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ΠΕPJΛΗΨΗ

Αυτός ο οδηγός καΘορΙζει τους τρόπους ωστε 1'(,( βελτιωΘεΙ η διαμόρφωση οδlκι]ς

υποδομl]ς για τους πεζούς. Περιγράφειμια διαδlκασΙα σχετικά με τον τύπο μέτρων που πρέπει

να ληφΘούν για τους πεζούς και παρέχει συμβουΙ.i:ςσχεδιασμούκαι πρότυπα.

Το περιεχόμενοβασΙστηκε σε μΙα αξιολόγηση της εΘνικι]ς και διεΟνούςβιβ},ιογραφΙας,

σε ότι αφορά στη παροχι], το σχεδιασμό των εγκαταστάσεων και των δικτύων για πεζούς.

Πιο αναλυτικά αναφi:ρεται :

Το πλαΙσιο σχεδιασμού και η πο;.ιτικι] που (κεψ2)

Ποιο εΙναι το ['δαφος για τον σχεδιασμό υποδομών μετακΙνησης πεζών;

Τα χαρακτηριστικά πεζών προτιμι]σεις και δραστηριότητα τους (κυρ. 3)

Σε τι διαφέρουν οι πεζοΙ, ποιος περπατάει, πού και γιατΙ,

Οι δυνατότητες των Κοινοτιίτων για τους πεζούς (Kr:rp4)

Τι κάνει ελκυστικό το περπάτημα μέσα στις κοινότητες;

ΠροσεγγΙσεις σχεδιασμού οδικών υποδομών για πεζοι;ς. (κεψ5)

ΠοιοΙ είναι οι βασικοί τρόποι σχεδιασμού οδικών υποδομών για πεζούς;

Συνιστώσες οδικού δικτύου πεζών (κεφ .6)

Ποιες διευκολύ\πεις παρέχονται για τον σχεδιασμού οδικού δικτύου πεζών:

ΔιαδικασΙα σχr:διασμού οδικού δlκύου πεζών. (κεψ 7)

Σχεδιασμός διαδl,,:ασίαςδιαμόρφωσως των υποδομών (KF.rp 8)

KoInvνlKI7 συμμετοχι] στην ανάπτυξη του συστιίιιατος. (Kr:rp 9)

ΕκτΙμ ιση ζΙ7τησης (κεφ 1Ο )

Πόσοι ύ\Βρωποι Oi:λoυ\' \'α ΠCΡπατo/η' κω γιατΙ.

ΕκτΙμιση της ικω'ότητας βάδισης (Kr:rp11)

Πως αξιολογιι'ται η μετω ..:Ι\',1σ,l με τα πό()ια,

~χέδlα προτεραιότητας κω μέτρα (κεφ.12)

Ποια μέτρα πρέπει \'α ί.ηφΟουν πρώτα,

Ει.:τέ;,ωη (Λεφ 13)

Πως Θα ερφασμοστούν τα συστιίματα.

Μονοπάτια (Κεφl-l)

j ι αβάσεις (Λιψ 15)

Μέτρα καθοδι]γησης τους πεζούς (Kr:rp16)

Πώς οι πεζοί καΘοδηγοι!\ται στον επιΘυμητό προορισμό τους;

Φωτισμός στο δΙκτυο των πεζώ\' (κr:φ.l7j

Πcος φωτΙζεται το δΙκτυο των πεζών

Η ΣV\TΙ7ρηση του δικτύου πr:ζώ\' (κr:φ.18)

Παρακοί.ούΘηση της δραστηριότητας τω\' πεζώ\' (Κεψ19)

Βε;,τιώνοντας τις υποδομές του δικτύου των πεζών. (Κεφ.20)



ΕΙΣΑΓΩΓΗ

αντιστροφές

διοχετευτικιι

τηςδιαχείρισηςμέτρα

Η συνεχιις αύξηση των μετακινήσεων προσώπων και αγαθών και η

αντίστοιχη των μετακινιισεων οχημάτων, καθώς και η αδυναμία να

αντιμετωπισθεί η παραπάνω αύξηση της ζιιτησης με αντίστοιχη αίJξηση της

προσφοράς, οδηγούν στη συνεχιι χειροτέρευση των κυκλοφοριακό)\!

συνθηκών, ιδιαίτερα στις αστικές περιοχές. Η αύξηση των καθυστεριισεων

και της κατανάλωmις καυσίμων και οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις που

προκαλούνται καθιστούν το κυκλοφοριακό ένα από τα σοβαρότερα

προβλιιματα των σύγχρονων πόλεων.

Επιγραμματικά τα κυριότερα

κυκλοφορίας είναι τα ακόλουθα:

• Βελτίωση της ροιις των οχημάτων (μονοδρομιισεις,

κατεύθυνσης, απαγόρευση της στάθμευσης στην οδό,

διαρρύθμιση κόμβων, απαγόρευση στρεφουσών κινιισεων)

• ΠρονομιαΚ11 μεταχείριση και βελτίωση μαζικών μεταφορών

• Προαγωγή μετακινιισεων με ανθρό)πινη ενέργεια (περπάτημα, ποδήλατα)

με το οποίο θα ασχοληθούμε εκτενό)ς στην παρούσα μελέτηΔιαχείριση της

στάθμευσης (περιορισμός προσφοράς - ζι1τησης.άδειες στά.θμευσης

περιοχών κατοικίας. χώροι στά.θμευσης γιαμετεπιβίβαση)

• Προ"ομιακιι μεταχείριση επιβατικών αυτοκινιιτων με υψηλιι πλιιρωση

• Περιορισμοί κυκλοφορίας οχημάτων

• Μείωση μεταιωπισεων σε περιόδους αιχμιις

• Εφαρμογιι νέων τεχl'Oλογιών.

Για την εφαρμογιι και την επιτυχία οποιουδήποτε μέτρου. απαραίτητη

παράμετρος αποτελεί η ενημέρωση του κοινού σχετικά. με την αναγκαιότητα

λιιψης των μέτρων αυτό)\! και την επισιιμανση της απαραίτητης συμβολ11ς του

για την δημlΟυργία ανθρώπινων και ελκυστικών πόλεων.

Οι πεζοί θεωρούνται συνιιθως ως δευτερεύον και υπολειμματικό στοιχείο

της κυκλοφορίας. Αποτέλεσμα αυτιις της αντιμετώπισης είναι η μειωμένη

σημασία που δίνεται στα ζητιιματα της ασφάλειά.ς τους σε σχέση με τους

μηχανοκίνητους τρόπους κυκλοφορίας. Η κυριότερη μέχρι σήμερα πολιτική

Oδ1Κllς ασφάλειας αναφορικά με τους πεζούς συνίσταται κυρίως στην
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Ι. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

ΕΙΣΑΓΩΓΗ ΣΤΙΣ ΥΠΟΔΟΜΕΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ ΚΑΙ

ΟΔΗΓΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ

1.1 Σκοπός του Οδηγού

Αυτός ο οδηγός καθορίζει τους τρόπους ό)στε να βcλτιωθεί το περιβάλλον των

πεζών. Περιγράφει μια διαδικασία σχετικά με τον τύπο μέτρων που πρέπει να

ληφθούν για τους πεζούς και παρέχει συμβουλές σχεδιασμού και πρότυπα.

Ο οδηγός προωθεί μια προσέγγιση «παγκόσμιας καλύτερης πραΚΤΙΚΙ1ς», στον

προγραμματισμό, το σχεδιασμό. τη λειτουργία και τη διατιιρηση της υποδομής

και των δικτύων για πεζούς. Υποστηρίζει τις προτεραιότητες για τη δράση 'να

φθάσω εκεί' με τα πόδια και με το ποδ11λατο(η εθνική στρατιγΙΚ11 βαδίσματος και

ποδηλασίας). Με αυτό τον τρόπο, ενθαρρύνει το περπάτημα ως βιώσιμο τρόπο

μεταφοράς για τις σύντομες διαδρομές προς και γύρω από τις κοινότητές μας, και

αναγνωρίζει το σημαντικό ρόλο του περπατήματος που διαδραματίζει σε πολλές

διαδρομές αυτοκιν11των και δημόσιων συγκοινωνιών. Είναι επίσης ένα ΧΡΙ1σιμο

εργαλείο για εκείνους που έχουν ενεργό ενδιαφέρον για το περπάτημα, όπως οι

κοινοτικοί ηγέτες των τοπικών συμβουλίων και των ομάδων υπεράσπισης των

δικαιωμάτων των πολιτών.

Το περπάτημα πραγματοποιείται συνήθως μέσα σε ένα σύστημα μεταφορό)\!

που πρέπει να λειτουργΙ1σει για ένα φάσμα οδικcον χρηστό}\!. Αυτό απαιτεί

αποτελεσμαΤΙΚ11 ενσωμάτωση των αναγκ6)\' περπατήματος για την παΡΟΧΙ1

ασφάλειας και cυκολίας στο περπάτημα

κατά μήκος και cγκαρσίως των δρόμων. .
~

Οι πεζοί χρησιμοποιούν επίσης τους

οδικούς εξωτερικούς διαδρόμους ως

τμΙ1μα ενός συνεχούς δικτύου. Αυτός ο

οδηγός ισχύει για όλη την υποδομ11 •

πεζόδρομων. είτε είναι παράλληλοι. είτε

κάθετοι στους δρόμους. είτε διαμέσου των πάρκων και των περιοχών αναψυχής,

είτε στο ιδιωτικό έδαφος όπου η δημόσια εΠΙΡΡΟΙ1 ευλόγως είναι αναμενόμενη.

Αναφέρεται επίσης στις νέες εξελίξεις. τις δυνατότητες αλλαγΙ1ς και τα υπάρχοντα

δεδομένα.
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1.2 ΤΟ ΥΠΟΒΑΘΡΟ

Το περπάτημα είναι μια τέτοια βασΙΚ11 ανθρό)πινη δραστηριότητα. η οποία

έχει αγνοηθεί συχνά κατά τον προγραμματισμό για τη μεταφορά [46] και έχει

αντιμετωπισθεί ως δεύτερης θέσης μορφή ταξιδιού [103, 122]. Συνολικά, η χρήση

του περπαn1ματος για τη μεταφορά μειώνεται.

Ακόμα κι έτσι. το περπάτημα κ

παραμένει ένα βασικό στοιχείο ενός

ισορροπημένου συστήματος μεταφορών.

Συνολικά, είναι ακόμα η δεύτερη

δημοφιλέστερη μορφ11 ταξιδιού. Σχεδόν

το ένα σε πέντε των οικογενιακών

ταξιδιών γίνεται με τα πόδια[ 112]. Για τα

Ι Ο τοις εκατό των νοικοκυριών που δεν

έχουν κανένα αυτοκίνητο. για τα νοικοκυριά όπου δεν υπάρχει δυνατότητα

πρόσβασης αυτοκιν11του, για ένα μεγάλο μέρος της ημέρας, και για εκείνους που δεν

μπορούν, 11 δεν έχουν τη δυνατότητα της επιλογ11ς του να οδηγ11σουν, το περπάτημα

είναι ένας ιδιαίτερα ζωΤ!Κ11ς σημασίας τρόπος μεταφοράς.

Το περπάτημα συμπεριλαμβάνεται επίσης στα περισσότερα ταξίδια που

γίνονται με άλλους τρόπους. Οποιαδ11ποτε και αν είναι τα κύρια μέσα του ταξιδιού,

το περπάτημα είναι συνΙ1θως ο πρcοτος και τελευταίος τρόπος που χρησιμοποιείται.

που παρέχει μια σημανΤΙΚ11 σύνδεση μεταξύ της χρήσης του εδάφους και του

μηχανοκίνητου ταξιδιού [118]. Είναι επίσης υγιές. ανέξοδο και πολύ φιλικό προς το

περιβάλλον. Αν και ένα μεγάλο μέρος του οδηγού εστιάζει στο περπάτημα ως τρόπο

μεταφοράς. οι άνθρωποι περπατούν για την ευχαρίστηση σε όλους τους τύπους

υποδομών. Η ελκυστικότητα και η ποιότητα των οδών και των δημόσιων χώρων μας

είναι. επομένως. βασικές συνιστώσες στην έλξη των ανθρcοπους για περπάτημα[59].

Η προσέγγιση των επεμβάσεων που υιοθετούνται για τους πεζούς θα εξαρτηθούν

από τις περιστάσεις σε κάθε πεΡΙΟχl1. Έχοντας αυτό υπόψη. ο οδηγός δεν ορίζει μια

ενιαία προσέγγιση 11 μια επέμβαση. αλλά παρουσιάζει μια ποικιλία. μαζί με τα

πλεονεΚΤ11ματά τους, τα μειονεΚτΊ1ματα και τους περιορισμούς, και τις περιστάσεις

όπου η κάθε μία θα είναι η πιο κατάλληλη. Αναγνωρίζει ότι οικονομικοί. τεχνικοί

και οι πολιτικοί παράγοντες μπορούν να έχουν επιρροή σε ό,τι μπορεί να επιτευχθεί

σε οποιοδήποτε μέρος 11 χρόνο.
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1.3 ΟΔΗΓΟΣ ΚΑΙ ΔΙΑΣΙΚΑΣΙΑ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ

ΠΛΑΙ:ΙΟ lloIcnIKIi και σχεδιασμι)ς ObIKI1J\' υποδομιο\' για πεζο\,ς

Ποιο έδαφος είναι πρόσφορο για υποδομές πεζΙ1Jν

ΒΑ:ΙΚΕΣ Χαρακτηριστικά πεζιον προτιμιiσεις και δραστηριότητα τους (κεφ,3)

ΑΙ)ΧΕΣ :ε τι διαφέρουν οι πεζοί. ποιος περπατάει. πο\, και YIαIi;

Συνιiθεια του βάδην στις κοινότητες (κεφ.4)

Τι κάνει ελκυστικό το περπιΊτημα μέσα στις κοινότητες:

Προσεγγίσεις σχεδιασμού οδΙΚΙJJ\Ι υποδομ6)ν για πεζούς. (κεφ.5)

lloιoi είναι οι Sασlκοi τρόποι σχεδιασμού οδικι1)ν υΠOδOμιJ1ν για πεζούς:

Συνιστώσες δικτίιου οδιι-:ών υποοομιtlν πεζών (κεφ .6)

Ποιες διευι-:ολύνσεις παρέχονται για τον σχεδιασμο\) οοιι-:ού δικτύου πεζιtlν:

ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ Σχεδιασμό οδικού δικύου πεζών. (κεφ. 7)

Ποια προσεγγιση σχεδιαμού μπορεi να xρησιμoπoιηθεί'J

Κοινοτικι] Διαδικασία σχεδιαμου οδικο\) διι-:τύου πεζών (Κεφ.8)

συμμετοχι] στην Πως εφαρμόζεαι το σχέδιο')

ανιΊπτυξη του
Εκτίμιση ζήτησης (κεφ. Ι Ο)

συστιΊματος.
Πόσοι άνθρωποι θέλουν να περπατουν και γιατί:

Εκτίμιση (Κεφ Ι)

(κεφ.9)
Πως αΕ.ιολογείται η μετακίνηση με τα πόδια')

Σχέδια προτεραιότητας και μέτρα (κεφ.12)

Ποια μέτρα πρέπει να ληφΘουν πρώτα.

Εκτέλεση (Κεφ.13)

Πως Οα ερφασμοστούν τα στυστιΊματα')

DESIGN Μονοπάτια (Κεφ.14)

Πως θα κυκλοφορο\ιν οι πεζοί')

Διαβάσεις (Κεφ.15)

Πιο, οι lIr.:oi bIllcrxiCOU\' μr.γιίλα ':μπόδια ')
Μέτρα καΘοδliγησης των πεζιο\' (κεφ.16)

11(;)( οι πε(οί καΟοδηγούνται στον επιΘυμ ητό προορισμό τους:

ΦωτίζΟ\'τας το δίκτυο πεζοδρόμω\' (κεφ.l7)

ΓΙ(οc φωτίCεται το δίι-:τυο Η.Ι\' πεLιJΝ:

1-[ διατιιρηση του δικτ\,ου πεζιον (ι-:εφ. J8)

Πι;)ς οι εγκαταστιΊσεις Π1:LΙ;J\' διατηρούνται σε καλή Kιnάσταση:
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2. ΑΡΧΕΣ ΚΑΙ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ

Το νομικό πλαίσιο για τη δημιουργία υποδομών με τα πόδια

Ο ρόλος του περπάτηματος στην κυβέρνηση τους στόχους και τις στρατηγικές

Περπάτημα στρατηγικά σχέδια

2.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Το περπάτημα είναι μια μορφή μεταφοράς, και από αυτή την άποψη δεν έχει

καμία διαφορά από το ιδιωτικό αυτοκίνητο ή τις δημόσιες συγκοινωνίες. Για

μερικές ομάδες, είναι η βασΙΚ11 μέθοδος μετακίνησης γύρω από την κοινότητά τους

[10]. Το δικαίωμα στο περπάτημα είναι ένα θεμελιώδες στοιχείο σε έναν

σημαντικό αριθμό δημόσιων πολιτικών. Αν και η συμβολ11 του στους στόχους

μεταφορών υποτιμάται συχνά, η σημασία του δεν πρέπει να αγνοηθεί [1 Ο].

2.2 ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ ΚΑΙ ΟΙ ΝΟΜΟΙ

«Η νομοθεσία» περιλαμβάνει τις πράξεις του Κοινοβουλίου, καθώς επίσης και

τους κανόνες και τους κανονισμούς που καταρτίζονται από τους ανθρώπους 11 τις

οργανώσεις στους οποίους το Κοινοβούλιο έχει εξουσιοδοτήσει αυn1ν την δύναμη

(παραδείγματος χάριν, ο Υπουργός των μεταφορών για τους κανόνες χερσαίων

μεταφορών). Τα κύρια κομμάτια της νομοθεσίας σχετικά με το περπάτημα είναι η

Πράξη της ΤΟΠΙΚ11ς Κυβέρνησης, ο Κανονισμός των Συσκευών Ελέγχου της

Κυκλοφορίας του 2004 και ο Κώδικας οδικής κυκλοφορίας, όπου οι πεζοί

διαφοροποιούνται από τη «κυκλοφορία οχημάτων».

«ο νόμος» περιλαμβάνει όχι μόνο «τη νομοθεσία», αλλά και τον κοινό νόμο, ο

οποίος γίνεται κατανοητός και αποδεκτός από τον καθέναν και καθορίζεται στα

δικαση1ρια. Ο κοινός νόμος περιλαμβάνει το καθΙ1κον του καθενός να φροντίσει

για την ασφάλειά των ίδιων και να αποφύγει τη ζημιά στους άλλους.

Βάσει του κοινού νόμου, ο καθένας έχει το δικαίωμα να ταξιδέψει

ανεμπόδιστος σε όλους τους δημόσιους δρόμους. εκτός από όπου υπάρχουν

νομικοί περιορισμοί (όπως εκείνοι που απαγορεύουν τους πεζούς από τους

αυτοκινητόδρομους).
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2.3 ΝΟΜΙΚΕΣ ΑΡΜΟΔΙΟΤΗΤΕΣ

Οι τοπικές αρχές έχουν επίσης τη δύναμη να νομοθετήσουν στις περιοχές που

βρίσκονται μέσα στην ευθύνη τους. Βάση των νόμων, μπορούν να καλύψουν τις

δραστηριότητες στις πλαϊνές πορείες των δρόμων και στα μονοπάτια ' εκτός

δρόμου', για παράδειγμα όπως αυτά που περνάνε μέσω των πάρκων. Μπορούν

επίσης να χρησιμοποιηθούν για τις δραστηριότητες στο δρόμο οι οποίες μπορεί να

έχουν επιπτώσεις στην ασφάλεια 11 την κινητικότητα των πεζών, όπως

παραδείγματος χάριν όρια ταχύτητας οχημάτων και χώρος στάθμευσης.

2.4 ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Η ΣτρατηγΙΚ11 Μεταφορών περιέχει την κυβερνηΤΙΚ11 θέση στο θέμα της

μεταφοράς. Ο ευρύτερος σκοπός είναι η ενίσχυση της οικονομΙΚ11ς, κοινωνικής και

περιβαλλοντικής ευημερίας μέσω:

• βελτίωσης της πρόσβασης και της κινητικότητας, συμπεριλαμβανομένου

του περπατήματος και της ποδηλασίας

• προστασίας και προώθησης της δημόσιας υγείας

• εξασφάλισης περιβαλλονΤΙΚ11ς αειφοριας

• ενίσχυσης της ασφάλειας και της προσωΠΙΚ11ς προστασίας

• ενίσχυσης της οικονομΙΚ11ς ανάπτυξης

Οι βασικές αρχές περιέχουν:

δημιουργία ενός συνδυασμού τρόπων μεταφορών

την υιοθετήση μιας μακροπρόθεσμης βιώσιμης μέθοδου

την εξασφάλιση υψηλών προτύπων της υγείας, της ασφάλειας και της

προστασίας

την ανταπόκριση στις διαφορετικές ανάγκες των χρηστών μεταφορών.

2.5 ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΟΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΏΝ

Ο ολοκληρωμένος σχεδιασμός των μεταφορών στοχεύει να ενΟΠΟ111σει μια σειρά

των προοπτικών, οι οποίες παραδοσιακά εξετάζονται χωριστά, και περιλαμβάνουν:

ποικίλες μορφές μεταφοράς (ιδιωτικές και δημόσιες, μηχανοποιημένες και

μη)

τις σχέσεις μεταξύ της μεταφοράς και της χρήσης του εδάφους
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• τη συμβολή των μεταφορών σε άλλους οικονομικούς, κοινωνικούς, υγείας

και περιβαλλοντικούς στόχους.

Ο ολοκληρωμένος σχεδιασμός των μεταφορών είναι να διατεθούν οι πόροι με

τέτοιο τρόπο ώστε να συμβάλλουν σε ένα ολοκληρωμένο, ασφαλές, ανταποδοτικό

και βιώσιμο σύστημα χερσαίων μεταφορών [109]. Το περπάτημα είναι ένα

ουσιαστικό μέρος ενός ενσωματωμένου σχεδίου μεταφορών και είναι ένα

αναπόσπαστο τμ11μα της επίτευξης του κυβερνητικού οράματος για τη χερσαία

μεταφορά. Κατά συνέπεια, θα πρέπει να επενδύσουμε σε ένα φάσμα

δραστηΡΙΟΤ11των περπατήματος και ποδηλασίας, όπως το να παρέχετε οικονομική

βοήθεια για τα στρατηγικά σχέδια και τα προγράμματα για το περπάτημα (επίσης,

τη ποδηλασία).

2.6 ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΕΣΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΧΕΡΣΑΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Το κάθε περιφερειακό συμβούλιο πρέπει για να αναπτύξει μια περιφερειακή

στρατηγική χερσαίων μεταφορών με τη βοήθεια από μια περιφερειαΚ11 εΠΙΤΡΟΠ11

χερσαίων μεταφορών. Πρέπει νομίμως να ελέγχει μια σειρά μεθόδων μεταφοράς"

συμπεριλαμβανομένου του περπαΤ11ματος. Αν και τα περιφερειακά συμβούλια δεν

διαχειρίζονται άμεσα τους δρόμους, όλα τα προγράμματα και οι στρατηγικές στις

περιοχές τους πρέπει να λάβουν το βασικό σχέδιο υπόψη, και τα περιφερειακά

συμβούλια μπορούν να διαδραματίσουν ποικίλους ρόλους όσον αφορά το

περπάτημα. όπως ο στρατηγικός προγραμματισμός. ο συντομισμός σχεδίων και η

προώθηση του περπαΤ11ματος.

2.7 ΤΟΠΙΚΑ ΣΥΜΒΟΥΛΙΑ

Τα τοπικά συμβούλια έχουν άλλους ρόλους, οι οποίοι επηρεάζουν το

περπάτημα, ελέγχουν τον προγραμματισμό, το σχεδιασμό και τη συνΤ11ρηση των

πάρκων, και παράγουν σχέδια περιφεριακά 11 της πόλης, στο πλαίσιο του Νόμου

Διαχείρισης Πόρων που παρέχουν ένα πλαίσιο για τη χρ11ση του εδάφους και την

υποδιαίρεση μέσα στην πεΡΙΟχl1. Οι σχετικές περιφερειακές και τοπικές

στρατηγικές και τα σχέδια, σχετικά με το περπάτημα είναι:

Περιφερειακώς:

περιφερειαΚ11 στρατηγΙΚΙ1 χερσαίων μεταφορών

περιφερειαΚ11 στρατηγΙΚ11 περπαΤ11ματος
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περιφερειακό σχέδιο οδικής ασφάλειας

• δ11λωση περιφερειακής πολιτικής

περιφερειακή στρατηγΙΚΙ1 διαχείρισης των ταξιδιών (κάτω από την

περιφερειακή στρατηγική χερσαίων μεταφορών).

Τοπικός

• στρατηγΙΚΙ1 τοπικών μεταφορών

• στρατηγική τοπικών σχεδίων περπατΊ1ματος

• σχεδιασμός δυνατότητας πρόσβασης γειτονιάς

• στρατηγΙΚΙ1 και σχεδιασμός οδΙΚ11ς ασφάλειας

• συστήματα διαχείρισης ασφάλειας

• περιφερειακός και αστικός σχεδιασμός

• μακροπρόθεσμος κοινοτικος σχεδιασμός

• σχεδιασμός διαχείρισης προτερημάτων

• κώδικες υλοποίησης

• σχεδιασμός πρόσβασης ανοιχτών χώρων

• στρατηγΙΚ11 σχεδιασμού απαΙτΊ1σεων ταξιδιού

2.8 ΑΛΛΕΣ ΚΥΒΕΡΝΗΤΙΚΕΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ

Το περπάτημα διαδραματίζει έναν ρόλο στην υποστΊ1ριξη ενός ευρέος

φάσματος τρίτων δραστηΡΙΟτΊ1των. Οι ενέργειες του να παρέχουν τη δυνάτοτητα

11 να προωθ11σουν το περπάτημα πρέπει να λάβουν υπόψη, παράλληλα με άλλες

στρατηγικές και πολιτικές για [30. 103. ]30]:

• υγεία.τουρισμό. παράδοση

• προστασία περιβάλλοντος πόλης

• προστασία αστικού σχεδιασμου

• σχεδιασμό και ανάπτυξη αναγέννησης πόλης

• κοινωνικι1 ένταξη,

• αναψυχή

• οικονομΙΚ11 ανάπτυξη,

• πρόληψη των τραυματισμών,

• πρόσβαση αναπι1ρων

Για να εξασφαλιστεί αποτελεσματικός συντονισμός, περισσότερες από μια
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αντιπροσωπείες μπορούν να αναμιχθούν. Αυτό είναι μια προτεραιότητα του

'φθάνω εκεί - με τα πόδια, με το ποδι1λατο'.

2.9 ΤΟΠΙΚΕΣ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΟΔΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΠΕΖΩΝ

Χαρακτηριστικά, τα τοπικά στρατηγικά σχέδια περπαηιματος στοχεύουν να

αυξήσουν τον αριθμό ταξιδιών περπατήματος, μειώνοντας το ποσοστό και τη

σοβαρότητα των τραυματισμών των πεζών. Αυτοί οι δύο στόχοι δεν είναι

συνΙ1θως αμοιβαία επιτεύξιμοι. Ένας μεγαλύτερος αριθμός πεζών πρέπει να

μεριμνήσει ώστε να αυξΙ1σει την δυνατότητα ορατότητάς του και να ενεργεί με

τέτοιο τρόπο ώστε να υπενθυμίζει στους άλλους χΡΙ1στες, να τον προσέχουν. Οι

στόχοι στα τοπικά στρατηγικά σχέδια περπαηιματος είναι να απεικονίσουν τους

στόχους στο 'φθάνω εκεί - με τα πόδια, με το ποδι1λατο'. Αποτελεί βασικό στόχο η

βελτίωση του περιβάλλοντος για το περπάτημα.

Η μείωση της ταχύτητας και του όγκου μιας άλλης τάξης κυκλοφορίας μπορεί

να βοηθ11σει στην ασφάλεια των πεζών τόσο όσο θα βοηθούσε η δημιουργία νέων

υποδομών [43]. Συνεπώς, τα τοπικά στρατηγικά σχέδια για το περπάτημα πρέπει

να υποστηριχθούν από τη γενικότερη κυκλοφορία, την οδΙΚ11 ασφάλεια και τις

στρατηγικές μεταφορών.

Μερικά τοπικά στρατηγικά σχέδια για το περπάτημα περιλαμβάνουν και τη

ποδηλασία ώστε να κάνουν μια συνδυασμένη στρατηγικι1. Δεδομένου ότι οι

ανάγκες των ποδηλατών και των πεζών είναι διαφορετικές [1] 2], οποιαδήποτε

συνδυασμένες στρατηγικές και προγράμματα δράσης πρέπει να λάβουν υπόψη

αυτές ης διαφορές.

Ενώ κάθε στρατηγικό σχέδιο πρέπει να απεικονίσει τις τοπικές συνθΙ1κες, θα

υπάρξουν κοινά χαρακτηριστικά γνωρίσματα σε όλες [ 29, 36. ]03]. Ο πίνακας 2.1

παρουσιάζει αυτά τα κοινά στοιχεία. Τα σχέδια περιφερειών και πόλεων πρέπει

επίσης να αντικατοπτρίζουν τους στόχους του σχεδίου

Δεδομένου ότι οι όροι μπορούν να ποικίλουν μέσα σης περιοχές που

καλύπτονται από τις τοπικές αρχές, το στοχευμένο στρατηγικό σχέδιο πρέπει να

συμπληρωθεί από τα τοπικά κοινοτικά σχέδια για το περπάτημα. Αυτοί

περιγράφουν τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά και τα ζηnιματα των μικρότερων,

ιδιαίτερων περιοχών που έχουν επιπτώσεις στους πεζούς, και καθορίζουν τα

συγκεκριμένα διορθωτικά μέτρα που απαιτούνται για να βελτιώσουν το
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περιβάλλον περπατΊιματος [125]. Η παράγραφος 7 αυτού του οδηγού καλύπτει

προσεγγίσεις για την ανάπτυξη των κοινοτικών σχεδίων περπατήματος. Οι

στρατηγικές περπατΊιματος είναι υψηλού επιπέδου έγγραφα που παρέχουν ένα

πλαίσιο και μια κατεύθυνση για το περπάτημα, συνΙ1θως σε εθνικό και

περιφερειακό επίπεδο. Ένα στρατηγικό σχέδιο είναι μια λεπτομεΡ11ς ανάλυση των

προγραμμάτων και των δράσεων που ενθαρρύνουν περισσότερους ανθρώπους να

περπατούν και να κάνουν ποδ11λατο σε τοπικό επίπεδο.
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3. ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ,ΠΡΟΤΗΜΙΣΕΙΣ ΚΑΙ

ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑ ΠΕΖΩΝ

Πεζοί - διαφορετικά χαρακτηριστικά και ανάγκες

Το ποιος, πού και γιατί περπατά

Γιατί οι άνθρωποι δεν περπατούν περισσότερο;

Προφίλ ασφάλειας των πεζών σχετικά με τους τροχούς

3.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Οι πεζοί είναι διαφορετική ομάδα οδικών χρηστό)ν, με τα χαρακτηριστικά που

απεικονίζουν το γενικό πληθυσμό [13]. Ενώ πολλοί πεζοί είναι κατάλληλοι και

υγιείς, έχουν την απαραίτητη όραση και αΚΟ11, προσέχουν και δεν αποτελούν

εμπόδιο, αυτό δε συμβαίνει με όλους [Ι Ο].

Λαμβάνοντας υπόψη την ποικιλομορφία των πεζών, ο σχεδιασμός πρέπει να

λάβει υπόψη ένα ευρύ φάσμα αναγκών των χρηστών, συμπεριλαμβανομένων των

αναγκών των παιδιών, εκείνων με τα προβλ11ματα κινητικότητας και των

ηλικιωμένων πεζών. Ο ένας στους οκτώ θα είναι 65 ετών 11 περισσότερο [Ι 07].

Ο σχεδιασμός για τους πεζούς πρέπει οπουδ11ποτε είναι δυνατόν, να γίνει βάση

της χαμηλότερης ικανότητας αυτών. Αυτό καταργεί τα εμπόδια πρόσβασης για

εκείνους με τις πρόσθετες ανάγκες, και εξασφαλίζει ευχάριστες. κατάλληλες

διαδρομές που είναι ευεργετικές για όλους τους πεζούς[29, 66].
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3.2 ΕΠΕΞΗΓΗΣΗ ΌΡΩΝ

Ο «πεζός» είναι είτε ένα πρόσωπο που κινείται με τα πόδια. είτε ένας δρομέας,

είτε κάποιος που χρησιμοποιεί μία κατασκευή εξοπλισμένη με ρόδες [11 Ο]. Δηλ

μπορεί να είναι ένας ικανός πεζός, ένα πρόσωπο που το ωθεί ένα καροτσάκι,

κάποιος που χρησιμοποιεί skatebοaΓd, ένα πρόσωπο σε μια αναπηρική καρέκλα και

διάφοροι άλλοι χρήστες.

Για την ευκολία στη χρήση του οδηγού, οι πεζοί έχουν ομαδοποιηθεί σε τρεις

κατηγορίες:

• με τα πόδια

• στις μικρές ρόδες

• με μειωμένη κινητικότητα
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Πίνακας 3.1 - Κατηγορίες πεζών

Με τα πόδια Ικανοί πεζοί

Ενήλικες που τρέχουν 11 κάνουν joggLV

Πεζοί ενηλίκες

Νέοι πεζοί

Μειωμένης κινητικότητας πεζοί

Ηλικιωμένοι πεζοί

Πεζοί με οδηγό σκύλο

Πεζοί με μπαστούνι

ε μικροίJς Με πατίνια, σκούτερ 11 καρότσι

. τομα με ειδικές Χειροκίνητα αμαξίδια

ανάγκες ηλεκτρικά αναπηρικά αμαξίδια

πεζοί με ένα πλαίσιο για τα πόδια

3.3 ΦΥΣΙΚΟΣ ΑΠΑΙΤΟΥΜΕΝΟΣ ΧΩΡΟΣ

Οι πεζοί απαιτούν τα διαφορετικά διασηiματα μέσα στα οποία μπορούν να ελιχτούν.

Οι νεόηερες αναπηρικές καρέκλες είναι όλο και περισσότερο ευρύτερες από τις

παλαιότερες και αυτό πρέπει να εξεταστεί κατά το σχεδιασμό. Τα μηχανικά δίκυκλα για

άτομα με προβλιiματα κινητικότητας είναι συνιiθως μακρύτερα αλλά έχουν το ίδιο πλάτος

με τις αναπηρικές καρέκλες που κινούνται με τα χέρια.

Eva καθαρό rJ.aroc 1500 mm
επιτρέϊ.ΕΙ σε μια ανατ:ηρική "αρεκλα και ένα

καροτσι για να τιερασc:ι.

Για να μπορούν δύο αναπηρικά αμαξ~δια

να περάσου άνετα, απαιτείται καθαρό πλάτος

1.8 μέτρα .

.. Ι
108m

Ι. 1.5m • Ι

Ι •

M
~· ~~.
.~ ...~

,

καθαρο nλατo~ 1000 mm
είναι ι<ατCΙΛΛηλη για τα ατομα μιιωμΕνηc

κινητικότητας. Επιτρέπει μόνο

πέρασμα για 80 τοις ΕΚατο των ανθρωπων

I'i:OU χρησιμοπ.οιουν ανσπηρικα αμαζιδια.

Οι ανθρωποι που χρησιμοποιούν ανωτηρικα

αμαξίδια αηαιτούν καθαρό Μάτοc 1.2 μέτρων

I_102m. ι
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3.4. ΤΑΧΥΤΗΤΑ ΒΑΔΙΣΜΑΤΟΣ

Η ταχύτητα περπατήματος επηρεάζεται από [28]:

• τα χαρακτηριστικά των πεζών όπως η ηλικία, το φύλο και η φυσική κατάσταση

• τα χαρακτηριστικά του ταξιδιού όπως ο σκοπός περπαη1ματος, η οικειότητα με τις

διαδρομές, το μ11κος ταξιδιού και οι επιβαρύνσεις

• χαρακτηριστικά διαδρομών όπως το πλάτος, η κλίση, η εμφάνιση, η προστασία, η

ελκυστικότητα, η πυκνότητα των πεζών και οι καθυστερήσεις στις διασταυρώσεις

• περιβαλλοντικά χαρακτηριστικά όπως οι καιρικές συνθήκες

Η μεγάλη πλειοψηφία των ανθρό)πων περπατά με τις ταχύτητες μεταξύ 0.8 μέτρων ανά

δευτερόλεπτο (111/5) και 1.8111/5 (2.9 χιλιόμετρα ανά ηιν ώρα (kI11/11) και 6.5 klll/Il) [139].

Ένας γυμνασμένος, υγΙΙ1ς εν11λικος θα ταξιδέψει γενικά με μια μέση ταχύτητα 1.5 lη/5 [70,

104]. Τα μηχανικά αναπηρικά δίκυκλα μπορούν να ταξιδεψουν γρηγορότερα από τους

περισσότερους πεζούς, αλλά χρειάζονται περισσότερο χρόνο να ελιχτούν μεταξύ των

διαφορετικών επιπέδων των δρόμων και μονοπατιών.

3.5 ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΕΣ

Οι πεζοί ποικίλουν ευρέως στις φυσικές και γνωστικές δυνατότητές τους.

Παραδείγματος χάριν, τα ύψη των παιδιών και οι ποικίλες γνωστικές δυνατότιιπς στις

διαφορετικές ηλικίες πρέπει να εξεταστούν, όπως η μείωση στη ταχύτητα των

ανακλαστικάnl , της αΚΟ11ς και της όρασης. Οι ικανότητες μπορούν ακόμη και να αλλάξουν

κατά τη διάρκεια του ίδιου ταξιδιού περπαη1ματος, δηλ για παράδειγμα ο πεζός να

κουραστεί 11 να επιβαρυνθεί από τη μεταφορά ενώς δέματος 11 ενός παιδιού.

Οι ομά.δες των πεζών με τα παρόμοια χαρακτηριστικά μπορούν να βρεθούν σε

μερικούς τύπους ΧΡ11σεων του εδάφους. όπως παιδιά πλησίον του σχολείου.

Ο πίναl\:ας 3.2 συνοψίζει τα βασικά χαρακτηριστικά των πεζά)\!. Το παράρηιμα Ι έχει

περισσότερες λεπτομέρειες για τα τυπικά χαρακτηριστικά των διαφορετικών τύπων πεζό)\! .

•
Διαφορετικότητα Επηρεάζουν Έχουν αντίκτυπο

τωνπεζό>ν

Ύψος Δυνατότητα να δείτε πάνω από τα γραμμές

αντικείμενα

Ταχύτητα Αδυναμία να αποφεύγονται Δυνατότητες διασταύρωσης

αντανακλαστικών επικίνδυνες καταστάσεις yptlyopa

Αντοχι\ Ταξίδι απόσταση μεταξύ των Χώροι Ανάπαυσης

υπολοίπων
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ΟΠΤΙΚΙ1 αντίληψη Δυνατότητα να ανιχνεύσει το ΙΑναγνωσιμότητα Πινακίδας

περιβάλλον και να ανέχονται την Ανίχνευση κρασπέδων και διαστασυρώσεων

αντηλιά

Προσοχή και Ο χρόνος που απαιτείται για τη Θετική

γνωστικές λΙ1ψη αποφάσεων. I~ατεύθυνση πινακίδων

ικανότητες Δυσκολίες σε άγνωστα

περιβάλλοντα

αδυναμία να διαβάσει 11

κατανΟΙ1σει προειδοποι ητικά

σημάδια δυσκολίας στην κρίση

κενά στην κυκλοφορία

Ανοχή των αρνητικών Προτίμηση για ευπαθείς συνθΙ1κες Θέση διαδρομΙ1ς και παΡΟΧΙ1 καταφυγίων από άνεμο

θερμοκρασιών και βΡΟΧΙ1

Ισορροπία και Π ιθανότητα αστάθειας Παροχες σκαλοπατιών και ραμπών

Κrταθερότητα Καταλληλο ύψος κρασπέδων

Καλή κατάσταση επιφάνειας

Φόβος για την Προθυμία για να χρησιμΟΠΟl11θει Φωτισμός

προσωπική ασφάλεια το σίJνολο ή μέρος μιας διαδρομΙ1ς ΕΠΙΤΙ1ρηση

και την ασφάλεια Πλευρικός διαχωρισμός από τιιν κυκλοφορία πεζών

πυκνότητες ταχύτητας και την πυκνότητα της

κυκλοφορίας

Χειρωνακτική Δυνατότητα ΧΡΙ1σης πολύπλοκων ~IΊμανση

επιδεξιότητα και το μηχανισμών

συντονισμό

Ακρίβεια στην Άκαιριι κινΙ1ση διέλευσης ΠαΡΟΧΙ1 διευκολύνσεων για τιι διάβασιι

ταχύτητα κρίνοντας

και εξ αποστάσεως

Δυσκολία ε\'τόπιση Ηχητικές ενδείξεις για την κίνηση Ανάγκη να ενισχυθεί με οπτικές πληροφορίες

της κατεύθυνσης που χάσατε

των Ι1χων

Ενέργεια που ταχύτητα Περπάτηματος Ρτοιότητα επιφάνειας

δαπανάται σε

κίνη σιι

3.6 ΕffiΣΚΟΠΗΣΗ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑΣ ΠΕΖΩΝ

Η έρευνα ταξιδιού της Νέας Ζηλανδίας (2000) [76] έδειξε ότι κατ' εκτίμηση

πλέον των 6000 εκατομμύριων ταξιδιών γίνονται από τις οικογένειες της Νέας

Ζηλανδίας ετησίως, από τις οποίες σχεδόν μια σε πέ\'τε (18.7 τοις εκατό) έγινε με το

περπάτημα. Οι Νεοζηλανδοί ξοδεύουνε 215 εκατομμύρια ώρες ετησίως ως πεζοί στο οδικό
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περιβάλλον και διασταυρώνουν 2400 εκατομμύρια οδούς με τα πόδια

Περίπου 70 τοις εκατό των ταξιδιών περπατήματος, στην έρευνα ταξιδιού της Νέας

Ζηλανδίας (2000), είχαν σκοπό να φτάσουν από το Α στο Β με τα πόδια. Περίπου 30 τοις

εκατό έγινε σε συνδυασμό με άλλους τρόπους μεταφοράς (π.χ. περπατό)ντας από ένα

σταθμευμένο αυτοκίνητο, 11 περπατώντας προς και από τις δημόσιες συγκοινωνίες) [71].

Ενώ υπήρξε μια μικΡι1 αύξηση στο γενικό αριθμό ταξιδιών περπατήματος που έγιναν

κατά τη διάρκεια της δεκαετίας του '90, αυτό δεν συμβάδισε με την αύξηση πληθυσμού,

οπότε υΠΙ1ρχε πτό)ση τριών τοις εκατό στο μερίδιο του ταξιδιού των νOΙKOlςΙJριών, όπου το

περπάτημα Ι1ταν ο μόνος τρόπος μεταφοράς. Η πτώση στο περπάτημα ως τρόπο

μεταφοράς ήταν η εμφανέστερη μεταξύ εκείνων κάτω των 20. Παραδείγματος χάριν,

υπήρξε μια πτώση 1Ο τοις εκατό (από 36 τοις εκατό σε 26 τοις εκατό) στα σχολικά ταξίδια

όπου το περπάτημα Ι1ταν ο μόνος τρόπος μεταφοράς [71].

3.7 ΧΡΟΝΟΣ ΚΑΙ ΑΠΟΣΤΑΣΗ ΔΙΑΔΡΟΜΗΣ

Το σχήμα 3.2 και το σΧΙ1μα 3.3 παρουσιάζουν το χρόνο που ξοδεύεται για

το περπάτημα «περπατάω μόνος» ταξίδια και «όλα τα ταξίδια» (δηλ. περίπατος και

ένας άλλος τρόπος μεταφοράς). Δείχνουν ότι για όλα τα ταξίδια

συμπεριλαμβανομένου του περπαnιματος, τα μισά από τα στοιχεία περπατΊιματος

είναι περισσότερο από πέντε λεπτά. Για τα ταξίδια «περπατάω μόνος», τα μισά

είναι περισσότερο από Ι Ο λεπτά. 18 τοις εκατό είναι περισσότερο από 20 λεπτά και

εννέα τοις εκατό είναι περισσότερο από 30 λεπτά [76]. Ένας χαρακτηριστικός,

τυπικός και υγl11ς ενΙ1λικος περπατά περίπου πέντε έως έξι χλμ σε μια ώρα. Έτσι

μια απλΙ1 εμπειροτεχνΙΚ11 μέθοδος για το χωρίς καθυστέρηση περπάτημα είναι Ι Ο

λεπτά ανά χλμ

ΒΟ f----~~--------------,I

Ι ::"'-::Nllog• Ι
50 ~---Ι:r------------------,j notchange ιroάo '

~ro!η hO~'Ie~~~ cr:1f)' j

40 f-...-ff.------'---'------------<
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min min min min min min min mIn min min

3.8 ΠΟΙΟΣ ΠΕΡΠΑΤΑΕΙ, ΠΟΥ ΚΑΙ ΓΙΑΤΙ

Συνολικά, οι γυναίκες, η νεολαία, και οι ηλικιωμένοι κάνουν τους

περισσότερους περιπάτους. ΤΟ προφίλ των πεζών προσδιορίζει οτι τα ταξίδια

περπαηΊματος γίνονται για ένα ευρύ φάσμα των σκοπών, με τις κοινωνικές

δραστηριότητες, τις δραστηριότητες αναψυχής και τις αγορές να αποτελούν τους

κυριότερους λόγους, που ακολουθούνται από την εργασία και τα σχετικά με την

εκπαίδευση ταξίδια. Ο Πίνακας 3.3 συνοψίζειτα στοιχεία από την έρευνα ταξιδιού

[76],

Table 3.3 - Σκοπος διαδρομής

Σκοπος 'διαδρομής Σκοπός ταξίδιου ως ποσοστό τουΕκδρομές με τα πόδια ως

,συνόλου των ταξιδιών με τα ποσοστό όλων των μέσων για

πόδια κάθε σκοπό

Για το σπίτι 31.2 16.7

Για τη δουλειά 10.0 16.0

Για το γραφείο 2.2 8.1

Εκπαίδευση 7.7 31.8

Ψώνια 14.2 20.9

Προσωπικές εργασιές 6.1 18.3

Κοινωνικά 24.5 20.7

Συνοδεύονταςκάποιον 4.2 8.3

Συνολικά, οι γυναίκεc; κάνουν 22 TOLC; εκατό περισσότερα ταξίδια περπατήματοc; από TOUC;

άντρεc;, αλλά και τα δύο Φύλα ξοδεύουν ένα παρόμοιο χρονικό διάστημα περπατώνταc;,

περίπου από 11 έωc; 12 λεπτά ανά ταξίδι. Οι γυναίκεc; είναι πιθανότερο να συνοδεύσουν

τα παιδιά στο σχολείο και να έχουν μικρότερη πρόσβαση στο οικογενειακό όχημα.
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3.9 ΓΙΑΤΙ ΔΕΝ ΠΕΡΠΑΤΟΥΝ ΟΙ ΑΝΘΡΩΠΟΙ

Τα ελλείμματα στο φυσικό περιβάλλον είναι ο προφανέστερος

αποτρεπτικός παράγοντας στο περπάτημα. Λόγοι που συν11θως αναφέρονται είναι

[3,5,46,101,115,139,164,169]:

• ελλΙΠ11 μονοπάτια ή τμήματα μονοπατιού

• χαμηλής ποιότητος (ραγισμένες. ανώμαλες 11 ολισθηρές) επιφάνειες

περπατl1ματoς

• εμπόδια στο μονοπάτι, συμπεριλαμβανόμενων προχείρως τοποθετημένων

στο δρόμο επίπλων

• έλλειψη συντήρησης μονοπατιών, συμπεριλαμβανομένων των

απορριμμάτων, του λερώματος σκυλιών και της βλάστησης

• αυξανόμενες αποστά.σεις που επιβάλλονται από τα οδικά σχεδιαγράμματα,

τα εμπόδια, τις γέφυρες για πεζούς και τους υπόγειες διαβάσεις

• έλλειψη συνεχούς σ11μανσης πιθανών προορισμών

• έλλειψη συνεχών πεζοδρομίων

• έλλειψη 11 μη καταλληλότητα διάβασης των διασταυρώσεων

• φτωχ11 ποιότητα φωτισμού

• ταχύτητα κυκλοφορίας

• έλλειψη σημείων ξεκούρασης

• κυκλοφοριακοί ρύποι και ηχορύπανση

• έλλειψη σκιάς

• έλλειψη προστασίας σε περίπτωση κακού καιρού

• έλλειψη ενδιαφερουσών εικόνων στη διαδρομ11 .

Κοινωνικοί αποτρεπτικοί παράγοντες. όπως και παράγοντες αντίληψη είναι επίσης

σημαντικοί.

Οι πιθανοί αποτρεπτικοί παράγοντες περιλαμβάνουν::

• μια εμφανή έλλειψη χρόνου να γίνουν τα ταξίδια

• άλλοι τρόποι ταξιδιού. αντιληπτοί ως καταλληλότεροι

• έλλειψη εμπιστοσύνης στην υπoδO~111 περιπάτων

• σύγχυση για το ποια διαδρομ11 πρέπει να ακολουθηθεί και ποσο μακριά

είναι ο προορισμός

• μια αντίληψη ότι οι πεζοί έχουν γενικά μια χαμηλή κοινωνική θέση. σε
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σχέση με τους οδηγούς των αυτοκινΙ1των

• φόβος επιθέσεων στις απομονωμένες 11 ενδεχομένως επικίνδυνες περιοχές

• αβεβαιότητα για εάν μια διαδρομή είναι πλΙ1ρως προσιτή

• δημόσιες διαδρομές που εμφανίζονται να είναι ιδιωτικές

• μια αντίληψη ότι οι αυτοκινητιστές δεν κατανοούν πλΙ1ρως τα δικαιώματα

των πεζών.

Τα οργανωτικά και θεσμικά ζηη1ματα έχουν διαμορφώσει το περιβάλλον έτσι

ώστε το περπάτημα να είναι δυσκολότερο. Αυτά έχουν συνn:θεί από μια σχεΤLΚ11

έλλειψη (μέχρι σΙ1μερα) συλλOγlΚ11ς φωνΙ1ς για τους πεζοί)ς. Τα ζηη1ματα

περιλαμβάνουν:

• σχεδιασμό χρήσης του εδάφους που έχει οδηγΙ1σει στις μεγαλύτερες

αποστάσεις μεταξύ αφετηρίας και προορισμού των περιπάτων

• άλλους τρόπους ταξιδιού να έχουν λάβει υψηλότερη προτεραιότητα από το

περπάτημα. με συνέπεια οι ανάγκες των πεζών να μην ικανοποιούνται

ρεαλιστικά μέσα από το σχεδιασμό των υπό) οιπων τρόπων ταξιδιού.

• μια έλλειψη γνώσης και πείρας μεταξύ των δημιουργών της υποδομΙ1ς και

των σχετικών επαγγελμάτων που ασχολούνται με την διευκόλυνση του

περπαη1ματος

• περιοριστικές πρακτικές περπαn1ματος. οι οποίες μεριμνούν ό)στε τα

αποτελέσματα ασφάλειας των πεζών να γίνονται λιγότερο αξιόπιστα

• ότι είναι αναπόφευκτο οι όγκοι και οι ταχύτηn:ς της κυκλοφορίας να

αυξηθούν

• αποτυχία να προστατευθεί 11 \'α ενισχυθεί η δημόσια επιρροι1. η οποία κάνει

το περπάτημα λιγότερο ελκυστικό

• εμπόδια που τοποθετούνται στα μονοπάτια από τρίτους. τα οποία

προκύπτουν από έλλειψη ενεργειών επιβολΙ1ς της τάξης. όπως στάθμευση

στα μονοπάτια

• δυσκολίες στον υπολογισμό των πε (ον σε πιθανές επεμβάσεις

• δυσκολίες στη δικαιολόγηση των σχεδίων περπατήματος μέσω των

«παραδοσιακών» οικονομικών κριτηρίων

• επιχεtp11σεις που καταβάλλουν επιδόματα απόστασης ταξιδιού στους

οδηγούς αυτοκινήτων για τα πολύ σύντομα ταξίδια

• μια έλλειψη έρευνας στους πεζούς και στους περιπάτους
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• ανεπαρκείς πόρους που διατίθενται στα σχέδια περπατήματος.

Όλα τα ανωτέρω αλληλεπιδρούν, αλλά αντιμετωπίζοντας το καθένα

ξεχωριστά, είναι αδύνατο να λυθούν. Μια ολιστική ματιά απαιτείται για να

εξασφαλίσει τα μέγιστα οφέλη.

3.10 ΠΡΟΦΙΛ ΣΥΝΤΡΙΒΗ ΤΩΝ OXI-Πv1AΤΩN ΠΕΖΩ ΜΕ

ΚlNHΤHPA

Από το 2001 έως το 2005, οι πεζοί αποτελούσαν περίπου ένας στους Ι Ο

(Ι 0.5 τοις εκατό) του συνόλου των θανάτων δρόμο. Στα κύρια αστικά κέντρα,

στους δρόμους οι οποίοι είχαν όρια ταχύτητας. περίπου ένας στους τρεις θάνατους

(32 τοις εκατό) Ι1ταν πεζοί. Ετησίως, κατά μέσο όρο 45 πεζοί σκοτόΝονται και

Ι 100 αναφέρονται ως τραυματίες ενώ ο αριθμός των πεζών που σκοτώθηκαν τείνει

προς τα κάτω, οι τραυματισμοί πεζών είναι αμετάβλητοι τα τελευταία Ι 5 χρόνια,

παρά τη μείωση του περπατήματος από τα παιδιά. τα οποία αποτελούν τη

μεγαλύτερη ομάδα σε κίνδυνο [76].
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Το σχήμα 3.4 δείχνει την αναφcρόμενη αριθμός των πεζών που σκοτώθηκαν και τραυματίστηκαν ανά 100.000 πληθυσμού [91).
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Σε εθνικό επίπεδο. τα ατυΧΙ1ματα με θύματα πεζούς συμβαίνουν κυρίως:

• ενώ οι πεζοί διασχίζουν δρόμους (σε ποσοστό περίπου 90 τοις εκατό)

• σε κατοικημένες περιοχές (τα δύο τρίτα των θανάτων πεζών) και 93 τοις

εκατό των τραυματισμcον

• εντός ενός έως δύο χιλιομέτρων από το σπίτι του πεζού

• σε σχετικά κεντρικούς δρόμους και όχι σε δευτερεύοντες

• κοντά σε περιοχές οικιστικής χρήσης (μισά) και εμΠΟΡΙΚΙ1ς ΧΡΙ1σης (ένα

τρίτο)

• μακριά από διασταυρώσεις (σε ποσοστό 64 τοις εκατό)

• μακριά από την επίσημη διαβάση πεζών (σε ποσοστό 90 τοις εκατό)

• όταν οι πεζοί είναι πιο πιθανό να είναι έξω (π.χ. κατά τη διάρκεια της

ημέρας, όταν ο καιρός είναι καλός, πριν και μετά τη σχολική ημέρα).

Η ταχύτητα κυκλοφορίας είναι ένα σημαντικό ζΙ1τημα για τους πεζούς. Όσο πιο

γρήγορα ένα όχημα πηγαίνει, τόσο πιο δύσκολο είναι να αποφύγει το χτύπημα των

πεζών στην πορεία του. Όσο πιο μεγάλη η ταχύτητα με την οποία πλΙ1ττεται ένας

πεζός, τόσο πιο σοβαρά τα τραύματά του θα είναι. Ένα χτύπημα, σε πεζό, με 30

kl1ΊVll έχει πέντε τοις εκατό πιθανότητες θανάτου, σε σύγκριση με το 40 τοις εκατό

κίνδυνο θανάτου στα 50 klηVlι. ενώ με χτύπημα στα 70 klηVlι, το 96 τοις εκατό των

πεζών θα πεθάνε. Τα θανατηφόρα ατυΧΙ1ματα πεζό)ν. παρουσιάζονται ένα στα τρία,

στους δρόμους με αγροτικό όριο ταχύτητας, αλλά μόνο ένας στους 15 πεζούς

τραυματίζεται σε αυτές τις περιοχές. Αυτό αντανακλά την ευθραυστότητα των

πεζών όταν χτυπιούνται από αυτοκίνητα σε υψηλότερες ταχύτητες. Περισσότερες

πληροφορίες σχετικά με την επίδραση της ταχύτητας του ΟΧΙ1ματος στην ασφάλεια

παρέχονται παρακάτω.
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Τόσο οι μεγάλοι όσο και οι μικροί πεζοί διατρέχουν ιδιαίτερο κίνδυνο.

Εκείνοι που είναι ηλικίας πάνω από 75 εμπλέκονται σε 18 τοις εκατό των θανάτων

των πεζών. παρόλο που αποτελούν μόλις το έξι τοις εκατό του πληθυσμού. Έχουν

επίσης τη μεγαλύτερη πιθανότητα να χτυπηθούν από τις άλλες ηλικιακές ομάδες.

Στην ηλικία κάτω των Ι 9 εμφανίζεται 46 τοις εκατό των τραυματισμό)\!, αλλά

αποτελούν μόνο το 30 τοις εκατό του πληθυσμού.

πεζοί που τραυματίστηκαν / εκατομμύρια

διασταυρώσεις

Age group
-Males
Females

Σχήμα 3.6 - Κίνδυνος τραυματισμού κατά τη διέλευση δρόμου από την ηλικία και το φύλο

[76].

Ενό) οι στατιστικές για τα ατυχήματα στο δρόμο. είναι ανεκτίμητης αξίας

για τον εντοπισμό των χό)ρων και των ομάδων των πεζών που έχουν μεγαλύτερο

θέμα ασφαλείας. δεν παρέχουν οποιαδ11ποτε ποιοτικά μέτρα, όπως για το πόσο
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ασφαλής ένας πεζός αισθάνεται, τους κινδύνους που διατρέχουν και την

αιτιολόγηση της επιλογ11ς της διαδρομ11ς. Ούτε δηλώνουν ποιες διαδρομές τις

θεωρούν τόσο επικίνδυνες, ώστε οι πεζοί να τις αποφεύγουν εντελώς είτε να

λαμβάνουν επιπλέον μέτρα προστασίας. Επιπλέον, τα ατυΧ11ματα και οι

τραυματισμοί των πεζών, που δε προκαλούνται από ένα όχημα με κινηΤ11ρα 11 από

άλλο χρήστη του οδικού δικτύου, ή που συμβαίνει συχνά μακριά από το

οδόστρωμα (π.χ. πτώσεις λόγω κακοσυντηρημένου μονοπατιού) συνήθως δεν

αναφέρονται.

3.11 ΜΙΚΡΟΑΤΥΧΗΜΑΤΑ

Περίπου 400 άτομα νοσηλεύονται σε νοσοκομεία, κάθε έτος λόγω του ότι

γλιστρούν, παραπατούν και σκοντάφτουν στο οδόστρωμα. Αυτή η κατηγορία τείνει

να αποτελείται από ηλικιωμένους, όπως φαίνεται στο σΧ11μα 3.7 οι οποίοι είναι πιο

πιθανό να τραυματιστούν σοβαρά όταν πέσουν.

Οι ολισθ11σεις προκαλούνται από ανεπαρκή τριβ11 μεταξύ του ποδιού και

του πεζοδρομίου. Αυτό μπορεί. να οφείλεται στο υλικό και την κατασκευ11 του

πέλματος του παπουτσιού, στη φύση της επιφάνειας του οδοστρώματος, στη

παρουσία λιπαντικών όπως το νερό, στις επιφάνειες που έχουν επεξεργαστεί με

sealeΓS, και στη συνΤ11ρηση του οδοστρώματος. Γυαλισμένες σκληρές επιφάνειες

μπορεί να γίνουν ολισθηρές εξαιτίας την παρουσίας λεΠΤ11ς σκόνης 11 χαλικιού,

καθώς και στο νερό.

Το βάδισμα του πεζού επηρεάζει επίσης η τριβι1 που απαιτείται για τη

σταθερότητα. Το τρέξιμο απαιτεί μεγαλύτερη τριβι1 από το περπάτημα. Όταν οι

άνθρωποι γνωρίζουν ότι μια επιφάνεια είναι ολισθηΡ11 μπορούν να την

αντισταθμίσουν, κάνοντας μικρότερα β11ματα και αποφεύγοντας τις απότομες

κινήσεις.

Λόγω την πολυπλοκότητα της φύσης της τριβΊ1ς καθώς και της απόδοσης

αυη1ς, οι διεθνείς απαΙΤ11σεις δεν είναι ομοιόμορφες.

Κρίσιμη δοκιμασία για την επιφάνεια περπαη1ματος, είναι η αντίσταση

ολίσθησης σε υγΡ11 επιφάνεια. Αυτό μετράται με ένα δοκιμαστικό εκκρεμές

χρησιμοποιόΝτας ένα ρυθμιση1 από λάστιχο, για να προσομοιό)σουν την σόλα του

παπουτσιού [135, 136].

Το μόνο θέμα υπό τον έλεγχο του φορέα που παρέχει την υποδομ11 είναι ο
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προσδιορισμός της επιφάνειας του υλικού, η επεξεργασία και η συνnΙρησι1 του.

Καλό θα είναι να παράσχει έναν παράγοντα ασφάλειας που θα υπερβαίνει τις

απαιτήσεις των προτίJπων. καλύπτοντας έτσι τις δραστηριότητες όπως το τρέξιμο.

που απαιτούν μεγαλύτερη τριβl1.

Στα ταξίδια των πεζών, όταν η επιφάνεια που περπατάνε, έχει μια απότομη

αύξηση του ύψους, η οποία είναι αρκετά μεγάλη για να χτυΠ11σει το δάχτυλο του

ποδιού του παπουτσιού: μπορεί να προκαλέσει το χάσιμο της ισορροπίας. [18]. Η

μελέτη της ανθρώπινης βάδισης δείχνει ότι το δάχτυλο του ποδιού είναι γενικά το

χαμηλότερο μέρος του ποδιού σε αιώρηση [18]. Ωστόσο: λίγο πριν τη «πρώτη

επαφι1» το πόδι αρθρόΝεται έτσι ώστε η φτέρνα να ακουμπι1σει πρcΟτα. Το δάχτυλο

του ποδιού είναι το τελευταίο μέρος του ποδιού που αποκολλάται κατά την έναρξη

της αιώρησης και το τακούνι είναι το πρώτο που θα έρθει σε επαφή στο τέλος της

αιώρησης. Ως εκ τούτου πολύ συχνά το δάχτυλο του ποδιού να έρχεται σε επαφ11

με το εμπόδιο.

Η ανάλυση της βάδισης δείχνει ότι η απόσταση μεταξύ των δακτύλων και

του εδάφους κατά τη διάρκεια της «φάσης αιώρησης» είναι μικρι1. Αυτό

σχετίζεται με τον τρόπο βαδίσματος κάποιου. σε μια επίπεδη επιφάνεια, όπου η

επιδίωξη είναι να τοποθετηθεί το κάθε πόδι σε μια επιφάνεια ίδιου επιπέδου με το

προηγούμενο βι1μα, 6πως σε λιθόστρωτα μονοπάτια και δρόμους. Μια μελέτη από

τον ΜΙΙΙΤ3)' [Ι 16] διαπίστωσε 6τι η απόσταση του δαχτύλου του ποδιού. από το

έδαφος βρίσκεται μταξύ των τιμόΝ 1-38 111111. με μια μέση τιμ11 14 111111. Με βάση

αυτά τα δεδομένα. μία αύξηση σε ύψος 14 111111 δημιούργησε κίνδυ\'ο στο

περπάτημα του 50 τοις εκατό των ανθρό)πων. που δοκιμάστηκαν. Εκτιμάται ότι το

Ι Ο τοις εκατό των ατόμων που δοκιμάστηκαν θα περπατούσαν κανονικά με αύξηση

6 111111. ΔυστυχcJ)ς. οι πιο ηλικιωμένοι πεζοί. οι οποίοι διατρέχουν τον μεγαλύτερο

κίνδυνο, αφού σηκcJ)νουν τα π6δια τους λιγότερο από όλους. είναι λιγότερο πιθανό

να κρατηθούν όρθιοι. αν χτυπι1σουν τα πόδια τους σε ένα εμπόδιο.

Με βάση αυnΙ την ανάλυση. τα 6 111111 χρησιμοποιουνται συνήθως ως το

πρότυπο παρέμβασης για ξαφνικές αλλαγές στο επίπεδο της διαδρομής. αλλά

μάλλον ένα αυστηρότερο πρότυπο φαίνεται να πρέπει να χρησιμοποιηθεί. Αυτό θα

εξηγούσε επίσης γιατί ανάγλυφες πλακοστρώσεις σε επιφάνεια μονοπατιού, με μια

άνοδο μόνο πέντε 111111, σε λοξι1 τομή 45 μοιρών, αποτέλεσαν αντικείμενο

καταγγελιών από ηλικιωμένους πεζούς. Ευεργετικό γεγονός φαίνεται ότι αποτελεί
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η 'συμπίεση' του ανάγλυφου της επιφάνειας

Προβλ11ματα μπορεί επίσης να προκύψουν όταν ένα μετώπο σκαλοπατιών

είναι ψηλότερο από ό, τι αναμενόταν, και δεν έγινε αντιληπτό. Αυτό είναι ιδιαίτερα

πιθανό όταν υπάρχει ένα μόνο βι1μα.

Οι Β ίΓd, Sο\νeΓbΥ και Α tkinson [Ι 77] ανέλυσαν το ύψος των αξιώσεων

τρίτων για ασφάλιση ασΤlΚl1ς ευθύνης, σε ότι αφορά σε ατυχ11ματα σε διαβάσεις

πεζών σε σχέση με το ύψος του κατασκευαστικού ελαττώματος. Η έκθεση των

πεζών στα ελαττόψατα των διαφορετικών υψών λήφθηκε επίσης υπόψη.

Διαπιστώθηκε ότι η πιθανότητα ενός ατυΧΙ1ματος αυξάνει λογαριθμικά

μέχρι ένα ύψος 40 χιλιοστών στο ελάττωμα, μετά το οποίο η πιθανότητα παραμένει

σταθερι1. Σε υψηλότερα ύψη του ελαττώματος, είναι πιο πιθανό να το παρατηρ11σει

ο πεζός, οπότε ο κίνδυνος ατυχ11ματος δεν αυξάνει περαιτέρω. Το κεκλιμένο τμήμα

των καμπυλών μπορεί να προσεγγιστεί από το τύπο:

Ε = 2x10-8NeOTM2d

όπυ: Ε = το αναμενόμενο νούμερο ατυχημάτων ανά χρόνο

Ν = ο αριθμός των πεζών που περνάνε ανά ημέρα

d = το ύψος του ελαττώματος

Έτσι, αυn1 η εξίσωση μπορεί να χρησιμοποιηθεί για να

αναπτύξει μια στρατηγLΚl1 συντήρησης για την έγκαιρη επισκευ11

των ελαττωμά.των σε ένα δεδομένο ύψος .σε διά.φορι::ς

καταστάσεις. με βάση ένα κατc!)τατο όριο ποσοστό ατυχημάτων.

Παραπάτημα συμβαίνει όταν η επιφάνεια είναι υψηλότερη 11

χαμηλότερη από την αναμενόμενη. Το παραπάτημα γίνεται πιο

πιθανό, όταν υπάρχουν κυματισμοί στην επιφάνεια, με άνοδο

πάνω από 12 Ι11Ι11 [18].

3.12 ΠΕΖΟΙ ΣΕ ΙνΙΙΚΡΕΣ ΡΟΔΕΣ

Συσκευές που επιτρέπουν στους ανθρό)πους να ταξιδεύουν σε μικρές

αυτοκινούμενες κατασκευές, όπως skatebοaΓds. πατίνια έχουν το πλεονέκτημα σε

σχέση με το να περπατάνε. δεδομένου ότι μειώνουν το χρόνο ταξιδιού. Είναι, ως εκ

τούτου, χρ11σιμα.

Υπάρχουν ανησυχίες που σχετίζονται με τη ΧΡΙ1ση των παραπάνω, διότι οι

χρήστες τους κινούνται γρηγορότερα. από αυτούς που κινούνται με τα πόδια, αλλά
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ταυτόχρονα πιο αργά από τα μηχανοκίνητα οχήματα. Τα στοιχεία

δείχνουν ότι ο κίνδυνος πρόκλησης σοβαρής ζημίας στο ΧΡΙ1στη ,

μειό)νεται, όταν χρησιμοποιούνται πάνω στο πεζοδρόμιο.

Ωστόσο, η έκθεση σε κίνδυνο είναι δύσκολο να ποσοτικοποιηθεί,

καθώς υπάρχουν λίγα στοιχεία σε αριθμούς για τα εν λόγω

ταξίδια στην αναφορά μικροτραυματισμών.

Ο Κανόνας ΧΡΙ1στη του Δρόμου [11 Ο] επιτρέπει σΙ1μερα

ένα πρόσωπο που χρησιμοποιεί ένα τροχοφόρο όχημα αναψυΧΙ1ς

να χρησιμοποιεί είτε το πεζοδρόμιο είτε το οδόστρωμα. Δεν

φαίνεται να υπάρχει λόγος για την απαγόρευσΙ1 τους στα μονοπάτια,καθώς δεν

υπάρχει καμία απόδειξη του υψηλού βαθμού κίνδυνου για τους χρήστες, είτε τους

πεζούς, μολονότι μπορεί να θεωρείται επικίνδυνο, ιδιαίτερα για τους ηλικιωμένους

πεζούς. Μπορεί, επομένως, να υπάρξει ανάγκη απαγόρευσης της χρήσης αυτών των

οχημάτων σε συγκεκριμένους τομείς, όπου υπάρχει υψηλή χρήση από πεζούς 11

διαχωρισμός τους από τους πεζούς. Για τα τροχοφόρα οχήματα αναψυΧΙ1ς, σε

ορισμένες περιπτώσεις. μπορεί να είναι σκόπιμο να διατεθούν καθορισμένες

διαδρομές σε περιοχές με μεγάλο αριθμό χρηστών.

Για σκοπούς σχεδιασμού, μπορεί να υποτεθεί ότι οι ΧΡΙ1στες των

skatebοaΓds και των πατινιcΟν. καθό)ς και οι δρομείς. περπατάνε όπως οι πεζοί.

ώστε να ληφθούν υπόψη με τις ίδιες αρχές σχεδιασμού [93]. Ωστόσο. συνθι1κες

υψηλΙ1ς ποιότητας επιφάνειων και οι διαβύ.σεις με ομαλό κράσπεδο. ωφελούν τόσο

τους ΧΡΙ1στες μικρών τροχοφόρων οχημάτων. όσο και αυτούς με μειωμένη

ικανότητα κίνησης.
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4. ΟΙ ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΕΣ ΓΙΑ ΠΕΡΠΑΤΗΜΑ ΣΤΙΣ

ΚΟΙΝΟΤΗΤΕΣ

4.] ΕΙΣΑΓΩΓΗ

ι-ι δυνατότητα για πεζοπορία περιγράφει το βαθμό στον οποίο το δομημένο

περιβάλλον είναι το φιλικό στο περπάτημα. Είναι ένας ΧΡΙ1σιμος τρόπος για την

εκτίμηση των χαρακτηριστικό)ν μιας περιοχής ή μιας διαδρομ11ς, αν και μπορεί να

είναι υποκειμενικι1.

4.2 ΟΙ ΔΙΑΦΟΡΕΣ ΠΤΥΧΕΣ ΤΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ ΠΟΥ

ΕΥΝΝΟΟΥΝ ΤΗΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕ2ΩΝ

Η εθνική στρατηγικιΊ .Φτάνω εκεί με τα πόδια. με το ποδ11λατο', αναφέρει

στις βασικές αρχές της ότι:

.Ανεξάρτητα άτομα είναι πιθανότερο να επιλέξουν να περπαηΊσουν ή να

χρησιμοποιήσουν ποδήλατο. έαν δουν ότι το περιβάλλον όπου θα κινηθούν είναι

φιλικό, ασφαλές, ικανοποιητικό με ευθύς πορείες. οι οποίες μειώνουν το χρόνο

ταξιδιού.'

Μία ολοκληρωμένη προσέγγιση που χρησιμοποιείται για να μεγισΤΟΠΟtl1σει

το πλιΊθος των πρooρισμιJN με τα πόδια 11 με το ποδlΊλατο. να βελτιώσει το

περιβάλλον όπου μπορεί κάποιος να κινηθεί και να δείξει στο καθένα πως όλα

αυτά μπορούν να ικανοποη1σουν τις προσωπικές του ανάγκες. έχει περισσότερες

πιθανότητες να πετύχει'

Απαιτούνται αρκετά. σημαντικά ποιοτικά χαρακτηριστικά. για να

περιγράψουν μία κοινότητα η οποία να μπορεί να είναι φιλtκJ1 στους πεζούς.

Πολλοί τρόποι υπά.ρχουν να κατηγοριοποtl1σουν τα χαρακτηριστικά αυτά, αλλά

όλοι κινούνται στην ίδια λογικι1. Για αυτό στο παρακάτω πίνακα 4.1. αναφέρονται

τα εννιά πο σημαντικά χαρακτηριστικά., τα οποία θεωρούνται ότι μπορούν να

περιγράψουν μια πραγματικά φιλΙΚ11 κοινωνία για τους πεζούς.
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Πίνακας 4.1 - Πρωτογενή χαρακτηριστικά του των υποδομων για πεζους στις κοινότητες

συνδεδεμένο

υανάγvωστo

άνετο

βολικό

υχάριστο

σφαλές

κίνδυνο

Ευρείας χρήσης

Προσβάσιμο

Παρέχει Το δίκτυο άμεση πρόσβαση για τους πεζούς στα μέρη που θέλετε

να φτάσετε; Οι δρόμοι των πεζών συνδέεονται σωστα με τα μέσα μαζικής

μεταφοράς;

'Εχουν τα δίκτυα πεζών την κατάλληλη σηματοδότηση; προβάλλονται

στους τοπικούς χάρτες?Μπορούν οι τουρίστες να βρούν το δρόμο τους?

Υπάρχει μειωμένη φασαρία κια εκπομπή καυσίμων στους δρόμους των

πεζών; 'Εχουν αρκετό φάρδος, ίσιες και ομαλές επιφάνειες; Υπάρχουν χώροι

που μπορεί ο πεζός να ξεκουραστει;

Είναι οι διαδρομές συνεχείς χωρίς εμπόδια και μεμονωμενες ωστε να μην

υπάρχουν καθυστερήσεις λόγω άλλων οχημάτων;

Είναι καλαίσθητες οι διαδρομές; Ευχάριστες, ενδιαφέρουσες,ήσυχες και

καθαρές;

Είναι οι διαδρομές ασφαλείς; Οι διασταυρώσεις προσεγμένες ωστε να μην

υπάρχει κίνδυνος ατυχήματος με οχήματα; Οι επιφάνεις των δρόμων είναι

ίσιες ώστε να αποφεύγονται μικροατυχήματα όπως παραπατήματα και

ολισθήσεις

Το περιβάλλον αποθαρρύνει την αντικοινωνική και εγκληματική

συμπεριφορά. λόγω της εφαρμογής των μέτων πρόληψης του εγκλήματος

μέσω του περιβαλλοντικού σχεδιασμού

Οι εγκαταστάσεις είναι κατάλληλες για πεζούς με προβλήματα

κινητικότητας και όρασης με ήπιες κλίσεις, οπτική αντίθεση, ηχητικά και

οπτικά χαρακτηριστικά;

Οι πιο δημοφιλής προορισμός είναι εύκολα προσβάσιμος;

Τρία αλληλένδετα πεδία - σχεδιασμός του πεδίου, υποδομές πεζόδρομων

και δρόμων. η στάση των τοπικcον αρχ6)\1 [19] - έχουν σημαντικό αντίκτυπο στην

δυνατότητα κίνησης με τα πόδια. Το Παράρτημα 3 έχει ΠCΡισσότερες λεπτομέρειες

σε θέματα των πεζό)ν που πρέπει να επιλυθούν στα πολεοδομικά σχέδια. Ο

Πίνακας 4.2 συνοψίζει τις πολιτικές που επηρεάζουν τις κοινότητες που είναι

φιλικές προς τους πεζούς
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4.3 Η ΣΠΟΥΔΑΙΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΜΟΙΡΦΗΣ

Η «AσΤlΚ11 μορφή» αφορά,το πώς

οι οικιστικές περιοχές σχεδιάζονται και

κατασκευάζοnαι. το είδος της ανάπτυξης

που επιτρέπεται και το πως συνδέονται.

Τρία αλληλοσυνδεόμενα στοιχεία

επηρεάζουν το αν η ασΤlΚll μορφΙ1 είναι

κατάλληλη για τους πεζούς - η ευκολία

διάβασης των πεζό)\,. η σύνδεση με τα

άλλα μέσα μεταφοράς και ο στρατηγικός

σχεδιασμός [5. Ι 03] (βλέπε πίνακα 4.3).

Σχήμα 4.1 - Εξωτερικά κατανεμημένο

δίκτυο μΕ κακή Εσωτερικέ<; συνδέσΕΙζ,

Εκτό<; από ορισμένΕ<; στενά μονοπάτια

Επειδή οι πεζοί συνιστούν τον πιο αργό τρόπο μεταφοράς. η οποιαδιιποτε

απόκλιση στις διαδρομές θα τους ταλαιπωρήσει περισσότερο από ότι θα

ταλαιπωΡΙ1σει τη κίνηση με οποιοδ11ΠΟτε άλλο μέσο μεταφοράς. Οι πεζοί

επωφελούνται από ένα 'πολυδιαπερατό' δίκτυο. Η κατάλληλη απόσταση μεταξύ
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των δικτύων για πεζούς, σε σχέση με τους άλλους τρόπους μεταφοράς,

αποτυπώνεται στο πίνακα 4.4.

Πίνακας 4.4

Μέση απόσταση που διανύεταισε ένα λεπτό

Τρόποι; Μέση Ταχυητητα Απόδταση

Περπατώντας 5.4 km/h 90 μέτρα

Με ποδήλατο 20 km/h 330 μέτρα

Με αυτοκίμητο 54 km/h 900 μέτρα

Μια τάση στον αστικό σχεδιασμό σιlμερα είναι ένα συμπαγές, «ΝΕΟ­

παραδοσιακό» πρότυπο, το οποίο διαθέτει ένα διασυνδεδεμένοδίκτυο δρόμων, το

οποίο βρίσκεται κοντά στους χώρους εργασίας, τα εμπορικά σημεία και τις

γειτονιές, στους κόμβους μεταφορών και στους ανοιχτούς χώρους [118]. Το

περπάτημα είναι μια επιλογιl βιώσιμη σε αυτές τις περιοχές λόγω της μειωμένης

απόστασης αφετηρίας και προορισμού [61, 63] και επειδή η διάταξη των δρόμων

συμβάλλει στη μείωση του χρόνου επιστροφιlς [118].

Επειδιl υψηλιlς σύνδεσης πλέγματα δικτύων, έχουν ενα κακό ιστορικό

ασφαλείας στη κυκλοφορία στις διασταυρώσεις, θα ιlταν σημαντικό να

χρησιμοποιηθούν μέθοδοι μείωσης της ταχύτητας. όπως οδικές διασταυρώσεις

κυκλικιlς κυκλοφορίας. ΊΌ οδικό δίκτυο δεν χρειάζεται να είναι τόσο διαπερατό,

όπως αυτό των πεζcΟν.

Δίκτυα πεζών εκτός δρόμου, μπορεί να έΖουν ρόλο στις νέο-παραδοσιακές

περιοχές. δcδομένου ότι μπορούν να παρέχουν στους πcζούς τις πιο απολαυστικές

εμπειρίες περπαηl~ιατoς[4]. Αν επίσης τoπoθcτηθoύν σωστά, τότε μειώνεται η

απόσταση που πρέπει να διανυθεί μι:: τα πόδια. εξισOΡΡOπCΊNτας έτσι την ανάγκη να

περπατιΙσει κάποιος δίπλα σε δρόμους ταχείας κυκλοφορίας όπου υπάρχει

αυξημένη πιθανότητα να χτυπηθεί από ένα όχημα [118].

Ο προσεκτικός πολεοδομικός σχεδιασμός μπορεί να οδηγήσει σε

προγράμματα με τα οποία οι οδηγοί, οι ποδηλάτες και οι πεζοί να αλλά.ξουν τις

συμπεριφορές τους με αποτέλεσμα να μειωθεί η κυριαρχία της μηχανοκίνητης

κυκλοφορίας. Όταν οικοδομείται μία περιοχή, δημιουργώντας ένα συνολικό χώρο

πολλαπλών χριlσεων, τότε εξαλείφεται η εκ των υστέρων ανάγκη κατασκευιlς ενός

οδικού δικτύου με υποδομές που επιφέρουν ιlπια κίνηση, όπως 'σαμαράκια',
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κτλ[ 163]. Οπότε γίνεται για τους ανθρώπους ασφαλέστερο και ευκολότερο να

περπατούν ώστε να παν στις εργασίες τους. στα ψώνια τους. στο σχολείο. το

φροντιστήριο και άλλους χώρους εκπαίδευσης. στους χώρους αναψυχής και στις

δημόσιες υπηρεσίες [163].

Τοποθετώντας υψηλΙ1ς πυκνότητας καΤΟΙΚΙ1σιμων περιοχών. εμπορικών

κέντρων και άλλων υπηρεσιών γύρω από ανισόπεδους κόμβους. παρέχεται

επιλογ11 για μεγαλύτερης απόστασης ταξίδιων. τα οποία, δεν απαιτούν ένα

επιβατικό αυτοκίνητο. Αυτό συμβάλλει περαιτέρω στην ενίσχυση του

περπατΊιματος και έχει ως αποτέλεσμα να δημιουργηθεί μεγαλύτερη κινητικότητα

από πεζούς και μικρότερη από αυτοκίνητα [55, 159].

Δεδομένου ότι πολλά ταξίδια αρχίζουν ή τελειόΝουν στο σπίτι, η θέση της

νέας κατοικίας και οι συνδέσεις με τις υπάρχουσες διαδρομές μεταφορών είναι

ιδιαίτερα σημαντικές. _τους πεζούς μπορεί να δοθεί πιο υψηλή προτεραιότητα από τα

ιδιωτικά αυτοκίνητα μέσα στις κα τοικημένες περιοχές [43. 122].

Η ποιότητα του σκηνικού των οδών είναι ιδιαίτερα σημαντικιι για τους

πεζούς και συνδέεται με μεγαλύτερες αποστάσεις περπατήματος [63]. Οι πεζοί

προτιμούν κοντινές και μακρινές όψεις των χαρακτηριστικών θεμάτων τα οποία

παρουσιάζουν ενδιαφέρον. και ο εξωραΊ'σμός πρέπει να παρασχεθεί και να διατηρηθεί

πάντα με γνώμονα τη προσωΠΙΚ11 ασφάλεια. Οι πεζοί απολαμβάνουν τόσο ζωντανές

όσο και ψηφιακές εικόνες. με αποτέλεσμα σε πολλές καταστάσεις να υπάρχει μέτρια

ροιl των οχημάτων και να παρέχεται βελτιωμένη φυσική εΠΙΤ11ρηση. Λόγου χάρη. οι

μηχα\ϊκές συσκευές κυκλοφορίας μπορεί να είναι άσχημες. οπότε είναι σημαντικό να

δίδεται προσοχή στο ελκυστικό σχέδιο [12-1-].

Πρέπει να εξασφαλίσουμε ότι η θέα μιας οδού είναι κάτι περισσότερο από

απλώς λειτουργική. Οι οδοί και οι δημόσιοι χώροι πρέπει \'α εί\'αι όμορφοι,

ελκυστικοί και με έμπνευση. Πάρα πολύ συχνά είναι βαρετοί, επαναλαμβανόμενοι

και άσχημοι, Σαν γενlΚ11 αΡΧΙ1, είναι σημαντικό να προωθηθεί ένα ποιοτικό δημόσιο
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περιβάλλον όπου τα εμπόδια στο πι::ρπάτημα, θα υφίστανται μόνο όταν είναι

απολύτως ουσιαστικά.

- -. i

ιιJΊ

4.4 ΠPOΣΩΠlΚAΘΕΜΑΤΑΑΣΦΑΛΕΙΑΣ

Τα προσωπικά ζηn1ματα ασφάλειας μπορούν να είναι ένα σημαντικό εμπόδιο

στο περπάτημα και τη δημιουργία κοινοτήτων φιλικών στο περπάτημα. ειδικά κατά

τη διάρκεια των ωρών του σκοταδιού στα κέντρα της πόλης [36]. Οι άνθρωποι που

ανησυχούν για τους αντιληπτούς κινδύνους. μπορούν να τροποπου1σουν τη

συμπεριφορά τους κατά τη διάρκεια του πι::ρπατι1ματος. ώστε να μη βγουν μόνοι όταν

σκοτεινιάσει 11 να αποφύγουν ορισμέ\-ες περιοχές 11 διαδρομές. Οι γονείς. λόγω του

αντιληπτού κινδύνου. μπορούν επίσης να ΤΡΟΠΟΠΟ1l1σουν τη συμπεριφορά των

παιδιών τους με το να μην τους επιτρέψουν \'α περπαn1σουν χωρίς ενΙ1λικη επίβλεψη.

Επίσης. τα προσωπικά ζηn1ματα ασφάλειας μπορούν να δημιουργΙ1σουν ένα εμπόδιο

στη πρόσβαση με τα πόδια. στις υπηρεσίες δημόσιων συγκοινωνιών.
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Τα προσωπικά θέματα ασφάλειας μπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε τρεις

κατηγορίες [107]:

• Το περιβάλλον πρέπει να είναι ευανάγνωστο για τους πε'Όύς. δηλ να είναι

ικανοί να βλέπουν και να αντιλαμβάνονται τον άμεσο περίγυρό τους, καθώς

και εκείνων μπροστά.

• Οι πεζοί πρέπει να είναι ορατοί στους τρίτους. ιδιαιτέρως στους άλλους

πεζούς.

• Πρέπει στους πεζούς να παρέχονται εναλλακτικές διαδρομές. CΊ)στε να

μπορούν να αποφύγουν πιθανές απειλητικές καταστάσεις.

Η εφαρμογ11 των πραKΤΙKCΊ)\l σε αυτόν τον οδηγό θα εξετάσει την προσωπική

ασφάλεια των πεζCΊ)\'. Οι πρόσθετες συμβουλές μπορούν να βρεθούν στις Εθνικές

οδηγίες για την πρόληψη εγκλι1ματος. Είναι ιδιαίτερα σημαντικό να [Ι 07]:

παρέχεται επαρΚ11ς φωτισμός

εξασφαλιστεί ότι οι πε ~oί είναι ορατοί και σε θέση να βλέπουν καθαρά στην

περιβάλλουσα περΙΟχ11 - και να διατηροt)ν αυτήν την δυνατότητα

αποφεύγονται τα σχέδια που δημιουργούν εσοχές και κρυμμένες θέσεις

παρέχεται στους πεζούς ο μέγιστος αριθμός επιλογών διαδρομών

μεγιστοποιηθεί η «φυσΙΚ11 εΠΙΤ11ρηση» - ο αριθμός ανθρώπων οι οποίοι μπορούν

να βλέπουν προς μια περιοχή από τα σπίτια. τις οδούς 11 τις περιοχές ψυχαγωγίας

παρέχεται το κατάλληλο σύστημα σηματοδότησης
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παρέχεται ένα περιβάλλον που φαίνεται «φροντισμένο», π.χ. γρήγορη αφαίρεση

γκράφιτι.

Τα προσωπικά ζηΤ11ματα ασφάλειας μπορούν να αντιμετωπιστούν καλύτερα αν

ληφθούν υπόψη [36]:

• στρατηγικά σχέδια περπαΤ11ματος

• έλεγχοι για τους πεζούς και έρευνες για την ικανότητα πρόσβασης με τα πόδια

• ασφαλείς διαδρομές στο σχολείο

• σχέδια πεζοδρόμησης

• σχέδια πρόσβασης στις γειτονιές

• το περπάτημα στα σχολικά λεωφορεία

• ο φωτισμός για πεζούς

• φύτευση και τη συνΤ11ρηση της βλάστησης

• καμπάνιες προώθησης της πεζοπορίας(δες κεφάλαιο 20)

• σχεδιασμό προσόψεων κτιρίων που βλέπουν προς δημόσιους χώρους.
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5. ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΟΔΙΚΩΝ

ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ

Ποιος είναι ο πρώτος ενδιαφερόμενος:

Ιεραρχία χρηστών του οδικού δικτύου

Να παρέχεται σε ιδιωτικές εκτάσεις

Σκεφτείτε λύσεις σε αυτή τη σειρά

Έννοιες που παρέχουν για τους πεζούς ζωντανούς δρόμους πεζόδρομους

Κοινόχρηστες ζώνες στον κεντρικό δρόμο

5.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η συνΤΡΙΠΤΙΚΙ1 πλειοψηφία των διαδρομών των πεζών διασχίζουν ένα μίγμα

των τύπων γης [13, 139].

Ένα πλ11ρως περιεκτικό δίκτυο περπατllματoς θα πρέπει να καλύψει:

• τον οδικό διάδρομο, επιτρέποντας στους πεζούς να ταξιδέψουν κατά μ11κος

και εγκαρσίως των δρόμων

• διαδρομές πάνω από το έδαφος διαθέσιμο για τη δημόσια χρήση, όπως κατά

μ11κος των ακτών και ποταμών και μέσω των πάρκων. των διασταυρώσεων

και των πάρκινκ αυτοκιν11των

• ιδιωτικό έδαφος. όπως στις εξόδους από τα κτιιρια και τα πάρκινκ

αυτοκινl1των.

Οι παροχές για το περπάτημα πρέπει να είναι στην καρδιά του

προγραμματισμού για μια πεΡΙΟχl1. Όσο γρηγορότερο είναι δυνατό να βρεθούν

τρόποι. τόσο καλύτερα μπορούν γα προσαρμοστούν. ~ε μια ολοκληρωμέ\'η

προσέγγιση στον προγραμματισμό για τους \'έους δρόμους ή για τις αλλαγές στους

υπάρχοντες δρόμους. είναι κρίσιμος ο προσδιορισμός, η κατανόηση και η εργασία για

να ενσωματώσουν και να ισΟΡΡΟΠΙ1σουν οι ανάγκες όλων των οδικών χρηστών κατά

την αρχιι της διαδικασίας. Αυτό απαιτεί μια κατανόηση των γενικών αναγκών για την

πρόσβαση των πεζών στην περιοχής ενδιαφέροντος.
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5.2 Οδική ιεραρχία χρήστη

Για να επιτευχθεί μια ολοκληρωμένη προσέγγιση. οι οδικές ελεγκτικές αρχές

χρησιμοποιούν διεθνώς όλο και περισσότερο έναν διαφορετικό τύπο ιεραρχίας, ο

οποίος αποκαλείται «ιεραρχία οδικόΝ χρηστών», και προσπαθεί:

• να φέρει τα μηχανοκίνητα οχήματα που χρησιμοποιούν μη-ιδιωτικούς

δρόμους, στην καρδιά της διαδικασίας προγραμματισμού, εξασφαλίζοντας ότι

οι πιο ευάλωτοι οδικοί χρι1στες. θα εξεταστούν εξ' αΡΧΙ1ς και κατάλληλα

• να προσδιορίσει γενικά τη σημασία κάθε τρόπου ταξιδιού για τις πολιτικές

που προσκρούουν στην ιεράρχηση των δρόμων

• να προσδιορίσει πιο συγκεκριμένα τη σημασία κάθε τρόπου ταξιδιού

βασισμένη στην κατανόηση τοπικών αναγκών. Σε μερικές περιπτώσεις μια

ιεραρχία χρηστών θα μπορούσε ενδεχομένως να αλλάξει στους διαφορετικούς

χρόνους της ημέρας (για παράδειγμα πριν και μετά από το σχολείο).

Αυτή η προσέγγιση απαιτεί μια συνειδητοποίηση των επιδράσεων και του

σκοπού του ευρύτερου δικτύου μεταφορό)\!, μαζί με μια ισχυρή κατανόηση της

αλληλεπίδρασης των διαφορετικών τρόπων μεταφορών, και των κερδών και των

δαπανό)\! των διαφορετικών αποφάσεων ή της επεξεργασίας των προγραμμάτων για

κάθε ομάδα οδικcον χρηστό)\!.

Επομένως, το πρό)το στάδιο σε μια ανάπτυξη σχεδίου, θα ήταν να

προσδιοριστεί η σημασία των διαφορετικιι)\Ι ομάδων οδικό)ν χρηστών (οι σχετικές

θέσεις τους στην ιεραρχία).

Όσο τα σχέδια αναπτύσσονται. είναι δυνατό να αξιολογηθούν για τα κέρδη

και τις δαπάνες τους. για τις διαφορετικές ομάδες οδικό)\! χρηστό)\!. και πιο

συγκεκριμένα για εκείνους που έχουν προσδιοριστεί ως υψηλότερης προτεραιότητας

στην ιεραρχία οδικών χρηστών.

Το σΧΙ1μα 5.1 παρουσιάζει τη πιθανΙ1 ιεραρχία χρηστών ώστε να προωθηθεί το

περπάτημα. [22,25. 147].
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Μειωμένης κινητικότητας και άτομα με αναπηρικό καροτσάκι

Ικανούς πε~ούς

Ποδηλάτες , πε~oύς με πατίνια κλπ.

Τους χρήστες της δημόσιας συγκοινωνίας

Χρήστες Εμπορικών/ επιχεψΙσεων

(συμπεριλαμβανομένης της παράδοσης κατΌίκον με μηχανή + οχημάτα έκτακτης

ανάγκης) Ι Λιγότερο σημαντικό

Σχιlμα 5.1 - ιεραρχία χρηστών που υποστηρίζουν το περπάτημα

Σε αυτό το παράδειγμα, ένα σχέδιο ή μια ΠOλιτtΚll που βελτιώνει τους όρους

για τους κατόχους οχι1ματος μέσω εισιτήριου διαρκείας δημιουργεί δυσκολίες για

τους πεζούς. Οπότε, αυτά τα σχέδια δεν θα εξετά ,ονται ευνοϊκά, δεδομένου ότι οι

πεζοί είναι υψηλότεροι στην ιεραρχία [147]. Ένα αποτέλεσμα θα μπορούσε να είναι

οδικές βελτιώσεις μέσα σε μια περιοχιl. cοστε να παρέχεται ένα συνεχές επίπεδο

δίκτυου για τους πεζούς, ενώ ταυτόχρονα τα οχήματα να επιβραδύνονται με τις

πλατφόρμες και άλλα μέτρα.

5.3 ΔΙΑΤΑΞΗ ΠΕΖΩΝ ΕΚΤΟΣ ΤΟΥ ΟΔΙΚΟΥ ΑΞΟΝΑ

Όλοι οι ιδιοκτήτες γης. πρέπει να ενθαρρυνθούν ώστε να παρέχουν ένα

συγκρίσιμο επίπεδο εξυπηρέτησης όπως αυτό των δημόσιω\' οδικcον διαδρόμων. Όλες

οι νέες και βελτιωμέ\τς εξελίξεις, απαιτούnαι για να έχουν οι πεζοί έω υψηλι1ς

ποιότητας περιβάλλον, ως αναπόσπαστο Τμιlμα της εφαρμογιlς των πόρων. εκτός αν

υπάρχει άλλος λόγος.

Όταν οι τοπικές αρχές είναι αυτέ που είναι οι ιδιοκτήτες της γης. όπως δηλ στα

πάρκα. πρέπει να δώσουν το παράδειγμα με τον καθορισμό παροχό}\' υψηl ών

προτύπων.
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5.4 ΔΙΑΤΑΞΗ ΠΕΖΩΝ ΕΝΤΟΣ ΤΟΥ ΟΔΙΚΟΥ ΑΞΟΝΑ

Μια δομημένη διαδικασία είναι επιθυμητJl, όταν οι πεζοί περπατούν ήδη ή

επιθυμούν να περπατJlσOυν εντός ενός ενός μη λειτουργικού οδικού άξονα. Μια

ιεραρχία για την εξέταση λύσεων (βλέπε σχιιμα 5.2) θα βοηθιισει σε αυτό.

Μείωση του όγκου της κυκλοφορίας στο παρακείμενο δρόμο

Η μείωση της ταχύτητας κυκλοφορίας σε παρακείμενο δρόμο

Επαναδιάθεση χώρου στο δρόμο για τους πεζούς

Παρέχοντας άμεσες θεραπείες διέλευσης

Βελτίωση διαδρομών πεζών σε υφιστάμενες γραμμές επιθυμίας

Παροχιι νέας χάραξης διαδρομής για πεζούς

Σχήμα 5.2 - Ιεραρχία για την εξέταση λύσεων

Ι Π LO ση μαντικό

Ι Λιγότερο σημαντικό

Η μείωση της κυκλοφορίας και της ταχύτητας έχει την πιο υψηλιι

προτεραιότητα δεδομένου ότι όχι μόνο ωφελεί τους πεζούς αλλά μπορεί επίσης να

βελτιώσει την οδική ασφάλεια, την ατμοσφαιρικιι ποιότητα και το θόρυβο, τα οποία

βελτιώνουν το περιβάλλον στην περιοχι1. Συμβάλλει επίσης στη μείωση της καΚΙ1ς

ποιότητας του τοπίου του δρόμου.

Η εναρμόνιση των διαδρομόΛ' και ο βαθμός διαχωρισμού. παρατίθενται

τελευταία. δεδομένου ότι εκτρέπουν τους πεζούς από την επιθυμητJl πορεία τους για

να δημιουργιισουν έ.να καλύτερο περιβάλλον για τα μηχανοκίνητα οχιlματα.

Μπορούν επίσης να είναι αντίθετοι προς την ιεραρχία οδικών χρηστών εάν παρέχουν

την καλύτερη πρόσβαση για τα μηχανοκίνητα οχιιματα εις βάρος της ευκολίας για

τους πεζούς.

Στην πράξη. είναι απίθανο ένα σχέδιο να εξετάσει μόνο μια από τις έξι

λύσεις. Παραδείγματος χάριν, η αναδιανομ11 του οδικού χώρου στους πεζούς μπορεί

να αποθαρρύνει την οδήγηση και να μειώσει τις ταχύτητες κυκλοφορίας.
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5.5 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΑ ΣΧΕΔΊΑ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ

Οι παράγραφοι 5.5.1 to 5.5.4 περιγράφουν τέσσερις τρόπους για τη βελτίωση

του περιβάλλοντος της πε οδρόμησης. Οι τέσσερις τρόποι είναι οι εξ11ς:

Οδοί Διαβίωσης

2 Πεζόδρομοι

3 Κοινές ζώνες

4 Διανo~η1 του κυρίως δρόμου

5.5.1 Οδοί διαβίωσης

Περιγραφή

Η έννοια των <ωδών διαβίωσης» θέτει ως προτεραιότητα. ότι οι οδοί πρέπει να

σχεδιαστούν με βάση την αλληλεπίδραση της διαβίωσης και της κοινότητας [20, 22.

176]. Από τη μια τα αυτοκίνητα δεν αποκλείονται, από την άλλη όμως, οι οδοί

σχεδιάζονται έτσι ό)στε οι οδηγοί να γνωρί ουν

ότι βρίσκονται σε μια πεΡΙΟΧΙ1 όπου ο πε ~ός και

οι άλλοι ΧΡ11στες είναι σημαντικοί. Μια Όδός

διαβίωσης' στοχεύει να ισΟΡΡΟΠΙ1σει τις ανάγκες

των κατοίκων. των επιχειρι1σεων. των πεζών και

των πoδηλατCΊN με τα αυτοκίνητα. και με αυτόν

τον τρόπο \'α δημιουργ11σει μια καλύτερη

ποιότητα ζωΙ1ς και ένα μεγαλύτερο φάσμα

δραστηΡΙΟΤ11των στη κοινότητα και στους

οδούς.

Οι οδοί διαβίωσης μπορούν να ενσωμαΤCOσOυν:

μέτρα ήπιας κυκλοφορίας

περιοχές εξωραϊσμού

θέσεις για τις κοινωνικές δραστηριότητες

περιοχές παιχ"ιδιού παιδιό)ν

θέσεις καθισμάτων

βελτιCΊ)σεις φωτισμού

μια καλύτερη επαφή μεταξύ της οδού και της κατοικίας

δημόσια τέχνη.
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Η έwοια οδών διαβίωσης μπορεί να εφαρμοστεί θεωρητικά σε οποιοδ11ποτε

δρόμο (εκτός από έναν αυτοκινητόδρομο). Δεν υπάρχει μια και μόνο λύση. Αντ'

αυτού, η κοινότητα εμπλέκεται στον προσδιορισμό των προβλημάτων για τα οποία

αναπτύσσονται αντίστοιχες λύσεις.

Πλεονεκτήματα:

• βελτιώνει την ασφάλεια των πεζών

• ενισχύει την οικονομικιι ζωτικότητα

• προάγει την ποιότητα της στέγασης

• υποστηρίζει την κοινότητα των

δικτύων

• δημιουργεί μια αίσθηση του τόπου και

της ταυτότητας

• προωθεί πολιτιστικές δραστηριότητες

• δημιουργεί ένα βιώσιμο περιβάλλον

• διατηρεί την ευκολία της πρόσβασης

• δημιουργεί ένα αισθητικά ευχάριστο περιβάλλον

βελτιώνει την κοινωνΙΚ11 αλληλεπίδραση.

ΜειονεΚΤ11ματα:

• μπορεί να προκαλέσουν καθυστέρηση της μηχανοκίνητης κυκλοΦορίας

• να είναι δαπανηρή

Συστάσεις

Η ιδέα των οδόΝ διαβίωσης συνίσταται. Αξίζει να εξεταστεί για όλους τους

νέους δρόμους. όπου ο καλός σχεδιασμός κοστίζει λίγο. και για τις υφιστάμενες

οδούς που χρειάζονται ανακατασκευΙ111 μεγάλες αλλαγές για άλλους λόγους. Η ιδέα

είναι πιο χριισιμη για τους δρόμους χωρίς ένα κυρίαρχο μέσο για τη λειτουργία της

κυκλοφορίας. αλλά μπορεί να εφαρμοστεί εν μέρει σε μία μικρότερη οδική αρτηρία.
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5.5.2 Πεζοδρομημένες περιοχές

Περιγραφη

Οι περισσότερες περιοχές που είναι αποκλειστικά για τους πεζούς,

δημιουργούνται με τον περιορισμό της πρόσβασης κυκλοφορίας 11 το κλείσιμο των

δρόμων στην κυκλοφορία.

Υπάρχουν τέσσερις τύποι για τους πεζόδρομους [66]:

1. Τροποποιημένος πεζόδρομος: ένα φράγμα είναι κλειστό, για αποκλειστική

χρ11ση από τους πεζούς.

2. Πλατεία: διάφοροι φραγμοί

είναι κλειστοί αλλά οι

διαγώνιος-οδοί μένουν

ανοικτές σε όλη την

κυκλοφορία.

3. ΣυνεΧΙ1ς: διάφοροι φραγμοί

και οι διαγώνιος-οδοί είναι

κλειστοί.

4. Μετατοπισμένος: οι διαβάσεις

πεζών αναπτύσσονται μακριά

από τα συνηθισμένα μονοπά.τια ακρcον του δρόμου, χρησιμοποιώντας τις

παρόδους και τα δρομάκια.

ΠλεονεΚΤ11ματα

• δημιουργούν τους καλύτερους δυνατούς όρους για την ελευθερίΟ[]α

μετακίνησης και την οδική ασφά.λεια των πεζcον

• δημιουργούν αισθητικές και κοινωνικές παροχές καθώς επίσης μειώνουν τη

συμφόρηση για τους πεζούς, βελτιώνοντας την πρόσβαση στα εμπορικά

κατασn1ματα, και βελτιώνουν την ατμοσφαιρΙΚ11 ποιότητα και τα επίπεδα

θορύβου [66, 139]

• δημιουργούν οικονομικά οφέλη στις περιοχές αγορών, δεδομένου ότι οι

μελέτες έχουν δείξει ότι η ιεράρχηση των πεζών ως προτεραιότητα στις

περιοχές των αγορών μπορεί να βελτιώσει τα κέρδη και την

ανταγωνιστικότητα [21].
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Μειονεκτήματα

Είναι πιθανό:

• να δυσχεράνουν την κυκλοφορία

• να είναι δύσκολο να πιστούν οι ιδιοκτήτες εμπορικών καταστημάτων, παρά τα

αποδεδειγμένα oφέl η τους

• να δημιουργούν παρέκκλιση των διαδρομών των λεωφορείων, οι οποίες

μπορούν να οδηγ11σουν σε πιο χρονοβόρα ταξίδια και οι επιβάτες επίσης

μπορεί να χρειαστεί να περπατήσουν περαιτέρω προς τις στάσεις λεωφορείων

• να εσωκλείουν διαδρομές ποδηλατών.

• να είναι εγκαταλειμμένοι κατά τη διάρκεια των βραδιών (αυτό μπορεί να

λυθεί με το να κλείνουν κατά τη διάρκεια καθορισμένων χρόνων, Π.χ. κατά τη

διάρκεια της ημέρας μόνο)

• μειώνουν τα διασn1ματα χώρων στάθμευσης - οδών, οπότε να απαιτηθεί η

κατάλ/ ηλη παροχή χώρων στάθμευσης.

Συστάσεις

Οι Πεζόδρομοι είναι ευεργετικότεροι όπου υπάρχει βαριά για τους πεζούς

δραστηριότητα, εμπoρtκl1 ανάπτυξη. ένας υψηλός αριθμός συγκρούσεων

πεζών/οχημάτων. και όπου η κυκλοφορία των μηχανcJJν μπορεί να προσαρμοστεί

αλλού.

Η πρόσβαση πρέπει να διατηρείται πάντα για τις υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης.

Τα οχήματα παράδοσης μπορεί να επιτραπεί να έχουν πρόσβαση κατά τη διάρκεια

των αρχών του πρωινού 11 του βραδιού, 11 να απαγορευθούν εντελώς εφ' όσον οι

υπηρεσίες τους μπορούν να διατηρηθούν. Οι δημόσιες συγκοινωνίες μπορούν επίσης

να επιτραπούν εφ' όσον τα ΟΧ11ματα κινούνται αργά μέσα σε έναν στε\'ό διάδρομο

[66], αν και οι πεζοί δεν θα ικανοποιηθούν από αυτό. Οι ποδηλάτες μπορούν να

επιτρέπονται ως φιλοξενούμενοι σε ένα διάστημα που χρησιμοποιείται από τους

πεζούς. Μπορούν να απαιτηθούν πρόσθετες περιοχές χcί:φων στάθμευσης για να

αντικαταστήσουν τα διαστήματα οδών που χάνονται.
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5.5.3 Κοινές ζώνες

ΠεριγραφΙ1

Μια κοινή ζώνη είναι μια κατοικημένη 11 εμπορική οδός που έχει σχεδιαστεί

για να δώσει προτεραιότητα στους κατοίκους και στους πεζούς. μειώνοντας

σημαντικά την κυριαρχία των μηχανοποιημένων οχημάτων [46]. Στο Ηνωμένο

Βασίλειο, οι κοινές ζώνες

καλούνται εγχώριες ζώνες και

στις Κάτω Χώρες αναφέρομαι

ως «vvoonet'f». Ένα «wοοneΓf»

είναι συχνά υψηλότερης

ποιότητας και ακριβότερο από

μια εγχώρια ζώνη.

Τα μηχανοποιημένα

οχήματα, συμπεριλαμβανομένων των φορτηγών μετακίνησης, των οχημάτων

απορριμμάτων και υπηρεσιών. έχουν ακόμα πρόσβαση αλλά πρέπει να δώσουν τόπο

στους πεζούς και αντιθέτως οι πεζοί δεν πρέπει να εμποδίσουν τα οχήματα. Η

διαδρομ11 περιορίζεται για τα ΟΧΙ1ματα, από φυσικά εμπόδια που προκύπτουν από τον

εξωραϊσμό, τις δομές και τις κλειστές στροφές, χωρίς να υπάρχει διαγράμμιση μεταξύ

του πεζοδρομίου και του οδοστρcΟματος. Αυτό επιβραδύνει τα ΟΧΙ1ματα σε πολύ

χαμηλές ταχύτητες [46].

Το αποτέλεσμα είναι ένα «περιβάλλον προσΟΧ11ς» οπου η μηχανοποιημένη

κυκλοφορία έχει έναν συγκεκριμένο λόγο για να περάσει μέσω μιας οδού. Αυτό

μειόΝει τους αριθμούς των οχημάτων και οι οδηγοί δίνουν μεγαλύτερη προσοχή. Οι

περιβαλλοντικές συνθΙ1κες και η οδικι1 ασφάλεια βελτιόΝονται επίσης προς όφελος

των κατοίκων και των αγοραστών. και οι οδοί γίνονται ανοιχτοί χώροι για το

περπάτημα. το κάθισμα. το παιχνίδι και την ομιλία [65].

Πλεονεκτήματα

• Οι περιβαλλοντικές συνθιlκες μέσω της καλύτερης ατμοσφαΙΡΙΚ11ς ποιότητας.

των χαμηλότερων επιπέδων θορύβου και της οπτικής θελκτικότητας από τον

εξωρα'ίσμό

• Έχουν λιγότερα ατυΧΙ1ματα και τραυματισμούς
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• ΒελτιόΝουν την κοινωνικιι αλληλεπίδραση και παρέχουν μια μεγαλύτερη

αίσΘηση της κοινότητας όταν χρησιμοποιούνται οι οδοί για το περπάτημα, το

παιχνίδι και την ομιλία

• ΒελΤΙclΝουν την ασφάλεια από την αυξανόμενη φυσlΚll εΠΙτllρηση.

MειoνεKτllματα

• Μπορεί να είναι ακριβή λύση. δεδομένου ότι οι υπάρχοντες δρόμοι πρέπει να

μετατραπούν

• Μπορεί να ωΘήσουν την κυκλοφορία στους παρακείμενους δρόμους

• Μπορεί να κοστίσει περισσότεροι η συντήρησή τους.

Συστάσεις

Οι κοινές ζώνες είναι

καταλληλότερες για οδούς και

συμπαγείς περιοχές με μια

χαμηλιι ζήτηση για μετακίνηση

μέσω της κυκλοφορίας. Το

μέγεΘός τους περιορίζεται από

την ανάγκη να διατηρηΘούν οι

χρόνοι απόκρισης για τις

υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης

και της έκτασης του οδοστρόψατος που πρέπει να χρησιμοποιηΘεί με χαμηλές

ταχύτητες από τους αυτοκινητιστές που έχουν πρόσβαση στις ιδιοκτησίες τους [65].

Οι Θέσεις στάΘμευσης πρέπει να υποδειχΘούν.

Η επιτυχία απαιτεί την πλιιρη και ενεργή KOινOτtκll συμμετοχιι και τη

συναίνεση. Η λύση αυτΊΙ. είναι δαπανηρότερη να εγκατασταΘεί στους υπάρχοντες

δρόμους απ' ό.τι στις νέες υποδομές [46].
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5.5.4 Μοίρασμα κύριας οδού

Περιγραφή

Οι κύριες οδοί των κωμοπόλεων. και οι δευτερεύΟ\'Ίες αρτηριακοί δρόμοι στις

πόλεις, οι οποίες διασταυρώνονται με δρόμους, εμπορικών και κοινοτικών

δραστηριοηΙτων. έχουν αντικρουόμενη κυκλοφορία. οπόπ πρέπει να ρυθμιστούν οι

ανάγκες των πεζών. Τα ατυΧΙ1ματα για τους πεζούς είναι πολλά σε αυτές τις περιοχές.

Η κυκλοφορία εμποδίζεται από τις δραστηριότητες. ιδιαίτερα στις περιοχές όπου

υπάρχουν πολλοί χώροι στάθμευσης, κυκλικές μετακινήσεις και περάσματα πεζών,

Οι δραστηριότητες κατά μΙ1κος της πρόσοψης πάσχουν από το θόρυβο της

κυκλοφορίας και της ατμOσφαιρtκ11ς ρύπανσης, της πρόσβασης στις περιοχές και τις

δυσκολίες για τους πεζούς που θέλουν να διασχίσουν το δρόμο.

Μοίρασμα της κύριας οδού σημαίνει ότι τη προσαρμόζουμε για να βελτιωθεί

η ασφάλεια και η ποιότητα του οδικού περιβάλλοντος για όλους τους χριιστες της.

Οι άνθρωποι που χρησιμοποιούν αυτές τις περιοχές έχουν μια σειρά από

ανάγκες. τις εξής:

• οι πε οί πρέπει να είναι σε θέση να τις διασχί ουν με ασφάλεια και άνεση

• οι επισκέπτες πρέπει να είναι σε θέση να παρκά.ρουν

• οι αυτοκι\'ητιστές και οι ποδηλάτες πρέπει να είναι σε θέση να κινηθούν με

ασφάλεια μέσω του κέντρου

• οι επιχειριΊσεις πρέπει να προσελκύσουν πελάτες

• οι μεταφορείς χρειάζονται χώρο για φόρτωση και εκφόρτωση

• τα άτομα με αναπηρίες θα πρέπει να είναι σε θέση να χρησιμοποιούν την

περιοχιι με ασφά,λεια και άνεση

• η κοινότητα χρειάζεται ένα ει.l-..-υστικό και ασφαλές κέντρο. επισκέψιμο και

σημείο συνάντησης

• οι δημόσιες αρχές πρέπει να κραnΊσουν το κόστος χαμηλό

Πλεονεκη1ματα

• μείωση των συγκρούσεων ανάμεσα στους πεζοί)ς. τους ποδηλάτες και τα

οχήματα

• αύξηση της ασφάλειας όλων των χρηστών του οδικού δικτύου
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• βελτίωση της ποιότητας του

οδικού περιβάλλοντος για

όλους τους χΡι1στες

• διατήρηση / βελτίωση της

ο ικονομtκ11 ς απόδοσης των

εμπορικόΝ δραστηΡΙOΊllτων

κατά μι1κος της πρόσοψης.

Μειονεκτήματα

ϊσως:

• Είναι ακριβό να δημιουργηθούν αφού οι υφιστάμενοι δρόμοι πρέπει να

μετατραπούν

• Προκαλούν καθυστέρηση στη κυκλοφορία, όταν επιβραδύνουν τη ταχύτητα

μέσα στην εν λόγω περιοχι1.

Προτάσεις

Οι προσαρμογές του κύριου δρόμου, προτείνονται για λωρίδες εμπορικών

κέντρων, κατά μήκος υφιστάμενων δρόμων. Ταυτόχρονα με την ασφάλεια των πεζών,

έχουν μεγαλύτερη απόδοση, σε σχέση με τα χρι1ματα που πρέπει να ξοδευτούν για

έργα Ιlπιας κυκλοφορίας σε κατοικημένες περιοχές
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6. ΣΥΝΙΣΤΩΣΕΣ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ ΠΕΖΩΝ

6.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Διάφοροι παράμετροι και τεχνικές μπορούν να χρησιμοποιηθούν προκειμένου

να βελτιcοσουν τις υποδομές του οδικού δικτύου των πεζών.

ΤΩΝΚΙΝΗΣΗΣ6.2 ΜΕΘΟΔΟΙ ΓΙΑ ΜΕΊΩΣΗ ΤΗΣ

MHXANOΚlNHTΩN ΟΧΗΜΑΤΩΝ

Περιγραφτι

Οι μέθοδοι που μπορούν να μειώσουν την κυκλοφορία περιλαμβάνουν:

• αλλαγΙ1 της προτεραιότητας στις διασταυρώσεις με τη χρησιμοποίηση

σημάτων STOP και παραχόψησηςτης προτεραιότηατς

• χρησιμοποίηση «εκτροπέω\'» για να αποτρέψει μερικές μετακινήσεις στις

διασταυρώσεις, κατευθείαν ιl1και στροφ11ς

• μερικό κλείσιμο της οδού με τη χρησιμοποίηση μιας επέκτασης κράσπεδων

για να εμποδίσουν μια κατεύθυνση της πορείας

• μηχανοκίνητων οχημάτων σε ή από μια διασταύρωση

• κλείσιμο της οδού σε ό'λα τα ΟΧΙ1ματα με την εγκατάσταση ενός φυσικού

εμποδίου.

Πλεονεκτήματα

Οι τεχνικές οδικής μηχανΙΚΙ1ς που μειό)νουν το ποσό κυκλοφορίας μπορούν να:

• βελτιώσουν την εικόνα της γειτονιάς και το περπάτημα προς τέρψιν

• καταστήσουν ευκολότερο για τους πε~oύς να διασχίσουν δρόμους

• δημιουργήσουν την ευκαιρία για την ανακατανομιι των οδικό)\! χcορων, για να

ευ\'Οηθούν οι πεζοί

• μειό)σουν την πιθανότητα τραυματισμού των πε ,όΝ

• αποτελέσουν χαμηλό κόστος σε σύγκριση με άλλες βελτιώσεις δρόμου

• εφαρμοστούν σε υφιστάμενες οδούς. [46. 118. 139]

46



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ"

Μειονεκτήματα

• απαιτούν πρόσθετη συντήρηση

• να δημιουργήσουν προβλήματα για τις επιχεΙΡΙ1σεις λεωφορείων, τις

υπηρεσίες έκτακτης ανάγκης και αποκομιδ11ς απορριμμάτων

• απαιτούν λεπτομερή διαβούλευση με όλους όσους επηρεάζονται

• απαιτούν ότι τα ΟΧΙ1ματα και συναφή προβλήματα κινούνται σε παρακείμενες

οδούς

Συστάσεις

Οι επεξεργασίες εφαρμοσμένης μηχανικής που μειώνουν την κυκλοφορία

μπορούν να είναι σημαντικές από την άποψη ότι η ιεραρχία οδικών χρηστών.

δημιουργούν ιδιαίτερα οφέλη για τους πεζούς. Λειτουργούν καλύτερα συνδυαζόμενα

με την επιδίωξη Ι1πιας κυκλοφορίας. Για να αποτραπούν τα ΟΧΙ1ματα και τα

προβλ11ματα που δημιουργούν, που κινούνται προς τις γειτονικές διαδρομές,

απαιτούνται διάφορα χαμηλού κόστους μέτρα, σε μια εκτεινόμενη περιοχή

προσέγγισης. Δεδομένου ότι αυτές οι αλλαγές μπορούν να έχουν επιπτώσεις σε

διάφορα συμβαλλόμενα μέρη. απαιτούνται λεπτομερείς διαβουλεύσεις.

6.3 ΉωΑ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ

Περιγραφ Ι1

«Η 11Πια /(υκλοφορία» καλύπτει μια σειρά επιβολ11ς μέτρων που μειώνουν τις

ταχύτητες τω\' οχημάτων [Ι 18]. Αν και συνδέεται συνΙ1θως με τους τοπικούς

δρόμους, μερικά μέτρα μπορούν να χρησιμοποιηθούν στους δρόμους στην oδlΚll

ιεραρχία, οι οποίοι θέτουν τις μεγαλύτερες δυσκολίες και κινδύνους για τους πεζούς

[33, 37]. Η μέθοδος είναι ουσιαστικά ένα θέμα οριοθέτησης των μη περιορισμένων

τμημάτων οδών έτσι ό)στε οι ταχύτητες να μην υπερβαίνουν τις τιμές στόχων.

Η Ι1πια κυκλοφορία, περιλαμβά.νει γενικά μέτρα για τη δημιουργία αργΙ1ς

κυκλοφορία, κάνοντας τους οδηγούς που κινούνται με υψηλή ταχύτητα να

αισθανθούν ανι1συχοι. Αυτό σημαίνει ότι η εΚΤΡΟΠΙ1 ενός ΟΧΙ1ματος, με φυσικό τρόπο,

είτε οριζόντια είτε κάθετα, συνοδεύονται μερικές φορές από μέτρα που έχουν μια

ψυχολογΙΚ11 επίδραση στους οδηγούς τους ενθαρρύνουν να μειcοσουν την ταχύτητά

τους εθελοντικά [12, 146].

Όλα τα σχέδια μετρίασης της κυκλοφορίας πρέπει να σχεδιαστούν για τις

τοπικές συνθΙ1κες, αναμ ιγvύOντας διάφορες τεχνικές [46].

47



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

Εντούτοις, αποτελούνται γενικά από:

• τα στοιχεία ηρέμησης της κυκλοφορίας

• μια προειδοποίηση για όλες ης προσεγγίσεις, όη οι οδηγοί εισέρχονται σε μια

περιοχιlιlπιας κυκλοφορίας, η οποία έχει ένα χαμηλότερο όρω ταχύτητας

• πληροφορίες για τους οδηγούς που εξέρχονται από το χώρο, αφήνοντας την

περιοχιιιιπιας κυκλοφορίας.

Πιθανά στοιχεία σχεδιασμού περιλαμβάνουν:

• οριοθέτηση του συνολικού ~lllκους του δρόμου

• οριζόντια καμπυλότητα που προκαλεί συνεχιlς αργές ταχύτητες

• περιορισμό των ευθειών (με την εισαγωγιl στροφές χαμηλής ταχύτητας)

• κυκλικούς κόμβους

• πλ.ατφόρμες πεζών

• επεκτάσεις κράσπεδο με μπλοκ

• επεκτάσεις διασταύρωσης κρασπέδου

• σαμαράκια

• τεχνητό στένωμα

• εργασίες επίστρωσης

• εργασίες στην είσοδο / έξοδο.

Νέες εξελίξεις μπορούν να χρησιμοποιιισουν ολοκληρωμένη σχεδιαστικά

στοιχεία που ελαχιστοποιούν την ανάγκη για διακριτά μέτρα.

ΠλεονεΚΤ11ματα

Η ιlπια κυκλοφορία:

• αυξάνει το χρόνο μετακίνησης. γεγονός το οποίο αποθαρρύνει τους οδηγούς

να επιλέξουν τους δρόμους ιlπιας κίνηση. εκτός εάν έχουν κάποια εργασία στη

πεΡΙΟΧIΊ .Μειώνει ης ταχύτητες των οχημάτων. το οποίο οδηγεί σε καλύτερο

περιβάλλον, ειδικά σε όη αφορά στις γειτονιές.

• Δίνει περισσότερο χρόνο στους οδηγούς να αντιδράσουν, οπότε και να

αποφύγουν ένα ατύχημα

• Εξασφαλίζουν όη οποιαδιlποτε σύγκρουση μεταξύ πεζών και οχημάτων, θα

είναι λιγότερο σοβαριl

• Έχουν μικρότερο κόστος

• Μπορούν να εφαρμοστούν σε υφιστάμενους δρόμους.
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Μειονεκτήματα

• Τα βαριά 0Χ11ματα επιβραδύνονται περισσότερο από τα αυτοκίνητα. και ίσως

η κίνησή τους - μανούβρες - να είναι δύσκολη. Αυτό μπορεί να δημιουργήσει

προβλιlματα στα λεωφορεία, στις υπηρεσίες άμεσης επέμβασης και

αποκομιδιlς απορριμμάτων.

• Το επίπεδο του θορύβου και των ρύπων μπορεί να αυξηθεί, με την

επιβράδυνση της κυκλοφορίας, μεταξύ των εμποδίων. Αυτό συμβαίνει όταν

αυτά τοποθετούνται μακριά το ένα από το άλλο ..

• Τέλος απαιτείται επιπλέον συντήρηση.

Συστάσεις

Η ηρέμηση της κυκλοφορίας είναι το πιο κατάλληλη στις κατοικημένες και

λιανικές περιοχές.Θεωριlστε τα αποτελέσματα εκτεινόμενο. σε μια περιοχή και

συσκεφτείτε με όλα τα μέρη που επηρεάζονται.Σε νέα χρήση περιοχών ένα ταχύτητας

αναπτυσσόμενο σχέδιο για να περιορίσει συνεχώς τη δυνατότητα επιτάχυνσης της

κυκλοφορίας.

Στις υπά.ρχουσες περιοχές εξασφαλίστε ότι τα στοιχεία τοποθετούνται τόσο

κοντά το ένα στο άλλο. CΊ)στε να εξασφαλιστεί ότι η κυκλοφορία δεν θα επιταχύνεται

και δεν επιβραδύνει συνεχι;)ς μεταξύ τους.

ΙΙλllρεις οδηγίες

σχετικά με την ιlπια

κυκλοφορία για

κατοικημένες περιοχές

αναφέρονται στον Οδηγό

για την πραKΤlΚll της

εφαρμοσμένης μηχανικής

κυκλοφορίας. μέρος Ι Ο:

Διαχείριση της κυκλοφορίας

περιοχής [Ι 2].

Πλήρεις οδηγίες σχετικά με την ήπια κυκλοφορία για κεντρικούς δρόμους

αναφέρονται σε Μοιράζοντας τον κεντρικό δρόμο [170] και Πόλης του αύριο:

οδηγός καλύτερης πρακτικιlς. [169].
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6.4 ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΔΙΚΤΥΟΥ ΕΚΤΟΣ ΤΟΥ ΟΔΟΣΤΡΩΜΑΤΟΣ

6.4.1 Μονοπάτια

Περιγραφή

Ένα μονοπάτι είναι το μέρος του δρόμου 11 άλλου δημόσιου χώρου που έχει

κατασκευαστεί για χρήση πεζών [168]. Τα μονοπάτια μπορεί να τρέξουν παράλληλα

με το δρόμο 11 μέσα από πάρκα και άλλους ανοιχτούς χώρους, και περιλαμβάνουν

γέφυρες και υπόγειες διαβάσεις [11 Ο]. Το Κεφάλαιο 14 ασχολείται με το σχεδιασμό

και τη πρόβλεψη μονοπατιών με περισσότερες λεπτομέρειες.

ΠλεOνεKτllματα

• Καλά σχεδιασμένα μονοπάτια ενθαρρύνουν το περπάτημα και μειώνουν τον

κίνδυνο των ατυχημάτων.

• Καλά σχεδιασμένα μονοπάτια μπορούν να διαδραματίσουν σημαντικό ρόλο

στην κοινωνική αλληλεπίδραση ανάμεσα στους πεζούς και εκείνων που ζουν,

εργάζονται ή πάνε για ψώνια κατά μήκος της διαδρομ11ς.

• Μονοπάτια του οδικού άξονα δημιουργούν χώρο για τοποθέτηση σ11μανσης

για τους χρήστες της κυκλοφορίας της οδού

και μπορεί να φέρει εγκαταστάσεις

καλωδιών και σωλΙ1νων

• Μονοπάτια του οδικού άξονα παρέχουν

επίσης χώρο για όσους αναμένουν άλλους

τρόπους ταξιδιού 11 που επιθυμούν να

διασχίσουν το δρόμο. [46. 63. 66]

Μειονεκτήματα

Σε περιπτώσεις ζώνης διαχωρισμού, η

παραχώρηση μονοπατιιJJν στον οδικό άξονα. μπορεί

να αυξ11σει τη ταχύτητα των οχημάτων. [46. 63. 66]
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Προτάσεις

Τα μονοπάτια πρέπει να παρέχονται σε όλους τους τύπους των πεζών. Αν ο

σχεδιασμός γίνει για τους πεζούς με προβλήματα κίνησης, τότε σίγουρα θα

ικανοποιούνται πολύ ψηλά ΚΡΙτΊ1ρια. στο σύνολο.

ΠαΡΟΧ11 μονοπατιών οπουδ11ΠΟτε μπορεί να βρεθεί ένας πεζός. Βλέπε

παράγραφο 14.1 .Στις αστικές περιοχές πρέπει πάντα να υπάρχουν μονοπάτια.

Στις αγροτικές περιοχές προτιμούνται τα μονοπάτια, αλλά οπουδ11ποτε

αναμένεται η ύπαρξη πεζών, πρέπει πάντοτε, κατ' ελάχιστο, να απομονώνεται μία

περιοχή για περπάτημα, η οποία είναι έξω από τις κύριες λωρίδες κυκλοφορίας, όπως

για παράδειγμα ένας πλακόστρωτος πεζόδρομος[IΟ]. Αυη1 είναι η κατ'ελάχιστο

απαραίτητη εγκατάσταση για τους πεζούς, και μπορεί να μην είναι προσβάσιμη σε

νέους πεζούς 11 σε άτομα με μειωμένη κινητικότατα.

6.4.2 Ράμπες και σκαλοπάτια

Περιγραφιι

Η σημανΤΙΚl1 αλλαγή της κλίσης σε σχετικά μικρές διαδρομές, δημιουργεί

δυσκολίες στους πεζούς. διότι απαιτείται περισσότερη ενέργεια σε ανηφόρα, και από

την άλλη ο έλεγχος της σταθερότητας είναι δυσκολότερος στη κατηφόρα. Στις

περισσότερες των περιπτώσεων. οι ράμπες και τα σκαλοπάτια είναι ο μόνος

πρακτικόςτρόπος για τη διαχείριση των αλλαγών κλίσης [Ι 0.24].

ΠλεονεΚTtιματα

Οι ράμπες μπορούν να υπερκεράσου\'σημαντικά εμπόδια, ιδιαίτερα για άτομα

με προβλήματα κινητικότητας (συμπεριλαμβανομένωναυτών που επιβαρύνονται με

βαλίτσες, τσάντες ή που σπρώχνουν αναπηρικές καρέκλες) [Ι Ο. 24].

ΜειονεΚΤ11ματα

Τα σκαλοπάτια δεν είναι προσβάσιμα από τα άτομα με μειωμένη κινητικότητα

ή όσους κινούνται με πατίνια 11 skatebοaΓds. Οι ράμπες προσθέτουν επιπλέον

απόσταση σε μία διαδρομ11. συγκρινόμενα με τα σκαλοπάτια [10.24].
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Προτάσεις

• Εγκατασn1στε ράμπες όπου είναι δυνατό, αφού παρέχουν μεγαλύτερη

προσβασιμότητα και είναι αρεστοί σε όλους τους τύπους των πεζών[ Ι Ο].

• Δημιουργήστε

σκαλοπάτια

οπουδήποτε δεν είναι

τεχνητώς εφικτό να

δημιουργηθεί ράμπα

11 όπου η απόσταση

που δημιουργεί η

πρόσθεση ράμπας

είναι τόσο

υπερβολΙΚ11 που γίνεται δύσχρηστη.

• Δημιουργ11στε ράμπα και σκαλοπάτια οπου μπορείτε ό)στε οι πεζοί να

επιλέξουν το βολικότερο [42].

• Σε σπάνιες περιπτώσεις χρησιμΟΠΟΙΙ1στε μηχανικά για την ανάβαση. [42].

Για παράδειγμα ασανσέρ και κυλιόμενες σκάλες χρησιμοποιούνται σε πολλές

περιπτώσεις.

Ωστόσο. πρέπει να είναι σωστά τοποθετημένα και σχεδιασμένα. c!)στε να

αποφευχθεί να γίνουν αντικείμενο κατάχρησης. με αποτέλεσμα Yp11yopa να

καταστοίηι ακριβά να διατηρηθούν.

Δες παράγραφο ]4. ]Ο για ΠCΡισσότερες συμβουλές στο σχεδιασμό ρCiμπας και

σκαλΟπατιc!)\'.

6.4.3 Δευτερεύοντες δρόμοι

Περιγραφ Ι1

Ο δευτερεύον δρόμος αποτελεί πέρασμα για τα ΟΧΙ1ματα με κινηn1ρα. που

τους επιτρέπει να έχουν πρόσβαση σε ιδιωΤΙΚ11 περιουσία δίπλα στο δρόμο [84].

Όπου οι δευτερεύοντες δρόμοι διασταυρcονουν μονοπάτια, χρησιμοποιούνται

διασταυρώσεις" καθώς τα οχήματα μπορούν να διασχίζουν διαδρομές πεζών και να

επηρεCiζουν το δίκτυο περπατήματος[66]. ~ε αντίθεση, ωστόσο. στις διασταυρώσεις,

οι οδηγοί απαιτείται να δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς.
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Πλεονεκτήματα

Εάν ο όγκος της κίνησης που χρησιμοποιεί τους δευτερεύοντες δρόμους είναι

μικρός τότε οι πεζοί μπορούν να τον χρησιμοποιήσουν για να φτάσουν στο

προορισμός τους [13. Ι 5,66].

Μειονεκτήματα

• Τα ΟΧΙ1ματα που διασχίζουν μονοπάτια, συναντώνται με πεζούς, οπότε

γίνονται επικίνδυνα όπου η ορατότητα είναι περιορισμένη ή όπου τα ΟΧΙ1ματα

κάνουν αναστροφι1.

• Οι δευτερεύοντες δρόμοι είναι μια συνηθισμένη αιτία δυσμενών εγκάρσιων

κλίσεων πάνω στα μονοπάτια.

Συστάσεις

• Οι πολυσύχναστοι δρόμοι θα πρέπει πρέπει να είναι σε απολύτως σωστές

θέσεις ώστε να μην εμποδίζουν τις κύριες διαβάσεις πεζών.

• Θα πρέπει να είναι στενοί ώστε να ελαχιστοποιείται ο χό)ρος που έρχεται σε

επαφή με τους πεζούς

• Θα πρέπει να μοιάζουν μόνο με κανονικούς δρόμους που να είναι τόσο

πολυσύχναστοι που να χρειάζεται να λειτουργούν ως μια διασταύρωση.

• Η εσωτερΙΚ11 διαρρύθμιση των εξελίξεων θα πρέπει να καθιστά έυκολη την

εισόδου και έξοδο, και να ελαχιστοποιήσουν την αναστροφι1.

• Κατοικημένοι δρόμοι όπου τα ΟΧΙ1ματα κάνουν αναστροφι1. θα πρέπει να

διαχωρίζονται από το χώρους αναψυΧΙ1ς με εσωτερtΚ11 περίφραξη

Δείτε την ενότητα 14. Ι Ι για σχεδιαστικές λεπτομέρειες.
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ΦωτογραΦία 6.7 - μονοπάτι συνεχίζει σε υψηλό επίπεδο σε όλη δρόμο,

6.4.4 ΜΟΝΟΠΑΤΙΑ ΚΟΙΝΗΣ ΧΡΗΣΗΣ

Περιγραφή

Σε λίγα σημεία, τα χαρακτηριστικά των πεζών (βλέπε τμ11μα 3) είναι

παρόμοια με ποδηλάτες - έτσι μερικές φορές τα μονοπάτια κοιν11ς είναι η κατάλληλη

λύση και για τις δύο ομάδες. Αυτό μπορεί να επιτευχθεί συν11θως με τη δημιουργία

ένα διευρημένου συγκεκριμένα κατασκεύασμενου για το λόγο αυτό πεζόδρομου.

Α υτός ο πεζόδρομος μπορεί να είναι είτε [11]:

• μη διαχωριζόμενος : και οι πεζοι και οι ποδηλάτες να μοιράζονται τον ίδιο

χό)ρο,11

• διαχωριζόμενος: να διαιρείται σε δύο με τη μια μεριά της διαδρομ11ς για τους

πεζούς και τη άλλη για τους ποδηλάτες.

ΠλεονεΚΤ11ματα

Τα πλεονεκτήματα των πεζόδρομων αφορούν κυρίως ποδηλάτες εκτός εαν η

ποδηλασία δίνει μια νέα δυνατότητα που δεν θα μπορούσε να χρηματοδοτηθεί μόνο

για περπάτημα.

Οι ΚΟΙΥ11ς ΧΡ11σης πεζόδρομοι:

• παρέχουν μια μη μηχανοκίνητη κίνηση στους δρόμους

• είναι γενικά πιο ασφαλ.είς για τους ποδηλάτες ανάμεσα στις διασταυρώσεις με

οδούς και δρόμους
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• είναι ιδιαίτερα κατάλληλο για αρχάριους ποδηλάτες και παιδιά, και

ψυχαγωγικές διαδρομές

• μπορεί να παρέχει εύκολη και ελκυσΤlΚll συνδέση μακριά από τους δρόμους.

Μειονεκτήματα

• Οι διαφορετικές ταχύτητες μεταξύ πεζών και ποδηλατών οδηγούν σε

αναπόφευκες συγκρούσεις.

• Μερικοί πεζοί, για παράδειγμα, οι μεγαλύτεροι σε ηλικία, αισθάνονται

ανασφαλείς να περπατούν ανάμεσα σε γρήγορους ποδηλάτες.

• Περισσότερος χώρος απαιτείται, λόγω της ανάγκης των ποδηλατών να

περάσουν μεταξύ την πεζών που κινούνται προς την ίδια κατεύθυνση.

• Η συμπεριφορά των παιδιών και των κατοικίδιων ζώων που κινούνται

αναμέσα στους ποδηλάτες μπορεί να έιναι απρόβλεπτη.

• Δεδομένου ότι ο όγκος των χρηστών αυξάνεται, οι συγκρουόμενες ανάγκες

τους μπορεί να επηρρεάσουν σημαντικά την ποιότητα των παρεχόμενων

υπηρεσιών τόσο για τους πεζούς και τους ποδηλάτες.

• Οι περισσότεροι ποδηλάτες δεν θα εκτραπούν από ένα δρόμο που παρέχει μια

ταχύτερη διαδρομ11, έτσι μονοπάτια σπάνια αντικαταθιστούν πλΙ1ρως την

ανάγκη για σωσnι διάταξη στους πεζόδρομους.

• Ενώ ο διαχωρισμός από τις σημάνσεις 11 επιφανειακές επεξεργασίες μειό)νεl

αυτές τις συγκρούσεις Ι. οι ΧΡΙ1στες κραnούνται στη δική τους μερια.

• Διαχωριζόμενα κοινά μονοπάτια απαιτούν πολύ περισσότερο χώρο.

Φωτογραφία 6.8 - Μη διαχωριζόμενο μπονοπάτι πίσω από την παραλία,

Φωτογραφία 6.9 - διαχωρισμένη διαδρομή
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6.4.5 ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ

Περιγραφή

Οι διαβάσεις παρέχουν μια ομαλι1 μετάβαση μεταξύ του πεζοδρομίου και του

δρόμου και μπορούν να χρησιμοποιηθούν εύκολα από άτομα με μειωμένη

κινητικότητα. Οι ράμπες. επίσης, είναι ένα είδος κράσπεδου, όπου μέρος του

πεζοδρομίου μειώνεται στο ίδιο επίπεδο με το γειτονικό οδόστρωμα. Αυτό επιτρέπει

στους πεζούς να έχουν πρόσβαση στο οδόστρωμα χωρίς απότομη μετάβαση σε

επίπεδο δρόμο.

Πλεονεκτήματα

Οι διαβάσεις είναι:

• απαραίτητες για άτομα με κινητικά προβλήματα, και άτομα με καρότσια

• μια φυσικι1 μετάβαση σε διασταυρώσεις.

ΜειονεΚΤ11 ματα

Μπορούν:

• να προκαλέσουν δυσχέρειες για άτομα με κινητικά προβλι1.ιιατα, αν δεν είναι

σωστά σχεδιασμένες

• να είναι δύσκολο για τους τυφλούς και με άτομα με προβλι1ματα όρασης για

τον εντοπισμό τους όταν τελειόΝει το πεζοδρόμιο και αρχίζει το οδόστρωμα

και να απαιτούνται ανάλογοι δείκτες και ανάγλυφη προειδοποίηση

Φωτογραφία 6.] Ο Ράμπα. Κράιστσερτς (Φωτογραφία: Megan Fowlet") (σημείωση:

λείπει πλακοστρό)ση αφι1ς)
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Φωτογραφία 6.1 1 - ισόπεδη διάβαση πεζών

Συστάσεις

• Θα πρέπει να δημιουργηθούν διαβάσεις πεζών όπου ένα πεζοδρόμιο

καταλΙ1γει σε οδόστρωμα αλλα και σε κάθε σημείο ένα διαστάυρωσης

• Ράμπες πρέπει να δημιουργηθουν σε κάθε διάβαση που υπάρχει απότομη

αλλάγη κλίσης κατά την μετάβαση στο οδόστρωμα [46].

• Θα πρέπει καθοδηγούν τους πεζούς στο ασφαλέστερο μέρος να διασχίσουν το

δρόμο

• Όταν ανακατασκευάζονται, προτεραιότητα πρέπει να να δοθεί στις περιοχές

με την αυξημένη χρήση πεζών. ιδιαίτερα κοντά σε στάσεις λεωφορείων,

σχολεία, πάρκα, εμπορικές περιοχές και ιατρικές εγκαταστάσεις [13]. Ο νόμος

απαιπί να εγκατασταθεί σε κάθε νέο έργο 11 ανακατασκευ11 πεζοδρομίου με

πρότυπα κατάλληλα για την ΧΡ11ση αναπηρι κών αμαξιδίων [134].

• Θα πρέπει να προβλεφθέι σύστημα αποστράγγισης ώστε να μην λιμνάζουν

νερά.

• Ανάγλυφη πλακόστρωση πρέπει να χρησιμοποιείται σε κράσπεδο

διασταυρώσεις, έτσι ώστε άτομα με προβλήματα όρασης να αναγνωρίζουν την

μετάβαση αό το πεζοδρόμιο στο οδόστρωμα

Ενότητα 15.6 έχει συμβουλές για το σχεδιασμό σε κράσπεδο διαβάσεις και ράμπες.
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6.4.6. ΔΗΜΟΣΙΕΣ ΣγΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ

ΠεριγραφΊΙ

Το περπάτημα εμπλέκεται σε όλες τις διαδρομές με τα μέσας μεταφορά.ς. ως

εκ τούτου, ο παΡΟΧΙ1 εύκολης πρόσβασης πεζών αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση

για να γίνει η δημόσια μεταφορά μια ρεαλιστική εναλλαΚΤΙΚΙ1 λύση αντί για

μετακινήσεις με αυτοκίνητο [151]. Αυτο απαιτεί καλής ποιότητας δικτύο πεζών

σωστή τοποθέτηση στάσεων και λειτουργΙΚΙ1 διαμόρφωση διαβασεων και

ανισποέδων κόμβων.

Πλεονεκτήματα

Με την παΡΟΧΙ1 ελκυστικών και βολικών συνδέσεων με τη δημόσια

συγκοινωνία. μια διαδρομΙ1 που περιλαμβάνει περπάτημα και ΧΡΙ1ση δημόσια

μεταφοράς γίνεται όλο και πιο ελκυστικι1.

Μειονεκτήματα

Ένα προφιλ υπηρεσιών δημόσιας μεταφορα άριστης ποιότητας που όμως

συνοδέυεται από μια μέτρια

υποδομή διευκόλυνσης των πεζών

μπορει θέσει θέματα ασφαλείας

στην ΧΡΙ1ση των μεταφορικό)\!

μέσων από τους πεζούς. Για να

αποφευχθεί κάτι τέτοιο πρέπει να

δό)θει ιδιαίτερη προσοχή στις

υποδομές για τους πεζους γύρω

από στάσεις και σταθμούς δημόσιας συγκοινωνίας.

Εικόνα 6.12 - 2:τάση λεωφορείου με σκέπαστρο

Συστάσεις

Για την αποτελεσματική πρόσβαση των πεζό)\! στις δημόσιες συγκοινωνίες θα πρέπει

να ακολουθώνται οι παρακάτω απαιηισεις:

• Η θέση των στάσεων των μέσων μαζικής μεταφοράς θα πρέπει να

αναπτυχθούν σε σχέση με κάθε άλλο σε τόσο ευρύ δίκτυο όσο και σε τοπικό

επίπεδο. Κατά προτίμηση, αυτό θα πρέπει να είναι μέσα από το μέσο του

τοπικού σχεδίου μεταφοράς.

• Η θέση των στάσεων θα πρέπει να επιλέγεται προσεκτικά. κατά προτίμηση σε

ένα ασφαλές σημείο στην περιοχιl. Αυτό απαιτεί την αξιολόγηση σε τοπικό
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επίπεδο, με σκοπό να κάνουν την διαδρομ11 που απαιτείται με τα πόδια τόσο

σύντομη, ασφαλής και βOλtΚl1 όσο το δυνατόν.

• Μπορεί να υπάρχει ιδιαίτερη αξία στον εντοπισμό στάσεων απο τις κύριες

οδούς πεζών,όπου αυτές υπάρχουν. Σε περίπτωση που δεν είναι προφανείς,

αυτό μπορεί να υποδηλώνει την ανάγκη για αναθεώρηση της διάταξη των

πεζοδρομίων.

• Η θέση και η μορφ11 των σημείων διέλευσης πεζών θα πρέπει να συνδυάζεται

ώστε να μεγιστοποη1σει την άνεση της ΧΡ11σης ενός λ.εωφορείο (τραμ, κλπ).

Θα πρέπει να χωροθετούνται σε σχέση με τις στάσεις και τις εισόδους του

σταθμού και έχουν σχεδιαστεί για να εξασφαλίσουν ότι τα ατυχ11ματα

οχημάτων / πεζών σε τέτοιες περιοχές ελαχιστοποιούνται. Ο επιβάτης θα

πρέπει να περνάει πίσω από το όχημα και, ως εκ τούτου. οι στάσεις θα πρέπει

να βρίσκονται ακριβό)ς δίπλα από τα σημεία διέλευσης. Αν οι διαβάσεις δεν

είναι καλά τοποθετημένος σε σχέση με τις στάσεις 11 δεν είναι λειτουργικές

αναγκάζουν τους πεζούς να είναι βιαστικοί και ανυπόμονοι και να

κινδυνεύουν .

• Για τις τοπικές δημόσιες συγκοινωνίες, ιδίως, είναι σημαντικό να έχουν

επαρΚ11 άνετο χώρο και τις λειτουργικές εγκαταστάσεις αναμον11ς, γιατί η

αναμον11 αυη1 δημιουργει στον πεζό την πεποίθηση της ανετης μετακίνησης

με τα πόδια. Αυτό ισχύει ιδιαίτερα για τη στάση του τοπικού λεωφορείου.

• Θα πρέπει να σχεδιαστούν νέα οικιστικά. εμπορικά και επιχειρηματικά κέντρα

για την πιο εύκολη τη μετακίνηση των πεζών. αλλά και για την

αποτελεσμαΤΙΚΙ1 λειτουργία της δημόσιας συγκοινωνίας. Η σύσταση αυη1 θα

πρέπει να ισχύει και για την αναδιαμόρφωση των παλαιότερων περιοχών.

• ~ε κέντρα των πόλεων και σε άλλ.ες εμπορικές περιοχές, τα λεωφορεία και τα

τραμ θα πρέπει να είναι σε θέση να αποβιβάζουν και να επιβιβάζουν επιβάτες

όσο το δυνατόν πλησιέστερα στους κύριους προορισμούς.
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6.5 EillAOrH ΤΗΣ ΚΑΤΑΛΛΗΛΗΣΜΕΘΟΔΟΥΔΙΕΛΕΥΣΗΣ

Στο παρελθόν, για να παρθουν αποφάσεις σχετικά με τις εγκαταστάσειςπεζών

χρησιμοποιούσαν επίσημες διαδικασίες επιλογής συστημάτα ελiγχου βασιζόμενα

μόνο στις πληροφορίες σχετικά με την κυκλοφορία και την κίνηση των πεζών. Οι

ειδικοί αναγνώριζαν οτι απαιτείται ένα πιο ολοκληρωμένο και συνειδητοποιημένο

πλαίσιο προσέγγισης. Αυτό θα άνοιγε περισσότερες επιλογές και θα τους βοηθούσε

περισσότερονα επιλέξουν το πιο κατάλληλογια τις εκάστοτε περιπτώσεις.

Οι έρευνες οδ11γησαν σε καλύτερη αwαζΙ1τηση βιβλιογραφίας και ανέπτυξαν

μια πιο κατάλληλη προσέγγιση. Η προτεινόμενη προσέγγιση χρησιμοποιεί φύλλα

υπολογισμού για να μπορούν να υπολογίσουν και να συγκρίνουν το επίπεδο

βελτιωσηςτων υπηρεσιών και της ασφάλειας.

Υπάρχουν τέσσερις βασικοί λόγοι για να βελτιώσουν τις υποδομές για τους

πεζούς που διασχίσουνδρόμους

Ι. Επίπεδο υπηρεσίας: οι διαθέσιμες ευκαιρίες για τους πεζούς να διασχίσουν το

δρόμο είναι κάτω από το επιθυμητό επίπεδο.

2. Ασφάλεια: τα αρχεία ατυχημάτων δείχνουν ότι μπορούν να μειωθούν με την

παΡΟΧΙ1 βΟΙ1θειας για τη διάσχιση του δρόμου, 11 ότι οι αντιλήψεις για την

ελλεΙ7ίΙ1 ασφάλεια αποθαρρύνουν το περπάτημα.

3. Ειδικά μέτρα πρόσβασης μια συγκεκριμένη ομάδα (π.χ. μικρά παιδιά, ά.τομα

με προβλ11ματα όρασης. ά.τομα με μειωμένη κινητικότητα) χρειάζεται τις

βελτιό)σεις.

4. Ένταξη: είναι μέρος της ενσωμάτωσης και της ενίσχυσης ενός ευρύτερου

σχεδίου διαχείρισης της ~l)κλοφορίας για την περιοχή.

Για να επιπφθεί το βέλτιστο των παροχων για τους πεζούς πρεπέι να ληφθούν

σοβαρά υπόψιν τα ακόλουθα ζηΤΙ1ματα (με αυnι τη σειρά):

Ι. Ποιο είναι το οδικό περιβάλλον. το πλαίσιο ΧΡΙ1σης γης, και ποιος το

χρησιμοποιεί;

2. Ποια είναι τα κατάλληλα φυσικά βοηθήματα για την διέλευση;

3. Είναι ο έλεγχος του σημείου διέλευσης κατάλληλος;

60



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

4. Πώς μπορούμε να σχεδιάσουμε τις υποδομές ώστε να ταιριάζουν με το

περιβάλλον;

Αυτή η προσέγγιση θα πρέπει να ακολουθηθεί σε όλες τις περιπτό)σεις και

κατά την παρΟχ11 βοήθειας για τη διέλευση παιδιών.

6.5.1 Πλαίσιο για το περιβάλλον και τη χρήση της γης

Κατά την εξέταση των εγκαταστάσεων για τη διάσχιση του δρόμου, πρέπει να

ανατρέξουμε στην ιεραρχία εξΙτασης λύσεων στο τμ11μα 5.4. και να εξεταστεί κατά

πόσον μπορεί να είναι κατάλληλη για τη μείωση του όγκου της κυκλοφορίας, την

ηρεμία στη ταχύτητα κυκλοφορίας, 11 τη μείωση του αριθμού των λωρίδων

κυκλοφορίας, όπως περιγράφεται στον πίνακα 6.1.
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Πίνακας 6.1 - Εκτιμήσεις για το περιβάλλον και τη χρήση της γης

Ογκος και σύσταση Ο όγκος της κυκλοφορίας επηρεάζει τις καθυστερήσεις που σημειώνονται στους πεζούς, αλλά

κυκλοφορίας και τις εγκαταστάσεις που δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς, όπου υπάρχουν καθυστεριίσεις

σε άλλους ΧΡιίστες του οδικού δικτύου. Πρέπει να μειωθεί ο όγκος; Η σύνθεση της κυκλοφορίας

επηρεάζεται από το πόσα βαρέα οΧιίματα και ποδηλάτες χρησιμοποιούν το δρόμο. Αυτό

επηρεάζει το επιθυμητό πλάτος του δρόμου στην εγκατάσταση διέλευσης.

αχύτητα

κυκλοφορίας

άραξη του δρόμου

ΧΡιίση γης

Πεζοί

Που να διασχίσω

Η ταχύτητα είναι ζωτικιίς σημασίας για την ασφάλεια των πεζών. Υψηλότερες ταχύτητες

αυξάνουν τη σοβαρότητα των τραυματισμών και καταστεί πιο δύσκολο για τους πεζούς να

κρίνουν ποια είναι τα ασφαλιί κενά, Πρέπει η διαχείριση της ταχύτητας και η ηρέμηση της

κυκλοφορίας να γίνεται κατά μΙ1κος της διαδρομΙ1ς / περιοχής;

Πόσες λωρίδες κυκλοφορίας σε κάθε κατεύθυνση υπάρχουν; Μπορεί ο χώρος του δρόμου να

διατεθεί για τη μείωσΙ1 του αριθμού των λωρίδων; Υπάρχει αρκετός χώρος για την παροχιί

ορισμένων τύπων εγκαταστάσεων διέλευσης εκεί; Τι άλλη διάταξη για τους πεζούς στην

περιοχιί υπάρχει;

Τι βρίσκεται γύρω από τη χρήση της γης και πώς μπορεί να επηρεάσει τους τύπους, τους

χρόνους και τους όγκους των χρηστών; Τι θα πρέπει ΟΙ χρήστες να περιμένουν σε αυτόν τον

τομέα; Τι επίδραση έχουν στην απώλεια θέσεων στάθμευσης; Πώς μπορεί η πρόσβασι] σε

δρόμους να επηρεαστεί από πιθα\'ά μέτρα;

Ποιος θέλει να διασχίσει, και πόσοι; Ποιες είναι οι ηλικίες των χρηστών και ποιος ο σκοπός

περπαηίματος; Είναι μερικοί παιδιά σχολΙΚΙ1ς ηλικίας, ηλικιωμένοι, με οπτικά 11 με κινητικά

προβλιίματα; Έχει μειωθεί η ζιίτηση για μέτρα διέλευσης;

Πού διασχίζουν οι πεζοί το δρόμο, πού θέλουν να πάνε, 11 από που επιστρέφουν; Να περνούν σε

ένα μέρος ιί να είναι απλωμέ\'α κατά μιίκος, σε μια διασταύρωση; Βιάζονται;

Ιεραρχία χρηστών Πό)ς αυη1 η θέση ταιριάζει με την ιεράρχηση του οδικού ΧΡιίστη; Ποιο είδος χρηστών θα

ου οδικού δικτύου πρέπει να θεωρείται το πιο σημαντικό;

6.5.2 Τύποι εγκαταστάσεων διέλευσης

Συχνά. η δημιουργία μίας απλ11ς εγκατάστασης, θα αντιμετωπίσει πολλαπλούς

λόγους για την παΡΟΧΙ1 βΟ11θειας διέλευσης. Εγκαταστάσεις (11 συνδυασμούς των

εγκαταστάσεων) είναι συχνά εφαρμόζονται με χαμηλό κόστος. Οι εγκαταστάσεις

διέλευσης εμπίπτουν γενικά σε τρεις κατηγορίες [1 Ο, 126] (βλέπε Πίνακα 6.2), αν και

είναι δυνατόν να συνδυαστούν δύο 11 περισσότερες εγκαταστάσεις στην ίδια

τοποθεσία [58].
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Προτεραιότητα /

διαΖωρισμός Ζρό\'ου

ΔιαΖωρισμός χώρου

τους πεζοiJς, συντομεύο\'τας την απόσταση

διί;λιυσης ι] τη ιiιαίριση σε δi)ο ι:υκολότερες

διαβιίσιις.

Για να δωθιί πμοτεριιιότητα σε πεζοiις, 1] \'α

κατανεμηθούν οι πεζοί ανά περιόδους, για τη ΖIΗ]ση

ινός τμ1]μιιτος δρόμου, που εναί.ί.ιίσσονται

με ΟΖl]ματα.

Εξάλειψη τω\' συγκρούσι:ων με ΤΙ]\' τοποθέτηση

πεζών και ΟΖημάτων σε φυσικά διαφορετικές

ΔιαΖωρισμός νησίδων. Διαγραμμισμένε

περΙΟΖί:ς στη μέση του δρόμου.

Διαβάσεις, ~zoλΙKές περίπολοι.

Διασταυρώσεις Κ ΙΔιιισταυριJισεις με

σ1]μανση

Διαβάσεις υπόγειες

Διαβάσεις εναέριες

Φυσικά βοηθήματα

Για τους περισσότερους αστικούς δρόμους, οι βελτιώσεις στην ασφάλεια και

το επίπεδο των υπηρεσιών για τη διάβαση των πεζών, μπορεί πιο εύκολα να

επιτευχθεί με φυσικά βοηθήματα. Αυτά μειώνουν την απόσταση διέλευσης και την

ποσότητα της κίνησης που ο πεζός έχει να διαπραγματευτεί σε κάθε στάδιο. Η

απόσταση διέλευσης μπορεί να μειωθεί μέσω των επεκτάσεων του κράσπεδου,

διαγραμμισμένων περιοχών για πεζούς στη μέση του δρόμου και τις νησίδες των

πεζών. Το ποσό της κίνησης που ο πεζός έχει να διαπραγματευτεί σε κάθε στάδιο

μπορεί να μειωθεί κατά το 11μισυ από το διαχωρισμό της διέλευσης σε δύο

ξεχωριστούς ελιγμούς διέλευσης (διαγραμμισμένες περιοχές στη μέση του δρόμου

και νησίδες για πεζούς).Τα φυσικά βοηθιιματα ενισχύουν την ασφάλεια όπως

φαίνεται στο Πίνακα 6.3.

Οι επεκτάσειες των κρασπέδων έχουν ανώτερες επιδόσεις ασφαλείας, οπότε

είναι πιθανό να προτιμούνται σε δρόμους που μεταφέρουν έως περίπου 500 οχιιματα

ανά ώρα κατά τη διάρκεια της αιχμιις αμφίδρομηςροιlς.

Σε πολυσύχναστους δρόμους, οι επεκτάσεις των κρασπέδων και μία

υπερυψωμένη μεσαία νησίδα πεζό)ν, μπορούν να παρέχουν εξαιρεΤlΚ11 ασφάλεια και

ένα ικανοποιητικόεπίπεδο υπηρεσιών σε ροιι άνω των 1500 οχημάτων ανά ώρα.

Μερικά από τα μέτρα που παρουσιάζονται στον Πίνακα 6.3, δεν μπορούν

κανονικά να παρέχονται ειδικά για την αντιμετώπιση της ασφάλειας των πεζών.

Ωστόσο, παρέχουν συγκεκριμένα οφέλη για τους πεζούς, τα οποία μπορούν να

υπερβαίνουν τα οφέλη των άλλων χρηστών του οδικού δικτύου. Ένα παράδειγμα

είναι ο ποδηλατόδρομος. Διεθνείς μελέτες έχουν δείξει ότι παρέχουν μια μέτρια
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βελτίωση της ασφάλειας Ι 0% για τους ποδηλάτες, αλλά και 30% για τους πεζούς.

Αυτό εμφανίζεται να οφείλεται στα παρεχόμενα διασTlιματα εξωτερικά των

παρκαρισμένωναυτοκινΙ1των.

Πίνακας 6.3 Φυσικές μέθοδοι βοl\Οειας και ποσοστό μείωσης ατυχημάτων

Μό,'Ο επέκταση κρασπέδου 1791 36%

c1ημιουργίαμέσων νησίδων ή νησίδων γιιι πεζοiJς 1791 18%

Επεκτάσειςκρασπέδου με δημιουργίαμέσων ,'ησίδωνI791 32%

Πρόσθεση επέκτασης κρασπί:δου σε υφιστάμενηδιάβαση 11451 44%

Ποι)ηλατόδρομος 1531 30%

Κυκλικοί κόμβοι 1791 48%

Διαγραμμισμένεςπεριοχές στη μέση του δρόμου 1791 30%

Διαχωρισμόςχρόνου/ έλεγχος προτεραιότητας

Η προτεραιότηταστους πεζούς και ο έλεγχος των σημάτων, πρέπει να γίνεται

μόνο μετά την παΡΟΧΙ1 του καλύτερου συνδυασμού φυσικών βοηθημάτων για την

περιοχι1. Προσθέτοντας τον έ'λεγχο, θα προσφερθούν οφέλη για τους πεζούς, αλλά

συνΙ1θως θα οδηγ11σει σε μεγαλύτερη συνολική καθυστέρηση για τους επιβάτες των

οχημάτων με κινηTlιρα, από το συνολικό χρόνο που εξοικονομείταιαπό τους πεζούς.

Η ιεραρχία των χρηστών του οδικού δικτύου θα είναι πιο σχετικιι στην εξισορρόπηση

των αναγκών των διαφόρων XρησΤCOν, Ο Πίνακας 6.4 δείχνει μειό)σεις στα ατυΧΙ1ματα

για τους ποικίλους διαχωρισμούς του χρόνου και ελέγχους προτεραιότητας που

εφαρμόζονται και επιβάλλει τις ανάγκες για τη ΧΡΙ1ση αυτών σε συνδυασμό με

φυσικά βοηθι1ματα.

Ιδιαίτερη προσΟΧ11 πρέπει να δοθεί στη χρήση των διαβάσεων πεζών ζέβρα,

καθώς δε βελτιώνουν την ασφάλεια από μόνες τους, και συνΙ1θως προκαλούν

μεγαλύτερες καθυστεΡΙ1σεις για την κυκλοφορία οχημάτων από αυτές που μειώνουν

στη κίνηση των πεζό)\'. Δεν είναι μια ασφαλΙ1ς επιλογ11 για τους δρόμους που

διασχίζουν περισσότερες από μία λωρίδα κυκλοφορίας στην ίδια κατεύθυνση.
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Πίνακας 6.4 - Μέτρα χρονικού διαχωρισμού και ελέγχου της προτεραιότητας και η τυπική

Διάβαση σε πλατφόρμα πεζών 11451 80%

Κυκλοφοριακή σήμανση σε ενδιάμεσα μπλοκ 11451 45%

Διαβάσεις χωρίς φυσικές μεθόδους ενίσχυσης 1531 -28%

Διέλευση με σχολικές περιπολίες 1531 35%

Κυκλοφοριακή σήμανση σε διασταυρώσεις- παράλληλες -8%

Κυκλοφοριακή σήμανση σε διασταυρώσεις - αποκλειστική 29%

Η σηματοδότηση είναι η μόνη επιλογ11 διαρκούς λειτουργίας, στο ποιοτικό

έλεγχο του οδικού δικτύου για πολλαπλές λωρίδες. Είναι επίσης κατάλληλη για τους

πολυάσχολους δρόμους δύο λωρίδων, όπου συνεχείς ροές πεζών δημιουργούν

υπερβολικές καθυστεΡ'lσεις των οχημάτων. Όταν υπάρχει ανάγκη ειδ1Κl1ς πρόβλεψης

για τη μειωμένη όραση και όπου υπάρχει διασταύρωση με σηματοδότηση, που έχει

ανεπαρΚ11 χρηστικότητα. τότε μπορεί να εξεταστεί η σηματοδότηση μια κοντινής

διασταύρωσης.

Η παράγραφος 6.6 καλύπτει τη βΟ11θεια σε διασταυρώσεις για μαθητές

Χωρικά ξεχωριστές εγκαταστάσεις

Παρόλο που οι χωροταξικά ξεχωριστές εγκαταστάσεις μπορούν να

εξαλΕίψουν τη σύγκρουση οχημάτων με πεζούς που χρησιμοποιούν την εγκατάσταση

και να μειώσουν τη καθυστέρηση διέλευσης. μπορούν, από την άλλη. να αυξήσουν το

χρό\'Ο ταξιδιού των πεζό)ν. λόγω της απαίτησης να αλλάξουν επίπεδο ή να

χρησιμΟΠΟΙΙ1σουν άλλες παρακάμψεις. Αυτό μπορεί να ξεπεραστεί. εξαρτώμενο από

τη θέση του πεζού στην ιεραρχία των χρηστών της οδού και θα μπορούσε να

συμπεριλαμβάνει τη διαn1ρηση των πεζών σε ποιοτικά επίπεδα. και αυξάνοντας 11

μειώνοντας το επίπεδο δρόμο. Η Ενότητα 6.7.7 περιγράφει περαιτέρω τα οφέλη και

τα πιθανά προβλήματα των διαβάσεων άνω ξαι κάτω του δρόμου.

6.6 ΒΟΙ1θεια διέλευσης σε μαθητές σχολείου

Το περπάτημα είναι ο πιο συχνά χρησιμοποιούμενος τρόπος μεταφοράς

στις εγκαταστάσεις της εκπαίδευσης [76]. Ωστόσο, με τις περιορισμένες
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ικανότητες τους και την έλλειψη εμπειρίας, τα παιδιά είναι τα πιο ευάλωτα από

όλους τους πεζούς [91]. Οι ικανότητές τους ποικίλουν ανάλογα με την ηλικία τους,

με τα παιδιά κάτω των οκτώ ετών είναι τα πιο ευάλωτα.

Η βοήθεια για τη διάσχιση του δρόμου από τα παιδιά του σχολείου μπορεί

να θεωρηθεί, ως μέρος των ταξιδιών προς το σχολείο και των ασφαλών διαδρομών

προς το σχολείο. Κοντά σε κάθε σχολείο η συγκέντρωση των παιδιών αυξάνει στο

βαθμό που τα σημεία διέλ.ευσης παρέχονται συνήθως κοντά στις σχολικές πύλες.

Οι εγκαταστάσεις διέλευσης κοντά σε σχολεία βιώνουν σύντομες περιόδους

υψηλών ροών πεζών, αλλά μπορεί να έχουν μΙΚΡΙ1 ΧΡΙ1ση εκτός αυτών των ωρών.

Οι εγκαταστάσεις διέλευσης που δίνουν διαρκό)ς πλΙ1ρη προτεραιότητα στους

πεζούς, αντί των οχημάτων μπορεί να μην είναι η καλύτερη λύση [58]. Ακόμη και

όταν οι εγκαταστάσεις διέλευσης που δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς είναι η

καλύτερη λύση, γενικά απαιτούν επιπλέον συσκευές και βοήθεια [10. 90].

Κατά την εξέταση παροχή βοήθειας για τη διέλευση των παιδιών του σχολείου,

πρέπει να ακολουθείται η γενική διαδικασία της ενότητας 6.5. Ωστόσο, οι

διασταυρώσεις που χρησιμοποιούνται κυρίως από παιδιά σΧOλlΚ11ς ηλικίας έχουν

τρεις σημαντικές διαφορές από άλλ.ες διαβάσεις

πεζών:

• Οι ροές θα είναι σε διπλΙ1 κατεύθυνση ανά

πάσα στιnη1, προς το σχολείο το πρωί και

από το σχολείο το απόγευμα.

• το μέσο ύψος των εν λόγω που διασχίζουν το

δρόμο (τα παιδιά) θα είναι χαμηλότερη από

εκείνη των άλλων χρηστό}\'. επηρεάζοντας

την ορατότητα

• Δεδομένου ότι τα παιδιά θα περάσουν σε

ομάδες. οι συνέπειες ενός ατυχήματος με

τη ταυτόχρονη διέλευση ενός ΟΧΙ1ματος από

τη διάβαση, θα είναι πιο σοβαρή.

Παρά το γεγονός ότι τα σχολεία συχνά ζητούν επίσημες εγκαταστάσεις

διέλευσης [86], θα πρέπει να παρέχεται μόνον όταν η ανάλυση καταδεικνύει ότι είναι

κατάλληλα. όχι μόνο με βάση τους κινδύνους που γίνονται αντιληπτά από τους γονείς

και τους εκπαιδευτικούς [139]. Αυτό εξασφαλίζει ότι τα σχολεία με παρόμοια
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ζητήματα αντιμετωπίζονται με συνέπεια, και προωθούν ένα ενιαίο περιβάλλον για

τους πεζούς και τους οδηγούς [139]. Οι εγκαταστάσεις διέλευσης, θα πρέπει να

αξιολογούνται κάθε φορά που σχεδιάζονται προγράμματα ασφαλών διαδρομών προς

το σχολείο ή σχολικό)\! ταξιδιών [46].

6.6.1 Τύποι βοήθειας διέλευσης για τα παιδιά σχολΙΚ11ς ηλικίας

Τέσσερις τύποι πρόσθετης βΟ11θειας διέλευσης μπορούν να προσφέρονται για

χώρους όπου τα παιδιά του σχολείου συγκεντρό)νεται ιδιαίτερα, και μπορούν να

συμπληρωθούν, ενδεχομένως, από τις ζώνες ορίου ταχύτητας σχολείου. Ο Πίνακας

6.5 περιγράφει αυτήν την ιεράρχηση των λύσεων.

Μηχανικές Συσκευές

Μηχανικές συσκευές. όπως τα βοηθ11ματα 11πιας κυκλοφορίας και φυσllο1ς

διέλευσης θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη, δεδομένου ότι παρέχουν οφέλη για

όλους τους πεζούς. Η δομημένη διαδικασία στην ενότητα 5.4 πρέπει να ακολουθείται

για τη βελτίωση του περιβάλλοντος για περπάτημα. Αυτό μπορεί να οδηγι1σει στην

εξέταση τεχνικών κατευνασμού της κυκλοφορίας 11 μείωση του όγκου κυκλοφορίας.

Τα φυσικά βοηθήματα διέλευσης συζητούνται αναλυτικότερα στην ενότητα 6.5.

Πίνακας 6.5 - Τύποι βοήθειας διέλευσης για τα παιδιά σχολικής ηλικίας

Μηχανικές Συσκευές (που δεν

επηρεάζουν προτεραιότητα)

Σχολικός τροχονόμος

Σχολικές φυλασσόμενες

διαβάσεις

Ση ματοδοτη μένες

διασταυρώσεις

Πρόκειται για συσκευές που δεν αντικαθιστούν αυτόν που δείχνει τα σημεία

διέλευσης, αλλά προσφέρουν οφέλη διέλευσης. Περιλαμβάνουν νησίδες

πεζών, διαβάσεις, επεκτάσεις κρασπέδων, πλατφόρμες πεζών και

εξομάλυνση κυκλοφορίας.

Πρόκειται για ενήλικες ή μεγαλύτερα παιδιά που οδηγούν τους μαθητές στα

σημεία διέλευσης στις διασταυρώσεις, συμπεριλαμβανομένων εκείνων, τα

σήματα κυκλοφορίας και κυκλικούς κόμβους

διαβάσεις πεζών.

Οι σχολικές περιπολίες συνήθως λειτουργούν με δύο ή τρία παιδιά που

διορίζονται υπό την επίβλεψη ενηλίκων

Τα φανάρια κατευθύνουν πότε να σταματήσουν οι οδηγοί των αυτοκινήτων

και να περάσουν οι πεζοί με ασφάλεια.

Για όλους τους τύπους των σχολικών διαβάσεων. οι επεκτάσεις των

κρασπέδων προτιμούνται γενικά σε σχέση με την KενΤΡlΚl1 νησίδα, λόγω των οφελών

ως προς την ασφάλεια, και επειδή μία διάβαση είναι πιο εύκολο να ελεγχτεί από ότι
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δύο, από τους φύλακες. Οι κεντρικές νησίδες, ωστόσο, παρέχουν ένα καλύτερο

επίπεδο εξυπηρέτησης για τους πεζούς κατά καιρούς, όταν η διέλευση δεν γίνονται

υπό έλ.εγχο.

Οι πλατφόρμες πεζών θα πρέπει επίσης να εξεταστούν για τις σχολικές

διαβάσεις σε κατάλληλα περιβάλλοντα, όπως αυτές όπου οι ταχύτητες προσέγγισης

είναι όχι μεγαλύτερες από 50 kJn / 11.

Σχολικοί τροχονόμοι

Οι σχολικοί τροχονόμοι είναι συνήθως μεγαλύτερα παιδιά ή ενήλικες,

συν11θως δύο ανά περΙΟχ11 διέλευσης, που φορούν την ίδια στολ1115]]. Δεν έχουν

καμία δύναμη να ελέγξουν την κυκλοφορία των οχημάτων, εκτός από την

εξασφάλιση της διάβασης των πεζών [58]. Οι σχολικοί τροχονόμοι αποφασίζουν πότε

είναι ασφαλές για τα παιδιά να περάσουν, να τους πουν να «περάσουν τώρα», 11

«περιμένετε» [58]. Η χρ11ση τους θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψη αμέσως μετά από

τις συσκευές μηχανικής. Οι τροχονόμοι χρησιμοποιούνται κυρίως σε χώρους που δεν

έχουν έλεγχο της κυκλοφορίας και σε περιοχές με σ11ματα κυκλοφορίας, αλλά μπορεί

επίσης να χρησιμοποιηθούν σε διαβάσεις πεζών, όπου δεν υπάρχουν σχολικοί

περίπολοι, να καθοδηγούν τα παιδιά για το πότε είναι ασφαλές να περάσουν.

Φωτο 6.14 - Νησίδα κυκλοφορίας για ασφαλείς διαδρομές στο σχολείο,

Οι τροχονόμοι είναι η πλέον ενδεδειγμένη λύση σε φωτεινούς σηματοδότες,

καθώς και για απλές περιπτώσεις όπου η ελαφριά Ρ011 κυκλοφορίας παρέχει άφθονες

ευκαιρίες για διέλευση, χωρίς την ανάγκη να σταμαn1σει η κυκλοφορία.
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Σχολικές φυλασσόμενες διαβάσεις

Οι σχολικές περιπολίες συνΙ1θως λειτουργούν με δύο ή τρία παιδιά που

διορίζονται υπό την επίβλεψη ενηλίκων [79]. Σε σπάνιες περιπτώσεις, οι ενΙ1λικες

τους αφΙ1νουν να λειτουργούν μόνα τους. Αυτές οι περιπολί.cς θα πρέπει να

εκπαιδευτούν από την αστυνομία. Τα διορισμένα μέλη περιπολίας κατέχουν ή να

κουνούν διακριτικά/σημαίες όταν βλέπουν ένα ασφαλές κενό στην κίνηση. Οι

οδηγοί είναι υποχρεωμένοι να σταμαnΙσουν. Όταν είναι ασφαλές να διασχίσουν,

ένα μέλος της περιπόλου δίνει την εντολΙ1« περάστε τώρα« και αφήνει τα παιδιά να

περάσουν. Έτσι οι σχολικές περιπολίες, σε αντίθεση με τους σχολικούς

τροχονόμους, έχουν τη δύναμη να ελέγχουν της κυκλοφορία.

Φωτο 6.15 - Περίπολος σε διασταύρωση

Οι σχολικές περιπολίες θα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη κάθε φορά που η

ροή της κυκλοφορίας θα κατασnισει δύσκολη την ύπαρξη σΧOλΙKCΊN τροχονόμων. για

να βρουν ασφαλΙ1 κενά στην κίνηση. Δεν υπάρχί:t σαφής κανόνας σχετικά με το πόσα

παιδιά χρειάζονται CΊ)στε να είναι δικαιολογημένη η ύπαρξη σχολΙΚ11ς περιπόλου.

αλλά οι περιπολίες απαιτούν σημανΤΙΚΙ1 προσι1λωση. εναλλακτικούς τρόπους

βΟΙ1θειας των μαθητcoν να περάσουν απέναnι από το δρόμο όταν υπάρχουν λιγότεροι

από 20 μαθητές.

Η παροχή διάβασης πεζών για μία σχολΙΚΙ1 περιπολία, θα πρέπει να γίνεται με βάση

τη ΧΡΙ1σης της, εκτός σχολικού ωραρίου. Αν υπάρχcι μΙΚΡΙ1 κυκλοφορία πεζών ατός

των ωρCΊN του σχολείου. μια διάβαση πεζιί)ν είναι πιθανό να είναι επικίνδυνη σε

εκείνους τους χρόνους και δεν είναι κατάλληλη.
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Σηματοδοτημένες διασταυρώσεις

Η σηματοδότηση μιας διασταύρωσης 11 η εγκατάσταση μιας

σηματοδοτημένης διέλευση μέσα από μπλοκ μπορεί να είναι η κατάλληλη λύση, σε

ορισμένες περιπτώσεις. για την παρΟχ11 βΟΙ1θειας διέλευσης. Εάν η διέλευση δεν

χρησιμοποιείται επαρκώς έκτός σχολικού ωραρίου, τότε η σηματοδότηση είναι η

προτιμώμενη επιλογή. Στις Ενότητες 6.7.6 και 6.7.9 αναφέρονται περαιτέρω οι

επιλογές αυτές.

Η σήμανση κυκλοφορίας είναι η μόνη δυνατότητα ελέγχου σε πλ11ρες

ωράριο, όπου υπάρχουν περισσότερες από δύο λωρίδες κυκλοφορίας, και ο αριθμός

των λωρίδων δεν μπορεί να μειωθεί. Θα πρέπει επίσης να λαμβάνονται υπόψη όταν

οι κυκλοφοριακές ροές είναι πολύ υψηλές, καθιστώντας τη λειτουργία της σχολΙΚΙ1ς

περιπολίας δύσκολη, και όπου οι πεζοί πρέπει να διασχίσουν το δρόμο εκτός των

σχολικών ωρών διέλευσης.

Σχολικές ζώες ταχύτητας

Η περΙΟχ11 του δρόμου κοντά σε μια είσοδο του σχολείου, όπου

συγκεντρώνονται τα παιδιά συνήθως έχει είδlΚ11 μειωμένη κίνηση αυτοκινήτων για το

διάστημα πριν την έναρξη του ωραρίου το σχολέιο εως την λ11ξη του. Η διέλευση των

παιδιcον εκτός σχολείου γίνεται μόνο κατόπιν ειδ!Κ11ς επόπτείας. ~TατισΤΙKές δέΙΧVOυν

ότι οι διαβάσεις έξω από τα σχολεία ειναι η πιο ασφαλ11ς περΙΟχ11 στην πορεία ενός

μαθητl1 προς το σχολείο.

Φωτογραφία 6.17 - ΖόΝη ταχύτητας σε σχολείο
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6.7 ΣΥΝΙΣΤΩΣΕΣ ΔΙΚΤΥΟΥ ΣΤΟ ΟΔΟΣΤΡΩΜΑ

6.7.1 Νησίδες πεζών

Περιγραφή

Οι νησίδες πεζών είναι επιμ11κη, υπερυψωμένα τμήματα εντός του

οδοστρώματος που παρέχουν ένα μέρος για τους πεζούς ώστε να περιμένουν πριν από

τη διέλ.ευση τους στο επόμενο μέρος του δρόμου. [56.70]. Οι πεζοί που διασχίζουν

το οδόστρωμα πρέπει μόνο να βρουν ένα κενό σε ένα ρεύμα κυκλοφορίας, κάτι που

σημαίνει μεγαλύτερα και πιο συχνά κενά και σημαντtΚl1 μείωση του χρόνου

διέλευσης.

ΠλεονεΚΤ11ματα:

• να μειώσουν το χώρο διέλευσης, όπου οι πεζοί βρίσκονται σε μέσα στην

κυκλοφορία.

• μπορεί να μειώσουν σημαντικά τις καθυστεΡ11σεις για τους πεζούς (μέχρι 90

τοις εκατό)

• μπορούν να τοποθετηθούν εκ των υστέρων σε υφιστάμενες οδούς

• είναι ιδιαίτερα ΧΡΙ1σιμες για τους πεζούς που δεν είναι σε θέση να κρίνουν τις

αποστάσεις με ακρίβεια 11 που έχουν χαμηλότερες ταχύτητες με τα πόδια

• να βελτιώσουν την ασφάλεια. με εκτιμό)μενη μείωση της συντριβ11 των πεζών

από 18 τοις εκατό (11 32 τοις εκατό. όταν συνδυάζονται με επεκτάσεις στο

κράσπεδο).

• Οι πεζοί διακρίνονται πιο εύκολα από τους δηγους των αυΤΟΚΗIl1των όταν

βρίσκονται πάνω στις νησίδες και μπορούν να δουν πιο καλά την κίνηση του

δρόμου.

• Ι-Ι στένωση του οδοστρώματος που δημιουργείται από την νησίδα μειώνει

σημαντικά τις ταχύτητες.

Υπάρχει δυνατότητα διαμόρφωσης μεγαλύτερων νησίδων.

ΜειονεΚΤ11ματα

• μπορούν να περιορίσουν την πρόσβαση των οχημάτων σε παρακείμενους

δρόμους

• μπορούν να αναγκάσουν τους ποδηλάτες να είναι πιό κοντά στα αυτοκίνητα

• μπορεί να εμποδίζουνν την αποστράγγιση του νερού που προκαλεί λίμνη στο

εσωτερικό της νησίδας 11 στις ράμπες του πεζοδρόμιου
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• Χρειάζονται ένα ευρύ δρόμο για να εξασφαλίσουν έναν επαρκή χό)ρο μετά

την δημιουργία τους

• μπορούν να είναι ένα εμπόδιο ιδιαίτερα αν δεν είναι εμφανείς και

δημιουργήσουν ατύχημα.

Το μέγεΘος της νησίδας συνδέεται με τον τύπο και τον αριΘμό των

προβλεπόμενων πεζών που Θα περιμένουν σε αυηΙ. Ο χώρος αυτός μπορεί να μην

είναι άμεσα διαΘέσιμος.

Συστάσεις

Επειδή το κύριο αποτέλεσμα των νησίδων είναι η μείωση της καθυστέρησης

των πεζών. είναι πιο χριισιμες όταν η κυκλοφοριακή ΡΟΙ1 υπερβαίνει τα 500 ΟΧΙ1ματα

ανά ώρα.

Οι νησίδες των πεζών είναι σχεδόν πάντα ιδιαίτερα αποδοτικές στη βελτίωση

της ασφάλειας των πεζών και στη μείωση της καθυστέρησης τους. Είναι σημαντικό

να διασφαλιστεί ότι πληρούν τουλάχιστον τα ελάχιστα κριτήρια και έχουν σχεδιαστεί

για να φιλοξενήσουν τον αναμενόμενο αριθμό των πεζών για την εγκατάσταση.

Να μην τοποθετείτε όπου η απουσία του υπόλοιπου χώρου του δρόμου θα

δημιουργΙ1σει ένα επισφαλές σημείο για τους ποδηλάτες. Οι νησίδες των πεζών

μπορούν να συνδυαστούν με επεκτάσεις στο κράσπεδο και στις πλατφόρμες. Όταν

χρησιμοποιοί)\'ται σε φωτεινούς σηματοδότες και διασταυρώσεις οι άδειες νησίδες

επιτρέπουν μια κλιμακωτιι διάταξη πεζών. Ανατρέξτε στην ενότητα 15.8 για

συμβουλές σχεδιασμού νησίδων για πεζούς

Φωτογραφία 6.18 : νησίδα πεζών
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6.7.2 Ενδιάμεσες λωρίδες οδοστρώματος

Περιγραφ ιι

Διάμεσες λωρίδες είναι περιοχές στο κέντρο του δρόμου που παρέχουν μια θέση για

τους πεζούς ώστε να περιμένουν πριν από τη διέλευση τους στο επόμενο μέρος του

δρόμου. Είναι μεγαλύτερες από τις νησίδες πεζό)ν και μπορούν να διαγραμμιστούν με

συνεχή ή διακεκομμένη γραμμή.

ΠλεονεΚτ11ματα

Ένδιάμεσες λωρί.δες :

• έχουν τα ίδια πλεονεκτήματα όπως οι νησίδες πεζών

• είναι συνεχώς αποτελεσματικές κατά μιικος ενός δρόμου

• βελτιώνουν την ασφάλεια των αυτοκινιιτων

Σημειωμένες με γραμμές ενδιάμεσες λωρίδες:

• επιτρέπουν την πρόσβαση των οχημάτων σε παρακείμενους δρόμους

• είναι πολύ φθηνές για να εγκατασταθούν.

Υπερυψωμένες ενδιάμεσες λωρίδες:

• έχουν τα ίδια πλεονεκτήματα όπως οι νησίδες των πε Jό)ν

• μπορούν να διαμορφωθούν

Μειονεκτή ματα

Ενδιάμεσες λωρίδες:

• αναγκάζουν τους ποδηλάτες να βρίσκονται κοντά στα αυτοκίνητα σε στενότερους

δρόμους

• απαιτούν ένα ευρύ δρόμο για να εξασφαλιστεί επαρκιις χCΊψoς μετά την

εγκατάσταση τους.

Διαγραμμισμένες ενδιάμεσες λωρίδες:

• μπορεί να κάνουν πε ούς να αισθάνονται ευάλωτοι. ενώ περπατούν σε μεγάλα μιικη

Υπερυψωμένες ενδιάμεσες λωρίδες:

• παρέχουν ένα εμπόδιο για άτομα με κινητικά προβλήματα έτσι οι διάμεσοι

μπορεί να απαιτούν συχνά διάκενα

• να περιορίσουν την πρόσβαση των οχημάτων σε παρακείμενες δρόμους. που

οδηγούν σε περισσότερες διασταυρώσεις.
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Συστάσεις

Οι διάμεσοι είναι ιδιαίτερα κατάλληλες όπου η ζήτηση των πεζών δεν

συγκεντρώνεται σε καθορισμένες θέσεις. Οι διάμεσες είναι κατάλληλες για όλες τις

κατηγορίες του δρόμου και μπορούν να τοποθετηθούν εκ των υστέρων ως

απαραίτητες όταν υπάρχει επαρκές πλάτος οδοστρώματος.

Να μην τοποθετούνται όπου δεν υπάρχει επαρκής υπόλοιπο δρόμου για

ασφαλή ποδηλασία. Υπερυψωμένες διάμεσοι μπορεί να συνδυαστούν με επεκτάσεις

στο κράσπεδο, διαβάσεις πεζών και σ11ματα κυκλοφορίας. Οι διαγραμμισμένοι

διάμεσοι απαιτούν νησίδες πεζών με φωτεινούς σηματοδότες και διασταυρώσεις και

θα πρέπει να ενσωματώνουν τακτικά νησίδες πεζών σε άλλα σημεία [85]. Ενότητα

15.9 καλύπτει συμβουλές σχεδιασμού για διάμεσους.

Εικόνα 6.19: Υπερυψωμέ\'ες διάμεσες
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Εικόνα 6.20: διαγραμμισμένη διάμεσος

6.7.3 ΚΡΑΣΠΕΔΟ ΕΠΕΚΤΑΣΗΣ

Περιγραφή

Τα κράσπεδα επέκτασης δημιουργούνται από τη διεύρυνση του πεζοδρομίου

σε διασταυρώσεις .και εκτείνεται μέσα και κατά μήκος των λωρίδων στάθμευσης

στην άκρη της κυκλοφοριαΚ11ς λωρίδας. Αυτό βελτιώνει την ορατότητα των πεζό)ν

και μειώνει την απόσταση για να διασχίζουν το δρόμο.

Πλεονεκτήματα

Η ασφάλεια των πεζών εχει βελτιωθεί με επεκτάσεις κράσπεδου - με

εκτιμώμενη μείωση συντριβΙ1ς πεζό)\! 36 τοις εκατό (διπλάσιο από αυτό των

νησίδων) [78].Αυτό είναι επειδΙ1 οι πεζοί είναι πιο ορατοί στο αντίθετο ρεύμα απο

τους οδηγούς και έτσι οι πεζοί παίρνουν μια καλύτερη εικόνα της κυκλοφορίας. Η

καθυστέρηση των πεζών μειώνεται λόγω της μικρότερης απόστασης διέλευσης και,

ως εκ τούτου. και η διέλευση του χρόνου επιτρέπει στους πεζοίις να επιλέξουν ένα

μικρότερο διάκενο (αλλά σε πολύ μικρότερο βαθμό από ό, τι οι νησίδες).

Μπορούν επίσης:

• να τοποθετηθούν εκ των υστέρων σε υφιστάμενες οδούς
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• να δημιουργιlσουν χό)ρο για τους πεζούς ώστε να περιμένουν χωρίς να

εμποδίζει τους άλλους

• να δημιουργούν χώρο για την εγκατάσταση ραμπών κράσπεδου

• να μην επιτρέπουν τους οδηγούς να παρκάρουν και να εμποδίζουν τα σημεία

διέλευσης

• Αποκτούν επιπλέον χώρο που μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη διαμόρφωση

του τοπίου

• μπορούν να βοηθιlσουν προκαλώντας αργές ταχύτητες του οχιlματος

• διασφαλίζουν ότι ο χώρος στάθμευσης αυτοκινιlτων δεν καλύπτει την

ορατότητα των οχημάτων στις διασταυρώσεις.

Οι πινακίδες και τα σιlματα κυκλοφορίας μπορούν να τοποθετηθούν εκεί όπου είναι

ορατά από την κυκλοφορία.

Mειo"εKτtlματα

Μπορούν:

• να μειώσουν τη στάθμευση στο δρόμο

• να αναγκάσουν τους ποδηλάτες να βρίσκονται κοντά στη μηχανοκίνητη

κυκλοφορία σε στενούς δρόμους

• να δημιουργιlσουν προβλιlματα αποχέτευσης και τα σκουπίδια να

συσσωρεύοντα ι

• να δημιουργι1σουν ένα εμπόδιο που μπορεί να προσπελαστεί από τους

ποδηλάτες και μηχανοκίνητα οχι1ματα.

Συστάσεις

Οι επεκτάσεις του κράσπεδου έχουν ιδιαίτερα οφέλη για την ασφάλεια και

επίσης έχουν οδηγι1σει σε λιγότερη καθυστέρηση για τους πεζούς. Μπορούν να

χρησιμοποιηθούν σε οποιοδιlποτε σημείο του οδικού δικτύου και μπορούν να

τοποθετηθούν εκ των υστέρων. εάν απαιτείται. Μπορούν να είναι ιδιαίτερα χριlσιμες

όταν συνδυάζονται με πλατφόρμες πεζών. διαβάσεις πεζcον,σιιματα κυκλοφορίας και,

όπου δεν υπάρχει αρκετός χώρος για νησίδες. Να μην χρησιμοποιούνται σε

οποιοδήποτε μέρος της επέκτασης όπου θα μπορούσαν να προεξέχουν σε μια λωρίδα

που χρησιμοποιείται για μετακίνηση κυκλοφορίας ή να αφήσουν αρκετόχώρο για την

ασφαλή ποδηλασία.

76



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

εικόνα 6.21: επεκτάσεις κράσπεδου

6.7.4 ΠΛΑΤΦΟΡΜΕΣ ΠΕΖΩΝ

ΠεριγραφΙ1

Οι πλατφόρμες πεζών είναι ι:::ιδικιις υφιις περιοχές του οδοστρώματος που

ενεργούν ως επίκεντρο για διασταυρώσεις [15 Ι]. Ωστόσο, είναι μέρος του

οδοστρώματος και οι πεζοί πρέπει να δcοσουν τη θέση τους σε ΟΧΙ1ματα, εκτός αν η

πλατφόρμα είναι επί.σης επισημανσμένη ως διάβαση πεζcΟν.

Πλεονεκτιιματα

• δίνουν προτεραιότητα στην κίνηση των πεζών σε βάρος των οχημάτων

• βοηθούν να δίνεται ιδιαίτερη προσοχή στους πεζούς που διασχίζουν το δρόμο

• μπορούν να είναι αισθητικά ευχάριστες

• ενισχύουν το μι1νυμα της αργιlς ταχύτητας στους οδηγούς

• είναι πολύ αποτελεσματΊκές στη μείωση των ταχυηΙτων των οχημάτων

• εξαλείφουν τις απότομες αλλαγές κλίσεων στη διαδρομιl των πεζών και. ως εκ

τούτου, ενισχύουν την ανάγκη για ράμπες κράσπεδου

• αναγκάζουν περισσότερους οδηγούς να δό}σουν προτεραιότητα στους πεζούς
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Μειονεκτήματα

Μπορούν:

• να λειτουργούν αποτελεσματικά μόνο όταν οι ταχύτητες του οχήματος μπορούν να

μειωθούν σε περίπτωση που οι οδηγοί είναι σε θέση και έτοιμοι να επιβραδύνουν ή

νασταμα111σουν

• αν και εξακολουθούν να αποτελούν μέρος του οδοστρώματος, μπορεί να

προκαλέσει σύγχυση ως προς το ποιος έχει προτεραιότητα

• μπορούν να δημιουργΙ1σουν δυσφορία για τους επιβαίνοντες των οχημάτων, ιδίως

εκείνων των βαρέων οχημάτων (αν και οι πλατφόρμες είναι λιγότερο κατάλληλες για

δρομολόγια λεωφορείων, μπορούν να σχεδιαστούν για να φιλοξεν11σουν λεωφορεία)

μπορούν να αυξΙ1σουν το θόρυβο από τα φρένα των ΟΧΙ1ματα

φρένων καθώς μειώνουν την ταχύτητα όταν τις διασχίζουν (βλέπε παράγραφο 6.3).

Πρέπει να υπάρχει σαφΙ1ς διάκριση μεταξύ του δρόμου και πεζοδρομίου γιατί

πεζοί μειωμένης όρασης 11 παιδιά μπορεί να μην αναγνωρίσουν ότι βαδίζουν στο

οδόστρωμα ώστε να δώσουν την απαιτούμενη προσοχι1.

Συστάσεις

Οι πλατφόρμες εγκαθίστανται γενικά στους τοπικούς δρόμους. και όχι οδικές

αρτηρίες. εκτός από μεγάλες εμπορικές περιοχές. όπου υπάρχει ανάγκη για Ι1Πια

!--lJκλοφορία. Μπορούν να τοποθετηθούν σε δύο διασταυρώσεις και είναι ιδιαίτερα

ΧΡΙ1σιμες σε Ι1πιας κυκλοφορίας πεΡΙΟΧΙ1 (όπου εξυπηρετούν τον ίδιο σκοπό. όπως

κυρτόψατα οδοστρό)ματος). Εκεί που οι αυτοκινητιστές θα πρέπει να σταματ11σουν

και να παραχωΡΙ1σουν προτεραιότητα οι πλατφόρμες θα πρέπει να επισημαίνονται ως

διαβάσεις πεζών. Σε περιοχές όπου βαριά Ο)}lματα αποτελούν μέρος της

κυκλοφορίας, ο προσεκτικός σχεδιασμός και η συνεργασία θα είναι απαραίτητη.

Να μην χρησιμοποιούνται όπου η κυκλοφοριαΚ11 ταχύτητα υπερβαίνει τα 50 kIll / 11.

Εικόνα 6.22: Πλατφόρμα πεζών

(Σημείωση: η ράμπα είναι καλά

σημανσμένη-lφέπει να

επισημαίνονται ως διάβαση πεζών.)
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Εικόνα 6.23: πλατφόρμα

κίνησης πεζών
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6.7.5 ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ ΠΕΖΩΝ ΤΥΠΟΥ ΖΕΒΡΑ

Περιγραφ Ι1

Μια διάβαση πεζclΝ τύπου ζέβρα είναι ένα τμήμα του οδοστρώματος από

κράσπεδο σε κράσπεδο και επισημασμένη με διαμήκη σημάδια. Οι οδηγοί απαιτείται

να δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς και στις δύο πλευρές όλων των διαβάσεων,

εκτός αν η διέλευση χωρίζεται από ανυψωμένη νησίδα κυκλοφορίας.

Πλεονεκτήματα

Οι διαβάσεις τύπου Ζέβρα:

• παρέχουν τη μικρότερη καθυστέρηση για τους πεζούς

• μπορεί να ξανατοποθετηθούν σε υφιστάμενες οδούς

• δημιουργούν μια σαφΙ1 εστίαση για τις διαβάσεις

• αν ανυψωθεί (ως πλατφόρμα), οι αργές ταχύτητες οχημάτων μπορούν να

βελτιώσουν την ασφάλεια.

Μειονεκτήματα

Αυτές:

• δε βελΤΙclΝουν από μόνες τους την ασφάλεια των πεζών και μπορεί ακόμη να

τη μειώσουν.

• μπορεί να οδηγ11σουν σε αύξηση σε καραμπόλες ατυχημάτων αυτοκινι1των.

• Οι πεζοί μπορεί να αισθάνονται ότι απειλούνται από τα ΟΧΙ1ματα που

κινούνται πάνω από το τ~υlμα της διάβασης που μόλις χρησιμοποίησαν.

• Οι οδηγοί μπορεί να μη σταμαηΙσουν. όταν οι πεζοί το περιμένουν.

• Μεγάλες ροές πεζών μπορεί να κυριαρχιισουν στη διέλευση και να

προκαλέσουν σοβαρές διαταραχές στην κυκλοφορία.

• Τα πλατιά σημάδια μπορεί να είναι ολισθηρά για τους ποδηλάτες και τους

μοτοσυκλετιστές όταν είναι υγρά.

• Οι πεζοί μπορεί να εξέλθουν χωρίς να ελέγξουν σωστά αν τα οχιιματα που

πλησιάζουν είναι πολύ κοντά ώστε να σταματιΙσουν.

• Οι διαβάσεις τύπου Ζέβρα πρέπει να συνδυαστούν με άλλα μέτρα για την

ενίσχυση της ασφάλειάς τους.
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Συστάσεις

Οι διαβάσεις πεζών τύπου ζέβρα είναι γενικά ακατάλληλες για δρόμους με

υψηλότερες ταχύτητες.

Μην χρησιμοποιείτε τις διαβάσεις αυτές σε δρόμους με όριο ταχύτητας άνω

των 50χλ~ύώρα, εκτός αν υφίσταται έγκριση από τις Χερσαίες Μεταφορές ΝΖ, όπως

απαιτείται από το Κανόνα Συσκευών Ελέγχου Κυκλοφορίας.

Μην χρησιμοποιείτε τις διαβάσεις αυτές όπου υπάρχουν περισσότερες από μία

λωρίδα σε κάθε κατεύθυνση, καθώς η κίνηση μπορεί να προσπεράσει το όχημα που

επιβραδύνει για έναν πεζό.

Οι διαβάσεις πεζών τύπου ζέβρα, πρέπει να συνδυαστούν με επεκτάσεις

κράσπεδου, πλατφόρμες 11 νησίδες για να μειωθεί η απόσταση διέλευσης και

ενδεχομένως να βελτιωθεί η ασφάλεια. Άλλες βοηθητικές εγκαταστάσεις διέλευσης

θα πρέπει να εξετάζονται πριν από την εγκατάσταση των διαβάσεων τύπου ζέβρα

(βλέπε παράγραφο 6.5). Οι διάμεσοι ίδιου επιπέδου δεν πρέπει να χρησιμοποιηθούν

για να διακόψουν τις διαβάσεις τύπου ζέβρα, αλλά θα πρέπει να τερματίζουν

παραπλεύρως του σημείου διέλευσης. με μια νησίδα πεζών να έχει εγκατασταθεί στο

κέντρο της [56].

Μη χρησιμοποιείτε διαβάσεις πεζών για τοποθεσίες με λιγότερους από 50

πεζούς ανά cΟρα.

Δείτε την ενότητα 15.12 για συμβουλές σχεδιασμού εγκατάστασης διαβάσεων πεζό)\!.

Φωτογραφία 6.24 - Διάβαση πεζών
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6.7.6 ΣΗΜΑΤΑ ΠΕΖΩΝ ΣΤΑ ΟΙΚΟΔΟΜΙΚΑ ΤΕΤΡΑΓΩΝΑ

Περιγραφή

Τα σήματα πεζών στα οικοδομικά τετράγωνα είναι εγκαταστάσεις που

σταματούν την κυκλοφορία έτσι ώστε οι πεζοί να διασχίσουν ανεμπόδιστα. Τα

σήματα ενεργοποιούνται από τους πεζούς, τα οχήματα σταματούν. οι πεζοί

διασχίζουν και μετέπειτα. τα οχήματα επιτρέπεται να συνεχίσουν.

Τα σήματα πεζών στα οικοδομικά τετράγωνα μπορεί να περιλαμβάνουν έξυπνες

λειτουργίες, όπως η επέκταση της κατάστασης των πεζών για αργούς πεζούς και η

ανίχνευση ότι οι πεζοί έχουν 11δη περάσει πριν εμφανιστεί η φάση των πεζών.

ΠλεονεΚΤ11ματα

Τα σήματα πεζών στα οικοδομικά τετράγωνα:

• δείχνουν καθαρά πότε να περάσουν

• εξισορροπούν τις καθυστεΡΙ1σεις για τους πεζούς και την κυκλοφορία

• μπορούν να μειώσουν το διαχωρισμό της κοινότητα

• είναι πολύ ασφαλείς για τους πεζούς όταν χρησιμοποιούνται σωστά.

Τα σΙ1ματα λαμβάνουν την απόφαση σχετικά με το πότε είναι ασφαλές να διασχίσουν

οι πεζοί μακριά από το πεζοδρόμιο. Οι πεζοί σχηματίζουν ομάδες, αντί να διασχίζουν

περιοδικά.

Μειο"εΚΤ11 ματα

Αυτά:

• καθυστερούν τους πεζούς περισσότερο από τις διαβάσεις πεζό)\! τύπου ζέβρα

• είναι πιο δαπανηρά για την εγκατάσταση. λειτουργία και συντΊ1ρηση από ό,τι άλλα

είδη διάβασης

• μπορεί να είναι πιο ενοχλητικά στις ροές κυκλοφορίας απο άλλους τύπους

διέλευσης εκτός από τις διαβάσεις πεζών τύπου ζέβρα

• είναι πιο επικίνδυνα όταν η διέλευση πραγματοποιείται κοντά στα σΙ1ματα 11 ενάντια

σε αυτά.
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Οι βραδύτεροι πεζοί μπορεί να δυσκολεύονται να περάσουν εντός του

προβλεπόμενου χρόνου. Οι έξυπνες λειτουργίες μπορούν να βοηθήσουν σε αυτό.

Ο χρόνος των σημάτων βασίζεται συχνά στην ελαχιστοποίηση των καθυστεΡΙ1σεων

του ΟΧΙ1ματος που οδηγεί σε χαμηλό επίπεδο των παρεχόμενων υπηρεσιών προς τους

πεζούς. Οι πεζοί έχοντας να περιμένουν για το τι φαίνεται για αυτούς υπερβολικά

μεγάλο χρονικό διάστημα, θα πάρουν ρίσκα και θα περάσουν ενάντια στα σι1ματα.

Αν όλοι οι πεζοί έχουν περάσει πριν τη λήψη ένα πράσινου σήματος, τα ΟΧΙ1ματα

απαιτείται \ να σταματllσoυν έτσι κι αλλιώς. Οι έξυπνες λειτουργίες μπορούν να το

ελαττώσουν αυτό.

Φωτογραφία 6.26 - ΣΙ1ματα πεζών στα οικοδομικά τετράγωνα, ΡaΙΙΙ1eΓstοlι ΝΟΓtl,.

Συστάσεις

Χρησιμοποιήστε ένα πακέτο ανάλυσης σημάτων κυκλοφορίας να

μοντελοπου1σετε τις αναμενόμενες καθυστερήσεις στους πεζούς και σε άλλους

χρήστες στο πλαίσιο λειτουργίας του σιlματος. Συγκρίνετε την απόδοση της

καθυστέρησης και της ασφάλειας με τις άλλες επιλογές που υπολογίζονται

χρησιμοποιώντας το υποι:ογιστικό φύ/)ο των εγκαταστάσεων δlυευσης πεζών.

Τα σΙ1ματα πεζών οικοδομικού τετραγώνου είναι η μόνη επιλογ11 για το οδικό

δίκτυο πολλαπλών λωρίδων και για πολυσύχναστους δρόμους δύο λωρίδων, όπου οι
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συνεχείς ροές των πεζών μπορεί να προκαλέσουν προβλι1ματα. Μπορούν να

συνδυαστούν με τις επεκτάσεις κράσπεδου, ανυψωμένες διάμεσους και νησίδες.

Αν ο αριθμός των πεζών τα δικαιολογεί, εξετάστε τη χρι1ση για τοποθεσίες με

υψηλι1 επισκεψιμότητα ροών όπου το περιβάλλον αποτρέπει την εγκατάσταση των

νησίδων των πεζcον ή διαβάσεις πεζών τύπου ζέβρα με κατάλληλα φυσικά

βοη θι1ματα.

Επειδι1 η ασφαλι1ς χρι1ση των σημάτων για πεζούς εξαρτάται από την καλ11

συμμόρφωση, ο εξασφαλισμένος χρόνος των σημάτων παρέχει ένα ικανοποιητικό

επίπεδο εξυπηρέτησης στον πεζό.

Όταν υπάρχει ανάγκη για ειδικι1 πρόβλεψη για τα άτομα με μειωμένη όραση

και όπου πάρει ανεπαρκι1 χρι1ση η σηματοδοτημένη διέλευση αυτού του είδους,

σηματοδοτώντας μια κοντινι1 διασταύρωση και διευκολύνοντας τις εγκαταστάσεις

των πεζών μπορεί να προσφερθεί μια καλύτερη λύση για την ασφάλεια και τη

διαχείριση της κυκλοφορίας.

Η ενότητα ]5.13 έχει συμβουλές για το σχεδιασμό στην εγκατάσταση

σηματοδοτημένων διαβάσεων οικοδομικών τετραγώνων.

6.7.7 ΑΝΙΣΟΠΕΔΟΣ ΔΙΑΧΩΡΙΣΜΟΣ

Περιγραφιι

Ανισόπεδος διαχωρισμός σε διαφορετικά. ύψη. Αυτό σημαίνει συνι1θως

υπόγειες διαβάσεις (σ11ραγγες και υπόγειες διαβάσεις) και εναέριες διαβάσεις

(γέφυρες και υπερυψωμένους διαδρόμους).

ΜειονεΚΤ11ματα

Ι-Ι κλίση διαχωρισμού:

• είναι δαπανηΡ11 στην κατασκευ11. Πρέπει να σχεδιάζεται το νωρίτερο δυνατό στάδιο

για να εξασφαλιστεί η μέγιστη δυναη1 σχέση κόστους-αποτελεσματικότητας

• μπορεί να χρειάζεται μεγάλΕς ράμπες 11 σκαλιά. με αποτέλεσμα μεγαλύτερους

χρόνους μετακίνησης και μεγαλύτερη προσπάθεια
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• είναι αποτελεσμαΤΙΚ11 μόνο όταν οι πεζοί αντιλαμβάνονται ότι είναι ευκολότερο και

γρηγορότερο να τη χρησιμΟΠΟιΊ1σουν από ό.ΤΙ τη διέλευση του ίδιου επιπέδου.

• μπορεί να είναι οπτικά παρεμβατική

• μπορεί να υπόκεινται σε βανδαλισμούς

• μπορεί να δημιουργΙ1σει μια αύξηση στην ταχύτητα της κυκλοφορίας

• μπορεί να αυξήσει τον κίνδυνο για εκείνους τους πεζούς οι οποίοι συνεχίζουν να

διασχίζουν στο ίδιο επίπεδο

• μπορεί να απαιτεί τη μετεγκατάσταση υποδομών

• μπορεί να προκαλέσει στους πεζούς να έχουν προσωπικές ανησυχίες για την

ασφάλεια λόγω της μειωμένης φυσΙΚΙ1ς εΠΙτΊιρησης από την κυκλοφορία.

Χώροι όπου είναι ευκολότερο να κατασκευαστεί κλίση διαχωρισμού δεν είναι συχνά

στις γραμμές επιθυμίας των πεζών.

Οι εναέριες διαβάσεις:

• είναι πιο πιθανό να είναι εκτεθειμένες στις καιρικές συνθήκες και τον κίνδυνο

πτώσης αντικειμένων πάνω στο οδόστρωμα

• απαιτούν μεγαλύτερο κάθετο διαχωρισμό από τις υπόγειες διαβάσεις και, ως εκ

τούτου, μακρύτερες ράμπες προσέγγισης και μεγαλύτερη απόσταση πορείας.

Οι υπόγειες διαβάσεις:

• θεωρούνται ότι παρέχουν λιγότερη προσωπικιι ασφά.λεια από τις εναέριες διαβά.σεις.

λόγω της χαμηλότερης φυσtκllς επιnΙρησης

• μπορεί να έχουν μεγάλα προβλιιματα αποχέτευσης

• μπορεί να ενθαρρύνουν τις υψηλές ταχύτητες των ποδηλατιστών.

ΠλεονεΚΤ11ματα

Η κλίση διαχωρισμού:

• επιτρέπει στους πεζούς να διασχίσουν το δρόμο χωρίς να παρεμποδίζονται από την

κυκλοφορία

• μπορεί να μειώσει το χρόνο βάδισης της πορείας

• μειώνει σημαντικά πιθανές συγκρούσεις με μηχανοκίνητα οχήματα

• ελαχιστοποιεί το διαχωρισμό σε κοινωνίες με πολυσύχναστους δρόμους

• μειώνει τις καθυστεριισεις του ΟΧΙ1ματος και αυξάνει την ικανότητα του

αυτοκινητόδρομου
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• μπορούν να ενσωματωθούν με την υπάρχουσα ανάπτυξη (όπως αερογέφυρες που

συνδέονται με τα κτίρια).

Οι εναέριες διαβάσεις:

• είναι συνήθως φθηνότερες από ό.ΤΙ ΟΙ υπόγειες σε ένα υπάρχον περιβάλλον

• μπορούν να καλυφθούν για να παρέχουν προστασία από τις καιρικές συνθήκες και

για την αποφυγ11 πτώσεων αντικειμένων στον παρακάτω δρόμο.

Οι υπόγειες διαβάσεις:

• μπορεί να είναι οικονομικά αποτελεσματικές όταν αποτελούν μέρος μιας νέας

εγκατάστασης.

Συστάσεις

Η κλίση διαχωρισμού μπορεί να περιλαμβάνει υπόγειες και εναέριες

διαβάσεις για τα μηχανοκίνητα ΟΧΙ1ματα με τη διαδρομ11 των πεζών να παραμένει στο

ίδιο επίπεδο. Αυτό ξεπερνά τα ζηηιματα που αφορούν τις μεγαλύτερες αποστάσεις

πορείας για τους πεζούς που χρησιμοποιούν αυτές τις εγκαταστάσεις. Αυτό μπορεί να

είναι η προτιμώμενη προσέγγιση σε περίπτωση που η ιεραρχία χρηστών του οδικού

δικτύου ευνοεί τους πεζούς.

Όπου κρίνεται αναγκαίο, η ανισόπεδη διαδρομ11 πρέπει να εμφανίζεται πιο

επιθυμηnι για τους πεζούς από ό.ΤΙ οποιαδιιποτε άλλη επιλογιl. Αυτό μπορεί να

απαιτεί των περιορισμό άλλων επιλογών, για παράδειγμα την εγκατάσταση

περίφραξης γύρω από επικίνδυνες. ίδιου επιπέδου. περιοχές διέλευσης, είτε

βελτιώνοντας την άνεση και την αισθητlΚ11 της ανισόπεδης επιλογι1ς·

Η ενότητα 15.14 έχει συμβουλές για το σχεδιασμό για την εγκατάσταση

ανισόπεδων διαβάσεων.
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Φωτογραφία 6.27 - Εναέρια διάβαση πεζών, Auckland

6.7.8 ΔΙΕΛΕΥΣΗ, ΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΑΝΕΞΕΛΕΓΚΤΕΣ ΔΙΑΣΤΑΥΡΩΣΕΙΣ

Περιγραψt'l

Οι διελεύσεις και η στάση ελεγχόμενων διασταυρώσεων και μη- ελεγχόμενων

διασταυρώσεων «Τ» είναι οι πιο κοινές όπου υπάρχουν μέτριες 11 χαμηλές ποσότητες

σε μία ή περισσότερες προσεγγίσεις. Δε δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς που

διασχίζουν τη διασταύρωση. Καθώς οι πεζοί συχνά διασχίζουν στις διασταυρώσεις.

παρουσιάζουν σημαντικές ευκαιρίες για τη βελτίωση της ασφάλειας των πεζό)\! και

την ευκολία.

ΠλεονεΚΤ11ματα

Οι λιγότερο πολυσύχναστες διασταυρό)σεις παρέχουν τις καλύτερες ευκαιρίες

για μέτρα 11πιας 1--.LJκλοφορίας και για βοηθ11ματα διέλευσης.

ΜειονεΚΤ11 ματα

• Η παρουσία των αντικρουόμενων και στροφικών κιν11σεων της κυκλοφορίας

καθιστά πιο σύνθετες τις αποφάσεις για τη διάβαση των πεζών.

• Οι μη-ελεγχόμενες προσεγγίσεις θα έχουν μεγαλύτερες ταχύτητες κίνησης και

θα είναι πιο επικίνδυνο να διασχιστούν. Μπορεί να είναι δύσκολο να

παρέχουν βοηθ11ματα φυσΙΚ11ς διάβασης. διατηρό)\!τας παράλληλα την

αποτελεσματικότητα της κυκλοφορίας.
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• Η παροχή του χό)ρου που απαιτειται για τη στροφι1 μεγάλων οχημάτων

αυξάνει τις αποστάσεις διέλευσης και τις ταχύτητες στροφι1ς των μικρότερων

οχημάτων.

Συστάσεις

• Εξετάστε τις ευκαιρίες για ηρεμία της κυκλοφορίας και για φυσικά

βοηθιιματα διάβασης.

• Ισορροπήστε τις ανάγκες του χώρου της κυκλοφορίας για στροφή με τις

ανάγκες των πεζών.

• Σκεφτείτε ασφαλέστερες εναλλακτικές λύσεις, όπως κυκλικούς κόμβους.

• Συνδυάστε διασταυρώσεις με επεκτάσεις κράσπεδου, υψωμένες διαμέσους,

νησίδες πεζών και πλατφόρμες.

Η ενότητα 15.15 έχει συμβουλές για το γενικό σχεδιασμό για τις διασταυρώσεις.

Φωτογραφία 6.28 - Διασταύρωση προτεραιότητας,
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•

Φωτογραφία 6.29 - Διασταύρωση σε πλατφόρμα

6.7.9 ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΜΕΝΕΣΔΙΑΣΤΑΥΡΩΣΕΙΣ

ΠεριγραφΙ1

Από πολλές απόψεις. οι ελεγχόμενες διασταυρώσεις με σιιμανση και σΙ1ματα

οικοδομικόΝ τετραγό)\ιων έχουν πολύ παρόμοια ζηTlιματα σχεδιασμού. Στα σήματα

οικοδομικόΝ τετραγώνων η φάση των πεζό)\! είναι πάντα διαχωρισμένη από τα

ΟΧΙ1ματα, ενώ στις διασταυρώσεις πεζών μπορεί να μοιραστούν τη φάση τους με τη

στροφ11 της κυκλοφορίας. η οποία πρέπει να δό)σει προτεραιότητα στους πεζούς [70].

Πλεονεκτήματα

Οι σηματοδοτημένες διασταυρώσεις:

• αναφέρουν καθαρά πότε να περάσουν (οι πεζοί)

• λαμβάνουν σε μεγάλο βαθμό την απόφαση από τον πεζό σχετικά με το πότε είναι

ασφαλές να διασχίσει

• επιτρέπουν τους πεζούς να συγκεντρώνονται, αντί να διασχίζουν περιοδικά

• παρέχουν σαφείς ευκαιρίες διέλευσης, όπου οι κινιισεις του οχήματος μπορεί να

είναι περίπλοκες
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• μειώνουν τις συγκρούσεις οχημάτων

• μπορούν να μειώσουν τα ατυχιιματα των πεζών, αν η σύγκρουση με τα οχήματα που

στρίβουν γίνεται με σωσηι διαχείριση.

Η φάση των πεζών μπορεί να προχωριισει για να δώσει στος πεζούς μια

πρό)ιμη έναρξη (και ως εκ τούτου να τους τοποθεηισετε όπου οι οδηγοί είναι πιο

πιθανό να τους παρατηριισουν και να τους δώσουν προτεραιότητα).

Οι ανάγκες στροφ11ς των μεγάλων οχημάτων μπορούν να ικανοποιηθούν με

έναν πεζοδρομημένο, φιλικό τρόπο, παρέχοντας κατάλληλες διαδρομές ολίσθησης.

ΜειονεΚΤ11ματα

Αυτά είναι:

• πιο δαπανηρά στην εγκατάσταση, λειτουργία και συνη1ρηση απο ό,τι άλλα

είδη διέλευσης

• σπάνια τοποθετημένα να καλύψει τις ανάγκες των πεζών, αλλά οι ροές των

μηχανοκίνητων δικαιολογούν τη σηματοδότηση.

Μερικοί πεζοί μπορεί να δυσκολεύονται να περάσουν εντός του προβλεπόμενου

χρόνου.

Οι φάσεις των πεζό)\! μπορεί να απαιτούν υψηλό ποσοστό του συνολικού

χρόνου του κύκλου (καθυστερώντας τα οχιιματα) ή οι πεζοί μπορεί να

καθυστεριισουν για να φιλοξενιισουν τα οχιlματα.

Αν οι πεζοί έχουν διασχίσει παράνομα πριν από τη λΙ1ψη πράσι"ου σήματος,

τα σιιματα θα εξακολουθούν να παρέχουν μια φάση πεζό)\!. καθυστερό)\!τας την

κυκλοφορία για κανένα προφαν11 λόγο.

Συστάσεις

Σε πολυσύχναστες διασταυρώσεις που απαιτούνται λωρίδες πολλαπλιις

προσέγγισης, προτιμώνται συνΙ1θως σήματα σε σχέση με τους κυκλικούς κόμβους.

Σκεφτείτε τις αποκλειστικές φάσεις που επιτρέπουν τη διαγώνια διάβαση όπου οι

ανάγκες των πεζών κυριαρχούν στην ιεραρχία των χρηστών όπου οι στροφές δεν

μπορούν να ελέγχονται επαρκώς με άλλα μέσα.
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Σκεφτείτε την παροχιι λωρίδων ολίσθησης για μεγάλο όγκο κόμβων

πολλαπλών διαδρομών, ιδίως όπου είναι παρόντα τα βαριά οχιlματα. Αν δεν

προβλέπονταν αρχικά. διατηρούμε το χώρο που χρειά.ζεται για να το πράξουμε στο

μέλλον.

Οι σηματοδοτημένες διασταυρώσεις μπορούν να συνδυαστούν με τις

επεκτάσεις κράσπεδου, τις υψωμένες διαμέσους, τις νησίδες των πεζών, τους

διαδρόμους ολίσθησης και τις πλατφόρμες. Αν έχουν τοποθετηθεί λωρίδες

ολίσθησης, πρέπει να σκεφτείτε και τις πλατφόρμες πεζών.

Η ενότητα 15.16 έχει συμβουλές για το σχεδιασμό της εγκατάστασης

σηματοδοτημένων διασταυρώσεων.

Φωτογραφία 6.30

Σηματοδοτημένη

διασταύτωση

6.7.10 ΟΙ ΚΥΚΛΙΚΟΙ ΚΟΜΒΟΙ

ΠεριγραφΙ1

Οι κυκλικοί κόμβοι δε δίνουν προτεραιότητα στους πεζούς που περιμένουν να

διασχίσουν τη διασταύρωση. Ωστόσο, οι κυκλικοί κόμβοι μπορεί να σχεδιαστούν

προς όφελος των πεζών.
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Πλεονεκτήματα

Οι κυκλικοί κόμβοι μπορεί να έχουν σχεδιαστεί για να εξασφαλίσουν χαμηλές

ταχύτητες του ΟΧ11ματος και να διαδραματίζουν σημαντικό ρόλο στα σχεδιαγράμματα

της 11πιας κυκλοφορίας. Σε γενικές γραμμές, μειό)\!ουν τις συγκρούσεις για τους

πεζούς.

Οι νησίδες των πεζών μπορούν να ενσωματωθούν σε διαχωριστικές νησίδες

διαιρώντας τη διέλευση σε δύο κιν11σεις οι οποίες θα μειώσουν την καθυστέρηση των

πεζών.

Μειο"εΚΤ11ματα

Μπορούν να:

• προκαλέσουν προβλ11ματα για τα άτομα με προβλ11ματα όρασης που οφείλεται σε

σύγχυση ακουστικών σημάτων από οχήματα που πλησιάζουν ή κυκλοφορούν

• είναι πιο δύσκολο να διασχίσουν όταν υπάρχουν μεγαλύτεροι όγκοι κυκλοφορίας

Οι πεζοί βρίσκουν ιδιαίτερα δύσκολο να διασχίσουν τις εξόδους γρήγορων κυκλικών

κόμβων πολλαπλό)\! διαδρομό)\! και οι οδηγοί που εξέρχονται από αυτούς τους

κυκλικούς κόμβους μπορεί να μην παρατηΡΙ1σουν τους πεζούς που διασχίζουν. αν δεν

υπάρχει μεγάλη παρουσία πεζcον στην πεΡΙΟχ11.

Συστάσεις

• Οι κυκλικοί κόμβοι θα πρέπει να σχεδιάζονται για να εξασφαλίζουν χαμηλές

ταχύτητες εισόδου και εξόδου.

• Οι νησίδες των κυκλικών κόμβων θα πρέπει να ενσωματώσουν τις

εγκαταστάσεις νησίδων διέλευσης των πεζών.

• Κατά την εξέταση της εγκατάστασης των κυκλικών κόμβων πολλαπλό)ν

διαδρομών, θα πρέπει να δοθεί μεγάλη προσΟχ11 στις απαΙΤΙ1σεις της βάδισης

και της ποδηλασίας. Εξετάστε τη χρ11ση κλίσης διαχωρισμού των μονοπατιόJ\l,

προσθέτοντας σήματα στον κυκλικό κόμβο 11 τη ΧΡΙ1ση συμβατικών

διασταυρώσεων με φωτεινούς σηματοδότες αντ )αυτού.

• Οι προσεγγίσεις και αναχωΡΙ1σεις των κυκλικών κόμβων μπορούν να

συνδυαστούν με τις επεκτάσεις κράσπεδου. Οι πλατφόρμες των πεζών
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μπορούν να χρησιμοποιηθούν όπου οι ταχύτητες προσέγγισης δεν

υπερβαίνουν τα 50 knl/h.

Η ενότητα 15.17 παρέχει συμβουλές για το σχεδιασμό των πτυχών των πεζών

στους κυκλικούς κόμβους.

Φωτογραφία 6.31 - ΚυκλΙΚ11 πορεία με διασταυρώσεις

Φωτογραφία 6.31 - Σημείο διέλευσης κοντά σε κυκλική πορεία
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6.8 ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΙΚΕΣ ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ

Περιγραφ Ι1

Αν και οι σιδηροδρομικές διαβάσεις συγκρίνονται σπάνια με τις οδικές

διαβάσεις, οι πεζοί μπορεί. να αισθάνονται εξαιρετικά ανήσυχοι κατά τη χρήση τους.

Τα τρένα μπορούν να ταξιδέψουν γρ11γορα. είναι πολύ εκφοβιστικά και δεν είναι σε

θέση να σταμαη1σουν ξαφνικά ή να στραβοτιμονιάσουν για να αποφύγουν μια

σύγκρουση.

Υπάρχουν τρεις τύποι της διέλευσης αυτής:

Ι. Οι ανισόπεδες διαβάσεις, με τους πεζούς που ταξιδεύουν κάτω 11 πάνω από τη

σιδηροδρομική διαδρομή

2. Επίπεδη διάβαση πεζών δίπλα σε μηχανοκίνητες διασταυρώσεις

3. Επίπεδη διάβαση πεζών σε απομόνωση από μηχανοκίνητες διασταυρώσεις.

Τα πλεονεΚΤ11ματα και τα μειονεκτήματα των εγκαταστάσεων της ανισόπεδης

και ισόπεδης διάβασης είναι όμοια με εκείνα των οδικών εγκαταστάσεων.

Συστάσεις

Οι διαχειριστές των σιδηροδρομικών διαδρόμων επιδιώκουν να

ελαχιστοποη1σουν τον αριθμό των ισόπεδων διαβάσεων. cοστε η ανάγκη για τυχόν

πρόσθετες διαβά.σεις να πρέπει να συζητηθεί με αυτούς εξαΡΧΙ1ς για να κερδηθεί η

συγκατάθεσή τους.

Οι ισόπεδες και οι αν ισόπεδες διαβάσεις πρέπει να είναι όσο το δυνατόν πιο

εύκολες για τους πεζούς και. όπου είναι δυνατόν. να ακολουθούν τη φυσΙΚ11 γραμ~η1

επιθυμίας.

Είναι σημαντικό να ληφθούν υπόψη οι σιδηροδρομικές γραμμές που

βρίσκονται κοντά σε νέες εγκαταστάσεις.

Κατά το σχεδιασμό για νέων περιοχών, εντοπίστε τις εξελίξεις έτσι ώστε οι

γραμμές επιθυμίας των πεζό)\! και άλλ.ες να αξΙΟΠΟΙΙ1σουν τα φυσικά χαρακτηριστικά,

όπως τα σιδηροδρομικCL αποκόμματα και αναχώματα για να διευκολυνθεί ο

διαχωρισμός της κλίσης.
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Για σημαντικές νέες εξελίξεις κοντά σε υφιστάμενες σιδηροδρομικές γραμμές,

εξετάστε πώς οι πεζοί θα αποκηΊσουν πρόσβαση σε όλες τις σιδηροδρομικές

γραμμές. Οι νέες σιδηροδρομικές διαβάσεις μπορεί να είναι απαραίτητες γι 'αυτό

είναι σημαντικό να συμπεριληφθεί από την αρχή ο σιδηροδρομικός διάδρομος.

Η ενότητα 15.19 έχει συμβουλές για 10 σχεδιασμό της εγκατάστασης ισόπεδων

σιδηροδρομικώνδιαβάσεων.

Φωτογραφία

6.33

ΣιδηροδρομικιΊ

ισόπεδη διάβαση
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7. ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΠΕΖΟΥΣ

7.1 Εισαγωγή

Μόλις αναπτυχθεί μια στρατηγtκ11 για βάδιση για μια τοπική αρχή, η προσοχή θα

επικεντρωθεί σχετικά με τον προγραμματισμό για τις ανάγκες των πεζών σε κάθε

τοποθεσία. Αυτό θα πρέπει να εξετάσει ποιες άλλ;:;ς δραστηριότητες σχεδιασμού που

συμβαίνουν ήδη θα επηρεάσουν τη βάδιση και ποιος συνδυασμός αυτών μπορεί να

είναι κατάλληλος για τις περιστάσεις αυτές.

Υπάρχει μια ποικιλία προσεγγίσεων που ποικίλλει στην έκταση της μεταφοράς

τους και των στόχων τους. Ιδανικά, ο σχεδιασμός για μια περιοχή θα πρέπει να είναι

μια ολοκληρωμένη διαδικασία λαμβάνοντας υπόψη όλες τις ανάγκες και τις

προσδοκίες της κοινότητας σε ένα σχέδιο ανάπτυξης της κοινότητας. Τα μέτρα για

Ι1πια κυκλοφορία μπορεί να εξεταστούν σε ένα σχέδιο διαχείρισης της κυκλοφορίας

στην τοπική πεΡιοΧι1. Ένα σχέδιο προσβασιμότητας της γειτονιάς μπορεί να εξετάσει

τις ανάγκες πρόσβασης με όλους τους τρόπους. όπως η ποδηλασία. η πεζοπορία και η

πρόσβαση σε στάσεις μέσων μαζικής μεταφοράς. Οι ανάγκες για βάδιση μόνες τους

μπορεί να απευθύνονται σε ένα κοινοτικό σχέδιο βάδισης. Οι ιδιαίτεροι προορισμοί,

όπως τα σχολεία και οι επιχειΡ11σεις μπορούν να έχουν τα δικά τους σχέδια πορείας.

Όλα αυτά τα προγράμματα σχεδιασμού ακολουθούν σε γενικές γραμμές παρόμοια

διαδικασία η οποία είναι η συμμεΤΟΧΙ1 της κοινότητας για να διαπιστωθούν τα

προβλιιματα και οι πιθανές λύσεις. η συλλογ11 πληροφοριό)ν. η ανάλυση των

προβλημάτων. η αξιολόγηση των επιλογών. η απόφαση σχετικά με τις δράσεις. να

τους δοθεί προτεραιότητα, να τοποθετηθούν σε ένα πρόγραμμα χρηματοδοτούμενων

δράσεων και να εφαρμοσθούν. όπως φαίνεται στο σχ11μα 7.1.
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των μπόχων

ΕΝΤΟΠ ΙΣΕ ΤΡ. ΖΗΤΗ ΜΡ.ΤΑ

Συμβουλέψου την κοινότητα tα

συνέλεξε δεδομένα.

ΑΝ ΕΛΥΣΕ Τ/J, Π Ρ ΟΒΛΗ W.T/J.

ρ,νέλυ σε τα ζητη μο.τα και

δ ιαμόρφωσε επιλσγές που τα

αφορσύν.
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Αξιολ6γ ΓιΟΕ ης Επιλο!'εζ, αποφ:iaa::

ης δράσει:;, βάλτΕς ΟΕ
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ΤΕς.

EΦ~.P Γ\.'IΟΓΗ

ΕΦο.ρ μογη ι5 Ρ 6.σΞων

\

Σχιlμα 7.1 - Η κοlνοτικιl διαδικασία σχεδιασμού.

ο Πίνακας 7.1 συνοψίζει το μέγεθος. το πεδίο εφαρμογιlς και τις ομάδες που έχουν

ως στόχο το καθένα από αυτά τα προγράμματα σχεδιασμού. Όλα θα πρέπει να

εξετάσουν τις ανάγκες και τις προσδοκίες των πεζών για τις ασφαλείς συνθήκες

βάδισης και στο πλαίσιο αυτό θα πρέπει να ακολουθούν σε γενικές γραμμές τη

διαδικασία που περιγράφεται στον παρόντα οδηγό.
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Πίνακας 7. Ι - Φύση των προγραμμάτων σχεδιασμού κοινότητας

Σχέδια ανάπτυξης της Όλη τη γειτονιά

κοινότητας

Όλα τα θέματα Όλους

Σχέδια διαχείρισης Όλη τη γειτονιά Κυκλοφορία Όλους

l<.ιJKλoφoρίας ΤΟΠΙΚΙ1ς

περιοχής

Σχέδια Όλη τη γειτονιά 11 την Ενεργοί τρόποι, Όλους

προσβασιμόηιτας της καθορισμένη περιοχή

γειτονιάς

Σχέδια βάδισης της Όλη τη γειτονιά

κοινότητας

επιπλέον μέσα μαζlΚ11ς

μεταφοράς

Βάδιση Όλους

Σχέδια πορείας χώρων Εξαρτώνται από την Όλοι οι τρόποι Προσωπικό/επισκέπτες

εργασίας τοποθεσία

Σχέδια πορείας Εξαρτιονται από την Ενεργοί τρόποι, Παιδιά/γονείς

σχολείων τοποθεσία επιπλέον μέσα μαζΙΚΙ1ς

μεταφοράς

Ασφαλείς πορείες προς Εξαρτώ\'Ται από την Ενεργοί τρόποι Παιδιά/γονι:ίς

το σχολείο τοποθι:σία

Ορισμένα σχεδιαγράμματα επικεντρώνονται περισσότερο στη βάδιση από ό.ΤΙ

άλλοι. με τα σχέδια της κοινότητας για βάδιση να επικεντρώνεται αποκλειστικά σε

αυτήν. Επειδ11 όλα αυτά τα προγράμματα αφορούν σχετικά δεδομέ\'α αναγκών και

διεργασίες. η ενσωμάτωσΙ1 τους είναι επιθυμηTlΙ για να επιτευχθούν πιθανές

συνέργιες. Κατά τον προγραμματισμό των έργων θα είναι σημαντικό να

χρησιμοπου1σετε το πιο κατάλληλο συνδυασμό των προγραμμάτων και να τα

προσαρμόσετε στις ανάγκες της κάθε κοινότητας. Η προσέγγιση εξαρτάται από έναν

αριθμό παραγόντων. συμπεριλαμβανομένων των ζητημάτων που αφορούν την

κοινότητα, τους σκοπούς και την ομάδα στόχο. Είναι σημαντικό να εξεταστεί

προσεκτικά η πιο κατάλληλη προσέγγιση για την επίτευξη των επιθυμητών

αποτελεσμάτων.
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Φωτογραφία 7.1 - Τμ11μα πεζοδρομίου

Φωτογραφία 7.2 - Περιβάλλον βάδισης

7.2 ΣΧΕΔΙΑ ΕΠΙΠΕΔΟΥ ΓΕΙΤΟΝΙΑΣ

Ενό) τα πλ11ρως ολοκληρωμένα σχέδια ανάπτυξης της κοινότητας είναι επιθυμητά

για κάθε γειτονιά, οι ολοκληρωμένες προσεγγίσεις είναι κοινές μόνο για το

σχεδιασμό νέων κοινΟΤ11των και υποβαθμισμένων περιοχών στοχευόμενα για έργα

ασΤΙΚ11ς ανάπλασης σε σχέδια βελτίωσης της γειτονιάς.

Όπου η ταχύτητα και η ένταση της διερχόμενης κυκλοφορίας δημιουργεί

δυσκολίες, τα σχέδια της τοπικής διαχείρισης της κυκλοφορίας δίνουν με λεπτομέρεια

τα μέτρα ήπιας κυκλοφορίας. Η μείωση του όγκου και της ταχύτητας της
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κυκλοφορίας είναι ο πλέον αποτελεσματικός τρόπος για τη βελτίωση του

περιβάλλοντος των πεζών, όπως περιγράφεται στην ιεραρχία για την εξέταση των

λύσεων στο τμΙ1μα 5.4. Πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσΟΧ11 στις τοποθεσίες όπου οι

γραμμές επιθυμίας των πεζών διασχίζουν τους δρόμους.

Σχέδια προσβασιμότητας γειτονιάς

Τα σχέδια προσβασιμότητας της γειτονιάς επικεντρώνονται στην παΡΟΧΙ1

πρόσβασης με βάδιση και ποδηλασία σε τοπικούς προορισμούς, στάσεις λεωφορείων,

σιδηροδρομικούς σταθμούς και εξωτερικές συνδέσεις. Λεπτομερείς οδηγίες για τη

διεξαγωγΙ1 έργων σχεδιασμού προσβασιμότητας γειτονιάς περιέχονται στο σχεδιασμό

της προσβασιμότητας της γειτονιάς - κατευθυντΊιριες γραμμές για τους μεσάζοντες

[74],. Οι κατευθύνσεις αυτές γραμμές μπορούν επίσης να είναι χρήσιμες στην

προετοιμασία των σχεδίων της κοινότητας για βάδιση, καθώς έχουν πολλά κοινά

χαρακτηριστικά.

Κοινοτικά σχέδια βάδισης

Οι διαφορετικές συνθΙ1κες σε περιοχές ΤΟΠ1Κ11ς αυτοδιοίκησης θα επηρεάσουν το

περιβάλλον βάδισης. Για παράδειγμα, οι πεζοί σε ένα μικρό αγροτικό οικισμό θα

έχουν πιθανώς διαφορετικά χαρακτηριστικά πορείας από εκείνους σε μια μεγαλύτερη

πόλη.

Ως εκ τούτου. η γενική στρατηγΙΚΙ1 βάδισης για την πεΡΙΟΧΙ1 της τοπικής αΡΧΙ1ς θα

πρέπει να συμπληρωθεί από προγράμματα βάδισης της κοινότητας που είναι ειδικά

για μικρές περιοχές, που καθορίζουν τις λεπτομέρειες σχετικά με συγκεκριμένα

προβλ11ματα και δυσκολίες και με διορθωτικές ενέργειες σε αυτούς τους τομείς [125].

Ένα κοινοτικό σχέδιο βάδισης μπορεί να είναι μέρος μιας ευρύτερης διαδικασίας

σχεδιασμού της γειτονιάς. με την προϋπόθεση ότι οι ανάγκες βάδισης και οι επιλογές

αντιμετωπίζονται με τον ίδιο σφαιρικό τρόπο όπως θα Ι1ταν σε ένα σχέδιο μόνο για

βάδιση.
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7.3 ΣΧΕΔΙΑ ΕΡΓΑΣΙΩΝ ΠΟΡΕΙΑΣ

Ένα σχέδιο εργασιών είναι ένα ολοκληρωμένο πακέτο μέτρων ειδικά για μια

υπάρχουσα 11 προτεινόμενη υποδομ11, τοποθεσία ή οργανισμό, η οποία έχει ως στόχο

να προωθήσει εναλλακτικές επιλογές πορείας και να μειωθεί η εξάρτηση από τη

μονής πληρότητας ιδιωτικής χρήσης αυτοκιν11των [44]. Θα πρέπει να εξετάσει τις

επιλογές μεταφοράς και τις πληροφορίες για τις πορείες από και προς το χώρο, είτε

από το προσωπικό, τους πελάτες ή άλλους επισκέπτες. Μπορεί να παραχθεί:

• για να βελτιώσει την πρόσβαση των άλλων τρόπων μεταφοράς στην περιοχή

• ως ένα στρατηγικό εργαλείο για τις επιχεΙΡ11σεις να ελαχισΤOΠOtΊ1σOυν τα

προβλ11ματα στάθμευσης, να μειώσουν το κόστος συντΊ1ρησης για τη

στάθμευση αυτοκιν11των ή να ενεργοποιήσουν χώρους στάθμευσης

αυτοκινήτων να χρησιμοποιούνται για άλλους σκοπούς

• για τη μείωση της κυκλοφοριαΚ11ς συμφόρησης και τη βελτίωση της

ασφάλειας στην πεΡΙΟΧ11

• για να ανταποκριθεί η αΡΧ11 οδικού ελέγχου στις απαιτΊ1σεις ως μέρος μιας

αίτησης για χορήγηση άδειας πόρων

• για να βοηθήσουν στην πρόσληψη και τη διατΊ1ρηση των εργαζομένων

• για να αποδείξουν τα περιβαλλοντικά διαπιστευτΊ1ρια ενός οργανισμού

• για να ενθαρρύνουν τους εργαζόμενους να ακολουθ11σουν έναν πιο υγιεινό

τρόπο ζω11ς.

Τα σχέδια εργασίας πορείας ποικίλουν σε πολυπλοκότητα και λεπτομέρεια, αλλά

σε γενικές γραμμές περιλαμβάνουν τα μέτρα και τις δραστηριότητες στο χώρο

εργασίας για την υποστι1ριξη εναλλακτικών μορφών μετακίνησης, μαζί με μια

εκτίμηση των βελτιώσεων που απαιτούνται για τα ευρύτερα δίκτυα μεταφορών. Κάθε

σχέδιο είναι επίσης πιθανό να περιέχει σαφείς, ξεκάθαρους και μετρι1σιμους στόχους

για να εξασφαλιστούν οι πραγματικές και βιώσιμες βελτιώσεις σε πορεία χωρίς

αυτοκίνητο.

Η βάδιση παίζει σημαντικό ρόλο σε ένα επαγγελματικό σχέδιο πορείας γιατί οι

σύντομες διαδρομές μπορεί να γίνουν εύκολα με τα πόδια και η βάδιση είναι μέρος

της πρόσβασης άλλων τρόπων μετακίνησης, ιδιαίτερα τις δημόσιες μεταφορές [44].
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7.4 ΣΧΕΔΙΑ ΣΧΟΛΙΚΩΝ ΔΙΑΔΡΟΜΩΝ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΙΣ ΠΟΡΕΙΕΣ

ΠΡΟΣ ΤΟ ΣΧΟΛΕΙΟ

Τα ταξίδια στο σχολείο είναι καθορισΤΙΚ11ς σπουδαιότητας για την ασφάλεια, διότι:

• οι νεότεροι πεζοί διατρέχουν μεγαλύτερο κίνδυνο να εμπλακούν σε ατύχημα

[76]

• στα ταξίδια με τα πόδια αναλογεί σχεδόν το ένα τρίτο του συνόλου των

ταξιδιών που πραγματοποιήθηκαν προς και από το σχολείο [76].

Πραγματοποιώντας ασφαλέστερες τις διαδρομές πεζών στο σχολείο μπορεί επίσης να

συμβάλει στην αύξηση του αριθμού των εκδρομών με τα πόδια, η οποία στη συνέχεια

Φωτογραφία 7.3

Βάδιση προς το σχολικό λεωφορείο

• μειώνει τις μετακινήσεις με αυτοκίνητο στο σχολείο, ελαττώνοντας την

κυκλοφοριαΚ11 συμφόρηση του ευρύτερου οδικού δικτύου

• μειώνει την κυκλοφοριαΚ11 συμφόρηση στην είσοδο του σχολείου

• βελτιώνει την υγεία των παιδιών μέσω της αύξησης της άσκησης

• εξοπλίζει τα παιδιά με καλύτερη οδΙΚ11 συνείδηση.

Οι ανάγκες των σχολείων διαφέρουν. ~ε κάποια σχολεία το κύριο θέμα μπορεί να

ενθαρρύνει περισσότερο τη βάδιση και το ποδ11λατο για το σχολείο, λιγότερο τις

μετακιν11σεις με αυτοκίνητο και τη μείωση της κυκλοφοριαΚ11ς συμφόρησης κοντά

στην πύλη του σχολείου. Τα σχολικά σχέδια πορείας είχαν αρχικά συλληφθεί με

αυTl1ν την έμφαση. Η δημιουργία ασφάλειας εμπλέκεται στο βαθμό που οι

ανηλαμβανόμενοι κίνδυνοι αποτελούν εμπόδιο για τη βάδιση και την ποδηλασία.

Σε άλλα σχολεία ο Ι\'ύριος στόχος μπορεί να είναι η βελτίωση των συνθηκών για

την πλειοψηφία των παιδιά)\! που έχουν 11δη βαδίζουν 11 χρησιμοποιούν το ποδήλατο

για το σχολείο. Η δημιουργία ασφάλειας είναι πάντα ένα βασικό ζΙ1τημα σε αυτά τα
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σχολεία και η αλλαγΙ1 συμπεριφοράς της πορείας μπορεί να είναι μόνο ένα μικρό

στοιχείο. Αυτή είναι η πιο χαρακτηριστική από τις χαμηλότερες

κοινωνικοοικονομικές περιοχές. Οι ασφαλείς διαδρομές στο σχολικό πρόγραμμα

είχαν αρχικά σχεδιαστεί με αυτήν την έμφαση.

Όλα τα σχολικά προγράμματα στοχεύουν στη βελτίωση της ασφάλειας και την

αφαίρεση των θεσμικών, σωματικό)ν εμπόδιων και εμπόδιων συμπεριφοράς στη

βάδιση (και ποδηλασία) προς και από το σχολείο [129]. Μπορούν να είναι ιδιαίτερα

αποτελεσματικά στην αύξηση του αριθμού των παιδιών που βαδίζουν [63]. Από μια

ΠΡOOΠΤlΚ11 μελέτης και σχεδιασμού, συνΙ1θως περιλαμβάνουν τη βελτίωση lΊΙκαι την

εγκατάσταση [89, 129]:

• υποδομών οδικής διάβασης

• συσκευών μείωσης ταχύτητας του οχήματος

• πεζοδρομίων και ποδηλατοδρόμων

• οδΙΚ11ς σήμανσης

• σημάδια για να προειδοποιούνται οι οδηγοί για την παρουσία των παιδιών

• φωτισμού

• μέτρων διαχείρισης της κυκλοφορίας.

Τα μέτρα μπορεί να είναι ιδιαίτερα στοχευμένα, καθό)ς αυnι είναι μία από τις λίγες

περιπτcοσεις όπου μπορεί εύκολα να εντοπιστεί η προέλευση και ο προορισμός της

πορείας των πεζό)ν (από τα αρχεία του σχολείου των διευθύνσεων των μαθητcoν),

καθό)ς μπορεί να συνδέονται με κινδύνους (μέσω αναθεώρησης αρχείων

ατυχημάτων).

Ωστόσο, η προσέγγιση είναι πιο ολοκληρωμένη από ό.ΤΙ παρέχει μόνο η υποδομ11,

καθώς η μεγιστοποίηση των διαδρομών με βάδιση και το ξεπέρασμα των εμποδίων

απαιτούν αλλαγές στη συμπεριφορά από ένα ευρύ φάσμα μετόχων [121]. Για το

σκοπό αυτό, τα προγράμματα με βάση το σχολείο λαμβάνουν μια διεπιστημονική

προσέγγιση, επιτρέπουν την από κοινού εργασία σε διάφορους οργανισμούς και την

ενεργή συμμετοχή της ευρύτερης σχoλlΚllς κοινότητας έχοντας:
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• διδακτικό προσωπικό που ενσωματώνει την οδική ασφάλεια στο πλαίσιο του

σχολικού προγράμματος

• τα παιδιά στο σχολείο να χαρτογραφούν τις δικές τους διαδρομές, να εντοπίζουν τα

φυσικά εμπόδια και να προτείνουν τρόπους για την επίλυση των προβλημάτων

• τους γονείς που θα οδηγούσαν συν11θως τα παιδιά τους στο σχολείο, να έχουν

επίγνωση των επιπτώσεων επί εκείνων με τη βάδιση και επί της ευημερίας των

παιδιών τους.

7.5 ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΣγΓΚΑΤΑΘΕΣΗΣ ΠΟΡΩΝ

Το στάδιο εφαρμογ11ς συγκατάθεσης των πόρων μπορεί να προσφέρει ευκαιρίες

για βελτιώσεις για τους πεζούς. Για παράδειγμα, οι τοπικές αρχές μπορούν να

ζητήσουν τα σχέδια εργασίας πορείας, στο πλαίσιο της ΧΟΡ11γησης αδειών.

Κατά την αξιολόγηση των αιn1σεων συναίνεσης των πόρων, οι τοπικές αρχές θα

πρέπει να διασφαλίζουν ότι έχουν εξεταστεί πλ11ρως όλες οι πιθανές επιπτό)σεις για

τους πεζούς από την ανάπτυξη 11 την υποδιαίρεση, που αξιολογούνται και

μετριάζονται από ανθρώπους με τις κατάλληλες ικανότητες [46, 169]. Αυτό

περιλαμβάνει τις διαδρομές βάδισης μέσα στην περιοχή (για παράδειγμα μέσω των

χώρων στάθμευσης των αυτοκlν11των). καθώς και εκείνες έξω από αυτό, τόσο κατά τη

διάρκεια όσο και μετά την κατασκευή. Περιλαμβάνει. επίσης. την παρΟχ11 των πεζών

σε υποδιαιρέσεις. Οι πολιτικές αυτές θα πρέπει να περιλαμβάνονται στα σχέδια της

περιφέρειας και της πόλης.

Ως ένα ελάχιστο, καμία αίτηση συγκατάθεσης των πόρων δε θα πρέπει να

επηρεάζει δυσμενώς τις συνθ11κες για τους πεζοίις. Ωστόσο, οι εξελίξεις συχνά

δημιουργούν ευκαιρίες για την παΡΟΧΙ1 νέων συνδέσεων βάδισης καΙ/11 την αύξηση

της δραστηριότητας των πεζών. Για να ενθαρρύνουν θετικά τη βάδιση, όλες οι νέες

υποδομές θα πρέπει να παραχθούν σε ένα επίπεδο ανώτερο του ελάχιστου επιτρεπτού

και τα σχεδία της πόλης και της περιφέρειας θα πρέπει να αντανακλά σε αυτό. Οι

αγροτικές υποδομές είναι πιο πιθανό να είναι επιτυχείς και να έχουν υψηλότερη

oΙKOνOμlΚ11 αξία. αν οι πεζοί έχουν ικανοποιηθεί επαρκώς [26].

Οι προτεινόμενες κατοικημένες κοινότητες εγείρουν μοναδικά θέματα. Καθώς θα

παρέχουν ένα μέρος για τους ανθρώπους να ζήσουν, θα πρέπει να αποθαρρύνεται
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μέσω της lCUκλοφορίας και το περιβάλλον των πεζών να είναι υψηλΙ1ς ποιότητας. Η

διάταξη θα πρέπει να παρέχει συνεΧ11 μονοπάτια και απευθείας δρομολόγια βάδισης

στους βασικούς προορισμούς (συμπεριλαμβανομένων των κέντρων λιανΙΚΙ1ς και των

στάσεων των λεωφορείων). Οι τεχνικές Ι1πιας κυκλοφορίας πρέπει να εφαρμόζονται

σε όλες τις νέες KαΤOlΚl1σιμες υποδομές (αν και αυτό δεν αίρει την ανάγκη για καλό

σχεδιασμό αρχικά) [Ι 14].

Οι περιφραγμένες κατοικημένες κοινότητες μπορεί να είναι εμπόδιο για τις

διαδρομές των πεζών. Όταν προτείνεται μια, θα πρέπει να διατηρηθεί η πρόσβαση

των πεζών μέσα από αυτι1ν. Στην απίθανη περίπτωση που αυτό δεν είναι εφικτό, οι

υπάρχουσες επίσημες 11 ανεπίσημες διαδρομές πεζών δε θα πρέπει να αποκλειστούν.

Το παράρτημα 3 συζητά θέματα που πρέπει να αντιμετωπιστούν στα σχέδια της

περιφέρειας.

J
.......1

Φωτογραφία 7.5 - Στάθμευση αυτοκιν11των
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8. ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ

ΥΠΟΔΟΜΩΝ

8.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑΣ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗΣ

Αυτή η ενότητα εστιάζει στη διαδικασία σχεδιασμού πεζοδρομίων για σχέδια

βάδισης της κοινότητας. Η γενlΚll μέθοδος που χρησιμοποιείται είναι κοινή σε άλλα

προγράμματα σχεδιασμού που υπολογί.ζουν τις ανάγκες των πεζών, όπως τα

προγράμματα πορείας εργασίας τους, τα σχέδια προσβασιμότητας της γειτονιάς και

τα σχολικά προγράμματα.

8.2 ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΣΤΟΧΩΝ

Ένα σχέδιο βάδισης της κοινότητας θα πρέπει να έχει σαφείς στόχους που

μπορούν να επιτευχθούν μέσα σε εύλογο χρονικό διάστημα και να παρακολουθείται

(βλέπε παράγραφο 19). Οι στόχοι πρέπει να στηρίζουν πάντα τη δυνατότητα βάδισης

της κοινότητας (βλέπε παράγραφο 4). αλλά μπορεί επίσης να επικεντρωθούν σε

συγκεκριμένα θέματα όπως [125]:

• τη βελτίωση της προσβασιμότητας για όλους τους πεζούς

• τη βελτίωση της προσβασιμότητας για συγκεκριμένα είδη των πεζών

• τον εντοπισμό και την επίλυση ζητημάτων σύγκρουσης πεζό)ν

• τη μείωση της αποχόJρησης για όλα τα δρομολόγια των πεζών

• τη βελτίωση των δεσμό)ν με άλλες υπηρεσίες μεταφορό)\!

• τη φιλοξενία ειδικών αναγκών των πεζών

• την ενίσχυση των ευκαιριών OδlΚllς διάβασης

• την παροχι1 συνεπούς επίπεδου περιβάλλοντος βάδισης

• την παροχιl και τη βελτίωση των σχετικών εγκαταστάσεων πεζών για την

επικρατούσα χρήση γης

• την ενσωμάτωση των διαδρομών αναψυχι1ς και δρομάκια

• την ενθάρρυνση της αλλαγιlς της συμπεριφοράς.
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8.3 ΕΠΙΛΟΓΗ ΚΑΤΑΛΛΗΛΩΝ ΕΝΔΙΑΦΕΡΟΜΕΝΩ ΦΟΡΕΩΝ

Τα πιο αποτελεσματικά σχέδια κοινότητας για βάδισης περιλαμβάνουν μια

διατομ11 της ΤΟΠΙΚΙ1ς αυτοδιοίκησης και της κοινότητας από την αρχή. Ανάλογα με τις

ανάγκες της περιοχής, μπορεί να είναι σκόπιμο να περιλαμβάνει:

• σχεδιαστές

• μηχανικούς της κυκλοφορίας J1Iκαι οδικούς

• αξιωματικό(ούς) της οδΙΚ11ς ασφάλειας/συντονιση1(ές)

• αξιωματικός(ούς) προσβασιμότητας

• την ελέγχουσα οδική αρχή συνήγορο βάδισης

• ομάδες υπεράσπισης της βάδισης

• επιχεtpι1σεις δημοσίων μεταφορών

• κοινοτικούς αστυφύλακες Αστυνομίας Νέας Ζηλανδίας

• εκπρόσωπους από τις τοπικές βάδισης και τρεξίματος

• εκλεγμένα μέλη

• εκπρόσωπους της κοινότητας του συμβουλίου

• εκπρόσωπους του επιχειρηματικού κόσμου από την

περΙΟχ11

• εκπροσώπους της κοινότητας

• τη διατομ11 των μεμονωμένων μελών της κοινότητας

• το τοπικό μηχανικό των Χερσαίων Μεταφορών

Φωτογραφία 8. Ι - ~υνάντηση

μετόχων

Οι ενδιαφερόμενοι δε θα πρέπει να επιλέγονται αποκλειστικά και μόνο με

βάση το αν έχουν κάποια ειδικότητα 11 πχνικές γνώσεις των θεμάτων που σχετίζονται

με τους πεζούς.
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8.4 ΚΑΘΟΡΙΣΤΕ ΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ

Τα κοινοτικά σχέδια βάδισης θα πρέπει να αφορούν περιοχές που έχουν κοινά

στοιχεία που καθορίζονται από παράγοντες όπως:

• γεωγραφtκ11 περιοχή

• ΧΡΙ1ση της γης

• διοικητικά όρια

• ανάδειξη σχεδιασμού

·κλίμακα της δραστηριότητας των πεζών

• είδη των παρόντων πεζών J1Iκαι των αναμενόμενων.

Μόλις καθοριστούν, πρέπει να συγκεντρώνονται οι βασικές πληροφορίες για να

επιβεβαιωθεί ότι η προτεινόμενη περιοχιι είναι κατάλληλη και ιδίως ότι δεν υπάρχουν

παρακείμενες περιοχές που θα πρέπει να συμπεριληφθούν. Εφόσον είναι αναγκαίο.

μπορεί να χρειαστεί προσαρμογ11 η αρχικιι περιοχι1·

8.5 ΈΡΕΥΝΑ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ

Τα τρέχοντα και πιθανά μελλοντικά χαρακτηριστικά της περιοχιις βάδισης πρέπει

να προσδιορίζονται χρησιμοποιcοντας μια δΙΤΤ!l προσέγγιση, όπως φαίνεται στον

Πίνακα 8.1.
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Πίνακας 8.1 - Προσεγγίσεις έρευνας της περιοχιις

ΕθνΙΚΙ1 και

πολιτικΝέγγραφα

στρατηγΙΚΙ1ς

εκτίμηση

εργασίας

Για να καθορίσει το γενικό

πλαίσιο για τα προγράμματα

βάδισης της κοινότητας

επιφάνειας Για να προσδιοριστεί πώς

φαίνεται προς το παρόν η

περιοχι1 που πρόκειται να

χρησιμοποιηθεί

τοπικές και γειτονικές

στρατηγικές βάδισης

• πολιτικές για τη δυσχέρεια

κίνησης και την πρόσβαση

• κατανομές χρήσης γης και

ζώνες

• εφαρμογές συγκατάθεσης

πόρων

• σχέδια εργασίας πορείας

• σχέδια ασφαλών διαδρομών

πορείας προς το

σχολείο/σχολή

• σχέδια βελτίωσης γειτονιάς

δεδομένα σύγκρουσης

πεζό)\ι

• έρευνες κυκλοφορίας

• ζήτηση πεζών/ερευνών

• αφετηρίες και προορισμοί

βασικών διαδρομών

• πιθανά σημεί.α αποχώρησης

κοινωνικά/δημογραφικά

στοιχεία του πληθυσμού

διαδρομές δημόσιων

συγκοινωνιών/συχνότητες

υπηρεσίας

• ΧΡ Ι1 σεις γης
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• αρχεία συντllρησης

• υφιστάμενες εγκαταστάσεις

πεζών

• επιστολές καταγγελίας

• κοινοτικές

ικανοποίησης

Η έρευνα της περιοχής περιλαμβάνει επίσης την αξιολόγηση της ζήτησης.

8.6 ΕillΣΚΕΨΕΙΣ ΤΟΠΟΘΕΣΙΑΣ

έρευνες

Παρά το γεγονός ότι η έρευνα θα συλλέξει σημαντικό ποσό των πληροφοριών, οι

επιτόπιες επισκέψεις θα πρέπει να γίνονται πάντα για τον έλεγχο του πώς τα δίκτυα

βάδισης χρησιμοποιούνται στην πράξη και να παρατηρείται η συμπεριφορά των

πεζών - σε ώρες αΙΧ~ιΊlς ΧΡΙ1σης και σε ορισμένες περιπτώσεις μετά από το σκοτάδι.

Αν απαιτείται, μπορούν να πραγματοποιηθούν πρόσθετες ασκήσεις συλλογ11ς

δεδομένων.

Οι παράγοντες που θα πρέπει να επιβεβαιωθούν με επιτόπιες επισκέψεις και

συνεντεύξεις περιλαμβάνουν:

• προέλευση διαδρομών και προορισμούς

• τοποθεσίες αποχώρησης της κοινότητας και την έκταση

• έκταση των υποδομών για πεζούς που παρέχονται

• τύποι των παρόντων πεζών

• στάσεις των μέσων μαζlΚ11ς μεταφοράς

• περιοχές με υψηλΙ1 κυκλοφορία πεζό)\!

• κατάσταση μονοπατιού

• άτυπες οδούς (όπως φθαρμένα μονοπάτια στο γρασίδι)

• κίνδυνοι και εμπόδια βάδισης

• σΙ1μανση (και η έλλειψη σΙ1μανσης)
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• συμπεριφορά των πεζών

• ευκαιρίες για τη βελτίωση των δημόσιων χώρων (τέχνη. καθίσματα κ.λπ.)

• ανωμαλίες μεταξύ χαρτογραφημένων εγκαταστάσεων και πραγματικιlς παροχής.

8.7 ΧΡΗΣΙΜΟΠΟΙΩΝΤΑΣ ΤΗΝ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΑ

Η ανάπτυξη ενός σχεδίου βάδισης της κοινότητας περιλαμβάνει τη συλλογιl,

διαχείριση και ανάλυση ενός σημαντικού ποσού δεδομένων. Η κωδικοποίησή του

είναι σε ένα σύστημα γεωγραφικών πληροφοριών (GIS), όπως συγκεντρώνονται θα

συμβάλουν στη:

• διατΊΙρηση της ακεραιότητας των δεδομένων

• να ελαχιστοποιηθούν οι πιθανότητες τυχαίας απώλειας των δεδομένων

• δυνατότητα επεξεργασίας και ανάλυσης δεδομένων στο μέλλον.

8.8 ΔΥΝΑΤΟΤΗΤΑ ΒΑΔΙΣΗΣ

Μπορεί να είναι χρήσιμο προσδιοριστεί η δυνατότητα βάδισης της περιοχιις και

ελέγχους αυτοί θα πρέπει να γίνουν σε πιο πολυσύχναστες διαδρομές.

8.9 ΚΟΙΝΟΤΙΚΉ ΣγΜΜΕΤΟΧΗ

Η κοινότητα πρέπει να συμμετέχει. διότι ορισμένοι κίνδυνοι μπορεί να έχουν

παραβλεφθεί κατά τη διάρκεια επισκέψεων της συλλογιις δεδομένων και των

επισκέψεων στην τοποθεσία. Τα δεδομένα μπορούν να μην αντανακλούν στην

KOινOΤlΚll αντίληψη των προβλημάτων που επηρεάζουν τη συμπεριφορά βάδισης.

Η κοινοτική συμμετοχιι θα πρέπει να περιλαμβάνει όλα τα είδη που χρησιμοποιούν

την περιοχιι, συμπεριλαμβανομένων των λεωφορείων και των εταιρειών ταξί,

υπηρεσιών της τοπικιις κοινωνίας, των σχολείων και των εκπροσώπων των ατόμων

με κινητικές και αισθητηριακές αναπηρίες.
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Το άρθρο 9 καθορίζει τις τεχνικές για τη συμμετοχή της κοινότητας.

8.1 Ο ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΕΛΛΕΙΨΕΩΝ ΚΑΙ ΕΝΟΠΙΣΜΟΣ ΕΥΚΑΙΡΩΝ

Μετά την ανάπτυξη κατανόησης της πεΡΙΟΧΙ1ς, όλα τα δεδομένα θα πρέπει να

αξιολογούνται και οι αρχικές απόψεις να αναπτυχτούν σχετικά με το πού και το πώς

το περιβάλλον βάδισης είναι ελλιπές και τις δυνατότητες που υπάρχουν για βελτίωση.

Αυτό μπορεί να γίνει εξετάζοντας

• τις διαδρομές μεταξύ των προελεύσεων και των προορισμών των πορειών

• των προφανών επικίνδυνων θέσεων

• των ασυνέπειες στις υποδομές

• της κατάστασης των υποδομών

• των άτυπων συνδέσεων των πεζοδρομίων

• των περιοχών όπου συγκεκριμένοι τύποι πεζών δε φιλοξενούνται σωστά.

8.11 ΣΧΕΔΙΟ ΔΡΑΣΗΣ

Αφού έχουν προσδιοριστεί οι ελλείψεις. το επόμενο στάδιο περιλαμβάνει την

ανάπτυξη διορθωτικών μέτρων που περιγράφουν τα αναμενόμενα μέτρα ανάπτυξης

και περιγράφει λεπτομερώς τις δαπάνες και τις συνέπειες για τους άλλους χρήστες

του δρόμου (αν υπάρχει). Αν διάφορα μέτρα είναι πιθανά. μπορεί να χρειάζεται πιο

λεπτομερής έλεγχος των συγκεκριμένων περιοχών για να προσδιοριστεί η πω

κατάλληλη λύση.

Στην πράξη, ο σχεδιασμός των διορθωτικών μέτρων μπορεί να οδηγιισει στη

δημιουργία νέων ευκαιριών ή/και πρόσθετων περιορισμών. Αυτό σημαίνει κάποια

επανάληψη μεταξύ αυτού και του προηγούμενου σταδίου.

Δεδομένου ότι οι πόροι είναι πιθανότερο να περιοριστούν. τα μέτρα θα πρέπει να

τοποθετηθούν σε προτεραιότητα ανάλογα με τις τοπικές συνθΙ1 κες. Η ενότητα 12

καλύπτει πολλούς τρόπους που μπορεί να γίνει αυτό.
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8.12 ΕΦΑΡΜΟΓΗ

Το σχέδιο δράσης ακολουθείται από την εφαρμογή, κατά την οποία είναι

σημαντικό να κατανΟΙ1σουμε το ρόλο των ομάδων υπεράσπισης της βάδισης, της

κοινότητας και των συνεργασιών. Το άρθρο 13 αφορά την εφαρμογή.

8.13 ΠΑΡΑΚΟΛΟΎΘΗΣΗ ΚΑΙ ΕΠΑΝΕΞΕΤΑΣΗ

Τα κοινοτικά σχέδια βάδισης θα πρέπει να παρακολουθούνται και να

επανεξετάζονται τακτικά για να ελεγχθεί η πρόοδος και η επιτυχία τους. Η ενότητα

19 καλύπτει τις τεχνικές παρακολούθησης.
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9. Η ΚΟΙΝΩΝΙΚΉ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΣΤΗΝ ΑΝΑΠΤΥΞΗ

ΤΩΝ ΣΧΕΔΙΩΝ

9.1 ΕισαγωγΙ1

Καθώς ο καθένας έχει τη δυνατότητα να είναι ένας πεζός και η βάδιση είναι ένα

στοιχείο σχεδόν κάθε πορείας, η διασφάλιση της αποτελεσμαΤΙΚ11ς συμμεΤΟΧΙ1ς της

κοινότητας στην ανάπτυξη του σχεδίου μπορεί να απαιτεί σημανΤΙΚΙ1 προσπάθεια και

πόρους [48]. Η κοινότητα θα πρέπει επίσης να συμπεριλαμβάνεται στη μελέτη και το

σχεδιασμό των εγκαταστάσεων ιδιωτικών εκτάσεων, όπως είναι οι νέες υποδομές και

οι χώροι λιανικής πώλησης.

9.2 ΟΦΕΛΗ ΑΠΟ ΤΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ

Τα μέλη της ομάδας ανάπτυξης μπορεί να μην έχουν τόσο την ΤOΠ1Κl1 γνώση σε

βάθος 11 την κατανόηση των τοπικών ζητημάτων όπως οι άνθρωποι που ζουν κοντά

και περπατούν τακτικά στην περιοχή. Με την πρόσβαση και χρ11ση αυτής της γνώσης

και της εμπειρίας, η ομάδα μπορεί να εξασφαλίσει ότι αυτοί προσδιορίζουν την

επιλογή με τη μεγαλύτερη σΤ11ριξη και αναπτύσσουν την πιο αποδεΚΤ11 λύση. Είναι

πιο πιθανό να το πράξουν σωστό την πρόnη φορά και να είναι οικονομικά

αποτελεσματικό, αν η κοινότητα συμμετέχει [139].

Η κοινΟΤΙΚ11 συμμεΤΟΧΙ1 από την αΡΧΙ1 μπορεί να βελτιώσει το επίπεδο της αγοράς

της κοινότητας. Η συμμεΤΟΧΙ1 της κοινότητας σε ορισμένες πτυχές της εφαρμογ11ς

(για παράδειγμα τη διεξαγωγή μιας εκπαιδευΤΙΚΙ1ς πρωτοβουλίας) βοηθά στην

ολοκλ11ρωση των εργασιών και στη βελτίωση της αφομοίωσης των βασικών

μηνυμάτων. Η κοινοτική στήριξη μπορεί επίσης να προσθέτει βάρος στις

προτιμητέες πρωτοβουλίες και να εξασφαλίσει ότι οι συστάσεις είναι καλύτερα που

λαμβάνονται από τα συμβούλια και τους άλλους ενδιαφερόμενους φορείς.
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9.3 ΟΜΑΔΕΣ ΓΙΑ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ

Η αποτελεσμαΤΙΚ11 συμμετοχή της κοινότητας θα πρέπει να επικεντρωθεί στους

ΧΡΙ1στες του σχεδίου και εκείνους που επηρεάζονται άμεσα [146]. Αυτά

περιλαμβάνουν:

• τους υφιστάμενους πεζούς

• τους ανθρώπους που σΙ1μερα δεν περπατούν, αλλά που θα μπορούσαν να το

πράξουν στο μέλλον, όπως αυτούς που σΙ1μερα εξαιρούνται ρητά από το

περπάτημα, και τους πιθανούς επισκέπτες

• τα άτομα που επηρεάζονται άμεσα από την παΡΟΧΙ1 πεζοδρομίων,

συμπεριλαμβανομένων και των άλλων χρηστών του δρόμου, εκείνων που

ζουν σε κοντινΙ1 απόσταση και των υπεύθυνων για τη διαχείριση του δικτύου

των πεζών στην πεΡΙΟΧΙ1

• τα άτομα που επηρεάζονται έμμεσα, συμπεριλαμβανομένων των αξιωματικόΝ

συμβουλίου. τους λιανοπωλητές και τους εργοδότες και τις υπηρεσίες

έκτακτης ανάγκης

• τα άτομα με διάφορα είδη αναπηρίας.

Αυτές οι ομάδες θα πρέπει να έχουν την ευκαιρία να κάνουν σημαντικές

συνεισφορές σε όλα τα στάδια του προγραμματισμού και του σχεδιασμού.

χρησιμοποιώντας κατάλληλες τεχνικές για την κοινότητα 11 περιοχι1. Η διαβούλευση

δεν πρέπει να είναι μια ξεχωριστt1 εργασία [48. 103].

9.4 ΤΕΧΝΙΚΕΣ ΓΙΑ ΤΗ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ

Ο Πίνακας 9.1 παρουσιάζει τις τεχνικές για τη συμμεΤΟΧΙ1 του κοινού [47.48.120,

146].
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Πίνακας 9.1 - Συγκεκριμένες τεχνικές για τη συμμετοχl] της κοινότητας

Χρησιμοποιώντ

ας τα μέσα

Δελτία ειδιισεων 11 πληρωμένες

διαφημίσεις για το ραδιόφωνο, την

τηλεόραση και τις εφημερίδες.

Να παρέχει μια πρώηι επαφΙ1 για τα σχέδια.

Για να αΠΟΚΤΙ1σουν την πρώη, άποψη.

Για να κραη1σει ενημερωμένο το κοινό για

την πρόοδο.

Για να τους ευχαριση1σω για τη συμμεΤΟΧΙ1

αυη1·

Προωθητικά υλικά παράγονται για Να πλησιάσει σε ένα ευρύ κοινό ενώΑφίσες,

φυλλάδες και να πληροφορήσουν το κοινό. διασφαλίζει ότι η πληροφορίες

Μια ανοιχη1 συνάντηση σηιν οποία Για να εξηγΙ1σει τα ζηη1ματα και να

ενημερωτικά

φυλλάδια

Ανοιχτές

συνανηισεις το ι-:οινό προσι-:αλεί ται

παρουσιάζονται με συνέπεια.

να ενθαρρύνει τη συζι1τηση.

.-><
ο
a.
ι:s

C

Παρουσιάσεις

παρακολουθΙ1σει σχεηκά με την

πρόταση και να εκφράσει την

άποψΙI του.

Μια επίσημη παρουσίαση συνΙ1θως

δίνεται στα άτομα με κοινά

ενδιαφέροντα.

Σε περίπτωση που δεν απαιτούνται σταθερά

δεδομένα.

Για να αποδείξει τη συμμεΤΟΧΙ1 του κοινού.

Να συμπεριλάβει ένα συγκεκριμένο κοινό.

Να συγκεντρώσι::ι απόψεις για τα τελικά

σXέδtα για τα σχέδια.

ερωτήσεις Όταν "σκληρά" δι::δομένα είναι απαραίτητα.

ενδιαφέροντος.

Ερωτηματολόγι

α/έρευνες

Προσχι::διασμένες

σχετικά με μια πρόταση θέτονται

σε ειδιι-:ές αποκρινόμενες ομάδες

Όταν αναμένεται ι::να υψηλό επίπεδο

Για να βοηθ11σει να καθοριστούν και να

ποσοτικοποιηθούν τα ζητήματα, τα

>
3
w
b

.;:,

~
;:,
ο=
ι:s

ιi5
Εκθέσεις

προβλιιματα και οι ανησυχίες.

Για να συγKεντρ(~σει απόψεις για τα τελικά

σχέδια.

Οθόνες OΠΤlΚ11ς απεικόνισης ηις Όπου υπάρχουν να παρουσιαστούν ειδικές

πρότασης, που παρουσιάζεται σε επιλογές.

πολύ όμορφο μέρος.
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Για να κατανΟΙ1σουμε καλύτερα τους λόγους

Ομάδες

εστίασης

Μια σειρά συναντήσεων με Για να δημιουργηθεί μια βαθιά κατανόηση

περισσότερα από 12 άτομα να συγκεκριμένου 11 σύνθετου ζητήματος με

περιλαμβάνουν μια διατομ11 ή υπο- συζήτηση και ανταλλαγ11 απόψεων (ποιοτικά

ενότητα της κοινότητας για στοιχεία).

συζ11τηση της πρότασης.

για τις απόψεις/πεποιθήσεις.

Για να δημιουργηθούν νέες ιδέες.

Σύνολο Μια ομάδα ενδιαφερομένων Όταν απαιτούνται ενημερώνονται εισφορές.

μεταφοράς/πολι ατόμων, που έχει συσταθεί σε μια Όταν υπάρχει ένα συγκεκριμένο θέμα/

τών μακροπρόθεσμη

συναντώνται τακτικά.

βάση και

ερώτημα να τεθεί.

Εκδηλώσεις που ΠλΙ1ρης συμμεΤΟχ11 της κοινότητας Σε περίπτωση που είναι επιθυμηΊ11 η

Πού θα εφαρμοστεί το αποτέλεσμα.

συμμετέχει

κοινότητα

η σε μια σειρά άτυπων, αμφίδρομων συμμεΤΟΧΙ1 ολόκληρης της κοινότιιτας.

εργασΊ11ριων ή οδικών ελέγχων.

Όταν ερευνώνται τα φυσικά ζηΊ11ματα.

Νέες τεχνολογίες προκύπτουν για Όταν προσπαθούν να φθάσουν μέλη τ/ς

τη συμμεΤΟΧΙ1 του

κοινού. όπως είναι η χρήση του

διαδικτύου για την υποβολή

προτάσεων για σχοΛιασμό και την

μέτραΓια να συμπληρωθούν άλλα

συνδρομ ι1ς·

κοινότητας που δεν μπορούν αλλιώς να

συμμετέχουν.

διαδικτυαΚ~JνπαΡοΧιi

ερωτηματολογίων.

Νέες

τεχνολογίες.

Τα αποτελέσματα της κάθε δημόσιας τεχνΙΚΙ1ς συμμεΤΟΧΙ1ς πρέπει να

ερμηνεύονται με προσΟΧ11, δεδομένου ότι δεν μπορούν να ταυτίζονται υποχρεωτικά

με τις απόψεις της «σιωπηλής πλειοψηφίας» [146]. Επίσης, μπορούν να επηρεαστούν

αδικαιολόγητα από κυρίαρχες προσωπικότητες. Για να διαπιστώσετε αν αυτΊ1 είναι η

περίπτωση, μια δειγματοληπτική έρευνα των πληγέντων μπορεί να βοηθι1σει.

Μπορεί να προκύψει προτίμηση. αν τα ενδιαφερόμενα μέρη δεν αντιμετωπίζονται

δίκαια 11 αν ορισμένες ομάδες βρίσκονται άδικα σε μεΙOνεKΤlΚ11 θέση. Θα πρέπει να

ελαχιστοποιηθεί αυτό [48]:

• με τη ΧΡΙ1ση κατάλληλων στατιστικών μεθόδων για τον υπολογισμό των

μεγεθών του δείγματος και τα επίπεδα εμπιστοσύνης
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• με την ΠΡOληΠΤlΚ11 διαχείριση της συμμεΤΟΧΊις των ομάδων που θα μπορούσαν

αλλιώς να αποκλειστούν

• με τη διασφάλιση ότι, αν υπάρχει μόνο ένας μικρός αριθμός ερωτηθέντων,

αυτοί είναι σε θέση να «μιλήσουν» για την πλειοψηφία.

9.5 ΈΚΤΑΣΗ ΤΗΣ ΣΥΜΜΕΤΟΧΗΣ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ

Η κοινοτική συμμετοχή θα πρέπει να προγραμματιστεί για να βεβαιώσει ότι είναι

στο επίκεντρο της αναπτυξιακής διαδικασίας. Οι ειδικές προσεγγίσεις μπορεί να είναι

ανεπαρκείς.

Τα σχέδια για τη συμμετοχή της κοινότητας θα ποικίλλουν ανάλογα με τις τοπικές

συνθΊικες και το πεδίο εφαρμογής του σχεδίου που εξετάζεται. Τα σχέδια

διαβούλευσης θα πρέπει να αναθεωρηθούν και να ενημερωθούν καθώς η ανάπτυξη

του σχεδίου προχωρά, με τα κύρια θέματα προς εξέταση να είναι [48, 146]:

• ο καθορισμός των ενδιαφερομένων μελών

• η γεωγραφΙΚΙ1 πεΡΙΟΧΙ1 στην οποία θα πρέπει να ζητείται η γνώμη κάθε ομάδας που

επηρεάζεται

• το(α) βασικό(ά) στ6διο(α) της διαδικασίας προγραμματισμού/σχεδιασμού, όταν η

κοινότητα θα πρέπει να συμμετέχει.

• τη φύση, την έκταση και το βάθος των πληροφοριών που απαιτούνται από την

κοινότητα σε κάθε ένα από τα αναφερόμενα στάδια

• τις πιθανές δυσκολίες στην εξασφάλιση των απαιτούμενων πληροφοριών,

συμπεριλαμβανομένης της ελαχιστοποίησης της προκατάληψης, του σχετικού

κόστους και των επιπτό)σΕCOν για τα χρονοδιαγρ6μματα

• το είδος της συμμετοχής για κάθε ομ6δα σε κάθε στ6διο

• τους τρόπους με τους οποίους οι επιπλέον ομάδες θα πρέπει να περιλαμβ6νονται, αν

είναι απαραίτητο.
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10. ΕΚΤΙΜΩΝΤΑΣ ΤΗΝ ΑΝΑΓΚΗ ΓΙΑ ΒΑΔΙΣΗ

10.1 Εισαγωγ11

Είναι σημαντικό για τον καθορισμό των αριθμών και τα χαρακτηριστικά των

πεζών σε οποιαδήποτε δεδομένη θέση να εξασφαλιστεί η κατάλληλη υποδομ11

βάδισης [Ι 15]. Οι τεχνικές αυτές είναι ΧΡΙ1σιμες όχι μόνο για την πρόβλεψη της

δημιουργίας βάδισης για τις νέες εξελίξεις, αλλά και για τη ανακατασκευΙ1 των

υπαρχόντων δρόμων.

10.2 ΒΑΣΙΚΑ ΘΕΜΑΤΑ ΣΤΗΝ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΗΣ ΖΗΤΗΣΗΣ

Οι πεζοί είναι πιο πιθανό να βρίσκονται εντός ή/και γύρω από κατοικημένες

περιοχές, χώρους λιανΙΚΙ1ς πώλησης, συγκοινωνιακούς κόμβους, σημαντικούς

εργοδότες, τουριστικά κέντρα. εγκαταστάσεις αναψυχής και εκπαιδευτικά ιδρύματα

[29. 130, 169]. Ωστόσο. η προέλευση της πορείας και οι προορισμοί αλλάζουν με το

χρόνο, έτσι η πρόβλεψη της ζΙ1τησης της βάδισης δεν είναι μια εφάπαξ διαδικασία.

Η υπάρχουσα δραστηριότητα των πεζών είναι ένα χρ11σιμο σημείο εκκίνησης.

Ωστόσο. είναι επίσης σημαντικό να είναι σε θέση να εκτιμΙ1σει πόσοι άνθρωποι θα

βαδίζουν αν το περιβάλλον ΤΡΟΠΟΠΟIlΙθηκε. όπως η ενδιάμεση ΧΡΙ1ση γης

μεταβάλλεται ή εξαλείφονται τα φυσικά 1νκαι θεσμικά εμπόδια για την κυκλοφορία

των πεζό}\!. Αυτό είναι γνωστό ως «λανθάνουσα ζ11τηση».

Φωτογραφία 10.1 - Υψηλ11 ζήτηση για ΧΡΙ1ση εγκαταστάσεων διάβασης.
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10.3 ΜΕΘΟΔΟΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ ΤΗΣ ΤΡΕΧΟΥΣΑΣ ΖΗΤΗΣΗΣ

Οι αριθμοί πεζών είναι ένας από τους βασικούς τρόπους για να αξιολογηθεί η

τρέχουσα ζΙ1τηση - δηλαδή, άμεσα παρατηρώντας τον αριθμό των ανθρώπων που

περπατούν σε μια συγκεκριμένη πεΡιοΧι1. Η ενότητα 19 καλύπτει τις τεχνικές και τις

εκτιμΙ1σεις για να γίνει αυτό.

Η απογραφή είναι επίσης μια ΧΡΙ1σιμη πηγΙ1 βασικών πληροφοριών, ιδιαίτερα για

ομάδες ηλικιών και ποσοστά που βαδίζουν για να εργασθούν και ποσοστα

ιδιοκτησίας αυτοκιν11των σε συγκεκριμένες περιοχές ή κοινότητες.

Άλλες προσεγγίσεις μπορούν επίσης να χρησιμοποιηθούν, όπως φαίνεται στον

Πίνακα Ι Ο. Ι. Όλα είναι χρι1σιμα. αλλά δεν πρέπει να χρησιμοποιούνται απομονωμένα

- ένας συνδυασμός θα παρέχει μια ολοκληρωμένη κατανόηση της πιθανΙ1ς

υπάρχουσας ζήτησης.

πολυσύχναστους δρόμους, "JrPUJTll" προσέγγιση

Δεν προσδιορίζει τους Μια

Πίνακας 10.1 - Τρόποι για εκτίμησl1 της παρούσας ζήτησης για βάδιση

ναμπορείπού

ασφαλείς για να αποφασιστείτιςαλλά

διαδρομές.

Δεδομένα Εξετάστε τα αρχεία Απλό στη χρήση.

συγκρούσεων συγκρούσεων των

Τα στοιχεία είναι

ΜεταφΟΡUJν να

άμεσα διαθέσιμα.

προσδιορίσετε τις

περιοχές όπου οι πεζοί

τραυματίστηκαν. Αυτό

προσδιορίζει τις

Τα δεδομένα είναι

αναγκαία ούτως 11

άλλως για τα

Δεν μπορεί Ι'α εντοπίσει μη

ασφαλΙ1 δρομολόγια που

απαιτούνται τα μέτρα

βελτίωσης.

περιοχές που μέτρα βελτίωσης. αποφεύγεται από τους

χρησιμοποιούνται από

τους πεζούς.

Αξιόπιστες

τάσεις.

πεζούς.

Δεν συμπεριλαμβάνονται τα

περιστατικά που αφορούν

μόνο τους πεζούς. όπως η

πτώση.

Χαμηλό ποσοστό αναφοράς

για ατυΧΙ1ματα των πεζιον

που σημαίνει ότι δεν θα

προσδιορίζονται κάποιες
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θέσεις.

Χρησιμοποιώντας το .χρησιμΟΠΟ1είΠληροφορίες

σχεδιασμού σύστημα

Δεν παρέχει πληροφορίες Λάβετε πληροφορίες

ζωνών άμεσα διαθέσιμες σχετικά με τους αριθμούς σχετικά με τις ώνες

Πολύ ΧΡl1σιμο για Μπορεί να είναι δαπανηρή,

τον προσδιορισμό αν απαιτείται μια υψηλιΙ

κοινών «μπάζα» αποτελεσμάτων.

ΧΡΙ1σηw της γης για να πληροφορίες.

των από τα σχέδια της

πεΡ ΙΟΧ11ς ή το

σχεδιασμό των

υπηρεσιών των

τοπικών αρχών.

εντοπιστούν οι τομείς

που είναι πιθανό να

δημιουργηθούν Ι1 να

προσελκύσουν

εκδρομές βάδισης.

προελεύσεων και

προορισμών

πορειών βάδισης.

Μπορεί να

χρησιμοποιηθεί

για να εκτιμηθεί η

σχεΤΙΚ11

πιθανότητα

διαδρομών

βάδισης.

των πεζών 11 τις διαδρομές.

Μπορεί να απαιτείται

λεπτομερής γνώση

τοπικών συνθηκών.

ΧΡl1σης γης, περιοχές

ανάπτυξης, μεγάλες

οικισηι-:ές

υποδιαιρέσεις 11

εμπορικές 11

κοινότ/τές εξελίξεις

Εντοπίστε τα σημεία

όπου το περπάτ/μα

μπορεί να αναμένεται

από την αποτύπωση

σημαντικών πορειών

προελεύσεων και

προορισμών, μαζί με

ης υφιστάμενες

εγκαταστάσεις (και

την αποχώρηση).

Εντοπισμός ηις θέσης Εύκολο στην Μπορεί να είναι δαπανηριΙ Δεδομένου ότι ηΠαρούσα

πρόνοια των υπαρχόντων κατανόηση και για τη συλλογll και πληροφορία αυη1

υποδομιον για τους τψ πραγμάτωση.

πεζούς ως

υποκατάστατο για

όπου υπάρχουν

Υποθέτει ότι η προηγούμενη

απόκριση στην ανάγκη, όχι

για άλλους λόγους.

άσιςηση

προς πραγμάτωση.

Υρήσιμη

ως

των είναι αναγκαία ούτως

Ι1 άλλως, είναι μια

έγινεπρόβλεψη

διαχείριση

πληροφοριώ\' .
Πληροφορίες

σχηματίίουν μία

βάση

απογραφΙ1ς που

εί\'αι ΧΡIΊσιμη για

αριθμοίσημαντικοί

πεζών.

πολλούς άλλους Μπορεί να αντανακλά

σκοπούς. θέσεις όπου ο αριθμός των

πεζών ιΊταν σημαντικός στο

παρελθόν,

παροντικά.

αλλά όχι
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συγκέντρωση Ελάχιστο κόστος Η έρευνα του Υπουργείου Χρησιμοποnιστε τα

συλλογιι Μεταφορών είναι διεθνής στοιχεία

βάδισης δεδομένων.

για για

να

του

μόνον

τοπικάτα

Μεταφορών

δεδομένα δεν είναι

διαθέσιμα.

πρέπει

Τα δεδομένα θα

όταν

χρησιμοποιούνται με

προσοχιl για την

αποφυγιl

παρερμηνεύσεων.

και είναι επαρκής για εθνικιι Υπουργείου

Τα δεδομένα δεν μπορούν

να εντοπίσουν τις διαδρομές.

και περιφερειακή ανάλυση,

αλλά δε διαθέτει επαΡΚΙ1

στοιχεία για την ΤΟΠΙΚΙ1

ανάλυση.

είναιμην

Τα στοιχεία του

Υπουργείου

Μεταωορών

ενη μερώνονται

τακτικά.

Το σύνολο

δεδομένων μπορεί

να

ολοκληρωμένο.

να

που

Η

συγκεντρωθούν από τις

έρευνες

πληροφοριών

πορείες

μπορούν

διεξάγονται για άλλα

έργα σχεδιασμού των

μεταφορών και

ερευνών διαδρομών

του Υπουργείου

Μεταφορών.

Έρευνες

διαδρομών

Υπουργείου

Μεταφορών

τοποθεσία των σπιτιών

Εύρεση πληροφοριών

σχετικά με τη

λειτουργία της

μετάβασης προς την

εργασία και την

εργασίας

ερωτηθέντων.

Ελάχιστο κόστος Δεν παρέχει στοιχεία για μη Προσφέρει μόνο

περιορισμένα οφέλη ­

τα περισσότερα από

τα αποτελέσματα

μπορούν να

αποκτηθούν μέσα

από άλλες τεχνικές.

τις

για την

λόγω των

ποσοηlτων

Δεν προσδιορίζει

διαδρομές.

ΔαΠα\'ηριι

επεξεργασία,

εκτεταμένων

δεδομένων.

για τη συλλογιις λειτουργικές πορείες.

Το σύνολο

δεδομένων είναι

ολοκληρωμένο

για τον ενεργό

πληθυσμό.

δεδομένων.

χώρων

των

τωνκαι

Δεδομένα

απογραφιις

συμπεριληφθούν

και άλλα

δημογραφικά

στοιχεία.

Μπορούν να

Η «ΚαταγραφιΙ» μίας μόνο

μέρας και θα μπορούσε να

επηρεαστεί από άλλους

παράγοντες" όπως ο καιρός.

χαρτογραφιισει

τους βασικούς

προορισμούς.

Δεν περιλαμβάνει τους

ηλικιωμένους και τα παιδιά,

περπάτημα είναι μια βασlΚ11

λειτουργία πορείας.

Μπορεί

χρησιμοποι ηθεί

για

να

να

για τους οποίους το

όταν τα δεδομένα δεν συλλέγονται για άλλους διαθέσιμα αυτά τα

Τοπικές

έρευνες

Μπορεί

περιλαμβάνει

να Ελάχιστο κόστος ΔαπανηριΙ όταν τα δεδομένα Αν είναι

ερωηΙσεις ως μέρος συλλέγονται για σκοπούς. δεδομένα. το

της ικανοποίησης των

κατοίκων, της

άλλους σκοπούς.
Τα δεδομένα δεν μπορούν

χρησιμοποιείστε τα.
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ποιότητας ζωΙ1ς των να εντοπίσουν τις διαδρομές.

ερευνών και των

ερευνών αντίληψης

πορείας.

10.4 ΜΕΘΟΔΟΙ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΤΗΣ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΗΣ ΖΗΤΗΣΗΣ

Παροντικά δεν υπάρχει ισχυρός τρόπος πρόβλεψης δημιουργίας πορείας βάδισης

[49] και όλες οι τρέχουσες μέθοδοι έχουν περιορισμούς. Ωστόσο, οι μέθοδοι

πρόβλεψης μπορεί να βοηθιισουν στον εντοπισμό των σχεδίων που έχουν το

μεγαλύτερο δυναμικό και μπορούν να εKΤΙ~111σoυν τις βελτιώσεις που θα

προσελκύσουν τους πιο νέους χρι1στες.

Αυτός ο οδηγός δεν εξετάζει την κατασκευΙ1 της υποδομ11ς για μια συγκεκριμένη ή

τοπικισΤΙΚ11 βάση. Ενώ η προσέγγιση παρουσιάζεται με καλές προθέσεις και μερικές

φορές μπορεί να δημιουργήσει οφέλη για τους πεζούς, μια πιο εστιασμένη

προσέγγιση είναι καλύτερη, καθό)ς οι πόροι είναι πάντα περιορισμένοι και δεν

μπορούν όλες οι βελτιώσεις να χρηματοδοτηθούν [49].

Ο πίνακας] 0.2 καθορίζει ορισμένες ειδικές προσεγγίσεις [49].

Πίνακας 10.2 - Τρόποι για εκτίμησιι της μελλοντικι]ς ζι]τησης για βάδισι]

Διεξαγωγl1 ερευνών Απλό.

σχεδίου. Η αλλαγΙ1 Εύκολο στην εφαρμογι1·

σε πεζοδρόμια

είναι παρόμοιοι

(συμπεριλαμβανομένων

των περιβαλλοντικών και

κοινωνικών).

Μόνο παρέχει μια

πρόχειρη εκτίμηση της

ζl1 τησης.

Δύσκολο να βρει

συγκρίσιμες τοποθεσίες

όπου όλοι οι παράγοντες

Πριν και μετά από

έρευνες είναι ένα

χρήσιμο μέρος

παρακολούθησης,

έτσι ώστε η

αναγκαία βάση

δεδομένων να

μπορεί να

δημιουργηθεί με

την πάροδο του

χρόνου.

ναΜπορεί

Εύκολο στην κατανόηση.

υποθέτεται ότι

οφείλεται στο

σχέδιο. Τα

αποτελέσματα στη

συνέχεια

πριν και μετά την

εγκατάσταση του

χρησιμοποιούνται

για να προβλέψουν

Μελέτη

παρόμοιων

συνθηκών
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τη δημιουργία αντικατοπτρίζει τις

αλλαγές που δεν έχουν

σχέση με το σύστημα

(όπως ο καιρός 11 οι

κοντινές αλλαγές στο

δρόμο).

απόπορείας

παρόμοιες

βελτιώσεις σε άλλη

θέση.

μοντέλων/εξισώσεω εφαρμοστεί με τη χρήση πιθανών

Συμπεριφορά

συγκέντρωσης

Ανάπτυξη Αρκετά εύκολο να Μεγάλη ποικιλία των ΧΡΙ1σιμα για μια

παραγόντων σημανΤΙΚ!l μελέτη

Οι εξισώσεις στη

συνέχεια

άλλες περιοχές για

να προβλέψουν

πορείες βάδισης.

ν συσχετίζοντας τα

γνωστά

χαρακτηριστικά του

πληθυσμού στους

παρατηρούμενους

αριθμούς των

πορειών βάδισης.

να σημαίνει ότι μερικά αλλά κατά τα άλλα

ζώνης,

ακριβά σεπολύ

μπορεί να είναι

σύγκριση με το

κόστος των σχεδίων

που εξετάζονται.

παραγόντων

που επηρεάζουν μπορεί ευρείας

που μπορεί να μην είναι

άμεσα διαθέσιμα.

θέματα παραβλέπονται.

Τα μοντέλα πρέπει να

επικυρώνονται πριν από

τη χρι1ση.

(πληθυσμιακά Δει· είναι κατάλληλο για

υπολογιστικών φύλλων.

Μπορεί εύκολα να

ενημερώνεται όταν

προκύπτουν νέες

πληροφορίες.

Μπορεί επίσης να

χρησιμοποιηθεί για να

που επηρεάζουν περισσότερο πιθανών

ΕπαΡΚ!l δεδομένα για

εντοπίσει τους παράγοντες την καταγραφ!l όλων των

τη βάδιση.

συλλεχτεί

Ορισμένα στοιχεία έχουν Ι1δη

σεεφαρμόζονται

χαρακτηριστικά και τη χΡι1ση να αξιολογήσει τις

γης).

Μπορεί να χρησιμοποιηθεί για

να προβλέψει τις πορείες σε

μια ευρύτερη περιοχι1.

επιπτιοσεις των σχεδίων

μΙΚΡ!lς κλίμακας.

λρησιμοποιώντας

συγκεντρωτικά στοιχεία

δεν λαμβάνονται υπόψη

οι ατομικοί παράγοντες.

Μπορεί να μην είναι

μεταβιβάσιμα σε

διαφορετικές περιοχές.

παλινδρόμηση για την εφαρμογΙ1 στη ΧΡΙ1ση

να προβλέπεται ο υπολογιστικών φύλλων.

Προγραμματισμός Χρησιμοποιώντας

πορειών βάδισης ως

σχεδίου

αριθμός των

Εύκολο στην κατανόηση και

Καλ!l ΧΡΙ1ση των δεδομένων

Αγνοεί ορισμένα ·Ενας εύκολος

ζη ΤΙ1ματα που τρόπος για να

επηρεάζουν τη βάδιση πάρετε μια κατά

(όπως οι περιβαλλοντικοί προσέγγιση

εκτίμηση πιθανι1ς
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συνάρτηση των που 11δη υπάρχουν 11 μπορούν παράγοντες). χΡ ι1σης. Αρχική

(συνI1θως) φυσικών να συλλεχθούν εύl\:ολα.

μαζΙΚΙ1ς μεταφοράς.

και

τωνποσοστότο

εστίαση σχετικά με
τη

πορειών βάδισης

είναι για τον τοπικό

υπολογίζει

επικύρωση

Δεν

λανθάνουσα ζι1τηση.

Η

απαραίτητη πριν από τη πληθυσμό

χρήση, Kαθι~ς τα μεγάλες

μοντέλα μπορεί να δημιουργίες

υφίστανται για πορειών.

συγκεκριμένο τόπο.

δεν λαμβάνονται υπόψη

οι ατομικοί παράγοντες.

τις

ΤΊις Χρησιμοποιώντας

την

σχεδίων συγl\:εντρωτικά στοιχεία

για

για

των

και

προσδιορισμό

Μπορεί να είναι πολύ ακριβΙ1,

ιδιαίτερα

Μπορεί να χρησιμοποιηθεί για

πολυσύχναστες περιοχές.

Μπορεί να εφαρμοστεί σε

πορείες εντός συγκεκριμένων

διαδρόμων.

τον

τοποθεσίας

βελτίωσης

ιεράρχηση.

της

όπως

μέσων

δείκτες

παραγόντων

παρακείμενες

)''ρΙ1σεις γης KaJ11

άλλους

πελατεία

δημ ιουργίας

πορείας

(χωρητικότητα

στάθμευσης,

κινήσεις

κυκλοφορίας).

Αυτά στη συνέχεια

εφαρμόζονται

άλλες περιοχές.

σε
Μπορεί

ενημερώνεται

προκύπτουν

πληροφορίες.

να

όταν

νέες

απόφαση ατόμου να αν βασίζεται στα τοπιl\:ά εκτεταμένη

την Μπορεί να είναι πολύ ακριβιις r-"InOPEi

που Μπορεί να )''ρησιμοποιηθεί για

στις να συσχετίσει παράγοντες

(όπως το αν η ηλικία

Το επηρεάζει την προτίμηση

τις μεταφερθεί

διαφορετιl\:ές

γεωγραφικές περιοχές.

σχεδίου.

αλλά κατά τα άλλα

πάρα πολύ ακριβι1.

έρευνα

μπορεί να είναι

σε

των

απαιτεί Πολύ εντατι!-..'l σε

συλλογ11 πόρους. ΧΡΙ1σιμη

για μια σημανΤΙΚΙ1

σημανΤΙΚΙ1

παραγόντων

να

Α.παιτεί

Μεγάλη ΠΟιl\:ιλία

δεδομένων.

πιθανιον

εμπειρογνωμοσύνη

μοντελοποίησης.

Δεν είναι εύκολο να

που επηρεάζουν μπορεί

να σημαίνει ότι μερικά

θέματα παραβλέπο\ται.

να

στο να

επιπτιοσεις

μπορούν

υπόψη

μοντέλα

Πολύ ιωλΙ1

των συγl\:εκριμένων

παραγό\των.

απoμoνι~νει τις

Λαμβάνει

εγκατάστασης διάβασης).

πρoΤlμ11σεις των ατόμων.

Τα

στη

Προβλέπει

περπαη1σει και την δεδομένα.

επιλογιι της

διαδρομΙ1ς του, ως

συνάρτηση των

άλλων μεταβληT(~ν,

όπως αλλαγές στις

διευκολύνσεις

παρέχονται 11

πολΙΤΊκές/

στρα τηγι κές.

μοντέλο

εφαρμόζεται

συνέχεια σε όλο τον

ευρύτερο πληθυσμό

για να εκτιμηθούν

ΔιαΚΡΙΤΊ1 επιλογ 11

οι συνολικές χρησιμοποιηθούν για τον

πορείες. υπολογισμό των

ελασΤΙΚΟΤΊ1των (το ποσοστό
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βάδισης

Τύποι πορείας Χρησιμοποιεί το

«παραδοσιακό»

τεσσάρων-βημάτων

μοντέλο ζήTlισης

της πορείας,

χρησιμοποιώντας

τις συνθιΊκες

)'Ρl1σης της γης και

τα χαρακτηριστικά

του δικτύου

μεταφoρι~ν για να

προβλεφθούν οι

μελλοντικές μορφές

πορειών βάδισης.

αναμένεται ως αποτέλεσμα

της αλλαγής οποιουδήποτε

άλλου παράγοντα).

Τα μοντέλα μπορούν να

υπάρχουν "Ίδη και να είναι

ικανά προσαρμογής.

Παρέχει ένα ολοκληρωμένο

πλαίσιο για την εξέταση

βάδισης.

Μπορεί να είναι ένα πολύ

ισχυρό εργαλείο.

Οι έξοδοι του μοντέλου

μπορούν να γίνει είσοδοι για

τον προγραμματισμό του

σχεδίου.

ΧωρωΊ κλίμακα των

υπαρχόντων μοντέλων

μπορεί να είναι πάρα

πολύ μεγάλη.

Μπορεί να απαιτείται

σημαντική συλλογ11

δεδομένων.

Τα μοντέλα απαιτούν

εξειδικευμένο λογισμικό

και υψηλό βαθμό

εξειδίκευσης.

Μπορεί να είναι

αποτελεσμαΤΙΚΙ1 αν

υφίστανται τα

υπάρχοντα μοντέλα

ή δημιουργώντας

ένα νέο μοντέλο ως

μέρος μιας

μακροπρόθεσμης

επένδυσης για

βάδιση. Η

κατασκεωι νέων

μοντέλων μόνο για

μη.:ρά έργα είναι

δαπανηρή.
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11. ΜΕΤΡΩΝΤΑΣ ΤΗΝ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΒΑΔΙΣΗΣ

11.1 Εισαγωγή

Η μέτρηση της ικανότητας βάδισης μιας πεΡΙΟΧΙ1ς 11 διαδρομής σημαίνει την

ποσοτικοποίηση των εμπειριών των πεζών με συνέπεια. Αυτό μπορεί να γίνει μέσω

μιας ανάλυσης της «επιφάνειας εργασίας» της σύνδεσης και την εκτίμηση επί τόπου

της ποιότητας των δρομολογίων. Στο σύνολό τους. δημιουργούν μια καλΙ1 κατανόηση

της ευκολίας με την οποία οι πεζοί μπορούν να κινηθούν γύρω από μια περιοχι1·

Δεν υπάρχουν εθνικά ανώτατα όρια για τους δείκτες της ικανότητας βάδισης

Φωτογραφία 11.1 - ΠΟΙΟΤΙΚ11 σύνδεση βάδισης από χώρο στάθμευσης αυτοκινΙ1του,

11.2 ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΦΑ ΕΙΑΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ ΤΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ

ΒΑΔΙΣΗΣ

Η ανάλυση της επιφάνειας εργασίας είναι κατάλληλη για την εκτίμηση της

συνδεσιμότητας και της επάρκειας των νέων εγκαταστάσεων που χτίζονται. Ένα

σημαντικό μειονέκτημα της ανάλυσης αυη1ς είναι ότι δεν λαμβάνει υπόψη τις

πραγματικές συνθΙ1κες που αντιμετωπίζουν οι πεζοί. Παραβλέπει θέματα όπως τα

συντρίμμια. τις νεροπαγίδες. την έννοια της προσωΠΙΚΙ1ς ασφάλειας. τα πρόσκαιρα

εμπόδια, την ασυνεΠΙ1 σήμανση και τις ανώμαλες επιφάνειες, αν και όλα μπορούν να

επηρεάσουν τους πεζούς [100].
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Οι διάφορες υπάρχουσες προσεγγίσεις για την εκτίμηση της επιφάνειας εργασίας

της ικανότητας βάδισης [5. 23. 95, 99, 115. 158. 171] μπορεί να χρησιμοποιηθούν

μεμονωμένα 11 σε συνδυασμό. Δεδομένου ότι ορισμένα στοιχεία της ικανότητας

βάδισης είναι πολύ δύσκολο να ποσοτικοποιηθούν με ακρίβεια, η συνδεσιμότητα του

δικτύου των πεζών χρησιμοποιείται ως μέτρο μεσολάβησης, μέσα από τον

προσδιορισμό και την εκτίμηση των δρομολογίων μεταξύ των πιθανών προελεύσεων

και προορισμών πορειόΝ βάδισης. Σε ορισμένες περιπτώσεις, όπως για πορείες από

το σπίτι, μπορεί να είναι άχρηστο να εντοπιστεί κάθε προέλευση πορείας, έτσι θα

πρέπει να χρησιμοποιηθεί ένα αντιπροσωπευτικό δείγμα. Ο πίνακας 11.1 έχει μερικά

παραδείγματα των τρόπων αξιολόγησης της συνδεσιμότητας.

128



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ : "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

Πίνακας 11.1 - τρόποι αξιολόγησης της συνδεσιμότητας

Ζευγαρώστε κάθε πιθανΙ1 προέλευση με ένα κοινό προορισμό για να

προσδιοριστεί η μέση απόσταση βάδισης.

Συγκρίνετε τη διάρκεια της απευθείας πορείας μεταξύ των ζευγών των

προελεύσεων πορείας και των κοινών τους προορισμιον (<<ευθεία

γραμμ Ι1»)

με την απόσταση που ο πεζός θα περπαΤΙ1σει στην πραγματικότιιτα,

λαμβάνοντας υπόψη τα σχέδια εξέλιξης.

Για κάθε ταξίδι προέλευσης και προορισμού. υπολογίζεστε τον αριθμό

των επιλογών διαδρομής ανάμεσά τους, για ένα πλέγμα δικτύου αυτό

μπορεί να υπολογιστεί από:

(Α-'-Β)Ι/Α' χ Β!

Όπου "Α" είναι ο αριθμός των εμποδίων σε μια κατεύθυνση ανατολικά

προς δυτικά, "Β" είναι ο αριθμός των εμποδίων σε μια κατεύθυνση βόρεια

προς νότια και ''Ι'' είναι το παραγοντικό, πχ 4'=4χ3χ2χ Ι.

Για κάθε ζεύγος προέλευσης και προορισμού πορείας, υπολογίστε το

χρόνο πορείας με βάση το μΙ11ως της διαδρομΙ1ς και τη μέση ταχύτητα

βαδίσματος. αλλά λαμβάνοντας υπόψη τα εμπόδια. τις αλλαγές κλίσης και

την αποχώρηση που αλλάζουν την ταχύτητα βαδίσματος 11 δημιουργούν

καθυστεριΊσεις.

Ως παραυα)'ιί επί τωι' ανωτέρω

Υπολογίστε το φυσικό χώρο εντός 5 λεπτών. Ι Ο λεπτών και 15 λεπτών

απόστασης βάδισης, αν ο πεζός IΊταν να περπατήσει σε ευθεία γραμμιΊ από

μια συγκεκριμένη αφετηρία και με ιδανικιΊ ταχύτητα. Συγκρίνετε αυτό με

την περιοχιι που ο πεζός μπορεί πραγματικά να καλύψει λαμβάνοντας

υπόψη τα πρότυπα ανάπτυξης και τα εμπόδια. τις αλλαγές κλίσης και

αποχώρησης που αλλάζουν την ταχύτιιτα βαδίσματος καυιΊ δημιουργού\'

καθυστεΡιΊσεις.

Ορίστε μια τιμιΊ για κάθε είδος αποχώρησης μιας πεζοδρομημένης

συνάντησης με βάση την απόφαση της δυσκολίας που προκαλεί στον πεζό

Η ικανότητα βάδισης μειώνεται

όσο αυξάνεται η απόσταση.

Η ικανότιιτα βάδισης μειώνεται

καθώς η διαφορά μεταξύ των

απευθείας και πραγματικών

διαδρομών αυξάνεται.

Η ικανότητα βάδισης μειώνεται

καθώς ο αριθμός των επιλογών

πορείας ελαττιΟνεται.

Η ΙΚα\'ότ/τα βάδισης μειώνεται

καθώς η διαφορά μεταξύ του

υπολογιζόμενου χρόνου με τα

πόδια και αυτού που αναμένεται

αν ο πεζός δεν άλλαζε την

ταχύτητα βάδισΙ1ς τους

αυξάνεται.

Η ικανότητα βάδισης μειιΩνεται

καθιος η διαφορά μεταξύ των

θεωρητικών και των

πραγματικών περιοχών

αυξάνεται.

Η ικανότητα βάδισης μειώνεται
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και να υπολογίσετε ένα «δείκτη» για κάθε ζεύγος αφετηρίας και καθώς ο δείκτης αυξάνεται.

προορισμού πορείας.

11.3 ΕΠΙ ΤΟΠΟΥ ΕΚΤΙΜΗΣΗ ΤΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ ΒΑΔΙΣΗΣ

Οι επί τόπου εκτιμιlσεις της ικανότητας βά.δισης αφορούν γενικά τη χριlση:

• των δοκιμών των καταναλωτών και τις βαθμολογίες

• της διενέργειας τεχνικών ελΖγχων και κριτικόΝ

Συνιστάται η χριlση μιας τεχνικιlς που συμπεριλαμβάνει και τις δύο αυτές

τεχνικές. Ωστόσο, οποιοδήποτε εργαλείο αξιολόγησης πρέπει να είναι αρκετά εύκολο

στη χριlση, έτσι ό)στε να συνηθίζεται. αλλά να είναι αρκετά εκτενές ώστε να δώσει

συνέπεια και ουσιαστικό αποτέλεσμα.

Δοκιμές χρηστών και βαθμολογίες

Αυτές περιλαμβάνουν τις εκτιμήσεις των αντιλήψεων των χρηστό)ν και τις

προτάσεις για βελτιό)σεις. Χρησιμοποιούν αριθμητικές βαθμολογίες του

περιβάλλοντος βάδισης. ό)στε να μπορούν να γίνουν συγκρίσεις με άλλες υποδομές.

Εκτιμιlσεις της ικανότητας βάδισης από τους πεζούς έχουν το πλεονέκτημα της

αντανάκλασης της εμπειρίας του «πραγματικού κόσμου» και λαμβάνοντας υπόψη

τους περιβαλλοντικούς και ψυχολογικούς παράγοντες. Μπορούν επίσης να

απευθύνονται σε ιδιαίτερα ευάλωτες ομάδες πεζών [36]. Ωστόσο, απαιτούν ενεργ11

ΤΟΠΙΚΙΙ συμμετοχιl του κοινού. όπως οι κοινοτικές συνεισφορές που απαιτούνται να

ταυτίζονται υποχρεωτικά με τις πραγματικές απόψεις των τοπικcον πεζών και να

μπορεί να πραγματοποιηθεί μόνο για νεόδμητες 1111δη υπάρχουσες διαδρομές [36, 99,

100].

Αυτά χρησιμοποιούν τις λίστες ε"Λiγχoυ και τα συστιΙματα διαβάθμισης κατά τα

οποία οι πεζοί συγκρίνουν τη δικιl τους εμπειρία καθό)ς ταξιδεύουν κατά μήκος της

διαδρομής [Ι, 23. 52. 100, 123. 158. 167]. Αυτό σημαίνει ότι εκτιμιlσεις είναι

υποκειμενικές και τα απoτε"Λiσματα μπορεί να διαφέρουν ανάλογα με τις ικανότητες

και την αυτοπεποίθηση των ατόμων και τις επικρατούσες συνθ11κες.
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Για να ελαχιστοποιηθεί η οποιαδήποτε προκατάληψη, η ίδια διαδρομ11 θα πρέπει

να αξιολογείται με τη ΧΡΙ1ση διαφορετικών πεζών σε διαφορετικού χρόνους. ακόμη

και κατά τη διάρκεια της νύχτας 11 χρησιμοποιώντας μια ομάδα και απαιτούν να

συναίνεση για κάθε θέμα. Μπορεί επίσης να είναι χρήσιμη η διανομή στους πεζών

μιας ΧΡ11σης φωτογραφικές μηχανές 11 ψηφιακές, έτσι ώστε τα προβλ11ματα να

μπορούν να φωτογραφηθούν.

Η πολυπλοκότητα της λίστας ελέγχου μπορεί να ποικίλλει, αλλά θα πρέπει να

προσαρμοστεί για να ταιριάζει με τα χαρακτηριστικά των πεζών στην

πραγματοποίηση της αξιολόγησης. ~υμπεριλαμβανoμένων περισσότερων

λεπτομερειόΝ μπορεί να δημιουργ11σει πιο ολοκληρωμένα και εστιασμένα σχόλια από

ορισμένους πεζούς, αλλά μπορεί να είναι ακατάλληλη για παιδιά [52]. Αντίθετα. μια

μικρότερη λίστα ελέγχου μπορεί να παρέχει μόνο μια στοιχειώδη εκτίμηση της

διαδρομής. αλλά είναι απλούσπρη στη χρήση.

Οι λίστες ελέγχου θα πρέπει να παρουσιάζονται σωστά, το οποίο σημαίνει:

• ελαχιστοποίηση της χριlσης της ορολογίας

• μεγιστοποίηση του «δείκτη ευκολίας ανάγνωσης»

• ΧΡΙ1ση κατάλληλου μεγέθους γραμματοσειράς

• χρ11ση διαφορετικόΝ γλωσσών για τους ανθρό)πους των οποίων η πρόnη

γλώσσα δεν είναι η αγγλικll.

Τα ΚΡΙΤΙ1ρια στις λίστες ελέγχου έχουν πολλές κατηγορίες. όπως [Ι, 23, 52. 96. 100,

123. 158, 167]:

• επιφάνειες μονοπατιού και ευθυγραμμίσεις

• εμπόδια στο μονοπάτι (μόνιμα Ι\:αι προσωρινά, συμπεριλαμβανομένων των

σταθμευμένων αυτοκινήτων)

• παροχιl διευκολύνσεων για τη διάβαση. συμπεριλαμβανομένων των

καθυστεριlσεων

• πρόνοια προσωπικιlς ασφάλειας

• απόλαυση του ταξιδιού

• αμεσότητα διαδρομιlς

• συμφόρηση και συνωστισμός στο μονοπάτι

• πρόβλεψη για τα διάφορα είδη των πεζών
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• χαρακτηριστικά της γεnoνtΚ11ς μηχανοκίνητης κυκλοφορίας

• χαρακτηριστικά του τοπίου και των οδικών επίπλων

• σ11μανση.

Μια απλή λίστα ελέγχου μπορεί να ζηn1σει από τους ερωτώμενους να

βαθμολογ11σουν καθένα από τα παραπάνω σε μια κλίμακα, με τα αποτελέσματα να

σταθμίζονται και να συνδυάζονται για να ποσοτικοποιηθεί η ικανότητα βάδισης. Πιο

πολύπλοκες λίστες ελέγχου χρησιμοποιούν μια σειρά από πιο ειδικές ερωn1σεις σε

κάθε κατηγορία, αλλά μια αντίστοιχα περιορισμένου εύρους απανη1σεων [52, 100,

123, 158].

Οι κριτικές κοινοτικού δρόμου συνδυάζουν την προσέγγιση του ελέγχου της

κοινότητας του δρόμου που εντοπίζει τις ελλείψεις και τις δυνατότητες για βελτίωση

με ένα σύστημα αξιολόγησης της αντίληψης του χρήστη. Η διαδικασία βαθμολογεί το

περιβάλλον σε σχέση με τη συνολΙΚ11 ικανότητα βάδισης (11 το βαθμό στον οποίο η

περΙΟχ11 περπατούσε εύκολα). καθιί)ς και πιο λ.επτομερή χαρακτηριστικά:

• ασφαλ11ς από την κυκλοφορία - ένιωθα ασφαλΙ1ς από τον κίνδυνο της κυκλοφορίας

• ασφαλ11ς από την πτώση - ένιωθα ασφαλΙ1ς από ολισθ11σεις, παραπαΤΙ1ματα και

πτό)σεις

• χωρίς εμπόδιο - δεν παρεμποδιζόμουν από τα φυσικά χαρακτηριστικά

• ασφάλεια - ένιωθα ασφαλής από εκφοβισμό 11 σωμαΤΙΚΙ1 επίθεση

• αποτελεσματικό - δεν παρεμποδιζόμουν από άλλους

• ευχάριστο - μου άρεσε να βρίσκομαι σε αυτό τον τόπο

• άμεσο - δεν χρειαζόταν να παρακάμψω για να χρησιμΟΠΟΙΙ1σω αυτό το σημείο

διέλευσης.

Με τη διαδικασία αυΤΙ1 θα εξασφαλιστούν οι εγκαταστάσεις που αξιολογ11θηκαν

σε μια κοιν11 βάση.

Οι διαδικασίες και τα έντυπα της έρευνας είναι διαθέσιμα σε έναν ηλεκτρονικό

σύνδεσμο από την ιστοσελίδα των Χερσαίων Μεταφορών Nl.
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Τεχνικοί έ)..εγχοι και επανεξετάσεις

Τα εργαλεία τεχνικού έλεγχου και επανεξέτασης είναι συμπληρωματικά με τις

δοκιμές των KαταναλωΤCOν και τις βαθμολογίες.

Αυτά μπορεί να περιλαμβάνουν:

• τεχνικές εκτιμήσεις απόδοσης που σχετίζονται με το σχεδιασμό και τη συντήρηση

• ένα αριθμητικό σύστημα αξιολόγησης που προβλέπει την ικανότητα βάδισης και

επίπεδο εξυπηρέτησης των πεζών που βασίζεται σε μεΤΡΙ1σιμους τεχνικούς

παράγοντες.

Ένα εργαλείο που έχει χρησιμοποιηθεί στο εξωτερικό για να αξιολογ11σει τεχνικά

της ικανότητας βάδισης είναι το PERS (σύστημα αξιολόγησης περιβάλλοντος πεζών)

[158]. Τέτοια εργαλεία χρησιμοποιούν οι λίστες ελέγχου παρόμοια με εκείνα που

χρησιμοποιούνται για τις δοκιμές των καταναλωτών και τις βαθμολογίες, αλλά με μια

τεχνΙΚΙ1 εστίαση να αξιολογηθεί η ικανότητα βάδισης.

Είναι σημαντικό ότι αν τα εν λόγω εργαλεία χρησιμοποιούνται να μπορούν να

εμφανίζονται με την έρευνα για να προβλέψουν τις αντιλήψεις των πεζών.

Αξιολόγηση προσβασιμότητας

Η εκτίμηση της ικανότητας βάδισης σχετίζεται με την ευρύτερη αξιολόγηση της

προσβασιμότητας η οποία ασχολείται με το πόσο εύκολο είναι να αΠΟΚτΊισετε

πρόσβαση σε αγαθά και υπηρεσίες από διαφορετικοί)ς τρόπους μεταφοράς. Οι

βασικοί προορισμοί περιλαμβάνουν τα καταστΊ1ματα. τα σχολεία και τις ιατρικές

υπηρεσίες. Η αξιολόγηση της προσβασιμότητας για την περίπτωση βάδισης

υπολογίζει και χαρτογραφεί πόσο εύκολο είναι να περπατήσετε κατευθείαν σε αυτούς

τους προορισμούς. Περιλαμβάνει τη βάδιση με πρόσβαση σε στάσεις λεωφορείων και

σιδηροδρομικούς σταθμούς για τους προορισμούς που επιτεύχθηκαν με τη δημόσια

συγκοινωνία. Στην Αγγλία, η ανάλυση της προσβασιμότητας απαιτείται για την

προετοιμασία όλων των σχεδίων των τοπικών μέσων μεταφοράς. Έχει αναπτυχθεί

λογισμικό για την αυτοματοποίησή του. Οι θεματικοί χάρτες που παράγονται

δείχνουν για παράδειγμα τις τοποθεσίες των νοικοκυριό)ν μέσα σε Ι χλμ απόσταση

βάδισης από ένα δημοτικό σχολείο 11 τα νοικοκυριά μέσα σε 1 ώρα πορείας με τα

μέσα μαζΙΚΙ1ς μεταφοράς από το δημόσιο νοσοκομείο.

133



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ . «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ"

12. ΣΧΕΔΙΑ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ

12.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Η ιεράρχηση με σειρά προτεραιότητας των σχεδιαγραμμάτων βελτίωσης και

μέτρων περιλαμβάνει σημαντικά μεγάλο πλΙ1θος παραγόντων - δεν υπάρχει απλή

διαδικασία αξιολόγησης. Η κατάσταση είναι ακόμη πιο πολύπλοκη όταν

εφαρμόζονται άλλα οδικά και ποδηλατικά έργα, καθώς αυτά μπορεί να

δημιουργΙ1σουν την ευκαιρία να τεθούν σχέδια πεζοδρόμησης χαμηλΙ1ς βαθμίδος,

αλλά με έναν πολύ οικονομικά αποτελεσματικό τρόπο. Οι προσεγγίσεις που

παρουσιάζονται εδώ στοχεύουν να σας βοηθ11σουν να αποφασίσετε ποια σχέδια θα

πρέπει να υλοποιηθούν αρχικά, αφότου έχουν αποφασιστεί οι μέθοδοι για το καθένα.

12.2 ΠΡΟΣΕΓΓΙΣΕΙΣ ΓΙΑ ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ ΤΩΝ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΩΝ

Ενό) εφαρμόζονται εύκολα διάφορα κριτήρια, το καθένα έχει μειονεκηιματα, για

αυτό είναι μια καλΙ1 ιδέα να αξιολογηθούν τα σχέδια που χρησιμοποιούν διάφορες

προσεγγίσεις και. στη συνέχεια, να εφαρμοσθούν εκείνα που έχουν καλές συνολικές

επιδόσεις [24, 125]. Μια ολιστική αντιμετώπιση διαδΡO~111ς είναι η καλύτερη, καθώς

ένα φυσικό εμπόδιο στη βάδιση σε μόλις μία τοποθεσία μπορεί να οδηγ11σει

ολόκληρη την πορεία να γί\'εl από άλλη μορφ11 ταξιδιού. Είναι καλύτερα να πάρετε

μερικές βασικές πορείες για να αρχίσετε παρά να προσπαθ11σετε αποσπασματικές

αλλαγές που έχουν εξαπλωθεί πολύ αριά [36]. Ο πίνακας 12.1 παρουσιάζει κάποια

σΧΙ1ματα προτεραιότητας.

Η τελική προσέγγιση στην προτεραιότητα των σχημάτων. όμως. είναι να επιλεχθεί

μια μέθοδος που βασίζεται στην αναμενόμενη βελτίωση στην ικανότητα διέλευσης

που λι1φθηκε από το μεγαλύτερο αριθμό των νέων και υφιστάμενων πεζών. Αυτό

εξαρτάται από το να είσαι σε θέση να μετρι1σεις και να προβλέψεις τα επίπεδα της

ικανότητας διέλευσης και της λανθάνουσας ζι1τηση, αλλά δείχνει ότι έχει

δυνατότητες ως μέτρο προτεραιοτήτων στο μέλλον.
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- Σχέδια προτεραΙΟΤ11των προς όφελος των πεζών [23, 125]

Αριθμός πεζών Σχέδια διαδρομών με Εξασφαλίζει ότι ο Αποτυγχάνει να

την υπάρχουσα υψηλΙ1 μεγαλύτερος αριθμός εξετάσει περιοχές όπου

χρ11ση πεζών. των πεζών θα οι ροές καταστέλλονται

επωφεληθούν από την από κινδύνους, φυσικές

αντιμετώπιση. δυσχέρειες 11 ανησυχίες

Μπορεί να είναι
ασφάλειας των

χρήσιμο για τον
ατόμων.

εντοπισμό σχεδίων Δυσχέρειες στη

υψηλού προφίλ που σύγκριση των ροών

βοηθούν στην επίδειξη των πεζών, λόγω της

δέσμευσης για τη εγγενούς

βάδιση μεταβλητότητάς τους.

Συνδεσμολογία Σχέδια για διαδρομές Μπορεί να σημαίνει ότι Δεν περιλαμβάνει

διαδρομών που χρησιμοποιούνται ο μεγαλύτερος αριθμός αριθμούς πεζών.

για πορείες μεταξύ το των πεζών επωφεληθεί
Δεν λαμβάνει υπόψη

μεγαλύτερου αριθμού από την αγωγι1.
αν υπάρχουν

των προελεύσεων "αι
Μπορεί να είναι πραγματικά 11

των πρooρισμι~ν.
ΧΡιΊσιμο για τον θεωρητικά

εντοπισμό υψηλού προβ λι1ματα.

προφίλ

συσΤ11ματα που

βοηθούν επιδείξουν

δέσμευση για

περπάτημα.

Μπορεί να αντανακλά

λανθάνουσα ζ1Ίτηση.

Αφαίρεση Σχέδια που Δύσκολο να

Δημιουργεί συνεχείς

εμποδίου/κενού απομακρύνουν τα εξακριβώσει τα

φυσικά εμπόδια στις

πορείες.
θεωρητικά εμπόδια

πορείες όπου οι Εύκολο να εντοπίσει τα χωρίς
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περιβάλλουσες φυσικά εμπόδια. σημαντικά στοιχεία.

εγκαταστάσεις των
Ιδιαίτερα

πεζών είναι υψηλιiς
αποπλεσματικιi στη

ποιότητας.
δημιουργία του

βασικού δικτύου των

πεζών.

Εγγύτητα ~χέδια που είναι Μπορεί να ωφελιiσει Δεν περιλαμβάνει

γεωγραφικά πιο κοντά το μέγιστο αριθμό των αριθμούς πεζών.

σε μια σημαντικιi πεζών, καθώς η
Δεν λαμβάνει υπόψη

αφετηρία πορείας li πιθανότητα βάδισης
αν υπάρχουν

προορισμού. μειό)νεται με την

πραγματικά li
αύξηση της απόστασης.

θεωρητικά

Μπορεί να αντανακλά προβλιiματα.

τη λανθάνουσα ζιiτηση.

Αφετηρίες διαδρομών

και προορισμών είναι

εύκολο να

προσδιοριστούν.

Χριiση εδάφους ~χέδια σε περιοχές που Μπορεί να έχει μεγάλη Αγ\'Οεί τα δρομολόγια

ενδέχεται να επίδραση σε ποσοστά μεγάλων αποστάσεων

χρησιμοποιηθούν από συγκρούσεων στην μεταξύ αφετηΡΗ!.Jν και

ευπαθείς ομάδες πεζιον, περιοχιi (ες) που προορισμιΟν.

δπως στην πεΡιοχιi των τροποποιιiθηκαν.
Δεν μπορεί να

σχολείων και των
Το είδος τιις χρήσης υποστηρίξει

νοσοκομείων.
εδάφους που συνδεδεμένα δίκτυα.

τροποποιεί ται μπορεί
Δεν μπορεί να

εύκολα να μεταποιηθεί.
εντοπίσει τις ανάγκες

Δημιουργεί ένα των άλλων πεζών σε

περιβάλλον υψηλιiς περιοχές διαφορετικιον

ποιότητας για τους ΧΡιiσεων εδάφους.

πεζούς, έστω και σε

περιορισμένο χώρο.
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ΑντιληΠΤ11 ανάγκη Σχέδια σε περιοχές Έχει Τ11 δυνατότητα να Η πραγμαΤΙΚΙ1 ανάγκη

όπου ΟΙ πεζοί αντανακλά τη μπορεί να είναι

αισθάνονται ότι λανθάνουσα ζι1τηση. διαφορεΤΙΙΟ1 από την

υπάρχει η μεγαλύτερη
Μπορεί να είναι

αντιληΠΤ11 ανάγκη.

ανάγκη,

ΧΡΙ1σιμη στο να Απαιτούνται

προσδιοριζόμενη μέσω
δημοσιοποιήσει μια διαβουλεύσεις.

διαβουλεύσεων.
δέσμευση για σχέδια.

Αντανακλά μόνο τις

απόψεις όσων

διαβούλευσαν.

Ιστορικό Σχέδια που παράγουν Τα δεδομένα Σημαντικές ελλιπείς

δυστυχημάτων τη μεγαλύτερη πιθανΙ1 δυστυχημάτων είναι αναφορές ατυχημάτων

εξοικονόμηση κόστους εύκολα διαθέσιμα. των πεζών

δυστυχημάτων.
Μπορεί να οδηγΙ1σει σε σημαίνει ότι δε θα

οικονομικά αποδοτικές
εντοπιστούν όλες οι

λύσεις.
τοποθεσίες.

Δεν μπορεί να

απευθύνεται πλΙ1ρως

για τις θέσεις όπου οι

πεζοί

μπορεί να αποφεύγουν

λόγω καΚίον

αντιλΙ1ψεων h:at

μεγάλων

καθυστερι1σεων.

Ευαπόδεικτο επίτευγμα Σχέδια που είναι τα πιο Δημιουργεί το μέγιστο Δεν υπολογίζει την

φθηνά 11Ih:at τα αριθμό σχεδίων στο α\'τιληΠΤ11 ανάγκη

ευκολότερα στην έδαφος. πεζών για τα σχέδια.

εφαρμογιι τους.
Οι φθηνότερες και

ευκολότερες λύσεις

μπορεί να μψ είναι οι

πιο οικονομικά

αποδοτικές 11 οι πιο

κατάλληλες.

Οδ1Κ11 ιεραρχία Σχέδια σε δρόμους που Εξασφαλίζει ότι Δεν υπολογίζει τον
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βρίσκονται υψηλότερα τροποποιούνται οι αριθμό των πεζών.

στην OδΙΚl1 ιεραρχία. δρόμοι που οι πεζοί
Δεν λαμβάνει υπόψη

είναι ιδιαίτερα
αν υπάρχουν

επεθειμένοι.
πραγματικά 11

Μπορεί να αντανακλά θεωρητικά

τη λανθάνουσα ζήτηση. προβλήματα.

Η οδη"'1 ιεραρχία είναι

ευρέως διαθέσιμη.

ΣυνδυασΤΙΚΙ1 Σχέδια που λαμβάνουν Ολιστη,11 προσέγγιση.

προσέγγιση υπόψη τους

λαμβάνοντας υπόψη τις παράγοντες ασφάλειας

πραγματικές και τις και την έκθεση για την

αντιληπτές ανάγκες υφιστάμενη και

των πεζών αναμενόμενη

μελλOνΤlΚl·1 χρl1ση.
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13. ΕΚΤΕΛΕΣΗ

13.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Κάθε αΡΧΙ1 οδικού ε"λiγχoυ (RCA) απαιτείται να λάβει θετικά μέτρα για την

προώθηση και την παΡΟΧΙ1 υποδομών για βάδιση. Τα σχέδια στρατηγLΚllς βάδισης και

κοινοτικής δράσης δημιουργούν ένα πλαίσιο για αυτό, αλλά υπάρχει μια σειρά

διαδικαστικών και θεσμικών τρόπων για να το πετύχουμε. Αυτή η ενότητα ασχολείται

με άλλα σημαντικά στάδια στη διαδικασία εφαρμογ11ς.

13.3 ΚΑΤΑΡΤΙΣΗ

ΕπειδΙ1 οι πορείες βάδισης είναι τόσο διαφορετικές, είναι σημαντικό όλοι όσοι

εμπ"λiKOνται στην παΡΟΧΙ1 υπηρεσιών για το δομημένο και φυσικό περιβάλλον να

έχουν τις κατάλληλες γνώσεις για τους πεζούς και τη βάδιση [112].

Η έκταση της γνό)σης του κάθε ατόμου θα εξαρτηθεί από το ρόλο τους. Για

παράδειγμα, όσοι εμπλέκονται στη χρήση του εδάφους, του προγραμματισμού

μεταφορόΝ και της παροχής υποδομών απαιτείται μια λεπτομερή κατανόηση, καθό)ς

οι πεζοί και οι διαδρομές θα πρέπει να ενσωματωθούν πλΙ1ρως μέσα σε αυτούς τους

κλάδους. Ωστόσο. άτομα σε άλλους τομείς μπορεί να έχουν (και να απαιτείται) όχι

περισσότερο της βασΙΚΙ1ς κατανόησης. Η κατάρτιση μπορεί να απαιτείται για όσους

δεν εμπλέκονται άμεσα με τον προγραμματισμό και το σχεδιασμό των πεζών.

13.4 ΣΥΜΜΕΤΟΧΗ ΤΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ

Η Ενότητα 9 συζητά. τη συμμεΤΟχ11 της κοινότητας λεπτομερώς στα σχέδια. αλλά

είναι σημαντικό να τονίσουμε την ανάγκη να διατηρούμε πληροφορημένη την

κοινότητα σχετικά με την πρόοδο κατά την εφαρμογιl.

13.5. Η ΣΗΜΑΝΤΙΚΟΤΗΤΑ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΙΚΩΝ ΣΧΕΣΕΩΝ

Οι εταιρικές σχέσεις μπορεί να είναι κατάλληλες κατά τη διάρκεια της

υλοποίησης. Θα μπορούσε να είναι με τοπικά συμβούλια, επιχειρήσεις. δημόσιες

μεταφορές, αθλητικά τραστ, συμβούλια υγείας. τα ά.τομα και με την ευρύτερη

κοινότητα.

Για παράδειγμα, οι εταιρικές σχέσεις θα μπορούσαν να είναι:
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• μεταξύ των τοπικών χό)ρων εργασίας που έχουν λίγους υπαλλήλους για τα μέτρα

συλλογής σχεδιασμού πορείας (π.χ. ένα λεωφορείο για τους εργαζόμενους)

• με τοπικές οργανό)σεις και σχολεία, με ένα φορέα δημοσίων μεταφορών και μια

ΤΟΠΙΚΙ1 αυτοδιοίκηση με στόχο την αύξηση της συχνότητας των υπηρεσιών.

• μεταξύ της RCA και ενός σχολείου για να προσφέρουν βελτιωμένες εγκαταστάσεις

πεζών

• μεταξύ των επιχειρήσεων σε λιανlΚ11 πεΡΙΟΧΙ1 για να βελτιωθεί η θέα του δρόμου και

η πρόσβαση των πεζών.

13.6. ΧΡI-llv1ΑΤΟΔΟΤΗΣΗ

Η χρηματοδότηση και η επιδότηση είναι διαθέσιμες από την Land ΤΓanSΡΟΓt ΝΖ

για βελτιώσεις στις εγκαταστάσεις των πεζών. Η διαδικασία ορίζεται στο εγχειρίδιο

του προγράμματος και της χρηματοδότησης των Χερσαίων Μεταφορών της Νέας

Ζηλανδίας [152]. Τα έργα θα πρέπει να προσδιορίζονται στο στρατηγικό σχέδιο

βάδισης της RCA.

Όταν η RCA θεωρεί ότι απαιτείται πρόσθετη ή βελτιωμένη πρόνοια πεζών λόγω

των επιδράσεων μιας νέας εξέλιξης, μπορεί να ζηTl1σει από τον προγραμματιστή του

έργου μια οικονομΙΚ11 συνεισφορά στο κόστος τους. Η πολιτική, ο μηχανισμός και η

βάση για τον υπολογισμό της εισφοράς θα ορίζεται στο σχέδιο πόλης 11 της περιοχι1ς·

Δεν είναι παράλογο το ποσοστό του κόστους υποδομΙ1ς που θα χρηματοδοτηθεί από

τον προγραμματισn1, να αντικατοπτρίζει το ποσοστό αύξησης των πεζών που

δημιουργεί η εξέλιξη. Μακροπρόθεσμα σχέδια της κοινότητας που ετοιμάζονται υπό

την Τοπική ΚυβερνηΤΙΚΙ1 Δράση \'α μπορεί επίσης να καθορίζονται οι πολιτικές

συμβολ11ς του έργου.

13.7. ΟΙ ΠΕΖΟΙ ΜΕΣΑ ΣΕ ΆΛΛΑ ΕΡΓΑ ΥΠΟΔΟΜΗΣ

Κάθε πεΡΙΟΧΙ1 αναπτύσσει προγράμματα που καθορίζουν τα έργα υπoδo~υ1ς που

πρέπει να υλοποιηθούν στο μέλλον. Όλα τα έργα επηρεάζουν τους πεζούς, έτσι ώστε

κάθε έργο να είναι ένα έργο βάδισης. Τα σχέδια βελτίωσης των πεζών θα πρέπει να

ενσωματωθούν με άλλα έργα υποδομl1ς, όπου μπορούν να ενσωματωθούν πιο εύκολα

και πιο οικονομικά [46].

Ένας τρόπος για να ενταχθούν τα έργα των πεζών σε ένα ευρύτερο πρόγραμμα

βελτιώσεων είναι να υπερέχουν οι τοποθεσίες των μελλοντικών έργων σε ένα σχέδιο
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κύριων οδών του δικτύου των πεζών. Οι εργασίες μπορούν μετέπειτα να

επικεντρωθούν στις τοποθεσίες όπου τα έργα επικαλύπτουν Νκαι διακόπτουν το

δίκτυο.

Όλα τα έργα που θα μπορούσαν να επηρεάσουν την κίνηση των πεζών θα πρέπει

να αξιολογηθεί για αυτό και να διασφαλίσει ότι οι δυνατότητες βελτίωσης

προσδιορίστηκαν. Η ομάδα προγραμματισμού/σχεδιασμού θα πρέπει επίσης να

εξετάσει τη συμμεΤΟχ11 της ευρύτερης κοινότητας σε κατάλληλα στάδια. Τέτοια

σχεδιαγράμματα θα πρέπει να αξιολογούνται από έναν υΠOστηΡΙKτl1 βάδισης και να

διανεμηθεί στα μέλη της συμβOυλευΤlΚ11ς ομάδας των πεζών. Σε περιοχές με υψηλή

κυκλοφορία πεζών, οι έλεγχοι της δυνατότητας βάδισης θα πρέπει να λαμβάνονται

υπόψη στο ΡΓe-ΟΡel1ίl1g στάδιο.

Τα πιο σημαντικά οδικά σχέδια υποβάλλονται είτε με επίσημους ελέγχους

ασφαλείας 11 με λιγότερο επίσημους ελέγχους ασφάλειας για να διασφαλιστεί ότι το

προτεινόμενο σχέδιο δεν εγείρει ανησυχίες για την OδlΚ11 ασφάλεια. Αυτές συν11θως

επικεντρώνονται στη μηχανοκίνητη κυκλοφορία, αλλά όλοι οι έλεγχοι ασφαλείας ή

οι έλεγχοι γενικότερα πρέπει επίσης ρητά να υπολογίζουν τους πεζούς. Θα πρέπει να

γίνουν στην ουσία, λεπτομερής σχεδιασμός και προκατασκευαστικά στάδια.

13.8. ΜΗ ΜΗΧΑΝΟΚΙΝΗΤΟΣ ΕΛΕΓΧΟΣ ΧΡΗΣΤΗ

Οι έλεγχοι της ασφάλειας προς το παρόν δε λαμβάνουν υπόψη την ευκολί.α

βάδισης και άλλα θέματα που επηρεάζουν τη δυνατότητα βάδισης για τους πεζούς.

Αποτυγχάνουν επίσης να εξετάσουν παρόμοιες πτυχές για τους ποδηλάτες και τους

ιππείς.
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14. ΜΟΝΟΠΑΤΙΑ

14.1. ΠΟΥ ΠΡΕΠΕ! ΝΑ ΤΟΠΟΘΕΤΗΘΟΥΝΤΑ ΜΟΝΟΠΑΤΙΑ

Ο πίνακας 14.1 είναι ένας οδηγός για την παροχι1 μονοπατιών σε αστικές και

αγροτικές περιοχές [66].

Πίνακας 14.1 - Πότε να προνοούνται μονοπάτια

Εμπορικό και

βιομηχανικό

Κατοικημένο

(στις αρτηρίες)

Κατοικημένο (σε

δρόμους

συλλογής)

Και οι δυο πλευρές

Και οι δυο πλευρές

Κατοικημένο (σε

τοπικούς

δρόμους)

ΤΡ[lς ως δέκα

κατοικίες ανά

εκταριο

Λιγότερες από

τρεις κατοικίες

ανά εκτάριο

(ύπαιθρος)

Και οι δυο

πλευρές

Μια πλευρά

;\,1 ια πλευρά

Κράσπεδο και

στις δυο πλευρές

Και οι δυο

πλευρές

Μια πλευρά

Μια πλευρά

Κράσπεδο και

στις δυο πλευρές

Όπου μόνο η ελάχιστη πρόνοια πραγματοποιείται, η aPX1l οδικού ελiγχου θα

πρέπει να είναι σε θέση να αποδείξει με σαφιινεια γιατί η βάδιση δεν αναμένεται σε

αυτJl την περιοχή (αν και για νέες ή βελτιωμένες εξελίξεις, αυτό είναι ευθύνη του

προγραμμα τιστΊΙ).

142



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

Η εκ των υστέρων τοποθέτηση μονοπατιών είναι πιο δαπανηρή από την

τοποθέτησ11 τους αρχικά. έτσι cl)στε το προτιμώμενο πρότυπο θα πρέπει να

τοποθετηθεί για κάθε νέα ή βελτιωμένη εξέλιξη [26,46, 166], εκτός εάν:

• δεν είναι προσβάσιμη στο ευρύ κοινό

• το κόστος των κατάλληλων μέτρων είναι υπερβολικό (περισσότερο από το 20 τοις

εκατό του κόστους του σχεδίου)

• φαίνεται ότι ωφελεί πολύ λίγους πεζούς.

Για τις νέες εξελίξεις, τα χρονοδιαγράμματα του έργου μπορεί μερικές φορές

να σημαίνουν ότι τα μονοπάτια δεν προτείνονται στα αρχικά στάδια [46]. Σε αυτές τις

περιπτώσεις, οι τοπικές αρχές μπορούν ευλόγως να ζηΤ11σουν μια γραΠΤ11 συμφωνία

από τον προγραμματισΤ11 του έργου να παρέχει μονοπάτια στο μέλλον, ενδεχομένως

με την πληρωμή των ομολόγων.

14.2. ΠΛΑΤΟΣ ΜΟΝΟΠΑΤΙΩΝ

14.2.1. Ζώνες μονοπατιών

Τα περισσότερα μονοπάτια μέσα στο δρόμο κυμαίνονται ανάμεσα στην άκρη του

δρόμου και την πρόσοψη της γειτονΙΚΙ1ς ιδιωΤΙΚ11ς περιουσίας. Υπάρχουν τέσσερις

διακριτές ζώνες στην περΙΟχ11 αυΤ11 (βλέπε πίνακα 14.2) και είναι σημαντικό να γίνει

διάκριση μεταξύ του συνολικού πλάτους και το πλάτος της ζώνης που ενδέχεται να

χρησιμοποιηθεί από τους πεζοίις (της ενδιάμεσης διέλευσης) [13,24,46].

Κατά τον καθορισμό του πλάτους της ζcονης πρόσοψης 11 του δρόμο των επίπλων,

μια "δειλΙ1 απόσταση" από 0.15 111 πρέπει να εφαρμόζεται από κάΘε αντικείμενο που

βρίσκεται δίπλα στην ενδιάμεση διαδρομή. ΑυΤ11 η περιοχή θα πρέπει στη συνέχεια

να εξαιρεθεί από το πλάτος της ενδιάμεσης διαδρομ11ς, καΘό)ς είναι απίθανο να

χρησιμοποιηθεί από τους πεζούς. Για παράδειγμα, αν ένας φανοστάτης είναι κοντά

στην ενδιάμεση διαδρομ11, η "δειλή απόσταση" θα είναι η πεΡΙΟΧΙ1 δίπλα σε αυτό.

Αυτή η πεΡΙΟΧΙ1 στη συνέχεια θα περιλαμβάνεται στη ζώνη όπου βρίσκεται ο

φανοστάτης και το πλάτος της ενδιάμεσης διαδρομ11ς θα μειωθεί.

Σε περιβάλλοντα εκτός δρόμου ισχύουν οι ίδιες αρχές, ωστόσο, μία 11

περισσότερες από ης ζώνες του Πίνακα 14.2 μπορεί να απουσιάζει 11 να αντιγραφεί

από την αντίθετη πλευρά της ενδιάμεσης διαδρομής. Το σχ11μα 14.1 απεικονίζει

κάποιες ρυθμίσεις για τις ζώνες αυτές.
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Πίνακας 14.2 - Ζώνες μονοπατιού

Ζώνη κράσπεδου • Καθορίζει το όριο του περιβάλλοντος των πεζών.

• Αποτρέπει την αΠΟΡΡΟ11 νερού από το οδόστρωμα να εισέλθει στο

μονοπάτι.

• Αποτρέπει τα οχήματα από τη χρήση του μονοπατιού.

• Είναι ένα σημαντικό σύνθημα αφ11ς για τους πεζούς με προβλήματα

όρασης.

Ζώνη

δρόμου

επίπλων • Χρησιμοποιείται για την τοποθέτηση χαρακτηριστικών, όπως οι

σηματοδότες. οι κολόΝες φωτισμού. οι μπουκαπόρτες. οι πίνακες

σάντουιτς, τα καθίσματα και τα παρκόμετρα.

• Μπορεί να χρησιμοποιηθεί για ελαφριά αρχιτεκτονικΝβλάστηση.

• Δημιουργεί ψυχολογικό αποσβεση1ρα μεταξύ μηχανοκίνητων

οχημάτων και πεζών.

• Μειώνει το πιτσίλισμα των πεζών από τα διερχόμενα ΟΧ11ματα.

• Παρέχει χό)ρο για κλίσεις ιδιωηκού δρόμου.

Ενδιάμεση οδός (11 Η πφΙΟΧΙ1 όπου οι πεζοί συν11θως επιλέγουν να οδεύουν (αυτή θα

καθαρό πλάτος) πρέπει να διατηρείται πάντα ελεύΘερη από εμπόδια).

Ζ(Ο\'η πρόσοψης • Η περιοχή που ΟΙ πεζοί τείνου\' φυσικά να μην εισέλθουν. καθώς

μπορεί να περιέχει τοίχους συγκράτησης. φράχτες. πεζούς που

προβάλουν από τα κτίρια. "αγοραστές βιτρινό)ν" 11 προεξέχουσα

βλάστηση.

g
1
r

_ Ι ΊJooιιt.- --Ι- - ... '1'Ιιιιοιι ......
1- __

ΣΧΙ1μα 14.1 - Παραδείγματα ζωνών μονοπατιού
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:5:χιlμα 14.2 .. Καφετέρια στη ώνη οδικόΝ επίπλων

14.2.2 Πλάτη των ζωνcον

Το πλάτος των διαφόρων ζωνcον των μονοπατιόΝ θα εξαρτάται από το

περιβάλλον και σε εκείνα όπου συνδέεται η διαδρομή [64. 139]. Ο Πίνακας I-U έχει

τα ελάχιστα πλάτη που ισχύουν για τις τυπικές συνι1θει, των πεζών και της ροή

οχημάτων [2.+,46. 66. 96, 118]. Σε γενικές γραμμές, οι πλατύτερες ζώνες για έπιπλα

δρόμου απαιτούνται σε περιοχές με:

• υψηλές παρακείμενες ταχύτητες του οχιιματος, lνκαι

• μεγάλες ποσότητες παρακείμενων οχημάτων

και οι ευρύτερες ζώνες ενδιά.μεσης διαδρομιlς γενικά απαιτούνται σε περιοχές με:

145



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ : "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ"

• υψηλούς όγκους πεζών, ή/και

• μεγάλο αριθμό πε ών να σταματάει στο πεζοδρόμιο.

Εάν η ροή των πεζών ανά λεπτό (ρ/ιηίη) υπερβαίνει το μέγιστο στον πίνακα 14.3,

ανατρέξτε στο Fωίn: Προγραμματισμός και σι.εδιασμό πεζοδρομίου [57].

Πίνακας 14.3 - Ελάχιστες διαστάσεις μονοπατιού

"Εξέτασε το ενδεχόμενο αύξησης αυηΊ-= της απόστασης όπου η ταχύτητα του οχιΊματος εί\'αι μεγαλύτερη

από 55kIll 11.

*1\ lόω αποδε"τό σης υπάρχουσες περιορισμένες συνθιΊ"ες και όπου δεν είναι δυνατlΊ η ανακατανομιΊ του

οδικού χώρου.

Όλ.ες οι νέες και βελτιωμένες υποδομές θα πρέπει να συμμορφώνονται με τα

παραπάνω πλάτη. Όταν δεν έχουν παρασχεθεί μονοπάτια σε ένα κατάλληλο πρότυπο

στο παρελθόν, οι RCAs πρέπει να αναπτύσσουν προγράμματα έργων για να τα
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φέρουν σε ένα κατάλληλο πρότυπο. Όταν φαίνεται ότι δεν υπάρχει αρκετός

διαθέσιμος χώρος για την εγκατάσταση του κατάλληλου πλάτους μονοπατιού, θα

πρέπει να χρησιμοποιηθεί η διαδικασία στο σΧΙ1μα 14.2 [139].

Διαθέσιμο ανεπαΡKέςTtλάτας

-------------
Μπορείο οδικαςχώροςνα

ανακατανεμηθεί;"------_..,,""._---~
,. Όχι

f Μ;ιορεί το πλάτος του δρόμου '

τ.ων επίπΙ.ω\' 'l'και οι ζώ\'eς

t ποόσΟlJf11c\'α uειωθού\':

'Ι' Όχι

Μείωσε το πλάτος της

ενδιάμεσης οδού

Ναι

Ναι

Ανακατανομη οδικού χώρου 1
απα τα οδαστρωμα στους J

Μείωσε το πλάτος της οδού των

επίΓιλων και/ή της ζώνης πρόσοψης

Σχήμα 14.2 - Διαδικασία για τον προσδιορισμό της παροχής μονοπατιού όπου το

πλάτος είναι περιορισμένο.

14.2.3. Μέρη διερχομένων

Όπου το πλάτος της ενδιάμεσης διαδρομής περιορίζεται σε λιγότερο από ].5

μέτρα, πρέπει να παρέχονται μέρη διερχομένων - αλλά μόνο στην περίπτωση που δεν

είναι δυνατόν να διευρυνθεί το μονοπάτι πάνω από μια μεγαλύτερη απόσταση και

ποτέ ως μια εναλλαKτtκ11 λύση χαμηλού κόστους για ένα μονοπάτι με πλΙ1ρες πλάτος.

Τα πλεονεΚΤ11ματα των διερχόμενων θέσεων είναι:

• δύο αναπηρικά τροχοφόρα μπορούν να περνούν το ένα το άλλο

• οι πεζοί που βαδίζουν μπορούν να περάσουν τους σταθερούς πεζούς. καθώς εκείνοι

περιμένουν να χρησιμΟΠΟ111σουν τη διάβαση 11 περιμένουν για τις δημόσιες

μεταφορές.

Ο πίνακας 14.4 περιγράφει τις διαστάσεις θέσης διερχομένων και τις αποστάσεις.
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Πίνακας] 4.4 - Τοποθέτηση θέσεις διερχομένων

Ελάχιστο μήκος 2.0111 (Βλ.

σΧιΊμα 14.3)

Ελάχιστο μήκος ίσο με το

μέσο όρο των πεζών που

εμποδίζουν, επιπλέον το

λιγότερο 1m.

Χρήστες τροχοφόρου

Διερχόμενοι πεζοί

[1 Ο, 42]

Ελάχιστο πλάτος ενδιάμεσης Το λιγότερο κάθε 50111 και

οδού 1.8111. προτιμότερο πιο συχνά, όπου

το μονοπάτι είναι λιγότερο

από 1.5111 πλατύ.

Ελάχιστο πλάτος ενδιάμεσης Όπως απαιτείται, σύμφωνα

οδού 1.8111. με την εκτίμηση της RCA

από όπου οι πεζοί μπορούν

να περιμένουν.

Ι ..
2.0 ΓI1

!ι!'1

Σχήμα 14.2 - Διαστάσεις τοποθεσίας διέλευσης αμαξιδίου
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14.3. EξoυσΙOδOτllσεις/Άδειες εναέριες και προεξοχής.

Εναέρια εξουσιοδότηση

Για να αποφευχθούν οι τραυματισμοί στο κεφάλι των πεζών, τα μονοπάτια πρέπει

να έχουν μια κάθετη (εναέρια) διαβάθμιση σε όλο το πλάτος τους

(συμπεριλαμβανομένων των επίπλων στο δρόμο και των ζωνών πρόσοψης [Ι Ο]), η

οποία είναι ελεύθερη από όλα τα εμπόδια, όπως η βλάστηση, οι πινακίδες και οι

τέντες καταστημάτων. Ο πίνακας 14.5 παρουσιάζει τις ελάχιστες εναέριες

πιστοποιήσεις.

Πίνακας 14.5 - Εναέρια εξουσιοδότηση

Ιδανική εξουσιοδότηση

Απόλυτο ελάχιστο*

2.4111

2.1111 #

* Μόνο αποδεκτό στο περιορισμένο υπάρχον περιβάλλον.

#Η εξουσιοδότηση δεν πρέπει ποτέ να είναι μικρότερη από αυτό. ακόμα και για μια

μικρ'l απόσταση.

Σχήμα 14.3 - Προεξοχιι
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Προεξοχές

Μία προεξΟΧ11 είναι ένα αντικείμενο που προεξέχει μέσα στο μονοπάτι από την

πλευρά του [13]. Πολύ μικρές προεξοχές είναι αποδεκτές, εφ 'όσον δεν εμπίπτουν στο

πεζοδρόμιο της ενδιάμεσης διαδρομ11ς και συμμορφώνονται με τις διαστάσεις του

πίνακα 14.6 [6]. Κάθε αντικείμενο που προεξέχει μέσα στο μονοπάτι θα έχει ένα

στοιχείο (το οποίο μπορεί να περιλαμβάνει οποιαδΙ1ποτε θέση τοποθέτησης) μέχρι

150 111111 από το έδαφος, έτσι ώστε εκείνοι με προβλΙ1ματα όρασης που χρησιμοποιούν

ράβδους να μπορούν να το ανιχνεύσουν[ 13].

Πίνακας 14.6 - Αποδεκτές προεξοχές

Πινακίδες επιχεΙΡΙ1σεων

Περβάζια παραθύρων

Παρκόμετρα

100111111Εφαρμοσμένες στους

τοίχους

Ανάμεσα

0.7111 και

f-.,----.,----- --------1-.,----------~2111.
Ελεύθερες 11 300111111

τοποθετη μένες

στύλους

σε

Δημόσια τέχνη

Πάγκοι

Βλάστηση

Πινακίδες ιωκλοφορίας

Ποτίστρες

Μερικοί κάδοι απορριμμάτων

14.4. ΚΛΙΣΗ ΤΟΥ ΔΡΟΜΟΥ

Η κλίση μίας ενδιάμεσης διαδρομ11ς είναι η παράλληλη κλίση προς την

κατεύθυνση της πορείας [13]. Η κίνηση γίνεται πιο δύσκολη καθώς αυξάνεται η

κλίση. Ο πίνακας 14.7 παρουσιάζει τις τρεις παραμέτρους που πρέπει να

αξιολογούνται κατά την εξέταση της κλίσης που απαιτείται [13]. Οι παράμετροι
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μπορεί να υπολογιστούν χρησιμοποιόΝτας τη διαδικασία που περιγράφεται στο τέλος

αυΤ1Ίς της ενότητας.

Οι ενδιάμεσες διαδρομές σε υπάρχουσες εγκαταστάσεις μπορεί να έχουν κλίσεις

μεγαλύτερες από τα μέγιστα στον πίνακα 14.7. Όταν η μέση κλίση υπερβαίνει τη

μέγιστη τιμή, η ενδιάμεση οδός θα πρέπει ιδανικά να επανασχεδιαστεί ως μια ράμπα,

η οποία θα περιλαμβάνει χώρους ανάπαυσης. Αυτό επιτρέπει τις μέγιστες κλίσεις της

ενδιάμεσης διαδρομής ως οκτώ τοις εκατό ενώ εξακολουθεί να παραμένει

προσβάσιμη για τους χριΊστες αναπηρικών αμαξιδίων [119]. Σε περίπτωση που αυτό

δεν είναι δυνατό και η ενδιάμεση διαδρομή βρίσκεται δίπλα σε ένα δρόμο, η μέση και

η μέγιστη κλίση δεν πρέπει να είναι μεγαλύτερη από εκείνη του παρακείμενου

δρόμου [46, 166]. Η ενότητα 14.1 Ο δίνει συμβουλές για το σχεδιασμό ενδιάμεσων

οδών ως ράμπες.

Γενικά, οι ενδιάμεσες διαδρομές σε όλες τις νέες εγκαταστάσεις θα πρέπει να είναι

μικρότερες από τις επιτρεπόμενες μέγιστες τιμές. Αν τις υπερβαίνουν, ο

προγραμματισnΊς του έργου θα πρέπει να δείξει γιατί αυnΊ ιΊταν αναπόφευκτη. Η

ενότητα 14.11 συμβουλεύει σε περιπτώσεις όπου τα μονοπάτια συναντούν τους

δρόμους.

Πίνακας 14.7 - Κλίσεις ενδιάμεσης οδού

Μέση κλίση

Μέγιστη κλίση

Ρυθμός μεταβολ11ς της

κλίσης

Η αλλαγιι σε κάθετη ανύψωση

μετρημένη μεταξύ δύο σημείω\'.

Η αλλαγιΊ σε κάθεTlΙ ανύψωση

μετρημένη σε διαστι'ψατα των

0.6111 κατά μlιlως μιας

διαδΡΟ~111ς·

Η συνολικιι μεταβολιι σε κλίση

μετρημένη σε διαστήματα 0,6 111

κατά μιικος

μιας διαδρομι1ς·

5%

8~'O, σε μια απόσταση όχι

μεγαλύτερη από 9111. Οι

μεγαλύτερες κλίσεις από αυτήν

δεν είναι κατάλληλες για

χριιστες αναπηρικών αμαξιδίων.

13%
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Οι παρακάτω εξισώσεις χρησιμοποιούνται νια να υπολονισπί η μέση και η μένιστη κλίση.

κλίση

Ρυθμός μπαβολής της κλίσης~

(διαφορά στο ύψος)

(oριζόντιααnόσταση ανάμΕσα στα σημεία)

(Κλίση στο σημείο 2) - (Κλίση στο σημείο 1)

~Aυτέςπoυ είναι mωτικές εκΦράζονται ως αρνητικές κλίσεις

Παράδειγμα

• Το παρακάτω είναι ένα παράδεινμα υπολογισμού μέσης, μέγιστης και ρυθμού μεταβολής

κλίσης κατά μήκος ενδιάμΕσης οδού:

Παράμετρος ,··..-;:ΝπολοΥισμός ~"o '-,' ~ ii
: ~.ι.'< Α' ? Ji/

: ...... _;.. . ,'~ " ... i ~ ι;~

Μέση κλίση (ανάμεσα στο Α

και στο D)

Μέγιστη κλίση (ανάμεσα στο

Α και στο D)

Ρυθμός μεταβολιΊς τιις κλίσης

(στο σημείο Β περπατώ\'Τας

από αριστερά προς τα δεξιά

= [(Διαφορά στο ύψος)1

(οριζόντια απόσταση ανάμεσα στα σημεία)] χ 100%

=(0.12-0.05)/(4.8) χ 1000",

= 1.5%

=8%

Α υτιΊ είναι η πιο απότομη κλίση από τα τρία ΤμιΊματα

μεταξύ των σημείων Α ι..:αι D (δηλ. μεταξύ Α και Β

(2%), Β και C (800) και r και Δ (4%))

= (κλίση στα δεξιά του Β) - (κλίση στα αριστερά του Β)

=8%-(-2%)= 10%

ΣΧ11μα 14,4 - Παράδειγμα υπολογισμού κλίσης
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Φωτογραφία 14.4 - Κλίση σε μονοπάτι μεταξύ δυο επιπέδων. C1,rίstchUΓCI,

14.5. ΕωΚΛΙΣΗ

Η επίκλιση είναι η κλίση του μονοπατιού σε ορθές γωνίες προς την κατεύθυνση

της πορείας. Μερικές επικλίσεις απαιτούνται για την αποστράγγιση, αλλά η

υπερβολΙΚ11 επίκλιση στην ενδιάμεση πορεία απαιτεί από τους ανθρώπους που

χρησιμοποιούν αναπηρικά καροτσάκια και από τα πλαίσια βάδισης να χρησιμοποιούν

περισσότερη ενέργεια για να αντισταθούν στις πλευρικές δυνάμεις [6]. Δεδομένου ότι

η επίκλιση είναι πάντα προς την κατεύθυνση του δρόμου όπου τα μονοπάτια είναι

στον αποθεματικό δρόμο. ο καθένας που θα χάσει την ισορροπία του κατευθύνεται

προς την μηχανοκίνητη κυκλοφορία.

Οι επικλίσεις της ενδιάμεσης διαδρομ11ς πρέπει πάντα να είναι ανάμεσα σε ένα με

δύο τοις εκατό [6.13,24.42.46,134]. Όταν οι συνθΙ1κες μπορούν να οδηγ11σουν σε

μεγαλύτερη επίκλιση. το μονοπάτι μπορεί να αυξηθεί 11 να μειωθεί σε όλο το πλάτος.

Εναλλακτικά. μπορεί να δημιουργηθεί απότομη επίκλιση στο δρόμο των επίπλων

Ί1!και στην πρόσοψη (ΣΧΙ1μα 1-1-.5).
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ΣΧΙ1μα 14.5 - Ορθή και λανθασμένη πρόνοια επίκλισης.

/

Φωτογραφία Ι4.5 - Μονοπάτι με αποδεΚΤ11 επίκλιση, Wellil1gtol1.

Όταν το έδαφος δίπλα στη ζώνη πρόσοψης του μονοπατιού έχει σημαντική

κατηφΟΡΙΚΙ1 επίκλιση (μεγαλύτερη από 25 τοις εκατό) 11 μια κατακόρυφη κλίση πάνω

από έω μέτρο. οι πεζοί θα πρέπει να εμποδίζονται από την εΚΤΡΟΠΙ1 από την

ενδιάμεση πορεία. για παράδειγμα. από [42. 166]:

• Ι,2 lη-πλατιές λωρίδες με αντίθεση ΧΡcJJματος lνκαι υφΙ1 υλικών ανάμεσα στην άκρη

του μονοπατιού και στην αφετηρία του κινδί)\ιου

• ένα υπερυψωμένο κράσπεδο στην άκρη του μονοπατιού, μαζί με 0.6 111-πλατιές

λωρίδες με αντίθεση χρώματος lνκαl υφΙ1 υλικών μεταξύ του κρασπέδου και της

έναρξης του κινδύνου

• ένα εμπόδιο στην άκρη του μονοπατιού που είναι τουλάχιστον Ι.Ι 111 ύψος.
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14.6 ΕΓΠΦΑΝΕΙΕΣ

Γενικός σχεδιασμός

Όλες οι επιφάνειες στις οποίες η βάδιση των πεζών πρέπει να είναι σταθεΡΙ1 και

αντιολισθητική, ακόμη κι όταν είναι υγρές [46, 66, 118, 139]. Οι απαιτήσεις

αντιολίσθησης συζηίl1θηKαν στην ενότητα 3.1 1. Οι ξαφνικές αλλαγές σε ύψος σε

διαφορετικές ακόμα επιφάνειες πρέπει να είναι μικρότερες από πέντε 111111 [18]. Για να

ελαχιστοποιηθούν οι κίνδυνοι για να σκοντάψει κανείς, οι κυματισμοί σε

διαφορετικές ακόμα επιφάνειες πρέπει να είναι μικρότεροι από 12 111111 [18]. Τα δύο

παραπάνω επιτυγχάνονται όπου η μέγιστη απόκλιση της επιφάνειας κάτω από 500

χιλιοστά επίπεδη επιφάνεια είναι μικρότερη από πέντε ΠΙΙ11 [Ι Ο] (σΧΙ1μα 14.6). Αυτό

αποτρέπει επίσης τη διαμόρφωση λακκουβών. Τα κυρτά κανάλια αποστράγγιση ς δεν

πρέπει να ενσωματωθούν στο πλαίσιο της ενδιάμεσης οδού [42].

Footpath Surface
ι

5mm max

.FogtpgthSurface ~~~m I~Ψ~~tl~~", Ι' Ι, ';' '\' Ι"""'" Ι
)

5mmmax
ΣΧΙ1μα 14.6 - γn:ολογίζοντας τη μεγαλύτερη απόκλιση από την επιφάνεια

Μικρές, ξαφνικές αλλαγές στην επιφάνεια. όn:ως μικρά σκαλιά, θα n:ρέn:ει να

αn:οφεύγονται [134]. καθc!)ς δεν είναι αναμενόμενες και μπορεί να προκαλέσουν τους

πεζούς να σκοντάψουν 11 να πιάσουν τους μπροστινούς τροχούς των αναπηρικών

αμαξιδίων και των παιδικc!)\Ι καροτσιών.

Όταν τα μονοπάτια ενσωματώνουν δομές όπως πεζογέφυρες, αναφερθείτε στο

εγχειρίδιο δομικού ΚCίJδικα ΝΙας Ζη/.ανδίας για συμβουλές για το σχεδιασμό και την

επιφάνεια [Ι 19].

Διακοσμητικές επιφάνειες

Ένα ευρύ φάσμα των υλικών μπορεί να χρησιμοποιηθεί εφ 'όσον είναι

σταθερά, ακόμη, αντιολισθητικά όταν είναι υγρά και δεν δίνουν παραπλανητικές

ενδείξεις για τη μειωμένη όραση. Όπως και το αρχικό κόστος. θα πρέn:ει να
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λαμβάνονται υπόψη οι δαπάνες και η ευκολία συντΊιρησης, επισκευι1ς.

αποκατάστασης και αντικατάστασης, μαζί με τις ιδιότητες αποστράγγισης των

διάφορων υλικών των μονοπατιών.

Οι πεζοί με προβλήματα όρασης χρησιμοποιούν συχνά τις διαφορές στην υφή, την

αντίθεση και το χρώμα ως έναν τρόπο εύρεσης της πορείας, έτσι η τυποποίηση του

υλικού και η συνέπεια είναι σημαντικές [6]. ~ε κάθε περίπτωση, πρέπει να υπάρχει

σαφής οπτικιι αντίθεση και αντίθεση υφΙ1ς μεταξύ του μονοπατιού και του δρόμου για

να εξασφαλιστεί ότι αυτοί με μειωμένη όραση μπορούν να καθορίσουν το όριο

μεταξύ των δύο [92]. Για περισσότερες πληροφορίες σχετικά με το σχεδιασμό για

τους πεζούς με μειωμένη όραση και παΡΟΧΙ1 πλακοστρώσεων αφΙ1ς, ανατρέξτε στην

κατάλληλη ενότητα του παρόντος οδηγού ή τις κατευθυντιΊριες γραμμές )'ια τις

εγκαταστάσεις για τους τυφλούς και πεζούς με προβλιΊματα όρασης [92].

Φωτογραφία 14.6 - Μονοπάτι ασφάλτου με λιθοδομ11
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Φωτογραφία 14.7 - Περιοχή 11πιας κυκλοφορίας με επιφάνειες με αντίθεση,

Υλικά

Το σκυροδέματος και η άσφαλτος θεωρούνται γενικά οι πιο κατάλληλες επιφάνειες

μονοπατιού, αν και μπορεί επίσης να χρησιμοποιηθεί η πέτρα επιστρώσεων και το

ακάλυπτο τούβλο [6. 1Ο, 13, 24,46]. Οι συνδυασμοίτων υλικών είναι δυνατοί, όπως

μια ενδιάμεση διαδρομή με σκυρόδεμα ενώθηκε με μη υαλογανωμένο τούβλο για να

παρέχουν οπτικιι αντίθεση στους πεζούς με προβλήματα όρασης. Ο πίνακας 14.8

δίνει παραδείγματα των διαφορετικών υλικιον που χρησιμοποιούνται για τα

μονοπάτια και τα πλεoνεKτllματα και τα μειονεΚΤιlματά τους.

157



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ : "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

Πίνακας 14.8 - Επιφάνειες μονοπατιού

Σιςυρόδεμα και Απαιτούν ελάχιστη Μπορεί να ενοχλεί Υφιι με φινίρισμα

άσφαλτος συνεχlΊ συντιΊρηση. αισθητικά. σκούπας

Κάθε συνηΊρηση είναι Η άσφαλτος μπορεί να (κάθετα προς την

ανέξοδη. προκαλέσει σύγχυση κατεύθυνση της πορείας)

Η επιφάνεια μπορεί

αποκατασταθεί αν έχει

αφαιρεθεί.

Δίνει μεγαλύτερη

διάρκεια ζωής.

για τους πεζούς, καθώς για την ενίσχυση της

της αποστράγγισης.

Το σκυρόδεμα δεν θα

πρέπει να είναι βαμμένο.

Οι αρμοί μεταξύ των

μονάδων πρέπει να είναι

μικρότεροι από J 3 111111.

σε

μια τριβΙ1ς και τη βελτίωσημε

επιφάνεια "δρόμου".

συνδέεται

ιδιαίτερα

κράσπεδα.

Η άσφαλτος μπορεί να

"βουλιάξει" και να

παράγει προεξοχές,

ναεύκολα

Επιστρώσεις πέτρας Ιδιαίτερα

και μη υαλογανωμένο διακοσμητικά. μπορούν να κινηθούν χρωματισμένο σ,,'"Uρόδεμα

ανεξάρτητα και να αντ'αυτού.

μονάδες Σκεφτείτε σταθερό ιΊ

τούβλο
Εύκολη

αντικατάσταση

υποστούν βλάβη.

αν

Μικρές

δημ ιουργΙ1σουν

κίνδυνο στην πορεία.

Οι αρμοί μεταξύ των

μονάδων πρέπει να είναι

διατηρηθεί η επίκλιση.

είναι μικρότεροι από 13 111111.
Εύκολο

επαναφερθούν

μετακινηθούν.

να

εάν

Μπορεί

δύσκολο

να

να

Χρειάζεται μια σταθεΡιΊ

βάση (κατά προτίμηση

Μπορεί να προκαλέσει από σκυρόδεμα).

εγκατάσταση και TαKTlΚ11

κραδασμούς

χριΊστες.

στους

Φροντίστε καλlΊ

ανάπτυξης

Μερικές επιστρώσεις συντιιρηση

είναι ευάλωτες σε πρόληψη

για την

βρύα. βρύων και την

ελαχιστοποίηση/αποφυγιΊ

εκτοπισμένων

επιστριοσεων

Διαχωρισμένη πέτρα, Ιδιαίτερα Δεν περνιούνται Αποφύγετε τη χΡιΊση στην

κυβόλιθοι διακοσμητικοί. εύκολα από ΤΙ1 ενδιάμεση διαδρομιΊ.

μειωμένη κινητικότητα Μπορεί να
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Χαλαρές επιφάνειες,

όπως εκτεθειμένο

συσσωμάτωμα, χαλίκι

και φλοιός

Ανέξοδες στην

εγκατάσταση.

Μπορεί να είναι

αισθητικά ευχάριστο.

Μπορεί να ταιριάζει

καλά στο «αγροτικό»

περιβάλλον.

11 τη βάδιση των πεζών

που φορούν μερικές

παπούτσια μόδας.

Επιρρεπείς σε βρύα

και την ανάπτυξη

ζιζανίων.

Μπορεί να προκαλέσει

σοβαρά προβλΙ1ματα

για

τα άτομα με μειωμένη

κινητικότητα, αν δεν

είναι καλά

συμπιεσμένες.

Απαιτεί σημανΤlΚl1

δέσμευση συνΤ11ρησης.

Πολύ επιρρεΠΙ1ς σε

ζιζάνια.

χρησιμοποιηθούν για να

ορlOθεΤ11θούν θέσεις για

βάδιση και σε άλλες

περιοχές του μονοπατιού.

Αποφύγετε τη χρήση στην

ενδιάμεση οδό

εκτός και αν υπάρχει μια

εξαιρετικά υψηλΙ1

αισθηΤΙΚΙ1 αιτιολόγηση

(όπως σε ένα

βοτανικό πάρκο).

ΧρησιμΟΠΟ111στε το για Τ11

διαχείριση της βλάστησης

και τα δέντρα του δρόμου

μόνο (και να ληφθούν

μέτρα για την

πρόληψη υλικ(ον να μη

χυθούν στην ενδιάμεση

διαδρομl1)

Ανάγλυφη οδόστρ(υση Παρέχει ένα θετικό

τρόπο αφής για τψ

εύρεσης συνθι'ψατος

για αυτούς με

μειωμένη όραση.

Μπορεί να

αισθητικά.

ενοχλεί Θα πρέπει να

χρησιμοποιηθεί κατά

τρόπο συνεπιi

και μόνο σε

συγκεκριμένες θέσεις.

14.7 ΣΧΑΡΕΣ ΚΑΙ ΚΑΑΥΜΜΑΤΑ

Όποτε είναι δυνατόν, τα καλύμματα και οι σχάρες πρέπει να βρίσκονται εντός της

ζώνης των επίπλων δρόμου [24, 42]. Αν αυτό δεν είναι δυνατό, μπορούν να

τοποθετηθούν στην άκρη της ενδιάμεσης οδού [1 Ο].
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Για να ελαχιστοποιηθούν οι κίνδυνοι για τους πεζοίJς, τα ανοίγματα της σχάρας

πρέπει να είναι μικρότερα από 13 ιηιη πλάτους και μήκους 150 ιηl11 [Ι 0,42]. Τυχόν

επιμιικη ανοίγματα πρέπει να τοποθετούνταικάθετα προς την κύρια κατεύθυνση της

κίνησης των πεζών [Ι Ο, 42].

Τα καπάκια πρέπει να έχουν μια τραχιά υφΙ1 στη επιφάνεια, αλλά χωρί.ς συχνές,

μεγάλες προεξοχές που θα μπορούσαν να οδηγ11σουν τους πεζούς με μειωμένη όραση

να θεωΡΙ1σουν λανθασμένα ότι πρόκειται για μια ανάγλυφη επιφάνεια [42]. Ωστόσο,

μπορούν να ενσωματώσουν ελκυστικά σχέδια που μπορεί να οδηγιισουν σε μια πιο

ενδιαφέρουσα θέα του δρόμου. Θα πρέπει πάντοτε να είναι στο ίδιο επίπεδο με την

περιβάλλουσα επιφάνεια [1 Ο, 24. 42] και είναι αντιολισθητικά, ακόμη και όταν είναι

βρεγμένα.

Φωτογραφίες 14.8 & 14.9 - Καλύμματα στην ενδιάμεση διαδρομιι, Wellil1gtol1.

14.8 Αρχιτεκτονικιl τοπίων

Η αρχιτεκτονική τοπίων μπορεί να δημιουργΙ1σει ένα ελκυστικό οπτικό περιβάλλον

και έναν «εξομαλυνΤ11» μεταξύ του μονοπατιού και του δρόμου [24]. Δημιουργεί την

εμφάνιση στενότερου δρόμου και μπορεί να ενθαρρύνει τους οδηγούς να κινούνται

πιο αργά [145], KαθCΊ)ς και ενδεχομένως παρέχοντας σκιά και καταφύγιο από τον

άνεμο για τους πεζούς.
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Μόνιμη φύτευση

Η μόνιμη φύτευση θα πρέπει να τοποθετείται εντός της ζώνης των επίπλων

δρόμου και αποτελείται από δέντρα, λουλούδια, θάμνους 11 γρασίδι [24]. Τα είδη

πρέπει να επιλέγονται με προσΟχ11 για να εξασφαλιστεί ότι ταιριάζουν στη γειτονΙΚ11

περΙΟχ11 και είναι κατάλληλα για το περιβάλλον. Είναι ιδιαίτερα σημαντικό ότι [24,

46,145]:

• το σύστημα των ριζών δεν βλάπτει τις θαμμένες παροχές 11 κάμπτει την επιφάνεια

του μονοπατιού

• τα στέγαστρα δεν παρεμβαίνουν με το φωτισμό οροφ11ς

• τα φυτά δεν σκοτεινιάζουν τους πεζούς 11 την ορατότητα των όταν εγκαθίσταται ή

όταν ωριμάζουν, σε οποιαδ11ποτε στιγμ11 του έτους. Αυτό απαιτεί κατά κανόνα νέα

δέντρα να είναι πέντε μέτρα ύψους κατά την εγκατάσταση

• η βλάστηση και τα κλαδιά του δέντρου δεν προεξέχουν εντός της ενδιάμεσης

όδευσης 11 μπλοκάρουν τις γραμμές θέασης όταν εγκαθίστανται 11 όταν ωριμάζουν, σε

οποιαδ11ποτε στιγμ11 του έτους

• τα φυτά είναι ικανά να επιβιώνουν με ελάχιστη συνη1ρηση και (σε ξηρές περιοχές)

κατά προτίμηση δεν χρειάζονται άρδευση

• η διαμόρφωση δε δημιουργεί κάλυμμα για εγκληματικές 11 αντικοινωνικές

δραστηριότητες.

Η αρχιτεKΤOνLΚ11 τοπίων, επίσης, δε θα πρέπει να δημιουργεί κίνδυνο για τα

Οχ11ματα που αφ11νονταl ακοίJσια στο οδόστρωμα. Έξω από περιοχές με 11πια

κυκλοφορία (όπου οι ταχύτητες είναι μεγαλύτερες από 40 kn1/11), αλλά και στο

εσωτερικό των αστικό)ν περιοχcον. μόνο πτυσσόμενο 11 εύθραυστο τοπίο θα πρέπει να

τοποθετείται σε απόσταση τεσσάρων μέτρων από την άκρη της πλησιέστερης

λωρίδας κυκλοφορί.ας. Αυτή η απόσταση θα πρέπει να αυξηθεί στο εξωτερικό των

καμπυλών όπου υπάρχει μεγαλύτερη πιθανότητα των οχημάτων να εξέλθουν από το

οδόστρωμα.

Τα δέντρα σε αυτόν τον τομέα θα πρέπει [87]:

• έχουν μια διάμετρο κορμού λιγότερο από Ι 00 ιηl11 όταν είναι ώριμα, μετρούμενα

400 ιηιη πάνω από το έδαφος

• δεν είναι είδη σκληρού ξύλου

• να είναι εύθραυστος.
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Φωτογραφία Ι 4.1 Ο - Νεαρά

δέντρα τοποθετημένα στη

ζώνη οδικών επίπλων,

Φορητές καλλιέργειες

Οι φορητές καλλιέργειες μπορούν να τοποθετηθούν στη ζώνη πρόσοψης (11

στη ζώνη επίπλων του δρόμου σε μια πεΡΙΟΧΙ1 11πιας κυκλοφορίας), εφ 'όσον δεν

προεξέχουν εντός της ενδιάμεσης διαδρομής. Για τους σκοπούς του σχεδιασμού οι

καλλιέργειες θα πρέπει να θεωρηθούν έπιπλα του δρόμο (βλέπε τμΙ1μα 14.9).

Φωτογραφία 14.1 0- Φυτά στη ζώνη οδικόΝ επίπλων

14.9 ΈillΠΛΑ ΔΡΟΜΟΥ

Το μονοπάτι είναι η κύρια τοποθεσία για έπιπλα δρόμου. Κάποια έπιπλα έχουν

σχεδιαστεί για να επωφεληθούν οι πεζοί και να βελτιωθεί το περιβάλλον βάδισης,

ενώ άλλα έπιπλα παρέχονται κυρίως για άλλους ΧΡΙ1στες του οδικού δικτύου.
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Τοποθέτηση

Τα έπιπλα μπορεί να δημιουργ11σουν ένα οπτικά ενδιαφέρον περιβάλλον για τους

πεζούς και να ενθαρρύνουν τη μεγαλύτερη ΧΡ11ση του δρόμου ως ένα δημόσιο χό)ρο.

Ωστόσο, μπορεί επίσης να δημιουργήσουν εμπόδια και κινδύνους στην πορεία,

εμπόδια ορατότητας και να εκφοβίσουν τους πεζούς [7, 42, 66. 92, 121, 134. 145].

Κάθε κομμάτι και είδος των επίπλων δρόμου θα πρέπει να είναι εύκολα ανιχνεύσιμο

(και να αποφευχθεί) από τη μειωμένη όραση. Αυτό σημαίνει ότι το καθένα θα πρέπει

[42, 134]:

• να είναι τουλάχιστον ενός μέτρου ύψος, όπου είναι δυνατόν/πρακτικό

• να έχει ένα στοιχείο απόσταση] 50 111111 από το έδαφος για ολόκληρο το μ11κος του

παράλληλα προς το έδαφος, έτσι ώστε να είναι ανιχνεύσιμο από τους πεζούς με

μειωμένη όραση που χρησιμοποιούν μπαστούνι

• να τοποθετείται έξω από την κύρια γραμμ11

• να τοποθετείται κατά τρόπο συνεπή στο πλαίσιο του ίδιου περιβάλλοντος.

Εκτός των περιοχών ήπιας κυκλοφορίας (όπου οι ταχύτητες είναι μεγαλύτερες από

40 kI11/11), αλλά μέσα σε αστικές περιοχές. μόνο πτυσσόμενα 11 εύθραυστα έπιπλα

δρόμου θα πρέπει να τοποθετούνται σε απόσταση τεσσάρων μέτρων από την άκρη

της πλησιέστερης λωρίδας κυκλοφορίας. έτσι ώστε να μη δημιουργούν κίνδυνο για

ΟΧΙ1ματα που αφ11νονται στο οδόστρωμα. Αυτιι η απόσταση θα πρέπει να αυξηθεί στο

εξωτερικό των καμπυλcί)\' όπου υπάρχουν υψηλότερες πιθανότητες των οχημάτων να

εγκαταλείψουν το οδόστρωμα.

Φωτογραφία 14.12­

Κάδος αχρήστων, Φωτογραφία 14.13 - Κολωνάκια.
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φία 14.14 - Δημόσια τηλέφωνα

Τυπικά χαρακτηριστικά

Ο σχεδιασμός επίπλων δρόμου πρέπει να είναι φιλικό προς το περιβάλλον και.

όταν αυτό προορίζεται για χΡΙ1ση από πεζούς. θα πρέπει να είναι προσβάσιμος σε

όλους τους τύπους [42]. Θα πρέπει να υπάρχει μια καλή χρωματική αντίθεση μεταξύ

των επίπλων δρόμου και του φόντο των επιφανειών για να διασφαλιστεί ότι θα είναι

εμφανΙ1 στη θέα [42. 134]. Σε γενικές γραμμές. θα πρέπει να αποφεύγονται γκρίζα

χρώματα που δένουν στο γενικό πλαίσιο [42].

Ο πίνακας 14.9 παρουσιάζει τα τυπικά χαρακτηριστικά και τις συμβατικές

τοποθεσί.ες των κοινών επίπλων δρόμου για νέους 11 βελτιωμένους δρόμους [24. 42.

134].
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Πίνακας 14.9 - Τυπικά χαρακτηριστικά επίπλων δρόμου

Πάγκος 2.4111 με 0,4 -1.0111 Παραχωρείται κάθε Στο κέντρο της ζώνης επίπλων Αντικριστά της ενδιάμεσης

0.75111 50111

κοινόχρηστες

σε δρόμου αν η ζώνη είναι διαδρομής.

περισσότερο από 0.9Π1 ευρεία.

περιοχές πεζών 11

επικλινΙ1

μονοπάτια.

πιο συχνά σε

~τη ζώνη πρόσοψης αν η ζώνη

είναι περισσότερο από 0.9111

ευρεία.

Παραχωρείται

επίσης σε στάσεις

Το λιγότερο από 0.5111 από το

άκρο της ενδιάμεσης διαδρομι1ς.

λεωφορείων

υπόστεγα.

και ~τις σωστές γωνίες στην

ενδιάμεση διαδρομή.

όχι lφάσπεδο και εξολοκλΙ1ρου περίπτωση.

από μέσα στη ζώνη επίπλων δρόμου.περισσότερο

1.4111 μακριά.

Κολωνάκι 0.3111

διάμετρος

0.6Π1

1.2111

Όπως

αλλά

απαιτείται Το μέγιστο 0.3111 από το Όπως ιδανΙΚΙ1

από τις υπηρεσίες επιβατι~ν μέσα στη ζώνη δρόμου αλλά μπορεί να

λεωφορείων

αποφασίστηκε στις μανούβρα 2.7111 στη θύρα του μανούβρα 1.8111 στιι θύρα

Υπόστεγο

στάσης

λεωφορείου

Ερμάριο

ποδηλάτη

2.6111

1.4111

2111

1.9111

με 2.5111

με 2. Ι 111

Όπως

Όπως

απαιτείται Όπου υπάρχει μεγάλοι αριθμοί Κυρίως στη ζώνη επίπλων

επίπλων δρόμου. Το πλάτος της προεξέχει στην ενδιάμεση

ενδιάμεσης διαδρομlΊς πρέπει να οδό εφόσον το ελάχιστο

διατηρείται. γεγονός που μπορεί πλάτος διατηρείται.

να περιλαμβάνει τη χρlΊση

προεκτάσεων κρασπέδου.

Όπου υπάρχει βάθος για Όπου υπάρχει βάθος για

συνελεύσεις των ερμαρίου. του ερμαρίου. Αυτή η

Παρέχεται επίσης

στις μετεπιβιβάσεις

των Μ.Ι',,1.ΜΙ,,'"ύριες
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Παράλληλα στο κράσπεδο, Παράλληλα στο κράσπεδο,

αποφασίστηκε στις 0.9111 από αυτό.

0.75111 μεταξύ της βάσης και

της ενδιάμεσης διαδρομιlς.

0.6m από αυτό.

λιγότεροτοΔιαηΊρησεΔιαηΙρησε το λιγότερο 0.75111

μεταξύ της βάσης και της

ενδιάμεσης διαδρομιΊς.

συνελεύσεις των

ομάδων χρήσης

ποδηλάτου

Όπωςκαι 0.75111 με 0.75111

50111111

Βάση

πάγκος

ποδηλάτη

Το μονοπάτι πρέπει να είναι το

λιγότερο 3.6111 πλατύ.

Παρέχεται επίσης

σης μετεπιβιβάσεις

των Μ.Μ.Μ/κύριες

στάσεις. ~ης σωστές γωνίες

Το μονοπάτι πρέπει να είναι

το λιγότερο 3111 πλατύ.

σε ~τις σωστές γωνίες σε

οποιεσδιlποτε μεγάλες κλίσεις. οποιεσδήποτε

κλίσεις.

μεγάλες

Εξολοκλιlρου μέσα στη ζώνη ΌπωςΣιντριβάνι 0.3111

διάμετρος

0.6111 Όπως απαιτείται.

επίπλων δρόμου. περίπτωση.

στην ιδανική

ων

απορριμμάτ διάμετρος

Κεντρικά στη ζώνη επίπλων ~Kέψoυ τη χριΊση κάδου

δρόμου αν η ζώνη είναι 0.9111 απορριμμάτων με στενότερο

Κάδος 0.8111 1.3111 Όπως απαιτείται.

Λάβε υπόψη τις

περιοχές που τα

απορρίμματα

μπορεί να

παράγονται, όπως

στάσεις

λεωφορείων,

μετεπιβιβάσεις

Μ.Μ.\ι1 και

απορρίμματα fast

food

ευρεία. αποτύπωμα και τοποθέτησέ

το εξολοκλιlρου στη ζώνη

επίπλων δρόμου.

από το παρκάρισμα θα πρέπει να είναι 0.8111 από το σηΙριξης θα πρέπει να είναι

Παρκόμετρο 0.3111

Ο. Ι 5111

με 1.5111 Όπως απαιτείται Το κέντρο ΤΊις θέσης στιΊριξης Το κέντρο της θέσης

πάνω στο δρόμο κράσπεδο. 0.6111 από το κράσπεδο.

Αν το μονοπάτι έχει

μικρότερο πλάτος από 2.7111,

εγκατέστησέ το στη ζιίινη

πρόσοψης.

Φυτό Ποικίλλει Ποικίλλει Όπως απαιτείταΙ. ~τo κέντρο της ζώνης επίπλων Όπως στην ιδανική

Πιο δρόμου αν η ζιίJνη είναι περίπτωση

αποτελεσματικό αν περισσότερο από 0.9111 ευρεία.
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Στύλος -

Φωτισμός

Περισσότε

ρο από

0.6111 με

0.6πι

Ποικίλλει

είναι κατακόρυφο

Οπως απαιτείται για

να παρέχει το

κατάλληλο επίπεδο

φωτισμού

Φορητά φυτά επιτρέπονται στη

ζώνη πρόσοψης εφόσον δεν

εισέρχονται στην ενδιάμεση οδό

Το κέντρο ΤΙ1ς θέσης σΤΙ·1ριξης

θα πρέπει να είναι 0.75111 από το

κράσπεδο 11 κεντρικά στη ζώνη

επίπλων δρόμου αν είναι

μεγαλύτερο από 1.5111

Οι στύλοι πρέπει να είναι σε

αντιστοιχία κατά μήκος του

διαδρόμου του δρόμου.

Το κέντρο της θέσης

σΤΙ1ριξης θα πρέπει να είναι

0.75111 από το κράσπεδο.

Οι στύλοι πρέπει να είναι σε

αντιστοιχία κατά μήκος του

διαδρόμου του δρόμου.

Στύλος

Σ1iμανση

Στύλος

Παροχή

0.55111

0.45πι

0.45111

0.45nl

με

με

Ποικίλλει

Ποικίλλει

Οπως απαιτείται

σύμφωνα με τα

πρότυπα για τις

εγκαταστάσεις

σΙ1μανσης της

κυκλοφορίας.

Οπως απαιτείται.

Το κέντρο της θέσης σΤΙ1ριξης

θα πρέπει να είναι 0.75m από το

κράσπεδο 11 κεντρικά στη ζώνη

επίπλων δρόμου αν είναι

μεγαλύτερο από 1.5111

Το κέντρο της θέσης στήριξης

θα πρέπει να είναι 0.6111 από το

κράσπεδο.

ΤοποθέΤΙ1σε το στύλο

πλησιέστερα στο κράσπεδο.

Τοποθέτησέ τον στη ζώνη

πρόσοψης.

Το κέντρο της θέσης

σΤ11ριξης θα πρέπει να είναι

0.45πι από το κράσπεδο

Δημόσια

τέχνη

Δημόσιο

τηλέφωνο

Ποικίλλει

Ποικίλλει

Ποικίλλει

Ποικίλλει

Οπως απαιτείται.

Οχι σε 1.5Ι11 από

την είσοδο κτιρίου.

Στο κέντρο της ζώνης επίπλων

δρόμου.

Η άκρη της μονάδος πρέπει να

είναι 0.6111 από το κράσπεδο.

Οπως στην

περίπτωση

Οπως σΤΙ1ν

περίπτωση

ιδανΙΚl1

ιδανΙΚΙ1

Οχι σε Ι .2111 από

τον οδικό φωτισμό

11 το στύλο

σΙ1μανσης της

κυκλοφορίας.

Οχι περισσότερα

από ένα δημόσιο

τηλέφωνο στα 30111

μιας διασταύρωσης.

Το ελάχιστο πλάτος

μονοπατιού είναι 3.65111.

του
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Πίνακας 14.9 - συνέχειαΠίνακας 14.9 - συνέχεια

Έπιπλα Τυπικό Τυπικό

αποτύπωμα ύψος

βάσης

Τοποθεσίες ,δανΙ""'l τοποθεσία

και συχνότητα

Αν το ιδανικό δεν είναι

εφικτό, λάβε υπόψη

στηνΕπισυνάπτετα ι

οικοδόμηση πρόσοψης.

Τοποθέτησε τους στύλους στη

ζώνη πρόσοψης.
τοποθετ11σετε την πινακίδα.

Χρησιμοποιήστε την υπάρχουσα

ταμπέλα 1'1 χρησιμοποιείστε το

στύλο να

Όπως

απαιτείται από

τις εταιρείες

λεωφορείων

2.111165mm

διάμετρος

στύλου

Σήμανση

Μέσα

Μαζικι'1ς

Μεταφοράς

Για τις νέες θέσεις, το κέντρο του

στύλου θα πρέπει να

είναι 0.45 111 από το κράσπεδο με το

πλησιέστερο

άκρο του σημείου 0.3 111 από το

κράσπεδο του πεζοδρομίου.

ζιονη πρόσοψης

Τοποθέτησε τους στύλους στη

~ήμανση

Παρκάρισμα

65111111

διάμετρος

πόλου

J .5111 Όπως

απαιτείται από

το

παρκιΊ.ρισμα

στο δρόμο.

ΧρησιμΟΠΟl11στε τις υπάρχουσες

δημοσιεύσεις για να τοποθετήσετε

την πινακίδα όπου

Η εφαρμογιι και η νομοθεσία το

επιτρέπει.

ΕπισυνιΊπτεται

οικοδόμηση πρόσοψης.

στην

Για τις νέες θέσεις. το κέντρο του

στύλου θα πρέπει να

εί\'αΙ 0.45 111 από το κριΊσπεδο.

~11μανση

Όνομα οδού

65111111

διάμετρος

στύλου

') 1111 Όπως

απαιτείται

~ τη ζώνη επίπλων δρόμου εκτός αν

η ζώνη είναι περισσότερο από 0.9111

ευρεία.

Μερικές πινακίδες μπορεί να

είναι εφαρμοσμένες στην

πρόσοψη των κτιρίων.

Τοποθέτησε τους στύλους στη

ζιίnιη πρόσοψης.

Σήμανση

Κυκλοφορία

65111111

διάμετρος

στύλου

2.1111 Όπως

απαιτείται από

τον κανόνα

των συσκευιον

ελέγχου

Στη ζώνη επίπλων δρόμου εκτός αν

η ζώνη είναι περισσότερο από 0.9111

ευρεία. με το πλησιέστερο άκρο της

πινακίδας 0.3111 από το κράσπεδο.

Τοποθέτιισε τους στύλους

πλησιέστερα στο κριΊσπεδο.

Τοποθέτιισε τους στύλους στη

ζώνη πρόσοψης.
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Κουτί

ελi.γχου

σΙ1ματος

0.75πι

0.6111

με Πάνω

από

1.75111

κυκλοφορίας

Κατά τις

εγκα ταστάσεις

της σΙ1μανσης

της

κυκλοφορίας

Στο κέντρο της ζώνης επίπλων

δρόμου αν η ζώνη είναι

περισσότερο από 0.9111 ευρεία.

Παράλληλα από το κράσπεδο.

Μερικές πινακίδες μπορεί να

είναι εφαρμοσμένες στην

πρόσοψη των κτιρίων.

Κυρίως στη ζώνη επίπλων

δρόμου αλλά μπορεί να

προεξέχει στην ενδιάμεση οδό

εφόσον το μέγιστο πλάτος

διατηρείται (το λιγότερο

1.5111)

Στο κέντρο της ζώνης επίπλων

δρόμου.

Δέντρο

δρόμου

Όπως ανά 5111 ύψος

σχάρα όταν

δέντρου εγκαθίστ

αται

Ποικίλλει

Ελάχιστο

2.75111.

πλάτος μονοπατιού

Όπως στην

περίπτωση.

ιδανική

Σχάρα

δέντρου

1.2111

1.2111

με Ισόπεδη

Τα φύλλα πρέπει να είναι πάνω από

την ευθεία όραση του πεζού.

Βλ. "Δέντρο Βλ. "Δέντρο δρόμου"

δρόμου"

Βλ. "Δέντρο δρόμου"

ΠαΡΟΧΙ1

θόλου

Ποικίλλει Ισόπεδη Όπως

απαιτείται από

τις εταιρίες

παροχών

Στο κέντρο της ζώνης επίπλων

δρόμου αν η ζώνη είναι

περισσότερο από 0.9111 ευρεία.

Τοποθετημένος σε ιδιωτtκ11

περιοχ ιΙ·
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--
Φωτογραφία Ι 4.15 - Παγκάκι στη ζώνη πρόσοψης

Έπιπλα CafέΙδιαφημιστικές πινακίδες

Δεν υπάρχουν κατευθυντήριες γραμμές για την τοποθέτηmι επίπλων καφετεριών

(τραπέζια και καρέκλες). Ωστόσο, ανεξάρτητα από την τοποθέτηση που υιοθετείται

(είτε στη ζώνη πρόσοψης 11 στη ζώνη επίπλων δρόμου), είναι σημαντικό να κρατηθεί

συνεπής - σημειώνοντας ότι υπάρχουν πλεονεΚτΊ1ματα από την τοποθέτηση των

επίπλων cafe στη ζό)\lη των επίπλων δρόμου. καθώς μερικά άτομα με προβλ11ματα

όρασης χρησιμοποιούν τις προσόψεις καταστημάτων ως ένα σύνθημα για να

ακολουθ11σουν. Είναι σημαντικό ότι η τοποθέτηση των επίπλων καφέ δε θα πρέπει να

μειώσει το πλάτος της ενδιάμεσης διαδρομ11ς κάτω από το κατάλληλο ελάχιστο

(βλέπε τμ11μα Ι -+.2).

Μερικές περιοχές επιτρέπουν τα μονοπάτια να χρησιμοποιούνται για την εμφάνιση

αποθεμάτων KαταστJ1μαΤOς ή την εμφάνιση διαφημιστικών πινακίδων. Σε αυn1 την

περίπτωση. δε θα πρέπει να υπάρξει καμία παρέμβαση. απόφραξη 11 κίνδυνο για τους

πεζούς. Τυχόν στοιχεία θα πρέπει να τοποθετούνται μόνο στην πρόσοψη 11 στη ζώνη

επίπλων δρόμου και κανένα αντικείμενο δε θα πρέπει να τοποθετείται στην ενδιάμεση

διαδρομ11 ή να επεκταθεί σε αυη1ν. Η τοποθέτηση των επικίνδυνων αντικειμένων θα

πρέπει να απαγορευθεί και οι κανόνες σχετικά με τα θέματα αυτά να εφαρμόζονται.
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Φωτογραφία 14.16 - Χάλκινη πλακέτα στο μονοπάτι οριοθετεί επιτρεπόμενη περΙΟΧΙ1

εμπορίου

Περιβάλλον με περιορισμούς

2:ε πολύ πφιορισμένα περιβάλλοντα, μπορεί να μην υπάρχει αρκετός χώρος στο

δρόμο των επίπλων 11 στις ζώνες πρόσοψης για ακόμη περισσότερο δρόμο επίπλων ή

εξοπλισμό, που είναι απαραίτητα για το δρόμο ώστε να είναι ασφαλΙ1ς και να

λειτουργεί αποτελεσματικά.. Το σΧΙ1μα 14.7 δείχνει την προσέγγιση για τον

προσδιορισμό της θέσης των εν λόγω αντικειμένων [24.42].

Ι-Ι τελευταία επιλογή θα πρέπει να επιλέγεται σπάνια. Αν χρησιμοποιείται. είναι

σημαντικό να:

• να διατηΡ11σi:Ι τη μέγιστη δυναn1 ενδιάμεση διαδρομΙ1 ανά πάσα στιγμ11

• να κρατήσει το μΙ1κος πάνω από το οποίο η [νδιάμωη διαδρομ11 περιορίζεται σε

λιγότερο από έξι μέτρα [42]

• να διασφαλίσει ότι το πλάτος της ενδιάμεσης διαδρομής είναι τουλάχιστον ].5 111

και κατά προτίμηση 1,8 111 [Ι Ο]

• να διασφαλίσει ότι το χρώμα της απόφραξης έρχεται σε αντίθεση με το γύρω

περιβάλλον [42].
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ΣΧ11μα 14.7 - Προσέγγιση για την απόφαση της τοποθεσίας απαραίτητου εξοπλισμού

14.10. Ράμπες και σκάλες

Μια ενδιάμεση διαδρομή θα πρέπει να αντιμετωπίζεται ως μια ράμπα, αν η μέση

κλίση είναι μεγαλύτερη από πέντε τοις εκατό. Σημείωσε ότι οι χώροι ανάπαυσης

απαιτεούνται όταν η μέση κλίση υπερβαίνει το τρία τοις εκατό (βλέπε σχ11μα 14.8)

[134] .

Φωτογραφία 14.17 - Επιλογ11 ραμπών 11 σκαλοπατιών
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Φωτογραφία 14.18 - Σκαλοπάτια

Ο πίνακας 14.1 Ο έχει τα βασικά χαρακτηριστικά του σχεδιασμού που είναι κοινά στις

ράμπες και τα σκαλοπάτια [1 Ο, 24, 42, 134].

Πίνακας Ι·Ι Ι Ο - ΚΟΙ\'ά σΖέδια για ράμπες κω σκαλοπάτια

Κεφαλόσκαλο

Υλικό υψηλτΊ'

αντίθεσης

Ανάγλυφο

οδόστρωσης

φιι.οξενεί τις αλλαγές

κωεύΟυνσης αφότου

ολΟh:ληrωΟεί η

ιίνοΟοςΙh:άΟο60ς.

[~ασφαι.ίζει ότι οι πεCοί

που πι)οκί,πτου\' υ,Πό τη

ράμπαΙσκαλιιΊ τους εil'ΙΙΙ

πλlΊρως ορατά

Να ι;πιτrέπει στα άτομα ι'α

εντοπίζουν Τηι' κορυφlΊ h:U\

το πάτωμα της

ράμπαςΙσκαλιrΟI'.

Να βοηθιΊσει τα άτομα με

μειωμένη ορατότητα να

εντοπίσουν το πάνω h:U\ το

h:άτω μέρος των σκαλιιον ή

ΚορυφιΊ h:αι κάτω μέρος κάθε ρά.μπας ιΊ

πάτωμα των σκαλοπατι(ί)\'.

~τo rίκrο τωνh:εφαλόσh:ΙLί.("I'. γειτονικιί στη

rάμπαΙσh:αλιά.

~τo άκρο των h:εφαλόσl..:αλι,ιν. γειτονικά στη

rάμπαΙσκαλlά.

Το λιγότερο 1.2111 μτΊκος. 1.8111

προτιμότερο.

Εκτείνετιιι στο πί.ιΊρες πλίπος της

rιίμπιιςΙσh:α/.ιι;)\'.

Θα πrέπει ι'α καλύπτει το πι.IΊρες πλάτος

των σκαλιι;ιν ράμπαc.

Τοποθέτησε τους αισθηττΊρες της

α\'άγι.υφη, επιφάl'ειας του εδάφους

)'jJωματισμένους με "κίτρινο

προστασίας". όπως περιγράφεται στο

ΟδΙ/Ίίες εγκαταστάσεων ί'ια τυφι.ούς και
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Κιγκλίδωμα

Περιοχές

ανάπαυσης

των απότομων ραμπιJ)\1

Να πληροφοΡIΊσεl τους

πεζούς από την απότομ η

αλλαγι] στα επίπεδα.

Να παρέχει οδηγίες σε μια

εναλλακτικι] πορεία όπου

είναι διαθέσιμη.

Να παρέχει μέσα

υποστήριξης. ισορροπίας

και καθοδήγησης.

Να παρέχει μέσα

πρoιJιθησης για μερικού,

τύπους πεζ(ί)\/.

Να επιτρέπει στου, πεζοl',ς

\"α ανακάμψουν από την

κόπωσι] τους.

Να κύ.νεl την α!.ι.αγI1

κιιτεύΟυνση, ι:υιω!.ότερη

Στο πάνω και κάτω μέρος κάθε ράμπας 11

π(ίτωμα σκαλι(Ον.

Συ\"εΧ11 καΟ'όλη Τll" πορεία.

ΠαρΙχεται και στις δυο πλευρΙς.

11 συχνcιιητα εξαρτάται από HJ IIΨΟ( που

κφδίζπαι (Ii χιί\παι). Μια περlOχl] uνC1παυσης

απuιτείται !-;ιίθε 0.75111 αλλαγΙ1' ύψους για τη

ρ(ίμπα \'α παραμεί\"εl προσβιίσιμη στα <"nομα

με αμαξίσlΩ.

Γιιι ριίμπες. οι περιοχΙς αν(ίπαι,σης

απαιτοίιντω:

για πεζούς με δυσχέρεια όρασης

Χωρίς πρόσθετες απαιτήσεις συγκριτικά

με την κανονlΚΙ1 σl1μανση για πεζούς

Τα κιγκ!.ιδ(ίψατα πρΙπει \"α είναι 30111111

με 45111111 σε διάμετρο.

Τοποθετούνται τι λιγότφο 50ΠlI11 από

κάΘε επιφάνεια.

ΠρΙπει να εκτείνονται το λιγότερο Ο.3Ι11

στην κορυφl1 και στο κάτω μέρος του

κεφαλόσκαλου και να επιστρΙφουν στο

Ιδαφος.

Τοποθετείται 0.8111 με 1.1111 πάνω από τη

γραμμι] βιΊματος στο σκαλί li την

επιφάνεια της ράμπας.

Δευτερεύοντα KlγK!.ιδ(Oμαrα πρΙπει να

ΙJπολογίζοντω σε ύψος 0.55111 με Ο 65Ι11

ΊΌ λιγότερο 1.2111 μΙ·1".:ος, 1.5111 είναι

προτιμότερο.

Κλίση ~% 5% 6% 7% 8%

υχ\'οτητα

rερωχής

μνάπαυσης

19111 15111 13111 Ι Ι 111 9Ι11
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RestArea
•• .. Ι·

Ramp

>3%

Longitudinaι Section

RestArea
., Ι • ....

ΣΧ11μα 14.8 - Περιοχές ανάπαυσης σε ράμπα (για ~ιΊ1Kη ραμπών δες τον Πίνακα

14.1 Ο)

Το πάτωμα των σκαλοπατιών και των ραμπών πρέπει να είναι επίπεδο, με γωνίες

όπου είναι απαραίτητο [42, 134]. Οι ράμπες με καμπύλη και τα καμπυλωτά πατώματα

των σκαλιών δε συνίστανται. διότι [6]:

• είναι πιο δύσκολο για άτομα με κινητικά προβλ11ματα να τα αντιμετωπίσουν

• για ράμπες. οι κλίσεις μεταξύ των εσωτερικών και εξωτερικών άκρων είναι

διαφορετικές

• για τα σκαλοπάτια, το μΙ1κος του πέλματος στο εσωτερικό άκρο είναι πάντα

μικρότερο από ότι στο εξωτερικό

• είναι πολύ πιο δύσκολο να παρέχουν χώρους ανάπαυσης κατάλληλου μεγέθους.

Είναι σημαντικό να ελαχιστοποιηθεί ο κίνδυνος σύγκρουσης των πεζών με την κάτω

πλευρά των ελε()θερων σκαλιών 11 ραμπcJ)\'. εξασφαλίζοντας ότι κατεuθύνονται θετικά

γύρω από το εμπόδιο [-+2].

Ο πίνακας 14. Ι Ι παρέχει λεπτομερείς παραμέτρους σχεδίασης για ράμπες [Ι Ο. 42.

134].
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Πίνακας 14.11 - Χαρακτηριστικά σχεδίασης ειδικά για ράμπες

Επιφάνεια

Πλάτος

Μέγιστο μιικος

Μέγιστη επίκλιση

Κύρια κλίση

Μέγιστη κλίση

Ρυθμός αλλαγΙ1ς της

κλίσης

Πρέπει να συμμορφώνεται με TIl" ίδια βέλτιστη εφαρμογή όπως άλλες

επιφάνειες μονοπατιών.

1.21η το απόλυτα ελάχιστο, κατά προτίμηση 1.81η (μεταξύ κιγκλιδωμάτων).

Αν είναι περισσότερο από 21η, πρέπει να παρέχεται ένα κεντρικό κιγκλίδωμα.

Κατά προτίμηση λιγότερο από 501η.

Απόλυτα μέγιστο μήκος 130Iη.

2% (αλλά κανονικά καμία επίκλιση δεν απαιτείται)

Όχι μεγαλύτερη από 8%

Γενικά όχι μεγαλύτερη από 8%.

Σε πολύ περιορισμένες συνθιικες, ΟΙ μεγαλύτερες κλίσεις είναι ανεκτές αλλά

μόνο με μικρές αποστάσεις

• κλίση Ι 0% επιτρέπεται σε μήκος 1.51η

• κλίση ]2% επιτρέπεται σε μήκος 0.751η

• κλίση IG% επιτρέπεται σε μιικος 0.61η

Όχι μεγαλύτερη από 13%

Ο πίνακας 14.12 παρέχει λεπτομερείς παραμέτρους σχεδίασης για σκαλοπάτια [Ι Ο,

24,42, 134].

176



ΔΙΠΛΩΜΑΤιΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ"

Πίνακας 14.12 - Χαρακτηριστικά σχεδίασης ειδικά για σκαλοπάτια

Επιφάνεια

Πλάτος

Μέγιστη επίκλιση

Πέλμα

Βάθρο

Πάτωμα

Πρέπει να συμμορφώνεται με τιιν ίδια βέλτιστη εφαρμογ11 όπως άλλες

επιφάνειες μονοπατιών.

0.9111 το απόλυτα ελάχιστο. κατά προτίμηση 1.2Ι11 (μεταξύ κιγκλιδωμάτων).

Αν είναι περισσότερο από 2.1Ι11, πρέπει να παρέχεται ένα κεντρικό

κιγκλίδωμα. Αυτό μπορεί να τοποθετιιθεί για να δημιουργιΙσει μια πορεία

στιιν οποία τα άτομα με KινητlΚ11 δυσχέρεια μπορούν να κρατούν ένα κάγκελο

σε κάθε πλευρά.

2%

Βάθος όχι λιγότερο από 0.3 Ι 111 και σταθερό για ολόκληρη τη βάδιση.

Καμία προεξοχή στο άκρο του πέλματος.

Η μύτη του βηματισμού πρέπει να είναι ελαφρώς κυκλικι1.

Ύψος μεταξύ 0.1111 και 0.18111 και σταθερό για ολόκληρη τη βάδιση

~τέρεα βάθρα απαιτούνται.

Μέγιστη ανύψωση 2.5111 επιτρέπεται πριν την ύπαρξη μια περιοχιlς ανάπαυσης

Απαιτούνται το ελάχιστο τρία βΙ'lματα προς αποφυγίν ι.:ινδύνου να

σκοντάψουν.

Βιlματα με μαι.:ρύ πέλμα και χαμηλό βάθρο μπορούν να βοηθήσουν τα άτομα

με Kινητιι.:Jl δυσχέρεια.

Οδοστρώματα

Οι ακόλουθες αρχές ισχύουν κατά την τοποθέτηση των οδοστρωμάτων [Ι Ο, 46]:

• Τα οδοστρώματα πρέπει να βρίσκονται σε περιοχι1 όπου η αναμενόμενη

δραστηριότητα των πεζών είναι χαμηλι1.

Οδοστρώματα μεγάλης έντασης και προσβάσεων πεζών θα πρέπει να

διαχωρίζονται,

Ο αριθμός των οδοστρωμάτων θα πρέπει να μειωθεί μέσω της

αντιστοίχισης/συνδυασμού προσβάσεων σε διάφορες αναλογίες και να μην έχουν

ξεχωριστές εισόδους και εξόδους χαμηλι1ς έντασης.
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• Τα οδοστρώματα πρέπει να βρίσκονται όσο πιο μακριά από τις διασταυρώσεις του

δρόμου. ώστε να αποφεύγεται η σύγχυση και η σύγκρουση.

Φωτογραφία 14.19 - Οδόστρωμα μονοπατιού πεζών με κανονική επίκλιση που

διατηρείται.

Γενικός σχεδιασμός

Κατά το σχεδιασμό των οδοστρωμάτων ισχύουν οι ακόλουθες αρχές [24, 46]:

• Η ενεργοποίηση ακτινών θα πρέπει να ελαχιστοποιηθεί για να εξασφαλιστούν

χαμηλές ταχύτητες του οχι1ματος.

• Το πλάτος του οδοστρώματος και στα δύο άκρα της ενδιάμεσης διαδρομής δε θα

πρέπει να είναι σημαντικά μι::γαλύτερο από ό.ΤΙ στο όριο του ακηl11του.

• Το πλάτος του οδοστρώματος θα πρέπει να ελαχιστοποιηθεί για να ι::πιβραδύνει την

ταχύτητα του οχι1ματος.

• Οι υποχρε6)σεις ΠΟΥ οδηγcον και των πεζcον θα πρέπει να είναι σαφείς.

• Ο κανόνας χρήστη του οδικού δικτύου αναφέρει "ένας οδηγός που εισέρχεται 11

ι::ξέρχεται από το οδόστρωμα πρέπει να δώσει προπραιότητα σε ένα ΧΡΙ1στη του

οδικού δικτύου σε μονοπάτι".

• Αν είναι επιθυμητό ότι οι πε~oί δίνουν προτεραιότητα πρόσβασης σε υψηλού όγκου

δρόμο για μια ανάπτυξη, η είσοδος πρέπα να σχι::διαστεί ως μια διασταύρωση.

Όταν αποφασίζεται αν θα σχεδιαστεί μια είσοδο μεγάλου όγκου ως διασταύρωση

θεωρείστε ότι:
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• Είναι το οδόστρωμα αρκετά απασχολημένο: - Τουλάχιστον πάνω από 500 Οχ11ματα

ανά ημέρα;

• Είναι ο όγκος της κυκλοφορίας σημαντικά μεγαλύτερος από ό.ΤΙ ο όγκος των πεζών

στο μονοπάτι;

• Είναι η στρατηγ1Κl1 λειτουργία του πεζόδρομου λιγότερο σημαντική από τη

λειτουργία πρόσβασης κυκλοφορίας;

Οι οδηγοί και οι πεζοί θα πρέπει να παρέχονται με σαφ11 συνθ11ματα που βρίσκονται

είτε σε ένα δρόμο 11 μια διασταύρωση.

Τα συνθήματα δρόμου περιλαμβάνουν:

• Η διαδρομ11 των πεζών είναι συνεχής σε βαθμό, επίκλιση, χρώμα και υφή σε όλο το

δρόμο, χωρίς ανάγλυφη προειδοποίηση από πλακίδια.

• Το οδόστρωμα αλλάζει βαθμό για να συνανη1σει το κράσπεδο σε μια ράμπα

πεζοδρομίου και κατά προτίμηση αλλάζει το χρώμα και την υφ11 για να συνανη1σει

την ενδιάμεση διαδρομ11 του πεζοδρομίου.

• Το κράσπεδο του οδοστρόψατος είναι συνεχές και μειώνεται σε ένα περιθώριο

σκυροδέματος διάβασης. κατευθυνόμενο κατ' ευθείαν στη ράμπα του οδοστρώματος ­

δεν επιστρέφει στο οδόστρωμα.

Τα συνθ11ματα διασταύρωσης περιλαμβάνουν:

• Ανάμεσα στον μονοπάτι και την άκρη του δρόμου υπάρχει μια αλλαγ11 στο χρώμα

και την υφι1. ανάγλυφη πλακόστρωση και κατά προτίμηση μια ράμπα πεζοδρομίου σε

μια διασταύρωση πεζοδρομίου.

• Η διαδρομ11 του οχήματος είναι πεζοδρομημένη και συνεχ11ς με την επιφάνεια του

δρόμου χωρίς μεταβολΙ1 στο χρώμα και την υφ11.

• Δεν υπάρχει διάβαση πεζοδρόμιου 11 ράμπα για να εισέλθουν στο οδόστρωμα.

• Ο δρόμος του πεζοδρομίου δε συνεχίζει. αλλά επιστρέφει για να ακολουθ11σει την

πλευρά του δρόμου.

Αυτές οι διαφορές σχεδιασμού φαίνονται στο σΧ11μα 14.9.
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ΣΧΙ1μα Ι 4,9 - Σύγκριση μεταξύ οδού και μιας πιο πολυσύχναστης οδΙΚ11ς πρόσβασης,

Τα οδοστρώματα θα πρέπει να έχουν ένα επίπεδο προσγείωσης στην κορυφή

(παρόμοια με μια ράμπα πεζοδρομίου) και να έχουν τουλάχιστον 12 111 πλάτος σε

όλη την ενδιάμεση διαδΡΟ~lll, ι-ι επίκλιση θα πρέπει να είναι λιγότερη από δύο τοις

εκατό. με την κλίση να διαφέρει από τη γεΙΤOνlΚll ενδιάμεση διαδΡO~lll κατά λιγότερο

από δύο τοις εκατό [6, 24]. Για \'CJ. επιτευχθεί αυτό. το κεκλιμένο μέρος του δρόμου

θα πρέπει να είναι εντός της ζώνης του δρόμου επίπλων J1Iκαι της παρακείμενης

ιδιωΤΙΚΙ1ς περιουσίας, Μπορεί \'CJ. είναι αναγκαίο να μειωθεί το μονοπάτι (βλέπε

σΧΙ1μα 14. Ι Ο) [24],
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Κάθετα

Συνδυασμός

Παράλληλα (να χρησιμοποιείται μόνο σε υπάρχουσες περιορισμένες περιπτό)σεις

ΣΧΙ1μα 14.1 Ο - Διεπιφάνεια μεταξύ οδών και μονοπατιών
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Ορατότητα

Τα μονοπά.τια και στις δύο πλευρές του οδοστρώματος θα πρέπει να παραμένουν

χωρίς εμπόδια [Ι Ο, 84]. Ένα πέντε μέτρων με δύο μέτρα "διευρυμένη ορατότητα"

(βλέπε σχήμα 14.11) θα πρέπει να εγκατασταθεί σε περιοχές με υψηλές ροές πεζών

και με περισσότερους από 200 καθημερινούς αναμενόμενους ελιγμούς πρόσβασης

των οχημάτων [84].

:§1 Pedestrlal1

>. \
ro
~> \

·C \
Ο

Through Route

Ε

~Χl1μα 14.11 - Η ορατότητα της οδού διευρύνεται για πολυσύχναστες οδούς

Οι αντιμετωπίσεις στα όρια δίπλα σε δρόμους δεν πρέπει να επισκιάσουν τους

πεζούς - αποφύγετε ψηλll. με κοντά-όρια περίφραξη. συμπαγείς δομές και πυκνΙ1

βλάστηση. Θα πρέπει επίσης γα μην επηρεά'ει δυσμενώς τις επίσημες διευρυμένες

ορατότητες. Αν αυτές δεν μπορούν να παραχθούν σε περιορισμένες περιπτώσει.

τοποθέτησε κάτοπτρα στο δρόμο πρόσβασης lΊΙκαι οπτικές και ηχητικές

προειδοποιήσεις για τους πεζούς.

Η κατακόρυφη ορατότητα είναι επίσης ένα θέμα για τα οδοστρώματα που

κατεβαίνουν γΡΙ1γορα από το μονοπάτι - οι οδηγοί που ανηφορίζουν μπορεί να μην

είναι σε θέση να δουν τους πεζούς καθαρά στην ενδιάμεση διαδρομι1. ιδιαίτερα τα
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παιδιά. Για να το αποφύγετε αυτό, μπορείτε να παρέχετε μια πλατφόρμα κοντινού

επίπεδου κοντά στην κορυφ11 του δρόμου δίπλα στην ενδιάμεση διαδρομ11 (βλέπε

σχήμα 14.12). Σε υψηλού όγκου δρόμων πρόσβασης (200 ελιγμοί πρόσβασης των

οχημάτων ανά ημέρα), όπου οι περιορισμένες συνθΙ1κες δεν επιτρέπουν μια τέτοια

πλατφόρμα, παρέχονται κυρτά κάτοπτρα.

Οι δρόμοι (κυρίως δρόμοι κατοικημένων περιοχών) θα πρέπει να σχεδιαστούν

προσεκτικά ώστε να ελαχιστοποιούν τον κίνδυνο για τα μικρά παιδιά, ειδικά εκείνα

κάτω των τεσσάρων ετών. Όπου είναι δυνατόν. τα φυσικά εμπόδια θα πρέπει να

εγκατασταθούν ανάμεσα σε σπίτια και δρόμους, χρησιμοποιώντας δυνατότητες όπως

φράχτες και πόρτες με αυτόματο κλείσιμο [15]. Η εσωτεΡΙΚΙ1 διαρρύθμιση δρόμου θα

πρέπει επίσης να ενθαρρύνει τους οδηγούς να εισέλθουν και να εξέλθουν από την

τοποθεσία με μπροστιν11 κίνηση, αν είναι δυνατόν.

Η σΙ1μανση για τους οδηγούς πρέπει να παρέχεται σε πιο πολυσύχναστους

δρόμους, όπως είναι αυnι για την εξυπηρέτηση λιανικής και βιομηχανΙΚΙ1ς

ανάπτυξης. Αυηι προειδοποιεί τους οδηγούς για την παρουσία των πεζών και

ενθαρρύνει μια χαμηλΙ1 ταχύτητα του ΟΧΙ1ματος [Ι Ο].

____Dn_..,eΊ_"~a\' _ι_,-..:...Τh:...:Ό..:...υg'-'..:..."'c:.:j..:...!e---~..:...οa:.:.j':...:Λ'a,,--Υ_

Drive\~'ay Τhrough Rouie RoadvIay_ _._.._ ..__ _.__._.._._..__.._--~._-----

~

---('1
6'

ΣΧΙ1μα 14.12 - Απότομος δρόμος με ένα πρόβλημα κάθετης ορατότητας και ένα άλλο

με την τοποθεσία της προσέγγισης που βρίσκεται πιο κοντά στο επίπεδο.
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14.12. Μονοπάτια κοινι1ς χΡι1σης

Και για τα μη διαχωριζόμενα και τα διαχωριζόμενα μονοπάτια, ιδιαίτερη

προσΟΧ11 θα πρέπει να ληφθεί:

• όπου οι ποδηλάτες εντάσσονται στην κοινόχρηστη οδό για να διασφαλιστεί ότι

μπορούν να το κάνουν με ασφάλεια και χωρίς σύγκρουση με πεζούς

• όπου οι κοινές πορείες τελειώνουν, για να εξασφαλίσει ότι οι ποδηλάτες δεν

χρειάζεται να συνεχίσουν να χρησιμοποιούν μια διαδρομή που προορίζεται μόνο για

πεζούς

• όπου μία διαδρομ11 συναντά έναν πεζοδρόμιο, ένα ποδηλατοδρόμιο ή μια διαδρομή

κοιν11ς χρήσης

• να εξασφαλίσει επαΡΚ11 ορατότητα προς τα εμπρός για τους ποδηλάτες, οι οποίοι σε

γενικές γραμμές κινούνται πιο γΡ11γορα από τους πεζούς

• να παρέχει επαΡΚ11 σΙ1μανση για να δείξει την παρουσία των πεζών και των

ποδηλατών.

Και στις δύο περιπτώσεις [121], είναι σημαντικό να:

• αφήσετε μια πλευρtκl1 απόσταση ασφαλείας ενός μέτρου και στις δύο πλευρές της

διαδρομ11ς για να καταστεί δυναη1 η ανάκτηση από τους ποδηλάτες μετά την απώλεια

του ελέγχου 11 παρεκκλίνοντας

• να διατηρήσει μια εναέρια άδεια των 2,4 111 πάνω από το δρόμο και την πλευΡΙΚ11

απόσταση ασφαλείας

• ιδανικά, να κραη1σει ένα διαχωρισμό 1,5 111 μεταξύ της διαδρομ11ς και κάθε

παρακείμενου δρόμου

• να διασφαλίσcι την κλίση και την επίκλιση συμμορφωμένες με τις πιο αυστηρές

βέλτιστες πρακτικές για τους πεζούς και τους ποδηλάτες.
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Shnd Pa1t1, ..
ΣΧΙ1μα 14.13 - Η ελάχιστη άδεια κορυφής

για κοιvόΎJJηστο μονοπάτι

Φωτογραφία 14.20 - ΣΙ1μανση κοινόχρηστης

γέφυρας

Φωτογραφία 14.21 - 2:11μανση κοινόχρηστης γέφυρας
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Φωτογραφία 14.22 - Εμπόδιο αρχιτεκτονικής κήπου διαχωρίζει τους πεζούς και τους

ποδηλάτες

Ο Πίνακας 14.13 δείχνει τα τυπικά πλάτη της ενδιάμεσης οδού για μη

διαχωρισμένες κοινές διαδρομές [11].

Πίνακας 14.13 - Πλάτη μη διαχωρισμένων κοινόχρηστων μονοπατιών

Επιθυμητό πλάτος 2.5111 3111 3.5111

μονοπατιού

Εύρος πλάτους 2111 ως 2.5111 2111 ως 3.5111 3111 ως 4111

μονοπατιού

*Όπου η χρήση είναι αμφίβολη. να γίνεται napoxli πλάτους 3111 [121].

Τα διαχωρισμένα μονοπάτια απαιτούν οι πεζοί και οι ποδηλάτες να χρησιμοποιούν

ξεχωριστές περιοχές της διαδΡO~111ς. που οριοθετείται από αντίθετες επιφάνειες ή

σημάνσεις. Για να διασφαλιστεί η μειωμένη όραση και να μην ξεφεύγουμε σε

μονοπάτια για ποδηλάτες. οι περιοχές πεζών και ΠOδηλαΤCOν θα πρέπει να

διαχωρίζονται από:

• ένα υπερυψωμένο κράσπεδο

• μια λευΚΙ1 θερμοπλαστική γραμμή

• μια μεσαία λωρίδα διαφορετικής επιφάνειας. τουλάχιστον ενός μέτρου πλάτους
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• ένα εμπόδιο τοπίουΛοιπου

• αύξηση του πεζόδρομου με τουλάχιστον 75 111111.

Ο πίνακας Ι 4. Ι 4 παρουσιάζει τα χαρακτηριστικά πλάτη της ενδιάμεσης διαδρομ11ς

για διαχωρισμένες διαδρομές [Ι Ι].

Πίνακας 14.14 - Πλάτι] διαχωρισμένων κοινόχρηστων μονοπατιι!)ν

Επιθυμητό

μονοπατιού

Εύρος

μονοπατιού

πλάτος 2.5111

πλάτους 2111 ως 3111

2πι

Τουλάχιστον 15111

4.5111

Τουλάχιστον 3.5111

Κοινόχρηστες περιοχές

Οι ποδηλάτες συχνά αποκλείονται από τους περιοχές μόνο για πεζούς, όπως στα

εμπορικά κέντρα. Μπορεί να υπάρξει μΙΚΡΙ1 δικαιολογία για αυτό, όπως οι

συγκρούσεις ανάμεσα στους πεζούς και ποδηλάτες είναι σχετικά σπάνιες [32]. Παρ

'όλα αυτά, μερικοί πεζοί δεν αντιλαμβάνονται τον κίνδυνο από τους ποδηλάτες λόγω

της ταχύτητάς τους και του γεγονότος ότι είναι αΘόρυβα [32] και μπορεί να

αΊσΘάνονται ότι εκφοβίζονται από αυτούς. Οι ηλικιωμένοι αισΘάνονται ιδιαίτερα

ευάλ.ωτοι όταν συναντούν ποδηλά.τες στο χώρο για βάδιση. Ως αποτέλεσμα, μια

φυσικά διαχωρισμένη διαδΡΟ~lll μπορεί να είναΊ κατάλληλη για τους ποδηλάτες στην

περιοχή μόνο για πεζούς [143]. Θα πρέπει να προβλέπεται η ύπαρξη σΙ1μανσης που

περιγράφει τις υΠOχρεCΊ)σεις των ΠOδηλατCΊ)\l στις περιοχές μόνο για πεζούς, αν το

ποδΙ1λατο επιτρέπεται. Τέτοια παραδείγματα σΙ1μανσης μπορεί να είναι "Ποδηλάτες

Ταχύτητα βάδισης μόνο" 11 "Ποδηλάτες: Δώστε προτεραιότητα στους πεζούς".
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Φωτογραφία 14.23 - Μη διαχωριζόμενο κοινόχρηστο μονοπάτι.

14.13 ΔΙΑΣΥΝΔΕΣΗ ΔΗΜΟΣΙΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ

Οι καλά σχεδιασμένες στάσεις των μέσων μαζtκ11ς μεταφοράς και η διασύνδεσή

τους με το δίκτυο των πεζών, είναι απαραίτητη για ένα εύχρηστο σύστημα. Κατά το

σχεδιασμό των διασυνδέσεων των μέσων μαζΙΚ11ς μεταφοράς. άλλα τμΙ1ματα του

παρόντος οδηγού είναι σχετικά, όπως εκείνα που αφορούν την επίκλιση, το πλάτος

μονοπατιού και τα υλικά. Η καλή εφαρμογ11 για το σχεδιασμό των στάσεων

περιλαμβάνει [Ι 0,1 5 Ι]:

• κάνοnας τις στά.σας λεωφορείων σαφώς ορατές, να αποφεύγουν οι επιβάτες να

χάνουν τη στάση τους

• η ονομασία στάσεων και στεγάστρων με τοπικά αναγνωρίσιμα ονόματα. για να

μειωθεί η σύγχυση μεταξύ των επιβατό)\' και το\) οδηγού και να προωθηθεί μια έννοια

με την οποία η υπηρεσία είναι μέρος της ΤΟΠΙΚ11ς ΚΟ1νότητας

• διασφάλιση ότι η στάση 11 το στέγαστρο είναι καλά φωτισμένο 11 βρίσκονται σε μια

περΙΟχ11 που είναι γενικά καλά φωτισμέ\'η

• διασφάλιση ότι οι στάσεις και τα καταφύγια παραμένουν κατάφυτα από δέντρα και

φυλλώματα 11 από άλλες σήμανσης κυκλοφορίας

• εξασφαλίζοντας το σημείο επιβίβασης ότι είναι κάθετα προς την κύρια γραμμΙ1 για

λόγους σαφ11νειας. με σαφείς λεπτομέρειες της θέσης του που παρέχονται από

σ11μανση και οπτικά ερεθίσματα

• διασφάλιση ότι τα σημεία επιβίβασης παραμένουν μακριά από τα έπιπλα δρόμων

και τη σήμανση

188



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ . «ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

• ελαχιστοποίηση των αλλαγών σε επίπεδο μεταξύ περιοχών αναμον11ς και

επιβίβασης

• προβολ11 του χάρτη διαδρομ11ς, του χρονοδιαγράμματος και των πληροφοριών των

λεωφορείων σε πραγματικό χρόνο με τη στάση

• ελαχιστοποίηση των αλλαγών σε επίπεδο από τα μονοπάτια για τα λεωφορεία (οι

ράμπες πεζοδρομίου δεν πρέπει να παρέχονται στο σημείο επιβίβασης και η στάση

πρέπει να προσανατολίζεται έτσι ώστε τα λεωφορεία να επεκτείνουν την είσοδο της

ράμπας τους (αν υπάρχει) στο μονοπάτι).

Οι πεζοί με μειωμένη όραση πρέπει να εντοπίσουν συγκοινωνιακές περιοχές

πρόσβασης. Αυτό μπορεί να γίνει με περιβαλλοντικά ερεθίσματα, αλλά μπορούν

επίσης να παρέχονται και πλακοστρώσεις αφής. Η ανάγλυφη οδόστρωση πρέπει να

περιλαμβάνει δείκτες κατεύθυνσης που παρακολουθούν την ενδιάμεση διαδρομ11 και

να οδηγ11σει σε προειδοποιητικές ενδείξεις κοντά στην πόρτα εισόδου. Οι

προειδοποιητικές ενδείξεις αφής πρέπει επίσης να παρέχονται σε 600 111111 από τις

άκρες των πλατφορμών του τρένου και των αποβάθρων πορθμείων. Για περισσότερες

οδηγίες, ανατρέξτε στην ενότητα Οδηγίες για τις εγκαταστάσεις για τους τυφλούς και

πεζούς με προβλΙ7ματα όρασης [92].

Το πλάτος του μονοπατιού πρέπει να εξετάζεται προσεκτικά σε στάσεις των μέσων

μαζlΚ11 ς μεταφοράς. όπου ένας μεγάλος αριθμός των πεζών αναμένεται να

επιβιβαστεί 11 να εξέλθει, όπως στους σιδηροδρομικούς σταθμούς. Ο πίνακας 14.3

καλύπτει τους μέγιστους όγκους πεζών για διαφορετικά πλάτη ενδιάμεσης διαδρομΙ1ς

που οδηγούν σε επίπεδο υπηρεσίας Β.

Φωτογραφία 14.24 - Ανάγλυφο πλακόστρωτο σε σημείο επιβίβασης.
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Φωτογραφία 14.25 - στάση λεωφορείων με ανάγλυφη πλακόστρωτη διαρρύθμιση

γπόστεγα/στάσεις

Για να διατηρηθεί μια ανεμπόδιστη ενδιάμεση διαδρομιι πρέπει να εξεταστεί ο

πιθανός αριθμός επιβατών που χρησιμοποιούν μια στάση λεωφορείου. Σε

πολυσύχναστες στάσεις λεωφορείων και σταθμούς μετεπιβίβασης, τα καταφύγια θα

πρέπει να παρέχονται σε μια διευρυμένη ζώνη επίπλων δρόμου. Για να επιτευχθεί

αυτό, μπορεί να απαιτούνται επεκτάσεις στο κράσπεδο. Εναλλακτικά, τα καταφύγια

θα πρέπει να είναι στη ζcονη πρόσοψης.

Οι στάσεις των λεωφορείων θα πρέπει να σχεδιαστούν έτσι ώστε:

• η κυκλοφορία που πλησιάζει να μπορεί να τις δει καθαρά

• υπάρχει επαρκιις φωτισμός για την ασφάλεια

• έχουν επαΡΚΙ1 καθίσματα

• να προστατεύοnαι από τις καιρικές συνθιικες

• είναι ανθεκτικές σε βανδαλισμούς

• υπάρχουν επαρκιι ασφάλεια (όπως με πολλαπλές εξόδους σε κλειστσίJς καταφύγια.

και διαφανιι τοιχώματα)

• βρίσκονται κοντά σε υπάρχουσες χριισης εδάφους που παρέχουν παθητικιι

ασφάλεια.

• να είναι οπτικά διακριτές απο το περιβάλλον για να βοηθήσουν τους πεζούς με

προβλήματα όρασης [134].
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Φωτογραφία ]4.26 - Υπόστεγο στάσης στη ζώνη οδικών επίπλων (ενδιάμεση

διαδρομιl πίσω από το υπόστεγο

Φωτογραφία ]4.27 - Σταθμός τρένων

Φωτογραφία ]4.28 - Ανάγλυφη πλακόστρωτη χρήση σε σιδηροδρομικό σταθμό,
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15. ΔΙΑΒΑΣΕΙΣ

15.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Οι πεζοί διασχίζουν το δρόμο κατά μέσο όρο δύο με τρεις φορές για κάθε ταξίδι τους

με τα πόδια [476] και μπορεί επίσης να χρειαστεί να διασχίσουν σιδηρόδρομους,

πλωτά ή άλλΕς φυσικές εγκαταστάσεις. Οι αντιλι1ψεις τους από την εμπειρία βάδισι1ς

τους εστιάζουν σε μεγάλο βαθμό στις δυσκολίες να διασχίζουν δρόμους [169] και

τυχόν προβλι1ματα με αυτό, μπορεί να προκαλέσει καθυστερήσεις και αίσθημα

ανασφάλειας. Ως εκ τούτου, ο ορθός σχεδιασμός, κατασκευι1 και σήμανση

κατάλληλων εγκαταστάσεων διέλευσης θα πρέπει να αποτελεί σημανΤlΚ11 εξέταση

κατά τη δημιουργία διαδρομών πεζών. Αυτό δεν ισχύει μόνο για τις εγκαταστάσεις

στον αποθεματικό δρόμο, αλλά και σε περιβάλλοντα εκτός δρόμου, κοινόχρηστα με

αυτοκίνητα, όπως τα πάρκα αυτοκινήτων.

Φωτογραφία 15.1 - Διάβαση πεζών.

15.2. ΓΕΝΙΚΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΓΙΑ ΤΑ ΣΗΜΕΙΑ

ΔΙΕΛΕΥΣΗΣ ΠΕΖΩΝ.

Ως αναπόσπαστο μέρος του δικτύου πεζών, οι διασταυρώσεις πρέπει να

πληρούν τις ίδιες ελάχιστες προδιαγραφές με τις ενδιάμεσες διαδρομές στο μονοπάτι,

ιδιαίτερα:

• στη μέγιστη επιτρεπόμενη επίκλιση

• στη διαΤ11ρηση επαρκών αποστάσεων γενικά και προεξοχών
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• στο πρότυπο επιφάνειας (σταθεΡΙ1 και αντιολισθηΤΙΚ11 ακόμα και οταν ειναι

βρεγμένη)

• δεν περιέχει σχάρες και καλύμματα.

Όλα τα σημεία διέλευσης θα πρέπει να αποσκοπούν στην ελαχιστοποίηση της

απόστασης της διέλευσης των πεζών. η οποία σημαίνει την εξασφάλιση [92]:

• ορθών γωνιά)ν προς την κατεύθυνση του δρόμου

• δρόμου που είναι όσο το δυνατόν πιο στενός στο σημείο διέλευσης.

Όπου είναι δυνατόν, οι διαβάσεις πρέπει να τοποθετούνται στη γραμμΙ1 επιθυμίας των

πεζών. Σε περίπτωση που αυτό δεν είναι δυνατό ή δεν είναι ασφαλές, χρησιμοποιήστε

το περιβάλλον Jiικαι ερεθίσματα αφΙ1ς για να καθοδηγΙ1σετε τους πεζούς στο σημείο

διέλευσης [92]. Άλλοι χρήστες του οδικού δικτύου θα πρέπει να είναι σε θέση να

προβλέψουν την πορεία των πεζών που είναι έτοιμοι να αφήσουν τα κράσπεδα [92].

Τα οδικά έπιπλα που μπορεί να συσκοτίσει την . πρέπει να βρίσκονται πολύ

μακριά από τη διασταύρωση και η βλάστηση θα πρέπει να τακτοποιείται τακτικά [46.

66]. Ο χώρος στάθμευσης θα πρέπει να απαγορευθεί για τουλάχιστον 15 111 από κάθε

πλευρά του σημείου διέλευσης (αν και αυτό μπορεί να είναι έξι μέτρων, αν υπάρχει

μια επέκταση του πεζοδρομίου τουλάχιστον με δύο μέτρα βάθος). Για να

εξασφαλιστεί η συμμόρφωση, αυτό μπορεί να χρειάζεται επιβολΙ1 σε τακτά χρονικά

διαση1ματα 11 Θα μπορούσαν να εγκατασταθούν πρόσθετες υποδομές [139].

Ορισμένες διαβάσεις είναι υψωμένες στο ίδιο επίπεδο με το μονοπάτι. αά) άλλες

απαιτούν στους πεζούς να αλλάξουν την κλίση. ~ε αμφότερες τις περιπτώσεις. είναι

σημαντικό \'α διασφαλιστεί ότι όλοι οι τύποι των πεζΙ;Ν μπορούν να κάνουν τη

μετάβαση μεταξύ μονοπατιού και διασταύρωσης με ασφάλεια και ευκολία (βλέπε

παράγραφο 3). ΤμΙ1ματα που εγκαθίστανται αργότερα αυτού του τμήματος

καλύπτουν συγκεκριμένα θέματα για κάθε τύπο διασταύρωσης.

Όλα τα σημεία διέλευσης των πε~ών θα πρέπει να παρακολουθούνται ώστε να

συνεχίσουν να είναι κατάλληλα για τν τοποθεσία ενώ λειτουργούν με ασφάλεια και

αποτελεσματικά [86 139. 173]. Μπορεί \'CJ. χρειαστεί αφαίρεση αν το πλ11θος των

πεζών μειωθεί σημαντικά και είναι πιθανό να αυξηθούν 11 να αναβαθμιστούν αν το

πλήθος των πεζών αυξηθεί [173].

Ο σχεδιασμός του σημείου διέλευσης περιλαμβάνει να ληφθεί υπόψη το κόστος

και η ευκολία συνη1ρησης, επισκευ11ς. αποκατάστασης και αντικατάστασης, ειδικά
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στα υλικά που χρησιμοποιούνται. Περιλαμβά.νει επίσης τον υπολογισμό των

επιπτώσεων συντήρησης για τους πεζούς και τους άλλους χρήστες του δρόμου.

Το φορτίο μεταφοράς μεγαλύτερων διαστάσεων είναι επίσης ένα ζΙ1τημα στο

σχεδιασμό των σημείων διέλευσης των πεζών, ειδικά στις διαδρομές που

χρησιμοποιούνται συνΙ1θως για το σκοπό αυτό. Οι διαδρομές αυτές απαιτούν ένα

«φάκελο σχεδιασμού» με Ι 1111 πλάτος και έξι μέτρα ύψος. Τα νησιά πρέπει να έχουν

τοποθετημένα κράσπεδα και επιφάνειες ανεκτικές στο φορτίο, με πινακίδες, στύλους

και ράγες που εύκολα απομακρύνονται 11 διπλώνονται στο επίπεδο του εδάφους. Όταν

το άκρο του δρόμου προεξέχει στο «φάκελο σχεδιασμού», όπως οι προεξοχές

κράσπεδου, τα έπιπλα δρόμου, οι πινακίδες, οι στύλοι και τα άλλα αντικείμενα, θα

πρέπει να είναι μικρότερα από ένα μέτρο ύψος 11 να αφαιρούνται 11 να

αναδιπλώνονται εύκολα.

15.3. ΑΠΟΣΤΑΣΗ ΟΡΑΣΗΣ ΔΙΑΒΑΣΗΣ

Στα περισσότερα σημεία διέλευσης των πεζών θα πρέπει να επιλέξετε κενά στο

ρεύμα κυκλοφορίας για τη διέλευση με ασφάλεια, έτσι ώστε να μπορούν να δουν την

επερχόμενη κυκλοφορία έγκαιρα. Η απόσταση αυΤΙ1, γνωστή ως «απόσταση όρασης

διάβασης» [Ι Ο], είναι ένα κρίσιμο στοιχείο για την εξασφάλιση των να διασχίζουν το

δρόμο με ασφάλεια. Υπολογίζεται ως [Ι Ο]:

α'Πόσταση διάβασης (m) 85ές 2κατοστιαί.?ςταχύτηΗςοχήματος (~
Απ<'>σταση οrασης όιύβαση, (ιη) = . β' δ ("L.. Χ .

. ταχυτητα α ισης 5) 3.6

Η απόσταση όρασης της διάβασης θα πρέπει να υπολογιστείπροσεκτικά cοστε να

ληφθούνυπόψη οι συνθΙ1κες στην τοποθεσία. Για παράδειγμα:

• η γραμμ11 όρασης του πεζού μπορεί να είναι αποκλεισμένη από μόνιμες 11

προσωρινές παρεμποδίσεις .

• η ταχύτητα βάδισης μπορεί να ποικίλει λόγω παραγόντων, όπως η ηλικία των πεζόΝ

και τη φυσlΚ11 κατάσταση, οι κλίσεις διαδρομ11ς, η πυκνότητα των πεζών και οι

περιβαλλοντικές συνθΙ1κες [145]
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• μερικοί πεζοί μπορεί να χρειαστούν πρόσθετο χρόνο για να ξεκινήσουν τη διέλευση,

λόγω της κινητικότητας 11 προβλημάτων όρασης. αβεβαιότητα ή διπλού ελf.γχoυ ότι

είναι ασφαλές [13]

• το όριο ταχύτητας της σήμανσης στην περιοχή. δεν θα πρέπει να χρησιμοποιείται ως

ένδειξη των πραγματικό)ν ταχυn1των του οχι1ματος. Οι πραγματικές ταχύτητες είναι

συν11θως πιο γρ11γορες από τα δημοσιευμένα όρια.

Καθώς οι ταχύτητες βάδισης μπορεί να διαφέρουν. αυτό που λαμβάνεται υπόψη σε

ένα σημείο διέλευσης θα πρέπει γενικά να είναι προς όφελος της βραδύτερης των

πεζών [13].

Σε περίπτωση που δεν μπορούν να παρασχεθούν απαραίτητες αποστάσεις όρασης

της διάβασης, μπορούν να μειωθούν με συσκευές, όπως είναι επεκτάσεις κράσπεδου

11 τα καταφύγια 11 η ταχύτητα της κυκλοφορίας μπορεί να επιβραδυνθεί. Αν τίποτα

δεν είναι δυνατόν, δεν θα πρέπει να εγκατασταθούν εγκαταστάσεις που θα

ενθαρρύνουν τους πεζούς να διασχίσουν εκείνο το σημείο.

15.4 ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΟΔΗΓΟΥΣ

Οι οδηγοί θα πρέπει να είναι σε θέση να δουν όλες τις διαβάσεις εύκολα ώστε να

μπορούν να προσαρμόζουν την ταχύτητά τους και να έχουν επίγνωση της

πιθανότητας των πεζcον να κατεβούν στο δρόμο [1 Ο]. Θα πρέπει να είναι σε θέση να

δουν τη διά.βαση πά.νω από την ελάχιστη κατάλληλη "απόσταση προσέγγισης

όρασης" (βλέπε πίνακα 15.1). αν και συνιστάται ένας επιπλέον παράγοντας

ασφαλ.είας.
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Πίνακας 15.1 - Αποστάσεις ελάχιστης προσέγγισης ορατότητας

10 6 5

20 14 11

30 23 19

40 35 30

50 45 40

60 65 55

70 85 70

80 115 105 95

R = η ταχύτητα αντίδρασης του οδηγού

Τα στοιχεία του πίνακα 15.1 συνυπολογίζουν το φρενάρισμα έκτακτης ανάγκης

και την επαρκή αντίσταση στην ολίσθηση. Είναι σημαντικό να εκτιμηθεί η αντοχή

στην ολισθηρότητα του οδοστρ6)ματος αντίθετα του σημείου διέλευσης των πεζών,

για να βοηθ11σει τους οδηγοίlς να αποφύγουν μια σύγκρουση αν ένας πεζός βαδίσει

εκτός διάβασης απροσδόκητα. Η αντιμετ6)πιση είναι δικαιολογημένη. αν η αντίσταση

ολίσθησης (συντελεσn1ς πλάγιας δίJναμης) είναι μικρότερη από 0.55 [157].

Μπορεί να απαιτείται πρόσθετη σήμανση δρόμου [Ι 54] και πιο έντονος φωτισμός

[68] για \'0. κάνει πιο εμφαν11 τη σ11μανση.

15.5 ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΤΟΠΙΩΝ ΣΤΑ ΣΗΜΕΙΑ ΔΙΑΒΑΣΗΣ ΤΩΝ

ΠΕΖΩΝ

Ορισμένα σημεία διέλευσης πεζών. όπως οι επεκτάσεις κράσπεδου και οι νησίδες

των πεζών, δημιουργούν ευκαιρίες για αρχιτεκτονική ΚΙ1πων ή δημόσια τέχνη. Εν(ο

αυτό μπορεί να προσφέρει μια αξία. προς τέρψιν των πεζών, δεν πρέπει να συσκοτίζει

την ορατότητα για τους πεζούς 11 τους οδηγούς, ιδιαίτερα στην απέναντι πλευρά, σε

οποιαδ11ποτε στιγμ11 του έτους. Το σημείο διέλευσης πρέπει επίσης να συνεχίσει να
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λειτουργεί αποτελεσματικά κατά τη διάρκεια κάθε συνΊ11ρησης του τοπίου, το οποίο

σημαίνει τη διασφάλιση:

• των οδηγών να μην αποσπάται η προσΟΧΙ1 τους από την εργασία συντl1ρηση- 11 τα

οχήματα

• των εργασιών συντl1ρησης 11 τα οχήματα δεν ελαττώνουν

την ορατότητα των πεζών 11 των οδηγών

• των εργασιών συντήρησης ή τα οχήματα δεν μπλοκάρει

εξολοκλήρου 11 μερικώς τις διαδρομές των πεζών και δεν

αναγκάζουν τους πεζούς να αλλάξουν κατεύθυνση

• ότι δε θα χυθεί υλικό στο πεζοδρόμιο

• ότι δεν καλύπτονται τα ακουστικά συνθήματα (σημαντικό

για τους πεζούς με μειωμένη όραση).

Φωτογραφία 15.2 ­

AΡXιτεKΤOνlΚ11 τοπίου

15.6 ΚΡΑΣΠΕΔΟ ΔΙΑΒΑΣΗΣ

Το κράσπεδο των διαβάσεων αποτελεί αναπόσπαστο μέρος της κάθε

εγκατάστασης διέλευσης. είτε ενδιάμεσα 11 είτε σε διασταυρώσεις. Το κράσπεδο των

διαβάσεων είναι δύο τύπων. ράμπες πεζοδρομίου και αναμειγνυόμενες διαβάσεις.

15.6.1 Ράμπες πεζοδρομίου

Κατά το σχεδιασμό ραμπci)\l πι::ζοδρομίου. ι::ίναι σημαντικό να διασφαλισπί ότι:

• αν υπάρχει ράμπα κράσπεδου στη μία πλι::υρά του οδοστρώματος. υπάρχει ι::πίσης

μια ακόμη στην άλλη πλευρά για να εμποδίσει τους πεζούς να αποκλείονται στο ίδιο

το οδόστρωμα

• δεν υπάρχουν χαμηλά σημεία στην υδΡΟΡΡΟΙ1 όπου το νι::ρό μπορεί να συσσωρευτεί

[13.139]

• αν έχει εγκατασταθεί σι:: ένα σημείο διέλευσης πεζών. όλη η ράμπα κράσπεδου

περιέχεται εντός των σημάνσεων διέλευσης [Ι 18].

Κάθε ράμπα κράσπεδου περιλαμβάνει [13.46.66, 139]:

• τη ράμπα. που ι::ίναι η πεΡΙΟΧΙ1 που διασχίζουν οι πεζοί για να αλλάξουν την κλίση

τους.
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• την κορυφ11 της σχεδίασης. η οποία είναι αυτή όπου οι πε οί κινούνται μεταξύ της

ράμπας και του μονοπατιού

• τη προσεγγιση. η οποία αποτελεί το τμήμα του μονοπατιού δίπλα στην κορυφ11

σχεδίασης.

• την υδΡΟΡΡΟΙ1, που είναι το αποχετευτικό σύστημα στο άκρο του οδοστρώματος.

Πολλές ράμπες κράσπεδου έχουν επίσης ανοιχτές πλευρές. οι οποίες είναι

επικλινείς περιοχές δίπλα στη ράμπα. για να εμποδίσουν τους πεζούς να γλιστρήσουν

στις άκρες της ράμπας [Ι 3]. Ορισμένες ράμπες έχουν επίσης έναν επιδαπέδιο

σχεδιασμό. Τα κράσπεδα επιστροφ11ς μπορούν να χρησιμοποιηθούν αντ 'αυτού, αν η

ράμπα πεζοδρομίου βρίσκεται προσεκτικά εντός της ζώνης των επίπλων δρόμου 11 σε

μια επέκταση πεζοδρομίου [Ι 3].

Τα διάφορα στοιχεία των ραμπών κράσπεδου μπορούν να συνδυαστούν με

ποικίλους, όπως φαίνεται στο σχ11μα 15.1 [Ι 3.46,66, Ι 39].

Κάθετα

~υνδυασμός

Landing

Ramp
Ramp
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Παράλληλα

?aralle!
Ramp

=Iare
Ralnp

Gutter
Flare

Landing

Parallel
Ranlp

ΣΧΙ1μα ]5.] - Παραδείγματα ραμπών κράσπεδου.

Ο πίνακας Ι 5.2 καλύπτει τα σχεδιαστικά ζηΤ11ματα κλ.ειδί για τους παράγοντες των

ραμπών κρασπέδου [6, 13,42, 92, 134, 139].

Πίνακας 15.2 - Σχεδιαστικοί παράγοντες των ραμπών κρασπέδου

Ράμπα

ΚανονΙΚ11 μέγιστη κλίση 8%

(Ι: 12)

Μέγιστη κλίση 12% ( Ι :8)

Μέγιστιι ανά"λιση 2°j, (Ι :50)

Ελάχιστο πλάτος 1111

Κλίση 10% πρέπει να λαμβάνεται υπόψη μόνο σε

περιπτώσεις περιορισμών όπου η κάθετιι ανύψωση

είναι μικρότερη από 150111111.

Κλίση 12% πρέπει να λαμβάνεται υπόψη μόνο σε

πεΡΙΠΤcJJσει; περιορισμών όπου η κάθετη ανύψωση

είl'αι μικρότερη από 75111111.

Οι "λίσεις μεγαλύτερες από 12° ο είναι πολύ

δύσκοΛο για τα άτομα με δυσχέρεια "ίνησης να τη

διαχειριστούν

Προς αποφυγιl χριlσης αυΤlύν των απότομων

κλίσεων, χαμ/μωσε το μονοπάτι όπως φαίνεται

στο σχ/Ιμα 15.1.

Πρέπει να είναι σταθεΡ11 σε όλο το μlικος της

ράμπας - απέφυγε τη στροφl1.

Προτείνεται το 1.5111.

Μέγιστο πλάτος ίσο με το Πιο ευρείες ράμπες είναι δυσκολότερες να

πλάτος του μονοπατιού ανιχιιευθούν από τα άτομα με μειωμένη όραση.

προσέγγισης
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γδΡΟΡΡ011

Ανάγλυφο δαπέδου

Μέγιστη κλίση 5% (1 :20)

Μετάβαση μεταξύ υδΡΟΡΡΟ1Ίς

και ράμπας

Για περισσότερες συμβουλές, δες Οδηγίες

εγκαταστάσεων για τυφι.ο/):; και πεζο/)ς με

δυσχέρεια όρασης

ΟηδΙ1ποτε μεγαλύτερο μπορεί να προκαλέσει στα

άτομα με αμαξίδια να χάσουν την ισορροπία τους

στη μετάβαση.

Πρέπει να είναι λεία, χωρίς κάθετη πρόσοψη.

Εξασφαλίζει όη αυτό δε συμβαίνει κατά λάθος

όταν το οδόστρωμα έχει επιστρωθεί εκ νέου.

Roaaway Ι KerD Ι R"rnp

Νο IJDS IΠ~ΠI;~Π

corn,εi<Jn SJrj<)C€~

, ,

Mαxlo'uι" Graaleι;t 5% -

,
'-- M.xl'!'",,, GraDler,112%

Μέγιστη κλίση 2% (Ι :50)

Μέγιστη επίκλιση 2% (Ι :50)

Δάπεδο

Για να αποφευχθεί το χάσιμο της ισορροπίας των

ατόμων με αμαξίδια Ι1 το κατά λάθος

αναποδογύρισμα και να τοποθετηθεί μια περΙΟΧΙ1

Πλάτος: ίσο με αυτό της ανάπαυσης.

ράμπας

Μέγιστη κλίση: όπως στον λρησιμοποίησε αυτές ης ήπιες τιμές αν τα άτομα
2:ταδιαK1l

διεύρυνση

Ελάχιστο βάθος 1.2111

Μέγιστη κλίση 16% (Ι :6)

τομέα της ράμπας

Προτιμάται βάθος 1.5111

λρησιμοποίησε την πιο απότομη ημιΊ αν ένα

άτομο με μειωμένη όραση θα μπορούσε να

εισέλθει και ι'α εξέλθει ακούσια από το κράσπεδο

της ράμπας από την πλαϊνιΊ πλευρά και να

προσπεράσει το ανάγλυφο δάπεδο.

με μειωμένη κίνηση αναμένο,'ται να εισέλθουν και

να εξέλθουν από το κράσπεδο της ράμπας από την

πλαΊΊ'IΊ πλευρά λόγω του όη η κορυφιiς της

πλατφόρμας είναι πολύ μlιφι1. Για ένα κράσπεδο

ράμπας κάθετο σε ένα ευθύγραμμο κράσπεδο αυτό

έχει ως αποτέλεσμα μια γωνία 450

Το σχήμα 15.3 δείχνει ένα τυπικό σχεδιασμό ράμπας κράσπεδου για ένα μονοπάτι

με ύψος κράσπεδου 100 111111 που ενσωματώνει αυτές τις διαστάσεις.
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Note: Assumes a fuiI Kerb
height οι 100mm

Σχήμα 15.3 - Τυπικός σχεδιασμός ράμπας κράσπεδου.

Τα άτομα με μειωμένη κινητικότητα δεν πρέπει να αλλάξουν κατεύθυνση όταν

βρίσκονται στη ράμπα [4]. Αυτό σημαίνει ότι τα καμπύλα κράσπεδα απαιτούν ράμπες

κράσπεδο με επιδαπέδω σχεδιασμό (βλέπε σχήμα 15.4).

1
~Χllμα Ι 5.4 - Ope1l διαρρύθμιση προσγείωσης στο έδαφος

Τα κράσπεδα ραμπών δημιουργούν ιδιαίτερα προβλ11ματα για τα άτομα με

μειωμένη όραση. Αυτό συμβαίνει επειδιι χρησιμοποωύν συχνά την πρόσοψη του

κράσπεδου ως σύνθημα για αφΙ1ς την άκρη του μονοπατιού [6. 13] και οι ράμπες

μπορεί να αυξΙ1σουν τον κίνδυνο τους ακούσιας φυγΙ1ς τους προς το δρόμο. Για να

αποφευχθεί αυτό, σε όλες τις ράμπες πεζοδρομίου θα πρέπει να ενσωματωθούν

κατάλληλοι δείκτες αφΙ1ς στην επιφάνεια του εδάφους. Ανατρέξτε στις Οδηγίες

εγκαταστάσεων για τους τυφλούς κω πεζούς με προβλιιματα όρασης [92].

Η ενότητα 14.15 έχει συμβουλές για τις ράμπες κρασπέδου στις διασταυρώσεις.
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15.6.2 Συνδυαστικές διαβάσεις κράσπι::δου

Οι συνδυαστικές διαβάσεις κράσπεδου βρίσκονται εκεί όπου το μονοπάτι και ο

δρόμος συναντώνται στο ίδιο επίπεδο. Αυτό μπορεί να συμβεί σε μια σειρά από

περιοχές, ιδιαίτερα σε πλατφόρμες πεζών. Η συμβουλι1 του σχεδιασμού για την

οριοθέτηση και την ανάδυση πλατφόρμων των πεζών θα πρέπει να αναφέρεται για

όλα τις συνδυαστικές διαβάσεις (βλέπε παράγραφο Ι5.Ι Ι).

Φωτογραφία Ι5.3 - Ράμπα κράσπεδου, FeatlιeΓstοn St, Wellington.
,~

Φωτογραφία Ι5.4 - Ράμπα κράσπεδου κοντά σε στάση λεωφορείων

Φωτογραφία 15.5 - Συνδυασμένη διάβαση κρά.σπεδου σε πλατφόρμα, Taupo.
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16. ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΑΘΟΔΗΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΕΖΩΝ

16.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Όλοι οι οδικοί χριιστες χρειάζονται χριισιμη καθοδ11γηση και κατεύθυνση για

να τους ενημερώσουν και να τους προειδοποιιισουν από το περιβάλλον μπροστά [46].

Δεδομένου ότι οι πεζοί έχουν διαφορετικά χαρακτηριστικά και διαδρομές από άλλους

χρήστες του οδικού δικτύου, τα ακόλουθα τέσσερα ειδικά μέτρα απαιτούνται [1 Ο,

Ι 17]:

• για την παΡΟΧΙ1 πληροφοριών κατευθύνσεων για τους πεζούς

• για την καθοδ11γηση των ροών των πεζών

• για την ενημέρωση άλλων χρηστών του οδικού δικτύου της παρουσίας των πεζών

• για την ένδειξη στους πεζούς και τους άλλους χρήστες του δρόμου ποιος έχει

προτεραιότητα στα σημεία διέλευσης.

Φωτογραφία 16.1 - Στύλος κληρονομιάς

16.2 ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΠΕΖΩΝ

Μ ια προγραμματισμένη και συνεκτικιι στρατηγική για τη σιιμανση για πεζούς

συνιιθως μει6Νει τον αριθμό των πινακίδων και των τοποθεσιό)\Ι και ελαχιστοποιεί το

κόστος συντιιρησης, την ακαταστασία/απόφραξη και την ΟΠΤΙΚΙ1 φθορά [46]. Οι

στρατηγικές σιιμανσης θα πρέπει να βασίζονται σε πινακίδες τοποθεσίας στα

ακόλουθα ειδικά «σημεία απόφασης» στο δίκτυο των πεζών [16. Ι 44]:

• Πιθανές προελεύσεις πορείας, δηλαδΙ1, μέρη όπου οι άνθρωποι εντάσσονται στο

δίκτυο των πεζών, όπως είναι οι μεταφορές/στάσεις, χώροι στάθμευσης και οι

βασικές προσεγγίσεις της πόλης.
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• Πιθανοί προορισμοί πορείας, καθώς όταν οι επισκέψεις σε αυτές τις τοποθεσίες

τελειώνουν, γίνονται πορεία προέλευσης. Τα παραδείγματα περιλαμβάνουν τα

τουριστικά αξιοθέατα, τις κοινοτικές εγκαταστάσεις και τους χώρους λιανικής

πώλησης.

• Περιοχές με πιθανΙ1 ασάφεια διαδρομ11ς, συμπεριλαμβανομένων των μεγάλων

κόμβων και των ανοιχτών χώρων.

• Σε μεγάλες διαδρομές, όπου οι πεζοί μπορεί να είναι αβέβαιοι ότι έχουν επιλέξει τη

σωστή κατεύθυνση και χρειάζονται επιβεβαίωση.

Η στρατηγΙΚΙ1 θα πρέπει να περιλαμβάνει όλους τους μεγάλους προορισμούς για

τους πεζούς. Μόλις εμφανιστεί ένας προορισμός σε μια πινακίδα, θα πρέπει να

συνεχίσει να αναγράφεται σε επακόλουθα χρονικά σημεία απόφασης ως ότου

επιτευχθεί ο προορισμός [45]. Η επιλογ11 προορισμών μπορεί να είναι αμφιλεγόμενη,

έτσι ώστε να συνιστάται έντονα η συμμετοχή της κοινότητας στη διαδικασία.

Οι πινακίδες πρέπει να εγκατασταθούν μόνο εφόσον πληρούν μια ανάγκη με βάση

τις προσδοκίες των πεζών. Μπορούν να βρίσκονται έξω από το δρόμο λόγω της

ευελιξίας διαδρομ11ς των πεζόΝ και την ποικιλομορφίας.

16. 3 ΣΗΜΑΝΣΗ ΠΕΖΩΝ

16.3.1 ειδικές σημάνσεις πεζών

Δεν υπάρχουν τυποποιημένες πινακίδες κατεύθυνσης για τους πεζούς, ως εκ

τούτου έχει αναπτυχθεί μια ποικιλία από μη-κανονικές εκδόσεις.

Οι μη τυποποιημένες πινακίδες πεζών περιλαμβάνουν:

Πόστο κατεύθυνσης

Φωτογραφία 16.2 - Πόστο κατεύθυνσης
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Μια λεΠτll πινακίδα κατεύθυνσης με το όνομα της σημαντlKής του

προορισμού και δείχνοντας το δρόμο βάδισης. Είναι διακριτή στο σχεδιασμό από τις

πινακίδες ονομάτων του δρόμου.

• Τα πόστα κατεύθυνσης σε διάφορους προορισμούς μπορούν να ομαδοποιηθούν.

• Νέοι προορισμοί μπορούν να προστεθούν εύκολα.

• Παρέχουν χρι1σιμες κατευθύνσεις.

• Είναι διαισθητικά για τους χρήστες.

• Μπορούν να φανούν από 360 ο.

• Οι επιβεβαιωτικές ενδείξεις μπορεί να είναι πανομοιότυπες.

Πλακέτα πληροφοριών

Φωτογραφία 16.3 - Πλακέτα πληροφοριών

Κατακόρυφα πάνελ απεικόνισης βασικιJJν προορισμών, με βέλη που δείχνουν

το δρόμο για βάδιση προς την κά.θε μία.

• Η μεγαλύτερη φυσtΚll περιοχι1 επιτρέπει για περισσότερους προορισμούς και

σύμβολα.

• πληροφορίες μπορούν να εμφανίζονται στο ύψος της κορυφl1ς, στη «φυσtΚ11»

γραμμι1 της όρασης.

• Είναι πιο ανθεκτικά σε βανδαλισμούς.

• Μπορούν να ενσωματώσουν τις πληροφορίες «σε πραγματικό χρόνο».

• Φωτίζουν εύκολα

Χάρτης

Μια «εναέρια» όψη της άμεσης περιοχής που δείχνει τη θέση των πεζών και τους

πιθανούς προορισμούς.

• Οι χάρτες παρέχουν το μεγαλύτερο ποσό των πληροφοριών.
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• Μπορούν να συνδυαστούν με πίνακες πληροφοριών και πόστα κατεύθυνσης.

• Μπορούν να είναι είτε κατακόρυφοι ή είτε επίπεδοι.

• Οι χάρτες χάρτου πίσω από διαφανΙ1 προστασία μπορούν να ενημερώνονται

γρ11γορα, εύκολα και οικονομικά.

• Οι βασικά προορισμοί και τα αξιοθέατα μπορούν να παρουσιάζονται γραφικά,

βοηθώντας με εύρεση κατεύθυνσης.

• Οι χάρτες μπορούν να προσαρμόζονται ανάλογα με τη θέση των πεζών [ 16].

Πινακίδες διαδρομ11ς

Φωτογραφία 16.4 - Πινακίδα διαδρομ11ς

Οι σημάνσεις (όπως τα μεταλλικά στηρίγματα, τα χρωματιστά πλακάκια 11 τα

ζωγραφισμένα σημάδια) τοποθετούνται άμεσα στο μονοπάτι που ακολουθούν οι

πεζοί για να φτάσουν στον προορισμό τους.

Οι πινακίδες διαδρo~η1ς:

• είναι ευκολονόητες να αιωλουθηθούν

• μπορούν να χρησιμοποιηθούν για να δείξουν «πορείες» γύρω από μια περlOχιl. όχι

μόνο για τους προορισμούς

• είναι εύκολα κατανοητές από τους περισσότερους πεζούς

• εύκολες στην εγκατάσταση

• είναι λιγότερο επιρρεπείς στους βανδαλισμούς

• μπορούν να εγκατασταθούν προσωρινά (για βραχυπρόθεσμες διαδρομές σε έναν

προορισμό, όπως είναι μια εκδ11λωση).

Υπάρχει μεγάλη ευελιξία σχεδιασμού. Ωστόσο. δεδομένου ότι μποροίJν να

επηρεάσουν σημαντικά την ποιότητα του δημόσιου χώρου, θα πρέπει να σχεδιάζονται

και να τοποθετούνται με λεπτότητα. λαμβάνοντας υπόψη το περιβάλλον τους [45] και

τα μελλοντικά. θέματα συνη1ρησης.
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Ένας πεζός βλέποντας έναν τύπο πινακίδας είναι πιθανό να αναζητJlσει πινακίδες

παρόμοιου ύφους σε άλλα σημεία στην πορεία του. Οι OδlΚ11 ελεγκτικές αρχές θα

πρέπει να εξετάσουν ένα συνεπές ζΙ1τημα για την πρόσοψη των σχεδίων. τα χρώματα

και το ύψος τοποθέτησης. Αυτιι η προσέγγιση βοηθά επίσης την ελαχιστοποίηση του

κόστους συντιιρησης και αντικατάστασης.

J 6.3.2 Εξωτερικά σύμβολα αναψυΧΙ1ς

Ο Σχεδιασμός και εφαρμογl7 συμβόλων εξωτερικών δραστηΡlOΤΙ7των [137] αποτελεί

ένα πρότυπο για πινακίδες με σύμβολα και εικόνες που μπορούν να βοηθήσουν τους

πεζούς να:

• εντοπίσουν περιοχές, εγκαταστάσεις. υπηρεσίες και αξιοθέατα

• προσδιορίζουν τις απαιτήσεις ασφαλείας και να μάθουν για τους κινδύνους

• διερευνΙ1σουν σχετικά με τους κανονισμούς που ισχύουν.

Τα σύμβολα χρησιμοποιούνται συνήθως και πολλοί άνθρωποι είναι εξοικειωμένοι

με αυτά, έτσι ώστε να μπορούν να εφαρμοστούν σε μια ποικιλία καταστάσεων για να

μεταφέρουν ένα μΙ1νυμα γρήγορα και με σαφι1νεια. Για περαιτέρω εξΙ1γηση της

πινακίδας, μπορεί να συμπεριληφθεί. και κείμενο - ή ένας κύκλος με μια γραμμΙ1 μέσα

στο σύμβολο μπορεί να εντοπίσει απαγορευμένες δραστηριότητες. Το πρότυπο

καθορίζει τις λεπτομέρειες τω\' συμβόλων. των επεξηγΙ1σεων και των

σχεδιαγραμμάτων (βλέπε σχιιμα 16.) για μερικά παραδείγματα).

Θ
ΖΟΝΕ

~Χl1μα 16. J - Παραδείγματα στάνταρ πινακίδων

16.3.3 ΣΙ1μανση οδών

Οι πινακίδες και οι επισημάνσεις στους διαδρόμους των οδικών μεταφορών

διέπεται από τον Κανόνα συσκευών ελέγχου της κυκλοφορίας [Ι Ι Ι], καθώς και

περιγράφεται με λεπτομέρειες στο Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας[154]. Αυτό
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περιγράφει τα σύμβολα. τις επεξηγήσεις και τα σχεδιαγράμματα, τα μεγέθη πινακίδων

και τη θέση/τοποθέτηση.

Ο Κώδικας οδtΚ11ς Κυκλοφορίας [154] περιλαμβάνει πινακίδες που

ενημερώνουν και προειδοποιούν άλλους χρήστες του οδικού δικτύου από την πιθανή

παρουσία των πεζών, καθώς και πινακίδες που αφορούν μόνο πεζούς και διαδρομές

μη-πεζών. Έχει, επίσης, τα στοιχεία σήμανσης της προσωριν11ς κατεύθυνσης για τους

πεζούς. Ωστόσο, αυτό δεν περιλαμβάνει καμία μόνιμη κατεύθυνση των πεζών 11

τρόπο εύρεσης πινακίδων, αν και ενσωματώνει ενημερωτικές πινακίδες.

Κ-15

Π-21

Κ-16

Π-61

Ρ-15

Π-62

Ρ-55

Π-63

Σχι1μα 16.3. Παραδείγματα ρυθμιστικc!)V και προειδοποιητικών πινακίδων. Σημείωση:

συμπληρωματικές πλάκες: σχολείο. νηπιαγωγείο και τρίτης ηλικίας μπορεί να

χρησιμοποιηθούν με τις προειδοποιητικές πινακίδες.

16.4 ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΣ ΠINAΚlΔΩN

Οι προσόψεις των πινακίδων πρέπει να βρίσκονται εντός των φυσιολογικών

πεδίων όρασης των προτεινόμενων χρηστό)ν τους. Για να είναι πιο ι-:ατάλληλες για

τους ανθρώπους που κάθονται και τους όρθιους. οι πινακίδες που προορίζονται για

προβολ11 από κοντά θα πρέπει να τοποθετηθούν σε τοίχους 11 άλλες κατασκευές 0,9 111

ως 1,5 111 πάνω από το έδαφος [Ι Ο]. Το σΧΙ1μα 16.3 δείχνει οπτικά πεδία για

διαφορετικούς ΧΡ11στες.
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10"
10'

ΣΧ11μα 16.4 - Πεδίο ορατότητας διαφόρων χρηστών

Αν οι πινακίδες σε τέτοια ύψη, δεν είναι δυνατές ή πρακτικές, τοποθετούνται 2,4111

πάνω από το έδαφος. Υποθέτοντας ότι το σημείο θα είναι ορατό από κάποια

απόσταση και προσαρμόζονται οι πληροφορίες ανάλογα.

Όταν γίνεται η ανάρτηση πινακίδων, είναι επίσης σημαντικό να θυμόμαστε ότι:

• οι προσόψεις τον πινακίδων είναι πιο ευανάγνωστες όταν είναι κάθετο προς την

κατεύθυνση του ταξιδιού. Σε περίπτωση που αυτό δεν είναι δυνατό, η γωνία

προσέγγισης πρέπει να είναι εντός των 30 ο [1 Ο]

• η άμεση περΙΟχ11 γύρω από κάθε σημείο θα πρέπει να είναι επίπεδη, ακόμη, καλά

φωτισμένη και προσβάσιμη για άτομα με κινητικά προβλ11ματα

• οι πινακίδες δεν πρέπει να αποτελούν εμπόδιο ή κίνδυνο για τους πεζούς (βλέπε

τμ11μα J 4.3)

• οι επιδαπέδιες πινακίδες δεν πρέπει να τοποθετούνται στο μέσω της διαδρομ11ς

• οι πινακίδες ανάγνωση πεζών δεν πρέπει να εμποδίζουν άλλους πεζούς 11 ακούσια

να θέτουν τον εαυτό τους 11 άλλους ΧΡ11στες του οδικού δικτύου σε κίνδυνο.

Απαιτείται ένα τακτικό πρόγραμμα συντιιρησης για να εξασφαλίσει ότι οι πινακίδες

θα παραμείνουν σε καλ11 κατάσταση. χωρίς γκράφιτι και ανεμπόδιστες από τη

βλάστηση και να συνεχίσουν να εξυπηρετούν το σκοπό [46].

16.5 ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΠΡΟΣΟΨΗΣ ωΝΑΚΙΔΑΣ

Η αναγνωσιμότητα της πρόσοψης της πινακίδας επηρεάζεται από [7]:

• το φαινομενικό ύψος του χαραΚΤΙ1ρα, που σχετίζεται με την απόσταση στην οποία η

πινακίδα θα πρέπει να φαίνεται [Ι Ο]

• το σΧΠ1Κ11 ύψος και πλάτος των χαραΚϊ11ρων

• τα διασnιματα μεταξύ χαραΚΤΙ1ρων

• την αντίθεση χρωμάτων

• τη γραμματοσειρά.
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Αυτά περιγράφονται με περισσότερες λεπτομέρειες στο προσάρτημα 2.

Είναι πάντα προτιμότερο να χρησιμοποιούνται αναγνωρισμένα σύμβολα και όχι

λέξεις, καθώς αυτά καθιστούν τις προσόψεις των πινακίδων πιο προσιτές στα άτομα

με μειωμένη όραση, στα παιδιά και σε εκείνους των οποίων η πρώτη γλώσσα δεν

είναι η αγγλlΚll.

16.6 ΣΗΜΑΝΣΗ ΓΙΑ ΠΡΟΣΩΡΙΝΕΣ ΕΡΓΑΣΙΕΣ

Η ενότητα Ι 8 καλύπτει τη σήμανση για προσωρινές εργασίες.

16.7 ΠΡΟΣΘΕΤΑ ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΑΘΟΔΗΓΗΣΗ ΤΗΣ ΟΡΑΣΗΣ

Ακουστικές, οπτικές και απτικές ενδείξεις μπορούν να βοηθήσουν στην

παρΟχ11 επιπλέον πληροφοριών για την καθοδήγηση των ατόμων με μειωμένη όραση

[20]. Αυτά καλύπτονται σε μεγαλύτερο βάθος στις Κατευθυντήριες γραμμές για τις

εγκαταστάσεις για τους τυφλούς και πεζούς με προβ;.ήματα όρασης [92].

16.8 ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗ ΔΙΟΧΕΤΕΥΣΗ ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ ΤΩΝ

ΠΕΖΩΝ

Οι πεζοί που εκτίθενται σε σοβαρό κίνδυνο ασφάλειας μπορεί να χρειαστούν

διοχέτευση σε περιοχές όπου βρίσκονται σε λιγότερο κίνδυνο [Ι Ο. 24, 72]. Καθώς η

σ11μανση είναι γενικά αναπoτελεσμαΤ1Κll [66], θα πρέπει να ληφθούν υπόψη

περιφράξεις πεζών. ιδιαίτερα στις περιπτώσεις στον πίνακα 16.1 [Ι 0.24.72].
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Πίνακας 16.1 - Τοποθεσίες όπου οι φράκτες των πεζών θα πρέπει να υπολογίζονται ως επιλογή.

Σε περίπτωση που είναι ιδιαίτερα

επικίνδυνοι για τους πεζούς να διασχίσουν

το δρόμο, γιατί:

Όταν υπάρχει μια σοβαρι; αλλαγι; της

κλίσης δίπλα στο μονοπάτι, που οφείλεται

σε:

Όπου υπάρχουν άλλοι κίνδυνοι, όπως

• υπάρχουν μεγάλες ταχύτητες οχημάτων ινκαι ροές

• η ορατότητα εμποδίζεται και η παρεμπόδιση δε

μπορεί να αφαιρεθι:ί

• υπάρχουν μοτίβα κίνησης πολλών οχημάτων

• υπάρχουν παρακείμενα σημcία διέλευσης πεζών, όπου

οι πεζοί μπορούν να διασχίσουν με μεγαλύτερη

ασφάλεια και άνεση

• 0\ οδηγοί δεν θα έπρεπε κανονικά να περιμένουν τους

πεζούς.

• άκρη μιας γέφυρας

• μεγάλι:ς ανοικτές αποχεπύσεις/χαντάκια

• μια κλίση μεγαλύτερη από 25%

• μια κάθετη πτώση άνω του Ι 111

• μια ανασκαφι;.

• δίπλα σε μια σιδηροδρομικι;

• δίπλα σε ένα χείμαρρο ι; βαθιά νερά.

Οι περιφρά.ξεις πεζών δεν είναι συνΙ1θως αρκετά ισχυρές για να σταματ11σουν

τα ΟΧΙ1ματα που αφΙ1νουν το δρόμο από την είσοδο του μονοπατιού. Τα εμπόδια

οχημάτων εκτελούν αυτό το σκοπό και μΠΟΡ01Υν να συγKρατJlσOυν τους πεζούς από

το να διασχίσουν το δρόμο, αν τροποποιηθούν.

Περιφράξεις πεζών είναι κατάλληλες σε πολύ περιορισμένες περιπτώσεις - θα

πρέπει να εγκατασταθούν μόνο αν δεν είναι δυνατόν να τροποποιηθεί η διάταξη,

ώστε να είναι ασφαλέστερες για τους πεζούς [66]. Αυτό συμβαίνει επειδΙ1 οι

περιφράξεις των πεζών έχουν πλήθος μειονεκτημάτων [66, 72,126,146,147]. Αυτές:

• μπορεί να κάνουν τις διαδρομές των πεζcον μεγαλύτερες

• μπορεί να είναι αντίθετες με τις ιεραρχίες των χρηστών του οδικού δικτύου που

έχουν οι πεζοί προς την κορυφή

• μειώνουν την ποιότητα της αρχιτεκτονΙΚ11ς οδό)\!
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• αν εγκατασταθούν σε μονοπάτια, ελαττώνουν το διαθέσιμο πλάτος

• δημιουργούν συναισθΙ1ματα εγκλεισμού για τους πεζούς

• θεωρούνται ότι είναι «ενάντια-στους πεζούς»

• επιβάλουν πρόσθετες δαπάνες συνTl1ρησης

• αν δεν είναι δυναη1 η συχνή συνη1ρηση. μπορεί να προκαλέσουν προβλήματα για

τις παραδόσεις καταστημάτων

• ελαττώνουν τη στάθμευση στο δρόμο

• δημιουργούν κίνδυνο για περιπλανώμενα οχήματα.

• μπορεί να αυξήσουν την ταχύτητα κυκλοφορίας.

Δεν υπάρχουν εντάλματα για την εγκατάσταση περιφράξεων πεζών, έτσι η

σχεδιασΤΙΚΙ1 ομάδα είναι υπεύθυνη για την αξιολόγηση του κατά πόσον απαιτούνται

[66]. Κατά γενικό κανόνα:

• οι σύντομοι φράχτες δε θα πρέπει να χρησιμοποιούνται καθώς οι πεζοί θα

περπαη1σουν γύρω από τα άκρα τους και να δημιουργΙ1σουν κίνδυνο για άλλους

ΧΡΙ1στες του οδικού δικτύου

• όπου έχει εγκατασταθεί ένας φράκτης στη μία πλευρά του δρόμου, ένας άλλος θα

πρέπει να εγκατασταθεί στην αντίθετη πλευρά για να αποτρέψουν τους πεζούς από το

να τις διασχίζουν και στη συνέχεια δεν είναι σε θέση να αναΚΤΙ1σουν το μονοπάτι.

Καθώς οι φράκτες μπορεί να οδηγ11σουν τους πεζούς που αποκλίνουν από την

επιθυμηTl1 διαδρομΙ1 τους, η σΙ1μανση πρέπει να παρέχεται να τους κατευθύνει προς

τους βασικούς προορισμούς [24].

Πρέπει να διατηρηθούν όλες οι περιφράξεις πεζό)ν. Καθώς υποβάλλονται σε

επιθεό)ρηση και σε προληΠΤΙΚ11 συνTl1ρηση. θα πρέπει να επισκευαστούν 11 να

αντικατασταθούν το συντομότερο δυ\'ατό μετά τη βλάβη [66].

Όλες οι περιφράξεις πεζ(Όν θα πρέπει να συμμορφόΝονται με τα ακόλουθα

κριτήρια [10, 58. 66. 72,115,126.146]:

• Θα πρέπει να είναι συνεχείς. χωρίς διακοπές που ένας πεζός θα μπορούσε να

περάσει από ενδιάμεσα.

• Ένα μικρό παιδί δε θα πρέπει να είναι σε θέση να στριμωχτεί μέσα από κάποιο κενό

μεταξύ του κάτω μέρος του φράχτη και του εδάφους.

• Θα πρέπει να είναι τουλάχιστον 1.2 ιn και υψηλότεροι αν οι πεζοί μπορεί να

προσπαθήσουν να αναρριχηθούν πάνω τους ή να είναι σε κίνδυνο με άλλο τρόπο.
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• Αν δεν είναι στέρεες, τα κενά μεταξύ των στοιχείων θα πρέπει να είναι μικρότερα

από 100 111111 για να αποτρέψουν τα μικρά παιδιά να στριμωχτούν ενδιάμεσα.

• Αν δεν είναι σταθερές, ένα συνεχές οριζόντιο στοιχείο 150 111111 από το έδαφος, θα

βοηθ11σει το άτομα με προβλ11ματα όρασης που χρησιμοποιούν μπαστούνι να τις

εντοπίσει.

• Δεν πρέπει να υπάρχουν αιχμηρές ακμές 11 προεξοχές.

• Δεν θα πρέπει περιορίζουν την ορατότητα για άλλους ΧΡΙ1στες του οδικού δικτύου.

Φωτογραφία 16.5 - Φράκτης πεζών

Αν απαιτείται μόνο ένας φράκτης πεζών ανάμεσα στους πεζούς και τους στατικούς

κινδύνους (όπως μια γέφυρα παράπετου 11 μια απότομη κλίση), δε χρειάζεται να

διατηΡΙ1σει την ποιότητα όρασης των πεζών. Αυτό σημαίνει ότι μπορεί να

κατασκευαστεί από σκυρόδεμα, τούβλα, ξιΛο 11 άλλα επεξεργασμένα υλικά [1 Ο].

Ωστόσο. οι πεζοί μπορούν να απολαύσουν μια καλύτερη εμπειρία αν μπορούν ακόμα

να δουν τη θέα και τα αντικείμενα του ενδιαφέροντός τους πέρα από το φράχτη. Η

φυσικό εΠΙΤ11ρηση μπορεί επίσης να βελτιωθεί με τέτοιες περιφράξεις.

Φωτογραφία 16.6 - Φράκτης
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Οι περιφράξεις πεζών ενωμένες με αλυσίδες ή οι συγκολλημένες περιφράξεις

πεζών με πλέγμα μπορεί να χρησιμοποιηθούν για να σταματήσουν τους πεζούς που

διασχίζουν τους αυτοκινητόδρομους ή την είσοδο των σιδηροδρομικών αποθεμάτων

[Ι Ο]. Ωστόσο, αν δεν υπάρχουν βολικές εγκαταστάσεις διάβασης και υπάρχει έντονη

ζ11τηση διέλευσης, μπορεί να χρειασθούν πιο ισχυρές περίφραξη για να περιορίσουν

την ικανότητα των πεζών για αναρρίχηση 11 το πέρασμά τους από αυτές.

Οι περιφράξεις μονοπατιού ανάμεσα στους πεζούς και τα κινούμενα οχήματα

πρέπει να κατασκευαστούν από μέταλλο και η επικάλυΨ11 τους να έρχεται σε

αντίθεση με το περιβάλλον [42].

Θα πρέπει να είναι 1,2lη και να αποτελούνται από κατακόρυφες ράγες με δύο

οριζόντιες ράγες κορυφ11ς και εδάφους [42, 72]. Δεν πρέπει να χρησιμοποιούνται

ρυθμίσεις στύλων και αλυσίδας. Το φράγμα δεν πρέπει να περιορίζει την ορατότητα

των πεζών και των οδηγών [1 Ο, 42, 58], οπότε θα πρέπει να καθορίζονται από

κάθετες μπάρες [126].

Οι περιφράξεις μεταξύ οδοστρώματος και της διαδΡO~lllς των πεζόΝ αποτελούν

κίνδυνο και για τους επιβάτες του ΟΧ11ματος και τους διερχόμενους πεζούς, αν οι

περιφράξεις χτυπηθούν από ένα όχημα. Είναι σημαντικό να εξασφαλιστεί επαρΚ11ς

απόσταση, ώστε αυτό είναι λιγότερο πιθανό (βλέπε πίνακα 16.2) [126].

Αν φράκτες είναι δίπλα σε ένα δρόμο, θα πρέπει να είναι πτυσσόμενοι 11 να

απομακρύνονται χωρίς να προκαλούν ζημία για τους επιβαίνοντες του ΟΧ11ματος [87].

Κανένα οριζόντιο εξάρτημα δεν πρέπει να είναι σε θέση να εκτοπίζεται και να

προβάλλεται σε ένα όχημα αν συγκρουστούν [1 Ο].

Φωτογραφία 16.7 - φράκτης πεζών
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Φωτογραφία 16.8 - φράκτης με πινακίδες

Φωτογραφία 16.9 - ΣιδηρoδρoμlΚll διάβαση πεζών
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17. ΦΩΤΙΣΜΟΣ ΣΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΤΩΝ ΠΕΖΩΝ

17.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Ο φωτισμός έχει διάφορους σκοπούς για τους πεζούς [Ι 0.46, 139]. Αυτός:

• δείχνει τους πιθανούς κινδύνους, ώστε οι πεζοί να μπορούν να τους αποφύγουν

• επιτρέπει στους πεζούς να διαβό.σουν τις πινακίδες και να προσανατολίζονται

• επηρεάζει τα συναισθΙ1ματα της προσωΠΙΚ11ς ασφάλειας και άνεσης

• επιτρέπει στους οδηγούς να βλέπουν τους πεζούς και ως εκ τούτου να βελτιώνει την

ασφάλειά τους

• ενισχύει το περιβάλλον βάδισης

• καθιστά το δίκτυο των πεζών συνεχώς διαθέσιμο, όχι μόνο κατά τη διάρκεια των

ωρών της ημέρας

• ενθαρρύνει τους πεζούς να χρησιμοποιήσουν κάποια δρομολόγια συγκριτικά με

κάποια άλλα.

Ο φωτισμός οδών δεν είναι πάντα επαΡΚΙ1ς για τους πεζούς στα μονοπάτια μέσα

στους αποθεματικούς δρόμους [166] - οι συνθΙ1κες βάδισης μπορεί να αλλάξουν και

το αρχικό σχέδιο μπορεί να 11ταν ανεπαρκές.

17.2 Η ΑΝΑΓΚΗ ΓΙΑ ΦΩΤΙΣΜΟ

Ο φωτισμός των πεζcον θα πρέπει να εκτιμάται ειδικά και ο επιπλέον φωτισμός

παρέχεται όπου [Ι Ο. 46. 139]:

• υπάρχει πιθανότητα συγκρούσεων με μηχανοκίνητα ΟΧ11ματα. όπως στα οδικά

σημεία διέλευσης

• ενδέχεται να μην υπάρχει αρκετό φυσικό φως, όπως σε περιοχές που περικλείονται

από ψηλά κτίρια

• υπάρχει ένας μεγάλος αριθμός ατόμων με προβλ11ματα όρασης, οι οποίοι είναι

λιγότερο ικανοί να προσαρμοστούν στα διαφορετικά επίπεδα φωτισμού του

περιβάλλοντος

• οι πεζοί είναι πιθανό να συγκεντρώνονται το βράδυ, όπως σε στάσεις λεωφορείων.

χώρους στάθμευσης και χώρους δραστηΡΙΟΤ11των αναψυχής

• τα επίπεδα αλλάζουν, όπως σε σκαλοπάτια. ράμπες. γέφυρες και υπόγειες

διαβάσεις/μετρό
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• οι ειδικοί κίνδυνοι μπορεί να είναι δύσκολο να εντοπιστούν σε συνθΙ1κες χαμηλού

φωτισμού, συμπεριλαμβανομένων των προσωρινών έργων

• μια συστάδα συγκρούσεων πεζών συμβαίνει κατά τη διάρκεια της νύχτας

• δεν υπάρχει αρκετό φυσΙΚΙ1 επιτήρηση (βλέπε παράγραφο 4.4).

Οι επισκέψεις σε χώρους κατά τη διάρκεια των ωρών του σκοταδιού είναι

σημανΤlΚ11, δεδομένου ότι μπορεί να αναδείξουν το περιβάλλον των πεζών, όπως η

ταχύτητα του ΟΧΙ1ματος, τα επίπεδα των πεζών, ο φωτισμός από άλλες πηγές (όπως τα

κατασΤ11ματα) και η βλάστηση που μπορεί να ρίχνει σκιές.

17.3 ΣΥΣΤΗΜΑ ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΥ ΦΩΤΙΣΜΟΥ

Γενικά, το συνολικό επίπεδο φωτισμού και η απουσία θάμβωσης είναι σημαντικές

για τους πεζούς [1 Ο] . Αυτό σημαίνει ότι [1 Ο, 46, 68, 139]:

• οι περισσότεροι λαμπτήρες πρέπει να θωρακίζονται για να εξασφαλίσουν ότι το φως

κατευθύνεται κυρίως προς τα κάτω, τόσο για τη βελτίωση της αποτελεσματικότητας

της ενέργειας όσο και για την ελαχιστοποίηση της φωτορύπανσης. Η εξαίρεση σε

αυτό εντοπίζεται σε πεζόδρομους όπου δεν υπάρχει σύγκρουση έντονου φωτός με την

κυκλοφορία των μηχανοκίνητων οχημάτων και το φως μπορεί να εκπέμπεται

οριζόντια

• θα πρέπει να υπάρχει ένα στοιχείο «μείωσης». έτσι ώστε αν ένας λαμΠTlιρας

καταστραφεΙ ένας άλλος θα συνεχίσει να προσφέρει τουλάχιστον κάποιο φως στην

πληγείσα περιοχή

• όπου βρίσκονται μονοπάτια σε αποθεματικούς δρόμους. τοποθετό)ντας φώτα κατά

~111κος των δύο πλευρών του δρόμου είναι καλύτερο για τους πεζούς από το να

κατευθυνθούν στο ενδιά.μεσο οδόστρωμα.

-;~~ ) ~.,.

....~.

Φωτογραφία 17.1 - Χαμηλά τοποθετημένος φωτισμός σε τοίχο
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«~ε γενικές γραμμές, κατά μΙ1κος του οδικού άξονα, αν φωτισμός παρέχεται στο

επίπεδο που απαιτείται ια τα μηχανοκίνητα οχήματα να κινούνται με ασφάλεια, τότε

στις περισσότερες περιπτώσεις αυτό θα πρέπει να είναι αρκετό για να φωτίσει τα

παρακείμενα μονοπάτια. Ωστόσο, δεδομένου ότι οι δρόμοι γίνονται λιγότερο

απασχολημένοι, το δυναμικό για τις συγκρούσεις της κυκλοφορίας των πεζών και των

οχημάτων μειόJνεται και η απαίτηση για συνεχή και της ίδιας έντασης φωτισμό

μειώνεται [139]. Σε αυτές τις περιοχές, μπορεί να είναι κατάλληλα τα σποτάκια 11

"επιλεγμένος" φωτισμός.

Μερικοί κάτοικοι της υπαίθρου μπορεί να μη θέλουν καθόλου για τη διατήρηση

του περιβάλλοντος. Οι επιθυμίες τους πρέπει να αντισταθμίζονται με εκείνες των

διερχόμενων πεζών και των επισκεπτών, ιδιαίτερα σε περιοχές με σημαντικές ροές

πεζών, όπως οι στάσεις των μέσων μεταφοράς, οι βασικές διασταυρώσεις και οι

τοποθεσίες δραστηριότητας ελεύθερου χρόνου [139].

Φωτογραφία 17.2 - Στύλος φωτισμού μεσαίου ύψους

17.4 ΕΝΤΟΠΙΣΜΟΣ ΦΩΤΙΣΜΟΥ

Μια τοποθεσία λαμΠΤ11ρα καθορίζεται από το επίπεδο του φωτισμού παρέχεται,

έτσι οι αποστάσεις να υπολογίζονται κατά περίπτωση [68]. Ακόμα και τότε, δεν είναι

δυνατό να επιτευχθεί μια ακριβΙ1 απόσταση κάθε φορά λόγω των διασταυρώσεων,

δρόμων, των δέντρων και άλλων βοηθητικών εγκαταστάσεων. Μπορεί να είναι

δυνατό να εντοπιστεί λαμΠΤ11ρας σε υφιστάμενους στύλους ενέργειας, εφ 'όσον η

απόσταση είναι επαρκι1ς.
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Φώτα τοποθετημένα σε ψηλούς κίονες σε περιοχές πεζών με υψηλή χρήση

μειώνουν την οικειότητα ενός δημόσιου χώρου. Φώτα τοποθετημένα κοντά στο

έδαφος μπορεί να ενθαρρύνουν το βανδαλισμό 11 να εισάγουν αντηλιά εντός της

κανονικού πεδίου της όρασης των πεζών. Παρ 'όλα αυτά, ο φωτισμός στο επίπεδο του

εδάφους μπορεί να είναι χρήσιμος σε λιγότερο συχνές περιοχές πεζών.

Οι φανοστάτες δημιουργούν εμπόδιο για τους πεζούς και τους ποδηλάτες, οπότε

θα πρέπει να τοποθετούνται με προσοχι1.

17.5 ΑΠΟΧΡΩΣΗ ΦΩΤΙΣΜΟΥ

Μελέτες έχουν δείξει ότι οι πεζοί σε εκτάσεις ενταΤΙΚΙ1ς ΧΡ11σης προτιμούν το

φωτισμό που μοιάζει με το φως της ημέρας [46, 139]. Εκτός αν απαιτείται για ένα

συγκεκριμένο λόγο, αποφεύγεται η χρήση φώτων νατρίου χαμηλ11ς πίεσης, καθώς το

κίτρινο φως που παράγουν έχει υψηλό επίπεδο στρέβλωσης του χρώματος [46, 139].

17.6 ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ

Ο φωτισμός των πεζοδρομίων θα πρέπει να ενσωματώνεται πλ11ρως στις διαδικασίες

συνΤ11ρησης της αρχής οδικού ελέγχου (RCA) του οδικού φωτισμού και στα

συσn1ματα διαχείρισης περιουσιακών στοιχείων.

17.7 ΦΩΤΤΣΜΟΣ ΣΕ ΝΕΕΣ ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΙΣ

Οι ανάγκες φωτισμού όλων των νέων και βελτιωμένων εγκαταστάσεων θα πρέπει να

αξιολογηθούν ως αυτονότητο. Ο προγραμματισn1ς του έργου είναι υπεύθυνος για την

απόδειξη ότι ο φωτισμός των πείών έχει εκτιμηθεί και ικανοποιούνται όλες οι

σχετικές προδιαγραφές.

17.8 ΦΩΤΙΣΜΟΣ ΣΤΑ ΣΗΜΕΙΑ ΔΙΑΒΑΣΗΣ ΠΕΖΩΝ

Τα σημεία διάβασης των πεζών χρειάζονται περισσότερο έντονο φωτισμό από τα

μονοπάτια για να εξασφαλιστεί ότι είναι εμφαν11 για τους πεζούς και ότι οι οδηγοί

που πλησιάζουν μπορούν να βλέπουν τους πεζούς επαρκώς [1 Ο, 146]. Το πρότυπο

φωτισμού 'ΆS / NZS 01.03.1158: 1999 [68]" περιλαμβάνει συγκεκριμένα:

• σκάλες, ράμπες και πεζογέφυρες

• υπόγειες διαβάσεις, συμπεριλαμβανομένων των συναφών ραμπών και σκαλοπατιών
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• νησίδες πεζών.

Για άλλα σημεία διέλευσης πεζά)ν, οι RCAs πρέπει να τοποθετήσουν προβολείς

στην πλευρά(ές) προσέγγισης για να φωτίσουν καλύτερα τους πεζούς που

χρησιμοποιούν το πέρασμα [82]. Αυτό πρέπει να γίνει με:

• τον προσδιορισμό των σημείων διάβασης των πεζών που χρησιμοποιούνται τη

νύχτα

• τον εντοπισμό των κινδύνων για τους πεζούς σε κάθε τοποθεσία

• τον προσδιορισμό των σημερινών επιπέδων φωτισμού σε κάθε τοποθεσία

• την κατάταξη των τοποθεσιών από τα τρία αυτά ΚΡΙτΊ1ρια και τη βελτίωση των

θέσεων με τη μεγαλύτερη ανάγκη.

Ο φωτισμός σε υπόγειες διαβάσεις απαιτεί ειδtκ11 προσοχή λόγω των ανησυχιών

της ΠΡOσωπtκ11ς ασφάλειας των πεζών [1 Ο, 146]. Ο φωτισμός για τις περιοχές

προσεγγίσεων και μέσα από την υπόγεια διάβαση θα πρέπει να φωτίζει αποφεύγοντας

το έντονο φως και τις σκιές. Αυτό μπορεί να γίνει με προσεκτική επιλογή υγών

επιφάνειας και χρωμάτων [146].

Όταν η αναλογία του μ11κους της υπόγειας διάβασης με το ύψος υπερβαίνει το

10:1, ο φωτισμός θα πρέπει να λειτουργεί συνεχώς [139. 146]. Σε αντίθετη

περίπτωση, τα φώτα δίπλα στην είσοδο και την έξοδο θα πρέπει να παρέχουν αρκετό

φωτισμό [139].

Κατά τη διάρκεια της ημέρας, ο φωτισμός της διάβασης θα πρέπει να είναι αρκετά

φωτεινός για να επιτρέψει τους πεζούς να δουν την υπόγεια διάβαση [Ι Ο. 139, 146].

Τη νύχτα, θα πρέπει να είναι λιγότερο έντονος, έτσι ό)στε οι πεζοί στη διάβαση να

μπορούν να δουν τις περιοχές γύρω από την έξοδο. Αυτό μπορεί να γίνει με τη

μείωση της έντασης του φωτισμού στην είσοδο και έξοδο της υπόγειας διάβασης

[ 146].

Αποφύγετε τη χρ11ση λαμΠTl1ρων με εσΟΧΙ1 που δημιουργούν πισίνες φωτός [146].

Καθώς οι λαμΠTl1ρες διάβασης θα είναι σε σχετικά χαμηλό επίπεδο, θα πρέπει να

είναι κατασκευασμένοι από πολυκαρβονικό υλικό 11 να είναι με άλλο τρόπο

ανθεκτικό σε βανδαλισμούς [139,146]. Εξετάστε την εγκατάσταση ενός συσn1ματος

φωτισμού έκτακτης ανάγκης για να εξασφαλιστεί ο φωτισμός, αν αποτελεί την κύρια

τροφοδοσία ρεύματος.
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18. ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΤΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ ΤΩΝ ΠΕΖΩΝ

ι 8.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Τόσο η συντήρηση που σχετίζεται με τους πεζούς όσο και αυτή που σχετίζεται με

τις υποδομές μπορεί να επηρεάσουν τις κινήσεις των πεζών. Είναι σημαντικό να το

διαχειριστείτε σωστά για να αποφύγετε σημαντικές επιπτώσεις στο δίκτυο των πεζών.

18.2 ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ ΤΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΤΩΝ ΠΕ20ΔΡΟΜΙΩΝ

Όλες οι εγκαταστάσεις των πεζών πρέπει να διαθέτουν επαρκή συνη1ρηση. Χωρίς

αυη1ν, οι εγκαταστάσεις που ενθάρρυναν τη βάδιση μπορεί να γίνει επικίνδυνες 11 να

αποτελούν εμπόδια στην κίνηση των πεζών [118] και αποτρεπτικές πορείες για

βάδιση.

Ο αντίκτυπος για τους πεζούς δεν σχετίζεται απαραίτητα με το φυσικό μέγεθος του

προβλήματος - μια κατεστραμμένη επιφάνεια τριόΝ μέτρων μπορεί να δημιουργήσει

τόση δυσκολία όση μια επιφάνεια 30πι [13]. Φαινομενικά ήσσονος σημασίας

ζητήματα, όπως μια μΙΚρ11 κάθετη πρόσοψη 11 μικροί νερόλακοι, μπορεί επίσης να

προκαλέσουν δυσκολίες για ορισμένες πεζούς [13]. Ο πίνακας 18.1 περιγράφει τις

αντιμετωπίσεις για τις διαφορές σε κάθετα επίπεδα.

Πίνακας 18.1 - Αντιμετώπιση για τοπικές αλλαγές σε κάθετα επίπεδα

Κάτω από 6111111

6111111 ως Ι 3 111111

Περισσότερο από 13111111

Καμία δράση δεν απαιτείται

Δώστε μια κλίση μεταξύ των επιφανειών li να

αφαιρέστε και να εγκατασηiστε ξανά.

Αφαιρέστε και εγκατασηiστε ξαll(ί μια από τις

επιφάνειες li αντιμετωπίστε την πεΡΙΟΧιi σαν

ράμπα.

Οι υποδομές των πεζών θα πρέπει να ενσωματωθούν πλΙ1ρως στο πλαίσιο των

συστημάτων διαχείρισης της RCA των οδικών περιουσιακών στοιχείων, μαζί με

ακριβ11 αρχεία για το πού έχει πραγματοποιηθεί η συνt11ρηση, οι δράσεις που έχουν

πραγμαΤΟΠΟ111θψ.:αν και τα χρονοδιαγράμματα με τα προβλ11ματα που εξετάστηκαν

221



ΔΙΠΛΩΜΑΤΙΚΗ ΕΡΓΑΣΙΑ: "ΣΥΜΒΟΛΗ ΣΤΗ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΟΔΙΚΗΣ ΥΠΟΔΟΜΗΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ»

[27]. Αυτό βοηθά επίσης να προσδιοριστούν θέσεις υψηλΙ1ς συντ11ρησης και δυνητικά

υποκείμενα προβλι1ματα.

18.3 ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΠΡΟΚΥΠΤΟΥΝ ΜΑΚΡΟΠΡΟΘΕΣΜΑ

Ο πίνακας 18.2 παρουσιάζει ορισμένα κοινά ζητ11ματα που προκύπτουν με την

πάροδο του χρόνου [13,102. 118,130,139].

Πίνακας 18.2 - Προβλήματα που προκύπτουν μακροπρόθεσμα

Πέταγμα

Διακανονισμός

Παρεμποδισμένη ορατότητα

Επεκτείνοντας το τμΙ1μα του μονοπατιού.

Διείσδυση ρίζας δέντρου

ΣεισμΙΚΙ1 δραστηριότητα.

ΟΧΙ1ματα σταθμευμένα ή κινούμενα στο

μονοπάτι.

Διείσδυση νερού βΡΟΧΙ1ς ξεπλένει τη βάση

μονοπατιού.

ΟΧΙ1ματα σταθμευμένα 11 κινούμενα στο

μονοπάτι.

Βλάστηση προβάλει και από τις δυο πλευρές και

από πάνω.

~Kόνη Ι\:αι συντρίμμια από τα οχι1ματα.

Ένα πρόγραμμα σε εξέλιξη προγραμματισμένης προληΠΤΙΚ11ς συντήρησης θα

αντιμετωπίσει αυτό. τα ζητ11ματα. Θα πρέπει να περιλαμβάνει ένα χρονοδιάγραμμα

εντός του οποίου κάθε μονοπάτι και άλλες εγκαταστάσεις των πεζών στην πεΡΙΟΧ Ι1

της RCA θα επιθεωρούνται και θα αξιολογηθούν [27, Ι 18, 139].

Κάθε τμήμα των υποδομών θα πρέπει να αξιολογηθεί σαν να είναι:

• με διάρκεια ζωΙ1ς έχει τελειώσει ή σοβαρά κατεστραμμένο, προκαλώντας ένα

σημαντικό εμπόδιο για τους πεζούς και απαιτεί άμεση προσΟΧ11, ή
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• φθαρμένο αλλά με υπολειπόμενη διάρκεια ζωΙ1ς ή έχει υποστεί ελαφριά βλάβη,

προκαλώντας ταλαιπωρία στους πεζούς, το οποίο πρέπει να αντιμετωπιστεί μέσα σε

ένα συγκεκριμένο χρονικό διάστημα, ή

• ικανοποιητικό, που δεν απαιτεί προσοχι1.

Καθώς τα είδη της ζημιάς είναι αρκετά περιορισμένα, η καθοδ11γηση <φΓΟ fΟlΊηa ­

προτιμολόγιο» για τις κατάλληλες διορθωτικές ενέργειες και τα χρονοδιαγράμματα

θα βοηθήσουν τον εξορθολογισμό της διαδικασίας. Η RCA θα πρέπει να καθορίσει τα

όρια για τα διορθωτικά μέτρα και τη φύση αυτών των ενεργειών και των ωραρίων και

να παρέχει επαΡΚΙ1 χρηματοδότηση για τη συνΊ11ρηση που έχει εντοπιστεί.

Είναι συνΙ1θως οικονομικά αποτελεσματικό σε ομάδα τοποθεσιών με παρόμοια

προβλήματα να αναλαμβάνονται ταυτόχρονα οι επανορθωτικές ενέργειες. Κάποιες θα

μπορούσαν επίσης να γίνουν ως μέρος ενός παρακείμενου οδικού συστήματος.

Ωστόσο, μπορεί να υπάρξουν επιπτώσεις για την ασφάλεια από την καθυστέρηση

έργων και είναι σημαντικό να εξασφαλιστεί ότι η κατάσταση δε γίνεται σημαντικά

χειρότερη.

Φωτογραφία 18.1 - Ανταγωνισμός για την εξεύρεση χώρου μονοπατιού υποδηλόΝει

την ανάγκη για εκπαίδευση και εκτέλεση

Φωτογραφία 18.2 - βλάστηση που μικραίνει το μονοπάτι
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18.4 ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΠΟΥ ΠΡΟΚΥΠΤΟΥΝ ΒΡΑΧΥΠΡΟΘΕΣΜΑ

Μερικά προβλήματα εμφανίζονται πιο ξαφνικά. αν και το προγραμματισμένο

πρόγραμμα προληπτικής συντήρησης θα ανιχνεύσει κάποιο τρόπο για την

αντιμετώΠΙσΊ1 τους. Ο πίνακας 18.3 καλύπτει μερικά από τα θέματα [13, 118. 130.

139].

Πίνακας 18.3 - Προβλήματα που προκύπτουν βραχυπρόθεσμα

Γλιστερές επιφάνειες Χαλαρά μπάζα (όπως φύλλα και λάδια). Πάγος,

παγωνιά 1'1 χιόνι.

Παρεμποδiσεις και εμπόδια Πινακίδες!πiνακες διαφημιστικών αγορών. ~ΤOK

αγορών. Τραπεζάκια και καθίσματα καφετεριών

Ελαττώματα σε άλλες υποδομές Αποτυχία αποχέτευσης, που οδηγεi σε

νερόλακους μετά από κακές καιρικές συνθι'1κες.

Αποτυχία σηματοδότησης κυκλοφορiας.

Απερίσκεπτη χρι;ση από άλλους οδικούς χρι;στες Παρκαρισμένα οχι;ματα στο μονοπάτι.

Αφοδεύσεις σκύλων. Πεταμένα απορρiμματα.

~πασμένα γυαλιά. Άλλη τυχαία καταστροφ1;,

βανδαλισμός και γκράφιτι. Πλανόδιοι πωλητές.

Περιπλανώμενοι.

Τα παράπονα από τα μέλη του κοινού συχνά αφυπνίζουν τις RCAs για τα

προβλι1ματα. Θα πρέπει να ανταποκριθούν γριlΎορα [6] και να μεριμνΙ1σουν για ένα

αρμόδιο πρόσωπο να επισκεφθεί την τοποθεσία μέσα σε ένα συγκεκριμένο χρονικό

διάστημα ανάλογα με το πρόβλημα [13].

Το άτομο που επισκέπτεται την -οποθεσία θα πρέπει να αξιολογιlσει την έκταση

του προβλΙ1ματος και να εντοπίσει πιθανές αιτίες. με διορθωτικές ενέργειες

προτεραιότητας και προγραμματισμού. με βάση ΚΡΙΤΙ1ρια παρόμοια με αυτά στην

ενότητα 18.3. Το πρόβλημα μπορεί μερικές φορές να λυθεί γΡΙ1γορα και με ελάχιστο

κόστος. όπως μέσω του οδικού σαρόψατος. της αλλαγιlς της τοποθεσίας του

στοιχείου( ων) 11 της ενίσχυσΊΚ
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18.5 ΧΕΙΜΕΡΙΝΗ ΣΥΝΤΗΡΗΣΗ

Τα μονοπάτια και οι διασταυρώσεις πρέπει να παραμένουν πάντα ανοιχτά. Σε

ψυχρότερες περιοχές, ένα χειμερινό πρόγραμμα συνn1ρησης θα βοηθήσει να

κραn1σει ελεύθερες τις διαδρομές πεζών από τον παγετό και τον πάγο. Το πρόγραμμα

θα πρέπει να ανταποκρίνεται στις τοπικές συνθ11κες και να επικεντρωθεί στο πώς θα

βελτιώσει τις συνθήκες του μονοπατιού για τους πεζούς και να καθαρίσει τα σημεία

διάβασης των πεζών [Ι 18J.

Όταν διατηρείται ανοιχτός ο κεντρικός δρόμος, τα προβλ11ματα δεν θα πρέπει να

μετακινηθούν στα μονοπάτια, τις νησίδες των πεζών και τις διαμέσους. Για

παράδειγμα, κάποιες τεχνικές για τον καθαρισμό χιονιού από το δρόμο έχει ως

αποτέλεσμα να συσσωρεύονται αυτό στο μονοπάτι. Αυτό θα πρέπει να

αποθαρρύνονται [] ] 8J.

18.6 ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΜΗ-ΠΕΖΩΝ ΥΠΟΔΟΜΕΣ

Οι υποδομές των πεζών χρησιμοποιούνται συχνά ως μέρος της συντήρησης άλλων

εγκαταστάσεων, φυτών και εξοπλισμού. Αυτό σημαίνει ότι μπορεί να απαγορευθεί

προσωρινά ή ένα τμήμα από το μονοπάτι μπορεί να χρειαστεί να αφαιρεθεί. Σε όλες

τις περιπτώσεις των αναγκών των πεζCΊ)ν πρέπει να λαμβάνονται πλ11ρως υπόψη και οι

εναλλακτικές διευθεn1σεις [6, 118J. Ο κώδικας ορθΙ7ς πραΚΤΙΚΙ7ς για τα προσωρινά

μέτρα διαχείρισης της κυκ),οφορίας [155] καθορίζει τις λεπτομέρειες για το πώς αυτό

επιτυγχάνεται.

Κάθε φορά που το οδόστρωμα επανέρχεται στην επιφάνεια, τα σημεία διέλευσης

πρέπει να συνεχίσουν να συμμορφώ"ονται με τις βέλτιστες πρακτικές [13. 118J. Αυτό

αποφύγει προβλ11ματα όπως:

• μια έξαρση 11 «χείλος» θα δημιουργηθεί μεταξύ της υδΡΟΡΡ011ς και του

oδoστρCΊψατoς. δημιουργώντας προβλήματα για τα άτομα με μι:ιωμένη κινητικότητα

που χρησιμοποιούν τις ράμπες κράσπεδου

• μια αύξηση στην κλίση θα δημιουργηθεί για τους πεζούς. ως αποτέλεσμα της

επίκλισης του οδοστρcΌματος που θα γί\'ει σοβαρότερη.
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'ι Ί 'ιι\ ._-
Φωτογραφία 18.3 - Συλλογ11 απορριμμάτων, BiΓIllingllaIll, UK.

Φωτογραφία 18.4 - Γρασίδι μεγαλώνει γύρω από το ανάγλυφο

Φωτογραφία 18.5 - Διαχωρισμός πεζών, C11ΓίstcIΙUΓCI1.
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18.7 ΠΡΟΓΡΑΜΜΑΤΙΣΜΟΣ ΓΙΑ ΠΕΖΟΥΣ ΣΕ ΠΡΟΣΩΡ ΕΣ

ΕΡΓΑΣΙΕΣ

Ο κώδικας ορθιjς πρακrικιjς για τα προσωρινά μέτρα διαχείρισης της κυκί.οφορίας

[155] περιγράφει τις λεπτομέρειες του πώς να φιλοξενήσει τους πεζούς σε

προσωρινές εργασίες. Οι διατάξεις Ε2.22 και Ε2.23 στον κό)δικα δείχνουν πιθανές

διαδρομές εκτροπής των πεζό)ν.

Είναι σημαντικό να διαφημίζουν οποιεσδ11ποτε πιθανές διακοπές πορείας για τους

πεζούς αρκετά πριν αρχίσουν τα έργα. Αυτό μπορεί να γίνει μέσα από πληρωμένες

διαφημίσεις στα τοπικά έντυπα μέσα ενημέρωσης. αλλά η τοποθέτηση ειδοποιήσεων

στην τοποθεσία είναι λιγότερο ακριβΊ1 και καλύτερος στόχος που είναι πιθανότερο να

επηρεαστεί.

Το προσωρινό σχέδιο διαχείρισης της κυκλοφορίας για τα έργα [Ι 55] πρέπει να

εξετάσει πώς οι πεζοί θα επηρεαστούν. πώς η έκθεσή τους στον κίνδυνο θα αλλάξει

και πώς μπορούν να φιλοξενηθούν. Για παράδειγμα. η διαδρομ11 μπορεί να

αντιμετωπίζει ιδιαίτερα μεγάλους όγκους πε ο(ον 11 να χρησιμοποιείται από υψηλά

ποσοστά κινητικότητας 11 άτομα με προβλήματα όρασης. ηλικιωμένους 11 νέους

(συμπεριλαμβανομένων των ασφαλών διαδρομcον με σχολικό λεωφορείο για το

πρόγραμμα του σχολείου 11 με τα πόδια).

Η διαδΡΟ,ω1 εΚΤΡΟΠ11ς πρέπει να συμμορφό)\'εται με ΤΟ\' κώδικα ορθΙ7ζ πρακτικιj:;

)'ια rIlV προσωρ,,'Ι? διαχείριση της ΚlJκί.οφορίας [155]. διαχωρίζοντας τους πεζούς από

το χ6)ρο εργασίας και από τα μηχανοκίνητα ΟΧ11ματα. Ταυτόχρονα, θα πρέπει να

ελαχιστοποιούνται τυχόν επιπλέον αποστάσεις με τα πόδια. να φιλοξεν11σει όλες τις

ομάδες των πεζό)\' σε όλες τις φορές (συμπεριλαμβανομένης της ομάδας ατόμων με

κινητικά προβλήματα) και να είναι λογικό να ακολουθΙ1σουν τα άτομα με μειωμένη

όραση. Αν η πορεία διασχίζει το δρόμο. η δυνατότητα διέλευσης πρέπει να είναι

ασφαλι1ς·

Η αΡXlΚ11 εΚΤΡΟΠ11 των πεζό)ν θα πρέπει να λάβει μέρος μακριά από τον άμεσο

χόψο εργασιών. Έτσι θα αποφευχθεί η ΤΟΠΙΚ11 κυκλοφοριαΚΙ1 συμφόρηση των πεζόΝ

και θα επιτευχθεί πρόληψη επικίνδυνων κιν11σεων. όπως η βάδιση στο χό)ρο εργασίας

11 το να διασχίζουν το δρόμο δίπλα σε αυτόν, όπου μπορεί να υφίσταται περιορισμένη

ορατότητα. Θα απαιτείται κατάλληλη προσωριν11 σ11μανση κατεύθυνσης και μπορεί

επίmις να είναι απαραίτητο να κλείσει με φυσικό τρόπο η αρχική διαδΡO~111 [155].
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Σχ1Ίμα 18.\ - Παραδείγματα προσωρινής προειδοποιητικής σιΊμανσης

Αν οι πεζοί πρέπει να περπαηΊσουν παράλληλα με την τοποθεσία και πάνω στο

οδόστρωμα, η διαδρομή θα πρέπει να είναι μαρκαρισμένη με σαφή τρόπο να τους

αποθαρρύνει από το να διολισθ1Ίσουν στο δρόμο. Μια ζώνη «buffeΓ» θα τους χωρίσει

από την παρακείμενη «ζωντανιΊ» λωρίδα κυκλοφορίας.

Όπως απεικονίζει το σΧΙ1μα \8.2, η ταινία ανάκλασης, η πλασΤlΚ11 αλυσίδα και το

σχοινί δεν παρέχουν μια συνεχή άκρη για τα άτομα με προβλήματα όρασης [6, 5\]

και δεν πρέπει να χρησιμοποιούνται. Τα ξύλινα 11 τα μεταλλικά εμπόδια θα πρέπει

επίσης να αποφεύγονται. διότι αν καταστραφούν μπορούν να δημιουργήσουν

κινδύνους για τους πεζούς και τους επιβάτες των οχημάτων [6].

ΣχιΊμα \8.2 - Δεν παρέχεται από την ταινία ένα συνεχές άκρο για τα άτομα με

προβλ11ματα όρασης
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Ένας προσωρινός φράχτης αποτελεί μια μέθοδο οριοθέτησης, αλλά θα πρέπει να

χρησιμοποιούνται συγκεκριμένα εμπόδια αν δεν υπάρχει σοβαρός κίνδυνος

απρόσκλητων οχημάτων στη διαδρομ11 των πεζών [4]. Όποια και αν είναι η μέθοδος

που χρησιμοποιείται, θα πρέπει να είναι σταθερή σε όλη τη διαδρομ11 εΚΤΡΟΠ11ς [155]

και να είναι ύψους μεταξύ ενός μέτρου και 1,2111 [42].

Κάθε ol1-l'oad διαδρομή θα πρέπει να αναπαράγει. όσο το δυνατόν περισσότερο,

τις συνθ11κες του μονοπατιού και στις δύο πλευρές του χώρου εργασίας. Θα πρέπει να

είναι τόσο ευρεία όσο το μονοπάτι για να αποφευχθεί η συμφόρηση των πεζών 11, αν

αυτό δεν είναι δυνατό, τουλάχιστον Ι ,2111. Η επιφάνεια πρέπει να είναι καλ11ς

ποιότητας, χωρίς απότομες κλίσεις, χωρίς σημαντικές ρωγμές και τρύπες και

κατάλληλης υφής.

Τα σημεία στα οποία οι πεζοί θα κατεβούν στο δρόμο και θα επανακτήσουν το

μονοπάτι πρέπει να είναι κατάλληλα για όλους τους Τ1Jπους των πεζών. Οι

προσωρινές ράμπες πρέπει να καθοριστούν σταθερά στη θέση τους και να

καλύπτονται με κατάλληλο αντιολισθητικό υλικό. Τα κανάλια αποστράγγισης θα

πρέπει να διατηρηθούν για να εξαλείψουν τους νερόλακους [6, 51].

Η διαδρομ11 των πεζών πρέπει να διατηρείται ελεύθερη από όλα τα εμπόδια,

συμπεριλαμβανομένων των εγκαταστάσεων και του υπόλοιπου εξοπλισμού, ανά

πάσα στιγμ11. Πρέπει να διατηρείται σαφές ύψος 2,4111 [Ι Ο] και δεν πρέπει να

υπάρχουν εισβολές στη διαδρομ11 είτε από το πλάι 11 από πάνω. Τα υπόστεγα και τα

σημεία επιβιβάσεων θα πρέπει να χρησιμοποιούνται αν δεν υπάρχει κίνδυνος για

αυτές [42].

Οι κινούμενοι πεζοί προς το αντίθετο μονοπάτι είναι μια εναλλαΚΤΙΚ11 λύση για την

παρΟχ11 παρακείμενης διαδρομ11ς. Ωστόσο. οι πεζοί πρέπει να είναι σε θέση να

διασχίσουν το δρόμο - είναι καλύτερα να τους προωθ11σετε σε ένα κοντινό

υφιστάμενο σημείο διέλευσης από ό.ΤΙ να δημιουργ11σετε ένα προσωρινό νέο.

Τέλος, αφού τα έργα έχουν ολοκληρωθεί, η πληγείσα περΙΟχ11 πεζοδρομίου πρέπει

να αποκατασταθεί τουλάχιστον στην αρχική της κατάσταση.

18.8 ΔΙΑΤΗΡΗΣΗ ΤΗΣ ΠΡΟΣΩΡΙΝΗΣ ΔΙΑΔΡΟΜΗΣ

Κάθε προσωριν11 διαδΡO~111 των πεζών θα πρέπει να αξιολογείται τακτικά, ώστε να

παραμένει επαρκής και δεν έχει καταστραφεί τυχαία κανένας εξοπλισμός, δεν έχει

βανδαλισθεί ή αφαιρεθεί. Τα ονόματα και τα στοιχεία των εταιρειών που
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αναλαμβάνουν τα έργα θα πρέπει να εμφανίζονται με σαφιlνεια, ώστε το κοινό να

αναφέρει τυχόν προβλιlματα αμέσως [42].

Για τα μακροπρόθεσμα έργα, μπορεί να απαιτείται ένα πρόγραμμα συντήρησης για

να κραηΙσει τη διαδρομιl ελεύθερη από τα συντρίμμια. Η RCA μπορεί να προβεί σε

επιτόπιους ελέγχους για να εξασφαλίσει ότι οι πεζοί φιλοξενούνται επαρκώς [51].

ΦωΤΟΥραφία 18.6 - Μονοπάτι που μετατρέπεται σε προστατευόμενη οδό με

προσωρινιl διάβαση κράσπεδου και ραμπόΝ
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19. ΠΑΡΑΚΟΛΟΥΘΗΣΗ ΤΗΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑΣ ΤΩΝ

ΠΕΖΩΝ

19.1 ΕΙΣΑΓΩΓΉ

Κάθε σχέδιο 11 στρατηγική για να βοηθ11σει τους πεζούς θα πρέπει να έχει ένα

σαφές σύνολο στόχων - και ένα σχέδιο για την αποτελεσμαΤΙΚ11 παρακολούθηση για

την επίβλεψη της προόδου όσον αφορά την επίτευξη των στόχων αυτών, τη

γνωστοποίηση των τάσεων και τον προσδιορισμό αν οι εγκαταστάσεις που

παρέχονται είναι επαρκείς [97].

19.2 ΜΕΘΟΔΟΙ ΕΠΙΒΛΕΨΗΣ

Η(Οι) κατάλληλη(ες) μέθοδο(ι) η επίβλεψης θα πρέπει να επιλέγονται κατά τα

πρώτα στάδια του προγράμματος 11 στρατηγlΚl1ς. Θα πρέπει να είναι οικονομικώς

αποτελεσματικά, να επαναληφθούν με ευκολία και να συλλέξουν ακριβή στοιχεία

[98]. Η διάρκεια της έρευνας είναι επίσης ένας παράγοντας, καθώς οι μεγαλύτερες

περίοδοι αυξάνουν το κόστος αλλά γενικά παρέχουν πιο ακριβείς και ΧΡΙ1σιμες

πληροφορίες.

Οι προσεγγίσεις είναι συν11θως περιορισμένες και εξαρτώνται από την επίβλεψη

του στόχου.

Ο πίνακας 19.1 παρουσιάζει κάποιες κοινές τεχνικές [38]:

Π ίνακας Ι 9.1 - Τεχνικές επίβλεψης

Συνεντεύξεις

και

ερωτηματολόγια

Έρευνες

δρόμο

Έρευνες

σπίτια

στο • Μπορεί να συλλέξει δεδομένα προέλευσης και προορισμού που

επιτρέπουν τη διάρκεια του ταξιδιού και της διαδρομιiς να

καθοριστούν. καθιίις και αποδεικνύουν πώς η βάδιση σχετίζεται

με άλλους τρόπους.

• Μπορεί επίσης να χρησιμοποιηθεί για τη cruHoYJi πληροφοριών

σχετικά με τις αντιλΙ1ψεις του περιβάλλοντος βάδισης από εκείνα

που χρησιμοποιούν οι εγκαταστάσεις.

στα

XPJicrIμa για να αποκτηθούν γενικές και βασικές πληροφορίες για

διαδρομές βάδισης.

Ημερολόγια
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δρομολογίων

Καταμέτρηση

πεζιον

ΚαταμεΤΡ Ι1σι:ις

πεζών

χεφοκίνητα

Αυτόματη

προβολΙ1

βίντεο

Υπέρυθροι

αισθητήρες

(μέσω δέσμης

ιΊ μη

ανα"λαστικοί)

~υλλέξτε ένα εύρος στοιχείων για τις ροές πεζών, όπως:

• ηλικίες πεζών

• μέγεθος της ομάδας

• διαταραχές της κινητικότητας

• συγκρούσεις με οχήματα 1Ί άλλους πεζούς

• τοποθεσία διάβασης

• καθυστεριΊσεις που σημειώθηκαν

• μονοπάτι κατά μιικος του δρόμου

• αβεβαιότητα στην διασταύρωση (άκαρπες προσπάθειες

διέλευσης).

Πρέπει να έχουν αρκετό προσωπικό για να αντιμετωπίσουν τους

αναμενόμενους αριθμούς πεζών και να αποφευχθεί η

κόπωση/απώλεια της ακρίβειας. Οι έρευνες μπορούν να

μαγνητοσκοπηθούν και να αξιολογηθούν αργότερα. αλλά αυτό

αυξάνει το κόστος.

• ι-ι δραστηριότητα βάδισης βιντεοσκοπείται και στη συνέχεια

υποβάλλεται σε επεξεργασία με τη χριιση του λογισμικού

ηλε"τρονι"ιον υΠOλoγισηίJν.

• Μπορεί να παρέχει καλά δεδομένα όταν απαιτείται εΗεταμένη

παρακολούθηση.

• Γενι"ά λιγότερο ευέλικτη και πιο ακριβιι από ό.ΤΙ οι

χεφοκίνητες μέθοδοι.

• ~ημιoυργεί μια αόρατη δέσμη που σπάζουν οι πεζοί καθώς

περνούν.

• Οι πεζοί πρέπει να είναι σε ένα μόνο αρχείο. το οποίο συμβαίνει

σπάνια.

• iVΙπορεί να παρέχει καλά δεδομένα όταν απαιτείται εκτεταμένη

παρακολούθηση.

• Γενικά πιο ακριβιΊ από ό.τι οι χεφοκίνητες μέθοδοι.
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Υπέρυθροι

αισθητήρες

(ανακλαστικοί)

• Απαθανατίζει στόχους πεζών και εντοπίζει το μονοπάτι τους.

• Πολύ ευέλικτη και μπορεi να παράγει δεδομένα σχετικά με

ταχύτητα βάδισης, τις διαδρομές και τις ξαφνικές αποκλίσεις

(ενδεδειγμένες συγκρούσεις).

• Μπορεί να παρέχει καλά δεδομένα όταν απαιτείται εκτεταμένη

παρακολούθηση.

• Γενικά πιο ακριβή από ό,τι οι χειροκίνητες μέθοδοι

19.3 ΤΟΠΟΘΕΣΙΕΣ ΕΡΕΥΝΑΣ

Οι έρευνες των πεζών θα πρέπει να λάβουν χώρα όπου τα αποτελέσματα του

σχεδίου είναι πιθανό να είναι το πιο σημαντικά, έχοντας υπόψη οι πορείες βάδισης

είναι γενικά μικρές. Οι πεζοί μπορούν επίσης να είναι εξαιρετικά ευέλικτοι στην

επιλογή της διαδρομ11ς, έτσι ώστε για κάποιες δραστηριότητες παρακολούθησης ο

αριθμός των ερευνών που διεξάγονται ταυτόχρονα σε διαφορετικές θέσεις μπορεί να

προσφέρει πιο αξιόπιστα και ΧΡ1Ίσιμα δεδομένα από μια ενιαία έρευνα σε μία μόνο

τοποθεσία [38]. Αυτές οι προσεγγίσεις είναι γνωστές ως «ακριβείς στην τοποθεσία»

για τις έρευνες σε άμεση γειτνίαση του σχεδίου και «ευρείας περιοχής» για αυτές της

άμεσης προσέγγισης στην πεΡΙΟΧ1Ίς 1Ί εντός αυηΊς·
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Πίνακας 19.3 - Π ιθανοί δείκτες βάδισης

Συνολικό μΙ1κος του δρόμου που έχει Ποσοστό των πεζών που αισθάνονται η

υποβληθεί σε έλεγχο ικανότητας αρχιτεκτονΙΚΙ1 δρόμου έχει βελτιωθεί σε

βάδισης, ανά Ι 00.000 πληθυσμού. ποιότητα.

Ποσοστό των νοικοκυριών σε • Ποσοστό των πεζών οι οποίοι θεωρούν ότι

ικανοποιημένοι με τις συνθΙ1κες μονοπατιού .

απόσταση Ι χλμ από σημαντικούς

προορισμούς (όπως τοπικές εμπορικές

περιοχές 11 σχολεία).

είναι εύκολο να διασχίσουν το δρόμο.

Ποσοστό των πολιτών που είναι

• Ποσοστό των δρόμων, όπου το 850

εκατοστημόριο ταχύτητας είναι

μεγαλύτερο από 40 kl11 / 11.

• Ποσοστό των πεζών οι οποίοι αισθάνονται

ότι έχουν να περιμένουν πολύ χρόνο σε

σηματοδοτημένες διασταυρώσεις.

Ποσοστό των δρόμων που

περιλαμβάνουν μονοπάτια και στις δύο

πλευρές.

Ο μέσος αριθμός των τυπικών

εγκαταστάσεων διέλευσης που

παρέχονται ανά χλμ της οδού.

Ποσοστό των σημείων διέλευσης

πεζών με εγκαταστάσεις για τη μειωμένη

κινητικότητα 11 προβλ11ματα όρασης.

Ποσοστό των αναφερθέντων

προβλημάτων των πεζιί)ν που

διορθιονονται μέσα σε μία εβδομάδα .

• Ποσοστό των κατοικημένων δρόμων με

φ(ΙΗα του δρόμου που πληρούν 11

υπερβαίνουν το ελάχιστο πρότυπο.

Ποσοστό των υποδομών για τη

διάβαση μΙ1κους άνω των 10 111 χωρίς

υπόστεγο.
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• ΕΤ11σια αύξηση του αριθμού των πεζών • Ποσοστό των πεζών οι οποίοι διατεθειμένοι

σε βασικές ζώνες. να βαδίζουν.

• Ποσοστό των ταξιδιών κά.τω από Ι

χιλιόμετρο που γίνονται με τα πόδια.

• Ποσοστό του πληθυσμού που βαδίζει

για τη δουλειά.

• Ποσοστό των παιδιών που βαδίζουν για

το σχολείο.

Ο αριθμός των ανεξάρτητων

διαδρομών των παιδιών, ανά 10.000

παιδιά.

• αριθμός των θυμάτων μεταξύ των • Ποσοστό των πολιτών που αισθάνονται

πεζών ανά 100.000 πληθυσμού.

• Αριθμός των εγκλημάτων, όπου ένας

πεζός είναι ένα θύμα ανά 100.000

πληθυσμού

ασφαλείς να περπαηΙσουν.

• Ποσοστό των πεζιον που αισθάνονται

ασφαλείς, ενώ διασχίζουν το δρόμο.

• Ποσοστό των μαθητών που θεωρούν ότι είναι

ασφαλές να βαδίζουν ως το σχολ.είο.

• Ποσοστό των πόρων που δαπανώνται • Ποσοστό των πεζών που ξέρουν πώς να

για τη μεταφορά εγκαταστάσεων πεζών. παραπονιούνται για την κατάστασΙ1 μονοπάτι.

• Ποσοστό των σχολείων που έχουν

ασφαλείς διαδρομές προς το σχολείο ή

πρόγραμμα σχεδίου πρόσβασης στο

σχολ.είο.

• Ποσοστό των σχολείων που διαθέτουν

σχέδιο βάδισης προς το σχολικό

λεωφορείο.

• Ποσοστό των αιηισεων συναίνεσης

πόρων που εξετάζουν ειδικά τους

πεζούς.
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f9.4 ΧΡΟΝΟΔΙΑΓΡΑΜΜΑ ΕΡΕΥΝΑΣ

Ο ιδανικός χρόνος για την επίβλεψη της βάδισης είναι όταν οι ροές είναι υψηλές.

αλλά δεν επηρεάζονται από τις βραχυπρόθεσμες, ειδικές εκδηλώσεις - αυτό σημαίνει

συνιιθως τους καλοκαιρινούς μιlνες. Είναι καλή πραKΤLΚ11 να συλλεχθούν δεδομένα

ταυτόχρονα κάθε χρόνο, εφ 'όσον οι καιρικές συνθΙ1κες είναι συγκρίσιμες [38].

Τα ρεύματα των πεζών μπορεί να κυμανθούν σημαντικά λόγω των δυσμενών

καιρικών συνθηκών, του σχολείου/αργιών, των αθλητικών εκδηλώσεων και των

εποχιακών παραγόντων, όπως οι ώρες της ημέρας και οι τουριστικές δραστηριότητες.

Θα πρέπει να σημειωθούν όλοι οι παράγοντες που μπορεί να επηρεάσουν τα

αποτελέσματα, όταν η έρευνα διεξάγεται και περιλαμβάνεται κατά την ερμηνεία των

ιστορικών δεδομένων. Για το λόγο αυτό, οι βραχυπρόθεσμες καταμετριισεις είναι

απίθανο να είναι στατιστικά αξιόπιστες [146].

19.5 ΚΑΤΑΜΕΤΡΗΣΕΙΣ ΠΕΖΩΝ ΣΕ ΑΛΛΕΣ ΕΡΕΥΝΕΣ

Οι καταμετριισεις και οι έρευνες των πεζών μπορεί μερικές φορές να είναι εύκολο

να συμπεριληφθούν σε άλλες RCA έρευνες, όπως είναι το εγχειρίδιο που

ταξινομούνται οι καταμετριισεις των οχημάτων. Ενώ αυτός είναι ένας απλός και

οικονομικά αποδοτικός τρόπος συλλογιις πληροφοριών, έχει μειoνεKτllματα, όπως:

• οι τοποθεσίες της έρευνας και ο χρόνος μπορεί να μην είναι κατάλληλα για την

επίβλεψη αντιπροσωπευτικών ροών πεζών και πρότυπων

• οι έρευνες μπορεί να εντοπίσουν μόνο την κίJΡια κατεύθυνση της πορείας. παρά

όλους τους τρόπους

• οι έρευνες μπορεί να απευθύνονται σε ομάδες που δεν έχουν runtKll

συμπεριφορά βάδισης

• όταν οι επιθεωρητές είναι απασχολημένοι τείνουν να χάνουν τους πεζούς.

Ως αποτέλεσμα, αυηι η τεχνικιι θα πρέπει να χρησιμοποιείται μόνο επιπροσθέτως

κι όχι στη θέση κατάλληλα διαμορφωμένων και προγραμματισμένων καταμεΤΡΙ1σεων

των πεζών.

19.6 ΔΕΙΚΤΕΣ

Δεν υπάρχουν τυποποιημένοι δείκτες για την αξιολόγηση του περιβάλλοντος των

πεζών. Το σχέδιο υλοποίησης ΦτάνΟl'τας εκεί - με τα πόδια, με κι!κλο[ 178] προτείνει
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την ανάπτυξη δεικτών για τη Νέα Ζηλανδία. Η ενότητα 19.7 του σχεδίου εφαρμογής

έχει μια επιλογή από παραδείγματα από όλο τον κόσμο. Ωστόσο, οι τοπικές αρχές θα

πρέπει επίσης να αναπτύξουν τοπικούς δείκτες [150, 25, 97].

19.7 Η ΣΥΓΚΡΙΤΙΚΉ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ

Η συγκριτική αξιολόγηση συγκρίνει την απόδοση ενός οργανισμού ή γεωγραφικής

πεΡΙΟΧΙ1ς με τους(ις) υπόλοιπους(ες), χρησιμοποιώντας ένα σύνολο κοινών δεικτών.

Μπορεί να προσδιορίσει σημαντικές διαφορές στις τιμές του δείκτη, επιτρέποντας

στους οργανισμούς να προσδιορίσουν τρόπους για την βελτίωση της απόδοσης [160].

Θα πρέπει να αποτελεί μια συνεΧΙ1 διαδικασία.

Δεν υπάρχει όριο στον αριθμό των οργανισμών 11 των γεωγραφικών περιοχών που

μπορούν να συμμετέχουν στη διαδικασία συγΚΡΙΤΙΚΙ1ς αξιολόγησης, αλλά όλοι θα

πρέπει να χρησιμοποιούν τους ίδιους δείκτες και τη συλλογ11 δεδομένων με

πανομοιότυπους τρόπους. Οι οργανώσεις με καλές επιδόσεις πρέπει να είναι έτοιμες

να βοηθήσουν εκείνες που δεν έχουν τόσο καλές σε οποιαδήποτε δεδομένη ένδειξη

[38] .

Η συγΚρΙΤΙΚ11 αξιολόγηση μπορεί να ξεκινΙ1σει σε οποιαδήποτε φάση της

διαδικασίας παρακολούθησης, αλλά υπάρχουν και πλεονεκτήματα για την έναρξΙ1 της

όσο το δυνατόν νωρίτερα, όπως [160]:

• οι κοινοί δείχτες που αναπτύχθηκαν πριν από τη συλλογή των δεδομένων

• αφαιρείται η δυνατότητα δημιουργίας ασίψβατων συνόλων δεδομένων

• βοηθά στη δημιουργία σχέσεων και τη δημιουργία ενός συγκριτικού

περιβάλλοντος όπου μπορούν να α\'1αλλάσσονται ιδέες

• σχετικά δεδομένα συλλέγονται πριν από την εφαρμογΙ1 του σχεδίου.

Οι δείκτες βάδισης μπορεί να είναι τόσο ποσοτικοί όσο και ποιοτικοί.
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20. ΒΕΛΤΙΩΝΟΝΤΑΣ

ΕΓΚΑΤΑΣΤΑΣΕΩΝ

20.1 ΕΙΣΑΓΩΓΗ

ΤΗΣ ΧΡΗΣΗ ΤΩΝ

Για να είναι πλΙ1ρως αποτελεσματικές οι εγκαταστάσεις. οι άνθρωποι πρέπει να

γνωρίζουν ότι διαθέσιμο ένα υψηλΙ1ς ποιότητας περιβάλλον και να ενθαρρύνονται να

το χρησιμοποιήσουν [29]. Πολλές από τις τεχνικές σε αυτόν τον οδηγό κατευθύνονται

με κάποιο τρόπο να το πετύχουν αυτό, αλλά υπάρχουν και άλλες ευκαιρίες επίσης.

Δελτία

Μ.Μ.Ε

Μια σύντομη δllλωση προς τα τοπικά μέσα

ενημέρωσης σχετικά με κάποιο θέμα που

σχετί εται με τη βάδιση.

• Ελάχιστο κόστος για την

έκδοση και μπορεί να καλύψει

ένα ευρύ φάσμα τύπων μέσων.

• Μπορεί να προσφέρει μόνο

περιορισμένες πληροφορίες.

• Περιορισμένος έλεγχο; για το

αν το δελτίο των μέσων

ενημέρωσης

διαβαστεί.

μπορεί να

Πληρωμέ\τς

διαφημίσεις

• Τα :\1.i\lE μπορcί να βάλουν

τη δω1 τους «σάλτσα» στις

πληροφορίες.

Ένα μιΊνυμα που διατίθεται στα τοπικά μέσα Απόλυτος έλεγχ.ος του

ε\'ημέρωσηςπου έχει πληρωθεί για τα εμπορικού; μηνύματοςπου παρουσιάζεται.

Φυλλάδια

σκοπούς.

Μικρά φυλλάδια 11 άλλα φυλλάδια που παrέχουν

κάποιες πληροφορίες σχετικά με τη βάδιση.

• Μπορεί να εί\'αι ακριβό.

• Πολύ χρήσιμο για επικοινωνία

με απλά μηνύματα.

• Το αναγνωστικό κοινό της

δημοσίευσης θα πρέπει να

εξεταστεί προσεκτικά.

• Πρέπει να είναι απλό και να

χρησιμοποιεί γραφικά αντί για
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κείμενο. Πρέπει να «ανοίγει την

όρεξη» του αναγνώστη αντί \'α

παρέχει άφθονη ποσότητα των

πληροφοριών.

• Διανομl; είναι το κλειδί για τη

χρl;ση εγκαταστάσεων της

κοινότητας και της υγείας.

• Μπορεί να είναι ακριβά για να

αντιγραφούν ι; να εκτυπωθούν

τα φυλλάδια.

Αφίσες

Χάρτες

Μεγάλες απεικονίσεις παρέχουν πληροφορίες

σχετικά με τη βάδιση.

Μια απλοποιημένη μορφlΊ του δρόμου, πάνω στην

υπερτίθενται οι αφετηρίες και Ot ΠΡΟΟ(1ισμοί των

βασικών πορειών και το ίδιο το δίκτυο

πεζοδρόμησης.

• Μπορεί να είναι εντυπωσιακό

και να ενισχύσει ένα μl;νυμα

αποτελεσματικά.

• μπορούν να παρέχονται πολύ

περιορισμένες πληροφορίες.

• Μόνο ένας περιορισμένος

αριθμός των τοποθεσιών όπου

μπορούν να εμφανιστούν

(κυρίως οι εγκαταστάσεις

κοινότητας και υγείας) χωρίς

σημαντικό κόστος.

• Οι διαδρομές στις οποίες

υπάρχουν πιο σημαντικοί

φραγμοί ιΊ εμπόδια δεν θα

πρέπει να προωθούνται ρητά.

• Χάρτες συνl;θως

εκτυπώνονται και διω'έμοπαl

ελεύθερα στην προέλευση

ταξιδιού (όπως κοινοτικές

εγκαταστάσεις), αλλά μπορεί

επίσης να διανέμονται μέσω

άλλων μέσων.

• Περαιτέρω λεπτομέρειες που

ορίζονται παρακάτω.

Προσωπικά ~τα άτομα δίνεται ένα εξατομικευμένο σχέδιο • Υπολογίζει τα μεμονωμένα
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ταξιδιού που δείχνει την πιο κατάλληλη διαδρo~η1 περιβάλλοντα των ανθρώπων,

ανάμεσα στο σπίτι τους και τους βασικούς καθώς και τα χαρακτιιριστικά

προορισμούς. Οι χρόνοι ταξιδίου (με όλους τους

τρόπους μετακίνησης) μπορούν να φανούν, καθώς

και το πραγματικό κόστος της )'ΥΙ1σης ενός

αυτοκιν11του για την ίδια διαδρομ11 11 τα

αναμενόμενα οφέλη εκγύμνασης μέσω βάδισης

της διαδρομής τακτικά.

τους.

• Βελτιώνει τυχόν παραν0l1σεις

βάδισης ως ένα βιώσιμο μέσο

μετακίνησης.

• ΠροληΠΤΙl-.l1 β0l1θεια για να

προσδιοριστεί πώς να γίνονται

ταξίδια με εναλλακτικά μέσα.

• Μπορεί να είναι ακριβά για να

εφαρμοστούν καθώς κάθε

σχέδιο είναι διαφορετικό.

20.2 ΓΕΝΙΚΕΣ ΥΠΟΘΕΣΕΙΣΙΣΚΕΨΕΙΣ

Η πιο σημαντική υπόθεση σε οποιαδ11ποτε πρoωθητtκl1 δραστηριότητα είναι η

διασφάλιση του ότι το ~111νυμα φτάνει στο κοινό στο οποίο απευθύνεται τη σωστl1

στιγμ11. Για τη βάδιση, αυτό έχει δύο συνέπειες [17, 122]:

• ΊΌ κοινό των πεζό)\! στο οποίο απευθύνεται είναι μια διαφορετική ομάδα και θα

πρέπει να αντιμετωπίζεται αναλόγως. Οι πληροφορίες θα πρέπει να προσαρμοστούν

προσεκτικά για να περιλάβει τους σκοπούς. τις γεωγραφικές περιοχές. την ηλικία

11/και ικανότητα. Για παράδειγμα. οι χάρτες βάδισης θα μπορούσαν να παραχθούν

ειδικά για τους επισκέπτες σε μια περιοχή (δείχνοντας τοποθεσίες ενδιαφέροντος) 11

για άτομα με μειωμένη όραση (χρησιμοποιcο"τας ένα μεγαλύτερο μέγεθος

εκτύπωσης) .

• Η επιλογ11 μεταξύ της βάδισης και της ΧΡΙ1σης άλλου τρόπου ταξιδιού γίνεται σε

πρώιμο στάδιο της διαδικασίας σχεδιασμού διαδρομ11ς. Έτσι, η κατάλληλη στιγμΙ1 για

την παΡΟχ11 πληροφοριών στους ταξιδιώτες είναι η πρόnη ευκαιρία. Για παράδειγμα.

ενώ οι χάρτες σε κοινοτικές εγκαταστάσεις είναι ΧΡ11σιμοι, η παροχή πληροφοριών

απευθεΊας στα σπίτια των ανθρώπων είναι καλύτερη.

Η προώθηση του περιβάλλοντος βάδισης θα πρέπει να ειναι μια συνεΧΙ1ς

διαδικασία, με διαφορεΤΙΚ11 έμφαση σε διάφορους χρόνους. Συνδυάζοντας τόσο την

παΡΟΧΙ1 πληροφοριών σε μακροπρόθεσμες και βραχυπρόθεσμες εκστρατείες, βοηθά
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την ενίσχυση το προφίλ βάδισης [Ι 7]. Οι δύο προσεγγίσεις πρέπει να είναι

συντονισμένες και συμπληρωματικές.

Το διαδίκτυο γίνεται ολοένα και πιο σημαντικό ως μέσο για την προώθηση της

βάδισης, καθώς επιτρέπει τους εν δυνάμει πεζούς να έχουν πρόσβαση σε πληροφορίες

εύκολα από απομακρυσμένες περιοχές και μπορεί να ανανεώνεται συχνά.

Λίγοι προγραμματιστές, μηχανικοί και σχεδιαστές έχουν το πλΙ1ρες φάσμα των

τεχνικών δεξιοτήτων και των ικανΟΤ11των που απαιτούνται για την προώθηση της

βάδισης αποτελεσματικά. Η συμμεΤΟΧΙ1 κατάλληλα καταρτισμένων επαγγελματιών

συνιστάται έντονα. Στην καλύτερη περίπτωση, η ελλΙΠΙ1ς εφαρμοσμένη προώθηση θα

είναι αναΠOτελεσματtκ11, αλλά στη χειρότερη περίπτωση μπορεί να είναι δαπανηρή,

ενοχλητική και να υπονομεύσει τους επιδιωκόμενους στόχους. Αυτοί οι

επαγγελματίες θα πρέπει, ως εκ τούτου, να λειτουργούν παράλληλα της πρώτης

γραμμής διαβούλευσης των συνεργατών, όπως τα σχολεία, τις ομάδες ατόμων με

μειωμένη κινητικότητα και τις ομάδες υπεράσπισης που γνωρίζουν και κατανοούν

την τοπική περιοχή και την κοινότητά τους.

Ο πίνακας 20.1 παρέχει αρκετές τεχνικές για την παροχι1 πληροφοριών.

'''-'­_Ι-~_----_..---

..~.

ΣΧΙ1μα 20.1 - Χάρτης βάδισης
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20.3 ΧΑΡΤΕΣ

Οι χάρτες για τους πεζούς πρέπει να περιέχουν διαφορετικές πληροφορίες από

εκείνους που έχουν σχεδιαστεί για άλλους τύπους χρηστών του οδικού δικτύου.

Ειδικότερα, οι πεζοί όλων των ικανοniτων πρέπει να είναι σε θέση να κατανοιiσουν

τις πληροφορίες σχετικά με τους χάρτες και να τους χρησιμοποniσουν για να

αποφασίσουν αν είναι εφικτό να κάνουν το ταξίδι τους με τα πόδια και ποια είναι η

βέλτιστη διαδρομιi για τις ικανότητες και τις δεξιότητές τους.

Ο πίνακας 20.2 παρουσιάζει τις πληροφορίες που πρέπει να περιλαμβάνονται σε

ένα χάρτη βάδισης.

Πίνακας 20.2 - Πληροφορίες που περιλαμβάνονται σε χάρτες πεζών

Γενικές

πληροφορίες

Πληροφορίες

Η ημερομηνiα της δημοσίευσης.

Στοιχεiα επικοινωνίας για τυχόν σφάλματα στο χάρτη.

~τοιχεiα επικοινωνίας για τυχόν άλλα προβλιΊματα (συνlΊθως η τοπι κιΊ

αρχή)

~τoιxεία επικοινωνίας για τις τοπικές ενι~σεις των πεζ(~ν ιΊ!και

υποστηρικτές.

Μια κλίμωω (χρόνος βάδισης μπορεί να είναι πιο σημαντικός από την

για

ερμηνεία

χάρτη

την απόσταση).

του

Η κατεύθυνση του βορρά.

Ένα κλειδί.

Τρόπος εύρεσης Η θέση των κύριων πρooρισμι~ν (π.χ. εμπορικά κέντρα, βιβλιοθlΊκες,

πληροφορι(ον εκπαιδευτικά ιδρύματα. ψυχαγωγικές εγκαταστάσεις).

Η θέση των σκαλοπατι(ον και απότομες πλαγιές.

Η θέση των κέντρων πληροφόρησης επισκεπτών/τουριστών.

Η θέση των τουαλετών.

Η θέση της διασύνδεσης λωρίδων και διαβάσεις πεζών.
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Η τοποθεσία των εγκαταστάσεων στάθμευσης aUΤOKlvliTWV.

Το όνομα όλων των δρόμων, αριθμούς σπιτιών σε μεγάλες οδούς και

αριθμούς του δρόμου εντός της CBD.

Διαδρομές που είναι πλιiρως προσβάσιμες σε άτομα με κινητικά

προβλιiματα (οι οποίες θα πρέπει να τονίζονται ιδιαίτερα).

ΜΙ1κη διαδρομ11ς (είτε του χρόνου 11 απόστασης).

Πρέπει να γίνει διάκριση μεταξύ των o.fJ~l'oad και on-l'oad διαδρομιvν και

μεταξ6 των ανοιχτών χώρων και των κατοικημένων περιοχών. με τη χρήση

διαφορετικώνχρωμάτων ή σκίασης.

Γενικές

πληροφορίες

Τρόπος εύρεσης

πληροφορίες

Σύνδεσμοι προς

άλλες μορφές

μεταφοράς

Στοιχεία επικοινωνίας για τυχόν εμπόδια, ζημιές ή προβλ11ματα που

αντιμετωπίστηκαν κατά τη διάρκεια του ταξιδιού βάδισης

Κύριοι προορισμοί και αξιοθέατα που απεικονίζονται ως εικονογράμματα.

Τα ονόματα των πάρκων.

Μονοπάτια Κληρονομιάς (αν υπάρχουν).

Η θέση της παρακάμψεων μέσα από τα κτίρια και ης ι~ρες που είναι

διαθέσιμες.

Θέση των δρομολογίων των λεωφορείων.

Θέση των μεταφορικών κόμβων.

Θέση των σιδηροδρομικών σTαθμι~ν.
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21. Η ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣΤΟ ΚΕΝΤΡΟ ΤΗΣ ΤΡΙΠΟΛΗΣ

21.1. Ιστορικό

Την περίοδο 1996-2000 εκπον11θηκε η πρώτη μελέτη κυκλοφορίας για τον

ΔΙ1μο Τρίπολης. Στα πλαίσια της μελέτης αυn1ς εξετάστηκε το πλΙ1ρες φάσμα των

κυκλοφοριακών και συγκοινωνιακών θεμάτων της Τρίπολης (κυκλοφορία.

στάθμευση, αστικές συγκοινωνίες, OδtΚ11 ασφάλεια) και διατυπώθηκε μια σειρά από

προτάσεις, όπως: ιεράρχηση βασικού οδικού δικτύου, μονοδρομήσεις,

πεζοδρομ11σεις, προτάσεις διαρρύθμισης κόμβων, προτάσεις στάθμευσης στην οδό,

προτάσεις χώρων στάθμευσης (gaΓages) και προτάσεις OδtΚ11ς ασφάλειας.

Εκτοτε η κυκλοφοριαΚ11 κατάσταση στον αστικό ιστό της πόλης έχει αλλάξει

σημαντικά για διαφόρους λόγους, και κυρίως πολεοδομικούς & κυκλοφοριακούς.Ο

Δήμος Τρίπολης προχώρησε σε έργα αστικών αναπλάσεων και πεζοδρομ11σεων στο

κέντρο της πόλης, που επηρεάσαν την κυκλοφοριαΚ11 λειτουργία του αστικού οδικού

δικτύου.

Αντικείμενο Μελέτης

Αντικείμενο της Μελέτης Ι1ταν η διερεύνηση της τότε κατάστασης της

κυκλοφοριαΚ11ς οργά.νωσης (ποσοτικά στοιχεία φόρτων. σύνθεσης κ.λ.π., ποιοτικά

στοιχεία προβλημάτων και αδυναμιών) και η διατύπωση αναλυτικό)\! προτάσεων,

δηλαδιι προτάσεων για τα ακόλουθα ειδικότερα θέματα:

• Μονοδρομ11σεις δρόμων.

• Δημιουργία δρόμων Ι1πιας κυκλοφορίας.

• Δημιουργία πεζοδρόμων 11 πεζοποιημένων περιοχών.

• Βελτιώσεις στην κίνηση και στην ασφάλεια πεζό)\!.

• Προτάσεις για διαμόρφωση κρίσιμων ισόπεδων κόμβων.

• Προτάσεις για ενδεχόμενη σηματοδότηση κόμβων.

• Μακροπρόθεσμες προτάσεις οδΙΚ11ς υποδομι1ς·

Κυκλοφοριακοί Φόρτοι

Αναλυτικές κυκλοφοριακές μετρήσεις έγιναν στα πλαίσια της Μελέτης

Κυκλοφοριακών Φόρτων.Οι μεΤΡ11σεις αυτές έγιναν την περίοδο Απριλίου - Μαί:ου

20]3.

Οι μεΤΡΙ1σεις της ως άνω μελέτης 11ταν δύο κατηγοριcον:
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α. ΜεΤΡΙ1σεις φόρτων αξόνων σε διατομές, με αυτόματους μετρητές κυκλοφορίας

διάρκειας 48 ωρών.

β. Μετρήσεις στρεφουσών κινΙ1σεων και σύνθεσης κυκλοφορίας με παρατηρητές

διάρκειας 2 ωρών.

Ημερήσια Μεταβολή Κυκλοφοριακών Φόρτων

Στην Μελέτη Κυκλοφοριακό)ν Φόρτων περιλαμβάνονται τα αναλυτικά

στοιχεία της μεταβολ11ς των κυκλοφοριακών φόρτων για κάθε ώρα του 24ώρου και

σε όλες τις θέσεις μέτρησης φόρτων με αυτόματους μετρητές κυκλοφορίας. Τα

στοιχεία αυτά είναι τόσο αριθμητικά, όσο και σε μορφή ωριαίων διαγραμμάτων (για

όλο το 24ωρο και για τις δύο ημέρες μέτρησης).

Δείγμα των διαγραμμάτων της μεταβολής των φόρτων δίδεται στην συνέχεια

στο Διάγραμμα 2.1. για δύο δρόμους του ιεραρχημένου οδικού δικτύου (Ναυπλίου &

Καλαμάτας) και για μία ημέρα μέτρησης (Πέμπτη, 25/04/2013).

Ημερήσια μεταβολή κuκλοφοριακών Φόρτων
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d
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Διάγραμμα2.1: Hμεjη1σια Μεταβολ11 Κυκλοφοριακών Φόρτων.

Σύνθεση Κυκλοφορίας

Η σύνθεση της κυκλοφορίας αναφέρεται στις θέσεις / διατομές όπου οι

μεΤΡΙ1σεις έγιναν με παρατηρητές . Η σύνθεση κυκλοφορίας περιλαμβάνει τις

τέσσερεις βασικές κατηγορίες οχημά.των (που είναι επαρκείς για τις ανάγκες της

παρούσας Μελέτης) και είναι: δίκυκλα, ΙΧ & ταξί, λεωφορεία και φορτηγά

Εκτελούμενα Εργα

Στην πρώτη κατηγορία έργων υπάγεται το σύνολο των έργων μεταΤΡΟΠΙ1ς της

ευρύτερης πεΡΙΟΧΙ1ς των οδών Εθν. Αντιστάσεως και Τζ. Κέwεντυ σε πεζοποιημένη
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ζώνη. Η έκταση της προς πεζοποίηση περιοχής είναι προφανές ότι επηρεάζει θετικά

την κίνηση των πεζών, δημιουργώντας μία ουσιασΤΙΚ11 και επιτυχημένη παρέμβαση

βιό)σιμης κινητικότητας στην πόλη της Τρίπολης.

Στην ίδια κατηγορία έργων εν εκτελέσει υπάγονται και οι διαπλατύνσεις

πεζοδρομίων σε διάφορα οδικά τμΙ1ματα του κέντρου της πόλης, που επίσης

υπάγονται στην κατηγορία κυκλοφοριακών επεμβάσεων βιώσιμης κινητικότητας.

21.2.1 ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΡΟΗΓΟΥΜΕΝΗΣΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ

Διαπιστώσεις - Ανεπάρκειες

Οι κύριες διαπιστώσεις και τα προβλήματα της τότε κατάστασης που

περιγράφονται στην συνέχεια, προέκυψαν από τις αυτοψίες που πραγματοποίησαν οι

Μελ.ετητές στα πλαίσια αυτής της Μελέτης, καθώς και από τις αντίστοιχες

διαπιστό)σεις από την πρόσφατη Μελέτη Κυκλοφοριακών Φόρτων.

Οι κυριότερες ποιοτικές και ποσοτικές διαπιστώσεις, κατά την εκτίμηση των

Μελετητών, ήταν οι ακόλουθες:

Ι . Οι ημεΡΙ1σιοι κυκλοφοριακοί φόρτοι στον κύριο οδικό άξονα, (με κατεύθυνση

ανατολή - δύση). δηλαδΙ1 στον άξονα Ναυπλίου - Ελ. Βενιζέλου - Γεωργίου Α' ­

Εθνομαρτύρων - Ερυθρού Σταυρού, παρουσιάζονταν ιδιαίτερα υψηλοί.

Ειδικότερα, οι φόρτοι της ώρας αιχμΙ1ς στις οδούς Ναυπλίου, Ελ. Βενιζέλου.

Ερυθρού Σταυρού, Εθνομαρτύρων, 11ταν στα όρια κυκλοφοριακού κορεσμού,

δεδομένου μάλιστα ότι οι δρόμοι αυτοί παρουσίαζαν πτωχά γεωμετρικά

χαρακτηριστικά (χάραξης. διατομό)ν).

2. Αντίθετα λιγότερο επιβαρυμένη 11ταν η εικόνα στις βασικές οδούς της

κατεύθυνσης βορρά - νότου. δηλαδΙ1 στις οδούς Λαμπράκη. Καλαμάτας ­

Ουάσιγκτων και Καλαβρίnων.

3. Οι υπόλοιποι δρόμοι του κυρίου οδικού δικτύου (Δούνια. 28
ης

Οκτωβρίου.

Μεταμορφώσεως. Αταλάντης, 25
ης

Μαρτίου κ.α.) παρουσίαζαν αισθητώς

χαμηλότερους φόρτους. αλλά επειδΙ1 δεν είχαν επαΡΚΙ1 γεωμετρικά

χαρακτηριστικά. εμφάνιζαν κυκλοφοριακά προβλ11ματα μόνο ορισμένες

περιόδους της ημέρας.

4. Τα παραπάνω κυκλοφοριακά προβλήματα επιβαρύνονταν ακόμη περισσότερο

από το γεγονός ότι η στάθμευση (νόμιμη και παράνομη) στην περιοχή μελέτης

εξυπηρετείτο σχεδόν αποκλειστικά "επί της οδού", αφού οι διατιθέμενοι χώροι

στάθμευσης εκτός οδού, δεν είχαν σημαντική συνολικά χωρητικότητα.
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5. Ιδιαίτερα δυσχεΡ11ς παρουσιαζόταν και η κίνηση των πεζόΝ (και ιδιαίτερα των

ευαίσθητων ομάδων του πληθυσμού) στο κέντρο της πόλης, αφού τα

πεζοδρόμια στην πληθcορα των δρόμων είχαν εντυπωσιακά ανεπαρκές πλάτος.

6. Η δυσμεν11ς κυκλοφοριαΚ11 κατάσταση του κέντρου της πόλης αναμενόταν να

επηρεασθεί σημαντικά από την αποφασισθείσα μονοδρόμηση των οδών

Γεωργίου Α' και Εθνομαρτύρων.

7. Μία γενικότερη διαπίστωση ήταν ότι η περΙΟχ11 μελέτης χαρακτηριζόταν από

προφαν11 ανεπάρκεια του δημόσιου χώρου, που προοριζόταν για τις μεταφορές,

δηλαδ11 του αστικού χώρου που διατίθεται για την κυκλοφορία των οχημάτων

και την κίνηση των πεζών. Οι περισσότεροι δρόμοι της Τρίπολης είχαν πολύ

στεν11 διατομ11 οδοστρώματος, ενώ τα πεζοδρόμια - στην πληθώρα των

περιπτό)σεων - 11ταν εντελώς ανεπαρκή για άνετη και ασφαλιl κίνηση των

πεζών. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι ενώ στις συνΙ1θεις περιπτώσεις αστικών

περιοχών (πόλεων κ.λπ), ο αστικός χώρος που διατίθετο για τις μεταφορές

είναι της τάξεως του 25% - 30% του συνολικού αστικού χώρου, στην περίπτωση

της Τρίπολης - και ιδιαίτερα στην περΙΟχ11 μελέτης - το αντίστοιχο ποσοστό

11ταν μικρότερο του 20%.

8. Από την αναλυτtΚ11 παραnΙρηση των αιχμόΝ κυκλοφοριαΚ11ς κίνησης

προέκυψε η διαπίστωση ότι το κέντρο της Τρίπολης εξυπηρετεί τις ανάγκες

και κατοίκων όΧλων οικισμών που βρίσκονται πέριξ της δημOτtΚ11ς ενότητας

της Τρίπολης.

9. Τα στοιχεία της σύνθεσης κυκλοφορίας από τις εργασίες πεδίου, οδ11γησαν

στις εξής διαπιστώσεις:

α. Η κυριαρχία της χρήσης του επιβατικού αυτοκιν11του σε όλα τα τμ Ι1ματα

του οδικοί) δικτύου 11ταν εμφανι1ς·

β. Τα ποσοστά των δικί)κλων στους κύριους άξονες παρουσιάζονταν σημαντικά

αυξημένα σε σχέση με τα αντίστοιχα ποσοστά παλαιότερων ετών.

γ. Επίσης σε ορισμένες περιπτώσεις οδόΝ (Καλαμάτας, 28η~ Οκτωβρίου) τα

ποδήλατα αντιπροσώπευαν περίπου το 11μισυ του ποσοστού των δικύκλων,

που σημαίνει ότι άρχιζε να παρουσιάζεται αύξηση στην ΧΡΙ1ση ποδηλάτου

στην περιοχή μελέτης.

δ. Τα ποσοστά φορτηγών σε όλες ης μεΤΡ11σεις, παρουσιάζονταν ιδιαίτερα
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χαμηλά, γεγονός που αποδίδεται αφενός στις πολύ στενές διατομές των

οδών του κέντρου της πόλης (αρνητικό στοιχείο) και αφετέρου στην

διάνοιξη και λειτουργία της Περιμετρικής Οδού (θετικό στοιχείο).

ε. Τα ποσοστά των λεωφορείων στην περιοχή μελέτης. Ι1ταν σχεδόν

μηδενικά, γεγονός που σημαίνει ότι η περιοχή μελέτης πρακτικά δεν

εξυπηρετείτο από δημόσιες αστικές συγκοινωνίες.

21.3 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Από την καταγραφΙ1 της προϋπάρχουσας κυκλοφοριαΚ11ς κατάστασης στην πεΡlOΧΙ1

μελέτης και ανάλυση των πρόσφατων κυκλοφοριακών στοιχείων καθώς και από τις

παραπάνω διαπιστώσεις προέκυψαν ορισμένα συμπεράσματα, που αξιοποιήθηκαν

στην συνέχεια για την διατύπωση των γενικών προτάσεων κυκλοφοριακής

οργάνωσης, καθώς και ειδικών κυκλοφοριακόΝ ρυθμίσεων / παρεμβάσεων στα

πλαίσια της παρούσας ελέτης.

Τα κυριότερα συμπεράσματα διατυπώνονται στην συνέχεια:

Ο κεντρικός οδικός άξονας της Τρίπολης. δηλαδΙ1 ο άξονας Ναυπλίου - Ελ.

Βενιζέλου - Ερυθρού ~ταυρoύ - Εθνομαρτύρων. παρουσιάζονταν υπερβολικά

φορτωμένος. σε σχέση με το υπόλοιπο κύριο οδικό δίκτυο. Ειδικότερα δε. κατά τις

ώρες αιχμ11ς οι κυκλοφοριακοί φόρτοι των κεντρικό)\' τμημάτων του άξο\'α αυτού,

πλησίαζαν τα όρια κορωμού. Συνεπcος κρίθηκε ως απολύτως αναγκαίο να

εξευρεθοίηι και να προταθούν εναλλακτικές διαδρομές οχημάτων που θα

ανακουφίσουν την κυκλοφορία του κεντρικού αυτού άξονα.

Ειδικότερα δε. επειδ11 το τμΙ1μα του οδικού αυτού άξονα μεταξύ των Πλατειών

Κολοκοτρώνη και Ανεξαρτησίας μονοδρομl1θηκε. η καταργούμενη φορά κίνησης.

αντικαταστάθηκε από ε"αλλακτική δlαδρομι1. παρόμοιας - κατά το δυνατό,' ­

κυκλοφοριαΚ11ς ικανότητας.

Ο παραπάνω κεντρικός οδικός άξονας διαιρούσε την περιοχή μελέτης σε δύο

"ημισφαίρια" με εντελό)ς διαφορεΤΙΚ11 κυκλοφοριακι1 λειτουργία. Το τμι1μα βόρεια

του οδικού άξονα. παρουσία ε μία εύλογη κυκλοφοριακι1 λειτουργία. δη) αδΙ1 η

συνολΙΚ11 κίνηση των οχημάτων παρουσιαζόταν να ακολουθεί μία κυκλοφοριαΚ11

λογική (παρότι ορισμένα τμΙ1ματα Ι1ταν περισσότερο φορτισμένα από άλλα).

Επομένως οι αναγκαίες παρεμβάσεις στο βόρειο τμήμα παρουσιάζονταν λιγότερο

αναγκαίες και περισσότερο εφικτές τεχνικά. Δεν συνέβαινε το ίδιο με το τμΙ1μα νότια

του κεντρικού οδικού άξονα. Στο τμΙ1μα αυτό η καΚ11 διάταξη των οικοδομικών
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τετραγώνων είχε ως συνέπεια την καΚ11 χωροθέτηση του οδικού δικτύου, γεγονός που

οδήγησε σε μία ασαφ11 και πλημμελ11 κυκλοφοριαΚ11 λειτουργία. τόσο ως προς την

κυκλοφοριακή ιεράρχηση. όσο και ως προς τους φόρτους του αντίστοιχου οδικού

δικτύου. Στο τμήμα αυτό της πόλης, οι κυκλοφοριακές παρεμβάσεις 11ταν και

αναγκαίες και επείγουσες, μολονότι οι παρεμβάσεις αυτές δεν παρουσιάζονταν ως

ευχερείς στην υλοποίησ11 τους.

Η ανεπάρκεια γενικά του δημόσιου χώρου 11ταν σχετικά δύσκολο να

αντιμετωπισθεί με άμεσα και μικρού κόστους μέτρα, αφού η σχετική διόρθωση

μπορούσε να γίνει είτε με νέα πολεοδομική οργάνωση ή/και με διανοίξεις δρόμων

(οπότε απαιτούνταν απαλλοτριώσεις χώρων, κατεδαφίσεις κτιρίων κ.λ.π.), δηλαδΙ1 με

επεμβάσεις που 11ταν μακροπρόθεσμες, εξόχως αντιδημοφιλείς και επιβαρυντικές για

τους κατοίκους.

Η ανεπάρκεια του δημόσιου χώρου που διατίθετω για τις μεταφορές (δρόμοι ­

πεζοδρόμια - πλατείες) επιτεινόταν από το γεγονός της εκτεταμένης στάθμευσης

"στην οδό" (νόμιμης & παράνομης). ΟυσιασΤΙΚ11 ελάφρυνση της κυκλοφοριαΚ11ς

κατάστασης στην περιοχή μελέτης μπορούσε να επιτευχθεί με την αντικατάσταση της

στάθμευσης "στην οδό" από την στάθμευση 'Έκτός οδού". Η ελάφρυνση αυτΊΙ

μπορούσε να υλοποιηΘεί με την δημιουργία σταθμών αυτοκινήτων (gaΓages) σε

επιτελικά επιλεγμένες θέσεις και με κατάλληλη χωρητικότητα. Η δημιουργία ενός

δικτύου σταθμών αυτοκιν11των (gaΓages) δεν περιλαμβάνεται στο αντικείμενο της

παρούσας Μελέτης.

Η διαπίστωση ότι ο αριθμός των κυκλοφορούντων λεωφορείων στην πεΡΙΟΧΙ1

μελέτης 11ταν ιδιαίτερα μικρός. οδήγησε στο συμπέρασμα ότι λόγω ανεπάρκειας του

οδικού δικτύου, οι αστικές λεωφορειακές γραμμές μέσα στην πεΡΙΟΧΙ1 μελέτης είχαν

πρακτικά καταργηΘεί 11 - στην ευνοϊκότερη περίπτωση - είχαν εκτραπεί περιφερειακά

της πεΡΙΟΧΙ1ς μελέτης. Αυτό όμως - από πλευράς συγκοινωνιαΚΙ1ς εξυπηρέτησης και

κυκλοφοριακιις οργάνωσης - 11ταν απολύτως λανθασμένο, επειδΙ1:

α. Δεν εξυπηρετούσε τις ανάγκες μετακινήσεων των κατοίκων με δημόσια

μέσα μεταφοράς και

β. Αύξανε την χρησιμοποίηση ΙΧ και ταξί στην ευαίσθητη κυκλοφοριακά

πεΡΙΟΧΙ1 μελέτης.

Αντιμετώπιση του προβλήματος αυτού αποτέλεσε η καθιέρωση νέων λεωφορειακών

γραμμών με διαδρομές που αφενός θα διασχίζουν την πεΡΙΟΧ11 μελέτης και αφετέρου

θα εξυπηρετούνται με λεωφορεία τύπου Illini-bus. Η δημιουργία δικτύου αστικών
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λεωφορειακών γραμμών στην περιοχιι μελέτης δεν περιλαμβάνεται στο αντικείμενο

της παρούσας Μελέτης.

Από τις μετριισεις πεδtου διαπιστώθηκε ότι αυξάνεται η χρήση ποδηλάτου στην πόλη

της Τρtπολης. Στο σημεtο αυτό πρέπει να επισημανθούν μερικά ιδιαtτερα

χαρακτηριστικά της πεΡΙΟΧΙ1ς μελέτης:

α. Η μορφολογtα της περΙΟχ11ς μελέτης είναι σχετικώς επtπεδη με πολύ μικρές

κατά μήκος κλίσεις στο σύνολο σχεδόν του οδικού δικτύου της περιοχιlς.

β. Τα πλάτη των δρόμων Gtvat οπωσδ11ποτε περιορισμένα που διατηρούν την

χωρητικότητα των οδών σε χαμηλά μεγέθη για την κυκλοφορtα επιβατικών

αυτοκινι1των.

γ. Η KυKλlΚll μορφ11 της πόλης δημιουργεt μικρές αποστάσεις των διαφόρων

περιοχόΝ της πόλης από το εμπορικό και διοικητικό κέντρο του Δι1μου.

Τα παραπάνω χαρακτηριστικά της περιοχιις μελέτης συνηγορούν υπέρ της

δυνατότητας ευρεtας χριισης του ποδηλάτου για αστικές μετακινιισεις, για τις

κατηγορίες των κατοtκων που έχουν την ευχέρεια να χρησιμοποιήσουν αυτό το

μεταφορικό μέσο. Ως συμπέρασμα της διαπίστωσης αυτής GtVαI ότι η πόλη της

Τρίπολης είναι χαραKτηρισΤlΚll περtπτωση ασΤΙΚ11ς περιοχής όπου μπορεί να

χρησιμοποιηθεί ποδήλατο σε ευρεία κλtμακα.

Τα παραπάνω χαρακτηριστικά της υπό μελέτη ασΤlΚllς περιοχής (μορφολογία

- πλάτη δρόμων - κυκλικιι μορφιι πόλης) συνηγορούν επtσης στην υιοθέτηση

παρεμβάσεων βιcοσιμης κινητικότητας, στις οποίες περιλαμβάνονται η χριιση των

δημόσιων συγκοινωνιών. η ΧΡΙ1ση του ποδηλάτου. καθώς επίσης και η μετακίνηση

πεζιι (περπάτημα). ΔηλαδΙ1 συνολικά συνηγόρησαν υπέρ της δημιουργίας δικτύου

αστικών λεωφορειακu)ν γραμμών. δικτύου ποδηλατοδρόμων. αλλά και δικτύου

πεζοδρόμων - δρόμων 11πιας κυκλοφορίας - πεζοδρομίων επαρκούς πλάτους

22.3 Πρόταση Πεζοποιημένης Ζώνης

Αναφέρθηκε 11δη ότι ο Διιμος Τρtπολης προχώρησε τα έργα πεζοποίησης μιας

εκτεταμένης ασΤlΚllς ζώνης, στην ευρύτερη περιοχή των οδόΝ Εθν. Αντίστασης &

Τζ. Κέννεντυ. ι-ι αναβάθμιση αυΤ11 δημιούργησε συνθΙ1κες βιό)σιμης κινητικότητας

στο τμΙ1μα της πόλης που βρίσκεται βόρεια του κύριου κεντρικού οδικού άξονα.

Απόλυτη άποψη των Μελετητών εtναι ότι παρόμοια ουσιασΤΙΚ11 επέμβαση

βιώσιμης κινητικότητας έπρεπε να γίνει και στο τμΙ1μα της πόλης νότια του κεντρικού

οδικού άξονα. ΑυηΊ η παρέμβαση έπρεπε να γίνει και για τον πρόσθετο κοινωνικό
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λόγο ότι το τμΙ1μα αυτό της πόλης είναι γενικώς πολεοδομικά υποβαθμισμένο.

Για τον λόγο αυτό προτάθηκε να δημιουργηθεί μία πεζοποιημένη ζώνη στο

νότιο τμήμα της πόλης και εγγύς του κυρίου οδικού άξονα, δηλαδΙ1 μεταξύ του άξονα

αυτού και του ιεραρχημένου πλέον άξονα Ταξιαρχών - Αγίου Δημητρίου ­

Μεταμορφώσεως. Ως ανατολικό όριο της ζό)νης αυτής προτείνεται η οδός 25ης

Μαρτίου και ως δυτικό η οδός Λαμπράκη.

Η πρόταση της πεζοποιημένης ζώνης υλοποιείθηκε με τις εξής αναλυτικότερες

προτάσεις (Σχέδιο 2.] .):

α. Προτάθηκαν ως πεζόδρομοι οι: Ηρ. Πολυτεχνείου (από Γεωργίου Α' έως

Καρακάλου), Αν. Δεμέστιχα, Ευαγγελιστρίας και Καρακάλου (από Ηρ.

Πολυτεχνείου έως Σπηλιωτοπούλου).

β. Προτάθηκαν ως δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας οι: Πανός (από Νικηταρά έως

25 ης Μαρτίου), Φωτάκου (από Εθνομαρτύρων έως Ταξιαρχών) και

Νικηταρά (από Ταξιαρχcον έως Εθνομαρτύρων).

Προτάθηκε η διαπλάτυνση των πεζοδρομίων των υπόλοιπων δρόμων της

πεζοποιημένης ζώνης (έστω και με μείωση των θέσεων στάθμευσης στους δρόμους

αυτούς) ό)στε στην ζώνη αυτΊΙ τα πλάτη των πεζοδρομίων να είναι της τάξεως του

1,50 μ.
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ΌΜΑΣ 80 ΕΠ.Ε:

Γραφεlο AρΧΙΤEΚlOνlKών και Πολεοδομl.ών Μελετών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

ΑΛΕΞΑΝΔΡΑ ΒΑΣIΛIΚIΟΤΗ - ΒIΧΕΡΤ
Γροφεlο Πολεοδομικών και Χωροταξικών Μελετών

PAfΠHΣ ΠΕΡΓιΟΣ

Ηλικτρολόγος - Μηχανολόγος

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ ΜΠIΚΟΣ-Χ.TWMΣ&lΎΝΕΡΓΑΤΕΣ ΕΕ."

Γροφεlο ΑρΧIΙΕΚ10νlκών και Πολεοδομικών Μελπών

ΓΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ
Ι ΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ
Ι ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΑΔΙΟ

ΕΛΛΗΝΙΚΗ ΔΗΜΟΚΡΑ1ΊΑ Ι i

1
Δt'IΜΟΣ ΤΡIIlΟΛ.Η:Ι: .

ΤΕΧΝΙΚΗ ΥΠΗΡΕΣίΑ ! ι

Ι ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΜΣΗΣ Γ1ΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ l'
Ι ΤΟΥ ΙΣΤΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.ΔΤΡΙΠΟΛΗΣ

Ι ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΙ ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ

Ι

Ι ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

Ι ΠΕΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣίΑΣΗΣ!

'.•.. ,,'

: ..

.... '

Γ.ΜΠΙΚΟΣ σρχ".- πολεοδόμος

Ν. ΜΕΞΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ αρχ'τ.- πολεοδόμος

Χ.ΤΣΝΜΣ αρχ,τέΚΊων

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αΡXITtKτων

Ι.ΝΕΓΡΙΝ αρχιτέκτων

Σ.ΞΕΝΟΥ ορχιτέΚΊων

Γ.ΚΑΡΑΜΠΕΤΙΑ αρχ;τέ;('[ων 1

κ.κΟΥΡΕΠIΝΗ αρχιτέκτων ί

Ι
Ε. ΚΑΣΤΡΙΤΗ αΡXlτtΚΊων

Δ.ΣΤΑΣΗΣ αΡXlτέΚlων Ι

Ι r,"JΊAfΈΩΡΓιΟΥ ipOl1.0PXI1· Ι

i A.rLA1>JNHMAPAΣ πο.\ιτ.μηχαν"ός

~_-- ----------' Ι

-ll
1

1

------ J Ι
[ΚλijjaΥ.c-------iΞο-ι-αΡ~~δ~~ll

ii~~~·~~P:O~3~~_~ ~~~ :_~ i Ι
~~.-.. ....... ... ._~.r.,..__•~_ ... ~ .•~ .. -_._ τ. _r_ ..__.~' ..,,_._ ~__ ~.' _.~ ....._.. ~__ .. ~μ~ ... L ...~~.·_ ..---------

~---- AσβεστOτσιμΕVΤOKoνlaμα

Κυβόλιθος10 χ 10 χ 10 εκ .. γρσνπικής τrρotλι:uσης

Άμμος θαλάσσης

Υπάρχουαα άαφαλιος

Υπόστρωμα ασφόλτου

δρόμος

10

' .. "

• _',' ", ο,

,,"'r .,'.:

',:" ·1· .' •.;.

".: ' . :;,

> : •

3010

, ' ....
",':,'

Ι 10

.......

~---- Πλήρωση αρμών μ, ψιλή άμμο θαλόσσης

ι- Κυβόλιθος 10 χ 10 χ 10 α., γρανlτιΧής πρσέλωΟljς

Ι ~ Άμμος θαιλόσσης

Ι
8άση σπά μπετάν 8160 με πλtγμα Κράσπιδο σπό μάρμαρο

Υπαβάση 3Α συμπ. (προοιρετlκό) Γ 100 χ 30 χ 15 εκ.

Ι Γ AσβεστστσιμεVΤOKσνlαμσ

πεζόδρομος

Ιf.......:.-,-,...,.-....-.,.....:,-~.-.. " -'-".:-:::-;-~-:-:--..,:-Τ.--;-...,~:~':'-;-c.. ". ".'0 -', .
ΙΌ:'>,:'. ~., " -, . ,.,'.'-

.. ι.r·: .:'.
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ι
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11

~I

αρχιτέκτω'l 11
αρχιτέκτων

αρχιτέκτων

αρχιτέκτων

αρχιτέκτων

ΨΟΠ.ορχι τ.

τ.ολ!Τ.ρηχσνlκός

t::.Λ!\I,NH'I1 ΔΗΜΟΚΡΑ-rιΑ

ΔΗ ~OΣ ΡΙΠΟΛΗ

ϊΕΧΝIΚΗ ΠΗΡΕΣΙΑ

Σ.=ΕΝΟΥ

ΓΚΑΡΜ1ΠΕΤΣΑ

Κ.ΚΟΥΡΕΠΙΝΗ

Ε. ΚAΣTPJTH

ΔΠΑΣΗΣ

Ι. ΠAlWEΩPΓlOY

Α.ΓιΑΝΝΗΜΑΡΑΣ

ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΝlΜΣΗΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ Ι
ΤΟΥ ΙΣΤΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ ΔΔ.ΤΡΙΠΟΛΗΣ

ΔΙΜΙΟΡΦΩΣΗ ΣΤΟΑΣ ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ

ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

ΠΕΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣΤΑΙΗΣ

,
ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ

ΙΙ ΟΡIΣΤιΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

l ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΑΔΙΟ J
ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ.ΜΠΙΚΟΣ·Χ.ΤΣΑΜΑΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε Ε'
Ι

Γροφεio Αρχιτοοσνικών και Πολεοδομικών ΜελΣτών

'ΟΜΑΣ 80 ΕΠ.Ε.'

Γραφεlo Αρχιτεκτονικών και Πολεοδομικών ΜελΣτών

PAfΠHΣ ΣΤΕΡΓιΟΣ

Hλmρ0λ6γoς • Μηχανολόγος

MJ.ΞΞANΔPA ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ •ΒΙΧΕΡΤ Ι

Γροφεlo Πολεοδομικών και Χωροταξ κών ~ ελΣιΏV

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ Ι
Γ.ΜΠΙΚΟΣ αρχιτ.· πολεοδόμος

Ν.ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ αρχπ.· παλεοδόμος

Χ.ΤΣΑΜΑΣ αρχιτέκτων

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αρχιτέκτων

Ι.ΝΕΓΡΙΝ αρχπέκτων

-

10, 10

26

301010

τομΓ'; Β-Β

~------ Πλι;pu.'Oη αρμών με ιJ.JΊ άμμο θαλάσσης

,------ Κυβόλιθος 10Χ10Χ10γpσν~lκήςπροέλευσης

,----- ΆjJμoς θαλάσοης

Βόση από μπtlόν Β160 με πλtγμα

Γ
Υποβάση3Α αυρπ. (2 Ο1ρώαεις) (πρcσIΡtllκά)

~
Κράσπεδο απά μάρμαρο 100χ3Οχ15

Aσ'~εστoτσιμMσκvviσρα

i ΦρεmlO υδρσσυλλογής από ακυρόδεμα
MtloλλlJtή σχάρ:;

..
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\1"1 ,'ί Ι I\ι-r .α11~"'ΙOP' ΡΑΤιΑ 1,1
ΔΗΜΟΣ γΡlnΟΛtiΣ

ΙΈΧΝΙΚΗ ΥΠΗΡΕΣΙΑ
ι

ι,

11
i Ι

____ Ι

ΑΡΧΙΤΕΚ ΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ

ΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

ΜΕΛΕΤΗANNlMΣHΣΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ

ΤΟΥ ΙΠΟΡΙΚΟΥΚΕΝΤΡΟΥΤΟΥ Δ.Δ,ΤΡΙΠΟΛΗΣ Ι:i ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ ΛΘΑΝΑΣΙΑΔΗ .

ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α' Ι
ΠΕΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ANTlΣTAIliI

ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΑΔΙΟ Ι
- ι

ΑΝΑΔΟΧΟΙ ι
ι

'Γ,ΜΠIΚΟΣ-Χ,ΤΣΑι\ΛΑΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε,Ε,'
Ι
Ι

Γραφείο AρXllειcrOνlKών και Πολεαδομικών Μελιιών

ΌΜΑΣ 80 Ε,ΠΕ,'

Γραφείσ Αρχιτεl(Jσνlκών και Πολεοδομικών Μελετών

ΡΑΙΠΗΣ ΣΤΕΡΓιΟΣ

Hλrl(JpaAόyoς· Μηχαναλόγος

Αf\ΕΞΑΝΔΡΑ ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ • ΒΙΧΕΡΤ
Γραφεlσ Γιαλεσδομ,κών κσι Χωρο1αξlκών ΜελΩών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ,ΜΠΙΚΟΣ αρχli,- πολεοδόμος

Ν,ΑΛΕΞΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ cρχιι,- πολεοδόμος
ΧΤΣΑι\ΛΑΣ opxIτtl(JWV

Ι
Χ,ΜΕΛΚΙΔΟΥ OPXnII(JWV
Ι,ΝΕΓΡΙΝ QPXnII(JWV

,
Ι

ΙΣ.ΞΕΝΟΥ aPXIIII(JWV
Γ,ΚΑΡΜIΠΕ'Γι.Α OPXnII(JWV !
ΚΚΟΥΡΕΠΙΝΗ OPXnII(JWV ι,

ί
Ε, ΚΑΣΤΡI1Ή OPX,τtI(JWV

Ι
ΛΣΤΑΣΗΣ OPX,τtI(JWV

Ι! Ι ΠΝΊΑΓΕΩΡΓιΟΥ φαΙ1, αρχl!,

ΙΙ ΑΓιΝ<ΝΗΜΑΡΑΣ nολl1,μllΧαl"ικ6ς

ι

Γ--------

ι, ι

Τ Ο μ (1

~
Κυβόλιθος 10Χ10Χ10 γρανιτΙΚής προέλευσης

~-- AσβεστoτσιμΕVΤOKσνlαμo

Ι r-- Βάση από μπΩόν Β160 με πλέγμο

Ι - ΥΠΌβόση 3Α συμπ, (πρσσιρεllκό)

Συμmεσμένσ χώμο

Ι Ι
120 Ι 60

li
u

~

~

Ιι!
iιI
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IU

8ll
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-U
60

ι
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~
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~
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ι
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ΔIΑϊνίΟρφΩΗI :..JΛΜΠΑΣ ΠΕΖΟΔ:-,ΟΜΟΥ
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El\J\HNIKH AHMOt\FAT!A
ΔΗΜΟΣ ΤΡΙΠΟΛΗΣ Ι

ΤΙΞΧΝΙΚΗ ΥΠΗΡΙΞΣΙΑ ! Ι

MEΛffii ΑΝΑΠΜΣΗΙ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΙΗΣ

ΤΟΥ ΙΠΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.ΤΡIΠΟι\ΗΣ

ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ. ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ

ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

ΠΕΙΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣΤΑΙIiΣ

ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΙ<Η ΜΕΛΕΤΗ

ΟΡIΣΤιΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

ΣΕ ΕΝIAJΟ ΣTAΔJO

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ.ΜΠIΚΟΣ·ΧΤΣΑΛΜΣ&ΣΥΝΕΡΓΑ1ΈΣ Ε.Ε.'

Γραφεlo AρXΙIεΚTOV1KώY κω Πaλιoδoμlκών ΜελεΗίιν

ΌΜΑΣ 80 Ε.Π.Ε.'

Γραφεlo ΑρχιτεκτονΙκών κω Πaλιoδoμικών Μελετών

ΡΑΠΤΗΣ ΠΕΡΓιΟΣ

Ηλοορολόγος • MηχCMJλόγoς

ΑΛΕΑΝΔΡΑ ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ •81ΧΕΡΤ
Γραφεfo Πολεοδομικών Και Χωροταξικών Μελετών

ΜΕλΕΤιiTΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ αρχπ.- πολεοδόμος

Ν. ΜΕ.ΞΑΝΔ!'ΟΠΟΥΛΟΙ αρχπ.· πoΛWΔΌμoς

ΧΠJ..N.AJ. αΡXπtκτων

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αΡXπtΚTων

Ι.ΝΕΓΡΙΝ αρxπtκτων

Σ.ΞΕΝΟΥ αρχπέκτων

Γ.ΚΑΡΑΜΠΕΤΣΑ αρχrrέκτων

ΚΚΟΥΡΕΠΙΝΗ αρχπtκτων

Ε. ΚΑΣΤΡΠΉ αρχπtκτων

Δ.ΠΑΣΗΣ αρxπέκ-rων

Ι. ΓWWEΩPΠOY φοο. αρχn.

A-rIANNHMAPAl πολιτ. μηχOViχός

ι

Ι
L _______J

κότοψΓι

r--- Mtτaλλiια1 αχόρα

r--Κενό

- Κυβόλιθος 10χ10χ10 γpαV1ηκιjς πρotλιυσης

ΦΡΕ.Δ.Τ!Ο γΔΡΟΣΥι\ι\Ο:ΗΣ ΟΜΒΡΙΩΝ ΣΤΟΥΣ πCZ:JΔΡΟ:,1(jΥΣ
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Δ Η Μ Ο Σ Τ Ρ Ι rI ο Λ Η Σ

ΤΙΞΧΝΙΚΝ ΥΠΗΡΕΣΙΑ

αΡχπ.· πoλwδόμoς

σρχπ.' πολεοδόμος

αρχπΙκτων

ορχπΙκτων

αρχπέκτων

αρχπtκτων

αρχπέχτων

ορχ"ΙΧΤων Ι
ορχΙΙΙκτωγ

αρχπέκτων

φαπ. αρχπ. ,

πολ".μηχον[)(5ς ι
i

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ l
ΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ Ι

ΣΕ ΕΝIΑIΟ ΣΤΑΔΙΟ

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ

N.~ΞANΔPOΠOYΛOΣ

Χ.ΤΣΜΜΣ

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ

Ι.ΝΕΓΡΙΝ

Σ.ΞΕΝΟΥ

ΓJ<A?AMnEΠA

κ.κΟΥΡΕΠIΝΗ

Ε.ΚΑΣΤΡΠΗ

Δ.πΑΣΗΣ

Ι. rww:EQPΓlOY

Α.ΓIΑΝΝΗΜΑΡΑΣ ..

~ΞANΔPA ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ . ΒΙΧΕΡΤ
Γραφεlo Πολιοδομικών και Χωροταξικών Μελετών

ΡΑΓΠΗΣ ΠΕΡΓιΟΣ

Ηλι:κτρολόγος· Μηχανολόγος

'Γ.ΜΠIΚΟΣ·Χ.ΤΣΑι'ΜΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε.Ε.'

Γραφείο Αρχπιχτονικών και Πολεοδομικών Μιλπών

'ΟΜΑΣ 80 ΕΠ.Ε."

Γραφείο ΑρΧΙΤΙΧΤΟνΙκών και Πολεοδομικών Μελετών

Ι ΜΕΛΕΤΗ ANAflΛAΣHΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ
,Ι ΤΟΥ ΙΠΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.1?ιnσΛHΣ

ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ

Ι

26

40

Kυβόλι€oς 10 χ 10 χ 10 α., γpσvΠΙK~ς προέλευσης ----...,

1ψμοςθαλάσσης ---~

Βάση σπό μπετόν Β160 με πλtyμσ ------,

Υπσβάση3Α συμπ. (1 στρώση) (nΡCOIpETlKt)

Συμπ~σμtνo χώμσ

ADβεστσισιμεντσκσviσμο -

Ι . .,: ~ ;~- '", - ,

I·······:··.····\Ξ.~\\··· j
~
r-:-,---.,,--c..:.._~...=---- - _.
ι_κλ-,-,μ_ακ_α,-,;~-'..~,-'.."_._._1_:1Ο ' Tiip,'o:\~δί~υ·1

ΔEKE~BPIOΣ 2001 --1~6,21
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Ζ 5.

Πλαστικόςσωλήνσς

απορροήςομβρίων

Φρεόπιο uδpooυλ/σγήςαπό σκυΡόδεμσ

Mcτσλ/ική σχάρα

t 10 Ι 10 Ι 10 !

~
Ι
i

•,
Ι

ι

~

Ι
ι

~

~

~

­,
~

,
~;
j
'1
f.'
j,



Ι Δ-Η-μΛ'ο'r'''l:''ϊnο';\'iίl: 11

Ι TEXtIJKH γΠHPEΣIJι 1I

i ΜΕΛΕΤΗ ANNlMΣHΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ Ι 'ι
i ΤΟΥ ΙΠΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.ΤΡΙΠΟΛΗΣ "
ι ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ ΑΘΑΝΑΣIΑΔΗ
Ι

ι

Ι ι

Ι
ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

!

ΙnΕΖΟΔ?ΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝίιΣΤΑΣΗ!

Ι

ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ

JΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

ΣΕ ΕΝιΑlΟ ΣΤΑΔΙΟ Ι
ΑΝΑΔ.ΟΧΟΙ Ι

"Γ.ΜΠΙΚΟΣ-Χ.ΤΣΑΜΑΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε.Ε.' ΙΓροφιlο AρXITtΚTOV1xώv και ΓΙολεοδομικών Μελετών

'ΟΜΑΣ θΟ Ε.Π.Ε.'

Γροφιlα AρXrItκTOV1KIiJv και Πολεοδομικών Μελετών

ΡΝΠΗΣ ΣΤΕΡΓιΟΣ ι

Ηλεκτρολόγος - Μηχανολόγος

ΜΕΞΑΝΔΡΑ ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ - ΒΙΧΕΡΤ
ΓραφΕIο ΓΙολεοδομικών και Χωροταξικών Μελετών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ αρχl1.· πολεοδόΙJOς

Ι
Ν. ΜΕΞ.Α.ΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ αρχπ.- πολεοδόμος
Χ.Τί..ΑΜΙύ. ορχηέκτων Ι
X.MEΛΚlΔOY αρχπέκτων Ι
Ι.ΝΕΓΡΙΝ ορχπέκτων

ΙΙ Σ.ΞΕΝΟΥ aPXntiaWV
ι

Γ.κΑΡΜIΠΕΤΣΑ αρχιτέκτωνί
Ι

κ.ΚΟΥΡΕΠΙΝΗ ορχπέι:των

Ε. ΚΑΣΤΡΓΓΗ αρχιτέκτων

Ι Δ.Πι'.ΣΗΣ σρχπέκτωνΙ

! ι. ΠΝ1ΑϊΕΩΡΓιΟΥ φοπ. αρχη.

Α.ΓιΑΝΝΗΜΑΡΑΣ πολπ.μr~ον,.6ς

δρόμος

τομή Α-Α

ι :1
ι Ί

Ι ι
i 11.-.----------.-- - -~ι
[1-~'IIIαια/----'-.-1 0·-- Ι·αρ. ΣΧι[;lοu 11

Ι. ι Ι ι
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104040

----- Βό1η από μπετόν Β160

---- Xaλύ!'>5ινηp6[J&x; Φ 2.2 l11:n
μι οηε/ρωμο ανω σΥχυρωμένη 010 θφΙλ'Ο
χατό Τi]'l ίΊχυ;ιη του αχυΡώίμωα;

πεζόδρομος

---- Σ-δφόΡιΡγΕς- σU'/δι:τt,~ες Φ16 mm
η;ατρoσvyκοlv\ημέ'itς Χ'CΟ1ή

~ Κρόοπεδο οπό μόρμαρο

100 χ 30 χ 15 εκ.

r----- Κυβόλιθος 10 χ 10 Χ 10 (κ.
yρσνmxής πρotλεu:ιης

r---- ΑσβWlοταιμεvτο~ονfσμα

Άμμος θαλόσσης

ΥπόρχουσσόσφσΙ.τος

Υπόστρωμαασφόλτοu

Γττt-++Γfϊt==ι==r~d1mmmmm:::π:::rzrod~WW~1

Κυβ6λιθα;10 χ 10 χ 10 ΕΚ.
γpσ,πiXής προέλευσης -------,

AoβtσTO'TOIμεvτOKov'oQIIO-------,

Βόση οπό μππό'l Β160 μΕ πλέγμο ----,

Υποβόση 3Α συμπ. (2 σψώσεις) (προοιριτικό) ----,

Συμπιroμένoχώμα

Ι" ._ ..~ ... .. .._..__ ..._....__. . ... ._
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Ι. Γ1AΠAJΈQPΓlO '(

Α.ΓιΑΝΝΗΜΑΡΛΣ

Γ

Ι
ι

i
ι _

I;;J\lH Ι�_ΙΙ'Μ Ι -"Ι 11"\1.VI ....... rι ι.

11
Δt-ΙΜΟΣ ΤΡΙΠΟΛΙΗ:

ΤΕΧΝΙΚΗ νl1HPtΞΣIA

ΜΕΛΕ1Ή ΑΝΑΠΜΣΗΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ

ΤΟΥ ΙΠΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.ΤΡΙΠΟΛΗΣ

ΔIΝλΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ ΛΘΑΝΑΣΙΑΔΙΊ ι

!
ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α"

ΠεΖΟΔΡΟΜ0Σ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣΤΑΣΗΣ

ΙΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ

ΟΡΙΣΤΙΚΉ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ Ι
ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΑΔΙΟ

ι

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ.ΜΠΙΚΟΣ·Χ.ΤΣΜΛΑΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε.Ε.'

ΓΡαφεlo ΑρχπεκτOVlκών και Πολεοδομικιίιν Μελ!τών

ΌΜΑΣ 80 Ε.Π.Ε.'

ΓΡαφε!ο ΑρχηΕΚΤονlκών και Πολεοδομικών ΜελΖτών

ΡΑΠΤΗΣ ΠΕΡΓιΟΣ

ΗιΙοοΡαλόγος • Μηχαναλόγος

AM.ΞJ.j.J,ΔPA BAΣIΛJKIΩΤH· ΒΙΧΕΡΤ

ΓΡαφεlo Πολεοδομικών και Χωροταξικών Mελrrών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ ΟΡΧΠ.· πολεοδόμος

Ν. ΜΕΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ αρχπ.· πολεοδόμος

Χ.'ΓΣ.AΛNJ. αΡXιτtΚTων

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αρχΙΤΙκτων

Ι.ΝΕΓΡΙΝ αρXιτtι::Tων

Ι
Σ.ΞΕΝΟΥ αρχιτt:rrων

Γ.ΚΑΡΑΜΠΕΤΣΑ αρχιτέκιων

κ.ΚΟΥΡΕΠIΝΗ αρχιτέκτων

Ε.ΚΑΠΡΙΤΗ αpXJTtκτων
Ι

Δ.ΠΑΣΗΣ αpχπtκτων

τ
~'
~,

~
YτrόPXoν

πιζoQι:<)μιoΓ ,- ' ..

ΕΠΙΣΤΡΩΣΗllιΞΖΟΔΡΟfv1G"~-J;'PO;'!irJ!'1 i',11':': I(Ί''i:l:)ΛίθΟΥΣ

κάτοψη

Ι, .L. __ ~ ~.ΙΙ:.. ~ . -Γι','.:-,'j".:~- . '"C, ,', "_,',,.1
1
Ι .~..: -',' -.: ~ . -τl~ ~.:_,_
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ι--=-; '=---~-'-ϊ:-~) -j Ι- - _ .• fl- I !" " ;1 Ι··· -τ- τ - ι-- -r
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ι-· .. _'-· ·Τ. " 11
Ι ...:..; Ι Ι

: Ι ι =="] F=I1==~====Τ=;~:==ϊ===='ΞΞ;

.• Ι " .. :... : .. . +-:ι-'--'-=-''--~

._;_ .~ _,Ξ-Γ.Ξf-=--,
-τ-ι- . ---.......-7~ 1 -,: -1----

.- --j

.. =:.~=. =-...=--. ' :: :; i

Ι -----~--~1. : .":ι ι . r;Cδομ~~~~~---'
Ι 'Τ , Ι ι·.' !
ι, ; Ι Ι . , Ι
L . ~_~~_~L_~~ . ~

R

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι

J

•
Ι

Ι

Ι

Ι

U

Ι

Ι

Ι

Ι

Ι
Ι.. ~

Ι



ΑΝΑΔΟΧΟΙ J

ΑΡΧΙΤΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ

ΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΑΔΙΟ

ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΛΑ.ΣΗΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ

ΤΟΥ ΙΣΤΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ ΔΔΤΡΙΠΟΛΗΣ !
ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΠΟΑΣ ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ

ι

ΌΜΑΣ 80 ΕΠ.Ε.' Ι
Γραφείο ΑρΧlιεΚΤΟνlκών KOI Πολεοδομικών Μεληών

PAfΠHΣ ΣΤΕΡΓιΟΣ

Ηλεκτρολόγος· Μηχανολόγος

ΔΗ1\ ΟΙ ΎPIIΊOΛH?~

ΤΕΧΝΙΚΗ γnΗΡIΞΣ!Α

"r.MfiIKOl·X.TΣAΛΛlIE&lYNEPrATEE Ε Ε" Ι
ΓρoqJEio ΑΡΧlΙεκΤονlκών και Πολεοδομικών Μελετών

ΜΕΞΑΝΔΡΑ BAΣIΛIKIΩTH - ΒΙΧΕΡΤ
! Γραφείσ Πολεοδομικών και Χωροταξικών Μεληών

f-- M_EΛ_E_T_H_T_Er ~
Γ.ΜΠΙΚΟΣ ΌΡΧΙ).· πολεοδόμος ,

Ν. ΜΕΞΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ σρχ 'τ .- πολεοδόμος Ι
Χ.ΤΣΑΛΛΑΣ σρχπέκτω'l Ι

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αρχπέΧΊων ι

Ι Ι.ΝΕΓΡΙΝ σρχπέΧΊων

Ι
Σ.ΞΕΝΟΥ αρχπέΧΊων
ΓΚΑΡΑΜΠΠΣΑ σρχπέΚΊων

1

1 ΚΚΟΥΡΕΠΙΝΗ ορχπέκτων

Ε. ΚΑΣΤΡΙΤΗ oPXITIn.1JV

Ι, ΔΣΤΑΣΗΣ ΟΡΧ"ΙΚΊωγ
Ι Ι. ΠΑΠΑΓΕΩΡΓιΟΥ φοπ. ΟΡΧ'Τ .

Α.ΓIΑΝΝΗΜΑΡΑΣ πολιτ.μηχα-.ιιχός
ι _

ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

Ι ΠΕΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣΤΑΣΗΣ

[

-ι- Υl1όρχουοc άσφαλτος

1 Γ Υπόστρωμα οοφάλτου

οδόOlρωμα

~. - Κυβόλιθος 10χ10,10 εκ γρο'lll"ής πρσιλευσης

Ι ; __ ΑσβεστοτσlμΜοκονίομα

Ι ι ,--- Βάοη Ο11ό μπετόν8160 με πλέγμα

Ι
ι r- Υπcβάση 3Α συμπ. (προαιρηικό) mΚράσπεδο από μάρμαρα 100 χ 30 χ 37 εκ. (όψη)

Συμπιεσμένο χώμο Γr ΦρεάτlΟ υδροσυλ/ογής από σκυρόδεμα

300 , . c,Κή σχάρα
~ .L,-1;.-1 +

πεζόδρομος

r
mΚυβόλιθος 10χ10χ1Ο εκ γρανlllκή<; πραΙΙιυσης

Άμμος θaλασσης

γl1αρχουσα άσφαλτος

Ι Ι γ,oo,.~""...;.

Μ

Ι,
ι
-'ι,
J,
•
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Ι
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Ι
ι, Ι
Ι
Ι
ι

Ι
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Γ Ίl
- . . -1 !

ι·κλIιiα_K_α ··_-,_;Ξο----ι (φ.CXε&~iίη Ι

i -~\f:!<JΞM8r:iCι! :ωΟI 1 Λ 2. Ι!
L. .__.__ .. _ !

εΛΛΗΝ!ΚΗ ΔΜΜΟΚΡΑΤιΑ 1ΙΔΗΜΟΙ ΤΡΙΠΟΛΙΗ

ΤΕΧΝίΚΗ ΥΠΗΡΕΣ!Α
J

MEΛElΉ ΑΝΑΓ1ΜΣΗΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ

ΤΟΥ ΙΣΤΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.ΤΡΙίΊ0ΛΗΣ

ΔιΜ-κ>ΡΦΩΣΗ ΣΤΟΑΣ ΑΘΑΝΑΣΙΑΔΗ Ι

ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

ΠΙ:ΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕθΝ. ΑΝΤΙΣΤΑΣΗΣ

ΑΡΧιΤΕΚΤΟΝIΚΗ ΜεΑΕΤΗ

ΟΡIΣΤιΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ

ΣΕ ΕΝΙΑΙΟ ΣTAΔJO

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ.ΜΠΙΚΟΣ·)(,ΠΜΜΙ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε.Ε.'

Γρaφιio Αρχποοσνικών ΚΟΙ Πολεοδομικών Μtι,ιτών

ΌΜΑΣ 80 Ε.Π.Ε.'

ΓρaφεJo ΑρχπεΚΤOV1κών ΚΟΙ Γ1ολεώομικών MtλtlIίιν

ΡΑΠ1ΉΣ ΠΕΡΠΟΣ

Ηλεκτρολόγος· Mηxανoλόγcς

~PA ΒΑΣIΝΚιΩΤΗ· ΒΙΧΕΡΤ

Γραφdo Πaλιoδoμικών KCD Xωρστaξικιi.Ύ MWτών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ αρχπ.- πoλαxΊόμcc;

Ν, MEANΔPOΠOV ΛΟΣ αΡχπ.- πoλwδ6μCς

Χ.ΠJ..N.AΣ. αpχπtxτων

Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ αρχπtxΊων

Ι.ΝΕΤΡΙΝ αρχπtΚTων

Σ.;ΕΝΟΥ αρχπtκ1ων

Γ.ΚΑΡΑΜΠΕΠΑ apxιrtIr:ιwv

ΚΚΟΥΡεΠIΝΗ aρx;τOOω\'

ΙΕ. ΚΑ!ΤΡΙΤΗ αρxπt!crων

Δ.ΠΑΣΗΣ αρxπtxτω'ι

Ι. rι~Jν.ιΊΞΩΡΓιΟΥ ~Γo·αρxττ. Ι
Λ.rι~~ι..:NHMAPAI τ;oλιτ.μΓιχαvι"Jlς Ι

--

κάτοψη

_____•. .i

ΥπΌρχσν

πεζOCρόμιo

~
ι

1SΌ

l<pόσπtOO aπό μόρμαι:ο

Ι 1GOχ30.15α

-;;§:i:T;~ -!- --1__ Kup,;JJeα;2'Jx10x10[l(.

Ι YpG'IΠW1sτφoLliνση,

Ι
=~-+------Ι------~ι---Μrn:iJ.ιι;ήο"χόρa

Ι

Ι

Ι

ι

Ι
!

ΔΙ.Υ'Λ Ρ'i>ΩΣ.Η Λ~ΛΠAΣ ΠΕ20ΔΡΟΜΟΥ

Ι Υπόρχσι

Ι ~~~~
Ι !
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ΔΗΜΟΣ Τ Ρ! rι JHH

i ΙΤ }{ΝΙΚΗ ΥΠΗΡΕ,!Α

Ι
MEΛffil ΑΝΑΠΜΣΗΣ ΠΕΖΟΔΡΟΜΗΣΗΣ

ίΤΟΥ ΙΣΤΟΡΙΚΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ ΤΟΥ Δ.Δ.TPlίlOΛHΣ

Δ!ΑΜΟΡΦΟΣt~ ΣίΌΑΣ ΑΘΑΝΑΣ!ΑΔΗ

Ι
ΤΜΗΜΑ ΕΡΓΟΥ Α'

ΠεΖΟΔΡΟΜΟΣ ΕΘΝ. ΑΝΤιΣΤΑ!Ηί:

ΑΡΧΠΕΚΤΟΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤ!'!

ΟΡΙΣΤΙΚΗ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΗΙ

ΣΕ ΕΝIAJΟ ΣTAΔJO

ΑΝΑΔΟΧΟΙ

'Γ.ΜΠIΚΟΣ,χ.ΤΣΜι\ΑΣ&ΣΥΝΕΡΓΑΤΕΣ Ε.Ε.'

Γραφεlo AρxπOOO\llJ(ώy και Πoλroδoμl~ών Mtλειών

ΌΜΑΣ ΒΟ Ε.Π.Ε.'

Γραφεlo AρxπEXTΌ'li~ών ~αI Πολεοδομικών Μελετών 1

ΡΝΠΗΣ ΣΤΕΡΠΟΣ
Ι

Ηλικτρολόγος - Μηχανολόγος Ι
WlEΞMΔPA ΒΑΣΙΛΙΚΙΩΤΗ ' ΒΙΧΕΡΤ Ι
Γραφdo Πο.\ιοδομικών και Xωρoroξi~ών Μελετών

ΜΕΛΕΤΗΤΕΣ

Γ.ΜΠΙΚΟΣ αρχπ.' πολεοδόμος

Ν. ΑΛΕΑΝΔΡΟΠΟΥΛΟΣ αρχπ.- πο.\ιοδ6μος

Χ.ΠΑΝ>ΑΣ αρχπtχτων Ι
Χ.ΜΕΛΚΙΔΟΥ aPXI1t!G'ω'l

Ι.ΝΕΓΡΙΝ αρχιτ'.χτων

Σ.ΞΕΝΟΥ apXΠllffiJ)V

Γ.ΚΑΡΑΜΠΕΤΣΑ αρχΠ".χτων

Ικ.ΚΟΥΡΕΠΙΝΗ αrxnt:<1W'f

Ε.ΚΑΣΤΡΠΉ αρχπtxΊwν
Ι

Δ.ΠΑΣΗΣ αPXπtxiω'ι Ι
Ι. ΓWW'EΩPΓlOY , ι

φcιτ. αΡJ)Ί· Ι Ι

Ι ΑΠΑΝΝΗΜΑΡΑΣ πoι.π.μηx~ Ι

[~ ΙΙ11

. Ι!
~----_... --- -_: i

[Κλίμοκα pqr:·1 Ο q'J.OAt\i!ou Ι "Ι'
I~ ΡC:Ι~i·
Ι Δ.E:<~MB~~IOΣ ;;:α:" Ι \ , Ι !
- .1 _ .-1 .

100

-.;Ι 100

θ8
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Παράρτημα 2 - Λεπτομέρειες σχεδιασμού της πρόσοψης
,

της σημανσης

Ζliτημα σχεδίασης Κατάλλητο πρότυπο

Ύψος xapaKTlipa Ισοδυναμεί τουλάχιστον με το 1% της απόστασης από την οποία

συνήθως θα διαβαστεί το μΙ1νυμα, υπόκειται σε ελάχιστο ύψος

χαρακηΙρα από 22 Π1Ι11

Πλάτος προς ύψος των Μεταξύ 3: 5 και Ι: Ι.

χαρακη1ρων

Αναλογία πλάτους StΓοke Μεταξύ 1:5 και Ι: Ι Ο. κατά προτίμηση την αναλογία 1:6 ως 1:8.
προς ύψος

Οριζόντια απόσταση μεταξύ Μεταξύ 25% και 50% του πλάτους των χαρακη1ρων.

των χαρακη1ρων

Οριζόντια απόσταση μεταξύ Μεταξύ 75% και Ι 00% του πλάτους των χαρακη1ρων.

των λέξεων

Κάθετη απόσταση μεταξύ Τουλάχιστοντο 50% του ύψους του χαρακτήρα.

των γραμμών

Γραμματοσειρά Προτιμώμενες γραμματοσειρές η AΓial, TiI11es Ne\'! ROI11an και

Helvetica MediUI11.
Περίπτωση τίτλου γραμμάτων θα πρέπει να χρησιμοποιηθεί (κεφαλαίο

στην αρχ l1· που ακολουθείται από πεζά γράμματα), με αραβικούς

αριθμούς, όπου είναι απαραίτητο.

ΧΡΙ1ση λέξεων Χρησιμοποη1στε σαφιΊ και περιεΚΤΙΚΙ1 γλιΟσσα.

Κραη1στε τα σημεία στίξης στο ελάχιστο.

Οι )'Υόνοι βάδισης προς τους προορισμούς θα πρέπει να

συμπεριλαμβάνονται.

Xp11crll συμβόλων Τυχόν σύμβολα θα πρέπει να αναγνωρίζονται σε εθνικό 11 διεθνές

επίπεδο και να χρησιμοποιοίΝΤαι με συνέπεια.

Διαδρομές κατάλληλες για άτομα με μειωμένη κινητικότητα θα πρέπει

να επισημαίνονται με το διεθνές σύμβολο πρόσβασης ατόμων με

ειδικές ανάγκες.

Ευθυγράμμιση Για οδηγίες προς τα αρισπρcΊ 11 ευθεία, οι λέξεις πρέπει \'α

ευθυγραμμιστούν προς τα αριστερά.

Το κείμενο πρέπει να ευθυγραμμιστεί μόνο προς τα δεξιά, όπου η

κατεύθυνση που υποδειι",νίιεται είναι επίσης προς τα δεξιά.

Αντίθεση ΧρησιμοποηΊστε ανοιχτόχρωμους xapaΚT11DE; 11 σύμβολα σε σκούρο

φόντο.

Πρέπει να χρησιμοποιείται ένα ματ [42) 11 φινίρισμα κελυφών [7).
Πρέπει να υπάρχει μια μεγάλη αντίθεση μεταξύ της πινακίδας και της

τοποθεσίας (αν υπάρχουν).

Φωτισμός Οι πινω,-ίδες πρέπει να φωτίζεται ομοιόμορφα σε όλη την επιφάνεια

τους.

Όλοι οι χαρακη1ρες πρέπει να είναι ανάγλυφοι και όχι χαραγμένοι.



Παράρτημα 3 - Ζητήματα που απευθύνονται στα σχέδια

της Περιφέρειας

Τα εξιlς θέματα πρέπει να λαμβάνονται υπόψη στις πολιτικές σχεδίου των περιοχών:

Ζ11τημα Σχόλια

Περιβαλλοντικός Οι επτά βασικές απαιηισεις για τις κOtνόηιτες βάδισης (συνδεδεμένες,

σχεδιασμός ευανάγνωστες, άνετες. βολικές, ευχάριστες, ασφαλείς και σίγουρες-

βλέπε τμήμα 4.2) πρέπει να ενσωματώνονται στις πολιτικές σχεδίου της

περιοχής. Η βασΙΚΙ1 αρχή είναι ότι οι πεζοί δεν πρέπει να καθυστερούν,

εκτρέπονται ή να θέτονται σε κίνδυνο. Οι αρχές Πρόληψης του

Εγκλήματος Μέσω Περιβαλλοντικού Σχεδιασμού (CPTED) [Ι 07] θα

πρέπει επίσης να εφαρμόζονται σε όλα τα νέες υποδομές.

Τύπος ανάπτυξης και ΜικηΙ1ΊΙκαι υψηλότερη πυκνότητα ανάπτυξης θα πρέπει να ευνοείται

πυκνότητα σε πολιτικές, ιδιαίτερα κοντά σε δημόσιες μεταφορές, ανισόπεδους

κόυβους και στον αστικό πυριΙνα.

Ανάπτυξη α)'j)ησιμοποίητων Αν μια εφαρμογ11 για νέα υποδομιι προϋποθέτει προφανώς

εκτάσεων αχρησιμοποίητη γη (συμπεριλαμβανομένων των οδικών

αποθεματικών), θα πρέπει να ελέγχεται η πεΡΙΟΧΙ1 σε κατάλληλο

χρονικό διάστημα για να ελεγχθεί το κατά πόσο οι πεζοί χρησιμοποιούν

τη γη σε ευκαιριακή βάση. Αν το κάνουν, πρέπει να επισημαίνονται

οποιεσδιιποτε αρνητικές επιπτώσεις της ανάπτυξης για τη βάδιση και.

όπου είναι δυνατόν, να μετριάζεται.

Συνδεδεμένες διαδρομές Κάθε νέα υποδομ11 θα πρέπει να αποτελεί μέρος ενός συνδεδεμένου

πεζών δικτύου πεζών. Θα πρέπει να συνδέει προφαν11 άκρα πορείας, όπως

Ι'ατοικίες με κατασηιματα, σούπερ μάρκετ, δημόσιους χώρους και

lωινοτικές υπηρεσίες. Τα πολιτικά σχέδια της Περιφέρειας δεν πρέπει

να επιτρέπουν τις διατάξεις που περιλαμβάνουν τις έμμεσες διαδρομές

και τα clIl-de-sacs που δεν έχου\' καμία εναλλαΚΤΙΚΙ1 διέξοδο για τους

πι:(ούς.

Πρόνοια μονοπατιού Τα σχέδια της Περιφέρειας θα πρέπι:ι να προσδιορίζουν τις περιπτώσι:ις

στις οποίες τα μονοπάτια απαιτούνται. μαζί μι: όλα τα πρότυπα

σχεδιασμού για τα μονοπάτια.

Αυτοκινητόδρομοι Οι αυτοκινητόδρομοι πρέπει να βρίσκονται όσο πιο μαιφιά γίνι:ται από

τις διασταυρώσεις. ώστε να αποφεύγεται η σύγχυση για τους πεζούς

πάνω από την προβλεπόμενη πορι:ία των οδηγιΟν. Ο αριθμός των

αυτοκι\'ητόδrομων που διασχίζουν μονοπάτια θα πρέπει να

ελαχιστοποιεί ται και η KOl\'11 χρ ιι σ η πρόσβ ασΙ1ς τους μι:ταξύ των

ιδιοηιτων ι:νθαρρύνεται.

ΕσωΠΡΙΚΙ1 διαρρύθμιση Η εσωτερ ικιι διαρρύθμιση τοποθι:σίας θα πρέπει να ενθαρρύ\'ει τα

οχιιματα να εξέρχονται από τις τοποθεσίες με κατεύθυνση προς τα

εμπρός. Θα πρέπει να ελαχιστοποιηθεί η αλληλι:πίδραση μεταξύ της

πρόσβασης των πεζών και της f,.\iκλοφορίας των οχημάτων.

Σχεδιασμός πρότυπου Τα σχέδια της Περιφέρειας θα πρέπει να ενθαρρύνουν θετικά τη βάδιση

και οι νέες υποδομές των πεζών θα πρέπει να παρέχονται σε επίπεδο

ανιοτερο του ελάχιστου επιτρεπτού

Δημόσιες συγκοινωνίες Τα σχέδια της Περιφέρειας θα πρέπει να επιτρέψουν την πιο ενταΤΙΚΙ1

ανάπτυξη γύρω από κόμβους και κόμβους δημόσιων μεταφορών και

την ενθάρρυνση φιλικών πορειών πρόσβασης πεζών. Για ης νέες

υποδομές. οι εξασφαλισμένες διατάξι:ις διαδρομ11ς επιτρέπουν τα μέσα

μαζΙΚΙ1ς μεταφοράς να εξυπηρετούν αποτελεσματικά την περιουι και

να παρέχου\1 καταφύγια. χώρους ανάπαυσης και σιιμανση nE(UJV.

Χώρος στάθμευσης Οι πολιτικές των σχεδίων της Περιφέρειας θα πρέπει να παρέχουν

καθοδΙ1γηση σχετικά με την παΡΟΧΙ1 και τη διαχείριση των χώρων

στάθμευσης.



Σχέδια εργασιών πορείας Οι πολιτικές σχεδίου Tlις Περιφέρειας πρέπει να απαιτούν χώρο

εργασίας των οδικών σχεδίων που θα αναπτυχθούν για όλες τις νέες

υποδομές που είναι σημαντικά συστιiματα κυκλοφορίας. Αυτά θα

πρέπει να προωθήσουν εναλλακτικές επιλογές πορείας προς απλής

ιδιωτικής χρήσης χωρητικότητας aUΤOKlVliτou και να μειωθεί η

εξάρτηση από αυτό.

Περίφραξη KOtVOTlirwv Οι περιφραγμένες κατοικημένες κοινότητες μπορεί να αποτελούν

εμπόδιο για τις διαδρομές των πεζών και θα πρέπει να αποθαρρύνονται.

"Όταν μια αντίστοιχη προτείνεται, θα πρέπει να διατηρείται η πρόσβαση

των πεζών μέσα από αυTl1ν. Στην απίθανη περίπτωση που αυτό δεν

είναι εφικτό, δεν θα πρέπει να αποκλειστούν υπάρχουσες επίσημες 11
ανεπίσημες διαδρομές πεζών.

Παρακολούθηση Κάθε σχέδιο 11 στρατηγικιi για να βοηθιiσει τους πεζούς θα πρέπει να

δραστηριότητας των πεζών έχει σαφές σύνολο των στόχων, που καθορίζονται στα σχέδια τιις

Περιφέρειας.

Η αποτελεσμαΤΙΚ11 επίβλεψη είναι απαραίτητη για την παρακολούθηση

τιις προόδου στιιν επίτευξη των στόχων αυτι~ν και για τον καθορισμό

των τάσεων.

ΔιαTl1ρηση φακέλου πεζu)ν Τα σχέδια της Περιφέρειας πρέπει να απαιτούν τα πρότυπα για Τις

εγκαταστάσεις να διατηρούνται, συμπεριλαμβανομένης της

εκκαθάρισης δημόσιας και ιδιωτικής βλάστησης για να διατηρηθεί ο

φάκελος των πεζών, η προβολ11 της σΙ1μανσης και η ορατότητα των

οχημάτων στα σημεία διάβασης.



ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ

ΦΕΚ 262 Ι Β 31-12-2009 Af1ιO. 52907Ειδικές ρυθμίσι:ις για ΤηΥ ι:ξυπηρέτηση ατόμων με αωπηρία σι:

κοινόχρηστους ΧUJρους των OIKIGfIlij" που προορίζο\'Ταιγια την κυκλοφορίαπεζιίJ"

ΑΠΟΣΙΙΑΣΜΑ ΑΠΟ ΤΑ ΠΡΛΚTlΚΑ ΤΗΣ 3/2013 ΣΥΝΕΔιηΑΣΗΣ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΤIIΣ

ΔΗΜΟΤΙΚΗΣ ΚΟΙΝΟΤΗΤΑΣ ΠΙΠΟΛΗΣ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ ΤΡΙΠΟΛΗΣ ΑΡΙΘΜΟΣ AΓlOΦAΣHΣ

2012013 ΘΕΜΑ:" Σχέδιο Κανονισμού λειτουργίας κοινοχρlΊστων χώρων ΔτΊμου Τρίπολης

Κτιριοδομικός κανονισμός.'Λρθρο 367 Πι:ζοδρόμια. (άρθρο 24 απόφ. 30461304/301/32.1989)

Ν. 108011980. (Φ.Ε.Κ. Α '246/22-10-1980), «Πι;ρί τροποποιήσεως και συμπληf1ιοσι:ως διατιΊξεων

τινιον της πι:ρί των προσόδων των οργανισμών ΤΟΠ\Κ1Ίς ΑυτοδιοικιΊσεως ΝομοΟεσίας και άλλων

τινών συναφών διατάξι:ων».

Ν. 1577/1985.(Φ.ΕΚ Α'210118-12-1985). «Γε νικός Οικοδομικός Κανονισμός»,

Ν. 2696/1999,(Φ,Ε,Κ, Α'57/23-03-1999). «Κύρωση του Κο)οικα Οδικής Κυκλοφορίας».

Ν. 3542/2007,(Φ.Ε.Κ. Α'50102-03-2007), «Τροπο ποιτΊσι:lς διατάξεων του Κιοδικα Οδικής

Κυκλοφορίας Ν.2696/1 999».

Ν. 1828/1989.(Φ.Ε.Κ. A'2/03-01-1989). «Αναμόρφωση της φορολογίας ι:ισοδιιματος και άλλες

διατάξεις»,

Ν. 1900l1990.(Φ.Ε.Κ. Α' 125/17/09/0990).«Τροποποίηση και συμπλιιρωση διατάξεων του δημοτικού

και κοινοτικού κώδικα (π.δ.323/19879). δευτι;ροβάΟμlας τοπικτις αυτοδιοίκησης

(ν. 16622/1986).εσόδων δlΊμων και κοινοηιτων και άυ,ες διατιΊξεlς».

Ν. 1337/1983.(Φ.Ε.Κ. Α' 33/14-03-1983). «Επέκταση των πολεοδομικο)\ι σχεδίων. οικισΤ\Κ11

ανάπη)ξη και σχετικές ρυΟμίσι:ις».

Ν, 2300l1995.(Φ.Ε.Κ. Λ'69/ 12-0-1-1995). «Μι:ταφορά ~υ\'Tι.:λr.σττΊ Δόμησης και ωλι:ς ιiιατιιςι:ις».

υπ. αl)ιΟ. 527 Ι 61:200 Ι.(Φ. Ε, Κ. Β '1663/ 13- Ι 2-200 Ι )'/\πόφασης του ΥποιφγΕίου IIι;ριβω.λο\'Τος. Χωρο

ταξίας και Δημοσίιl)\' Τργω\'. «ΚατασΚf.υές και εγιω ταστάσεις στους κοι\,ι)χl)ηστους χιίψους του

οικισμοι) για τις οποίι.:ς δι:ν ιιπωτι.:ίτω οιιωδομικιΊ άδι:ιω)

Ν. 29-16/2001.(Φ.Ε.Κ. Λ'22-1/08-10-2(01). «ΥπαiOρια ΔιαφιΊμιση. Συμπολιτι:ίι:ς Διιμων κω

κοινοτιΊτων κω άλλες διατάξι:ις».

3811012002.(Φ.Ε.Κ. Β'Ι255/25-09-2(02) Κ.Υ.Λ .. «ΚαΟορισμός <'φιΗ" κω προίίποΟέσι:ω" ανάρτησης

πανώ σε προσόψι:ις κτιρίων και διαδικασία τοποΟέτησης cntyruιpciJI' σε κτίρια κω κοινόχρηστους

χιίJρους. κατά τις διατάξι:ις του Ν. 2946/200 Ι».

Ν. 3-163/2006.(Φ.Ε,Κ. Λ' 11-1/08-06-2(06). «Κύρω ση του Κ<ίJι)ικα Διιμω,' και Κοινοτιlτιl)\'».

Ν. 3852/2010.(Φ,Ε.Κ. A'87/07-06-2010). «Νέα Λ ρχιτεκτο,'ικτι της Αυτοδιοίκησης και της Λποκε

ντρωμέι'ης Διοίκησης - Πρόγραμμα Καλλικράτης».



1 Abley, Steνe. 2007. Community street review procedures. New Zealand: Health Sponsorship Council. "Y.w.YYJ.t~Yke. com (October

2007) - to be published οπ www.lallcJtrallsport.govt.nz

2 Accident Compensation Corporation and Land Transport Safety Authority. 2000. Down with speed: Α review of the /iterotυre, ond the

impoct of speed απ New ΖeοlοndeΓS. !illR:I/WW\'JiJCCCQIlZ/DIS Εχτ C5MP/grours/('xternal φΙ documents/internet/wcmOOOO21.pd

(October 2007).

3 Alan Baxter and Associates and EDAW. 2002. Poving the woy: How we ochieve cleon, sofe ond ottroctive streets. London: Commission

for Architecture and the Built Enνironment.

4 Alexander, C. 1977. Α pottern /onguoge, towns-buίIdings-constructIon. New York: Oxford Uniνersity Press.

5 Allan, Α. 2001. Walking as a local transport modal choice ίπ Adelaide. Australia: Wolking the 27st Century, 20 Ιο 22 February 2001:

122-134.

6 Architectural and Transportatioll Compliance Board. 1999. Accessible rights of woy: Α desIgn guide. United States: Architectυral and

Transportation Compliance Board.

7 Architectural and Transportation Compliance Board. 2002. ADA Accessibi/ity guide/ines {αΓ buίIdings ond focίIities (ADAAG). United

States: Architectural and Transportation Compliance Board.

8 Austroads. 1991 Guide to troffic engineering proctice. Ροπ 5: /nterseerions ot grode. Australia/New Zealand: Austroads.

9 Austroads. 1993 Guide to troffic engineering proctice: Ροπ 6: Roundobouts. Australia/New Zealand: Austroads.

10 Austroads. 1995 Guide to troffic engineering practice: Ροπ 73: Pedestrions. Australia/New Zealand: Austroads.

11 Austroads. 1999. Guide to trattic engineeriog practice. Ραπ 74: Bicyc/es. Australia/New Zealand: Austroads.

12 Austroads. 2004. Guide to traffic eogineering practice: Ραπ 70. Ιαca/ area traffic maoogemeot. Australia/New Zealand: Austroads.

13 Axelson, Ρ. W., D. Α. Chesney, D. ν. Galνan, J. Β. Kirschbaum, Ρ. Ε. Longmuir, C. Lyons, and Κ. Μ. Wong. 1999. Desigoing sidewolks and

troiIs {αΓ access. Ραπ 7of 2: Review ofexistiog guidelines and proctices. United States: Department of Transportation.

14 Bass, Wade and Wigmore. 2004. Schoo/journey safety - Α comporative stιιdy of engineering devices. Wellington. Land Transport New

Zealand.

15 Beasley, S. 2002. Why our children are Ilot as safe as we think they are Jouroa/ of the New Zealood fv1edica/ Associatioo 115, no. 1160

16 Bristol City (ουικίl. 2004. Bristollegible city. www.IJfIstollegIblecIly 11110 (October 2007).

17 British Heart Foulldation. 2004. Marketing and promoting 'Walking for Health' schemes: Adνice note 3. from publications page of

httpllwww.w11i.orIJlIk (October 2007).

18 Brown Andrew and Brown Alan. Information sheets - ΤΓίρ hozords, humon gait aod mIsstep I10zords. b!lQLΔ:'Υ!vJωf CO!Jl.

auLforensic.shtml (October 2007).

19 Burden, D. 2004. How caπ Ι fiod and i1elp buίId α walkoble COIJ7IJ1unity' \"i.Y'J}y."'Jill"A21f:J2I}]Lill..!.ι(j,f' :'JJ!.'lJ (October 2007).

20 Burden Paul. 2003. Living streets - creating α better bolooce. Walk 21 Conference Portland USA

1·Jl\.Ω.;Ljvι,\·cIUιl,l.'ΓJI)U·Lt,,;,j'{ι,,~·tωUcl/fil!.:'/G'l-rlJ.'.Ι.UΙ'ιIJΙQ. C,1I'~illx!I (October 2007)

21 Cairns, Sally. 2000. Rethinking transport and the econoIny. Towo aod coυΠΙΓΥplanoiog 69, no. 1 (January): 6-7 United Kingdom.

22 Christchurch City Council. Living streets: Creating α better balonce. Christchurch: Christchurch City Council. Also

tltl f).:f<lfctli'L!',rI-.J:r.:b!'lQ\1..IllJJ2fQO r,lιηln("'ΔVΙI)ΩS.I.ι:~cοts, (October 2007)

23 (ίΙΥ ot Kansas City Council. 2003. Kaosas CΊιy wa/kobίIity ρΙοπ. City of Kansas City Council.

24 City of Portland Office of Transportatioll. 1998. Port/and pedestriao desigo guide. City of Portland. IWI2/ΙW\ΛJW.

portlandonline.colnjtransportation/index.cfm 7c=dejff (October 2007)

25 City ΟΙ York Council. 2001. Ιαcal traospO/T ρ/απ. City ΟΙ York Council.

26 Commission lor Architecture and the Built Environment. 2001. House of Cornrnoos Se/ect Committee ΙπqυίΓΥ ioto Wa/kiog ίπ Tov,ns

ood CΊtles: fv1emoraodum of Evidence. United Kingdom www.ωh~J1.UΑς.ς. LIQrillyL2 380 JJrlf (October 2007).

27 Corrs, Chambers and Westgarth. Footpati1 mainteoance. b.11JJ:I!v,W\VCQrrs, (1111 CΙUΙCOffs/weIJsl\ι;/Ι',e!.ιωiLCQΙ1teιlJ.R.yL

LιΤ_130804_TGIF_SρecίaΙFrίdaΥ_13_Dοuble_Εdίtίοn_ ΤrίΡ_and_FaIΙCιaίms_FaIΙΟνer (September 2007)

28 Daaman, W. and S Ρ. Hoogendoorn. 2003. Eχperimental research ΟΙ pedestrian walking behaviour. www Ilrc lςu erlul

TRB_82!TRB2003-001113.pdl (October 2007).

29 Department lor the Enνironmellt. Transport afld the Regions. 2000. Encourogiog wa/king: Advice to /οcal authorlties. United Kingdom:

Departmellt lor the Enνironmellt, Transport and \he Regions. 11\1 P:l/W''JW rlf\,cιoν.uk/ogr/SlIs\aIlli,I)Ie/

walking/encouragingwalkingadνicetol05793 (October 2007)



Department for Transport. 2003. Walking: Tlle woy oheod. United Kingdom: Department for Transport.

www.Φt.gοv.ιιk/consιιltatίΟl1s/arcI1Ive/20Q3/0Iηf/wJlkίf1gtllewayallfaQ (October 2007)

31 Department for Transport. 1991. Troffic odvisory /eo{let 03/97.' Speed control humps. United Kingdom: Department for Transport.

32 Department for Transport. 1993. Troffic odvisory leo{/et 09/93' CyclIng ίπ pedestrion oreos. United Kingdom:

Department for Transport. IltlQ:I/wwwclft.CJov.LIk/stellentlgroliDs/clft rOiJds/cloclIments/paoe/cHt rOi!cls C,Q4728I)(SD (October 2007)

33 Department for Transport. 1994. Troffic odvIsory leo{let 07/94: Vi//oge speed contro/ work group - Α summory. United Kingdom:

Department for Transport. http:l/www dft.govuk/pg r/roads/tiJm/talltra ffic maIlagemell tI vispvi Ilagespeedcon trolworkg4 135 (Octobe

2007)

34 Department for Transport. 1994. Troffic odvisory leo{let 03/94: Fire ond ombu/once services, troffic co/ming: Α code ο{ praetice. Ul1ited

Kingdom: Department for ΤranSΡοrt.1.U.1Ω.JΔ'.ιww.dft.gοv.uk/P.QJ1rQQQ:;Δ.QlIJLlalL.1!:<lffίcmaIlJ~fireandambulanceservicestraf411 Ο

(October 2007)

35 Department for Transport. 1994. Troffic odvisory lea{/et 04/94: Speed cushions. United Killgdom: Department for Trallsport.

/ltto"l!www dft οον uk/stellellt/groups!dft rOJds/docιιnlellts/paQe/dftroads 504786.hcsp (October 2007)

36 Department for Transport. 1999. Personal security issues ίπ pedestrian journeys. United Kingdom: Department for Transport.

!illΡ!lWVifwdft.CJον.ιιk/Ροr/uιlηe/ΡS/ΡerSΟl1alsecιιrιtΥίssueSΙllΡedp3005 (October 2007)

37 Department for Transport. 1999. Traffic odvisory /eo{let 74/99: Traffic co/ming οπ major roads. United Kingdom: Department for

Transport. b.W)·//www.dfrCJovuk/pgr/roads/tDI11/tal/trafficιllanίlgeIl1el1tl\raffjccal111illCJollmajorroJcls (October 2007)

38 Department for Transport. 2000. Traffic advisory leo{let 06/00. Monitoring wa/king. United Kingdom: Department for Transport.

b.UD.:l!wY:ιY.tiJ.fl.o.mωkL,tcll~lltj-Ωffi1IJ.Mdft IOiIds/clocιιmellrs/pgge/clft rOiJCIS ς04819 I)(sn (October 2007)

39 Department for Transport. 2000. Traffic odvisory /ea{/et 70/00: Rood humps - discorrι{ort, noise and ground-borne vibration. United

Kingdom: Department for Transport. htω//www c1ft.οοv.ιιk/ρgr/rοa(/S/ΙΡιη/ΙiJl/traffίcll!illJQΩf.!J.lffllL

roadhumpsdiscomfortnoiseandg4115 (October 2007)

40 Department for Transport. 2001. Troffic advisory /ea{/et 70/07: Home zones - P/anning ond design

United Kingdom: Departmel1t for Tral1sport. ll\tp:l!www.df! Oov.uk/strllrnt/ΩLQl!ps/dftroac1s/doclJmef1ts/pageL.dlL

roads_504804.hcsp (October 2007)

41 Department for Transport. 2001 Traffic advisory /eo{let 07/07.' Puffin pedestrian crossings.

United Kingdom: Department for Transport. !J.U.J2:.!/lV\'N! (/il.ο(!Υ.iιιΔ:·J('II('l!Lωr()jJJΝ!tfUQi:ιil.sLJ:ΙQ(\ΙΙl~Δt.'>jΡjJneLrjfι_

roads_504816.hcsp (5eptenlber 2007)

42 Department for Transport. 2002. Traffic advisary lea{/et 06/0:2 /nc/usive mobility: α guide to best praetice οπ access to pedestriaIl aIΊd

troIΊsport iIl{rastructure. United Kingdom: Departrllellt for Transport. f .11 Ι .. \",/ννΊJι!. ι ΙΙL[J.(_'Υgι-;/

trallsportforyou/access/tipws/inclusivemobility (October 2007)

43 Department for Trallsport. 2004. LοcoΙ TraIΊsport Note 07/04. ΡοΙίCΥ, planIling and design {or wolkiIlg aIΊd cyclίng. United Kingdom:

Departlllent for Transport. α/.ιιχLίli\ψ:;rjJι (jf)l!jJl:Δ;ΩJ.h.!.,lhl1ωfJ.ό!i'Η!.!ινs'ΙΔΙJ!.c1)iωv,rj Itn 104policyplanninganddesig 1691 (October

2007)

44 Department for Transport. Α trave/ ρΙαπ resource pack {or errιp/oyers. United kingdom. IlllilJ(\'/\ν\V.I.Ι''''Ι.'!''~'Ι:':l!_J2.!.ΠΙ

dfυraνeΙΡlan_resοurce_Ρack_(October 2007).

45 Department for Transport. GuidaIlce {or tourist sigl1iIlg - geIlera/ iIΊtroduction. United Kingdom. !:!.'!!.l"! [.!l.!. ~!JtΔ.1t.'.i!'~
groups/dfuoads/documents/pdf/dfuoads_pdΙS051 08.pdf (June 2004)

46 Department οΙ Transportation Federal Highway Administration. 2002. Pedestrian {ocί/ities users' guide. United 5tates: Department of

Transportation Federal Highway Administration. b.1.!.Ω//clrusIllallsrc.LIIl(l,ciU/CΓTls!do,vnload,/P('dFarilily'"UserGuide2002.pdf (October

2007)

47 Department of Transportatiol1 Federal Highway Administration. 1994. InIlovatioIls ίπ pub/ίc involveIl1eIlt {or tronsportatioIΊp/aIlIliIlg.

United States: Departmel1t of Transportation Federal Highway Administration.

48 Department of Transportation Federal Highway Administration. 1996. Pub/ίc invo/vemeIlt techniques {or transportotion decision-

rrιoking. Ul1ited 5tates: Department of Tral1sportation Federal Highway Administration.

49 Department of Transportation Federal Highway Administration. 1999. Guidebook οπ measures to estimate non-motorized trovel.

United 5tates: Department of Transportation Federal Ηίghν/aΥ Administration.

50 Departrllent of Transportation Federal Highway Administration. 1999. IIljuries to pedestriaIls and bicyclίsts:

Απ ano/ysis based οπ hospita/ enlergency depariIllent dato United 5tates: Department of Transportation Federal Highway

Administration.



51 Department ΟΙ Transportation Federal Highway Administration. 2003. fI1anual of uniform traffic control devices. United States:

Department ΟΙ Transportation Federal Highway Administration.

52 Department ΟΙ Transportation National Highway Trallic Salety Administration. How walkable is your comrnunity?

WWW.nlltsa.dΟΙCJοv/οeορle/ljJJury/ρedbllηοt/ρec!lwalk1.1ltml (October 2007)

53 Elvik, R., and Τ. Vaa. 2004. Τhe handbaak of road safety measures. Norway: Elsevier.



54 Energy Efficiency Best Practice Programme. Good proctice guide 374 - Α guide οπ how to set υρ ond Γυπ trovel ρ/οπ networks. United

Kingdom.

55 Faure, Α. 2003. Wo/king, urbon sprow/ ond inl1ovotive I71eosures. Ιπ: Proceedings of Walk 21 ιν Conference. America Walks.

!lttD://wWW illllelΊCawiJlks or()/PDF ΡΑΡΕ/Faιll'Ι' Dclf (October 2007)

56 Fox, J., Μ. Good, and Ρ. Joubert. 1979. CoI/isions with utility poIes. Australia Department of Transport, Office of Road Safety.

57 Fruin, J 1987. Pedestrion p/ol1ning ond design. New York.

Metropolitan Association of Urban Designers and Environmental Planners.

58 Gadd, Μ. 2001. Guide to pedestrion crossil1g tocilities. Christchurch: Tratinz.

59 Gehl Architects. 2004. CΊty to wotetfrol1t - Wellington October2004. PubIic spaces and pubIic /ife study. Wellington: Wellington (ίΙΥ

Council.

60 Greater Manchester Local Authorities. Trave/ ρΙοl1 resource pack. www.travelplans.org.uk;frameset.php7page=http://

wwwtrave1llljinS orgJJ.kLlGtrav resourcf._pack.lnm (October 2007).

61 Greenwald, Μ. J. and Μ. G. Boarnet. 2001. ΒυίlΙ environment as a determinant of walking behaviour. Transportotion Research Record

1780.

62 Guest, W. 2004. RoiI corridor sofety ίπ New Zealand - issues ond observatiol1s. Presented at the ΙΡΕΝΖ Transportation Group

Conference 2004. Wellington.

63 Handy, S. 2004. Community design ond physico/ activity: What do we kl10w i In: Obesity and the built environment (Post conference

information), 24-26 May 2004. h11lι//wvνwπιeI1snίI1 gov/news/everl\slpasιrntgL2.QQ.1L1miliL (October 2007).

64 Hess, Ρ., Α. V. Moudon, Μ. C. Snyder, and Κ. Stanilov. 1999. Site design and pedestrian travel. Transportotion Reseorc/l Record 1674: 9-

19

65 Institute of Highway Incorporated Engineers. 2002. ΗΟΙ71ε' zones desigl1 guidelil1es. United Kingdom: Institute of Highway Incorporated

Engineers.

66 ΙΤΕ Traffic Engineering Council Committee. 1998. Design and safety of pedestrian faciIities - Α recommel1ded practice of the Il1stitute

o{Transportation Engineers. United States: Institute of Transportation Engineers.

67 John, G. The ef{ectiveness of tIle travelsmart il1dividualised morketil1g prograI71 for il1creosil1g waIkil1g trips ίl1 Perth.

hlliliLV\~'Jw,cIIIi. wa (!OvalI/mCCIIi1Files/lsrnarl.JΔLijlk? 1cefl turylliif (October 2007)

68 Joint Technical Committee LG/2 Road Lighting. 1999. AS/NZS 11583.1: 1999, Rood /igl1til1g - pedestrian area (Category Ρ) lighting -

PerfOrl11anCe ol1d instollatiol1 desigl1 I·equirements. Australian/New Zealand Standards.

69 Ker, lan, Α. Hubard, G. Veith and J. Taylor. Australia. 2007. Pedestrion-cyclist col1flίct mΙl1ίιηίsοtιοn οπ s/lored paths and fOOtpOtI1S.

Australiarl Bicycle Council. b'IΙΙ,Δ""'I~ΔJ..I51Lζ,_,.' Ι,, '."- C'.!.1~.!..!'l.υ,,-clli~F',,,Ι...~~t. ___ "!l!.!JrLl1J.!.Qω)I,,ηl Η' Λ\_ shared_paths.pdf (October

2007)

70 Knoblauch, R. Ι, Μ. Τ. Pietrucha, and Μ. Nitzburg. 1996. Field studies of pedestrian walking speed and start-up time. Tral1sportotiol1

Research ReCOΓd 1538.

71 Kokotailo, R. 2000. New Zea/al1d pedestrial1 profiIe. Ι.Η Ι! )~!",-1{ij:ν\:Υ,1(1!.1Ε.t.L~ΙI_ J),.ς.lrL!J~1ΥΙIJ;-j.!"_..)..,_·_\jl'~ IljUQ(Ι!!~l~"σt !/μ!,.:.II~ tI 11 pdf (October

Ι 2007)
ι

72 Lalani, Ν., and The ΙΤΕ Pedestrian and Bicycle Task Force. 2001. Alterl1ative treatmel1ts for at-grade pedestrian crossings. Washingtofl D.

C.: Criterion Press.

73 Land Transport New Zealand. 2004. CycIe network al1d route p/ol1l1il1g guide. Wellington: Land Transport New Zealand.

tillJlLΔ...vv"WI@J@Ο_';Ρ...Ω.!:UJΟvl.ΟzLΓς1~(1-user Siιlfili!Δ'"llkίΠCJ-dι1cl.=α/wQ&i.cle-Πι;'l\Λ'Qr_!<;L (October 2007)

74 Land Transport New Zealand. 2007. Neigl1bourIlood occessibilίty p/al1l1ing - GuideIines for facιΊίtοtοr. Wellington Land Transport New

Ι Zealand.

75 Land Transport Safety Authority. 1990. RTS02: Guide/ines for street 110111e sigl1s. Wellington: Land Transport Safety AuthorIty.

h.nJJ.LLYvlvyyJ,ill;i tra ι ι sρor!. CJ O\i1JllLι:Q.QQ;JJ1iLiliJl2J1..ill (October 2007)

76 Land Transport Safety Authority. 1998. TIle New ZeaIal1d travel survey 7997/98. Wellington: Land Transport Safety Authority

httο//wwιv.tΓansοοrt.gοvt.nΖ/1ravel-survey-higllllghts-l22l~m (October 2007)

77 Land Transport Safety Authority. 1993. RTS09: Guidelil1es for the sigl1ing al1d Iayout of s/ip lal1es. Wellington: Land Transport Safety

Authority. httΩ,/II'Jww landtr,lnSΡQΓιgοvt.nΖΙrοarΙ'.L.U2Lrts-Qαριif(October 2007)

78 Land Transport Safety Authority. 1994. School trof{ic sofety teom monual. Wellington: Land Transport Safety Authority.

!1.tJQ;LΔyww lal)cIUaΙΙSΡΟΓιgοv!11z/rQ.i\~'li\fety/sch()ols/stst-lllal)LI~I/indexhtlnl (October 2007)

79 Land Transport Safety Authority. 1994. CrOS/l reduction I71ol1itoril1g reports - Install pedestrial1 refuge and/or buIbous kerbs.

httIJ//www lanrJtrallsροιιgοvtιlI.Lroads/uash/ιiocs/nedrefuge-buItJoIJ' kΡlbs2·ρdf (October 2007)

80 Land Transport Safety Authority. 1998. Traf{ic Note 2: PIatforms as crossing points - Guide/il1es. Wellington: Land Transport Safety

Authority. httρ!/ww,ν.land\rcιnΨQΓt.gmw.ll.L!ili!!llitraffίc-nοtes/trilffιc-l1οte-02-rev1.ρdf(October 2007)

81 Land Transport Safety Authority. (1999). RSS7 7: Pedestriol1 p/atforms. Wellington: Land Trallsport Safety Authority. http://

Ι

www.laιldtraιl~rOd(j<,/I·ss/rss-1111tlnl (October 2007)
ι



82 Lal1d Tral1sport Safety Authority. 1999. RSS72.· FloodIighting pedestrian crossings. Wellingtol1: Land Transport Safety Authority

b.lli2//www.lal1dtranSΡοrt.gοvtnΖ/rωds/rss/rss-12.htιnl(October 2007)

83 Land Transport Safety Authority. 2000. RTS1 Ο: Road signs and markings {οΙ' raiIway level crossings. Wellingtol1: Land Transport Safety Authority.

IΊttD//www.ltsa.govtr1z/rO..iJlliLiliLrJ>.-l012ill (October 2007)

84. Land Transport Safety Authority. 2001. RTS06: GuideIines {ΟΙ' vIsibility at drIveways. Wellingtol1: Land Transport Safety Authority.

bttR://www landτral1sport.govt.nz/roads/r\s/rts-06adf(October 2007)

85. Land Transport Safety Authority. 2002 (revised 2007). Factsheet52:FIυsh medians. Wellington: Land Transport Safety Authority.

11t(ρ'//www.liillΩtraI1SΡοrt.ςιQvt.nΖ!fac&!Jf.ets/52html(October 2007)

86. Land Transport Safety Authority. 2002. RSS 77: School crossing {aciIities. Wellington: Land Transport Safety Authority.

11\\IJ//V,WW.landtrallsport.Clovtllz/roads/rss/rss-17pQf (October 2007)

87. Land Transport Safety Aυthority. 2002. RTS 75: GuideIines {ΟΙ' urban-rural threshoIds. Wellington: Land Transport Safety Aυthority.

h\\p'//www lalldtrallsport.govt.πz/roads/rts/rts-12.α/1f(October 2007)

88. Land Transport Safety AυthorIty. 2002. Traffic Note 29 revlslon 7: School crossing poInts. Wellington: Land Transport Safety AuthorIty.

!J..trΩJ.Lwww l(jlldtran sporr πονι.nzLr.Qads/traffic-notes/traffic-note·29- rev2. pclf (October 2007)

89. Land Transport Safety Authority. 2002. Traffic Note 3740 km/h school zones. Wellington: Land Transport Safety Authority.

111 tp'//www.lal1dtrallsport.gQ'LL!1.;Uroacls/trafflc -l1otes/tl·afflc-l1ote· 37-rev1 ριΗ (October 2007)

90. Lal1d Tral1sport Safety Authority. 2003. Factsileet26Xea crossings. Wellil1gton: Land Transport Safety Aυthority.

b..t1P..:LLwww.lal1dtransport ςιονι nz/factsl1eets/26.html (October 2007)

91. Land Transport Safety Aυthority. 2003. Motor vehicle crashes ίπ New Zealand. Wellington: Land Transport Safety Aυthority.

92. Land Transport Safety Aυthority. 2003. RTS74: GuideIines {ΟΙ' {acilities {ΟΙ' bIind and vision-impaired pedestrians. Wellington: Land Transport Safety

Authority. wp://www 1(jI1r1tral1sportgov!l1z/roads/rts/rts-14-2003.pdf (October 2007)

93. Land Transport Safety Authority. Road User Rule col1sultation paper: Recreatiol1al devices, motorised mobility scooters and wheelchairs.

94 Lal1dis, Bruce W., V. R. Vattikuti, R. Μ. Ottel1erg, D. S. McLeod, and Μ. Guttenplan. 2000. ModeIIing tIle roadside waIking envlronment: Α pedestrian IeveI

ο{ service. United States: Florida Departmel1t of Tral1sportation.

95. Leyden, Κ. Μ. 2003. Social capital and the built environment: The importance of walkable l1eighbourhoods.
96. American )ουrπαΙ ο{ PubIic Healtll 93, no. 9: 1546-1550.

97. lillis, J., and S. Sourmoradian. 2001. PEDSAFE - DeveIopment ο{ α new pedestrian auditing metllod. Order from:

/illQ'//civll eng.mοlιaSΙ1.edLJ.aιι/ίΜaltrΙ10Ine/Ρrevcaίtrpωcee.dίnc15.Δ&J!r2001(October 2007).

98. Litman, 1., 2005. Well measured: deveIoping lndicators {ΟΙ' comprehensive and sustainabIe transport pIanning. Canada: Victoria Transport Policy

Il1stitute. !J.ilp:l/www vtρl.ΟΓg.LYί!:.lJ.uls:iJ2J;Jill(October 2007)

99. Litman, Τ., and D. Burwell. 2007. Issues ίπ sustainabIe transportation. lπt. J. GIobal EnvironmentaIlssues, Vol. 6, Νο. 4, ρρ.331-34 7.

hltp'lιwww Vipl.ΟΓcι!SLJS ISS.!Jli[ (October 2007)

700. Ιίνί, Α. D., and Κ. J C1iftol1. 2004. Issues and methods ίl1 coptυrIng pedestrial1 beilaviours, attitudes Ol1d perceptiol1s: ΕχρeΓίel1ces with α commlIl1ity-based

waIkability SΙΙΓveΥ.lillΡ(/wwweιιlιaI1~5.0rΩ/dο",/ιlIQQQLl!:QΙJI·h20041TRB2004-001417.pdf (October 2007).

101 living Streets 2002. DIYcommunity street audits. United Kil1gdom: living Streets.

102 Local Government Commission Centre for Liveable ComInunities. Why peopIe don't waIk and WIlat cIty pIOl1l1ers ωπ do about lt.

'.'Jwv!.ICJC oroLtrf'el'JlIb/PDF/Land ..U,&/'focιιs/olal1 ;0 ΙVilΙk.ρrlf (October 2007).

103. London Borough of Islington Parkil1g Serνices. Footway ραΓkίl1g. Y:N,\ΎisJJllg1Ω1JlL""y~"J:JfJΩfLς.nv_crQl:!OleDJL parkingfootway.pdf (June 2004).

104 Lumsden, L., and R. Tolley. 1999. Tecllniques for planning l0cal networks: Developing a walking strategy.

705. WΟΓΙd Transport ΡοΙίςΥ & PΓOctlce 5, no. 1. 17·23.

106. Milazzo, J. S., Ν. Μ. Rouphail, J. Ε. Hummer, and D Ρ. Allen. 1999. QuaIity ο{ seΓvice {ΟΙ' lIl1il1teITlIpted pedestrial1 {aciIities ίl1 tlle 2000 11igIlwayS capacIty

mal1ual' 11ttΙ1,JΝ;V;W.lιle.I)(?ΙΙ.i'ιjμLΗΥV.:r!J,ι()ci!.ι(tS!J.lUIJlίCi1\.!ΟI1'ν'llIΙIIΙ!ζ'rl·ιιulerl.Γ,,:Ιί (October 2007)

107. MinIstry for the EnvirOl1ment. 2002. PeopIe, pIaces, spaces.· Α design guide {or urban New Zealand. b.!\I)...ιΔ'\Δνw 1111rΨl\'1 0/ publications/rma/people-

places-spaces-mar02/index.html (October 2007)

108 Mil1istry for the Environmel1t. 2005. New ZeaIOl1d υΓbαπ desigl1 protoco[ 11ιφ: "VIW\vJ.ill~ tjQ\i' Ll?ji~l~..lJ.Lb..il:lLQ~(J.!l:protocol/il1dex.html (October

2007)

109. Ministry of Justice. 2005. Natlonal guideIines {ΟΙ' uime prevention througil envirol1mental design in New Zealand. http://

'Δ"!Υ.'lY.lι!S.t[ς~,g(1'!t.nΖ.Lill.!tlli!e10rts ΞΟΟ5Δ.J2\CCI-Ρ<Jrt 1/il1dexl1tIl1l11lIiJ!!VMVJ jl"tlce gΟVLl1α/ωlllirr'ροrts/2005/q2Jg.cL part-2/index.html (October

2007)



110 Ministry ΟΙ Transport. 2004 Land Transport (Road User) Ru/e 2004. lill.Ω.JLWww lί!Γ1d ΙΓμπ:φΟΓI.Γ!ον\ 117/rt ι les/docs/roarJ· user-rule

2004. pdl (October 2007)

111 Ministry ΟΙ Transport. 2004. Land Transport Ru/e: Tra{fic (οπιroΙ Devices 2004. !J..uJ1LLwww Ii1Ildτr~Jl1SDnr\oov\nz/rules/ docs/trallic

control-devices-2004.pdl (October 2007)

112 Ministry ΟΙ Transport. 2005 Getting tl1ere οπ foot by cyc/e. Wellington: Ministry ΟΙ Transport. htιρ-ΙΙwww.tra!l$.ροrt~t

nz/assets/NewPDFs/getting-there.pdl (October 2007).

113 Ministry ΟΙ Transport. Rai/ incident data base. Wellington: Ministry ΟΙ Transport.

114 Moscovich, J. L. 2003. Designing transportation systems l0r active communities: Planning, design and system perlormance

considerations. Ιπ: ΙΤΕ)ουΓπα/ (June).

115 Moudon, Α. ν., Ρ. Μ. Hess, J. Μ. Matlick, and Ν. Pergakes. 2002. Pedestrian /ocation identification too/s. Transportation research record

1818: 94-101. UnIted States

116 Murray, Μ.Ρ. 1967. GaIt as a total pattern ΟΙ movement. American )ουΓπα/of Physica/ l'1edicine 46: 290-333.

117 National Center lοr Bicycling and Walking. Pedestrian faciIities reference guide. www bikewillk olg/walking/desigIl guicje;

pedestrian_design_guide_index.htm (May 2004).

118 New Jersey Department ΟΙ Transportation. 1999. Pedestrian campatib/e p/anning and design guide/ines. United States: New Jerse"

Department ΟΙ Transportation.

119 New Zealand Building Industry Authority. 2005. New Zealand bui/ding code handbook and approved documents. Wellington: Scenario

Cominunications. (available οπ CD-ROM).

120 Oldham Metropolitan Borough (ουπςίl. Sumrnary of cansu/tation metl10ds. www.olclhalo gov uk/ace/docu,ne.!J.lli' methods.pdl

(October 2007).

121 Oregon Department ΟΙ Transportation. 1995. Qregon bicyc/e pedestrian ρ/απ. United States: Oregon Department ΟΙ Transportation.

122 Organisation lοr Economic Co-operation and Development. 2001. Ageing ond transport: 1'10bi/ity needs and safety issues. Paris.

Organisation lοr Economic Co-operatIon and Development.

123 Pedestrian and Bicycle Inlormation Center. How wa/kab/e is ΥΟΙΙΓ cornmunity? www.walkIllgif1Io.org/pcIf!wiIlkIllgcI1ecklist. pdl (Octobe

2007).

124 Planning South Australia. 2000. Transport choice and urban design: Design issues for accessib/e neighbourl100ds. Australia: Departmen

l0r Transport.

125 Roads and Traffic Authority New South Wales. 2002. How ιο prepare α pedestrian access and mobiIity ρ/απ - Απ easy three stage guide.

Australia. Roads and Traffic AuthorIty New South Wales.

126 Roads and Trallic Authority New South Wales. 2004. PedestrIan faci/ities (dralt). Australia: Roads and Traffic Authority New South

Wales.

127 Roads and Traffic Authority New South Wales. Vu/nerab/e pedestrians. l:ωl~/.Δ.ν 'l'!J ι Ι" Ι I,VJ.!.illXi"J/J( ,c,lls<!fkJ UJ2'.CfΙ C'S.t.!J;)IJ2i

pedestriansalety/vulnerablepedestrians/index.html (October 2007).

128 Royal National lπstίtute lοr the Blind. 2000. Sign design guide. United Kingdom: Royal NatIonal InstItute l0r the Blind.

129 Salekids New Ζealaπd. Safe routes to school. ~"'-'ΔΙ.w.',iιlι>k!!1.2!~.uJJJL!J!κj(:!.r.iliJ2ι'ω_.Q.JgSJi!Δ!: (October 2007).

130 Scottish Executive UnIted Kingdom. 2004. Α wa/king strotegy for Scot/and (consultation dralt) Edinburgh: Scottish ExecutIve.

131 Selby, Tim, Tiffany Lester. 2007. Non-rnoto,-ised user project review procedures. Wellington: Land Transport New Zealand. - to be

published οπ wVJVJ.lalιdtraιιsCQIι.gοVt.rlΖ.

132 Standards Australia and CSIRo. 1999. ΗΒ 797: 7999 Απ introductory guide to the s/ip resIstance of pedestrIan surface materia/s.

Australia: Standards Australia.

133 Standards New Zealand. 1994. AS/NZS 3667.2:7994 S/ip resIstance of pedestrian surfaces - guide to tl1e reduction of sIip 11azards.

Wellington: Standards New Zealand.

134 Standards New Zealand. 2001. NZS 4727:2007 Design l0r access and mobility - buildings and associated lacilities. Wellington:

Standards New Zealand.

135 Standards New Zealand. 2004. AS/NZS 4586:2004 SIip resistance c/assification of new pedestrion surface moteria/s. Wellington:

Standards New Zealand

136 Standards New Zealand. 2004. AS/NZS 4663:2004 S/ip resistance rneasuren1ent of existing pedestrian surfaces Wellington: Standards

New Zealand.

137 Standards New Zealand. 2005. NZS 8603.2005 Design and app/icatIon of outdoor recreatIon symbo/s. Wellington: Standards New

Zealand.

138 State Government ΟΙ Victoria Department ΟΙ Inlrastructure. Disabi/ity access at roiIway crossings report. !J.!1ιlLίwww dol

rνic.gov.au/Doi/lnternet/transport.nsl/7dl5312841 bde42a4a2563 730019c14d/8e25d81517ge811 aca256d5e000797 5d 7Op enDocumen

(October 2007)



139 State of Florida Oepartlnent of Transportation. 1999. F/orida pedestrian p/anning and desigI] handbook. Florida Oepartment of

Transportation.

140 Statistics New Zealand. New Ζeα/απdpopu/ation 7957-2057, ProjectI'on series 5. WW'Λ'.sti1\S UQY.!.JlUΩQll!l:.[llQ[lιtor/fuτιιre-

popn/default.htm (ΑΡΓίl 2004).

141 Statistics New Zealand. Nationa/ popu/ation estimates tab/es. WW\.Y.jldtS.gov\'ll7/dol1l1rιo/ px\ern;:iI!web/iJrod Sf'rv I1Sf!

htmldocs/National +Population +Estimates +Tables (ΑΡΓίl 2004).

142 Statistics New Zealand. New Zea/and disabi/ity survey snapshot 7 key {aets. wv,w.stats govt.nz/cJOlllJno/pxterIJi1I/Dasfull/

pasfull.nsf;web/Media +Release+2001 +Oisability+ SuIVey+Srιapshot+1+Key+Facts 70pen (July 2004).

143 Sustrans. 2002. Intormation sheet FF04:Sllared υse paths. United Kingdom: Sustrans.

144 Sustrans. 2004. In(orιnation sheet FF26: DirectioI] sίgπiπg οπ the παΙίοπαl cyc/e route πetwοrk. United Kingdom: Sustrans.

145 Tate, Fergus 2007. Guίde/ίπes (or the SeleetioI] ο{ PedestriaI] Faci/ities. Wellington: Land Transport New Zealand. - to be published on

www.lal1dtranSIJort.gov.1ill .

146 Tate, Fergus and Gina F Waibl. 2007. PedestriaI] crossing se/ection calcυ/ation spreads/leet. Wellington: Land Transport New Zealand.

to be published on www.IiJ.illJtransp0I't.Qovt.nz

147 The City of Oakland. 2002. Pedestrian master p/an - T11e CΊΙy ο{ Oaklond. United States: The City of Oakland.

148 The Institution of Highways and Transportation. 1997. Transport in tlle urban environment. United Kingdom: The Institution of

Highways and Transportation.

149 The Institution of Highways and Transportation. 2000. Providing {or journeys on {οοΙ United Kingdom: The Institution of Highways

and Transportation.

150 The Mayor of London and Transport for London. 2004. fνlaking London α wa/kab/e (ίΙΥ: The walking p/an (or London. United Kingdom:

Transport for London.

151 Tolley, R. 2003. Providing (or pedestrians: Princip/es and guide/ines {or improving pedestrian access Ιο destinations and urban spaces.

Victoria: Oepartment of Infrastructure.

152 Transfund New Zealand. 2004. Programme and (unding manual, PFfνl7, secand edίtιΌn. lillJruWV,W.lalldllillr.iJOI·ΙCJovt.nz/

fu nd ί ng/programme-and -fu IJd ί ng -manual/i ndeχ.htm Ι

153 Transit New Zealand. 2005. New Zealand supp/eInent ιο the Austroads guide ιο traffic engineering practIce, Part 74: Bicyc/es

(ρ rovisiona Ι). b.W2J1It!J!iw ι ri1Π, ι ΙιιονΙ .ΠΙ/ιεχlιπ ic,ll/Iηa IlLl als.j:;p

154 Trallsit New Zealand. 1997. fνlanua/ ο( traffic signs and markings Wellington: Transit New Zealand.

155 Transit New Zealand. 1999 Code ο{ practice {or temporary traffic management. Wellington: Transit New Zealand.

156 Transit New Zealand. 2002. State 11ighway geometric design nιαπuα/ section 6. Cross seetion. Wellingtol1: Transit New Zealand.

157 Transit New Zealand. 2002. ΤΝΖ Τ702002 Speci{icatioI] {or skid resistance ίπvestιgαtίοn and treatment seΙeetίοπ. Wellington: Transit

New Zealand.

158 Transport Research Laboratory. Pedestrian eπvίrοnment review so(tware. United Kingdom. '\~"\" ΙΙΙ',(ιIΙν\f ΙI'~ (_ Jt,' ιι! ·ι·

asp7Section =Products&ltem= PERS (October 2007).

159 Tumlin, J. and Α. Millard-Bell. 2003. How to make transit-orientated development work. Ρ/απnίng (May)

160 Urban Transport Benchmarking Irιitiative. Whal is benchInarking' Ι!)'.!, jvIwvv t"UIΨ~)Ι tUi'Il( .IUUiIIh.>.iJl:Ujt2!:rl.\.,!1I11".r 1,I11Uf what-is-

benchmarking.htlnl (October 2007).

161 Van der Horst, R. and Ρ. Bakker. Sa{ety measures αΙ rαιΊwαΥ /eve/ crassings {or pedestrial1s and cyc/ists. "',Iw~'r ΙΓΙ 'lliJi workshops/03-

Val1couver/vanderhorst.pdf (October 2007).

162 Victoria Transport Policy Instrtute. Wa/king and cycling encourageInent. Strategies ιlιαΙ encoul'Oge peop/e Ιο use nonmoιorized

transportαtion. Canada. '!'!!NW vtr.iΩ!W!llil!LJ.drn:Ullil:! (October 2007)

163 Victoria Transport Policy Institute. New urbanism: C1ustered, mIxed-use, Inu/ti-moda/ neighbourhood design. Canada.

WW'ΛI V\Ρωrο/tdιη/td!1l24.lιtm (October 2007).

164 Walk 21. 2004. Best practice. \ΔCww,",Iall11 coωLrJΡstQl,'CΙΙC!;/ (ΑΡΓίI2004).

165 Walking Bus Οο! Com. What is α wa/king bus' United Kingdom. VMW\Y,ll'-i"IIhus.colll/ (October 2007).

166 Wasllington 5tate Oepartmel1t of Transportation. 2001. Design nlanual. Washington. Washington State Department of

Transportation.

167 Wellington City Council. Community sa{ety audit. Wellington Wellington City Coul1cil

168 Wellington (ίΙΥ Council. WeIIington col1so/ίdatedby/aw. Wellington. '!!.ww W( (JQV1.ΓIzLΩ.liill:J.j]yl.Jw21 (October 2007).

169 Westerman, Hal1s L. 1999. CΊties (or tomorrow. 5ydney: Austroads.

170 Westerman, Hans Ι 2000. Sharing the main street. Roads & Traffic Aυthority of NSW, Sydney Australia

171 Western Aυstralian Plal1nillg Commission. Liveab/e Neig/lbour/loods- Edition 3 - Appendix 3. Australia. http://wwwwi1,p,ς.

wa.gov.au/Publications/26.aspχ (October 2007).

172 Zacharias, J. 1994. Planning for pedestrian networks in North American downtowl1s )ourna/ ο{ αdvαπced transportatiol1 28 no. 2: 141-

156.



173 Zegeer, (.ν., J. R. 5tevvart, Η. Huang, and Ρ. Lagervvey. 2002. Safety effeets of marked 1'5 unmarked crosswolks οι uncontrolled locations.

United 5tate5. Federal Highway Administration (Report Νο FHWA-RD-01-075).

175 Queensland Transport 2005, Easy Steρs - Α toolkit for ρlonning, designing and ρromoting safe waIking.

Queensland Transport, Brisbane. http/lwwvI transportqld gov.alI/Home/5afety/Road/PedestrIans/PeriestrIan eaςΥ steps (October

2007)

176 Department for Transport 2007. fVlonuoI for Streets. United Kingdom, Department for Transport. hllp·II1lJWW ιift.oov ukl

pgr/sυstainable/manforstree51 (October 2007)

177 Bird, 5., C.R. 50werby, and ν.Μ. Aitkin50n. 2007. DeveIoρment of α Risk Ana/ysis fVlode/ for Footways ond Cyc/etracks. England. TRL

Limited (Report Νο PPR171).

178 Mini5try οΙ Tran5port 2008. Getting there imρ/ementation ρ/an. lιιιρ/lwww.ιrallςDQrtgQV!llιla5ςet5/ΝewΡDFsί GettingThereA4.pdf



, .\<.ίΟ Θ ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟ ΘΕΣΣΜΙΑΣ

/;- ". ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ

. . . (:) 1111111111111111111111111111111111
~~ 004000124458




