟ.∆.
Ως δεύτερο βασικό κυκλοφοριακό κριτήριο προ-
τείνεται να ληφθεί για τον προσδιορισµό των βασι-
κών (κρίσιµων) κατηγοριών οδών του Κύριου Οδι-
κού ∆ικτύου, η κυκλοφορία ή όχι Μαζικών Μέσων
Μεταφοράς (ΜΜΜ).
Ειδικά όσον αφορά τα ΜΜΜ, οι σύγχρονες αντιλή-
ψεις στα ζητήµατα κυκλοφοριακής οργάνωσης, συ-
γκλίνουν στο ότι προβλήµατα κυκλοφοριακής συµ-
φόρησης, ρύπανσης του περιβάλλοντος, κ.λ.π., µπο-
ρούν κατά µεγάλο µέρος να επιλυθούν µόνο µε τη
λήψη µέτρων που ευνοούν τα ΜΜΜ, τα οποία µπο-
ρούν να εξυπηρετήσουν έναν υψηλό αριθµό µετακι-
νήσεων. Παράλληλα η σωστή λειτουργία ενός αποτε-
λεσµατικού συστήµατος µαζικών µεταφορών αποτε-
λεί µια από τις βασικές προϋποθέσεις για την εύρυθ-
µη λειτουργία της πόλης. Ως εκ τούτου, το δίκτυο
των οδών που είναι άξονες διέλευσης ΜΜΜ, αποκτά
µια σηµαντική βαρύτητα.
Ο τρόπος µε τον οποίο διαµορφώνεται ποιοτικά και
ποσοτικά το οδικό δίκτυο έχει επίδραση στην οικι-
στική ανάπτυξη της πόλης. Αντικατοπτρίζει εποµέ-
νως τη χωροταξική πολιτική, την λειτουργικότητα
της πόλης και κατ΄ επέκταση τις οικονοµικές και
κοινωνικές παραµέτρους που διαµορφώνουν τις συν-
θήκες ζωής των κατοίκων. Το κριτήριο της επιλογής
οδικών αξόνων µε διέλευση ΜΜΜ απαιτεί την επι-
                                                     
1. Βλ. και Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων � Οδικό ∆ίκτυο
(ΟΜΟΕ-Ο∆) του ΥΠΕΧΩ∆Ε (σχέδιο προς έγκριση).

πλέον µελέτη µιας οδού προκειµένου να αντιµετωπι-
σθούν προβλήµατα σχετιζόµενα µε τα ιδιαίτερα γε-
ωµετρικά χαρακτηριστικά της οδού, εσοχές στάσε-
ων, διαβάσεις πεζών, όριο ταχυτήτων κλπ, αλλά και
προσδίδει στους οδικούς αυτούς άξονες µια ιδιαίτε-
ρη, από κυκλοφοριακής απόψεως, βαρύτητα.
Για την περίπτωση π.χ. του λεκανοπεδίου Αθηνών το
υφιστάµενο δίκτυο διέλευσης ΜΜΜ αφορά κυρίως
τα λεωφορεία και τα τρόλεϊ και αναπτύσσεται όπως
και το υπό µελέτη δίκτυο επιφανειακού µέσου στα-
θερής τροχιάς (τραµ), επάνω στο δίκτυο των οδών
που χαρακτηρίζονται από τις κυκλοφοριακές µελέτες
ως αρτηρίες ή συλλεκτήριες. Εξ' άλλου επειδή το
δίκτυο του λεκανοπεδίου Αθηνών, από όπου διέρχο-
νται ΜΜΜ είναι σε µεγάλο βαθµό υποσύνολο του
νοµοθετηµένου Βασικού Οδικού ∆ικτύου του Ν.
Αττικής, εντοπίζονται εκείνες οι οδοί από το Βασικό
Οδικό ∆ίκτυο που ταυτόχρονα αποτελούν και άξονες
διέλευσης ΜΜΜ .
Η επιλογή των κριτηρίων για τον προσδιορισµό του
Κύριου Οδικού ∆ικτύου καθώς και η χρησιµοποίη-
ση ως πρόσθετου κριτηρίου, αυτού της διέλευσης
ΜΜΜ, έχει το χαρακτηριστικό ότι το προς επιλογή
Κύριο Οδικό ∆ίκτυο θα περιλάβει, κατά τεκµήριο,
εκείνες τις οδούς που παρουσιάζουν τις µεγαλύτερες
ποιοτικές απαιτήσεις σε παρεµβατικές ενέργειες στον
οδικό χώρο. Γίνεται εποµένως φανερό ότι µε χρήση
των προαναφερθέντων κυκλοφοριακών κριτηρίων
προσδιορίζεται και ο αριθµός των οδών του νοµοθε-
τηµένου Βασικού Οδικού ∆ικτύου της Αθήνας ή των
τµηµάτων τους, που παρουσιάζουν ενδιαφέρον για
παρεµβάσεις σε επίπεδο πολεοδοµικού και κυκλο-
φοριακού σχεδιασµού.
Επισηµαίνεται επίσης ότι κατά το στάδιο προσδιορι-
σµού του ΚΟ∆ θα πρέπει να ελέγχονται οι τυχόν
προκαλούµενες περιβαλλοντικές επιπτώσεις που εν-
δέχεται να προέρχονται από ενέργειες αναβάθµισης
τµηµάτων του οδικού δικτύου σε ΚΟ∆.
Ας σηµειωθεί τέλος ότι η επιλογή µιας ειδικής οµάδας
οδών σε µια πόλη, µε κριτήρια σχετιζόµενα µε την
µετακίνηση ΜΜΜ, πάνω στην οποία επικεντρώνεται
το ενδιαφέρον των διαφόρων παρεµβατικών µέτρων
προκειµένου να βελτιωθούν οι συνθήκες ζωής της πό-
λης, έχει εφαρµοσθεί µε επιτυχία και σε άλλες χώρες,.

15.4. Παραδοχές για τον καθορισµό του Κυ-
ρίου Οδικού ∆ικτύου
Οι παραδοχές που γίνονται στην παρούσα εργασία
για να ορισθεί το Κύριο Οδικό ∆ίκτυο από πλευράς
λειτουργικότητας είναι οι εξής:
1. Ως βάση ελήφθη το νοµοθετηµένο «Βασικό Οδι-
κό ∆ίκτυο Νοµού Αττικής» (ΒΟ∆) (ΦΕΚ 701
/13.12.90). Από αυτό το ΒΟ∆ αφαιρέθηκαν 66 οδοί,
επειδή θεωρήθηκαν ήσσονος σηµασίας ως προς την
λειτουργικότητά τους, και δεν δικαιολογούν τον όρο
των «Κυρίων Οδών».
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2. Για να θεωρείται µια οδός ότι αποτελεί τµήµα
του ΚΟ∆ θα πρέπει να παρουσιάζει µια σχετικά ση-
µαντική κυκλοφοριακή φόρτισή κατά τις ώρες αιχ-
µής. Θεωρήθηκε ως σηµαντική η φόρτιση µε άνω
των 900 οχ./ανά κατεύθυνση κατά την ώρα αιχµής
(= µέσος ωριαίος φόρτος κατά την περίοδο αιχµής)
για τις Κύριες Αρτηρίες (ΚΑ) (οδοί µε µεσαία δια-
χωριστική νησίδα), και άνω των 600 οχ./ανά κατεύ-
θυνση κατά την ώρα αιχµής (= µέσος ωριαίος φόρ-
τος κατά την περόδο αιχµής), για τις ∆ευτερεύουσες
Αρτηρίες (∆Α) (αρτηρίες χωρίς µεσαία νησίδα) και
για τις Κύριες Συλλεκτήριες (ΚΣ). Από το σύνολο
των οδών αυτών αφαιρούνται οι οδοί µε σχετικώς
µειωµένα γεωµετρικά χαρακτηριστικά, διότι είναι
εκείνες από τις οποίες περιστασιακά και µόνο διέρ-
χονται αυξηµένοι φόρτοι, σε µικρά µόνο χρονικά
διαστήµατα του 24ώρου, κυρίως λόγω υπερφορτίσε-
ως γειτονικών αρτηριών.
3. Η διέλευση Μέσων Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ)
(π.χ. λεωφορείο, τρόλεϊ) θεωρήθηκε ότι αποτελεί ου-
σιαστικό λόγο για µια οδό να ενταχθεί στο ΚΟ∆. Εν
τούτοις, εξαιρέθηκαν τµήµατα του οδικού δικτύου,
όπου ναι µεν διέρχονται δι� αυτών ΜΜΜ, όµως η
σηµασία της οδού δεν δικαιολογεί κατ΄ ουδένα τρόπο
τον χαρακτηρισµό της ως τµήµα του ΚΟ∆. Τέτοιες
περιπτώσεις συναντώνται κυρίως σε αφετηρίες των λε-
ωφορειακών γραµµών, αλλά και σε άλλες θέσεις.
4. Προστέθηκαν στο ΚΟ∆ ολίγες οδοί, χωρίς
ΜΜΜ, και χωρίς σηµαντικό κυκλοφοριακό φόρτο,
διότι είτε λόγω θέσεως, είτε και λόγω αυξηµένων γε-
ωµετρικών χαρακτηριστικών µπορεί να θεωρηθεί ότι,
δικαιολογείται η ένταξή τους στο ΚΟ∆.
Επειδή τα αποτελέσµατα και οι προτάσεις που ακο-
λουθούν βασίστηκαν σε καταστάσεις και µετρήσεις
που έγιναν την χρονική περίοδο διεξαγωγής της έ-
ρευνας µεταξύ των ετών 1997 και 1998, είναι αυτο-
νόητο ότι µε την πάροδο του χρόνου, και µάλιστα σε
περιοχές µε ραγδαία ανάπτυξη και µε σηµαντικές
µεταβολές στα οδικά έργα υποδοµής, θα µεταβάλλο-
νται και οι συνθήκες που επηρεάζουν τον καθορισµό
του ΚΟ∆. Γι� αυτό οι αναµενόµενες, τα αµέσως ε-
πόµενα χρόνια λόγω και των Ολυµπιακών Αγώνων
του 2004, µεγάλες πολεοδοµικές αναπτύξεις σε ορι-
σµένες περιοχές της Αττικής, καθώς και τα µεγάλα
αντίστοιχα οδικά και λοιπά συγκοινωνιακά έργα που
προβλέπονται, θα επηρεάσουν µελλοντικά την µορφή
του παρόντος ΚΟ∆ (νέες παρόδιες χρήσεις, µελλο-
ντικοί κυκλοφοριακοί φόρτοι, κλπ).
Η επιλογή των οδών του ΚΟ∆ βάσει των παραπάνω
και των στοιχείων που ελήφθησαν από διάφορες πη-
γές, και κυρίως από την πρόσφατη µελέτη της Αττικό
Μετρό Α.Ε., είχε ως αποτέλεσµα την καταγραφή
386 συνολικά Κυρίων Οδών, στο υπό µελέτη σηµα-
ντικότερο τµήµα του Λεκανοπεδίου Αθηνών, οι ο-
ποίες προτείνονται να αποτελέσουν το ΚΟ∆ από
απόψεως λειτουργικότητας, σε µια πρώτη φάση, και
για τα αµέσως προσεχή έτη.

Το σύνολο αυτό των Κυρίων Οδών κατατάσσεται µε
βάση τις παραπάνω παραδοχές και την διεξαχθείσα
έρευνα ως ακολούθως :

1. Αυτοκινητόδροµοι2    1
2. Oδοί ταχείας κινήσεως2    4
3. Κύριες αρτηρίες  85
4. ∆ευτερεύουσες αρτηρίες 173
5. Κύριες συλλεκτήριες 123
Σύνολο 386

Επειδή η κατάταξη των οδών στο ΚΟ∆ έχει απώτερο
σκοπό κυρίως την υπόδειξη µεθοδολογίας για πληρέ-
στερη αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών και πολεο-
δοµικών προβληµάτων, θεωρείται αυτονόητο ότι α-
κριβέστερες µελέτες θα καθορίσουν σε µεταγενέστερο
χρόνο και θα οριστικοποιήσουν το σύνολο του Κυρίου
Οδικού ∆ικτύου που περιλαµβάνεται στο περίγραµµα
ολοκλήρου του Λεκανοπεδίου της Αθήνας. Επίσης
είναι σηµαντικό να λαµβάνεται πάντοτε υπόψη ότι ο
καθορισµός του ΚΟ∆ δεν είναι στατικός αλλά µετα-
βάλλεται, ανάλογα µε την ανάπτυξη της πόλης.
∆είγµατα Πινάκων που προέκυψαν δίνονται στο τέ-
λος του κεφαλαίου. Στο ολοκληρωµένο τεύχος της
εργασίας περιλαµβάνονται και χάρτες µε την θέση
των οδών του ΚΟ∆ σε συνδυασµό και µε τα αντί-
στοιχα γεωµετρικά, κυκλοφοριακά κλπ στοιχεία των
πινάκων. Τα στοιχεία αυτά µπορούν επίσης να χρη-
σιµεύσουν ως βάση για περαιτέρω επί µέρους έρευ-
νες, καθώς και για µελλοντικές τροποποιήσεις και
επεµβάσεις στο ΚΟ∆.

15.5. Βασικά κριτήρια για τον καθορισµό του
Κυρίου Οδικού ∆ικτύου.
Σύµφωνα µε τα παραπάνω, και πέραν του κριτηρίου
της διέλευσης δια της οδού ΜΜΜ, προτείνεται να
ισχύσουν τα εξής κριτήρια για το ΚΟ∆:
(α) Ως Κύριες Αρτηρίες (ΚΑ) ορίζονται οι οδοί
που (τουλάχιστον στο µεγαλύτερο τµήµα τους)
παρουσιάζουν:
• κατ� ελάχιστον 2 λωρίδες κυκλοφορίας / κατεύθυνση
•  κυκλοφοριακό φόρτο >900 οχήµατα ανά ώρα
αιχµής (= µέσος ωριαίος φόρτος κα΄τα την περόδο
αιχµής) και ανά κατεύθυνση
•  διαχωριστική νησίδα
•  κατώτατο πλάτος λωρίδας 3,75 µ
•  παράπλευρη οδό, όπου αυτή απαιτείται για να
εξυπηρετήσει παρόδια δόµηση
Πρέπει εδώ να σηµειωθεί ότι η υφιστάµενη κατάστα-
ση, στην οποία πρέπει να προσαρµοστεί η λειτουργι-
                                                     
2. Παρόλο που πρόκειται για οδικές αρτηρίες εκτός του
αντικειµένου της παρούσης έρευνας, συµπεριελήφθησαν µε
την ιδιότητά τους ως Κύριες Οδοί.
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κή ταξινόµηση του ΚΟ∆, παρουσιάζει κατ� ανάγκη
αποκλίσεις από τα διδόµενα κριτήρια, αφού αρκετές
Κύριες Οδοί, ενώ ανήκουν σαφώς στο είδος οδών
των (ΚΑ) δεν πληρούν εξ� ολοκλήρου, όπως θα έ-
πρεπε, τις παραπάνω προϋποθέσεις, είτε σε ένα συνε-
χές µέρος του µήκος των, είτε σε συγκεκριµένα τµή-
µατά τους. Επειδή το αυτό ισχύει και για τις (∆Α)
και (ΚΣ), θα πρέπει τα κριτήρια αυτά να εφαρµόζο-
νται µε κάποια ανοχή, µε παράλληλη επισήµανση για
βελτιωτικές επεµβάσεις.
Έτσι, για παράδειγµα η Λ. Βασιλίσσης. Σοφίας χα-
ρακτηρίζεται ως Κύρια Αρτηρία (ΚΑ), αλλά σε κά-
ποια τµήµατά της δεν έχει διαχωριστική νησίδα. Το
ίδιο ισχύει και για την οδό Πατησίων. Επίσης σε
ορισµένες οδούς που έχουν καταταγεί στην κατηγο-
ρία (ΚΑ) διαπιστώνεται αυξοµείωση του πλάτους τους,
όπως για παράδειγµα στην οδό Πατησίων, από την
Πλ. Αµερικής προς Πατήσια, όπου το πλάτος της
οδού µειώνεται από δύο σε µία λωρίδα κυκλοφορίας
ανά κατεύθυνση. Παρ� όλα αυτά λόγω της λειτουργίας
τους και λόγω του φόρτου οι παραπάνω οδοί θα πρέ-
πει να καταταγούν στο είδος οδών των (ΚΑ).
Εντελώς αντίθετα, κάποιες οδοί κυρίως των αραιοκα-
τοικηµένων προαστίων, ενώ πληρούν τα αναφερόµε-
να γεωµετρικά χαρακτηριστικά, λόγω έλλειψης ση-
µαντικού φόρτου (αρκετά µικρότερου από 900 οχή-
µατα ανά ώρα αιχµής (= µέσου ωριαίου φόρτου κα-
τά την περίοδο αιχµής) ανά λωρίδα και κατεύθυνση)
δεν µπορούν να χαρακτηριστούν, προς το παρόν
τουλάχιστον, ως Κύριες Αρτηρίες (παράδειγµα η
οδός Πάρνηθος στην Εκάλη).
(β) Ως ∆ευτερεύουσες Αρτηρίες (∆Α) ορίζονται
οι οδοί που (τουλάχιστον στο µεγαλύτερο τµήµα
τους) παρουσιάζουν:

•  δύο λωρίδες κυκλοφορίας ( και κατ� εξαίρεση µία
λωρίδα) ανά κατεύθυνση
•  κυκλοφοριακό φόρτο >600 οχήµατα ανά ώρα
αιχµής (= µέσος ωριαίος φόρτος κατά την περίοδο
αιχµής) και ανά κατεύθυνση
•  κατώτατο πλάτος λωρίδας 3,50 µ
Παράδειγµα αντιστοίχων οδών είναι η οδός Ευτυχί-
δου (Παγκράτι) η οδός  Αθηνάς (Αθήνα) και άλλες.
(γ) Ως Κύριες Συλλεκτήριες (ΚΣ) ορίζονται οι
οδοί που (τουλάχιστον στο µεγαλύτερο τµήµα
τους) παρουσιάζουν:
•  µία λωρίδα κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση
•  κυκλοφοριακό φόρτο >600 οχήµατα ανά ώρα
αιχµής και ανά κατεύθυνση
•  κατώτατο πλάτος λωρίδας 3,50 µ
Παράδειγµα αντίστοιχης οδού είναι η οδός Χαριλά-
ου Τρικούπη (Αθήνα).
Ο διαχωρισµός µεταξύ του είδους των δύο παραπά-
νω οδών (∆Α) και (ΚΣ) σε πολλές περιπτώσεις δεν
είναι άµεσα σαφής, κυρίως επειδή δεν έχουν υπάρξει
ακριβείς προδιαγραφές κατασκευής των, ανάλογα µε
τον παραπάνω διαχωρισµό. Κατά αυτήν την έννοια
τα κριτήρια κατάταξης µιας οδού σε ένα από τα πα-
ραπάνω δύο είδη είναι κυρίως γεωµετρικά (αριθµός
λωρίδων, πλάτος οδών, πλάτος πεζοδροµίων, κλπ).
Οι κατ� αυτόν τον τρόπο προσδιορισθείσες οδοί του
ΚΟ∆ θα πρέπει να βρίσκονται σε πλήρη συµβατότη-
τα µε τους όρους που σαφώς καθορίζονται στα αντί-
στοιχα κεφάλαια της πολεοδοµίας, κυκλοφορίας,
οδοποιίας, διαχείρισης των προσβάσεων, οδικής α-
σφάλειας, κλπ.   

Υπόµνηµα πινάκω

Κωδικός περιοχής U = Κέντρο S 
Κωδικός Κ.Ο.∆. F = Αυτοκινητόδροµος Ε

S = ∆ευτερεύουσα αρτηρία C 
Κωδικός λωρίδων 1 = 1Λή1Λ/1Λή1Λ/Ν/1Λ 2 

4 = 4Λή4Λ/4Λή4Λ/Ν/4Λ 5 
13 = 1Λ/3Λ ή 1Λ/Ν/3Λ 14
23 = 2Λ/3Λ ή 2λ/Ν/3Λ

Κωδικός τύπου οδού 1 = Μονόδροµος 2 
4 = Μονόδροµος διπλού κατασ
5 = Αµφίδροµος µε αποκλειστ

Κωδικός περ. έτους 1 = Τυπική χειµερινή 2 
Κωδικός περ. ηµέρας 1 = Πρωϊνής αιχµής 2 
ν 15.1. έως 15.3.

= Προάστια R = Αγροτική
 = Ταχεία λεωφόρος P = Κύρια αρτηρία
= Συλλεκτήρια οδός
= 2Λή2Λ/2Λή2Λ/Ν/2Λ 3 = 3Λή3Λ/3Λή3Λ/Ν/3Λ
= 5Λή5Λ/5Λή5Λ/Ν/5Λ 12 = 1Λ/2Λ ή 1Λ/Ν/2Λ
 = 1Λ/4Λ ή 1Λ/Ν/4Λ 21 = 2Λ/1Λ ή 2Λ/Ν/1Λ

= Αµφίδροµος µε νησίδα 3 = Αµφίδροµος χωρ. νησίδα
τρώµατος
ική κίνηση λεωφορρείων στην µια κατεύθυνση
= Θερινή
= Εκτός αιχµής 3 = Απογευµατινής αιχµής
ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

Α/Α ΟΝΟΜΑ Ο∆ΟΥ ΠΕΡΙΟΧΗ ΚΑΤΕΥ-
ΘΥΝΣΗ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΕΤΟΥΣ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΗΜΕΡΑΣ

ΜΕΣ. ΩΡ.
ΦΟΡΤΟΣ

% ΒΑΡΕΩΝ
ΟΧΗΜΑΤ.

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΠΕΡΙΟΧΗΣ

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΚΟ∆

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΛΩΡΙ∆ΩΝ

ΤΥΠΟΣ
Ο∆ΟΥ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
ΑΡΙΣΤΕΡΑ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
∆ΕΞΙΑ

ΦΟΡΤΟΣ
18ΩΡΟΥ

ΦΟΡΤΟΣ
24ΩΡΟΥ

25 17ΗΣ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ ΗΛΙΟΥΠΟΛΗ 1 1 1 1521 3 S P 2 2 2 2 20595 22145

17ΗΣ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 2 1 1 1303 3 S P 2 2 2 2 20595 22145

17ΗΣ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 2 1 3 1482 5 S P 2 2 2 2 20595 22145

17ΗΣ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ 1 1 3 1596 5 S P 2 2 2 2 20595 22145

74 ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΩΝ Ν.ΛΙΟΣΙΑ 2 1 1 1146 7 S P 2 2 2 2 21198 22794

ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΩΝ 1 1 1 1277 8 S P 2 2 2 2 21198 22794

ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΩΝ 2 1 3 1170 9 S P 2 2 2 2 21198 22794

ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΩΝ 1 1 3 1389 11 S P 2 2 2 2 21198 22794

15 ΑΓ.ΙΩΑΝΝΟΥ ΚΑΡΕΑ* ΚΑΡΕΑΣ 1 1 1 607 3 S S 2 2 2 2 11129 11839

ΑΓ.ΙΩΑΝΝΟΥ ΚΑΡΕΑ* 2 1 1 864 1 S S 2 2 2 2 11129 11839

5 ΑΘΗΝΩΝ ΒΟΥΛΙΑΓΜΕΝΗ 2 1 1 1150 3 S P 2 2 2 2 16118 17331

ΑΘΗΝΩΝ 1 1 1 1050 3 S P 2 2 2 2 16118 17331

22 ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2 1 1 969 15 S P 23 2 2 3 15089 16225

ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. 1 1 1 1901 12 S P 23 2 2 3 15089 16225

ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. 2 1 1 1293 11 U P 32 2 3 2 24184 26004

ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. 1 1 3 1111 10 U P 32 2 3 2 24184 26004

ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. 1 1 1 1553 12 U P 32 2 3 2 24184 26004

57 ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. ΑΘΗΝΑ 2 1 3 2607 13 U P 3 2 3 3 40502 43551

ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. 2 1 1 2682 13 U P 3 2 3 3 40502 43551

ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. 1 1 1 2442 13 U P 3 2 3 3 40502 43551

73 ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 2 1 1 1991 20 S P 3 2 3 3 28296 30426

ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. 1 1 1 2537 22 S P 3 2 3 3 28296 30426

ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. 2 1 3 2711 10 S P 3 2 3 3 28296 30426

ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. 1 1 3 1980 19 S P 3 2 3 3 28296 30426

23 ΑΚΤΗ ΚΑΛΛΙΜΑΣΙΩΤΗ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2 1 1 2361 7 U P 3 2 3 3 36009 38719

ΑΚΤΗ ΚΑΛΛΙΜΑΣΙΩΤΗ 2 1 3 2535 7 U P 3 2 3 3 36009 38719

ΑΚΤΗ ΚΑΛΛΙΜΑΣΙΩΤΗ 1 1 3 1990 9 U P 3 2 3 3 36009 38719

ΑΚΤΗ ΚΑΛΛΙΜΑΣΙΩΤΗ 1 1 1 1614 9 U P 3 2 3 3 36009 38719

29 ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙ∆ΩΝΟΣ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2 1 3 2065 U P 3 2 3 3 25994 27951

ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙ∆ΩΝΟΣ 1 1 1 1492 9 U P 3 2 3 3 25994 27951

ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙ∆ΩΝΟΣ 1 1 3 2162 U P 3 2 3 3 25994 27951

ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙ∆ΩΝΟΣ 2 1 1 1885 7 U P 3 2 3 3 25994 27951

Πίνακας 15.1. (απόσπασµα) Κύριες αρτηρίες του ΚΟ∆.
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Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

Α/Α ΟΝΟΜΑ Ο∆ΟΥ ΠΕΡΙΟΧΗ ΚΑΤΕΥ-
ΘΥΝΣΗ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΕΤΟΥΣ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΗΜΕΡΑΣ

ΜΕΣ. ΩΡ.
ΦΟΡΤΟΣ

% ΒΑΡΕΩΝ
ΟΧΗΜΑΤ.

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΠΕΡΙΟΧΗΣ

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΚΟ∆

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΛΩΡΙ∆ΩΝ

ΤΥΠΟΣ
Ο∆ΟΥ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
ΑΡΙΣΤΕΡΑ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
∆ΕΞΙΑ

ΦΟΡΤΟΣ
18ΩΡΟΥ

ΦΟΡΤΟΣ
24ΩΡΟΥ

1 25ΗΣ ΜΑΡΤΙΟΥ ΜΕΛΙΣΣΙΑ 2 1 1 1085 2 U S 1 3 1 1 21383 22748

38 25ΗΣ ΜΑΡΤΙΟΥ ΠΕΤΡΟΥΠΟΛΗ 2 1 3 1048 4 S S 1 3 1 1 12865 13686

25ΗΣ ΜΑΡΤΙΟΥ 1 1 3 828 U S 1 3 1 1 5867 6241

25ΗΣ ΜΑΡΤΙΟΥ 1 1 1 1630 7 U S 21 3 2 1 15105 16069

25 28ΗΣ ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ ΨΥΧΙΚΟ 1 1 3 782 3 S S 1 3 1 1 12479 13276

55 28ΗΣ ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ ΒΥΡΩΝΑΣ 2 1 1 993 2 S S 2 1 0 2 13024 13855

28ΗΣ ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 2 1 3 920 3 S S 1 3 1 1 6543 6961

28ΗΣ ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ 1 1 1 860 5 U S 1 3 1 1 10830 11521

65 2ΑΣ ΜΕΡΑΡΧΙΑΣ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2 1 3 616 2 U S 1 3 1 1 10830 11521

69 34ΟΥ  ΣΥΝΤ/ΤΟΣ ΠΕΖΙΚΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 1 1 1 807 3 U S 1 3 1 1 13239 14084

34ΟΥ  ΣΥΝΤ/ΤΟΣ ΠΕΖΙΚΟΥ 1 1 3 885 2 U S 1 3 1 1 2929 3116

34ΟΥ  ΣΥΝΤ/ΤΟΣ ΠΕΖΙΚΟΥ 2 1 1 807 3 U S 1 3 1 1 8174 8696

34ΟΥ  ΣΥΝΤ/ΤΟΣ ΠΕΖΙΚΟΥ 2 1 3 854 5 U S 1 3 1 1 12166 12943

Κ1 3ΗΣ ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 1 1 3 1963 4 U S 2 1 0 2 12166 12943

3ΗΣ ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΥ 1 1 1 1668 4 U S 4 1 0 4 12876 13698

41 ΑΓ.ΑΝΝΗΣ ΤΑΥΡΟΣ 1 1 1 814 8 S S 1 3 1 1 9154 9738

ΑΓ.ΑΝΝΗΣ 1 1 3 923 6 S S 1 3 1 1 8930 9500

Κ41 ΑΓ.ΑΣΩΜΑΤΩΝ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 1109 8 U S 1 3 1 1 17182 18279

ΑΓ.ΑΣΩΜΑΤΩΝ 1 1 3 942 5 U S 2 1 0 2 6049 6435

ΑΓ.ΑΣΩΜΑΤΩΝ 2 1 1 1005 8 U S 1 3 1 1 9113 9695

ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ 1 1 1 786 7 S S 1 3 1 1 16144 17174

ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ 1 1 3 654 7 S S 1 3 1 1 16284 17323

75 ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ ΛΕΩΦ. ΑΛΙΜΟΣ 1 1 1 786 7 S S 1 3 1 1 13388 14243

ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ ΛΕΩΦ. 1 1 3 654 7 S S 1 3 1 1 10685 11367

ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ ΛΕΩΦ. 2 1 3 729 7 S S 1 3 1 1 10685 11367

19 ΑΓ.ΓΛΥΚΕΡΙΑΣ ΓΑΛΑΤΣΙ 1 1 1 1141 5 U S 1 3 1 1 10685 11367

ΑΓ.ΓΛΥΚΕΡΙΑΣ 2 1 1 631 5 U S 1 3 1 1 10685 11367

79 ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 1 1 1 1605 9 S S 2 1 0 2 10912 11608

ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ 2 1 1 1148 5 S S 1 3 1 1 11737 12486

ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ 1 1 3 665 6 S S 1 3 1 1 18548 19732

ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ 2 1 3 688 6 S S 1 3 1 1 33637 35784

ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ 1 1 3 904 6 S S 1 3 1 1 16580 17638

Πίνακας 15.2. (απόσπασµα) ∆ευτερεύουσες αρτηρίες του ΚΟ∆.
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ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

Α/Α ΟΝΟΜΑ Ο∆ΟΥ ΠΕΡΙΟΧΗ ΚΑΤΕΥ-
ΘΥΝΣΗ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΕΤΟΥΣ

ΠΕΡΙΟ∆ΟΣ
ΗΜΕΡΑΣ

ΜΕΣ. ΩΡ.
ΦΟΡΤΟΣ

% ΒΑΡΕΩΝ
ΟΧΗΜΑΤ.

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΠΕΡΙΟΧΗΣ

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΚΟ∆

ΚΩ∆ΙΚΟΣ
ΛΩΡΙ∆ΩΝ

ΤΥΠΟΣ
Ο∆ΟΥ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
ΑΡΙΣΤΕΡΑ

ΛΩΡΙ∆ΕΣ
∆ΕΞΙΑ

ΦΟΡΤΟΣ
18ΩΡΟΥ

ΦΟΡΤΟΣ
24ΩΡΟΥ

ΑΓ.ΤΡΙΑ∆ΟΣ ΑΓ.ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 1 1 3 647 U C 2 1 0 2 5582 5876

49 ΑΓΛΑΟΦΩΝΤΟΣ ΑΘΗΝΑ 2 1 1 623 5 U C 1 3 1 1 11492 12097

ΑΓΛΑΟΦΩΝΤΟΣ 1 1 1 623 6 U C 2 2 2 2 8637 9092

7 ΑΓΧΙΑΛΟΥ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 608 4 U C 1 1 0 1 9127 9607

ΑΓΧΙΑΛΟΥ ΒΟΥΛΑ 1 1 1 631 4 S C 1 1 0 1 9062 9539

8 Α∆ΡΙΑΝΕΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 2 1 1 883 1 U C 1 3 1 1 8997 9470

ΑΘΗΝΩΝ ΓΛΥΦΑ∆Α 1 1 1 792 3 S C 1 1 0 1 11716 12333

70 ΑΙΝΟΥ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 700 3 U C 1 2 1 1 5734 6036

ΑΙΝΟΥ 1 1 1 776 3 U C 1 3 1 1 3388 3566

ΑΚΑΚΙΩΝ ΜΑΡΟΥΣΙ 1 1 1 750 5 U C 1 3 1 1 8075 8500

50 ΑΚΡΟΠΟΛΕΩΣ ∆ΑΦΝΗ 1 1 1 691 5 U C 1 3 1 1 7544 7941

ΑΚΡΟΠΟΛΕΩΣ 1 1 1 917 6 U C 1 1 0 1 10011 10538

ΑΚΤΗ ΙΩΝΙΑΣ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙ 1 1 1 605 9 S C 1 2 1 1 6183 6508

ΑΛΚΑΜΕΝΟΥΣ ΝΙΚΑΙΑ 1 1 1 650 4 U C 1 1 0 1 13019 13704

51 ΑΛΚΙΝΟΟΥ ∆ΑΦΝΗ 1 1 1 878 4 U C 1 1 0 1 9585 10089

71 ΑΛΦΕΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 1 1 3 614 U C 1 1 0 1 9408 9903

ΑΝΑΓΕΝΝΗΣΕΩΣ Ν.ΦΙΛΑ∆ΕΛΦΕΙΑ 1 1 1 610 6 S C 1 3 1 1 0 0

ΑΝΑΤΟΛΗΣ ΗΡΑΚΛΕΙΟ 2 1 1 602 6 S C 1 3 1 1 6487 6828

ΑΝΑΤΟΛΙΚΗΣ ΡΩΜΥΛΙΑΣ ΓΛΥΦΑ∆Α 1 1 1 782 5 S C 1 1 0 1 9099 9578

ΑΝΕΞΑΡΤΗΣΙΑΣ ΗΛΙΟΥΠΟΛΗ 1 1 1 656 5 S C 2 2 2 2 6443 6782

ΑΝΕΞΑΡΤΗΣΙΑΣ (ΚΥΠΡΟΥ) 1 1 1046 5 S C 2 2 2 2 14778 15556

72 ΑΝΤΙΓΟΝΝΗΣ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 699 28 U C 1 1 0 1 9940 10463

ΑΝΤΙΓΟΝΝΗΣ 1 1 3 696 21 U C 1 1 0 1 9940 10463

73 ΑΡΓΟΛΙ∆ΟΣ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 635 2 U C 1 1 0 1 9780 10295

ΑΡΕΩΣ ΗΛΙΟΥΠΟΛΗ 1 1 1 641 4 S C 1 1 0 1 10421 10969

10 ΑΡΙΣΤΕΙ∆ΟΥ ΑΘΗΝΑ 1 1 1 742 5 U C 1 1 0 1 11740 12358

52 ΑΡΤΑΚΗΣ ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΣ 1 1 1 820 4 S C 2 1 0 2 11377 11976

ΑΡΤΑΚΗΣ 1 1 3 730 2 S C 1 1 0 1 12737 13407

ΑΡΤΑΚΗΣ 1 1 1 690 4 S C 1 1 0 1 9573 10077

11 ΑΡΤΕΜΙΣΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 2 1 1 693 4 U C 2 1 0 2 7928 8345

ΑΡΧ.ΘΕΑΤΡΟΥ ΑΛΙΜΟΣ 1 1 1 847 5 S C 1 3 1 1 6747 7102

ΑΡΧ.ΘΕΑΤΡΟΥ 1 1 1 675 5 S C 1 3 1 1 8367 8807

Πίνακας 15.3. (απόσπασµα) Κύριες συλλεκτήριες του ΚΟ∆.
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Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

Α/Α Α/Α ΣΤΟΥΣ ΧΑΡΤΕΣ ΟΝΟΜΑ Ο∆ΟΥ ΠΕΡΙΟΧΗ ΒΟ∆ Α/Α ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ Ο∆ΟΥ

1 25 17ΗΣ ΝΟΕΜΒΡΙΟΥ ΗΛΙΟΥΠΟΛΗ 143β ΚΑ

2 1 25ΗΣ ΜΑΡΤΙΟΥ ΜΕΛΙΣΣΙΑ 36α ∆Α

3 25 28ΗΣ ΟΚΤΩΒΡΙΟΥ ΨΥΧΙΚΟ ∆Α

4 65 2ΑΣ ΜΕΡΑΡΧΙΑΣ ΠΕΙΡΑΙΑΣ ∆Α

5 69 34ΟΥ  ΣΥΝΤΑΓΜΑΤΟΣ ΠΕΖΙΚΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 41β ∆Α

6 Κ1 3ΗΣ ΣΕΠΤΕΜΒΡΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 68 ∆Α

7 74 ΑΓ.ΑΝΑΡΓΥΡΩΝ Ν.ΛΙΟΣΙΑ 51 ΚΑ

8 41 ΑΓ.ΑΝΝΗΣ ΤΑΥΡΟΣ 129 ∆Α

9 Κ41 ΑΓ.ΑΣΩΜΑΤΩΝ ΑΘΗΝΑ 94 ∆Α

10 75 ΑΓ.ΒΑΡΒΑΡΑΣ ΛΕΩΦ. ΑΛΙΜΟΣ 122γ ∆Α

11 19 ΑΓ.ΓΛΥΚΕΡΙΑΣ ΓΑΛΑΤΣΙ 105 ∆Α

12 79 ΑΓ.∆ΗΜΗΤΡΙΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 122 ∆Α

13 33 ΑΓ.ΙΕΡΟΘΕΟΥ ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 21 ∆Α

14 60 ΑΓ.ΙΩΑΝΝΟΥ ΗΛΙΟΥΠΟΛΗ 118 ∆Α

15 15 ΑΓ.ΙΩΑΝΝΟΥ ΚΑΡΕΑ* ΚΑΡΕΑΣ ΚΑ

16 Κ23 ΑΓ.ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΥ ΑΘΗΝΑ 120,122 ∆Α

17 106 ΑΓ.ΛΑΥΡΑΣ ΠΑΤΗΣΙΑ 51 ∆Α

18 Κ37 ΑΓ.ΜΕΛΕΤΙΟΥ ΑΘΗΝΑ 133 ∆Α

19 31 ΑΓ.ΝΙΚΟΛΑΟΥ Ν.ΛΙΟΣΙΑ 51 ∆Α

20 Κ70 ΑΓ.ΠΑΝΤΩΝ ΑΘΗΝΑ 124α ∆Α

21 23 ΑΓ.ΠΑΡΑΣΚΕΥΗΣ ΧΑΛΑΝ∆ΡΙ ∆Α

22 14 ΑΓ.ΣΑΡΑΝΤΑ Ν.ΕΡΥΘΡΑΙΑ 57α ∆Α

23 ΑΓ.ΤΡΙΑ∆ΟΣ ΑΓ.ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 136α ΚΣ

24 85 ΑΓ.ΦΑΝΟΥΡΙΟΥ Ν.ΛΙΟΣΙΑ ∆Α

25 80 ΑΓ.ΦΩΤΕΙΝΗΣ Ν.ΣΜΥΡΝΗ 125α ∆Α

26 49 ΑΓΛΑΟΦΩΝΤΟΣ ΑΘΗΝΑ 108 ΚΣ

27 Κ14 ΑΓΟΡΑΚΡΙΤΟΥ* ΑΘΗΝΑ 103 ∆Α

28 7 ΑΓΧΙΑΛΟΥ ΑΘΗΝΑ ΚΣ

29 ΑΓΧΙΑΛΟΥ ΒΟΥΛΑ ΚΣ

30 8 Α∆ΡΙΑΝΕΙΟΥ ΑΘΗΝΑ ΚΣ

31 Κ22 Α∆ΡΙΑΝΟΥ ΑΘΗΝΑ ∆Α

32 Κ7 ΑΘΗΝΑΣ ΑΘΗΝΑ 69 ∆Α

33 5 ΑΘΗΝΩΝ ΒΟΥΛΙΑΓΜΕΝΗ ΚΑ

34 ΑΘΗΝΩΝ ΓΛΥΦΑ∆Α 121 ΚΣ

35 57 ΑΘΗΝΩΝ ΛΕΩΦ. ΑΘΗΝΑ ΚΑ

36 22 ΑΘΗΝΩΝ-ΠΕΙΡΑΙΩΣ ΛΕΩΦ. ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΚΑ

37 57 ΑΙΓΑΙΟΥ Ν.ΣΜΥΡΝΗ 124 ∆Α

38 70 ΑΙΝΟΥ ΑΘΗΝΑ ΚΣ

39 Κ3 ΑΚΑ∆ΗΜΙΑΣ* ΑΘΗΝΑ 72 ∆Α

40 ΑΚΑΚΙΩΝ ΜΑΡΟΥΣΙ ΚΣ

41 50 ΑΚΡΟΠΟΛΕΩΣ ∆ΑΦΝΗ 123 ΚΣ

42 ΑΚΤΗ ΙΩΝΙΑΣ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙ ΚΣ

43 23 ΑΚΤΗ ΚΑΛΛΙΜΑΣΙΩΤΗ ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΚΑ

44 70 ΑΚΤΗ ΚΟΝ∆ΥΛΗ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 31 ∆Α

45 71 ΑΚΤΗ ΚΟΝΤΟΥΡΙΩΤΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ ∆Α

46 72 ΑΚΤΗ ΜΙΑΟΥΛΗ ΠΕΙΡΑΙΑΣ ∆Α

47 73 ΑΚΤΗ ΜΟΥΤΣΟΠΟΥΛΟΥ ΠΕΙΡΑΙΑΣ 41γ ∆Α

48 29 ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙ∆ΩΝΟΣ ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΚΑ

49 43 ΑΛΕΞΑΝ∆ΡΑΣ ΛΕΩΦ. ΑΘΗΝΑ 83 ΚΑ

50 7 ΑΛΕΞΙΟΥΠΟΛΕΩΣ ΑΡΓΥΡΟΥΠΟΛΗ 29α ΚΑ

51 17 ΑΛΙΜΟΥ ΚΑΤΕΧΑΚΗ ΚΑΡΕΑΣ 28 ΚΑ

52 6 ΑΛΙΜΟΥ ΛΕΩΦ. ΑΛΙΜΟΣ 29 ΚΑ

Πίνακας 15.4. (απόσπασµα) Αλφαβητικός κατάλογος των οδών του ΚΟ∆.


