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16.1 Γενικά
Για την εξασφάλιση, και στην συνέχεια τη διατήρη-
ση, ικανοποιητικής λειτουργίας των οδών του ΚΟ∆
σε µια αστική περιοχή, αλλά και για την εξυπηρέτη-
ση των παροδίων του ΚΟ∆ ζωνών, τίθενται βασικά
πολεοδοµικά και κυκλοφοριακά κριτήρια µε τα οποία
είναι δυνατή η κατάταξη των Κυρίων Οδών, πέραν της
κατάταξής τους σε κατηγορίες, σε τύπους, ώστε να
αντιµετωπιστεί ευχερέστερα η αλληλεπίδραση του
πολεοδοµικού και του κυκλοφοριακού παράγοντα.
Ο συσχετισµός των πολεοδοµικών µε τα κυκλοφο-
ριακά χαρακτηριστικά και η οµαδοποίηση των πα-
ρόµοιων περιπτώσεων, θα επιτρέψει την ορθή αντιµε-
τώπιση δυσχερών συνδυασµών, αλλά και την βελτίω-
ση υφισταµένων προβληµατικών καταστάσεων.

16.2. Προσδιορισµός βασικών πολεοδοµικών
κριτηρίων
Στα παρακάτω επιχειρείται ο προσδιορισµός των
πολεοδοµικών κριτηρίων που θα χρησιµοποιηθούν,
σε συνδυασµό µε κυκλοφοριακά και λειτουργικά κρι-
τήρια, ώστε να καταστεί δυνατή η κατάταξη των ο-
δών του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου της υπόψη αστικής
περιοχής σε συγκεκριµένους «τύπους».
Για τον προσδιορισµό του είδους των χρήσεων γης ακο-
λουθείται η υφιστάµενη από την ισχύουσα νοµοθεσία
πολεοδοµική κατάταξη των χρήσεων, σε γενικές χρή-
σεις, και σε επί µέρους επιτρεπόµενες χρήσεις, ανά ζώνη.
Το πρώτο, εποµένως, πολεοδοµικό κριτήριο συν-
δέεται µε τον προσδιορισµό του είδους της πολεο-
δοµικής ζώνης, όπου εντάσσεται ο παρόδιος χώρος.
Σύµφωνα µε την νοµοθεσία, οι κατηγορίες των πο-
λεοδοµικών ζωνών και των επιτρεποµένων χρήσεων
σ� αυτές καθορίζονται ανάλογα µε το είδος της λει-
τουργίας που εξυπηρετούν την πόλη.
Οι χρήσεις γης που εξυπηρετούν τις κεντρικές λει-
τουργίες, περιορίζονται στη ζώνη κέντρου. Οι χρή-
σεις γης που εξυπηρετούν µη κεντρικές λειτουργίες
(πχ. κατοικία, βιοµηχανία κλπ.) αποδίδονται σε περι-
µετρικές ως προς το κέντρο ζώνες. Οι ζώνες αυτές
περιέχουν τοπικές δραστηριότητες, δηλαδή λειτουργίες,
που εξυπηρετούν κυρίως τις ανάγκες του πληθυσµού της
εξεταζόµενης ζώνης της οικιστικής περιοχής.
Οι κατηγορίες των πολεοδοµικών ζωνών, που ισχύ-
ουν στη χώρα µας, για τις εντός σχεδίου πόλης πε-
ριοχές, είναι αναλυτικότερα οι εξής:
(α) Ζώνη κέντρου
•  µητροπολιτικού χαρακτήρα,
•  υπερτοπικού χαρακτήρα,

•  τοπικού χαρακτήρα,
•  συνοικιακού χαρακτήρα,
•  χαρακτήρα γειτονιάς.
(β) Ζώνη κατοικία
•  ζώνη γενικής κατοικίας
•  ζώνη αµιγούς κατοικίας
(γ) Ζώνη επαγγελµατικών εγκαταστάσεων
•  µη ιδιαιτέρως οχλουσών
•  ιδιαιτέρως οχλουσών
(δ) Ζώνη πρασίνου,
(ε) Ζώνη αθλητικών εγκαταστάσεων
Όπως είναι γνωστό σε κάθε µία ζώνη επιτρέπονται
συγκεκριµένες ειδικές χρήσεις. Επειδή όµως δεν
υπάρχει ποσοτικός προσδιορισµός, ή ανώτερα όρια
για κάθε µια από τις ειδικές χρήσεις που επιτρέπο-
νται σε κάθε κατηγορία γενικών χρήσεων, πολλές
φορές συµβαίνει να κυριαρχεί µια συγκεκριµένη ειδι-
κή χρήση και να εκτοπίζει άλλες (π.χ. µια περιοχή
γενικής κατοικίας περιέχει µόνο καταστήµατα και
γραφεία). Αυτή η περίπτωση εµφανίζεται στις παρό-
διες ζώνες µε πολύ µεγάλη συχνότητα και ένταση.
Το δεύτερο κριτήριο, είναι η φάση εξέλιξης του
παρόδιου χώρου, που καθορίζεται από το βαθµό
δόµησης της περιοχής. Έτσι θα µπορούσε κατ� αρ-
χήν να καταταχθεί ο παρόδιος χώρος στις γενικές
κατηγορίες: (α) χωρίς δόµηση, (β) µε µέτρια δόµηση
και (γ) µε πυκνή δόµηση σε βαθµό κορεσµού. Για
τον επιστηµονικό προσδιορισµό της φάσης εξέλιξης
θα πρέπει στη συνέχεια να εξετασθούν τα πολεοδοµικά
χαρακτηριστικά του παρόδιου χώρου που προσδιορί-
ζουν το βαθµό δόµησης της περιοχής και να εξειδι-
κευθούν οι µεταξύ τους σχέσεις. Τα χαρακτηριστικά
αυτά είναι ο θεσµοθετηµένος Συντελεστής ∆όµη-
σης, ο µέσος Συντελεστής ∆όµησης της όλης πε-
ριοχής και ο υλοποιηµένος Συντελεστής ∆όµησης.
Μετά, δηλαδή, την εµπειρική γενική κατάταξη του
παρόδιου χώρου θα πρέπει να ερευνηθούν όλα τα πα-
ραπάνω αναφερόµενα χαρακτηριστικά για µια λεπτο-
µερέστερη επί µέρους κατάταξη του δρόµου.
Μια τρίτη οµάδα πιθανών πολεοδοµικών κριτηρίων
αφορά τη γενική διάταξη και διαµόρφωση του κτι-
ρίου στο οικόπεδο. Αυτή επηρεάζεται κατ� αρχήν
από τις αποστάσεις Ρυµοτοµικών και Οικοδοµικών
γραµµών, οι οποίες καθορίζονται από τα εγκεκριµέ-
να Ρυµοτοµικά Σχέδια ή άλλες διατάξεις.
Στη συνέχεια θα πρέπει να εξετασθούν λεπτοµερέ-
στερα µεταξύ άλλων, η διαµόρφωση του µετώπου
(συνεχές, διακοπτόµενο, µε απόσταση από τα πλάγια
όρια), η διαµόρφωση και κατανοµή των πίσω ακα-
λύπτων χώρων, το µέγιστο επιτρεπόµενο (ή/και
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υλοποιηµένο) ποσοστό κάλυψης, το ύψος των κτι-
ρίων (µέγιστο επιτρεπόµενο ή / και υλοποιηµένο) οι
απαιτήσεις στάθµευσης, καθώς και η διαµόρφωση
και διάταξη του χώρου στάθµευσης και της εσωτε-
ρικής κυκλοφορίας οχηµάτων µέσα στο οικόπεδο.

16.3. Προσδιορισµός βασικών κυκλοφορια-
κών κριτηρίων

16.3.1. Λειτουργικές απαιτήσεις των οδών
Από κυκλοφοριακή άποψη οι λειτουργίες, που εµφα-
νίζονται σε µια οδό, του ΚΟ∆, αλλά και σε οποιαδή-
ποτε οδό γενικότερα, µπορούν να καταταγούν σε τρεις
χαρακτηριστικές οµάδες, ανάλογα µε τη χρήση τους:
•  τη σύνδεση (link, Verbindung, liaison directe),
που σχετίζεται άµεσα µε την εξυπηρέτηση των ανα-
γκών των µηχανοκίνητων οχηµάτων
•  την πρόσβαση (access, Erschliessung, accés),
που αναφέρεται στις απαιτήσεις και ανάγκες προσπέ-
λασης των παρόδιων ιδιοκτησιών και χρήσεων από
την οδό
•  την παραµονή (stopping- place, Aufenthalt,
point d΄ arrêt), που απευθύνεται στις ανάγκες και
απαιτήσεις χρήσης της οδού από τους πεζούς ως ένα
κοινωνικό και δηµόσιο ζωτικό χώρο τους.
Οι παραπάνω λειτουργίες είναι µεταξύ τους αντι-
κρουόµενες και συχνά συνυπάρχουν σε µία οδό, συ-
νήθως σε διαφορετικά ποσοστά. Ένας σωστός σχε-
διασµός µιας οδού και µια απρόσκοπτα λειτουργούσα
πόλη προϋποθέτει την κατάλληλη επιλογή του επικρα-
τούντος λειτουργικού χαρακτηριστικού, την κατάλλη-
λη ποσοτική κατανοµή των υπoλοίπων λειτουργιών σε
µία οδό και, βάσει αυτών, την υιοθέτηση και εφαρµο-
γή της αρµόζουσας διατοµής της οδού µε τα αντί-
στοιχα γεωµετρικά και λοιπά χαρακτηριστικά.

16.3.2. Λειτουργική κατάταξη των οδών
Στις αστικές (και ηµιαστικές) περιοχές, όπως και στις
υπεραστικές περιοχές, ανάλογα µε την επικρατούσα
λειτουργία και σύµφωνα µε τον σχεδιασµό ενός Οδι-
κού ∆ικτύου, κατατάσσονται οι οδοί κατ΄ αντιστοιχία
και σύµφωνα µε τις παραπάνω τρεις λειτουργικές απαι-
τήσεις στις εξής τρεις γενικές / βασικές κατηγορίες:
1. Οδικές Αρτηρίες, µε προτεραιότητα στη λει-
τουργία της σύνδεσης των περιοχών και στην εξυπη-
ρέτηση των µετακινήσεων των οχηµάτων. Στην κα-
τηγορία αυτή περιλαµβάνονται (και προέχουν) οι
αυτοκινητόδροµοι, οι οδοί ταχείας κυκλοφορίας, οι
κύριες και οι δευτερεύουσες αρτηρίες µε κυριαρχού-
σα λειτουργία τη σύνδεση.
2. Συλλεκτήριες, όπου η πρόσβαση είναι η επικρα-
τούσα λειτουργία. Στην κατηγορία αυτή περιλαµβά-
νονται οι κύριες και οι δευτερεύουσες συλλεκτήριες.
3. Τοπικές οδοί, όπου η επικρατούσα λειτουργία είναι
είτε η πρόσβαση των οχηµάτων  σε µικρό βαθµό, είτε η

εξυπηρέτηση της χρήσης της οδού από τον πεζό σε
µεγαλύτερο ή µικρότερο βαθµό (παραµονή), καθώς και
η στάθµευση / στάση των οχηµάτων.
Όπως ήδη έχει αναφερθεί στην παρούσα εργασία,
καθορίζεται ότι στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆)
περιλαµβάνονται, οι αυτοκινητόδροµοι (ή ελεύθερες
λεωφόροι), οι οδοί ταχείας κυκλοφορίας, οι Κύριες
και οι ∆ευτερεύουσες Αρτηρίες, ενώ από τις  Συλλε-
κτήριες µόνο οι Κύριες Συλλεκτήριες.
Μετά τον καθορισµό των οδών του ΚΟ∆ (πρβλ.
Κεφ. 15), θα πρέπει να γίνει η λειτουργική κατάταξή
τους σύµφωνα µε µεθοδολογία, κατά την οποία κάθε
µία οδός του οδικού δικτύου γενικά, αλλά και του
ΚΟ∆ ειδικότερα, κατατάσσεται σε κάποια κατηγο-
ρία (π.χ. ΑΙ, ΑII .. ΒII, ΒIII � ΓII, ΓIII � ∆III,
∆IV, ∆V� ΕV, ΕVI) ανάλογα µε τον υπεραστικό/
ηµιαστικό/ αστικό χαρακτήρα της (Α, Β, Γ, ∆, Ε),
και µε την λειτουργική βαθµίδα σύνδεσης (Ι,ΙΙ, ΙΙΙ,
ΙV,V,VI) ή, µε άλλα λόγια, µε την σπουδαιότητα της
σύνδεσης, που έχει άµεση σχέση µε την επιδιωκόµε-
νη ταχύτητα στην οδό (π.χ. Ι = σύνδεση ευρύτερων
χώρων, ΙΙΙ = σύνδεση µεταξύ οικισµών, V=σύνδεση
µε µικρής σηµασίας δρόµους).
Η πρακτική αυτή, η οποία µε διάφορες παραλλα-
γές, ακολουθείται και από τους αντίστοιχους κανο-
νισµούς διαφόρων χωρών, και εφαρµόζεται για τη
λειτουργική κατάταξη όλων των Κυρίων Οδών του
οδικού δικτύου, έχει στόχο, οι κύριες οδοί να υπά-
γονται σε ορισµένες βασικές αρχές ούτως ώστε να
µην χάνουν το λειτουργικό τους χαρακτήρα µε την
πάροδο του χρόνου.
Οδηγίες για την εφαρµογή της κατάταξης στις παρα-
πάνω κατηγορίες οδών, δίνονται στις σχετικές υπό
έγκριση οδηγίες του ΥΠΕΧΩ∆Ε ΟΜΟΕ-Ο∆ (Ο-
δηγίες Μελετών Οδικών Έργων � Οδικό ∆ίκτυο,
Τεύχος 3 � Ιανουάριος 1997),
Η επιλογή της γενικής κατηγορίας µιας οδού είναι η
αφετηρία για την περαιτέρω επιλογή των παραµέ-
τρων και στοιχείων µελέτης της οδού, όπως τα κυ-
κλοφοριακά µεγέθη, η διατοµή, οι ταχύτητες µελέ-
της κλπ. Που αποσκοπούν στη διαµόρφωση και στην
οργάνωση του οδικού χώρου. Η κατάταξη των οδών
σε κατηγορίες ανάλογα µε τη λειτουργικότητα έχει
εξέχουσα σηµασία για τον συγκοινωνιακό σχεδιασµό
και εξυπηρετεί σε µεγάλο βαθµό τις ανάγκες του. Επι-
σηµαίνεται ότι η κατηγορία µιας οδού δεν παραµένει
απαραιτήτως ενιαία σε όλο το µήκος της, αλλά µπορεί
να µεταβάλλεται από ένα τµήµα της σε ένα άλλο, αν
και η συχνή µεταβολή της κατηγορίας µιας οδού απο-
τελεί µειονέκτηµα και είναι συνυφασµένη µε διάφορα
προβλήµατα κυκλοφοριακής ροής και ασφάλειας.

16.3.3. Γενικά κυκλοφοριακά κριτήρια στις λει-
τουργικές απαιτήσεις
Εκτός της λειτουργικής κατάταξης, όπως αναπτύ-
χθηκε παραπάνω, είναι δυνατόν να υπάρξουν και άλ-
λοι τρόποι κατάταξης οδών, οι οποίοι όµως αποβλέ-
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πουν στην αντιµετώπιση εξειδικευµένων προβληµά-
των λειτουργίας της οδού, όπως είναι π.χ. η κατάταξη
των οδών κατά λειτουργικούς τύπους µε παρόµοια
χαρακτηριστικά και απαιτήσεις ελέγχου των προ-
σβάσεων στις παρόδιες ιδιοκτησίες, κ.α.
Η διαµόρφωση των οδών και η εξυπηρέτηση των
λειτουργιών της σύνδεσης και της πρόσβασης σχετί-
ζονται µε µια/* σειρά παραµέτρων κυκλοφορίας
γεωµετρικών και άλλων χαρακτηριστικών της οδού,
οι κυριότερες των οποίων είναι:
•  Κυκλοφοριακοί φόρτοι,
•  ∆ιαχωρισµένα ή ενιαία οδοστρώµατα (ύπαρξη
διαχωριστικής νησίδας ή µη),
•  Ισόπεδοι ή ανισόπεδοι κόµβοι,
•  Αριθµός λωρίδων κυκλοφορίας,
•  Κατευθύνσεις κυκλοφορίας,
•  Ύπαρξη Μέσου Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ)
διαφόρων τύπων (τοπικά ή υπερτοπικά λεωφορεία,
µετρό, τραµ, τρόλεϊ),
•  Ικανότητα και επίπεδο εξυπηρέτησης οδού,
• Ποσοστό βαρέων οχηµάτων (σύνθεση κυκλοφορίας),
•  Όριο ταχύτητας,
•  ∆ιαµήκης ή/και εγκάρσια κίνηση πεζών,
•  Στάθµευση.
Οι παραπάνω παράµετροι θεωρούνται καθοριστικές
για την επιλογή του τρόπου ανάπτυξης της κυκλοφο-
ριακής ροής (σηµατοδότηση, αποκλειστικές λωρίδες
στροφών, ανισόπεδες διαβάσεις, κλπ) και της επιλο-
γής του εξοπλισµού της οδού και των κατασκευαστι-
κών στοιχείων του, (εσοχές στάσεων λεωφορείων,
κράσπεδα, πεζοδρόµια, στηθαία, κιγκλιδώµατα,
κοκ). Επίσης τα παραπάνω κυκλοφοριακά κριτήρια
µπορούν να χρησιµοποιηθούν, σε συνδυασµό µε τα
πολεοδοµικά κριτήρια, ώστε να καταστεί δυνατή η
κατάταξη των οδών του ΚΟ∆ του Λεκανοπεδίου Α-
θηνών σε συγκεκριµένες οµάδες (π.χ. αρτηρίες, συλλε-
κτήριες) και συγκεκριµένους λειτουργικούς τύπους
(ΤΠ) οδών. Η µεθοδολογία αυτή δεν είναι ακόµη
καθιερωµένη, αλλά βρίσκεται στο στάδιο της έρευνας
µέσω αντιστοίχου ερευνητικού προγράµµατος του
Σπουδαστηρίου Πολεοδοµικών Ερευνών του ΕΜΠ.

16.4. Προσδιορισµός βασικών λειτουργικών
τύπων (ΤΠ) οδών του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου
Η κατάταξη των οδών του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου
(ΚΟ∆) γενικώς, αλλά και ειδικότερα του Λεκανοπε-
δίου Αθηνών όπως αυτό ορίσθηκε παραπάνω (πρβλ.
Κεφ. 15), λαµβάνοντας υπόψη την αλληλεπίδραση
της κυκλοφορίας και της πολεοδοµίας και γενικότερα
της παρόδιας ανάπτυξης, πρέπει να γίνει µε αφετηρία
έναν πολυκριτηριακό πίνακα κυκλοφοριακών και
πολεοδοµικών δεδοµένων και στοιχείων. Οι διάφο-
ροι επιµέρους λειτουργικοί τύποι οδών (ΤΠ), που θα
προκύπτουν από τον συνδυασµό αυτών των κριτηρί-
ων, πρέπει να αναδεικνύουν τις βασικές οµάδες προ-
βληµάτων, καθώς και τις καθοριστικές παραµέτρους

λειτουργίας των οδών αυτών, προκειµένου να κατα-
στεί δυνατός ο ποσοτικός προσδιορισµός των απο-
κλίσεων µεταξύ υφισταµένων και επιθυµητών λει-
τουργικών χαρακτηριστικών των κυρίων οδών.
Από το οδικό δίκτυο που προκύπτει µε εφαρµογή
των πολεοδοµικών κριτηρίων που κρίνονται καθορι-
στικά για την λειτουργικότητα του οδικού χώρου,
καθώς και των κυκλοφοριακών κριτηρίων όπως έχουν
αναφερθεί και παραπάνω, προσδιορίζεται ένας αριθ-
µός συγκεκριµένων οµαδοποιηµένων οδών ή οδικών
τµηµάτων που παρουσιάζουν οξυµένα κρίσιµα προ-
βλήµατα στην λειτουργικότητά τους.
Ως πολεοδοµικά κριτήρια στα πλαίσια µιας πρώτης
οµαδοποίησης βασικών τύπων οδών (ΤΠ) του ΚΟ∆
θα ληφθούν υπόψη τα εξής:
• Πολεοδοµική ζώνη. Συγκεκριµένα, θα θεωρήσου-
µε τρεις βασικές ζώνες χρήσεων γης. Αυτές είναι : Ζώνες
κεντρικών λειτουργιών (γενική κατοικία, πολεοδοµικά
κέντρα, κεντρικές λειτουργίες πόλης, τοπικό κέντρο
συνοικίας), ζώνη βιοµηχανίας, βιοτεχνίας (βιοµηχανία,
βιοτεχνία, βιοµηχανικό και βιοτεχνικό πάρκο, χονδρε-
µπόριο), και τέλος ζώνη λοιπού τριτογενούς τοµέα
(τουρισµός, αναψυχή, κοινωφελής εξυπηρετήσεις).
•  Φάση εξέλιξης του παρόδιου χώρου. Συγκε-
κριµένα, θα θεωρήσουµε παρόδιες ζώνες που βρί-
σκονται σε ενδιάµεσο ή κορεσµένο στάδιο εξέλιξης.
Η παραπάνω επιλογή πολεοδοµικών κριτηρίων γίνεται
µε γνώµονα την «κρισιµότητά» τους για τη λειτουργία
του ΚΟ∆. Έτσι για παράδειγµα, για το Λεκανοπέδιο
Αθηνών, από τις πολεοδοµικές ζώνες του Π.∆. από
23.2.87 (ΦΕΚ 166 ∆/87), επιλέχθηκαν µόνο όσες κρί-
θηκαν ιδιαίτερα επιβαρυντικές για τον παρόδιο χώρο
και την οδό, ενώ δεν επιλέχθηκαν άλλες, όπως π.χ. οι
κατηγορίες πολεοδοµικής ζώνης αµιγούς κατοικίας και
ελευθέρων χώρων πρασίνου, οι οποίες προφανώς  δεν
προκαλούν οξυµένα προβλήµατα. Με ανάλογο σκεπτι-
κό έγινε και η επιλογή των επιµέρους κριτηρίων που
σχετίζονται µε τη φάση εξέλιξης του παρόδιου χώρου.
Τα επιλεγέντα βασικά κυκλοφοριακά κριτήρια για
τους σκοπούς της παρούσας κατάταξης των οδών του
ΚΟ∆ σε βασικούς (κρίσιµους) τύπους (ΤΠ) είναι:
•  Κυκλοφοριακός φόρτος την ώρα αιχµής.
•  Αριθµός λωρίδων κυκλοφορίας.
•  Η ύπαρξη ενδιάµεσης διαχωριστικής νησίδας.
•  Η ύπαρξη παράπλευρης οδού.
Τα δύο πρώτα βασικά κυκλοφοριακά κριτήρια, ο
κυκλοφοριακός φόρτος την ώρα αιχµής και ο αριθ-
µός λωρίδας κυκλοφορίας, είναι αποφασιστικής ση-
µασίας για την κατάταξη των οδών, σε Κύριες και
∆ευτερεύουσες Αρτηρίες ή Κύριες Συλλεκτήριες.
Από τον συνδυασµό των παραπάνω πολεοδοµικών
και κυκλοφοριακών κριτηρίων καθορίζονται συνολι-
κά δώδεκα «κρίσιµοι» τύποι οδών του ΚΟ∆.
Στην περιοχή των Αρτηριών αντιστοιχούν οι λειτουρ-
γικοί τύποι ΤΠ1-ΤΠ6, ενώ στην περιοχή των Κυρίων
Συλλεκτηρίων αντιστοιχούν οι ΤΠ7-ΤΠ12 (Πιν 16.1).
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Kυκλοφοριακή λειτουργία Πολεοδοµική ζώνη
(εντός σχεδίου)

Φάση εξέλιξης
παρόδιου χώρου

Λειτουργικός
τύπος οδού

Ενδιάµεση ΤΠ1
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ2

Ενδιάµεση ΤΠ3
Βιοµηχανία, Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ4

Ενδιάµεση ΤΠ5

Κύριες και δευτερεύουσες
Αρτηρίες χωρίς νησίδα και
χωρίς παράπλευρη οδό

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ6

Ενδιάµεση ΤΠ7
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ8

Ενδιάµεση ΤΠ9
Βιοµηχανία, Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ10

Ενδιάµεση ΤΠ11

Κύριες Συλλεκτήριες χωρίς
νησίδα και χωρίς παρά-

πλευρη οδό

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ12

Πίνακας 16.1. Σχηµατική κατάταξη οδών του «Κυρίου Οδικού ∆ικτύου» του Λεκανοπεδίου Αθηνών σε βα-
σικούς «κρίσιµους» λειτουργικούς τύπους (ΤΠ).16.4.1. Παράδειγµα κατάταξης σε λειτουργικούς τύπους
(ΤΠ1, �ΤΠ12) της Λ. Κηφισίας και της Λ. Βουλιαγµένης.

Ακολουθούν δύο παραδείγµατα εφαρµογής των ό-
σων προαναφέρθηκαν σχετικά µε την κατάταξη των
οδών του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου σε βασικούς τύ-
πους (Πίνακες 16.2 και 16.3). Συγκεκριµένα επιλέ-
χθηκαν οι Λ. Κηφισίας και Λ. Βουλιαγµένης, οι ο-
ποίες κατά τµήµατα ανήκουν και σε διαφορετικούς
τύπους όπως προέκυψε. Στο Παράρτηµα Ι του ολο-
κληρωµένου τεύχους της ερευνητικής εργασίας δίνο-
νται παραδείγµατα αντίστοιχων χαρτών χρήσεων γης
εκατέρωθεν της Λ. Κηφισίας και της Λ. Βουλιαγµέ-
νης. Αυτοί οι χάρτες σε συνδυασµό και µε τα κυκλο-
φοριακά χαρακτηριστικά των δύο λεωφόρων, αποτε-
λούν τα κριτήρια κατάταξης τους σε τύπους.

16.5 Περαιτέρω κατάταξη λειτουργικών τύ-
πων οδών που ανήκουν στους βασικούς λει-
τουργικούς τύπους του ΚΟ∆

16.5.1 Γενικά
Ο καθορισµός των λειτουργικών τύπων οδών ή οδι-
κών τµηµάτων (ΤΠ) του Κυρίου Οδικού ∆ικτύου
(ΚΟ∆) γενικώς, αλλά και ειδικότερα της Αθήνας,
που ικανοποιούν τα πολεοδοµικά και τα κυκλοφο-
ριακά κριτήρια του Πίνακα 16.1, µπορεί στην συνέ-
χεια να οδηγήσει στην επιλογή περαιτέρω ειδικότε-
ρων µελετών κατά περίπτωση. Για το σκοπό αυτό θα
πρέπει να καθορισθούν επιπλέον πρόσθετα κυκλοφο-

ριακά και πολεοδοµικά κριτήρια, που κρίνονται α-
παραίτητα για την συλλογή αναλυτικών στοιχείων και
τη διατύπωση συγκεκριµένων προτάσεων προς την
κατεύθυνση επίλυσης των προβληµάτων στα συγκε-
κριµένα αυτά τµήµατα (Σχήµα 16.1).

16.5.2 Πρόσθετα πολεοδοµικά κριτήρια
(α) Εξεταζόµενα χαρακτηριστικά των πολεοδοµι-
κών ζωνών
Έχει παρατηρηθεί ότι το ποσοστό µονάδων εγκατά-
στασης από κάθε ειδική χρήση στις κατηγορίες των
γενικών χρήσεων στον παρόδιο χώρο των αρτηριών
δεν ακολουθεί ένα λογικό ποσοστό που υπονοείται
από τον πολεοδοµικό σχεδιασµό. Υπάρχει µια έντα-
ση εγκατάστασης χρήσεων εµπορίου και τριτογενούς
τοµέα εις βάρος των άλλων χρήσεων. Θα πρέπει ε-
ποµένως να προσδιορισθεί κατά το δυνατόν λεπτο-
µερέστερα το ποσοστό επί του συνόλου κάθε είδους
χρήσης γης, δηλ. η σύνθεση των χρήσεων γης ανά
ζώνη στον παρόδιο χώρο των οδών. Το µέγεθος αυ-
τό συνδυαζόµενο µε την παραγωγή κυκλοφορίας
οχηµάτων και τα είδη των οχηµάτων (βαριά οχήµα-
τα κλπ) στη µονάδα κάθε είδους χρήσης του παρό-
διου χώρου, βοηθάει στον ακριβέστερο προσδιορι-
σµό των κυκλοφοριακών απαιτήσεων - επιβαρύνσεων
της κυκλοφορίας της οδού από τη λειτουργία του
παρόδιου χώρου.
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Τµήµα οδού από οδό Άνδρου (Κηφισιά) Τµήµα οδού από Μεγ. Αλεξάνδρου (Μαρούσι) Τµήµα οδού από Λ.Καποδιστρίου (Φιλοθέη)

(Α) έως 28ης Οκτωβρίου (Μαρούσι) (Γ) έως Ολυµπ.Σπύρου Λούη (Μαρούσι) (Ε) έως Κατεχάκη (Αθήνα)

Τµήµα οδού από 28ης Οκτωβρίου (Μαρούσι) Τµήµα οδού από Ολυµπ.Σπύρου Λούη (Μαρούσι) Τµήµα οδού από Κατεχάκη (Αθήνα

(Β) έως Μεγ. Αλεξάνδρου (Μαρούσι) (∆) έως Λ.Καποδιστρίου (Φιλοθέη) (Ζ) έως Λ.Αλεξάνδρας (Αθήνα)

Πολεοδοµικά κριτήρια

Πολεοδοµική ζώνη Φάση εξέλιξης Παράπλευρη

Αριστερά ∆εξιά Αριστερά ∆εξιά Αριστερά

    Κυκλοφοριακά  κριτήρια Γενική Κατοικία Βιοµηχαν., βιοτεχν. Τουρισµός, αναψυχή Γενική Κατοικία Βιοµηχαν., βιοτεχν. Τουρισµός, αναψυχή Ενδιάµεση Κορεσµένη Ενδιάµεση Κορεσµένη ναι

Κεντρικές λειτουργ. Χονδρεµπόριο  κοινωφ. εξυπηρ. Κεντρικές λειτουργ. Χονδρεµπόριο  κοινωφ. εξυπηρ.

Κυκλοφοριακή Κύρια Αρτηρία  (Β) (Ε)(Γ)(Ζ)  (∆) (Α) (Α) (Β) (∆)(Γ) (Ε)(Ζ)  (Γ) (∆) (Α)(Β) (Ε)(Ζ) (Γ) (Α) (Β) (∆) (Ε)(Ζ) (Α) (Β) (Γ) (∆) (Ε)

λειτουργία ∆ευτερεύουσα Αρτηρία

Συλλεκτήρια

Αριθµός λωρίδων <2

κυκλοφορίας >2  (Β) (Ε)(Γ)(Ζ)  (∆) (Α) (Α) (Β) (∆)(Γ) (Ε)(Ζ)

Κατευθύνσεις µονή Παράπλευρη

κυκλοφορίας διπλή Αριστερά   ∆εξιά

Κεντρική νησίδα ναι  (Β) (Ε)(Γ)(Ζ)  (∆) (Α) (Α) (Β) (∆)(Γ) (Ε)(Ζ) ναι όχι ναι όχι όχι

όχι

ΜΜΜ ναι

όχι

Κυκλοφοριακός >600 οχηµ/ώρα/κατευθ.

φόρτος >900 οχηµ/ώρα/κατευθ.  (Β) (Ε)(Γ)(Ζ)  (∆) (Α) (Α) (Β) (∆)(Γ) (Ε)(Ζ)

Λειτουργικός τύπος

(Α) (Β) (Γ) (∆) (Ε) (Ζ)

αριστερά ΤΠ3 ΤΠ2 ΤΠ1 ΤΠ3 ΤΠ3 ΤΠ2
δεξιά ΤΠ2 ΤΠ2 ΤΠ1 ΤΠ2 ΤΠ2 ΤΠ2

Πίνακας 16.2. Παράδειγµα κατάταξης σε τύπους (ΤΠ1,�,ΤΠ12) της Λ. Κηφισίας.
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Τµήµα οδού από Ελευθ. Βενιζέλου (Αγ. ∆ηµήτριος) Τµήµα οδού από Αρχαίου Θεάτρου (Άλιµος) Τµήµα οδού από Παπαφλέσσα (Γλυφάδα)

(Α) έως Λ.Σοφοκλή Βενιζέλου (Άλιµος) (Γ) έως Αλεξουπόλεως (Αργυρούπολη) (Ε) έως ∆.Γούναρη (Γλυφάδα)

Τµήµα οδού από Λ.Σοφοκλή Βενιζέλου (Άλιµος) Τµήµα οδού από Αλεξουπόλεως (Αργυρούπολη)

(Β) έως Αρχαίου Θεάτρου (Άλιµος) (∆) έως Παπαφλέσσα (Γλυφάδα)

Πολεοδοµικά κριτήρια

Πολεοδοµική ζώνη Φάση εξέλιξης Παράπλευρη

Αριστερά ∆εξιά Αριστερά ∆εξιά Αριστερά

    Κυκλοφοριακά  κριτήρια Γενική Κατοικία Βιοµηχαν., βιοτεχν. Τουρισµός, αναψυχή Γενική Κατοικία Βιοµηχαν., βιοτεχν. Τουρισµός, αναψυχή Ενδιάµεση Κορεσµένη Ενδιάµεση Κορεσµένη ναι
Κεντρικές λειτουργ. Χονδρεµπόριο  κοινωφ. εξυπηρ. Κεντρικές λειτουργ. Χονδρεµπόριο  κοινωφ. εξυπηρ.

Κυκλοφοριακή Κύρια Αρτηρία (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β) (Β) (Γ) (∆) (Ε) (Α) (Γ) (Ε) (Α) (Β) (∆) 

λειτουργία ∆ευτερεύουσα Αρτηρία
Συλλεκτήρια

Αριθµός λωρίδων <2 (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β) Παράπλευρη

κυκλοφορίας >2 Αριστερά   ∆εξιά

Κατευθύνσεις µονή ναι όχι ναι όχι
κυκλοφορίας διπλή (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β)

Κεντρική νησίδα ναι (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β)
όχι

ΜΜΜ ναι (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β)
όχι

Κυκλοφοριακός >600 οχηµ/ώρα/κατευθ.
φόρτος >900 οχηµ/ώρα/κατευθ. (Α) (Β) (Ε) (Γ) (∆) (∆) (Α) (Γ) (Ε) (Β)

Λειτουργικός τύπος

(Α) (Β) (Γ) (∆) (Ε)

αριστερά ΤΠ2 ΤΠ1 ΤΠ3 ΤΠ3 ΤΠ1

δεξιά ΤΠ4 ΤΠ6 ΤΠ3 ΤΠ1 ΤΠ3

Πίνακας 16.3. Παράδειγµα κατάταξης σε τύπους (ΤΠ1, �,ΤΠ12) της Λ. Βουλιαγµένης.
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(β) Φάση εξέλιξης
Τα πολεοδοµικά µεγέθη τα οποία προσδιορίζουν τη
φάση εξέλιξης, την µέγιστη δόµηση και την ένταση
δόµησης είναι:
•  Θεσµοθετηµένος συντελεστής ∆όµησης,
•  Μέσος Συντελεστής ∆όµησης της περιοχής,
•  Υλοποιηµένος Συντελεστής ∆όµησης και
•  Μέσος Συντελεστής ∆όµησης του Παρόδιου
Χώρου (κοινόχρηστοι ελεύθεροι χώροι και προβλε-
πόµενοι δοµηµένοι χώροι).
Ο λόγος του Υλοποιηµένου Συντελεστή ∆όµησης
προς τον Θεσµοθετηµένο Συντελεστή ∆όµησης
προσδιορίζει το βαθµό πραγµατοποιηµένης δόµη-
σης σε σχέση µε την προβλεπόµενη. Η σχέση του
Μέσου Συντελεστή ∆όµησης µε την υπάρχουσα
κατάσταση (κοινόχρηστοι ελεύθεροι χώροι και προ-
βλεπόµενοι δοµηµένοι χώροι) δηλαδή µε τον Μέσο
Συντελεστή ∆όµησης του παρόδιου χώρου, προσδιο-
ρίζει το µέγιστο ποσοστό κάλυψης του παρόδιου χώ-
ρου. Η σχέση της Σύνθεσης των Χρήσεων γης µε τον
Μέσο Συντελεστή ∆όµησης του Παρόδιου Χώρου
προσδιορίζει το ποσοστό κάλυψης ανά χρήση γης.

Ο συσχετισµός των χαρακτηριστικών αυτών µε τα
κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά προσδιορίζει πλέον
ακριβέστερα την παραγωγή κυκλοφορίας του παρό-
διου χώρου, και την συσχετίζει µε τα πολεοδοµικά
χαρακτηριστικά που µπορούν να ελεγχθούν από τον
πολεοδοµικό και κυκλοφοριακό σχεδιασµό και τις
κανονιστικές διατάξεις.
(γ) Γενική διάταξη και διαµόρφωση του κτιρίου
στο οικόπεδο
Η γενική διάταξη του οικοπέδου και η διαµόρφωση
του κτιρίου καθορίζει εκτός των άλλων τον τρόπο
πρόσβασης των οχηµάτων στην εγκατάσταση και
επηρεάζει τη µέση ταχύτητα κυκλοφορίας της οδού
και κατά συνέπεια την κυκλοφοριακή στάθµη εξυπη-
ρέτησης της οδού. (καθυστερήσεις από την είσοδο /
έξοδο προς / από το οικόπεδο, καθυστερήσεις από
την στάθµευση παρά την οδό, κλπ).
Τα βασικά χαρακτηριστικά που πρέπει να εξετα-
σθούν, εκτός από την απόσταση της οικοδοµικής
από τη ρυµοτοµική γραµµή, είναι:
•  Η διαµόρφωση του µετώπου του κτιριακού όγκου,
δηλαδή, εκτός των άλλων, εάν τα κτίρια είναι κτισµένα

ΠΕΡΑΙΤΕΡΩ  ΚΑΤΑΤΑΞΗ  ΣΕ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΥΣ ΕΠΙ ΜΕΡΟΥΣ ΤΥΠΟΥΣ  Ο∆ΩΝ (ΤΠ1α ... ΤΠ12α ...)

ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΠΟΛΕΟ∆. ΚΡΙΤΗΡΙΑ
- ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΗΣ ∆ΟΜΗΣΗΣ
- ∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΜΕΤΩΠΟΥ ΚΤΙΡ. ΟΓΚΟΥ
- ΕΙΣΟ∆ΟΣ - ΕΞΟ∆ΟΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ
- . . . . .

ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΚΥΚΛΟΦ. ΚΡΙΤΗΡΙΑ
- ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΒΑΡΕΩΝ ΟΧΗΜ. > 10%
- ∆ΙΑΧΩΡΙΣΜΕΝΑ Ο∆ΟΣΤΡΩΜΑΤΑ
- ΚΟΡΕΣΜΕΝΟΙ  ΦΟΡΤΟΙ
- . . . . .

ΓΕΝΙΚΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΑ ΚΡΙΤΗΡΙΑ
- ΑΡΤΗΡΙΕΣ (ΚΑ+∆Α) ΚΥΡΙΟΥ
Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΜΕ ΜΜΜ
- ΣΥΛΛΕΚΤΗΡΙΕΣ (ΚΣ) ΚΥΡΙΟΥ
Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΜΕ ΜΜΜ

ΑΡΤΗΡΙΕΣ ΚΑΙ ΣΥΛΛΕΚΤΗΡΙΕΣ ΜΕ
ΣΗΜΑΝΤΙΚΟ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟ ΦΟΡΤΟ

ΓΕΝΙΚΑ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΑ ΚΡΙΤΗΡΙΑ
- ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΗ ΖΩΝΗ
- ΦΑΣΗ ΕΞΕΛΙΞΗΣ ΠΑΡ. ΧΩΡΟΥ
- ΑΠΟΣΤΑΣΗ ∆ΟΜΗΣΗΣ

ΒΑΣΙΚΟ  Ο∆ΙΚΟ  ∆ΙΚΤΥΟ ΛΕΚΑΝΟΠΕ∆ΙΟΥ  ΑΘΗΝΩΝ

ΚΥΡΙΟ  Ο∆ΙΚΟ  ∆ΙΚΤΥΟ ΛΕΚΑΝΟΠΕ∆ΙΟΥ  ΑΘΗΝΩΝ

ΒΑΣΙΚΟΙ  (ΚΡΙΣΙΜΟΙ)  ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΙ  ΤΥΠΟΙ  Ο∆ΩΝ (ΤΠ1 � ΤΠ12)

ΕΠΙΛΕΓΜΕΝΕΣ ΜΕΛΕΤΕΣ ΚΑΤΑ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ

ΕΙ∆ΙΚΟΙ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΙ ΤΥΠΟΙ
Ο∆ΩΝ ΤΠ1 - ΤΠ16

Σχήµα 16.1. ∆ιαδικασία εφαρµογής πολεοδοµικών και κυκλοφοριακών παραµέτρων για την κατάταξη του
Κύριου Οδικού ∆ικτύου του Λεκανοπεδίου Αθηνών σε λειτουργικούς τύπους (ΤΠ), καθώς και για την επι-
λογή οδικών τµηµάτων για εκπόνηση επιλεγµένων µελετών κατά περίπτωση.
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µε το παλιό συνεχές σύστηµα χωρίς να υπάρχει πλά-
γιος ακάλυπτος, µε συνέπεια να µην υφίσταται η δυνα-
τότητα εύκολης πρόσβασης στο οικόπεδο,
•  Εάν υπάρχει χώρος στάθµευσης στο οικόπεδο, και
κατά πόσον αυτός είναι ορθολογικά διαµορφωµένος,
•  Εάν οι είσοδοι και έξοδοι στο οικόπεδο γίνονται
απ� ευθείας από την αρτηρία, ή υπάρχουν βοηθητικές
οδοί, και αν το πλήθος των προσβάσεων ανά οδό δεν
είναι απαγορευτικό,
•  Εάν η διαµόρφωση των εισόδων - εξόδων εξυπη-
ρετεί την απρόσκοπτη κυκλοφορία της αρτηρίας (δεν
δηµιουργείται µήκος ουράς κλπ).
Ο συσχετισµός των παραπάνω αναφεροµένων κριτη-
ρίων προσδιορίζει επακριβώς τον παρόδιο χώρο και
την πολεοδοµική και κυκλοφοριακή λειτουργία του.
Ο λεπτοµερής αυτός προσδιορισµός οδηγεί στην
εφαρµογή των κατάλληλων µέτρων σύµφωνα και µε
τα αποτελέσµατα προγενέστερου ερευνητικού προ-
γράµµατος (ΣΠΕ / ΕΜΠ, Παρόδιες Χρήσεις γης
στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο, 1996).
Ας επαναληφθεί εδώ ότι για τον προσδιορισµό των
πολεοδοµικών και κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών
θα απαιτηθεί η σύνταξη ειδικής µορφής πολεοδοµι-
κών - κυκλοφοριακών µελετών για όλες τις γενικές
κατηγορίες αρτηριών / κυρίων συλλεκτήριων οδών
του παραπάνω Πίνακα 16.1.

16.5.3. Πρόσθετα κυκλοφοριακά κριτήρια
Στα πλαίσια της παρεµβατικής διαχείρισης του Κυ-
ρίου Οδικού ∆ικτύου απαιτείται µία περαιτέρω εστί-
αση σε προβληµατικά από κυκλοφοριακή άποψη
τµήµατα του δικτύου. Μπορούν εποµένως γι΄ αυτό
το σκοπό να τεθούν και πρόσθετα κυκλοφοριακά
κριτήρια. Από τους χάρτες του Κυρίου Οδικού ∆ι-
κτύου του λεκανοπεδίου Αθηνών (Παράρτηµα Ι του
τεύχους της ερευνητικής εργασίας) γίνεται εµφανές,
ότι, αφενός το µεγάλο µήκος του και αφετέρου οι
πολλές κυκλοφοριακές παράµετροι που αναπτύσσο-
νται σε αυτό, κάνουν επιτακτική την ανάγκη οµαδο-
ποιήσεως των κυκλοφοριακών κριτηρίων και χρησι-
µοποιήσεως κρίσιµων κυκλοφοριακών παραµέτρων.
∆εδοµένου ότι την στιγµή αυτή δεν υφίσταται ένα
γενικευµένο σχήµα κυκλοφοριακής διαχείρισης µε
βάση οικονοµοτεχνικά δεδοµένα, η επιλογή των
τµηµάτων άµεσης παρέµβασης γίνεται µε τη χρησι-
µοποίηση παραµέτρων που πηγάζουν από την καθη-
µερινή εµπειρία.
∆ύο κρίσιµες παράµετροι για την κυκλοφορία σε
έναν κύριο οδικό άξονα µιας πόλης, τόσο ως προς
την ροή της κυκλοφορίας και την ασφάλεια της οδού,
όσο και ως προς τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις που
επιφέρει στον παρόδιο χώρο και στην ποιότητα ζωής
των περιοίκων, είναι:
•  ο βαθµός εκµετάλλευσης της κυκλοφοριακής ικα-
νότητας της οδού και
•  το ποσοστό των βαρέων οχηµάτων.

Για το λόγο αυτό συνιστάται όπως σε ένα επόµενο,
λεπτοµερέστερο, διαχειριστικό στάδιο του ΚΟ∆
δοθεί ιδιαίτερη έµφαση σε εκείνες τις οδούς ή σε
εκείνα τα τµήµατα των οδών που εµφανίζουν τις δύο
αυτές παραµέτρους, δηλ:
(α) κορεσµό της κυκλοφοριακής ικανότητας τις ώρες
αιχµής και
(β) ποσοστό βαρέων οχηµάτων  άνω του 10% του
συνολικού φόρτου κυκλοφορίας αιχµής.
Από την πρακτική εµπειρία προκύπτει ότι η συνύ-
παρξη των παραπάνω δύο κρίσιµων παραµέτρων σε
µία οδό την καθιστά ιδιαίτερα προβληµατική. Θα
απαιτηθούν εποµένως για την οδό αυτή ιδιαίτερες
µελέτες και αναλύσεις, προκειµένου να διατυπωθούν
προτάσεις, αν όχι συνολικής επίλυσης των προβλη-
µάτων, τουλάχιστον άµβλυνσης τους σε βαθµό απο-
δεκτό, τόσο από τους χρήστες της οδού, όσο και
από τους χρήστες των παρόδιων χρήσεων.
Οι παραπάνω δύο παράµετροι, εφόσον κριθεί ανα-
γκαίο, µπορούν να διευρυνθούν σε ένα τρίτο στάδιο
αξιολόγησης λαµβάνοντας υπόψη και άλλα πρόσθετα
κυκλοφοριακά κριτήρια, όπως π.χ. την ύπαρξη οδού
εξυπηρέτησης (service road), την ύπαρξη νησίδας,
την στάθµευση παρά το κράσπεδο κλπ. Τα πρόσθετα
αυτά κυκλοφοριακά κριτήρια συνδυαζόµενα και µε
πρόσθετα πολεοδοµικά κριτήρια µπορούν να καθο-
ρίσουν επακριβώς τα οδικά τµήµατα εκείνα τα οποία
θα απαιτήσουν επιλεγµένες µελέτες κατά περίπτωση
σε έναν δεδοµένο χρόνο. Για τα τµήµατα αυτά θα
διατυπωθούν επεµβάσεις πολεοδοµικού χαρακτήρα,
οι οποίες καθορίζουν και εξασφαλίζουν το πλαίσιο
λειτουργίας των οδών και πάνω στις οποίες θα στηρι-
χθούν οι προτάσεις κυκλοφοριακής παρέµβασης. Η
παρέµβαση αυτή σε µια αµφίδροµη συσχέτιση µε τις
πολεοδοµικές παραµέτρους, θα εξασφαλίζει τελικά
τη λειτουργία της οδού µε τα χαρακτηριστικά εκείνα,
τα οποία προβλέπονται από την ανάπτυξη του συνο-
λικού οδικού δικτύου της πόλης.

16.5.4. Συνδυασµός πρόσθετων πολεοδοµικών
και κυκλοφοριακών κριτηρίων
Ο συνδυασµός των πρόσθετων κυκλοφοριακών και
πολεοδοµικών κριτηρίων οδηγεί σε έναν λεπτοµερή
πολυκριτηριακό πίνακα (Πίν. 16.4 ), ο οποίος µπορεί
να θεωρηθεί ότι εξειδικεύει κατά τµήµατα τους βασι-
κούς κρίσιµους λειτουργικούς τύπους οδών του ΚΟ∆
του λεκανοπεδίου Αθηνών (πρβλ. Πιν. 16.1), ώστε να
επιτυγχάνεται µια λεπτοµερέστερη λειτουργική κατά-
ταξη της δοµής του παρόδιου χώρου και να καθορίζε-
ται συγχρόνως ο βαθµός εξυπηρέτησης των κυκλοφο-
ριακών απαιτήσεων των εγκαταστάσεων των παρόδιων
χρήσεων. Μ΄ αυτόν τον τρόπο γίνεται δυνατή η εξα-
σφάλιση της καλής κυκλοφορίας στο σύνολο της οικι-
στικής περιοχής και επιπλέον εξυπηρετείται η υλοποί-
ηση προτάσεων για την επίλυση των δυσµενών πολεο-
δοµικών και κυκλοφοριακών επιπτώσεων.
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16.5.5. Παράδειγµα περαιτέρω κατάταξης των
λειτουργικών οµάδων των οδών του ΚΟ∆.
Σε κάθε έναν από τους δώδεκα βασικούς λειτουργι-
κούς τύπους (ΤΠ1 � ΤΠ12) που προσδιορίστηκαν
στην ενότητα 16.4 µπορούν εποµένως σύµφωνα µε
τα παραπάνω να ενταχθούν περισσότεροι τύποι, τό-
σοι όσες είναι και οι ιδιαιτερότητες κάθε περίπτωσης
οδού και παρόδιου χώρου. Για παράδειγµα στον
Πίνακα 16.5., µε εισαγωγή ενός πρόσθετου κριτηρί-
ου, π.χ. αυτού της διέλευσης ή µη ΜΜΜ, καταγρά-
φονται   επιπλέον 24 τύποι (ΤΠ1α - ΤΠ12β) ενώ
στον Πίνακα 16.6 µε προσθήκη και άλλων επιπλέον
κριτηρίων καταγράφονται  επιπλέον 48 τύποι (ΤΠ1γ
� ΤΠ12δ). Θα πρέπει εδώ να τονισθεί ότι στην πρά-
ξη ο συνολικός αριθµός των παραπάνω τύπων θα
είναι σηµαντικά µικρότερος. Με την αναπτυχθείσα
όµως ανάλυση αναφέρονται οι δυνατότητες των µελε-
τητών για επιλογή των πιο κατάλληλων συνδυασµών
κριτηρίων, σε περιπτώσεις λεπτοµερούς εξέτασης ή
µελέτης συγκεκριµένων οδικών τµηµάτων.

16.6. Εφαρµογή των πρόσθετων πολεοδοµι-
κών και κυκλοφοριακών κριτηρίων για τη βελ-
τίωση προβληµατικών οδών
Μετά την κατάταξη σε λειτουργικούς τύπους (ΤΠ)
εκείνων των οδών του ΚΟ∆, των οποίων επιδιώκεται

η βελτίωση, προσδιορίζεται η πλησιέστερη κατηγο-
ρία οδού, προς τον κάθε λειτουργικό τύπο, σύµφωνα
µε τα λειτουργικά χαρακτηριστικά του. Π.χ. εάν
πρόκειται για κύρια αρτηρία και τα χαρακτηριστικά
του προσοµοιάζουν προς οδό κατηγορίας ΒΙΙΙ (Β3)
ή CIII (Γ3),  πρέπει να τηρούνται ορισµένες παρά-
µετροι µελέτης (π.χ. του Πίν. 16.7), και να ελέγχεται
εάν σε αυτές πρέπει να γίνουν οι απαραίτητες παρεµ-
βάσεις ώστε η οδός, ή ο λειτουργικός τύπος των ο-
δών, να αποκτήσει τον λειτουργικό χαρακτήρα που
απαιτείται να έχει.
Προς υποβοήθηση της διαδικασίας αυτής για την
κατάταξη των οδών σε λειτουργικές κατηγορίες ή
λειτουργικούς τύπους, δίνεται στους Πίνακες 16.8 και
16.9 για τις οδούς του ΚΟ∆, η αντιστοιχία του εί-
δους και της κατηγορίας της οδού (κατά RAS-
N/1988, και κατά το Σχέδιο ΟΜΟΕ-Ο∆/1997),
καθώς και πίνακες µε προτεινόµενο εννοιολογικό
ορισµό των οδών αυτών, σύµφωνα µε αντίστοιχες
ορολογίες των χωρών, ΗΠΑ, Γερµανία, και Γαλλία.
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Πολεοδοµικά κριτήρια
Πολεοδοµική ζώνη Υφιστάµενες χρήσεις γης Σ.∆. Παρόδιος χώρος Φάση εξέλιξης παροδίου χώ-

ρου
Πρασιά Μέτωπο Στάθ. σε

ιδιωτ. χώρο
Κυκλοφοριακά κρι-

τήρια
Κατοικία Κέντρο

Επαγγ.
∆ραστ.

Κατοικία Εµπόριο Γραφεία <0,8 >0,8
Εντός
σχεδίου

Εκτός
σχεδίου

Αρχική Ενδιάµεση Κορεσµένη ναι όχι συνεχές ασυνεχές ναι όχι

Αρτηρίες

Συλλεκτήριες
Κυκλοφοριακή
λειτουργία

Τοπικές οδοί

Εθνικό

Επαρχιακό
∆ιοικητική
κατηγορία οδού

∆ηµοτικό -
κοινοτικό

< 2Αρ. λωρίδων
κυκλ/ρίας > 2

µονήΚατευθύνσεις
κυκλοφορίας διπλή

ναιΚεντρική
νησίδα όχι

ναιΜΜΜ
όχι

κορεσµένηΒαθ. εκµετ.
κυκλοφ. ικανό-
τητας

µη κορε-
σµένη

< 5%% βαρέων
οχηµάτων > 5%

<50 Km/h
Όριο ταχύτητας

>50 Km/h

ναιΈλεγχος
παρόδιας
πρόσβασης

όχι

ναιΚυκλοφορία
πεζών όχι

16.4. Ενδεικτικός λεπτοµερής πολυκριτηριακός πίνακας κατάταξης οδών σε λειτουργικούς (υπό)τύπους.
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Κυκλοφοριακή λειτουργία ∆ιέλευση
ΜΜΜ

Πολεοδοµική ζώνη
(εντός σχεδίου)

Φάση εξέλιξης Παρό-
διου χώρου

Λειτουργικοί
τύποι οδού

Ενδιάµεση ΤΠ1α
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ2α

Ενδιάµεση ΤΠ3α
Βιοµηχανία , Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ4α

Ενδιάµεση ΤΠ5α

Κύριες και δευτερεύουσες
Αρτηρίες χωρίς νησίδα χω-
ρίς παράπλευρη οδό

ναι

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ6α

Ενδιάµεση ΤΠ1β
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ2β

Ενδιάµεση ΤΠ3β
Βιοµηχανία , Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ4β

Ενδιάµεση ΤΠ5β

Κύριες και δευτερεύουσες
Αρτηρίες χωρίς νησίδα χω-
ρίς παράπλευρη οδό

όχι

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ6β

Ενδιάµεση ΤΠ7α
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ8α

Ενδιάµεση ΤΠ9α
Βιοµηχανία , Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ10α

Ενδιάµεση ΤΠ11α

Κύριες Συλλεκτήριες χωρίς
νησίδα Χωρίς παράπλευρη

οδό

ναι

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ12α

Ενδιάµεση ΤΠ7β
Κεντρικές λειτουργίες

Κορεσµένη ΤΠ8β

Ενδιάµεση ΤΠ9β
Βιοµηχανία , Βιοτεχνία

Κορεσµένη ΤΠ10β

Ενδιάµεση ΤΠ11β

Κύριες Συλλεκτήριες χωρίς
νησίδα Χωρίς παράπλευρη

οδό

όχι

Λοιπός τριτογενής τοµέας
Κορεσµένη ΤΠ12β

Πίνακας 16.5. ∆εύτερο στάδιο περαιτέρω κατάταξης οδών του «Κυρίου Οδικού ∆ικτύου» του Λεκανοπεδί-
ου Αθηνών.
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Κυκλοφοριακή λει-
τουργία

∆ιέλευση
ΜΜΜ

Πολεοδοµική ζώνη
(εντός σχεδίου)

Μέτωπο Φάση εξέλιξης
παρόδιου χώρου

Λειτουργική
οµάδα οδού

Ενδιάµεση ΤΠ1γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ2γ
Ενδιάµεση ΤΠ1δ

Κεντρικές λειτουργίες
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ2δ
Ενδιάµεση ΤΠ3γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ4γ
Ενδιάµεση ΤΠ3δ

Βιοµηχανία , Βιοτεχνία
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ4δ
Ενδιάµεση ΤΠ5γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ6γ
Ενδιάµεση ΤΠ5δ

Κύριες και δευτερεύ-
ουσες Αρτηρίες Χωρίς
νησίδα Χωρίς παρά-

πλευρη οδό

ναι

Λοιπός τριτογενής
τοµέας Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ6δ
Ενδιάµεση ΤΠ1εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ2ε
Ενδιάµεση ΤΠ1ζ

Κεντρικές λειτουργίες
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ2ζ

Ενδιάµεση ΤΠ3εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ4ε
Ενδιάµεση ΤΠ3ζ

Βιοµηχανία , Βιοτεχνία
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ4ζ
Ενδιάµεση ΤΠ5εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ6ε
Ενδιάµεση ΤΠ5ζ

Κύριες και δευτερεύ-
ουσες Αρτηρίες Χωρίς
νησίδα Χωρίς παρά-

πλευρη οδό

όχι

Λοιπός τριτογενής
τοµέας Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ6ζ
Ενδιάµεση ΤΠ7γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ8γ
Ενδιάµεση ΤΠ7δ

Κεντρικές λειτουργίες
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ8δ
Ενδιάµεση ΤΠ9γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ10γ
Ενδιάµεση ΤΠ9δ

Βιοµηχανία , Βιοτεχνία
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ10δ
Ενδιάµεση ΤΠ11γΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ12γ
Ενδιάµεση ΤΠ11δ

Κύριες Συλλεκτήριες
χωρίς νησίδα Χωρίς
παράπλευρη οδό

ναι

Λοιπός τριτογενής
τοµέας Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ12δ
Ενδιάµεση ΤΠ7εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ8ε
Ενδιάµεση ΤΠ7ζ

Κεντρικές λειτουργίες
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ8ζ
Ενδιάµεση ΤΠ9εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠ10ε
Ενδιάµεση ΤΠ9ζ

Βιοµηχανία , Βιοτεχνία
Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ10ζ
Ενδιάµεση ΤΠ11εΣυνεχές
Κορεσµένη ΤΠε
Ενδιάµεση ΤΠ11ζ

Κύριες Συλλεκτήριες
χωρίς νησίδα Χωρίς
παράπλευρη οδό

όχι

Λοιπός τριτογενής
τοµέας Ασυνεχές

Κορεσµένη ΤΠ12ζ

Πίνακας 16.6. Τρίτο στάδιο περαιτέρω κατάταξης οδών του «Κυρίου Οδικού ∆ικτύου» του Λεκανοπεδίου
Αθηνών.



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

Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

Λειτουργικά  χαρακτηριστικά  οδών Παράµετροι  µελέτης  και  λειτουργίας  οδών

Οµάδα οδών Κατηγορία
οδού

Χαρακτηρισµός οδού Είδος
οχηµάτων

Επιτρεπόµενη ταχύ-
τητα Vεπιτρ [km/h]

Χαρακτηριστικά δια-
τοµής οδοστρώµατος

Κόµβοι Ταχύτητα Μελέ-
της V[km]

1 2 3 4 5 6 7

ΑΙ Αυτοκινητόδροµος
µηχ.
µηχ.

≤ 120
≤ 90

διαχωρισµένο
ενιαίο

ανισοπ
(ανισοπ)ισοπ

(130) 120 110 100
(100) 90 (80)

ΑΙΙ Οδός µεταξύ επαρχιών/νοµών
µηχ
(µηχ) γεν

≤ 110
≤ 90

διαχωρισµένο
ενιαίο

ανισοπ (ισοπ)
ισοπ

(120) 110 100 90 (80)
(100) 90 80 (70)

ΑIII Οδός µεταξύ οικισµών - Επαρχιακή
οδός

Μηχ
γεν

≤ 90
≤ 80

διαχωρισµένο
ενιαίο

(ανισοπ) ισοπ
ισοπ

90 80 70
(90) 80 70 (60)

AIV Οδός µεταξύ οικισµών/ εκτάσεων -
Συλλεκτήρια οδός

γεν ≤ 90 ενιαίο ισοπ (90) 80 70 60 (50)

AV ∆ευτερεύουσα οδός - Αγροτική οδός γεν ≤ (70) 50 ενιαίο ισοπ (70) 60 50 καµία

Α
Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση εκτός κα-
τοικηµένων περιοχών (υπεραστική πε-
ριοχή) µε βασική λειτουργία για τη
σύνδεση

AVI Τριτεύουσα οδός - ∆ασική οδός γεν ενιαίο ισοπ καµία

BII Αστικός Αυτοκινητόδροµος µηχ ≤ 90 διαχωρισµένο ανισοπ (ισοπ) (100) 90 80 70 (60)

BIII Αρτηρία (χωρίς παρόδια δόµηση)
γεν
γεν

≤ 70
≤ 70

διαχωρισµένο
ενιαίο

ισοπ
ισοπ

(80) 70 60 (50)
70 60 (50)Β

Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση στην πε-
ρίµετρο και εντός κατοικηµένων περιο-
χών (ηµιαστική και αστική περιοχή) µε
βασική λειτουργία την σύνδεση BIV Κύρια συλλεκτήρια οδός (χωρίς

παρόδια δόµηση)
γεν ≤ 60 ενιαίο ισοπ 60 50

ΓIII Αρτηρία (µε παρόδια δόµηση) γεν
γεν

50 (≤70)
50 (≤60)

διαχωρισµένο
ενιαίο

ισοπ (70) (60) 50 (40)
(60) 50 (40)Γ

Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση εντός κα-
τοικηµένων περιοχών (αστική περιοχή)
µε βασική λειτουργία τη σύνδεση ΓIV Κύρια συλλεκτήρια οδός γεν ≤50(≤60) ενιαίο ισοπ (60) 50 (40)

∆IV Συλλεκτήρια οδός γεν ≤50 ενιαίο ισοπ καµία∆
Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση κατοικη-
µένων περιοχών (αστική περιοχή) µε
βασική λειτουργία την πρόσβαση ∆V Τοπική οδός γεν ≤50 ενιαίο ισοπ καµία

ΕV Τοπική οδός γεν ≤30 ταχ. βηµατισµού ενιαίο ισοπ καµίαΕ
Οδοί µε παρόδια δόµηση (αστική πε-
ριοχή) µε βασική λειτουργία την παρα-
µονή ΕVI Τοπική οδός κατοικιών γεν Ταχύτ. βηµατισµού ενιαίο ισοπ καµία

Πιν.16.7. Λειτουργικά χαρακτηριστικά και παράµετροι µελέτης οδών (Σχέδιο ΟΜΟΕ-Ο∆/ΥΠΕΧΩ∆Ε, υπό έγκριση).
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Είδος οδού Αµερικανική ο-
ρολογία

Γερµανική ορολο-
γία Γαλλική ορολογία

Κατηγορία
οδού κατά
RAS-N/88

Κατηγορία
οδού κατά
ΟΜΟΕ-Ο∆
(πρόταση)

Εννοιολογι-
κός ορισµός
(βλ. πιν.16.7)

Κύριο Οδικό ∆ύκτυο (Κ.Ο.∆.)

1. Αυτοκινητόδροµος, αστικός Freeway Stadtautobahn Autoroute BII Β2 Π1

2. Ταχείας Κυκλοφορίας
Οδός, αστική

Expressway Schnellverkehrstrasse Route � express (Route
de trafic express)

BII Β2 Π2

3. Κύριας Κυκλοφορίας
Οδός, αστική ή Κύρια
Αρτηρία, αστική

Primary Arterial
Main Arterial

Hauptverkehrstrasse Rue de grande
circulation ( -  de
circulation principale)
( -  de trafic principal)
Artère

BIII, CIII Β3, Γ3 Π3

 4. ∆ευτερεύουσα Αρτηρία, αστική Secondary Arterial Hauptverkehrstrasse Artère BIII, CIII Β3, Γ3 Π4

5. Κύρια Συλλεκτήρια οδός,
αστική

Main Collector Hauptverkehrstrasse
(= Verkehrstrasse)

Collectrice principale BIV, CIV Β4, Γ4 Π5

∆ευτερεύον Οδικό ∆ίκτυο (∆.Ο.∆.)

6. ∆ευτερεύουσα Συλλεκτήρια
οδός αστική

Secondary
Collector

Sammelstrasse collectrice DIV ∆4 Π6

7. Τοπική οδός προσπέλα-
σης, αστική

Local street Anliegerstrasse Rue de desserte DV, EV ∆5, Ε5 Π7

8. Τοπικός δρόµος προσπέλασης,
αστικός, κυρίως για πεζούς

Local street Anliegerstrasse Voie locale EVI Ε6 Π8

Πίνακας 16.8. Αντιστοιχία είδους και κατηγορίας οδού � Αστικές οδοί.
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Είδος οδού Εννοιολογικός ορισµός

ΚΟ∆ (Κύριο οδικό δίκτυο)

Π1 Αυτοκινητόδροµος, αστικός Αστική Οδός για µηχανοκίνητα οχήµατα, χωρίς παρόδια δόµη-
ση, χωρίς ισόπεδους κόµβους, χωρίς προσβάσεις µε λωρίδες υ-
ποχρεωτικής κατεύθυνσης, και µε ιδιαίτερες διατάξεις για είσο-
δο/ έξοδο.

Π2 Οδός Ταχείας Κυκλοφορίας,
αστική

Αστική Οδός προορισµένη για σηµαντική και ταχεία κυκλοφο-
ρία, µε δύο ή περισσότερες λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυν-
ση και περιορισµένες δυνατότητες προσβάσεων, καθώς επίσης µε
κόµβους κατά κανόνα ισόπεδους, και µε κυκλοφοριακή ικανότη-
τα που πλησιάζει προς τα ενδιάµεσα οδικά τµήµατα.

Π3 Κύρια Αρτηρία, αστική ή Ο-
δός Κύριας Κυκλοφορίας, αστική

Τοπικά ιδιαιτέρως σηµαντική από άποψη κυκλοφορίας µέσα
στην οικιστική περιοχή οδός, µε σηµαντική διερχόµενη, µεγά-
λη κυκλοφορία, µε ισόπεδους κόµβους και προσβάσεις σε παρό-
διες ιδιοκτησίες. H οδός έχει προτεραιότητα έναντι άλλων που
συµβάλλουν σε αυτήν ή την διασταυρώνουν.

Π4 ∆ευτερεύουσα Αρτηρία, αστι-
κή

Ως άνω, αλλά µε µικρότερη κυκλοφορία και λιγότερο άνετα κυ-
κλοφοριακά χαρακτηριστικά.

Π5 Κύρια συλλεκτήρια οδός, α-
στική

Τοπικά σηµαντική οδός κυκλοφορίας, εντός της περιοχής για
διερχόµενη κυκλοφορία, µεταξύ δοµηµένων τµηµάτων µε ισόπε-
δους κόµβους, και αµέσων προσβάσεων σε παρόδιες ιδιοκτησίες.
Η οδός, κανονικά, έχει προτεραιότητα έναντι άλλων που συµ-
βάλλουν σε αυτήν ή την διασταυρώνουν.

∆Ο∆ (∆ευτερεύον οδικό δίκτυο)

Π6 ∆ευτερεύουσα Συλλεκτήρια
οδός, αστική

Οδός δηµοτική ή κοινοτική, χωρίς παρόδια δόµηση (ή µε δυνα-
τότητα παρόδιας δόµησης), η οποία διοχετεύει την κυκλοφορία
µεταξύ των κυρίων οδών και των συνδεουσών

Π7 Τοπική οδός προσπέλασης,
αστική

∆ηµοτική, κοινοτική ή ιδιωτική οδός , που εξυπηρετεί την προ-
σπέλαση κυρίως οχηµάτων και πεζών, προς τα παρόδια οικόπεδα
µε κατοικίες, και που παρουσιάζει οικονοµικές δραστηριότητες

Π8 Τοπικός δρόµος προσπέλα-
σης, αστικός, κυρίως για πεζούς

∆ηµοτική, κοινοτική ή ιδιωτική οδός, που εξυπηρετεί την προ-
σπέλαση πεζών, αλλά και  ορισµένων οχηµάτων µόνον.

Πίν. 16.9. Είδη οδών και εννοιολογικοί ορισµοί, για αστικές οδούς (πρόταση).





17. ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΗ ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ ΜΕ ΧΩΡΟΤΑ-
ΞΙΚΑ, ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΑ ΚΑΙ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΑ ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΣΤΟΝ Α-
ΣΤΙΚΟ ΚΑΙ ΥΠΕΡΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ

Εύα Κασάπη, Π. Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος και
Σουζάνα Κουγιουµτζόγλου, Αρχιτέκτων, Πολεοδόµος, στελέχη ΓΓ∆Ε/ΥΠΕΧΩ∆Ε

17.1. Γενικά
To οδικό δίκτυο της χώρας µας, αποτελεί βασική
υποδοµή για ένα από τα κυκλοφοριακά συστήµατα,
που χρησιµεύουν για την βελτίωση των συνθηκών της
ζωής µας. Θα πρέπει λοιπόν να σχεδιάζεται και να
διαµορφώνεται έτσι ώστε να  είναι:
•  ασφαλές,
•  αποδοτικό,
•  οικονοµικό,
•  αποδεκτό από το περιβάλλον και
•  να λαµβάνει υπόψη τις αλληλεξαρτήσεις και συνδυα-
σµούς του µε τα άλλα κυκλοφοριακά συστήµατα (µέ-
τρο, σιδηρόδροµος, ναυσιπλοΐα, αεροµεταφορές κ.λ.π.).
Ταυτόχρονα, το οδικό δίκτυο καλείται σήµερα να παίξει
ρόλο σηµαντικότερο απ' ότι στο παρελθόν, λόγω:
•  της εκρηκτικής αύξησης των οχηµάτων,
•  των απαιτήσεων για µεγιστοποίηση της οδικής
ασφάλειας,
•  της τεχνολογικής εξέλιξης,
•  των αναγκών κυκλοφοριακής ροής,
•  της ανάγκης για προστασία του περιβάλλοντος,
•  της ανάγκης εξοικονόµησης των φυσικών διαθέ-
σιµων υλικών,
•  της ανάπτυξης των συνδυασµένων εθνικών και
διεθνών µεταφορών,
•  της εξυπηρέτησης εθνικών αναπτυξιακών στόχων,
•  της προσπάθειας ένταξης της χώρας στον συγκοι-
νωνιακό διάδροµο συνδυασµένων µεταφορών.
! ανάµεσα στην Βόρεια - Κεντρική - Ανατολική
Ευρώπη και στην Βορειοανατολική Αφρική / Μέ-
ση Ανατολή και
! κατά µήκος του βόρειου τόξου της Μεσογείου, ο
οποίος δια µέσου Κωνσταντινούπολης συνεχίζει
προς Μικρά Ασία, Μέση Ανατολή και Κεντρική
Ασία.

•  της εξυπηρέτησης διεθνών διακρατικών συνδέσε-
ων (∆ιευρωπαϊκά - Πανευρωπαϊκά δίκτυα).
Για την επίτευξη των παραπάνω, πέρα από την δη-
µιουργία νέων σύγχρονων οδικών αξόνων, (π.χ. «Ε-
γνατία» σε υπεραστικό χώρο, «Σταυρού - Ελευσίνας»
σε αστικό χώρο) έχει µεγάλη σηµασία η ορθότερη
διαχείριση των υφισταµένων δικτύων, µε τον προσ-
διορισµό των δυνατοτήτων τους και τη µεγιστοποίη-
ση της εκµετάλλευσης απόδοσης τους, σε ολόκληρη
την διάρκεια της προσδοκώµενης ζωής τους, στον
υπεραστικό και στον αστικό χώρο.

17.2. Υπάρχον θεσµικό πλαίσιο κατάταξης οδών

17.2.1. Υφιστάµενοι Νόµοι, Π. ∆/τα, Αποφά-
σεις, κ.λ.π.

Το 1955 µε το Νόµο 3155 το οδικό δίκτυο της χώ-
ρας διαιρέθηκε σε τρεις κατηγορίες:
•  Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο
•  Επαρχιακό Οδικό ∆ίκτυο
•  ∆ηµοτικό ή Κοινοτικό Οδικό ∆ίκτυο
Η κατηγοριοποίηση αυτή εξυπηρέτησε δύο βασικούς
στόχους:
α) ∆ιοικητικούς, επιλύνοντας θέµατα αρµοδιοτήτων
για την µελέτη, κατασκευή, συντήρηση, εκµετάλλευση
άλλά και χρηµατοδότηση υφιστάµενων ή νέων οδών.
β) Λειτουργικούς, λαµβάνοντας υπόψη τον ρόλο που
εκαλείτο να επιτελέσει κάθε οδικό τµήµα για ην συ-
γκοινωνία και τις µεταφορές, µε µοναδικό κριτήριο
την σπουδαιότητα των «κέντρων» που συνέδεε.
Το 1970, το Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο της χώρας χωρί-
στηκε πρόσθετα στις παρακάτω δύο κατηγορίες για
λόγους καλύτερης και αποτελεσµατικότερης εφαρ-
µογής της νοµοθεσίας:
•  Βασικό Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο και
•  ∆ευτερεύον Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο,
Το 1995, µε Αποφάσεις Υπουργού ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. που
δηµοσιεύτηκαν στην  Εφηµερίδα της Κυβερνήσεως,
ισχύει η σηµερινή κατηγοριοποίηση:
•  Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο που υποδιαιρείται σε:
! Βασικό (ή Πρωτεύον)
! ∆ευτερεύον
! Τριτεύον
Παράλληλα για τµήµατα του εθνικού δικτύου, υπάρ-
χει πρόσθετη λειτουργική διάκριση σε αυτοκινητό-
δροµους και ταχείας κυκλοφορίας.
•  Επαρχιακό Οδικό ∆ίκτυο που υποδιαιρείται σε:
! Πρωτεύον
! ∆ευτερεύον

•  ∆ηµοτικό ή Κοινοτικό Οδικό ∆ίκτυο.
Παράλληλα και ειδικά για τους Νοµούς Αττικής και
Θεσσαλονίκης, το 1990, µε Απόφαση Υπουργού
(62556/5073/90, ΦΕΚ 701∆/13-12-90) θεσµοθετή-
θηκε το Βασικό Οδικό ∆ίκτυο των δύο αυτών Νοµών.
Οι οδοί που περιλαµβάνονται σ� αυτό, εξυπηρετούν
κατά κανόνα, βασικές µετακινήσεις και ανήκουν στις
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τρεις κατηγορίες, Εθνικού, Επαρχιακού και ∆ηµοτι-
κού ή Κοινοτικού οδικού δικτύου.
Προκειµένου ο έλεγχος ολόκληρου του Βασικού
Οδικού ∆ικτύου να ασκείται από µια κεντρική υπη-
ρεσία, η οποία θα δύναται να ελέγχει τις επιπτώσεις
από τεχνικά έργα, χρήσεις γης, κλπ. το Β.Ο.∆. υπά-
γεται στην αρµοδιότητα του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.
Η µε αυτόν τον τρόπο θεσµοθετηµένη κατηγοριο-
ποίηση των οδών της χώρας έχει περισσότερο τα
χαρακτηριστικά της ∆ιοικητικής Ιεράρχησης.
Τα θεσµικά µέτρα που λαµβάνονται, για την εξασφά-
λιση της δυνατότητας εξέλιξης του οδικού δικτύου της
χώρας ή της διατήρησης της λειτουργικής ικανότητάς
του, ακολουθούν αυτή την κατηγοριοποίηση (Εθνικό -
Επαρχιακό - ∆ηµοτικό ή Κοινοτικό ) και αφορούν:
α) Τις εκτός σχεδίου περιοχές, τους προ του �23 οικι-
σµούς και τους οριοθετηµένους µε το από 24.4.85
Π.∆. (ΦΕΚ 181/∆/85) κάτω των 2.000 κατοίκων
οικισµούς (χωρίς εγκεκριµένο ρυµοτοµικό), είναι δε:
•  Προληπτικού χαρακτήρα, όπως η επιβολή από-
στασης Γραµµής ∆όµησης των κτισµάτων από τους
άξονες και τα όρια των οδών (Π.∆.209/98).
•  Περιοριστικού χαρακτήρα, όπως ο έλεγχος των
προσβάσεων οχηµάτων, για όλα τα κτίσµατα που δεν
έχουν χρήση αποκλειστικά κατοικίας, επιβάλλοντας την
ύπαρξη εγκεκριµένης Κυκλοφοριακής Σύνδεσης προκει-
µένου να χορηγηθεί οικοδοµική άδεια (Β.∆. 465/70).
Στα τµήµατα του Εθνικού Οδικού ∆ικτύου που χα-
ρακτηρίσθηκαν σαν αυτοκινητόδροµοι ή ταχείας
κυκλοφορίας, απαγορεύεται µε νοµοθετικές διατά-
ξεις, η άµεση πρόσβαση των παροδίων εγκαταστά-
σεων. Για την εξυπηρέτηση των κινουµένων στην οδό
οχηµάτων, δηµιουργούνται τα Σ.Ε.Α.(Σταθµοί εξυ-
πηρέτησης αυτοκινήτων), όπως ο Σείριος στην Ε.Ο.
Αθηνών-Λαµίας. Η κυριότητα των χώρων ίδρυσης
των Σ.Ε.Α, και η εκµετάλλευση τους, ανήκουν στο
Ταµείο Εθνικής Οδοποιίας (Τ.Ε.Ο).
β) Τις εντός ρυµοτοµικού σχεδίου περιοχές, όπου:
•  Η απόσταση της Ο.Γ. και οι χρήσεις γης ορίζο-
νται από τα οικεία ρυµοτοµικά,
•  Ο έλεγχος των προσβάσεων οχηµάτων, περιορίζεται
στα πρατήρια διάθεσης υγρών καυσίµων (Π.∆.
1224/81), στους σταθµούς αυτοκινήτων (Π.∆. 455/76)
και στα κτίρια που υποχρεώνονται σε κατασκευή θέσεων
στάθµευσης άνω των  30 (Π.∆. 455/76, Π.∆. 326/91).
Όταν δε προκύπτουν κτίρια µε χρήση, που απαιτεί
χώρους στάθµευσης άνω των 200, τότε απαιτείται
υποβολή κυκλοφοριακής µελέτης από την οποία θα
προκύπτει αν οι κυκλοφοριακές συνθήκες επιτρέπουν
την ίδρυση της συγκεκριµένης χρήσης.

17.2.2. Αδυναµίες στην εφαρµογή της υπάρχου-
σας νοµοθεσίας
Παρά την προσπάθεια της πολιτείας για τη διαµόρ-
φωση ικανοποιητικού οδικού δικτύου, επειδή δεν

υπάρχουν νοµοθετικές διατάξεις συσχετισµού της
ανάπτυξης του παροδίου χώρου µε τη διατήρηση της
λειτουργικής ικανότητας της οδού, παρατηρείται
στον υπεραστικό και περιαστικό χώρο, τµήµατα Ε-
θνικού ή Επαρχιακού οδικού δικτύου, σχεδιασµένα
να εξυπηρετούν µετακινήσεις, να µετατρέπονται τα-
χύτατα σε δρόµους µε πυκνή παρόδια δόµηση, και
να µην εξυπηρετούν ούτε τον αρχικό σκοπό σχεδια-
σµού τους αλλά ούτε την νέα κατάσταση ικανοποιη-
τικά. Χαρακτηριστικά παραδείγµατα είναι:
•  Η απαιτηθείσα δεύτερη παράκαµψη της Λάρισας.
•  Η υπάρχουσα παράκαµψη της Κατερίνης στην
οποία προσπαθούν τώρα να διαχωρίσουν τις χρήσεις,
διαµορφώνοντας δύο επίπεδα στην οδό, επιφανειακό
και υπόγειο.
•  Οι είσοδοι των Πατρών, της Καλαµάτας και άλ-
λων πόλεων,
•  Ο βόρειος άξονας της Κρήτης, η παράκαµψη της
Ε.Ο. Χερσονήσου - Μαλλιά, (εδώ αξίζει να αναφερ-
θεί ότι η περιφέρεια Κρήτης δεν εισηγείται τον χα-
ρακτηρισµό τους ως «Ταχείας κυκλοφορίας οδούς»
ώστε να απαγορευτούν οι άµεσες προσβάσεις των
παροδίων ιδιοκτησιών, ενώ ήδη έχουν προκύψει
προβλήµατα στη λειτουργία τους, από την ίδρυση
πληθώρας τουριστικών µονάδων και εγκαταστάσεων,
στον παρόδιο χώρο).
•  Το ίδιο ισχύει για την Ε.Ο. Κέρκυρας - Παλαιο-
καστρίτσας µε αποτέλεσµα να πάψει να είναι ασφα-
λής και λειτουργική και για αυτές ακόµη τις ξενοδο-
χειακές µονάδες.
•  Κοινοτικές οδοί σε τουριστικές περιοχές έχουν
αναλάβει σοβαρό λειτουργικό ρόλο χωρίς να υπο-
στηρίζονται από αντίστοιχη νοµοθεσία.
Ιδιαίτερα σοβαρό πρόβληµα αποτελεί το γεγονός ότι
όταν κατασκευάζονται παρακαµπτήριες πόλεων, κα-
τά κανόνα, προτείνονται προεκτάσεις του σχεδίου
πόλης ως τα όριά τους και αφ� ενός οι µελετητές
χρησιµοποιούν την υπάρχουσα απαλλοτριωµένη
έκταση της παρακαµπτηρίου για διαµόρφωση οδού
σχεδίου πόλης (ενώ έχει αφεθεί για µελλοντική δια-
πλάτυνσή της), αφ� ετέρου ορίζονται οικοδοµικές
γραµµές συνήθως µε κριτήρια λειτουργίας πόλης.
Για την περίπτωση αυτή ισχύει νοµοθετική διάταξη
(Π∆.209/98) ώστε να απαγορεύεται η µείωση της από-
στασης γραµµής δόµησης, που ισχύει για το Εθνικό
δίκτυο στις εκτός σχεδίου περιοχές, όταν έχουµε:
•  επεκτάσεις σχεδίων πόλεων,
•  πολεοδόµηση περιοχών,
•  πολεοδόµηση κατ� επέκταση ορίων οικισµών κα-
θώς και στις παρακαµπτήριες των Εθνικών οδών.
Βέβαια το µέτρο της απόστασης της γραµµής δόµη-
σης δεν αρκεί. Απαιτείται θέσπιση διατάξεων και
ρυθµίσεων χωροταξικού και πολεοδοµικού χαρα-
κτήρα που θα αφορούν τον παρόδιο χώρο.
Η υπάρχουσα λοιπόν κατηγοριοποίηση θεωρούµε
ότι είναι ανεπαρκής, αφού στην ίδια κατηγορία µπο-
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ρεί να συνυπάρχουν οδικά τµήµατα µε εξαιρετική
σπουδαιότητα, και τµήµατα µε µικρολειτουργικό
ρόλο. Ταυτόχρονα είναι δυνατόν κάποιοι άξονες του
Επαρχιακού οδικού δικτύου να έχουν µεγαλύτερη
λειτουργική σηµασία από τµήµατα του Εθνικού δι-
κτύου. Όπως και ένα οδικό τµήµα ∆ηµοτικού δικτύ-
ου ενδέχεται να εµφανίζει σηµαντικό λειτουργικό
χαρακτήρα ο οποίος απαιτεί προστασία.
Τα νοµοθετικά µέτρα λοιπόν που λαµβάνονται για τις
αντίστοιχες υπάρχουσες κατηγορίες του οδικού δικτύ-
ου είναι φανερό ότι δεν είναι απολύτως αποτελεσµατι-
κά  επαρκή και σωστά. Καθίσταται συνεπώς απαραίτη-
τη η θεσµοθέτηση της Λειτουργικής Ιεράρχησης του
οδικού δικτύου, διότι µε αυτή θα έχουµε:
•  τις σωστές πληροφορίες για αποφάσεις µελέτης,
σχεδιασµού, κατασκευής, βελτίωσης, προστασίας
οδικών τµηµάτων.
•  την δηµιουργία ενός ορθότερου υπόβαθρου λήψης
θεσµικών µέτρων, που θα τα καθιστά αποτελεσµατικά.
•  την καθιέρωση ορολογίας που θα αποδίδει το λει-
τουργικό τους χαρακτήρα, ενώ η υπάρχουσα θα χρη-
σιµεύει για την διοικητική τους κατηγοριοποίηση.

17.3. Λειτουργική ιεράρχηση του οδικού δικτύου
Λειτουργική Ιεράρχηση του οδικού δικτύου είναι η
κατάταξη του σε κατηγορίες, που προσδιορίζονται
από το είδος της λειτουργικής εξυπηρέτησης που
καλούνται να προσφέρουν τα αντίστοιχα οδικά τµή-
µατα, µε χωροταξικά, πολεοδοµικά και κυκλοφορια-
κά κριτήρια.
Η µεθοδολογία κατάταξης οδών σε λειτουργικές
κατηγορίες, που ακολουθεί, βασίζεται στην εργασία
«Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων», (ΟΜΟΕ-Ο∆)
(έχει κατατεθεί στη ∆.Μ.Ε.Ο. για έγκριση), όπου
ακολουθούνται κατά µεγάλο µέρος οι Γερµανικές
Οδηγίες RAS-N/88.

17.3.1. Λειτουργικές απαιτήσεις από τις οδούς
(κυκλοφοριακά κριτήρια)

Οι καθοριστικές λειτουργίες που εµφανίζονται σε
µια οδό ή απαιτείται να εξυπηρετηθούν από αυτήν,
µπορούν να  καταταγούν σε τρεις οµάδες µε τίτλο:
•  Σύνδεση - µετακίνηση (κυκλοφοριακή λειτουργία)
•  Πρόσβαση (κυκλοφοριακή λειτουργία)
•  Παραµονή (µη κυκλοφοριακή λειτουργία )
Λειτουργία σύνδεσης � µετακίνησης. Η λειτουργία
της σύνδεσης - µετακίνησης, έχει σκοπό κατά κύριο
λόγο, την εξυπηρέτηση των αναγκών των µηχανοκί-
νητων οχηµάτων και µέσω αυτών, τη µεταφορά αν-
θρώπων και αγαθών µε µικρές έως µηδαµινές απαιτή-
σεις για πρόσβαση σε παρόδιες χρήσεις γης και καθό-
λου ή µηδαµινές απαιτήσεις για παραµονή πεζών στον
οδικό χώρο. Εκφράζεται συνήθως µε την ταχύτητα
και το χρόνο διαδροµής που µπορεί να πετύχει κα-
νείς στα διάφορα τµήµατα του οδικού δικτύου.

Όλες οι υπεραστικές οδοί έχουν σαν κύριο χαρακτη-
ριστικό τη λειτουργία αυτή (Εθνικές - Επαρχιακές -
∆ηµοτικές ή Κοινοτικές), αλλά και µέσα σε αστικό
περιβάλλον, η καθηµερινή µετακίνηση µε στόχο την
εργασία, την προµήθεια αγαθών, καθώς επίσης και η
κυκλοφορία µε στόχο την αναψυχή, εξαρτώνται σε
µεγάλο βαθµό από την επάρκεια οδών µε βασική
λειτουργία την σύνδεση. (π.χ. Κηφισίας - Μεσογείων
- Πανεπιστηµίου κ.λ.π.).
Λειτουργία πρόσβασης. Η πρόσβαση, αποτελεί
βασική απαίτηση στα δύο άκρα κάθε µετακίνησης.
Είναι γνώρισµα οδών σε αστικές περιοχές, αναφέρε-
ται δε στην ανάγκη προσπέλασης, από και προς τις
παρόδιες χρήσεις, των κατοίκων, επισκεπτών, προ-
µηθευτών, οχηµάτων µεταφοράς αγαθών ή εκτάκτου
ανάγκης.
Την λειτουργία της πρόσβασης, ακολουθεί η ανάγκη
παροχής χώρων για τη στάθµευση, καθώς και µεγά-
λες επιφάνειες για πεζούς και ποδήλατα. Η ζήτηση για
λειτουργία της πρόσβασης είναι τόσο εντονότερη όσο
πυκνότερη είναι η παρόδια δόµηση και όσο περισσό-
τερες είναι οι χρήσεις που προσελκύουν µετακινήσεις.
Επιπλέον λόγω των παροδίων χρήσεων, οι δηµιουρ-
γούµενες ανάγκες κυκλοφορίας απαιτούν την παροχή
δυνατότητας καλής και ασφαλούς διάβασης της οδού
από τους πεζούς. Τα προβλήµατα λοιπόν µεταξύ της
διαµπερούς και εγκάρσιας κυκλοφορίας οδηγούν
στην ανάγκη υιοθέτησης ταχυτήτων που να είναι α-
ποδεκτές από τον περιβάλλοντα χώρο της οδού.
Η λειτουργία της πρόσβασης εµποδίζεται κατά κανό-
να από την διαµπερή κυκλοφορία της σύνδεσης. Κατά
τον ίδιο τρόπο, η λειτουργία της πρόσβασης αποτελεί
παράγοντα όχλησης για την λειτουργία της σύνδεσης.
Λειτουργία παραµονής. Σαν «παραµονή» εννοούµε,
τις ανάγκες και απαιτήσεις των πεζών να χρησιµο-
ποιούν την οδό σαν ένα κοινωνικό και δηµόσιο ζωτι-
κό χώρο τους. ∆ηµιουργούνται από την παρόδια
χρήση και δόµηση του οδικού χώρου και είναι π.χ.
το παιχνίδι των παιδιών, η παραµονή στο προκήπιο
ή στα υπαίθρια καφενεία, ο περίπατος, η επίσκεψη σε
αξιοθέατα, η ανάπαυση, η πρόσβαση σε µουσεία,
νοσοκοµεία, γηροκοµεία, σχολεία, παιδικούς σταθ-
µούς και χώρους αναψυχής δίπλα στην οδό.
Για να λειτουργήσει η «παραµονή» σε µια οδό, απαι-
τούνται διαστάσεις οδικού χώρου τέτοιες που να ε-
ξασφαλίζονται επαρκείς επιφάνειες, αλλά και µέτρα
περιορισµού του φόρτου κυκλοφορίας σε επίπεδο
αποδεκτό από τον περιβάλλοντα χώρο της οδού, µε
ταυτόχρονη µείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας.
Είναι φανερό ότι η λειτουργία του χαρακτήρα της
παραµονής δηµιουργεί προβλήµατα όταν συνυπάρχει
η ανάγκη της πρόσβασης, ενώ η συνύπαρξη της µε την
λειτουργία της σύνδεσης είναι σχεδόν ασυµβίβαστη.
Επικαλύψεις λειτουργιών. Οι τρεις καθοριστικές
λειτουργίες της σύνδεσης, πρόσβασης και παραµο-
νής, συχνά συνυπάρχουν σε µια οδό, συνήθως σε
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διαφορετικά ποσοστά και δηµιουργούν αντικρουόµε-
νες καταστάσεις. Π.χ. οδοί που βρίσκονται εκτός
κατοικηµένων περιοχών, έχουν έντονα το λειτουργι-
κό χαρακτήρα της σύνδεσης και πολύ λιγότερο τις
λειτουργίες της πρόσβασης και παραµονής.
Αντίθετα, για τις οδούς που βρίσκονται µέσα σε κα-
τοικηµένες περιοχές, η επικάλυψη των τριών λει-
τουργιών είναι ο κανόνας. Εάν δε, οι δύο από τις
τρεις λειτουργίες εµφανίζονται ταυτόχρονα µε αυξη-
µένες ποιοτικές απαιτήσεις, δηµιουργούνται ιδιαίτερα
προβληµατικές καταστάσεις.
Για µια πόλη που θέλουµε να λειτουργεί σωστά και
απρόσκοπτα, ο σωστός σχεδιασµός µιας οδού, προ-
ϋποθέτει, την κατάλληλη επιλογή του επικρατούντος
λειτουργικού χαρακτηριστικού, την υποστήριξή του
µε τυχόν απαιτούµενα χωροταξικά και πολεοδοµικά
µέτρα, τον διαχωρισµό ή αναζήτηση συµβιβαστικών
λύσεων για τις δύο άλλες λειτουργίες, που δεν θα
οδηγούν όµως σε αναστολή τους κατά τρόπο απαρά-
δεκτο, και τελικά µε βάση τα παραπάνω την υιοθέ-
τηση της αρµόζουσας διατοµής ή τη λήψη άλλων
κυκλοφοριακών - πολεοδοµικών µέτρων για την δια-
τήρηση της λειτουργίας σχεδιασµού της.

17.3.2. Οµάδες οδών
Ανάλογα µε την επικρατούσα λειτουργία, οι οδοί µπο-
ρούν να καταταγούν σε τρεις χαρακτηριστικές οµάδες.
•  Αρτηρίες: είναι οµάδα οδών µε πλούσια γεωµε-
τρικά χαρακτηριστικά, µεγάλες ταχύτητες, µε προτε-
ραιότητα στη λειτουργία της σύνδεσης.
•  Συλλεκτήριες: είναι οµάδα οδών µε γεωµετρικά
χαρακτηριστικά και στάθµες ταχυτήτων κατώτερες της
οµάδας των αρτηριών, «συλλέγουν» την κυκλοφορία
από τις οδούς της τελευταίας κατηγορίας, µε επικρα-
τούσες λειτουργίες την σύνδεση και την πρόσβαση.
•  Τοπικές οδοί: είναι οµάδα οδών που εξυπηρε-
τούν τοπικές µετακινήσεις, «διοχετεύουν» την κυκλο-
φορία, µε επικρατούσες λειτουργίες την πρόσβαση
και την παραµονή.

17.3.3. Καθορισµός οµάδων οδών
Στον πίνακα 17.1 φαίνεται ο διαχωρισµός των οδών
σε «οµάδες οδών» ανάλογα µε την:
•  θέση που βρίσκονται, εντός ή εκτός κατοικηµέ-
νων περιοχών,
•  ύπαρξη δόµησης ή δυνατότητας δόµησης του
παρόδιου χώρου,
•  επιθυµητή (ή επικρατούσα) λειτουργία της οδού.
Η απόδοση σε ένα οδικό τµήµα µιας καθοριστικής
λειτουργίας, είναι σηµαντικό πρώτο βήµα, προκειµέ-
νου να εντοπιστεί η κατηγορία της, δεν σηµαίνει ό-
µως, ότι θα πρέπει να αγνοηθούν οι τυχόν απαιτήσεις
που προέρχονται από τις υπόλοιπες δύο λειτουργίες.
Κατοικηµένη (ή µη) περιοχή. Οι χρησιµοποιούµε-
νοι όροι «εντός ή εκτός κατοικηµένης περιοχής» έ-

χουν ευρύτερη έννοια από τους θεσµοθετηµένους
«εντός ή εκτός σχεδίου» τους οποίους ακολουθεί η
υπάρχουσα νοµοθεσία.
Ο όρος «κατοικηµένη περιοχή» συµπεριλαµβάνει τις
περιοχές µε εγκεκριµένο ρυµοτοµικό (εντός σχεδί-
ου), τους οικισµούς (µε ή χωρίς σχέδιο), και περιο-
χές «εκτός σχεδίου», που εµφανίζουν τέτοια ανάπτυ-
ξη δόµησης ( όχι µόνο γραµµικά αλλά και σε βάθος)
ώστε να δίνεται η όψη συγκροτηµένου οικισµού.
΄Όπως για παράδειγµα, περιοχές εισόδων - εξόδων
πόλεων ή οικισµών, παραθεριστικά κέντρα που δεν
έχουν οριοθετηθεί σαν οικισµοί.
Οµάδα οδών Α. Περιλαµβάνει οδικά τµήµατα χω-
ρίς δόµηση εκτός κατοικηµένων περιοχών. Χρησι-
µεύουν κυρίως στην «σύνδεση» οικιστικών περιοχών.
Η «πρόσβαση» και η «παραµονή» λαµβάνονται υπό-
ψη µόνο σε ειδικές περιπτώσεις.
Οµάδα οδών Β. Περιλαµβάνει οδικά τµήµατα χωρίς
άµεση παρόδια δόµηση, στο χώρο πριν και εντός κα-
τοικηµένων περιοχών. Η χαρακτηριστική λειτουργία
τους είναι η «σύνδεση», µε ποιοτικές απαιτήσεις χαµη-
λότερες αυτών της «οµάδας Α». Η επικάλυψη µε τη
λειτουργία της «πρόσβασης» να είναι µικρή.
Οµάδα οδών Γ. Περιλαµβάνει οδικά τµήµατα µε
παρόδια δόµηση (ήδη υπάρχουσα ή µε δυνατότητα
δόµησης). Η χαρακτηριστική λειτουργία τους είναι η
«σύνδεση», η ποιότητα της οποίας εξαρτάται από το
είδος και την έκταση της παρόδιας δόµησης. Συνυ-
πάρχουν οι λειτουργίες της «πρόσβασης» και «παρα-
µονής», για τις οποίες µελετάται η λήψη µέτρων κατά
περίπτωση.
Πρέπει να επιδιώκεται βελτιωµένη πολεοδοµικά εν-
σωµάτωση τους στον ιστό της πόλης, γιατί εκ της
λειτουργίας τους επιβαρύνουν ιδιαίτερα το περιβάλ-
λον µε ρύπανση.
Οµάδα οδών ∆. Περιλαµβάνει οδικά τµήµατα µε
παρόδια δόµηση (ήδη υπάρχουσα ή δυνατότητα
δόµησης). Η χαρακτηριστική λειτουργία τους είναι η
«πρόσβαση». Ταυτόχρονα µε ορισµένες περιόδους
της ηµέρας, εξυπηρετούν σε µεγάλο βαθµό και την
«σύνδεση». Εάν υπάρχει και απαίτηση «παραµονής»
θα πρέπει να ελαττώνονται οι ποιοτικές απαιτήσεις
που προκύπτουν από την «σύνδεση».
Οµάδα οδών Ε. Περιλαµβάνει οδικά τµήµατα µε
παρόδια δόµηση (ήδη υπάρχουσα ή µε δυνατότητα
δόµησης). Η χαρακτηριστική λειτουργία τους είναι η
«παραµονή», ενώ εµφανίζεται και σε κάποιο βαθµό
και η «πρόσβαση». Η µηχανοκίνητη κυκλοφορία έχει
εδώ υποβαθµισµένη σηµασία.

17.3.4. Λειτουργικές Βαθµίδες (Βαθµίδες Λει-
τουργικότητας Σύνδεσης)
Κατάταξη οδού σε λειτουργική βαθµίδα γενικά. Ο
διαχωρισµός των οδών στις οµάδες Α - Β - Γ - ∆ -
Ε, σύµφωνα µε τον πίνακα 17.1, είναι ένα πρώτο βή-
µα, όχι όµως αρκετό γιατί π.χ. στην οµάδα Α ανήκει
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ένας αυτοκινητόδροµος αλλά και µια υπεραστική
κοινοτική οδός. Και οι δύο εξυπηρετούν τη λειτουρ-
γία της σύνδεσης, αλλά µε διαφορετικές ποιοτικές
απαιτήσεις, που εξαρτώνται από την σηµασία των
«κέντρων» που ενώνουν.
«Κέντρο» είναι χωροταξική και πολεοδοµική έννοια,
και ανάλογα µε την σηµασία και σπουδαιότητά του,
όπως αυτή προκύπτει από τον χωροταξικό και πολε-
οδοµικό σχεδιασµό, κατατάσσεται σε µια από της 4
βαθµίδες σηµαντικότητας:
•  «κέντρο» ανώτερης βαθµίδας
•  «κέντρο» µεσαίας βαθµίδας
•  «κέντρο» κατώτερης βαθµίδας
•  δήµος ή κοινότητα χωρίς το χαρακτήρα «κέντρου».
Είδη σύνδεσης. Αφορούν 5 κατηγορίες:
•  Υπεραστικές συνδέσεις.
•  Ενδοοικιστικές συνδέσεις.
•  Προσπελάσεις σε περιοχές αναψυχής.
•  Προσπελάσεις σε κέντρα γένεσης κυκλοφορίας.
•  Συνδέσεις µε όµορες χώρες.
Υπεραστικές συνδέσεις. Η σηµασία της υπεραστι-
κής σύνδεσης εξαρτάται από την σπουδαιότητα των
περιοχών που συνδέει. Η σπουδαιότητα αυτή εκφρά-
ζεται µε την έννοια των παρακάτω τεσσάρων διαφο-
ρετικών βαθµίδων «κέντρων».
•  «Κέντρα» ανώτερης βαθµίδας. Οικιστικές περιο-
χές που αποτελούν κέντρα διοίκησης, ανάπτυξης,
πολιτιστικών και οικονοµικών δραστηριοτήτων κα-
θώς και παροχής υπηρεσιών σε επίπεδο διαµερίσµα-
τος της χώρας.
•  «Κέντρα» µεσαίας βαθµίδας. Οικιστικές περιοχές
που εξυπηρετούν την κάλυψη των ηµερήσιων και ειδικών
αναγκών και αποτελούν επίκεντρα δραστηριότητας της
βιοµηχανίας, του εµπορίου και των υπηρεσιών.
•  «Κέντρα» κατώτερης βαθµίδας. Οικιστικές πε-
ριοχές που καλύπτουν κατά βάση µόνο τις ηµερήσιες
ανάγκες των κατοίκων τους.
•  ∆ήµοι ή Κοινότητες χωρίς το χαρακτήρα κέ-
ντρου. Οικιστικές περιοχές που δεν εµπίπτουν σε
καµία από τις παραπάνω βαθµίδες σπουδαιότητας
των οικιστικών περιοχών.
Όταν προσδιορίζονται οι ανάγκες σύνδεσης πρέπει να
λαµβάνεται υπόψη η ύπαρξη ή η σχεδιαζόµενη για το
µέλλον προσφορά σύνδεσης από άλλα ανταγωνιστικά
µέσα µεταφοράς (π.χ. σιδηρόδροµος κ.λ.π.).
Ενδοοικιστικές συνδέσεις (µετακινήσεις). Συνδέ-
σεις δηλαδή µέσα σε πόλη. Ως βασική αρχή είναι η
υποδιαίρεση των οικισµών (πόλεων), σε χωρικές ενό-
τητες µε βάση την προοπτική ανάπτυξής τους.
•  Ενδοοικιστικά ανώτερα κέντρα (κέντρα πόλεων).
Αποτελούν τα κέντρα προµήθειας αγαθών και πολι-
τιστικών εκδηλώσεων των µεγάλων πόλεων (κέντρα
ανώτερης βαθµίδας).
•  Ενδοοικιστικά µεσαία κέντρα (µεγαλύτερα τµή-
µατα πόλεων). Εξυπηρετούν ανώτερες ανάγκες και
σπανιότερες ειδικές ανάγκες.

•  Ενδοοικιστικά κατώτερα κέντρα. Εξυπηρετούν
καθηµερινές ανάγκες
Όταν προσδιορίζονται οι ανάγκες σύνδεσης, θα πρέ-
πει να λαµβάνεται υπόψη ότι η εναρµόνιση ιδιαίτερα
µε τα µέσα µεταφοράς είναι αναγκαία.
Προσπέλαση σε περιοχές αναψυχής. Ανάλογα µε
τη σπουδαιότητα τους διακρίνονται σε:
•  «κέντρα» µεσαίας βαθµίδας θεωρούνται, οι σηµα-
ντικές περιοχές αναψυχής ευρύτερου χώρου (περιο-
χές διακοπών, τουριστικές περιοχές),
•  «κέντρα» κατώτερης βαθµίδας θεωρούνται, οι
τοπικές / υπερτοπικές περιοχές αναψυχής (περιοχές
αναψυχής κατά τη διάρκεια του Σαββατοκύριακου).
•  ισοδύναµα περιοχών χωρίς το χαρακτήρα κέ-
ντρου θεωρούνται, οι εγγύς περιοχές αναψυχής.
Προσπέλαση σε κέντρα γένεσης κυκλοφορίας. Τα
σηµεία που θεωρούνται «κέντρα γένεσης κυκλοφορί-
ας» ανάλογα µε τη σπουδαιότητα τους κατατάσσο-
νται κατά κανόνα ως εξής:
•  «κέντρα» µεσαίας βαθµίδας Είναι τα σηµεία σύν-
δεσης σηµαντικών κυκλοφοριακών συστηµάτων ευ-
ρύτερου χώρου (π.χ. αεροδρόµια, σιδηροδροµικοί
σταθµοί µεγάλων αποστάσεων και λιµάνια).
•  «κέντρα» κατώτερης βαθµίδας Είναι τα σηµεία
σύνδεσης κυκλοφοριακών συστηµάτων επιπέδου ε-
παρχίας / νοµού (π.χ. υπερτοπικοί σιδηροδροµικοί
σταθµοί, εγκαταστάσεις µετεπιβίβασης κ.λ.π.).
•  Ισοδύναµα περιοχών χωρίς το χαρακτήρα κέ-
ντρου. Είναι τα σηµεία σύνδεσης τοπικών κυκλοφο-
ριακών συστηµάτων (π.χ. τοπικοί / ηµιαστικοί σιδη-
ροδροµικοί σταθµοί, εγκαταστάσεις µετεπιβίβασης
κ.λ.π.), καθώς επίσης και τα ιδιαίτερα σηµεία γένεσης
κυκλοφορίας (όπως π.χ. µεγάλες αθλητικές εγκατα-
στάσεις, περιοχές εκθέσεων, πανεπιστήµια, µεγάλες
βιοµηχανικές εγκαταστάσεις).
Συνδέσεις µε όµορες χώρες. Η διαµόρφωση του
οδικού δικτύου δεν µπορεί να περατούται στα σύνο-
ρα της χώρας. Ιδιαίτερη σηµασία έχουν οι διεθνείς
µεταφορές και η σύνδεση «κέντρων» ανώτερης βαθ-
µίδας της χώρας µας µε τα αντίστοιχα άλλων χωρών.
Ήδη έχουν καθοριστεί άξονες µε τον τίτλο «∆ιευρω-
παϊκά οδικά δίκτυα». Αφορούν τις χώρες της Ε.Ε.
και έχουν σκοπό να εξυπηρετήσουν την ενιαία ∆ιευ-
ρωπαϊκή αγορά µεταφορών. Το οδικό δίκτυο αυτό
θα αποτελείται από αυτοκινητοδρόµους και οδούς
µεγάλης σπουδαιότητας και θα πρέπει να αναπτυχθεί
σταδιακά µέχρι το έτος 2010.

17.3.5. Κατηγορίες Οδών µε ιεράρχηση βάσει
λειτουργικότητας

Οι οµάδες οδών (υπερτοπικές, ηµιαστικές, αστικές)
καθορίζουν τη θέση τους εντός ή εκτός κατοικηµέ-
νων περιοχών, καθώς και τον παρόδιο χώρο (Πίνα-
κας 17.1). Ο προσδιορισµός των ποιοτικών στοιχεί-
ων διαφόρων οδικών τµηµάτων, γίνεται µε βάση τις
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έξι λειτουργικές βαθµίδες και µε τον κατάλογο κρι-
τηρίων ανάλογα µε τα είδη σύνδεσης(Πίνακας 17.2)
Ο συνδυασµός της Οµάδας Οδών (Πίνακας 17.1),
µε τις Λειτουργικές Βαθµίδες (Πίνακας 17.2), µας
οδηγεί στην λειτουργική κατάταξη των οδών σε κα-
τηγορίες (ΑΙ, ΑΙΙ, ΒΙΙ, ΓΙΙΙ, ∆ΙV κλπ) όπως φαίνε-
ται στον Πίνακα 17.3.
Οι πρώτες τρεις οµάδες οδών (Α, Β, Γ) εξυπηρετούν
τη λειτουργία της σύνδεσης (Πίνακας 17.1), και η
σύνδεση συνήθως εκφράζεται µε ταχύτητα και χρόνο
διαδροµής.
Πρέπει να σηµειωθεί ότι ορισµένοι συνδυασµοί, ο-
µάδων οδών µε λειτουργικές βαθµίδες, δεν είναι επι-
θυµητοί, ή δεν είναι εφικτοί ή δεν είναι εµφανιζόµε-
νοι, λόγω των αντιθέσεων που εµφανίζουν οι απαιτή-
σεις που προκύπτουν από το περιβάλλον της οδού σε
σχέση µε την κυκλοφοριακή σηµασία της. Βέβαια, οι
συνδυασµοί αυτοί, είναι δυνατόν να εµφανισθούν
στην πράξη, αλλά τα προκύπτοντα προβλήµατα,
µπορούν πολύ δύσκολα να λυθούν.
Ο Πίνακας 17.4, δίνει τον χαρακτηρισµό των οδών
σε σχέση µε την λειτουργική κατηγορία τους (όπως
ορίσθηκε στον Πίνακα 17.3), καθώς και την άµεση
συσχέτιση των κατηγοριών οδών, µε ποσοτικά µεγέ-
θη της ποιότητας κυκλοφορίας, όπως η µέγιστη επι-
τρεπόµενη ταχύτητα, η ταχύτητα µελέτης, η κατάλ-
ληλη διατοµή, στοιχεία απαραίτητα για την εκπόνη-
ση της µελέτης µιας οδού.

17.4. ∆ιαµόρφωση του οδικού δικτύου µε βά-
ση τη λειτουργικότητα

17.4.1. Επιδιωκόµενη Ταχύτητα ∆ιαδροµής
Όταν εντάσσεται µια οδός σε κάποια κατηγορία,
συσχετίζεται µε ένα συγκεκριµένο επίπεδο χαρακτη-
ριστικών κυκλοφορίας.
Σαν µέτρο ποσοτικής έκφρασης αυτών των χαρα-
κτηριστικών κυκλοφορίας χρησιµεύει η µέση ταχύ-
τητα κυκλοφορίας (ταχύτητα διαδροµής). Η ταχύτη-
τα δηλ. που µπορούν να αναπτύξουν τα οχήµατα που
κινούνται σε ένα τµήµα της οδού µε συγκεκριµένες
συνθήκες κυκλοφορίας.
Ο καθορισµός της επιθυµητής ή επιδιωκόµενης «τα-
χύτητας διαδροµής» σε κάθε κατηγορία οδού, προκύ-
πτει σαν αποτέλεσµα του χωροταξικού και πολεοδο-
µικού σχεδιασµού της χώρας, λαµβάνοντας υπόψη και
την βασική αρχή των ίσων συνθηκών διαβίωσης, που
για την προκείµενη περίπτωση σηµαίνει «συνθήκες
επικοινωνίας», µεταξύ των διαφόρων «κέντρων» (ενδο-
οικιστικών ή µη), εκφραζόµενες ποσοτικά µε «χρόνους
µετακίνησης» της κυκλοφορίας µε Ι.Χ. οχήµατα, οι
οποίοι «χρόνοι µετακίνησης» σε συνάρτηση µε την
απόσταση µετατρέπονται σε «ταχύτητα διαδροµής».
Ο Πίνακας 17.5 δίνει, το επιδιωκόµενο, ανά κατηγο-
ρία οδού, εύρος µεταβολής της ταχύτητας διαδρο-
µής, κατά την κυκλοφορία

•  στη διάρκεια εργάσιµων ηµερών,
•  στη διάρκεια αργιών,
•  στη διάρκεια περιόδου διακοπών.
Στην Ελλάδα δεν υπάρχουν ακόµη οριστικές µετρή-
σεις και αναλύσεις σχετικά µε τα επιδιωκόµενα ή απαι-
τούµενα µεγέθη των «ταχυτήτων διαδροµής» για κάθε
κατηγορία οδού. Μέχρι να εκπονηθούν οι σχετικές
έρευνες, χρησιµοποιούνται στοιχεία από άλλες χώρες
(π.χ. Γερµανία, Πίνακας 17.5)
Με τη δηµιουργία κατηγοριών «ταχυτήτων διαδρο-
µής», επιτυγχάνεται η εφαρµογή οµοιόµορφων ποιο-
τικών στοιχείων για την κυκλοφοριακής ροή. Οι επι-
διωκόµενες «ταχύτητες διαδροµής» των επιβατικών
αυτοκινήτων, αποτελούν βάση για την επιλογή, κα-
τάλληλης διατοµής και ταχύτητας µελέτης.
Η καλή ποιότητα της µετακίνησης εξασφαλίζεται, όταν
στα οδικά τµήµατα τηρούνται τιµές «ταχύτητας δια-
δροµής» ίσες ή µεγαλύτερες αυτών του Πίνακα 17.5, και
οι οποίες θα πρέπει να επιτυγχάνονται ακόµα και σε
περιόδους µε αυξηµένους κυκλοφοριακούς φόρτους.

17.4.2. ∆ιήκουσες (διερχόµενες) οδοί
Εκτός από τις απαιτήσεις που αφορούν στις χρονικές
διάρκειες των µετακινήσεων, προκύπτουν επίσης και
απαιτήσεις οµοιοµόρφων γεωµετρικών χαρακτηριστι-
κών των διαφόρων τµηµάτων, για λόγους ασφαλείας.
Ειδικά οι διήκουσες (διερχόµενες) οδοί, απαιτούν µια
αισθητή προσαρµογή των γεωµετρικών χαρακτηριστι-
κών τους, επειδή δηµιουργούν ιδιαίτερα έντονες λει-
τουργικές αντιθέσεις λόγω της ταυτόχρονης ύπαρξης
υψηλών απαιτήσεων σε σύνδεση, µε περιορισµένης
έκτασης απαιτήσεις πρόσβασης και τυχόν παραµονής.
Η αντιµετώπιση τέτοιων οδών γίνεται τόσο δυσκολό-
τερη, όσο µεγαλύτερη είναι η λειτουργική βαθµίδα της
σύνδεσης που καλούνται να εξυπηρετήσουν. Κατά
συνέπεια ανάλογα µε τη λειτουργική βαθµίδα σύνδε-
σης που προκύπτει ή επιδιώκεται να προκύψει, ανάλο-
γα µε τις απαιτήσεις πρόσβασης � παραµονής, και
ανάλογα µε τις δυνατότητες, η οδός, είτε σχεδιάζεται
ως παρακαµπτήριος, είτε µεταφέρεται σε τµήµατα
κατοικηµένης περιοχής λιγότερο ευαίσθητα, είτε γίνο-
νται έντονες προσπάθειες για την πολεοδοµική ενσωµά-
τωση της διερχόµενης οδού, µε µείωση της ταχύτητας,
βελτίωση της δυνατότητας κάθετης πρόσβασης, κ.λ.π.

17.5. Μεθοδολογία προσδιορισµού της κατη-
γορίας µιας οδού

17.5.1. Πρώτο στάδιο
Προσδιορίζεται, για το εξεταζόµενο οδικό τµήµα, η
βαθµίδα λειτουργικότητας σύνδεσης, ανάλογα µε
τη σπουδαιότητα των περιοχών/ενοτήτων. Κατά
κανόνα συνυπάρχουν περισσότερες από µία βαθµίδες
λειτουργικότητας. Σε αυτή την περίπτωση ως καθο-
ριστική βαθµίδα, λαµβάνεται η υψηλότερη. Ο προσ-
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διορισµός της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης οικι-
στικών περιοχών µιας οδού, επιτυγχάνεται µε βάση
τον σχετικό κατάλογο κριτηρίων του πίνακα 17.2,
και µε την εξής διαδικασία:
•  Συγκέντρωση απαραίτητων στοιχείων
•  Προσδιορισµός του συστήµατος των οικιστικών
περιοχών (κέντρα ανώτερης, µεσαίας, κατώτερης
βαθµίδας, χωρικά τµήµατα δήµων, τµήµατα δήµων
χωρίς το χαρακτήρα κέντρου κ.λ.π.).
•  Υποδιαίρεση δήµων ή κοινοτήτων σε επιµέρους
χωρικές ενότητες
•  Προσδιορισµός των γραµµών σύνδεσης
•  Ένταξη των γραµµών σύνδεσης στο οδικό δίκτυο.
•  Σύνδεση χώρων αναψυχής και κέντρων γένεσης
κυκλοφορίας.
•  Μελέτη τυχόν παραµεθόριων συνδέσεων.
Η αφετηρία για την κατανοµή και χαρακτηρισµό των
διαφόρων περιοχών ως οικιστικά κέντρα ή άλλες ενό-
τητες, είναι τα «γενικά αναπτυξιακά σχέδια» και τα
«χωροταξικά προγράµµατα ή σχέδια» της χώρας ή
της εκάστοτε περιοχής.
Επιπλέον απαιτείται η χαρτογραφική καταγραφή
όλων των ∆ήµων και Κοινοτήτων, καθώς και των
τµηµάτων τους, µε την οριοθέτησή τους.
Η λειτουργική ιεράρχηση του οδικού δικτύου µέσα
σε κατοικηµένες (αστικές) περιοχές, προϋποθέτει τη
διάρθρωση των δήµων και κοινοτήτων σε χωρικές
ενότητες. Επειδή όµως κατά κανόνα δεν υφίσταται
(προς το παρόν τουλάχιστον) µια τέτοια διάρθρωση,
θα πρέπει αυτή να γίνει σε στενή συνεργασία µε τις
αρµόδιες υπηρεσίες και φορείς που είναι υπεύθυνοι για
την ανάπτυξη των πόλεων, δήµων και κοινοτήτων.
Επάνω στους χάρτες θα πρέπει να εµφανίζονται, εάν
υπάρχουν, λειτουργικοί χαρακτηρισµοί οδών. Επί-
σης θα πρέπει να υπάρχει οποιαδήποτε σχετική πλη-
ροφορία µε τη διαµόρφωση του οδικού δικτύου, ό-
πως κυκλοφοριακοί φόρτοι, είδη οχηµάτων και πο-
σοστά κυκλοφορίας τους, υφιστάµενη κατάσταση
οδών (χάραξη, διατοµή, κόµβοι), µορφή του περι-
βάλλοντος χώρου (δόµηση, χρήσεις κ.λ.π.).
Επειδή ο χαρακτηρισµός από τη χωροταξία µιας πε-
ριοχής ως «κέντρου» υπόκειται στην επίδραση πολλών
παραγόντων, θα πρέπει να εξετάζεται αν η κατάταξη
µιας περιοχής µε βάση ορισµένα χωροταξικά κριτήρια
ανταποκρίνεται στους στόχους διαµόρφωσης ενός
οδικού δικτύου. Το γεγονός ότι ο γενικός χωροταξικός
σχεδιασµός είναι δυνατόν να µη συµπεριλαµβάνει και
στοιχεία που απαιτεί ο σχεδιασµός του οδικού δικτύ-
ου, φαίνεται στην περίπτωση κέντρων µε επιµέρους
λειτουργίες. Στην περίπτωση αυτή, η ιεράρχηση των
βαθµίδων που είναι καθοριστικής σηµασίας για τη
διαµόρφωση του οδικού δικτύου θα πρέπει να γίνει
από τις αρµόδιες υπηρεσίες χωροταξικού σχεδιασµού,
σε συνεργασία µε τους τοπικούς οργανισµούς και φο-
ρείς. Ιδιαίτερη προσοχή θα πρέπει να δοθεί στα απο-
τελέσµατα που θα επιφέρει η κατάταξη των οικισµών,
στη διαµόρφωση του οδικού δικτύου.

Ένας πολύ περιοριστικός (αυστηρός) τρόπος ιεράρ-
χησης, οδηγεί σε ένα αραιό δίκτυο υψηλών λειτουρ-
γικών βαθµίδων σύνδεσης, στο οποίο, λόγω µεγάλων
αποστάσεων που προκύπτουν κατά τις συνδέσεις των
κέντρων, απαιτείται αύξηση των ποιοτικών απαιτήσε-
ων στο δίκτυο.
Αντίθετα, ένας ευρύτερος τρόπος ιεράρχησης των
οικισµών, δηλαδή µία λιγότερο αυστηρή κατάταξη
των οικισµών που περιλαµβάνουν επιµέρους λειτουρ-
γίες, οι οποίες ανήκουν σε κέντρα ανώτερης βαθµί-
δας, έχει ως αποτέλεσµα ένα πιο πυκνό δίκτυο των
υψηλών λειτουργικών βαθµίδων σύνδεσης, στο οποίο
θα είναι δυνατόν να τεθούν χαµηλότερες ποιοτικές
απαιτήσεις.

17.5.2. ∆εύτερο στάδιο
Προσδιορίζεται η οµάδα οδών στην οποία ανήκει
το εξεταζόµενο οδικό δίκτυο, (πίνακας 17.1) µε την
εξής διαδικασία:
•  Έλεγχος του οδικού τµήµατος σε σχέση µε τη
θέση του ως προς κατοικηµένες περιοχές (εντός ή
εκτός). Κατάταξη στην οµάδα οδών Α.
•  Έλεγχος των οδικών τµηµάτων εντός κατοικηµέ-
νων περιοχών, σε ότι αφορά τη χρήση του περιβάλ-
λοντος χώρου της οδού (µε ή χωρίς παρόδια δόµη-
ση). Κατάταξη των τµηµάτων χωρίς παρόδια δόµη-
ση στην οµάδα οδών Β.
•  Έλεγχος των οδικών τµηµάτων µε παρόδια δό-
µηση, σε ότι αφορά την ένταση των απαιτήσεων, που
προέρχονται από την ικανοποίηση των αναγκών σύν-
δεσης, πρόσβασης, παραµονής και  προσδιορισµός
της καθοριστικής λειτουργίας.
•  Κατάταξη των τµηµάτων µε καθοριστικό λειτουρ-
γικό χαρακτήρα την σύνδεση, στην οµάδα οδών Γ.
•  Κατάταξη των τµηµάτων µε καθοριστικό λει-
τουργικό χαρακτήρα την πρόσβαση, στην οµάδα
οδών ∆.
•  Κατάταξη των τµηµάτων µε καθοριστικό λει-
τουργικό χαρακτήρα την παραµονή, στην οµάδα
οδών Ε.
Η διαδικασία αξιολόγησης για τον προσδιορισµό
των καθοριστικών λειτουργικών ιδιοτήτων της οδού
θα πρέπει να γίνεται πάντα σε συνεργασία µε τις υπη-
ρεσίες και τους φορείς που είναι αρµόδιοι για την
αστική ανάπτυξη της περιοχής.
Η κατάταξη των διερχοµένων οδών δια µέσου οικι-
στικών περιοχών, σε κάποια οµάδα, µπορεί να γίνει
µόνο σε συνάρτηση µε τη λειτουργική βαθµίδα σύν-
δεσης, προκειµένου έτσι να ληφθεί υπόψη, η σχέση
µε το δίκτυο ανώτερης τάξης.
∆ιερχόµενες οδοί κατά µήκος συνδέσεων των λειτουρ-
γικών βαθµίδων Ι και ΙΙ µπορούν γενικώς να κατατα-
γούν στην οµάδα Γ. Όµως η κατάταξη αυτή, δεν πα-
ρουσιάζει σοβαρές αντικρουόµενες λειτουργίες, µόνο
στην περίπτωση που οι απαιτήσεις στην χρήση από την
πρόσβαση και παραµονή, είναι σχετικά µικρές.
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Στην πράξη όµως, εµφανίζονται συχνά αντικρουόµε-
νες καταστάσεις, δεδοµένου ότι οι παρόδιες περιοχές
των «διερχοµένων οδών» εµφανίζουν ή αποκτούν την
όψη εµπορικού κέντρου, µε αποτέλεσµα υψηλές α-
παιτήσεις σε πρόσβαση και παραµονή.
Ιδιαίτερη σηµασία έχει η επίλυση αυτών των αντιθέ-
σεων, λαµβάνοντας κατάλληλα µέτρα διαµόρφωσης,
τόσο του δικτύου, όσο και του οδικού χώρου, δίνο-
ντας µεγάλη προσοχή στον καθοριστικό λειτουργικό
χαρακτήρα της οδού.
Εδώ θα πρέπει να τονισθεί ότι η πρόταξη µιας από τις
τρεις λειτουργίες σύνδεσης, πρόσβασης, ή παραµονής,
δε σηµαίνει ότι επιτρέπεται να αγνοούνται οι λειτουρ-
γικές απαιτήσεις που προκύπτουν από τις άλλες δύο.

17.5.3.Τρίτο στάδιο
Συσχετισµός της οµάδας οδών µε τη βαθµίδα λει-
τουργικότητας σύνδεσης και προσδιορισµός της
κατηγορίας του οδικού τµήµατος (πίνακας 17.3).

Εδώ θα πρέπει να επισηµανθεί ότι στην πράξη, είναι
δυνατόν να προκύψουν κατηγορίες οι οποίες να είναι
προβληµατικές ή και ιδιαίτερα προβληµατικές (βλ.
πίνακα 17.3), σε ότι αφορά το σχεδιασµό τους.
Με τον προσδιορισµό της οµάδας οδών καθορίζεται
κατά µεγάλο ποσοστό ο βαθµός συναποδοχής των
κυκλοφοριακών και µη-κυκλοφοριακών απαιτήσεων.
Σκοπός της διαµόρφωσης του οδικού δικτύου είναι
να διαχωριστούν όσο είναι δυνατόν, εκείνες οι λει-
τουργίες οι οποίες εµποδίζουν η µια την άλλη σε
έντονο βαθµό. Ταυτόχρονα όµως θα πρέπει να γίνε-
ται προσπάθεια, αποδοχής της συνύπαρξης των δια-
φόρων λειτουργιών σε λογικά επίπεδα, για να δια-
µορφωθεί το οδικό δίκτυο οικονοµικά, µε κατάλλη-
λη κατανοµή της κυκλοφορίας.

ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΠΙΝΑΚΩΝ∗∗∗∗

ΘΕΣΗ
Εκτός κατοικη-
µένων περιοχών

Εντός κατοικηµένων περιοχών

ΠΑΡΟ∆ΙΟΣ ΧΩ-
ΡΟΣ

Χωρίς δόµηση
Χωρίς πα-
ρόδια δό-

µηση

Με παρόδια δόµηση ή δυνατότητα δόµησης

ΚΑΘΟΡΙΣΤΙΚΟΣ
ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΣ
ΧΑΡΑΚΤΗΡΑΣ Ο-

∆ΟΥ

Σύνδεση Σύνδεση Σύνδεση Πρόσβαση Παραµονή

ΟΜΑ∆Α Ο∆ΩΝ Α Β Γ ∆ Ε
υπεραστικές ηµιαστικές αστικές αστικές αστικές

Πίνακας 17.1: Κριτήρια ορισµού οµάδων οδών

                                                     
∗  Οι πίνακες που παρατίθενται στο παράρτηµα περιλαµβάνονται στο Σχέδιο ΟΜΟΕ-Ο∆/ΥΠΕΧΩ∆Ε, το οποίο είναι υπό
έγκριση.
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Λειτουργική βαθµίδα α/α Κριτήρια κατάταξης

Ι Οδική Σύνδεση Ευρύτε-
ρου Χώρου. (Κύριες Υ-
περαστικές Αρτηρίες)

1 Σύνδεση µεταξύ κέντρων ανώτερης βαθµίδας

1 Σύνδεση µεταξύ κέντρου µέσης µε κέντρο ανώτερης βαθµίδας ή ενδοοικιστι-
κού κέντρου µέσης µε ενδοοικιστικό κέντρο ανώτερης βαθµίδας

2
Σύνδεση µεταξύ κέντρων µέσης βαθµίδας, µεταξύ ενδοοικιστικών κέντρων
µέσης βαθµίδας, ή µεταξύ κέντρων µέσης βαθµίδας και ενδοοικιστικών κέ-
ντρων µέσης βαθµίδας.

3 Προσπέλαση κέντρων µέση βαθµίδας, ή ενδοοικιστικών κέντρων µέσης βαθ-
µίδας προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης Ι

4 Προσπέλαση κέντρων που αποτελούν σηµαντικές περιοχές αναψυχής ευρύτε-
ρου χώρου προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης Ι

ΙΙ

Οδική Σύνδεση επιπέδου
επαρχίας/νοµών. (∆ευ-
τερεύουσες Υπεραστικές
Αρτηρίες,. Κύριες Ηµι-
αστικές Αρτηρίες)

5
Προσπέλαση σηµείων σύνδεσης σηµαντικών κυκλοφοριακών συστηµάτων
ευρύτερου χώρου (π.χ. αεροδρόµια, σιδηροδροµικοί σταθµοί µεγάλων απο-
στάσεων, λιµάνια) προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης Ι

1 Σύνδεση ενδοοικιστικών κέντρων κατώτερης βαθµίδας µε ενδοοικιστικά κέ-
ντρα µέσης βαθµίδας

2
Σύνδεση µεταξύ κέντρων κατώτερης βαθµίδας, µεταξύ ενδοοικιστικών κέντρων
κατώτερης βαθµίδας ή µεταξύ κέντρων κατώτερης βαθµίδας και ενδοοικιστι-
κών κέντρων κατώτερης βαθµίδας

3
Προσπέλαση από κέντρα κατώτερης βαθµίδας ή από ενδοοικιστικά κέντρα
κατώτερης βαθµίδας, προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης ΙΙ, ή
µεγαλύτερης

4 Προσπέλαση από κέντρα περιοχών αναψυχής επιπέδου επαρχίας / νοµού
προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας ΙΙ, ή µεγαλύτερης

ΙΙΙ

Οδική Σύνδεση µεταξύ
Οικισµών � Ενδοοικιστι-
κές. (Κύριες Υπεραστικές
Συλλεκτήριες). ∆ευτε-
ρεύουσες Ηµιαστικές
Αρτηρίες)

5

Προσπέλαση από σηµεία σύνδεσης  κυκλοφοριακών συστηµάτων επιπέδου
επαρχίας / νοµού (χώροι προσγείωσης αεροσκαφών, µικρά λιµάνια, σιδηρο-
δροµικοί σταθµοί κυκλοφορίας επιπέδου επαρχίας  /νοµού, εγκατάστ. Μετε-
πιβίβασης) προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας ΙΙ, ή µεγαλύτερης

1 Σύνδεση µικρών οικισµών (ή τµηµάτων µικρών οικισµών), χωρίς το χαρακτή-
ρα κέντρου, µε κατώτερα κέντρα, ή µε ενδοοικιστικά κατώτερα κέντρα

2 Σύνδεση µεταξύ µικρών οικισµών (ή τµηµάτων µικρών οικισµών), χωρίς το χα-
ρακτήρα κέντρου, µε τµήµατα µικρών οικισµών χωρίς το χαρακτήρα κέντρου

3
Προσπέλαση µικρών οικισµών (ή τµηµάτων µικρών οικισµών), χωρίς το χα-
ρακτήρα κέντρου, προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης ΙΙΙ, ή
µεγαλύτερης

4
Προσπέλαση των κέντρων των εγγύς περιοχών αναψυχής, προς οδούς της
λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης ΙΙΙ, ή µεγαλύτερης

5
Προσπέλαση σηµείων σύνδεσης σε τοπικά κυκλοφοριακά συστήµατα (π.χ. σιδηρο-
δροµικοί σταθµοί τοπικής κυκλοφορίας, εγκαταστάσεις µετεπιβίβασης (park &
ride) προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης ΙΙΙ, ή µεγαλύτερης

IV
Οδική Σύνδεση Μικρών
Οικισµών / Εκτάσεων
(∆ευτερεύουσες Συλλε-
κτήριες Κύριες Ηµι-
αστικές Συλλεκτήριες)

6
Προσπέλαση σηµείων γένεσης κυκλοφορίας (π.χ. µεγάλες αθλητικές εγκατα-
στάσεις, εκθέσεις, πανεπιστήµια, µεγάλες βιοµηχανικές εγκαταστάσεις), προς
οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης ΙΙΙ, ή µεγαλύτερης

1 Σύνδεση ιδιοκτησιών οικοπέδων, αγροτεµαχίων, γηπέδων προς οικισµούς ή
τµήµατα οικισµώνV ∆ευτερεύουσες Οδικές

Συνδέσεις. (Τοπικές Οδοί)
2 Προσπέλαση από ιδιοκτήτες προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης

IV, ή µεγαλύτερης

VI Μικρές ∆ευτερεύουσες Οδ.
Συνδέσεις (Τοπικές Οδοί) 1 Προσπέλαση από ιδιοκτησίες (αποκλειστικά από τους παρόδιους ιδιοκτήτες)

προς οδούς της λειτουργικής βαθµίδας σύνδεσης V, ή µεγαλύτερης

Πίνακας 17.2. Κριτήρια για τον προσδιορισµό της λειτουργικής Βαθµίδας σύνδεσης
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Οµάδες Οδών

Εκτός
κατοικη-

µένων
περιοχών

Εντός κατοικηµένων περιοχών

Χωρίς
δόµηση

Χωρίς
παρόδια
δόµηση

µε παρόδια δόµηση

σύνδεση σύνδεση σύνδεση πρόσβαση παραµονή

Α Β Γ ∆ Ε
Λειτουργικές
βαθµίδες

Οδική σύνδε-
ση ευρύτερου
χώρου

I AI BI ΓΙ ∆Ι ΕΙ
µη συνιστώµενος
συνδυασµός

Οδική σύνδε-
ση επιπέδου
επαρχίας
/νοµών

II ΑΙΙ ΒΙΙ ΓΙΙ ∆ΙΙ ΕΙΙ
µη συνιστώµενος
συνδυασµός

Ενδοοικιστι-
κές συνδέσεις
Οδική σύνδε-
ση οικισµών

III ΑΙΙΙ ΒΙΙΙ ΓΙΙΙ ∆ΙΙΙ ΕΙΙΙ
ιδιαίτερα προ-
βληµατικός συν-
δυασµός

Οδική σύνδε-
ση οικισµών
/εκτάσεων

IV AIV BIV ΓΙV ∆IV ΕIV
προβληµατικός
συνδυασµός

δευτερεύουσες
Οδικές Συν-
δέσεις (Τοπι-
κές Οδοί)

V AV - - ∆V ΕV

Μικρές ∆ευ-
τερεύουσες
Οδικές Συν-
δέσεις (Τοπι-
κές Οδοί)

VI AVI - - - EVI
( - ) συνήθως µη
απαντώµενος
συνδυασµός

Πίνακας 17.3. Κατηγορίες οδών µε ιεράρχηση βάσει λειτουργικότητας.
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Λειτουργικά χαρακτηριστικά οδών Παράµετροι µελέτης και λειτουργίας οδών

Οµάδα οδών Κατηγο-
ρία οδών

Χαρακτηρισµός οδών α/α Είδος οχη-
µάτων

Επιτρεπ. ταχύ-
τητα [Κm/h]

Xαρακτηριστικά
διατ.οδοστρώµατος

Κόµβοι Tαχύτητα µελέτης Ve[Km]

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
1 µηχ. _ <120 διαχωρισµένο _ ανισοπ _ (130), 120, 110, 100

ΑΙ Αυτοκινητόδροµος
2 µηχ. _ <90 " ενιαίο (ανισ) ισοπεδ. (100), 90, (80)

1 µηχ. _ <110 διαχωρισµένο _ ανισοπ (ισοπ) (120), 110, 100, 90, (80)
ΑΙΙ Οδός µεταξύ επαρχιών/νοµών

2 (µηχ) γεν. <90 " ενιαίο _ ισοπεδ. (100), 90, 80, (70)

1 µηχ. _ <90 διαχωρισµένο _ (ανισ) ισοπεδ. 90, 80, 70
ΑΙΙΙ

Οδός µεταξύ οικισµών Επαρχιακή
οδός 2 _ γεν. <80 _ ενιαίο _ ισοπεδ. (90), 80, 70, (60)

ΑIV
Οδός µεταξύ οικισµών/εκτάσεων
Συλλεκτήρια οδός 1 _ γεν. <90 _ ενιαίο _ ισοπεδ. (90), 80, 70, 60, (50)

ΑV ∆ευτερεύουσα οδός Αγροτική οδός 1 _ γεν. <(70), 50 _ ενιαίο _ ισοπεδ. (70), 60, 50, καµµία

A
Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση
εκτός κατοικηµένων περιοχών
(υπεραστική περιοχή µε βασική
λειτουργία τη σύνδεση)

ΑVI Τριτεύουσα οδός ∆ασική οδός 1

ΒΙΙ Αστικός  αυτοκινητόδροµος 1 µηχ. _ <90 διαχωρισµένο _ ανισοπ (ισόπ) (100), 90, 80, 70, (60)

1 _ γεν. <70 διαχωρισµένο _ _ ισοπεδ. (80), 70, 60, (50)
ΒΙΙΙ Αρτηρία χωρίς παρόδια δόµηση

2 _ γεν. <70 _ _ _ ισοπεδ. 70, 60, (50)Β

Οδοί χωρίς παρόδια δόµηση
στην περίµετρο και εντός κα-
τοικηµένων περιοχών (ηµιαστι-
κή και αστική περιοχή) µε βα-
σική λειτουργία στη σύνδεση BIV

Κύρια συλλεκτήρια οδός (χωρίς πα-
ρόδια δόµηση) 1 _ γεν. <60 _ ενιαίο _ ισοπεδ. 60, 50

1 _ γεν. 50,(<70) διαχωρισµένο _ _ ισοπεδ. (70), (60), 50, (40)
ΓΙΙΙ Αρτηρία µε παρόδια δόµηση

2 _ γεν. 50, (<60) _ ενιαίο _ ισοπεδ. (60), 50, (40)
Γ

Οδοί µε παρόδια δόµηση ε-
ντός κατοικηµένων περιοχών
(αστική περιοχή) µε βασική
λειτουργία τη σύνδεση ΓΙV

Κϋρια συλλεκτήρια οδός 1 _ γεν. 50, (60) _ ενιαίο _ ισοπεδ. (60), 50, (40)

∆IV Συλλεκτήρια οδός
1 _ γεν. <50 _ ενιαίο _ ισοπεδ. καµία

∆

Οδοί µε παρόδια δόµηση ε-
ντός κατοικηµένων περιοχών
(αστική περιοχή) µε βασική
λειτουργία την πρόσβαση ∆V

Tοπική οδός κατοικιών
1 _ γεν. <50 _ ενιαίο _ ισοπεδ. καµία

ΕV
Tοπική οδός κατοικιών

1 _ γεν.
<30 ταχύτητα
βηµατισµού

_
ενιαίο _ ισοπεδ. καµία

Ε
Οδοί µε παρόδια δόµηση (α-
στική περιοχή) µε βασική λει-
τουργία την παραµονή ΕVΙ

Μικρή τοπική οδός κατοικιών
1 _ γεν.

ταχύτητα βη-
µατισµού

_
ενιαίο _ ισοπεδ. καµία

µηχ=οχήµατα µε µέγιστη αναπτυσσόµενη ταχύτητα>60Km      γεν=οχήµατα παντός είδους       (��.)=εξαίρεση

Πίνακας 17.4. Λειτουργικά χαρακτηριστικά και παράµετροι µελέτης οδών.
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Εύρος ταχυτήτων διαδροµής  [Km/h]
Χαρακτηρισµός οδού Κατηγορία

οδού εργάσιµες
ηµέρες

ηµέρες αργιών
(Σαββατο-
κύριακα κλπ)

περίοδοι δια-
κοπών

1 2 3 4 5

Αυτοκινητόδροµος ΑΙ 70-100 60-80 60-90

Οδός µεταξύ επαρ-
χιών/νοµών

ΑΙΙ 60-90 50-70 50-80

Οδός µεταξύ οικι-
σµών επαρχιακή
οδός

ΑΙΙΙ 50-80 40-60 40-70

Οδός µεταξύ µικρών
οικισµών /εκτάσεων
συλλεκτήρια οδός

ΑIV 40-60 40-50 40-60

∆ευτερεύουσα οδός
Αγροτική οδός

AV καµία καµία καµία

Υπ
ερ
ασ
τικ
ές

 ο
δο
ί

Τριτεύουσα οδός
∆ασική οδός

AVI καµία καµία καµία

Αστικός αυτοκινητό-
δροµος

ΒΙΙ 40-50 40-50 40-50

Αρτηρία (χωρίς πα-
ρόδια δόµηση)

ΒΙΙΙ 30-40 30-40 30-50

Η
µι
ασ
τικ
ές

 κ
αι

ασ
τικ
ές

 ο
δο
ί

Κύρια συλλεκτήρια
οδός (χωρίς παρόδια
δόµηση)

BIV 30 30 30-40

Αρτηρία (µε παρό-
δια δόµηση)

ΓΙΙΙ 30-40 30-40 30-50

Κύρια συλλεκτήρια
οδός

ΓΙV 30 30 30-40

∆ευτερεύουσα συλ-
λεκτήρια οδός

∆ΙV 20-30 20-30 20-30

Τοπική οδός κατοι-
κιών

∆V καµία καµία καµία

Τοπική οδός κατοι-
κιών

ΕV καµία καµία καµία

Ασ
τικ
ές

 ο
δο
ί

Μικρή τοπική οδός
κατοικιών

ΕVI καµία καµία καµία

Πίνακας 17.5. Επιδιωκόµενη ταχύτητα διαδροµής ανά κατηγορία οδού.



18. ΕΛΕΓΧΟΣ ΤΩΝ ΠΡΟΣΒΑΣΕΩΝ ΣΤΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΤΟΥ ΠΟΛΕΟ-
∆ΟΜΙΚΟΥ / ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΟΥ / ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ

Απόστολος Γιώτης, οµ. καθηγητής ΕΜΠ

18.1. Γενικά.- Βασικές έννοιες

Oι κύριες οδικές αρτηρίες πρέπει να εξασφαλίζουν
αφενός κυκλοφοριακή εξυπηρέτηση, αφετέρου στον
περιβάλλοντα χώρο. Η δεύτερη αυτή επιδίωξη των
οδικών αρτηριών, ιδίως σε αστικές περιοχές, αποκτά
µεγάλη σηµασία, διότι εσφαλµένες λύσεις οδηγούν
στη µείωση της βασικής λειτουργίας της κυκλοφο-
ριακής εξυπηρέτησης και, κυρίως στην αύξηση των
τροχαίων ατυχηµάτων. Έχει παρατηρηθεί µεγάλη
συσχέτιση µεταξύ αυξηµένης δυνατότητας µη ελεγ-
χόµενης πρόσβασης εµπορικών ιδίως οχηµάτων στις
αρτηρίες και αυξήσεως τροχαίων ατυχηµάτων. Η
λύση που πρέπει να δίνεται στις περιπτώσεις αυτές
συνίσταται στην ορθή και ολοκληρωµένη εφαρµογή
των αντιστοίχων οδηγιών και κανονισµών
•  κατά το σχεδιασµό  και τη µελέτη των οδικών
αρτηριών στις περιοχές των προσβάσεων.
•  κατά την επιλογή των θέσεων που θα επιτρέπεται
η άµεση πρόσβαση, και
•  κατά τη λειτουργία της οδικής αρτηρίας.
Ιδιαίτερη σηµασία στον τύπο των προσβάσεων και
στον έλεγχό τους στις οδικές αστικές αρτηρίες έχει
το είδος του περιβάλλοντος χώρου από πλευράς δό-
µησης, χρήσης γης  και γενικά πολεοδοµικών χαρα-
κτηριστικών. Η ανάλυση του ελέγχου των προσβά-
σεων δίνεται από κανονισµούς και από τη διεθνή
βιβλιογραφία, ως ακολούθως :
Ο έλεγχος προσβάσεων είναι η ελεγχόµενη ρύθµι-
ση της εισόδου/εξόδου, που επιτυγχάνεται µε τον
περιορισµό του δικαιώµατος του κοινού να εισέρχε-
ται και να εξέρχεται κατά βούληση προς και από
ιδιοκτησίες που συνορεύουν µε οδικά τµήµατα ή
οδικές εγκαταστάσεις.
Οι ελεγχόµενες αυτές ρυθµίσεις για είσοδο/έξοδο
κατατάσσονται σε τρεις κατηγορίες :
•  Στον πλήρη έλεγχο της πρόσβασης
•  Στον µερικό έλεγχο της πρόσβασης
•  Στην προσέγγιση µέσω συνδετήριας οδού.
(α) Πλήρης έλεγχος προσβάσεως  σε οδική αρτηρία
σηµαίνει ότι στην οδική αρτηρία δίνεται προτίµηση
στην διήκουσα (διαµπερή, διερχόµενη) κυκλοφορία,
και ότι τα λοιπά κυκλοφοριακά ρεύµατα συνδέονται
µόνο µέσω επιλεγµένων οδικών τµηµάτων. Επίσης
απαγορεύονται απολύτως οι ισόπεδοι κόµβοι καθώς
και οι συνδέσεις µε συνδετήριους ή ιδιωτικούς δρό-
µους.
(β) Με τον µερικό έλεγχο προσβάσεων σε οδική
αρτηρία, επιτυγχάνεται η προτίµηση της διήκουσας
κυκλοφορίας µόνο κατά ένα βαθµό, έτσι ώστε πέραν
των επιλεγµένων προς σύνδεση οδικών αρτηριών, να

είναι δυνατή εν µέρει µόνο και η σύνδεση µέσω ισο-
πέδων κόµβων ή µέσω συνδετηρίων ή ιδιωτικών δρό-
µων. Ο πλήρης ή ο µερικός έλεγχος των προσβάσεων
υλοποιείται όταν οι συνορεύουσες στην κύρια οδική
αρτηρία ιδιοκτησίες αποκτούν ειδική άδεια ελεγχόµε-
νης πρόσβασης, ή όταν χρησιµοποιούν παρακείµενη
προς την κύρια αρτηρία οδό εξυπηρετήσεως.
(γ) Οι ρυθµίσεις για προσέγγιση µέσω συνδετηρί-
ου δρόµου  δεν απαιτούν καµία άδεια για είσο-
δο/έξοδο ελεγχόµενης πρόσβασης.  Στη περίπτωση
αυτή σε κάθε συνορεύουσα ιδιοκτησία επιτρέπεται η
πρόσβαση στο δρόµο ή στην οδική αρτηρία.  Ε-
ντούτοις, η θέση, ο αριθµός, και η γεωµετρία των
σηµείων της πρόσβασης θα πρέπει να πληρούν τους
αντιστοίχους κανονισµούς.
Τα κύρια πλεονεκτήµατα των ελεγχοµένων προσβά-
σεων είναι η αναβαθµισµένη κυκλοφορία και η αυξη-
µένη οδική ασφάλεια. Οι οδικές αρτηρίες και οι οδοί
µε πλήρως ελεγχόµενες προσβάσεις δεν έχουν
ισόπεδους κόµβους, και οι συνδέσεις τους µε προ-
σβάσεις είναι πολύ προσεκτικά µελετηµένες.
Μία οδική αρτηρία ή µία αστική οδός µε µερικώς
ελεγχόµενες προσβάσεις  έχει παρόµοια χαρακτη-
ριστικά προς µία µε πλήρως ελεγχόµενες προσβά-
σεις, µε τη διαφορά ότι περιλαµβάνει και µερικούς
ισόπεδους κόµβους, καθώς και µερικές πολύ προσε-
κτικά επιλεγµένες και προκαθορισµένες συνδέσεις µε
παρόδιες ιδιοκτησίες.
Η κυριότερη διαφορά από πλευράς λειτουργίας µε-
ταξύ οδού µε έλεγχο πρόσβασης και χωρίς έλεγχο
πρόσβασης, είναι ο βαθµός παρεµβολής της διήκου-
σας κυκλοφορίας µε την κυκλοφορία των άλλων ο-
χηµάτων ή των πεζών, που εισέρχονται, εξέρχονται,
ή διασταυρώνουν την κυρίως οδική αρτηρία. Στη
περίπτωση ελέγχου των προσβάσεων, οι είσοδοι ή οι
έξοδοι τοποθετούνται σε σηµεία που προσφέρονται
στις ανάγκες της κυκλοφορίας και της χρήσεως γης,
και µελετώνται έτσι ώστε να επιτρέπουν στα οχήµατα
να εισέρχονται ή εξέρχονται µε ασφάλεια και µε την
ελαχίστη παρεµβολή στην διήκουσα κυκλοφορία.  Τα
οχήµατα εµποδίζονται να εισέρχονται και εξέρχονται
από και προς άλλες θέσεις, εξασφαλίζοντας έτσι µία
υψηλή ποιότητα κυκλοφορίας και ελαχιστοποίηση των
τροχαίων ατυχηµάτων, ανεξάρτητα από τον τύπο και
την ένταση της ανάπτυξης των παροδίων περιοχών.
Στην περίπτωση αστικών οδών και οδικών αρτη-
ριών όπου δεν υφίσταται έλεγχος προσβάσεων,
ενώ αναπτύσσονται γειτονικές δραστηριότητες, οι
παρεµβολές από τις δραστηριότητες αυτές µπορεί να
δηµιουργήσουν ένα µεγάλο  πρόβληµα µε µείωση
της κυκλοφοριακής ικανότητας και µε συνέπεια την
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αλλοίωση του χαρακτήρα της κινητικότητας, την
οποία είχε προβλέψει η µελέτη να εξασφαλίσει στην
οδική αυτή αρτηρία.
Ο έλεγχος των δρόµων προσέγγισης  και των πα-
ροδίων περιοχών ανάπτυξης, αποτελεί ένα ολοκλη-
ρωµένο τµήµα του ελέγχου προσβάσεων. Εάν τα
σηµεία της πρόσβασης είναι επιλεγµένα σε επαρκείς
αποστάσεις µεταξύ των, και οι είσοδοι και έξοδοι
οχηµάτων είναι µειωµένης συχνότητας, η αστική
οδός ή η οδική αρτηρία λειτουργεί ικανοποιητικά.
Εάν όµως τα σηµεία της πρόσβασης είναι πυκνά και
σε µικρές αποστάσεις µεταξύ των, και οι είσοδοι και
έξοδοι των οχηµάτων είναι συχνές, η κυκλοφοριακή
ικανότητα και η ασφάλεια της οδικής αρτηρίας µειώ-
νονται σηµαντικά.  Εντούτοις, προσπάθειες πρέπει να
γίνονται, ώστε να υπάρξει δια της κυκλοφορίας εξυ-
πηρέτηση των αναγκών των παροδίων, ιδίως όταν
πρόκειται για βιοµηχανικές, εµπορικές, ή άλλες ση-
µαντικές εγκαταστάσεις.
Μία νέα υπεραστική οδική αρτηρία, που µελετάται
χωρίς πλήρη έλεγχο των προσβάσεων,  γενικά έχει
στην αρχή λίγους ισόπεδους κόµβους, ή παρόδιες
δραστηριότητες, και συνεπώς ο δείκτης ατυχηµάτων
είναι µικρός, όσος περίπου και αυτός που αντιστοιχεί σε
µία κλειστή αρτηρία µε πλήρη έλεγχο προσβάσεων.
Σιγά-σιγά όµως, µε την πάροδο του χρόνου, οι δρα-
στηριότητες και οι ισόπεδοι κόµβοι αυξάνουν και ο
δείκτης ατυχηµάτων µπορεί να αυξηθεί σηµαντικά,
όπως έχει διαπιστωθεί σε πολλές περιπτώσεις, ενώ α-
ντίθετα, στις αρτηρίες µε πλήρη έλεγχο προσβάσεων,
ο δείκτης ατυχηµάτων παραµένει ο ίδιος, ή ακόµη
ελαττώνεται κατά τι. Ο πλήρης έλεγχος προσβάσεων
είναι ο πιο σπουδαίος παράγοντας που µπορεί να λαµ-
βάνεται υπόψη στη µελέτη των νέων οδικών αρτηριών,
και είναι αυτός που έχει επιτύχει τον µέγιστο δείκτη
ασφαλείας στους κλειστούς αυτοκινητόδροµους.
Για τις οδικές αρτηρίες χωρίς πλήρη έλεγχο προ-
σβάσεων, υπάρχουν οδηγίες για να εξασφαλίζεται µία
πρόσθετη ασφάλεια. Η πιο προφανής λύση είναι αυτή
που περιορίζει τον αριθµό των οδικών προσπελάσε-
ων και τον αριθµό των ισόπεδων κόµβων. Άλλες τε-
χνικές υποδεικνύουν τροποποιήσεις στη µελέτη και
λειτουργικά µέτρα, τόσο εντός όσο και εκτός της
ζώνης απαλλοτριώσεως της οδικής αρτηρίας. Οι τε-
χνικές αυτές αποσκοπούν στους παρακάτω λειτουρ-
γικούς στόχους :
•  Να περιορίσουν τον αριθµό των σηµείων εµπλοκής.
•  Να διαχωρίσουν τις βασικές επιφάνειες εµπλοκής.
•  Να µειώσουν τις µέγιστες απαιτήσεις για µήκη
επιβράδυνσης, και
•  Να αφαιρεθούν οι κινήσεις των αριστερά ή δεξιά
στρεφόντων οχηµάτων, καθώς και οι αντίστοιχες
ουρές αναµονής για ορισµένα τµήµατα των διηκου-
σών λωρίδων κινήσεως των οχηµάτων.
Κάποιος βαθµός ελέγχου πρόσβασης θα πρέπει να
περιλαµβάνεται στην αναβάθµιση κάθε µίας αστικής

οδού, ή οδικής αρτηρίας, ιδίως όπου διαφαίνεται µία
ανάπτυξη εµπορικών χρήσεων. Ο τύπος της αστικής
οδού ή της οδικής αρτηρίας που θα κατασκευασθεί
θα πρέπει να εναρµονισθεί µε το τοπικό σχέδιο των
χρήσεων γης, έτσι ώστε να εξασφαλισθεί ότι ο επιθυ-
µητός βαθµός του ελέγχου πρόσβασης θα µπορέσει
να διατηρηθεί µε διατάξεις τοπικού χαρακτήρα ή α-
ντίστοιχες ρυθµίσεις. Ο έλεγχος προσβάσεων µπορεί
να κυµαίνεται κατ΄ ελάχιστον από ρυθµίσεις οδών
προσπελάσεως, µέχρις ακόµη και επιβολής πλήρους
ελέγχου προσβάσεων. Κατ΄ αυτόν τον τρόπο η έκταση
και ο βαθµός του ελέγχου των προσβάσεων που είναι
εφικτός, ή, εν τελευταία αναλύσει, δυνατός, αποτελούν
σηµαντικούς παράγοντες στον καθορισµό του τύπου
της αστικής οδού ή της οδικής αρτηρίας.

18.2 Ενιαίος Πολεοδοµικός / Χωροταξικός /
Κυκλοφοριακός σχεδιασµός
Ο έλεγχος και η διαχείριση των προσβάσεων στις
οδικές αρτηρίες περιλαµβάνεται µέσα στο αντικείµε-
νο του γενικότερου Πολεοδοµικού/Χωροταξικού
Σχεδιασµού. Η προσπάθεια για µεγαλύτερη κινητι-
κότητα και για καλύτερη και ταχύτερη εξυπηρέτηση
του πληθυσµού που συγκεντρώνεται σε περιοχές
χρήσεων γης, όπως ρυθµίζει ο πολεοδοµικός και
χωροταξικός σχεδιασµός, δηµιουργεί µικρότερες ή
µεγαλύτερες απαιτήσεις είτε για ταχύτερες συνδέσεις
µεταξύ αποµεµακρυσµένων περιοχών, είτε για πε-
ρισσότερες προσβάσεις προς ενδιάµεσες περιοχές.
Είναι φανερό ότι οι κατάλληλες επιλογές στη χρήση
γης καθώς και οι επιτρεπόµενες διατάξεις των διαφό-
ρων κτιρίων και εγκαταστάσεων παίζουν σηµαντικό
ρόλο στο γενικότερο πρόβληµα των προσβάσεων
στις οδικές αρτηρίες. Παράδειγµα:  Η κατασκευή
µίας υπεραγοράς κοντά σε κεντρική αρτηρία έχει
άµεση σχέση µε τον πολεοδοµικό ή και χωροταξικό
σχεδιασµό στην περιοχή, σε συνδυασµό µε το πρό-
βληµα των προσβάσεων που θα προκύψει αµέσως,
από και προς την αρτηρία.
Κατά παρόµοιο τρόπο ο γενικότερος Κυκλοφορια-
κός Σχεδιασµός µπορεί να επηρεάσει θετικά ή αρνη-
τικά τον έλεγχο και διαχείριση των προσβάσεων.
Είναι γνωστό ότι ο κυκλοφοριακός σχεδιασµός έχει
να αντιµετωπίσει ιδιαίτερα προβλήµατα, ιδίως στα
µεγάλα αστικά κέντρα, όπου η κυκλοφορία των ερ-
γαζοµένων, ή γενικότερα των διακινουµένων, παρου-
σιάζει µεγάλες αιχµές σε µικρά χρονικά διαστήµατα,
και οι απαιτήσεις πρέπει να ικανοποιούνται σχεδόν
αµέσως, ενώ στη συνέχεια η κίνηση αποκλιµακώνεται
απότοµα σε χαµηλά επίπεδα.
Επίσης χαρακτηριστικό είναι ότι τα διάφορα µεγέθη,
όπως πληθυσµός, µετακινήσεις, εισοδήµατα, δείκτης
ιδιοκτησίας οχηµάτων, κ.ά., υπολογίζονται µε προ-
βλέψεις στο µέλλον (20 ετία, 30 ετία), δηλαδή µε
αρκετή αβεβαιότητα, αν ληφθεί µάλιστα υπόψη και η
ραγδαία εξέλιξη στην τεχνολογία. Συνεπώς οι εγκα-
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ταστάσεις και τα κυκλοφοριακά µέσα µελετώνται µε
µεγάλα περιθώρια, και συνεπώς αντιοικονοµικά, ιδί-
ως για την αστική κυκλοφορία.
Το πρόβληµα των προσβάσεων, ο έλεγχος και η
κατάλληλη διαχείρισή του έχει άµεση σχέση µε
τον Γενικό Κυκλοφοριακό Σχεδιασµό δεδοµένου
ότι οι λύσεις που θα επιλεγούν ώστε να εξασφαλι-
σθεί η επιθυµητή λειτουργικότητα, αλλά και η
απαραίτητη ασφάλεια, θα βασισθούν σε κύρια κυ-
κλοφοριακά στοιχεία του κυκλοφοριακού σχεδια-
σµού, όπως ο κυκλοφοριακός όγκος, η συχνότητα
διελεύσεων, η µικρότερη ή µεγαλύτερη κίνηση
εµπορικών οχηµάτων, η ανάγκη ή όχι φωτεινής
σηµατοδότησης ,κλπ.
Επειδή τα σηµεία των προσβάσεων, κυρίως των µη
ελεγχοµένων, αποτελούν θέσεις µείωσης ή και δια-
κοπής της κυκλοφοριακής ροής, ιδιαίτερη έµφαση
πρέπει να δίνεται στην κυκλοφοριακή ικανότητα ενός
µεγάλου οδικού τµήµατος, και όχι σε µεµονωµένους
κόµβους. Π.χ. δεν έχει νόηµα η εξασφάλιση καλής
κυκλοφοριακής ικανότητας σε ένα κόµβο, όταν ο
επόµενος δηµιουργεί συσσώρευση κυκλοφοριακών
ρευµάτων, ή και συχνές κυκλοφοριακές συµφορήσεις.
Επί πλέον, ο κυκλοφοριακός σχεδιασµός πρέπει να
γίνεται ενιαίος για όλα τα συγκοινωνιακά µέσα, Ι.Χ.,
λεωφορεία, σιδηρόδροµος, ΜΕΤΡΟ, κλπ, και όχι
µεµονωµένα για κάθε ένα χωριστά.
Από την ανάλυση των παραγόντων που πρέπει να
λαµβάνονται υπόψη για ένα ορθό και αποτελεσµατι-
κό έλεγχο των προσβάσεων στο κύριο οδικό δίκτυο
προκύπτει απαραίτητη η συνεργασία των αρµοδίων
για ένα ενιαίο Πολεοδοµικό / Χωροταξικό / Κυ-
κλοφοριακό Σχεδιασµό, δεδοµένου ότι τόσο τα θε-
σµικά, όσο και τα τεχνικά και λειτουργικά προβλή-
µατα που παρουσιάζονται, και απαιτούν πολλές φο-
ρές άµεση αντιµετώπιση, έχουν µία σαφή και καθο-
ριστική αλληλεξάρτηση.

18.3. ∆ιοικητική αντιµετώπιση
Όπως συµβαίνει και σε πολλές άλλες χώρες η κατα-
σκευή των οδικών έργων, ο έλεγχος της κυκλοφορί-
ας, η λειτουργία και διαχείριση των συγκοινωνιακών
µέσων, η αστυνόµευση, γίνονται από διαφορετικές
Υπηρεσίες, και µάλιστα και από διαφορετικά Υπουρ-
γεία. Αυτό αποτελεί προφανές µειονέκτηµα που θα
πρέπει να αντιµετωπίζεται µε στενή συνεργασία των
αρµοδίων σε τεχνικό τουλάχιστον επίπεδο.
Εξ� άλλου σε κάθε οδικό δίκτυο, η κυκλοφοριακή
ικανότητα του εξαρτάται από τρία µεγέθη: Οδικές
διαδροµές - Κόµβοι - Χώροι στάθµευσης. Και τα
τρία αυτά λειτουργικά τµήµατα του δικτύου, που
έχουν άµεση σχέση µε τις προσβάσεις στις οδικές
αρτηρίες, πρέπει να έχουν όµοια αντιµετώπιση από
τη ∆ιοικητική πλευρά και κυρίως από πλευρά χρη-
µατοδότησης, αλλιώς µειώνεται η κυκλοφοριακή
ικανότητα του όλου δικτύου.

18.4. Αστική δόµηση προσανατολισµένη στην
κυκλοφορία
Οι πόλεις, όπως αναπτύχθηκαν και αναπτύσσονται,
αποτελούν το κέντρο των πολιτιστικών, οικονοµικών,
κοινωνικών, κλπ. δραστηριοτήτων όλης της χώρας
όπου ένα µεγάλο µέρος του πληθυσµού εργάζεται
για τα προς το ζην. Η κυκλοφορία είναι το αίµα στις
φλέβες της πόλης. Όταν δυσχεραίνονται οι µετακι-
νήσεις, η διακίνηση προϊόντων, η κινητικότητα του
πληθυσµού, κλπ, ολόκληρη η οικονοµία πάσχει, µε-
γάλο µέρος των παραγωγικών ωρών χάνεται, χωρίς
να αναφερθούν και οι τόσες άλλες δυσµενείς επιπτώ-
σεις στους κατοίκους.
Υπάρχει συνεπώς η ανάγκη η µεν πόλη να διαµορ-
φώνεται έτσι ώστε να διευκολύνονται οι κινήσεις του
πληθυσµού, οι δε συγκοινωνίες να εξυπηρετούν όσο
είναι δυνατόν καλύτερα και ασφαλέστερα όλα τα
τµήµατα  και τις περιοχές της δοµηµένης επιφάνειας.
Σε αυτό το πλαίσιο εντάσσεται και η συνεχής προ-
σπάθεια βελτίωσης του κυρίου οδικού δικτύου στην
πόλη, κοµβικά στοιχεία του οποίου αποτελούν και οι
θέσεις των προσβάσεων.

18.5. ∆ιαχωρισµός κυκλοφοριακών ρευµάτων
- Κόµβοι
Η κυκλοφοριακή ικανότητα ενός οδικού δικτύου
µπορεί να αυξηθεί:
(α) Με τον διαχωρισµό του είδους της κυκλοφο-
ρίας Στην κυκλοφορία των οχηµάτων επιτυγχάνεται
η µέγιστη κυκλοφοριακή ικανότητα όταν τα οχήµατα
έχουν περίπου την ίδια ταχύτητα. Οι διαφορές ταχυ-
τήτων υποβιβάζουν την κυκλοφοριακή ικανότητα της
οδού, και γι΄ αυτό θα πρέπει στις ισχυρά φορτιζόµε-
νες αρτηρίες να υπάρχει και κατώτατο και ανώτατο
όριο ταχύτητας.
Παράδειγµα: Η δραµατική µείωση της κυκλοφορια-
κής ικανότητας σε µία αστική οδική αρτηρία, όταν
αναµιγνύεται η κίνηση των  Ι.Χ. µε τις κινήσεις των
λεωφορείων και τρόλεϊ (συχνές στάσεις, χαµηλές ταχύ-
τητες).  Η εφαρµογή των λεωφορειοδρόµων σε µερικές
περιπτώσεις έδωσε ικανοποιητικά αποτελέσµατα.
(β) Με τον διαχωρισµό των επιπέδων, όπως η δη-
µιουργία ανισοπέδων διαβάσεων
(γ) Με τον διαχωρισµό των κατευθύνσεων, όπως
οι µονοδροµήσεις.
(δ) Με τον διαχωρισµό της διήκουσας κυκλοφο-
ρίας  από την εισερχοµένη/εξερχοµένη, διά του
ελέγχου των προσβάσεων.
Οι κόµβοι, ισόπεδοι και ανισόπεδοι, αποτελούν επί-
σης βασικά στοιχεία του κυκλοφοριακού δικτύου, ό-
που διασταυρώνονται τα κυκλοφοριακά ρεύµατα, και
όπου µπορούν τα οχήµατα να αλλάζουν κατεύθυνση.
Η σπουδαιότητα των κόµβων στο όλο σύστηµα και η
προσοχή που πρέπει να δίνεται στη σωστή µελέτη
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τους προκύπτει εµµέσως και από το γεγονός ότι στις
αστικές περιοχές το  1/3  των τροχαίων ατυχηµάτων
εµφανίζεται στη περιοχή των κόµβων, κυρίως ισόπεδων.
Ανάλογα µε τον επιθυµητό βαθµό ελέγχου της πρό-
σβασης διαµορφώνεται και ο τύπος καθώς και το
σχήµα του κόµβου, σε συνάρτηση και µε τις τοπικές
συνθήκες και δεσµεύσεις.  Σε ένα οδικό δίκτυο, προ-
σοχή θα πρέπει να δίνεται ώστε οι γειτονικοί κόµβοι
να παρουσιάζουν περίπου τις ίδιες τιµές κυκλοφορια-
κής ικανότητας.

18.6. Πολεοδοµικό Αναπτυξιακό/ Γενικό Κυ-
κλοφοριακό Σχέδιο
Κάθε Πολεοδοµικό Αναπτυξιακό Σχέδιο έχει ανάγκη
από ένα Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο, το οποίο µά-
λιστα θα πρέπει να προηγείται στην επεξεργασία διότι
οποιεσδήποτε αποφάσεις για χρήση γης, επιφάνειες
πρασίνου, δοµηµένες επιφάνειες, κλπ, απαιτούν τη
γενική γνώση της κυκλοφοριακής διάστασης.
Το Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο πρέπει να αντιµε-
τωπίζει το σύνολο των  ΜΜΜ, στο σύνολο της πε-
ριοχής, και να έχει απαραιτήτως την πολιτική υπο-

στήριξη που είναι συνυφασµένη µε τους οικονοµι-
κούς πόρους.  Πρέπει να εξετάζει όλες τις παραµέ-
τρους, από τον υπολογισµό των σηµερινών και µελ-
λοντικών κυκλοφοριακών φόρτων  έως τις ανάγκες σε
κτιριακές εγκαταστάσεις για σταθµούς των συγκοινω-
νιακών µέσων, καθώς και προβλέψεις για τους χώ-
ρους στάθµευσης των  Ι.Χ.
Ακόµη, το Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο, που θα
προτείνει τα ληπτέα µέτρα για τη βελτίωση των συ-
γκοινωνιών και της κυκλοφορίας , θα πρέπει να δια-
χωρίζει τα άµεσα  µέτρα που απαιτείται να προωθη-
θούν κατά προτεραιότητα, από εκείνα που µπορούν να
αφεθούν για µεταγενέστερο χρόνο.  Να προβλέπει
επίσης σταδιακές υλοποιήσεις των έργων, πάντοτε µε
γνώµονα ότι τυχόν λανθασµένες αποφάσεις που έχουν
πραγµατοποιηθεί, πολύ δύσκολα είναι αναστρέψιµες,
και θα πρέπει στα επόµενα στάδια να γίνει προσπάθεια
να ενσωµατωθούν στις επόµενες τροποποιήσεις.
Τέλος, τόσο το Πολεοδοµικό Αναπτυξιακό όσο και
το Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο  θα πρέπει να ανα-
θεωρείται σε διάστηµα ολίγων ετών µε τα εκάστοτε
σύγχρονα δεδοµένα και τις νέες κυκλοφοριακές και
πολεοδοµικές ανάγκες της πόλης.
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Βασίλης Ψαριανός, αν. καθηγητής ΕΜΠ

19.1. Στόχοι του ελέγχου των προσβάσεων

Ο έλεγχος των προσβάσεων κατά µήκος του κύριου
οδικού δικτύου αποβλέπει στην επίτευξη των παρα-
κάτω σηµαντικών στόχων:
•  Μείωση ατυχηµάτων (ίσως και πάνω από 50%).
•  ∆ιατήρηση της λειτουργικής κατηγορίας της ο-
δού (κύρια ή δευτερεύουσα αρτηρία, κύρια συλλε-
κτήρια)
•  Αποτροπή κυκλοφοριακής συµφόρησης και µεί-
ωσης της κυκλοφοριακής ικανότητας της οδού (αύ-
ξηση ικανότητας οδού κατά 25-35%).
•  Μείωση της κατανάλωσης ενέργειας.
•  Μείωση των αρνητικών περιβαλλοντικών επιπτώ-
σεων από την χρήση του δικτύου.
•  Βελτίωση της αισθητικής εικόνας της οδού.
Παρακάτω αναφέρονται οι προϋποθέσεις και οι τρό-
ποι επίτευξης των παραπάνω στόχων.

19.2. Προϋ ποθέσεις και µέσα επίτευξης ε-
λέγχου των προσβάσεων

Οι προϋποθέσεις για την υλοποίηση του µηχανισµού
ελέγχου των προσβάσεων κατά µήκος του κύριου
οδικού δικτύου είναι οι παρακάτω:
•  Καθορισµός του κύριου οδικού δικτύου µέσω
σχετικού διατάγµατος.
•  Καθορισµός αρµοδίων υπηρεσιών και µηχανι-
σµών ελέγχου των προσβάσεων.
•  Σύνταξη σχετικών προδιαγραφών, οι οποίες θα
εφαρµόζονται υποχρεωτικά για κάθε παρόδια χρήση.
•  Σύνταξη και νοµοθετική κατοχύρωση σχετικών
διαταγµάτων και κανονιστικών ρυθµίσεων.
Η διεθνής εµπειρία έχει αναδείξει διάφορα µέσα,
µέσω των οποίων µπορούν να επιτευχθούν οι στόχοι
του ελέγχου των προσβάσεων. Τα µέσα αυτά είναι:
(α) Προσδιορισµός τρόπου πρόσβασης στην παρόδια
χρήση. Ανάλογα µε την κατηγορία της οδού, το στά-
διο ανάπτυξής της, τον τύπο και την ένταση της παρό-
διας χρήσης καθώς και την συχνότητα των άµεσων
προσβάσεων πρέπει να καθορίζεται αν η πρόσβαση
στην παρόδια χρήση θα είναι άµεση από την κύρια
οδό ή έµµεση µέσω παράπλευρης, κάθετης ή παράλ-
ληλης οδού. Ο τρόπος αυτός πρόσβασης θα είναι υ-
ποχρεωτικός για την συγκεκριµένη χρήση και θα χο-
ρηγείται κατόπιν αδείας. Οποιαδήποτε αλλαγή κά-
ποιων από των παραµέτρων, που οδήγησαν στην επιλο-
γή του συγκεκριµένου τρόπου πρόσβασης, π.χ. αλλαγή
χρήσης ή έντασης χρήσης ή της ανάπτυξης της οδού
κ.ο.κ., επιβάλλει και την επανεξέταση και επιβεβαίωση ή
µη του ήδη εγκεκριµένου τρόπου πρόσβασης.

Στο πλαίσιο αυτού του µέσου εισάγεται και η έννοια
της προσωρινής πρόσβασης, η οποία χαρακτηρίζει
όλες τις ήδη υλοποιηµένες προσβάσεις των οποίων ο
κυκλοφοριακός φόρτος αιχµής των εισερχόµενων και
εξερχόµενων οχηµάτων υπερβαίνει την τιµή των 50
οχηµάτων/ώρα και µέχρις εξέτασης της καταλληλό-
τητας της υλοποιηµένης πρόσβασης. Η εισαγωγή της
έννοιας της προσωρινής πρόσβασης εισάγεται µέσω
ειδικού διατάγµατος. Οι εγκατεστηµένες µε προσω-
ρινή άδεια πρόσβασης οφείλουν σε συγκεκριµένο
χρονικό διάστηµα να υποβάλλουν στην αρµόδια υ-
πηρεσία ελέγχου πλήρη κυκλοφοριακή µελέτη πρό-
σβασης στην εγκατάσταση για έγκριση. Η αρµόδια
υπηρεσία ελέγχει την πληρότητα της µελέτης και την
καταλληλότητα της προτεινόµενης λύσης άρσης των
αρνητικών επιπτώσεων στην προσκείµενη οδό από
την λειτουργία της χρήσης και ανάλογα χορηγεί µό-
νιµη άδεια πρόσβασης ή την απορρίπτει. Η χορήγη-
ση της µόνιµης άδειας πρόσβασης παύει να ισχύει
αυτόµατα εφόσον αλλάξει µία ή περισσότερες από
τις παραµέτρους, που σχετίζονται και επηρεάζουν
την µελέτη πρόσβασης (κυκλοφοριακά, γεωµετρικά
κλπ. χαρακτηριστικά της προσκείµενης οδού ή στάδιο
ανάπτυξης της, ένταση της παρόδιας χρήσης κλπ.).
Επισπεύδοντες  µιας πλήρους κυκλοφοριακής µελέ-
της πρόσβασης στην περίπτωση αυτή µπορεί να είναι
οι ιδιοκτήτες της χρήσης, ο δήµος ή η κοινότητα
στην οποία ανήκει η χρήση ή θιγόµενοι πολίτες µε
σχετική αίτησή τους στην αρµόδια υπηρεσία.
(β) Καθορισµός κατάλληλου γεωµετρικού σχεδια-
σµού των εισόδων/εξόδων σε µια παρόδια χρήση.
Σε συνέχεια και συµπλήρωση των ήδη ισχυόντων προ-
διαγραφών εισόδων/εξόδων σε εγκαταστάσεις εφαρµό-
ζονται κατάλληλοι τρόποι διαµόρφωσης εισόδων
/εξόδων σε παρόδια χρήση (βλ. ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1998).
(γ) Καθορισµός σωστής πυκνότητας προσβάσεων
(αποστάσεις µεταξύ). Η σωστή πυκνότητα των
προσβάσεων αποτελεί επίσης µια από τις προϋποθέ-
σεις επίτευξης των αρχικά αναφερθέντων στόχων του
ελέγχου των προσβάσεων (βλ. σχετικές αναλυτικές
οδηγίες στο ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1998). Η αντιµετώπιση
του προβλήµατος αυτού µε δεδοµένες πλέον τις συν-
θήκες ανάπτυξης των παρόδιων χρήσεων στο κύριο
οδικό δίκτυο της χώρας επιβάλλει την αναζήτηση και
νέων λύσεων στην ανάπτυξη της παρόδιας γης. Τέ-
τοιες λύσεις αποτελούν π.χ. την δηµιουργία κοινών
ιδιωτικών οδών προσπέλασης για την εξυπηρέτηση
περισσοτέρων της µιας χρήσεων (συµπεριλαµβανο-
µένων και των ιδιωτικών παράπλευρων δρόµων), την
δηµιουργία ειδικών πολεοδοµικών ζωνών, κατάλλη-
λους αστικούς και υπεραστικούς αναδασµούς γης,
πολεοδοµήσεις µε βάση νέα πρότυπα κλπ.
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(δ) Καθορισµός κατάλληλων αποστάσεων πρό-
σβασης σε µια χρήση από παρακείµενους κόµ-
βους. Σηµαντικά κυκλοφοριακά προβλήµατα ανακύ-
πτουν όταν η είσοδος των οχηµάτων σε µια χρήση ή
η έξοδός τους από αυτή δεν βρίσκεται στην κατάλ-
ληλη απόσταση από έναν παρακείµενο κόµβο δεδο-
µένου ότι µια είσοδος ή έξοδος λειτουργεί στην
πραγµατικότητα ως συµβολή κάθετης οδού στην
κύρια οδό. Αποτέλεσµα µιας µη κατάλληλης από-
στασης της πρόσβασης από τον κόµβο µπορεί να
δηµιουργήσει ουρές, που θα αποκόπτουν τις προ-
σβάσεις και αντίστροφα, καθώς επίσης και την δη-
µιουργία πολλών και σοβαρών εµπλοκών (conflicts)
των στρεφόντων ρευµάτων του κόµβου µε τα εισερχό-
µενα ή εξερχόµενα από την χρήση οχήµατα (βλ. σχε-
τικές αναλυτικές οδηγίες στο ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1998).
(ε) Ανακατασκευή της κύριας οδού. Ανάλογα µε
την διαχρονική εξέλιξη της κύριας οδού και της πα-
ρόδιας δόµησης είναι δυνατό να απαιτηθεί η εκ νέου
µελέτη της κύριας οδού και η ενδεχόµενη ανακατα-
σκευή ή βελτίωσή της ώστε και η κύρια οδός να α-
νταποκρίνεται πλήρως στις κυκλοφοριακές απαιτή-
σεις των χρηστών της αλλά και στον ευρύτερο κυ-
κλοφοριακό σχεδιασµό της πόλης ή των µετακινή-
σεων, που εξυπηρετεί. Μια τέτοια µελέτη της οδού
µπορεί να καταλήξει στις παρακάτω επεµβάσεις και
διαµορφώσεις:
•  ∆ηµιουργία παράπλευρων οδών εξυπηρέτησης
(service roads).
•  ∆ηµιουργία κάθετων συλλεκτήριων οδών µέσω
των οποίων να επιτυγχάνεται η πρόσβαση στις παρό-
διες χρήσεις.
•  ∆ηµιουργία αποκλειστικών λωρίδων αριστερών
στροφών.
•  Κατάλληλη διαµόρφωση σηµατοδοτούµενων ή
µη ισόπεδων κόµβων.
(στ) Κατάλληλη εσωτερική χωροθέτηση των κτι-
ριακών συγκροτηµάτων και χώρων στάθµευσης
και εξυπηρέτησης µιας µεγάλης εγκατάστασης.
Τέλος ένας σηµαντικός παράγοντας βελτίωσης των
συνθηκών πρόσβασης σε µια παρόδια (µεγάλης) ε-
γκατάστασης αποτελεί η σωστή χωροθέτηση των
κτιριακών συγκροτηµάτων και χώρων στάθµευσης
και εξυπηρέτησης γενικότερα, που σχετίζονται µε την
εσωτερική κυκλοφορία των οχηµάτων. Η διαµόρφω-
ση µιας σωστής εσωτερικής οδοποιίας σε µια εγκα-
τάσταση εξασφαλίζει:
•  την µετακίνηση µεταξύ των διαφόρων συγκροτη-
µάτων και χώρων της εγκατάστασης χωρίς την χρή-
ση της προσκείµενης κύριας οδού,
•  την σωστή θέση των εισόδων/εξόδων σε σχέση
µε τους χώρους στάθµευσης έτσι ώστε οι ουρές προ-
σέλευσης, που προκαλούνται τις ώρες αιχµής λόγω
ελιγµών στάθµευσης, να µην παρακωλύουν την δια-
µπερή κυκλοφορία στην κύρια οδό,
•  την σωστή διαδικασία φορτοεκφόρτωσης χωρίς
την παρενόχληση της εσωτερικής κυκλοφορίας, που

πολλές φορές εξελίσσεται σε παρεµπόδιση της κυ-
κλοφορίας πάνω στην κύρια οδό.
Η δηµιουργία των αρχικά αναφερθέντων προϋποθέ-
σεων και η συστηµατική και συνεπής εφαρµογή όλων
των µέσων για την επίτευξη των τεθέντων στόχων του
ελέγχου των προσβάσεων στο κύριο οδικό της χώρας
συµβάλει σηµαντικά στην επίλυση των κυκλοφορια-
κών προβληµάτων της χώρας και στην αναβάθµιση
της ποιότητας ζωής εν γένει. Τα προσδοκώµενα δε
οφέλη είναι αµοιβαία και αφορούν τόσο τους µετακι-
νούµενους και χρήστες του κύριου οδικού δικτύου
όσο και τους παρόδιους ιδιοκτήτες.
Η διαδικασία ελέγχου των προσβάσεων είναι µια
δύσκολη υπόθεση αλλά οπωσδήποτε αναγκαία δεδο-
µένου ότι οι µέχρι τώρα πρακτικές είτε αυτές αφο-
ρούν στις κυκλοφοριακές είτε στις αντίστοιχες πολε-
οδοµικές δεν απέδωσαν τα αναµενόµενα αποτελέ-
σµατα. Η εφαρµογή της διαδικασίας ελέγχου των
προσβάσεων θα ακολουθήσει τον ίδιο ρυθµό, µε τον
οποίο δηµιουργήθηκε το πρόβληµα της υποβάθµι-
σης της λειτουργίας  του κύριου οδικού δικτύου: θα
είναι σταδιακή και συνεπής.

19.3. Τεχνικές προδιαγραφές κυκλοφοριακών
συνδέσεων

19.3.1. Σκοπός - Ορισµοί
Στο παρόν εδάφιο ορίζεται το σύστηµα κατηγοριο-
ποίησης των κυκλοφοριακών συνδέσεων που ισχύει
στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο (ΚΟ∆) της χώρας. Το
σύστηµα κατηγοριοποίησης ορίζει πέντε κατηγορίες
κυκλοφοριακών συνδέσεων ανάλογα µε την λειτουρ-
γική κατηγορία της προκείµενης οδού. Ο καθορι-
σµός των οδών, που ανήκουν στο Κύριο Οδικό ∆ί-
κτυο µιας περιοχής (δήµου, κοινότητας, νοµαρχίας
κλπ.) είναι προϋπόθεση για την εφαρµογή των σχετι-
κών κανονισµών των κυκλοφοριακών συνδέσεων. Την
κατηγορία της πρόσβασης σε ένα οδικό τµήµα κα-
θορίζει µε σχετική απόφασή της η αρµόδια υπηρεσία
ανάλογα µε την διοικητική κατηγορία της οδού (οδός
εθνικού, επαρχιακού, δηµοτικού / κοινοτικού δικτύ-
ου). Σε κάθε περίπτωση η ένταξη ενός οδικού τµήµα-
τος του ΚΟ∆ σε µια κατηγορία πρόσβασης απαιτεί
την σύµφωνη γνώµη του ΥΠΕΧΩ∆Ε.
Σε κάθε µία κατηγορία πρόσβασης αντιστοιχούν
τεχνικές προδιαγραφές διαµόρφωσης του τρόπου,
της µορφής, του αριθµού της θέσης και της ενδεχό-
µενης σηµατοδότησης των κυκλοφοριακών συνδέσε-
ων όλων των παρόδιων χρήσεων γης (εγκαταστάσεων
και κατοικιών κ.λ.π.)1. Οι τεχνικές αυτές προδιαγρα-

                                                     
1. Για αναλυτική αναφορά στις προδιαγραφές µελέτης και
κατασκευής κυκλοφοριακών συνδέσεων των διαφόρων
χρήσεων κατά µήκος του ΚΟ∆ πρβλ ΕΜΠ, ΣΠΕ, ερευ-
νητικό. πρόγραµµα «Παρόδια πολεοδοµική ανάπτυξη και
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φές εξασφαλίζουν την λειτουργική κατηγορία της
κυρίας οδού και επιφέρουν διατήρηση της επιθυµη-
τής κυκλοφοριακής ικανότητας, της ταχύτητας κυ-
κλοφορίας και της ασφάλειας της οδού. Όλες οι ά-
δειες κυκλοφοριακής σύνδεσης, που θα εκδοθούν
µετά την ΧΧ.ΧΧ.200Χ πρέπει να είναι σύµφωνες µε
τις παρούσες προδιαγραφές.
(α) Πρόσβαση
Πρόσβαση είναι η γενική σύνδεση µεταξύ µιας δη-
µόσιας οδού και µιας παρόδιας ιδιοκτησίας (οικόπε-
δο, γήπεδο αγροτεµάχιο) µέσω µια ιδιαίτερης ή µη
εγκατάστασης (οδού, διόδου, γέφυρας τάφρου, στα-
θεροποιηµένου ερείσµατος, πεζόδροµου κ.λ.π.). Η
πρόσβαση χρησιµοποιείται  για την είσοδο και έξο-
δο µηχανοκίνητων οχηµάτων προς ή από την παρό-
δια χρήση, εφόσον µε τον τρόπο αυτό δεν αποκλείε-
ται η κίνηση των Πεζών πάνω στην δηµόσια οδό.
Στις προσβάσεις ανήκουν επίσης οι συνδέσεις ιδιωτι-
κών οδών µε δηµόσιες οδούς, όχι όµως οι συµβολές
ή διασταυρώσεις µεταξύ δηµόσιων οδών.
Η έννοια της κυκλοφοριακής σύνδεσης µιας παρό-
διας χρήσης είναι γενικά ευρύτερη από αυτή της
πρόσβασης και περιλαµβάνει εκτός των τεχνικών
χαρακτηριστικών της διαµορφωµένης εισόδου ή /
και εξόδου µιας παρόδιας χρήσης και τα κυκλοφο-
ριακά δεδοµένα της πρόσβασης, όπως π.χ. την ση-
µατοδότηση, τη δυνατότητα αριστερών στροφών σε
οδούς µε ενιαία και διαχωρισµένα οδοστρώµατα (µε
ανοίγµατα στις νησίδες και αποκλειστικές λωρίδες
στροφής), εναλλακτικές των αριστερών στροφών δια-
δροµές, κ.ο.κ. Ανάλογα µε την περίπτωση οι έννοιες
της κυκλοφοριακής σύνδεσης και της πρόσβασης
µπορεί να είναι συνώνυµες.
(β) Προσπέλαση
Προσπέλαση είναι κάθε σύνδεση µεταξύ µιας παρό-
διας ιδιοκτησίας και µιας δηµόσιας οδού, η οποία
εξυπηρετεί πεζούς, ανεξάρτητα εάν απαιτείται κά-
ποια ιδιαίτερη εγκατάσταση ή κατασκευή για τον
σκοπό αυτό (σκάλες, πεζογέφυρα κ.ά.).
(γ) ∆ιήκουσα οδός
∆ιήκουσα οδός είναι το τµήµα εκείνο µίας δηµόσιας
υπεραστικής οδού, το οποίο  διέρχεται διαµέσου
µιας κατοικηµένης περιοχής, ενώ παράλληλα µπορεί
και να εξυπηρετεί την πρόσβαση των παρόδιων ιδιο-
κτησιών ή την πολλαπλή σύνδεση του τοπικού οδι-
κού δικτύου, µέσω κατάλληλων προσβάσεων ή προ-
σπελάσεων.
Η σύνδεση των παρόδιων ιδιοκτησιών µε τη διήκου-
σα οδό γίνεται µέσω προσπελάσεων και προσβάσεων
εφόσον η σύνδεση είναι εφικτή και επιτρεπτή σύµφω-
να µε σχετικές διατάξεις. Οι σχετικές διατάξεις πρέ-
πει να προβλέπονται στο πλαίσιο του πολεοδοµικού
σχεδιασµού.
                                                                                
σύνδεση µε κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο κύριο οδικό
δίκτυο». Αθήνα 1998, Κεφάλαιο 13.

Η διήκουσα οδός εξυπηρετεί και την πολλαπλή σύν-
δεση του τοπικού δικτύου, όταν περισσότερες από
δύο τοπικές οδοί διασταυρώνονται ή συµβάλλουν
στην διήκουσα οδό µε αποτέλεσµα τµήµα της να
χρησιµοποιείται για την διεκπεραίωση µετακινήσεων
τοπικού χαρακτήρα. Το τµήµα αυτό  της διήκουσας
οδού καλείται τµήµα τοπικής σύνδεσης και προσδιο-
ρίζεται από τις δύο πιο αποµακρυσµένες ισόπεδες ή
ανισόπεδες (µέσω συνδετήριων κλάδων) διασταυρώ-
σεις ή / και συµβολές οδών του τοπικού δικτύου της
κατοικηµένης περιοχής µε την διήκουσα οδό. Στην
περίπτωση ανισόπεδου κόµβου, το τµήµα της τοπι-
κής σύνδεσης αρχίζει ή τελειώνει στο σηµείο συµβο-
λής του συνδετήριου κλάδου εισόδου ή εξόδου της
τοπικής οδού µε την διήκουσα οδό.

19.3.2. Εφαρµογή
Ένα υφιστάµενο οδικό τµήµα του ΚΟ∆ δεν απαιτεί-
ται να ικανοποιεί τα στοιχεία µελέτης, που αντιστοι-
χούν στην λειτουργική κατηγορία της οδού, την χρο-
νική στιγµή, που αυτή εντάσσεται σε µία κατηγορία
κυκλοφοριακής σύνδεσης (π.χ. µια οδός που χαρα-
κτηρίζεται ως αρτηρία µπορεί να µην έχει γεωµετρι-
κά στοιχεία αρτηρίας). Παρόλο εποµένως που είναι
ενδεχόµενο, ένα υφιστάµενο οδικό τµήµα του ΚΟ∆
να µην ανταποκρίνεται στις σύγχρονες απαιτήσεις
µελέτης µιας οδού, εν τούτοις όλες οι νέες κυκλοφο-
ριακές συνδέσεις προς την οδό αυτή πρέπει να είναι
σύµφωνες µε τις παρούσες προδιαγραφές. Επιπλέον
των προδιαγραφών αυτών προτείνεται η δηµιουργία
ενός Γενικού Σχεδίου Ελέγχου Προσβάσεων
(ΓΣΕΠ), ως ενός µηχανισµού βελτίωσης υφιστάµε-
νων συνθηκών πρόσβασης στον παρόδιο χώρο και
αποτελεσµατικής αντιµετώπισης ειδικών τοπικών
καταστάσεων και προβληµάτων.

19.3.3. Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης Ι
(ΚΚΣ-Ι)
(α) Λειτουργικά χαρακτηριστικά
Τα οδικά τµήµατα του ΚΟ∆, που κατατάσσονται
στην κατηγορία κυκλοφοριακής σύνδεσης Ι (ΚΚΣ-
Ι), χαρακτηρίζονται από υψηλές ταχύτητες και φόρ-
τους κυκλοφορίας, κυκλοφορίας σε µεγάλα µήκη.
Στην ΚΚΣ-Ι ανήκουν π.χ. οι αυτοκινητόδροµοι,
τµήµατα οδών ταχείας κυκλοφορίας και τµήµατα
Κυρίων αρτηριών µε διαχωρισµένα οδοστρώµατα
µεγάλων αστικών περιοχών κ.λ.π. Απαγορεύεται η
διαµόρφωση ισόπεδων κόµβων, οι δε προσβάσεις θα
επιτυγχάνονται µέσω ανισόπεδων κόµβων.
(β) Αρχές µελέτης
Όλες οι κυκλοφοριακές συνδέσεις της κατηγορίας
αυτής διαµορφώνονται ως ανισόπεδοι συνδετήριοι
κλάδοι. Η απόσταση µεταξύ δύο γειτονικών συνδέ-
σεων αυτής της κατηγορίας πρέπει να ικανοποιεί τους
σχετικούς περιορισµούς, που τίθενται στην µελέτη
ανισόπεδων κόµβων, και να είναι διαµορφωµένοι
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κατά τέτοιο τρόπο ώστε να παρουσιάζουν όσο το
δυνατόν µικρότερη απόκλιση στα επίπεδα ταχυτήτων
µεταξύ των συνεχών ρευµάτων διαµπερούς κυκλοφο-
ρίας αφενός, και αφετέρου των εξερχόµενων από την
οδό ρευµάτων κυκλοφορίας προς την παρόδια χρή-
ση, µέσω των συνδετήριων κλάδων και αντιστρόφως.
Η επιλογή της θέσης και η διαµόρφωση της κυκλο-
φοριακής αυτής σύνδεσης θα γίνεται µε βάση σχετική
µελέτη, που θα υποβάλλεται και θα εγκρίνεται από τη
∆ΜΕΟ του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.

19.3.4. Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης ΙΙ
(ΚΚΣ-ΙΙ)
(α) Λειτουργικά χαρακτηριστικά
Τα οδικά τµήµατα του Κ.Ο.∆., που κατατάσσονται
στην κατηγορία αυτή ανήκουν σε οδούς, υψηλών τα-
χυτήτων και υψηλών φόρτων κυκλοφορίας. Στις ο-
δούς αυτές ανήκουν οι οδοί, που εξυπηρετούν συνδέ-
σεις µεταξύ πρωτευουσών νοµών της χώρας, τµήµα-
τα των οδών ταχείας κυκλοφορίας, και τµήµατα αρ-
τηριών αστικών περιοχών. Η εξυπηρέτηση των πα-
ροδίων χρήσεων γης µέσω των οδών αυτών είναι δευ-
τερεύουσας σηµασίας.
Πολλές φορές τα οδικά τµήµατα της κατηγορίας
αυτής αποτελούν ένα προστάδιο αναβάθµισής τους
σε οδούς της κατηγορίας ΚΚΣ-Ι. Οι συνδέσεις τους
µε τις γύρω περιοχές γίνονται µε ανισόπεδους, αλλά
και µε ισόπεδους κόµβους, αποτελούν δε τη µεγαλύ-
τερη κατηγορία οδών, στις οποίες επιτρέπεται η δια-
µόρφωση ισόπεδων κόµβων.
Στην ΚΚΣ-ΙΙ επιπλέον κατατάσσονται όλες οι άνω
και κάτω διαβάσεις, οι συνδετήριοι κλάδοι, και τα
τµήµατα που συνδέουν παράπλευρες ή παράλληλες
οδούς µε την κύρια οδό, εφόσον µε σχετική απόφα-
ση της αρµόδιας υπηρεσίας τα τµήµατα αυτά δεν
κατατάσσονται σε άλλη κατηγορία.
(β) Αρχές µελέτης
Τα οδικά τµήµατα του Κ.Ο.∆., που κατατάσσονται
στην ΚΚΣ-ΙΙ έχουν κατά κανόνα όριο ταχύτητας 90
ή 100 Km/h. Oι ισόπεδοι κόµβοι µε οδούς του υ-
πολοίπου οδικού δικτύου της περιοχής ή άλλου τµή-
µατος του Κ.Ο.∆. οφείλουν κατά κανόνα να έχουν
απόσταση µεταξύ τους 1.500 m, η οποία σε πολύ
εξαιρετικές περιπτώσεις µπορεί να µειωθεί τοπικά σε
500 m., µε κατάλληλη τεκµηρίωση και έγκριση από
την ∆ΜΕΟ/ΥΠΕΧΩ∆Ε.
Η άµεση κυκλοφοριακή σύνδεση παροδίων χρήσεων
στα οδικά τµήµατα αυτής της κατηγορίας επιτρέπε-
ται µόνο στις περιπτώσεις εκείνες, στις οποίες η πα-
ρόδια χρήση δεν µπορεί να κάνει χρήση του υπάρ-
χοντος υπολοίπου οδικού δικτύου της περιοχής. Στις
περιπτώσεις αυτές ισχύουν τα παρακάτω:
•  Η κυκλοφοριακή σύνδεση χαρακτηρίζεται ως
προσωρινή και υφίσταται µέχρι τη χρονική στιγµή
κατά την οποία η κατασκευή, βελτίωση, ή επέκταση
του λοιπού οδικού δικτύου της περιοχής επιτρέψει

την σύνδεση της συγκεκριµένης χρήσης µέσω του
δικτύου αυτού. Η σχετική άδεια προσωρινής κυκλο-
φοριακής σύνδεσης κατηγορίας ΙΙ, θα ορίζει µε σα-
φήνεια τις συνθήκες και τους όρους της άδειας αυτής
και εφόσον είναι δυνατόν θα πρέπει να προσδιορίζει
τη θέση και το χρόνο της κανονικής κυκλοφοριακής
σύνδεσης της χρήσεως µε την κύρια οδό, µέσω του
τοπικού δικτύου της περιοχής.
•  Η κυκλοφοριακή σύνδεση της παρόδιας χρήσης
από την κύρια οδό θα γίνεται µόνο µε δεξιά στροφή.
Επιτρέπεται η αριστερή στροφή, υπό τους εξής ό-
ρους:

- η σύνδεση µέσω αριστερών στροφών µπορεί να
πραγµατοποιηθεί µέσω σηµατοδότησης,
- όταν η αλλαγή ρεύµατος κυκλοφορίας δεν µπορεί
να επιτευχθεί σε απόσταση µικρότερη των 3 km,
επιτρέπεται η αριστερή στροφή, αλλά µόνο µέσω
φωτεινής σηµατοδότησης,
- η αριστερή στροφή θα µελετηθεί έτσι ώστε να ι-
κανοποιεί όλους τους σχετικούς όρους ασφαλείας.

•  ∆εν επιτρέπεται η χορήγηση άδειας πρόσθετης
κυκλοφοριακής σύνδεσης σε χρήση, που θα προκύ-
πτει από κατάτµηση γηπέδου της αρχικής χρήσης ή
άλλων γηπέδων ή από συνένωση άλλων γηπέδων, που
φέρουν ως ιδιοκτήτη ή έχοντα την κυριότητα τον
ιδιοκτήτη της αρχικής χρήσης, ή των αρχικών χρή-
σεων σε περίπτωση συνένωσης. Όλα τα νέα προκύ-
πτοντα γήπεδα από συνένωση ή κατάτµηση θα έχουν
πρόσβαση προς την κύρια οδό µε εσωτερική κυκλο-
φορία µέσω της αρχικής κυκλοφοριακής σύνδεσης ή
µέσω µιας νέας κυκλοφοριακής σύνδεσης, η οποία θα
χορηγείται από την αρµόδια υπηρεσία και η οποία θα
είναι σύµφωνη µε τις παρούσες προδιαγραφές.
Κατά κανόνα τα αντίθετα ρεύµατα κυκλοφορίας δια-
χωρίζονται µέσω κατασκευαστικών µέτρων µε νησί-
δα, ή στηθαία ασφαλείας, ή µέσω ανισοσταθµίας των
επιφανειών κυκλοφορίας, έτσι ώστε να αποκλείονται
µέσω κατασκευαστικών µέτρων παράνοµοι ελιγµοί.

19.3.5. Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης
ΙΙΙ (ΚΚΣ-ΙΙΙ)
(α) Λειτουργικά χαρακτηριστικά
Τα οδικά τµήµατα της κατηγορίας αυτής ανήκουν σε
οδούς του ΚΟ∆, που παρουσιάζουν µέσα έως υψηλά
επίπεδα ταχυτήτων ή µέσους έως υψηλούς κυκλοφο-
ριακούς φόρτους για µεσαίες έως µεγάλες αποστά-
σεις. Κατά κύριο λόγο αυτές οι οδοί εξυπηρετούν
µετακινήσεις µεταξύ πόλεων του ίδιου νοµού ή βασι-
κές µετακινήσεις εντός µιας πόλης. Η εξυπηρέτηση
της κυκλοφοριακής σύνδεσης των παροδίων χρήσεων
χαρακτηρίζεται κατά µήκος των οδικών αυτών τµη-
µάτων ως δευτερευούσης σηµασίας.
(β) Αρχές µελέτης.
Το όριο ταχύτητας στις εντός σχεδίου περιοχές ή
εντός των ορίων του οικισµού στις οδούς αυτές είναι
70 km/h. Το αντίστοιχο όριο ταχύτητας στις εκτός
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σχεδίου περιοχές ανέρχεται έως και 90 km/h και σε
εξαιρετικές περιπτώσεις 100 km/h.
Η άµεση κυκλοφοριακή σύνδεση παροδίων χρήσεων
στα οδικά τµήµατα αυτής της κατηγορίας επιτρέπε-
ται µόνο εφόσον δεν υπάρχει άλλη δυνατότητα σύν-
δεσης µε το λοιπό οδικό δίκτυο της περιοχής ή εφό-
σον η αρµόδια υπηρεσία κρίνει ότι η κίνηση µέσω
του τοπικού δικτύου προξενεί ιδιαίτερα κυκλοφορια-
κά προβλήµατα ή προβλήµατα ασφαλείας στο τοπι-
κό δίκτυο. Στις περιπτώσεις που χορηγηθεί άδεια
άµεσης κυκλοφοριακής σύνδεσης στα οδικά τµήµατα
της κατηγορίας ΙΙΙ ισχύουν τα παρακάτω:
•  Η κυκλοφοριακή σύνδεση χαρακτηρίζεται ως
προσωρινή και υφίσταται µέχρι τη χρονική στιγµή
κατά την οποία η κατασκευή, βελτίωση ή επέκταση
του λοιπού οδικού δικτύου της περιοχής επιτρέψει
την σύνδεση της συγκεκριµένης χρήσης µέσω του
δικτύου αυτού. Η σχετική άδεια προσωρινής κυκλο-
φοριακής σύνδεσης κατηγορίας ΙΙΙ, θα ορίζει µε σα-
φήνεια τις συνθήκες και τους όρους της άδειας αυτής
και εφόσον είναι δυνατό να προσδιορίζει τη θέση και
το χρόνο της κανονικής κυκλοφοριακής σύνδεσης
της χρήσεως µε την κύρια οδό.
•  ∆εν επιτρέπεται η χορήγηση άδειας περισσοτέ-
ρων της µιας κυκλοφοριακών συνδέσεων για ένα γή-
πεδο ή σειρά γηπέδων που έχουν τον ίδιο ιδιοκτήτη
εκτός εάν:

- η πρόσθετη κυκλοφοριακή σύνδεση θα επιφέρει
σηµαντική βελτίωση στη ροή της κυκλοφορίας και
στην ασφάλεια της κυρίας οδού,
- η χρήση µιας και µόνο κυκλοφοριακής σύνδεσης
ανήκει σε µέτρα βελτίωσης της οδικής ασφάλειας
του υπόλοιπου τοπικού δικτύου.

•  Η σύνδεση µε την παρόδια χρήση γίνεται απο-
κλειστικά µέσω δεξιών στροφών εκτός εάν:

- η σύνδεση δεν έχει την δυνατότητα σηµατοδότησης,
- η αριστερή στροφή δεν προκαλεί κυκλοφοριακή
συµφόρηση ή προβλήµατα ασφαλείας ή µείωση
του επιπέδου εξυπηρέτησης της οδού,
- εναλλακτικές διαδροµές µέσω του τοπικού οδικού
δικτύου αντί των αριστερών στροφών προκαλούν ι-
διαίτερα κυκλοφοριακά ή προβλήµατα ασφαλείας
στο τοπικό ή υπόλοιπο οδικό δίκτυο της περιοχής.

•  Κυκλοφοριακές συνδέσεις µε δυνατότητα σηµα-
τοδότησης επιτρέπεται να παρέχουν ευκαιρίες αρι-
στερών στροφών εφόσον:

- ικανοποιούν τις απαιτήσεις αποστάσεων σηµατο-
δοτών που προκύπτουν από τη σχετική κυκλοφο-
ριακή µελέτη του οδικού δικτύου της περιοχής και
των διασταυρώσεων ή συµβολών των διαφόρων
κλάδων του,
- δεν προκαλούν αρνητικές επιπτώσεις στην επιλο-
γή της µορφής, του κυκλοφοριακού σχεδιασµού
και ρυθµίσεων του γενικότερου οδικού δικτύου της
περιοχής,
- δεν προκαλούν προβλήµατα στις κυκλοφοριακές
συνδέσεις των παρακείµενων χρήσεων γης.

Στα οδικά τµήµατα που εµπίπτουν στην ΚΚΣ-ΙΙΙ,
στα οποία οι σηµατοδότες δεν είναι πυκνοί και στα
οποία η παρόδια ανάπτυξη δεν αναµένεται να είναι
έντονη στο µέλλον η απόσταση µεταξύ των κόµβων,
συµπεριλαµβανοµένων και των επιβαρυντικών της
κυκλοφορίας κυκλοφοριακών συνδέσεων δεν πρέπει
κατά κανόνα να είναι µικρότερη από 800 m και σε
εξαιρετικές περιπτώσεις από 700 m. Όπου η µορφο-
λογία του εδάφους είναι τόσο έντονη ώστε να µην είναι
εφικτή η τήρηση των παραπάνω αποστάσεων, κόµβων
και επιβαρυντικών κυκλοφοριακών συνδέσεων, οι δη-
µιουργούµενες συνδέσεις µε το κύριο οδικό τµήµα µε
ΚΚΣ-ΙΙΙ πρέπει να διαµορφώνονται έτσι ώστε να εξυ-
πηρετούν όσο το δυνατό περισσότερους ιδιοκτήτες και
να µειώνονται αισθητά οι ανάγκες ικανοποίησης άµε-
σων κυκλοφοριακών συνδέσεων στην κύρια οδό.
Στις εντός σχεδίου περιοχές ή στις εκτός σχεδίου
περιοχές, οι οποίες εµφανίζουν έντονη παρόδια ανά-
πτυξη και οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι υψηλοί,
ώστε να απαιτείται η ρύθµιση της κυκλοφορίας µέσω
σηµατοδοτών, οι δηµιουργούµενες συνδέσεις της
κύριας οδού µε άλλες οδούς του υπόλοιπου οδικού
δικτύου πρέπει να ικανοποιούν οπωσδήποτε τα κρι-
τήρια µιας κατάλληλης σηµατοδότησης, που να α-
νταποκρίνεται στα αποδεκτά επίπεδα προόδου των
κυκλοφοριακών ρευµάτων. Η δηµιουργία ενός νέου
κόµβου ή µια νέας κυκλοφοριακής σύνδεσης σε ση-
µατοδοτούµενο οδικό τµήµα της ΚΚΣ-ΙΙΙ απαιτεί
προηγουµένως την εκπόνηση σχετικής κυκλοφορια-
κής µελέτης.

19.3.6. Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης IV
(KKΣ-IV)

(α) Λειτουργικά χαρακτηριστικά
Τα οδικά  τµήµατα ενός Κ.Ο.∆., που κατατάσσονται
στην κατηγορία αυτή χαρακτηρίζονται από µικρά
έως µεσαία επίπεδα ταχυτήτων και κυκλοφοριακών
φόρτων. Κατά κύριο λόγο οι οδοί αυτής της κατηγο-
ρίας εξυπηρετούν µετακινήσεις µικρού έως µεσαίου
µήκους εντός των ορίων µιας πόλης ή οικισµού. Τα
οδικά τµήµατα, που κατατάσσονται στην ΚΚΣ-ΙV
πρέπει να ικανοποιούν εξίσου τις ανάγκες των µετα-
κινήσεων και τις ανάγκες άµεσων κυκλοφοριακών
συνδέσεων των παρόδιων χρήσεων γης.
(β) Αρχές µελέτης
Το όριο ταχύτητας, που είναι συµβατό µε τα οδικά
τµήµατα της κατηγορίας αυτής δεν υπερβαίνει την
τιµή των 60 km/h. Η χρήση µεγαλύτερου ορίου
ταχύτητας από τα 60 km/h είναι δυνατή µόνο σε
συνδυασµό µε ένα ευρύτερο γενικό σχεδιασµό ελέγ-
χου των κυκλοφοριακών συνδέσεων ή διαχείρισης
των προσβάσεων.
Στα οδικά τµήµατα του ΚΟ∆, που κατατάσσονται
στην ΚΚΣ-ΙV επιτρέπεται η κατασκευή µιας και
µόνης άµεσης κυκλοφοριακής σύνδεσης σε µια χρή-
ση ή σε µια σειρά διαδοχικών γηπέδων µε τον ίδιο
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ιδιοκτήτη. Επιτρέπεται απόκλιση από τον κανόνα
αυτό στις παρακάτω ειδικές περιπτώσεις:
•  η πρόσθετη κυκλοφοριακή σύνδεση δεν επιδρά
αρνητικά στην ασφάλεια και ροή της κυκλοφορίας
αντίθετα βελτιώνει τις ασφαλείς συνθήκες πρόσβασης
προς την παρόδια χρήση,
•  η χρήση µιας και µόνης κυκλοφοριακής σύνδεσης
αντίκειται στις κυκλοφοριακές ρυθµίσεις και µέτρα,
που έχουν ληφθεί για τη βελτίωση της οδικής ασφά-
λειας  του οδικού δικτύου της περιοχής,
•  η πρόσθετη κυκλοφοριακή σύνδεση δεν επιφέρει
αρνητικές επιπτώσεις στη δηµόσια υγεία, στην ποιό-
τητα ζωής των κατοίκων και των εργαζοµένων στη
γύρω περιοχή καθώς και στο περιβάλλον.
Η πρόσβαση προς τη χρήση γίνεται κατά κανόνα
µέσω δεξιών στροφών. Επιτρέπεται η πρόσβαση
στην χρήση και µέσω αριστερών στροφών εφόσον:
•  η κυκλοφοριακή σύνδεση είναι σηµατοδοτούµενη,
•  η αριστερή στροφή δεν προκαλεί αισθητή όχληση
της κυκλοφοριακής ροής ή προβλήµατα ασφάλειας,
•  εναλλακτικές διαδροµές των αριστερών στροφών
δεν προκαλούν ιδιαίτερα έντονα προβλήµατα ασφα-
λείας και κυκλοφοριακής ροής στο υπόλοιπο οδικό
δίκτυο της περιοχής.
Κυκλοφοριακές συνδέσεις, που µπορούν να σηµατο-
δοτηθούν επιτρέπεται να παρέχουν δυνατότητα αρι-
στερών στροφών εφόσον
•  η σηµατοδότηση ικανοποιεί τα κριτήρια ελάχι-
στων αποστάσεων από παρακείµενους κόµβους,
•  η κυκλοφοριακή σύνδεση προς τη χρήση δεν
αντιβαίνει τους κανόνες και τις κυκλοφοριακές ρυθ-
µίσεις που διέπουν το ευρύτερο δίκτυο της περιοχής
καθώς και τις κυκλοφοριακές συνδέσεις των λοιπών
χρήσεων γης.
Στα υπεραστικά τµήµατα των οδών, που κατατάσσο-
νται στην ΚΚΣ-ΙV, τα οποία παρουσιάζουν αραιή
πυκνότητα σηµατοδοτών και η παρόδια ανάπτυξη
δεν είναι και δεν αναµένεται να είναι έντονη στο µέλ-
λον, η τυπική απόσταση των κόµβων που περιλαµβά-
νουν άλλους κλάδους των ΚΟ∆ και των επιβαρυντι-
κών της κυκλοφορίας κυκλοφοριακών συνδέσεων
παρόδιων χρήσεων δεν µπορεί να είναι µικρότερη
από 800 m και σε ειδικές περιπτώσεις από 700 m.
Κόµβοι που περιλαµβάνουν κλάδους, που δεν ανή-
κουν στο ΚΟ∆ της περιοχής µπορούν να απέχουν
µεταξύ τους 400 m.
Στις εντός σχεδίου περιοχές, όπου οι φόρτοι είναι
σχετικά υψηλοί και προβλέπεται ότι οι παρόδια ανά-
πτυξη έχει ρυθµούς τέτοιους, ώστε τελικά το οδικό
τµήµα της ΚΚΣ-ΙV θα απαιτηθεί ή απαιτείται να
φέρει σε όλο το µήκος τους σηµατοδοτούµενους
κόµβους, η ελάχιστη τυπική απόσταση των κυκλο-
φοριακών συνδέσεων µε κλάδους από το ΚΟ∆ είναι
1.500 m., η οποία δεν πρέπει σε καµία περίπτωση να
µειωθεί κάτω από το 800 m. Κόµβοι που περιλαµ-
βάνουν κλάδους, που δεν ανήκουν στο ΚΟ∆ της

περιοχής µπορούν να έχουν µεγαλύτερη πυκνότητα
µεταξύ τους και από κυκλοφοριακές συνδέσεις επι-
βαρυντικών χρήσεων. Σε κάθε περίπτωση απαιτείται
κυκλοφοριακή µελέτη του οδικού τµήµατος, που
εντάσσεται στην παρούσα κατηγορία προκειµένου να
καθορισθούν οι ακριβείς συνθήκες βέλτιστης προό-
δου των ρευµάτων κυκλοφορίας.

19.3.7. Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης V
(KKΣ-V)
(α) Λειτουργικά χαρακτηριστικά
Στην κατηγορία KKΣ-V κατατάσσονται όλες οι ο-
δοί, οι οποίες είναι παράπλευροι οδοί αρτηριών ή
κύριων συλλεκτηρίων (service roads), καθώς επίσης
και οι οδοί του παράλληλου δικτύου µια κύριας ο-
δού. Αν και οι οδοί του παράλληλου δικτύου δεν
ανήκουν στο ΚΟ∆, εν τούτοις είναι αναγκαίο να κα-
ταταχθούν σε µια ΚΚΣ, δεδοµένου ότι ουσιαστικά
οι οδοί αυτής της κατηγορίας έχουν κατασκευασθεί
και νοούνται σε συνδυασµό µε µια κύρια οδό. Στα
οδικά τµήµατα, που κατατάσσονται στην KKΣ-V, η
εξυπηρέτηση της κυκλοφορίας των οχηµάτων είναι
δευτερεύουσας σηµασίας. Στα οδικά τµήµατα αυτά η
πρόσβαση προς τις παρόδιες χρήσεις αποτελεί την
καθοριστική λειτουργία. Παρά το γεγονός αυτό τα
οδικά αυτά τµήµατα πρέπει να µελετώνται και να
διαµορφώνονται έτσι ώστε να εξασφαλίζουν την καλή
ποιότητα ζωής των πολιτών, την ασφάλεια κυκλοφο-
ρίας και το περιβάλλον.
(β) Αρχές µελέτης
Κάθε αρµόδια χρήση ή σειρά διαδοχικών γηπέδων
που φέρουν τον ίδιο ιδιοκτήτη, µπορεί να έχει µία
κυκλοφοριακή σύνδεση µε τα οδικά τµήµατα της
KKΣ-V.
Περισσότερες της µίας κυκλοφοριακές συνδέσεις σε
µια χρήση επιτρέπεται εφόσον
•  δεν δηµιουργούνται προβλήµατα στην ασφάλεια και
την εν γένει λειτουργία των οδικών αυτών τµηµάτων,
•  η απόσταση µεταξύ δύο διαδοχικών κυκλοφορια-
κών συνδέσεων ικανοποιεί τα στοιχεία µελέτης και
τους λοιπούς τιθέµενους περιορισµούς της συχνότη-
τας των συνδέσεων,
•  (γ) η πρόσθετη κυκλοφοριακή σύνδεση δεν προ-
καλεί όχληση σε διπλανή χρήση.
Η πρόσβαση προς την παρόδια χρήση µπορεί να
γίνει και µε αριστερές στροφές εφόσον ικανοποιού-
νται τα σχετικά κριτήρια ασφαλείας και οι περιορι-
σµοί των  επιλεγέντων στοιχείων µελέτης της οδού.
Το ισχύον όριο ταχύτητας της οδού αποτελεί καθορι-
στική παράµετρο για τη µελέτη της κυκλοφοριακής
σύνδεσης. Σε περίπτωση χρήσης φωτεινού σηµατοδότη
σε µια κυκλοφοριακή σύνδεση η ρύθµιση του πρέπει να
είναι τέτοια ώστε να εξασφαλίζεται τόσο η ασφάλεια των
κυκλοφορούντων οχηµάτων όσο και η σωστή διαµόρ-
φωση των γειτονικών κυκλοφοριακών συνδέσεων.
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19.3.8. Αντιστοίχηση ΚΚΣ µε Λειτουργικές Κα-
τηγορίες Οδών

Η κατάταξη ενός τµήµατος οδού σε µια Κατηγορία
Κυκλοφοριακής Σύνδεσης Ι έως V εξυπηρετεί την
διαχείριση και τον σχεδιασµό των προσβάσεων. Επει-
δή όµως για τους σκοπούς των µελετών οδοποιίας

καθώς επίσης και για τις κυκλοφοριακές µελέτες οι
οδοί κατατάσσονται λειτουργικά σε διαφορετικές κα-
τηγορίες, ξεκινώντας από την ανώτερη κατηγορία τους
αυτοκινητόδροµους και καταλήγοντας στις τοπικές
οδούς, ο παρακάτω πίνακας 1.1 δίνει την αντιστοίχηση
µεταξύ των οδών µε την συνήθη λειτουργική κατάταξη
και των οδών, που εντάσσονται σε µια ΚΚΣ.

Κατηγ. Κυκλοφορια-
κής Σύνδεσης (ΚΚΣ)

Λειτ. Κατηγορία
Οδού Γενικές Αρχές Κυκλοφοριακής Σύνδεσης

Ι Αυτοκινητόδρο-
µος

Απαγορεύεται η άµεση σύνδεση.
Η σύνδεση της οδού µε Βιοµηχανικά Συγκροτήµατα και Μεγάλα Εµπορικά Κέντρα
γίνεται µόνο µέσω ανισόπεδου κόµβου. Η σύνδεση παρόδιων οικισµών γίνεται µε
παράλληλα δίκτυα οδών και ανισόπεδο κόµβο.

ΙΙ Οδός Ταχείας
Κυκλοφορίας

Η άµεση σύνδεση µε την οδό κατά κανόνα απαγορεύεται. Βιοµηχανικά Συγκροτή-
µατα, Εµπορικά Κέντρα και γενικά µονάδες γένεσης σηµαντικής κυκλοφορίας καθώς
και παρόδια εγκατεστηµένοι οικισµοί συνδέονται µε την οδό κυρίως µέσω ανισόπε-
δου κόµβου ή όπου αυτό δεν είναι πρακτικά εφικτό µέσω σηµατοδοτούµενου ισόπε-
δου κόµβου.

ΙΙΙ Κύρια Αρτηρία

Η άµεση σύνδεση µε την οδό επιτρέπεται σε µόνο σε εξαιρετικές περιπτώσεις. Σε
περιπτώσεις, που δεν είναι πρακτικά εφικτή ή δυνατή η κατασκευή ανισόπεδου κόµ-
βου για σύνδεση της οδού µε παρόδιες εγκαταστάσεις µε σηµαντική γένεση κυκλο-
φορίας η σύνδεση γίνεται µόνο µε δεξιά στροφή. Οι αριστερές ισόπεδες στροφές
εισόδου στην παρόδια εγκατάσταση απαγορεύονται κατά κανόνα.

ΙV

∆ευτερεύουσα
Αρτηρία, Κύρια
και ∆ευτερεύουσα
Συλλεκτήρια

Η άµεση σύνδεση µε την οδό κατά κανόνα επιτρέπεται. Στις αρτηρίες και κύριες
συλλεκτήριες οι αριστερές στροφές εισόδου στην παρόδια χρήση γίνονται µέσω
ειδικών αποκλειστικών λωρίδων. Στις αρτηρίες δεν επιτρέπεται κατά κανόνα αριστε-
ρή στροφή εξόδου από την παρόδια χρήση.

V Παράπλευρη Ο-
δός

Η κυκλοφοριακή σύνδεση των παρόδιων χρήσεων µε την οδό γίνεται χωρίς περιορι-
σµούς

Πίνακας 19.1. Αντιστοίχηση ΚΚΣ µε Λειτουργικές Κατηγορίες Οδών

19.4. Μελέτες κυκλοφοριακών συνδέσεων

19.4.1. Υπόχρεοι
Εκπόνηση µελέτης κυκλοφοριακής σύνδεσης επιβάλ-
λεται να γίνει στις εξής περιπτώσεις:
(α) Σε παρόδιες χρήσεις γενικά, που προκαλούν γέ-
νεση µετακινήσεων προς και από την παρόδια χρή-
ση, περισσότερα από 50 οχήµατα ανά ώρα αιχµής.
(β) Σε παρόδιες χρήσεις των οποίων αλλάζει η έντα-
ση χρήσης, που επιφέρει µία ή περισσότερες από τις
παρακάτω µεταβολές:

(β1) αύξηση του φόρτου κυκλοφορίας πρόσβασης
προς και από την παρόδια χρήση, περισσότερο του
20% του προϋφιστάµενου,
(β2) αύξηση ενός ρεύµατος κυκλοφορίας πρόσβα-
σης (π.χ. αριστερές στροφές), περισσότερο από
20% του προϋφιστάµενου,
(β3) αύξηση του φόρτου κυκλοφορίας πρόσβασης
των βαρέων οχηµάτων, που υπερβαίνουν τους 15
τόνους µικτό βάρος, κατά 20% ή κατά 10 οχήµατα
την ηµέρα,

(β4) όταν η πρόσβαση στην παρόδια χρήση από
µη ηµερήσια καθίσταται ηµερήσια,
(β5) όταν τα οχήµατα, που εισέρχονται στην παρό-
δια χρήση δηµιουργούν ουρές πάνω στην κύρια ο-
δό µε αποτέλεσµα να παρακωλύουν αισθητά την ο-
µαλή ροή της διαµπερούς κυκλοφορίας ή να υπάρ-
χει κίνδυνος πρόκλησης ατυχήµατος,
(β6) όταν η πρόσβαση βρίσκεται σε θέση, που δεν
ικανοποιεί τα κριτήρια ορατότητας.

(γ) Σε παρόδιες χρήσεις, που προέρχονται από κα-
τάτµηση οικοπέδων ή αγροτεµαχίων.
(δ) Σε παρόδιες χρήσεις, που εντάσσονται σε Ζ.Ο.Ε.
(ε) Σε παρόδιες χρήσεις, που εντάσσονται στις
ΚΚΣ-Ι έως ΙΙΙ.
(στ) Σε παρόδιες χρήσεις κατά την κρίση της αρµό-
διας υπηρεσίας, προκειµένου να αντιµετωπισθούν
προβλήµατα οµαλής και ασφαλούς κυκλοφορίας πε-
ζών και οχηµάτων, περιβαλλοντικά προβλήµατα ή
προβλήµατα του γενικού πολεοδοµικού σχεδιασµού,
όπως ένταξης στα σχέδια πόλης κ.λ.π.
(ζ) Σε παρόδιες χρήσεις, που δεν απαιτείται να δια-
θέτουν εγκεκριµένη µελέτη κυκλοφοριακής σύνδεσης
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και προκληθεί ατύχηµα από εισερχόµενο ή εξερχό-
µενο όχηµα προς ή από τη χρήση.

19.4.2. Ισχύς
Η εγκεκριµένη µελέτη κυκλοφοριακής σύνδεσης
πρέπει να υλοποιηθεί εντός χρονικού διαστήµατος
4 ετών από την ηµεροµηνία χορήγησης της σχετι-
κής άδειας. Μετά την παρέκκλιση του χρονικού
αυτού ορίου η σχετική χορηγηθείσα άδεια παύει να
ισχύει.

19.4.3. Επισπεύδοντες
Επισπεύδοντες µιας µελέτης κυκλοφοριακής σύνδε-
σης είναι οι έχοντες την κυριότητα, νοµή ή χρήση
του γηπέδου, ο δήµος ή η κοινότητα στην οποία
ανήκει το γήπεδο, θιγόµενοι από τη λειτουργία της
παρόδιας χρήσης πολίτες, η 3η ∆ΕΚΕ στην περιοχή
αρµοδιότητας της οποίας ανήκει η κύρια οδός η
προσκείµενη στην παρόδια χρήση καθώς και η αρ-
µόδια υπηρεσία χορήγησης αδειών κυκλοφοριακών
συνδέσεων.

19.4.4. Έκταση της µελέτης
Το περιεχόµενο και η έκταση της µελέτης κυκλοφο-
ριακής σύνδεσης εξαρτάται από την ΚΚΣ, καθώς και
τη θέση, τύπο και ένταση της παρόδιας χρήσης. Οι
υπόχρεοι εκπόνησης της µελέτης υποχρεούνται πριν
την έναρξη της εκπόνησης της µελέτης να υποβάλ-
λουν σχετική αίτηση έγκρισης πρότασης.
•  έκτασης κυκλοφοριακής ανάλυσης οδικού δικτύου
περιοχής,
•  προϋποθέσεων εφαρµογής και ισχύος σχετικών
κυκλοφοριακών, οδικών πολεοδοµικών και λοιπών
παραµέτρων,
•  βάθος λεπτοµερειακής ανάλυσης.
Η έκταση της κυκλοφοριακής ανάλυσης δεν µπορεί ή
είναι µικρότερη από την έκταση του οδικού δικτύου
κατά µήκος του οποίου, η µελετώµενη χρήση προ-
καλεί γένεση κυκλοφορίας, η οποία αντιπροσωπεύει
τουλάχιστον το 5% της κυκλοφοριακής ικανότητας
του εκάστοτε χρησιµοποιούµενου κλάδου (κύρια ή /
και άλλη τοπική οδός) του δικτύου.

19.4.5. Περιεχόµενο Μελέτης
(α) Γενικά
Η µελέτη θα περιγράφει µε ακρίβεια, θα αναλύει και
θα αξιολογεί τις επιπτώσεις, που επιφέρει η δηµιουρ-
γία, η επέκταση ή µεταβολή της παρόδιας χρήσης
στην κυκλοφορία και ασφάλεια της προσκείµενης
κυρίας οδού και του υπόλοιπου επηρεαζόµενου τοπι-
κού οδικού δικτύου. Το βάθος της ανάλυσης θα
λαµβάνει υπόψη τα περιγραφέντα στο εδάφιο 19.4.4
και εξαρτάται από τον τύπο και την ένταση της πα-
ρόδιας χρήσης και τη θέση της χρήσης σε σχέση τον

περιβάλλοντα χώρο της (εντός / εκτός σχεδίου, ε-
ντός οικισµού, ηµιαστική περιοχή κ.ο.κ.).
Η µελέτη θα περιλαµβάνει τις παρακάτω ενότητες:
1. Εισαγωγή.
2. Υπάρχουσα κατάσταση.
3. Είδος χρήσης και απαιτήσεις σε προσβάσεις.
4. Προβλεπόµενοι κυκλοφοριακοί φόρτοι.
5. Κατανοµή µετακινήσεων.
6. Κατανοµή κυκλοφορίας (Trip Assignment).
7. Ανάλυση µελλοντικής ικανότητας.
8. Εγκατάσταση σηµατοδότησης.
9. Ανάλυση συγκρούσεων (Crash Analysis)
10. Προτάσεις βελτίωσης κυκλοφοριακών συνθηκών
11. Σχέδιο εσωτερικής οδοποιίας
12. Σχέδια
13. Πίνακες και διαγράµµατα
14. Συµπεράσµατα και προτάσεις
(β) Ενότητα: Εισαγωγικά στοιχεία
Η ενότητα εισαγωγικά στοιχεία θα περιλαµβάνει και
θα αναφέρεται στα εξής:
•  Σκοπός της µελέτης
•  Είδος, µέγεθος και ένταση της παρόδιας χρήσης.
•  Χρονοδιάγραµµα υλοποίησης.
•  Σύντοµη περιγραφή των κυκλοφοριακών συνθηκών
της περιοχής από την παρόδια χρήση και ιδιαίτερα:

(α) οδικό δίκτυο µε την διοικητική και λειτουργική
ιεράρχησή του,
(β) υπάρχουσα ή προβλεπόµενη ζώνη απαλλοτρίωσης,
(γ) διατοµές της κύριας οδού που πρόσκειται στη
χρήση, καθώς και του υπόλοιπου οδικού δικτύου
της περιοχής, που επηρεάζεται κυκλοφοριακά από
τις λειτουργίες της παρόδιας χρήσης,
(δ) οριζόντια και κατακόρυφη σήµανση της κύριας
οδού,
(ε) στοιχεία σηµατοδότησης,
(στ) θέσεις κόµβων και άλλων προσβάσεων σε πα-
ρακείµενες χρήσεις γης,

•  Γενική οριζοντιογραφία περιοχής.
(γ) Ενότητα: Υπάρχουσα κατάσταση
Στην ενότητα αυτή θα περιλαµβάνονται τα παρακά-
τω στοιχεία:
•  Όρια περιοχής µελέτης ανάλογα µε το είδος, το
µέγεθος και την ένταση της παρόδιας χρήσης καθώς
και τα κυκλοφοριακά δεδοµένα της περιοχής (υπάρ-
χοντα και προβλεπόµενα).
•  Τοπογραφικό διάγραµµα περιοχής ενηµερωµένο
µε το υπάρχον οδικό δίκτυο της περιοχής.
•  Λεπτοµερής περιγραφή των υπαρχουσών υπολοί-
πων παροδίων χρήσεων που περικλείουν την εξετα-
ζόµενη παρόδια χρήση, καθώς και των ισχυόντων
πολεοδοµικών όρων και περιορισµών (Σ.∆., Σ.Κ.,
εύρος Ζ.Ο.Ε., κ.λ.π.).
•  Οριζοντιογραφία και µηκοτοµή της προσκείµε-
νης κύριας οδού και των υπολοίπων οδών, που περι-
βάλλουν τη χρήση, όπου θα συµπεριλαµβάνονται
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χαρακτηριστικά των τεχνικών της οδού (κρασπεδό-
ρειθρα, τάφροι, τοίχοι αντιστήριξης, στόµια υδρο-
συλλογής, κ.λ.π.).
•  ∆ιοικητική και λειτουργική ιεράρχηση του οδι-
κού δικτύου της περιοχής.
•  Ζώνη απαλλοτρίωσης.
•  Οι προσβάσεις των χρήσεων γης που γειτνιάζουν
µε την εξεταζόµενη χρήση.
•  Θέσεις σηµατοδοτών µε τα στοιχεία των φάσεων.
•  Θέσεις και τύπος πινακίδων.
•  Τιµές µέσων ταχυτήτων κυκλοφορίας και ταχύτη-
τας V85%.
•  Συνθήκες ορατότητας.
•  Υπολογισµός επιπέδου εξυπηρέτησης φόρτου
κυκλοφορίας και ΜΗΚ, τόσο του οδικού δικτύου
όσο και των κόµβων, που περικλείει την παρόδια
χρήση. Τα κυκλοφοριακά αυτά µεγέθη θα περιλαµ-
βάνουν και θα λαµβάνουν υπόψη τις κυκλοφοριακές
επιπτώσεις των χρήσεων γης, που περιβάλλουν την
εξεταζόµενη χρήση.
Από τα παραπάνω αναφερόµενα στοιχεία, όσα προ-
έρχονται από µετρήσεις ή αναλύσεις µετρήσεων, θα
συµπεριλαµβάνονται είτε ως πρωτογενές είτε ως δευ-
τερογενές υλικό στην ενότητα αυτή (αναλυτικά έντυ-
πα µετρήσεων, φύλλα εργασίας (worksheets), κλπ.).
(δ) Ενότητα: Είδος Χρήσης και Απαιτήσεις σε
Προσβάσεις
Οι υπάρχουσες προβλεπόµενες ή προτεινόµενες
χρήσεις γης του εξεταζόµενου γηπέδου, θα περι-
γράφονται αναλυτικά και θα περιλαµβάνουν το εί-
δος, το µέγεθος και την ένταση της χρήσης. Η πε-
ριγραφή θα συνοδεύεται από την σχετική αναφορά
στις απαιτήσεις εξυπηρέτησης της χρήσης από κυ-
κλοφοριακές συνδέσεις. Αν η κατηγορία κυκλοφο-
ριακής σύνδεσης (ΚΚΣ) της κύριας οδού εµπίπτει
στις κατηγορίες ΚΚΣ-Ι, ΙΙ ή ΙΙΙ η µελέτη θα εξετά-
ζει οπωσδήποτε και τη δυνατότητα σύνδεσης της
εξερχόµενης χρήσης µε την κύρια οδό µε χρήση
αποκλειστικά και µόνο του τοπικού δικτύου απο-
κλείοντας την άµεση σύνδεση µε την κύρια οδό.
(ε) Ενότητα: Προβλεπόµενοι Κυκλοφοριακοί Φόρτοι
Με βάση τους υπάρχοντες ή µετρηθέντες κυκλοφο-
ριακούς φόρτους γίνεται η πρόβλεψη των µελλοντι-
κών φόρτων κυκλοφορίας, που θα αναπτυχθούν στον
χρονικό ορίζοντα της ανάλυσης. Ο χρονικός ορίζο-
ντας της ανάλυσης προκύπτει ως συνάρτηση:
•  του είδους, του µεγέθους και της έντασης της
παρόδιας χρήσης κατά την πλήρη λειτουργία της.
•  του γενικότερου κυκλοφοριακού σχεδιασµού της
περιοχής.
•  των προβλεπόµενων νέων αξόνων ή βελτίωσης
υπαρχόντων.
•  της ένταξης στο σχέδιο πόλης της περιοχής, στην
περίπτωση που η εξεταζόµενη χρήση βρίσκεται σε
περιοχή εκτός σχεδίου.

Κατά τον υπολογισµό των προβλεπόµενων κυκλο-
φοριακών φόρτων, θα λαµβάνει κάθε φορά υπόψη και
τα στάδια ανάπτυξης των υπολοίπων χρήσεων γης
της περιοχής, που επηρεάζουν τις κυκλοφοριακές
συνθήκες του οδικού δικτύου, που επηρεάζει και η
εξεταζόµενη χρήση γης.
(στ) Ενότητα: Κατανοµή Μετακινήσεων
Στην ενότητα αυτή θα αναλύεται η κατανοµή των
µετακινήσεων της κυκλοφορίας, που θα γεννάται από
την εξεταζόµενη παρόδια χρήση. Η κατανοµή των
µετακινήσεων θα αναφέρεται συγκεκριµένα:
•  στον εισερχόµενο φόρτο κυκλοφορίας, γενικά.
•  στον εξερχόµενο φόρτο (ηµερήσιο και ώρας αιχ-
µής) κυκλοφορίας γενικά,
•  στον φόρτο των δεξιά στρεφόµενων οχηµάτων,
•  στο φόρτο των αριστερά στρεφόµενων οχηµάτων.
Προκειµένου να καθίσταται δυνατή η πρόβλεψη
των διαφόρων ρευµάτων κυκλοφορίας σε κάθε εξε-
ταζόµενη θέση πρόσβασης της παρόδιας χρήσης
καθώς και στο πλησιέστερο προς αυτήν ευρισκόµε-
νο κόµβο.
(ζ) Ενότητα: Κατανοµή Κυκλοφορίας (Trip
Assignment)
Μετά τον καθορισµό της κατανοµής των µετακινή-
σεων σύµφωνα µε την προηγούµενη ενότητα, θα πα-
ρουσιάζεται στην ενότητα αυτή η κατανοµή της κυ-
κλοφορίας στο ευρύτερο οδικό δίκτυο της περιοχής.
Η παρουσίαση των αποτελεσµάτων της ενότητας
αυτής, θα γίνεται σε χάρτη του οδικού δικτύου της
περιοχής, όπου ευρίσκεται η εξεταζόµενη χρήση. Σε
κάθε τµήµα του οδικού δικτύου θα αναγράφεται η
κατεύθυνση των ρευµάτων έχοντας λάβει υπόψη κατά
την ανάλυση,
•  την επιλογή λογικών διαδροµών προσέλευσης και
αποµάκρυνσης από τη χρήση,
•  την διατιθέµενη κυκλοφοριακή ικανότητα του
κάθε οδικού τµήµατος,
•  τις αριστερές στροφές σε κρίσιµους κόµβους,
•  τους προβλεπόµενους ελάχιστους χρόνους δια-
δροµής.
(η) Ενότητα: Ανάλυση Μελλοντικής Ικανότητας
Στην ενότητα αυτή θα περιγράφονται επακριβώς οι
επιπτώσεις, που θα επιφέρει η γένεση κυκλοφορίας
λόγω λειτουργίας της εξεταζόµενης παρόδιας χρή-
σης στην κυκλοφοριακή ικανότητα και το επίπεδο
εξυπηρέτησης των διαφόρων κλάδων του οδικού
δικτύου, που περιβάλλει την εξεταζόµενη παρόδια
χρήση. Συγκεκριµένα η µελέτη θα προσδιορίζει
την ικανότητα σε καίριους κόµβους του δικτύου
(σηµατοδοτούµενους και µη), που βρίσκονται κο-
ντά στην παρόδια χρήση, την ικανότητα της προ-
σκείµενης κύριας οδού καθώς και των λοιπών οδών
του τοπικού δικτύου, που χρησιµοποιούνται ως
διαδροµές προσέλευσης και αποµάκρυνσης από την
παρόδια χρήση. Η µελέτη θα προσδιορίζει µε σα-
φήνεια την µέθοδο και τη διαδικασία εφαρµογής
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της µεθόδου (αναλυτικά φύλλα εργασίας), που επι-
λέχθηκε για τον υπολογισµό των ζητούµενων κυ-
κλοφοριακών παραµέτρων της ενότητας αυτής.
Στην περίπτωση, που η πλήρης ανάπτυξη της παρό-
διας χρήσης, προβλέπεται να λάβει χώρα σταδιακά
και µε σχετικά µεγάλα χρονικά διαστήµατα µεταξύ
των διαφόρων σταδίων ανάπτυξης, τότε και η µελέτη
πρέπει να εκπονείται µε αναφορά στα στάδια αυτά
ανάπτυξης.
Εφόσον η µελέτη προβλέπει την εγκατάσταση ση-
µατοδοτών στις προσβάσεις της παρόδιας χρήσης,
τότε η κυκλοφοριακή µελέτη στην ενότητα αυτή θα
περιλαµβάνει και θα συγκρίνει τις παρακάτω τρεις
συνθήκες:
•  Υπάρχουσα κυκλοφοριακή ροή και χάραξη κλά-
δων οδικού δικτύου.
•  Κυκλοφοριακή ροή µε εφαρµογή του προτεινό-
µενου τρόπου κυκλοφοριακής σύνδεσης χωρίς την
εγκατάσταση σηµατοδότη.
•  Κυκλοφοριακή ροή µε εφαρµογή του προτεινό-
µενου τρόπου κυκλοφοριακής σύνδεσης µε εγκατά-
σταση σηµατοδότη.
(θ) Ενότητα: Εγκαταστάσεις Σηµατοδότη
Η διαµόρφωση των κυκλοφοριακών συνδέσεων στις
εξεταζόµενες χρήσεις, πρέπει να ανταποκρίνονται
απόλυτα στις απαιτήσεις της µελέτης σηµατοδότησης
του περιβάλλοντος οδικού δικτύου µόλις η χρήση
τεθεί πλήρως σε λειτουργία. Για το λόγο αυτό στην
ενότητα αυτή θα δοθούν τα αναλυτικά αποτελέσµατα
της ανάλυσης κυκλοφοριακής ροής κάτω από τις
υπάρχουσες ή προβλεπόµενες συνθήκες σηµατοδό-
τησης χρησιµοποιώντας ως µεγέθη αναφοράς τους
µελλοντικούς φόρτους κυκλοφορίας που αναµένεται
να αναπτυχθούν.
(ι) Ενότητα: Ανάλυση Συγκρούσεων (Crash
Analysis)
Στην ενότητα αυτή της µελέτης θα γίνει η ανάλυση
των σηµείων εµπλοκών (conflict points) των ρευµά-
των κυκλοφορίας.
Η ενότητα θα εξετάζει κατά πόσο δεδοµένα ή συν-
θήκες συγκρούσεων σε σηµεία πρόσβασης, κόµβους
και κατά µήκος της κύριας οδού και του επηρεαζό-
µενου τοπικού οδικού δικτύου της περιοχής της εξε-
ταζόµενης παρόδιας χρήσης βελτιώνονται ή χειρο-
τερεύουν µε τη λειτουργία της χρήσης.
Η αρµόδια υπηρεσία έγκρισης µελετών και χορήγη-
σης άδειας κυκλοφοριακής σύνδεσης θα εκτελεί αυ-
τοψία µαζί µε τους µελετητές στον χώρο των προ-
σβάσεων, όπου θα ελέγχονται επί τόπου κατά πόσο η
προτεινόµενη θέση και µορφή της σύνδεσης, σε συν-
δυασµό µε την υπάρχουσα χάραξη της κυρίας οδού
ικανοποιεί τις συνθήκες ασφαλούς πρόσβασης στην
χρήση και επιβεβαιώνονται τα µήκη ορατότητας,
που αναφέρονται στη µελέτη. Τα αποτελέσµατα της

αυτοψίας θα επισυνάπτονται στην υποβληθείσα µελέ-
τη προς έγκριση.
(κ) Ενότητα: Προτάσεις Βελτίωσης Κυκλοφορια-
κών Συνθηκών
Στην ενότητα αυτή θα περιλαµβάνονται προτάσεις
βελτίωσης των κυκλοφοριακών συνθηκών τόσο εκτός
της χρήσης όσο και εντός της χρήσης. Οι βελτιώσεις
της κυκλοφοριακής ροής θα αναφέρονται τόσο για
την κύρια οδό όσο και για τις τοπικές οδούς της πε-
ριοχής καθώς επίσης και τους κόµβους. Τέτοιες βελ-
τιώσεις είναι π.χ. η διαµόρφωση λωρίδων αριστερών
στροφών, δηµιουργία λωρίδας επιβράδυνσης, αλλαγή
φάσεων σηµατοδότησης, διεύρυνση ζώνης απαλλο-
τρίωσης κ.λ.π.
(λ) Ενότητα: Σχέδιο Εσωτερικής Οδοποιίας
Στην ενότητα αυτή θα παρουσιάζεται σε ένα σχέδιο
το διάγραµµα κάλυψης της παρόδιας χρήσης µε δί-
κτυο εσωτερικών οδών της χρήσης συµπεριλαµβα-
νοµένων και των υπαίθριων ή στεγασµένων και υπό-
γειων χώρων στάθµευσης. Στο ίδιο σχέδιο θα εµφα-
νίζεται και θα περιγράφονται οι κινήσεις των οχηµά-
των και των πεζών εντός της χρήσης καθώς και η
διασύνδεση των κινήσεων αυτών µε τις προβλεπόµε-
νες προσβάσεις και τις στάσεις των ΜΜΜ.
(µ) Ενότητα: Σχέδια
Η µελέτη κυκλοφοριακής σύνδεσης θα περιλαµβάνει
τα παρακάτω σχέδια, τα οποία θα επισυνάπτονται
στις αντίστοιχες ενότητες ή συνολικά ως παράρτηµα
στη µελέτη συµπληρωµατικά των όσων αναφέρονται
στις αντίστοιχες ενότητες.
•  Σχέδιο Γενικής Οριζοντιογραφίας Περιοχής µε
τα όρια της µελέτης κυκλοφοριακών επιπτώσεων.
•  Σχέδιο Οδικού ∆ικτύου επιρροής. Στο σχέδιο
αυτό θα φαίνεται όλο το οδικό δίκτυο της περιοχής
χαρακτηρισµένο τόσο διοικητικά όσο και λειτουρ-
γικά καθώς και τα όρια ιδιοκτησίας της περιοχής.
Στο σχέδιο θα έχουν επιπλέον αποτυπωθεί, οι δια-
δροµές και τυχόν εγκαταστάσεις των ΜΜΜ (σταθ-
µοί, στάσεις, επιδοµή ,λεωφορειόδροµοι κ.λ.π.), οι
τυχόν υπάρχοντες ποδηλατόδροµοι και πεζόδρο-
µοι, πεζοδρόµια, το εύρος απαλλοτρίωσης, το εύ-
ρος κατάληψης της οδού, καθώς και οι θέσεις των
σηµατοδοτών.
•  Σχέδιο χρήσεων γης. Στο σχέδιο αυτό θα έχουν
αποτυπωθεί οι υπάρχουσες και προβλεπόµενες χρή-
σεις γης καθώς και τυχόν ασυµφωνίες µε τα εγκεκρι-
µένα ΓΠΣ και Ρυθµιστικά Σχέδια.
•  Σχέδιο Υφιστάµενων Κυκλοφοριακών Φόρτων.
Στο σχέδιο αυτό θα φαίνονται οι υπάρχοντες ή
µετρηθέντες κυκλοφοριακοί φόρτοι Μέσης  Ηµε-
ρήσιας Κυκλοφορίας (ΜΗΚ) καθώς και ώρας
αιχµής όλου του οδικού δικτύου επιρροής καθώς
τα στρέφοντα ρεύµατα στους κόµβους και στις
προσβάσεις των χρήσεων γης, που βρίσκονται στα
όρια της µελέτης.
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•  Σχέδιο Προβλεπόµενων Κυκλοφοριακών Φόρ-
των. Στο σχέδιο αυτό, αντίστοιχο του προηγούµε-
νου, θα αναγράφονται οι προβλεπόµενοι φόρτοι
ΜΗΚ και ώρας αιχµής σε όλο το δίκτυο καθώς και
τα στρέφοντα ρεύµατα στους κόµβους, στις παλαιές
και νέες προσβάσεις, που θα δηµιουργηθούν µε τη
λειτουργία της εξεταζόµενης παρόδιας χρήσης.
•  Σχέδιο Προτάσεων Βελτίωσης Κυκλοφοριακών
Συνθηκών. Στο Σχέδιο αυτό θα φαίνονται όλες οι
τεχνικές προτάσεις βελτίωσης των κυκλοφοριακών
συνθηκών (α) επί της κύριας οδού και των λοιπών
οδικού δικτύου επιρροής, (β) µέσα στην παρόδια
χρήση (γ) στις συνδέσεις της παρόδιας χρήσης µε το
οδικό δίκτυο, που περιβάλλει την παρόδια χρήση.
•  Σχέδια Κατασκευαστικών Λεπτοµερειών. Στα
σχέδια αυτά θα φαίνονται σε κλίµακα 1:500 τουλάχι-
στον όλες οι λεπτοµέρειες οριζοντιογραφικής δια-
µόρφωσης των προσβάσεων µε τα πλάτη των λωρί-
δων εισόδων / εξόδων, τα πλάτη και µ ήκη των λω-
ρίδων επιτάχυνσης / επιβράδυνσης, οι ακτίνες των
τόξων στρογγύλευσης, η οριζόντια και κατακόρυφη
σήµανση κ.λ.π. Σε ανάλογη κλίµακα θα παρουσιάζο-
νται οι µηκοτοµές των αξόνων ή / και των οριο-
γραµµών των προσβάσεων καθώς και τα σχέδια της
υδραυλικής µελέτης απορροής των οµβρίων, όπου
κρίνεται σκόπιµο. Τέλος στην ενότητα αυτή των
σχεδίων θα περιλαµβάνονται οι τυπικές διατοµές
καθώς και σειρά χαρακτηριστικών διατοµών των
προσβάσεων.
(ν) Ενότητα: Πίνακες και ∆ιαγράµµατα
Στην ενότητα αυτή θα περιλαµβάνονται οι παρακάτω
πίνακες και διαγράµµατα συµπληρωµατικά των ανα-
φεροµένων στις αντίστοιχες ενότητες:
•  Υπολογισθείσα γένεση κυκλοφορίας ανά είδος
παρόδιας χρήσης καθώς και συνολικό αριθµό µετα-
κινήσεων και αριθµό µετακινήσεων την ώρα αιχµής.
•  Κατανοµή µετακινήσεων ανά κλάδο του οδικού
δικτύου επιρροής.
•  Ανάλυση κυκλοφοριακής ικανότητας µε περιεχόµε-
νο τα υπάρχοντα και προβλεπόµενα επίπεδα εξυπηρέ-
τησης του λόγου V/C για κάθε κλάδο του οδικού δι-
κτύου επιρροής και κόµβο (σηµατοδοτούµενο ή µη).
•  ∆ιάγραµµα Χρονικών Φάσεων σηµατοδότησης
όπου προβλέπεται.
•  Λοιποί πίνακες και διαγράµµατα για την καλύτε-
ρη κατανόηση της ανάλυσης και των αποτελεσµάτων
της κυκλοφοριακής µελέτης.
(ξ) Ενότητα: Συµπεράσµατα και Προτάσεις
Στην ενότητα αυτή θα περιγράφονται συνοπτικά τα
αποτελέσµατα της κυκλοφοριακής µελέτης καθώς και
οι διάφορες προτάσεις βελτίωσης των συνθηκών κυ-
κλοφορίας, που απαιτούνται να γίνουν, προκειµένου
η λειτουργία της παρόδιας χρήσης να µην επιδράσει
αρνητικά στην κυκλοφοριακή ροή και ασφάλεια της
κύριας οδού και του υπόλοίπου οδικού δικτύου της
περιοχής.

19.5. Παράδειγµα κυκλοφοριακής ∆ιαχείρι-
σης Προσβάσεων στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο.
Η περίπτωση της Υπεραγοράς Σκλαβενίτη

19.5.1. Καταγραφή και Μελέτη Στοιχείων
(α) Περιγραφή της θέσης των εγκαταστάσεων της
υπεραγοράς Σκλαβενίτης2.
Το γήπεδο ιδιοκτησίας της εταιρείας «Ι. και Σ.
Σκλαβενίτης Α.Ε» βρίσκεται στο Ο.Τ. 8 του ∆ή-
µου Ν. Χαλκηδόνας, έχει εµβαδόν 16.890,60 τ.µ.,
είναι άρτιο και οικοδοµήσιµο και καταλαµβάνει
όλο το οικοδοµικό τετράγωνο που περικλείεται από
τις οδούς Αχαρνών, Χρυσαλλίδος, Μεσσήνης και
∆ερβενακίων.
Στο γήπεδο αυτό έχουν κατασκευασθεί οι κτιριακές
εγκαταστάσεις της επιχείρησης καθώς και οι απαι-
τούµενοι χώροι στάθµευσης στον υπαίθριο χώρο και
στα δύο υπόγεια, για την εξυπηρέτηση των συναλ-
λασσόµενων µε την επιχείρηση (πελάτες, προµηθευ-
τές, εργαζόµενοι κ.λ.π.).
(β) Κυκλοφοριακά δεδοµένα
Η Υπεραγορά βρίσκεται σε σταυροδρόµι σηµαντι-
κών οδικών αξόνων. Αυτό σηµαίνει ότι ο κυκλοφο-
ριακός φόρτος αυτών των οδών είναι ήδη στις ώρες
αιχµής αυξηµένος.
Με την κατασκευή µιας Υπεραγοράς που θα αποτε-
λέσει υπερτοπικό πόλο έλξης για τους γύρω ∆ήµους
θα επιβαρυνθούν ακόµα πιο πολύ αυτοί οι οδικοί
άξονες.
Επίσης στα σηµεία των οδών όπου θα γίνουν οι κόµ-
βοι πρόσβασης (εισόδου/εξόδου) στην Υπεραγορά
θα υπάρχει αύξηση του φόρτου και εποµένως δυσχέ-
ρεια στην κυκλοφορία.

19.5.2. Σχεδιασµός Σηµείων Πρόσβασης
(α) Χωροθέτηση Εισόδου/Εξόδου

Α/Α ΕΙΣΟ∆ΟΣ ΕΞΟ∆ΟΣ

ΠΕΡΙΒ.
ΧΩΡΟ

ΥΠΟΓ. ΠΕΡΙΒ.
ΧΩΡΟ

ΥΠΟΓ.

ΑΧΑΡΝΩΝ 1 1 1

∆ΕΡΒΕΝΑΚΙΩΝ 1 1 1

ΧΡΥΣΑΛΛΙ∆ΟΣ 1 1 1 1

Πίνακας 19.1. Σηµεία πρόσβασης για Ι.Χ. οχή-
µατα.

                                                     
2. Το παρόν εδάφιο αποτελεί απόσπασµα διπλωµατικής
εργασίας που συντάχθηκε από την Χριστιάνα Α. Τζουάνου
και υποβλήθηκε στο Τµήµα Αγρονόµων και Τοπογράφων
µηχανικών του ΕΜΠ
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Α/Α ΕΙΣΟ∆ΟΣ ΕΞΟ∆ΟΣ

ΠΕΡΙΒ.
ΧΩΡΟ

ΥΠΟΓ. ΠΕΡΙΒ.
ΧΩΡΟ

ΥΠΟΓ.

∆ΕΡΒΕΝΑΚΙΩΝ 1

ΧΡΥΣΑΛΛΙ∆ΟΣ 1

Πίνακας 19.2. Σηµεία πρόσβασης για φορτηγά
τροφοδοσίας:
(β) Κριτική/Συµπεράσµατα
Η πρώτη εικόνα δείχνει τα εξής:
•  ∆εν τηρούνται οι ελάχιστες αποστάσεις µεταξύ
σηµατοδοτούµενων κόµβων και κόµβων πρόσβασης
εισόδου/εξόδου στην Υπεραγορά.
•  ∆εν λαµβάνεται υπ΄ όψιν η κύρια παράµετρος για
τον σχεδιασµό των προσβάσεων όπως είναι η κατη-
γορία κυκλοφοριακής σύνδεσης.
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν µήκη οράτότητας
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν οι παρόδιες χρήσεις γης
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν τα φυσικά χαρακτηρι-
στικά των οδών.
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν τα χαρακτηριστικά
προοπτικής ανάπτυξης και άλλο της περιοχής. Αυτό
είναι όµως µια σίγουρη εξέλιξη διότι είναι γνωστό
πως η δηµιουργία ενός υπερτοπικού κέντρου σε µια
περιοχή προκαλεί την αύξηση της οικονοµικής, ε-
µπορικής, κοινωνικής δραστηριότητας.
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν η διοικητική ιεράρχη-
ση των οδών.
•  ∆εν λαµβάνονται υπ� όψιν τα απαιτούµενα µήκη
αναµονής.
Σύµφωνα µε τον µελετητή και µετά από τους ανάλο-
γους υπολογισµούς οι προσβάσεις των άµεσα επηρε-
αζόµενων σηµατοδοτούµενων κόµβων θα έχουν και
µετά την λειτουργία του σταθµού αυτοκινήτων των
νέων εγκαταστάσεων την ίδια στάθµη εξυπηρέτησης
που έχουν και σήµερα.
Υπολογίζεται ότι οι µέσες καθυστερήσεις θα είναι
λίγο αυξηµένες µετά την λειτουργία του σταθµού
αλλά η αύξηση αυτή δεν κρίνεται ιδιαίτερα σηµαντική.
Αυτό δικαιολογείται γιατί λόγω του οδικού δικτύου
που περιβάλλει το ακίνητο, υπάρχει η δυνατότητα
επιλογής πολλών εναλλακτικών διαδροµών για την
άφιξη και αναχώρηση των οχηµάτων προς και από
το σταθµό αυτοκινήτων µε αποτέλεσµα να µην επι-
βαρύνεται ιδιαίτερα κάποιος συγκεκριµένος κόµβος
ή µόνο κάποια οδός.
Λαµβάνοντας υπ΄ όψιν την υφιστάµενη κατάσταση
όπως αυτή έχει καταγραφεί στις προηγούµενες ενό-
τητες και τα παραπάνω παρατηρούνται τα εξής:
• Επαναπροσδιορισµός της χωροθέτησης των εισό-
δων/ εξόδων για τον περιβάλλοντα και τον υπόγειο χώρο.
•  Επαναπροσδιορισµός των επιτρεποµένων κινή-
σεων (αριστερών/δεξιών στροφών) στις λωρίδες κυ-
κλοφορίας των περιβάλλοντων δρόµων.

•  Επαναπροσδιορισµός των τύπων πρόσβασης
σύµφωνα µε πιο κατάλληλες παραµέτρους όπως κα-
τηγορία οδού, τυπική διατοµή, φόρτο κυκλοφορίας
και κατηγορία κυκλοφοριακής σύνδεσης.
•  Επαναπροσδιορισµός των χαρακτηριστικών µε-
γεθών στα σηµεία πρόσβασης.
Όλα αυτά οδηγούν στην επαναχωροθέτηση των προ-
σβάσεων στην Υπεραγορά και στον επαναπροσδιορι-
σµό των µεγεθών των γεωµετρικών τους στοιχείων.

19.5.3. Επανασχεδιασµός σηµείων Πρόσβασης
(α) Χωροθέτηση εισόδου/εξόδου
Προτεινόµενες Προσβάσεις στην ∆ερβενακίων.
Η πρώτη πρόσβαση (είσοδος/έξοδος) απέχει από-
σταση 25-35 m από την Αχαρνών. ∆ηµιουργείται για
να εξυπηρετήσει την πρόσβαση για τον περιβάλλοντα
χώρο. Η δεύτερη πρόσβαση (είσοδος/έξοδος) απέ-
χει απόσταση 25-30 m από την πρώτη. ∆ηµιουργεί-

Σχήµα 19.1. Υφιστάµενη κατάσταση κυκλοφορια-
κής σύνδεσης της υπεραγοράς µε το οδικό δίκτυο
της περιοχής.

Σχήµα 19.2. Προτεινόµενη κυκλοφοριακή σύνδε-
ση της υπεραγοράς µε το οδικό δίκτυο της περιο-
χής.
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ται για να εξυπηρετήσει την πρόσβαση για τον υπό-
γειο χώρο.
Προτεινόµενες Προσβάσεις στην Χρυσαλλίδος.
Η πρώτη πρόσβαση (είσοδος/έξοδος) απέχει από-
σταση 25-35 m από την Αχαρνών. ∆ηµιουργείται

για να εξυπηρετήσει την πρόσβαση για τον περι-
βάλλοντα χώρο. Η δεύτερη πρόσβαση (είσο-
δος/έξοδος) απέχει απόσταση 25 m από την πρώ-
τη. ∆ηµιουργείται για να εξυπηρετήσει την πρό-
σβαση για τον υπόγειο χώρο.

ΑΧΑΡΝΩΝ ΠΡΙΝ ΤΗΝ
ΚΑΤΑΣΚΕΥΗ

ΑΧΑΡΝΩΝ ΜΕΤΑ ΤΗΝ ΚΑΤΑ-
ΣΚΕΥΗ ΤΗΣ ΥΠΕΡΑΓΟΡΑΣ

ΑΧΑΡΝΩΝ ΜΕ ΕΠΑΝΑΣΧΕ∆ΙΑ-
ΣΜΟ ΤΗΣ ΚΥΚΛ/ΚΗΣ ΣΥΝ∆ΕΣΗΣ

ΥΨΟΣ ΡΥΠΩΝ CO kg/mile per hour kg/mile per hour kg/mile per hour

ΜΕΣΗ ΤΑΧΥΤΗΤΑ 42 km/h 28km/h 40km/h

ΧΡΟΝΟΣ ΚΑΘΥΣΤΕΡΗΣΗΣ 2.4 sec/vehicle 6.0 sec/vehicle 2.5 sec/vehicle

Πίνακας 19.3. Συγκεντρωτικός πίνακας αποτελεσµάτων
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20.1. Αντίληψη χωροθέτησης προσβάσεων
Η θέση και ο σχεδιασµός της πρόσβασης σε κύριους
δρόµους είναι σηµαντικοί παράγοντες για τον έλεγχο
της κυκλοφορίας.
Η κίνηση πρέπει να διεξάγεται ικανοποιητικά και για
την διαµπερή κυκλοφορία αλλά και για την κυκλο-
φορία πρόσβασης. Έτσι ενδείκνυται να τίθενται  κρι-
τήρια για την κατασκευή των δρόµων πρόσβασης.
Αυτό προϋποθέτει βέβαια την αποδοχή από τους

κρατικούς οργανισµούς της σηµαντικότητας των
παραπάνω θεµάτων. Ανάλογα πάντοτε µε την περί-
πτωση και µε µια ευέλικτη αντίληψη µπορεί να χω-
ροθετηθεί και να σχεδιαστεί µια πρόσβαση που να
εξασφαλίζει κυκλοφοριακή ικανότητα, µείωση ατυ-
χηµάτων, και µείωση κυκλοφοριακής συµφόρησης.
Το όλο ζήτηµα της χωροθέτησης της πρόσβασης
ανήκει στο θέµα της «διαχείρισης προσβάσεων»,
που είναι µέρος της όλης «∆ιαχείρισης του οδικού
χώρου» (Σχήµα 20.1).

Σχήµα 20.1. ∆ιαχείριση οδικού χώρου.

Τα πλεονεκτήµατα από τον σχεδιασµό και την χω-
ροθέτηση πρόσβασης , είναι η  εξάλειψη του απρό-
βλεπτου, η δηµιουργία  κατευθυνόµενης κίνησης που
έχουν σαν αποτέλεσµα:
•  Βελτίωση κυκλοφοριακής ροής
•  Λιγότερα ατυχήµατα
•  Μείωση καθυστέρησης
•  Οικονοµία στα καύσιµα
•  Μεγαλύτερη κυκλοφοριακή ικανότητα
•  Λιγότερα καυσαέρια

20.2. Άµεση και έµµεση πρόσβαση
Θα µπορούσαµε να διακρίνουµε την πρόσβαση από
το κύριο δίκτυο στις παρόδιες χρήσεις σε δύο κατη-
γορίες:
(α) Της άµεσης πρόσβασης στο κύριο οδικό δίκτυο και
(β) Της έµµεσης πρόσβασης
Η θεώρηση που εδώ γίνεται αφορά την πρόσβαση
για τροχοφόρα κάθε µορφής (πλην ποδηλάτων). Άρα
δεν πρόκειται µόνο για Ι.Χ. αλλά και για φορτηγά

και λοιπά αυτοκίνητα ∆.Χ. καθώς και σε ένα βαθµό
και για στιγµιαία στάση, όπως συµβαίνει µε ταξί και
απορριµµατοφόρα.

20.2.1. Άµεση πρόσβαση
Με τον όρο άµεση πρόσβαση συγκεκριµένης χρήσης
χαρακτηρίζουµε τη σύνδεση που πραγµατοποιείται
προς την χρήση αυτή από το κύριο οδικό δίκτυο
χωρίς την παρεµβολή άλλης κατηγορίας οδικής επι-
φάνειας. Γενικά, η άµεση πρόσβαση από το κύριο
οδικό δίκτυο θεωρητικά θα έπρεπε να αποφεύγεται,
µε εξαίρεση χρήσεις άµεσα συναρτώµενες µε τη λει-
τουργία του δρόµου, όπως πρατήρια βενζίνης, κάτω
όµως από προϋποθέσεις συχνότητας αλλά και κυ-
κλοφοριακής και οικοδοµικής διάταξης των εγκατα-
στάσεων (βλ. και ισχύοντα κανονισµό πρατηρίων).
Όσον αφορά την άµεση πρόσβαση σε παρόδιες
χρήσεις από το κύριο οδικό δίκτυο, θα πρέπει να
διακρίνουµε τις ζώνες  α΄ φάσης ανάπτυξης (περιορι-
σµένη ή καθόλου ανάπτυξη) από εκείνες της β΄ και γ΄
φάσης (µέτρια ή έντονη ανάπτυξη).

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ Ο∆ΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ Ο∆ΙΚΩΝ
ΑΞΟΝΩΝ

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΠΡΟ-
ΣΒΑΣΕΩΝ

∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΠΑΡΟ∆ΙΟΥ
ΧΩΡΟΥ

1. Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις που
διοχετεύουν την κίνηση στους κύ-
ριους διαδρόµους κυκλοφορίας.
2. Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις που
διοχετεύουν την κίνηση στους κύ-
ριους διαδρόµους κυκλοφορίας.
3. Ρυθµίσεις που εξασφαλίζουν οδι-
κή ασφάλεια και προστασία του περι-
βάλλοντος.

1. Καθορισµός επιπέδων πρόσβα-
σης ανάλογα µε την κατηγορία της
οδού
2. Ανάλογα µε τον κυκλοφοριακό
φόρτο πρόσβασης.
3. Ανάλογα µε τον κυκλοφοριακό
φόρτο της οδού.

1. Έλεγχος προσβάσεων
1. Χώρος ασφάλειας.
2. Εξασφάλιση ζωτικών λειτουργιών
πέραν της κυκλοφορίας.

ΝΟΜΟΘΕΤΙΚΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ
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Στις ζώνες α΄ φάσης θα πρέπει να απαγορεύεται η
άµεση πρόσβαση, ενώ σε εκείνες της β΄ και γ΄ φάσης,
ιδίως όσον αφορά τους κύριους οδικούς άξονες αστι-
κών περιοχών, όπου αντιµετωπίζεται µια διαµορφω-
µένη κατάσταση, µπορεί να διατηρείται η άµεση πρό-
σβαση, σε συνδυασµό βέβαια µε άλλες κατάλληλες
πολεοδοµικές και κυκλοφοριακές ρυθµίσεις.
Αναφέρουµε χαρακτηριστικά για τις ζώνες β΄ - γ΄
φάσης, ότι υφίσταται σήµερα επί του κυρίου οδικού
δικτύου είσοδοι υπογείων ή και πολυωρόφων
Garages ή σε υπόγειους ακάλυπτους χώρους στάθ-
µευσης ή σε Pilotis, δηλαδή γενικά σε ιδιωτικό χώρο
που επιτρέπει µόνιµη ή προσωρινή στάθµευση π.χ. για
τροφοδοσία. Οι διαµορφώσεις αυτές ανακουφίζουν τις
φορτίσεις για στάθµευση στο δηµόσιο χώρο.
Γι΄ αυτό και παρά το ότι φαίνεται ότι δυσχεραίνουν τη
ροή του κύριου οδικού ρεύµατος, αλλά και των πεζών, θα
πρέπει πιθανότατα να διατηρηθούν όπου υφίστανται, και
υπό προϋποθέσεις να εξακολουθούν να επιτρέπονται.
Ενδεικνυόµενος τρόπος διαµόρφωσης άµεσης
πρόσβασης ως προς το κύριο οδικό δίκτυο.
Η περίπτωση που υπάρχουν προσβάσεις χρήσεων
άµεσες στο κύριο οδικό δίκτυο, αφορά
•  χρήσεις µε χαµηλή κυκλοφορία και
•  χρήσεις µε αυξηµένη κυκλοφορία.
Όταν η πρόσβαση πρόκειται να εξυπηρετήσει µικρή
κυκλοφορία ο σχεδιασµός της ενδείκνυται να γίνεται
µε ταυτόχρονη εξασφάλιση του πεζοδροµίου, ενώ
ακολουθούνται κανονισµοί για οπτικές αποστάσεις και
απαιτήσεις διαστάσεων για την κίνηση του οχήµατος.
Το υλικό πλακόστρωσης εµπρός από την πρόσβαση,
είναι το ίδιο µε του πεζοδροµίου µε ελάχιστο πλάτος
(1,20µ) στο ίδιο επίπεδο µε το εκατέρωθεν πεζο-
δρόµιο (απαραίτητο για   άτοµα µε ειδικές ανάγκες),
ενώ στο υπόλοιπο πλάτος του πεζοδροµίου διαµορ-
φώνεται η απαραίτητη κλίση.
Οι προσβάσεις µε άνω κάποιου «ορίου ασφάλειας»
κυκλοφορία αλλά µε χαµηλή πάντα κυκλοφορία
πρόσβασης, πρέπει να υπακούουν σε κανονισµούς
οδοποιίας. (καµπύλη σχεδιασµού για επιβράδυνση -
επιτάχυνση οχήµατος). Το πεζοδρόµιο διακόπτεται,
είναι δυνατή όµως η αντικατάσταση του µε υλικό
διαφορετικό της ασφάλτου ώστε να επισηµαίνεται και
η διέλευση των πεζών. (Επί πλέον διαµορφώνονται οι
απαιτούµενες κλίσεις για την οµαλή διάβαση από το
επίπεδο του πεζοδροµίου στο επίπεδο της οδού. (Α-
παραίτητο για άτοµα µε ειδικές ανάγκες).
Όταν υπάρχουν προσβάσεις χρήσεων άµεσες στο
κύριο δίκτυο µε αυξηµένη κυκλοφορία, θα πρέπει να
εξετάζονται οι εξής εναλλακτικές λύσεις:
•  ∆ηµιουργία οδού πρόσβασης και κοµβική σύν-
δεση κυρίως για µία περιοχή µε σύνολο εγκατεστη-
µένων χρήσεων.
•  Σηµατοδοτούµενη πρόσβαση -κριτήρια για τη
χωροθέτηση τους

•  ∆ηµιουργία ειδικών νησίδων και λωρίδων για την
κυκλοφορία πρόσβασης. (Σχ.20.2)
•  Σχεδιασµός ενδιάµεσων νησίδων στην κύρια οδό,
µε ή χωρίς σηµατοδότηση (Σχ.20.2), που ελέγχουν
την στρέφουσα κυκλοφορία.
•  Έλεγχος για εκατέρωθεν προσβάσεις (Σχ. 20.2).
Για όλες τις παραπάνω περιπτώσεις λόγω του ότι
δηµιουργούνται επεµβάσεις στο κύριο οδικό δίκτυο
ο ελεγχόµενος σχεδιασµός απαιτεί:
•  Περιορισµό του αριθµού των προσβάσεων και
κανόνες αποστάσεων.
•  Κανονισµούς για γεωµετρικό σχεδιασµό.
•  Ενδεχόµενη σηµατοδότηση.

20.2.2. Έµµεση πρόσβαση
Η πρόσβαση τροχοφόρου σε  παρόδια χρήση χαρα-
κτηρίζεται ως έµµεση, εφ΄ όσον µεταξύ του κύριου
οδικού δικτύου (π.χ. µιας αρτηρίας) και της ιδιοκτη-
σίας στην οποία εντάσσεται η χρήση παρεµβάλλεται
άλλη οδική επιφάνεια πλην πεζοδροµίου. Η παρεµ-
βαλλόµενη οδική επιφάνεια είναι δευτερεύουσα οδός
και ειδικότερα:
•  Παράπλευρη οδός µε ελεγχόµενες συνδέσεις µε
την αρτηρία
•  Κάθετος δευτερεύουσα οδός (συνδεόµενη µε την
αρτηρία) που:

- Οδηγεί απ΄ ευθείας στις - γωνιαίες - ιδιοκτησίες, ή
- µέσω του πρώτου παραλλήλου σε διαµπερείς ι-
διοκτησίες, ή τέλος
- µέσω διόδων και ακάλυπτων.
Ενδεικνυόµενος τρόπος διαµόρφωσης έµµεσης
πρόσβασης ως προς το κύριο οδικό δίκτυο.
Για τη διαφύλαξη του κυρίου οδικού  συνιστάται,
όταν εµφανίζεται ανάπτυξη του παρόδιου χώρου µε
τάση εγκατάστασης χρήσεων µε σηµαντική κυκλο-
φορία, η πρόσβαση να γίνεται έµµεσα ως προς το
κύριο οδικό κύριο, σε δευτερεύουσες οδούς.
Οι δυνατότητες πρόσβασης σε δευτερεύουσα οδό
συνοψίζεται στα εξής:

Σ
ν
Σ

χήµα 20.2. ∆ιαµόρφωση ειδικών λωρίδων και
ησίδων κυκλοφορίας πρόσβασης (Πηγή: ΕΜΠ,
ΠΕ, 1997).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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•  ∆υνατότητα πρόσβασης όταν υπάρχει παράπλευρος.
•  ∆υνατότητα πρόσβασης στην πρώτη παράλληλο
στην κύρια οδό όταν η ιδιοκτησία έχει πρόσωπο
στην κύρια οδό και στην πρώτη παράλληλο.
•  ∆υνατότητα πρόσβασης σε δευτερεύουσα οδό,
κάθετη στην κύρια οδό όταν η ιδιοκτησία έχει θέση
σε γωνία οικοδοµικού τετραγώνου .
•  ∆υνατότητα πρόσβασης σε δευτερεύουσα οδό κά-
θετη στην κύρια οδό ή σε δευτερεύουσα οδό - πρώτη
παράλληλο στην κύρια οδό. Για τις επίµαχες ιδιοκτη-
σίες που έχουν πρόσωπο µόνο στην κύρια οδό, πρέπει
να επιτραπεί η δυνατότητα µέσω του ακάλυπτου χώ-
ρου να χρησιµοποιούν κοινή (είσοδο - έξοδο) πρό-
σβασης  σε δευτερεύουσα οδό µε τις ιδιοκτησίες που
ανήκουν στον ίδιο οικοδοµικό όγκο. (Αυτό προϋποθέ-
τει ότι εξαιρείται η χρήση κατοικίας στις γειτνιάζουσες
χρήσεις και ενοποιούνται οι ακάλυπτοι χώροι).

20.2.3. Ενδεικνυόµενος τρόπος ανάπτυξης χρή-
σεων κατά µήκος του κύριου άξονα
Ι. Η δηµιουργία µιας κυψέλης κυκλοφορίας µε κατα-
νοµή στο εσωτερικό της, δευτερευουσών οδών που
εξυπηρετούν την λειτουργία της πρόσβασης, ενδείκνυ-
ται για  ένα σύνολο εγκατεστηµένων χρήσεων στο ε-
σωτερικό µιας πλευράς του κύριου άξονα κυκλοφορί-
ας. Εάν υπάρχει ή είναι δυνατόν και σκόπιµο να δια-
νοιγεί παράπλευρη οδός τότε µπορεί η οδός αυτή να
χρησιµοποιηθεί ως τµήµα του περιµετρικού δακτυλίου
της κυψέλης. Εάν  δεν ισχύουν τα παραπάνω, η κυψέλη
διαµορφώνεται  και χωρίς την παράπλευρη οδό. Πάντο-
τε πρέπει να τηρείται ο περιορισµός απόστασης µεταξύ
δύο εισόδων - εξόδων στον κύριο οδικό άξονα.
ΙΙ. Σε διασταυρώσεις κυρίων αξόνων ενδείκνυται η
αποφυγή εγκατάστασης χρήσεων εκατέρωθεν της
οδού. Αντ΄ αυτού προτείνεται η συγκέντρωση χρή-
σεων   σε µια πλευρά της οδού όπου ρυθµίζεται µε
πολεοδοµική κυκλοφοριακή µελέτη ο τρόπος εγκα-
τάστασης και πρόσβασης (Σχ. 20.3). Η περιοχή

µπορεί να προορίζεται για εγκατάσταση οµοειδών ή
και µη οµοειδών χρήσεων.
ΙΙΙ. Η εγκατάσταση κατοικίας κατά µήκος κύριων
αξόνων αντιµετωπίζει  αφ΄ ενός  το πρόβληµα της
πρόσβασης, αφ΄ ετέρου τη µεγάλη όχληση από τη
ροή των οχηµάτων. Για την κατοικία εποµένως  προ-
τείνεται η εγκατάσταση της κατά µήκος κυρίων αξό-
νων να ακολουθεί την παρακάτω οικοδοµική - κυ-
κλοφοριακή οργάνωση (Η πρόταση µπορεί να ε-
φαρµοστεί και στη περίπτωση που η κύρια οδός δια-
θέτει παράπλευρη ).
•  Τα κτίρια στρέφουν την πρόσοψη τους στο εσω-
τερικό και τα «νώτα» τους στον κύριο άξονα.
•  Αποκλείεται η πρόσβαση από τον κύριο άξονα. ∆η-
µιουργείται δευτερεύουσα εσωτερική οδός, στην οποία
στρέφονται οι προσόψεις των κτιρίων, παράλληλη στον
κύριο άξονα, η οποία εξυπηρετεί την πρόσβαση.
•  Επιπλέον η παραπάνω λύση αναδεικνύεται µε την
επιβολή µεγάλης απόστασης µεταξύ ρυµοτοµικής
και οικοδοµικής γραµµής και τη δηµιουργία ζώνης
πρασίνου (buffer), κατά µήκος της ρυµοτοµικής
γραµµής στο εσωτερικό των ιδιοκτησιών .Η προτει-
νόµενη εγκατάσταση κατοικίας εξασφαλίζει:
•  Ηχοµόνωση στα κτίρια λόγω των µικρών ανοιγµά-
των που βλέπουν τον κύριο άξονα. Ηχοµόνωση επίσης
εξασφαλίζεται από τη δηµιουργία ζώνης πρασίνου.
•  Ανακουφίζεται η κύρια οδός από τον κυκλοφο-
ριακό φόρτο πρόσβασης και τα  συναφή προβλήµατα
που δηµιουργεί η πρόσβαση στις µονάδες κατοικίας.
Η εσωτερική δευτερεύουσα οδός αναλαµβάνει την
διανοµή της κυκλοφορίας  πρόσβασης, ενώ διοχετεύ-
ει την κυκλοφορία της εν λόγω περιοχής σε άλλη
ανώτερης κατηγορίας δευτερεύουσα οδό η οποία
συνδέεται ελεγχόµενα µε τον κύριο άξονα .
•  Η µεγάλη απόσταση µεταξύ οικοδοµικής και
ρυµοτοµικής γραµµής εξασφαλίζει την πιθανή µελλο-
ντική δηµιουργία ζωνών κοινής ωφελείας. Η ζώνη
πρασίνου κατά µήκος της ρυµοτοµικής γραµµής συµ-
βάλλει στην αισθητική αναβάθµιση του οδικού άξονα.
IV. Γενικότερα η εγκατάσταση κατοικίας κατά µή-
κος κύριων αξόνων ενδείκνυται να ακολουθεί τον
πολεοδοµικό - κυκλοφοριακό σχεδιασµό των οµά-
δων µε εσωτερική οδό που εξυπηρετεί την πρόσβα-
ση. Με τον τρόπο αυτό ελαττώνεται ο αριθµός των
προσβάσεων (εισόδων - εξόδων) στην κύρια οδό. Η
λύση µπορεί να εφαρµοστεί και στη περίπτωση που η
κύρια οδός διαθέτει παράπλευρη. (Σχ. 20.4).

Σ
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Σχήµα 20.3. Χωροθέτηση χρήσεων ως προς την
διασταύρωση κύριων αξόνων. Αριστερά: Λανθα-
σµένη χωροθέτηση χρήσεων ως προς τους κύ-
ριους άξονες. ∆εξιά: Προτεινόµενη χωροθέτηση
χρήσεων και δηµιουργία οδού πρόσβασης (Πηγή:
ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
χήµα 20.4. Πολεοδοµικός - κυκλοφοριακός
χεδιασµός µε µειωµένο αριθµό εισόδων εξόδων
την κύρια οδό. Αριστερά: Προς αποφυγή. ∆εξιά:
νδεικνυόµενο (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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20.3. ∆ιευθέτηση της κίνησης
Οι κύριες αστικές οδοί έχουν ως βασικό λειτουργικό
χαρακτήρα τους την σύνδεση. Στην γένεση και έντα-
ξή τους στην πόλη εντούτοις προσέλαβαν και άλλες
λειτουργικές ιδιότητες µε αποτέλεσµα να παίζουν ένα
σηµαντικό ρόλο στην όλη δοµή της πόλης και να
αποτελούν ενίοτε ακόµη και το επίκεντρο δραστη-
ριοτήτων µιας πόλης ή τµήµατός της. Το γεγονός
αυτό έχει δηµιουργήσει ποικίλα προβλήµατα συνύ-
παρξης των απαιτήσεων κυκλοφορίας και της ποιό-
τητας ζωής των διαβιούντων, εργαζοµένων και πα-
ραµενόντων στον οδικό χώρο του κυκλοφοριακού
άξονα. Τα προβλήµατα αυτά οφείλονται κατά κύριο
λόγο στην αντιφατικότητα των απαιτήσεων που θέ-
τουν οι διάφορες λειτουργίες που εξυπηρετεί ο οδι-
κός χώρος (µηχανοκίνητη κυκλοφορία, πεζοί, αγορές,
περίπατος, επισκέπτες γραφείων, στάθµευση, τροφο-
δοσία, πολεοδοµική ανάδειξη ορισµένων περιοχών,
πλατειών, κυκλοφορία ΜΜΜ, παραµονή, κλπ).
Η αντιµετώπιση των παραπάνω προβληµάτων µονό-
πλευρα θέτοντας ως κύριο στόχο την βελτίωση της
ικανότητας των κύριων οδών οδηγεί κατά κανόνα
στον αυστηρό διαχωρισµό των διαφόρων χρηστών
της οδού, που τις περισσότερες φορές οδηγεί στον
περιορισµό των µετακινήσεων των πεζών παραβλέ-
ποντας τον παράγοντα ασφάλεια. ∆εδοµένου ότι µια
µονόπλευρη αντιµετώπιση του προβλήµατος των
κύριων οδών µόνο από κυκλοφοριακή άποψη δεν
βελτίωσε την ποιότητα ζωής των κατοίκων µιας πό-
λης µέχρι τώρα, τίθεται επιτακτική η ανάγκη προ-
σέγγισης του προβλήµατος λειτουργίας των κύριων
αστικών οδών από δω και πέρα σύµφωνα µε τους
παραπάνω αναφερθέντες άξονες δράσης.
Η εµπειρία, που αποκτήθηκε στο εξωτερικό στην
προσπάθεια πολλών πόλεων να ενσωµατώσουν πολε-
οδοµικά το δίκτυο των κύριων αστικών οδών, επι-
τρέπει την διατύπωση ορισµένων στόχων και επιδιώ-
ξεων, που αντικειµενικά βελτιώνουν την ποιότητα
ζωής των πολιτών µιας πόλης και τις συνθήκες χρή-
σης µιας κύριας αστικής οδού. Οι στόχοι και οι επι-
διώξεις αυτές επιγραµµατικά αφορούν στα εξής:
Ι. Ως προς τη διευθέτηση της κυκλοφορίας των
οχηµάτων.
•  ∆ιαχείριση οδικών αξόνων - Αποτροπή της διάχυ-
σης του κυκλοφοριακού φόρτου. Αυτό σηµαίνει ότι
πρέπει να ορίζεται σαφώς ο ρόλος κάθε οδικού άξονα
ως προς τις λειτουργίες που καλείται να εξυπηρετεί. Α-
ντίστοιχα εποµένως µέτρα πρέπει να λαµβάνονται ώστε
ο οδικός άξονας να ανταποκρίνεται κατά το δυνατόν
καλύτερα στην λειτουργία του που είναι η σύνδεση ή η
πρόσβαση ή η παραµονή ή συνδυασµός αυτών. Επί
πλέον απαιτούνται κυκλοφοριακές ρυθµίσεις και έλεγχος
των εισόδων-εξόδων στους κύριους οδικούς άξονες που
εξυπηρετούν κυρίως τη διαµπερή κυκλοφορία, ώστε να
αποφεύγεται η διάχυση του κυκλοφοριακού φόρτου
στο εσωτερικό των πολεοδοµικών ενοτήτων.

•  Έλεγχος πρόσβασης - Αποτροπή ανεπιθύµη-
του κυκλοφοριακού φόρτου. Ο έλεγχος των προ-
σβάσεων αποτρέπει την µεταβίβαση ανεπιθύµητης
κυκλοφορίας  στον κύριο οδικό άξονα. Ο έλεγχος
ακολουθεί τη λειτουργική κατηγοριοποίηση των οδι-
κών αξόνων και η εφαρµογή του συνοδεύεται από ταυ-
τόχρονο έλεγχο των χρήσεων γης στον παρόδιο χώρο.
Γενικότερα σε κύριους άξονες επιδιώκεται η κυκλοφο-
ρία πρόσβασης να διοχετεύεται σε παράπλευρες ή σε
δευτερεύουσες οδούς µε ελεγχόµενες συνδέσεις.
•  ∆ιατήρηση απαιτούµενης ικανότητας οδού -
οµοιόµορφη ροή κυκλοφορίας. Η διατήρηση της
απαιτούµενης ικανότητας όπως και η οµοιόµορφη ροή
της κυκλοφορίας µπορούν να διατηρηθούν σε συνδυα-
σµό µε τον έλεγχο των προσβάσεων και την ελεγχόµενη
στάθµευση και µε τη λήψη µέτρων, όπως αλλαγή φάσης
σηµατοδότησης κλπ. δηµιουργία δακτυλίων, κατασκευή
παραπλεύρων, δηµιουργία νησίδων κλπ.
•  ∆ιαχείριση στάθµευσης. Προκειµένου η στάθ-
µευση να µην παρενοχλεί τις υπόλοιπες λειτουργίες
της οδού, πρέπει να λαµβάνονται µέτρα ώστε να εξα-
σφαλίζονται οι απαραίτητοι χώροι στάθµευσης εκτός
οδού, να εφαρµόζεται το σύστηµα της ελεγχόµενης
στάθµευσης στις θέσεις παρά την οδό, ή να κατασκευά-
ζεται  λωρίδα τροφοδοσίας όπου είναι δυνατό, κλπ..
•  Προτεραιότητα σε ΜΜΜ. Η χρήση των ΜΜΜ
βελτιώνει, τηρουµένων των απαραίτητων προϋποθέσε-
ων, τις λειτουργικές συνθήκες µιας κύριας οδού. Επο-
µένως βασικός στόχος του σχεδιασµού των κυκλοφο-
ριακών και πολεοδοµικών µελετών πρέπει να είναι η
προώθηση των ΜΜΜ. (π.χ. βελτίωση και πύκνωση
λεωφορείων, κατασκευή λεωφορειοδρόµων, δηµιουρ-
γία δικτύου Μετρό, Τραµ). Γενικότερα οι δηµόσιες
επενδύσεις που προβλέπονται για τα συγκοινωνιακά
έργα πρέπει να βοηθούν περισσότερο  τις µαζικές µετα-
φορές και λιγότερο το επιβατικό αυτοκίνητο.
•  Προστασία του περιβάλλοντος. Η λήψη µέτρων
για τις ποικίλες επιπτώσεις στο περιβάλλον, είναι α-
παραίτητη, για την δηµιουργία ή την ύπαρξη ενός
οδικού άξονα. Για το σκοπό αυτό περιβαλλοντικές
µελέτες πρέπει να συνοδεύουν οποιοδήποτε τεχνικό
έργο. Εποµένως επιβάλλεται η λήψη µέτρων για η-
χορύπανση (π.χ. τοποθέτηση ηχοπετασµάτων δια-
φόρων τύπων, από φυσικά και κατασκευαστικά στοι-
χεία κλπ., για ατµοσφαιρική µόλυνση και οπτική
ρύπανση στους κύριους οδικούς άξονες.
ΙΙ. Ως προς την διευθέτηση της κίνησης πεζών και
ποδηλάτων.
•  Μείωση του κυκλοφοριακού φράγµατος της
οδού εφόσον πρόκειται για διαµορφωµένες περι-
πτώσεις. Όπως έχει αναφερθεί οι οδοί εξυπηρετούν
τρεις κυρίως ανάγκες λειτουργίας: την σύνδεση, την
πρόσβαση και την παραµονή. Καθ΄ ένας λοιπόν από
τους παραπάνω στόχους ή συνδυασµός αυτών επι-
διώκεται ανάλογα µε τον τύπο της οδού και τη λει-
τουργία που εξυπηρετεί. Για παράδειγµα η οµοιό-
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µορφη ροή κυκλοφορίας επιδιώκεται πρωτίστως σε
κύριες οδούς µε σηµαντικό φόρτο διαµπερούς κυ-
κλοφορίας οι οποίες   εξυπηρετούν κυρίως την ανά-
γκη της σύνδεσης. Η µείωση του κυκλοφοριακού
φράγµατος της οδού, που µπορεί να επιτευχθεί µε
κατάλληλα διαµορφωµένες και συχνές διαβάσεις πε-
ζών, µε εγκατάσταση µικρών νησίδων κλπ. επιδιώκεται
σε οδούς µε σηµαντική ανάπτυξη του παρόδιου χώρου
που εξυπηρετούν κυρίως την ανάγκη της παραµονής,
και εν µέρει της πρόσβασης. Επί πλέον η ανάγκη µείω-
σης του κυκλοφοριακού φράγµατος εµφανίζεται σε κύ-
ριες οδούς που διέρχονται από πυκνοδοµηµένες αστικές
περιοχές όπου έχουν διαµορφωθεί τέτοιες συνθήκες
ώστε η κύρια οδός να καλείται να εξυπηρετεί κυρίως την
ανάγκη της παραµονής και της πρόσβασης.
•  Αύξηση της ασφάλειας των πεζών. Η ασφάλεια
είναι το πρώτο µέληµα στις κύριες αστικές οδούς µε
αυξηµένη κίνηση πεζών.  ∆εδοµένου ότι η υψηλή
ταχύτητα αποτελεί έναν κύριο παράγοντα του αριθ-
µού αλλά και της σοβαρότητας των ατυχηµάτων επι-
βάλλεται να ληφθούν διάφορα µέτρα µείωσης της
ταχύτητας των οχηµάτων, όπως αύξηση της πυκνό-
τητας της φωτεινής σηµατοδότησης, κατασκευαστικά
στοιχεία που διευκολύνουν την διέλευση του οδο-
στρώµατος από τους πεζούς στις διαβάσεις, αλλαγή
υλικού οδοστρώµατος, στενώσεις οδοστρώµατος
κλπ. Επί πλέον σε οδούς µε αυξηµένη ροή πεζών και
σηµαντικό κυκλοφοριακό φόρτο οχηµάτων, επιβάλ-
λεται η τοποθέτηση ειδικών κιγκλιδωµάτων παρά το
κράσπεδο. Tα κιγκλιδώµατα διαχωρίζουν το πεζο-
δρόµιο από το ασφάλτινο κατάστρωµα της οδού και
προµηθεύουν ασφάλεια, ενώ ταυτόχρονα µε τα α-
νοίγµατα που σχηµατίζουν στις συγκεκριµένες θέσεις
των διαβάσεων για πεζούς, δηµιουργούν κατευθυνό-
µενη κίνηση των πεζών που δεν εµπλέκεται µε τη
ροή των οχηµάτων. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα και η
ροή των οχηµάτων να διεξάγεται οµαλότερα.
•  Βελτίωση των συνθηκών εγκάρσιας κίνησης
των πεζών. Λειτουργικές απαιτήσεις της πρόσβασης
και της παραµονής επιβάλλουν πολλές εγκάρσιες
κινήσεις των πεζών. Η ασφαλής και άνετη εγκάρσια
κίνηση των πεζών εξασφαλίζεται µε διάφορα µέτρα,
όπως ειδικά διαµορφωµένες διαβάσεις, πυκνή φωτει-
νή σηµατοδότηση, µικρές και µόνιµες νησίδες, πεζο-
γέφυρες κλπ.
•  Ανάπτυξη και προσέλκυση κινήσεων µε ποδήλατα.
Η χρήση του ποδηλάτου ως µέσου µετακίνησης δεν
πρέπει να αγνοείται πλέον στην χώρα µας. Η προώθηση
του ποδηλάτου ως µέσου µετακίνησης µπορεί να είναι
επιτυχής µε κατάλληλα µέτρα, όπως πρόβλεψη ειδικών
λωρίδων ποδηλάτου, ύπαρξη παραπλεύρων οδών, δη-
µιουργία λωρίδων πολλαπλών χρήσεων κλπ.
•  Βελτίωση των παρόδιων συνθηκών διαβίωσης.
Με τον τρόπο αυτό επιδιώκεται η µείωση κατά κανό-
να των αρνητικών επιδράσεων της µηχανοκίνητης
κυκλοφορίας στον παρόδιο χώρο. Η βελτίωση της
ποιότητας ζωής των πολιτών σε µια πόλη εξαρτάται

σε µεγάλο βαθµό από την παρεχόµενη δυνατότητα
άνετης και ασφαλούς παραµονής στον οδικό χώρο.
Ως τεχνικά µέτρα επίτευξης αυτού του στόχου µπο-
ρούν να αναφερθούν οι ασφαλείς διαβάσεις  των πε-
ζών, οι αλλαγές υλικού οδοστρώµατος σε κάθετες
λωρίδες προς τη διαµήκη κατεύθυνση της οδού και
κυρίως η εξασφάλιση άνετα διαµορφωµένου πεζο-
δροµίου του οποίο ο χώρος δεν καταλαµβάνεται
ατάκτως από στοιχεία εξοπλισµού της οδού (π.χ.
φωτισµού, σήµανσης) ή διαφηµιστικά ταµπλό κλπ.
Προς το σκοπό αυτό µετατόπιση του οδοστρώµατος
ή µονόπλευρη στένωση του οδοστρώµατος (µέτρο
που συνηθίζεται µε την εγκατάσταση µέσου σταθερής
τροχιάς) είναι δυνατόν να κατασκευασθεί όπου οι
συνθήκες το επιβάλλουν (Σχήµα 20.5.).
ΙΙΙ. Ως προς το χαρακτήρα του οδικού χώρου.
Ανάδειξη του κοινωνικού ρόλου και του δηµόσιου
χαρακτήρα του οδικού χώρου. Ο οδικός χώρος σε
µια ανθρώπινη πόλη οφείλει να αναδεικνύει τον κοι-
νωνικό χαρακτήρα του όπου θα µπορούν να ανα-
πτύσσονται και να εξυπηρετούνται διάφορες κοινωνι-
κές λειτουργίες. Ο κατάλληλος συνδυασµός των
προαναφερθέντων µέτρων εξασφαλίζει ασφαλή και
άνετη διακίνηση οχηµάτων και πεζών, µεταφορά
αγαθών, απρόσκοπτη ανάπτυξη χρήσεων µέσω πα-
ραπλεύρων ή δευτερευυσών οδών, επαύξηση των
ΜΜΜ. Κατ΄ αυτό το τρόπο αναδεικνύεται ο κοινω-
νικός χαρακτήρας του οδικού χώρου ενώ ταυτόχρο-
να επιτυγχάνονται οικονοµικά οφέλη, αναβαθµίζεται
το αστικό περιβάλλον και η ποιότητα ζωής.
ΙV. Ως προς την οµαλή συνύπαρξη κύριων οδικών
αξόνων και παρόδιου χώρου - προτεινόµενες λύσεις.
Η οµαλή συνύπαρξη κύριας οδού και παρόδιου χώ-
ρου µπορεί να εξασφαλισθεί µε διάφορες τεχνικές
λύσεις που αποβλέπουν κυρίως στον διαχωρισµό του
παρόδιου χώρου και της κύριας οδού. Προτείνονται
λοιπόν λύσεις όπως ο σχεδιασµός παράπλευρης ο-
δού, µετατόπιση ή µονόπλευρη στένωση του οδο-
στρώµατος, τοποθέτηση µικρών νησίδων (διαχωρι-
στών οδοστρώµατος) κλπ.
Σε οδούς µε αυξηµένη συγκέντρωση χρήσεων όπου
παρατηρείται και µεγάλη ροή πεζών, η ανάγκη για
άµβλυνση των αρνητικών επιπτώσεων και κυκλοφο-
ρία των οχηµάτων γίνεται πιο επιτακτική.

Σ
π
γ
Ε

χήµα 20.5. Ειδικά διαµορφωµένες διαβάσεις
εζών, και στάσεις λεωφορείων. Τοποθέτηση κι-
κλιδωµάτων σε κατάλληλα σηµεία (Πηγή:
ΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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Ειδικότερα, ανάλογα µε τη δυνατότητα και τη φυσι-
κή διαµόρφωση της περιοχής, µπορούν να υπάρξουν
οι ακόλουθες λύσεις:
Ι. Όταν δεν υπάρχει ιδιαίτερη φυσική διαµόρφωση
και δεν είναι δυνατή η κατασκευή  σηµαντικών τεχνι-
κών έργων.
•  Η παράπλευρη οδός, o ποδηλατόδροµος (αν
δύναται να κατασκευαστεί) και ο χώρος του πεζο-
δροµίου να διαχωρίζεται από την κύρια οδό µε την
τοποθέτηση ειδικών κατασκευών. Επί πλέον και για
την προστασία από τον θόρυβο συνιστάται η τοποθέ-
τηση στο ίδιο σηµείο ειδικών ηχοπετασµάτων.
•  Όταν δεν υπάρχει παράπλευρη οδός, διαχωρίζε-
ται ο χώρος του πεζοδροµίου και ο ποδηλατόδρο-
µος  (αν δύναται να κατασκευασθεί) από αυτόν της
κύριας οδού, µε την τοποθέτηση ειδικών κιγκλιδω-
µάτων. Τα κιγκλιδώµατα προµηθεύουν ασφάλεια
στους πεζούς, εφ΄ όσον δηµιουργούν κατευθυνόµενη
κίνηση µε ειδικά ανοίγµατα στις διαβάσεις.  Ακόµη
εάν υπάρχει ανάγκη για προστασία από ηχορύπανση,
είναι δυνατή στο ίδιο σηµείο (µε τα κιγκλιδώµατα) η
τοποθέτηση διαφόρων ηχοπετασµάτων όπως δεν-
δροστοιχίες κλπ.
ΙΙ. Όταν υπάρχουν ιδιαίτερα χαρακτηριστικά µορ-
φολογίας του εδάφους συνήθως δεν απαιτούνται η-
χοπετάσµατα. Ως προς τον διαχωρισµό του παρό-
διου χώρου από την κύρια οδό είναι δυνατές οι επό-
µενες λύσεις.
•  Η παράπλευρη οδός µε τη µειωµένη ροή οχηµά-
των, ο ποδηλατόδροµος και ο χώρος του πεζοδρο-
µίου δηµιουργούνται σε διαφορετικό επίπεδο από το
επίπεδο της κύριας οδού  (Σχ. 20.6).
•  Το πεζοδρόµιο και ο ποδηλατόδροµος  δη-
µιουργούνται σε διαφορετικό επίπεδο από εκείνο του
καταστρώµατος της κυρίας οδού και αν υπάρχει επί

πλέον η ανάγκη ηχοµόνωσης τοποθετούνται και η-
χοπετάσµατα.
ΙΙΙ. Όταν είναι εφικτή η κατασκευή τεχνικών έργων
για υποβιβασµό της κυρίας οδού, συνιστώνται οι πα-
ρακάτω λύσεις.
• Μερικός υποβιβασµός της κυρίας οδού και δηµιουρ-
γία πεζογεφυρών για την εγκάρσια  κίνηση των πεζών.
•  Πλήρης υποβιβασµός της κύριας οδού, σε όρυγµα.
Ο χώρος µένει ανοικτός άνωθεν και δηµιουργούνται
πεζογέφυρες για την εγκάρσια κίνηση των πεζών και την
ενοποίηση µε τους εκατέρωθεν παρόδιους χώρους.
•  Πλήρης υποβιβασµός της κύριας οδού, κατα-
σκευή µε προβόλους, η επιφάνεια των οποίων δίνεται
προς χρήση π.χ. αύξηση του καταστρώµατος της
παραπλεύρου οδού ή αύξηση του ποδηλατόδροµου
και του πεζοδροµίου. Ο υποβιβασµένος οδικός χώρος
εκµεταλλεύεται τον φυσικό αερισµό εφ΄ όσον είναι ανοι-
κτός άνωθεν, και δηµιουργούνται πεζογέφυρες για την
εγκάρσια κίνηση των πεζών (Σχ. 20.7).
•  Πλήρης υποβιβασµός της κυρίας οδού σε ικανό
βάθος ώστε στον χώρο που κατελάµβανε το κατά-
στρωµα της οδού να είναι δυνατή η εγκατάσταση
µέσου σταθερής τροχιάς, η δενδροφύτευση και η
κίνηση των πεζών (Σχ. 20.8).
IV. Όταν είναι εφικτή η κατασκευή τεχνικών έργων
για υπερύψωση τµηµάτων της κυρίας οδού, συνιστώ-
νται οι παρακάτω λύσεις.
•  Υπερυψωµένη κατασκευή µε προβόλους για εγκα-
τάσταση µέσου σταθερής τροχιάς. Σε επίπεδο 0 πα-
ραµένει το κατάστρωµα της κυρίας οδού, η παρά-
πλευρος και ο ποδηλατόδροµος (αν υπάρχουν), το
πεζοδρόµιο.
• Υπερυψωµένη κατασκευή για το κατάστρωµα της
κυρίας οδού. Σε επίπεδο 0 παραµένουν οι γραµµές µέσου
σταθερής τροχιάς και το πεζοδρόµιο (Σχήµα 20.9).

Σ
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χήµα 20.7. (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
Σχήµα 20.6. (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕ
χήµα 20.8. (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
Σχήµα 20.9. (Πηγή: ΕΜΠ, ΣΠΕ, 1997).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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•  Υπερυψωµένη κατασκευή για το κατάστρωµα της
κυρίας οδού. (α) Σε επίπεδο 0 παραµένει η οδός
ήπιας κυκλοφορίας, ο ποδηλατόδροµος και το πεζο-
δρόµιο, (β) Σε επίπεδο 0 παραµένουν οι γραµµές
µέσου σταθερής τροχιάς, η οδός ήπιας κυκλοφορίας,
ο ποδηλατόδροµος και το πεζοδρόµιο. (γ) Σε επί-
πεδο 0 παραµένουν η οδός ήπιας κυκλοφορίας και το
πεζοδρόµιο.
•  Στις παραπάνω περιπτώσεις υπερύψωσης της κύ-
ριας οδού όταν δεν υπάρχει µέσο σταθερής τροχιάς,
στις οδούς ήπιας κυκλοφορίας κινούνται και τα θερ-
µικά λεωφορεία ΜΜΜ.
•  Υπερυψωµένη κατασκευή για το ήµισυ του κατα-
στρώµατος της κύριας οδού και µερικός υποβιβασµός
του υπολοίπου. ∆ιαχωρισµός των κατευθύνσεων κυ-
κλοφορίας. Σε επίπεδο 0 παραµένει η οδός ήπιας κυ-
κλοφορίας, ο ποδηλατόδροµος και το πεζοδρόµιο.
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21. Η ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ ΤΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΩΝ ΠΡΟΒΛΗΜΑ-
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Μόνικα Θέµου, Π. Μηχανικός, Κυκλοφοριολόγος, ερευνήτρια ΕΜΠ

21.1. Η κυκλοφοριακή θεώρηση
Στην Αγγλία, ο οδικός χώρος ήταν ο κατεξοχήν δη-
µόσιος χώρος1. Έτσι ο οδικός άξονας αποτελούσε
την γενεσιουργό αιτία για τη δηµιουργία ενός οικι-
σµού. Τα γραµµικά χωριά της αντιστοιχούν στα συ-
γκεντρωτικά χωριά που αναπτύσσονται γύρω από τη
δηµόσια πλατεία των Ευρωπαϊκών χωρών.
Ο µόνος χώρος για την εκδήλωση της δηµόσιας ζω-
ής και κατ� αποκλειστικότητα ο µοναδικός για ανά-
πτυξη και εγκατάσταση χρήσεων γης ήταν ο οδικός
άξονας. Έτσι ο πολεοδοµικός σχεδιασµός και ο
σχεδιασµός των οδών ήταν σε στενή σχέση, µε απο-
τέλεσµα ένας από τους αρχικούς νόµους σχετικά µε
τον πολεοδοµικό σχεδιασµό να έχει σαν σκοπό τον
έλεγχο της ανάπτυξης κατά µήκος των κύριων οδών
(Restriction of Ribbon Development Act 1953).
Και αυτό σε µία φάση κατά την οποία ο πολεοδοµι-
κός σχεδιασµός ήταν ακόµη σε προγραµµατικό
στάδιο, χωρίς σαφή κατανοµή µεταξύ κεντρικής κυ-
βέρνησης και τοπικής αυτοδιοίκησης.
Μεταπολεµικά η οικονοµική ανάπτυξη της χώρας
ήταν ραγδαία. Αποτέλεσµα της απρόσµενης αυτής
ανάπτυξης ήταν να βρεθεί η υποδοµή της χώρας και
ο κρατικός µηχανισµός απροετοίµαστοι να αντιµε-
τωπίσουν τις νέες καταστάσεις.
Η αλµατώδης ανάπτυξη του αριθµού των αυτοκινή-
των (ο αριθµός διπλασιάστηκε µεταξύ 1960 και
1970), έθεσε οξύτερα το θέµα του σχεδιασµού των
οδών σε σχέση µε τον γενικότερο σχεδιασµό της πό-
λης. Σύµφωνα µε την αντίληψη της εποχής και σε
συνδυασµό µε την προώθηση του αυτοκινήτου από
τις κατασκευάστριες εταιρίες, κατασκευάζεται ένα
σηµαντικό οδικό δίκτυο, τη στιγµή που η Αγγλία
διέθετε ένα από τα καλύτερα σιδηροδροµικά δίκτυα,
το οποίο σιγά σιγά άρχισε να µαραζώνει.
Το 1961 µε υπεύθυνο τον Colin D. Buchanan2 γίνε-
ται µία προσπάθεια έρευνας για τη διευκρίνηση των
λόγων που δηµιούργησαν τα προβλήµατα κυκλοφο-
ρίας της πόλης. Ουσιαστικά ο Buchanan πρότεινε τη
δηµιουργία των «environmental areas» (περιβαλλο-
ντικές περιοχές), που περιβάλλονται από περιµετρι-
κές οδούς κίνησης και απαλλάσσονται στο κέντρο
τους από κυκλοφορία. Στις αρχές της δεκαετίας του
1990 διαπιστώθηκε, ειδικά για το Λονδίνο, ότι η µε-
                                                     
1. Η πλατεία ήταν άγνωστη ως το 1630, οπότε λόγω επη-
ρεασµού από τον αστικό σχεδιασµό της Ευρώπης, σχε-
διάζεται η πρώτη δηµόσια πλατεία, το Covant Garden. Η
λέξη square (πλατεία) σηµασιολογικά παραπέµπει σε κή-
πους, ως επί το πλείστον ιδιωτικούς.
2. Buchanan C., Traffic in Town, London: HMSO, 1963.

γάλη ανάπτυξη οικονοµικών λειτουργιών και υπηρε-
σιών, δηµιούργησε µεγάλες ανάγκες µετακίνησης. Το
δίκτυο του µετρό και ο σιδηρόδροµος µετέφεραν πε-
ρισσότερους επιβάτες από ποτέ και φυσικά υπήρχαν
σχέδια για επέκτασή τους. Το οδικό δίκτυο ωστόσο
συνέχισε να παίζει ένα σηµαντικό ρόλο για τη διατή-
ρηση της οικονοµικής ευηµερίας της πρωτεύουσας,
ειδικά µέχρι να γίνουν νέες επενδύσεις στα δηµόσια
µέσα µεταφοράς. Οι απαιτούµενες µετακινήσεις είναι
κυρίως από οχήµατα µεταφοράς αγαθών, και από µε-
τακινούµενους σε εργασία και αναψυχή.
Το 1989 υπολογίστηκε ότι η κυκλοφοριακή συµφόρη-
ση, στοίχιζε 10 δισεκατοµµύρια το χρόνο για το Λον-
δίνο. Η ιδέα της κατασκευής νέων οδών απορρίφθηκε.
Το ∆εκέµβριο του 1989 το Υπουργείο Μεταφορών
καταρτίζει µία µελέτη µε τον τίτλο «Traffic in Lon-
don», η οποία περιγράφει τα προβλήµατα και ανα-
γνωρίζει ότι µία σηµαντική αιτία κυκλοφοριακής συµ-
φόρησης, είναι η ανεξέλεγκτη στάθµευση, που εµποδί-
ζει και που συχνά είναι παράνοµη. Προτείνει λοιπόν
την αλλαγή στην πολιτική της στάθµευσης, π.χ. ελεγχό-
µενη στάθµευση από τις τοπικές αρχές και την ιδέα δη-
µιουργίας ενός δικτύου οδών προτεραιότητας, µε πλή-
ρως ελεγχόµενη στάση / στάθµευση. Επιπλέον προτεί-
νεται η δηµιουργία ενός νέου φορέα, του «Traffic
Director for London», για τη µελέτη αποκλειστικά των
προβληµάτων κυκλοφορίας του Λονδίνου.
Το 1991 µε το νέο νόµο «Road Traffic Act 1991»
το συµβουλευτικό κείµενο «Traffic in London», του
1989 είναι δυνατό να πραγµατοποιηθεί, εφόσον δίνει
τη δυνατότητα για τη δηµιουργία του «Traffic
Director for London» και την αύξηση των αρµοδιο-
τήτων των τοπικών φορέων.
Το 1992 µελετάται το δίκτυο οδών προτεραιότητας
«Priority (Red) Routes». Το 1995 µε το νέο νόµο
(«Environment Act 1995»), η στρατηγική για τις µετα-
φορές στο Λονδίνο («Transport Strategy for London»),
προτείνει ενθάρρυνση της χρήσης των µέσων µαζικής µε-
ταφοράς, ενθάρρυνση της χρήσης ποδηλάτων και της δη-
µιουργίας νέων πεζόδροµων που µαζί µε το δίκτυο οδών
προτεραιότητας θεωρείται ότι θα συµβάλλουν σηµαντικά
στην αποσυµφόρηση της περιοχής του Λονδίνου.

21.2. Μέτρα και πολιτικές για την αντιµετώπι-
ση των κυκλοφοριακών προβληµάτων στην
περιοχή του Λονδίνου

Το 1992 καταρτίζεται ένας νέος φορέας «Traffic
Director for London» που έχει στην αρµοδιότητά
του τα κυκλοφοριακά θέµατα για την ευρύτερη πε-
ριοχή του Λονδίνου. Ο φορέας αυτός σε συνεργασία
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µε το Υπουργείο Μεταφορών ανέλαβε να διευθετήσει
τα κυκλοφοριακά προβλήµατα της πόλης.
Από το 1993 έως το 19983 άρχισε να καταρτίζεται
ένα πρόγραµµα το οποίο περιελάµβανε διάφορες
πολιτικές για την επίλυση του κυκλοφοριακού προ-
βλήµατος του Λονδίνου, µε στόχο την αειφόρα µε-
ταφορά (sustainable transport).
Η ιδέα είναι ουσιαστικά η καλύτερη δυνατή διαχείρι-
ση του οδικού δικτύου χωρίς να παραχωρηθεί καθό-
λου γη για δηµιουργία νέων οδών. Το πρόγραµµα
περιλαµβάνει επίσης επέκταση γραµµών τρένου,
γραµµών µετρό και τη δηµιουργία νέων λεωφορεια-
κών γραµµών. Ο σχεδιασµός λαµβάνει υπόψη τον
χαρακτήρα της κάθε περιοχής ενώ µέσα στους στό-
χους του είναι και η προστασία του περιβάλλοντος
από τις άσχηµες επιπτώσεις της κυκλοφορίας. Η δια-
χείριση του οδικού δικτύου και οι προτεινόµενες ε-
πεκτάσεις µέσων µαζικής µεταφοράς, εκτιµάται ότι
στην πλήρη εφαρµογή τους, θα ανταποκριθούν στις
ανάγκες µεταφοράς της ευρύτερης περιοχής του
Λονδίνου. Θεωρείται όµως ότι τα µέτρα που θα λη-
φθούν δεν θα ενθαρρύνουν περισσότερους οδηγούς
αυτοκινήτων να κατευθυνθούν προς το κεντρικό
Λονδίνο ή να το διασχίσουν.
Η διαχείριση του οδικού δικτύου περιλαµβάνει δη-
µιουργία τεσσάρων νέων σηµαντικών δικτύων, που
έχουν σα βάση το πρωτεύον οδικό δίκτυο, «Primary
road network».
•  Primary road network � πρωτεύον οδικό δίκτυο.
•  ∆ίκτυο οδών προτεραιότητας - «κόκκινοι δρό-
µοι», «Priority (Red) Routes».
•  ∆ίκτυο προτεραιότητας λεωφορειακών γραµµών,
«Bus Priority Network».
•  ∆ίκτυο ποδηλατόδροµων, «London Cycle
Network».
•  ∆ίκτυο πεζοδρόµων.
Το πρωτεύον οδικό δίκτυο «Primary Road
Network»4, δηµιουργήθηκε από το Υπουργείο Με-
ταφορών (Department of Transport). Περιλαµβάνει
τις οδούς κορµού (Trunk Roads), καθώς και άλλες
επιλεγµένες σηµαντικές οδούς (Designated Roads)5

οι οποίες ορίζονται ως οι πιο κατάλληλες για να ανα-
λάβουν την κυκλοφορία των µετακινήσεων από,
προς, και µέσα στο Λονδίνο. Αν και αντιπροσωπεύει
το 3% του συνολικού οδικού δικτύου, το πρωτεύον
οδικό δίκτυο έχει το 25% της συνολικής κυκλοφορί-

                                                     
3. Το 1993 εκδόθηκε το πρώτο σχέδιο του προγράµµατος
(προδιαγραφές και στόχοι). Το 1995 το δεύτερο και το
1998 το τρίτο.
4. Ο φορέας Highways agency του υπουργείου Μεταφο-
ρών έχει σαν στόχο µελλλοντικά το «Primary Road Net-
work» να ταυτιστεί µε το Red Routes Network.
5. Η κατάταξη µιας οδού στο δίκτυο των Designated
roads είναι αρµοδιότητα του traffic director for London,
ο οποίος ελέγχει και το δίκτυο των Primary Road Net-
work και το δίκτυο των Red Routes

ας. Το πρωτεύον οδικό δίκτυο «Primary Road
Network» και οι αυτοκινητόδροµοι «Motorways»,
αποτελούν το στρατηγικό δίκτυο οδών για το Λονδί-
νο «Strategic road network»6.
Το δίκτυο οδών προτεραιότητας - «κόκκινοι δρό-
µοι, «Priority (Red) Routes», αναπτύσσεται πάνω
στο πρωτεύον οδικό δίκτυο, περιλαµβάνει όµως και
άλλες οδούς που παρατηρείται σηµαντική κυκλοφο-
ρία. Κατά µήκος του δικτύου αυτού εφαρµόζονται
µέτρα διευθέτησης της κίνησης7 µε στόχο η κυκλο-
φορία να βελτιωθεί και άτοµα και αγαθά να µπορούν
να φθάσουν τον προορισµό τους µε ασφάλεια και α-
ξιοπιστία. Μειώνοντας την κυκλοφοριακή συµφόρη-
ση, ιδιαίτερα αυτή που δηµιουργείται από ανεξέλε-
γκτη στάθµευση που εµποδίζει και που συχνά είναι
παράνοµη, οι «κόκκινοι δρόµοι» έχουν στόχο να
δηµιουργήσουν ένα καλύτερο περιβάλλον για πεζούς,
επιβάτες λεωφορείων, ποδηλάτες, Α.Μ.Κ. και οδη-
γούς. Το δίκτυο οδών προτεραιότητας, θεωρήθηκε
ότι δεν απαιτεί σηµαντικές επενδύσεις για να κατα-
σκευασθεί. Είναι µια άµεση επέµβαση στο υπάρχον
οδικό δίκτυο και άρα µπορεί να ευνοήσει την κυκλο-
φορία, ειδικά έως ότου κατασκευασθούν µεγάλα έργα
όπως επέκταση γραµµών µετρό κ.λ.π.
Το δίκτυο προτεραιότητας λεωφορειακών γραµ-
µών, περιλαµβάνει µέρος του δικτύου των Red
Routes και το συµπληρώνει µε ένα σύνολο άλλων
οδών στο οποίο παρατηρείται σηµαντική κίνηση λε-
ωφορείων. Ο στόχος του δικτύου είναι να βελτιωθεί
η ασφάλεια και να απελευθερωθεί η λειτουργία των
λεωφορείων από τα προβλήµατα της κυκλοφοριακής
συµφόρησης, να επιτευχθεί µεγαλύτερη αξιοπιστία
και µείωση στον συνολικό χρόνο διαδροµής. Έτσι
επιδιώκεται να ικανοποιηθούν οι ανάγκες των επιχει-
ρήσεων, καταστηµάτων, πεζών, ποδηλατών και να
βελτιωθεί το τοπικό περιβάλλον.
Το δίκτυο ποδηλατοδρόµων έχει σαν στόχο να
δηµιουργήσει ένα δίκτυο ασφαλών και «βολικών»
διαδροµών ποδηλάτων, που να συνδέει περιοχές κα-
τοικίας µε όλα τα κύρια κέντρα εργασίας, αγοράς και
αναψυχής στο Λονδίνο. Το δίκτυο πρέπει να είναι
κατάλληλο για όλες τις ηλικίες και να µπορεί να
χρησιµοποιηθεί τόσο για µεγαλύτερες διαδροµές
µέσα στο Λονδίνο όσο και για τοπικές διαδροµές.
                                                     
6. Το Strategic road network ορίζεται από ένα νέο «White
paper» (διάταγµα) µε το όνοµα «A major and Assenbly
for London» και η δηµιουργία του έχει σαν στόχο την
καλύτερη διακίνηση αγαθών στην περιοχή του ευρύτερου
Λονδίνου.
7. Ταυτόχρονα, άλλες πόλεις προτείνουν διάφορα µέτρα
για τη διευθέτηση της κυκλοφορίας. Για παράδειγµα στην
πόλη Leeds το Μάϊο του 1998 εφαρµόσθηκε ένα πιλοτικό
πρόγραµµα το οποίο χρηµατοδοτήθηκε και από την Ευ-
ρωπαϊκή Ένωση για τη δηµιουργία ξεχωριστής λωρίδας
κίνησης για Ι.Χ. µε πάνω από δύο επιβάτες. Η λωρίδα αυ-
τή διατίθεται ακόµη για την κίνηση δικύκλων και λεωφο-
ρείων. Άλλες πόλεις προτίθενται να υιοθετήσουν το ίδιο
πρόγραµµα.
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Αρκετοί ποδηλατόδροµοι αναπτύσσονται πάνω στις
λεωφορειακές γραµµές µε διαχωρισµό - λίγο πριν
τις σηµατοδοτούµενες διασταυρώσεις - του ποδη-
λατόδροµου από τις λεωφορειακές γραµµές, δίνο-
ντας προτεραιότητα στο ποδήλατο - advanced stop
lines. Ταυτόχρονα αρκετοί σταθµοί µετρό (χωρίς
µεγάλο βάθος), επιτρέπουν την µετεπιβίβαση των
ποδηλάτων. Άλλα µέτρα, περιλαµβάνουν ποδηλα-
τοδρόµους αντίθετης κατεύθυνσης (contra flow),
ποδηλατοδρόµους πάνω σε πεζόδροµους, προστα-
τευµένες διαβάσεις, κοινά µονοπάτια για πεζούς και
ποδηλάτες µε διαχωριστική νησίδα από το ρεύµα
κίνησης οχηµάτων, καθώς και ποδηλατοδρόµους
σε πάρκα και ανοικτούς χώρους. Το δίκτυο βοηθά
τους ποδηλάτες να παρακάµπτουν δρόµους µε µε-
γάλη κίνηση, και τους προφυλάσσει σε διαβάσεις µε
µεγάλη κυκλοφορία. Στατιστικές έχουν δείξει ότι
έχει υπάρξει αύξηση στη χρήση ποδηλάτου στο κε-
ντρικό Λονδίνο και αυτό πρέπει να αποδοθεί στο
δίκτυο ποδηλατοδρόµων και τα αντίστοιχα µέτρα
καθώς και στα µέτρα για τη γενικότερη οµαλή διε-
ξαγωγή της κυκλοφορίας.

21.2.1. ∆ίκτυο οδών προτεραιότητας -«κόκκινοι
δρόµοι» -«priority (red) routes»
To δίκτυο οδών προτεραιότητας ανέλαβε να καταρ-
τίσει και να υλοποιήσει ο νέος φορέας που δηµιουρ-
γήθηκε το 1992, «The Traffic Director for London»
σε συνεργασία µε το αρµόδιο υπουργείο (Department
of Transport) και την τοπική αυτοδιοίκηση. Την ευ-
θύνη για τη λειτουργία του δικτύου έχει ο Traffic
Director, που φαίνεται ότι σε πολλά αντικατέστησε τον
φορέα διοίκησης της ευρύτερης περιοχής του Λονδί-
νου (Greater London Council), που καταργήθηκε το
1985.Το δίκτυο περιλαµβάνει οδούς που εξυπηρε-
τούν µεγάλου µήκους διαδροµές. Τα µέτρα που ε-
φαρµόζονται στους «Red Routes» δε θα εξαλείψουν
το κυκλοφοριακό πρόβληµα, εφόσον ο δείκτης ιδιο-
κτησίας των Ι.Χ. θα αυξάνεται, αλλά έχουν σαν στό-
χο τη µείωση της ζήτησης µετακινήσεων µε Ι.Χ., την
εξυπηρέτηση πρωτίστως των µέσων µαζικής µεταφο-
ράς (λεωφορεία) και την εξάλειψη της µη «ορισµένης»
στάθµευσης τοπικά και χρονικά που δηµιουργεί προ-
βλήµατα ειδικά όταν µία οδός προτεραιότητας διαθέ-
τει πολλές παρόδιες χρήσεις ή τυγχάνει να διέρχεται
από κέντρο γειτονιάς.
Οι στόχοι του δικτύου οδών προτεραιότητας είναι:
•  Να διευκολύνει την κίνηση της κυκλοφορίας αν-
θρώπων και αγαθών ώστε να φτάσουν στον προορι-
σµό τους στο Λονδίνο µε µεγαλύτερη αξιοπιστία,
ευκολία και ασφάλεια.
•  Να επιτρέψει την εξυπηρέτηση των πραγµατικών
αναγκών των κατοίκων, των καταστηµάτων και των
επιχειρήσεων.
•  Να εξυπηρετήσει τις παρόδιες χρήσεις (Σχ. 21.1
� οδός προτεραιότητας που διέρχεται από δύο πο-
λεοδοµικά κέντρα) µε διευκόλυνση της διαµήκους

και εγκάρσιας κίνησης των πεζών και εξασφάλιση θέ-
σεων στάθµευσης (όχι όµως για έντονες χρήσεις γης
π.χ. super markets, εκπαιδευτικά ιδρύµατα, νοσοκο-
µεία, κ.λ.π., τα οποία έχουν πρόσβαση από δευτε-
ρεύουσες οδούς και ιδιωτικούς χώρους στάθµευσης).
Σε σχέση µε προηγούµενα µέτρα απαγόρευσης πε-
ριορισµού της στάθµευσης - κίτρινες γραµµές, - οι red
routes πρώτη φορά λαµβάνουν υπόψη τη στάθµευση
για φόρτωση / εκφόρτωση αγαθών.
• Να εξασφαλίσει αποτελεσµατική κίνηση των λεωφο-
ρείων ώστε να µειωθεί ο συνολικός χρόνος διαδροµής.
•  Να µειώσει την κυκλοφοριακή συµφόρηση.
•  Να µειώσει τα κυκλοφοριακά απρόβλεπτα.
•  Να µειώσει τον αριθµό των ατυχηµάτων.
•  Να βελτιώσει το τοπικό περιβάλλον.
•  Να εξασφαλίσει καλύτερες συνθήκες για πεζούς και
ποδηλάτες όπως και για άτοµα µε ειδικές ανάγκες.
•  Να επιτύχει τα παραπάνω χωρίς την ενθάρρυνση
της κυκλοφορίας των Ι.Χ. στο κεντρικό Λονδίνο ή
την ενθάρρυνση της κυκλοφορίας γενικότερα.
Τα µέτρα µε τα οποία θα επιτευχθούν οι παραπάνω
στόχοι είναι τα εξής:
Η χρησιµοποίηση στο maximum του υπάρχοντος ο-
δικού χώρου προµηθεύοντας εξυπηρέτηση και ποιότη-
τα. Αυτό εκφράζει κυρίως τον αριθµό των θέσεων και
τη διάρκεια στάθµευσης. Για να επιτευχθεί αυτό θεω-
ρείται αναγκαία η ύπαρξη στάθµευσης χωρίς πληρωµή

Σχήµα 21.1. «Οδός προτεραιότητας» � Κόκκινη
γραµµή» που διέρχεται από πολεοδοµικό, γραµ-
µικό κέντρο γειτονιάς. Πηγή: London borough
of Islington, transport Policies and Pro-
gramme 1996, 97.
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(παρκόµετρα). Με αυτό το τρόπο εξυπηρετούνται οι
ανάγκες (φόρτωση / εκφόρτωση) των παροδίων χρή-
σεων και εξασφαλίζει χρονικά θέσεις στάθµευσης των
αγοραστών σε περιορισµένο αριθµό (δεδοµένου ότι αν
πρόκειται για µεγάλο εµπορικό κέντρο ή super market
θα διαθέτει parking αγοραστών), και µε εξασφάλιση θέ-
σεων στάθµευσης για άτοµα µειωµένης κινητικότητας.
Η στάση και η στάθµευση επιτρέπονται σε σηµεία (µε
κατάλληλο σχεδιασµό και σήµανση), όπου δε δηµιουρ-
γούν κίνδυνο για συµφόρηση, και εφόσον υπάρχει ζήτη-
ση. Αν σε κάποια οδό προτεραιότητας υπάρχει αυξηµέ-
νη και συνεχής ροή οχηµάτων για αρκετές ώρες τότε
οι θέσεις στάθµευσης για τις ώρες αυτές εξασφαλίζο-
νται στην αντίθετη κατεύθυνση κίνησης από εκείνη της
αυξηµένης κυκλοφοριακής ροής. Με τον τρόπο αυτό
δεν παρεµποδίζεται η κίνηση των οχηµάτων και επι-
πλέον µειώνονται οι πιθανότητες των απρόβλεπτων γε-
γονότων, έτσι ώστε να αυξάνεται σηµαντικά η αξιοπιστία
του δικτύου κυκλοφορίας. Μέτρα για την κίνηση των
λεωφορείων όπως :
•  επανεξέταση των στάσεων των λεωφορείων τοπο-
θετώντας νέες στάσεις ανάλογα µε τη ζήτηση (µε το
σήµα Request Bus Stop),
•  αποκλειστικές λωρίδες κίνησης λεωφορείων, κά-
µερες που αστυνοµεύουν τις λωρίδες αυτές σταθερές
ή τοποθετηµένες πάνω στα ίδια τα λεωφορεία,
•  ηλεκτρονικούς πίνακες στις στάσεις που ειδο-
ποιούν για την ώρα άφιξης του λεωφορείου,
•  κατάλληλη σήµανση στις σηµατοδοτούµενες δια-
σταυρώσεις, γραµµή λεωφορείου (bus line), που
προηγείται περίπου 10 m του ορίου που σταµατούν
τα άλλα οχήµατα, στις αποκλειστικές λωρίδες κυ-
κλοφορίας ώστε να δίνεται προτεραιότητα στα λεω-
φορεία και να ξεκινούν πριν από τα άλλα οχήµατα
για οποιαδήποτε περαιτέρω κίνηση σε αποκλειστική
ή µη λωρίδα κυκλοφορίας,
•  διαµόρφωση στάσεων σε εσοχή,
•  σήµανση στάσεων,
•  λωρίδες κίνησης λεωφορείων, ταξί και ποδηλάτων
για τις ώρες πρωινής και απογευµατινής αιχµής,
•  τα µέτρα για την διευκόλυνση της κίνησης των λεω-
φορείων θεωρούνται απαραίτητα γιατί παρότι τα λεωφο-
ρεία αποτελούν το 4% των οχηµάτων µεταφέρουν µε-
γάλο αριθµό ατόµων µε µικρή κατάληψη οδικού χώ-
ρου8. Επιπλέον ενώ ένα Ι.Χ. είναι δυνατό να κινηθεί και
από άλλη οδό, το λεωφορείο πρέπει να ακολουθήσει
συγκεκριµένη διαδροµή και χρήζει προτεραιότητας.
Τα µέτρα εντάσσονται στο πρόγραµµα για µεγιστοποί-
ηση των περιβαντολλογικών και οικονοµικών οφελών,
και για εξυπηρέτηση των µετακινήσεων κατά προτίµηση
µε µέσα µαζικών µεταφορών. Περιλαµβάνουν επενδύ-
σεις στα δίκτυα Μ.Μ.Μ., επεκτάσεις γραµµών µετρό
                                                     
8 Είναι χαρακτηριστικό ότι µόνο το 0,7% των µετακινήσε-
ων στην περιοχή του Λονδίνου, πραγµατοποιείται µε ταξί,
ενώ το 19,2% των µετακινήσεων πραγµατοποιείται µε τα
πόδια. (Στατιστική έρευνα του ΄91, όπως παραθέτεται στο
«Network Plan» Traffic Director for London, 1993.

και σιδηρόδροµου, εκσυγχρονισµό του υπάρχοντος δι-
κτύου για περισσότερη ασφάλεια και αποτελεσµατικό-
τητα λειτουργίας, εύκολη µετεπιβίβαση µεταξύ δικτύων
λεωφορείων, σιδηροδρόµου, µετρό, ποδηλατόδροµου
και πεζόδροµων, διαχείριση της κυκλοφορίας και απο-
θάρρυνση της χρήσης του Ι.Χ.
Περιορισµός της κυκλοφορίας και βελτίωση του πε-
ριβάλλοντος (Traffic calming environmental im-
provements). Επιτυγχάνεται µε τη διοχέτευση της
κυκλοφορίας στα Red Routes και µε την ταυτόχρονη
εφαρµογή κυκλοφοριακών µελετών που αποθαρρύ-
νουν τη διαµπερή κυκλοφορία στις εκατέρωθεν πε-
ριοχές. Η κίνηση της κυκλοφορίας κατά µήκος των
Red Routes επιτυγχάνεται µε ασφάλεια, εφόσον ένα
πλήθος σηµάνσεων ενηµερώνει για κάθε περιορισµό
ή γεγονός κατά µήκος της οδού.
Ο κατάλληλος σχεδιασµός για τη διασταύρωση όλων
των µικρότερης κατηγορίας οδών µε τις οδούς προ-
τεραιότητας (Red Routes), εξασφαλίζει ελεγχόµενη
είσοδο / έξοδο οχηµάτων και λειτουργεί σε συνδυα-
σµό µε το προηγούµενο µέτρο. Επιπλέον βοηθά
τους πεζούς και ιδιαίτερα τα Α.Μ.Κ. . Μειώνει τη
«διαµάχη» πεζών - οχηµάτων και µπορεί να χρησι-
µοποιηθεί για να αποθαρρύνει το παρκάρισµα στις
διασταυρώσεις και να βελτιώσει την ορατότητα. Ο
σχεδιασµός αυτός περιλαµβάνει :
•  Μια απλή αλλαγή υλικού στη διασταύρωση (µε
ταυτόχρονη υπερύψωση ή όχι) ή οποία βοηθά στη
µείωση της ταχύτητας των οχηµάτων, δίνοντας προ-
τεραιότητα στους πεζούς.
•  Στένεµα (τις περισσότερες φορές) της διασταύ-
ρωσης, µε απόδοση χώρου του καταστρώµατος των
οδών στο πεζοδρόµιο.
•  Συνδυασµός των δύο ανωτέρω.
∆ιευκόλυνση κίνησης πεζών και ποδηλάτων. Η διευ-
κόλυνση αυτή επιτυγχάνεται (Σχ. 21.2):
•  Με την κατάλληλη σήµανση στις διασταυρώσεις,
πάνω στο οδόστρωµα και τους κατάλληλους στύλους
σήµανσης στο κρασπεδόρειθρο ειδικά όταν πρόκει-
ται για µη σηµατοδοτούµενη διάβαση πεζών.
•  Με προστασία της κίνησης των πεζών, τοποθετώ-
ντας σε επιλεγµένα σηµεία κιγκλιδώµατα.
•  Με προστατευµένες νησίδες κίνησης των πεζών
για τη διάσχιση της οδού.
•  ∆ηµιουργία ποδηλατόδροµων. Οι ποδηλάτες
µπορούν να χρησιµοποιούν την λωρίδα κίνησης των
λεωφορείων. Όταν όµως συµβαίνει αυτό, σχεδιάζεται
χωριστός ποδηλατόδροµος λίγο πριν τη σηµατοδο-
τούµενη διασταύρωση, δίνοντας προτεραιότητα στον
ποδηλάτη (Σχ. 21.2).
•  Προστατευµένες διαβάσεις ποδηλάτων.
•  Χώρους στάθµευσης ποδηλάτων.
Η διευκόλυνση της κίνησης πεζών και ποδηλάτων
εντάσσεται στο γενικότερο πρόγραµµα ενθάρρυν-
σης της χρήσης του ποδηλάτου και της πεζής µε-
τακίνησης το οποίο περιλαµβάνει:
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•  Τη δηµιουργία δικτύων πεζοδρόµων.
•  Νέους σχεδιασµούς χρήσεων γης, που επιτρέπουν
σε ένα µεγαλύτερο αριθµό διαδροµών µεταξύ δρα-
στηριοτήτων να γίνονται µε τα πόδια ή αντίστοιχα µε
ποδήλατο.
•  Την φροντίδα ώστε οι περιοχές και διαδροµές
που χρησιµοποιούν οι πεζοί να είναι προσβάσιµες
και σε Α.Μ.Κ (Σχ. 21.2).
•  Την ενσωµάτωση των πεζοδρόµων και των δι-
κτύων των ποδηλάτων σε άλλα δίκτυα, όπως τα των
λεωφορείων, του µετρό, του τρένου.
•  Τη δηµιουργία διαδροµών χωρίς οχήµατα
(traffic free routes) συνδυάζοντας πρόσβαση - δια-
δροµές σε φυσικά υπερτοπικά στοιχεία όπως οι δια-
δροµές κατά µήκος του Τάµεση.
•  Την εξασφάλιση ότι η τοπική αυτοδιοίκηση εν-
σωµατώνει το προτεινόµενο δίκτυο ποδηλατοδρό-
µων (London Cycle Network) στα γενικά πολεοδο-
µικά σχέδια (Unitary Development Plans).
•  Την εξασφάλιση ότι τα νέα κτίρια έχουν πρόσβαση
για ποδήλατα και χώρους για parking ποδηλάτων.
•  Τη δηµιουργία διαδρόµων κίνησης για πεζούς
και ποδήλατα
•  ∆ιαβάσεις σχεδιασµένες για να δίνουν ασφάλεια
από κοινού σε πεζούς και ποδηλάτες.
Η εξυπηρέτηση των παροδίων χρήσεων επιτυγχάνε-
ται (Σχ. 21.1 και Σχ. 21.2) µε τη διευκόλυνση της
διαµήκους και εγκάρσιας κίνησης των πεζών, τοπο-
θετώντας κιγκλιδώµατα ή διαπλατύνοντας το πεζο-
δρόµιο όπου είναι δυνατόν. Η δηµιουργία πλήρως
καθορισµένων θέσεων στάθµευσης κατά µήκος της
οδού, εξασφαλίζει τις κατάλληλες συνθήκες για δια-

πλάτυνση του πεζοδροµίου. Έτσι ήδη υπάρχοντα
πολεοδοµικά κέντρα κατά µήκος αυτών των οδών,
εξασφαλίζουν κατάλληλες συνθήκες λειτουργίας.
Η αστυνόµευση όλων των παραπάνω µέτρων γίνεται α-
πό τη δηµιουργία ενός ειδικού σώµατος της Μητροπο-
λιτικής αστυνοµίας, το κόκκινοι δρόµοι» αστυνοµικό
σώµα (Red Route Patrol Police) και είναι συνεχής.
Με τη δηµιουργία των οδών προτεραιότητας η ευθύνη
αστυνόµευσης της στάθµευσης των υπόλοιπων δρόµων
(κίτρινες γραµµές), µεταφέρθηκε στην τοπική αυτο-
διοίκηση από την Μητροπολιτική αστυνοµία και έτσι
η διαθέσιµη δύναµη στο σώµα «κόκκινοι δρόµοι» για
αστυνόµευση των οδών προτεραιότητας, αυξήθηκε
σηµαντικά. ∆ιαθέτει περισσότερα από 100 οχήµατα
ενώ τα χρήµατα από τα πρόστιµα δεν τα παίρνει ούτε
η αστυνοµία ούτε η τοπική αυτοδιοίκηση. Από το
1995 άρχισαν να χρησιµοποιούνται και κάµερες - είτε
σταθερές είτε προσαρµοσµένες σε λεωφορεία - για τον
έλεγχο της παραβίασης των λεωφορειοδρόµων, της
ταχύτητας, της παραβίασης των σηµάτων κ.λ.π.

21.2.2. Σήµατα οδών προτεραιότητας
Το χαρακτηριστικό σήµα είναι η κόκκινη γραµµή, η
οποία εισάγει τον έλεγχο της στάσης και της στάθµευ-
σης (Σχ. 21.3, stopping - loading - parking). Σε αντί-
θεση µε τις κίτρινες γραµµές (προηγούµενο σύστηµα
περιορισµού στάθµευσης), στις οποίες επιτρεπόταν η
οπουδήποτε στάθµευση για φόρτωση / εκφόρτωση
και η στάση για επιβίβαση / αποβίβαση, η κόκκινη
γραµµή υπαγορεύει πλήρως τους χώρους στάθµευσης,
απαγορεύοντας την αυθαίρετη στάση / στάθµευση. Η

Σχήµα 21.2. Αλλαγές σε διασταυρώσεις σε µια «Οδό προτεραιότητας» � Κόκκινη οδό» Πηγή: Traffic
Director for London, Bus and pedestian improvements on Upper Street and Liverpool Road junction.
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διπλή κόκκινη γραµµή όπως και η διπλή κίτρινη γραµ-
µή απαγορεύει τη στάση και στάθµευση καθ� όλο το
24ωρο εκτός των λεωφορείων (π.χ. ύπαρξη διπλής κόκ-
κινης γραµµής και στάσης λεωφορείου).
Η απαγόρευση της στάσης / στάθµευσης στη µονή
κόκκινη γραµµή, γενικά ισχύει από 7 ή 8 π.µ. µέχρι 7
µ.µ., από ∆ευτέρα έως Παρασκευή, από ∆ευτέρα έως
Σάββατο ή και όλες τις µέρες ανάλογα µε την περιοχή.
Στάση για επιβίβαση / αποβίβαση κατ� εξαίρεση επι-
τρέπεται στη µονή κόκκινη γραµµή σε αυτοκίνητα α-
τόµων που φέρουν το σήµα των Α.Μ.Κ., σε οχήµατα
του ταχυδροµείου, στα ταξί και στα λεωφορεία.
Η θέση των στάσεων των λεωφορείων διαµορφωµέ-
νες ή απλά σηµαινόµενες επί του οδοστρώµατος, ο-
ρίζονται µε διακεκοµµένη κίτρινη γραµµή και απα-
γορεύεται η στάση / στάθµευση άλλων οχηµάτων
καθ� όλο το 24ωρο. Όταν και όπου επιτρέπεται η
στάση / στάθµευση σηµαίνεται στο οδόστρωµα µε
«κουτιά» (boxes) και µε σήµατα παρά την οδό, που
δείχνουν καθαρά τι επιτρέπεται και πότε. Τα «κου-
τιά» είναι κόκκινα ή άσπρα.
Κόκκινα «κουτιά» χρησιµοποιούνται για να υποδη-
λώσουν ότι η στάση / στάθµευση είναι περιορισµένη
χρονικά κατά τη διάρκεια ισχύος των κανονισµών
απαγόρευσης των red routes. Οι θέσεις στάσης είναι
κατά κανόνα διαφορετικές για φόρτωση / εκφόρτω-
ση και για στάθµευση.
Άσπρα «κουτιά» χρησιµοποιούνται για να υποδηλώ-
σουν ότι η στάση / στάθµευση επιτρέπεται καθ� όλη
τη διάρκεια ισχύος των κανονισµών απαγόρευσης
των red routes και είναι λίγα.

Παράλληλα, εκτός από τη σήµανση στο οδόστρωµα
ένα πλήθος σηµάτων παρά την οδό ενηµερώνει για
τον κάθε ισχύοντα κανονισµό.

21.2.3. Ενηµέρωση των πολιτών
Αξίζει να σηµειωθεί ότι η όλη λειτουργία των «οδών
προτεραιότητας» εξασφαλίζεται και µε την συστηµατι-
κή και πλήρη ενηµέρωση των πολιτών για το τι συµ-
βαίνει σε µια οδό προτεραιότητας. Φυσικά η ενηµέ-
ρωση προηγείται της εφαρµογής κάθε µέτρου και συ-
νεχίζεται και κατά τη διάρκεια λειτουργίας. Ένα πλή-
θος ενηµερωτικών φυλλαδίων διανέµονται από τις το-
πικές αρχές ενώ µικρά καρτελάκια µεγέθους πιστωτι-
κής κάρτας συγκεντρώνουν τους κανονισµούς στάσης
/ στάθµευσης και µπορεί ο κάθε πολίτης να τα έχει
µαζί του.
Το πρόγραµµα δηµιουργίας δικτύου οδών προτε-
ραιότητας, είχε σαν στόχο να µειώσει στους αντί-
στοιχους δρόµους, κατά 17% τα ατυχήµατα, να
µειώσει τους γενικούς χρόνους διαδροµής κατά 10%,
να αυξήσει κατά 40% την αξιοπιστία και να µειώσει
κατά 10% τους χρόνους διαδροµής µε τα λεωφορεί-
α. Για το δίκτυο οδών προτεραιότητας που έχει ε-
φαρµοστεί έως σήµερα ο Traffic Director αναθέτει
σε ιδιωτικά γραφεία (για λόγους αντικειµενικότητας)
την έρευνα, για την επίτευξη ή όχι των παραπάνω
στόχων. Οι µέχρι τώρα έρευνες δεν έδωσαν τα ίδια
ποσοστά µε τα προβλεπόµενα, έδωσαν όµως ευ-
νοϊκούς δείκτες, έτσι ώστε οι ενέργειες για την ολο-
κλήρωση του δικτύου οδών προτεραιότητας να θεω-
ρούνται απαραίτητες και να συνεχίζονται.

Σχήµα 21.3. Αλλαγές στους κανονισµούς απαγόρευσης για στάση / στάθµευση σε µια «οδό προτεραιότη-
τας» - ¨κόκκινη γραµµή». Πηγή: Traffic Director for London, Network Plan, Λονδίνο 1993.
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21.2.4. Οι νέοι στόχοι του «Traffic Director for
London»
Τον Οκτώβριο του 1998 ο Οργανισµός Traffic
Director for London9 έκανε µία αξιολόγηση του
προγράµµατος κυκλοφοριακής διαχείρισης και έθεσε
τους νέους του στόχους. Η διαδικασία ελέγχου και
λήψης αποφάσεων για νέους στόχους, δείχνει την διά-
θεση για διαρκή ενηµέρωση και σωστή εφαρµογή.
•  Ενώ ο στόχος δηµιουργίας του δικτύου των Red
Routes ήταν να βελτιώσουν την κυκλοφορία, και να
µην αυξηθεί ο αριθµός των Ι.Χ., ο νέος στόχος είναι
να βελτιωθεί η κυκλοφορία και να µειωθούν τα Ι.Χ.
•  Να διατηρήσει την υψηλή λειτουργία του δικτύου
των red routes αλλά επί πλέον τα προγράµµατα της
κατασκευής των red routes να έχει ολοκληρωθεί έως
το 2001.
•  Για τις οδούς - red routes που θα λειτουργήσουν
µετά τον Απρίλιο του 1998 έχει βάλει υψηλότερους
στόχους από τις red routes των προηγούµενων ετών,
όπως: βελτιωµένη οδική ασφάλεια και άρα µείωση κατά
17% των ατυχηµάτων που προκαλούν τραυµατισµούς,
βελτίωση κατά 10% του µέσου χρόνου ταξιδίου των
λεωφορείων και βελτίωση κατά 40% της αξιοπιστίας του
χρόνου ταξιδιού, και για τα λοιπά οχήµατα.

- Βελτίωση κατά 10% του µέσου χρόνου ταξιδιού
και 33% βελτίωση της αξιοπιστίας του χρόνου τα-
ξιδιού � το τελευταίο αποσκοπεί κυρίως στην καλύ-
τερη δυνατή διακίνηση των αγαθών - ,
- Καλύτερες συνθήκες για τα άτοµα µειωµένης κι-
νητικότητας (π.χ. χώροι στάθµευσης, αλλαγή υλι-
κού στις διαβάσεις, ειδικούς µηχανισµούς (αντιλη-
πτούς δια της αφής) για τους ελεγχόµενους σηµα-
τοδότες σε όλες τις διαβάσεις πεζών.

•  Σε όλο το δίκτυο των οδών - red routes
- Καλύτερες συνθήκες για τους πεζούς (αύξηση των
ελεγχόµενων διαβάσεων, αύξηση των µέτρων υπέρ
των πεζών σε όλες τις διαβάσεις).
- Καλύτερες συνθήκες για τους ποδηλάτες (αύξηση
του δικτύου και αύξηση των διαβάσεων).
- Αυξηµένη αποτελεσµατικότητα του ελέγχου κί-
νησης και στάθµευσης.
- Μέτρα αστυνόµευσης ώστε να απαγορεύεται η
στάθµευση σε στάσεις λεωφορείου όλες τις ώρες.
- Έλεγχος των συνθηκών της κυκλοφορίας που δη-
µιουργούν ιδιαίτερη ρύπανση στην ατµόσφαιρα.

•  Ενθάρρυνση του περπατήµατος. Όλα τα τοπικά
σχέδια των ∆ήµων να λαµβάνουν υπόψη του στοιχεία
για την κίνηση των πεζών όπως κατεύθυνση, προορι-
σµός � προέλευση, επιθυµητή διαδροµή κλπ.).

                                                     
9. Το Υπουργείο Μεταφορών � Department of Transport
(το οπoίο έχει άµεση συνεργασία µε τον Traffic Director
for London ) � θέλοντας να εκφράσει την επιθυµία για
ευρύτερη διαχείριση των κυκλοφοριακών θεµάτων, π.χ.
θέµατα περιβάλλοντος κ.λ.π. µετονοµάστηκε σε Depart-
ment of Transport Environment and the Regions.

- Μείωση των εµποδίων στα πεζοδρόµια π.χ. κο-
λώνες και σήµατα. Στόχος είναι να δηµιουργηθεί
κατά µήκος όλου του οδικού δικτύου καθαρός χώ-
ρος για πεζούς footway, πλάτους 1,2µ.
- Κατάλληλα διαµορφωµένη διάβαση για πεζούς
(µε αλλαγή υλικού) έτσι ώστε να σχηµατίζονται συ-
νεχείς διάδροµοι περπατήµατος10.
Για την επίτευξη των παραπάνω στόχων ο Traffic
Director for London εκδίδει οδηγίες οι οποίες προ-
ορίζονται για τις τοπικές αρχές.
•  Επέκταση του δικτύου ποδηλατοδρόµων

- ∆ηµιουργία νέων ποδηλατοδρόµων11.
- ∆ηµιουργία ασφαλών διαβάσεων για ποδηλάτες
(προτεραιότητα στους σηµατοδότες).
- ∆ιευκόλυνση της κίνησης των λεωφορείων.
- Αλλαγή του ορισµού bus (λεωφορείο). Bus θα
εννοείται πλέον και το τέως bus και το coach12. H
αλλαγή θα διευκολύνει την κυκλοφορία κυρίως στις
λωρίδες κίνησης λεωφορείων.
- ∆ηµιουργία νέων λωρίδων κίνησης λεωφορείων.
- Περισσότερες κάµερες σε όλο το Λονδίνο που θα
ελέγχουν την κίνηση των λεωφορείων στις οδούς -
red routes (Selective Vehicle Detention).

•  Τοποθέτηση ποµπών στα λεωφορεία ώστε να α-
ναγνωρίζουν οι σηµατοδότες πότε πλησιάζει λεωφο-
ρείο και να δίνει προτεραιότητα κίνησης. Το σύστη-
µα αυτό θα εφαρµοσθεί κυρίως στην περιφέρεια του
Λονδίνου
•  Περιβαλλοντική προστασία.

- Μέτρα για τη µείωση της ρύπανσης (η δηµιουρ-
γία των red routes και που θα διοχετεύει την κίνη-
ση σε κύριους δρόµους, περιορίζει την εκποµπή
καυσαερίων).
- Βελτίωση της εµφάνισης των red routes (δενδρο-
φύτευση και ελαχιστοποίηση του παρόδιου εξοπλι-
σµού). Έχει εκδοθεί το «Tree Planting Guidance
Note» για τις τοπικές αρχές.
- ∆ιαµόρφωση της διασταύρωσης των δευτερευου-
σών και των κυρίων οδών.
- Μείωση της δηµιουργίας υπερυψωµένων σηµείων
(σαµαράκια), για την επιβολή µειωµένης ταχύτητας
µέσα από τις περιοχές κατοικίας διότι εµποδίζουν
την κίνηση των λεωφορείων και των οχηµάτων ανά-
γκης. Αντί αυτού προτείνεται η σήµανση της οδού
µε λωρίδα ειδικού χρώµατος που θα σηµαίνει
µειωµένη ταχύτητα π.χ. 20 Km/h.

                                                     
10. Εκτιµάται ότι το 45% των διαδροµών στο κεντρικό
Λονδίνο γίνεται µε τα πόδια.
11. ∆ηµιουργούνται ποδηλατόδροµοι και στους κυρίους
δρόµους και στα πεζοδρόµια διότι οι ποδηλάτες προτι-
µούν τις κατ΄ ευθείαν διαδροµές παρά τις µεγάλες δια-
δροµές µέσω µικρών ήσυχων δρόµων.
12. Bus εννοείται µόνο το δηµόσιο λεωφορείο και coach
το µεγάλο όχηµα τύπου λεωφορείου. Με το νέο ορισµό
κάθε όχηµα που δύναται να µεταφέρει πάνω από 8 επιβά-
τες θεωρείται bus.
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•  ∆ηµιουργία ασφαλών διαδροµών προς τα σχο-
λεία (ασφαλείς διασταυρώσεις σε µεγάλη ακτίνα
από τα σχολεία, κ.λ.π.).

21.3. Κριτική θεώρηση του προγράµµατος
κυκλοφοριακής διαχείρισης στο Λονδίνο
Η επιτυχία της εφαρµογής του κυκλοφοριακού προ-
γράµµατος στην πόλη του Λονδίνου έγκειται στο ότι
έθιξε µε προβληµατισµό σηµαντικά προβλήµατα θέ-
τοντας σα βάση την συνολική αντιµετώπιση όλων των
κυκλοφοριακών ζητηµάτων της πόλης. Έλαβε υπόψη
του περιβαλλοντικές απαιτήσεις και ανάγκες για κοι-
νωνική ζωή. Έτσι στηρίζει την λειτουργία του σε σύνο-
λο µέτρων που συνεργάζονται. Συγκεκριµένα:
•  Περιόρισε την επέκταση της πόλης και την επιπλέ-
ον απόδοση αστικού χώρου σε κυκλοφορία οχηµάτων
εφόσον δεν προτείνει καµιά νέα κατασκευή οδού και
προτίθεται να έχει την ίδια στάση και στο µέλλον.
•  Προτείνει µέτρα διαχείρισης της κυκλοφορίας θε-
σµοθετώντας µία λειτουργική ιεράρχηση των οδών.
Έτσι προτείνει τη δηµιουργία των οδικών δικτύων:

- Strategic road network - στρατηγικού οδικού δικτύου
(αυτοκινητόδροµοι συν πρωτεύον οδικό δίκτυο).
- Primary road network � πρωτεύον οδικό δίκτυο
που υποδιαιρείται σε δύο κατηγορίες.
- Red routes network � δίκτυο οδών προτεραιότητας.

•  Αντιµετωπίζει συνολικά τα κυκλοφοριακά προ-
βλήµατα της ευρύτερης περιοχής του Λονδίνου µε
τη δηµιουργία του ενιαίου φορέα Traffic Director
for London.
•  Συµµερίζεται την άποψη των πολεοδόµων και
κυκλοφοριολόγων ότι ο δείκτης ιδιοκτησίας αυτοκι-
νήτων συνεχώς αυξάνεται και ότι ο µόνος τρόπος να
επέλθει βελτίωση της κυκλοφορίας είναι η αποθάρ-
ρυνση της χρήσης του Ι.Χ. και η αύξηση των µετακι-
νήσεων µε µέσα µαζικών µεταφορών. Για το σκοπό
αυτό δηµιούργησε:

- Το δίκτυο προτεραιότητας λεωφορειακών γραµ-
µών το οποίο έχει το πλεονέκτηµα να µην στηρίζει
τη βελτιωµένη κίνηση των λεωφορείων σε µεµονω-
µένα µέτρα που µπορούν να εφαρµοστούν αποσπα-
σµατικά αλλά πρόκειται για µέτρα που λειτουργούν
συνολικά σε ένα δίκτυο οδών που χαρακτηρίζεται α-
πό αυξηµένο αριθµό λεωφορειακών γραµµών.
- Τη βελτίωση της κίνησης των λεωφορείων ακόµη
και σε οδούς που δεν ανήκουν στο δίκτυο προτε-
ραιότητας λεωφορειακών γραµµών περιλαµβανο-
µένης και της περιφέρειας της πόλης.
- Πληροφόρηση για την κίνηση των λεωφορείων ώ-
στε να γίνεται σωστή επιλογή µεταφορικού µέσου.
- Συνεχής έρευνα για τις ζητούµενες µετακινήσεις ώστε
να δηµιουργούνται προσωρινές στάσεις λεωφορείων.
- Πρόταση επέκτασης του µετρό.
- Πρόταση επέκτασης του τραίνου.

•  Αντιµετωπίζει τη διαχείριση της κυκλοφορίας σαν
θέµα που πρέπει να λάβει υπόψη ότι:

(1) η προστασία του περιβάλλοντος από ηχητική
και ατµοσφαιρική ρύπανση των γειτονιών είναι δεί-
κτης ποιότητας της αστικής ζωής,
(2) η κυκλοφορία οχηµάτων είναι αναγκαία στην
σύγχρονη πόλη για την επίτευξη αναγκαίων λειτουρ-
γιών (εµπόριο, κ.λ.π.).
(3) η καλύτερη κυκλοφορία και µείωση της ζήτη-
σης του Ι.Χ. µπορεί να επιτευχθεί µε τον περιορισµό
της στάθµευσης.
(4) επιβάλλεται η διευκόλυνση της κίνησης ικανού αρι-
θµού ατόµων ακόµη και όταν δε χρησιµοποιούν ΜΜΜ.
•  Λαµβάνει υπόψη τη διαµάχη πεζών και οχηµάτων.
•  Αναζητά εναλλακτικούς τρόπους µεταφοράς όπως
η κίνηση µε τα ποδήλατα ή το περπάτηµα. Για το
σκοπό αυτό προτείνει:
•  Αξιολογεί τον αστικό χώρο µε την καλύτερη δυ-
νατή χρήση του οδικού χώρου. Έτσι προτείνει:
•  Αξιολογεί την συνεργασία των ποικίλων δικτύων
µεταφοράς.
•  Έχει θέσει σα βασικό στόχο να γίνεται η δρα-
στηριότητα της κίνησης (µε οποιοδήποτε µέσο) χω-
ρίς ατυχήµατα. Για το λόγο αυτό προτείνει:
• Λαµβάνει υπόψη ποικιλοτρόπως την κίνηση των ατό-
µων µε ειδικές ανάγκες. Για το σκοπό αυτό προτείνει:
•  Αναζητά εναλλακτικές µεθόδους για τη µείωση
της κίνησης του Ι.Χ. (π.χ. έλεγχος προσβάσεως, επι-
βολή οικονοµικού αντιτίµου, κ.λ.π.).
•  Αντιλαµβάνεται την αποτελεσµατικότητα της αστυ-
νόµευσης για τη σωστή λειτουργία οποιουδήποτε µέ-
τρου. Έτσι δηµιουργεί ειδικό τµήµα αστυνοµίας για τον
έλεγχο των κυκλοφοριακών µέτρων. Το συµπληρώνει
µε την τοποθέτηση κάµερας σε πολλά σηµεία, κ.λ.π.
• Ευαισθητοποιείται για την εικόνα του παρόδιου χώ-
ρου ώστε εκδίδει οδηγίες για τον παρόδιο εξοπλισµό.
•  Αξιολογεί τα αποτελέσµατα των στόχων του ανα-
θέτοντας συνεχώς µετρήσεις σε ιδιωτικές ερευνητικές
υπηρεσίες.
•  Στηρίζει τη λειτουργία του προγράµµατος στη
σωστή πληροφόρηση του κοινού (π.χ. παρόδιος εξο-
πλισµός, φυλλάδια, κ.λ.π.).
•  Ενηµερώνεται συνεχώς και βάζει νέους στόχους.
Θεωρώ ότι η επιτυχία του προγράµµατος κυκλοφο-
ριακής διαχείρισης στην πόλη του Λονδίνου, έγκειται
στην πληρότητα των θεµάτων που προσπάθησε να
µελετήσει και να διευθετήσει, ενώ έλαβε υπόψη του
όλες τις νέες αντιλήψεις για την κυκλοφοριακή δια-
χείριση στις πόλεις, συνδεόµενη µε πολεοδοµικά και
περιβαλλοντικά ζητήµατα (όπως αναφέρονται στην
πρώτη ενότητα της εργασίας).
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22.1. Εισαγωγή
Στην εποχή µας θεωρείται ότι η κοινωνία θα δώσει
στον άνθρωπο την ευκαιρία να έχει µία ατοµική σχέ-
ση µε την συνολική ζωή. Το δικαίώµα να έχει µία
προσωπική άποψη για τη ζωή. Το δικαίωµα αυτό
πρέπει να εκφραστεί και µέσα από το πολεοδοµικό
περιβάλλον σε µια εναρµόνιση της ζωής σε ανοι-
κτούς και κλειστούς χώρους, σε ελεύθερο και κτιστό
περιβάλλον.
Η νέα χωρική έκφραση θα γίνεται κατανοητή, σύµ-
φωνα µε το Team 10, από ένα ενοποιητικό σύνολο
δρόµων µε ταυτότητα που εξυπηρετεί κίνηση και λει-
τουργίες. Οι δρόµοι µπορούν να αποτελέσουν το ε-
νωτικό στοιχείο µιας πόλης, αυτό που παλαιότερα ή-
ταν ένα φυσικό στοιχείο (π.χ. ποτάµια κ.λ.π.)1. Έτσι
πρέπει να προσανατολιστούµε σε τεχνικές που µπο-
ρούν να κάνουν την κοινότητα πιο ελκυστική, όπως:
(α) να αναπτυχθεί ο δρόµος και το σύστηµα µεταφο-
ρών σαν αστική ενοποιητική υποδοµή και (β) να δε-
χθούµε την σχετική διάχυση που συνεπάγεται η έννοια
της κινητικότητας και να ξανασκεφτούµε την ταυτό-
χρονη ύπαρξη µοντέλων πυκνότητας και την επανα-
χωροθέτηση λειτουργιών σε σχέση κυρίως µε τα µέσα
µαζικών µεταφορών. Επιπλέον πρέπει να ξαναδώσου-
µε στους δρόµους την ιδιότητα τους να αποτελούν
στοιχεία αναγνώρισης των περιοχών που διέρχονται,
π.χ. ιστορικών περιοχών κ.λ.π. Εφόσον οι δρόµοι κα-
τευθύνουν τις πορείες, αν και η γη δίπλα τους «αδρα-
νοποιηθεί», µε την έννοια ότι θα εκφράζει την περιοχή
στην οποία ανήκει, τότε οι δρόµοι και ο παρόδιος χώ-
ρος θα γίνουν «σταθερά» αναγνωρίσιµα στοιχεία.
Οι αστικοί δρόµοι που σχεδιάζονται κατ΄ αυτό τον
τρόπο αποτελούν στοιχεία της δοµής της κοινότη-
τας. Το δίκτυο πρέπει να είναι φανερό σε όλη την
κοινότητα, να δίνει δυνατότητα σύνδεσης και κινητι-
κότητας σε όλη την πόλη και να υπάρχει «ορθολογι-
κή» κατανοµή των κυκλοφοριακών φόρτων.
Επειδή οι δρόµοι είναι αναγκαίοι για την οικονοµία,
βρίσκονται πάντοτε και χρήµατα για την οργάνωσή
τους. Έτσι εξυπακούεται ότι απαιτείται ιδιαίτερη προ-
σοχή, ώστε ο σχεδιασµός των δρόµων να είναι σε συµ-
φωνία µε πολεοδοµικούς σχεδιασµούς, µε αποτέλεσµα
η ιεραρχία της κινητικότητας που δίνεται µε τους δρό-
µους να αντιστοιχεί στην πολεοδοµική ιεραρχία.
Το οδικό δίκτυο απαιτεί µία ιεράρχηση, διότι ο κάθε
δρόµος εξυπηρετεί διαφορετικά επίπεδα κινητικότη-
τας και δραστηριοτήτων. Παραδείγµατος χάριν ο αστι-

                                                     
1. A. & P. Smithson, Urban Structuring, London : Stu-
dio Vista, 1967.

κός δρόµος εκτός από την κίνηση εξυπηρετεί και στάση,
στάθµευση, κοινωνική επαφή κ.λ.π. Ωστόσο η πυκνότη-
τα του οδικού δικτύου και ο κατακλυσµός του από µηχα-
νοκίνητα µέσα πρέπει να βρίσκεται υπό έλεγχο.
Το αυτοκίνητο που αντιπροσωπεύει την ελευθερία ει-
δικά µετά το ΄60, είχε δηµιουργήσει στους αστικούς
δρόµους ένα κοµφούζιο (η χρήση του Ι.Χ. εκτός α-
στικού χώρου δεν είναι πρόβληµα, όµως η διαρκώς
αυξανόµενη παρουσία του στους χώρους των πόλεων,
απέκλεισε άλλες δραστηριότητες. Η αίσθηση σε α-
στική διαδροµή είναι αυτή του εγκλωβισµού από µία
µη αναγνώσιµη ζούγκλα, που είναι συνέπεια κακής
στρατηγικής και σχεδιασµού. Ένα παράδειγµα είναι
η πόλη του Λος Άντζελες. Η εικόνα της πόλης, δρό-
µων και κτιρίων του Λος Άντζελες δεν έχει αναγνω-
σιµότητα. Η µορφή της είναι αποκλειστικά το µοτί-
βο της κίνησης που γίνεται αυτοσκοπός. Όµως είναι
πλέον κοινή συνείδηση ότι οι σύγχρονες πόλεις δεν
είναι πια σε θέση να παραχωρήσουν εδάφη για µηχα-
νοκίνηση, ενώ τουναντίον είναι αναγκαίο να παραχω-
ρήσουν χώρους για άλλες δραστηριότητες. Κυρίως οι
δρόµοι πρέπει να ξαναδώσουν χώρο στους πεζούς
για την άνετη διακίνησή τους και για την εξυπηρέτη-
ση ποικίλων δραστηριοτήτων ώστε να είναι «ζωτικά»
σηµεία της πόλης. Ως εκ τούτου πρέπει να διαθέτουν
ουσιαστικούς χώρους για βασικές λειτουργίες.
Στην πρώτη ενότητα της διάλεξης παρουσιάζω στις
νέες απόψεις για την µετακίνηση στις πόλεις, τους
λόγους περιορισµού της κίνησης του Ι.Χ., αναφερό-
µενη σε πόλεις που εφήρµοσαν εναλλακτικούς τρό-
πους µετακίνησης. Στη δεύτερη ενότητα παρουσιάζω
τέσσερις πρόσφατες πολεοδοµικές και κυκλοφοριακές
προτάσεις για την πόλη του Λονδίνου στα πλαίσια της
αεϊφόρου ανάπτυξης ανακυκλούµενης αστικής γης.

22.2. Η µετακίνηση στις πόλεις

22.2.1. Πόλη και κυκλοφορία
Η πόλη είναι κάτι περισσότερο από απλή άθροιση
ανθρώπων και χώρων. Συνίσταται σε σχέσεις και συ-
γκρούσεις, συγκλίσεις και αποκλίσεις, µύθους και
θρύλους, που δεν έχουν αθροιστικά αλλά συνδυασµέ-
να αποτελέσµατα (Calvet, 1994)2.
Η σύγχρονη πόλη βρίσκεται στην αναζήτηση χωρι-
κών µορφών όπως ο δρόµος, η πλατεία, η στοά, πού
στην ιστορική πόλη εξασφάλιζαν τη συνέχεια του
χωρικού ιστού και την ανάπτυξη κοινωνικών σχέσε-

                                                     
2. Calvet, L.J., Voix de la ville, Παρίσι, Payot, 1994
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ων. Η χρήση των δρόµων κατά κύριο λόγο από τα
αυτοκίνητα δεν αφήνει χώρο για τους πεζούς.
Η αναγκαιότητα για εύρεση αποτελεσµατικής λύσης
της συνεχιζόµενης διαµάχης οχηµάτων και πεζών,
γίνεται όλο και πιο έντονη. Όλες οι απόψεις συγκλί-
νουν στο ότι οι σηµερινές πόλεις στηρίζονται και στη
χρήση οχηµάτων για εξυπηρέτηση σηµαντικών λει-
τουργιών και έτσι κάθε σχεδιασµός πρέπει να λαµβά-
νει υπόψη τα αυτοκίνητα.
Ταυτόχρονα οι πεζοί πρέπει να ξανακερδίσουν το
χαµένο έδαφος. Πολλές από τις µετακινήσεις είναι
δυνατόν να γίνουν µε τα πόδια. Κάποιες ευρωπαϊκές
πόλεις προχώρησαν στην απελευθέρωση του κέντρου
τους από τα οχήµατα, για παράδειγµα η Perugia που
έχει κλείσει το ιστορικό κέντρο για τα οχήµατα3.
Η Jane Jacobs στο βιβλίο της «The Death and Life
of Great American Cities»4, επισηµαίνει τον κοινω-
νικό ρόλο των δρόµων. Οι δρόµοι των πόλεων εξυ-
πηρετούν πολλούς σκοπούς εκτός από το να φέρουν
οχήµατα. Οι δρόµοι και τα πεζοδρόµια είναι τα κύρια
δηµόσια τµήµατα της πόλης και αποτελούν τα πιο ζω-
τικά της όργανα. Είναι λοιπόν βασική προϋπόθεση για
τη ζωτικότητα µιας πόλης να υπάρχει διαφάνεια στο
χώρο της και ασφαλής διακίνηση των πεζών.

22.2.2. Αποθάρρυνση της χρήσης του Ι.Χ.
Τα τελευταία χρόνια έχει επικρατήσει η άποψη ότι
δεν αποτελεί λύση, η αντιµετώπιση της διαρκώς αυ-
ξανόµενης ανάγκης για περισσότερες µετακινήσεις, η
κατασκευή νέων οδών. Έχει αποδειχθεί ότι πολύ σύ-
ντοµα οι νεοκατασκευαζόµενες κυκλοφοριακές αρ-
τηρίες φτάνουν το όριο του κορεσµού, οπότε απα-
τούνται νέα έργα και νέες αρτηρίες.
Το πρόβληµα αντιµετωπίζεται κατά κανόνα µε την
αλλαγή του συστήµατος διαχείρισης των υφιστάµενων
οδών, την καλύτερη διευθέτηση της κυκλοφορίας, την
αύξηση και βελτίωση των µαζικών µέσων µεταφοράς,
την καλύτερη εκµετάλλευση του οδικού χώρου (οδός
και πεζοδρόµιο), όπως και του παρόδιου χώρου.
Η κινητικότητα σε µια πόλη � όπως και η προστασία
του περιβάλλοντός της � είναι από τα µέτρα της α-
στικής ποιότητας ζωής. Η υποβάθµιση του περιβάλ-
λοντος σε αρκετές πόλεις από ηχορύπανση ατµο-
σφαιρική ρύπανση και οπτική ρύπανση οφείλεται
στην υπερβολική χρήση του Ι.Χ.5. Έχει αποδειχθεί
ότι οι χώροι της πόλης από τους οποίους αποµακρύ-
νονται τα αυτοκίνητα αποκτούν µία ιδιαίτερη ζωτικό-
τητα χάρις σε διαδροµές που γίνονται µε τα πόδια.

                                                     
3. Βλ. F. M. Ciuffini The Sustainable City, Part III:
Transport and Public Spaces, Βρυξέλλες: European
Foundation, Cinffini, 1995.
4. Jacobs J. The beath and Life of Great American Cit-
ies, Harmondsworth: Penguin, 1965.
5. Σε πόλεις όπως η Αθήνα, πάνω από 80% της ατµο-
σφαιρικής ρύπανσης οφείλεται στην κυκλοφορία.

Η ευρωπαϊκή επιτροπή ανέλαβε τη µελέτη για µια
πόλη χωρίς αυτοκίνητα έχοντας σαν παράδειγµά τη
Μπολώνια, το Άµστερνταµ κ.λ.π.6.
Η Κοπεγχάγη υπήρξε πρωτοπόρος στην αναγνώριση
της κοινωνικής αξίας των πεζοδρόµων. Πεζοδρόµη-
σε πρώτη έναν κεντρικό άξονα και εφήρµοσε µία αυ-
στηρή πολιτική στάθµευσης στο κέντρο της πόλης.
Η Περούτζια πεζοδρόµησε το ιστορικό κέντρο, η
Φιλανδία, χώρα µε ιδιαίτερα χαµηλές θερµοκρασίες
το χειµώνα, επεκτείνει τη ζώνη των πεζοδροµήσεων
της, η Αθήνα πεζοδρόµησε πρόσφατα το εµπορικό
κέντρο και ταυτόχρονα σε πολλές άλλες ευρωπαϊκές
πόλεις εφαρµόζονται προγράµµατα που δηµιουρ-
γούν υψηλής αξίας χώρους για πεζούς7.
Άλλοι εναλλακτικοί τρόποι µεταφοράς όπως η ποδη-
λασία, κατακτούν όλο και περισσότερο έδαφος. Η
ποδηλασία αποτελεί, µετά την πεζοπορία, τον άλλο
αειφόρο τρόπο µετακίνησης στην πόλη. Το Άµστερ-
νταµ είναι η πόλη µε το πιο ανεπτυγµένο δίκτυο πο-
δηλατοδρόµων και ακολουθούν η Κοπεγχάγη, το
Μούνστερ και το Erlagen όπου το 35% όλων των α-
ναγκών µετακίνησης καλύπτεται από το ποδήλατο.
Ταυτόχρονα πολλές άλλες ευρωπαϊκές πόλεις υλο-
ποιούν προγράµµατα που δηµιουργούν ένα ευρύ δί-
κτυο ποδηλατοδρόµων. Τα κυριότερο όµως µέτρο
για τη συνοχή και την κινητικότητα στις πόλεις, είναι
η αναβάθµιση των αστικών συγκοινωνιών. Πολλοί
δήµοι ευρωπαϊκών πόλεων επεξεργάζονται σχέδια
για να αντιµετωπίσουν την υπερβολική συγκέντρωση
αυτοκινήτων στα κέντρα τους. Τα προγράµµατα α-
ποβλέπουν κυρίως στη διαχείριση του συστήµατος
δηµόσιας συγκοινωνίας. Έτσι προτείνονται δίκτυα
τραµ, δίκτυα λεωφορειακών γραµµών που συµπλη-
ρώνονται µε υψηλής ποιότητας δίκτυα µικρών λεω-
φορείων, αποκλειστικές λωρίδες λεωφορείων, δη-
µιουργία ή επέκταση γραµµών µετρό. Σηµαντικό
ρόλο, παίζει ο σχεδιασµός της µετεπιβίβασης των
µέσων έτσι ώστε τα δίκτυα πεζών, ποδηλάτων και
δηµόσιων µέσων µεταφοράς να συνεργάζονται για
µια υψηλή απόδοση κινητικότητας.
Η διαχείριση της στάθµευσης, είναι το µέτρο που
πρέπει να συµπληρώνει οποιοδήποτε από τα παρα-
πάνω µέτρα. Έτσι προτείνεται ο περιορισµός των
χώρων στάθµευσης στα κέντρα των πόλεων η εφαρ-
µογή του συστήµατος της ελεγχόµενης στάθµευσης
που θα ευνοεί κυρίως την βραχυχρόνια στάθµευση έ-
τσι ώστε επισκέπτες και εργαζόµενοι να στραφούν
προς τις µαζικές συγκοινωνίες. Εκτός αυτού επιβάλ-
λεται η µείωση της στάθµευσης παρά την οδό, η ε-
ξασφάλιση των απαραίτητων χώρων στάθµευσης σε
νέα κτίρια, και η δηµιουργία κατάλληλα διαµορφω-

                                                     
6. Βούλα Μέγα, Πανόραµα των Αστικών Καινοτοµιών
στην Ευρωπαϊκή Ένωση, 1998, σελ. 21
7. Η αύξηση της ασφάλειας και η βελτίωση των συνθηκών
κίνησης και παραµονής των πεζών πρέπει να είναι στόχοι
για την επίτευξη πολυλειτουργικών οδών.
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µένων χώρων στάθµευσης, ώστε να µην καταλαµβά-
νουν χώρο από άλλες χρήσεις.
Άλλοι εναλλακτικοί τρόποι µεταφοράς, όπως χρήση
αυτοκινήτων για περισσότερα από ένα άτοµα (αύξηση
της πληρότητας του Ι.Χ.8), χρήση λεωφορείων για ορ-
γανισµούς µε πολλούς εργαζόµενους, επιβολή χρηµα-
τικού αντιτίµου για διαδροµές στο κέντρο κ.λ.π. προ-
τείνονται ή εφαρµόζονται σε διάφορες πόλεις.
Η διαχείριση των οδικών αξόνων µε την οποία η κυ-
κλοφορία διοχετεύεται σε επιλεγµένες αρτηρίες, είναι
ένα από τα µέτρα που µαζί µε την αποτροπή της
διάχυσης του κυκλοφοριακού φόρτου στο εσωτερικό
των παρόδιων περιοχών, µπορούν να εξασφαλίζουν
περιοχές απαλλαγµένες από κυκλοφορία έως και
µείωση των ρύπων.
Όλα τα παραπάνω µέτρα θα πρέπει να συµβαδίζουν
µε την δηµιουργία πολεοδοµικών κανονισµών, δια-
τάξεων, οικονοµικών ρυθµίσεων, προδιαγραφών και
πολιτικής βούλησης.
Τέλος, η πληροφόρηση διαδραµατίζει σηµαντικό
ρόλο, ώστε παγιωµένες αντιλήψεις να αντικαταστα-
θούν µε νέες και να υπογραµµισθεί η µείωση της α-
νάγκης για µετακινήσεις µε αυτοκίνητο. Οι νέες τε-
χνολογίες και τα ΜΜΕ πρέπει να παρέχουν τις υπη-
ρεσίες τους στον τοµέα αυτό.

22.2.3. Τρόποι για να µειώσουµε τη χρήση του Ι.Χ.
Πολλές εφαρµογές έχουν δείξει, πως είναι δυνατή η
σύνδεση γειτονιών ή αστικών περιοχών χωρίς τη
χρήση του αυτοκινήτου, µε απλή διευθέτηση των
χώρων, παραχωρώντας περισσότερο χώρο στους πε-
ζούς και χώρο για κοινωνική ζωή. Είναι όµως τέτοια
η κουλτούρα του αυτοκινήτου, που έχει εµποδίσει
και ακόµα εµποδίζει, σχεδιασµούς στην πόλη που α-
ποθαρρύνουν τη χρήση του Ι.Χ. Ανά καιρούς προ-
τείνονται διάφοροι τρόποι για την προσπάθεια απο-
θάρρυνσης της χρήσης του Ι.Χ. που η θέση τους σε
κεντρικά σηµεία δε διαφέρει. Μερικοί από αυτούς εί-
ναι9:
(α) Εκτιµάται η χωρητικότητα µιας πόλης-οικισµού,
σε αριθµό αυτοκινήτων σύµφωνα µε περιβαλλοντι-
κούς όρους.
(β) Εκτιµώνται οι ψυχολογικές δυσκολίες για την
αλλαγή του τρόπου κινητικότητας.
(γ) Προτείνονται νέοι εναλλακτικοί τρόποι µετακί-
νησης.
(δ) Αναδιοργανώνονται οι δηµόσιοι χώροι, κυρίως
οι οδικοί άξονες ώστε οι µετακινήσεις των πεζών να
υποστηρίζονται από χωρική άνεση. Αυτό σηµαίνει ό-

                                                     
8. Αποκλειστικές λωρίδες για Ι.Χ. µε πάνω από δύο επι-
βάτες.
9. Cinfffini, F. M., The Sustainable City, Part III: Trans-
port and Public Spaces, Βρυξέλλες: European Founda-
tion,1995.

τι αυξάνεται ο χώρος των πεζοδροµίων, οργανώνο-
νται πεζόδροµοι και δηµιουργούνται διαδροµές µό-
νο για την δηµόσια συγκοινωνία ή δίνοντας προτε-
ραιότητα στην δηµόσια συγκοινωνία. Με τον τρόπο
αυτό αυξάνεται τη συνολική προσβασιµότητα.
(ε) Ταυτόχρονα µέτρα που είναι δυνατόν να αποδώ-
σουν είναι η αύξηση του κόστους κίνησης του Ι.Χ.
και της στάθµευσης.
(ζ) Πολεοδοµικά µέτρα που λαµβάνονται στο επί-
πεδο οργάνωσης της πόλης ενθαρρύνουν τους νέους
τρόπους µεταφοράς και όχι την µετακίνηση του Ι.Χ.
Με τους παραπάνω τρόπους επιδιώκεται ισορροπία
σε τρία επίπεδα:
1. Της µεταφοράς. Επιτυγχάνεται µε τους νέους τρό-
πους µετακίνησης και την αλλαγή των χρηστών του Ι.Χ.
σε χρήστες των εναλλακτικών µέσων µεταφοράς.
2. Του περιβαλλοντικού. Η συνολική µόλυνση
πρέπει να είναι κάτω από τα ανεκτά επίπεδα.
3. Του οικονοµικού. Οι νέοι τρόποι µεταφοράς και
πολεοδοµικής οργάνωσης αποσκοπούν και στην κα-
λύτερη διαχείριση των οικονοµικών πόρων.
Εκτός από την περιβαλλοντική προστασία που µε-
τράται µε διάφορους δείκτες για τις διάφορες µορφές
µόλυνσης π.χ. αέρας, θόρυβος, δεν υπάρχουν δείκτες
για την οπτική ρύπανση, που γενικά υπόκειται µόνο
σε κανόνες του καλού γούστου όπου υπάρχει. Το θέ-
µα της οπτικής ρύπανσης είναι ιδιαίτερα σηµαντικό
για τους δηµόσιους χώρους.
Ένας παράγων οπτικής µόλυνσης στους δηµόσιους
χώρους, οι οποίοι αποτελούν τον συνεκτικό ιστό της
πόλης, είναι η παρουσία των αυτοκινήτων. Άρα είναι
καλό να θεωρηθεί, ότι τα αυτοκίνητα πέραν ενός ορια-
κού αριθµού, αποτελούν δείκτη οπτικής µόλυνσης.
Οι δείκτες της περιβαλλοντικής µόλυνσης από την
παρουσία του αυτοκινήτου πρέπει να λαµβάνει υ-
πόψη τον οικονοµικό παράγοντα από την µηχανο-
κίνητη κίνηση µε το Ι.Χ. και τον ανθρώπινο παρά-
γοντα. Ο ανθρώπινος παράγοντας είναι η ψυχολο-
γία του οδηγού του Ι.Χ. και πως αυτός θα απαρνη-
θεί το Ι.Χ., αλλά και η συµπεριφορά του πεζού, ι-
διαίτερα στους δηµόσιους χώρους όπου δεν µπορεί
να κινηθεί διότι οι περισσότεροι χώροι χρησιµο-
ποιούνται για στάθµευση, ενώ η εικόνα της παρου-
σίας των Ι.Χ. δηµιουργεί την ψυχολογία του απο-
κλεισµού και της δυσφορίας.
Επί πλέον ένα πραγµατικό εµπόδιο προς µια οικο-
λογική αναδιαµόρφωση της αστικής κινητικότητας
είναι για πολλούς το ψυχολογικό εµπόδιο που είναι το
αποτέλεσµα από βαθιά ριζωµένες απόψεις και από α-
νάγκες που προκαλούνται από έξυπνη διαφήµιση.
Το κυκλοφοριακό πρόβληµα στις πόλεις, σε όσες
µελέτες έχουν γίνει στις µεγάλες πόλεις, κατατάσσε-
ται δεύτερο µετά την ανεργία και ακολουθούν τα
προβλήµατα της ασφάλειας και της εγκληµατικότη-
τας. Ωστόσο οποιαδήποτε κυκλοφοριακή πρόταση
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πρέπει να συνοδεύεται µε πολεοδοµική. Π.χ. η χω-
ροθέτηση µεγάλων µονάδων καταστηµάτων βιοτε-
χνιών κ.λ.π., ενδείκνυται πρωτίστως να έχουν εξυπη-
ρέτηση µε µέσα µαζικών µεταφορών.

22.3. Πολεοδοµικές επεµβάσεις στα πλαίσια της
αεϊφόρου ανάπτυξης, στην πόλη του Λονδίνου
Είναι κοινή αποδοχή ότι πρέπει να ελεγχθεί η απε-
ριόριστη επέκταση των πόλεων. Επιπλέον, τα κέντρα
των πόλεων πρέπει να επανασχεδιαστούν ώστε να ξα-
ναβρούν τη ζωτικότητα που έχασαν, µε τη µεγάλη α-
ποδυνάµωσή τους χάρη στις συνεχείς επεκτάσεις των
προηγούµενων δεκαετιών.
Ακόµη, η µελέτη της πόλης σαν σύνολο, από τους
νέους πολεοδόµους προσδιόρισε τη διάβρωση του
αστικού χώρου, έθεσε τέλος στο διαχωρισµό των λει-
τουργιών και επαναξιολόγησε την πολυπλοκότητα
και τις χωρικές µορφές του παρελθόντος. Η επανά-
κτηση ενός συνεκτικού αστικού χώρου και της κοι-
νωνικής ζωής είναι ο στόχος των νέων µελετητών.
Σ΄ αυτή τη λογική σε κενούς χώρους των αστικών
κέντρων και σε εγκαταλελειµµένες εκτάσεις προτείνε-
ται εγκατάσταση νέων χρήσεων. Ταυτόχρονα γίνεται
προσπάθεια για περιορισµό της επέκτασης του αστι-
κού χώρου.

22.3.1. Προτάσεις επανάχρησης αστικών χώρων
στο Λονδίνο
Η πράσινη ζώνη (Green belt) που είχε προταθεί από
τον P. Abercronbie περιορίζει την ανάπτυξη του
Λονδίνου. Έτσι η ζήτηση για κατοικία και εµπορικές
χρήσεις πρέπει να ικανοποιηθεί στην υπάρχουσα έ-
κταση της πόλης. Εγκαταλελειµµένοι σταθµοί ηλε-
κτρικού όπως το Bankside και Battersea γίνονται
πολιτιστικά κέντρα (στο Bankside θα δηµιουργηθεί η
νέα Tate Gallery). Μεγάλα κοµµάτια εγκαταλελειµ-
µένης αστική γης οι ονοµαζόµενες «brawn field» ε-
κτάσεις στο Greenwich και στο Ανατολικό Λονδίνο
µετατρέπονται σε αστικές κοινότητες.
Ωστόσο υπάρχει το ερώτηµα για το αν οι νέες αστικές
περιοχές που σχεδιάζονται µε τις σηµερινές ιδέες δε-
χθούν µετά από κάποια χρόνια την ίδια κριτική που
δέχθηκαν οι ενθουσιώδεις σχεδιασµοί των νέων πόλε-
ων της Αγγλίας και της Σκοτίας. Η νέα κυβέρνηση έ-
χει δηµιουργήσει ένα νέο πρόγραµµα το «New deal
for communities», που έχει στόχο να περιορίσει αστι-
κά τµήµατα που πρέπει να αναπλαστούν. Μέσα από
αυτό το πρόγραµµα καταγράφηκαν περιοχές µε προ-
βληµατικό περιβάλλον που θεωρήθηκε υπεύθυνο για
τον κοινωνικό αποκλεισµό αυτών των περιοχών και ε-
ξοικονοµήθηκαν 800.000.000 λίρες Αγγλίας µε σκοπό
να βελτιωθούν οι πιο φτωχές γειτονιές.
Κάποιοι µεταπολεµικοί ουρανοξύστες γκρεµίζονται
σα δυσλειτουργικοί, άλλοι ανακαινίζονται µε βελτιώ-
σεις σχεδίου και νέα συστήµατα ασφάλειας µε τη

συµµετοχή των κατοίκων ή οµάδων της κοινότητας.
Ωστόσο θεµελιώδη ερωτήµατα παραµένουν.
Μπορούν µέτρα ως προς τον σχεδιασµό του χώ-
ρου να συµβάλλουν στην δηµιουργία µεγαλύτερης
κοινωνικής συνεκτικότητας στο «inner city» � κέ-
ντρο πόλης; Αυτά τα ερωτήµατα είναι το θέµα της
σύγχρονης διαµάχης των µελετητών της πόλης, για
την ποιότητα του περιβάλλοντος και της ζωής.
Ενώ αυτή η διαµάχη συγκεντρώνει αρκετή προσοχή
απ΄ το κοινό και από τα ΜΜΕ δεν υπάρχει όσο θε-
ωρείται ένταση στο επίπεδο κατανόησης της σχέσης
µεταξύ αστικής οργάνωσης και κοινωνικής οργάνω-
σης. Οι στατιστικές δείχνουν ότι τα επόµενα χρόνια
θα υπάρχει µεγάλη ζήτηση για κατοικία στην πόλη
του Λονδίνου.
Το Department of Transport, Environment and
the Regions10 � Υπουργείο Μεταφορών, Περιβάλ-
λοντος και Περιφερειών δηµιούργησε µία επιτροπή
µε την ονοµασία «Urban task Force» µε επικεφαλής
τον R. Rogers11. Η επιτροπή έχει σαν στόχο να
προσδιορίσει τις αιτίες της υποβάθµισης στο «Inner
City» - κέντρο πόλης � και να προωθήσει µία αστική
αναγέννηση στα πλαίσια µιας αειφόρου ανάπτυξης α-
νακυκλούµενης αστικής γης, διατηρώντας όλους τους
χώρους πρασίνου στο εσωτερικό της πόλης και γύρω
από αυτή. Τα ερωτήµατα που θέτονται ως προς την
επιλογή του χώρου για τις ανάγκες κυρίως κατοικίας
είναι τα εξής:
Θα χρησιµοποιηθούν χώροι αγροτικής γης πέρα α-
πό την πόλη ή θα χρησιµοποιηθούν εγκαταλελειµµέ-
νοι χώροι από προηγούµενες χρήσεις στο εσωτερικό
της πόλης; Τι τύπος κτιρίου θα προταθεί για τις νέες
κατοικίες ψηλό, µεσαίο, χαµηλό κ.λ.π.; Θα αφεθεί
στις δυνάµεις της αγοράς η νέα δηµιουργία αστικού
χώρου; Θα χρειαστεί ένα επίπεδο στρατηγικού κρα-
τικού σχεδιασµού; Για την απάντηση των ερωτηµά-
των µελετώνται οι τάσεις µετανάστευσης και τα πλεο-
νεκτήµατα της αστικής κοινότητας. Οι στατιστικές
δείχνουν ότι οι λόγοι που αφήνουν οι κάτοικοι των
Αγγλικών πόλεων τις αστικές περιοχές και κατευθύ-
νονται στην περιφέρεια είναι οι εξής: θόρυβος, µό-
λυνση, ανασφάλεια � φόβος, εγκληµατικότητα και
κακή εκπαίδευση.
Αυτή η έξοδος, η µετανάστευση από την πόλη στερεί
από την πόλη οικονοµική και κοινωνική ζωτικότητα
και αυξάνει το πρόβληµα της εξάρτησης από το αυ-
τοκίνητο ειδικότερα σε περιοχές µε µικρή εξυπηρέ-
τηση από µέσα δηµόσιας συγκοινωνίας (Οι τύποι κα-
τοικίας που κυριαρχούν στην περιφέρεια είναι µονο-
κατοικίες µε δύο γκαράζ).

                                                     
10. Το 1988 το Department of Transport µετονοµάσθη-
κε σε Department of Transport and the Regions, δεδο-
µένου ότι απόκτησε ενδιαφέρον και το περιβάλλον και την
οπτική εικόνα των οδών.
11. R. Rogers, πρόκειται για αρχιτέκτονα που διακρίνεται
για την ικανότητα σχεδιασµού δηµοσίων κτιρίων.
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Αρκετοί κάτοικοι των πόλεων µε την πρώτη ευκαιρία
µεταναστεύουν σε περιφερειακές περιοχές. Σήµερα
το κοινωνικό κόστος της προαστιοποίησης ενισχύε-
ται από το περιβαλλοντικό κόστος της αστικής διά-
χυσης. Η συνεκτική αστική ανάπτυξη όπου κατοικία,
εµπόριο, αναψυχή, κ.λ.π. είναι ενσωµατωµένα σ΄ ένα
περιβάλλον µικτής χρήσης, προσφέρει δυνατότητα
για κοινωνική ζωή και είναι πολύ πιο οικονοµική για
την επιτυχία διαφόρων δραστηριοτήτων.
Επί πλέον µειώνει την εξάρτηση από το αυτοκίνητο
και επιτυγχάνει µεγάλη απόδοση όταν υπάρχει ένα
ολοκληρωµένο δίκτυο δηµόσιας συγκοινωνίας.
Πυκνές µικτής χρήσης αστικές γειτονιές που είναι
σωστά σχεδιασµένες αποδίδουν µία αίσθηση κοινω-
νικής συνοχής και ποιότητας ζωής σε αντίθεση µε
την αλλοτριωµένη ζωή των περιαστικών περιοχών.
Με την παραπάνω λογική που θεωρεί ότι η χρήση α-
στικών εγκαταλελειµµένων περιοχών είναι αναγκαία
όσο αναγκαίος είναι ο περιορισµός της επέκτασης
των πόλεων, στη χερσόνησο του Greenwich στο Α-
νατολικό Λονδίνο προτείνεται η επανάχρηση αστικής
γης.
Η πρόταση περιλαµβάνει τη δηµιουργία 1.000 κα-
τοικιών δίπλα από Millennium Domme σ΄ ένα χώρο
πρώην εργοστασίου υγραερίου. Η περιοχή παρου-
σιάζει σήµερα προβλήµατα σύνδεσης κυκλοφοριακής
από µέσα µαζικών µεταφορών, προβλέπεται όµως η ε-
πέκταση γραµµής µετρό που θα εξυπηρετήσει τον οι-
κισµό. Έτσι ο χώρος έχει τη φιλοδοξία να γίνει µοντέ-
λο για την αειφόρα αστική ανάπτυξη.
Ο δηµόσιος χώρος εµπλέκεται µε τον ιδιωτικό και
σύγχρονες µέθοδοι εξοικονόµησης ενέργειας έχουν
χρησιµοποιηθεί για τον σχεδιασµό των κτιρίων. Ο
οικισµός θα διαθέτει χώρους αναψυχής, σχολείο και
εµπορικές δραστηριότητες. Η υλοποίηση του σχεδί-
ου θα πραγµατοποιηθεί µε κρατικά και ιδιωτικά κε-
φάλαια και στην διαχείριση (Village Trust), θα συµ-
µετέχουν και µέλη της νέας κοινότητας.
Το ¼ του αριθµού των κατοικιών θα είναι πιο φθηνή
κατοικία η οποία όµως δεν θα διακρίνεται εξωτερικά
από τις υπόλοιπες. Ο σχεδιασµός του οικισµού στο
Greenwich είναι µια πρώτη προσπάθεια να συµβι-
βαστούν οι ανάγκες της κοινότητας µε τις αυξηµένες
απαιτήσεις για την προστασία του περιβάλλοντος που
απαιτεί η εποχή µας.
Πέρα όµως από τις αναπλάσεις µεγάλων εκτάσεων,
µικρές επεµβάσεις µπορούν να αποδώσουν τα µέγι-
στα σε κεντρικές περιοχές. Έτσι το κεντρικό Λονδίνο
είναι το αντικείµενο µιας σειράς προτάσεων για αλ-
λαγές στον δηµόσιο χώρο. Όπως και στις άλλες ευ-
ρωπαϊκές πόλεις υπάρχει µία έντονη διαµάχη µεταξύ
της έλλειψης ισορροπίας στη σχέση πεζού � αυτοκι-
νήτου. Η διαµάχη εστιάζεται στην Trafalgar square
και την Parliemment square, δύο από τις πιο κεντρι-
κές πλατείες οι οποίες λειτουργούν περισσότερο σαν
κυκλοφοριακοί κόµβοι παρά σαν δηµόσιοι χώροι.

Για την περιοχή αυτή ένα σχέδιο ανάπλασης από τον
Norman Foster εγκρίθηκε πρόσφατα. Ο τίτλος του
σχεδίου προϊδεάζει και για τους στόχους του «Word
Squares for All». Προτείνει κάποιες κυκλοφοριακές
ρυθµίσεις οι οποίες θα µειώσουν την κίνηση του αυ-
τοκινήτου γύρω από τις πλατείες και οδικός χώρος
θα αποδοθεί στους πεζούς και χρήστες των πλατειών.
Η κεντρική ιδέα των κυκλοφοριακών ρυθµίσεων είναι
η κατάργηση της κυκλοφορίας στη µια πλευρά και
των δύο πλατειών που ενοποιεί τις πλατείες µε ένα
γειτονικό σηµαντικό δηµόσιο κτίριο. Έτσι η
Trafalgar square ενοποιείται µε την δηµόσια Πινα-
κοθήκη και η Parliemment square µε το Αββαείο
του Westminster εκκλησία του 15ου αι. παγκόσµιας
σηµασίας.
Αυτές οι απλές επεµβάσεις έχουν σηµαντικές συνέ-
πειες για την κίνηση στο κεντρικό Λονδίνο. Τα κυ-
κλοφοριακά ζητήµατα αναµένεται να επιλυθούν µε
ταυτόχρονα µέτρα, οικονοµικών µέτρων για τη χρή-
ση οδών, ελεγχόµενης πρόσβασης, και βελτιωµένης
δηµόσιας συγκοινωνίας (µέτρα που προτείνει και το
white paper � διάταγµα � για την συνολική µεταφο-
ρά). Φυσικά υπάρχει µεγάλη διαµάχη από την σύ-
γκρουση συµφερόντων για την υλοποίηση των παρα-
πάνω προγραµµάτων. Ένα άλλο σχέδιο για την πόλη
του Λονδίνου είναι η κατασκευή µιας νέας γέφυρας
millennium bridge.
Η νέα γέφυρα συνδυάζεται µε τη δηµιουργία της νέ-
ας Tate Gallery � Πινακοθήκη - , στο παλιό εργο-
στάσιο Ηλεκτρικού, στο Bandside. Η γέφυρα θα ε-
νώνει την νέα Tate Gallery µε τον καθεδρικό ναό του
Αγίου Παύλου (σηµειώνεται εδώ ότι ο Τρούλος του
καθεδρικού ναού του Αγίου Παύλου αποτελεί ένα α-
πό τα ορόσηµα της πόλης). Αναµένεται ότι µε το
σχέδιο αυτό, θα επιτευχθεί ένωση δύο διαφορετικών
Περιοχών, µιας κεντρικής και µιας δυναµικής περιο-
χής που όµως είχε παραµεληθεί τις τελευταίες δεκαε-
τίες.
Η γέφυρα δεν θα είναι ένας απλός κρίκος αλλά ένας
αστικός σύνδεσµος που θα επεκτείνει την επένδυση
και την απασχόληση δηµιουργώντας µία ενότητα για
τις δυο περιοχές.
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23. Η ΕΜΠΕΙΡΙΑ ΤΗΣ ΑΥΣΤΡΙΑΣ ΚΑΤΑ ΤΗΝ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗ
ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ ΣΤΗΝ
ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΚΑΙ ΑΝΤΙΣΤΡΟΦΩΣ

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

23.1. Εισαγωγή
Aντικείµενο της παρούσης εισήγησης είναι η προ-
σπάθεια αντιµετώπισης των δυσµενών επιπτώσεων
που προκύπτουν από την αλληλεπίδραση χρήσεων
γης και κυκλοφορίας, µέσα από τη σχετική «εµπει-
ρία» της Αυστρίας.
H ενασχόληση µε την Aυστρία κρίνεται σκόπιµη και
ενδιαφέρουσα, διότι αν και διαπιστώνονται σηµαντι-
κές διαφορές στο πολιτικό, διοικητικό και οικονοµι-
κό επίπεδο σε σχέση µε την Ελλάδα, υφίστανται ό-
µως αναλογίες χωρικής έκτασης και πληθυσµιακού
µεγέθους. Επιπλέον η Αυστρία, που αποτελεί ένα
σχετικά νέο πλήρες µέλος της Eυρωπαϊκής Ένωσης
[17], για το οποίο στην Eλλάδα δεν είναι γνωστές
πολλές λεπτοµέρειες, έχει να επιδείξει σηµαντικά
αποτελέσµατα που απορρέουν από τη συνεπή εφαρ-
µογή του χωροταξικού, πολεοδοµικού και κυκλοφο-
ριακού σχεδιασµού κατά τα τελευταία 20 χρόνια [13].
Προσφέρεται εποµένως για άντληση χρήσιµων σε µας
συµπερασµάτων, που θα αποτελέσουν ενδεχοµένως
ερεθίσµατα για σκέψεις βελτίωσης, γενικά της οργάνω-
σης και της ακολουθούµενης πρακτικής του σχεδιασµού
στην Ελλάδα, αλλά και ειδικότερα των τρόπων αντιµε-
τώπισης των προβληµάτων που προκύπτουν από την
«εµπλοκή» χρήσεων γης και κυκλοφορίας.

23.2. Βασικά στοιχεία οργάνωσης του αυστρι-
ακού κράτους
Σε αντίθεση µε την κεντρικά οργανωµένη Eλλάδα, η
Aυστρία είναι οργανωµένη µε το οµοσπονδιακό σύ-
στηµα, αποτελούµενη από εννέα αυτόνοµα οµόσπον-
δα κράτη (Bundesländer).1 Επιπλέον χωρίζεται σε 99
νοµούς (Verwaltungsbezirke) και 2.350 περίπου δή-
µους και κοινότητες (Gemeinden) [14]. Ειδικότερα:
•  H οµοσπονδία (Bund) καθώς και τα οµόσπονδα
κράτη αυτοδιοικούνται και διαθέτουν γι αυτό το λόγο
ένα άµεσα απ� τον λαό εκλεγµένο κοινοβούλιο και µια
αιρετή κυβέρνηση. Tο εθνικό και τα οµόσπονδα κοι-
νοβούλια είναι νοµοθετικά όργανα, των οποίων οι αρ-
µοδιότητες ορίζονται από τo αυστριακό σύνταγµα.
• Oι νοµοί αποτελούν την κατώτερη βαθµίδα κρατικής
                                                     
1. Η οµοσπονδιακή οργάνωση της Aυστρίας, σε συνδυα-
σµό µε τη λειτουργία των δύο βαθµών τοπικής αυτοδιοί-
κησης, συνέβαλε σηµαντικά στην επίτευξη µιας αρκετά
ισορροπηµένης κοινωνικής, οικονοµικής και χωρικής δο-
µής. Mε την θέσπιση της νοµαρχιακής αυτοδιοίκησης
καθώς και την τόνωση της τοπικής αυτοδιοίκηση (Ν.
2218/94 και 2240/94) δηµιουργούνται οι προϋποθέσεις
µιας καλύτερης εξέλιξης και στη χώρα µας.

διοίκησης και είναι µη αυτοδιοικούµενα εκτελεστικά όρ-
γανα της οµοσπονδίας και των οµόσπονδων κρατών.
•  Oι δήµοι και οι κοινότητες αποτελούν την κατώτατη
χωρική µονάδα. ∆ιαθέτουν αιρετούς αντιπροσώπους και
έχουν το δικαίωµα της αυτοδιοίκησης σε συγκεκριµέ-
νους τοµείς, όπως µεταξύ άλλων στον αναπτυξιακό και
πολεοδοµικό σχεδιασµό (örtliche Raumplanung).
Αναλόγως µε την παραπάνω γενικότερη κρατική
οργάνωση είναι διαρθρωµένος και ο σχεδιασµός (κα-
θολικός ή τοµεακός) στην Αυστρία, όπως θα δούµε
και παρακάτω (Πίνακας 23.1).

23.3. Πολεοδοµική θεωρία
H πολεοδοµική θεωρία στην Aυστρία που αναφέρε-
ται στη σχέση πολεοδοµίας-χωροταξίας και κυκλο-
φορίας (Peter Faller) [13], αναγνωρίζει ότι από πο-
λεοδοµική άποψη η κυκλοφορία παίζει δύο ρόλους:
Aφ� ενός µεν προκαλεί προβλήµατα σε σχέση µε
τον αστικό χώρο, τον πληθυσµό, την οικονοµία, την
ενέργεια και τέλος τις χρήσεις γης, αφ� ετέρου δε
λειτουργεί ως εργαλείο αντιµετώπισης προβληµά-
των, συµβάλλοντας κυρίως στη µείωση των αντιθέ-
σεων µεταξύ διαφόρων περιοχών (δυνατότητα εύκο-
λης πρόσβασης, βελτίωση κυκλοφοριακού εξοπλι-
σµού, εξυπηρέτηση µε Μαζικά Μέσα Μεταφοράς,
µείωση του µεταφορικού κόστους και αύξηση της
παραγωγικότητας µέσω εκσυγχρονισµού).
Eιδικά όσον αφορά τη σχέση κυκλοφορίας και χρή-
σεων γης, διατυπώνεται η σκέψη, ότι µια συγκεκριµένη
χρήση γης µπορεί από κυκλοφοριακή άποψη να προ-
καλεί πρόσθετο κυκλοφοριακό φόρτο, αλλά και να
πλήττεται από αυτόν. Στόχος του σχεδιασµού πρέπει
να είναι η εύρεση µιας ισορροπίας ανάµεσα σε αυτά τα
δύο άκρα. ∆ιότι το «πλεόνασµα χρήσεων» γης που
προκαλεί πρόσθετο κυκλοφοριακό φόρτο δυσχεραίνει
την κυκλοφοριακή ροή, ενώ αντίθετα το «πλεόνασµα
επιφανειών κυκλοφορίας» σε σχέση µε τις υπάρχου-
σες χρήσεις γης οδηγεί σε υπερδιαστασιολόγηση των
οδικών αξόνων και αύξηση τελικά του µεταφορικού
κόστους. O καθοριστικός όµως παράγοντας για το
συνολικό γίγνεσθαι στους οδικούς άξονες, είναι τελικά
οι χρήσεις γης που παράγουν κυκλοφορία. H αστική
δοµή παίζει εποµένως έναν σηµαντικό ρόλο στην κυ-
κλοφοριακή εξέλιξη και συνεισφέρει θετικά σ� αυτήν,
όταν χαρακτηρίζεται από υψηλή πυκνότητα και ποι-
κιλία χρήσεων γης. ∆ιότι η υψηλή πυκνότητα προ-
σφέρει την δυνατότητα καλής κυκλοφοριακής εξυπη-
ρέτησης, ενώ η πολυλειτουργικότητα περιορίζει τις
ανάγκες µετακίνησης, αφού µε λίγες µόνο µετακινή-
σεις µπορούν να προσεγγιστούν πολλές χρήσεις γης.
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Πίνακας 23.1. Το σύστηµα των εργαλείων χωροταξικού και πολεοδοµικού σχεδιασµού στην Αυστρία σε
σχέση µε τη διοικητική διάρθρωση του κράτους.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

3.4. Πολεοδοµική νοµοθεσία
την πολεοδοµική νοµοθεσία της Αυστρίας δεν
ροβλέπεται µε κάποιο ειδικό νόµο ή διάταγµα η
ύθµιση της παρόδιας δόµησης των αρτηριών. Στους
χετικούς µε την κυκλοφορία και πολεοδοµία νό-
ους υπάρχουν όµως διατάξεις που σχετίζονται άµε-
α ή έµµεσα µε το θέµα αυτό.
 οµοσπονδιακός νόµος περί (οµοσπονδιακών) οδών
ου 1971 [1]2, όπως τροποποιήθηκε το 1986 και το
990, θέτει ως βασική αρχή του σχεδιασµού οµοσπον-
ιακών οδών την ευκολία κίνησης και την καλή κυκλο-
οριακή ροή. Γι αυτό απαγορεύεται η δόµηση σε από-
ταση 40 µ. από τις οδούς «A», 25 µ. από τις «S» και 15
. από τις «B». Μπορεί βέβαια ο αρµόδιος οµοσπον-
ιακός υπουργός να µειώσει αυτές τις αποστάσεις στα
στικά τµήµατα των οδών, ανάλογα µε τις περιστάσεις.
ατά τη φάση του σχεδιασµού και της κατασκευής των
δών οι αποστάσεις αυτές ανέρχονται σε 150 µ. για τις
A», 100 µ. για τις «S» και 70 µ. για τις «B».
ο διάταγµα οδικής κυκλοφορίας (Straßenver-
ehrsverordnung) ορίζει, ότι για την χρήση των ο-
ών για σκοπούς άλλους εκτός της οδικής κυκλοφο-
ίας, όπως για εµπορική χρήση, διαφήµιση και δρα-
τηριότητες οι οποίες αναµένεται να προκαλέσουν
υγκέντρωση ανθρώπων στον δρόµο, απαιτείται για
όγους ασφάλειας της οδικής κυκλοφορίας, ανεξάρτη-
α από άλλες νοµικές ρυθµίσεις, ειδική άδεια.
πιπλέον ρυθµίσεις περιέχουν οι οµόσπονδοι χω-
οταξικοί νόµοι, καθιερώνοντας έτσι τη λήψη µέ-
ρων για ανεµπόδιστη κυκλοφορία, µέσω του χωρο-
αξικού και πολεοδοµικού σχεδιασµού. Για παρά-
                                                    
. Ο νόµος αυτός χωρίζει τις οµοσπονδιακές οδούς σε
ρεις κατηγορίες: «Bundesstraßen A», που είναι κλειστοί
υτοκινητόδροµοι, «Bundesstraßen S», που είναι ελεύθε-
ες λεωφόροι ταχείας κινήσεως και «Bundesstraßen B»
ου είναι όλες οι υπόλοιπες αστικές και µη αστικές οδοί.

δειγµα ο χωροταξικός νόµος του οµόσπονδου κρά-
τους Niederösterreich (Niederösterreichisches Ra-
umordnungsgesetz) [12], ορίζει ότι το Tοπικό Xω-
ροταξικό Πρόγραµµα (Örtliches Raumord-
nungsprogramm) και το Σχέδιο Xρήσεων Γης (Flä-
chenwidmungsplan) οφείλουν να προβλέπουν επιφά-
νειες για την κυκλοφορία µε κριτήριο µεταξύ άλλων
και τον τωρινό και µελλοντικό κυκλοφοριακό φόρτο.
Σ� αυτές τις επιφάνειες συγκαταλέγονται µαζί µε τις
οδούς και οι χώροι που είναι απαραίτητοι για την
διατήρηση και προστασία των οδών.
Tέλος ρυθµίσεις για την δόµηση επί των οδών περιέ-
χουν οι οµόσπονδοι οικοδοµικοί κανονισµοί (Bau-
ordnung) [4, 9]. O οικοδοµικός κανονισµός του ο-
µόσπονδου κράτους Niederösterreich προβλέπει για
παράδειγµα, ότι το Πολεοδοµικό Σχέδιο (Bebau-
ungsplan) καθορίζει µεταξύ άλλων τις ρυµοτοµικές
και οικοδοµικές γραµµές, δηλαδή το πλάτος της
οδού και την απόσταση των κτιρίων από την οδό, µε
βάση τον αναµενόµενο κυκλοφοριακό φόρτο, την
ασφάλεια, και ευκολία κίνησης καθώς και την καλή
κυκλοφοριακή ροή. Η ελάχιστη απόσταση µεταξύ
των ρυµοτοµικών γραµµών ορίζεται για τις αρτηρίες
σε 14 µ. και για τις συλλεκτήριες οδούς σε 11,5 µ.
Aνάλογα ορίζεται και το ελάχιστο πλάτος του πεζο-
δροµίου σε 1,5 µ. για τις αρτηρίες και σε 1,25 µ. για
τις συλλεκτήριες οδούς. H απόσταση µεταξύ των
οικοδοµικών γραµµών των παροδίων οικοδοµικών
τετραγώνων ορίζεται µε βάση το επιτρεπόµενο ύψος,
δεν µπορεί όµως να είναι µικρότερη από 14 µ. Tο
Πολεοδοµικό Σχέδιο µπορεί τέλος να καθορίζει τον
αριθµό και την θέση των ιδιωτικών χώρων στάθµευ-
σης µε βάση τον προβλεπόµενο πληθυσµό και τον
αναµενόµενο κυκλοφοριακό φόρτο. Σε περιπτώσεις
αστικών αρτηριών, όπου για λόγους καλής κυκλοφο-
ριακής ροής δεν επιτρέπεται η απ� ευθείας είσοδος -
έξοδος οχηµάτων σε ιδιωτικούς χώρους στάθµευσης,
πρέπει να προβλέπονται παράπλευροι δρόµοι.
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Βασική διαπίστωση των σχετικών µε τους στόχους
εξέλιξης της κυκλοφορίας στα αστικά κέντρα συστά-
σεων του Αυστριακού Συµβουλίου Χωροταξίας
(Österreichische Raumordnungskonferenz) [16]
είναι ότι υπάρχει αλληλεπίδραση µεταξύ κυκλοφορί-
ας και οικιστικής ανάπτυξης, ενώ οι κυκλοφοριακοί
στόχοι οφείλουν να υποτάσσονται σ� αυτούς της οικι-
στικής ανάπτυξης3. Ειδικότερα συνιστάται, µεταξύ
άλλων, η γενική µείωση της απαιτούµενης κυκλοφο-
ρίας, µε κατάλληλη διάρθρωση των περιοχών κατοι-
κίας, εργασίας κλπ. µέσα στην πόλη και προσανατο-
λισµό των τελευταίων προς τους σταθµούς Μαζικών
Μέσων Μεταφοράς, η αποσυµφόρηση των περιοχών
κατοικίας και των κέντρων από την διαµπερή κυκλο-
φορία, καθώς και η δηµιουργία επαρκών θέσεων
στάθµευσης για τα αυτοκίνητα.

23.5. H αντιµετώπιση της σχέσης κυκλοφορίας,
χρήσεων γης και παρόδιας δόµησης στον πο-
λεοδοµικό και κυκλοφοριακό σχεδιασµό
23.5.1. Αυστριακό Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο 1991
Το Αυστριακό Γενικό Κυκλοφοριακό Σχέδιο (Das
Österreichische Gesamt- verkehrskonzept 1991), αν
και επικεντρώνει το ενδιαφέρον του κυρίως σε καθα-
ρά κυκλοφοριακά θέµατα, εξετάζει τις αλληλεπιδρά-
σεις κυκλοφορίας και πολεοδοµικής εξέλιξης στα
αστικά κέντρα, όπου οι πολεοδοµικές παράµετροι
θεωρούνται ως προϋπόθεση και περιορισµός για τον
κυκλοφοριακό σχεδιασµό. Μεταξύ άλλων διατυπώ-
νονται οι εξής προτάσεις [2]:
•  Εφαρµογή πολιτικής προώθησης Μαζικών Μέ-
σων Μεταφοράς.
•  Συντονισµός της πολεοδοµικής εξέλιξης µε την
κυκλοφοριακή σύνδεση, και ειδικότερα:

- οικοδοµική πύκνωση σε περιοχές σταθµών / στά-
σεων µαζικών µέσων µεταφοράς, µέσω κατευθυνόµε-
νης οικιστικής ανάπτυξης κατά µήκος υπαρχόντων
σιδηροδροµικών γραµµών ή γραµµών µετρό και
- διατήρηση µιας ισόρροπης ανάµειξης χρήσεων γης,
µε σκοπό την µείωση των διαδροµών, ιδιαιτέρως δε
προώθηση του λιανικού εµπορίου γειτονιάς και αυστη-
ρή πολιτική ενάντια στα εµπορικά κέντρα εκτός πόλης.

•  Βελτίωση της µεθοδολογίας του κυκλοφοριακού
σχεδιασµού, κυρίως µέσω εφαρµογής ολοκληρωµένων
κυκλοφοριακών σχεδίων, που οφείλουν να συντάσσονται
σε συντονισµό µε όλους τους συσχετιζόµενους τοµείς,
µεταξύ των οποίων την χωροταξία και την πολεοδοµία.
•  Αντιµετώπιση του προβλήµατος της στάθµευσης.
• ∆ιαµόρφωση του οδικού δικτύου µε συσχετισµό των
περιορισµών µιας οδού µε την ταχύτητα σχεδιασµού
                                                     
3. Το Αυστριακό Συµβούλιο Χωροταξίας, στο οποίο µετέ-
χουν η οµοσπονδία, τα οµόσπονδα κράτη, οι δήµοι και οι
κοινότητες, καθώς και εκπρόσωποι εργατικών και επαγγελ-
µατικών τάξεων, έχει εκδώσει σειρά «συστάσεων» (Emp-
fehlungen) για διάφορα πολεοδοµικού και χωροταξικού
ενδιαφέροντος θέµατα, µεταξύ των οποίων και σχετικά µε
τους στόχους εξέλιξης της κυκλοφορίας στα αστικά κέντρα.

•  Συνυπολογισµός των παρόδιων χρήσεων γης κατά
την κατασκευή νέων ή ανακατασκευή υπαρχόντων έρ-
γων οδοποιίας, αλλά και στην κυκλοφοριακή οργάνωση
(π.χ. όρια ταχύτητας για προστασία από τον θόρυβο).

23.5.2. Oµόσπονδος σχεδιασµός
(α). Xωροταξικά προγράµµατα. Στον οµόσπονδο
χωροταξικό σχεδιασµό το πρόβληµα της παρόδιας
δόµησης σε σχέση µε την κυκλοφορία αντιµετωπίζε-
ται κατ� αρχήν µε διατάξεις των Γενικών, Περιφε-
ρειακών και Τοµεακών Χωροταξικών Προγραµµά-
των (Landes-, Regionale και Sektorele Raumord-
nungsprogramme αντίστοιχα). Μέχρι στιγµής έχουν
συνταχθεί και εγκριθεί σε µερικά οµόσπονδα κράτη
Tοµεακά Xωροταξικά Προγράµµατα για την κυκλο-
φορία (Verkehrs-Raumordnungsprogramm) [19] που
περιέχουν διατάξεις που αφορούν µόνο έµµεσα την
παρόδια δόµηση. Τοµεακά Xωροταξικά Προγράµ-
µατα που να αφορούν ειδικά τη σχέση παρόδιας δό-
µησης και κυκλοφορίας ή Xωροταξικά Προγράµµα-
τα Eιδικών Zωνών (Zonale Raumornungs-
programme) που να αφορούν συγκεκριµένα τµήµατα
αρτηριών και παρόδιων ζωνών τους δεν έχουν συντα-
χθεί έως τώρα σε κανένα οµόσπονδο κράτος.
(β). Kυκλοφοριακές µελέτες. Παράδειγµα τέτοιας
οµόσπονδης κυκλοφοριακής µελέτης είναι το
Kυκλοφοριακό Σχέδιο του οµόσπονδου κράτους
Niederösterreich (Niederösterreichisches Landes-
verkehrskonzept) [11]. Αυτό προτείνει ως αρχές για
την αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών προβληµάτων,
την γενική µείωση των µετακινήσεων (Vermeiden),
την µεταφορά τµήµατος των µετακινήσεων σε λιγότε-
ρο προβληµατικά µέσα µεταφοράς (Verlagern) και
την βελτίωση των συνθηκών της αναγκαίας οδικής
κυκλοφορίας (Verbessern). Σε σχέση µε την πολεο-
δοµία, προτείνεται για την επίτευξη αυτών των στόχων
η ανάπτυξη οικιστικών ζωνών κατά µήκος υπαρχουσών
γραµµών Μαζικών Μέσων Μεταφοράς, ώστε και µε-
γάλο τµήµα οδικής κυκλοφορίας να αποφεύγεται, αλλά
και οι οδικοί άξονες να παραµένουν ελεύθεροι από
κυκλοφορία και ανεπιθύµητες χρήσεις γης, προς όφε-
λος των αναγκαίων οδικών µετακινήσεων.

23.5.3. Σχεδιασµός σε επίπεδο πόλης
(α) Aναπτυξιακό (Ρυθµιστικό) Σχέδιο (Stadtent-
wicklungsplan). Ως παράδειγµα σχεδίου τέτοιου
επιπέδου µπορεί να αναφερθεί το αναπτυξιακό σχέ-
διο της Bιέννης (Stadtentwicklungsplan Wien) που
συντάχθηκε για πρώτη φορά το 1985 και αναθεωρή-
θηκε, χωρίς όµως σηµαντικές αλλαγές, το 1994.
Kύρια σηµεία αυτού του σχεδίου που έχουν άµεση
σχέση µε την οικιστική ανάπτυξη σε σχέση µε την
κυκλοφορία είναι [7]:
•  Kαθορισµός αξόνων πολεοδοµικής ανάπτυξης.
Aυτοί αποτελούν ζώνες, στις οποίες συγκεντρώνονται
οι πολεοδοµικές επεκτάσεις και έχουν ως άξονά τους
τροχιές σιδηροδροµικού τύπου Μαζικών Μέσων



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

Ε

Μεταφοράς (προαστιακό τραίνο ή µετρό). Αντίθετα
οι κύριες οδικές αρτηρίες κινούνται κατά το δυνατόν
εκτός αυτών των ζωνών οικιστικής ανάπτυξης (πα-
ράλληλα ή εγκάρσια) (Σχήµα 23.1).
•  Kαθορισµός κέντρων πολεοδοµικής ανάπτυξης
που τοποθετούνται επάνω στους άξονες οικιστικής
ανάπτυξης. Tα κύρια κέντρα χωροθετούνται στην
περιφέρεια της πυκνοδοµηµένης περιοχής και τα
τοπικά στην περιφέρεια της πόλης.
• Προώθηση της ανάµειξης πολεοδοµικών λειτουργιών
•  Kαθορισµός κύριων και δευτερευόντων «εµπορι-
κών δρόµων», σε ακτινική διάταξη από το City προς
την περιφέρεια της πόλης, µε παράλληλη προώθηση
του λιανικού εµπορίου σ� αυτούς (Σχήµα 23.2). Σε
τέτοιους δρόµους, οι πολεοδοµικές απαιτήσεις ιε-
ραρχούνται υψηλότερα από τις κυκλοφοριακές, ενώ η
µείωση της κυκλοφοριακής ικανότητας και η πεζο-
δρόµηση είναι συνήθη λαµβανόµενα µέτρα. Πρό-
σφατο παράδειγµα η επέµβαση στον σηµαντικότερο
εµπορικό δρόµο της Bιέννης, την Mariahilfer Straße.
(Σχήµατα 23.3, 23.4, 23.5).

•  Bελτίωση της ποιότητας ζωής στην πόλη µέσω,
µεταξύ άλλων, και απόδοσης επιφανειών της οδικής
κυκλοφορίας σε άλλες χρήσεις.
•  Bελτίωση των Μαζικών Μέσων Μεταφοράς και
ιδιαίτερα αύξηση της ελκυστικότητας του τραµ και
του λεωφορείου.
•  Kαθορισµός ενός κύριου οδικού δικτύου στην
πόλη, όπου τραµ και λεωφορείο κινούνται σε χωρι-
στές λωρίδες και έχουν προτεραιότητα έναντι του IX,
ενώ συγχρόνως λαµβάνονται µέτρα προστασίας των
περιοίκων από θόρυβο και καυσαέρια.
(β). Σχέδιο Xρήσεων Γης (Flächenwidmungs-
plan). Ως παράδειγµα αντιµετώπισης του πολεοδο-
µικού σχεδιασµού σε σχέση µε τις κυκλοφοριακές
απαιτήσεις, µπορεί να εξεταστεί το Σχέδιο Xρήσεων
Γης της Krems, διότι η πόλη διασχίζεται από τέσσε-
ρις κύριες αρτηρίες (Bundesstraße B).
O καθορισµός των χρήσεων γης κατά µήκος αυτών
των αρτηριών δεν γίνεται παντού µε ενιαίο τρόπο,
αλλά εξαρτάται από τα πολεοδοµικά χαρακτηριστικά
του συγκεκριµένου σηµείου και από τα χαρακτηρι-
στικά της συγκεκριµένης αρτηρίας (Σχήµα 23.6).
Συγκεκριµένα: Στα τµήµατα αρτηριών που διασχί-
ζουν τον πυρήνα της πόλης καθορίζεται χρήση κέ-
ντρου πόλης (Kerngebiet). Eδώ οι πολεοδοµικές
παράµετροι έχουν προτεραιότητα.
Στα εκτός πυκνοδοµηµένης περιοχής τµήµατα αρ-
τηριών, όπου όµως η χάραξη της οδού (επειδή π.χ.
ακολουθεί την ροή του ποταµού Krems) δεν επιτρέ-
πει µεγάλες ταχύτητες, ορίζονται χρήσεις βιοτεχνίας
(Betriebsgebiet), βιοµηχανίας (Industrie- gebiet) και
κατοικίας (Wohngebiet).
Στα τµήµατα αρτηριών εκτός πόλης όπου η χάραξη
της οδού και η διαµόρφωση των κόµβων (εν µέρει
ανισόπεδων) αποσκοπούν σε µεγάλη κυκλοφοριακή
ροή και υψηλές ταχύτητες, ορίζονται χρήσεις βιοτε-
χνίας, βιοµηχανίας, γεωργίας (Landwirtschaft), ε-
µπορικού κέντρου (Einkaufszentrum) και πρασίνου

Σχήµατα 23.1 α,β. Άξονες οικιστικής ανάπτυξης, σε συνδυασµό µε κύριους οδικούς άξονες (αριστερά) και ά-
ξονες Μαζικών Μέσων Μεταφοράς (δεξιά) σύµφωνα µε το Ρυθµιστικό Σχέδιο της Βιέννης 1985 και 1994.

Σ -
ρ

χήµα 23.2. Κύρια κέντρα και σηµαντικοί εµπο
ικοί δρόµοι της Βιέννης.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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(Parkanlage, Grüngürtel). Eίναι φανερό ότι σ� αυτές
τις περιπτώσεις επιδιώκεται η αποµόνωση των περιο-
χών κατοικίας από τις αρτηρίες και τις ενοχλήσεις
που αυτές προκαλούν.
(γ) Πολεοδοµικό Σχέδιο ∆όµησης (Bebauungs-
plan). Στο παράδειγµα της πόλεως Krems, το Πο-
λεοδοµικό Σχέδιο που καλύπτει τµήµα του κέντρου,
ορίζει για την παρόδια ζώνη της κύριας αρτηρίας που
το διασχίζει τα εξής: Xρήση κέντρου πόλης (επιτρέ-
πονται δηµόσια κτήρια, αίθουσες συγκεντρώσεως και
αναψυχής, κατοικίες, καταστήµατα και γραφεία), συ-
νεχές οικοδοµικό σύστηµα χωρίς πρασιά, Σ.∆. από
0,5 έως και 1,0, επιτρεπόµενο ύψος κτηρίων από 5 έως
10 µ. και σηµειακά µέχρι 25 µ., υποχρέωση κατα-
σκευής ιδιωτικού χώρου στάθµευσης.
(δ) Kυκλοφοριακές µελέτες πόλεων. Πρόσφατο
παράδειγµα τέτοιας µελέτης είναι το Kυκλοφοριακό

Σχέδιο της Bιέννης - Γενικό Πρόγραµµα Mέτρων
(Verkehrskonzept Wien - Generelles Maßnahmen-
programm). Μία πρώτη οµάδα βραχυχρόνιων µέτρων
(0 - 5 χρόνια) αφορούν την βελτίωση της ποιότητας
ζωής και την κυκλοφορία στον δηµόσιο χώρο και ει-
δικότερα τη σχέση της οδικής κυκλοφορίας και της
αστικής ανάπτυξης. ∆ιαπιστώνεται ότι τα σχετικά µέ-
τρα δεν µπορεί παρά να είναι «µέτρα αντιµετώπισης
συγκρούσεων», που απ� την µια µεριά θα διατυπώνουν
τις απαιτήσεις της κυκλοφορίας, απ� την άλλη όµως θα
περιέχουν τέτοιες ρυθµίσεις που θα αφήνουν νέα περι-
θώρια ανάπτυξης για παλιές χρήσεις και λειτουργίες
του δηµόσιου χώρου. Συγκεκριµένα προτείνεται [8]:
• Nέα λειτουργική ανάµειξη στον δηµόσιο χώρο,
µέσω συνύπαρξης οµογενών λειτουργικών µονάδων
(επέκταση πεζοδρόµων, δηµιουργία πλατειών χωρίς
αυτοκίνητα, δηµιουργία ζωνών χωρίς ή µε µειωµένη κυ-
κλοφορία οχηµάτων µπροστά από ευαίσθητες χρήσεις,
όπως σχολεία, νοσοκοµεία, ναούς, γηροκοµεία κ.ά.).
•  Xωρική κατανοµή διαφορετικών χρήσεων γης σε
κατάλληλους δρόµους (διαπλάτυνση πεζοδροµίων σε
εµπορικούς δρόµους, που θα παρέχουν τον απαραί-
τητο χώρο για καταστήµατα, εστιατόρια κλπ, διαµόρ-
φωση πλατειών που θα παρέχουν χώρους ανάπαυλας
προστατευµένους από την οδική κυκλοφορία).

Σχήµα 23.6. Απόσπασµα του σχεδίου χρήσεων
γης της πόλης Krems στον ∆ούναβη, 1981. Πηγή:
Stadt Krems, Stadtbauamt.

Σχήµατα 23.3 και 23.4. Η Mariahilfer Straße πριν (αριστερά) και µετά (δεξιά) την κατασκευή της U3 και την
νέα διαµόρφωση της. Την θέση του κυκλοφοριακού συνωστισµού πεζών, αυτοκινήτων, τραµ, ποδηλάτων κλπ.
στην επιφάνεια του δρόµου παίρνει η οργάνωση των κινήσεων των πεζών στα νέα άνετα φαρδιά πεζοδρόµια και
της λιγοστής πλέον κίνησης οχηµάτων στις µικρού πλάτους λωρίδες κυκλοφορίας (µία ανά κατεύθυνση). Η
γραµµή του τραµ  αντικαθίσταται πλέον από το υπόγειο µετρό. Πηγή: Magistrat der Stadt Wien, 1993.
Σχήµα 23.5. Στην «είσοδο» της  Mariahilfer
Straße το ισχυρό στένεµα του οδοστρώµατος δη-
µιουργεί τη δυνατότητα όχι µόνο εξασφάλισης µιας
άνετης κίνησης και παραµονής πεζών, αλλά και της
εγκατάστασης πολιτιστικών δραστηριοτήτων, οι
οποίες συγχρόνως, θα σηµατοδοτήσουν και αρχι-
τεκτονικά την ανανεωµένη εµπορική ζώνη. Πηγή:
Magistrat der Stadt Wien, 1993.
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.
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χήµα 23.7. Πανοραµική άποψη του µεσαίου δακτυλίου της Βιέννης. Ο σηµαντικός αυτός οδικός άξονας
ειτουργεί ως βασική παράκαµψη του κέντρου της πόλης, ιδιαίτερα για την υπερτοπική κυκλοφορία ΙΧ και
ορτηγών. Από πολεοδοµική όµως άποψη αποτελεί µια καίρια τοµή στην πόλη. Πηγή: Wiener
undesstraßen AG, 1988.
.Μ.Π. � Σ.Π.Ε. ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ

 Xρονική κατανοµή διαφορετικών χρήσεων του
ηµοσίου χώρου µέσω καθιέρωσης της περιοδικής
π.χ. κάθε Σαββατοκύριακο) διακοπής της κυκλοφο-
ίας σε τµήµατα δρόµων και σε πλατείες προς όφε-
ος άλλων δραστηριοτήτων (παιγνίδι, αθλητισµός,
ολιτιστικές δραστηριότητες, αγορές κλπ).

3.5.4. Ειδικός πολεοδοµικο-κυκλοφοριακός
χεδιασµός αρτηριών
ον Σεπτέµβριο του 1984, και σύµφωνα µε τις προ-
άσεις του Pυθµιστικού Σχεδίου, ξεκίνησε ο δήµος
ης Bιέννης µια ειδική µελέτη για την επίλυση των
εριβαλλοντικών, πολεοδοµικών και κυκλοφοριακών
ροβληµάτων της περιοχής του «Μεσαίου ∆ακτυλί-
υ» (Gürtel) καθώς και των εισόδων της πόλης από
υσµάς και νότο [20].
τις αρτηρίες αυτές, που είναι από τις σηµαντικότε-
ες της Βιέννης (Σχήµα 23.7) παρατηρούνται κυ-
λοφορικοί φόρτοι που κυµαίνονται µεταξύ 60.000
αι 85.000 οχηµάτων/ηµέρα, που σε οριακές περι-
τώσεις φτάνουν µέχρι και 100.000 οχήµατα/ηµέρα.
ύριος στόχος ήταν η θέσπιση µέτρων που θα οδη-
ούσαν στη βελτίωση της ποιότητας ζωής σ� αυτές τις
εριοχές και παράλληλα θα επίλυαν κυκλοφοριακά
ροβλήµατα και θα δηµιουργούσαν καλύτερες προϋ-
οθέσεις για την ανάπλαση των παρόδιων ζωνών
ους. Συγκεκριµένοι στόχοι ήταν:

•  βελτίωση της προσβασιµότητας στις παρόδιες
περιοχές της αρτηρίας, µε παράλληλη εκπλήρωση
και των υπερτοπικών της λειτουργιών,
•  µείωση της ηχητικής και ατµοσφαιρικής ρύπανσης,
•  βελτίωση της οδικής ασφάλειας,
•  δηµιουργία χώρων πρασίνου,
•  επίλυση του προβλήµατος της στάθµευσης,
•  βελτίωση και ανάπλαση του οικοδοµικού πλούτου,
•  συγκέντρωση των χρήσεων του δευτερογενούς και
τριτογενούς τοµέα σε σηµεία που προσφέρουν καλή
σύνδεση µε Μαζικά Μέσα Μεταφοράς, στην περίπτω-
ση δε του «Gürtel», σε διασταυρώσεις µε ακτινικούς
δρόµους από και προς το κέντρο της πόλης.
Για κάθε τµήµα αυτών των αρτηριών συντάχθηκε ένα
κατευθυντήριο σχέδιο (Leitprojekt), το οποίο διατυ-
πώνει συγκεκριµένες προτάσεις. Στην περίπτωση του
τµήµατος «Südgürtel» προτείνονται µεταξύ άλλων
και τα εξής (Σχήµα 23.8):
•  Mετατόπιση των οδοστρωµάτων προς τον κεντρι-
κό άξονα της αρτηρίας, ώστε να προκύψει µπροστά
από τα παρόδια κτήρια ένας ευρύς ελεύθερος χώρος,
κατάλληλος για διαµόρφωση και πολλαπλή χρήση.
•  Kατασκευή ειδικών οδικών έργων (τούνελ, ή ανύψω-
ση οδοστρώµατος), σε επιλεγµένα σηµεία, ώστε να βελ-
τιωθούν οι περιβαλλοντικές συνθήκες (Σχήµα 23.9).
•  ∆ιατήρηση της ποικιλίας των χρήσεων. Xρήσεις
του δευτερογενούς και τριτογενούς τοµέα προτιµώ-
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νται έναντι της χρήσης κατοικίας. Kατοικίες που α-
νεγείρονται στον παρόδιο χώρο, πρέπει, λόγω των
ειδικών περιβαλλοντικών συνθηκών, να έχουν κατάλ-
ληλα διαµορφωµένη κάτοψη.
•  Παράλληλα µε την διαµόρφωση του χώρου της
οδού, λήψη κατάλληλων µέτρων για την ανάπλαση
των παρόδιων περιοχών κατοικίας.
•  Tονισµός του πρασίνου σ� όλο το µήκος της οδού.

23.5.5. H πολιτική αποθάρρυνσης της χρήσης του
IX στην Aυστρία και µερικά από τα πιο πρόσφατα
σχετικά µέτρα
•  «H χρήση του IX πρέπει να περιοριστεί. Προη-
γουµένως πρέπει βέβαια να υπάρξει µια ελκυστική
προσφορά σε Μέσα Μαζικής Μεταφοράς»: Franz
Vranizky, πρωθυπουργός της Aυστρίας, γενικές αρ-
χές κυκλοφοριακής πολιτικής.
•  Eπιβολή ορίου ταχύτητας 30 χλµ. σε όλη την
αστική περιοχή του Graz από 1.9.1992, µε εξαίρεση
τις κύριες αρτηρίες (50 χλµ) , µε σκοπό την αύξηση
της οδικής ασφάλειας και την µείωση του θορύβου
και της ρύπανσης.
•  Επιβολή ορίου ταχύτητας 70\80 χλµ. στους α-
στικούς αυτοκινητοδρόµους.

• Anruf-Sammel-Taxi (συλλογικό
ραδιοταξί) στο Linz: Άνετο όσο ένα
ταξί, φθηνό όσο ένα λεωφορείο, δια-
δροµή κατ� επιλογήν.
•  Car-Sharing στην Bιέννη από
1.2.1992: Ένα αυτοκίνητο IX για
οκτώ µέλη.

23.6. Σύνοψη
Στην Aυστρία η ρύθµιση της πα-
ρόδιας δόµησης των αρτηριών δεν
προβλέπεται από κάποιον ειδικό
νόµο ή άλλη ειδική ρύθµιση. Γενι-
κά ακολουθείται µια πολιτική στα-

θεροποίησης ή και περιορισµού της οδικής κυκλοφο-
ρίας σε συνδυασµό µε τη µείωση των αρνητικών επι-
πτώσεων (θόρυβος, καυσαέρια κλπ) στις παρόδιες ζώ-
νες. ∆ηλαδή, όχι µόνο κατάλληλος σχεδιασµός χρήσε-
ων γης για ανεµπόδιστη κυκλοφορία στις αρτηρίες, αλλά
και κυκλοφοριακά µέτρα για βελτίωση των συνθηκών
διαβίωσης στις ήδη δοµηµένες παρόδιες ζώνες.
Σκόρπιες, σχετικές µε την κυκλοφορία και την
παρόδια δόµηση διατάξεις υπάρχουν σ� όλους τους
κυκλοφοριακούς και πολεοδοµικούς οµοσπονδιακούς
και οµόσπονδους νόµους. Όσον αφορά τον
σχεδιασµό, συγκεκριµένα µέτρα που αφορούν άµεσα
την παρόδια δόµηση υπάρχουν στα Σχέδια Xρήσης
Γης, στα Πολεοδοµικά Σχέδια και στις Ειδικές
Μελέτες Αρτηριών, όπου τέτοιες έχουν συνταχθεί. Oι
υπάρχοντες κυκλοφοριακοί και χωροταξικοί νόµοι:
•  ορίζουν τις ελάχιστες αποστάσεις των παρόδιων
κτιρίων από την αρτηρία,
•  απαιτούν ειδική άδεια για την εγκατάσταση ε-
µπορικών χρήσεων και δραστηριοτήτων που ανα-
µένεται να προκαλέσουν αυξηµένη συγκέντρωση αν-
θρώπων στον δρόµο και στην παρόδια ζώνη
(Straßenverkehrsordnung),
•  απαιτούν την πρόβλεψη στο Σχέδιο Xρήσεων
Γης επιφανειών για την κυκλοφορία µε βάση τον α-
ναµενόµενο κυκλοφοριακό φόρτο,
•  απαιτούν τον καθορισµό στο Πολεοδοµικό Σχέ-
διο ∆όµησης του πλάτους της οδού, της απόστασης
των παρόδιων κτιρίων από την οδό, καθώς και τον
αριθµό και την θέση των ιδιωτικών χώρων στάθµευ-
σης, ανάλογα µε τον προβλεπόµενο πληθυσµό και
τον αναµενόµενο κυκλοφοριακό φόρτο.
Tο Aυστριακό Συµβούλιο Xωροταξίας εφιστά την
προσοχή των αρµοδίων για τον σχεδιασµό φορέων,
στην κατάλληλη διάρθρωση των περιοχών κατοικίας
και εργασίας και στον προσανατολισµό αυτών προς
τους άξονες σιδηροδροµικού τύπου Μαζικών Μέσων
Μεταφοράς, ώστε να υπάρξει γενική µείωση της οδι-
κής κυκλοφορίας στις πόλεις. O οµοσπονδιακός και
οµόσπονδος (Niederösterreich) κυκλοφοριακός
και χωροταξικός σχεδιασµός προτείνει:
•  εφαρµογή πολιτικής προώθησης Μαζικών Μέσων
Μεταφοράς,

Σχήµα 23.8. Χαρακτηριστικό απόσπασµα της ειδικής πολεοδοµικο -
κυκλοφοριακής µελέτης του µεσαίου δακτυλίου της Βιέννης - τµήµα
«Südgürtel». Πηγή: Wiener Bundesstraßen AG, 1988.

Σχήµα 23.9. Χαρακτηριστικές προτεινόµενες δια-
µορφώσεις της διατοµής του µεσαίου δακτυλίου
της Βιέννης - τµήµα «Südgürtel» (κάτω) σε σχέ-
ση µε την υφιστάµενη κατάσταση (άνω). Πηγή:
Wiener Bundesstraßen AG, 1988.
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•  ανάπτυξη οικιστικών ζωνών κατά µήκος των αξό-
νων Μαζικών Μέσων Μεταφοράς για να υπάρξει γε-
νική µείωση της οδικής κυκλοφορίας,
•  επιδίωξη ανάµειξης λειτουργιών για να υπάρξει
µείωση των µετακινήσεων,
•  αντιµετώπιση του προβλήµατος της στάθµευσης.
O πολεοδοµικός σχεδιασµός (Stadtentwicklungs-
plan Wien 1994) προτείνει:
•  καθορισµός ζωνών πολεοδοµικής ανάπτυξης κα-
τά µήκος τροχιών σιδηροδροµικού τύπου Μαζικών
Μέσων Μεταφοράς,
•  κέντρα πολεοδοµικής ανάπτυξης (κύρια και δευ-
τερεύοντα),
•  ανάµειξη πολεοδοµικών λειτουργιών,
•  τόνωση κύριων και δευτερευόντων εµπορικών
δρόµων,
•  βελτίωση της ποιότητας ζωής µε περιορισµό επι-
φανειών για την κυκλοφορία,
•  βελτίωση των Μ.Μ.Μ. και προτεραιότητά τους
έναντι του IX,
•  λήψη µέτρων για προστασία των περιοίκων από
θόρυβο και καυσαέρια.
Σε σχέση µε την κυκλοφορία ορίζονται οι εξής χρή-
σεις γης (Krems):
•  σε αστικές αρτηρίες, χρήση κέντρου πόλης: οι
πολεοδοµικές απαιτήσεις έχουν προτεραιότητα
•  σε µη αστικές αρτηρίες, γενικά βιοµηχανία, γε-
ωργία και πράσινο, κατά περίπτωση και βιοτεχνία -
εµπορικά κέντρα: οι κυκλοφοριακές απαιτήσεις έ-
χουν προτεραιότητα.
Oι πολεοδοµικoκυκλοφοριακές µελέτες αστικών αρ-
τηριών και παρόδιων ζωνών τους, δίνουν προτεραιότητα
στις πολεοδοµικές απαιτήσεις του αστικού χώρου και
προσπαθούν να µειώσουν την ενόχληση που προκαλείται
από την κυκλοφορία. Συγκεκριµένα προτείνεται:
•  αύξηση χώρου πρασίνου και µείωση επιφάνειας
του οδοστρώµατος,
•  κατασκευή σε επιλεγµένα σηµεία ειδικών οδικών
έργων (τούνελ, ανύψωση του οδοστρώµατος, κάλυψη
του οδοστρώµατος),
•  διατήρηση της ποικιλίας παρόδιων χρήσεων, µε
προτίµηση στις χρήσεις του δευτερογενούς και τρι-
τογενούς τοµέα έναντι της κατοικίας,
•  ανάπλαση των παροδίων περιοχών και
•  φύτευση των ελεύθερων επιφανειών του οδικού
και παροδίου χώρου.
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24.1. Γενικά
Μετά την κατάρρευση της Αυστροουγγαρίας, το Αυ-
στριακό Οµοσπονδιακό Σύνταγµα δηµιούργησε τις
προϋποθέσεις για τον χωρισµό του έως τότε ενιαίου
οµόσπονδου κράτους Niederösterreich σε δύο νέα
αυτόνοµα κρατίδια, αυτά του σηµερινού Nieder-
österreich και της Βιέννης. Και ενώ η Βιέννη αυτο-
νοµήθηκε ως οµόσπονδο κράτος και δήµος συγχρό-
νως, το κρατίδιο Niederösterreich έχασε την πρωτεύ-
ουσά του, που έως τότε ήταν η Βιέννη. Το µειονέκτη-
µα αυτό έφερε το Niederösterreich σε µια από τις δυ-
σχερέστερες θέσεις µεταξύ των άλλων Αυστριακών ο-
µόσπονδων κρατών.
Παράλληλα µε τις απαιτήσεις της οµόσπονδης κυ-
βέρνησής του Niederösterreich για οικονοµικά α-
νταλλάγµατα από µέρους της οµοσπονδίας, ξεκίνησε,
ήδη αµέσως µετά τον ∆εύτερο Παγκόσµιο Πόλεµο,
και η συζήτηση για την επιλογή της πόλης εκείνης
που θα αναδεικνυόταν σε νέα πρωτεύουσα. Οι σχε-
τικές διερευνήσεις κατέληξαν στο συµπέρασµα, ότι η
κεντρική περιοχή γύρω από την πόλη St. Pölten,
θα ήταν ίσως η καταλληλότερη για τη δηµιουργία
µιας πρωτεύουσας - κέντρου, που θα είχε στόχο, να
αποτελέσει στο µέλλον έναν ισχυρό πόλο ανάπτυξης,
αλλά και ένα δυναµικό στοιχείο οργάνωσης και συνε-
κτικότητας ολόκληρου του οµόσπονδου κράτους. Έ-
τσι, µερικά χρόνια αργότερα, το 1986, η πόλη αυτή
καθορίστηκε και επίσηµα ως ή νέα πρωτεύουσα του
οµόσπονδου κράτους Niederösterreich.
Πιο συγκεκριµένα πρόκειται για την ένατη κατά σει-
ρά µεγαλύτερη πόλη της Αυστρίας, µε συνολική επι-
φάνεια 108 τ.χλµ και πληθυσµό 50.000 περίπου κα-

τοίκους (1991). Χτισµένη στην αριστερή όχθη του
παραπόταµου του ∆ούναβη, Traisen, διαθέτει συγ-
χρόνως το ισχυρό πλεονέκτηµα να βρίσκεται σε ένα
σηµαντικό σταυροδρόµι υπερτοπικών συγκοινω-
νιακών αξόνων (δυτική σιδηροδροµική γραµµή και
δυτικός αυτοκινητόδροµος προς Salzburg � κεντρι-
κή Ευρώπη και προς Ουγγαρία - λοιπή ανατολική
Ευρώπη, ποτάµιος δρόµος ∆ούναβης, καθώς και
πλήθος επαρχιακών δρόµων προς διάφορες περιοχές
του κρατιδίου Niederösterreich), αποτελώντας έτσι
τον σηµαντικότερο συγκοινωνιακό και µεταφορικό
κόµβο του Niederösterreich µε πανευρωπαϊκή εµβέ-
λεια (Σχήµα 24.1). Το St. Pölten είναι επιπλέον έδρα
πλήθους φορέων, οργανισµών και διοικητικών υπη-
ρεσιών οµόσπονδης και περιφερειακής σηµασίας,
καθώς επίσης και το σηµαντικότερο βιοτεχνικό �
βιοµηχανικό, επαγγελµατικό, εµπορικό και πολιτι-
στικό κέντρο του οµόσπονδου κρατιδίου.

24.2. Βασικές επιλογές, προγραµµατισµός και
οργάνωση του σχεδιασµού
Ο καθορισµός του St. Pölten ως έδρας της οµό-
σπονδης κυβέρνησης του κρατιδίου Niederöster-
reich, επρόκειτο αναµφισβήτητα να επιφέρει σηµα-
ντικές µεταβολές στην δοµή, στον εξοπλισµό, κα-
θώς επίσης και στην όψη της πόλης. Η έως τότε
τυπική µέση επαρχιακή πόλη αποφασίσθηκε να επε-
κταθεί κατά έναν ολόκληρο τοµέα που θα υποδεχό-
ταν πλέον όλες τις διοικητικές υπηρεσίες του οµό-
σπονδου κρατιδίου, φιλοξενώντας 3000 περίπου υ-
παλλήλους, το οµόσπονδο κοινοβούλιο για 150 µέ-
λη, έναν πολιτιστικό πυρήνα περιφερειακής ακτινο-
βολίας µε αίθουσες εκδηλώσεων, εκθεσιακούς χώ-
ρους και λοιπές πολιτιστικές εγκαταστάσεις, καθώς
επίσης και καταστήµατα.
Η ανάγκη ανάπτυξης αυτού του νέου πολεοδοµικού
κέντρου αλλά και της αναπόφευκτης γενικότερης α-
ναµόρφωσης της πόλης, ώστε να µπορέσει αυτή να
ανταποκριθεί στα νέα δεδοµένα, οδήγησε κατ� αρχήν
το 1986 στη δηµιουργία µιας εταιρείας, στην οποία
συµµετείχε το οµόσπονδο κράτος µε το µεγαλύτερο
ποσοστό, ο δήµος του St. Pölten, καθώς επίσης και
ιδιωτικοί φορείς, µε σκοπό την λήψη όλων των α-
παραίτητων µέτρων για την υλοποίηση της νέας
πρωτεύουσας. Ειδικότερα, αντικείµενο της εταιρείας
ήταν µεταξύ άλλων η διερεύνηση πιθανών θέσεων για
την κατασκευή του νέου κέντρου, η εξασφάλιση των
απαιτούµενων σχετικών εκτάσεων, η επεξεργασία
σχεδίων χρηµατοδότησης και η παρακολούθηση
άλλων σηµαντικών για την ανάδειξη της νέας πρω-
τεύουσας έργων στην ευρύτερη περιοχή της.
Σχ. 24.1. Η θέση της πόλης στο γεωγραφικό
κέντρο του κρατιδίου Niederösterreich, αλλά και
σε επαφή µε τον ποτάµιο δρόµο ∆ούναβη καθώς
και τον αυτοκινητόδροµο προς Γερµανία / Ελβε-
τία / Ιταλία και Ουγγαρία, έπαιξε σηµαντικό ρόλο
στην επιλογή του St. Pölten ως νέας οµόσπονδης
πρωτεύουσας (Πηγή: 2).
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Σε ένα πρώτο εποµένως στάδιο του προγραµµατι-
σµού του νέου κέντρου επιλέχθηκε το 1988 η θέση
για την εγκατάστασή του, σε µια έκταση στα νοτιο-
ανατολικά του παραδοσιακού ιστορικού barock κέ-
ντρου και σε επαφή µε την δυτική όχθη του ποταµού
Traisen (Σχ. 24.2), ενώ σε ένα επόµενο στάδιο και
για να συλλεγούν συγκεκριµένες ιδέες και σκέψεις
σχετικά µε τον σχεδιασµό του, προκηρύχθηκε ένας
διεθνής πολεοδοµικός διαγωνισµός, µε σκοπό την
επεξεργασία λεπτοµερών στοιχείων σχετικά µε τη
διάταξη, τη µορφή και τη λειτουργία των προβλεπό-
µενων εγκαταστάσεων.
Η θέση που επιλέχθηκε για την εγκατάσταση του νέ-
ου πολεοδοµικού κέντρου, πέρα από την κεντρικό-
τητά της σε σχέση µε το σύνολο της πόλης, διαθέτει

Σχ. 24.2. Χάρτης της πόλης του St. Pölten, όπου φαίνεται η επιλεγµένη θέση για το νέο διοικητικό, εµπο-
ρικό και πολιτιστικό κέντρο, στη νοτιοδυτική συνέχεια της παλιάς barock πόλης και σε επαφή µε τον πο-
ταµό Traisen (Πηγή: 7).
Σχ. 24.3. Χαρακτηριστική άποψη της παλιάς πό-
λης. Μέσω των πεζοδρόµων της εξασφαλίζεται
µια άνετη και ενδιαφέρουσα σύνδεση του νέου πο-
λεοδοµικού κέντρου µε τον κεντρικό σιδηροδρο-
µικό σταθµό του St. Pölten, ο οποίος αποτελεί ε-
πίκεντρο των διαπεριφερειακών σιδηροδροµικών
και λεωφορειακών ΜΜΜ (Πηγή: 7).
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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εξαιρετικές φυσικές οµορφιές, λόγω της γειτνίασής
της µε την περιοχή του ποταµού, κυρίως όµως προ-
σφέρει ιδιαίτερα ευνοϊκές οδικές συγκοινωνιακές

συνδέσεις, ενώ παράλληλα βρίσκεται σε κοντινή α-
πόσταση από τον κεντρικό σιδηροδροµικό σταθµό
της πόλης και συνδέεται µ� αυτόν εύκολα µέσω του
υφιστάµενου δικτύου πεζοδρόµων του ιστορικού κέ-
ντρου (Σχ. 24.3). Το τελευταίο αυτό χαρακτηριστικό
έχει ιδιαίτερη σηµασία, αν σκεφθεί κανείς, ότι το νέο
αυτό κέντρο, λόγω της φύσης και της εµβέλειάς του,
θα τροφοδοτείται στο µέλλον τόσο µε εργαζόµενους,
όσο και µε πελάτες / επισκέπτες / συναλλασσόµε-
νους κατά ένα µεγάλο µέρος από την ενδοχώρα του
St. Pölten και όχι από την ίδια την πόλη. Η συγκοι-
νωνιακή σύνδεσή του µε τις γύρω περιοχές του οµό-
σπονδου κράτους αποτελεί εποµένως ένα κοµβικό
σηµείο στον όλο σχεδιασµό, ενώ η συσχέτισή του,
στην µικροπολεοδοµική πλέον κλίµακα, µε την υ-
περτοπική οδική κυκλοφορία που το τροφοδοτεί,
καθώς επίσης και µε τις υφιστάµενες ζώνες πεζών
(πεζόδροµοι, πλατείες, χώροι πρασίνου, κλπ) που το
συνδέουν µε τον κεντρικό σιδηροδροµικό σταθµό
της πόλης και κατ� επέκταση µε το δίκτυο των υπερ-
τοπικών µαζικών µεταφορών (προαστιακός σιδηρό-
δροµος, υπεραστικός σιδηρόδροµος και υπεραστικά
λεωφορεία) (Σχ. 24.4) θα αποτελέσει κύριο παράγο-
ντα που θα καθορίσει και την επιτυχία του ως υπερ-
τοπικού κέντρου, αλλά και ως γενικότερου πόλου έλ-
ξης µέσα στην πόλη. Το παραπάνω αυτό θέµα απο-
τελεί και ένα σηµείο ιδιαίτερου ενδιαφέροντος στα
πλαίσια της παρούσης εισήγησης.

Σχ. 24.4. Η νέα οµόσπονδη πρωτεύουσα οφείλει
να είναι εύκολα προσεγγίσιµη απ� όλους τους πολί-
τες του οµόσπονδου κρατιδίου. Γι αυτό οργανώθη-
κε ένα πυκνό δίκτυο 11 υπεραστικών λεωφορειακών
γραµµών, σε συνδυασµό µε δηµιουργία νέων κέ-
ντρων µετεπιβίβασης (Park and Ride) σε όλες τις
στάσεις, καθώς και εφαρµογή κατάλληλης τιµολο-
γιακής πολιτικής, µε κύριο στόχο να προληφθεί µια
πιθανή αυξηµένη χρήση ιδιωτικών αυτοκινήτων
προς το St. Pölten (Πηγή: NÖPLAN).

Σχ. 24.5. Το νέο κέντρο σε συσχετισµό µε την παλιά πόλη. Χαρακτηριστικό του ρόλου που θα παίξει αυτό
στην ανάπτυξη της πόλης, είναι ότι καταλαµβάνει έκταση ίση σχεδόν µε τη µισή του παλιού barock κέ-
ντρου (Πηγή: NÖPLAN).
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24.3. Το υλοποιηµένο πλέον νέο κέντρο και η
σχέση του µε τα δίκτυα κυκλοφορίας
Το πρόσφατα υλοποιηµένο νέο πολεοδοµικό κέντρο
του St. Pölten αποτελεί στην ουσία µια προέκταση
του υφιστάµενου «παραδοσιακού κέντρου» της πόλης
(Σχ. 24.5). Ο νέος «πολιτιστικός πυρήνας» (θέατρο,
µουσείο, εκθεσιακός χώρος, βιβλιοθήκη, αρχείο) λει-
τουργεί πολεοδοµικά ως συνδετήριος κρίκος του
«διοικητικού πυρήνα» (Σχ. 24.6) µε την παλιά ιστο-
ρική πόλη. Οι κινήσεις των πεζών διατηρούν µια
συνέχεια µεταξύ του νέου και του παραδοσιακού κέ-
ντρου της πόλης. Εξασφαλίζεται έτσι παράλληλα και
η λειτουργική σύνδεσή του νέου κέντρου µε την υφι-
στάµενη πόλη.
Η οδική πρόσβαση προς το νέο κέντρο γίνεται από
τον δυτικό αυτοκινητόδροµο και τον αυτοκινητό-
δροµο προς Krems µέσω δευτερευόντων δρόµων.
Στην περιοχή του νέου κέντρου οι κύριοι αυτοί οδι-
κοί άξονες δηµιουργούν έναν περιµετρικό δακτύλιο
γύρω απ� αυτό, ενώ η πρόσβαση των ιδιωτικών αυτο-
κινήτων, καθώς επίσης και των οχηµάτων τροφοδο-
σίας γίνεται σε υπόγειο επίπεδο. Ολόκληρη εποµέ-
νως η ισόγεια επιφάνεια του νέου κέντρου αποτελεί
µια αρκετά εκτεταµένη και ελκυστική ζώνη πεζών.

Παράλληλα, όπως προαναφέρθηκε, η γειτνίαση µε
τον κύριο σιδηροδροµικό σταθµό και η σύνδεση µε
αυτόν µέσω δικτύου πεζοδρόµων, εξασφαλίζει εξαι-
ρετικές δυνατότητες πρόσβασης προς το νέο κέντρο
του St.Pölten µε χρήση Μαζικών Μέσων Μεταφο-
ράς (Σχ. 24.7).
Ένας πρώτος απολογισµός αποδεικνύει την ορθότη-
τα των πολεοδοµικών και οικονοµικών υπολογισµών.
Η επένδυση στο νέο αυτό κέντρο έδωσε σε ολόκλη-
ρη την πόλη µια ισχυρή αναπτυξιακή ώθηση, σε
βαθµό που να εκπλήσσεται όποιος κάνει τη σύγκριση
της σηµερινής πόλης µε το St. Pölten του 1980. Πα-
ράλληλα το νέο κέντρο αποτελεί και ένα παράδειγµα
επιτυχηµένου πολεοδοµικού σχεδιασµού, ο οποίος
αφενός µεν εξασφάλισε τις προϋποθέσεις για την α-
νάπτυξη ενός πραγµατικού αστικού και κοινωνικού
πολεοδοµικού πυρήνα, προβλέποντας την αναγκαία
ανάµιξη πολιτιστικών και εµπορικών χρήσεων µε αυ-
τές του διοικητικού τοµέα και αφετέρου δε προσέφε-
ρε την αναγκαία οδική εξυπηρέτηση, κρατώντας ό-
µως συγχρόνως την διαµπερή οδική κυκλοφορία
στην περίµετρό του νέου κέντρου.

Σχ. 24.6. Γενική άποψη των εγκαταστάσεων του
νέου κέντρου. ∆ιακρίνονται ο «διοικητικός πυ-
ρήνας» (1: οµόσπονδο κοινοβούλιο, 2: έδρα ο-
µόσπονδης κυβέρνησης, 3: εστιατόριο, 4: διοικη-
τικές υπηρεσίες, 6: πλατεία διοικητηρίου, 7: κω-
δονοστάσιο) και ο «πολιτιστικός πυρήνας» (8:
αίθουσα πολιτιστικών εκδηλώσεων, 9: αίθουσα
εκθέσεων, 10: οµόσπονδη βιβλιοθήκη, 11: οµό-
σπονδο αρχείο, 12: οµόσπονδο µουσείο), καθώς
επίσης και οι διάφοροι χώροι αναψυχής (5: πολι-
τιστικό forum, 13, 14: πάρκο αναψυχής και πε-
ζογέφυρες, 16: εσωτερικός πεζόδροµος µε κατα-
στήµατα) (Πηγή: NÖPLAN).

Σχ. 24.7. Η επιφάνεια του νέου κέντρου είναι ε-
λεύθερη από κινήσεις αυτοκινήτων, ενώ η πρό-
σβαση εργαζοµένων, πελατών και τροφοδοσίας
γίνεται σε υπόγειο επίπεδο. Οι κύριοι οδικοί άξο-
νες που συνδέουν την πόλη και το ιστορικό κέντρο
µε τους υπερτοπικούς οδικούς άξονες δεν διασχί-
ζουν, αλλά περιβάλλουν το νέο κέντρο.
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25. ΑΝΑΠΤΥΞΙΑΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ ΤΩΝ ∆ΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ ΣΤΙΣ
ΠΑΡΟ∆ΙΕΣ ΖΩΝΕΣ ΤΟΥ ΚΥΡΙΟΥ Ο∆ΙΚΟΥ ∆ΙΚΤΥΟΥ

Μηνάς Αγγελίδης, αν. καθηγητής ΕΜΠ

Στο πλαίσιο της παρούσας έρευνας, ενδιαφέρει να
διερευνηθούν και οι επιπτώσεις των Παροδίων Ζω-
νών (ΠΖ) του Κύριου Οδικού ∆ικτύου (ΚΟ∆) στην
ανάπτυξη της ευρύτερης περιοχής τους και, κυρίως, η
διαµόρφωση των τιµών της γης στις ΠΖ, µε σκοπό
να εµπλουτιστούν οι προτάσεις πολεοδοµικής πολι-
τικής για τις ΠΖ.

25. 1. Οι επιπτώσεις στην ανάπτυξη της ευρύ-
τερης περιοχής
Όπως έχουµε ήδη αναφέρει, η δηµιουργία ενός άξο-
να του Κύριου Οδικού ∆ικτύου σε µια αδόµητη πε-
ριοχή, οδηγεί συνήθως σε συσσώρευση οικονοµικών
δραστηριοτήτων (και κατοικίας) στις αντίστοιχες
παρόδιες ζώνες (εφόσον αυτό, βέβαια, δεν απαγορεύ-
εται θεσµικά). Σύµφωνα µε τη διεθνή εµπειρία, η
δηµιουργία αυτών των παρόδιων ζωνών δραστηριο-
τήτων έχει συχνά σηµαντικές επιπτώσεις στο οικι-
στικό δίκτυο της ευρύτερης περιοχής. Η ανάπτυξη
της ευρύτερης περιοχής συχνά επιταχύνεται. Βέβαια,
στο βαθµό που συσσωρεύονται δραστηριότητες «κέ-
ντρου» στις παρόδιες ζώνες, µπορεί και να αποδυνα-
µώνονται τα υπάρχοντα κέντρα των οικισµών της
ευρύτερης περιοχής (Hayere κ.ά. 1976)
Στον αστικό χώρο, οι συνέπειες από τη δηµιουργία
ενός άξονα του ΚΟ∆ και, συνακόλουθα, τη δη-
µιουργία παρόδιων ζωνών δραστηριοτήτων είναι α-
νάλογες µε τις παραπάνω. Παρόµοιες είναι οι επι-
πτώσεις στην περίπτωση υπαρχουσών παρόδιων ζω-
νών που συσσωρεύουν επιπλέον δραστηριότητες.

25.2. Οι επιπτώσεις στις τιµές των ακινήτων
25.2.1. Γενικά
Η εγκατάσταση κτιρίων οικονοµικών δραστηριοτή-
των στις παρόδιες ζώνες του ΚΟ∆. σε µια αστική
περιοχή οδηγεί στον σχηµατισµό αντίστοιχης «ει-
δικής» αστικής γαιοπροσόδου. ∆ε θα υπεισέλθουµε
εδώ στον τρόπο σχηµατισµού αυτής της γαιοπροσό-
δου και στη σχετική ορολογία (βλ. σχετικά, µεταξύ
άλλων, στα: ADEF 1990 και Topalov 1984 και για
την περίπτωση της Αθήνας στο: Αγγελίδης 1989).
Συνήθως, η παραπάνω γαιοπρόσοδος είναι υψηλότε-
ρη από εκείνη που αντιστοιχεί στις πέραν των παρό-
διων ζωνών περιοχές κατοικίας ή από εκείνη που θα
σχηµατιζόταν αν στις παραπάνω ζώνες είχαµε περιο-
χές αµιγούς κατοικίας.
Φυσικά, θα πρέπει να εξαιρεθούν οι περιοχές πολυ-
τελών κατοικιών που βρίσκονται σε παρόδιες ζώνες
του Κ.Ο.∆., στις οποίες ενδέχεται να σχηµατίζεται
σχετικά υψηλότερη αστική γαιοπρόσοδος (από την

παραπάνω «ειδική» αστική γαιοπρόσοδο). Θα πρέπει
να διακρίνουµε εδώ δύο κατηγορίες τιµών ακινήτων:
•  Τις τιµές ανά µ2 κτιρίου.
•  Τις τιµές γης - ή τιµές ανά µ2 οικοπέδου.
Προφανώς, η διαφοροποίηση στο χώρο των πρώτων
δεν είναι ανάλογη µε εκείνη των δεύτερων, γιατί στο
σχηµατισµό των τιµών των οικοπέδων επιδρά και το
«δικαίωµα δόµησης». Στην περιοχή της Αθήνας επιδρά
ο επιτρεπόµενος Συντελεστής ∆όµησης (και οι υπόλοι-
ποι όροι δόµησης), ο οποίος διαφοροποιείται χωρικά.

25.2.2. Η περίπτωση των Παροδίων Ζωνών της
Λ. Κηφισίας
Όπως είναι αρκετά γνωστό, οι κεντρικές λειτουργίες της
Αθήνας, µετά από µια πρώτη συσσώρευσή τους στο
βασικό κέντρο της πόλης, επεκτάθηκαν ακτινικά, κατά
µήκος αξόνων του ΚΟ∆ (Κηφισίας, Συγγρού, Πατησί-
ων, Βουλιαγµένης, κ.λ.π.) (Αγγελίδης 1981 και 1989).
Από τις αναλύσεις των τιµών της γης που έγιναν στην
περίπτωση της Αθήνας, για το 1952, το 1964 (Υ∆Ε
1965 ΡΣΑ � συντονιστής: Π. Βασιλειάδης), το 1972
και το 19781 προέκυψε ότι ήδη από τη δεκαετία του
�50 οι τιµές της γης στις ΠΖ αξόνων του ΚΟ∆ (κυρί-
ως των ακτινικών) ήταν αρκετά υψηλότερες από εκείνες
των γύρω τους περιοχών. Η διαφορά αυτή έτεινε να αυξά-
νει σε αρκετές περιπτώσεις αξόνων µέχρι και τη δεκαετία
του �70. Στις δεκαετίες του �80 και του �90 η διαφορά
αυτή εξακολουθούσε να παραµένει σηµαντική2.
Από τη δεκαετία του �80 πηγή στοιχείων για τις α-
παιτούµενες αναλύσεις αποτελεί το Σύστηµα Αντι-
κειµενικού Προσδιορισµού των Τιµών Ακινήτων
(ΣΑΠΤΑ). Σηµειώνεται ότι οι Αντικειµενικές Αξίες
Ακινήτων (ΑΑΑ) είναι (συστηµατικά) µικρότερες κατά
30% (τάξη µεγέθους) από τις πραγµατικές τιµές των
ακινήτων στη χρονική περίοδο αναφοράς (τη χρονιά
που καθορίστηκαν από το Υπ. Οικονοµικών).
Η ανάλυση των τιµών της γης στις ΠΖ της Λ. Κη-
φισίας παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον, γιατί έχου-
µε ήδη µελετήσει σε παλαιότερο ερευνητικό πρό-
γραµµα (ΣΠΕ ΕΜΠ, 1997) τα πολεοδοµικά και
κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά αυτών των ζωνών.
Παρουσιάζουµε επιπρόσθετα εδώ τις χρήσεις των
ΠΖ, όπως και των ευρύτερων περιοχών τους, που κα-
θορίζονται από τα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια των
                                                     
1. Τιµές γης ανά ζώνη µε στοιχεία της Ένωσης Κτηµατο-
µεσιτών Αθήνας και σχηµατοποίηση ανά ζώνη από την
Υπηρ. Οικισµού του ΥΣΕ. Ανάλυση αυτών των τιµών,
όπως και άλλων δεδοµένων για τις τιµές της γης παρου-
σιάζεται στα: Αγγελίδης 1981 και 1989
2. Βλ. για τη δεκαετία του �70 σχετική ανάλυση στο: Αγγε-
λίδης 1989
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∆ήµων: Αµαρουσίου, Χαλανδρίου, Φιλοθέης, Ψυχι-
κού και Νέου Ψυχικού. Στις ΠΖ της Λ. Κηφισίας
έχουµε κατά βάση (επιτρεπόµενες) χρήσεις πολεοδο-
µικού κέντρου και γενικής κατοικίας (Χάρτης 25.1).
Ανάλυση των τιµών γης ανά περιοχές µπορεί να γίνει
µε διαφορετικούς τρόπους. Μία πρώτη εικόνα των
τιµών της γης στο σύνολο των πέντε παραπάνω ∆ή-
µων µας δίνει ο Χάρτης 25.2 που προέρχεται από
στοιχεία σχετικής ανάλυσης που πραγµατοποίησε η
Αττικό Μετρό Α.Ε. (1998) το 1997. Η επεξεργασία
των σχετικών στοιχείων από την Αττικό Μετρό Α.Ε.
έγινε κατά ευρείες ζώνες. Πρόκειται δηλαδή για µέσες
τιµές που προέκυψαν από ζώνες µικρότερης έκτασης.
Οι Π Ζ ενσωµατώθηκαν σε ευρύτερες ζώνες � τµήµατα
των αντίστοιχων ∆ήµων και έτσι, δε διακρίνεται η δια-
φοροποίησή τους από τις διπλανές τους περιοχές. Ο
αντίστοιχος χάρτης µας βοηθάει όµως να κατανοήσου-
µε ορισµένους παράγοντες που επιδρούν στις τιµές της
γης και των ΠΖ, πέρα από εκείνους που συνδέονται
στενότερα µε τη γειτνίαση των ΠΖ µε τη Λ. Κηφισίας.
Μία δεύτερη ανάλυση, που µας ενδιαφέρει εδώ πε-
ρισσότερο στηρίζεται στις Αντικειµενικές Αξίες
Ακινήτων (ΑΑΑ) που έχει καθορίσει το Υπουργείο
Οικονοµικών (βλ. παραπάνω). Οι αξίες αυτές πα-
ρουσιάζονται κατά ζώνες µε πιο περιορισµένη έκτα-
ση. Προσεγγίζουν δηλαδή περισσότερο στην πραγ-
µατική χωρική κατανοµή των τιµών της γης. Έτσι,
ξεχωρίζουν σαφώς οι τιµές στις ΠΖ της Λ. Κηφισίας,
όπου και οι επιτρεπόµενες χρήσεις διαφέρουν σαφώς
από εκείνες των γειτονικών τους περιοχών. ∆ίνουµε
εδώ, χαρακτηριστικά των ΑΑΑ σε ΠΖ της Λ. Κηφι-
σίας και στις γειτονικές τους περιοχές για το 1995 και
το 1997 (Πίν. 25.1. και Χάρτες 25.3 και 25.4)3 .
Από την παρουσίαση των ΑΑΑ προκύπτει ότι οι
τιµές των ακινήτων στις παρόδιες ζώνες της Λ. Κη-
φισίας είναι κατά πολύ µεγαλύτερες από εκείνες των
γειτονικών τους περιοχών.
Οι ΠΖ της Λ. Κηφισίας που βρίσκονται στους ∆ή-
µους Ψυχικού, Φιλοθέης και Χαλανδρίου έχουν υ-
ψηλότερες τιµές, πιθανότατα διότι βρίσκονται πλη-
σιέστερα στο κέντρο της Αθήνας και έχει ήδη ολο-
κληρωθεί η δηµιουργία ζωνών κεντρικών λειτουργιών
/ υπηρεσιών σε αυτές, ενώ στις ΠΖ της Λ. Κηφισίας
που βρίσκονται στο ∆ήµο Αµαρουσίου έχει προχω-
ρήσει σχετικά λιγότερο η δηµιουργία ζωνών κεντρι-
κών λειτουργιών / υπηρεσιών.
Ακόµα, πρέπει να σηµειώσουµε ότι οι τιµές της γης
είναι αυξηµένες σε όλες τις περιοχές των πέντε ∆ήµων
όπου η επιτρεπόµενη χρήση από τα αντίστοιχα ΓΠΣ
είναι χρήση «κέντρου» ή «γενικής κατοικίας». Οι τιµές
στην «αµιγή κατοικία» είναι σηµαντικά χαµηλότερες4.
                                                     
3. Οι τιµές αυτές αναφέρονται σε διαµερίσµατα 1ου ορό-
φου (σε δρχ / µ²).
4. Στις περιοχές πολυτελούς «αµιγούς κατοικίας» έχουµε
βέβαια υψηλότερες τιµές ακινήτων από ότι σε ορισµένες
από τις ΠΖ «γενικής κατοικίας».

1995 1997 1995 1997
∆. Αµαρουσίου
ΠΖ. Λ.Κηφισίας Άλλες ζώνες

Α 290 370 Τµήµα Γ 250 340
Β 265 340 Τµήµα ∆ 230 280

Τµήµα Γ 250 340 Τµήµα Ε, ΣΤ,Ζ 220 270
Τµήµα ∆ 230 280 Η, Θ 210 250
Τµήµα Ε 220 270 Ι 200 240
Τµήµα ΙΑ 190 230 Τµήµα ΙΑ, ΙΒ 190 230
Τµήµα ΙΘ 155 200 ΙΓ 180 220

Ι∆, ΙΕ, ΙΣΤ, ΙΖ 165 210
ΙΗ, Τµήµα ΙΘ 155 200

∆. Χαλανδρίου
Γ 420 540

ΠΖ Λ. Κηφισίας Τµήµα ∆ 375 480
Α 270 360 Τµήµα Ε 355 470
Β 250 320 ΣΤ 310 390

Τµήµα ∆ 240 290 ∆ήµος Ψυχικού
Τµήµα Ι 215 260 Γ 440 580
Άλλες ζώνες Ζ 325 450
Γ, Τµήµα ∆ 240 290 Ε 285 490

Ε, Τµήµα ΣΤ, Ζ 225 280 Άλλες ζώνες
Η, Θ, Τµήµα Ι 215 260 Β 480 620
ΙΑ, ΙΒ, ΙΓ, Ι∆, ΙΕ 205 250 ∆ 440 580

ΙΣΤ 195 240 ∆. Ν. Ψυχικού
ΙΖ 165 210 ΠΖ Λ. Κηφισίας

∆ήµος Φιλοθέης Α 280 370
ΠΖ Λ. Κηφισίας 375 Άλλες ζώνες
Τµήµα ∆ 355 480 Β 245 350
Τµήµα Ε 470 Γ 230 280
Άλλες ζώνες

Α 535 700
Β 500 630

Πιν 25.1: Αντικειµενικές Αξίες Ακινήτων στη ΠΖ της
Λ. Κηφισίας για το 1993 και το 1997 (σε δρχ/µ2).

Μεταξύ 1995 και 1997, το Υπ. Οικονοµικών αναπρο-
σάρµοσε τις ΑΑΑ, λαµβάνοντας εν µέρει υπ� όψιν και
τις εν τω µεταξύ πραγµατικές εξελίξεις των αξιών γης.
Για την περίπτωση της Λ. Κηφισίας (Χάρτης 5.5.)
προκύπτει ότι, σε όποιες ΠΖ συγκεντρώθηκαν και
άλλες δραστηριότητες (κέντρου � υπηρεσιών), αυξή-
θηκαν ταχύτερα και οι τιµές της γης.

25.3. «Ωφέλεια» των ιδιοκτητών γης, των ερ-
γολάβων και των επιχειρήσεων. «Κόστος»
που αφορά στην πόλη

25.3.1. Η «ωφέλεια» των «παρεµβαινόντων»
Οι παράγοντες που συνθέτουν την «ωφέλεια» των
ιδιοκτητών γης, των εργολάβων, όπως και των επι-
χειρήσεων που είναι εγκαταστηµένες σε παρόδιες
ζώνες του ΚΟ∆ είναι πολλοί και η µορφή επίδρασής
τους είναι σύνθετη.
Μας ενδιαφέρει εδώ - πολύ σχηµατικά - το γεγονός
ότι οι τρεις παραπάνω κατηγορίες «παρεµβαινόντων»
(ιδιοκτήτες γης, εργολάβοι, επιχειρηµατίες / χρή-
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στες των ακινήτων), τουλάχιστον σε αρχικό στάδιο,
ωφελούνται συνολικά «περισσότερο» (ανά µ2 γης)
λόγω της χωροθέτησης των ακινήτων τους σε µια
τέτοια παρόδια ζώνη, συγκριτικά µε τη χωροθέτησή
της σε άλλα σηµεία της πόλης.
Το πως κατανέµεται αυτή η «ωφέλεια» µεταξύ αυτών
των τριών «παρεµβαινόντων» (acteurs) στη διαδικα-
σία αξιοποίησης (εκµετάλλευσης) της γης εξαρτάται
από πολλούς παράγοντες, τους οποίους δε θα αναλύ-
σουµε εδώ5.
Πάντως, αυτή η επιπλέον «ωφέλεια» συνδέεται µε το
γεγονός ότι οι τιµές των ακινήτων είναι αυξηµένες
στις παρόδιες ζώνες δραστηριοτήτων.

25.3.2. Το «κόστος» που αφορά στην πόλη
Η εκτίµηση του οικονοµικού και κοινωνικού κό-
στους από τη λειτουργία ζωνών δραστηριοτήτων και
κατοικίας στην πόλη είναι εξαιρετικά σύνθετη. Εδώ
θα εστιάσουµε την προσοχή µας στο κόστος που
δηµιουργείται από τη λειτουργία οικονοµικών µονά-
δων στις ΠΖ του ΚΟ∆.
Ακόµα, αφήνουµε κατά µέρος το γενικευµένο περιβαλ-
λοντικό κόστος, που συµπεριλαµβάνει και οχλήσεις /
επιβαρύνσεις στη συνολική λειτουργία της πόλης.

                                                     
5 Ορισµένες αναφορές σε αυτό το ζήτηµα, όσον αφορά
στις ΠΖ της Λ. Κηφισίας, γίνονται στο Κεφάλαιο 2 του
ερευνητικού προγράµµατος µε θέµα «Παρόδιες χρήσεις
γης στο κύριο οδικό δίκτυο» (πρβλ. ΣΠΕ ΕΜΠ, 1997).

Από τις παραπάνω επιβαρύνσεις κρατάµε εδώ την
επιβάρυνση των δικτύων υποδοµής και ιδίως την επι-
βάρυνση που προκαλείται από τις µετακινήσεις από
και προς τις εγκαταστάσεις των δραστηριοτήτων και
από τις αντίστοιχες απαιτήσεις για στάθµευση.
Έχει ήδη διαπιστωθεί ότι οι απαιτήσεις για κυκλο-
φορία και στάθµευση ανά µ2 κτιρίου διαφέρουν ση-
µαντικά ανάλογα µε τη δραστηριότητα (πρβλ. ΣΠΕ
ΕΜΠ, 1997, Κεφ. 9 και σχετικούς πίνακες).
Πιο συγκεκριµένα, προκύπτει ότι αν στις ΠΖ της Λ.
Κηφισίας είχαµε µόνο κατοικίες και οι επιβαρύνσεις
κυκλοφορίας και στάθµευσης (ανά µ2 ακινήτου) ήταν α,
στην περίπτωση όπου στις ΠΖ έχουµε και άλλες δρα-
στηριότητες, οι οποίες επιβαρύνουν συγκριτικά περισ-
σότερο (από την κατοικία) την κυκλοφορία και στάθ-
µευση, η επιβάρυνση αυτή θα είναι α + χ. Ή, αναλυτι-
κότερα, θα είναι: α + χ1, α + χ2, . . . , α + χν, όπου χ1, χ2,
. . . χν είναι οι επιπλέον επιβαρύνσεις που αφορούν στις
διαφορετικές κατηγορίες δραστηριοτήτων: χ1 για την
κατηγορία δραστηριοτήτων 1 κ.ο.κ.
Συνεχίζοντας τη συλλογιστική µας, µπορούµε να
θεωρήσουµε ότι στα χ1, . . . ,χν, αντιστοιχούν ανάλο-
γα κόστη για τις επιπλέον υποδοµές κυκλοφορίας και
στάθµευσης, που απαιτείται να κατασκευασθούν, ώ-
στε να αντιµετωπισθούν οι πρόσθετες απαιτήσεις για
κυκλοφορία και στάθµευση που δηµιουργούνται από
το γεγονός ότι έχουν εγκατασταθεί στις ΠΖ δραστη-
ριότητες που ανήκουν στις κατηγορίες 1, 2, . . .,ν
(αντί της κατοικίας). Αν και είναι κατανοητή αυτή η
συλλογιστική (πρβλ. ΣΠΕ ΕΜΠ, 1997), ας αναφερ-

Χάρτης 25.1. Οι χρήσεις γης κατά µήκος της Λ.
Κηφισίας όπως προσδιορίζονται από τα αντίστοιχα
ΓΠΣ (Πηγή: Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 1998).

Χάρτης 25.2. Μέσες αξίες γης (σε δρχ/τµ)
στους ∆ήµους Αµαρουσίου, Χαλανδρίου, Φιλο-
θέης, Π. Ψυχικού και Ν. Ψυχικού ανά ζώνες
το 1995 (Πηγή στοιχείων: Μελέτη Ανάπτυξης
Μετρό 1998).
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θούµε εδώ µε παραδείγµατα στις ΠΖ της Λ. Κηφι-
σίας.
Είναι σαφές, όπως αναφέραµε, ότι η λειτουργία ενός
κτιρίου γραφείων σε αυτή την περιοχή επιβαρύνει τα
δίκτυα κυκλοφορίας και στάθµευσης αρκετά περισ-
σότερο από όσο θα τα επιβάρυνε ένα κτίριο κατοικί-
ας ίσης επιφάνειας στην ίδια θέση. Ακόµα περισσό-
τερο, είναι φανερό ότι ένα κτίριο µε µεγάλο αριθµό
αιθουσών προβολής κινηµατογραφικών ταινιών,
όπως εκείνο που εγκαταστάθηκε πρόσφατα σε ΠΖ
της Λ. Κηφισίας επιβαρύνει (ανά µ2 κτίσµατος) αρ-
κετά περισσότερο τα δίκτυα κυκλοφορίας και
στάθµευσης σε σχέση µε τα κτίρια γραφείων
κ.λ.π.6. Η συµφόρηση των γύρω δρόµων λόγω της
επιπλέον επιβάρυνσης της κυκλοφορίας και της
στάθµευσης της περιοχής είναι ορατή από όσους
βρεθούν στην παραπάνω περιοχή τις βραδινές ώρες.

25.4. Ανάληψη του επιπλέον «κόστους» από
όσους «ωφελούνται»
Είναι, πιστεύουµε, ευρέως αποδεκτό ότι θα πρέπει να
αναληφθεί το επιπλέον κόστος «στην πόλη» και ειδι-
κότερα το επιπλέον κόστος για έργα υποδοµής σε
µια ζώνη εγκατάστασης επιχειρήσεων (στην ΠΖ, εν
                                                     
6 Ασφαλώς θα πρέπει να ληφθεί υπόψη ότι από τη λει-
τουργία της παραπάνω επιχείρησης επιβαρύνονται τα δί-
κτυα (κυκλοφορίας και στάθµευσης) µόνο τις απογευµατι-
νές και τις βραδινές ώρες, ότι υπάρχει επαρκής αριθµός
θέσεων στάθµευσης σε υπόγειο parking του κτιρίου, κ.λ.π.

προκειµένω) από τις ίδιες τις επιχειρήσεις που «ωφε-
λούνται επιπλέον» από το γεγονός ότι λειτουργούν σε
αυτή τη ζώνη.
Η αντιστοίχηση αυτή «ωφέλειας» - «κόστους» όµως,
απαιτεί µια αρκετά σύνθετη εκτίµηση.
Ως ένα πρώτο βήµα σε αυτή την εκτίµηση, θα πρέ-
πει να κατανείµουµε, κατά το δυνατόν, το «επιπλέον
όφελος» ανάλογα µε την κατηγορία «παρεµβαινό-
ντων» (acteurs) που το εισπράττει και να εξετά-
σουµε αν υπάρχει κάποια αντίστοιχη «ανταπόδο-
ση» προς τους φορείς οι οποίοι κατασκευάζουν τις
υποδοµές της πόλης, δηλαδή κατ΄ αρχήν προς το
Κράτος και την Τοπική Αυτοδιοίκηση.
(α) Οι ιδιοκτήτες γης.
Οι ιδιοκτήτες οικοπέδων εκτός σχεδίου, τα οποία ε-
ντασσόµενα στο Σχέδιο Πόλης (ΣΠ) ανήκουν σε ΠΖ
Γενικής Κατοικίας ή Πολεοδοµικού Κέντρου, µπο-
ρούν να πωλήσουν (µετά την ένταξη στο Σ.Π.) τα οικό-
πεδά τους µε υψηλότερη τιµή (ανά µ2 γης) συγκριτικά
µε τα οικόπεδα των ζωνών Αµιγούς Κατοικίας.
Στη φάση ένταξης στο Σχέδιο Πόλης οι παραπάνω
ιδιοκτήτες υφίστανται κατ΄ αρχήν ίδιες επιβαρύνσεις
(εισφορά σε γη και χρήµα) µε εκείνους που κατέχουν
οικόπεδα σε περιοχές Αµιγούς Κατοικίας. Αν και
υπάρχουν ορισµένες διαφοροποιήσεις ανάµεσα στις
δύο περιπτώσεις, δεν είναι τόσο ουσιώδεις ώστε να
χρειάζεται να αναλύσουµε περαιτέρω αυτό το θέµα.
Ουσιαστικά, οι ιδιοκτήτες των οικοπέδων απολαµ-
βάνουν, «εισπράττουν» την «επιπλέον ωφέλεια» που

Χάρτης 25.3. Αντικειµενικές αξίες ακινήτων στις
παρόδιες ζώνες της Λ. Κηφισίας και στις γειτονι-
κές περιοχές, στους ∆ήµους Αµαρουσίου, Χαλαν-
δρίου, Φιλοθέης, Π. Ψυχικού και Ν. Ψυχικού ανά
ζώνες το 1997 (Στοιχεία υπ. Οικονοµικών � αξίες
διαµερίσµατος 1ου ορόφου).

Χάρτης 25.4. ∆ιαφορά στις αντικειµενικές αξίες
ακινήτων στις παρόδιες ζώνες της Λ. Κηφισίας και
στις γειτονικές περιοχές, στους ∆ήµους Αµαρου-
σίου, Χαλανδρίου, Φιλοθέης, Π. Ψυχικού και Ν.
Ψυχικού µεταξύ 1995 και 1997 (Στοιχεία υπ. Οικο-
νοµικών � αξίες διαµερίσµατος 1ου ορόφου).
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αντιστοιχεί στο οικόπεδό τους τη στιγµή που, αφού
αυτό έχει ενταχθεί στο Σχέδιο Πόλης, το πωλούν ή
το παραχωρούν µε «αντιπαροχή» σε κάποιο εργολά-
βο που θα κατασκευάσει εκεί κτίριο άλλων (πλην της
κατοικίας) χρήσεων. Το ποσό που θα εισπράξουν
φορολογείται και εφόσον η «Αντικειµενική Αξία του
Ακινήτου» (ΑΑΑ) είναι µεγαλύτερη, αφού βρίσκεται
αυτό σε Ζώνη ∆ραστηριοτήτων και όχι Κατοικίας,
και ο αντίστοιχος φόρος θα είναι µεγαλύτερος. Ούτε
σε αυτό το θέµα χρειάζεται να προχωρήσουµε εδώ
σε µεγαλύτερη ανάλυση.
(β) Οι εργολάβοι και οι ενδιάµεσοι αγοραστές.
Οι εργολάβοι φορολογούνται είτε στην περίπτωση
που αγοράζουν το οικόπεδο είτε συνολικά για την
«αντιπαροχή» που πραγµατοποιούν. Επίσης, φορο-
λογούνται και τα κέρδη τους ως επιχειρηµατιών. Σε
κάθε περίπτωση υπεισέρχεται στον καθορισµό της
φορολογητέας ύλης και η ΑΑΑ, που είναι αυξηµένη
στην περίπτωση που εξετάζουµε, και, εποµένως, υ-
πάρχει ανταπόδοση: δίνεται στο κράτος µε τη µορφή
του επιπλέον φόρου, που αποτελεί αντιστάθµισµα για
την επιπλέον ωφέλεια.
Επίσης, οι ενδιάµεσοι αγοραστές που αγοράζουν
ένα οικόπεδο ή ένα κτίσµα (γραφείο κ.λ.π.) στην ΠΖ
και το µεταπωλούν σε αυξηµένη τιµή, επίσης, µε τον
ένα ή τον άλλο τρόπο, πληρώνουν κατ΄ αρχήν έναν
επιπλέον φόρο που αποτελεί σχετικό αντιστάθµισµα
για την τυχόν επιπλέον ωφέλειά τους.
(γ) Οι επιχειρηµατίες (ιδιοκτήτες των επιχειρή-
σεων) και οι ιδιοκτήτες των κτιρίων στα οποία
λειτουργούν οι επιχειρήσεις στις ΠΖ
Η περίπτωση αυτή µας ενδιαφέρει περισσότερο γιατί
από τη λειτουργία των επιχειρήσεων7 προκαλείται η
επιβάρυνση στα δίκτυα κυκλοφορίας και στάθµευσης.
Θα πρέπει να σηµειώσουµε εδώ ότι για να δοθεί ά-
δεια οικοδόµησης σε ορισµένες κατηγορίες κτιρίων
(π.χ. κτίρια θέασης) απαιτείται να προβλεφθεί κατάλ-
ληλος αριθµός θέσεων στάθµευσης και, επίσης, να
εξασφαλισθεί ότι µπορεί να υπάρξει ικανοποιητική
οδική πρόσβαση στο κτίριο. ∆εν απαιτείται, όµως,
να εξασφαλίσει η ενδιαφερόµενη επιχείρηση την αύ-
ξηση του αριθµού των λωρίδων κυκλοφορίας, που
ενδεχοµένως θα χρειασθεί, κ.λ.π. Χρειάζεται να δια-
κρίνουµε:
(i) Την επιβάρυνση που προκαλείται σε δίκτυα υπο-
δοµής που ανήκουν στην αρµοδιότητα του κεντρι-
κού κράτους, από:
(ii) Την επιβάρυνση που προκαλείται σε δίκτυα που
ανήκουν στην αρµοδιότητα των Οργανισµών Τοπι-
κής Αυτοδιοίκησης (∆ήµων / Κοινοτήτων κ.λ.π.).
Η περίπτωση (i) είναι πιο δύσκολο να αποτιµηθεί.
Για παράδειγµα στην περίπτωση των ΠΖ της Λ.
Κηφισίας αυτή αφορά:
                                                     
7. ∆ηλαδή, µετά από την ανέγερση των κτιρίων και την
έναρξη λειτουργίας επιχειρήσεων και οργανισµών σε αυτά.

•  την επιβάρυνση στην ίδια την Λ. Κηφισίας, που
ανήκει στην αρµοδιότητα του κεντρικού κράτους,
όπως και
•  τη γενικότερη επιβάρυνση στο σύνολο του ΚΟ∆.
της Πρωτεύουσας.
Πάντως, κατ΄ αρχήν η επιπλέον ωφέλεια της επιχεί-
ρησης, που συναρτάται µε αυξηµένο όγκο πωλήσεων,
«εξωτερικές οικονοµίες» κ.λ.π. αντισταθµίζεται, σε
γενικό επίπεδο, µε την αυξηµένη γενική φορολογία
των επιχειρήσεων (εφόσον έχουν αυξηµένες εισπρά-
ξεις ανά µ2 κτιρίου κ.λ.π.).
Η επιβάρυνση (ii) µας ενδιαφέρει περισσότερο γιατί
αντιστοιχεί σαφέστερα σε επιπλέον έργα που πρέπει να
κατασκευάσει ο αντίστοιχος ∆ήµος. Θα πρέπει να επι-
σηµανθεί ότι, εύλογα, υπάρχει τάση να αναλαµβάνουν οι
∆ήµοι την κατασκευή έργων που αφορούν, µε όλο και
ευρύτερη έννοια, την περιοχή τους και, επίσης, να ει-
σπράττουν και τους αντίστοιχους φόρους και τέλη.
Όπως είναι γνωστό, ορισµένα από τα τέλη που ει-
σπράττουν οι ∆ήµοι, όπως π.χ. για την αποκοµιδή των
απορριµµάτων οφείλουν να είναι ανταποδοτικά, πρέπει
δηλαδή τα αντίστοιχα ποσά να δαπανώνται για το
σκοπό για τον οποίο εισπράχθηκαν - στο παράδειγµά
µας, για την αποκοµιδή των απορριµµάτων.
Ας δούµε ποιοι φόροι / τέλη εισπράττονται σήµερα
από τα «καταστήµατα».
•  Ανταποδοτικοί φόροι / τέλη καταστηµάτων
•  Γενικοί φόροι / τέλη καταστηµάτων
•  Τέλος Ακίνητης Περιουσίας (ΤΑΠ).
Οι φόροι αυτοί είναι αυξηµένοι σε σχέση µε αυτούς
που πληρώνουν οι κατοικίες. Όµως, φαίνεται ότι,
γενικά, δεν καλύπτουν το κόστος των απαιτούµενων
πρόσθετων έργων υποδοµής.
Υπάρχει η άποψη ότι κατ� αρχήν είναι εύλογο, ο
αντίστοιχος ∆ήµος (στα όρια του οποίου περιλαµ-
βάνεται κάποια ΠΖ δραστηριοτήτων) να εισπράττει
ένα ειδικό τέλος από τις επιχειρήσεις των ΠΖ και
να κατασκευάζει µε τα αντίστοιχα ποσά που ει-
σπράττει τα επιπλέον έργα κυκλοφορίας και στάθ-
µευσης που καθίστανται αναγκαία από τη λειτουρ-
γία επιχειρήσεων (και όχι κατοικιών) στην ΠΖ.
Τέτοιο χαρακτήρα έχει το Τέλος Κυκλοφορίας και
Περιβάλλοντος που έχει επιβάλει ο ∆ήµος Αµα-
ρουσίου στις µεγάλες επιχειρήσεις της περιοχής του.
Οι περισσότερες από αυτές είναι εγκαταστηµένες
στις ΠΖ της Λ. Κηφισίας. Η συνολική απόδοση του
τέλους αυτού είναι σηµαντική (της τάξης των 1,2 δις
δρχ. για το 1998). Πρόκειται για µια κατ� αρχήν
σωστή απάντηση στο πρόβληµα. Χρειάζεται, όµως,
εδώ, να γίνουν µια σειρά από παρατηρήσεις.
(α) Ασφαλώς υπεισέρχονται στο θέµα αυτό παράγο-
ντες γενικής πολιτικής και ειδικότερης πολεοδοµι-
κής πολιτικής. Οι επιχειρήσεις υποστηρίζουν γενικά
ότι «πληρώνουν υψηλούς φόρους», ή ακόµη, οι επι-
χειρήσεις που προκαλούν συγκριτικά µεγαλύτερη
επιβάρυνση (κυκλοφορίας και στάθµευσης � ανά µ2
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κτιρίου), µπορεί να υποστηρίξουν ότι η διαφορά αυ-
τή καλύπτεται από την αυξηµένη φορολογία που
πληρώνουν (λόγω αυξηµένων κερδών).
Από την άλλη πλευρά, το κεντρικό κράτος και / ή ο
αρµόδιος ∆ήµος µπορεί να ισχυρισθεί ότι η αυξηµέ-
νη φορολογία των αντίστοιχων επιχειρήσεων οφείλε-
ται σε γενικούς κοινωνικούς λόγους ή, ειδικότερα, α-
ποβλέπει στην εφαρµογή µιας πολεοδοµικής πολιτικής
που βελτιώνει την ποιότητα ζωής των πολιτών και δι-
ευκολύνει την ίδια τη λειτουργία των επιχειρήσεων.
Χαρακτηριστικά ο ∆ήµος Αµαρουσίου διέθεσε ένα
µεγάλο ποσόν από τα συνολικά έσοδά του (µεγάλο
µέρος των οποίων προέρχεται από τις επιχειρήσεις
της περιοχής του), για τη δηµιουργία πολύ ικανο-
ποιητικού επιπέδου δηµοτικής συγκοινωνίας. Το
ποσόν που διατίθεται για τη δηµοτική συγκοινωνία
προβλέπεται να φθάσει το 1998 τα 400 εκατ. δρχ.
(β) Τα πρόσθετα έργα που είναι αναγκαία για να
καλυφθεί η αυξηµένη πρόσθετη κυκλοφοριακή επι-
βάρυνση (που προκαλούν ορισµένες χρήσεις), πρέπει
να κατασκευασθούν αµέσως µόλις αρχίσουν να λει-
τουργούν οι ενδιαφερόµενες επιχειρήσεις. Εποµένως,
το κεντρικό κράτος ή ο ∆ήµος οφείλουν να δαπανή-
σουν αµέσως τα αντίστοιχα ποσά, ενώ θα εισπράξουν
σταδιακά το σύνολο ή µόνο ένα τµήµα αυτών, µέσω
ενός αντίστοιχου τέλους (Τέλος Κυκλοφορίας και Πε-
ριβάλλοντος ή όπως αλλιώς ονοµασθεί αυτό).
(γ) Η παραπάνω συλλογιστική δεν ισχύει µόνο για τις
ΠΖ του ΚΟ∆, αλλά για οποιαδήποτε περιοχή εγκατά-
στασης λειτουργιών µε µεγάλο «δείκτη επιβάρυνσης»
της κυκλοφορίας και στάθµευσης. Πάντως, το αντίστοι-
χο πρόβληµα είναι οξύτερο στις ΠΖ του ΚΟ∆.
(δ) Το «Τέλος Κυκλοφορίας και Περιβάλλοντος» που
είναι εύλογο να καταβάλλεται από τις επιχειρήσεις των

ΠΖ (όπως και άλλων περιοχών) θα πρέπει να διαφο-
ροποιείται ανάλογα µε το «δείκτη επιβάρυνσης» της
κυκλοφορίας και του περιβάλλοντος ανά µ2 κτιρίου
κάθε χρήσης. Για παράδειγµα, οι υπεραγορές, οι κι-
νηµατογράφοι κ.λ.π., θα πρέπει να καταβάλουν υψηλό-
τερο τέλος (ανά µ2 κτιρίου) από άλλες κατηγορίες
«καταστηµάτων». Βέβαια, η εκτίµηση της «επιβάρυν-
σης» πρέπει να λαµβάνει υπ΄ όψιν όχι µόνο τον αριθµό
των οχηµάτων που κατευθύνονται προς το κτίριο συ-
γκεκριµένης χρήσης ή σταθµεύουν κοντά σε αυτό, αλλά
και το χρόνο παραµονής των επισκεπτών. Η εκτίµηση
αυτή απαιτεί µια αρκετά πολύπλοκη ανάλυση.
(ε) Ασφαλώς ορθότερη λύση για την αντιµετώπιση
του προβλήµατος κυκλοφορίας και στάθµευσης που
θα δηµιουργήσει κάποιο κτίριο µε «υψηλό δείκτη
επιβάρυνσης», είναι να αναλάβει εξαρχής η ενδιαφε-
ρόµενη επιχείρηση να κατασκευάσει όλα τα απαιτού-
µενα πρόσθετα έργα στην ευρύτερη περιοχή της, ή
τουλάχιστον, θα πρέπει να προσδιορίζεται εξ΄ αρχής η
συµµετοχή της στο σχήµα χρηµατοδότησης των έρ-
γων που θα αναλάβει να κατασκευάσει ο δήµος.
(στ) Συνεχίζοντας την παραπάνω συλλογιστική, προ-
κύπτει ότι, (όπως συµβαίνει σε αρκετές περιπτώσεις
αντίστοιχων παρεµβάσεων σε πόλεις αναπτυγµένων
χωρών) είναι προτιµότερο να αναλαµβάνεται η εκτέ-
λεση του απαιτούµενου προγράµµατος παρέµβασης
(για την αντιµετώπιση των πρόσθετων προβληµάτων
κυκλοφορίας και στάθµευσης) εξαρχής από κοινό φο-
ρέα του ∆ήµου και των ενδιαφεροµένων επιχειρήσεων.
Παρόµοιου σχήµατος φορέας είναι σκοπιµότερο να
αναλαµβάνει και την ανάπλαση των ΠΖ, όποτε αυτή
είναι απαραίτητη. Το ίδιο ισχύει βέβαια και στην
περίπτωση των ΠΖ όσο και άλλων περιοχών εγκατά-
στασης επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων.
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26.1. Η εξέλιξη της Αθήνας, το κέντρο της
πόλης και ο σχεδιασµός
Η ιστορία της Αθήνας ξεκινά το έτος 3.000 π.Χ., ενώ
η πρώτη προσπάθεια για την συγκρότηση οργανωµέ-
νου πολεοδοµικού συνόλου γίνεται τον 6ο π.Χ. αιώ-
να, µε την συνένωση των ∆ήµων της Αττικής, γι αυτό
και ο πληθυντικός αι Αθήναι.
Το έτος 1830 υπογράφεται στο Λονδίνο το πρωτό-
κολλο µε το οποίο αναγνωρίζεται η ανεξαρτησία της
Ελλάδας και οι Αθηναίοι αρχίζουν να επιστρέφουν
στην Αθήνα από την Αίγινα, τον Πόρο και άλλα µέ-
ρη του Σαρωνικού όπου είχαν καταφύγει κατά την
επανάσταση, αλλά την βρήκαν κατεστραµµένη και
τον Ελαιώνα καµένο.
Το έτος 1833 αι Αθήναι µε πληθυσµό 4.000 κατοί-
κων ανακηρύσσονται Πρωτεύουσα του νεοσύστατου
Ελληνικού Κράτους.
Τα πρώτα χρόνια της σύστασης του κράτους, η Αθή-
να καταλαµβάνει έκταση 722 στρ. και εκτείνεται στο
χώρο γύρω από το βράχο της Ακρόπολης και κυρίως
στη βόρεια πλευρά του, δηλαδή γύρω από το σηµε-
ρινό Μοναστηράκι και την Πλάκα. Στη συνέχεια
επεκτείνεται πρώτα προς τα βορειοδυτικά (συνοικίες
Μεταξουργείου, Νεάπολης) και µετά προς τα ανατο-
λικά στην περιοχή των Ανακτόρων.
Την πρώτη περίοδο από το 1834 µέχρι το 1862 ο
πληθυσµός της πόλης αυξάνεται από 10.000 σε
43.000 κατοίκους. Το µεγαλύτερο µέρος του πληθυ-
σµού είναι συγκεντρωµένο στις συνοικίες της Πλά-
κας, του Ριζόκαστρου, των Αέρηδων του Μοναστη-
ρακίου, του Αγ. Φίλιππα και µακρύτερα προς τα
Β.Α. του Ψυρρή.
Τα πρώτα χρόνια της περιόδου το κέντρο της πόλης
τόσο το εµπορικό όσο και το κέντρο της κοινωνικής
ζωής εξακολουθεί να παραµένει στην αγορά στο πα-
ζάρι των χρόνων της Τουρκοκρατίας καθώς και στους
δρόµους Πανδρόσου, Αδριανού, Ηφαίστου. Επίσης
το διοικητικό κέντρο εντοπίζεται στην περιοχή αυτή
µια και οι δηµόσιες υπηρεσίες εγκαθίστανται πρόχειρα
σε κτήρια της περιοχής της αγοράς. Τα επόµενα χρό-
νια τα δηµόσια κτήρια αναγείρονται σε διάφορα σηµεία
της πόλης για την δηµιουργία του ∆ιοικητικού Κέντρου
όπως προέβλεπαν τα σχέδια που είχαν συνταχθεί.
Η εµπορική κίνηση συγκεντρώνεται στους δρόµους
Αιόλου, Αθηνάς, Ερµού, όπου και εµφανίζεται πυκνή
ανοικοδόµηση. Στη συµβολή των δρόµων Αιόλου
και Ερµού (Μητροπόλεως) βρίσκεται η πλατεία ∆η-
µοπρατηρίου που αποκτά αυτή τη περίοδο σηµαντι-
κή ζωή και κίνηση σε επίπεδο πόλης.

Στα µέσα της περιόδου, το κέντρο µετακινείται κατά
µήκος της οδού Αιόλου και αποκτούν ιδιαίτερη ση-
µασία, αρχικά η πλατεία Λουδοβίκου και στη συνέ-
χεια η πλατεία Όθωνος (σηµ. Οµόνοιας). Προς το
τέλος της περιόδου, οι οδοί Αιόλου, Αθηνάς, Ερµού,
αποτελούν τους κυρίους άξονες της εµπορικής και
κοινωνικής ζωής. Η οδός Ερµού για είδη πολυτελεί-
ας και η οδός Αιόλου για καθηµερινό εµπόριο συν-
δυασµένη µε χώρους κοινωνικών εκδηλώσεων.
Έτσι θα µπορούσαµε να πούµε ότι η κεντρική πε-
ριοχή της πρωτεύουσας, ορίζεται από το τρίγωνο των
οδών Ερµού - Αιόλου - Σταδίου, µε ιδιαίτερη συ-
µπύκνωση κεντρικών λειτουργιών στην τοµή Ερµού
και Αιόλου, µε τάσεις αξονικής επέκτασης κατά µή-
κος της τελευταίας.
Το πρώτο επίσηµο σχέδιο συνέταξαν οι Κλεάνθης -
Σάουµπερτ (1833) πάνω στις αντιλήψεις σχεδιασµού
που όριζε ο 19ος αιώνας στην Ευρώπη. Η νεοκλασική
όµως αυτή πολεοδοµία, ήταν πολύ δύσκολο να εφαρ-
µοσθεί στην Ελλάδα που µόλις είχε απαλλαγεί από τον
τουρκικό ζυγό. Το σχέδιο αυτό προορίζετο για πλη-
θυσµό 35 - 40.000 κατοίκους και εκφράζει το ρόλο
της νέας πρωτεύουσας σαν κέντρο λήψης αποφάσεων,
στα πλαίσια της εξάρτησης από τις µεγάλες δυνάµεις.
Το σχέδιο χαρακτηρίζεται σαν µεγαλόπνοο και η
σύνθεσή του µνηµειώδης. Στα πλέον χαρακτηριστικά
σηµεία της τοποθετούνται οι κεντρικές λειτουργίες
µε σαφή εξειδίκευση και διαχωρισµό τους.
Το ∆ιοικητικό κέντρο (Υπουργεία) τοποθετείται
γύρω από τα Ανάκτορα, στη θέση της σηµερινής
πλατείας Οµονοίας, προστατευµένο από τις στρατιω-
τικές εγκαταστάσεις.
Το Πνευµατικό κέντρο στη θέση της σηµερινής πλατεί-
ας Συντάγµατος (Ακαδηµία, Βιβλιοθήκη, Μητρόπολη).
Το Εµπορικό κέντρο που αποτελείται από την ε-
µπορική αγορά στον άξονα που συνδέει τους δύο
µεγάλους πόλους:
Τα Ανάκτορα και την Ακρόπολη, καθώς και την Α-
γορά Τροφίµων στη συνοικία Ψυρρή.
Μετά όµως από τις αντιδράσεις των κατοίκων, το
σχέδιο τροποποιήθηκε από τον Leo von Klenze µε
συνέπεια την µεγάλη µείωση των κοινοχρήστων χώ-
ρων. Το τροποποιηµένο αυτό σχέδιο αποτελεί και το
µόνο θεσµοθετηµένο µέχρι πρόσφατα παρά την σύ-
νταξη αρκετών ολοκληρωµένων σχεδίων.
Μετά την εγκαθίδρυση της Αθήνας σαν πρωτεύουσας
του Κράτους, προκαλείται ταχεία αύξηση του πλη-
θυσµού µε συνέπεια την ανάπτυξη διακεκριµένων
περιοχών κατοικίας σαν αποτέλεσµα των κοινωνικών
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διαφοροποιήσεων και την ανάπτυξη της πόλης και
πέρα από τα όρια του σχεδίου στην άµεση περιφέ-
ρειά του. Η πολεοδοµική της εξέλιξη προχώρησε
χωρίς συνολικό σχεδιασµό µε την δηµιουργία ιδιω-
τικών «τοπικών ρυµοτοµικών σχεδίων» από µεγαλο-
κτηµατίες που κερδοσκοπούν πάνω στη γη που απο-
τέλεσε και τον κυρίαρχο τρόπο παραγωγής του χώ-
ρου µέχρι τα πρώτα χρόνια του 20ου αιώνα.
Το 1872 η επιφάνεια του ρυµοτοµικού σχεδίου κά-
λυπτε 3.203 στρ. µε πληθυσµό 65.000 κατοίκους και
το 1907 κάλυπτε 15.980 στρ. µε πληθυσµό 175.000
κατοίκους.
Όπως είχε αρχίσει να διαφαίνεται από την περίοδο
1833 (µέσα 19ου αιώνα), το κέντρο εντοπίζεται στο
τρίγωνο µεταξύ των οδών Ερµού, Αθηνάς και Ακα-
δηµίας - Σόλωνος, µε πόλους και όρια τις πλατείες
Οµονοίας και Συντάγµατος, µε επέκταση κυρίως στα
βόρεια (Νεάπολη), ανατολικά (Κολωνάκι) και δυτικά
(Ψυρρή, Μεταξουργείο), ενώ στα νότια η περιοχή της
παλιάς αγοράς συγκεντρώνει οικονοµικές λειτουργίες
λόγω ακριβώς της ύπαρξης της παλιάς αγοράς.
Το κέντρο περιλαµβάνει όλες τις οικονοµικές και
διοικητικές λειτουργίες που αναπτύσσονται στην
πλειονότητά τους στους βασικούς άξονες της κεντρι-
κής περιοχής και όχι στο µέσον της.
Οι πλατείες Συντάγµατος και Οµονοίας εξακολου-
θούν να παραµένουν οι δύο κεντρικότερες και σηµα-
ντικότερες πλατείες της πόλης όπως και κατά την
προηγούµενη περίοδο.
Την περίοδο 1860-1880 παρατηρείται γρήγορη α-
νοικοδόµηση και εξέλιξη της Αιόλου σε έναν από
τους σπουδαιότερους εµπορικούς δρόµους της πό-
λης, η πλατεία Οµονοίας γίνεται σηµαντικό κέντρο
µε κοσµικό χαρακτήρα, ενώ η οδός Πατησίων οδη-
γεί στις εξοχές.
Η πλατεία Οµονοίας καθίσταται επίσης κέντρο θεα-
µάτων αλλά και τόπος συνάντησης του κόσµου που
έρχεται από την επαρχία, µια και ο σιδηρόδροµος
Αθήνα - Πειραιά έχει για αφετηρία την Οµόνοια και
γίνονται κοντά οι σταθµοί Λάρισας - Πελοποννήσου
- Λαυρίου - Κηφισιάς.
Από τη δεκαετία του 1890 αρχίζει να διαµορφώνεται
ο επαρχιακός χαρακτήρας της (λαϊκότερη µορφή) σε
αντίθεση µε την πλατεία Συντάγµατος.
Η πλατεία Συντάγµατος ήδη από την προηγούµενη
πλέον περίοδο συγκεντρώνει τα µεγαλύτερα και πο-
λυτελέστερα ξενοδοχεία της πόλης και καθίσταται
ουσιαστικό και διοικητικό κέντρο λήψης αποφάσεων.
Για την αντιµετώπιση από την πολιτεία των πολεο-
δοµικών προβληµάτων συστάθηκε το 1860 επιτροπή
από τον ∆. Σταυρίδη για την σύνταξη οριστικού
σχεδίου της Αθήνας, πληθυσµού περίπου 50.000
κατοίκων.
Μεταξύ των προτάσεων του σχεδίου ήταν και η ενο-
ποίηση των αρχαιολογικών χώρων της Ρωµαϊκής και
της Αρχαίας Αγοράς. Το σχέδιο αυτό µε µικρές αλ-

λαγές απετέλεσε τον πυρήνα της πόλης και έδωσε
µορφή στο σηµερινό κέντρο της Αθήνας. Παράλλη-
λα όµως την περίοδο αυτή εγκρίνονται ιδιωτικά ρυ-
µοτοµικά σχέδια για λογαριασµό των οικοδοµικών
επιχειρήσεων.
Στις αρχές του 20ου αιώνα η εξωτερική µετανάστευ-
ση περιόρισε την έντονη αστικοποίηση τόσο της Α-
θήνας όσο και του Πειραιά που είχαν την εποχή ε-
κείνη αντίστοιχα µεταπρατικό και βιοµηχανικό χα-
ρακτήρα.
Στον µεσοπόλεµο, οι πολιτικές και κοινωνικοοικο-
νοµικές εξελίξεις επηρεάζουν έντονα την διάρθρωση
όλου του οικιστικού δικτύου της χώρας και ξεκινά
έντονη αστικοποίηση της Αθήνας που αποκτά πλέον
πρωταρχικό ρόλο στη διαδικασία οικονοµικής ανά-
πτυξης της χώρας.
Σηµαντικός σταθµός της κοινωνικοοικονοµικής και
πολιτιστικής ανάπτυξης της πόλης ήταν η εκβιοµη-
χάνιση κατά τον Α� Παγκόσµιο Πόλεµο που µετέ-
βαλε την πρωτεύουσα σε παραγωγικό κέντρο και
δηµιούργησε τον βιοµηχανικό άξονα Αθήνας - Πει-
ραιά.
Την περίοδο αυτή διατυπώθηκαν προτάσεις από αρ-
κετούς µελετητές για τη ρύθµιση του χώρου όπως
από τους L. Hoffman, Mawson, που επεσήµαναν
την ανάγκη λειτουργικής διαίρεσης της πόλης σε
επιµέρους κέντρα, τον Λελούδα που έθεσε το πρό-
βληµα της πρωτεύουσας στο επίπεδο του Λεκανοπε-
δίου Αθηνών και πρότεινε την χωροθέτηση διοικητι-
κού κέντρου στο τρίγωνο Κεραµεικός, Βοτανικός
Κολωνός και άλλους. Την ίδια εποχή και ενώ οι µε-
λετητές προβληµατίζονται για την κατεύθυνση της
πόλης βορειοανατολικά προς Ψυχικό και Κηφισιά ή
προς τον Πειραιά και τον Φαληρικό Όρµο. Το 1907
αποφασίσθηκαν από την Πολιτεία ρυθµίσεις µε τις
οποίες καταργείτο κάθε έλεγχος.
Άλλος σηµαντικός σταθµός στην εξέλιξη της πόλης ήταν
η έλευση των προσφύγων της Μικρασιατικής καταστρο-
φής το 1922 που διπλασίασε τον πληθυσµό (453.000 σε
802.000) και σηµάδεψε καθοριστικά την διάρθρωση και
πορεία του πολεοδοµικού συγκροτήµατος.
Η σηµερινή δοµή της Αθήνας, η κοινωνική γεωγρα-
φία της, καθώς και οι τρόποι παραγωγής κατοικίας,
διαµορφώθηκαν τον Μεσοπόλεµο. Την εποχή αυτή
συντάσσεται η πρώτη σηµαντική πολεοδοµική νοµο-
θεσία (Ν∆ του 1923) και η οργάνωση του χώρου
καθορίζεται από την δηµιουργία των προσφυγικών
οικισµών των συνεταιρισµών καθώς και των αυθαιρέ-
των του χαµηλού εισοδηµατικού στρώµατος που µε
την αναδροµική νοµιµοποίησή τους επέκτειναν το
σχέδιο πόλης.
Το τρίγωνο που διαµορφώθηκε σαν κέντρο της πό-
λης τον προηγούµενο αιώνα, εξακολουθεί να συγκε-
ντρώνει τα κέντρα αποφάσεων της πολιτικής εξουσί-
ας, τις σπουδαιότερες οικονοµικές µονάδες, καθώς
και τις εµπορικές εγκαταστάσεις. Ιδιαίτερη σηµασία
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αποκτούν την εποχή αυτή οι δρόµοι που συνδέουν
την Οµόνοια µε το Σύνταγµα.
Στο εσωτερικό του τριγώνου αναπτύσσονται σιγά -
σιγά εµπορικές δραστηριότητες και υπηρεσίες προ-
σωπικές και άλλες που διαφοροποιούνται κοινωνικά
και χωρικά από την παραδοσιακή εστία των οδών
Ερµού - Αιόλου.
Παρά την συγκέντρωση τόσων κεντρικών λειτουρ-
γιών διατηρεί έντονα τη χρήση κατοικίας και το χα-
ρακτήρα του σαν τόπος κοινωνικών και πολιτικών
εκδηλώσεων όλη την ταραγµένη εποχή έως το 1940
µε ιδιαίτερους τόπους την πλατεία Συντάγµατος, την
Ερµού και την Οµόνοια.
Μετά τον πόλεµο αρχίζει η ταχεία οικονοµική ανά-
πτυξη και την δεκαετία του �60 η πρωτεύουσα παίρνει
εκρηκτικές διαστάσεις παίζοντας εξισορροπητικό
ρόλο στην εξωτερική µετανάστευση.
Το µοντέλο ανάπτυξης της χώρας που εκφράστηκε
στο χώρο µε την πληθυσµιακή πολιτική και πολιτι-
στική συγκέντρωση σε ένα κυρίαρχο καταναλωτικό
κέντρο, την Αθήνα, είχε σηµαντικές επιπτώσεις στην
δοµή και στην οργάνωση του χώρου.
Η διαφοροποίηση περιοχών µε σαφώς διακεκριµένα
ποιοτικά χαρακτηριστικά, η αυθαίρετη δόµηση -
απρογραµµάτιστη επέκταση της πόλης- η πολυκατοι-
κιοποίηση, οι ελλείψεις υποδοµών, η διόγκωση των
κεντρικών περιοχών µε την ανακατασκευή του κέντρου
και την συγκέντρωση των κεντρικών λειτουργιών σ�
αυτό, αποτελούσαν τα χαρακτηριστικά της Αθήνας.
Το κέντρο της πόλης εξακολουθεί να εντοπίζεται στο
τρίγωνο που ορίζεται από τις οδούς Πανεπιστηµίου -
Ερµού - Αθηνάς. Στην περιοχή αυτή συγκεντρώνο-
νται τα όργανα λήψης αποφάσεων, αυξάνεται ο αριθ-
µός των απασχολουµένων και η δοµηµένη επιφάνεια.
Η σηµαντική αύξηση των δραστηριοτήτων γραφείου,
του εµπορίου και της βιοτεχνίας στο κέντρο της Α-
θήνας, σε συνδυασµό µε τον Νόµο 395/68 που επέ-
τρεπε την κατασκευή των επιπλέον ορόφων προκα-
λώντας την αναθέρµανση της οικονοµίας µέσω της
οικοδοµικής δραστηριότητας, επιτάχυναν την ανακα-
τασκευή που άρχισε στις αρχές της δεκαετίας του
�50, τόσο του ίδιου όσο και των γειτονικών τµηµάτων
των ακτινικών προεκτάσεών του.
Σε ότι αφορά στο σχεδιασµό, η περίοδος χαρακτηρίζε-
ται από έντονο προβληµατισµό καθώς και από σηµα-
ντικές προσπάθειες διατύπωσης προτάσεων για την µη-
τροπολιτική περιοχή που όµως ποτέ δεν συντονίσθηκαν
και δεν θεσµοθετήθηκαν. Έτσι η Αθήνα συνέχιζε να
αναπτύσσεται χωρίς σχέδιο, ενώ ταυτόχρονα το δικτα-
τορικό καθεστώς ελάµβανε αποφάσεις που ώθησαν στην
κερδοσκοπία στον τοµέα της οικοδόµησης (1968).
Οι προτάσεις που διατυπώθηκαν ήταν το:
•  1945 ∆/νση Τεχνικών Υπηρεσιών ∆. Αν. «Σχέδιο
Ανασυγκρότησης Πρωτεύουσας» Κ. Μπίρη.
•  1947 Υ.∆.Ε. ∆ιαµόρφωση πρώτου ΡΣΑ από τον
∆οξιάδη.

•  1965 Υ.∆.Ε. «Ρυθµιστικό Αθήνας» Π. Βασιλειάδη.
Την δεκαετία του �70 η ανακατασκευή του κέντρου της
Αθήνας συνεχίσθηκε. Με την εµφάνιση όµως της οι-
κονοµικής κρίσης από τα µέσα της δεκαετίας, ο ρυθ-
µός της µειώθηκε, ενώ ενισχύθηκε η αποσυγκέντρωση
κατά µήκος των ακτινικών προεκτάσεών του (Λεωφ.
Κηφισίας, Συγγρού). Στο τέλος της δεκαετίας ολο-
κληρώθηκε σχεδόν η ανακατασκευή του κέντρου.
Η συγκέντρωση του κέντρου αποφάσεων σ� αυτό
προχώρησε σηµαντικά. Έτσι η ζήτηση επιφανειών
για τις διευθυντικές δραστηριότητες, τις δραστηριό-
τητες γραφείου και το λιανικό εµπόριο, αυξήθηκε
πολύ και η αξία του συνόλου των οικοπέδων του κέ-
ντρου σχεδόν διπλασιάστηκε. Ο αριθµός των απα-
σχολουµένων από 300.000 το 1972 έφθασε στις
310.000 το 1978.
Η ταχύτατη αστικοποίηση και η υπερβολική εκµε-
τάλλευση της αστικής γης, διέλυσε τις παραδοσιακές
δοµές του οικιστικού κελύφους, µε αποτέλεσµα την
καταστροφή της αρχιτεκτονικής κληρονοµιάς και της
φυσιογνωµίας της Αθήνας. Τα κυκλοφοριακά προ-
βλήµατα και η µείωση γενικά του «ευπρόσιτου» του
κέντρου άρχισαν.
Την δεκαετία του �70 αρχίζει η σταδιακή εγκατάλει-
ψη του κέντρου από την κατοικία και η ανάπτυξη των
µεσοαστικών ανατολικών και βορείων συνοικιών, µε
την µετατόπιση των ευπορότερων στρωµάτων που
συνεχίζεται µέχρι σήµερα.
Μετά την µεταπολίτευση τέθηκε πλέον έντονα το
ζήτηµα του εκσυγχρονισµού του θεσµικού πλαισίου
για το χωροταξικό και πολεοδοµικό σχεδιασµό και
πάρθηκαν πολλά σηµαντικά θεσµικά µέτρα.
Σε επίπεδο µελέτης ολοκληρώθηκαν αλλά δεν θε-
σµοθετήθηκαν το «Χωροταξικό Σχέδιο και Πρό-
γραµµα Περιοχής Πρωτεύουσας» του ∆οξιάδη, κα-
θώς και το ΡΣΑ από την Υπηρεσία Οικισµού (είχε
αρχίσει από την εποχή του Βασιλειάδη) και φθάνου-
µε στην πρόταση «Πρωτεύουσα 2000» (1979) από
Υ.∆.Ε. που συνοδεύτηκε από κείµενο κοινής αποδο-
χής 18 σηµείων µεταξύ Κυβέρνησης, TEE και ∆ή-
µου που εγκρίθηκαν από το Εθνικό Συµβούλιο Χω-
ροταξίας. Στη συνέχεια συντάχθηκαν οι µελέτες των
9 διαµερισµάτων που περιλάµβαναν και τις «οικιστι-
κές περιοχές» και την επέκταση του σχεδίου της πό-
λης οι οποίες όµως δεν προχώρησαν.
Στην αρχή της δεκαετίας του �80 και ενώ ο πληθυ-
σµός της Αττικής συνεχίζει να αυξάνεται, παρατηρεί-
ται µείωση του ρυθµού µεταβολής του, µείωση του
ρυθµού ανάπτυξης της βιοµηχανικής απασχόλησης
και µεγάλη διόγκωση του τριτογενή τοµέα.
Οι εξελίξεις των µεγεθών της περιφέρειας Αττικής
δείχνουν τάσεις κάµψης και αποδιάρθρωσης της οι-
κονοµίας της. Ακόµα παρατηρείται όξυνση των προ-
βληµάτων που έχουν σχέση µε την ποιότητα ζωής.
Οι εξελίξεις αυτές καθιστούν την περιφέρεια προ-
βληµατική. Η περιοχή πέρασε από τη φάση που
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πρόσφερε µε αποκλειστικότητα στον ελληνικό χώρο
οικονοµίες κλίµακας στη φάση που διαπιστώνονται
αντιοικονοµίες συγκέντρωσης. Η κατάσταση του
περιβάλλοντος είναι κρίσιµη και η ποιότητα ζωής
έχει υποβαθµισθεί σηµαντικά. Τα προβλήµατα της
πόλης διογκώνονται συνεχώς.
Η ανεπάρκεια λειτουργικών εξυπηρετήσεων, η συνύ-
παρξη ασυµβίβαστων χρήσεων, η ανεξέλεγκτη λει-
τουργία των εγκαταστάσεων, το κυκλοφοριακό πρό-
βληµα, η κατάσταση περιβάλλοντος µε αιχµή την
ρύπανση, έχουν δηµιουργήσει δυσµενείς και ανθυ-
γιεινές συνθήκες ζωής και εργασίας, που εντείνουν
την τάση εσωτερικής µετακίνησης του πληθυσµού
προς τις Ανατολικές και Νοτιοανατολικές περιοχές.
Η µετατόπιση αυτή συνδέεται µε την εξέλιξη του
κέντρου της Αθήνας και την κρίσιµη πλέον καµπή
του µε την ανεξέλεγκτη ανάπτυξή του κατά µήκος
των µεγάλων κυκλοφοριακών αξόνων.
Ο περιορισµένος χώρος του κέντρου, η προσπελα-
σιµότητα και η αύξηση του αριθµού των επιχειρήσε-
ων, προκάλεσαν την αύξηση των τιµών της γης και
των ενοικίων, τον υποβιβασµό της ποιότητας των
κατοικιών, µε συνέπεια την αποχώρηση του πληθυ-
σµού από αυτό. Η κάθε φύσης συµφόρηση του κέ-
ντρου, η κυκλοφοριακή συµφόρηση που προέκυψε
και η ατµοσφαιρική µόλυνση, ενίσχυσαν τη φυγόκε-
ντρη τάση της κατοικίας από την δεκαετία του �70 µε
αποτέλεσµα την δηµιουργία νέων περιοχών κατοικί-
ας στην περιφέρεια, προσανατολισµένων όµως προς
το παλιό κέντρο.
Η προσπάθεια κάλυψης από το υπάρχον κέντρο των
αναγκών που προέκυψαν από την επέκταση της κατοι-
κίας, ενίσχυσαν την λειτουργική του συµφόρηση. Η
συγκεντρωτική δοµή του συστήµατος συγκοινωνιών
της Αθήνας που ευνόησε αρχικά την ανάπτυξη των
δραστηριοτήτων στο κέντρο, έφθασε να αποτελεί έναν
από τους σηµαντικότερους παράγοντες της συµφόρη-
σής του και της µείωσης της προσπελασιµότητάς του.
Έτσι η συγκέντρωση των δραστηριοτήτων στο κέ-
ντρο της Αθήνας, που στηρίχθηκε στα «πλεονεκτή-
µατα της αστικής συγκέντρωσης» ξεπέρασε κάποια
κρίσιµα επίπεδα και δηµιούργησε πολλά προβλήµα-
τα που χαρακτηρίζονται «επιβαρύνσεις συγκέντρω-
σης» και που δρουν πλέον ανασταλτικά στην εγκατά-
σταση νέων λειτουργιών, αλλά και στη λειτουργία των
ήδη εγκατεστηµένων.
Η αποσυγκέντρωση όµως των δραστηριοτήτων στην
Πρωτεύουσα συναρτάται και µε την προώθηση του
καταµερισµού εργασίας στις επιχειρήσεις. Ο νέος
καταµερισµός εργασίας προχώρησε αρκετά αργά
µέχρι τα µέσα της δεκαετίας του �80 και επιταχύνθη-
κε όµως σηµαντικά στη συνέχεια. Σε πολλές επιχει-
ρήσεις εισάγεται πλέον η µηχανογράφηση, η πληρο-
φορική και η τηλεπληροφορική και αλλάζουν οι µέ-
θοδοι διάθεσης των προϊόντων.
Στο πλαίσιο αυτό η κεντρική περιοχή και σε συν-
δυασµό µε τη συνεχιζόµενη υποβάθµιση του περι-

βάλλοντος, την πυκνή δόµηση που ελαχιστοποιεί τις
δυνατότητες επέκτασης των επιχειρήσεων, τη µείωση
της προσπελασιµότητάς της, χάνει διαρκώς την ελ-
κτικότητά της, µε συνέπεια την πτώση των τιµών της
γης της και την απρογραµµάτιστη αποκέντρωση των
λειτουργιών της, µε αποτέλεσµα να αρχίζει να χάνει
πλέον τον χαρακτήρα του σαν το σηµαντικότερο
εµπορικό και µοναδικό διοικητικό � επιχειρησιακό
κέντρο της Αθήνας.
Η αναζήτηση καλλίτερων συνθηκών περιβάλλοντος
και λειτουργίας των δραστηριοτήτων δηµιούργησαν
ενδοπεριφερειακές ανακατατάξεις στο χώρο της Αττι-
κής, µε προτίµηση τους Βόρειους και Νοτιοανατολι-
κούς ∆ήµους που παρουσίασαν σηµαντική πληθυσµια-
κή αύξηση και αποτέλεσαν τον σηµαντικότερο χώρο
υποδοχής νέων οικιστών. Έτσι εντάθηκαν συνεχώς:
1. Η αποµάκρυνση από το κέντρο της Αθήνας του
χονδρεµπορίου, των αποθηκών της βιοτεχνίας, των
µεγάλων επιχειρήσεων των νυχτερινών κέντρων.
2. Η επέκταση των τριτογενών δραστηριοτήτων και
ιδιαίτερα του εµπορικού τοµέα, κατά µήκος των µε-
γάλων κυκλοφοριακών αξόνων συχνά µε χωροθέτηση
µεγάλων κτηριακών συγκροτηµάτων «Εµπορικά Κέ-
ντρα» κυρίως στις Β.Α. και Ν.Α. περιοχές και συχνά
εκτός του υπάρχοντος εµπορικού κέντρου ή και του
πολεοδοµικού ιστού.
3. Η µετατόπιση κοινωνικών στρωµάτων κάποιας
οικονοµικής επιφάνειας στους βόρειους και νοτιοα-
νατολικούς ∆ήµους.
4. Η ανάπτυξη των κέντρων των ∆ήµων και των γει-
τονιών µε έµφαση στις εµπορικές δραστηριότητες
αρκετά υψηλού ποιοτικού επιπέδου κυρίως στις ίδιες
περιοχές.
5. Η µετατόπιση των γραφείων κατά µήκος των α-
ξόνων Συγγρού - Κηφισίας αλλά και προς τους άλ-
λους άξονες κυκλοφορίας.
6. Η µετακίνηση υπηρεσιών της ∆ηµόσιας ∆ιοίκησης,
παρά τις προθέσεις για την µεταφορά τους στις δυτικές
συνοικίες, στους άξονες Μεσογείων - Κηφισίας.
Αυτός όµως ο τρόπος ανάπτυξης των κεντρικών λει-
τουργιών ενώ φαίνεται να ενισχύει τη λογική της α-
ποκέντρωσης δεν οδηγεί στη δηµιουργία ολοκληρω-
µένων και πολυλειτουργικών κέντρων, ενώ συγχρό-
νως υποβαθµίζει το ρόλο της αρτηρίας και δηµιουρ-
γεί περιοχές µε λειτουργική εξειδίκευση.
Την περίοδο αυτή (αρχή δεκαετίας �80) καθιερώνεται
ενιαίο πλαίσιο σχεδιασµού για όλες τις πόλεις της
Ελλάδας µε τον νέο οικιστικό νόµο 1337/83 και την
Επιχείρηση Πολεοδοµικής Ανασυγκρότησης.
Ειδικότερα για την Αττική µετά τη χρησιµοποίηση
όλων των προηγουµένων µελετών, διατυπώνονται οι
στόχοι µε τη συνεργασία ΥΧΟΠ � Νοµαρχίας και
εκπονείται το ΡΣΑ από το ΥΧΟΠ µε τίτλο «Αθήνα
και πάλι Αθήνα» σε ένα κλίµα έντονων προβληµατι-
σµών, πρωτοβουλιών συµµετοχής και δράσης, και
εκτίθεται στο κοινό τον Ιούλιο του 1993.
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26.2. Το Ρυθµιστικό Σχέδιο Αθήνας �85

26.2.1. Γενικά
Το ΡΣΑ 85 θεσµοθετείται µε το Νόµο 1515/85 µε
το τίτλο «Ρυθµιστικό Σχέδιο και Πρόγραµµα Προ-
στασίας Περιβάλλοντος» της ευρύτερης περιοχής της
Αθήνας, όπου περιλαµβάνεται και η ίδρυση του Ορ-
γανισµού Ρυθµιστικού Σχεδίου Αθήνας µε έργο τον
συντονισµό των επί µέρους φορέων, τη χάραξη προ-
τεραιοτήτων και τη παρακολούθηση της υλοποίησής
του. Το ΡΣΑ συντάχθηκε από το Υπουργείο Χωρο-
ταξίας, Οικισµού και Περιβάλλοντος.
Είναι αξιοσηµείωτο ότι για τη σύνταξή του έγιναν
πάρα πολλές εκδηλώσεις στα πλαίσια συµµετοχικών
διαδικασιών και συνεργασιών µε συναρµόδια Υπουρ-
γεία, τη τοπική αυτοδιοίκηση αλλά και πολίτες. Η
σύνταξη του ρυθµιστικού σχεδίου συνοδεύτηκε τόσο
από τοµεακές µελέτες, όσο και τις µελέτες για τα
κέντρα Αθήνας και Πειραιά, καθώς και από τις µελέ-
τες ειδικών παρεµβάσεων.
Η µεθοδολογία σχεδιασµού που ακολουθήθηκε είναι
ένας δυναµικός σχεδιασµός σε όλα ταυτόχρονα τα
επίπεδα παρέµβασης από το επιτελικό και το στρα-
τηγικό, µέχρι των άµεσων παρεµβάσεων.
Καθιερώνεται έτσι νέος τύπος σχεδιασµού, που αρ-
χικά ονοµάσθηκε «∆οµικό» και αργότερα «Ρυθµιστι-
κό» για όλο το νοµό Αττικής, που δεν θεσµοθετεί
χρήσεις γης όπως παλιότερα συνολικά χωροταξικά
σχέδια, αλλά αποτελεί σύνολο στόχων κατευθύνσεων
προγραµµάτων και µέτρων που προβλέπονται ως
αναγκαία για τη χωροταξική και πολεοδοµική οργά-
νωση της περιφέρειας, στα πλαίσια των πενταετών
προγραµµάτων, οικονοµικής και κοινωνικής ανάπτυ-
ξης και στο πλαίσιο της Εθνικής χωροταξικής πολι-
τικής. Ευρύτερη περιοχή της Αθήνας για την εφαρ-
µογή του Νόµου αυτού είναι η περιοχή του νοµού
Αττικής και η Μακρόνησος, εκτός από τα Κύθηρα.
Τα σχέδια διαγράµµατα που το συνοδεύουν αποτε-
λούν έκφραση χωρικών πολιτικών. Οι πολιτικές αυτές
µε την έννοια του φυσικού σχεδιασµού, καθορίζονται
στα γενικά πολεοδοµικά σχέδια για κάθε ∆ήµο, κα-
θώς και στις ζώνες Οικιστικού Ελέγχου.
Παράλληλα θεσµοθετείται ότι το «Πρόγραµµα Προ-
στασίας Περιβάλλοντος» περιλαµβάνει τα µέτρα και
τις κατευθύνσεις για την αναβάθµιση και προστασία
του φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος.
Στο βασικό µέρος του Νόµου περιλαµβάνονται οι
κύριοι στόχοι και κατευθύνσεις, και η ίδρυση του
φορέα εξειδίκευσης και συντονισµού της υλοποίησης
του ΡΣΑ και του Προγράµµατος Προστασίας Πε-
ριβάλλοντος. Στο παράρτηµα του Νόµου περιλαµ-
βάνονται οι ειδικότερες κατευθύνσεις, καθώς και οι
κατευθύνσεις για τις ποιοτικές παρεµβάσεις.
Με τη θεσµοθέτηση του ΡΣΑ �85 και του Προ-
γράµµατος Προστασίας Περιβάλλοντος, εισάγεται

στο σχεδιασµό η λογική της ενιαίας αντιµετώπισης
της ρύθµισης του χώρου και της προστασίας του
περιβάλλοντος καθώς και της συµµετοχής των κοι-
νωνικών φορέων και των πολιτών στο σχεδιασµό.
Σαν πρότυπο ανάπτυξης επιλέγει την αποκέντρωση και
την ανάσχεση της διόγκωσης των οικονοµικών δρα-
στηριοτήτων, για να αποφευχθεί ο επιπλέον γιγαντι-
σµός και η περιβαλλοντική υποβάθµιση που συνεπά-
γεται, θέτοντας τους ποιοτικούς στόχους που αφορούν
τόσο στην ανασυγκρότηση και τον εκσυγχρονισµό
τους στη βάση περιβαλλοντικών κριτηρίων, στη βελτί-
ωση της ποιότητας ζωής, καθώς και στην οικολογική
ανασυγκρότηση της Αττικής. Πιο συγκεκριµένα:
Ι. Σε εθνικό επίπεδο για την εξέλιξη της Αττικής
Θέτει τους παρακάτω δηµογραφικούς, οικονοµικούς
και διοικητικούς στόχους ώστε ο σχεδιασµός της
Αθήνας να εντάσσεται στο πλαίσιο του εθνικού προ-
γραµµατισµού ισόρροπης ανάπτυξης της χώρας.
•  Σταθεροποίηση του πληθυσµού µε απώτερη
προοπτική τη µείωση
•  Ανάσχεση της διόγκωσης της οικονοµικής δρα-
στηριότητας
•  Ανάδειξη της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας ως
εθνικού κέντρου επιτελικών λειτουργιών διακυβέρνησης
ΙΙ. Για το σχεδιασµό της Αττικής οι βασικοί στό-
χοι και κατευθύνσεις είναι:
•  Η ανάδειξη της ιστορικής φυσιογνωµίας της Αθή-
νας και η αναβάθµιση της κεντρικής περιοχής. Η ανά-
δειξη και προστασία όλων των ιστορικών στοιχείων.
•  Η οικολογική ανασυγκρότηση της Αθήνας, η
προστασία της γεωργικής γης και όλων των στοιχεί-
ων του φυσικού περιβάλλοντος.
•  Η µείωση της ρύπανσης του περιβάλλοντος.
•  Η βελτίωση του περιβάλλοντος και της ποιότητας
ζωής µε βελτίωση τη λειτουργία της πόλης.
•  Η οικονοµική ανασυγκρότηση της ευρύτερης
περιοχής της Αθήνας µε ενίσχυση του πρωτογενούς
τοµέα, εκσυγχρονισµό των µεταποιητικών δραστη-
ριοτήτων, σχετική ενίσχυση της βιοτεχνίας και ελα-
φράς βιοµηχανίας, µε περιβαλλοντικά κριτήρια και
ανάσχεση, έλεγχο και εκσυγχρονισµό του τριτογε-
νούς τοµέα.
•  Η άµβλυνση των ανισοτήτων στη κατανοµή του
κοινωνικού εξοπλισµού και στη ποιότητα του οικι-
στικού και φυσικού περιβάλλοντος.
•  Ο σχεδιασµός και προγραµµατισµός της πολεο-
δοµικής και οικιστικής ανάπτυξης.
•  Η διαφύλαξη της πρωτεύουσας από θεοµηνίες και
η ανάπτυξη των τοπικών ειδών διατροφής.
ΙΙΙ. Σε ότι αφορά τη χωροταξική διάρθρωση
Η ευρύτερη περιοχή της Αθήνας ορίζεται σαν αυτο-
τελής χωροταξική ενότητα της χώρας και ταυτόχρο-
να υποδιαιρείται σε πέντε χωροταξικές υποενότητες
µε σκοπό να λειτουργήσουν µε σχετική αυτάρκεια
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και ενδοπεριφερειακή οργάνωση, αξιοποιώντας τις
παραγωγικές δυνατότητές τους και τα όποια συγκρι-
τικά τους πλεονεκτήµατα. Τα κέντρα των χωροταξι-
κών υποενοτήτων καθορίστηκαν στα πλαίσια του
ιεραρχηµένου συστήµατος των κέντρων.
IV. Σε ότι αφορά την πολεοδοµική οργάνωση
θέτει τους παρακάτω στόχους:
•  Ανασυγκρότηση του αστικού ιστού µε την ανά-
σχεση της εξάπλωσης, τη δηµιουργία πολυκεντρικής
πόλης µε την ενίσχυση των υπαρχόντων κέντρων στο
πλαίσιο ιεραρχηµένου συστήµατος κέντρων.
•  Έλεγχο των χρήσεων γης.
•  Την ανασυγκρότηση της γειτονιάς µε τη συλλογι-
κή δραστηριοποίηση των κατοίκων της.
•  Επέκταση του σχεδίου κατά οργανικές πολεοδο-
µικές ενότητες (γειτονιές).
•  Τον επαναπροσδιορισµό των κεντρικών περιοχών
της Αθήνας � Πειραιά µε στόχο τη ποιοτική τους
αναβάθµιση µε ανάδειξη του ρόλου τους ως µητρο-
πολιτικά κέντρα διεθνούς ακτινοβολίας.
•  Την ανακατανοµή των δοµικών χρήσεων για την
άνετη λειτουργία της πόλης και το περιορισµό των
µετακινήσεων µε τη σταδιακή επέκταση της διοίκη-
σης στις δυτικές περιοχές, τη σωστότερη χωροθέτη-
ση του χονδρεµπορίου, την ανάπλαση σε βιοµηχανι-
κά και βιοτεχνικά πάρκα των περιοχών µεταποίησης,
καθώς και τη δηµιουργία υπερτοπικών πόλων αναψυ-
χής και ενιαίου δικτύου ελευθέρων χώρων αστικού
και περιαστικού πρασίνου.
•  Τη δηµιουργία ενιαίου συστήµατος µεταφορών.
•  Ποιοτικές παρεµβάσεις κλίµακας όπως η «ενο-
ποίηση των αρχαιολογικών χώρων».
V. Σε ότι αφορά τη ρύπανση
•  Πραγµατοποίηση απαραίτητων έργων υποδοµής
για τη συλλογή, επεξεργασία και διάθεση υγρών και
στερεών αποβλήτων.
•  Βελτίωση ενεργειακού συστήµατος.
•  Επίσης προβλέπει πρόγραµµα επιµόρφωσης και
λαϊκής ενηµέρωσης για θέµατα προστασίας περιβάλ-
λοντος.
VΙ. Σε ότι αφορά τις συµµετοχικές διαδικασίες
Η ανάπτυξή τους στο σχεδιασµό και τη διαχείριση
του χώρου µε τη δραστηριοποίηση του λαού σε α-
τοµική και συλλογική βάση, θεωρήθηκε σαν στόχος
που πρέπει να διαπερνά όλους τους άλλους.

26.2.2. ∆ιάρθρωση κεντρικών λειτουργιών
Στο Ρυθµιστικό Σχέδιο '85 καθορίζονται:
1. Ο ρόλος της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας,
σαν εθνικό κέντρο επιτελικών λειτουργιών διακυβέρ-
νησης, µε αποκέντρωση προς την περιφέρεια της χώ-
ρας των υπηρεσιών που δεν είναι επιτελικού επιπέδου,
ή δεν εξυπηρετούν την ίδια την ευρύτερη περιοχή.

2. Η πολυκεντρική δοµή της πόλης προκειµένου να
προωθηθεί η εσωτερική αποκέντρωση της Αττικής.
3. Η ισόρροπη κατανοµή των κεντρικών λειτουρ-
γιών στις 5 οργανικές υποενότητες.
4. Ιεραρχηµένο σύστηµα κέντρων µε τις ακόλουθες
κατηγορίες κέντρων:

•  Μητροπολιτικό
•  Χωροταξικής υποενότητας
•  ∆ήµου µε υπερτοπική ακτινοβολία
•  ∆ήµου
•  Συνοικίας
•  Γειτονιάς
Η δηµιουργία αυτής της πολυκεντρικής δοµής στη-
ρίζεται:
1. Στην ενίσχυση και οργάνωση των σηµερινών κέ-
ντρων των ∆ήµων, συνοικιών, γειτονιών.
2. Στην ιδιαίτερη ενίσχυση των κέντρων ∆ήµων
υπερτοπικής ακτινοβολίας.
3. Στην αποσυµφόρηση των µητροπολιτικών κέ-
ντρων Αθήνας & Πειραιά, και ποιοτική αναβάθµιση.
4. Στην ανάπτυξη και οργάνωση δευτερευόντων
αστικών κέντρων, σε κάθε υποενότητα σε σηµερινούς
οικισµούς που παρουσιάζουν θετικές αναπτυξιακές
βάσεις.

26.2.3. Ιεραρχηµένο σύστηµα κέντρων στην
Αττική
(α) Λεκανοπέδιο
•  Εθνικά µητροπολιτικά κέντρα: Αθήνα - Πειραιά
•  Κέντρο χωροταξικής υποενότητας: Αθήνα
•  ∆ευτερεύοντα κέντρα ∆ήµων υπερτοπικής ακτι-
νοβολίας: Νίκαια, Κερατσίνι, Αιγάλεω, Περιστέρι,
Αγ. Ανάργυροι, Ν. Ιωνία, Μενίδι, Κηφισιά, Μαρού-
σι, Χαλάνδρι, Αγ. Παρασκευή, Ζωγράφου, Βύρωνας,
Αργυρούπολη, Γλυφάδα, Μπραχάµι, Ν. Σµύρνη,
Καλλιθέα, Μοσχάτο
•  Κέντρα των υπολοίπων ∆ήµων
•  Κέντρα συνοικιών - γειτονιών
(β) ∆υτική Αττική
•  Κέντρο Χωροταξικής υποενότητας: Μέγαρα
•  ∆ευτερεύοντα κέντρα: Ελευσίνα, Ασπρόπυργος
•  Κέντρα των υπολοίπων ∆ήµων
•  Κέντρα συνοικιών - γειτονιών
(γ) Βόρεια Αττική
•  Κέντρο υποενότητας: Καπανδρίτι
•  ∆ευτερεύοντα κέντρα: Αυλώνα, Ν. Μάκρη
•  Κέντρα των υπολοίπων ∆ήµων
•  Κέντρα συνοικιών - γειτονιών
(δ) Ανατολική Αττική
•  Κέντρο υποενότητας: Λαύριο
•  ∆ευτερεύοντα κέντρα: Κορωπί, Μαρκόπουλο,
Ραφήνα
•  Κέντρα υπολοίπων ∆ήµων
•  Κέντρα συνοικιών � γειτονιών
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(ε) Νησιωτική Αττική
•  Κέντρο υποενότητας: Αίγινα
•  Κέντρα υπολοίπων ∆ήµων
•  Κέντρα συνοικιών � γειτονιών

26.2.4. Μέτρα που προβλέπονται για την προώ-
θηση της χωροταξικής οργάνωσης και της πο-
λυκεντρικής δοµής
1. Έλεγχος των χρήσεων γης που αποβλέπει στην
αναστολή της επέκτασης των κεντρικών λειτουργιών
κατά µήκος των δρόµων, και στη σταδιακή οργάνωση
των κεντρικών λειτουργιών, στα πολεοδοµικά κέντρα.
2. Η ανάπτυξη των κέντρων των περιαστικών υποε-
νοτήτων και συγκεκριµένα του Λαυρίου - Μεγάρων -
Καπανδριτίου.
3. Η οργάνωση του κέντρου κάθε γειτονιάς, στα
πλαίσια της πολεοδοµικής και λειτουργικής αναδιορ-
γάνωσής της.
4. Η σταδιακή επέκταση της χωροθέτησης της κε-
ντρικής διοίκησης επιτελικού επιπέδου (Υπουργεία,
∆ηµ. Οργανισµοί και επιχειρήσεις) στις δυτικές πε-
ριοχές του κέντρου, κοντά στους σταθµούς ΗΣΑΠ
και σε ορισµένα κέντρα υπερτοπικής σηµασίας, του
∆υτικού Λεκανοπεδίου.
5. Η βελτίωση και οργάνωση ενιαίου συστήµατος
µεταφορών και ιδιαίτερα η δηµιουργία συστήµατος
οδικών δακτυλίων, µε σκοπό το µετασχηµατισµό του
σηµερινού ακτινικού οδικού δικτύου, σε ακτινικό -
δακτυλιακό.
6. Επίσης τα µέτρα που προβλέπονται για τη δη-
µιουργία βιοτεχνικών κτηρίων και συστήµατος µεγά-
λων υπερτοπικών πόλεων αναψυχής, αθλητισµού και
πολιτιστικών λειτουργιών, καθώς και οι ποιοτικές
παρεµβάσεις κλίµακας που βοηθούν έµµεσα στην
προώθηση της χωροταξικής οργάνωσης.
Τέλος γίνεται ειδική προσφορά στις κεντρικές περιο-
χές Αθήνας - Πειραιά και προβλέπεται ο επανα-
προσδιορισµός τους, µε στόχο τη γενικότερη ποιο-
τική τους αναβάθµιση, που περιλαµβάνει:
1. Περιορισµό των κεντρικών λειτουργιών.
2. Αποµάκρυνση του χονδρεµπορίου και των οχλη-
ρών βιοµηχανιών.
3. Επαναφορά της κατοικίας.
4. Ανάδειξη του ιστορικού χαρακτήρα και του ρό-
λου τους σαν µητροπολιτικά κέντρα διεθνούς ακτι-
νοβολίας.
Ειδικότερα για το κέντρο της Αθήνας αναφέρεται:
1. ∆ιαµόρφωση του οδικού δικτύου έτσι ώστε, να
αποφεύγεται κατά το δυνατό η διαµπερής διέλευση
οχηµάτων µέσα από τις οικιστικές ενότητες (γειτο-
νιές, συνοικίες).
2. ∆ηµιουργία ενιαίου δικτύου ροής πεζών, ελεύθε-
ρων και ιστορικών χώρων.
3. Ιδιαίτερη έµφαση αποδίδεται στην αναβάθµιση
του δυτικού τµήµατος της κεντρικής περιοχής, µε

µεταφορά σε αυτό πολιτιστικών και διοικητικών λει-
τουργιών, µε εστίες τις περιοχές Γκαζιού - Κεραµει-
κού, τις περιοχές των σταθµών Λαρίσης - Πελοπο-
νήσου και την Ιερά Οδό.
Επίσης προτείνονται οι πιο κάτω ποιοτικές παρεµ-
βάσεις:
1. Η ενοποίηση και ανάδειξη των µεγάλων ιστορι-
κών χώρων. Η παρέµβαση που µελετήθηκε στα
πλαίσια του ΡΣΑ, περιελάµβανε τους χώρους από
Γκάζι - Κεραµικό µέχρι το λόφο Αρδηττού.
2. Η ανάδειξη των αξόνων µε ιστορική σηµασία,
Ιερά Οδός - Πανεπιστηµίου.
3. Η ποιοτική αναβάθµιση των παραδοσιακών πε-
ριοχών, όπως της Πλάκας, του Θησείου, του Μετα-
ξουργείου, του Ψυρρή καθώς και της περιοχής της
πλατείας Κουµουνδούρου.
4. Η ανάπλαση παλαιών προσφυγικών περιοχών,
όπως στα Κουντουριώτικα.

26.3. Σχολιασµός των στόχων και των κατευ-
θύνσεων του ΡΣΑ �85
H δηµιουργία πολυκεντρικής δοµής στην Αττική
προκειµένου να επιτευχθεί η εσωτερική αποκέντρω-
ση µέσα από τη τόνωση των κέντρων που ήδη υπάρ-
χουν και που είναι ενταγµένα στο πολεοδοµικό ιστό
και αποτελούν αναπόσπαστο τµήµα του, καθώς και η
χωροθέτηση σ� αυτά τέτοιων λειτουργιών ώστε να
αποκτήσουν πολυλειτουργικό χαρακτήρα, έχει σαν
αποτέλεσµα, να βρίσκεται η κατοικία σε µια λογική
απόσταση από τις διάφορες εξυπηρετήσεις της ∆ιοί-
κησης που θα χωροθετούνται στο Κέντρο του ∆ήµου
αλλά και τις άµεσες καθηµερινές εξυπηρετήσεις που
θα βρίσκονται στο κέντρο της γειτονιάς.
Εποµένως µπορούν να εξυπηρετηθούν οι κοινωνικές
ανάγκες ευρύτερου φάσµατος κατοικιών χωρίς να
είναι ανάγκη να καταφύγουν στο κέντρο της Αθήνας,
παρά µόνο για εξυπηρετήσεις που από την ίδια τους
τη φύση δεν µπορούν παρά να είναι στο κέντρο.
1. Ο Σχεδιασµός αυτός δεν δηµιουργεί φαινόµενα
ζωνοποίησης, αντίθετα µειώνει τις χρονοαποστάσεις
από τους τόπους κατοικίας στους τόπους εργασίας,
κατανάλωσης, αναψυχής, υπηρεσιών, περιορίζει τις
µετακινήσεις, τη κατανάλωση καυσίµων και τους εκ-
πεµπόµενους ρύπους στη βεβαρηµένη ατµόσφαιρα
της Πρωτεύουσας, άρα και τη συµβολή της πόλης
στη δηµιουργία του θερµοκηπίου λόγω εκποµπής
CO2 από την κίνηση των οχηµάτων.
2. Επισηµαίνει ιδιαίτερα την αναστολή της επέκτασης
των κεντρικών λειτουργιών κατά µήκος των δρόµων,
ζήτηµα που δηµιουργεί κυκλοφοριακά προβλήµατα
στους δρόµους, µε τα γνωστά περιβαλλοντικά προ-
βλήµατα, δεν δηµιουργεί πολεοδοµικά κέντρα ενταγ-
µένα στο πολεοδοµικό ιστό, ενώ δηµιουργεί ζώνες
«εξειδίκευσης των λειτουργιών» µε τα γνωστά προβλή-
µατα του διαχωρισµού των λειτουργιών.
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3. Στο σύνολό τους οι στόχοι που αναφέρθηκαν
έχουν τα εξής χαρακτηριστικά: Οι στόχοι που ανα-
φέρθηκαν δείχνουν πολυτοµεακή προσέγγιση των
προβληµάτων στη γενικότητά τους, µε σαφώς ενσω-
µατωµένη τη περιβαλλοντική αλλά και την κοινωνική
διάσταση, τόσο στη χωροταξική διάρθρωση, όσο και
στη πολεοδοµική οργάνωση προωθώντας το δίπολο
περιβάλλον � πολιτισµός, και λαµβάνοντας υπόψη
την αλληλεξάρτηση µεταξύ της δοµής και του δυνα-
µισµού της οικονοµίας, της κοινωνικής συνοχής και
της χωροταξικής και πολεοδοµικής οργάνωσης.
4. Εµπεριέχονται στις αρχές της «αειφόρου ανάπτυ-
ξης» όπως:

•  Η διατήρηση της γενικής ισορροπίας και αξίας
του αποθέµατος του φυσικού κεφαλαίου
•  Η συνετή και διαρκής χρήση των πόρων
•  Η διατήρηση της συνολικής ποιότητας ζωής
•  Η αντιµετώπιση των στοιχείων του περιβάλλοντος
ως περιβαλλοντική κληρονοµιά εξαιρετικής σηµασίας
•  Η µη ρυπαίνουσα λειτουργία της πόλης
•  Η προτεραιότητα στα µαζικά µέσα µεταφοράς
•  Η περιβαλλοντική συµβατότητα της βιοµηχανίας
•  Η ενεργοποίηση του κοινού

5. Η ενιαία αντιµετώπιση της ρύθµισης του χώρου
και της προστασίας του περιβάλλοντος, το είδος των
στόχων, των κατευθύνσεων και των µέτρων που επι-
λέγονται, η προσέγγιση των προβληµάτων, η ανάπτυ-
ξη των συµµετοχικών διαδικασιών, το πρόγραµµα
ενηµέρωσης και λαϊκής επιµόρφωσης για τη προστα-
σία του περιβάλλοντος, καθώς και η ίδρυση συντονι-
στικού φορέα υλοποίησης, αποτελούν επιλογές του
«ΡΣΑ �85 και του Προγράµµατος Προστασίας Πε-
ριβάλλοντος» που συγκλίνουν µε τη λογική της «αει-
φόρου ανάπτυξης».
6. Οµως οι στόχοι του ΡΣΑ �85 σε αρκετά ζητήµα-
τα είναι πολύ γενικοί και ο σχεδιασµός παραµένει
ασύνδετος από τα αναπτυξιακά προγράµµατα και
προγράµµατα διαχείρισης.
Στη δεκαετία που πέρασε από τη θεσµοθέτηση του
ΡΣΑ �85 έχουν γίνει ορισµένες τροποποιήσεις και
συµπληρώσεις που αφορούν:
•  Στη πρόβλεψη τεσσάρων νέων διαµερισµατικών
κέντρων
•  Στο καθορισµό της θέσης του νέου αεροδροµίου
•  Στη συµπλήρωση των νέων οδικών αξόνων
Σήµερα στο τέλος της δεκαετίας του �90 και 13 χρό-
νια µετά την θεσµοθέτηση του ΡΣΑ/85 σε ότι αφο-
ρά στην υλοποίηση των στόχων του παρατηρούµε
ότι ο πληθυσµιακός στόχος έχει επιτευχθεί σε σηµα-
ντικό βαθµό αφού παρουσίασε αύξηση µόνο 4,55%
την δεκαετία (81 - 91) έναντι 35,9 την δεκαετία (61 -
71) και 20,4 την δεκαετία (71 - 81). Το γεγονός αυτό
συνδέεται εκτός των άλλων µε την έµφαση που δό-
θηκε στην ανάπτυξη των άλλων περιφερειών.
Σε ότι αφορά τους διοικητικούς στόχους προωθήθη-
κε η διοικητική αναδιοργάνωση µε τη δηµιουργία

του ΟΡΣΑ της περιφέρειας του β� βαθµού Τοπικής
Αυτοδιοίκησης καθώς και τη δηµιουργία των 4 νο-
µαρχιών, και σε θεσµικό επίπεδο ο Νόµος για το
περιβάλλον 1650/86.
Σε ότι αφορά τις οικονοµικές δραστηριότητες παρα-
τηρείται σηµαντική επιβράδυνση στην ανάπτυξη του
δευτερογενή, ενώ σε αντίθεση µε τους στόχους του
ΡΣΑ παρατηρείται έντονη υπεροχή του τριτογενή. Ο
τριτογενής τοµέας (71,61% ΑΠΠ) είναι ο µόνος που
παρουσιάζει αυξητικές τάσεις µε δυναµικότερους
κλάδους το εµπόριο (21,9%), τα Τραπεζικά Ιδρύµα-
τα (8,7%) και τις Υπηρεσίες (26,7%).
Σύµφωνα µε τα τελευταία στοιχεία οι απασχολούµε-
νοι στην περιφέρεια ανέρχονται σε 1.271.000 άτοµα
δηλαδή ποσοστό 90,6%. Από αυτούς ποσοστό 1.6%
απασχολούνται στον πρωτογενή τοµέα, 33,8% στο
δευτερογενή και 64,6% στο τριτογενή τοµέα. Παρα-
τηρείται δηλαδή µια συσσώρευση του εργατικού δυ-
ναµικού στον τριτογενή τοµέα µε αντίστοιχη µείωσή
του στο δευτερογενή.
Σε ότι αφορά στο στόχο και τις κατευθύνσεις για τη
πολυκεντρική δοµή της πόλης, η ελκτικότητα των
µεγάλων κυκλοφοριακών αξόνων του ΡΣΑ σε συν-
δυασµό µε την έλλειψη αδόµητης γης και τις υψηλές
τιµές των ακινήτων, η µη πραγµατοποίηση προ-
γραµµάτων ανάπλασης των κέντρων, η µη αξιοποίη-
ση των δυνατοτήτων της Νοµοθεσίας σχετικά µε τις
ζώνες ειδικών κινήτρων (ΖΕΚ) ζώνες ειδικής ενίσχυ-
σης (ΖΕΕ) και το γεγονός ότι δεν ενισχύθηκαν τα
κέντρα µε την εγκατάσταση αποκεντρωµένων διοικη-
τικών εξυπηρετήσεων, πολυλειτουργικών κέντρων
κλπ. δεν βοήθησαν στην υλοποίησή τους.
Έτσι δεν ενισχύθηκαν στο βαθµό που προβλεπόταν
τα υπερτοπικά κέντρα, ενώ διαµορφώθηκαν ανταγω-
νιστικά υπερτοπικά κέντρα κατά µήκος των µεγάλων
αξόνων, ορισµένα από τα οποία θεσµοθετήθηκαν.
Παρ� ότι το δυναµικό των περισσοτέρων κέντρων
επιπέδου ∆ήµου, όπως και ορισµένων κέντρων επι-
πέδου συνοικίας και γειτονιάς ενισχύθηκε, αυτά δεν
µπορούν να λειτουργήσουν ικανοποιητικά, ούτε σαν
χώροι παροχής υπηρεσιών του αντίστοιχου κάθε
φορά επιπέδου, ούτε σαν βασικά σηµεία αναφοράς
της γειτονιάς, της συνοικίας και του ∆ήµου.
Στο κέντρο της Αθήνας, οι επικρατούσες τάσεις υ-
ποβοήθησαν το στόχο για την εσωτερική αποκέ-
ντρωση.

26.4. Σύγχρονα χωροταξικά - πολεοδοµικά
χαρακτηριστικά και προβλήµατα
Η διαφοροποίηση των παραµέτρων εξέλιξης τα τελευ-
ταία χρόνια και η δυναµική της πόλης µέχρι σήµερα,
διαµόρφωσαν επιπλέον τα παρακάτω χωροταξικά και
πολεοδοµικά χαρακτηριστικά και προβλήµατα.
•  Παρά τη διαδικασία εξυγίανσης του πολεοδοµι-
κού ιστού που έχει αρχίσει µε την εκπόνηση των Με-
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λετών των Γενικών Πολεοδοµικών Σχεδίων ΓΠΣ και
επεκτάσεων µε µέτρα ελέγχου αυθαίρετης δόµησης
προστασίας ορεινών όγκων, µε τη δηµιουργία µεγά-
λων χώρων αναψυχής πρασίνου (�..), δικτύων απο-
χέτευσης κλπ. συνεχίζονται τα προβλήµατα που α-
φορούν στην περιβαλλοντική υποβάθµιση µε αιχµή
την ατµοσφαιρική ρύπανση, στην αποµείωση του
περιαστικού πρασίνου, στις ελλείψεις και την απαξίω-
ση των υποδοµών και στην υπερκάλυψη της φυσικής
χωρητικότητας του οικοσυστήµατος.
•  Οι νέες τεχνολογίες, οι αλλαγές στην οργάνωση
των παραγωγικών και τριτογενών δραστηριοτήτων
και στα καταναλωτικά πρότυπα, τα οξυµένα περιβαλ-
λοντικά προβλήµατα, οι δυσµενείς συνθήκες διαβίω-
σης στην πόλη, έχουν σαν αποτέλεσµα µεγαλύτερες
πληθυσµιακές και λειτουργικές ανακατατάξεις, µε
άµεσες επιπτώσεις στην δοµή της πόλης καθώς και
ολοκλήρου του περιαστικού χώρου, ενώ αναµένονται
και άλλες αλλαγές από την επίδραση νέων παραγό-
ντων, όπως το αεροδρόµιο, τα µεγάλα συγκοινωνια-
κά έργα, ΜΕΤΡΟ κλπ., καθώς και τις αυξανόµενες
ανταγωνιστικές πιέσεις που συνεπάγονται τόσο η ο-
λοκλήρωση της εσωτερικής αγοράς της Κοινότητας,
όσο και οι εξελίξεις στον χώρο της Ανατολικής Ευ-
ρώπης και της Βαλκανικής.
•  Η Αθήνα στο πλαίσιο των αναδιαρθρώσεων στην
δοµή της παραγωγικής αλυσίδας µε κινητήρια δύνα-
µη την πληροφορική και τα νέα συστήµατα τηλεπι-
κοινωνιών και τηλεπληροφορικής που διαστέλλουν
την χωροθέτηση των διευθυντικών λειτουργιών των
επιχειρήσεων από την καθ� αυτό παραγωγή και εν-
θαρρύνουν την αύξηση του όγκου και του ρόλου των
τριτογενών δραστηριοτήτων, οδηγείται σταδιακά σε
αύξηση του συστήµατος παροχής υπηρεσιών που
κατέχουν όλο και µεγαλύτερο µερίδιο στη σύνθεση
της απασχόλησης και των τριτογενών δραστηριοτή-
των γενικά.
Η διόγκωση των τριτογενών δραστηριοτήτων και
ο αυξανόµενος καταµερισµός τους συνέτεινε στο
µετασχηµατισµό της πόλης και ειδικότερα των
περιοχών υψηλής κεντρικότητας δίνοντας την δυ-
νατότητα λειτουργικής και χωρικής αυτονόµησης
ορισµένων τµηµάτων τόσο ιδιωτικών όσο και δη-
µοσίων υπηρεσιών.
Ο διευρυνόµενος ιδιωτικός τοµέας στη σηµερινή
εποχή λόγω των αλλαγών τόσο σε ότι αφορά στην
χωροταξική κατανοµή της παραγωγικής αλυσίδας
όσο και των οικονοµικών κέντρων λήψης αποφάσεων
του δηµοσίου ή ιδιωτικού τοµέα, άρχισε να διασπά
την ανάγκη ενότητας στον χώρο του εθνικού κέντρου
πολιτικής διακυβέρνησης µε τις χωρικές συσπειρώ-
σεις των επιχειρησιακών κέντρων.
Το νέο αυτό πλαίσιο παρουσιάζει έντονο δυναµισµό
µε φαινόµενα ταχύτατων ανακατατάξεων και ρευστών
συνθηκών που αναβαθµίζουν ή υποβαθµίζουν το ρό-
λο του χώρου και των τόπων συγκέντρωσης των δι-
ευθυντικών λειτουργιών.

•  Η απρογραµµάτιστη µετατόπιση από το κέντρο
πόλης των τριτογενών λειτουργιών και η ανάπτυξή
τους κατά µήκος των µεγάλων κυκλοφοριακών αξό-
νων, µε χαρακτηριστικά εξειδικεύσεων ανά άξονα και
σε συνέχεια στα περιφερειακά κέντρα του ΠΣΠ, κύ-
ρια στις βορειοανατολικές και νοτιοανατολικές πε-
ριοχές αυξάνεται συνεχώς. Η ανάπτυξη αυτή δεν ο-
δήγησε στη δηµιουργία ολοκληρωµένων πολυλει-
τουργικών κέντρων, ενώ παράλληλα η ανάπτυξη των
κέντρων ορισµένων ∆ήµων υπερτοπικής ακτινοβολί-
ας εµφανίζει συµπτώµατα κορεσµού (Κηφισιά, Χα-
λάνδρι). Ορισµένα κέντρα ∆ήµων αρχίζουν να παί-
ζουν ρόλο στην κοινωνική ζωή των κατοίκων τους.
•  Ειδικότερα οι τάσεις που παρατηρούνται σε ότι
αφορά την εξειδίκευση των τριτογενών δραστηριοτή-
των που συναρτώνται και µε την κοινωνική διαίρεση
του χώρου είναι:

- Οι άξονες του βασικού οδικού δικτύου του Ανα-
τολικού Λεκανοπεδίου µε επίκεντρο τη Λεωφόρο
Κηφισίας και Μεσογείων και τοπική συγκέντρωση
στις περιοχές του Μαρουσιού, Χαλανδρίου, Κηφι-
σιάς, κλπ., την τελευταία δεκαετία µετατρέπονται σε
χώρους προτίµησης των διευθυντικών και επιχειρη-
σιακών οικονοµικών δραστηριοτήτων και κυριότερα
προς την περιοχή του Μαρουσιού που ήδη έχει εξε-
λιχθεί σε τόπο στο τρίτο πόλο επιτελικών τριτογενών
δραστηριοτήτων µετά την Λεωφ. Συγγρού και το κέ-
ντρο της Αθήνας. Ειδικότερα η Λεωφ. Μεσογείων
µετατρέπεται σε βασικό διοικητικό άξονα.
- Οι άξονες του ∆υτικού Λεκανοπεδίου µε έµφαση
στην Ιερά Οδό, την Πέτρου Ράλλη, την Αθηνών -
Καβάλας και τη Θηβών, αποτελούν τόπους προτί-
µησης του σκληρού υπερτοπικού εµπορίου, των
γραφείων, των αποθηκών και του χονδρεµπορίου.
Σήµερα µάλιστα που οι κλάδοι αυτοί αυξάνουν
σταδιακά στον καταµερισµό εργασίας µέσα στο
ΠΣΠ, οι πιο πάνω άξονες και τα αντίστοιχα κέντρα
των ∆ήµων (π.χ. Αιγάλεω), εµφανίζουν οικονοµικό
δυναµισµό. ∆ιαπιστώνονται δε τάσεις µετατροπής
παλαιών βιοµηχανικών κτηρίων σε κέντρα τριτογε-
νών δραστηριοτήτων, εκφράζοντας και τις αλλαγές
στην δοµή της παραγωγής της Πρωτεύουσας.
- Οι άξονες του Νοτιοδυτικού Λεκανοπεδίου µε
έµφαση τη Λεωφ. Πειραιώς και Συγγρού που πα-
ραδοσιακά είχαν καθοριστικό ρόλο στον καταµε-
ρισµό εργασίας, (η Λεωφ. Συγγρού ως διευθυντικό
κέντρο ασφαλιστικών εταιρειών, Τραπεζών, γρα-
φείων επιχειρήσεων και η Πειραιώς, µετά το έντονα
κεντρικό τµήµα της προς την Οµόνοια, ως άξονας
βιοµηχανίας, χονδρεµπορίου, αποθηκών, γραφεί-
ων), εµφανίζουν νέα φαινόµενα. Η µεν Συγγρού
διατηρώντας αλλά εντείνοντας τον αρχικό της χα-
ρακτήρα, η δε Πειραιώς µε ενεργοποίηση του ιδιω-
τικού και δηµόσιου τοµέα σε κατεύθυνση ανάπλα-
σής της, ως άξονας πολιτιστικών και διοικητικών
λειτουργιών µητροπολιτικής σηµασίας, καθώς και
ως άξονας µεγάλων κτιριακών συγκροτηµάτων
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γραφείων, µε τάσεις µετατροπής των παλαιών βιο-
µηχανικών κτηρίων σε άλλες χρήσεις και λειτουργί-
ες του τριτογενή τοµέα.
- Οι άξονες του παράλιου Νοτιοανατολικού Λεκα-
νοπεδίου, όπως η Βουλιαγµένης και η Ποσειδώνος
δεν έχουν ακόµη πυκνώσει σε δραστηριότητες σε
µεγάλα τµήµατά τους.

•  Ανάπτυξη των κέντρων ορισµένων ∆ήµων υπερ-
τοπικής ακτινοβολίας µε συµπτώµατα κορεσµού µε
άγνωστη όµως την µορφή αλληλεξάρτησής τους και
µεταξύ αυτών και του κέντρου πόλης (Κηφισιά, Χα-
λάνδρι). Επίσης υπάρχουν ενδείξεις ότι ορισµένα
κέντρα ∆ήµων αρχίζουν να παίζουν κάποιο ρόλο στη
κοινωνική ζωή των κατοίκων τους, διάσταση που
µπορεί να ενισχυθεί µε κατάλληλες αναπλάσεις και
συµπλήρωση κοινωφελών εξυπηρετήσεων µε στόχο
την πολυλειτουργικότητά τους.
Η ανάπτυξη του εµπορίου και των υπηρεσιών στους
βόρειους και νοτιοανατολικούς ∆ήµους συναρτάται
µε το καλλίτερο φυσικό και πολεοδοµικό τους πε-
ριβάλλον και µε την σηµαντική µετατόπιση πληθυ-
σµού στους ∆ήµους αυτούς. Ετσι η ανισοµερής ανά-
πτυξη συνεχίζεται και από την άποψη του βαθµού εκ-
συγχρονισµού των επιχειρήσεων που ιδρύονται.
Η µετατόπιση του πληθυσµού κύρια µεσαίων και
ανώτερων οικονοµικά στρωµάτων επιτείνεται από τις
δυσµενείς συνθήκες διαβίωσης στην πόλη σε συνάρ-
τηση µε τον µικρό αριθµό αναπλάσεων και τους νέ-
ους τρόπους επικοινωνίας.
Παράλληλα όµως µε τη διαδικασία αύξησης των
κεντρικών λειτουργιών και της περιφερειακής κατα-
νοµής τους στον ακτινωτό πολύποδα του βασικού
οδικού δικτύου µε σαφείς εξειδικεύσεις σε ότι αφορά
τις διευθυντικές λειτουργίες στην περιοχή του Μα-
ρουσιού και τις λεωφόρους Κηφισίας, Μεσογείων και
Συγγρού, εµφανίζονται και συµπτώµατα µαρασµού
του Μητροπολιτικού κέντρου, και ιδιαίτερα του δυ-
τικού του τµήµατος, και σχετικής συρρίκνωσης του
επιτελικού του ρόλου στο σύστηµα και την ιεραρχία
του δικτύου των κεντρικών λειτουργιών του ΠΣΠ,
παρ� ότι η κεντρική περιοχή εξακολουθεί να συγκε-
ντρώνει τον κύριο όγκο των κτιριακών εγκαταστάσε-
ων της ∆ηµοσίας ∆ιοίκησης.
Το κέντρο της Αθήνας δεν λειτουργεί πλέον σαν κύ-
ριος υποδοχέας νέων λειτουργιών κύρια διευθυντικού
χαρακτήρα η σύνθεση των λειτουργιών του µεταβάλ-
λεται αλλά και το επίπεδο πολυτέλειας και εξειδίκευ-
σης ορισµένων περιοχών του.
Συγχρόνως όµως οι τριτογενείς λειτουργίες εξακολου-
θούν να επεκτείνονται σε βάρος της κατοικίας, εµφανί-
ζεται τάση ανάπλασης των παλαιών κτηρίων για τη
δηµιουργία «εµπορικών κέντρων» συγκροτηµάτων,
ανανέωση παλαιών καταστηµάτων κλπ. καθώς και νέο
είδος εµπορίου που συνδέεται µε τις νέες τεχνολογίες,
ενώ η αναψυχή καταλαµβάνει σηµαντικό τµήµα ορι-
σµένων παραδοσιακών γειτονιών (Ψυρρή, Θησείο). Η

κεντρική περιοχή εξακολουθεί επίσης να συγκεντρώνει
τον κύριο όγκο της ∆ηµοσίας ∆ιοίκησης.
•  Πρόσφατα παρατηρείται τάση δηµιουργίας θυλά-
κων φτώχειας όπου ζουν οι νέοι µετανάστες σε ορι-
σµένα τµήµατα του κέντρου (Μεταξουργείο) και των
∆υτικών συνοικιών (Περιστέρι), στο Λαύριο κλπ. Η
µείωση των εισοδηµάτων και των δυνατοτήτων απα-
σχόλησης σε ορισµένες περιοχές και η έλευση των
«εξωτερικών µεταναστών» αναµένεται να αυξήσει
τέτοιου τύπου προβλήµατα.
•  Τέλος επισηµαίνεται ότι, η πολυλειτουργική δοµή
τόσο των γειτονιών, όσο και των πολεοδοµικών κέ-
ντρων µε ανεκτή µείξη των χρήσεων, βασική επιλογή
του ΡΣΑ �85 που επαναφέρεται διεθνώς σαν βασική
αρχή του πολεοδοµικού σχεδιασµού, χαρακτηριστι-
κό της δοµής των Ελληνικών Πόλεων και της Αθήνας,
που της εξασφαλίζει την κοινωνική συνοχή, την ζωντά-
νια των σχέσεων και το αίσθηµα ασφάλειας και που
αποτελεί ένα από τα συγκριτικά της πλεονεκτήµατα,
εµφανίζει τάσεις διάσπασης και διαχωρισµού των λει-
τουργιών µε τη δηµιουργία περιοχών µε «λειτουργικές
εξειδικεύσεις» οι οποίες προκαλούνται από:

- Την εγκατάλειψη του κέντρου της Αθήνας από
διάφορες δραστηριότητες και σχεδόν ολοκληρωτι-
κά από την κατοικία
- Την τάση καθορισµού αµιγούς κατοικίας σε
αρκετές στους βόρειους και νότιους ∆ήµους
- Την ανάπτυξη των κεντρικών λειτουργιών κατά
µήκος των µεγάλων αξόνων
- Τις συνεχείς επεκτάσεις των περιοχών κατοικίας χω-
ρίς να συνοδεύονται από τις απαραίτητες εξυπηρετήσεις.
- Τη µονολειτουργικότητα των "εµπορικών κέ-
ντρων συγκροτηµάτων" σε τµήµατα των κέντρων
ορισµένων ∆ήµων

•  Τη συνεχή αλλοίωση του αγροτικού χαρακτήρα
του περιαστικού χώρου, αφ' ενός µεν από τη κατοι-
κία, αφ' ετέρου από την εγκατάσταση χρήσεων που
είναι ανεπιθύµητες από τη πόλη
•  Αλλαγές στον εξωαστικό χώρο από την επίδραση
της χωροθέτησης του αεροδροµίου, µε τις επεκτά-
σεις των περιοχών Α' κατοικίας και τη δηµιουργία
"επιχειρησιακών πάρκων"
•  ∆ηµιουργία κενών κτηρίων από τη µετακίνηση
των τριτογενών δραστηριοτήτων, καθώς και τις αλ-
λαγές στις παραγωγικές δραστηριότητες (πρόσφατα
γράφτηκε στο Τύπο η µετακίνηση της ΕΡΤ από Αγ.
Παρασκευή στον Αγ. Στέφανο).

Παράρτηµα

ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΚΑΙ ΣΧΕ∆ΙΑ ΓΙΑ ΤΗΝ Α-
ΘΗΝΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΑΤΤΙΚΗ
1945: ∆/νση Τεχνικών Υπηρεσιών ∆. Αθηναίων (Κ.
Μπίρης).
1947: Υπουργείο Ανοικοδοµήσεως Ρυθµιστικό Σχέ-
διο (Κ. ∆οξιάδης).
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ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

1963: Κυκλοφοριακή µελέτη για την Αθήνα (W. Smith).
1964-1977: Υπ. ∆ηµοσίων Έργων: Ρυθµιστικό της
Αθήνας (Π. Βασιλειάδη).
1972: Χωροταξικό Πρωτεύουσας (Κ. ∆οξιάδης).
1977: Υπουργείο ∆ηµοσίων Έργων: Πολιτική Ρυθ-
µίσεως Χωροταξικών Μεγεθών για την Αθήνα.
1979: Ρυθµιστικό Σχέδιο «Πρωτεύουσα 2000».
1983: «Ρυθµιστικό Σχέδιο και Πρόγραµµα Προστα-
σίας του Περιβάλλοντος της Ευρύτερης Περιοχής
της Αθήνας».
1984: Ν. 1515/85

ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΟΡΓΑΝΩΣΗ

1. ΧΣΠΠ (∆οξιάδη)
•  Αρχή οργάνωσης: ιεραρχηµένες κοινότητες δια-
φόρων επιπέδων.
•  Η περιφέρεια της πρωτεύουσας οργανώνεται σε
10 οικιστικές µονάδες (θα αναφέρονται και σαν δια-
µερίσµατα).
•  Κάθε µια από αυτές τις οικιστικές µονάδες οργα-
νώνεται σε οικιστικές µονάδες χαµηλότερης κλίµακας.
•  Η περιοχή πρωτεύουσας θα αποτελείται από 60 �
70 µονάδες τάξεως 8 µέσου πληθυσµού 65.000. Οι
µονάδες αυτές ονοµάζονται ∆ήµοι και µοιάζουν µε
τους µεσαίου µεγέθους Οργανισµούς Τοπικής Αυτο-
διοίκησης της πρωτεύουσας.

2. Ρυθµιστικό �65 (Βασιλειάδη)
•  ∆ιάρθρωση του χώρου σε µονάδες οικήσεως µε
οργανική σύνδεση µεταξύ τους
•  ∆ιαίρεση του πολεοδοµικού συγκροτήµατος:
1. σε τοµείς πληθυσµού 400.000 µέχρι 800.000
κατ. που είναι: ο κεντρικός (Aθηνών), του Πει-
ραιά, ο Ανατολικός, ο Βορειοανατολικός, ο ∆υ-
τικός, ο Βορειοδυτικός και της Ελευσίνας

2. σε συνοικίες πληθυσµού 200.000 µέχρι 300.000 κατ.
3. σε γειτονιές πληθυσµού 50.000 µέχρι 100.000 κατ.

3. Σχέδιο Πλαίσιο
•  Πολυκεντρική δοµή της πόλης
•  ∆ηµιουργία διαµερισµάτων

4. Ρυθµιστικό '85
•  Η ευρύτερη περιοχή της Αθήνας υποδιαιρείται
στις ακόλουθες πέντε οργανικές υποενότητες:
1. Λεκανοπέδιο και Σαλαµίνα µε κέντρο την Αθήνα
2. ∆υτική Αττική µε κέντρο τα Μέγαρα
3. Βόρεια Αττική µε κέντρο το Καπανδρίτι
4. Ανατολική Αττική µε κέντρο το Λαύριο
5. Νησιώτικη Αττική µε κέντρο την Αίγινα

•  Κάθε ∆ήµος ή Κοινότητα οργανώνεται σε συνοι-
κίες και γειτονιές
•  Ειδικότερα ο ∆ήµος Αθήνας οργανώνεται σε 7
διαµερίσµατα και τα διαµερίσµατα σε συνοικίες και
γειτονιές

∆ΗΜΟΣΙΑ ∆ΙΟΙΚΗΣΗ

1. ΧΣΠΠ (∆οξιάδη)
•  ∆ηµιουργία Εθνικού ∆ιοικητικού Κέντρου στο
Τατόι όπου θα συγκεντρωθούν όλες οι κεντρικές υπη-
ρεσίες της χώρας και της ∆ιοίκησης της πρωτεύουσας.
•  Κατανοµή των περιφερειακών υπηρεσιών νοµαρ-
χιακού επιπέδου στα κέντρα των 10 οικιστικών µο-
νάδων τάξεως 9 και των υπηρεσιών της Αυτοδιοίκη-
σης στα κέντρα των οικιστικών µονάδων τάξεως 8.

2. Ρυθµιστικό Βασιλειάδη
•  ∆ιοικητικό κτήριο της χώρας στη Καλογρέζα µε-
ταξύ των γραµµών του Ηλεκτρικού Σιδηροδρόµου
Πειραιά � Κηφισιάς και της Λαυρεωτικής και των λεω-
φόρων Βείκου, Κηφισίας και Σταυρού � Ελευσίνας.
•  Εναλλακτική θέση προτείνεται στο Φαληρικό
Όρµο πάνω στη προβλεπόµενη επίχωση ή στο χώρο
του Ιπποδρόµου.
•  Συγκέντρωση των κεντρικών Υπηρεσιών των Υ-
πουργείων στο ∆ιοικητικό κέντρο.
•  Κατανοµή των υπηρεσιών που αφορούν τη µείζονα
περιοχή Αθηνών στα κέντρα των τοµέων και συνοικιών.

3. Σχέδιο Πλαίσιο
•  Να µη επιτρέπεται στη Πρωτεύουσα η εγκατά-
σταση λειτουργιών ελεγχοµένων από το δηµόσιο
τοµέα αν αυτές δεν είναι απόλυτα αναγκαίες γι' αυτή.
•  Αποµάκρυνση λειτουργιών που έχουν ήδη εγκα-
τασταθεί χωρίς να είναι απαραίτητες.
•  Στέγαση Υπουργείων κατά µήκος των γραµµικών
αξόνων Μεσογείων, Κηφισίας και στη περιοχή Κα-
λογρέζας.

4. Ρυθµιστικό '85
•  Επεκτείνεται σταδιακά η χωροθέτηση της κεντρι-
κής διοίκησης επιτελικού επιπέδου (Υπουργεία, ∆ηµ.
Οργ. Επιχειρήσεις) στις δυτικές περιοχές του κέ-
ντρου κοντά σε σταθµούς του ΗΣΑΠ, καθώς και σε
ορισµένα κέντρα υπερτοπικής σηµασίας του ∆υτικού
Λεκανοπεδίου.
•  Αποκέντρωση προς τη περιφέρεια της χώρας των
υπηρεσιών που δεν επιτελικού επιπέδου ή δεν εξυπη-
ρετούν την ίδια την ευρύτερη περιοχή.

ΚΕΝΤΡΑ

1. ΧΣΠΠ (∆οξιάδη)
•  Αποσυµφόρηση του κέντρου Αθήνας και Πειραιά.
•  Καθορίζεται ο ρόλος του κέντρου της Αθήνας.
Θα περιέχει µόνο καθαρά εκπολιτιστικές δραστηριό-
τητες εθνικού επιπέδου και ορισµένες λειτουργίες
χαµηλότερων τάξεων.
•  Βαθµιαία ανακατάταξη των κεντρικών λειτουρ-
γιών ώστε να δηµιουργηθεί ένας άξονας κεντρικών
λειτουργιών από Ν. προς Β. που θα συνδέει τα δύο
κέντρα του Πειραιά και της Αθήνας µε το νέο ∆ιοι-
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κητικό κέντρο της χώρας και θα καλύπτει έκταση της
τάξεως των 1500 εκταρίων.
Κέντρο οικ. µον. Α1: σηµερινό κέντρο Αθήνας

" " Α2: µεταξύ Περιστέριου και Ν. Λιοσίων
" " Α3: ευρύτερη περιοχή εθνικού

διοικητικού κέντρου Τατοίου
" " Α4: µεταξύ Αµαρουσίου και Κηφισιάς
" " Α5 προέκταση της Λ. Αλεξάνδρας

στα Β του Ζωγράφου
" " Α6: στους Τράχωνες
" " Α7: σηµερινό κέντρο Πειραιά
" " Α8: Μέγαρα
" " Α9: Ραφήνα
" " Α10:Λαύριο

Προβλέπεται επίσης από ένα κέντρο τάξεως 9 στη
Κόρινθο και Χαλκίδα, γιατί είναι Πρωτεύουσες νο-
µών, ενώ στη Θήβα προβλέπεται κέντρο τάξεως 8.

2. Ρυθµιστικό '65 (Βασιλειάδη)
•  Πολυκεντρική δοµή
•  Επέκταση του εµπορικού και επιχειρησιακού
κέντρου της Αθήνας βόρεια µέχρι την επέκταση της
Λεωφόρου Αλεξάνδρας και του σιδηροδροµικού
σταθµού µέχρι τη Λεωφ. Κωνσταντινουπόλεως και σε
ζώνη µεταξύ αυτής και της οδού Πειραιώς και νότια
µεταξύ της Λεωφ. Συγγρού και της οδού Φαλήρου.
•  Το κέντρο του Πειραιά θα επιτελέσει το ρόλο
κέντρου τοµέως και του πρώτου λιµένα της χώρας.
•  Ιεράρχηση των κέντρων. Ειδικότερα προβλέπονται:
1. Τα κέντρα των τοµέων .
2. Τα κέντρα των συνοικιών (µικρότερα κέντρα).
3. Τα κέντρα των γειτονιών.

Γύρω από τα κέντρα αυτά θα αναπτυχθούν αρµονικά
οι ζώνες των διαφόρων λειτουργιών της πόλης.
•  Αποσυµφόρηση των κέντρων Αθήνας � Πειραιά.
•  Ίδρυση Πνευµατικού Κέντρου Αθήνας (στη πε-
ριοχή µεταξύ των Λεωφόρων Βασ. Σοφίας, Βασ.
Κων/νου, Βασ. Αλεξάνδρου και Ρηγίλλης).

3. Σχέδιο Πλαίσιο
•  Πολυκεντρική δοµή της πόλης
•  ∆ηµιουργία διαµερισµάτων

4. Ρυθµιστικό �85
•  ∆ηµιουργία πολυκεντρικής πόλης µε:

- Ενίσχυση των σηµερινών κέντρων ∆ήµων, συνοι-
κιών, γειτονιών
- Ιδιαίτερη ενίσχυση των κέντρων ∆ήµων υπερτο-
πικής σηµασίας
- Αποσυµφόρηση των µητροπολιτικών κέντρων της
Αθήνας και του Πειραιά

•  Στην ευρύτερη περιοχή της Αθήνας, καθορίζο-
νται οι ακόλουθες κατηγορίες κέντρων:

- Μητροπολιτικό - Χωροταξικής υποενότητας
- ∆ήµου µε υπερτοπική σηµασία ∆ήµου - Συνοικί-
ας - Γειτονιάς

•  Καθορίζεται ο ρόλος της ευρύτερης περιοχής της
Αθήνας σαν εθνικό κέντρο επιτελικών λειτουργιών
διακυβέρνησης, µε αποκέντρωση προς τη περιφέρεια
της χώρας, των υπηρεσιών που δεν είναι επιτελικών
λειτουργιών διακυβέρνησης, µε αποκέντρωση προς
τη περιφέρεια της χώρας, των υπηρεσιών που δεν
είναι επιτελικού επιπέδου ή δεν εξυπηρετούν την ίδια
την ευρύτερη περιοχή.
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Φανή Κουτρουµπά, Π. Μηχανικός, Κυκλοφοριολόγος, τ. στέλεχος Οργανισµού Αθήνας

27.1. Γενικά

27.1.1. Ορισµός και περιεχόµενο του Ρυθµιστικού
Σχεδίου - Ρόλος Οργανισµού Αθήνας
Το Ρυθµιστικό Σχέδιο της Αθήνας θεσµοθετήθηκε
το 1985 µε το Νόµο 1515 για το �Ρυθµιστικό Σχέ-
διο και το Πρόγραµµα Προστασίας Περιβάλλοντος
της Ευρύτερης Περιοχής της Αθήνας�. Αποτελεί ένα
σύνολο στόχων, κατευθύνσεων προγραµµάτων και
µέτρων, αναγκαίων για τη χωροταξική και πολεοδο-
µική οργάνωση της µητροπολιτικής περιοχής που
κάθε φορά εντάσσονται στο πλαίσιο των ετήσιων και
µεσοχρόνιων προγραµµάτων οικονοµικής και κοινω-
νικής ανάπτυξης της Περιφέρειας της Αττικής και της
χώρας γενικότερα.
Το Ρ.Σ.Α. αποβλέπει στο σχεδιασµό και προγραµµα-
τισµό της Πρωτεύουσας µέσα στους στόχους της εθνι-
κής χωροταξικής πολιτικής και καθορίζει τη χωροτα-
ξική δοµή και οργάνωση της Αττικής, τη διάρθρωση
των τοµέων παραγωγής, του συστήµατος µεταφορών,
της λοιπής τεχνικής υποδοµής και του κοινωνικού εξο-
πλισµού καθώς και την πολιτική γης και κατοικίας.
Στο διάστηµα της δεκαετίας που πέρασε από τη θε-
σµοθέτηση του Ρ.Σ.Α. και µέσα από την άσκηση των
αρµοδιοτήτων προγραµµατισµού που ο Οργανισµός
Αθήνας διαθέτει συντονίζοντας τα προγράµµατα
εθνικής και περιφερειακής εµβέλειας του Κοινοτικού
Πλαισίου Στήριξης ή µικρότερης κλίµακας παρεµ-
βάσεις, έχουν γίνει ορισµένες τροποποιήσεις και συ-
µπληρώσεις του αρχικού θεσµικού πλαισίου.
Στόχος των αλλαγών είναι η αποσαφήνιση της θέσης
του νέου αεροδροµίου της πόλης, η συµπλήρωση
των νέων οδικών έργων και ολοκληρώνουν τον εξω-
τερικό δακτύλιο παράκαµψης του Λεκανοπεδίου και
διασυνδέουν το πολεοδοµικό συγκρότηµα µε το νέο
αερολιµένα και τέλος η πρόβλεψη τεσσάρων νέων
διαµερισµατικών κέντρων για την αποσυµφόρηση
του µητροπολιτικού κέντρου της πόλης.

27.1.2 Σύστηµα Μεταφορών
Σύµφωνα λοιπόν µε τα παραπάνω, ο Οργανισµός της
Αθήνας έχει την ευθύνη της χάραξης της πολιτικής των
Μεταφορών µέσα από εγκεκριµένα σχέδια όπως το
Ρυθµιστικό της Αθήνας, τα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέ-
δια, οι Ζ.Ο.Ε. (Ζώνες Οικιστικού Ελέγχου) κ.λ.π.
Η ευθύνη όµως δεν περιορίζεται µόνο στη χάραξη
των στόχων αυτών αλλά και στην παρακολούθηση
της υλοποίησής τους, παράλληλα όµως και αυτό είναι
το σπουδαιότερο, στην επικαιροποίηση του συστή-
µατος αυτού σύµφωνα µε τα νέα δεδοµένα χωρίς να
παρεκκλίνουµε από τους αρχικούς στόχους. Έτσι

λοιπόν περιγράφοντας το σύστηµα Μεταφορών, δια-
κρίνουµε τα υποσυστήµατα:
•  Οδικό δίκτυο
• ∆ηµόσια Μέσα Μεταφοράς και Τερµατικοί Σταθµοί
•  Στάθµευση
Στα υποσυστήµατα αυτά διακρίνονται και κατηγορί-
ες ανάλογα µε τον βαθµό προσέγγισης:
• Επιπέδου Ρυθµιστικού - µητροπολιτικού χαρακτήρα
•  Επιπέδου ∆ήµων
•  Σηµειακών παρεµβάσεων

27.2. Πλαίσιο µελετών
Στα πλαίσια του Σχεδιασµού αυτού ο Οργανισµός
της Αθήνας αποφάσισε να χρηµατοδοτήσει µελέτες
κυκλοφοριακής οργάνωσης και στάθµευσης δήµων
της Αττικής µε στόχο την εξεύρεση λύσεων άµεσων
και αποτελεσµατικών. Οι µελέτες αυτές σκοπό θα
έχουν την διαχείριση της υφιστάµενης κυκλοφορίας
(traffic management) σε επίπεδο:
•  οδικού δικτύου
•  δηµόσιων συγκοινωνιών
•  στάθµευσης

27.2.1. Οδικό ∆ίκτυο
Όπως φαίνεται και στις σχετικές προδιαγραφές των
Μελετών στις µελέτες γίνεται κατ� αρχήν µια συνολι-
κή αποτύπωση του οδικού δικτύου όσον αφορά τα
γεωµετρικά χαρακτηριστικά αλλά και τα κυκλοφο-
ριακά δεδοµένα. Τα στοιχεία αυτά οι µελετητές θα
συνέλεξαν είτε από επιτόπιες έρευνες και µετρήσεις
είτε από στοιχεία που υπάρχουν στον ∆ηµόσιο Τοµέα
(Γ.Γ.∆.Ε. για φόρτους, τροχαία για ατυχήµατα, κλπ.).

27.2.2. ∆ηµόσιες Συγκοινωνίες
Η συλλογή στοιχείων που αφορά στις δηµόσιες συ-
γκοινωνίες σε µεγάλο ποσοστό επιτυγχάνεται από τα
στοιχεία που διαθέτει ο Ο.Α.Σ.Α. ∆ηλαδή: αφετηρί-
ες, διαδροµές, εξυπηρετούµενοι επιβάτες ανά στάση,
κλπ. Σε ορισµένες ειδικές περιπτώσεις οι µετρητές
πραγµατοποιούσαν ιδιαίτερες µετρήσεις και απο-
γραφή καθ� ότι είτε τα στοιχεία ήταν ελλιπή, είτε πα-
λαιά, είτε κάποιοι δείκτες ήταν αναγκαίοι ώστε να
προκύψουν συγκεκριµένες προτάσεις (ιδιαίτερα στα
εµπορικά κέντρα όπου µια λεωφορειακή γραµµή
διέρχεται από τον βασικό δρόµο που προτείνεται για
πεζόδροµος). Επίσης στα ερωτηµατολόγια που δια-
νέµονται σε κατοίκους, εργαζόµενους και επισκέπτες
της περιοχής υπήρχαν ερωτήµατα που αποσκοπού-
σαν στην διερεύνηση των συνηθειών µετακίνησής
τους καθώς και στις επιθυµίες τους όσον αφορά αυ-
τήν (την µετακίνηση).
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27.2.3. Στάθµευση
Γνωρίζοντας πόσο σοβαρά προβλήµατα στην κυ-
κλοφορία προκύπτουν από την παρά την οδό παρά-
νοµη στάθµευση των οχηµάτων θεωρήθηκε αναγκαία
η πλήρης απογραφή του καθεστώτος της στάθµευσης
παρά την οδό και εκτός οδού (pilotis, υπόγειοι χώ-
ροι στάθµευσης, κτίρια σταθµών αυτοκινήτων, κλπ.).
Τα ποσοστά κάλυψης σε συνδυασµό µε τον δείκτη
εναλλαγής και τον δείκτη ιδιοκτησίας Ι.Χ. ανά οικο-
δοµικό τετράγωνο (στοιχεία Ε.Σ.Υ.Ε. και νυκτερινή
µέτρηση) δίνουν µια πλήρη εικόνα του προβλήµατος
της στάθµευσης ανά ζώνη σε κάθε δήµο.
Να σηµειωθεί ότι οι ζώνες οριοθετούνται από τους
µελετητές ανάλογα µε τις υφιστάµενες χρήσεις γης.

27.3. Πρόταση
Μετά τη συλλογή και επεξεργασία όλων των απαι-
τουµένων στοιχείων, οι µελετητές µέσα από µια δια-
δικασία διαλόγου µε τα διαµερισµατικά συµβούλια,
επιτροπές γειτονιάς, δηµοτικό/κοινοτικό συµβούλιο
και τεχνική υπηρεσία είναι σε θέση να εκπονήσουν
την προκαταρκτική πρόταση της κυκλοφοριακής
οργάνωσης και στάθµευσης του δήµου συνολικά ή
τµήµατός του (π.χ. κεντρικής περιοχής).
Βασικό στοιχείο στην προκαταρκτική πρόταση είναι η
αποφυγή της διαµπερούς κίνησης µέσα από τη γειτο-
νιά ώστε να διαµορφωθούν κυψέλες κυκλοφορίας µε
τις κατάλληλες µονοδροµήσεις, πεζοδροµήσεις (µι-
κρού/µεγάλου µήκους), νέα σηµατοδότηση, ειδική
σήµανση, εξυπηρέτηση των περιοχών από τις αστικές
συγκοινωνίες, νέες γραµµές mini-buses, νέο καθεστώς
στάθµευσης, νέοι σταθµοί αυτοκινήτων, κλπ.

27.4. ∆υσκολίες - προβλήµατα
Η εκπόνηση της προκαταρκτικής πρότασης αποτελεί
το βασικότερο αλλά και δυσκολότερο τµήµα της
µελέτης καθ΄ ότι πρέπει να συνδυαστεί η επιστηµονι-
κή θεώρηση και τεκµηρίωση της πρότασης µε τις
τοπικές απαιτήσεις, προτάσεις και συµφέροντα.
Αυτή η διαδικασία έχει σαν αποτέλεσµα πολλές φορές
την καθυστέρηση ολοκλήρωσης της πρότασης, την άρ-
νηση αποδοχής της και την τριβή µελετητών, δήµων,
πολιτών και υπηρεσιών. Οι υπηρεσίες του ∆ηµοσίου σ�
αυτήν την φάση, πριν την διατύπωση της ολοκληρωµέ-
νης τελικής πρότασης, έχουν σηµαντικό ρόλο.
Σύµφωνα µε την ισχύουσα νοµοθεσία (Κ.Ο.Κ. -
Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας) υπεύθυνη για την
έγκριση των κυκλοφοριακών µελετών είναι η Γενική
Γραµµατεία ∆ηµ. Έργων (∆/νση Μελετών Έργων
Οδοποιίας), την έγκριση νέων λεωφορειακών γραµ-
µών, κατάργηση παλαιών, νέες γραµµές mini-bus,
αλλαγή στάσεων είναι ο Ο.Α.Σ.Α., τις πεζοδροµή-
σεις (χαρακτηρισµό), το Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε, η Νοµαρ-
χία και ο ∆ήµος (ανάλογα µε τον χαρακτηρισµό της
οδού σε πρωτεύουσα, δευτερεύουσα, τοπική, κλπ.).

Από τα παραπάνω αντιλαµβάνεται κανείς την πολυ-
διάσπαση αρµοδιοτήτων όσον αφορά την έγκριση
κυκλοφοριακών µελετών στην ευρύτερη περιοχή της
πρωτεύουσας µε αποτέλεσµα την καθυστέρηση των
διαδικασιών που µερικές φορές αποβαίνει "µοιραία"
για την υλοποίηση της µελέτης.

27.5. Εφαρµογή
Για να προχωρήσει η εφαρµογή µιας πρότασης κυ-
κλοφοριακής οργάνωσης απαιτούνται κατά την άπο-
ψή µου δύο βασικές προϋποθέσεις:
(α) Συναίνεση των ενδιαφεροµένων µερών, δηλαδή
των κατοίκων και εργαζοµένων στην περιοχή ώστε η
πρόταση να είναι γενικής αποδοχής, και
(β) να υπάρχουν φάσεις υλοποίησης της µελέτης,
δηλαδή οι προτάσεις να εφαρµόζονται τµηµατικά, να
ελέγχεται η εφικτότητα και επιτυχία τους και εν συ-
νεχεία να ακολουθεί το επόµενο στάδιο προτάσεων
για υλοποίηση (monitoring).
Επειδή στο µεγαλύτερο ποσοστό των δήµων της
Αττικής η επιθυµητή συναίνεση µε την εφαρµογή
µιας µελέτης δεν ήταν εφικτή, οι µελέτες κυκλοφο-
ριακής οργάνωσης και στάθµευσης των δήµων της
Αττικής έµειναν ανεφάρµοστες. Ειδικότερα, όπου οι
κυκλοφοριακές προτάσεις περιελάµβαναν αλλαγή του
ισχύοντος καθεστώτος στη στάθµευση, στην τροφο-
δοσία των καταστηµάτων και εν γένει στην αλλαγή
των συνηθειών κάποιας οµάδας κατοίκων ή κατα-
στηµαταρχών σε µια περιοχή, οι πιέσεις για την µη
υλοποίησή τους ήταν µεγάλη. Αυτό είχε σαν αποτέ-
λεσµα τµήµατα µόνον κάποιων κυκλοφοριακών µε-
λετών να υλοποιηθούν π.χ. Νέο Ψυχικό, Μαρούσι,
Ελευσίνα, Γλυφάδα, κλπ.

27.6. Συνολικά στοιχεία
Από το 1985 µέχρι σήµερα ο Οργανισµός της Αθή-
νας συγχρηµατοδότησε σε ποσοστό 60% ή 80%
(ανάλογα αν ήταν υπερτοπικής σηµασίας ή όχι)1 45
∆ήµους της Αττικής (εντός και εκτός Λεκανοπεδίου).
Οι αµοιβές των µελετών αυτών �καθ� ότι δεν υπάρχει
εγκεκριµένο αµοιβολόγιο- έγινε βάσει κάποιων πα-
ραδοχών που τέθηκαν µε κριτήρια την πυκνότητα
του οδικού δικτύου, αν η περιοχή είναι πυκνοδοµη-
µένη ή όχι, τις υφιστάµενες χρήσεις γης (αµιγής κα-
τοικία, εµπορικά κέντρα, κλπ.). Ενδεικτικά αναφέρο-
νται ότι ο ∆ήµος Αγ. Παρασκευής είχε αµοιβή µελέ-
της 12.000.000 δρχ., οι Αχαρνές 15.000.000 δρχ., η
κεντρική περιοχή της Γλυφάδας 5.000.000 δρχ. Μό-
νο στο 10% των ∆ήµων που εκπονήθηκε κυκλοφο-
ριακή µελέτη οργάνωσης και στάθµευσης υπήρξε
µελέτη εφαρµογής.

                                                     
1. Η κεντρικότητα ενός ∆ήµου στην Αττική ορίζεται από
το Ρυθµιστικό Σχέδιο της Αθήνας (Ν. 1515/85).
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Παράρτηµα: Προδιαγραφές µελετών οργά-
νωσης κυκλοφορίας και στάθµευσης ∆ήµων
της Αττικής2

1. Στόχοι - Κατευθύνσεις
Μετά την ολοκλήρωση των Γ.Π.Σ. στους περισσότε-
ρους δήµους της Αττικής καθώς και των Π.Μ.Ε.Α.
έχει φανεί η ανάγκη εκπόνησης κυκλοφοριακών µελε-
τών και µελετών στάθµευσης είτε στα κέντρα των δή-
µων, είτε στην ευρύτερη περιοχή της µε στόχο την
βραχυπρόθεσµη αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών
προβληµάτων των περιφερειακών δήµων του Λεκανο-
πεδίου. Βασική προϋπόθεση για την εκπόνηση των
µελετών είναι η πλήρης εναρµόνιση των προτάσεων
µε τις προτάσεις του Γενικού Πολεοδοµικού Σχε-
δίου (ιεράρχηση οδικού δικτύου, χρήσεις γης, οικιστι-
κή δοµή). Στόχοι της µελέτης πρέπει να είναι:
•  Οργάνωση δευτερεύοντος οδικού δικτύού - κυ-
κλοφοριακή οργάνωση, ώστε να εκτρέπεται η δια-
µπερής κυκλοφορία (όπου είναι δυνατόν).
•  Βελτίωση των συνθηκών στάθµευσης. Η πολιτική
στάθµευσης θα διαµορφώνεται κατά περίπτωση ανά-
λογα µε τις χρήσεις γης (πριµοδότηση κατοίκων σε
περιοχή κατοικίας, κλπ.).
•  Εξασφάλιση άνετης διακίνησης των πεζών (θε-
σµοθετηµένοι πεζόδροµοι, κλπ.).

2. Προδιαγραφές µελέτης
2.1. Χάρτες και πίνακες ανάλυσης
2.1.1. Οδικό δίκτυο (κλ.: 1:2.000)
•  Μονόδροµοι, διπλής κατεύθυνσης, πεζόδροµοι
• Κατάσταση οδοστρωµάτων, κλίσεις (0-5, 5-10, >10)
•  Ιεράρχηση οδικού δικτύου
•  Σηµατοδοτούµενοι κόµβοι
•  ∆ιαβάσεις πεζών
•  Πλάτη οδοστρωµάτων (ανά µέτρο) και πεζοδρο-
µίων (ανά 0,25 µ.)
2.1.2. Μεταφορές (κλ.: 1:2.000)
•  Φόρτοι κυκλοφορίας (στρέφουσες, διατοµές),
προσδιορισµός περιόδων αιχµής)
•  Ροές πεζών (ποιοτική εκτίµηση)
•  ∆ηµόσιες συγκοινωνίες (διαδροµές, στάσεις,
αφετηρίες)
•  Χάρτης ατυχηµάτων (τελευταία τριετία) (προ-
βληµατικά σηµεία)
2.1.3. Στάθµευση
α. Απογραφή αριθµού θέσεων σε χώρους στάθµευ-
σης (δηµόσιους, ιδιωτικούς)
β. Απογραφή προσφεροµένων θέσεων στάθµευσης
παρά την οδό σύµφωνα µε την υπάρχουσα σήµανση
σε όλη την έκταση του ∆ήµου.

                                                     
2. Πηγή: Τοµέας Μεταφορών Οργανισµού Ρυθµιστικού
Σχεδίου και Προστασίας

γ. Χαρακτηριστικά στάθµευσης κεντρικής περιοχής
και περιοχών µε σηµαντικό πρόβληµα στάθµευσης.
•  Εντοπίζονται κατ� αρχήν οι κρίσιµες περιοχές
από άποψη στάθµευσης (δηλ. το κέντρο του δήµου
και άλλες προβληµατικές από άποψη στάθµευσης
περιοχές), όπου θα απογραφούν τα χαρακτηριστικά.
•  Οι περιοχές αυτές χωρίζονται σε οµοιογενείς από
άποψη στάθµευσης ζώνες.
•  Σε κάθε µια ζώνη εντοπίζονται τα προβληµατικά
και τα αντιπροσωπευτικά τµήµατα δρόµων, όπου
πρέπει να γίνει απογραφή των χαρακτηριστικών
στάθµευσης, ώστε να καλύπτεται η "εικόνα" της
στάθµευσης στο σύνολο της ζώνης (δηλ. είτε κάλυψη
ολόκληρων περιοχών είτε επιλεγµένοι δρόµοι).
•  Οι χρονικές περίοδοι απογραφής πρέπει να είναι
τέτοιες ώστε να καλύπτεται το σύνολο του φαινοµέ-
νου για κάθε κατηγορία (κάτοικοι, εργαζόµενοι, επι-
σκέπτες).
•  Για προβληµατικές περιοχές κατοικίας η περίο-
δος απογραφής µπορεί να είναι πολύ µικρότερη.
δ. Εντοπισµός παράνοµης στάθµευσης και χαρτο-
γράφηση καθεστώτος στάθµευσης, όπου η κατάληψη
ξεπερνά σηµαντικά τις προσφερόµενες θέσεις.
ε. Ζήτηση στάθµευσης από κατοίκους (νυκτερινή ή
πολύ πρωινή απογραφή). Σε δείγµα της περιοχής
µελέτης. (Η επιλογή του δείγµατος θα γίνεται σε
συνεννόηση µε την επιτροπή επίβλεψης).
2.1.4. ∆είκτης ιδιοκτησίας Ι.Χ. Θα προκύψει συ-
µπληρωµατικά από νυκτερινές µετρήσεις και στοι-
χεία Στατ/κής Υπηρ. & Εφορίας.
2.2. Πρόταση
2.2.1. Ιεράρχηση οδικού δικτύου, πρωτεύοντος και
δευτερεύοντος (πρόταση Γ.Π.Σ., Π.Μ.Ε.Α.).
2.2.2. Κυκλοφοριακή οργάνωση (µονόδροµοι, δι-
πλής κατεύθυνσης, πεζόδροµοι, ροές πεζών, σηµα-
τοδοτήσεις, κλπ.).
•  α΄ φάση
•  τελική εικόνα
2.2.3. Κωδικοποίηση του βασικού οδικού δικτύου
(µέχρι επιπέδου συλλεκτήριας και σύµφωνα µε κωδι-
κοποίηση Ο.Α.Σ.)
2.2.4. Οργάνωση στάθµευσης
•  Εκτός οδού. Προγραµµατισµένοι και προτεινό-
µενοι χώροι
•  Καθεστώς στάθµευσης παρά την οδό (παρκόµε-
τρα, σήµανση, κλπ.)
2.2.5. ∆ηµόσιες συγκοινωνίες
•  Εξυπηρέτηση (χρονικές καµπύλες προσέγγισης
µε δηµόσιες συγκοινωνίες)
•  Συχνότητες
2.2.6. Εκτίµηση κόστους προτεινόµενων έργων α  ́φάσης.
Σκαριφήµατα
1. Μεγάλες διαµπερείς κινήσεις (υφιστάµενες - προτει-
νόµενες)∆ιαδροµές - µεγέθη, πύλες εισόδου - εξόδου
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2. Απλουστευµένο µητρώο προέλευσης - προορισµού
3. Θέσεις µετρήσεων Υπηρεσίας και µελετητή
4. Προσδιορισµός κεντρικής περιοχής
5. Σηµαντικές χρήσεις
6. Σηµαντικές αλλαγές πρότασης σε σχέση µε υ-
πάρχουσα κατάσταση

3. ∆ιευκρινήσεις
•  Η κλίµακα 1:2.000 ή 1:1.000 (όπου υπάρχει) θε-
ωρείται κατάλληλη τόσο για τους χάρτες ανάλυσης,
όσο και προτάσεις. Για τη σχεδίαση των χαρτών
δίνονται ανάλογα rasters.
•  Για την εκπόνηση της µελέτης, οι µελετητές πρέ-
πει να τηρήσουν οπωσδήποτε την ιεράρχηση του
πρωτεύοντος οδικού δικτύου όπως φαίνεται στα αντί-
στοιχα Γ.Π.Σ.
•  Πρέπει να οριοθετηθεί η περιοχή µελέτης ανάλο-
γα µε το µέγεθος του προβλήµατος.
•  Οι µελετητές πρέπει να λάβουν υπόψη τους τα
εκπονούµενα προγραµµατιζόµενα έργα καθώς και τις
εγκεκριµένες ή προγραµµατισµένες µελέτες από φο-

ρείς στην υπό µελέτη περιοχή (Γ.Γ. ∆ηµ. Εργων,
Ο.Α.Σ., ΗΛΠΑΠ, κλπ.).

4. ∆ιαδικασία ανάθεσης
Πρέπει να τηρηθούν οι διατάξεις του Ν. 716/77 περί
αναθέσεως µελετών, την ανάθεση αναλαµβάνει ο ε-
κάστοτε δήµος. Η πρόσκληση εκδήλωσης ενδιαφέ-
ροντος πρέπει να περιλαµβάνει οπωσδήποτε τα πα-
ρακάτω: «Για την αξιολόγηση του µελετητή θα λη-
φθούν υπόψη η εµπειρία του ή/και οι ειδικές γνώσεις
του σε παρόµοιες µελέτες».

5. Ειδικά προβλήµατα
Οι παραπάνω γενικές προδιαγραφές είναι δυνατόν να
συµπληρωθούν κατά περίπτωση, στους διάφορους
δήµους και ανάλογα µε τα επί µέρους προβλήµατα
που παρουσιάζονται: π.χ. ρύθµιση εποχιακών αιχµών
κυκλοφορίας, τοπικά κυκλοφοριακά προβλήµατα
από ειδικές χρήσεις (διέλευση φορτηγών και απορ-
ριµµατοφόρων, κυκλοφορία και στάθµευση µεγάλων
εµπορικών κτιρίων).



28. ΤΟ ΜΕΤΡΟ - ΒΑΣΙΚΟΣ ΠΑΡΑΓΟΝΤΑΣ ΕΠΙΡΡΟΗΣ
ΣΤΗΝ ΕΞΕΛΙΞΗ ΤΟΥ ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΟΥ
ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑΤΟΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

Γεώργιος Νέλλας, Π. Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος, στέλεχος της «Αττικό Μετρό ΑΕ»

28.1. Η διεθνής εµπειρία
Καθώς η ανάγκη για δηµιουργία νέων οικιστικών
περιοχών στον αναπτυγµένο κόσµο αποµακρύνεται,
η σύγχρονη πολεοδοµία µετατοπίζει την προσοχή
της από τον σχεδιασµό νέων πόλεων, στην βελτίωση
των συνθηκών στις ήδη υπάρχουσες. Μέσα από την
ανάλυση των συνθηκών διαβίωσης στις πόλεις, έχει
καταστεί επίσης σαφές ότι, οποιαδήποτε βελτίωση
των περιβαλλοντικών συνθηκών, συνδέεται µε τη
µείωση της κυκλοφορίας, δηλ. την αποθάρρυνση της
χρήσης των ιδιωτικών µέσων µεταφοράς και την εν-
θάρρυνση της χρήσης των αστικών συγκοινωνιών ή
άλλων εναλλακτικών τρόπων µεταφοράς.
Ένα σηµαντικό εργαλείο προς την κατεύθυνση αυτή
είναι το Μετρό. Η διεθνής εµπειρία δείχνει ότι η
κατασκευή και λειτουργία συστήµατος Μετρό, πα-
ράλληλα µε την προσφορά στον πολίτη της δυνατό-
τητας να µετακινείται φθηνά και γρήγορα, έχει σηµα-
ντικές επιπτώσεις στην εξέλιξη των περιοχών όπου
κατασκευάζεται και κυρίως στον τρόπο µε τον οποίο
εξελίσσονται οι χρήσεις γης στις αστικές περιοχές.
Το φαινόµενο αυτό οφείλεται κυρίως στο γεγονός ότι
η λειτουργία του Μετρό αυξάνει άµεσα και σηµαντι-
κά την προσπελασιµότητα στις περιοχές γύρω από
τους σταθµούς και έτσι δηµιουργεί τοπικά πρόσθετες
δυνατότητες ανάπτυξης. Παράλληλα, όντας ένα βα-
ρύ, αλλά υπόγειο µέσο µεταφοράς, δεν δηµιουργεί
διαχωριστικούς άξονες (όπως π.χ. οι γραµµές ενός
Τρένου) που συνήθως έχουν αρνητικές επιπτώσεις
στην αστική ανάπτυξη.
Οι επιπτώσεις από τη λειτουργία του Μετρό, σχετί-
ζονται κυρίως µε δύο αλλαγές στην λειτουργία της
πόλης: (α) την πρόσθετη δυνατότητα υποστήριξης
της λειτουργίας υπερτοπικής σηµασίας πολεοδοµι-
κών κέντρων, και (β) την προσφορά δυνατότητας σε
κέντρα εργασίας (π.χ. foot-loose βιοµηχανίες) να
είναι µακριά από τους χώρους κατοικίας των εργα-
ζοµένων αλλά και από παραδοσιακούς χώρους εργα-
σίας. Και οι δύο αυτές «επιδράσεις» είναι σηµαντικές
όσον αφορά στην βελτίωση των περιβαλλοντικών
συνθηκών στην πόλη:
•  Τα υπερτοπικής σηµασίας κέντρα πόλης είναι
σηµαντικοί πόλοι έλξης ταξιδιών - τα καλύτερα πα-
ραδείγµατα ιδανικών κόµβων για τα δίκτυα Μετρό.
Συνεπώς, η ανάπτυξή τους, σε συνδυασµό µε το Με-
τρό, µπορεί να ενθαρρύνει τη χρήση των δηµοσίων
συγκοινωνιών και έτσι να περιορίσει τον αριθµό των
ταξιδιών µε ιδιωτικά µέσα και συνεπώς τα κυκλοφο-
ριακά προβλήµατα και τη ρύπανση της ατµόσφαιρας
από τα καυσαέρια.

•  Παράλληλα, είναι γνωστό ότι χωροθέτηση επι-
χειρήσεων, και συνεπώς απασχόλησης, κοντά σε
σταθµούς δηµοσίων µέσων µεταφοράς, ενθαρρύνει
την χρησιµοποίησή τους από τους εργαζόµενους,
ενώ σε αντίθετη περίπτωση αυξάνεται δραµατικά η
χρήση των ιδιωτικών µέσων µεταφοράς µε τις γνω-
στές συνέπειες.
Οι επιπτώσεις από τη λειτουργία του Μετρό γίνονται
περισσότερο ορατές σε Μητροπολιτικές Περιοχές
όπου στην προ - Μετρό περίοδο το σύστηµα µετακι-
νήσεων στηρίζεται κυρίως στο Ι.Χ. µε όλα τα συνα-
κόλουθα περιβαλλοντικά και κυκλοφοριακά προβλή-
µατα. Αξίζει να σηµειωθεί, πάντως ότι το είδος των
επιπτώσεων εξαρτάται σε σηµαντικό βαθµό από την
περιοχή στην οποία χωροθετούνται οι σταθµοί. Έ-
τσι, σταθµοί χωροθετηµένοι σε «ιστορικά» κέντρα
πόλης που έχουν φθάσει στο όριο της ανάπτυξης δεν
επηρεάζουν σηµαντικά την γύρω περιοχή τους. Αντί-
θετα, σταθµοί χωροθετηµένοι στην περιφέρεια, παί-
ζουν σηµαντικό ρόλο στον τρόπο µε τον οποίο εξε-
λίσσονται οι περιοχές επιρροής τους αλλά τελικά και
η πόλη. Φαίνεται ότι οι µορφές ανάπτυξης γύρω από
τους σταθµούς του Μετρό προσδιορίζονται και από
παράγοντες ανεξάρτητους από το γεγονός της ύπαρ-
ξής του. Τέτοιοι παράγοντες είναι οι παρακάτω:
•  Η έλξη που ασκεί η κάθε περιοχή σε συγκεκριµέ-
νες µορφές ανάπτυξης είτε λόγω της ποιότητας του
περιβάλλοντος είτε λόγω της δυνατότητας δηµιουρ-
γίας οικονοµιών κλίµακας (ύπαρξης άλλων παρό-
µοιων δραστηριοτήτων στην περιοχή).
•  Η διαθεσιµότητα κτιρίων και γης.
•  Οι στόχοι πολιτείας, οι οποίοι µεταφράζονται σε
θεσµικό πλαίσιο, δεσµεύσεις ή και κίνητρα για συ-
γκεκριµένες µορφές ανάπτυξης (χρήσεις γης, όροι
δόµησης, παροχή υποδοµής κ.λ.π.).
•  Οι στόχοι της τοπικής αυτοδιοίκησης και των
κατοίκων της περιοχής όσον αφορά σε συγκεκριµέ-
νες µορφές ανάπτυξης.
Από όλα τα παραπάνω, είναι φανερό ότι τα δεδοµένα
από τη λειτουργία Μετρό. δηµιουργούν σηµαντικές
επενδυτικές ευκαιρίες, τις οποίες, εκτός από τον ιδιω-
τικό τοµέα, είναι δυνατόν να εκµεταλλευθεί σε ένα
βαθµό και εκείνος που πραγµατοποιεί την αρχική
επένδυση κατασκευής του Μετρό, δηλαδή η Πολι-
τεία. Εδώ σηµαντικό ρόλο παίζουν και τα κοινωνικά
και οικονοµικά χαρακτηριστικά της συγκεκριµένης
Μητροπολιτικής Περιοχής, όπως επίσης και η διά-
θεση της Πολιτείας να παρέµβει ενεργά στην ανά-
πτυξη και τις πολεοδοµικές διεργασίες.
Ενδεικτικά αναφέρεται ότι σε συνθήκες ελεύθερης
οικονοµίας, η λειτουργία των σταθµών του Μετρό
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εµπεριέχει τον κίνδυνο εκδήλωσης ισχυρών φαινοµέ-
νων άναρχης ανάπτυξης στις περιοχές γύρω από τους
σταθµούς, που, ανάλογα µε τη διάθεση και τις δυνα-
τότητες για παρέµβαση της Πολιτείας απαιτούν ήπιες
ή και σηµαντικές παρεµβάσεις µε τη µορφή πολεο-
δοµικού σχεδιασµού και ρυθµίσεων έτσι ώστε οι
περιοχές αυτές να ενταχθούν µε οµαλό τρόπο στον
πολεοδοµικό ιστό.
Οι παρεµβάσεις µπορούν να πάρουν πολλές µορφές:
•  να έχουν χαρακτήρα θεσµικό (π.χ. εκπόνηση
ρυθµιστικών σχεδίων που θεσµοθετούν κίνητρα -
αύξηση συντελεστή δόµησης, ή δεσµεύσεις - επιβο-
λής φορολογίας),
•  να έχουν χαρακτήρα παροχής κινήτρων µε δη-
µόσιες επενδύσεις (π.χ. βελτίωση της υποδοµής στις
περιοχές γύρω από τους σταθµούς),
•  να είναι δυναµικές παρεµβάσεις, δηλ. επενδύσεις
ιδιωτικού χαρακτήρα (π.χ. ανάπτυξη επιλεγµένων
διαθεσίµων οικοπέδων ή κενών κτιρίων µε ιδιωτικο-
οικονοµικά κριτήρια), ή και
•  να συνδυάζουν στοιχεία από όλα τα παραπάνω.

28.2. Η περίπτωση της Αθήνας
Με την έναρξη της λειτουργίας του Μετρό, η Αθήνα
βρίσκεται σε µια καµπή της πολεοδοµικής της ιστο-
ρίας. Η δηµιουργία σταθµών Μετρό αναµένεται να
έχει όλες τις επιπτώσεις που αναφέρθηκαν προηγού-
µενα και να αλλάξει ριζικά την δοµή της Πόλης,
τουλάχιστον όπως αυτή έχει προσδιοριστεί µέχρι
τώρα. Παράλληλα, «Ελληνικές» ιδιαιτερότητες ανα-
µένεται να επιδράσουν καταλυτικά στην µορφή της
ανάπτυξης γύρω από τους σταθµούς του Μετρό σε
σχέση µε αντίστοιχες αναπτύξεις σε άλλες χώρες (εν-
διαφέρον έχει σίγουρα η σύγκριση µε Αµερικάνικες
πόλεις). Οµάδες εργασίας έχουν κατά καιρούς συ-
γκροτηθεί µε σκοπό τη διερεύνηση αυτών των ιδιαι-
τεροτήτων καθώς και την εκτίµηση των επιπτώσεων
από τη λειτουργία του Μετρό στην Αθήνα. Συµπε-
ράσµατα από τις εργασίες των επιτροπών αυτών πα-
ρατίθενται συνοπτικά στα επόµενα. Ως «ελληνικές»
ιδιαιτερότητες αναφέρονται τα παρακάτω:
•  Ο κατακερµατισµός της ιδιοκτησίας στις πυκνο-
δοµηµένες περιοχές. Είναι γνωστό ότι το φαινόµενο
αυτό, αποτέλεσµα του συγκεκριµένου τρόπου αστικής
ανάπτυξης (αντιπαροχή), δηµιουργεί µεγάλα εµπόδια
στην αξιοποίηση ιδιοκτησιών ακόµη και εάν τα αναµε-
νόµενα οικονοµικά οφέλη είναι σηµαντικά. Σαν παρά-
δειγµα µπορεί να αναφερθεί το ότι η κατεδάφιση µιας,
κακής ποιότητας πολυκατοικίας µε σκοπό την ανέγερση
στο οικόπεδο ενός συγκροτήµατος γραφείων σε περιο-
χή που, λόγω του Μετρό, θα δηµιουργηθεί σηµαντική
ζήτηση για χώρους γραφείων, µπορεί να απαιτήσει στην
καλύτερη περίπτωση την προσυννενόηση και συµφωνία
5-6 ιδιοκτητών µε εργολάβους και στην χειρότερη αρ-
κετών δεκάδων κληρονόµων τους.

•  Μεγάλες αναπτύξεις στις περιοχές γύρω από τους
σταθµούς του Μετρό απαιτούν και την κατασκευή
σηµαντικών έργων υποδοµής (δρόµους πρόσβασης,
δίκτυα ύδρευσης και αποχέτευσης, χώρους εγκατα-
στάσεων υποδοµής κ.α.). Στις πυκνοδοµηµένες πε-
ριοχές της Αθήνας τέτοιες κατασκευές είναι πολύ
δύσκολο να υλοποιηθούν. Η ύπαρξη σηµαντικών
αρχαιολογικών και ιστορικών χώρων, η ανυπαρξία
ανοιχτών χώρων ή δηµοσίων κτιρίων και εκτάσεων
που να µπορούν να αξιοποιηθούν κατάλληλα βάζουν
σηµαντικά, αν όχι ανυπέρβλητα εµπόδια  στην κατα-
σκευή τέτοιων έργων υποδοµής.
•  Τόσο το κράτος, όσο και η τοπική αυτοδιοίκηση,
µε εξαίρεση τοπικής εµβέλειας ρυθµίσεις, έχουν δεί-
ξει µία χαρακτηριστική απροθυµία για σηµαντικές
πολεοδοµικές παρεµβάσεις στην Μητροπολιτική
Περιοχής της Αθήνας. Αυτό οφείλεται όχι τόσο στην
έλλειψη πόρων ή στην έλλειψη σχεδιασµού, όσο στο
φόβο του περίφηµου «πολιτικού κόστους». Επίσης
αισθητή είναι η έλλειψη ενός φορέα µητροπολιτικής
εµβέλειας ο οποίος θα µπορούσε να σχεδιάσει και να
πραγµατοποιήσει τέτοιες παρεµβάσεις σε µεγάλη
κλίµακα, όπως π.χ. έγινε στην Βαρκελώνη µε αφορ-
µή της Ολυµπιάδα που οργανώθηκε εκεί.
Επιπροσθέτως, πρέπει να σηµειωθεί ότι ο πολεοδο-
µικός σχεδιασµός στην Αθήνα σήµερα, δεν έχει α-
κόµη θέσεις και συνεπώς στόχους και πολιτικές για
το τι πρέπει να γίνει µε τις περιοχές γύρω από τους
σταθµούς του Μετρό.
Σχηµατοποιώντας λίγο τα πράγµατα µπορεί κάποιος
να πει ότι υπάρχει µια θέση που θεωρεί τους σταθ-
µούς του Μετρό κάτι σαν «αναγκαίο κακό» και ζητά
παρεµβάσεις που θα αποκλείσουν οποιασδήποτε
µορφής αλλαγή στις περιοχές τους. Αντίθετα υπάρ-
χουν και θέσεις που κατανοώντας τη δυναµική που
θα δηµιουργηθεί θέλουν την πολιτεία να παρεµβαίνει
εκµεταλλευόµενη την δυναµική αυτή, έτσι ώστε π.χ.
να εξασφαλισθούν πόροι για τη λειτουργία του Με-
τρό που θα καλύπτουν δηλαδή µέρος των λειτουργι-
κών ελλειµµάτων του συστήµατος.

28.3. Αναµενόµενες µορφές ανάπτυξης
Η διεθνής εµπειρία δείχνει ότι η ανάπτυξη γύρω από
τους σταθµούς του Μετρό µπορεί να πάρει ποικιλία
µορφών. Έτσι υπάρχουν παραδείγµατα καταστηµά-
των που κατασκευάζονται «κατά µήκος» σε χαµηλά
κτίρια, ή «καθ� ύψος» σε πολυώροφες εγκαταστάσεις.
Επίσης υπάρχουν περιπτώσεις απουσίας εµπορίου
αλλά ύπαρξης σηµαντικών υπηρεσιών κάθε είδους
(π.χ. κτίρια γραφείων). Τέλος υπάρχουν παραδείγµα-
τα όπου δεν έχει ουσιαστικά γίνει τίποτα. Το µοντέλο
ανάπτυξης που µπορεί να περιµένει κανείς για την
Αθήνα µπορεί να συγκεκριµενοποιηθεί µόνο µετά
από εξειδικευµένες µελέτες που ξεφεύγουν από τα
όρια αυτής της παρουσίασης.
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Μία αφετηρία πάντως, για να διερευνήσει κανείς τις
αναµενόµενες εξελίξεις, είναι η υπάρχουσα γραµµή
του ΗΣΑΠ που, αν εξαιρέσει κανείς το γεγονός ότι
στο µεγαλύτερο µέρος της είναι επίγεια, έχει πολλά
στοιχεία κοινά µε αυτά των γραµµών του Μετρό.
Μια πρόχειρη ανάλυση δείχνει ότι η πλειοψηφία των
σταθµών του ΗΣΑΠ, χωροθετηµένων µε επιτυχία σε
στρατηγικά σηµεία εδώ και τουλάχιστον 120 χρόνια,
έπαιξε καταλυτικό ρόλο στην δηµιουργία και την
υποστήριξη κέντρων υπερτοπικής σηµασίας. Τα πα-
ραδείγµατα των σταθµών στη Νέα Ιωνία, το Μαρού-
σι και το Ηράκλειο είναι χαρακτηριστικά.
Οµάδες εργασίας που έχουν ασχοληθεί µε το αντι-
κείµενο έχουν κάνει επίσης κάποιες προκαταρκτικές
εκτιµήσεις για τη µορφή που πιθανόν να πάρει στο
µέλλον η ανάπτυξη γύρω από τους σταθµούς του
Μετρό. Τέτοιες εκτιµήσεις, αναπόφευκτα συνδυάζο-
νται µε κατηγοριοποίηση των περιοχών των σταθµών
ανάλογα µε τα πολεοδοµικά χαρακτηριστικά τους.
Μία πρώτη προσέγγιση, που διαµορφώθηκε από τον
Οργανισµό Αθήνας και την ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ,
δίνεται στα επόµενα.

28.3.1. Κατηγορία 1
Στην κατηγορία αυτή περιλαµβάνονται οι κεντρικοί
σταθµοί της Αθήνας και του Πειραιά (π.χ. Μονα-
στηράκι, Οµόνοια, Σύνταγµα, Πειραιάς). Οι περιο-
χές µέσα στις οποίες χωροθετούνται οι σταθµοί αυ-
τοί, είναι πλήρως αναπτυγµένες και διαθέτουν από
µόνες τους µία σηµαντική δυναµική.
Οποιεσδήποτε αλλαγές σε χρήσεις γης και λειτουργί-
ες στις περιοχές αυτές θα βασιστούν στην χρησιµο-
ποίηση του υφιστάµενου κτιριακού δυναµικού.
Όσον αφορά σε πολεοδοµικές παρεµβάσεις, υπάρχει
δυνατότητα περισσότερο διαχειριστικών παρά δοµι-
κών παρεµβάσεων µε στόχο την αναβάθµιση των
περιοχών επιρροής. Οι σταθµοί της Κατηγορίας 1
χωροθετούνται κυρίως στο ιστορικό κέντρο της Α-
θήνας, όπου η ύπαρξη της µελέτης ενοποίησης αρ-
χαιολογικών χώρων, της µελέτης ανάπλασης του
Ελαιώνα καθώς και πληθώρας άλλων ειδικών παρεµ-
βάσεων προσδιορίζει σε µεγάλο βαθµό τις αρχές και
τους στόχους του πολεοδοµικού σχεδιασµού.

28.3.2. Κατηγορία 2
Στην κατηγορία αυτή περιλαµβάνονται οι σταθµοί
εκείνοι που χωρικά µεν βρίσκονται εκτός των κέ-
ντρων Αθήνας και Πειραιά, αλλά σε κεντρικές περιο-
χές του Λεκανοπεδίου, δηλαδή είτε στην ευρύτερη
περιοχή (εκτός δακτυλίου) του ∆ήµου της Αθήνας,
είτε σε κέντρα ∆ήµων που από το Ρυθµιστικό χαρα-
κτηρίζονται υπερτοπικής σηµασίας. Αυτοί οι τελευ-
ταίοι µάλιστα είναι κεντρικότεροι σε σχέση µε τους

υπόλοιπους σταθµούς της ίδιας κατηγορίας (π.χ. Αι-
γάλεω, Περιστέρι, Μαρούσι, Αµπελόκηποι, Μέγαρο
Μουσικής, Ν. Κόσµος, ∆άφνη, Καλλιθέα).
Το δίκτυο των σταθµών αυτών, και ο τρόπος που θα
αναπτυχθούν οι γύρω περιοχές, είναι αποφασιστικής
σηµασίας για την υποστήριξη του πλέγµατος κέντρων
υπερτοπικής σηµασίας. Παράλληλα µε τη χρησιµο-
ποίηση του υπάρχοντος κτιριακού δυναµικού, εδώ
αναµένεται και αύξηση της οικοδοµικής δραστηριό-
τητας και των τιµών των οικοπέδων.
Ανεξάρτητα από άλλες παρεµβάσεις, η δηµιουργία
εγκαταστάσεων στάθµευσης και µετεπιβίβασης στους
σταθµούς αυτούς, ειδικά σε όσους βρίσκονται στα
όρια του δακτυλίου είναι επιβεβληµένες.

28.3.3. Κατηγορία 3
Στην κατηγορία αυτή εντάσσονται κυρίως οι τερµα-
τικοί σταθµοί των γραµµών του Μετρό, καθώς και οι
σταθµοί όπου υπάρχει δυνατότητα µεγάλων δοµικών
παρεµβάσεων πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού
χαρακτήρα (Ειρήνη, Λάρισα, Πεντάγωνο, κ.α.). Η
θέση των σταθµών αυτών είναι σηµαντική διότι βρί-
σκονται σε καίρια σηµεία του Λεκανοπεδίου µε χα-
ρακτηριστικά την αραιή δόµηση και τη δυνατότητα
ανταπόκρισης µε άλλα µέσα µεταφοράς (οδικά, σι-
δηροδροµικά).
Υπάρχει µεγάλη πιθανότητα οι σταθµοί αυτοί να
προσελκύσουν χρήσεις όπως επιχειρησιακά κέντρα
και να δηµιουργηθούν πολεοδοµικοί πυρήνες παρο-
χής υπηρεσιών. Με τον τρόπο αυτό πιθανόν να ενι-
σχυθούν τα θετικά φαινόµενα που αναφέρθηκαν σχε-
τικά µε τη χωροθέτηση πυρήνων εργασίας - κατοικί-
ας εργαζοµένων (διατήρηση εργαζοµένων εκτός κέ-
ντρου πόλης, προσέλκυση εργαζοµένων από το κέ-
ντρο προς του πυρήνες εργασίας µε τη χρήση των
γραµµών Μετρό κ.α.).
Εξυπακούεται ότι η αξία γης στις περιοχές της κατη-
γορίας αυτής αναµένεται να αυξηθεί κατακόρυφα.
Στους σταθµούς αυτούς επίσης απαιτείται η δη-
µιουργία µεγάλων χώρων στάθµευσης και σταθµών
µετεπιβίβασης.
Φαίνεται, λοιπόν, ότι οι σταθµοί της κατηγορίας 3 πα-
ρουσιάζουν αυξηµένο ενδιαφέρον, τόσο γιατί τα περι-
θώρια παρεµβάσεων από πλευρά της Πολιτείας εδώ
είναι πολλά, όσο και γιατί οι πιέσεις για επενδύσεις και
αστική ανάπτυξη που θα δηµιουργηθούν από την πλευ-
ρά του ιδιωτικού τοµέα προβλέπονται έντονες. Με στό-
χο να αποφευχθούν φαινόµενα άναρχης ανάπτυξης ή και
καταστροφής του αστικού περιβάλλοντος, θα πρέπει το
συντοµότερο δυνατόν να χαραχθούν σαφείς πολιτικές
σχεδιασµού των περιοχών επιρροής των συγκεκριµέ-
νων σταθµών και να υλοποιηθούν τα αντίστοιχα πολε-
οδοµικά σχέδια και παρεµβάσεις.





29. ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΜΕΤΡΟ - Η ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΗ
ΚΑΙ ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ∆ΙΑΣΤΑΣΗ

Γεώργιος Νέλλας, Πολιτικός Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος και
Ηλίας Κόκκινος, Αρχιτέκτων, Πολεοδόµος, στελέχη της «Αττικό Μετρό ΑΕ»

29.1. Εισαγωγή
Βασικός στόχος της «Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό»
(ΜΑΜ) είναι ο σχεδιασµός της ανάπτυξης του συ-
στήµατος Μετρό, που αποτελεί και την σπονδυλική
στήλη του συγκοινωνιακού συστήµατος του Ν. Αττι-
κής, έτσι ώστε, αφ' ενός µεν το υπό κατασκευή έργο,
οι επεκτάσεις του και τα υπόλοιπα µεταφορικά συ-
στήµατα του Ν. Αττικής να συνεργάζονται µε τον
καλύτερο δυνατό τρόπο, αφ' ετέρου δε να εξασφαλι-
στεί ότι το σύστηµα µεταφορών του Ν. Αττικής θα
εξυπηρετεί αποτελεσµατικά τον πληθυσµό και τις
οικονοµικές δραστηριότητες της περιοχής.
Στα πλαίσια της ΜΑΜ διαµορφώθηκαν:
•  αξιόπιστη µεθοδολογία πρόβλεψης της µελλοντι-
κής ζήτησης µεταφορικού έργου, και
•  αξιόπιστος µηχανισµός αξιολόγησης εναλλακτι-
κών λύσεων.
Με τον τρόπο αυτό έγινε δυνατή η επιλογή βέλτι-
στων λύσεων ως προς την ανάπτυξη των µεταφορικών
συστηµάτων. Η διαδικασία αυτή κατέληξε στο Επι-
λεγµένο Σύστηµα Μεταφορών (ΕΣΜ).
Μια µελέτη της κλίµακας της ΜΑΜ θα ήταν αδύνατο
να εκπονηθεί χωρίς την χρήση εκτεταµένης βάσης δε-
δοµένων µε στοιχεία τόσο από την υπάρχουσα κατά-
σταση, όσο και ιστορικά. Η ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ (ΑΜ),
µέσω αναθέσεων σε Συµβούλους, έχει συλλέξει και ορ-
γανώσει σε Βάση ∆εδοµένων ιστορικά στοιχεία και
στοιχεία υπάρχουσας κατάστασης στον Ν. Αττικής για:
•  το οδικό δίκτυο,
•  τα δηµόσια και ιδιωτικά µέσα µεταφοράς,
•  τις χρήσεις γης και τα Κ-Ο χαρακτηριστικά,
•  τα χαρακτηριστικά των νοικοκυριών, και
•  το θεσµικό πλαίσιο χωροταξικής και πολεοδοµι-
κής ανάπτυξης στην Περιοχή Μελέτης.
Η παρούσα εργασία έχει σαν σκοπό να παρουσιάσει
εν συντοµία την πολεοδοµική και χωροταξική διά-
σταση του ΕΣΜ. Στο Κεφάλαιο 1 γίνεται αναφορά
στα αποτελέσµατα της απογραφής χρήσεων γης και
κοινωνικο-οικονοµικών χαρακτηριστικών ειδικότερα,
µέσω µιας σύγκρισης της υπάρχουσας κατάστασης
µε τους στόχους του Ρυθµιστικού Σχεδίου Αθήνας
(ΡΣΑ). Στο Κεφάλαιο 2 παρουσιάζεται η µεθοδολο-
γία η οποία υιοθετήθηκε για την εκπόνηση προβλέ-
ψεων των «συντελεστών σχεδιασµού» της ΜΑΜ
(πληθυσµός, θέσεις εργασίας κ.α). Τέλος, στο Κεφά-
λαιο 3 παρουσιάζεται το Επιλεγµένο Σχέδιο Μετα-
φορών (ΕΣΜ) και γίνεται αναφορά στην σχέση του
µε το γενικότερο θέµα του χωροταξικού και πολεο-
δοµικού σχεδιασµού στον Ν. Αττικής.

29.2. Συνοπτικά αποτελέσµατα από την απο-
γραφή χρήσεων γης και κοινωνικοοικονοµικών
χαρακτηριστικών

29.2.1. Θέσεις εργασίας
Σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα των απογραφών, ο
πληθυσµός του Ν. Αττικής (1996) ανέρχεται σε
4.150.000 περίπου άτοµα, ενώ η απασχόληση σε
1.500.000 ανεβάζοντας το ποσοστό των απασχολου-
µένων στο 36% του πληθυσµού. Απογράφηκαν περί-
που 1.250.000 θέσεις εργασίας  (απασχολούµενοι
που έχουν συγκεκριµένη θέση εργασίας µέσα στην
Αττική) ανεβάζοντας το ποσοστό των θέσεων εργα-
σίας στο 83% της συνολικής απασχόλησης. Το µέσο
µέγεθος επιχείρησης υπολογίστηκε στους 6 εργαζό-
µενους.
Όσον αφορά στη σύνθεση των θέσεων εργασίας, α-
ναφέρεται ότι ο µεν πρωτογενής τοµέας συµµετέχει
µε ένα ασήµαντο ποσοστό (1%), ο δευτερογενής µε
28% (ακολουθώντας φθίνουσα πορεία σε σχέση µε
τα προηγούµενα χρόνια), ο δε τριτογενής µε το µε-
γαλύτερο ποσοστό (71%). Παρατηρείται σηµαντική
τριτογενοποιηση των οικονοµικών δραστηριοτήτων.
Το λιανικό εµπόριο, εστιατόρια, ξενοδοχεία,  τράπε-
ζες και ασφάλειες συγκεντρώνουν το 32% των θέσεων
εργασίας ενώ οι υπόλοιπες υπηρεσίες το 39%.
Ο ∆ήµος της Αθήνας συγκεντρώνει το 38% των θέ-
σεων εργασίας του Νοµού. Είναι σαφές ότι το κέ-
ντρο της Αθήνας (∆ιαµέρισµα 1 του ∆ήµου Αθηναί-
ων) αποτελεί και το κέντρο της Μητροπολιτικής Πε-
ριοχής του Λεκανοπεδίου συγκεντρώνοντας το 30%
των θέσεων εργασίας. Οι δυτικές συνοικίες εξακο-
λουθούν να συγκεντρώνουν µεγάλο ποσοστό θέσεων
εργασίας (24%) και µάλιστα στην µεταποίηση (26%)
µε το κέντρο του Πειραιά να είναι το δεύτερο σηµα-
ντικότερο κέντρο µητροπολιτικής εµβέλειας (8% των
θέσεων εργασίας).

29.2.2. Χρήσεις Γης
(α) Γενικά
Στον Πίνακα 29.1 που ακολουθεί, παρουσιάζονται
στοιχεία γιά την κατανοµή των χρήσεων γης στο
πολεοδοµικό συγκρότηµα της Αθήνας (ΠΣΑ).
Όπως φαίνεται από τα στοιχεία του Πίνακα 29.1, η κα-
τοικία µαζί µε τις τοπικές εξυπηρετήσεις είναι κυρίαρχη
χρήση γης στο ΠΣΑ. Εντύπωση προκαλεί το υψηλό πο-
σοστό δρόµων (που υποδηλώνει υψηλή κατάτµηση της
γης) και το χαµηλό ποσοστό χρήσεων γης που έχουν
σχέση µε πολιτιστικές λειτουργίες και ψυχαγωγία.
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Κατηγορία Χρήσης Γης Εκτάρια %

Αµιγής Κατοικία / Κατοικία µε Κε-
ντρικές Λειτουργίες

14.481,4 28,7

Εµπόριο, Υπηρεσίες Τοπικού Χαρα-
κτήρα

2.270,0 4,5

Εµπόριο, Υπηρεσίες Υπερτοπικού
Χαρακτήρα

1.459,6 2,9

Περίθαλψη, Πρόνοια 813,8 1,6

Αναψυχή, Τουρισµός, Αθλητισµός,
Πολιτισµός

2.660,2 5,3

Χονδρεµπόριο, Αποθήκες, Βιοτεχνία,
Βιοµηχανία

1.914,3 3,8

Μεταφορές, Επικοινωνίες 1.012,6 2,0

Ειδικές Χρήσεις (1) 9.263,8 18,3

Αλλες, µη Αστικές Χρήσεις (2) 6.178,2 12,2

∆ρόµοι, Πεζόδροµοι, Χώροι Στάθ-
µευσης

10.547,6 20,7

Πολεοδοµικό Συγκρότηµα Αθήνας 50.601,6 100,0

Πίνακας 29.1. Πολεοδοµικό Συγκρότηµα Αθήνας
- Χρήσεις Γης � 1996 (1. Αρχαιολογικοί χώροι, περιοχές µε
ίδιο καθεστώς, δοµήσιµοι κ.α. 2. Περιαστικό πράσινο, αγροτικές καλ-
λιέργειες, λατοµεία κ.α.).

Η πολεοδοµική ανάπτυξη του Ν. Αττικής, λόγω της
τεράστιας σπουδαιότητας που έχει γιά την εξέλιξη
όλου του ελλαδικού χώρου, έχει απασχολήσει σε
µεγάλο βαθµό την Πολιτεία. Το Ρυθµιστικό Σχέδιο
Αθήνας (ΡΣΑ) το οποίο έχει εκπονήσει ο Οργανι-
σµός Ρυθµιστικού Σχεδίου και Προστασίας Περι-
βάλλοντος Αθήνας (ΟΡΣΑ) στα 1985 και το οποίο
επικαιροποιήθηκε στα 1992, συµπυκνώνει τους επί-
σηµους στόχους σχετικά µε την πολεοδοµική ανά-
πτυξη του Ν. Αττικής. Τα στοιχεία που συγκεντρώ-
θηκαν στα πλαίσια της ΜΑΜ, επιτρέπουν µια σύ-
γκριση µε εξειδικευµένους στόχους άµεσα συνδεδε-
µένους µε τις χρήσεις γης, όπως αυτοί έχουν εκφρα-
στεί ποικιλοτρόπως µέχρι σήµερα και κυρίως µέσα
από το ΡΣΑ. Συνοπτικά αποτελέσµατα από µια τέ-
τοια σύγκριση, ανά βασική κατηγορία χρήσης γης,
παρουσιάζονται στα επόµενα.
(β) Κατοικία
Πάγιος στόχος του ΡΣΑ, είναι η σταθεροποίηση του
πληθυσµού της Αττικής. Σύµφωνα µε τα στοιχεία της
ΜΑΜ, ο µέσος ετήσιος ρυθµός αύξησης του πληθυ-
σµού όντως πέφτει (από 3,1% την περίοδο 61-71 σε
1,9% την περίοδο 71-81 και 1,4% την περίοδο 81-
96). Παρόλα αυτά ο πληθυσµός της Αττικής
(4.150.000 στα 1996) εξακολουθεί να είναι υπερβο-
λικά µεγάλος σε σχέση µε την Ελλάδα (10.300.000
σύµφωνα µε την απογραφή της ΕΣΥΕ του 1991).
Πρέπει επίσης να επισηµανθεί ότι η παρατηρούµενη
πτωτική τάση της αύξησης είναι εύκολα αναστρέψι-
µη, µιας και έχει σχέση µε τις εξελίξεις σε εθνικό,
βαλκανικό και ευρωπαϊκό επίπεδο και όχι το επίπεδο
του Ν. Αττικής.

Άλλος πάγιος στόχος του ΡΣΑ είναι η περιβαλλοντι-
κή αναβάθµιση υποβαθµισµένων περιοχών κατοικίας
και η εξάλειψη διαφορών στον τοµέα προσφοράς
υπηρεσιών και κοινωνικού εξοπλισµού από περιοχή
σε περιοχή. Και στην περίπτωση αυτή, οι σηµαντικές
ποιοτικές διαφορές ανάµεσα στις οικιστικές περιοχές
δεν φαίνεται να αµβλύνονται.
Σύµφωνα µε τα στοιχεία της ΜΑΜ, οι περιοχές χα-
µηλών εισοδηµάτων εξακολουθούν να υστερούν ση-
µαντικά σε σχέση µε περιοχές υψηλών εισοδηµάτων
όσον αφορά σε σηµαντικούς δείκτες που περιγρά-
φουν την ποιότητα του οικιστικού περιβάλλοντος.
Έτσι, στην ∆ραπετσώνα π.χ, ο µέσος αριθµός «κα-
θαρών» τετραγωνικών µέτρων κτιρίων κατοικίας εί-
ναι, σύµφωνα µε τους υπολογισµούς της ΜΑΜ 20
τ.µ. ανά κάτοικο, ενώ στην Φιλοθέη 94 τ.µ. Ο αντί-
στοιχος αριθµός που αναφέρεται σε κτίρια πολιτιστι-
κών λειτουργιών (π.χ. πνευµατικά κέντρα, πολιτιστι-
κές λέσχες κ.α), στην Αγία Βαρβάρα είναι 0,1 τ.µ.
ανά κάτοικο ενώ στου Παπάγου 15 τ.µ. ανά κάτοικο.
Τέλος, αντίστοιχη συσχέτιση µε το εισόδηµα έχουν
και τα τετραγωνικά µέτρα πρασίνου (πάρκα, παιδικές
χαρές κ.λπ) ανά κάτοικο περιοχής, µε τις περιοχές
υψηλών εισοδηµάτων καλύτερα εξοπλισµένες.
Άλλος πάγιος στόχος του ΡΣΑ είναι η προσπάθεια
για επιστροφή της κατοικίας στα κέντρα της Αθήνας
και του Πειραιά. Προς την κατεύθυνση αυτή γίνονται
ορισµένες προσπάθειες, ειδικά στον ∆ήµο της Αθή-
νας (π.χ. προγράµµατα ενοποίησης αρχαιολογικών
χώρων και χώρων πρασίνου στο κέντρο), ώστε η πε-
ριοχή αυτή να επανακτήσει ελκτικότητα σαν τόπος
κατοικίας. Παρ� όλα αυτά, ο συγκεκριµένος στόχος
δεν φαίνεται να υλοποιείται µέχρι σήµερα. Ενδεικτι-
κά αναφέρεται ότι ο πληθυσµός του ∆ιαµερίσµατος 1
του ∆ήµου Αθηναίων ήταν 166.195 άτοµα το 1971,
122.340 άτοµα το 1981 και, σύµφωνα µε τις εκτιµή-
σεις της µελέτης, 113.950 άτοµα το 1996, σηµειώνο-
ντας ένα µέσο ετήσιο ρυθµό µείωσης της τάξης του -
1,5% κατά την περίοδο 1971-1996.
(γ) Κεντρικές λειτουργίες
Τρεις είναι οι βασικοί στόχοι του ΡΣΑ αναφορικά µε
τις κεντρικές λειτουργίες:
•  Μεταφορά µητροπολιτικών δραστηριοτήτων από
τα κέντρα Αθήνας - Πειραιά στην περιφέρεια.
•  Ιεραρχική οργάνωση των κεντρικών λειτουργιών
µε δηµιουργία ενός σηµαντικού πλέγµατος κέντρων
όλων των βαθµίδων.
•  Ανάσχεση της εξάπλωσης κεντρικών λειτουργιών
κατά µήκος των µεγάλων οδικών αρτηριών.
Η απογραφή χρήσεων γης και κοινωνικο - οικονοµι-
κών χαρακτηριστικών που διενεργήθηκε στα πλαίσια
της ΜΑΜ, συγκέντρωσε αρκετά στοιχεία τα οποία
επέτρεψαν µια αξιολόγηση της προσπάθειας του
ΡΣΑ να δηµιουργήσει µια ιεραρχηµένη πολυκεντρι-
κή δοµή στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της Αθήνας.
Οι κυριότερες διαπιστώσεις από την αξιολόγηση
αυτή είναι οι παρακάτω:
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•  Ο στόχος έχει µερικά υλοποιηθεί µόνο στο επί-
πεδο των λεγοµένων «υπερτοπικών κέντρων» που
βρίσκονται σε κάποια απόσταση από την Αθήνα και
τον Πειραιά. Έτσι, σήµερα στο πολεοδοµικό συ-
γκρότηµα της Αθήνας λειτουργούν ανεξάρτητα κέ-
ντρα προσφοράς υπηρεσιών στους δήµους Κηφισιάς,
Αµαρουσίου, Αγ. Παρασκευής, Χαλανδρίου, Νέας
Ιωνίας, Περιστερίου, Αιγάλεω, Νέας Σµύρνης και
Γλυφάδας.
•  Τα κέντρα της Αθήνας και του Πειραιά παραµέ-
νουν κυρίαρχα στον τοµέα της προσφοράς πάντως
είδους υπηρεσιών σε όλα τα επίπεδα. Είναι χαρακτη-
ριστικό ότι στις περιοχές περιµετρικά της Αθήνας
και του Πειραιά δεν έχει δηµιουργηθεί κανένα ανε-
ξάρτητο κέντρο υπερτοπικής σηµασίας.
•  Ταυτόχρονα µε την ύπαρξη των κέντρων αυτών,
παρατηρείται µια σηµαντική γραµµική εξάπλωση
κεντρικών λειτουργιών, κάθε είδους, κατά µήκος µε-
γάλων οδικών αρτηριών (Κηφισίας, Μεσογείων, Συγ-
γρού, Βουλιαγµένης).
•  Κέντρα µεγέθους αντίστοιχου µε αυτό που το
ΡΣΑ ορίζει σαν «κέντρα γειτονιάς» (µε πληθυσµό
εξυπηρέτησης 8-10.000 κατοίκους) υπάρχουν µόνο
σε οικισµούς έξω από το πολεοδοµικό συγκρότηµα
της Αθήνας.
(δ) Βιοτεχνία - Βιοµηχανία
Ο βασικός στόχος του ΡΣΑ, σχετικός µε την βιοτε-
χνία και την βιοµηχανία, είναι η οργάνωση των δρα-
στηριοτήτων αυτών, ειδικά των ρυπογόνων, σε διακε-
κριµένες, κατάλληλα εξοπλισµένες περιοχές
(ΒΙΟΠΑ, ΒΙΠΕ). Ετσι έχει αποφασισθεί η οργάνω-
ση µεγάλης κλίµακας ΒΙΠΕ στις περιοχές Μάνδρας,
Μαγούλας (εν µέρει ο στόχος αυτός υλοποιείται), και
µικρότερης κλίµακας ΒΙΠΕ στο Μενίδι, Άγιο Στέ-
φανο, Παιανία και Κορωπί. Εκτός από την προστα-
σία των περιοχών κατοικίας από οχληρές χρήσεις, η
προσπάθεια αυτή στοχεύει επίσης στην ανάσχεση της
εξάπλωσης βιοµηχανικών δραστηριοτήτων έξω από
βιοµηχανικές περιοχές, κυρίως κατά µήκος των µε-
γάλων οδικών αρτηριών. Πάντως, σήµερα, οι βιοµη-
χανικές δραστηριότητες εξακολουθούν να αναπτύσ-
σονται κατά µήκος µεγάλων «εξειδικευµένων» αξό-
νων - κυρίως κατά µήκος της Εθνικής Οδού και στην
περιοχή των Μεσογείων.
Το φαινόµενο το οποίο δεν φαίνεται να έχει συλλάβει
επαρκώς κατά την φάση του σχεδιασµού βιοµηχανι-
κών περιοχών το ΡΣΑ, είναι οι σηµαντικές αλλαγές
στον χαρακτήρα της βιοµηχανίας τα τελευταία 10 -
15 χρόνια. Αυτές οι αλλαγές οφείλονται σε παράγο-
ντες όπως:
•  το αυξανόµενο ποσοστό βιοτεχνιών και βιοµηχα-
νιών, κυρίως υψηλής τεχνολογίας, που έχουν την δυνα-
τότητα να αλλάζουν τον τόπο εγκατάστασής τους ευκο-
λότερα από ότι στο παρελθόν (foot-loose industries),
•  την συνεχώς αυξανόµενη χρήση δικτύων υπολογι-
στών και τηλεπικοινωνιακών µέσων για εργασία και

αγορές που µειώνει την ανάγκη για πραγµατοποίηση
αντιστοίχων µετακινήσεων (telecommuting), και τέλος
•  την αυξανόµενη σηµασία περιβαλλοντικών κριτη-
ρίων στην λήψη της απόφασης για τον τόπο εγκατά-
στασης µεγάλων επιχειρήσεων.
Για το λόγο αυτό οι «κλασικές» βιοµηχανικές περιο-
χές της Αττικής (Κερατσίνι, ∆ραπετσώνα, Ασπρό-
πυργος, Ελευσίνα) δεν ελκύουν πλέον βιοµηχανίες
υψηλής τεχνολογίας που προτιµούν να δραστηριο-
ποιούνται σε αναβαθµισµένο περιβάλλον, ενώ σε
άλλες περιοχές όπως το Μενίδι, ο Άγιος Στέφανος, η
Κηφισιά και τα Μεσόγεια, στις οποίες παρατηρείται
βιοµηχανική ανάπτυξη σήµερα, αυξάνεται συνεχώς η
δυναµική έλξης βιοµηχανικών µονάδων.
Άλλος στόχος του ΡΣΑ σχετικός µε την βιοµηχανία,
είναι η αλλαγή της χρήσης γης στον Ελαιώνα. Ο
στόχος αυτός έχει, τελευταία, δροµολογηθεί για υ-
λοποίηση µε το νέο σχέδιο της περιοχής, αποµένει
µόνο να ενταθεί ο ρυθµός υλοποίησης ειδάλλως υ-
πάρχει ο κίνδυνος ο Ελαιώνας να παραµείνει µια
«άδεια περιοχή» όπως εν µέρει είναι σήµερα σύµφω-
να µε τα στοιχεία της απογραφής.
Τέλος, σηµαντικός και από κοινωνική άποψη στόχος,
είναι και η ανασυγκρότηση των βιοµηχανικών δρα-
στηριοτήτων στο Λαύριο σε συνδυασµό µε την εντα-
τικότερη χρησιµοποίηση του αντίστοιχου λιµανιού.
Σύµφωνα µε τα στοιχεία της ΕΣΥΕ (1988) και της
ΑΜ (1996), οι εργαζόµενοι στον κλάδο της µετα-
ποίησης στο Λαύριο, µειώθηκαν από 3.300 το 1988
σε 1.400 το 1996. Έτσι, δεν φαίνεται να έχει γίνει
κάποια πρόοδος όσον αφορά στον στόχο αυτό.

29.3. Αποτελέσµατα από την επεξεργασία
προβλέψεων πληθυσµού και απασχόλησης

29.3.1. ∆ιαθέσιµες µεθοδολογίες
Το πρόβληµα διαµόρφωσης προβλέψεων του τρόπου
χωρικής κατανοµής κοινωνικο-οικονοµικών χαρα-
κτηριστικών στις µητροπολιτικές περιοχές µπορεί να
προσεγγιστεί µε δύο τρόπους: (α) τις «εµπειρικές
προσεγγίσεις», και (β) τις «µαθηµατικές προσεγγί-
σεις». Στην πράξη βέβαια πρόκειται πάντα για µει-
κτές προσεγγίσεις οι οποίες ανάλογα µε το βάρος
που δίδουν σε εµπειρικά κριτήρια ή στη χρήση µα-
θηµατικών µοντέλων χαρακτηρίζονται σαν «εµπειρι-
κές» ή «µαθηµατικές».
Σαν «εµπειρική» προσέγγιση µπορούµε να ορίσου-
µε µια διαδικασία διατύπωσης προβλέψεων που
στηρίζεται: (α) στην ανταλλαγή απόψεων ανάµεσα
σε «ειδικούς επιστήµονες», αλλά και αντιπροσώπους
φορέων, γύρω από την πληθυσµιακή και οικονοµι-
κή εξέλιξη µιας µητροπολιτικής περιοχής, και (β)
στην διατύπωση προβλέψεων στη βάση εµπειρικών
µεθόδων και στην περιορισµένη χρήση αναλυτικών
εργαλείων (προβολών µεγεθών, στατιστικών αναλύ-
σεων, κ.λπ).
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Η «µαθηµατική» προσέγγιση, στηρίζεται στη δη-
µιουργία µαθηµατικών µοντέλων (συστηµάτων εξι-
σώσεων όπου σαν εξαρτηµένες µεταβλητές εµφανίζο-
νται τα ζητούµενα στοιχεία πληθυσµού, απασχόλη-
σης, χρήσεων γης κ.λπ. ενώ σαν ανεξάρτητες µετα-
βλητές εµφανίζονται οι παράγοντες που επηρεάζουν
την εξέλιξη των µητροπολιτικών περιοχών). Τα µο-
ντέλα είναι αφαιρετικά συστήµατα  περιγραφής της
πραγµατικότητας που διατηρούν όµως επιλεκτικά
σηµαντικά στοιχεία της και δίνουν την δυνατότητα
µελέτης της εξέλιξή της.

29.3.2. Επιλογή Μεθοδολογίας για την Μελέτη
Ανάπτυξης Μετρό
Σήµερα είναι παραδεκτό, ότι από την στιγµή που
υπάρχει αρκετή πληροφορία που να επιτρέπει την
προσαρµογή ενός µοντέλου στην συγκεκριµένη
πραγµατικότητα, η «µαθηµατική» προσέγγιση είναι ο
δοκιµότερος τρόπος για την επεξεργασία πληθυ-
σµιακών και οικονοµικών προβλέψεων για τις µη-
τροπολιτικές περιοχές.
Βέβαια, η χρήση ενός µοντέλου πρέπει να γίνεται
έχοντας υπόψη και συγκεκριµένα µειονεκτήµατα του.
Βασικό µειονέκτηµα των µοντέλων είναι ο «ουδέτε-
ρος» τρόπος µε τον οποίο κάνουν τις προβλέψεις.
Σηµαντικά στοιχεία που επηρεάζουν τις κατανοµές
του πληθυσµού και της απασχόλησης, όπως η αξία
της γης, η τεχνολογία, οι οικονοµίες κλίµακας κ.α.
συνήθως δεν λαµβάνονται υπόψη.
Το γεγονός αυτό οδήγησε την οµάδα µελέτης της
ΜΑΜ στο να επιλέξει µια µικτή µεθοδολογία εκ-
πόνησης προβλέψεων. Σύµφωνα µε την µεθοδο-
λογία αυτή, σε πρώτη φάση (Α� Φάση), η Περιο-
χή Μελέτης χωρίστηκε σε 49 ενότητες κυκλοφο-
ριακών ζωνών. Στην φάση αυτή, οι προβλέψεις
έγιναν µε «εµπειρική» µεν, αλλά σφαιρική προσέγ-
γιση από οµάδα χωροτακτών και πολεοδόµων µε
σηµαντική γνώση των χαρακτηριστικών της Πε-
ριοχής Μελέτης.
Σε δεύτερη φάση (Β� Φάση), και για κάθε µία από
τις 49 ενότητες, εφαρµόστηκε η «µαθηµατική» προ-
σέγγιση επεξεργασίας προβλέψεων στο επίπεδο των
κυκλοφοριακών ζωνών µε την χρήση ενός µαθηµατι-
κού µοντέλου (τύπου GARIN-LOWRY). Σε κάθε
περίπτωση, οι προβλέψεις της πρώτης φάσης χρησι-
µοποιήθηκαν σαν αθροιστικά δεδοµένα (control-
totals) ούτως ώστε να διασφαλιστεί η ρεαλιστικότητα
των λεπτοµερειακών προβλέψεων.

29.3.3. Α� Φάση Επεξεργασίας Προβλέψεων
Σύµφωνα µε την µεθοδολογία που υιοθετήθηκε από
την ΜΑΜ, η διαµόρφωση προβλέψεων για τους συ-
ντελεστές σχεδιασµού κατά την Α� Φάση («εµπειρι-
κή» προσέγγιση), απαίτησε την εκτέλεση των παρα-
κάτω εργασιών:

•  Επεξεργασία δύο εναλλακτικών σεναρίων πλη-
θυσµιακής και οικονοµικής ανάπτυξης για την Πε-
ριοχή Μελέτης µε έτος στόχο το 2020 και ενδιά-
µεσο χρονικό ορίζοντα το 2010 (ένα σενάριο «πλη-
θυσµιακής αύξησης» και ένα σενάριο «πληθυσµια-
κής σταθεροποίησης»).
•  Στη βάση των δύο αυτών εναλλακτικών σεναρίων,
επεξεργασία σειράς εναλλακτικών κατανοµών πληθυ-
σµού και θέσεων εργασίας σε 49 χωρικές ενότητες µε
παρόµοια Κ-Ο χαρακτηριστικά στην Περιοχή Με-
λέτης. Κριτήρια γιά την επεξεργασία των εναλλακτι-
κών αυτών κατανοµών ήταν: (α) οι ιστορικές τάσεις
εξέλιξης των σχετικών στατιστικών µεγεθών, και (β)
τα διαπιστωµένα συγκριτικά πλεονεκτήµατα και
µειονεκτήµατα κάθε χωρικής ενότητας όσον αφορά
στην αστική ανάπτυξη.
•  Αξιολόγηση των εναλλακτικών κατανοµών πλη-
θυσµού και θέσεων εργασίας από Επιτροπή Αξιολό-
γησης που συστάθηκε ειδικά για αυτόν τον λόγο και
στην οποία συµµετείχαν το ΥΠΕΧΩ∆Ε (Γενική
∆ιεύθυνση Πολεοδοµίας και Γραµµατεία Συγχρη-
µατοδοτούµενων ∆ηµοσίων Έργων), ο Οργανισµός
Ρυθµιστικού Σχεδίου Αθήνας και η ΑΜ. Τελική επι-
λογή του σεναρίου στο οποίο βασίστηκε ο σχεδια-
σµός της ΜΑΜ.

29.3.4. Β� Φάση Επεξεργασίας Προβλέψεων
Η Β� Φάση επεξεργασίας αποτελεσµάτων («µαθηµατι-
κή» προσέγγιση) περιελάµβανε τις παρακάτω εργασίες:
•  προβλέψεις για τις εξωγενείς µεταβλητές του µο-
ντέλου GARIN-LOWRY,
•  προσαρµογή του µοντέλου, και
•  εξειδίκευση των επιλεγµένων σεναρίων στο επίπε-
δο των κυκλοφοριακών ζωνών.
Όλες οι προβλέψεις για τις εξωγενείς µεταβλητές του
µοντέλου ελέγχθηκαν και αναπροσαρµόσθηκαν, ό-
που ήταν αναγκαίο, µε τα προγραµµατικά µεγέθη
των µεγάλων εν εξελίξει προγραµµάτων του ΟΡΣΑ.
Ας σηµειωθεί ότι η διαδικασία προβλέψεων στην Β�
Φάση, σε αντίθεση µε την Α� Φάση, είναι δυναµική
µε την έννοια ότι, δεν καταλήγει σε οριστικά αποτε-
λέσµατα, αλλά σε σύνολα αποτελεσµάτων για πολλές
εναλλακτικές περιπτώσεις δικτύων και εφαρµόζεται
ad hoc σύµφωνα µε τις ανάγκες του σχεδιασµού των
µεταφορικών συστηµάτων. Επιπλέον, επειδή τα υπό
εξέταση δίκτυα επηρεάζουν τις κατανοµές πληθυ-
σµού και θέσεων εργασίας, αλλά και αυτά τα µεγέθη
µε την σειρά τους τα δίκτυα, η διαδικασία προβλέ-
ψεων της Β� Φάσης είναι µια συνεχής ανταλλαγή
δεδοµένων (interactive process), µεταξύ του συγκοι-
νωνιακού µοντέλου που χρησιµοποιεί η ΜΑΜ
(ΕΜΜΕ/2) και του GARIN-LOWRY, µε στόχο
την σύγκλιση των αποτελεσµάτων στα επιθυµητά
δίκτυα και προγραµµατικά µεγέθη του κάθε υπό εξέ-
ταση σεναρίου.
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29.3.5. Αποτελέσµατα από την επεξεργασία προ-
βλέψεων
(α) Πληθυσµιακές προβλέψεις
Όσον αφορά στις πληθυσµιακές µεταβολές κατά την
περίοδο 1996 - 2020, σύµφωνα µε το επιλεγµένο
σενάριο, παρατηρούνται συνοπτικά τα εξής:
Περιοχές µε µικτές χρήσεις γής, κυρίως βιοµηχανία
/ κατοικία (όπως ο Άγιος Ιωάννης Ρέντης, ο Ταύρος
και ο Ελαιώνας), αλλά και κορεσµένες περιοχές µε
κεντρικές λειτουργίες υπερτοπικής σηµασίας που
συνυπάρχουν µε την κατοικία (όπως κέντρο Αθήνας,
Κυψέλη, Γκύζη, Πετράλωνα, κέντρο Πειραιά), ανα-
µένεται να χάσουν πληθυσµό.
Στα νότια, βόρεια και «υπερβόρεια» προάστια του
Πολεοδοµικού Συγκροτήµατος της Αθήνας αναµέ-
νεται κατακόρυφη πληθυσµιακή αύξηση. Οι παραπά-
νω περιοχές, λόγω καλής ποιότητας περιβάλλοντος
και  καλής µελλοντικής προσπελασιµότητας προς
όλα τα κέντρα εξυπηρέτησης και προσφοράς εργασί-
ας (κατασκευή λεωφόρου Σταυρού - Ελευσίνας, δυτι-
κής περιφερειακής Υµηττού, δικτύων µέσων σταθερής
τροχιάς), παρουσιάζουν σηµαντικά συγκριτικά πλεο-
νεκτήµατα σαν περιοχές µελλοντικής κατοικίας. Αύ-
ξηση αναµένεται επίσης και στον ∆ήµο Αχαρνών.
Το ίδιο ισχύει για την Σαλαµίνα και τους ΟΤΑ
Παλλήνης, Γλυκών Νερών, Γέρακα, Ανθούσας, Πι-
κερµίου, Νέας Μάκρης, Ραφήνας, Αρτέµιδας, Σα-
ρωνίδας, Αναβύσσου, Κορωπίου, Μαρκοπούλου
Μεσογαίας και Παλαιάς Φώκαιας, οι οποίοι µετα-
τρέπονται µε γοργό ρυθµό από περιοχές παραθερι-
στικής σε περιοχές µόνιµης κατοικίας, «προαστια-
κού» τύπου. Το φαινόµενο αυτό αναµένεται να εντα-
θεί µε την λειτουργία του αεροδροµίου των Σπάτων,
του προαστιακού σιδηροδρόµου και τη ζεύξης της
Σαλαµίνας µε το ηπειρωτικό τµήµα του Ν. Αττικής.
Τα έργα αυτά θα δώσουν την δυνατότητα σε πολλούς
εργαζοµένους να επιλέξουν τόπο κατοικίας µακριά
από το κορεσµένο Λεκανοπέδιο της Αττικής, αλλά σε
µικρή χρονοαπόσταση από τον τόπο εργασίας τους.
Όλες οι υπόλοιπες περιοχές (όπως οι περιοχές περι-
φερειακά της Αθήνας, οι ΟΤΑ των βορείων παραλί-
ων του Ν. Αττικής, τα Μέγαρα και ο Ασπρόπυργος),
µε µικρά συγκριτικά πλεονεκτήµατα σύµφωνα µε τις
προβλέψεις, αναµένεται να παρουσιάσουν στασιµό-
τητα ή µικρή πληθυσµιακή αύξηση.
(β) Προβλέψεις θέσεων εργασίας
Όσον αφορά στις µεταβολές των θέσεων εργασίας
κατά την περίοδο 1996 - 2020, σύµφωνα µε το επι-
λεγµένο σενάριο, παρατηρούνται συνοπτικά τα εξής:
Σε αντίθεση µε τις µεταβολές πληθυσµού, που πα-
ρουσιάζουν σχετική οµοιογένεια, οι µεταβολές στις
θέσεις εργασίας έχουν εντονότερες χωρικές διαφο-
ροποιήσεις. Η σηµαντικότερη αιτία για το φαινόµενο
αυτό είναι, καθ� όλες τις ενδείξεις, η κατασκευή και
λειτουργία του αεροδροµίου των Σπάτων. Το έργο

αυτό, µέσα στην υπό εξέταση 20ετία, θα έχει σαν
αποτέλεσµα την απότοµη αύξηση των θέσεων εργα-
σίας σε περιοχές µε µικρό αριθµό εργαζοµένων στα
1966. Έτσι, οι θέσεις εργασίας στα Σπάτα, συµπερι-
λαµβανοµένου και του νέου αεροδροµίου, από 3.100
περίπου το 1996 γίνονται 27.700 το έτος 2020, στο
Κορωπί από 13.600 γίνονται  28.400, στην Παιανία
από 4.700, 9.000, και στο Μαρκόπουλο Μεσογαίας
από 4.000, 7.800. Το φαινόµενο αυτό, όπως και τα
φαινόµενα διάχυσης που το συνοδεύουν, έχουν σαν
αποτέλεσµα µετακινήσεις θέσεων εργασίας από πα-
ραδοσιακά κέντρα εργασίας (όπως  ο Άγιος Ι. Ρέ-
ντης, ο Ταύρος και οι ∆υτικές Συνοικίες) προς τα
Μεσόγεια. Οι αλλαγές στον χαρακτήρα της βιοµη-
χανίας που ήδη συντελούνται και θα εντατικοποιη-
θούν µέσα στην 20ετία (βιοµηχανικές δραστηριότη-
τες έντασης κεφαλαίου, δραστική µείωση των ρυπο-
γόνων δραστηριοτήτων, τριτογενοποίηση βιοµηχανι-
κών τοµέων, telecommuting, επιλογή για εγκατά-
σταση σε περιοχές µε ποιότητα περιβάλλοντος και
δυνατότητες για γρήγορη µετεγκατάσταση), αναµέ-
νεται να δράσουν συµπληρωµατικά µε την κατα-
σκευή του αεροδροµίου των Σπάτων.
Σηµαντικός πόλος που, σύµφωνα µε τις προβλέψεις,
δεν θα επηρεαστεί από το παραπάνω φαινόµενο και
θα διατηρήσει την θέση του σαν σηµαντικό κέντρο
προσφοράς εργασίας, είναι το Θριάσιο Πεδίο, µαζί
µε τον Σκαραµαγκά. Στην περιοχή αυτή, που, εκτός
από προσπελασιµότητα προς όλα τα σηµαντικά µε-
ταφορικά κέντρα ενδιαφέροντος για την βιοµηχανία
(προσπελασιµότητα που συνεχώς θα βελτιώνεται µε
νέα έργα), διαθέτει  και σηµαντικές βιοµηχανικές
εγκαταστάσεις και εγκαταστάσεις υποδοµής,  αναµέ-
νεται επίσης να αυξηθούν οι θέσεις εργασίας. Ενδει-
κτικά αναφέρεται ότι στον Ασπρόπυργο οι θέσεις
εργασίας από περίπου 12.900 το 1996 προβλέπεται
να φτάσουν τις 24.200 το 2020.
Άλλη αιτία για την ανακατανοµή των θέσεων εργασί-
ας είναι οι αναµενόµενες πληθυσµιακές αυξήσεις σε
συγκεκριµένες περιοχές του Ν. Αττικής. Οι αυξήσεις
αυτές συνοδεύονται µε αύξηση της ζήτησης αντίστοι-
χων υπηρεσιών και συνεπώς των θέσεων εργασίας
κυρίως στον κλάδο «retail» (λιανικό εµπόριο, εστιατό-
ρια, ξενοδοχεία). Το φαινόµενο αναµένεται να είναι
περισσότερο έντονο στα βόρεια, νότια και υπερβόρεια
προάστια του Πολεοδοµικού Συγκροτήµατος της
Αθήνας, όπου αυξάνεται σηµαντικά ο πληθυσµός.
Ο ∆ήµος Αθηναίων συγκέντρωνε στα 1996 το 38%,
περίπου, των θέσεων εργασίας της Περιοχής Μελέ-
της. Είναι σαφές ότι, αν και το ποσοστό αυτό µειώνε-
ται στα 31% περίπου κατά την διάρκεια της υπό εξέ-
ταση 20ετίας, η Αθήνα θα συνεχίσει να αποτελεί το
µητροπολιτικό κέντρο του Λεκανοπεδίου της Αττι-
κής. Παρόλο που τα αντίστοιχα ποσοστά για τον
∆ήµο του Πειραιά είναι 8% και 6%, ο ∆ήµος αυτός
θα παραµείνει το δεύτερο σηµαντικό κέντρο µητρο-
πολιτικής εµβέλειας.
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29.4. Το επιλεγµένο σύστηµα µεταφορών

29.4.1. Γενικά
Είναι σε όλους γνωστά τα πλείστα όσα προβλήµατα
που δηµιουργεί η κυκλοφορία στο Μητροπολιτικό
Συγκρότηµα της Αθήνας. Είναι επίσης αντιληπτό ότι
τα προβλήµατα αυτά χρόνο µε τον χρόνο οξύνονται
και ότι η επίλυσή τους ή έστω η άµβλυνση των επι-
πτώσεών τους, είναι ένα δυσχερές εγχείρηµα. Αυτό
συµβαίνει γιατί η κυκλοφορία έχει αµφίδροµη σχέση,
αφενός µεν µε τις χρήσεις γης και την κατανοµή των
δραστηριοτήτων στο χώρο, και αφετέρου µε τα ι-
σχύοντα κοινωνικά πρότυπα και τον τρόπο ζωής.
Πάντως, σήµερα είναι πλέον γνωστό ότι:
•  Ο σχεδιασµός των χρήσεων γης έχει άµεση σχέ-
ση µε την βελτίωση της κυκλοφορίας και πρέπει να
συνδυάζεται µε τις επεµβάσεις στα µεταφορικά συ-
στήµατα.
•  Ο πλέον αποτελεσµατικός τρόπος γιά την επίλυ-
ση του κυκλοφοριακού προβλήµατος, είναι η ένταξη,
µε οργανωµένο τρόπο, στο σύστηµα µεταφορών,
δηµοσίων µεταφορικών µέσων και µάλιστα µέσων
αποκλειστικής τροχιάς (τραµ, µετρό, προαστιακός
σιδηρόδροµος), γεγονός που αντιστρέφει την τάση
γιά συνεχή χρήση του ΙΧ και στρέφει τους χρήστες
του προς τα δηµόσια µέσα µεταφοράς.

29.4.2. Περιγραφή του Επιλεγµένου Συστήµατος
Μεταφορών
Το Επιλεγµένο Σύστηµα Μεταφορών (ΕΣΜ) της
Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό (ΜΑΜ) υλοποιεί, στο
µέτρο του δυνατού, ένα πρότυπο που, όπως φαίνεται
και από την διεθνή εµπειρία, αντιµετωπίζει αποτελε-
σµατικά το πρόβληµα της κυκλοφορίας, λαµβάνοντας
υπόψη του τις παραπάνω διαπιστώσεις. Σύµφωνα µε το
πρότυπο αυτό, το κύριο οδικό δίκτυο (ελεύθερες και
ταχείες λεωφόροι, πρωτεύουσες αρτηρίες) αναπτύσσε-
ται σε µορφή δακτυλίων, ενώ το σύστηµα δηµοσίων
µέσων, και µάλιστα των µέσων αποκλειστικής τροχιάς,
σε ακτινική µορφή, συνδέοντας το κέντρο µε τους δα-
κτυλίους και τελικά µε την περιφέρεια.
Σύµφωνα µε το ΕΣΜ, οι οδικοί δακτύλιοι («εσωτε-
ρικός», «ενδιάµεσος» και «εξωτερικός» δακτύλιος)
υλοποιούνται ως εξής:
•  Ο σηµερινός «µικρός» δακτύλιος, συµπληρώνεται µε
την κατασκευή 6 ανισόπεδων κόµβων (∆εληγιάννη /
Κωνσταντινουπόλεως, Χαµοστέρνας / Λοκρίδας, Πλα-
τείας Μάχης Αναλάτου, Αµπελοκήπων και Πλατείας
Αιγύπτου), την υπογειοποίηση 3 οδικών τµηµάτων (Λε-
ωφόρου Πεντέλης από Φραντζή µέχρι του κόµβου των
Αµπελοκήπων, Ιουλιανού και Χέυδεν) και την αναδιαρ-
ρύθµιση της λεωφόρου Κωνσταντινουπόλεως αποτελώ-
ντας τον «εσωτερικό» δακτύλιο του ΕΣΜ.
•  Ο ενδιάµεσος δακτύλιος δηµιουργείται µε την
κατασκευή 2 ανισόπεδων κόµβων (Τριών Γεφυρών,

Κατεχάκη / Κοκκινοπούλου / Πίνδου), την ανα-
βάθµιση / συµπλήρωση 5 οδικών αξόνων (Κηφισού,
Βικέλα - Καυταντζόγλου, Γαλατσίου - Πρωτοπαπα-
δάκη, Κατεχάκη, Πικροδάφνης) και την κατασκευή
της σήραγγας των Τουρκοβουνίων.
•  Τέλος, ο εξωτερικός δακτύλιος δηµιουργείται µε
την κατασκευή / συµπλήρωση 4 µεγάλων οδικών
αξόνων (∆υτική Περιφερειακή Αιγάλεω, Ελευσίνας -
Σπάτων, Τροχιοδρόµων και Περιφερειακή ΟΛΠ),
και 6 ανισόπεδων κόµβων (Σκαραµαγκά, Αλίµου /
Ποσειδώνος, Καλαµακίου / Ποσειδώνος, Αµφιθέας
/ Ποσειδώνος, Σταυριανού, ∆ιυλιστηρίων Ασπρο-
πύργου).
Το ακτινικό σύστηµα των δηµοσίων µεταφορικών
µέσων σταθερής τροχιάς υλοποιείται µε τον παρακά-
τω τρόπο:
•  Την αναβάθµιση της υπάρχουσας γραµµής του
ΗΣΑΠ (γραµµή 1 Μετρό). Η γραµµή αυτή εξασφα-
λίζει 2 σηµαντικούς ακτινικούς άξονες από το κέντρο
προς τον Πειραιά και την Κηφισιά.
•  Την ολοκλήρωση και επέκταση των γραµµών 2
και 3 του υπό κατασκευή Μετρό. Το δίκτυο αυτό
εξασφαλίζει ακτινικούς άξονες προς την Γλυφάδα, το
Αιγάλεω, την Νίκαια, το Περιστέρι, το Μαρούσι, την
Αγία Παρασκευή, την Παλλήνη  και κατ� επέκταση
το Αεροδρόµιο των Σπάτων.
•  Την κατασκευή δικτύου τραµ που δηµιουργεί
ακτινικούς άξονες προς το Παλαιό Φάληρο, τον ∆ή-
µο Ζωγράφου, τις Αχαρνές και την Νήσο της Σαλα-
µίνας.
•  Την µετατροπή του δικτύου του ΟΣΕ από υπε-
ραστικό σε προαστιακό σιδηρόδροµο, µέσα στα
όρια του πολεοδοµικού συγκροτήµατος της Αθήνας.

29.4.3. Οι Πολεοδοµικοί στόχοι του ΕΣΜ
Όπως η κατανοµή και τα χαρακτηριστικά των χρή-
σεων γης επηρεάζουν άµεσα την κυκλοφορία, έτσι
και η δηµιουργία νέων µεταφορικών συστηµάτων
επηρεάζει, έστω και µε πιο έµµεσο τόπο, τις χρήσεις
γης και τελικά την πολεοδοµική ανάπτυξη. Έχοντας
συναίσθηση του γεγονότος αυτού, η ΜΑΜ έθεσε σαν
ένα από τους θεµελιώδεις της στόχους την υποστήρι-
ξη, µέσω του ΕΣΜ, των επίσηµων στόχων και κα-
τευθύνσεων όπως αυτοί εκφράζονται στο Ρυθµιστικό
Σχέδιο της Αθήνας (ΡΣΑ).
Κατανοώντας επίσης ότι το ΡΣΑ βρίσκεται σε φάση
αναθεώρησης ορισµένων από τους ειδικότερους στό-
χους και πολιτικές του, επεδίωξε µε κάθε τρόπο συ-
νεχή επαφή µε τον Οργανισµό Ρυθµιστικού Σχεδίου
Αθήνας (ΟΡΣΑ) µε σκοπό να ενσωµατώσει στην
λογική του ΕΣΜ τις τελευταίες εξελίξεις στον τοµέα
του πολεοδοµικού σχεδιασµού για την Αθήνα, µε
κυρίαρχη την αρχή της «αειφόρου» ή «αυτοσυντη-
ρούµενης» ανάπτυξης. Αναλυτικότερα, οι στόχοι και
κατευθύνσεις του ΡΣΑ και ο τρόπος µε τον οποίο
επηρέασαν το ΕΣΜ αναπτύσσονται στα επόµενα.
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Στόχος 1: Ανάδειξη της ιστορικής φυσιογνωµίας
της Πόλης και αναβάθµιση της κεντρικής περιο-
χής της.
Πρόκειται ίσως για τον σηµαντικότερο στόχο του
ΡΣΑ, ο οποίος και αναφέρεται πρώτος στον σχετική
απαρίθµηση. Σήµερα ο στόχος αυτός υλοποιείται
µέσω δύο σηµαντικών πολεοδοµικών παρεµβάσεων
του ΟΡΣΑ στην Αθήνα, του προγράµµατος «ενο-
ποίησης αρχαιολογικών χώρων»  (ΕΑΧΑ) και του
προγράµµατος «ενοποίησης χώρων πρασίνου, πολι-
τιστικών και κοινωνικών δραστηριοτήτων» (ΕΧΠ∆).
Σ� αυτά πρέπει να προστεθεί και το ήδη υλοποιηµένο
πρόγραµµα «αναβάθµισης του εµπορικού τριγώνου»
του ∆ήµου Αθηναίων.
Το ΕΣΜ υιοθέτησε από την αρχή τις προτάσεις σχε-
τικά µε το κυκλοφοριακό που περιέχονται στα παρα-
πάνω προγράµµατα. Επί πλέον, συµπεριέλαβε προ-
τάσεις που βελτιώνουν τα λειτουργικά χαρακτηριστι-
κά των µεταφορικών δικτύων στις συγκεκριµένες πε-
ριοχές χωρίς να αλλοιώνουν τους στόχους των πα-
ρεµβάσεων. Πιό συγκεκριµένα:
•  Η δηµιουργία του εσωτερικού δακτυλίου, µε ταυ-
τόχρονη πλήρη κάλυψη του κέντρου της Αθήνας από
µέσα σταθερής τροχιάς (που θα λειτουργήσει απο-
φασιστικά κατά της χρησιµοποίησης του ΙΧ στο
κέντρο), αποτελεί προϋπόθεση για την εξασφάλιση
της επιτυχίας των επιχειρούµενων πολεοδοµικών
παρεµβάσεων οι οποίες περιέχουν εκτεταµένες πεζο-
δροµήσεις.
•  Το ΕΣΜ υιοθετεί τις προτάσεις για το κυκλοφο-
ριακό που περιλαµβάνονται στο ΕΑΧΑ (πεζοδρο-
µήσεις των οδών Β. Όλγας, Απ. Παύλου και  ∆ιον.
Αρεοπαγίτου, επεκτάσεις των πεζοδροµήσεων στο
ιστορικό κέντρο της Πλάκας και τέλος µονοδροµή-
σεις των λεωφόρων Συγγρού και Καλλιρρόης για
διευκόλυνση της κυκλοφορίας).
•  Το ΕΣΜ περιέχει ολοκληρωµένη πρόταση για
την πεζοδρόµηση τµήµατος της πλατείας Οµονοίας
µε ταυτόχρονη µονοδρόµηση των οδών Αθηνάς, Αγ.
Κωνσταντίνου και Τσαλδάρη, η οποία θα επιτρέψει
την αναβάθµιση της ιστορικής πλατείας και την έντα-
ξη της µε αρµονικό τρόπο στο δίκτυο χώρων πρασί-
νου και αναψυχής του κέντρου.
•  Επί πλέον, το ΕΣΜ προβλέπει πεζοδροµήσεις
στην περιοχή της πλατείας Κολωνακίου και στην
κεντρική περιοχή των Εξαρχείων, προτάσεις που δεν
περιλαµβάνονται στο ΕΑΧΑ ή το ΕΧΠ∆ αλλά είναι
πλήρως µέσα στην λογική της αναβάθµισης του ι-
στορικού κέντρου της Αθήνας.
Στόχος 2: Βελτίωση της ποιότητας ζωής γιά όλους
τους κατοίκους και προστασία του περιβάλλοντος.
Ίσως αποτελεί κοινοτυπία η αναφορά στο ότι η βελ-
τίωση των συνθηκών κυκλοφορίας στην Αθήνα συνε-
πάγεται και αντίστοιχη βελτίωση της ποιότητας ζωής
και του περιβάλλοντος. Η αξιολόγηση του ΕΣΜ
(σύγκριση των αποτελεσµάτων του ΕΣΜ µε τα απο-

τελέσµατα ενός «µηδενικού» σεναρίου κατά το οποίο
µετά το 2001 δεν γίνονται άλλα συγκοινωνιακά έργα
στον Νοµό Αττικής) επέτρεψε την ποσοτικοποίηση
σηµαντικών δεικτών που αναφέρονται σ� αυτή την
βελτίωση. Έτσι, η υλοποίηση του ΕΣΜ µέσα στην
ερχόµενη 20ετία θα έχει τα ακόλουθα αποτελέσµατα
(τα στοιχεία αφορούν στο έτος στόχο 2020):
•  Μείωση του χρόνου µετακίνησης κατά 19% για
τους χρήστες ιδιωτικών µέσων µεταφοράς και κατά
23% για τους χρήστες δηµοσίων µέσων.
•  Αντίστοιχη αύξηση της ταχύτητας µετακίνησης
κατά 36% και 33%.
•  Μείωση του ετήσιου συνολικού γενικευµένου κό-
στους µετακίνησης σε τιµές 1996 κατά 132 δισ. δραχ-
µές γιά τους χρήστες ιδιωτικών µέσων και κατά 173 δισ.
δραχµές γιά τους χρήστες των δηµοσίων µέσων.
•  Μείωση των εκποµπών µονοξειδίου του άνθρακα
κατά 33% µέσα στον εσωτερικό δακτύλιο και κατά
12% στο υπόλοιπο πολεοδοµικό συγκρότηµα της
Αθήνας.
Εκτός από τις συνολικές αυτές διαπιστώσεις πρέπει
να αναφερθεί ότι το ΕΣΜ περιέχει και µια σειρά
ειδικών προτάσεων οι οποίες υπαγορεύθηκαν από
περιβαλλοντικά κριτήρια και κυρίως τον στόχο της
προστασίας των ορεινών όγκων του Ν. Αττικής. Α-
ναλυτικότερα:
•  Η ανατολική περιφερειακή Υµηττού χαρακτηρί-
ζεται σαν συλλεκτήρια οδός (συνεπώς µικρού πλά-
τους και µε ευέλικτη χάραξη που επιτρέπει αρµονικό-
τερη ένταξη στο περιβάλλον), η δε χάραξή της, εφα-
πτοµενική των οικισµών των Γλυκών Νερών και της
Παιανίας, αποµακρύνεται από τον ορεινό όγκο του
Υµηττού και δεν ακολουθεί τα υπάρχοντα σχέδια.
•  Η λεωφόρος Ντραφίου, η κατασκευή της οποίας
θα επιβάρυνε το ευαίσθητο περιβάλλον του όρους
Πεντέλη, δεν συµπεριλαµβάνεται στο ΕΣΜ.
•  Με σκοπό την προστασία των ακτών του Σαρω-
νικού και την ευχερέστερη προσπέλαση προς τις διά-
φορες εγκαταστάσεις αναψυχής, η παραλιακή λεωφό-
ρος Βάρκιζας - Αναβύσσου υποβιβάζεται από πρω-
τεύουσα αρτηρία σήµερα σε δευτερεύουσα, ενώ τον
ρόλο του κύριου οδικού άξονα προς την Ανάβυσσο
αναλαµβάνει η εσωτερική οδός Βάρης - Κιτσίου -
Αναβύσσου.
Στόχος 3: Εξισορρόπηση των κοινωνικών ανισοτή-
των από περιοχή σε περιοχή της Πρωτεύουσας.
Ο στόχος αυτός ίσως εκφεύγει και από τα πλαίσια
ενός ρυθµιστικού σχεδίου, πόσο µάλλον µιας κυκλο-
φοριακής µελέτης. Σε γενικές γραµµές µπορεί να
αναφερθεί ότι το ΕΣΜ, αποτελώντας µια συνολική,
ολοκληρωµένη και τεκµηριωµένη πρόταση, εξασφα-
λίζει την διάθεση πόρων στα αναγκαία, λειτουργικά
και ανταποδοτικά έργα, εξοικονοµώντας παράλληλα
κρατικούς πόρους που µπορούν να διατεθούν για την
υλοποίηση του συγκεκριµένου στόχου.
Επίσης, το αγαθό που διαπραγµατεύεται το ΕΣΜ,
δηλαδή το µεταφορικό έργο, κατανέµεται µε γνώµο-
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να την άρση ανισοτήτων που παρατηρούνται σήµερα:
τα δηµόσια µεταφορικά µέσα, και µάλιστα αυτά της
σταθερής τροχιάς, εξυπηρετούν τόσο πλούσιες πε-
ριοχές όπως τα βόρεια και νότια προάστια, όσο και
τις φτωχότερες δυτικές συνοικίες µε τρόπους προ-
σαρµοσµένους στα σχετικά εισοδήµατα.
Ενδεικτικά αναφέρεται ότι στην περίπτωση της ενό-
τητας Πειραιά, Κερατσινίου, Περάµατος, Σαλαµίνας
επιλέχθηκε η λύση της εξυπηρέτησης µε τραµ, χα-
µηλού λειτουργικού κόστους, λύση που όπως απο-
δεικνύεται από τα αποτελέσµατα της µελέτης θα είναι
εξαιρετικά επιτυχής.
Αξίζει να αναφερθεί ότι το ΕΣΜ, θέλοντας να ενι-
σχύσει την προσπάθεια αναβίωσης και ανάπτυξης της
Λαυρεωτικής, όπως και την πληρέστερη αξιοποίηση
του λιµανιού του Λαυρίου που σήµερα υποχρησιµο-
ποιείται, περιλαµβάνει την επέκταση του προαστια-
κού σιδηροδρόµου µέχρι το Λαύριο, παρόλο που η
σχετική ανάλυση έδειξε ότι από οικονοµικής πλευράς
το έργο δεν είναι αποδοτικό.
Στόχος 4: ∆ιεύρυνση των επιλογών κατοικίας και
εργασίας, αναψυχής και ψυχαγωγίας σε κάθε πε-
ριοχή της Πρωτεύουσας.
Η υποστήριξη του στόχου αυτού µέσα από το ΕΣΜ,
παραπέµπει ευθέως στην αύξηση της προσπελασιµό-
τητας, ειδικά από και προς περιοχές µε χαµηλά ει-
σοδήµατα. Η αύξηση της ευκολίας µετακίνησης από
περιοχή σε περιοχή, και µάλιστα µε µέσα προσιτά
στις διάφορες κατηγορίες εισοδηµάτων έχει σαν απο-
τέλεσµα την διεύρυνση των επιλογών που έχουν τα
νοικοκυριά να εγκατασταθούν, να εργαστούν, αλλά και
να πραγµατοποιήσουν µετακινήσεις µε σκοπό την
αναψυχή, την εκπαίδευση ή τις κοινωνικές επαφές.
Στον Πίνακα 29.2 που ακολουθεί παρουσιάζονται
µερικές ενδεικτικές τιµές του χρόνου πραγµατοποίη-
σης µιάς µετακίνησης σε λεπτά, την ώρα της πρωϊνής
αιχµής από τον σταθµό ΗΣΑΠ της Οµόνοιας προς
διάφορες κατευθύνσεις, το έτος 1996 και το 2020
(εφόσον το ΕΣΜ έχει υλοποιηθεί). Οι χρόνοι αυτοί
αναφέρονται σε ταξίδια που πραγµατοποιούνται α-
ποκλειστικά µε δηµόσια µέσα και συµπεριλαµβάνουν
τους σχετικούς χρόνους αναµονής, πεζοπορίας, ή και
µετεπιβίβασης εφόσον είναι αναγκαίες.
Στόχος 5: Ποιοτική αναβάθµιση κάθε γειτονιάς
και προστασία των περιοχών κατοικίας από οχλη-
ρές λειτουργίες και χρήσεις.
Η επίτευξη του στόχου αυτού συναρτάται άµεσα µε
την οργάνωση του πολεοδοµικού συγκροτήµατος
της Αθήνας σε ένα ιεραρχηµένο σύστηµα οικιστικών
µονάδων. Η σπουδαιότητα που έχει η δηµιουργία
και στήριξη ενός επιτυχούς πολυκεντρικού συστήµα-
τος για την βελτίωση της λειτουργίας του πολεοδο-
µικού συγκροτήµατος της Αθήνας, είναι περιττό να
τονιστεί. Εκείνο που ίσως πρέπει να αναφερθεί είναι η
δυνατότητα ενός συστήµατος µεταφορών, και µάλι-
στα δηµοσίων µέσων µεταφοράς, να δηµιουργήσει
προϋποθέσεις για την υλοποίηση αυτού του στόχου.

Περιοχή Τέρµα-
τος

Χρόνος 1996 Χρόνος 2020

Αιγάλεω 30 10

Περιστέρι 30 10

Καλλιθέα 20 15

Νέα Σµύρνη 30 15

Αργυρούπολη 60 20

Γλυφάδα 70 20

Ζωγράφου 30 20

Χολαργός 40 20

Γαλάτσι 50 20

Ελευσίνα 80 40

Ραφήνα 120 60

Σαλαµίνα 130 70

Λαύριο 130 70

Πίνακας 29.2. Χρονοαποστάσεις από Οµόνοια
1996 � 2020.
Οι επιπτώσεις από την  λειτουργία συστηµάτων δη-
µοσίων µέσων µεταφοράς σχετίζονται άµεσα µε την
δυνατότητα υποστήριξης της λειτουργίας υπερτοπι-
κής σηµασίας πολεοδοµικών κέντρων. Τα υπερτοπι-
κής σηµασίας κέντρα πόλης είναι σηµαντικοί πόλοι
έλξης ταξιδιών - τα καλύτερα παραδείγµατα ιδανικών
κόµβων για τα δίκτυα Μετρό, τραµ ή προαστιακού
σιδηροδρόµου. Συνεπώς, η ανάπτυξη τους, σε συν-
δυασµό µε τα µέσα αυτά, µπορεί να ενθαρρύνει την
χρήση των δηµοσίων συγκοινωνιών και έτσι να πε-
ριορίσει τον αριθµό των ταξιδιών µε ιδιωτικά µέσα
και συνεπώς τα κυκλοφοριακά προβλήµατα και την
ρύπανση της ατµόσφαιρας από τα καυσαέρια.
Έχοντας επίγνωση του γεγονότος αυτού, το ΕΣΜ
περιλαµβάνει δίκτυα δηµοσίων µέσων τα οποία έ-
χουν σχεδιαστεί µε γνώµονα και την εξυπηρέτηση
των υπερτοπικών κέντρων στο πολεοδοµικό συγκρό-
τηµα της Αθήνας. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι:
Η γραµµή 2 του Μετρό καταλήγει στο µεν βόρειο-
δυτικό τέρµα της στο εµπορικό κέντρο του Περιστε-
ρίου, στο δε νότιο στο κέντρο της Γλυφάδας.
∆υτικό τέρµα της γραµµής 3 του Μετρό είναι το
κέντρο του Αιγάλεω. Η γραµµή αυτή επίσης περνά
κεντροβαρικά από τα κέντρα Αγ. Παρασκευής και
Χαλανδρίου για να καταλήξει µετά στο αεροδρόµιο
Σπάτων.

29.5. Επίλογος
Έχοντας επίγνωση της σπουδαιότητας, αλλά και των
δυσκολιών της εκπόνησης µιας ολοκληρωµένης συ-
γκοινωνιακής µελέτης για το Ν. Αττικής, η ΜΑΜ
σχεδιάστηκε µε τρόπο ώστε να ανταποκρίνεται στις
απαιτήσεις αυτού του εγχειρήµατος. Η οµάδα της
ΜΑΜ, κατέβαλλε κάθε δυνατή προσπάθεια έτσι ώστε
και η εκτέλεση της Μελέτης να γίνει µε άρτιο τρόπο.
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Η βάση δεδοµένων που δηµιουργήθηκε στα πλαίσια
της ΜΑΜ περιλαµβάνει το σύνολο των διαθέσιµων
στοιχείων σχετικών µε τις χρήσεις γης και τα κοινω-
νικο-οικονοµικά χαρακτηριστικά που είναι αναγκαία
για την εκπόνηση συγκοινωνιακής µελέτης στρατηγι-
κού χαρακτήρα. Τα στοιχεία αυτά, περιγράφοντας
την υπάρχουσα κατάσταση, δίνουν την δυνατότητα
σύγκρισής της µε τους επίσηµους στόχους της χωρο-
ταξικής και πολεοδοµικής ανάπτυξης στον Ν. Αττι-
κής και η χρησιµότητά τους ξεπερνά κατά πολύ τα
όρια της ΜΑΜ.
Κατά την φάση επεξεργασίας προβλέψεων γιά τα
προγραµµατικά µεγέθη σε µελλοντικούς χρονικούς
ορίζοντες, επελέγη µεθοδολογία η οποία αξιοποίησε
τόσο την εµπειρία διακεκριµένων επιστηµόνων, µε
γνώση του Ν. Αττικής, όσο και τις δυνατότητες που

προσφέρουν τα µαθηµατικά µοντέλα, η αύξηση της
υπολογιστικής ισχύος και οι νέες τεχνολογίες στον
συγκεκριµένο τοµέα (GIS). Επιπλέον, οι εργασίες
αυτές, ετέθησαν υπόψη των αρµοδίων φορέων, αξιο-
λογήθηκαν από αυτούς έτσι ώστε να καταλήξουν σε
κοινά αποδεκτό σύνολο προβλέψεων που να αποτελεί
την βάση και για συνολικότερο προγραµµατισµό της
ανάπτυξης στον Ν. Αττικής.
Τέλος, βασικός στόχος του Επιλεγµένου Σχεδίου
Μεταφορών ήταν και η «αρµονική σύζευξη χρήσε-
ων γης και συστηµάτων µεταφορών». Παρά τις αδυ-
ναµίες του πλαισίου πολεοδοµικού σχεδιασµού
στην Ελλάδα και την έλλειψη ολοκληρωµένου και
αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου των χρήσε-
ων γης, ο στόχος αυτός έχει, στο µέτρο του δυνα-
τού, επιτευχθεί.





30. Ο ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ ΤΗΣ ΝΕΑΣ ΕΛΕΥΘΕΡΗΣ
ΛΕΩΦΟΡΟΥ ΕΛΕΥΣΙΝΟΣ - ΣΠΑΤΩΝ

Κων/νος Παπανδρέου, Π. Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος, στέλεχος της «Αττική Οδός ΑΕ»

30.1. Ιστορικό Έργου
To έργο της Ελεύθερης Λεωφόρου Ελευσίνας �
Σταυρού � Σπάτων και της ∆υτικής Περιφερειακής
Υµηττού (Ε.Λ.Ε.Σ.Σ) σχεδιάστηκε αρχικώς στα
πλαίσια της Γενικής Συγκοινωνιακής Μελέτης της
Αθήνας στις αρχές της δεκαετίας του 1950 από το
γραφείο W. Smith. Κατά την ολοκλήρωση της πρό-
τασης Smith  το 1966 η Ε.Λ.Ε.Σ.Σ χωροθετήθηκε
στην σηµερινή της θέση.
Στο τεύχος  - χρονοδιάγραµµα ιεραρχήσεων συ-
γκοινωνιακών έργων της Αθήνας, που συνόδευε σχε-
τική εισηγητική  έκθεση του Υ.∆.Ε το 1978, η
Ε.Λ.Ε.Σ.Σ, προτάθηκε ως έργο κύριας προτεραιότη-
τας. Οι κύριοι σκοποί που θα εξυπηρετούσε το έργο
επισηµαίνονταν:
1. Σύνδεση και διευκόλυνση των υπεραστικών µετα-
κινήσεων µε παράκαµψη του κέντρου.
2. Εξυπηρέτηση του Αεροδροµίου των Σπάτων και
του Λιµένα της Ραφήνας
3. Αποσυµφόρηση του κέντρου της Αθήνας µε «µά-
ζεµα» των ακτινικών µετακινήσεων, µε λειτουργία
σαν Περιφερειακή λεωφόρος
4. Σύνδεση και εξυπηρέτηση των δραστηριοτήτων
της Βιοµηχανικής Περιοχής του Θριασίου
Στις αρχές της δεκαετίας του 1980 η εµβάθυνση στο
προβληµατισµό, που αφορούσε αφενός στην σκοπι-
µότητα χωροθέτησης του νέου Αεροδροµίου στα
Σπάτα, αφετέρου στην αποκέντρωση των δραστηριο-
τήτων από το υπερτοπικό κέντρο, συνέτεινε στην
καθυστέρηση της διαδικασίας υλοποίησης του έργου.
Ήδη όµως η διαπιστωµένη επιδείνωση των κυκλο-
φοριακών και περιβαλλοντικών συνθηκών στο Λεκα-
νοπέδιο επέβαλαν την άµεση λήψη µέτρων αναβάθ-
µισης της ποιότητας ζωής, και στο Ρυθµιστικό Σχέ-
διο Αθηνών (ΡΣΑ), µε το Ν. 1585/85 θεσµοθετού-
νται η E.Λ.Σ.Σ και η ∆.Π.Λ.Υ σε συγκοινωνιακούς
άξονες.
Στο ξεκίνηµα της νέας δεκαετίας η διεθνής κοινωνι-
κοοικονοµική συγκυρία (τάση για ενοποίηση των
αγορών, σηµαντικές χωροταξικές αναδιαρθρώσεις)
και η Ευρωπαϊκή στρατηγική (για διαπεριφερειακά
δίκτυα υποδοµών κλπ) οδήγησαν στην ανάδειξη της
χώρας µας, ως σηµαντικό Γεωγραφικό Μεταφορικό
Κόµβο στην ευρύτερη περιοχή της Ν.Α. Ευρώπης
και της κεντρικής Μεσογείου.
Στο παραπάνω πλαίσιο, οι στρατηγικές επιλογές και
οι επιδιώξεις της Ελλάδας αναφορικά µε την διασύν-
δεση της µε άλλα κράτη µέλη της ΕΕ και την υπό-
λοιπη Ευρώπη, µε την σχέση και το ρόλο της µέσα
στο ζωτικό της περίγυρο και τέλος τον ρόλο της στα

∆ιευρωπαικά Οδικά ∆ίκτυα και τα δίκτυα συνδυασµέ-
νων µεταφορών, συνέβαλαν στην έναρξη υλοποίησης
µεταξύ άλλων και των µεγάλων Συγκοινωνιακών Έρ-
γων της Αθήνας και ιδιαιτέρως του Αεροδροµίου των
Σπάτων και της Ε.Λ.Ε.Σ.Σ. και της ∆.Π.Λ.Υ.
Ξεκίνησε λοιπόν µια σειρά κυκλοφοριακών µελετών
και τον Αύγουστο του 1994, ο Υπουργός Περιβάλ-
λοντος, Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων της Ελλη-
νικής ∆ηµοκρατίας δηµοσίευσε πρόσκληση σε δια-
γωνισµό για την υλοποίηση της Ελεύθερης Λεωφό-
ρου Ελευσίνας � Σταυρού � Αεροδροµίου Σπάτων
(ΕΛΕΣΣ) και της ∆υτικής Περιφερειακής Λεωφό-
ρου Υµηττού (∆ΠΛΥ) στη βάση της µεθόδου «Κα-
τασκευής - Λειτουργίας και Μεταφοράς στον Κύριο
του Έργου» (BOT) καθώς και για την κατασκευή
ορισµένων συνδετηρίων οδικών τµηµάτων του Αυτο-
κινητοδρόµου µε το υπάρχον δίκτυο (και τα δύο
αυτά µέρη µαζί αναφέρονται ως το «Έργο»).
Η Αττική Οδός ως κοινοπραξία, µε επικεφαλή την
εταιρεία ΑΚΤΩΡ, µια από τις µεγαλύτερες ελληνικές
κατασκευαστικές εταιρείες, και την Transroute
International, µια µεγάλη Γαλλική εταιρεία λειτουργί-
ας αυτοκινητόδροµων, σε συνεργασία µε έξι ακόµα
Ελληνικές εταιρείες, την ΑΛΤΕ, την ΑΤΕΜΚΕ, την
ΑΤΤΙΚΑΤ, ΕΡΓΑΣ, ΕΤΕΘ και ΠΑΝΤΕΧΝΙΚΗ,
σχηµατίστηκε για να διαγωνιστεί για το Έργο.
Η κοινοπραξία Αττική Οδός και δύο ανταγωνιστικές
κοινοπραξίες (CONCIF και ΠΕΛΛΑ) προκρίθηκαν
επιτυχώς και υπέβαλαν τις προσφορές τους στις 28
Φεβρουαρίου 1995. Στις 25 Αυγούστου 1995 ο Υ-
πουργός επέλεξε την κοινοπραξία της Αττικής Οδού
ως Προτιµηθείσα ∆ιαγωνιζόµενη και ξεκίνησαν οι
διαπραγµατεύσεις όσον αφορά την Σύµβαση Παρα-
χώρησης για το Έργο. Μετά την ολοκλήρωση των
διαπραγµατεύσεων η κοινοπραξία Αττική Οδός δι-
ευρύνθηκε µε την προσθήκη άλλων 7 ακόµα κατα-
σκευαστικών εταιρειών. Η διεύρυνση της κοινοπρα-
ξίας Αττικής Οδού σε δεκαπέντε εταιρείες (µαζί µε
τις ΑΒΑΞ, ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΤΕΧΝΟ∆ΟΜΙΚΗ,
ΜΕΤΩΝ, ΣΑΡΑΝΤΟΠΟΥΛΟΣ, ΤΕΓΚ, ΤΕΒ και
ΖΕΥΣ) εγκρίθηκε από τον Υπουργό στις 12 Μαρτί-
ου 1996 και δηµιουργήθηκε µία εταιρεία µε την ε-
πωνυµία Αττική Οδός ΑΕ (η «Εταιρεία Παραχώρη-
σης» ή ο «Ανάδοχος») µε όλες τις ανωτέρω 15 εται-
ρείες ως µετόχους.
Στις 23 Μαΐου του 1996, η Ελληνική Κυβέρνηση και
η Αττική Οδός ΑΕ, συνήψαν µία σύµβαση παραχώ-
ρησης, σύµφωνα µε την οποία η Αττική Οδός ΑΕ
αναλάµβανε την ευθύνη για την Μελέτη, Κατασκευή,
Χρηµατοδότηση και Λειτουργία του Αυτοκινητο-
δρόµου (η «Σύµβαση Παραχώρησης»). Η Σύµβαση
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Παραχώρησης αυτή κυρώθηκε από το Ελληνικό Κοι-
νοβούλιο στις 20 Νοεµβρίου 1996. Η Έναρξη Ισχύος
της Παραχώρησης θα επέλθει µε το οικονοµικό κλεί-
σιµο και την εκπλήρωση των προϋποθέσεων που θα
προηγηθούν της χορήγησης δανείων.

30.2. Συµβατικές Σχέσεις
Το παρακάτω διάγραµµα δίνει µία άποψη των δια-
φόρων συµβάσεων του Έργου.
Παραχώρηση
Η Σύµβαση Παραχώρησης που συνήφθη ανάµεσα
στο Ελληνικό ∆ηµόσιο και την Αττική Οδό ΑΕ θέ-
τει τις αρχές για την ανάπτυξη και την λειτουργία του
Αυτοκινητοδρόµου. Η Αττική Οδός καλείται να µελε-
τήσει, κατασκευάσει, χρηµατοδοτήσει κι αργότερα να
λειτουργήσει τον Αυτοκινητόδροµο κατά την περίοδο
παραχώρησης. Σε ανταπόδοση για την εκπλήρωση
των υποχρεώσεων της αυτών, ο Ανάδοχος δικαιούται
να εισπράττει τα διόδια και να εκµεταλλεύεται εµπορι-
κά τον αυτοκινητόδροµο µέσω των διαφηµίσεων και
της ίδρυσης εγκαταστάσεων παροχής υπηρεσιών (π.χ.
Σταθµός Εξυπηρέτησης Αυτοκινήτων).
Η περίοδος παραχώρησης θα διαρκέσει το πολύ 23
χρόνια, περιλαµβανοµένων των 5 χρόνων κατασκευ-
ής και των 18 χρόνων πλήρους λειτουργίας. Σε κάθε
περίπτωση, η περίοδος Παραχώρησης µπορεί να
συντοµευτεί αν επιτευχθεί κάποιο συµβατικά συµφω-
νηµένο ανώτατο επίπεδο επιστροφής ιδίων κεφαλαίων
πριν από την ηµεροµηνία αυτή, και µπορεί να παρα-
ταθεί λόγω καθυστερήσεων κατά την κατασκευή εξαι-
τίας του Κυρίου του Έργου. Η περίοδος Παραχώρη-
σης θα ξεκινήσει µε το οικονοµικό κλείσιµο.
Βάσει των όρων της Σύµβασης Παραχώρησης η
µελέτη, η κατασκευή και ο εξοπλισµός του Αυτοκι-

νητοδρόµου εκτελούνται από
µια ξεχωριστή εταιρεία (υπερ-
γολάβο της Εταιρείας Παρα-
χώρησης), την Κ/Ξ Αττική
Οδός (την «Κοινοπραξία Κα-
τασκευής» ή την «Κατασκευα-
στική Κ/Ξ»).
Οµοίως, την ευθύνη για την
λειτουργία του δρόµου αναλαµ-
βάνει ως υπεργολάβος της Ε-
ταιρείας Παραχώρησης, µία
άλλη εταιρεία (ο «Operator» ή
η «Εταιρεία Λειτουργίας») που
θα δηµιουργήσουν οι µέτοχοι
αποκλειστικά για την λειτουργία
του Αυτοκινητοδρόµου.
Κατασκευή
Η Κοινοπραξία Κατασκευής
ιδρύθηκε από τις 14 Ελληνικές
Κατασκευαστικές Εταιρείες που
είναι µέτοχοι της Εταιρείας

Παραχώρησης και οι οποίες έχουν συνάψει µεταξύ
τους ένα κοινοπρακτικό συµφωνητικό µε από κοινού
και κατ� άτοµο ευθύνη. Ο µοναδικός σκοπός του
συµφωνητικού αυτού είναι η µελέτη, κατασκευή και
εξοπλισµός του Έργου. Η Κοινοπραξία Κατασκευής
έχει συνάψει µία σύµβαση µελέτης και κατασκευής (η
«Σύµβαση Μελέτης και Κατασκευής») µε την Εται-
ρεία Παραχώρησης.  Η σύµβαση αυτή στηρίζεται σε
µία back to back βάση µε την Σύµβαση Παραχώ-
ρησης από όλες τις απόψεις που αφορούν την µελέτη
και κατασκευή, δηλ. όλα τα στοιχεία της Σύµβασης
Παραχώρησης ισχύουν εξίσου και για την Σύµβαση
Μελέτης και Κατασκευής. Η µελέτη, προµήθεια και
εγκατάσταση του εξοπλισµού διοδίων και επικοινω-
νιών θα εκτελεστούν υπεργολαβικά από την Trans-
route International S.A., και η σύµβαση αυτή είναι
εξίσου back to back µε την Σύµβαση Παραχώρησης
για τους σχετικούς τοµείς.
Παρόλο που η Σύµβαση Παραχώρησης προβλέπει
ένα ανώτατο όριο 5 ετών για την Κατασκευαστική
Περίοδο, η Σύµβαση Μελέτης και Κατασκευής α-
νάµεσα στον Ανάδοχο και την Κατασκευαστική
Κοινοπραξία ορίζει ένα συνολικό όριο για την Κα-
τασκευαστική Περίοδο άνω των 4.5 ετών από την
έναρξη της Παραχώρησης.
Ο ανεξάρτητος µηχανικός
Η εταιρεία µηχανικών Sir Alexander Gibb & Partners
Ltd. («Gibb» ή ο «Ανεξάρτητος Μηχανικός») σε συνερ-
γασία µε την SGI Ingénierie έχει οριστεί ως ο Ανεξάρτη-
τος Μηχανικός που αναλαµβάνει την επίβλεψη του έργου,
την πιστοποίηση της προόδου των εργασιών, την εξασφά-
λιση του ποιοτικού ελέγχου και την έγκριση των µελετών
κατά την Κατασκευαστική περίοδο.
Επιπλέον, η Gibb έχει ετοιµάσει για λογαριασµό των
Τραπεζών µία ανεξάρτητη ανάλυση τεχνικών προτά-
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Το έργο ή κατ� αποκοπήν αντικείµενο Παράλληλα έργα
ατασκευή, Λειτουργία +
υντήρηση (Κύριο Έργο
αραχώρησης)

Ο Αυτοκινητόδροµος, δηλ. η Ελεύθερη
Λεωφόρος Ελευσίνας � Σταυρού � Αε-
ροδροµίου Σπάτων και η ∆υτική Περιφε-
ρειακή Λεωφόρος Υµηττού

Αλλαγές στις µελέτες από τον Κύ-
ριο του Έργου.

ατασκευή µόνο
Τοπικές Οδοί, δηλ.
•  παράπλευροι ή εγκάρσιοι στο κύριο

Επιπλέον εργασίες, όπως
•  έργα εκτός των ορίων του έργου
ΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

εων σχετικά µε την κατασκευή του Αυτοκινητοδρό-
ου. Η Gibb επιλέχτηκε από ένα κατάλογο εταιρειών
ετά από ανοιχτό διαγωνισµό) που είχαν ορίσει οι
ράπεζες και στη συνέχεια εγκρίθηκε από τον Κύριο
υ Έργου. Ο Ανεξάρτητος Μηχανικός θα πληρώνεται
 µέρει από τον Κύριο του Έργου και θα δίνει αναφο-
ά στον Κύριο του Έργου, τις Τράπεζες και τον Ανά-
χο απέναντι στους οποίους είναι επίσης υπεύθυνος.

ειτουργία
 Εταιρεία Λειτουργίας έχει συνάψει ένα υπεργολα-
ικό Λειτουργίας και Συντήρησης (η «Σύµβαση O &
») µε την Εταιρεία Παραχώρησης.  Η Εταιρεία
ειτουργίας θα είναι υπεύθυνη για την διαχείριση της
κλοφορίας, την τακτική συντήρηση και την εί-
πραξη των διοδίων. Στην Εταιρεία Λειτουργίας
υµµετέχουν κατά 60% η Transroute International
ι κατά 40% όλοι οι άλλοι µέτοχοι της Εταιρείας
αραχώρησης, και έχει συνάψει ένα επίσηµο συµφω-
τικό τεχνικής βοήθειας µε την Transroute
ternational S.A.

0.3. Tο έργο

ε την Σύµβαση Παραχώρησης ο Ανάδοχος ανα-
µβάνει την υποχρέωση να κατασκευάσει και να
ιτουργήσει τον Αυτοκινητόδροµο και να κατα-
κευάσει (χωρίς να λειτουργήσει) και κάποιους άλ-
υς οδικούς συνδέσµους µε το υπάρχον οδικό δί-
υο καθώς και κάποια δίκτυα κοινής ωφέλειας. Ό-
ον αφορά το κόστος του Έργου, αυτό διακρίνεται
ντίστοιχα (ι) στο κατ� αποκοπήν Αντικείµενο
ΑΤ) που καλύπτει τον Αυτοκινητόδροµο και κά-
οιους συνδέσµους µε το οδικό δίκτυο (τις «Τοπικές
δούς») και (ιι) σε άλλες εργασίες που θα πληρω-
ύν από το Ελληνικό ∆ηµόσιο (τον «Κύριο του
ργου») σύµφωνα µε τις ποσότητες εκτελεσθεισών
γασιών (τα επονοµαζόµενα «Παράλληλα Έργα»).
ο κατ� αποκοπήν Αντικείµενο θα υλοποιηθεί µε το
τ� αποκοπήν Τίµηµα. Ο παρακάτω πίνακας δίνει
ια άποψη αυτών των όρων.
 χρηµατοδότηση και οι εγγυήσεις όπως παρουσιά-
νται στο παρόν υπόµνηµα πληροφοριών θα δη-

µιουργήσουν το αποθεµατικό για το κατ� αποκοπήν
αντικείµενο.

30.4. Βασικά τεχνικά χαρακτηριστικά
Ο Αυτοκινητόδροµος αποτελεί το µεγαλύτερο νέο
περιφερειακό δρόµο της Αθήνας, και συµπεριλαµβά-
νει δύο χωριστά τµήµατα:
•  Η Ελεύθερη Λεωφόρος Ελευσίνας � Σταυρού �
Σπάτων (50,4 χλµ) θα ξεκινάει από την Ελευσίνα στα
∆υτικά της Πρωτεύουσας των Αθηνών, και θα κατευ-
θύνεται από τα ∆υτικά στα Ανατολικά. Θα συνδέει
τις δύο Εθνικές οδούς (Αθήνα � Πάτρα και Αθήνα �
Θεσσαλονίκη), θα συνδέει πυκνοκατοικηµένα προά-
στεια των Αθηνών και θα παρέχει άµεση πρόσβαση
στο νέο Αεροδρόµιο των Σπάτων που αναµένεται να
ολοκληρωθεί το 2001.
•  Η ∆υτική Περιφερειακή Λεωφόρος Υµηττού
(12,8 χλµ) θα είναι η συνέχεια ενός ήδη υπάρχοντος
συνδέσµου Βορρά και Νότου στην ανατολική πλευ-
ρά της πόλης. Θα συναντάει την ΕΛΕΣΣ στα βο-
ρειοανατολικά της περιοχής των Αθηνών, και θα πα-
ρέχει άµεση πρόσβαση στην νοτιοανατολική πλευρά
της πόλης.
Επίσης στα πλαίσια του κατ΄ αποκοπή αντκειµένου
θα κατασκευασθούν ακόµα 9,5 χλµ , εκ των οποίων
4,43 χλµ Λεωφόρος Αιγάλεω, 2,13 χλµ  στη Λ.
ΝΑΤΟ και 2,9 η Λ. Κορωπίου.
Το Έργο θα έχει συνολικό µήκος 72,7 χλµ και θα
περιλαµβάνει 32 ανισόπεδους κόµβους που θα το
συνδέουν µε το υπάρχον δίκτυο.

E.Λ.Ε.Σ.Σ 50,4 χλµ

∆.Π.Λ.Υ 12,8 χλµ

Οδοί Πρόσβασης
(Feeders)

9,5 χλµ

Συνολικό Μήκος 72,7 χλµ

32 Ανισόπεδοι Κόµβοι 26 στο ΚΑΤ
4 εκτός Αντικειµένου
(µελλοντικοί)
2 στα παράλληλα έργα

Έργο δρόµοι, και άλλες τοπικοί οδοί
καθώς και σιδηροδροµικές εργασίες

•  δίκτυα κοινής ωφελείας.

όπως ορίζονται στην µελέτη, και
•  εκτροπή δικτύων κοινής ωφε-
λείας.
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Η διατοµή του δρόµου κυµαίνεται σε πλάτος από
50-100µ περίπου. Στο µεγαλύτερο µέρος το Έργο
κατασκευάζεται µε 2x3 λωρίδες ανά κατεύθυνση, µε
εκατέρωθεν Λωρίδες Έκτακτης Ανάγκης και κεντρι-
κή νησίδα. Παραπλεύρως προβλέπονται Service
Roads. Στα ακραία τµήµατα προς τα δυτικά (Ελευ-
σίνα- Α/Κ Αγίου Λουκά) µήκους 6,9 χλµ και προς
ανατολάς (νοτίως του Α/Κ Α/∆ Σπάτων) µήκους
1,2 χλµ καθώς και το τµήµα απο Α/Κ ∆. Πλακεντί-
ας µέχρι Α/Κ Ραφήνας µήκους 5,6 χλµ προβλέπεται
τυπική διατοµή µε 2 λωρίδες ανά κατεύθυνση. Από
το ΣΚΜ µέχρι το Αεροδρόµιο των Σπάτων η κε-
ντρική νησίδα προβλέπεται µε κατάλληλο πλάτος (9-
17µ) ώστε να µπορεί να φέρει µελλοντικά το τραίνο,
το οποίο συνδέεται µε σταθµούς στα σηµεία δια-
σταύρωσης µε τις γραµµές του ΜΕΤΡΟ και του
τραίνου. Από το ΣΚΑ µέχρι την Ελευσίνα και σε
µήκος 12 χλµ προβλέπεται ΣΓ τραίνου υψηλής τα-
χύτητας προς όρινθο και Πάτρα µε σύνδεση στο νέο
Κέντρο ∆ιαλογής στο Θριάσιο Πεδίο.
Στις αστικές περιοχές, κατά βάση, το έργο διαµορ-
φώνεται ταπεινωµένο σε όρυγµα, µε ανισόπεδες δια-
βάσεις για το υπάρχων δίκτυο.
Οι συναντήσεις καθ� όλο το µήκος του έργου µε τις υ-
πάρχουσες οδικές αρτηρίες γίνεται µε ανισόπεδους κόµ-
βους ή ανισόπεδες διαβάσεις, ώστε να εξασφαλίζονται σε
όλο το µήκος του συνθήκες πλήρους ελεύθερης ροής.
Από τους 28 υπό κατασκευή Α/Κ προβλέπονται,
•  1 µε 4 επίπεδα (Μεταµόρφωση)
•  5 µε 3 επίπεδα (Αιγάλεω, Κηφισίας, ∆. Πλακε-
ντίας, Ραφήνας, Α/∆ Σπάτων)

•  22 µε 2 επίπεδα εκ των οποίων 14 τύπου «διαµά-
ντι» ή παραλλαγών του και οι υπόλοιποι flyovers,
κόµβοι συστήµατος, τροµπέτα κλπ.
Η απόσταση µεταξύ των A/K κυµαίνεται κατά κύριο
λόγο µεταξύ 1-5 χλµ, ενώ στο κεντρικό τµήµα από
Μεταµόρφωση µέχρι Παλλήνη δεν ξεπερνά τα 3 χλµ
και κατά µέσο όρο είναι 1,2 χλµ.
Σε πολλές περιοχές (όπως πχ Ζεφύρι-Ηράκλειο-
Μεταµόρφωση στην ∆.Π.Λ.Υ) καθώς και σε άλλες
µε ιδιαίτερη περιβαλλοντική σηµασία, προβλέπονται
µεγάλα τεχνικά έργα κάλυψης από σήραγγες (cut
and cover) για την ελαχιστοποίηση των αρνητικών
συνεπειών στο φυσικό και στο αστικό περιβάλλον. Τα
έργα αυτά υποδείχθηκαν στα πλαίσια των Μελετών
Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων και µε τη συνεργασία
µε τους τοπικούς ΟΤΑ, φορείς κλπ).
Το Έργο συνιστά ένα από τα µεγαλύτερα έργα υπο-
δοµής στην Ελλάδα και αποτελεί µέρος του Προ-
γράµµατος των ∆ιευρωπαϊκών ∆ικτύων της Ευρω-
παϊκής Ένωσης. Με την τελική του ολοκλήρωση,
που προβλέπεται να γίνει στα µέσα του 2001, τον νέο
Αυτοκινητόδροµο αναµένεται να χρησιµοποιούν
170.000 οχήµατα την ηµέρα ή 65 εκατοµµύρια το
χρόνο. Το νούµερο αυτό αναµένεται να φτάσει τους
250.000 οχήµατα την ηµέρα το έτος 2015.

30.5. Χρηµατοδοτικό σχέδιο του έργου
Στα ακόλουθους πίνακες παρουσιάζονται στοιχεία
σχετικά µε τις χρηµατοδοτικές ανάγκες του έργου
και τις πηγές χρηµατοδότησης,

Χρηµατοδοτικές ανάγκες GRD m ECU m %

Κατ΄ αποκοπή τίµηµα κατασκευής 344,542 970.5 79

Τόκοι / δαπάνες της κατασκευαστικής περιόδου 56,630 159.5 13

Λειτουργικά έξοδα 3,401 9.6 1

Λοιπές εκροές (εισροές) περιόδου κατασκευής 28,491 80.3 7

ΣΥΝΟΛΟ 433,064 1,231 100

Πηγές χρηµατοδότησης και εγγυητικών επιστολών GRD m ECU m %

Ίδια κεφάλαια 59.015 166 13.63

Χρηµατοδοτική συµβολή Ελληνικού ∆ηµοσίου 150.783 425 34.82

∆άνειο ΕΤΕπ. 197.818 557 45.67

Άµεσο δάνειο 0 0 0.03

∆άνειο σε αναµονή 0 0

Τόκοι επί των ισοζυγίων 127 0 0.03

Καθαρά λειτουργικά έσοδα περιόδου κατασκευής 25.321 71 5.85

ΣΥΝΟΛΟ 433.064 1219 100
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∆άνεια: (i) Μακροπρόθεσµο δάνειο χορηγηθέν από την
Ευρωπαϊκή Τράπεζα Επενδύσεων (ΕΤΕπ).
(ii) Όριο εγγυητικών επιστολών υπέρ της ΕΤΕπ
χορηγηθέν από τις «Εγγυήτριες Τράπεζες».
(iii) Μακροπρόθεσµο δάνειο χορηγηθέν α-
πό τις «∆ανείστριες Τράπεζες».
(iv) ∆άνειο σε αναµονή χορηγηθέν από τις
«∆ανείστριες Τράπεζες».

Εγγυήσεις: Κατά τη διάρκεια της κατασκευής, το
δάνειο της ΕΤΕπ θα εγγυηθούν οι Εγγυή-
τριες Τράπεζες και το Ευρωπαϊκό Ταµείο
Επενδύσεων («EIF»). Με την ολοκλήρωση
της κατασκευής το Ελληνικό Κράτος θα
παράσχει την εγγύηση του στην ΕΤΕπ στο
βαθµό που οι εγγυήσεις της Τράπεζας και
του EIF θα αποδεσµευτούν.

Οι Τράπεζες που θα δανείσουν απ� ευθείας την Αττι-
κή Οδό θα λάβουν τις Εγγυήσεις του Ελληνικού
Κράτους όσον αφορά τα δάνειά τους µε την ολοκλή-
ρωση της κατασκευής.
Βασικοί δείκτες:
Απόδοση ιδίων κεφαλαίων: 14% (ονοµ. αξία ECU).
Επιρροές (Χρέος/(Χρέος + ίδια κεφάλαια): 77.02%
Ελάχιστη Αναλογία κάλυψης δανειακών υποχρε-
ώσεων
∆είκτης Κάλυψης ∆ανειακών Αναγκών: 1.84
∆είκτης Κάλυψης ∆ανειακών Αναγκών στη διάρκεια
του ∆ανείου: 2.25

∆είκτης Κάλυψης ∆ανειακών Αναγκών στη διάρκεια
του Έργου: 2.51

30.6. Σκοπιµότητα και  Οφέλη του Έργου
Τα κοινωνικά οφέλη από την κατασκευή και την λει-
τουργία του Αυτοκινητόδροµου θεωρούνται πολύ
σηµαντικά. Τα σηµερινά προβλήµατα των Αθηνών
είναι γνωστά : η πόλη είναι το κέντρο του Ελληνικού
εµπορίου, της βιοµηχανίας, των υπηρεσιών και έδρα
της Κυβέρνησης, και η µεγαλύτερη σε πληθυσµό
πόλη της χώρας. Υποφέρει από κυκλοφοριακή συµ-
φόρηση και υψηλά επίπεδα ατµοσφαιρικής µόλυνσης
εξαιτίας του αυξηµένου αριθµού αυτοκινήτων (έχει
σηµειωθεί 6% ετήσια αύξηση των οχηµάτων στην
περιοχή της Αττικής την τελευταία δεκαετία) και του
ακατάλληλου οδικού δικτύου, για παράδειγµα το
Εθνικό Οδικό ∆ίκτυο και το ∆ίκτυο των µεγάλων
αστικών δρόµων της Αθήνας δεν συνδέονται επαρ-
κώς µεταξύ τους.
Το έργο αποτελεί µέρος των προσπαθειών της Κυ-
βέρνησης να αντιµετωπίσει τα µεγάλα κυκλοφοριακά
και περιβαντολλογικά προβλήµατα της Αττικής µε
την βοήθεια ενός δικτύου περιφερειακών αστικών
δρόµων. Με τους 31 ανισόπεδους κόµβους του µε το
υπάρχον και προβλεπόµενο οδικό δίκτυο δρόµων, ο
Αυτοκινητόδροµος θα είναι εύκολα προσβάσιµος και
θα παρέχει αξιόπιστη σύνδεση µε άλλες µορφές συ-
γκοινωνίας, όπως είναι το Αεροδρόµιο των Σπάτων,

Σχήµα 30.1. Η διαδροµή και οι ανισόπεδοι κόµβοι της νέας Λεωφόρου Ελευσίνας � Σταυρού � Σπάτων,
καθώς και της ∆υτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υµηττού. Πηγή: Αττική Οδός, ενηµερωτικό έντυπο της
κοινοπραξίας «Αττική Οδός ΑΕ», 1998.
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το µελλοντικό Συγκοινωνιακό Κέντρο Μενιδίου και
τα Ανατολικά Λιµάνια της Αττικής που βρίσκονται
υπό ανάπτυξη.
Σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις των συγκοινωνιολόγων
συµβούλων της Αττικής Οδού (εταιρείες Isis και
Impetus) αναµένεται ότι ο Αυτοκινητόδροµος θα
απορροφήσει πάνω από το 10% του συνόλου της
κυκλοφορίας στην ευρύτερη περιοχή της Αττικής ενώ
καθηµερινά θα εξοικονοµούνται 270.000 ανθρωπο-
ώρες, γεγονός που µεταφράζεται σε ουσιώδη οικονο-
µικά οφέλη για το σύνολο της Αττικής και της οικο-
νοµικής της δραστηριότητας. Σηµαντικά οφέλη θα
προκύψουν επίσης για την ασφάλεια, την κατανάλωση
καυσίµων και το περιβάλλον. Το Υπουργείο εκτιµάει
ότι θα υπάρχει εξοικονόµιση καυσίµων κατά 1.5 �
2.0 εκατοµµύρια λίτρα περίπου ηµερησίως.
Η Impetus µαζί µε την Αττική Οδό έχουν εκπονή-
σει, σύµφωνα µε τις προδιαγραφές της ΕΕ, µελέτη
για την ποσοτικοποίηση των κοινωνικών ωφελειών
του Έργου. Η ανάλυση αυτή περιέλαβε από τη µια
πλευρά την συνεισφορά της Κυβέρνησης µε τη χρη-
µατοδοτική συµβολή της στην κατασκευή και την
κάλυψη των απαλλοτριώσεων και από την άλλη
πλευρά την εξοικονόµηση χρόνου των χρηστών, µε
µέση αξία χρόνου χρηστών 1333 δρχ ανά ώρα (σε
τιµές 1994). Αυτό σηµαίνει µία απόδοση του Έργου
όσον αφορά τα κοινωνικά οφέλη της τάξεως του
18.57% (IRR) σε ECU του 1994 ή σε 2.75 δισεκα-
τοµµύρια ECU σε Καθαρή Παρούσα Αξία (NPV)
(επί του 5% των όρων).
Η κατασκευή του Αυτοκινητόδροµου θα ωφελήσει
επίσης την σχετική βιοµηχανία του κατασκευαστικού
κλάδου, (όπως τσιµέντου, σιδήρου κ.α.), που θα πα-
ράσχουν νέα υλικά και υπηρεσίες στο Έργο. Έχει
υπολογιστεί ότι κατά τη διάρκεια της Κατασκευαστι-
κής Περιόδου 10.000 θέσεις εργασίας θα δηµιουργη-
θούν άµεσα από το Έργο (2.000 θέσεις εργασίας το
χρόνο για 5 χρόνια), ενώ κατά τη διάρκεια της Περιό-
δου Λειτουργίας θα δηµιουργηθούν ακόµα 10.000
επιπλέον θέσεις εργασίας (550 θέσεις x 18 χρόνια).

30.7. Κυκλοφοριακές προβλέψεις

30.7.1. Γενικά
Πριν από την διαδικασία του διαγωνισµού για το
Έργο, το Ελληνικό Κράτος εξουσιοδότησε την
Halcrow Fox (Αγγλία) και την ∆ρόµος (Ελλάδα) να
αναπτύξουν ένα Ολοκληρωµένο Συγκοινωνιακό Μο-
ντέλο για να εκτιµήσουν και αξιολογήσουν την κυ-
κλοφορία που θα απορροφήσει ο Αυτοκινητόδροµος
σε διάφορα σενάρια.
Επιπλέον των συµπερασµάτων των παραπάνω µελε-
τών, που παραχωρήθηκαν στους διαγωνιζοµένους, η
διαγωνιζόµενη κοινοπραξία Αττική Οδός προσέλαβε
δύο έµπειρους Συµβούλους Συγκοινωνιολόγους �
ISIS (Γαλλία) και την Impetus (Ελλάδα) - για να

κάνουν τις δικές τους προβλέψεις, χρησιµοποιώντας
εν µέρει τα στοιχεία των Halcrow Fox / ∆ρόµος
αλλά και πιο πρόσφατα δεδοµένα σχετικά µε την
κυκλοφορία στο υπάρχον οδικό δίκτυο, τον πληθυ-
σµό, την ιδιοκτησία ΙΧ και άλλες κοινωνικοοικονο-
µικές παραµέτρους που επηρεάζουν τον Συγκοινω-
νιακό Σχεδιασµό.
Τα στοιχεία αυτά είναι ενδεικτικά της ταχείας ανά-
πτυξης της περιοχής των βορειοανατολικών προα-
στίων και δικαιολογούν την αντίστοιχη µεγάλη αύξη-
ση της κυκλοφορίας. Είναι επίσης ενδεικτικά της
ανάγκης που έχει δηµιουργηθεί για περαιτέρω οδική
ανάπτυξη.
Η ανάλυση για την κοινωνική ωφέλεια του Έργου,
έδειξε υψηλή απόδοση, της τάξεως του 18%.  Το
όφελος αυτό προέρχεται κυρίως από την χρονική
ωφέλεια που θα έχουν όλα τα οχήµατα του οδικού
δικτύου της Αθήνας, ως επακόλουθο της αναµενόµε-
νης κυκλοφοριακής αποσυµφόρησης.

30.7.2. Μεθοδολογία των κυκλοφοριακών προ-
βλέψεων
Ζήτηση µετακινήσεων
Το πιο σηµαντικό στοιχείο της ανάλυσης είναι η λε-
πτοµερειακή περιγραφή της ήδη υπάρχουσας ζήτη-
σης για µετακίνηση που αποτελεί την βάση για τον
υπολογισµό της µελλοντικής κυκλοφοριακής ζήτη-
σης µετά την Περίοδο Παραχώρησης.
Για να ληφθεί υπόψη η διαφοροποίηση των κυκλο-
φοριακών συνθηκών σε διάφορες περιόδους του έ-
τους, της εβδοµάδας και της µέρας στην Αθήνα κα-
θώς και οι επιπτώσεις της κυκλοφοριακής συµφόρη-
σης σε ώρες αιχµής, υπολογίσθηκε η µέση ετήσια
κυκλοφορία και διασπάστηκε σε 8 ξεχωριστές περιό-
δους. Η ζήτηση µετακίνησης για αυτές τις περιόδους
κυµαίνεται από 10% µέχρι λίγο λιγότερο του 70%
σε σχέση µε τις συνθήκες µιας µέσης εργάσιµης µέ-
ρας, ενώ σηµειώνεται µεγάλη ασυµµετρία στις κα-
τευθύνσεις κυκλοφορίας λόγω των µετακινήσεων από
και προς την εταιρεία.
Η περιοχή της Αττικής χωρίστηκε σε 104 κυκλοφο-
ριακές ζώνες και οι ανταλλαγές µετακινήσεων µεταξύ
των ζωνών αυτών ποσοστικοποιήθηκαν σε Μητρώα
Προέλευσης-Προορισµού (O/D matrices) για κάθε
χρονική περίοδο. Τα αρχικά Μητρώα Π/Π προ-
σαρµόσθηκαν µε βάση τα ηµερήσια µητρώα Π/Π
που είχαν υπολογίσει οι Halcrow και ∆ρόµος και τις
τελευταίες κυκλοφοριακές µετρήσεις για κάθε χρονι-
κή περίοδο. Αυτά τα µητρώα µετακινήσεων προβλή-
θηκαν στην συνέχεια στα έτη 2000, 2005 και 2015
λαµβάνοντας υπόψη τις αλλαγές στη ζήτηση των µε-
τακινήσεων όπως αυτές εκτιµήθηκαν από τους
Halcrow και ∆ρόµος, βάση των ειδικών προβλέψεων
για τον µακροχρόνιο σχεδιασµό στην Αττική.
Το τελευταίο στοιχείο της ανάλυσης της ζήτησης για
µετακίνηση σχετίζεται µε τον τύπο χρήστη του δρό-
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µου. Η συνολική ζήτηση αρχικά διαιρέθηκε σε δια-
φορετικές κατηγορίες οχηµάτων (ιδιωτικά αυτοκίνη-
τα, φορτηγά, λεωφορεία και ταξί).  Τα ιδιωτικά αυτο-
κίνητα υποδιαιρέθηκαν ακόµα περισσότερο ανάλογα
µε το σκοπό της µετακίνησης (εργασία, επαγγελµα-
τικοί σκοποί, άλλοι σκοποί). Για κάθε µία από τις
τελικές 6 κατηγορίες, οι συγκοινωνιολόγοι αναλυτές
έχουν υπολογίσει την «Αξία Χρόνου», δηλαδή το
χρηµατικό ποσό που ο οδηγός θα είναι προετοιµα-
σµένος να καταβάλλει για να κερδίσει µία ώρα κατά
την µετακίνηση του. Λαµβάνοντας υπόψη το βάρος
που έχει η κάθε κατηγορία στην συνολική ζήτηση,
υπολογίστηκε ο µέσος όρος Αξίας Χρόνου και χρη-
σιµοποιήθηκε στο κυκλοφοριακό µοντέλο.
Σηµερινό και µελλοντικό οδικό δίκτυο
Έχοντας ως δεδοµένα την µελέτη της ∆ρόµος και µε
επιτόπου αυτοψίες και µετρήσεις στο υπάρχον οδικό
δίκτυο, έγινε καταγραφή της υφιστάµενης κατάστα-
σης του οδικού δικτύου και των γεωµετρικών και λει-
τουργικών χαρακτηριστικών του. Από τις έρευνες αυ-
τές προέκυψαν τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά των
συνδέσµων του οδικού δικτύου (κυκλοφοριακή ικανό-
τητα και σχέση φόρτου και ταχύτητας).
Καταγράφηκαν και αναλύθηκαν τα χαρακτηριστικά
του οδικού δικτύου για τις χρονιές 2000, 2005 και
2015 συµπεριλαµβάνοντας νέους οδικούς άξονες ή
επεκτάσεις και βελτιώσεις υπαρχόντων δρόµων, µε
βάση τους επίσηµους σχεδιασµούς του ΥΠΕΧΩ∆Ε.
Καταµερισµός κυκλοφορίας
Ο καταµερισµός της κυκλοφοριακής ζήτησης στο
οδικό δίκτυο έχει µοντελοποιηθεί µε την χρήση του
DAVIS, που είναι ένα ενδεδειγµένο κυκλοφοριακό
λογισµικό (traffic assignment software) που έχει
αναπτύξει το Εθνικό Γαλλικό Ινστιτούτο Έρευνας
Μεταφορών και Ασφάλειας (INRETS). Το λογισµι-
κό αυτό έχει δοκιµασθεί σε αρκετές εφαρµογές στην
Ευρώπη για την εκτίµηση της κυκλοφορίας σε αυτο-
κινητόδροµους µε διόδια και χρησιµοποιεί προχω-
ρηµένους αλγόριθµους για καταµερισµό της κυκλο-
φορίας µε περιορισµό διοδίων.
Εκτιµήσεις διοδίων
Οι κυκλοφοριακές προβλέψεις και κατά συνέπεια οι
προβλέψεις εσόδων βασίζονται στο σύστηµα διοδίων
που προβλέπουν οι προκαταρκτικές µελέτες του Κυ-
ρίου του Έργου. Σύµφωνα µε το προτεινόµενο σύ-
στηµα η καταβολή των διοδίων γίνεται στην είσοδο
του Αυτοκινητόδροµου και µόνο εκεί προβλέπονται
σταθµοί διοδίων (ανοιχτό σύστηµα). Οι σταθµοί
διοδίων είναι µονής-κατευθύνσεως και προβλέπονται
σε 3 εισόδους στα άκρα του Αυτοκινητόδροµου (µε-
τωπικοί σταθµοί) και στις ράµπες εισόδου στον Αυ-
τοκινητόδροµο στους ανισόπεδους κόµβους.
Το κόστος των διοδίων θα είναι εν γένει το ίδιο σε
όλους τους σταθµούς διοδίων (flat fare) και θα αλλά-
ζει ανάλογα µε την κατηγορία του οχήµατος. Οι
κυκλοφοριακές εκτιµήσεις έχουν βασισθεί σε δύο

κατηγορίες διοδίων, για τα ΙΧ (απλό εισιτήριο) και
για τα φορτηγά / λεωφορεία (διπλό εισιτήριο).
Σύµφωνα µε τη Σύµβαση Παραχώρησης, το απλό
εισιτήριο θα αναλογεί σε 1.56 ECU (σε τιµές 1994)
δηλαδή 450 δρχ (σε τιµές 1994) χωρίς ΦΠΑ. Το
όριο αυτό έχει οριστεί συµβατικά σύµφωνα µε τον
πληθωρισµό της Ελλάδας και την συναλλαγµατική
αναλογία ∆ΡΧ /ECU. Οι υπολογισµοί εσόδων του
αρχικού µοντέλου προβλέπουν αύξηση της τιµής του
διοδίου ανάλογη προς τον πληθωρισµό της χώρας.
Με βάση τα παραπάνω, το τελικό κόστος των διοδί-
ων θα οριστικοποιηθεί κατά την Κατασκευαστική
Περίοδο ώστε να εκτιµηθούν πληρέστερα, το διόδιο
ανάλογα µε την κατηγορία οχηµάτων διοδίων, οι
διακυµάνσεις διοδίων µεταξύ των περιόδων αιχµής
και εκτός αιχµής και ενδεχοµένως, οι διακυµάνσεις
των διοδίων ανάλογα µε την µέγιστη δυνατή διανυό-
µενη στον Αυτοκινητόδροµο απόσταση (π.χ. µείωση
του διοδίου στα άκρα).

30.7.3 Κυκλοφοριακοί υπολογισµοί και υπολογι-
σµοί εσόδων
Χρησιµοποιώντας την µεθοδολογία και τις παρα-
δοχές όπως περιγράφονται πιο πάνω, έγιναν προ-
βλέψεις κυκλοφορίας και εσόδων, που παρουσιάζο-
νται παρακάτω, για 3 χρονικούς ορίζοντες µε πλή-
ρη λειτουργία του έργου και για δύο διαφορετικά
επίπεδα τιµής διοδίου:

2002 2007 2017

Επίπεδο διοδίων = ∆ρχ 450
(χωρίς ΦΠΑ)

Μέσος ηµερήσιος αριθµός
συναλλαγών διοδίων σε ΜΕΑ1

Ετήσια Έσοδα (∆ις, ∆ρχ 94)

Μέση Ετήσια Αύξηση (%)

182,977

30.054

229,510

37,697

4.6

282,635

46,423

2.1

Επίπεδο διοδίων = ∆ρχ 600
(χωρίς ΦΠΑ)

Μέσος ηµερήσιος αριθµός
συναλλαγών διοδίων σε ΜΕΑ1

Ετήσια Έσοδα (∆ις, ∆ρχ 94)

Μέση ετήσια αύξηση (%)

148,091

32,432

193,475

42,371

5.5

244,927

53,639

2.4

(1) Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων

Επιπλέον των παραπάνω, έχουν γίνει εκτιµήσεις για
την φάση κατά την οποία ο Αυτοκινητόδροµος θα
είναι σε µερική λειτουργία.
Χρησιµοποιώντας τα παραπάνω βασικά αποτελέσµα-
τα, έγιναν για όλη την περίοδο λειτουργίας εκτιµή-
σεις της αναµενόµενης κυκλοφορίας και των εσόδων,
λαµβάνοντας υπόψη:
1. Το τελικό ορισθέν συµβατικό ύψος των διοδίων
σε 531 ∆ΡΧ, σε τιµές 1994, συµπεριλαµβανοµένου
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του 18% ΦΠΑ (κατ� αναλογία των αποτελεσµάτων
που προκύπτουν στις 450 ∆ρχ και στις 600∆ρχ), και
2. την προοδευτική αύξηση της κυκλοφορίας µετά
από κάθε τµηµατική έναρξη λειτουργίας του έργου,
µε την εφαρµογή του παράγοντα µείωσης στα ελάχι-
στα έσοδα.

30.7.4. Έλεγχος ευαισθησίας των υπολογισµών
εσόδων σε σηµαντικές παραµέτρους
Οι σηµαντικές παράµετροι που επηρεάζουν την κυ-
κλοφορία και τους υπολογισµούς εσόδων είναι η συ-
νολική ζήτηση για µετακίνηση, η αξία χρόνου και η
ανάπτυξη της ανταγωνιστικής υποδοµής συγκοινω-
νιών. Λογικές διακυµάνσεις στους παράγοντες αυτούς
δεν θεωρείται ότι παρουσιάζουν ιδιαίτερο κίνδυνο
µείωσης των εσόδων από διόδια που προέρχονται
από τον Αυτοκινητόδροµο.
Όσον αφορά την ζήτηση για µετακίνηση, οι προβλέ-
ψεις βασίζονται σε τωρινά κυκλοφοριακά στοιχεία

και οι προβλεπόµενες µακροχρόνιες τάσεις στο το-
µέα της ανάπτυξης των χρήσεων γης προκύπτουν
από το Ρυθµιστικό Σχέδιο του Ν. Αττικής. Βέβαια η
αναµενόµενη ανάπτυξη µπορεί να είναι βραδύτερη
λόγω δύσκολων οικονοµικών συνθηκών στην Ελλά-
δα, αλλά είναι µάλλον απίθανο να µην υπάρξει καθό-
λου ανάπτυξη.
Τελικά, ανάπτυξη ανταγωνιστικής υποδοµής µεταφο-
ρών ικανής να µειώσει την µετακίνηση µέσω του Αυ-
τοκινητόδροµου είναι ή απίθανη ή καλύπτεται από
την Σύµβαση Παραχώρησης. Το µόνο γνωστό έργο
τέτοιου είδους είναι ο Προαστιακός Σιδηρόδροµος
που θα κατασκευαστεί παράλληλα µε τον Αυτοκινητό-
δροµο. Φαίνεται ότι το έργο αυτό θα αναπτυχθεί αρ-
γότερα. Σε µία τέτοια περίπτωση η Σύµβαση Παρα-
χώρησης προβλέπει αποζηµίωση για την Εταιρεία
Παραχώρησης από τον Κύριο του Έργου.
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Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών Ερευνών ΕΜΠ

31.1. «Ταµιευτήρας» προτάσεων και επιµέ-
ρους µέτρων ρύθµισης

31.1.1. Ρυθµίσεις σχετικά µε χρήσεις γης
Οι προτάσεις ως προς τις χρήσεις γης παρά το ΚΟ∆
εστιάζονται κυρίως σε περιορισµούς, ώστε να µειω-
θούν ή να µηδενισθούν οι αµοιβαίες οχλήσεις. Όµως
παράλληλα είναι σκόπιµο να συνδυασθούν οι υπόψη
περιορισµοί µε δύο κατηγορίες ενισχυτικών µέτρων.
Η πρώτη αφορά την ενθάρρυνση της χωροθέτησης
ή παραµονής παρά το ΚΟ∆ χρήσεων συµβατών ή
αδιάφορων προς αυτό. Τέτοιες είναι αγροτικές εκτά-
σεις, δασικές και άλλες φυσικές περιοχές, καθώς και
λοιποί ελεύθεροι χώροι και επιφάνειες αναψυχής µε
κατάλληλες πάντως προσβάσεις.
Η δεύτερη κατηγορία µέτρων αναφέρεται σε ενίσχυ-
ση χρήσεων µακράν του ΚΟ∆ π.χ. σε θεσµοθετη-
µένα κέντρα ή σε άλλες θεσπισµένες ζώνες. Ειδικό-
τερα επιδιώκεται η επιβολή περιορισµών ή και α-
παγόρευσης εγκατάστασης χρήσεων µε µόνο πρό-
σωπο και άµεση πρόσβαση τροχοφόρων από το
ΚΟ∆ ιδιαίτερα αν πρόκειται για εντατικές χρήσεις
(εµπορικά κέντρα, υπεραγορές, αίθουσες θεαµάτων
και διασκέδασης κ.ά). Με τη χρησιµοποίηση δει-
κτών, που εκφράζουν το βαθµό επιβάρυνσης του
ΚΟ∆ ανά χρήση, είναι δυνατό οι περιορισµοί να
συνδέονται µε τα µεγέθη εκµετάλλευσης.
Απαιτείται ακόµα όπως οι µελέτες κάθε εγκατά-
στασης (αρχιτεκτονική, οργάνωσης ακαλύπτου χώ-
ρου, πρόσβασης και χώρων στάθµευσης για οχήµα-
τα επιβατηγά και τροφοδοσίας), ελέγχονται ιδιαί-
τερα σε περίπτωση επιβαρυντικών λειτουργιών. Εί-
ναι µάλιστα σκόπιµο να εξασφαλισθεί η δυνατότητα
στην ελέγχουσα αρχή, για λόγους κοινού συµφέρο-
ντος, περιβαλλοντικούς, ασφάλειας κ.ά., να αυξήσει
τις απαιτήσεις και πέρα των γενικά οριζοµένων (π.χ.
ως προς τις θέσεις στάθµευσης, την πρόσβαση, τις
συνθήκες ασφάλειας) και να διεξάγει ελέγχους µετά
τη θέση σε λειτουργία του έργου.

31.1.2. Παρεµβάσεις στον κτιριακό όγκο και
γενικότερα στη δόµηση

Είναι ανάγκη η παρόδια ζώνη του Κύριου Οδικού
∆ικτύου να έχει τον κατά δυνατόν χαµηλότερο Συ-
ντελεστή ∆όµησης και όχι το αντίστροφο. Το αυτό
ισχύει και για το ποσοστό κάλυψης. Σε δηµιουρ-
γούµενες καταστάσεις µπορούν να µπουν όρια κορε-
σµού ανά χρήση, αλλά εξεταστέα και η σε µόνιµη
βάση � µέχρι καταργήσεως ή προσαρµογής της �
επιβολή οικονοµικών επιβαρύνσεων σε λειτουρ-
γούσα εγκατάσταση, που δεν πληροί τις νέες σχετικές
µε τον οικοδοµικό όγκο διατάξεις.
Οµοίως θα πρέπει να απαγορευθεί ο ορισµός Ζώ-
νης Υποδοχής Μεταφερόµενου Σ.∆. επί του
ΚΟ∆. Σε παρόδια επί του ΚΟ∆ τµήµατα, ιδίως
όπου εκτελούνται έργα, απαιτείται όπως επιβληθεί
αναστολή οικοδοµικών εργασιών µέχρις ότου
αναθεωρηθούν οι ισχύουσες µελέτες ή συνταχθεί
ειδική µελέτη. Παράλληλα απαιτείται να αυξηθεί ο
έλεγχος νοµιµότητας του κτιριακού όγκου και να
κινείται η διαδικασία κατεδάφισης αυθαίρετων κα-
τασκευών. Τέλος είναι σκόπιµο να διατυπωθούν
προδιαγραφές για αισθητικές και εξωραϊστικές
παρεµβάσεις σε κτίρια στο ΚΟ∆.

31.1.3. Ρυθµίσεις σχετικά µε τήρηση αποστάσε-
ων και θέσπιση «παρόδιων ζωνών»

Με προσθήκες και βελτιώσεις σε διατάξεις γενικής
ισχύος καθώς και σύνταξη νέων προδιαγραφών, εί-
ναι δυνατό να ενισχυθούν ρυθµίσεις όπως η πρό-
βλεψη εξασφάλισης παράπλευρης οδού, επιβολή
υποχρεωτικού προκηπίου και γενικότερα η θε-
σµοθέτηση συνοδευτικών / παρόδιων ζωνών ει-
δικού προορισµού σε όλο το ΚΟ∆ ανά τη χώρα
(Σχήµα 31.1). Παράλληλα, προτείνεται οι ζώνες
αυτές να εντάσσονται σε µια «Ειδική Παρόδια
Ζώνη οικιστικού Ελέγχου» (ΕΠ/ΖΟΕ). Για πε-
ριοχές εκτός Σχεδίου, θα ισχύουν σηµαντικά αυ-
στηρότεροι όροι.
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. Το παρόν εδάφιο αποτελεί συνοπτική παρουσίαση των συµπερασµάτων ερευνητικού προγράµµατος µε τίτλο «Πολεοδο-
ική οργάνωση παροδίων χρήσεων και σύνδεση µε κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο κύριο οδικό δίκτυο» που εκπονήθηκε
πό το Σπουδαστήριο Πολεοδοµικών Ερευνών του Τοµέα Πολεοδοµίας και Χωροταξίας του ΕΜΠ, µετά από ανάθεση
ης ∆ιεύθυνσης Πολεοδοµικού Σχεδιασµού του ΥΠΕΧΩ∆Ε, στο χρονικό διάστηµα µεταξύ Ιουνίου 1997 και Οκτωβρί-
υ 1998. Την ερευνητική οµάδα αποτέλεσαν οι Α. Αραβαντινός καθηγητής ΕΜΠ (επιστηµονικός υπεύθυνος) Α. Γιώτης,
µ. καθ. ΕΜΠ, Ι. Φραντζεσκάκης οµ. καθ. ΕΜΠ, Β. Ψαριανός αν. καθ. ΕΠΜ, Κ. Σερράος, αρχιτέκτων, δρ. πολεοδοµί-
ς (συντονιστής), Γ. Κάρκα - Αγγελίδου αρχιτέκτων, δρ. πολεοδοµίας, Λ. Αντωνίου, αρχιτέκτων περιφερειολόγος, υπ. δι-
άκτωρ ΕΜΠ και Β. Τραυλού, πολιτικός µηχανικός. Σε ειδικά θέµατα συµµετείχαν επίσης οι: Μ. Αγγελίδης επ. καθ.
ΜΠ, Σ. Κουγιουµτζόγλου, αρχιτέκτων, στέλεχος ∆ΜΕΟ - ΥΠΕΧΩ∆Ε., Μ. Θέµου πολιτικός µηχανικός, συγκοινωνιο-
όγος, υπ. διδάκτωρ ΕΜΠ, Ε. Κορουγένης επίτιµος αντιπρόεδρος νοµικού συµβουλίου του κράτους, Ε. Μπαλλά τοπο-
ράφος, υπ. διδάκτωρ ΕΜΠ και οι Χ. Κωνσταντοπούλου και Χ. Τζουάνου τοπογράφοι µηχανικοί.
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31.1.4. Παρεµβάσεις ανάλογα µε τον χαρακτήρα
και τη φάση εξέλιξης της παρόδιας ζώνης
Όλες οι πολεοδοµικές και κυκλοφοριακές παρεµβά-
σεις είναι ανάγκη να προσαρµοσθούν προς δύο πα-
ράγοντες: (α) την φάση ανάπτυξης µιας παρόδιας
ζώνης και (β) τις προέχουσες χρήσεις που τείνουν
να εγκατασταθούν ή έχουν ήδη επιβαρύνει τον υπόψη
άξονα. Γενικά επιδιώκεται, ιδίως σε αρχικά στάδια, η
αποθάρρυνση κεντρικών λειτουργιών στο ΚΟ∆ ώστε
τούτες να χωροθετηθούν σε υφιστάµενα κέντρα. Ως
προς τις παραγωγικές λειτουργίες όπως π.χ. βιοµηχανι-
κές, βιοτεχνικές συγκεντρώσεις, τούτες, υπό προϋποθέ-
σεις, µπορούν να γειτνιάζουν στο ΚΟ∆ ευρισκόµενες
πάντως από τη µια µεριά του και έχοντας άλλες προ-
σβάσεις πλην των αµέσων προς το ΚΟ∆.
Σε προχωρηµένα στάδια ανάπτυξης του οδικού µε-
τώπου είναι εξεταστέο ιδίως όταν πρόκειται για κε-
ντρικές λειτουργίες και από τις δύο πλευρές ενός ά-
ξονα µήπως η χρήση «κέντρου» έχει πλέον επιβληθεί,
οπότε απαιτείται αποχαρακτηρισµός του άξονα
από ΚΟ∆ και δηµιουργία νέου δηλαδή παρακα-
µπτηρίου. Σε περίπτωση ήδη εγκατεστηµένων πα-
ραγωγικών δραστηριοτήτων και µάλιστα εκατέρωθεν
του άξονα, θα µπορούσε ο άξονας να παραµείνει στο
ΚΟ∆, όµως απαιτούνται ανισόπεδες συνδέσεις των
δύο παρόδιων ζωνών και σειρά άλλων µέτρων όπως
π.χ. ως προς τις προσβάσεις, ώστε να διαφυλαχθεί η
λειτουργία του ΚΟ∆.

31.1.5. Τρόποι και µέτρα ανάπτυξης χρήσεων
κατά µήκος κυρίων οδών
Εδώ παρουσιάζονται διάφορες επιλύσεις συγκρότη-
σης χρήσεων και τοπικού δικτύου που γειτνιάζουν µε
το ΚΟ∆. Μεταξύ των άλλων καταβάλλεται προσπά-
θεια «στροφής» των χρήσεων προς την αντίθετη
πλευρά από αυτή του ΚΟ∆ και δηµιουργίας «κυψε-

λών» µε περιµετρικούς δακτυλίους η µια πλευρά των
οποίων µπορεί να είναι σε επαφή µε την παράπλευρη
οδό (Σχήµα 31.2).
Ακόµα θα πρέπει να αποφεύγονται εκατέρωθεν του
ΚΟ∆ ζώνες χρήσεων που απαιτούν συνάφεια. Το
ίδιο ισχύει και σε περίπτωση διασταυρώσεων δύο αξό-
νων του ΚΟ∆. Η χωροθέτηση συναφών χρήσεων και
στις τέσσερις γωνίες της διασταύρωσης, µε άµεσες
προσβάσεις από το ΚΟ∆ είναι πρέπει να αποκλείεται.
Κατά τη διαδικασία ένταξης περιοχών στο Σχέδιο
πρέπει να καθορισθούν οι λειτουργικές κατηγορίες
των οδών ως εκ τούτου και το ΚΟ∆. Σε τούτο θα
ισχύσουν πρόσθετες ρυθµίσεις, είτε απαγορευτικές ως
προς χρήσεις και µέγεθος εκµετάλλευσης, είτε ενι-
σχυτικές π.χ. διευκόλυνση των ΜΜΜ.
Εισάγεται η έννοια της άδειας κυκλοφοριακής σύν-
δεσης σε κύρια οδό. Η άδεια αυτή θα αποτελεί
προϋπόθεση για να εξασφαλισθεί η πρόσβαση κάθε

Κτιριακές χρήσειςΠροκήπιο

Κοινόχρηστη ζώνη
- πεζοδρόµιο
- πράσινο
- προσπελάσεις
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Σχήµα 31.1. Η πρόταση εξασφάλισης παρόδιων ζωνών ειδικού προορισµού πέραν του καταστρώµατος της
αρτηρίας συνίσταται στη θέσπιση των ζωνών Ζ1 έως Ζ5, καθώς επίσης και στην εφαρµογή µιας νέας «Ειδι-
κής παρόδιας» ΖΟΕ (ΕΠ/ΖΟΕ).
Σχήµα 31.2. ∆ηµιουργία κυψέλης µε περιµετρικό
δακτύλιο στον οποίο εντάσσεται και η παρά-
πλευρη οδός.
ΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ
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παρόδιου ακινήτου επί του ΚΟ∆. Για τη χορήγηση
οικοδοµικής άδειας, πλην των ισχυόντων, θα απαιτεί-
ται και µελέτη κυκλοφοριακής σύνδεσης.
Ιδιαίτερη σηµασία πρέπει να δοθεί στη λήψη µέτρων
σχετικών µε την πολιτική γης. Προκειµένου να επι-
τευχθούν οι στόχοι που τίθενται εδώ, αλλά και οι
γενικότερες πολεοδοµικές και χωροταξικές επιδιώ-
ξεις, απαιτείται αναδιάταξη ιδιοκτησιακών δικαιω-
µάτων επί του εδάφους. Για τούτο πρέπει να χρησι-
µοποιηθούν θεσµοί όπως ο αστικός αναδασµός και
πάντως τακτοποιήσεις µεγάλης κλίµακας. Τα παρα-
δείγµατα από παρόµοιες εφαρµογές σε άλλες χώρες
και φυσικά η προώθηση του εθνικού κτηµατολογίου
βοηθούν προς αυτή την κατεύθυνση.

31.1.6. Περιπτώσεις διαµόρφωσης οδού και πα-
ρόδιου χώρου
Στις σχετικές διαµορφώσεις οι οποίες είναι ποικίλες
µπορεί να γίνει αξιοποίηση υφιστάµενων υψοµετρι-
κών διαφορών ή να δηµιουργηθούν νέες ή ακόµα
και να διαχωρισθούν κινήσεις ή διάφορες ζώνες µε
την παρεµβολή ειδικών κατασκευών.
Συγκεκριµένη µέριµνα και ανάλογα µέτρα πρέπει να
λαµβάνονται για την υποβοήθηση των Μέσων Μα-
ζικής Μεταφοράς στην αυτή ή άλλη στάθµη µε τη
λοιπή οδική κίνηση.

31.1.7. Μέτρα για τη ρύθµιση της στάθµευσης σε
παρόδιες ζώνες του ΚΟ∆
Είναι αναγκαία η απαλλαγή του ΚΟ∆ από τα σταθ-
µεύοντα οχήµατα. Ως εκ τούτου κάθε εξασφάλιση
στάθµευσης σε ιδιωτικό χώρο (π.χ. υφιστάµενοι
ακάλυπτοι και υπόγεια, ή µετατροπή ισογείων σε
pilotis, ή κατασκευή πολυώροφων Garages), εφ΄ ό-
σον η πρόσβαση επιλυθεί κατά ορθόν τρόπο, είναι
αποδεκτή. Φυσικά, σηµαντικό ρόλο στην εξασφάλι-
ση της πρόσβασης µπορούν να παίζουν οι παρά-
πλευροι, που όµως και αυτοί θα πρέπει να συνδέονται
ορθά µε το ΚΟ∆. Ιδιαίτερη σηµασία θα πρέπει να
δοθεί στην ανάπτυξη παρά το ΚΟ∆ συστήµατος
στάθµευσης µετεπιβίβασης (park and ride).

31.1.8. Οργανωτικές ρυθµίσεις: ∆ηµιουργία
«Μητρώου» κύριων οδών
Προς κάλυψη του όλου φάσµατος των κατηγοριών
αλλά και των φάσεων στις οποίες ανά πάσα στιγµήν
ευρίσκεται το ΚΟ∆ προτείνεται η δηµιουργία ενός
ενηµερούµενου «µητρώου» οδών του ΚΟ∆. Τούτο
θα υποβοηθήσει πολύ στην κατανόηση της σηµερι-
νής κατάστασης και της παρουσιαζόµενης δυναµικής
που συχνά δρα αποδιοργανωτικά.
Παράλληλα θα αποτελεί υπόβαθρο για τη διατύπωση
εξειδικευµένων και εφικτών προτάσεων εκ µέρους
µελετητών, αλλά και προγραµµάτων υλοποίησης εκ
µέρους αρµόδιων φορέων.

31.2. Αναγκαίοι άξονες δράσης

31.2.1. ∆ράση 1: Συµπλήρωση προδιαγραφών
και κατευθύνσεων για τη σύνταξη πολεοδοµικών
και άλλων µελετών
Το νοµοθετικό και οργανωτικό πλαίσιο του πολεο-
δοµικού σχεδιασµού περιλαµβάνει µια σειρά από
θεσµοθετηµένες µελέτες διαφόρων επιπέδων και µε
διάφορα αντικείµενα σχεδιασµού. Για τη σύνταξη
των µελετών αυτών καθιερώθηκαν προδιαγραφές,
κατευθύνσεις και οδηγίες, που στοχεύουν στην καθο-
δήγηση των µελετητών ως προς τις γενικές αρχές και
τον τρόπο σύνταξης που πρέπει να ακολουθήσουν.
Ακόµα, προκειµένου για προκηρύξεις ή κατ΄ άλλον
τρόπον αναθέσεις σύνταξης µελετών για συγκεκριµέ-
νους χώρους, εµφανίζονται ειδικές κατά περίπτωση
προδιαγραφές, που µάλιστα συχνά δεν εναρµονίζο-
νται ή έχουν διαφοροποιήσεις από γενικά ισχύουσες
προδιαγραφές.
Επειδή οι υφιστάµενες αυτές προδιαγραφές και κα-
τευθύνσεις δεν αντιµετωπίζουν µε κάποια συγκεκρι-
µένη κατεύθυνση το πρόβληµα της συσχέτισης χρή-
σεων γης και κύριας οδικής κυκλοφορίας, κρίνεται
σκόπιµο, στα πλαίσια της «∆ράσης 1» να διατυπω-
θούν σχετικές προσθήκες µε έµφαση κυρίως στις
Ειδικές Χωροταξικές Μελέτες (ΕΧΜ), στα Γενικά
Πολεοδοµικά Σχέδια (ΓΠΣ) και στις Πολεοδοµικές
Μελέτες Επέκτασης � Αναθεώρησης (ΠΜ � Ε/Α).
Ειδικότερα, όσον αφορά τις Ειδικές Χωροταξικές
Μελέτες, οι συµπληρώσεις που προτείνονται εδώ
αφορούν τις προδιαγραφές που προέκυψαν από το
ερευνητικό πρόγραµµα µε τίτλο «Κατευθύνσεις και
Πλαίσιο Προδιαγραφών Ειδικών Χωροταξικών Με-
λετών» που ανέθεσε το 1995 η ∆/νση Χωροταξίας
του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε. στο Πάντειο Πανεπιστήµιο και
εστιάζονται τόσο στην Α΄ φάση, που αφορά την
«Καταγραφή της υπάρχουσας κατάστασης», όσο και
στη Β΄ φάση, που αφορά την «Επεξεργασία της προ-
τεινόµενης ρύθµισης παρέµβασης».
Για τα Γενικά Πολεοδοµικά Σχέδια, που αποτε-
λούν ένα από τα βασικότερα σχέδια πολεοδοµικού
επιπέδου στη χώρα µας, προτείνεται στις σχετικές
προδιαγραφές (ΕΠΑ 1982-84 ΥΧΟΠ, 1983) και
οδηγίες να λαµβάνεται υπόψη µια σειρά κατευθύνσε-
ων, συµπληρώσεων ή αναδιατυπώσεων. Πιο συγκε-
κριµένα, οι παρεµβάσεις αυτές αφορούν τους παρα-
κάτω χάρτες: Π.-1.3.1: «Χρήσεις γης της ευρύτερης
περιοχής», Π.-1.3.2: «Χρήσεις γης του οικισµού»,
Π.-1.4: «Επεκτάσεις Σχεδίου Πόλης», Π.-1.5: «Πυ-
κνότητες και Συντελεστές ∆όµησης», Π-1.6.1: «Νέες
αναπτυξιακές ζώνες», Π-1.7: «Ζώνες Οικονοµικών
και Θεσµικών Κινήτρων», Π.-1.8: «Ζώνες Πολεοδο-
µικών Μηχανισµών», Π.-1.10: «Φύτευση», Π.-2.1:
«∆ίκτυο µεταφορικής υποδοµής», Π-3: «Ασφάλεια και
Προστασία», Α-5.3: «Χρήσεις γης του οικισµού», Α-
5.3.2: «Τάσεις χρήσεων γης».
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Αντιστοίχως προτείνονται συµπληρώσεις και για τις
προδιαγραφές των Πολεοδοµικών Μελετών Επέ-
κτασης � Αναθεώρησης, οι οποίες συντάχθηκαν στα
πλαίσια της Επιχείρησης Πολεοδοµικής Ανασυ-
γκρότησης (ΕΠΑ) το Φεβρουάριο του 1983, καθώς
και γι αυτές του 1994 που αφορούν τις ΠΜ-Ε/Α για
Α΄ και Β΄ κατοικία.
Τέλος διατυπώνονται και ορισµένες γενικότερου πε-
ριεχοµένου κατευθύνσεις, που αφορούν τις Μελέτες
Ζωνών Οικιστικού Ελέγχου (ΖΟΕ) (µεταξύ άλλων:
οριοθέτηση των περιοχών κατά µήκος του ΚΟ∆ για
τις οποίες θα απαιτηθεί µελέτη ΕΠοΚυΜε, καθορι-
σµός περιοχής ΖΟΕ σε εκτός σχεδίου περιοχές στις
οποίες πρόκειται να ορισθεί ΚΟ∆), τις Μελέτες
Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων (ΜΠΕ) (µεταξύ
άλλων: ενσωµάτωση ΕΠοΚυΜε, στην ΜΠΕ, σε πε-
ριπτώσεις οδών περιοχών εκτός σχεδίου), καθώς
επίσης και τον κυκλοφοριακό σχεδιασµό (εκπόνηση
Γενικών Κυκλοφοριακών Μελετών -ΓΚΜ για όλες
τις πόλεις µε πληθυσµό άνω των 10.000 κατοίκων,
σύνταξη οδηγιών συντονισµού των ΓΚΜ µε τις µελέ-
τες ΓΠΣ, συνταξη οδηγιών για τη διαχείριση της
πρόσβασης και εκπόνηση προκαταρκτικών - λει-
τουργικών µελετών οδοποιίας για όλο το ΚΟ∆ µιας
πόλης).

31.2.2. ∆ράση 2: Ενιαίες Πολεοδοµικές � Κυ-
κλοφοριακές Μελέτες (ΕΠοΚυΜε)
Στη χώρα µας υφίσταται στο πολεοδοµικό και σε
ένα βαθµό και στο χωροταξικό αντικείµενο � τουλά-
χιστον σε επίπεδο θεσµών � µία πυραµίδα κατηγο-
ριών µελετών, που τυπικά καλύπτουν τα θέµατα ορ-
γάνωσης του χώρου. Η «πυραµίδα» αυτή θα ήταν
αρκετή για να καλύψει τις ανάγκες, εάν υπήρχαν όλες
οι σχετικές µελέτες και ήταν όλες επικαιροποιηµένες
και άρτιες. Επειδή όµως ούτε η πυραµίδα των µελε-
τών αυτών είναι συνήθως πλήρης και µάλιστα µε ε-
νηµερούµενες µελέτες, ούτε συµπληρώνεται / πλαι-
σιώνεται µε αντίστοιχης πληρότητας κυκλοφοριακές
µελέτες, η µόνη λύση είναι η άµεση σύνταξη νέου
τύπου Ενιαίας Πολεοδοµικο - Κυκλοφοριακής
Μελέτης (ΕΠοΚυΜε) κατά µήκος νέων ή υφιστά-
µενων αρτηριών. Περιοχές όπου δικαιολογείται η
άµεση σύνταξη τέτοιου τύπου µελέτης είναι:
•  Οικοδοµικά κορεσµένες περιοχές.
•  Περιοχές µε έντονη τάση ανάπτυξης του οικοδο-
µικού όγκου τους.
•  Περιοχές όχι ιδιαίτερα δοµηµένες, αλλά µε ορα-
τή τη βεβαιότητα φόρτισης και εντατικοποίησης της
ανάπτυξης του δοµηµένου όγκου λόγω της ίδιας της
λειτουργίας του δρόµου
•  Περιοχές µε ιδιαίτερη περιβαλλοντική σηµασία
•  Περιοχές που περιλαµβάνουν «θέσεις κλει-
διά»(κόµβοι ΚΟ∆, όρια αστικών περιοχών, κ.ά).
Οι ΕΠοΚυΜε θα πρέπει να συντάσσονται σύµφωνα
µε διαδικασία που θα προβλέπεται από το νόµο και
εγκρινόµενες από την αρµόδια διοικητική αρχή, θα

δεσµεύουν τόσο τους διοικούµενους, όσο και τις αρ-
µόδιες αρχές και φορείς. Θα αποτελέσουν νεοπαγή
θεσµό µεγάλης σπουδαιότητας, η ρύθµιση του οποί-
ου, ελλείψει υφιστάµενων νοµοθετικών διατάξεων, θα
πρέπει να γίνει µε τυπικό νόµο (ή κεφάλαιο τυπικού
νόµου), ο οποίος βεβαίως µπορεί να παρέχει και τις
σχετικές νοµοθετικές εξουσιοδοτήσεις (για την έκδο-
ση Π.∆. κ.λ.π.). Εµβόλιµες διατάξεις σε υφιστάµενες
ρυθµίσεις θα πρέπει να αποφευχθούν, γιατί θα δη-
µιουργήσουν ερµηνευτικά προβλήµατα και επιπλέον
θα υποβαθµίσουν την σπουδαιότητα του θεσµού.
Αναλυτικότερα, ο νόµος αυτός θα πρέπει µεταξύ
άλλων να περιλαµβάνει:
1. Ορισµούς που χρειάζονται για την σύνταξη των
µελετών ΕΠοΚυΜε και που θα σχετίζονται µεταξύ
άλλων µε το «βαθµό κορεσµού Παρόδιας Ζώνης»,
τον «ειδικό Σ∆», ανά χρήση γης σε κάθε µια γενική
χρήση της Παρόδιας Ζώνης, κ.λ.π.
2. Τους υπεύθυνους φορείς για τη µελέτη και την
έγκριση των ΕΠοΚυΜε, που µπορεί να είναι ΟΤΑ,
Νοµαρχίες Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε, κ.ά.
3. Τις περιπτώσεις µελετών που θα περιέχουν µελέ-
τες ΕΠοΚυΜε και τις περιπτώσεις σύνταξης ξεχωρι-
στών µελετών ΕΠοΚυΜε.
4. Τις προϋποθέσεις (λόγους που θα πρέπει να συ-
ντρέχουν) για την σύνταξη ΕΠοΚυΜε.
5. Τις διαδικασίες έγκρισης των µελετών ΕΠοΚυΜε
(φάσεις) και εφόσον περιλαµβάνονται στο πακέτο
άλλων µελετών σε ποιο στάδιο των άλλων µελετών
θα συνταχθούν.
Η ποικιλία των κατηγοριών οδών που έχουν ανάγκη
τέτοιων µελετών και οι ειδικές συνθήκες ανά περίπτω-
ση θα οδηγήσουν σε εξειδίκευση των προδιαγραφών
που θα ισχύσουν για κάθε συγκεκριµένη υπό µελέτη
οδό. Γενικά πάντως η δοµή των προδιαγραφών αυτών
θα µπορούσε να ακολουθεί το παρακάτω σχήµα:

Α. Φάση
Ι. Συγκέντρωση όλων των αναλυτικών στοιχείων
του συγκεκριµένου άξονα και του ευρύτερου χώρου
σε µία ζώνη επαρκούς, κατά περίπτωση, πλάτους και
ένταξη τους σε ΓΠΣ.
ΙΙ. Συγκέντρωση όλων των σχετικών µελετών και
προτάσεων τρίτων.
ΙΙΙ. Επισήµανση των προβληµάτων και προσδιο-
ρισµός των αρνητικών και εν γένει επιπτώσεων σε
πολεοδοµικό και κυκλοφοριακό επίπεδο.
ΙV. Αξιολόγηση των πολεοδοµικών, κυκλοφοριακών,
κοινωνικών και οικονοµικών δεδοµένων της υπό µελέ-
τη ζώνης και εξαγωγή σχετικών συµπερασµάτων που
θα αιτιολογούν την παρέµβαση σύµφωνα µε τα παρα-
πάνω αναφερθέντα. Εάν πρόκειται για ανάπλαση θα
πρέπει να τεκµηριώνεται ότι συντρέχουν οι προϋποθέ-
σεις της παρ. 3 του άρθρου 8 του Ν. 2508/97.
V. ∆ιατύπωση στόχων µελλοντικής παρέµβασης
στη ζώνη µελέτης µε κύριο άξονα τη συµβατότητα
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πολεοδοµικής ανάπτυξης του παρόδιου χώρου και
κυκλοφοριακής λειτουργίας της οδού.
VI. Εναλλακτικές λύσεις ως προς το πολεοδοµικό
αντικείµενο, ως προς το κυκλοφοριακό αντικείµενο
και ως προς λοιπούς τοµείς.
VII. Αξιολόγηση εναλλακτικών λύσεων ως προς
(µεθοδολογία αξιολόγησης) µε σύγκριση των εναλ-
λακτικών λύσεων θα προσδιορισθούν οι αρχές � πα-
ράµετροι αξιολόγησης. Πιθανές αρχές είναι:

Β. Φάση
Ι. Οριστική λύση που θα περιλαµβάνει την πρόταση
(πολεοδοµική � κυκλοφοριακή) και µεταξύ άλλων
όρους δόµησης και σχέδιο γενικής διάταξης σύµφω-
να µε την ισχύουσα νοµοθεσία αλλά και τι κανονιστι-
κές επιπτώσεις διατάξεις (πορεία 3), εφαρµογή δέ-
σµης κανονιστικών µέτρων, εφαρµογή δέσµης επεµ-
βατικών µέτρων, λειτουργικό κανονισµό ζώνης µελέ-
της, προγράµµατα άµεσης δράσης, διαδικασία υλο-
ποίησης, φάσεις υλοποίησης � χρονοδιάγραµµα (µε
τις απαιτούµενες σύµφωνες γνώµες των σχετικών
φορέων και µε τις αρµοδιότητες τους ως προς το
έργο � µελέτη), εξασφάλιση χρηµατοδότησης, φο-
ρείς υλοποίησης, οργάνωση υλοποίησης � παρακο-
λούθησης.
ΙΙ. Τιµολόγηση των ανωτέρω µελετών (αµοιβή µελέτης).
ΙΙΙ. Επεξεργασία τυχόν διαταγµάτων (Π∆).

Γ. Φάση
Σχεδιασµός εφαρµογής.

31.2.3. ∆ράση 3: Συµπλήρωση γενικών κανονι-
στικών διατάξεων για περιπτώσεις ακίνητων επί
του κύριου οδικού δικτύου
Για την αποτελεσµατικότερη αντιµετώπιση των προ-
βληµάτων που εξετάζονται εδώ θεωρήθηκε απαραί-
τητη η πρόβλεψη πρόσθετων κανονιστικών διατάξεων
και τροποποιήσεων, ώστε να καλύπτονται οι ανάγκες
που προέκυψαν στην παρόδια ζώνη του ΚΟ∆ προ-
κειµένου αυτό να λειτουργεί κανονικά. Οι διατάξεις
αυτές που θα συµπληρώσουν την νοµοθεσία ή θα
αποτελέσουν νέο νόµο και θα εξυπηρετήσουν τις γε-
νικές κατευθύνσεις των «∆ράσεων» προκειµένου να
αντιµετωπισθεί και ελεγχθεί η παρόδια ανάπτυξη,
στα επιθυµητά πλαίσια είναι:
1. Καθορισµός και έλεγχος του είδους των χρήσε-
ων γης για κάθε είδος πολεοδοµικής ζώνης «γενική
χρήση γης» που απαντάται στον παρόδιο χώρο
2. Καθορισµός και έλεγχος της έντασης ανάπτυξης
των χρήσεων γης στον παρόδιο χώρο
3. Προσδιορισµός της γενικής διάταξης και δια-
µόρφωσης του κτιρίου στο οικόπεδο, αλλά και της
διάταξης του δοµηµένου χώρου στο οικοδοµικό
τετράγωνο.
Οι κανονιστικές διατάξεις που προτείνονται για κάθε
µια από τις παραπάνω κατευθύνσεις, στην ουσία είναι
προτάσεις, περιορισµοί και εξειδικεύσεις των πολεο-

δοµικών µεγεθών, αλλά και των χωρικών παραµέ-
τρων που διαµορφώνουν το δοµηµένο όγκο και δια-
χωρίζουν το δοµηµένο από το αδόµητο περιβάλλον,
έτσι, όπως καθορίζονται από την σχετική νοµοθεσία.
Αναφέρονται δηλαδή, στο είδος των χρήσεων γης
που θα επιτρέπονται ανά πολεοδοµική ζώνη, στον
Σ∆ που θα ισχύει στον παρόδιο χώρο (τα δύο αυτά
µεγέθη εξυπηρετούν τον έλεγχο του είδους και της
έντασης της παρόδιας ανάπτυξης), στις Οικοδοµικές
και Ρυµοτοµικές Γραµµές, καθώς και στο οπίσθιο
όριο δόµησης, στο «σύστηµα δόµησης» (Pilotis, οπι-
σθοχώρηση, κάλυψη κ.λ.π.) και στην πρόσβαση στους
χώρους στάθµευσης σε επίπεδο οικοδοµικού τετραγώ-
νου (τα τρία τελευταία στοιχεία εξυπηρετούν τον έλεγχο
της διάταξης και διαµόρφωσης του δοµηµένου όγκου
και της σχέσης του µε τον αδόµητο χώρο).
Σύµφωνα µε τα εκτεθέντα, ενδείκνυται η έκδοση
τυπικού νόµου, ο οποίος θα περιλαµβάνει τον κύκλο
των ρυθµίσεων που αφορούν το αντικείµενο της πα-
ρούσας έρευνας, µε πληρότητα και µε σαφήνεια, θα
εξουσιοδοτεί δε τη διοίκηση για την έκδοση των
σχετικών κανονιστικών πράξεων. Με τον νόµο αυτό
θα ρυθµίζονται και όλα τα θέµατα που αφορούν τις
ΕΠοΚυΜε, («∆ράση 2»). Υφίστανται δε διαδικασίες,
µε τις οποίες µπορεί να ρυθµιστεί η χρήση των ακι-
νήτων αυτών µέχρι και την απαγόρευση της πολεο-
δόµησης αυτών, όταν τούτο επιβάλλεται από το δη-
µόσιο συµφέρον, πλην όµως οι ρυθµίσεις αυτές δεν
µπορούν να καλύψουν ολόκληρο το φάσµα των προ-
βληµάτων. Θα χρειασθεί λοιπόν η τροποποίηση δια-
τάξεων τυπικών νόµων, η οποία µπορεί να γίνει µόνο
µε νεότερο τυπικό νόµο.
Με το νόµο αυτό να θεσµοθετηθεί ο φορέας ή οι
φορείς παρακολούθησης, ελέγχου και παρέµβα-
σης στην περιοχή και ιδιαίτερα στο δοµηµένο τµήµα
της παρόδιας ζώνης και η σύνταξη συνεχούς ενηµε-
ρούµενης βάσης πληροφοριών ώστε να εξασφαλίζε-
ται η διαδικασία δράσης-αντίδρασης.
Ο νέος νόµος θα εξουσιοδοτεί την έκδοση Π∆ που
θα περιλαµβάνουν διατάξεις και θα προσδιορίζουν
τις προσβάσεις από το ΚΟ∆ στο χώρο στάθµευσης
των κτισµάτων, θέµατα που αφορούν τις εισόδους �
εξόδους, τη διάταξη του χώρου στάθµευσης, την
θεσµοθέτηση της νέου τύπου µελέτης (ΕΠοΚυΜε)
και της νέας κατάταξης του ΚΟ∆ η οποία θα ακο-
λουθείται από όλους τους αρµόδιους φορείς, όπως
επίσης την έγκριση επί µέρους διατάξεων για τον
έλεγχο της δόµησης στον παρόδιο χώρο που δεν
προβλέπονται από την ελληνική νοµοθεσία.
Στη συνέχεια εκτίθενται στα πλαίσια της παρούσης
∆ράσης και ορισµένες ρυθµίσεις που αφορούν τρο-
ποποιήσεις και συµπληρώσεις κειµένων νόµων. Πιο
συγκεκριµένα προτείνονται τροποποιήσεις και συ-
µπληρώσεις στον ΓΟΚ (µεταξύ άλλων: υποχρεωτι-
κή επιβολή προκηπίων, αποσυµφόρηση» του ισογεί-
ου από εντατικές χρήσεις, κ.α.), τροποποιήσεις δια-
τάξεων περί µεταφοράς Σ∆ και τροποποιήσεις της
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υπάρχουσας νοµοθεσίας σχετικά µε τη δυνατότητα
δηµιουργίας «παράπλευρης οδού», µέσω Κυκλο-
φοριακών Συνδέσεων (Β.∆. 465/70) στις εκτός
σχεδίου περιοχές.
Τέλος παρατίθενται ορισµένες σκέψεις για τροπο-
ποιήσεις και συµπληρώσεις λοιπών νοµοθετηµά-
των (µεταξύ άλλων: του Ν. 960/1979 περί χώρων
στάθµευσης οχηµάτων, του Ν. 1577/1995 (ΓΟΚ),
και του Β.∆. 465/70 (Α150) που περιγράφει τα είδη
εισόδων εξόδων σε εκτός σχεδίου περιοχές), καθώς
επίσης και για έκδοση εγκυκλίων και οδηγιών προς
τους µελετητές, οι οποίες σκοπό θα έχουν να προω-
θήσουν εξειδικευµένες πολιτικές γενικής ισχύος που
θα πρέπει να ακολουθούνται από µελετητές και επι-
βλέποντες κατά την εκπόνηση, έλεγχο και έγκριση
των µελετών ή από τις αρχές ελέγχου κατά τη λει-
τουργία του έργου.

31.2.4. ∆ράση 4: Εξασφάλιση κυκλοφοριακών
συνδέσεων1

Η λειτουργική ιεράρχηση των οδών όπως χρησιµο-
ποιείται π.χ. στον σχεδιασµό και την µελέτη τους,
δηλ. αρτηρία, συλλεκτήρια κλπ. δεν ενδείκνυται για
εφαρµογή στον σχεδιασµό και την διαχείριση των
προσβάσεων. Προκειµένου να καθορισθεί το πλαίσιο
ελέγχου των προσβάσεων καθώς και οι συνοδευτικές
ρυθµίσεις και διατάξεις απαιτείται ο καθορισµός ενός
διαφορετικού σχήµατος κατάταξης των οδών.
Παρακάτω περιγράφονται πέντε συγκεκριµένες ειδι-
κές κατηγορίες κυκλοφοριακών συνδέσεων, στις ο-
ποίες πρέπει να κατατάσσεται κάθε οδικό τµήµα µιας
κύριας οδού, πριν να εφαρµοσθεί οποιαδήποτε διά-
ταξη περί προσβάσεων στις παρόδιες χρήσεις.
Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης Ι (ΚΚΣ-Ι).
Τα οδικά τµήµατα του ΚΟ∆, που κατατάσσονται
στην κατηγορία κυκλοφοριακής σύνδεσης Ι (ΚΚΣ-
Ι), χαρακτηρίζονται από υψηλές ταχύτητες και φόρ-
τους κυκλοφορίας, σε µεγάλα µήκη. Στην ΚΚΣ-Ι
ανήκουν π.χ. οι αυτοκινητόδροµοι, τµήµατα οδών
ταχείας κυκλοφορίας και τµήµατα Κυρίων αρτηριών
µε διαχωρισµένα οδοστρώµατα µεγάλων αστικών
περιοχών κ.λ.π. Απαγορεύεται η διαµόρφωση ισόπε-
δων κόµβων, οι δε προσβάσεις θα επιτυγχάνονται
µέσω ανισόπεδων κόµβων. Όλες οι κυκλοφοριακές
συνδέσεις της κατηγορίας αυτής διαµορφώνονται ως
ανισόπεδοι συνδετήριοι κλάδοι. Η επιλογή της θέσης
και η διαµόρφωση της κυκλοφοριακής  σύνδεσης
αυτής της κατηγορίας θα γίνεται µε βάση σχετική
µελέτη, που θα υποβάλλεται και θα εγκρίνεται από τη
∆ΜΕΟ του Υ.ΠΕ.ΧΩ.∆.Ε.
Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης ΙΙ (ΚΚΣ-
ΙΙ). Τα οδικά τµήµατα του Κ.Ο.∆., που κατατάσσο-
νται στην κατηγορία αυτή ανήκουν σε οδούς, υψηλών
                                                     
1. Για περισσότερες λεπτοµέρειες πρβλ. και κεφάλαιο 18
του παρόντος τόµου, Β. Ψαριανού «Κυκλοφοριακή δια-
χείριση των προσβάσεων στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο».

ταχυτήτων και υψηλών φόρτων κυκλοφορίας. Στις
οδούς αυτές ανήκουν οι οδοί, που εξυπηρετούν συν-
δέσεις µεταξύ πρωτευουσών νοµών της χώρας, τµή-
µατα των οδών ταχείας κυκλοφορίας, και τµήµατα
αρτηριών αστικών περιοχών. Η εξυπηρέτηση των
παροδίων χρήσεων γης µέσω των οδών αυτών είναι
δευτερεύουσας σηµασίας. Για τον λόγο αυτό η άµεση
κυκλοφοριακή σύνδεση των παροδίων χρήσεων στα
οδικά τµήµατα αυτής της κατηγορίας επιτρέπεται
µόνο στις περιπτώσεις εκείνες, στις οποίες η παρόδια
χρήση δεν µπορεί να κάνει χρήση του υπάρχοντος
υπολοίπου οδικού δικτύου της περιοχής. Πολλές
φορές τα οδικά τµήµατα της κατηγορίας αυτής απο-
τελούν ένα προστάδιο αναβάθµισής τους σε οδούς
της κατηγορίας ΚΚΣ-Ι. Οι συνδέσεις τους µε τις
γύρω περιοχές γίνονται µε ανισόπεδους, αλλά και µε
ισόπεδους κόµβους, αποτελούν δε τη µεγαλύτερη
κατηγορία οδών, στις οποίες επιτρέπεται η διαµόρ-
φωση ισόπεδων κόµβων. Στην ΚΚΣ ΙΙ ανήκουν επί-
σης και οι άνω και κάτω διαβάσεις και τα οδικά τµή-
µατα, που συνδέουν παράπλευρες ή παράλληλες ο-
δούς µε την κύρια οδό.
Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης ΙΙΙ (ΚΚΣ-
ΙΙΙ). Τα οδικά τµήµατα της κατηγορίας αυτής ανή-
κουν σε οδούς του ΚΟ∆, που παρουσιάζουν µέσα
έως υψηλά επίπεδα ταχυτήτων ή µέσους έως υψηλούς
κυκλοφοριακούς φόρτους για µεσαίες έως µεγάλες
αποστάσεις. Κατά κύριο λόγο αυτές οι οδοί εξυπηρε-
τούν µετακινήσεις µεταξύ πόλεων του ίδιου νοµού ή
βασικές µετακινήσεις εντός µιας πόλης. Η εξυπηρέτη-
ση της κυκλοφοριακής σύνδεσης των παροδίων χρή-
σεων χαρακτηρίζεται κατά µήκος των οδικών αυτών
τµηµάτων ως δευτερευούσης σηµασίας. Η άµεση κυ-
κλοφοριακή σύνδεση παροδίων χρήσεων στα οδικά
τµήµατα αυτής της κατηγορίας επιτρέπεται µόνο εφό-
σον δεν υπάρχει άλλη δυνατότητα σύνδεσης µε το
λοιπό οδικό δίκτυο της περιοχής ή εφόσον η αρµόδια
υπηρεσία κρίνει ότι η κίνηση µέσω του τοπικού δικτύ-
ου προξενεί ιδιαίτερα κυκλοφοριακά προβλήµατα ή
προβλήµατα ασφαλείας στο τοπικό δίκτυο.
Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης IV (KKΣ-
IV). Τα οδικά τµήµατα ενός Κ.Ο.∆., που κατατάσ-
σονται στην κατηγορία αυτή χαρακτηρίζονται από
µικρά έως µεσαία επίπεδα ταχυτήτων και κυκλοφο-
ριακών φόρτων. Κατά κύριο λόγο οι οδοί αυτής της
κατηγορίας εξυπηρετούν µετακινήσεις µικρού έως
µεσαίου µήκους εντός των ορίων µιας πόλης ή οικι-
σµού. Τα οδικά τµήµατα, που κατατάσσονται στην
ΚΚΣ-ΙV πρέπει να ικανοποιούν εξίσου τις ανάγκες
των µετακινήσεων και τις ανάγκες άµεσων κυκλοφο-
ριακών συνδέσεων των παρόδιων χρήσεων γης. Η
πρόσβαση προς τη χρήση γίνεται κατά κανόνα µέσω
δεξιών στροφών ενώ δυνατότητα αριστερών στροφών
επιτρέπεται εφόσον οι κυκλοφοριακές συνδέσεις
µπορούν να σηµατοδοτηθούν.
Κατηγορία Κυκλοφοριακής Σύνδεσης V (KKΣ-
V). Στην κατηγορία KKΣ-V κατατάσσονται όλες οι
οδοί, οι οποίες είναι παράπλευροι οδοί αρτηριών ή
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κύριων συλλεκτηρίων (service roads), καθώς επίσης
και οι οδοί του παράλληλου δικτύου µια κύριας ο-
δού. Αν και οι οδοί του παράλληλου δικτύου δεν
ανήκουν στο ΚΟ∆, εν τούτοις είναι αναγκαίο να κα-
ταταχθούν σε µια ΚΚΣ, δεδοµένου ότι ουσιαστικά
οι οδοί αυτής της κατηγορίας έχουν κατασκευασθεί
και νοούνται σε συνδυασµό µε µια κύρια οδό. Στα
οδικά τµήµατα, που κατατάσσονται στην KKΣ-V, η
εξυπηρέτηση της κυκλοφορίας των οχηµάτων είναι
δευτερεύουσας σηµασίας. Στα οδικά τµήµατα αυτά η
πρόσβαση προς τις παρόδιες χρήσεις αποτελεί την
καθοριστική λειτουργία.
Για κάθε κυκλοφοριακή σύνδεση, που ανήκει σε ένα
οδικό τµήµα, που έχει καταταχθεί σε µια ΚΚΣ ι-
σχύουν συγκεκριµένες προδιαγραφές µελέτης και
κατασκευής, που είναι υποχρεωτικές. Απόκλιση επι-
τρέπεται σε ειδικές περιπτώσεις και µετά από υποβο-
λή σχετικής αιτιολογηµένης αίτησης, που υπόκειται
στην έγκριση της αρµόδιας υπηρεσίας.
Σε περίπτωση που ο µέσος κυκλοφοριακός φόρτος
ώρας αιχµής υπερβεί τα 50 οχήµατα / ώρα απαιτεί-
ται η εκπόνηση πλήρους κυκλοφοριακής µελέτης
σύνδεσης της χρήσης. Η κυκλοφοριακή αυτή µελέτη
θα περιλαµβάνει τις ενότητες:
Εισαγωγή - Υπάρχουσα Κατάσταση - Είδος Χρή-
σης και Απαιτήσεις σε Προσβάσεις - Προβλεπόµε-
νοι Κυκλοφοριακοί Φόρτοι - Κατανοµή Μετακι-
νήσεων - Κατανοµή Κυκλοφορίας (Trip
Assignment) - Ανάλυση Μελλοντικής Ικανότητας -
Εγκατάσταση Σηµατοδότησης - Ανάλυση Συ-
γκρούσεων (Crash Analysis) - Προτάσεις Βελτίω-
σης Κυκλοφοριακών συνθηκών - Σχέδιο Εσωτερι-
κής Οδοποιΐας - Σχέδια - Πίνακες και ∆ιαγράµµα-
τα - Συµπεράσµατα και Προτάσεις

31.2.5. ∆ράση 5: Συµπλήρωση υφισταµένων
ειδικών κανονισµών ειδικών χρήσεων. προ-
σθήκες διατάξεων σε περίπτωση χωροθέτησης
τους στο ΚΟ∆.
Στην ελληνική νοµοθεσία υπάρχει ένας σηµαντικός
αριθµός ειδικών κανονισµών που διέπουν τη χωρο-
θέτηση και κυρίως τον τρόπο δόµησης και λειτουρ-
γίας ειδικών χρήσεων. Όµως µόνο σε ελάχιστους απ΄
αυτούς εντοπίζονται διατάξεις που σχετίζονται µε το
ΚΟ∆. Είναι εποµένως σκόπιµο οι κανονισµοί αυτοί
να συµπληρωθούν ή και να διορθωθούν, έτσι ώστε να
καλύπτουν την περίπτωση κατά την οποία µια ειδική
λειτουργία  χωροθετείται σε οδό του ΚΟ∆. Φυσικά
ισχύουν οι σχετικές διατάξεις περί προσβάσεων που
δεν επαναλαµβάνονται εδώ, ή και άλλες προτάσεις που
αναλύονται στις προηγούµενες «∆ράσεις».
Ο πίνακας που ακολουθεί καταγράφει ένα µεγάλο
µέρος από τις ειδικές χρήσεις για τις οποίες ισχύουν
ειδικοί κανονισµοί, αναφέροντας και τα βασικά νο-
µοθετήµατα που τις αφορούν. Σηµειώνεται ότι υφί-
στανται κανονισµοί και για άλλες χρήσεις που δεν

συνδέονται όµως µε το αντικείµενο του παρόντος
ερευνητικού προγράµµατος.
Οι προσθήκες διατάξεων στους υφιστάµενους κανο-
νισµούς ειδικών χρήσεων έχουν σκοπό να βελτιώ-
σουν, στο βαθµό που αυτό είναι δυνατό, την σχέση
µεταξύ των παρόδιων εγκαταστάσεων, των απαιτήσε-
ων για πρόσβαση τροχοφόρων, και της εύρυθµης
λειτουργίας του ΚΟ∆. ∆ιαφοροποιούνται ανάλογα
µε τη φύση της χρήσης και τοποθετούνται εκεί που
κρίθηκε κατά περίπτωση ότι το περιεχόµενο του
κανονισµού είναι σχετικό είτε σε υφιστάµενα άρθρα
είτε σε νέα που προτείνονται.
Οι προτεινόµενες προσθήκες καλύπτουν ένα µεγάλο
µέρος των ειδικών κανονισµών, αλλά θα µπορούσαν
να υπάρξουν και άλλες σε υφιστάµενους ή και σε
µελλοντικούς ειδικούς κανονισµούς. Κατ� αρχήν δια-
τυπώνεται µια γενική προσθήκη που αφορά τους
ειδικούς κανονισµούς για: Ξενοδοχεία και τουριστι-
κές εγκαταστάσεις, Κατασκηνώσεις (Camping), Ε-
ξοχές, Κλινικές, Φυσικοθεραπευτήρια, Καταστήµατα
και Εργαστήρια Τροφίµων και Ποτών, Μονάδες
φροντίδας ηλικιωµένων, Οίκοι Ευγηρίας, Κτηνιατρι-
κές Κλινικές, Στέγη Αυτόνοµης ∆ιαβίωσης Ατόµων
µε Ειδικές Ανάγκες.
Η προτεινόµενη αυτή γενική προσθήκη έχει το εξής
περιεχόµενο: «Εάν το γήπεδο της εγκατάστασης έχει
µέτωπο σε οδό που ανήκει στο Κύριο Οδικό ∆ίκτυο
(ΚΟ∆), τότε η άδεια εγκατάστασης χορηγείται υπό
τις εξής προϋποθέσεις: Η πρόσβαση τροχοφόρων
προς την επιχείρηση είτε για στάθµευση είτε για
τροφοδοσία δεν µπορεί να γίνεται από ΚΟ∆ αλλά
από άλλη οδό»2.Εάν το πρόσωπο επί του ΚΟ∆
είναι το µοναδικό τότε επιβάλλεται η ύπαρξη παρα-
πλεύρου οδού παρά το ΚΟ∆, από την οποία να γίνε-
ται και η πρόσβαση τροχοφόρων. Κατ΄ εξαίρεση
όπου είναι αδύνατη η δηµιουργία παραπλεύρου οδού
επιτρέπεται η πρόσβαση από το ΚΟ∆ µε την προϋ-
πόθεση διαµόρφωσης ειδικής πρόσβασης όπως ορί-
ζεται από σχετικές διατάξεις3.Η είσοδος των πεζών
επιτρέπεται να διαµορφώνεται επί της προσόψεως
του γηπέδου προς το ΚΟ∆ για την εξυπηρέτηση των
µετακινήσεων τους από ΜΜΜ και ταξί και υπό την
προϋπόθεση ότι στο συγκεκριµένο τµήµα του ΚΟ∆
προβλέπεται και κίνηση πεζών».
Τέλος, σε µια σειρά από κανονισµούς προτείνονται
ειδικές προσθήκες, ή αναδιατυπώσεις σε συγκεκρι-
µένα σηµεία τους.

                                                     
2. Στις πιο πάνω περιπτώσεις ο τρόπος πρόσβασης θα
πρέπει να αξιολογείται πριν από την έκδοση της άδειας
από το αρµόδιο πολεοδοµικό γραφείο.
3. Σ΄ αυτή τη περίπτωση και πριν την έκδοση της οικοδο-
µικής άδειας θα πρέπει να εγκρίνεται η πρόσβαση από την
αντίστοιχη υπηρεσία.
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σχεδίου

15. Π.∆. 455/76 «Περί Όρων και Προϋποθέσεων Ιδρύσεως και Λειτουργίας Σταθµών Αυτοκινήτων
και Εγκαταστάσεως Εντός Αυτών Πλυντηρίων � Λιπαντηρίων Αυτοκινήτων Αντλιών Παροχής
Καυσίµων ως και Προϋποθέσεων Χορηγήσεως των προς τούτο Απαιτούµενων Αδειών» ΦΕΚ
169, 05.07.76 (Τ. Β΄) σελ. 84.

Γκαράζ � σταθµοί αυτοκινή-
των και πλυντήρια / λιπαντή-
ρια

16. Απόφ. Α1β/8577/83 Υγειονοµικός Έλεγχος των Αδειών Ιδρύσεων και Λειτουργίας των Εγκατα-
στάσεων Επιχειρήσεων Υγειονοµικού Ενδιαφέροντος καθώς και των Ειδικών Όρων Ιδρύσεως και
Λειτουργίας των Εργαστηρίων και Καταστηµάτων Τροφίµων ή και Ποτών. (Τ. Β1) σελ. 214.

Κτίρια καταστηµάτων και
επιχειρήσεων

17. Όπως στο (16) και ειδικά το άρθρο 44 Υπεραγορές Τροφίµων («super markets τροφίµων» Υπεραγορές τροφίµων
18. Όπως στο (16) και ειδικά το άρθρο 50 Αρτοποιία και Πρατήρια Άρτου. Αρτοποιία
19. Όπως στο (16) και ειδικά το άρθρο 41 Κέντρα ∆ιασκεδάσεως Κέντρα διασκεδάσεως
20. Π.∆. 78/88 Καθορισµών των Όρων και Προϋποθέσεων Ίδρυσης και Λειτουργίας Συνεργείων
Συντήρησης και Επισκευής Αυτοκινήτων, Μοτοσικλετών, καθώς και της ∆ιαδικασίας Χορήγη-
σης Αδειών Ίδρυσης και Λειτουργίας Αυτών» ΦΕΚ 34Α, 25.02.88 (Τ. Β) σελ. 264 (23).

Συνεργεία αυτοκινήτων µοτο-
σικλετών

21. Β.∆. 15.05.1956 «Περί Κανονισµού Θεάτρων � Κινηµατογράφων» ΦΕΚ 123Α, 17.05.56 (Τ.
Β2 µέρος Β. σελ. 645.

Θέατρα � κινηµατογράφοι

22. Απόφ 61781/2178 «Περί των Όρων και Προϋποθέσεων Ιδρύσεως και Λειτουργίας Ειδικής
Κατηγορίας Υπαίθριων Κινηµατογράφων δι΄ Αυτοκίνητα (DRIVE IN- CINEMA)» ΦΕΚ
1577Β, 31.12.75 (Τ.Β2 µέρος Β) σελ. 698 (1).

Drive in cinema

23. N.∆. 940/71 «Περί Ιδρύσεως και Λειτουργίας Ιδιωτικών Κτηνιατρικών Κλινικών» ΦΕΚ 148Α,
23.07.71 (Τ. Β2) σελ. 472.

Κτηνιατρικές κλινικές

24. Ν.111/75 «Περί Ιδρύσεως Σφαγείων και Πτηνοσφαγείων» ΦΕΚ 174Α, 22.08.75. Σφαγεία � πτηνοσφαγεία
25. Α1Β/818/86 «Περί Όρων Ιδρύσεως και Λειτουργίας Πτηνο-κτηνοτροφικών Εγκαταστάσεων»
ΦΕΚ 623Β, 29.09.1986 (Τ. Β1) σελ. 264 (10α).

Πτηνο � κτηνοτροφικές εγκα-
ταστάσεις

26. Β.∆. 451/62 «Περί Τροποποιήσεως και Συµπληρώσεως των ∆ιατάξεων περί Ιδιωτικών Κλινι-
κών Εργαστηρίων και Οδοντιατρείων» ΦΕΚ 108Α/62, 21.07.62 (Τ.Β1) σελ. 310.

Κλινικές
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ΣΕΜΙΝΑΡΙΑ ΣΥΝΕΧΙΖΟΜΕΝΗΣ ΕΚΠΑΙ∆ΕΥΣΗΣ Ε.Μ.Π. � Σ.Π.Ε.

27. Απόφ. 289787/4941/82 Καθορισµός ∆ιαδικασίας Ελέγχου Εγκρίσεως Μελετών και Κατασκευών
των Έργων Μεταποιήσεως και Εµπορίας των Γεωργικών Προϊόντων που Αναφέρονται στον Κανονι-
σµό (ΕΟΚ) 355/77 Καθορισµός δικαιολογητικών καταβολής ενισχύσεων ΦΕΚ 422∆, 24.06.82. (Τ.
Β1) σελ. 344 (21).

Μεταποίηση και εµπορία γε-
ωργικών προϊόντων

28. Καν. ∆./313 55/74 «Περί Μελέτης και Εκτελέσεως Απάντων των Εκκλησιαστικών Έργων»
ΦΕΚ 185Α 01.07.74 (Τ. Β1 µέρος Β) σελ. 439.

Εκκλησιαστικά έργα

29. Απόφ. 114112/4211/70 «Περί Κυρώσεως Και Κανονισµού Συντάξεως Μελετών Εκτελέσεως Έργων
και Προµηθειών των Ανωτάτων Εκπαιδευτικών Ιδρυµάτων» ΦΕΚ 636∆, 11.09.70 (Τ. Β1 µέρος Β)
σελ. 411.

Ανώτατα εκπαιδευτικά ιδρύ-
µατα

30. Απόφ. 2356/95 (ΦΕΚ 986Β, 20.11.95 «Προδιαγραφές Κέντρων Θαλασσοθεραπείας». Κέντρα θαλασσοθεραπείας
31. Απόφ. Α5α/5333/87 (ΦΕΚ 721Β, 18.12.87). Πλυντήρια, στεγνοκαθαριστή-

ρια, ταπητοκαθαριστήρια κλπ

31.2.6. ∆ράση 6: Πειραµατική εξειδίκευση γενι-
κών αρχών πολεοδοµικο-κυκλοφοριακής οργά-
νωσης � Το παράδειγµα της Τρίπολης
Κάθε πόλη διαθέτει ή πρέπει να διαθέτει θεσµοθετη-
µένα σχέδια συνόλου (ΓΠΣ, Ρυθµιστικά), καθώς και
επί µέρους ενοτήτων (Πολεοδοµικές Μελέτες, παλαιού
τύπου Ρυµοτοµικά). Πέρα αυτών 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
αλλά χρηστών του χώρου. Πολλές από τις πρωτοβουλί-
ες αυτές νοµιµοποιούνται µε αποφάσεις π.χ. δηµοτικών
συµβουλίων ή αρχών ανωτέρου επιπέδου. Άλλες ευρί-
σκονται στα όρια της νοµιµότητας ή προωθούνται µε
«ελαστικότερη» ερµηνεία κειµένων διατάξεων και 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 σχέδια. Στην καλύτερη περί-
πτωση οι υλοποιήσεις αυτές αποτελούν ένα µέρος της
θεσµοθετηµένης εικόνας, όµως αφού δεν συνδυάζο-
νται και µε τις άλλες «συνιστώσες» της εικόνας δρουν
αποσπασµατικά και συχνά παρουσιάζουν αποκλίσεις
ή και στρεβλώνουν.
Αν µάλιστα προσθέσουµε σ΄ αυτό ότι τα θεσµοθετη-
µένα σχέδια είναι συχνά ξεπ ερασµένα από τις εξελί-
ξεις, ενώ η αναθεώρηση τους καθυστερεί, τότε αντι-
λαµβανόµαστε πως «νοµιµοποιούνται» και γίνονται
αποδεκτές οι αποκλίσεις αυτές. Φυσικά αν όλα επρό-
κειτο να εξελιχθούν σύµφωνα µε τα επίσηµα Σχέδια
θα αρκούσε για το θέµα που µας ενδιαφέρει να προ-
στεθούν στα Σχέδια αυτά κάποιες σχετικές διατάξεις.
Θα αρκούσε δηλαδή να ακολουθηθεί η παραπάνω
παρουσιασθείσα «∆ράση 1» .
Επειδή όµως τούτο σχεδόν πάντα δεν συµβαίνει είναι
σκόπιµο οι κατευθύνσεις του παρόντος ερευνητικού
προγράµµατος να δρουν διορθωτικά ακόµα και στις
συγκυριακές ή ασυντόνιστες ενέργειες των αρµοδίων
και µη. Σε τούτο θα βοηθήσουν ορισµένες απλές αρ-
χές πολεοδοµικο-κυκλοφοριακής προσέγγισης, που
σκόπιµο θα είναι να εξειδικεύονται ανά πόλη.
Ας πάρουµε για παράδειγµα την περίπτωση της Τρί-
πολης. Ο σχεδιασµός της Τρίπολης αποτελεί χαρα-

κτηριστικό παράδειγµα της προσπάθειας για την
αποφυγή διαµπερών κυκλοφοριακών κινήσεων µε τη
χάραξη παρακαµπτήριας οδού. Η οργάνωση του
οικισµού χαρακτηρίζεται αφενός από την ύπαρξη
δύο διακεκριµένων (στο βαθµό που αυτό είναι εφι-
κτό), κέντρων του εµπορικού και του διοικητικού,
και αφετέρου από την πρόταση οργάνωσης εντατικών
χρήσεων εκτός των περιοχών κατοικίας.
Με βάση το εγκεκριµένο ΓΠΣ µπορούµε να υποστη-
ρίξουµε ότι η πόλη της Τρίπολης ακολουθεί το πολε-
οδοµικό 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 δηµιουργηθούν σοβα-
ρά πολεοδοµικά και κυκλοφοριακά προβλήµατα, κυ-
ρίως εάν ακολουθηθούν οι τάσεις οικιστικής ανάπτυξης
πέραν των βορειοδυτικών ορίων της πόλης.
Με βάση τα παραπάνω, γίνεται στα πλαίσια της πα-
ρούσης «∆ράσης» προσπάθεια να τονιστούν κάποιες
νέες αρχές προσέγγισης για την πολεοδοµική και
κυκλοφοριακή οργάνωση της Τρίπολης. Θα πρέπει
πάντως να τονισθεί ότι οι «προτάσεις» που παρουσιά-
ζονται στην τελική έκθεση είναι µόνο ενδεικτικές και
δεν επιδιώκουν να υποκαταστήσουν τις υφιστάµενες
µελέτες. Πρόκειται µόνο για υπόδειγµα µεθόδου.
Ιδιαίτερη έµφαση θα έπρεπε να δοθεί κατ� αρχήν σε
ειδικότερη ανάλυση ορισµένων στοιχείων σε ότι α-
φορά τις χρήσεις γης και την κυκλοφορία. Μεταξύ
άλλων αναφέρονται:
•  Ο εντοπισµός «εντατικών» χρήσεων γης.
•  Λειτουργική ιεράρχηση του οδικού δικτύου.
•  Μέτρηση των κυκλοφοριακών φόρτων (στο ΚΟ∆).
•  Εντοπισµός των κόµβων.
•  Αξιολόγηση της κυκλοφοριακής κατάστασης
του ΚΟ∆.
•  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∆.
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Με βάση τα στοιχεία της ανάλυσης ενδείκνυνται µια
σειρά παρεµβάσεων που στόχο θα είχαν µεγαλύτερη
συνάφεια στην κυκλοφοριακή και πολεοδοµική ορ-
γάνωση όπως:
•  ∆ιατήρηση κατ΄ αρχήν της βασικής διάκρισης
∆ιοικητικού και Εµπορικού κέντρου.
•  Χωροθέτηση εντατικών χρήσεων (περιφ. νοσο-
κοµείο, 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. Ακόµα ελαχιστοποί-
ηση ή και πλήρης απαγόρευση χωροθέτησης εγκατα-
στάσεων ιδιαίτερα επιβαρυντικών κυκλοφοριακά.
•  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.
•  Μείωση του Σ∆ για τις περιοχές κεντρικών λειτουρ-
γιών που έχουν αναπτυχθεί κατά µήκος του ΚΟ∆.
•  Εντοπισµός των τµηµάτων των οδών για τις ο-
ποίες απαιτείται η σύνταξη ΕΠοΚυΜε.

31.3. Αναγκαία µέτρα άµεσης προτεραιότητας

Στο παρόν τελευταίο εδάφιο διατυπώνεται µια σειρά
ενεργειών, η προώθηση των οποίων κρίνεται από την
ερευνητική οµάδα ως άµεσης προτεραιότητας. Με-
ταξύ άλλων αναφέρονται:
•  Προώθηση «∆ράσεων» 1 έως 6
•  Άµεσες προσθήκες όρων και συµπλήρωση προ-
διαγραφών στις υπό ανάθεση, ή προκήρυξη µελέτες
οδοποιίας και κατά το δυνατό και στις σήµερα υλο-
ποιούµενες
•  Άµεση ανάθεση µελετών ΕΠοΚυΜε συγκεκριµέ-
νων κυρίων αξόνων
•  Επιβολή της υποχρεωτικής κυκλοφοριακής µελέ-
της µε διαχείριση πρόσβασης για κάθε νέα µεγάλου
µεγέθους κτιριακή εγκατάσταση επί του Κυρίου Ο-
δικού ∆ικτύου
•  Άµεση πληροφόρηση σχετιζοµένων µε το αντι-
κείµενο φορέων και άλλων


