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ΠΕΡΙΛΗΨΗ: Η κυκλοφορία και η κινητικότητα στην πόλη είναι δύο από τις σηµαντικότερες 

λειτουργίες της, συνάµα όµως αποτελούν και τα κυριότερα σύγχρονα προβλήµατα της, που 

επηρεάζουν σηµαντικά το αστικό περιβάλλον και το επίπεδο διαβίωσης και την ποιότητα ζωής 

των πολιτών. Τα φαινόµενα της κυκλοφοριακής συµφόρησης και της αυξηµένης αστικής 

ρύπανσης είναι πλέον ορατά στις πόλεις της Ευρώπης. Τα τελευταία χρόνια έχει γίνει 

επιτακτική η ανάγκη υιοθέτησης των αρχών της αειφορίας τόσο στην ανάπτυξη της πόλης όσο 

και στη ανάπτυξη της αστικής κινητικότητας, προκειµένου να διασφαλιστεί το αυτονόητο 

δικαίωµα των ανθρώπων στις βέλτιστες συνθήκες διαβίωσης όχι µόνο στις σύγχρονες αλλά και 

στις µελλοντικές γενεές. Υπάρχουν λύσεις, για να εφαρµοστούν όµως χρειάζεται ισχυρή 

πολιτική βούληση και αλλαγή της νοοτροπίας των ανθρώπων. Το «προϊόν» µιας ασφαλούς, 

αξιόπιστης, αποδοτικότερης και χωρίς πολλές περιβαλλοντικές επιπτώσεις µετακίνησης, 

αποτελεί και πρέπει πλέον να αποτελεί πρωταρχικής σηµασίας επιδίωξη κάθε σύγχρονου 

συγκοινωνιακού φορέα, κάθε αρχής και κάθε πολίτη. 

Λέξεις – όροι κλειδιά: βιώσιµη αστική κινητικότητα, επιπτώσεις των µεταφορών, ευρωπαϊκή και 

εθνική πολιτική για τη βιώσιµη κινητικότητα, δράσεις της Θεσσαλονίκης για τις αστικές 

µεταφορές, εφαρµογές της Γένοβα για τη βιώσιµη κινητικότητα 

 

 

 

 

ABSTRACT: The urban circulation and mobility consist two of the main functions in a city but 

however both of them constitute one main ‘modern’ problems that considerably influence the 

urban natural environment, as well as the standard of living and the quality of life of its citizens. 

The effects of traffic congestion and the increase of urban pollution are already visible in the 

European cities. In recent years it has become an imperative need to adopt the principles of 

sustainability, with regards to city growth and transport planning both in order to secure the 

right of people to the best possible living conditions not only now but also in future generations. 

There are solutions to be implemented; however, it requires both strong political will and 

change of people’s mindset. The safe, reliable, efficient and environmental-friendly mobility 

must become the prime objective of every modern transport operator, every authority and every 

citizen. 

 

Keywords: sustainable urban mobility, transportation effects, European and national policy for 

sustainable mobility, actions of municipality of Thessaloniki in urban transportation, 

applications in Genoa towards sustainable mobility  
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ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

 

Οι αστικές περιοχές όπως έχουν διαµορφωθεί και λειτουργούν σήµερα αποτελούν 

σηµεία συσσώρευσης σηµαντικού αριθµού δραστηριοτήτων, οι οποίες παράγουν 

επιθυµίες και ανάγκες για µετακινήσεις. Η κυκλοφορία και η κινητικότητα µέσα στην 

πόλη είναι δύο από τις σηµαντικότερες λειτουργίες της, συνάµα όµως αποτελούν και 

ένα από τα κυριότερα σύγχρονα προβλήµατα της, που επηρεάζουν σηµαντικά το αστικό 

φυσικό περιβάλλον, καθώς και το επίπεδο διαβίωσης και την ποιότητα ζωής των 

πολιτών. Η συνεχής αύξηση των µετακινήσεων ανθρώπων και αγαθών και η αντίστοιχη 

των οχηµάτων δηµιουργεί τα σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήµατα των σύγχρονων 

πόλεων (συµφόρηση, κυκλοφοριακός θόρυβος, ατµοσφαιρική ρύπανση και ατυχήµατα). 

 

Συγκεκριµένα, οι ολοένα και αυξανόµενες ανάγκες της σύγχρονης κοινωνίας «ωθούν» 

τον πολίτη στη χρήση του ΙΧ οχήµατος, τη µεγαλύτερη ίσως αιτία του προβλήµατος 

αυτού, και ενισχύουν την «αναγκαία» πλέον εξάρτησή του από αυτό. Η εύρεση της 

ισορροπίας  µεταξύ του πολεοδοµικού και του συγκοινωνιακού σχεδιασµού βασίζεται 

στην ενσωµάτωση της αλληλεπίδρασης του συστήµατος χρήσεων γης και του 

συστήµατος µεταφορών.  

 

Παράλληλα, έντονη είναι πλέον η σύγχρονη τάση της κοινωνίας όσον αφορά στην 

υιοθέτηση των αρχών της αειφορίας και της βιωσιµότητας, τόσο στην ανάπτυξη της 

πόλης, όσο και στο σχεδιασµό µεταφορών. Η ανάγκη για αλλαγή στην πολιτική των 

µεταφορών αλλά και η ανάγκη για την προώθηση ενός «βιώσιµου συστήµατος 

µεταφορών» αλλά και η γενικότερη εδραίωση της «βιώσιµης πόλης» είναι επιτακτική 

και πρέπει πλέον να απασχολεί κάθε πολίτη αλλά και κάθε τοπική διοίκηση. 

 

Το συγκεκριµένο πρόβληµα έχει απασχολήσει διεθνώς µια µεγάλη µερίδα 

επιστηµόνων. Πάραυτα στην Ελλάδα το παραπάνω ζήτηµα δεν έχει διερευνηθεί τόσο ή 

και σε πολλές περιπτώσεις δεν είναι «εύφορο το πεδίο», λόγω διαφόρων προβληµάτων 

(π.χ. νοοτροπία πολιτών, έλλειψη υποδοµών, χρηµατοδοτήσεις) ώστε να καθιερωθεί 

ένα νέο και βιώσιµο σύστηµα µεταφορών σε σχέση µε πολλές χώρες του εξωτερικού. 

  

Στο παραπάνω πλαίσιο, αντικείµενο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας αποτελεί η 

εξέταση και µελέτη των αειφορικών και βιώσιµων συστηµάτων µεταφορών, που έχουν 
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µελετηθεί ή και εφαρµοστεί κατά καιρούς τόσο στην Ελλάδα, και ειδικότερα στη 

Θεσσαλονίκη, όσο και στο εξωτερικό, και ειδικότερα στη Γένοβα. Για το λόγο αυτό η 

εργασία χωρίστηκε σε δύο µέρη. 

 

Το πρώτο µέρος, το οποίο αποτελεί το θεωρητικό πλαίσιο της διπλωµατικής εργασίας 

προσεγγίζει θεωρητικά την έννοια της βιώσιµης αστικής κινητικότητας. Για το λόγο 

αυτό γίνεται µια αναλυτική παρουσίαση της επίδρασης των συστηµάτων µεταφορών 

τόσο στη µορφή των πόλεων όσο και στο αστικό περιβάλλον καθώς και η µελέτη της 

ευρωπαϊκής και εθνικής νοµοθεσίας για τις αστικές µεταφορές, που έχουν ως απώτερο 

σκοπό την επίτευξη της βιώσιµης αστικής κινητικότητας. 

 

Το δεύτερο µέρος «εξειδικεύεται» στη µελέτη του συστήµατος µεταφορών και των 

προτάσεων της τοπικής αυτοδιοίκησης της Θεσσαλονίκης που αφορούν στα αστικά 

συστήµατα µεταφοράς και γίνεται µια κριτική µελέτη και αξιολόγηση του συστήµατος 

µεταφορών της Θεσσαλονίκης σε σχέση µε τις οδηγίες για τις αστικές µεταφορές που 

έχουν τεθεί σε ευρωπαϊκό, εθνικό και τοπικό επίπεδο. Επιπλέον, εξετάζεται το σύστηµα 

µεταφορών της Γένοβα καθώς και οι εφαρµογές που έλαβε η τοπική της αυτοδιοίκηση 

σχετικά µε την αστική κυκλοφορία στα πλαίσια της αειφορίας. Η Γένοβα, µια πόλη που 

αντιµετώπιζε παρόµοιας φύσης κυκλοφοριακά προβλήµατα µε τη Θεσσαλονίκη, 

κατάφερε σε µεγάλο βαθµό να βελτιώσει την κατάσταση της, και εποµένως µπορεί να 

αποτελεί ένα πολύ καλό παράδειγµα προς µίµηση. Έτσι, αντικείµενο του δευτέρου 

µέρους της εργασίας αποτελεί επιπλέον η σύνθεση προτάσεων για την αστική 

κυκλοφορία της Θεσσαλονίκης υιοθετώντας το παράδειγµα της Γένοβα. 

 

Τα κριτήρια επιλογής των δύο αυτών πόλεων έγκεινται στο γεγονός ότι πρόκειται για 

δύο µητροπολιτικά και βιοµηχανικά κέντρα ιδιαίτερης ιστορικής, οικονοµικής και 

εµπορικής σηµασίας για τις χώρες τους αλλά και στο γεγονός ότι και οι δύο πόλεις 

λόγω της ιδιαίτερης γεωµορφολογίας τους, αντιµετωπίζουν έντονα συγκοινωνιακά 

προβλήµατα. Ωστόσο, οι εφαρµογές της τοπικής αυτοδιοίκησης της Γένοβα στα 

πλαίσια της αντιµετώπισης των συγκοινωνιακών προβληµάτων της, κατάφερε να κάνει 

σηµαντικά βήµατα προς την κατεύθυνση της βιώσιµης ανάπτυξης. 

 

Ο γενικός στόχος της παρούσας εργασίας είναι να απαντηθεί το ερώτηµα εάν είναι 

εφικτή η δηµιουργία ενός συστήµατος µεταφορών που εξυπηρετεί και διαφυλάσσει 
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τους πολίτες, ενώ µακροπρόθεσµα προωθεί την αειφορία στη σύγχρονη πόλη. 

Επιπλέον, στόχος της εργασίας αποτελεί η ανάδειξη των αρνητικών επιπτώσεων της 

κυκλοφορίας στο αστικό περιβάλλον και συνάµα η ανάπτυξη νέων µεθόδων και µέσων, 

φιλικότερων προς το περιβάλλον, προκειµένου να διασφαλιστεί ένας βιώσιµος τρόπος 

ζωής, µέσα από πολιτικές, όπως αυτές έχουν διαµορφωθεί σε ευρωπαϊκό, εθνικό και 

τοπικό επίπεδο. 

 

Ειδικότερο σκοπό της εργασίας αποτελεί η εξαγωγή συµπερασµάτων για την 

υφιστάµενη κατάσταση και τις µελλοντικές τάσεις του συστήµατος µεταφορών της 

Θεσσαλονίκης, η αξιολόγησή του σε σχέση µε τις οδηγίες της Ευρωπαϊκής Ένωσης και 

τα εθνικά και τοπικά πλαίσια αλλά και η σύνθεση προτάσεων αλλαγής ή και βελτίωσης 

του ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα.  

 

Όσον αφορά στο πρώτο κοµµάτι της εργασίας, που αποτελεί και το θεωρητικό κοµµάτι 

της, γίνεται µια βιβλιογραφική ανασκόπηση της προσέγγισης της έννοιας «βιώσιµη 

αστική κινητικότητα». Βάσει βιβλιογραφικής έρευνας παρουσιάζεται η επίδραση και η 

επιρροή που ασκεί το σύστηµα µεταφορών στη µορφή µιας πόλης και έπειτα 

παρατίθενται οι επιπτώσεις που επιφέρει το σύστηµα αυτό στο αστικό περιβάλλον της 

πόλης, στην αισθητική της αλλά και στην ανθρώπινη υγεία. Έπειτα, πάλι µέσα από 

βιβλιογραφική έρευνα αναλύονται οι ορισµοί, οι αρχές και οι στόχοι της αειφόρου 

αστικής ανάπτυξης και της αειφόρου πολιτικής των µεταφορών ενώ ακολουθεί η 

παρουσίαση και ανάλυση των πολιτικών και οδηγιών στα πλαίσια της βιώσιµης 

κινητικότητας, όπως αυτές έχουν θεσπιστεί από την Ευρωπαϊκή Ένωση και από την 

ελληνική νοµοθεσία. 

 

Στο δεύτερο µέρος της εργασίας, που αποτελεί και το πρακτικό κοµµάτι της, 

παρατίθενται τα συστήµατα µεταφορών της Θεσσαλονίκης και οι πολιτικές και οδηγίες 

στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας, όπως αυτές έχουν θεσπιστεί από την ελληνική 

νοµοθεσία για τη Θεσσαλονίκη. Η παράθεση των µέσων µετακίνησης και οι οδηγίες για 

τη Θεσσαλονίκη βασίζονται επίσης στη βιβλιογραφική έρευνα και έπεται η αξιολόγηση 

των συστηµάτων µεταφορών της Θεσσαλονίκης σε σχέση µε τα ευρωπαϊκά, εθνικά και 

τοπικά πλαίσια που ακολουθεί, όπου παρατίθενται παρατηρήσεις και σχόλια σε σχέση 

µε την εναρµόνιση της Θεσσαλονίκης ως προς τα πλαίσια αυτά. Το υπόλοιπο κοµµάτι 

του δεύτερου µέρους της εργασίας είναι η ανάλυση της περίπτωσης µελέτης της Γένοβα 
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µε κύριο στόχο τη βελτίωση της εικόνας της πόλης και την επίλυση καίριων 

συγκοινωνιακών και κυκλοφοριακών ζητηµάτων στα πλαίσια της αστικής 

κινητικότητας. Εποµένως, η βασικότερη πηγή έρευνας του τµήµατος αυτού είναι η 

περίπτωση µελέτης της Γένοβα (Genoa case study), ενώ έπονται προτάσεις, σχόλια και 

παρατηρήσεις σχέση µε τη δυνατότητα υιοθέτησης των εφαρµογών το παράδειγµα της 

Γένοβα από τη Θεσσαλονίκη. 

 

Γενικότερα για την ανάλυση και την παρουσίαση µεγάλου τµήµατος της εργασίας, 

εξαιρουµένων των σχολίων και των παρατηρήσεων που αποτελούν προσωπικές 

σκέψεις, χρησιµοποιήθηκαν βιβλιογραφικές πήγες από έρευνες, µελέτες, δηµοσιεύσεις 

σε επιστηµονικά περιοδικά, πρακτικά συνεδρίων και συµποσίων, καθώς και από 

ελληνικούς και ξενόγλωσσους δικτυακούς τόπους που σχετίζονται µε µέσα 

µετακίνησης, συστήµατα µεταφοράς και γενικότερα µε συγκοινωνιακό και 

πολεοδοµικό σχεδιασµό. 

 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία έχει χωριστεί σε δύο µέρη ενώ συνολικά αποτελείται 

από 8 κεφάλαια.  

 

Στο 1
ο
 κεφάλαιο γίνεται αναφορά της ιστορικής αναδροµής και εξέλιξης της γένεσης 

των µετακινήσεων στην πόλη. Επιπλέον, αναλύεται η συµβολή των συστηµάτων 

µεταφορών στη µορφή των πόλεων αλλά και η αλληλεπίδρασή τους µε τις χρήσεις γης. 

Ακόµη, στα πλαίσια της αστικής κυκλοφορίας αναφέρονται τα βασικά µέσα 

µετακίνησης που υπάρχουν στην πόλη και η σχέση τους καθενός µε την αειφορία. 

 

Στο 2
ο
 κεφάλαιο αναφέρεται η επίδραση των συστηµάτων µεταφορών στο παγκόσµιο 

περιβάλλον ενώ παρατίθεται και η έννοια της «κλιµατικής αλλαγής». Εκτενέστερα 

αναλύονται τα κυριότερα προβλήµατα που πηγάζουν από την αστική κυκλοφορία και 

ποιες είναι οι επιπτώσεις τους στο αστικό περιβάλλον, την υγεία και ασφάλεια των 

πολιτών, την αισθητική της πόλης ενώ επιπλέον αναφέρονται κάποιες βασικές 

κοινωνικές επιπτώσεις. 

 

Στο 3
ο
 κεφάλαιο παρατίθενται οι ορισµοί της βιώσιµης αστικής ανάπτυξης και της 

βιώσιµης αστικής κινητικότητας καθώς και ο ορισµός, ο στόχος και οι θεµελιώδες 

αρχές των αειφόρων συστηµάτων µεταφορών. Έπειτα, γίνεται µια διεξοδική αναφορά 
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και ανάλυση των πολιτικών και δράσεων για την αστική κινητικότητα στα πλαίσια της 

αειφορίας τόσο σε ευρωπαϊκό όσο και σε εθνικό επίπεδο από όπου και προκύπτουν οι 

βασικοί παράγοντες της αειφορικότητας του συστήµατος µεταφορών. Στο ίδιο 

κεφάλαιο αναφέρονται επιγραµµατικά κάποιες αξιόλογες δράσεις και εφαρµογές 

διαφόρων χωρών της Ευρωπαϊκής Ένωσης στα πλαίσια της προώθησης της βιώσιµης 

αστικής κινητικότητας.  

 

Στο 4
ο
 κεφάλαιο γίνεται µια εκτενής αναφορά των µέσων µετακίνησης και του 

συστήµατος µεταφορών στην πόλη της Θεσσαλονίκης, ενώ παράλληλα δίνονται κάποια 

βασικά χαρακτηριστικά που αφορούν στην ταυτότητα της πόλης. Αναφέρονται κάποια 

βασικά συγκοινωνιακά προβλήµατα που προκύπτουν από την αστική κυκλοφορία και 

οι βασικές αδυναµίες στον τοµέα των µεταφορών. Έπειτα, γίνεται µια διεξοδική 

αναφορά και ανάλυση των προτάσεων, µέτρων και στρατηγικών που έχουν 

θεσµοθετηθεί για την πόλη της Θεσσαλονίκης και αφορούν γενικότερα στις αστικές 

µεταφορές και ειδικότερα στην βιώσιµη αστική κινητικότητα. 

 

Στο 5
ο
 κεφάλαιο γίνεται µια εκτενής αναφορά των µέσων µετακίνησης και του 

συστήµατος µεταφορών στην πόλη της Γένοβα, ενώ παράλληλα δίνονται κάποια 

βασικά χαρακτηριστικά που αφορούν στην ταυτότητα της πόλης. Αναφέρονται, µέσα 

από την ανάλυση της περίπτωσης µελέτης της Γένοβα, τα κυριότερα προβλήµατα που 

αντιµετώπιζε η πόλη από την αστική κυκλοφορία, τόσο σε συγκοινωνιακό όσο και σε 

περιβαλλοντικό επίπεδο. Παράλληλα αναλύονται οι εφαρµογές και τα µέτρα που 

έλαβαν οι τοπικοί φορείς στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας προκειµένου να 

βελτιώσουν την εν λόγω κατάσταση. 

 

Στο 6
ο
 κεφάλαιο γίνεται µια αξιολόγηση του συστήµατος µεταφορών και των δράσεων 

που ενδεχοµένως έχει αναλάβει η Θεσσαλονίκη σε σχέση µε τις οδηγίες που έχει 

θεσπίσει η Ευρωπαϊκή Ένωση αλλά και σε σχέση µε τα εθνικά και τοπικά πλαίσια. Η 

αξιολόγηση αφορά στα κυριότερα προβλήµατα και αδυναµίες που αντιµετωπίζει η πόλη 

στον τοµέα των µεταφορών.  

 

Στο 7
ο
 κεφάλαιο παρατίθενται τα κοινά προβλήµατα που παρουσιάζονται στις δύο 

πόλεις καθώς και τα κριτήρια επιλογής των συγκεκριµένων δύο πόλεων για την 

αξιολόγηση που ακολουθεί. Συγκεκριµένα, γίνεται µια διεξοδική αναφορά των µέτρων 
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που έλαβε η Γένοβα για την επίλυση των συγκοινωνιακών της προβληµάτων και 

ελέγχεται η δυνατότητα υιοθέτησης των προβληµάτων αυτών από τη Θεσσαλονίκη, 

συνθέτοντας και παραθέτοντας παράλληλα ανάλογες προτάσεις. 

 

Τέλος, στο 8
ο
 κεφάλαιο αναφέρονται τα κυριότερα συµπεράσµατα που προκύπτουν από 

την εργασία και αναφέρονται προτάσεις που αφορούν όλους τους πολίτες και κινούνται 

στα πλαίσια της αειφορίας. Επιπλέον, αναφέρονται και κάποιες προτάσεις στρατηγικού 

χαρακτήρα µε σκοπό την αντιµετώπιση ή και επίλυση της υφιστάµενης κατάστασης της 

Θεσσαλονίκης, προς την κατεύθυνση της βιώσιµης αστικής κινητικότητας, 

ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα και τις ευρωπαϊκές, εθνικές και τοπικές 

οδηγίες. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1: ΓΕΝΕΣΗ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ Η 

ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΟΥ ΣΤΗ ΜΟΡΦΗ ΤΩΝ ΠΟΛΕΩΝ 

 

1.1 ΓΕΝΙΚΑ 

 

Οι µεταφορές προσώπων και αγαθών αποτελούν µια υπηρεσία, για την οποία υπάρχει 

συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση. Ο κάθε άνθρωπος έχει την απαίτηση να µπορεί να 

απολαµβάνει την υπηρεσία αυτή στις διάφορες µορφές της, µέσα όµως στα πλαίσια των 

σηµερινών τεχνολογικών δυνατοτήτων και ενός λογικού οικονοµικού κόστους. 

Επιπλέον, απαιτείται η διαφύλαξη ενός ικανοποιητικού περιβάλλοντος, µέσα στο οποίο 

µπορεί να ζει και να εργάζεται µε τις βέλτιστες συνθήκες (Φραντζεσκάκης, Ι. και 

Γιαννόπουλος, Γ., 1986). 

 

1.2 ΓΕΝΕΣΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ 

 

Η ολοένα και αυξανόµενη ανάγκη των ανθρώπων να ικανοποιήσουν και να 

πραγµατοποιήσουν εύκολα, γρήγορα και άνετα τις δραστηριότητές τους (π.χ. κατοικία, 

εργασία, εκπαίδευση, ψυχαγωγία, κ.λπ.) οδήγησε στη γένεση των µετακινήσεων 

(Banister, D., 2002). 

 

Μετακίνηση ονοµάζεται η κίνηση προς µια κατεύθυνση από ένα σηµείο προέλευσης 

προς ένα σηµείο προορισµού. Μια µετακίνηση καθορίζεται από τα άκρα της και 

ειδικότερα την προέλευση, δηλαδή το σηµείο από όπου αρχίζει και τον προορισµό, 

δηλαδή το σηµείο όπου καταλήγει (Φραντζεσκάκης, Ι. και Γιαννόπουλος, Γ., 1986). 

 

Οι µετακινήσεις δηµιουργούνται σαν µετακινήσεις προσώπων και αγαθών και µε την 

κατανοµή τους στα µέσα των µεταφορών προκύπτουν αντίστοιχα οι µετακινήσεις των 

οχηµάτων που εξυπηρετούνται από τα διάφορα συγκοινωνιακά δίκτυα 

(Φραντζεσκάκης, Ι. και Γιαννόπουλος, Γ., 1986). 

 

Η ανάγκη αυτή των µετακινήσεων των ανθρώπων και των αγαθών προκύπτει αφενός 

από την έµφυτη τάση κινητικότητας τους ανθρώπου αλλά και αφετέρου από τη µη 

σύµπτωση των θέσεων κατοικίας και παραγωγής αγαθών µε την αντίστοιχη θέση 
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εκτέλεσης κάποιας δραστηριότητας ή την αντίστοιχη θέση κατανάλωσης των αγαθών, 

όπως φαίνεται αναλυτικά και στα επόµενα Σχήµατα 1.1 και 1.2 (Αµπακούµκιν, Κ. Γ., 

Σχήµα 1.1: Η γένεση των µετακινήσεων των ατόµων

Πηγή: Αµπακούµκιν, Κ. Γ., 2000 

Σχήµα 1.2: Η γένεση των µετακινήσεων των αγαθών

Πηγή: Αµπακούµκιν, Κ. Γ., 2000 

 

συστήµατος µεταφορών και η 

επίδραση του στη µορφή των πόλεων 

εκτέλεσης κάποιας δραστηριότητας ή την αντίστοιχη θέση κατανάλωσης των αγαθών, 

.2 (Αµπακούµκιν, Κ. Γ., 

ατόµων 

αγαθών 
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Κάθε σηµείο της πόλης, στο οποίο εκτελείται µια λειτουργία και µια δραστηριότητα 

(π.χ. κατοικία, εµπόριο, υπηρεσία, κ.λπ.) είναι ένας πόλος που έλκει και παράγει 

µετακινήσεις. Η µορφή της κατανοµής των πόλων αυτών στην πολεοδοµική επιφάνεια 

προσδιορίζει και τη µορφή των µετακινήσεων που αναπτύσσεται ανάµεσά τους 

(Αραβαντινός, Α., 1997). 

 

Οι µεταφορές και ειδικότερα οι αστικές µεταφορές αποτελούν πλέον αναπόσπαστο 

κοµµάτι της µορφής και της λειτουργίας των πόλεων, καθώς η κατανοµή των 

προσώπων, των χρήσεων γης και των δραστηριοτήτων στο χώρο προκαλεί την ανάγκη 

για τις µετακινήσεις (Banister, D., 2002). 

 

Απαραίτητη, βέβαια, προϋπόθεση ανάπτυξης των αστικών µεταφορών αποτελεί ο εκ 

των προτέρων σωστός και κατάλληλος σχεδιασµός τεχνικών υποδοµών, η ύπαρξη 

ικανού αριθµού µέσων µεταφοράς καθώς και η αντίστοιχη τεχνική και διοικητική 

υποδοµή υποστήριξης αυτών (Banister, D., 2002). 

 

1.2.1 ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ 

 

Κάθε µετακίνηση και κατά συνέπεια κάθε αστική µεταφορά παρουσιάζει τα παρακάτω 

χαρακτηριστικά (Φραντζεσκάκης, Ι. και Γιαννόπουλος, Γ., 1986): 

 

• Το σκοπό για τον οποίο γίνεται 

 

Ο σκοπός για τον οποίο γίνονται οι µετακινήσεις αποτελεί σηµαντική παράµετρο για τη 

µελέτη των µετακινήσεων. Σαν σκοπός µετακίνησης µπορεί να θεωρηθεί η εργασία, η 

ψυχαγωγία, η εκπαίδευση, κ.λπ.  

 

• Τον τρόπο πραγµατοποίησης  

 

Ο τρόπος πραγµατοποίησης των µετακινήσεων είναι ουσιαστικά το µέσο που θα 

χρησιµοποιηθεί προκειµένου να ολοκληρωθεί η µετακίνηση. Κάθε µετακίνηση µπορεί 

να πραγµατοποιηθεί είτε µε τη χρήση κάποιου µέσου µεταφοράς, είτε καταναλώνοντας 
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ανθρώπινη ενέργεια (πεζή κίνηση). Τα µέσα µεταφορών διακρίνονται στις εξής 

κατηγορίες: 

 

� Μέσα µαζικής µεταφοράς (λεωφορεία, τραµ, µετρό) 

� Επιβατικά αυτοκίνητα (Ιδιωτικής Χρήσης όχηµα (ΙΧ), ταξί) 

� Μοτοσυκλέτες, µοτοποδήλατα, ποδήλατα 

 

• Το µήκος και η χρονική διάρκεια  

 

Το µήκος και η χρονική διάρκεια της µετακίνησης ποικίλλει ανάλογα µε το µέσο 

µεταφοράς που χρησιµοποιείται κάθε φορά και εξαρτάται κυρίως από το µέγεθος της 

πόλης, δηλαδή τον πληθυσµό και την έκταση της.  

 

• Τη χρονική περίοδο πραγµατοποίησης 

 

Η χρονική περίοδος πραγµατοποίησης µιας µετακίνησης, δηλαδή ο µήνας, η ηµέρα και 

η ώρα που θα γίνει η µετακίνηση, αποτελεί µια πολύ σηµαντική παράµετρος για το 

σωστό σχεδιασµό του συστήµατος µεταφορών.  

 

Τα χαρακτηριστικά των συστηµάτων µεταφορών, δηλαδή οι υποδοµές, τα µέσα 

µεταφοράς και οι χρήστες, έχουν ένα χωρικό αποτύπωµα το οποίο καθορίζει τη µορφή 

της πόλης αλλά ταυτόχρονα επηρεάζονται και από τα δικά της κοινωνικά, οικονοµικά 

και γεωγραφικά χαρακτηριστικά. Το αποτύπωµα αυτό διαµορφώνεται ανάλογα µε τις 

προτεραιότητες που τίθενται. Το µέσο µεταφοράς που ως επί το πλείστον 

χρησιµοποιείται παίζει ίσως τον πιο καθοριστικό ρόλο στην τελική διαµόρφωση της 

µορφής και της έκτασης µιας πόλης (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 

 

1.3 ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΑΝΑ∆ΡΟΜΗ ΚΑΙ ΕΞΕΛΙΞΗ 

 

Ο σχεδιασµός, η διαµόρφωση και η τελική µορφή µιας πόλης εξαρτάται κυρίως από 

τρεις βασικές προτεραιότητες, οι οποίες είναι οι εξής (Newman, P. και Kenworthy, J., 

1999): 
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1. Μεταφορικές προτεραιότητες 

2. Οικονοµικές προτεραιότητες 

3. Πολιτιστικές προτεραιότητες 

 

Είναι αδιαµφισβήτητο ωστόσο το γεγονός, ότι η µορφή µιας πόλης έχει καθιερωθεί στο 

µεγαλύτερο βαθµό από τις µεταφορικές προτεραιότητες, δηλαδή την αναγκαιότητα των 

µετακινήσεων καθώς και το µέσο µεταφοράς που χρησιµοποιείται, προκειµένου να 

εξυπηρετηθούν οι ανάγκες των κατοίκων της (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 

 

Για τη διερεύνηση της επίδρασης του συστήµατος µεταφορών στη µορφή της πόλης, µε 

βασικό δεδοµένο ότι το µέσο ανεκτό χρονικό διάστηµα µετακίνησης προς τους 

κυριότερους αστικούς προορισµούς είναι η µισή ώρα ανεξάρτητα από το µεταφορικό 

µέσο και µε κριτήριο το κυρίαρχο µεταφορικό µέσο της κάθε εποχής, η ιστορική 

εξέλιξη της µορφής της πόλης χωρίστηκε σε τρεις περιόδους (Ανδρικοπούλου, Ε., και 

ά., 2007): 

 

1.3.1 Η ΠΟΛΗ ΤΟΥ ΠΕΡΠΑΤΗΜΑΤΟΣ 

 

Μέχρι τα µέσα του 19
ου

 αιώνα η µορφή των πόλεων βασιζόταν στο περπάτηµα. Τα 

χαρακτηριστικά αυτής της δοµής είναι η υψηλή πυκνότητα (100 – 200 άτοµα/ εκτάριο), 

ανάµειξη χρήσεων γης και στενοί δρόµοι. Οι προορισµοί πρέπει να προσεγγίζονται µε 

τα πόδια κατά µέσο όρο σε µισή ώρα και έτσι σπάνια το πλάτος των πόλεων αυτών 

υπερβαίνει τα 5 χλµ. (µια µέση µετακίνηση των 2,5 χλµ.). Όλες οι οικονοµικές 

δραστηριότητες συγκεντρώνονται στο κέντρο, ενώ οι δρόµοι για την εξυπηρέτηση των 

αµαξών που έλκονταν από άλογα αναπτύσσονται σε αστεροειδή µορφή µε αφετηρία το 

κέντρο, όπως φαίνεται στο Σχήµα 1.3 (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007).  

 

Σήµερα η δοµή αυτή εµφανίζεται στα ιστορικά µεσαιωνικά κέντρα πολλών ευρωπαϊκών 

πόλεων καθώς και σε µεγάλα τµήµατα πόλεων του τρίτου κόσµου που διατηρούν τα 

παραπάνω χαρακτηριστικά, όπως για παράδειγµα την υψηλή πυκνότητα ή την ανάµειξη 

χρήσεων γης (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 
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Σχήµα 1.3: Η πόλη του περπατήµατος 

Πηγή: Newman, P. και Kenworthy, J., 1999 

 

1.3.2 Η ΠΟΛΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ  

 

Από το 1860 στην Ευρώπη οι πόλεις άρχισαν να επεκτείνονται ως συνέπεια της 

πληθυσµιακής και βιοµηχανικής έκρηξης. Έτσι δηµιουργήθηκαν πόλεις µε δυνατότητα 

να φιλοξενήσουν περισσότερο κόσµο σε κάπως χαµηλότερες πυκνότητες µέσω της 

ανάπτυξης των µέσων µαζικής µεταφοράς (ΜΜΜ), όπως τρένα µε ατµό, ηλεκτρικά 

τρένα και τραµ (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 

 

Τα τρένα δηµιούργησαν τα νέα κέντρα γύρω από τους σταθµούς που βασικά ήταν 

µικρές πόλεις µε χαρακτηριστικά περπατήµατος, ενώ το τραµ δηµιούργησε µια 

γραµµική ανάπτυξη κατά µήκος των διαδροµών ή των βασικών οδικών αρτηριών. Και 

στις δύο περιπτώσεις είτε στους σιδηροδροµικούς κόµβους είτε κατά µήκος της 

διαδροµής των τραµ, δηµιουργήθηκαν περιοχές µέσης πυκνότητας µε ανάµειξη 

χρήσεων γης (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 

 

Η πόλη µε τα χαρακτηριστικά αυτά επεκτείνεται σε 20 – 30 χλµ., όπως φαίνεται και στο 

Σχήµα 1.4, ενώ η µέση πυκνότητα της κυµαίνεται από 50 – 100 άτοµα/εκτάριο. Οι 

αυξηµένες δυνατότητες µετακίνησης επέτρεψαν τη µετακίνηση των κατοίκων προς την 

περιφέρεια και έτσι εµφανίζεται για πρώτη φορά η αστική διάχυση και η κοινωνική 

στρωµατοποίηση. Πολλές πόλεις της Αµερικής και της Αυστραλίας δηµιουργήθηκαν 

κατά την περίοδο αυτή και παρόλο που µετεξελίχθηκαν σε πόλεις πλήρως εξαρτηµένες 
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από το αυτοκίνητο, διατηρούν τα χαρακτηριστικά των πόλεων µε ΜΜΜ, ιδιαίτερα 

στην κεντρική τους περιοχή (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007).  

 

 

Σχήµα 1.4: Η πόλη των ΜΜΜ 

Πηγή: Newman, P. και Kenworthy, J., 1999 

 

1.3.3 Η ΠΟΛΗ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟΥ 

 

Λίγο πριν αλλά κυρίως µετά το Β’ Παγκόσµιο πόλεµο, η εξάπλωση του αυτοκινήτου 

άλλαξε ριζικά τη µορφή των πόλεων. Έδωσε τη δυνατότητα στην επέκταση των πόλεων 

προς όλες τις κατευθύνσεις µε διαχωρισµό των χρήσεων γης στις διάφορες ζώνες, όπως 

κατοικία και βιοµηχανική ζώνη. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα την επιµήκυνση των 

µετακινήσεων σε αποστάσεις έως και 50 χλµ. και τη χαµηλή πληθυσµιακή πυκνότητα 

10 – 20 άτοµα/εκτάριο, όπως φαίνεται και στο Σχήµα 1.5 (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 

2007). 

 

Παράλληλα, το αυτοκίνητο γίνεται η αιτία να διαφοροποιηθεί ο τρόπος ανάπτυξης 

µεταξύ ευρωπαϊκών και βορειοαµερικανικών πόλεων. Στην Αµερική οι εταιρείες 

πετρελαίου και οι αυτοκινητοβιοµηχανίες αγοράζουν και κλείνουν σταδιακά το τραµ µε 

αποτέλεσµα το βασικό αυτό µέσο µεταφοράς να πάψει πλέον να παίζει ρόλο στην 

ανάπτυξη των πόλεων, ενώ αντίθετα εξακολουθεί να διαδραµατίζει σηµαντικό ρόλο 

στις ευρωπαϊκές πόλεις (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007). 
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Μετά το 1945, η δηµιουργία των ελεύθερων λεωφόρων ή αυτοκινητοδρόµων ενισχύει 

ακόµη περισσότερο την αστική εξάπλωση, καθώς η απόσταση που µπορεί να διανυθεί 

µε το αυτοκίνητο σε ανεκτό χρονικό διάστηµα είναι ιδιαίτερα µεγάλη (µπορεί να 

ξεπεράσει τα 80 χλµ.). Την περίοδο αυτή εµφανίζονται και οι «πόλεις δορυφόροι» γύρω 

από µια µεγάλη πόλη που έχει την ακτινοβολία µητρόπολης. Ταυτόχρονα, διατηρείται η 

διαφοροποίηση µεταξύ ευρωπαϊκών και βορειοαµερικανικών πόλεων αφού στις πρώτες 

τα φαινόµενα είναι λιγότερο έντονα και εξακολουθούν να στηρίζουν τα ΜΜΜ, ενώ οι 

δεύτερες ενισχύουν συνεχώς το ρόλο του ΙΧ οχήµατος (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 

2007).  

Σχήµα 1.5: Η πόλη του αυτοκινήτου 

Πηγή: Newman, P. και Kenworthy, J., 1999 

 

1.4 Η ΣΥΜΒΟΛΗ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗ ΜΟΡΦΗ ΤΩΝ 

ΠΟΛΕΩΝ 

 

Η κυκλοφορία στην πόλη άρχισε να εµφανίζεται παράλληλα µε την ίδρυση της ίδιας 

της πόλης αφού αποτελεί ένα χώρο µε απειρία σηµείων που παράγουν και έλκουν 

µετακινήσεις. Η µορφή της κατανοµής των σηµείων γένεσης µετακινήσεων στο χώρο 

καθορίζει και τη µορφή στο χώρο της κυκλοφορίας (Τυρολόγος, Κ., 2001). 

 

Η σχέση µεταξύ της δοµής και υποδοµής των πόλεων είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε τη 

γένεση και λειτουργία των συστηµάτων µεταφορών. Ο τρόπος, σύµφωνα µε τον οποίο 

αναπτύχθηκαν και δοµήθηκαν οι πόλεις, έπαιξε καθοριστικό ρόλο στη δηµιουργία των 
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αστικών δικτύων µεταφορών και επηρέασε άλλους εξίσου σηµαντικούς παράγοντες, 

όπως τις κυκλοφοριακές συνθήκες καθώς και την επιλογή του µέσου µεταφοράς για την 

πραγµατοποίηση µιας δραστηριότητας. Αντίστοιχα, όµως, και τα συστήµατα 

µεταφορών είναι εξίσου καθοριστικής σηµασίας στη µορφή των πόλεων µιας και από 

αυτά εξαρτάται η χωροθέτηση των χρήσεων και των λειτουργιών στον αστικό χώρο 

(Μηλάκης, ∆., 2007).  

 

1.4.1 ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ 

 

Τα κύτταρα της πόλης είναι οι κατοικίες. Από εκεί ξεκινούν οι µετακινήσεις κάθε πρωί 

και εκεί καταλήγουν στο τέλος της ηµέρας. Η πρώτη και πιο βασική παράµετρος που 

καθορίζει τη µορφή των µετακινήσεων µέσα στην πόλη είναι η κατανοµή της 

κατοικίας. Η δεύτερη βασική παράµετρος είναι η κατανοµή της εργασίας, του 

εµπορίου, της εκπαίδευσης και της αναψυχής. Η τρίτη παράµετρος που καθορίζει τη 

µορφή είναι τα ίδια χαρακτηριστικά των µέσων µετακίνησης, δηλαδή οι µετακινήσεις 

µε τα πόδια ή οι µετακινήσεις µε τα οχήµατα (Αραβαντινός, Α., 1997). 

 

Το σύστηµα της πόλης αποτελείται, πέρα από το φυσικό περιβάλλον και από κινητά 

στοιχεία, όπως για παράδειγµα τον πληθυσµό, τα οχήµατα και τα έργα υποδοµής, που 

εξυπηρετούν τις δραστηριότητες του πληθυσµού οι οποίες πραγµατοποιούνται στις 

διάφορες χρήσεις γης (Φραντζεσκάκης, Ι. και Γιαννόπουλος, Γ., 1986). 

 

Εποµένως, οι αστικές µεταφορές αποτελούν κατά κανόνα τον πιο κρίσιµο ίσως τοµέα 

ολόκληρου του συστήµατος µεταφορών. Επειδή, οι κάθε είδους µετακινήσεις γίνονται 

για να ικανοποιηθούν συγκεκριµένες επιθυµίες και ανάγκες που σχετίζονται µε 

συγκεκριµένες δραστηριότητες, οι περισσότερες µετακινήσεις έχουν το ένα ή και τα 

δύο άκρα τους στις αστικές περιοχές, αφού εκεί συγκεντρώνεται το µεγαλύτερο µέρος 

του πληθυσµού και του κάθε είδους µετακίνησης (Φραντζεσκάκης, Ι. και 

Γιαννόπουλος, Γ., 1986). 
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1.4.2 ΑΛΛΗΛΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ΤΟΥ 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΤΩΝ ΧΡΗΣΕΩΝ ΓΗΣ 

 

Η αρχή της αλληλεξάρτησης του συστήµατος µεταφορών και του συστήµατος χρήσεων 

γης σε µια αστική περιοχή εκφράζεται διττά. Από τη µια µεριά υπάρχει το σύστηµα των 

χρήσεων γης, δηλαδή το είδος και η κατανοµή στο χώρο, το οποίο καθορίζει σε 

σηµαντικό βαθµό τα χαρακτηριστικά των µετακινήσεων, δηλαδή τον αριθµό και το 

σκοπό των µετακινήσεων και τη ζήτηση για µεταφορές. Από την άλλη υπάρχει το 

σύστηµα των µεταφορών, µε την παροχή ενός συγκεκριµένου βαθµού κινητικότητας 

και άρα ορισµένων ωφελειών θέσης, το οποίο επηρεάζει την επιλογή της θέσης 

εγκατάστασης των διαφόρων χρήσεων γης (Φραντζεσκάκης, Ι. και Γιαννόπουλος, Γ., 

1986). 

 

Ο χωρικός διαχωρισµός των ανθρώπινων δραστηριοτήτων δηµιουργεί την ανάγκη για 

µετακινήσεις και µεταφορά αγαθών. Το γεγονός αυτό αποτελεί άλλωστε και τη βασική 

αρχή της συγκοινωνιακής ανάλυσης των κυκλοφοριακών προβλέψεων. Ακολουθώντας 

αυτή την αρχή, γίνεται εύκολα κατανοητό ότι ο βαθµός αστικοποίησης των πόλεων 

συνδέεται µε την ολοένα και αυξανόµενη χωρική της διαίρεση και εποµένως µε κάθε 

αυξανόµενη µορφή κινητικότητας (Ζαχαράκη, Ε., 2010). 

 

Εντούτοις, η αντίθετη επίδραση των συγκοινωνιών ως προς τις χρήσεις γης είναι 

λιγότερο γνωστή. ∆εν είναι πλήρως κατανοητό αν η µετάβαση από τις αστικές πόλεις 

του µεσαίωνα, όπου σχεδόν όλες οι µετακινήσεις γίνονταν µε τα πόδια, στην τεράστια 

επέκταση των µοντέρνων µητροπολιτικών περιοχών µε τους µαζικούς φόρτους 

κυκλοφορίας, θα ήταν δυνατή χωρίς την ανάπτυξη του σιδηροδρόµου αρχικά και του 

ΙΧ οχήµατος έπειτα, όπου κάθε σηµείο µιας µητροπολιτικής περιοχής µετατράπηκε σε 

τόπο εργασίας ή κατοικίας (Ζαχαράκη, Ε., 2010). 

 

Η αναγνώριση του ότι η πραγµατοποίηση µετακίνησης και οι αποφάσεις τόπου 

εγκατάστασης αλληλεξαρτώνται και κατά συνέπεια απαιτείται να συντονίζονται κάτω 

από ένα κοινό πλαίσιο σχεδιασµού, οδήγησε στην ιδέα του «κύκλου αλληλεπίδρασης 

µεταξύ των χρήσεων γης και του συστήµατος µεταφορών», όπως φαίνεται στο Σχήµα 

1.6.  
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Σχήµα 1.6: Ο κύκλος αλληλεπίδρασης µεταξύ των χρήσεων γης και του συστήµατος 

µεταφορών 

Πηγή: Μηλάκης, ∆., 2007 

 

Οι σχέσεις που προκύπτουν από τον όρο «κύκλο αλληλεπίδρασης µεταξύ χρήσεων γης 

και συστήµατος µεταφορών», συνοψίζονται ως ακολούθως (Ζαχαράκη, Ε., 2010).  

 

� Ο διαχωρισµός των χρήσεων γης σε οικιστικές, βιοµηχανικές και εµπορικές ζώνες 

καθορίζει τον τόπο εγκατάστασης των ανθρωπίνων δραστηριοτήτων, όπως την 

κατοικία, την εργασία, την εκπαίδευση και την αναψυχή 

� Ο διαχωρισµός της υποδοµής του µεταφορικού συστήµατος δηµιουργεί ευκαιρίες 

για χωρικές αλληλεπιδράσεις που µπορούν να µετρηθούν ως προσβασιµότητα 

� Ο διαχωρισµός της προσβασιµότητας στον χώρο καθορίζει την λήψη αποφάσεων 

του τόπου εγκατάστασης και ως αποτέλεσµα συντελεί σε αλλαγές του συστήµατος 

χρήσεων γης 

 

1.4.3 ΣΥΝ∆ΥΑΣΜΟΣ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟΥ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ 

 

Η οικονοµία µιας πόλης αλλά και η ικανότητά της να προσελκύει κεφάλαια και 

τουρίστες εξαρτάται από την ποιότητα του αστικού χώρου, από την προστασία της 

πολιτιστικής και ιστορικής της κληρονοµιάς, από την έκταση και την ποιότητα του 

χώρου που προσφέρει στον πεζό και τον ποδηλάτη και από το βαθµό που η κυκλοφορία 
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εναρµονίζεται µε τις αντοχές του αστικού περιβάλλοντος. Η προοπτική αυτή σηµαίνει 

ότι ο πολεοδοµικός και συγκοινωνιακός σχεδιασµός εγκαθιστούν µια ισότιµη σχέση και 

πρέπει να ασκούνται συντονισµένα και συνδυασµένα (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 

2006).  

 

Ο συνδυασµός του πολεοδοµικού και του συγκοινωνιακού σχεδιασµού σηµαίνει ότι 

πρέπει να αναγνωριστεί η σηµασία της πόλης και η ανάγκη να κατευθύνει αυτή το 

σχεδιασµό των έργων και την οργάνωση των δραστηριοτήτων στο εσωτερικό της 

σύµφωνα µε την ποιότητα του χώρου της και τις αξίες του κοινωνικού και αστικού της 

περιβάλλοντος. Οι µετακινήσεις είναι µια από αυτές τις βασικές δραστηριότητες που 

επιτελούνται στην πόλη και πρέπει να υποτάσσονται στις χωρικές της προδιαγραφές. 

Καθότι ο συγκοινωνιακός σχεδιασµός δεν έχει τις δικές του αρχές και κατευθύνσεις θα 

πρέπει να καθοδηγείται από τους κανόνες και τις αρχές του πολεοδοµικού σχεδιασµού 

(Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006).  

 

Για να αντιµετωπιστεί, λοιπόν, η πολεοδοµική και συγκοινωνιακή ιστορία της κάθε 

πόλης αλλά και για να υπάρχει οµαλή ροή και σχέση µεταξύ του πολεοδοµικού και 

συγκοινωνιακού σχεδιασµού, που θα επιτρέπει την καλύτερη οργάνωση της 

κυκλοφορίας µε έµφαση στις υποδοµές των ΜΜΜ, θα πρέπει να τηρούνται οι εξής 

βασικοί κανόνες (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006): 

 

1. Εναρµόνιση των χρήσεων γης µε το είδος των συγκοινωνιακών υποδοµών 

• Χάραξη δικτύων δηµόσιας συγκοινωνίας  

• Σχεδιασµός και ανάπτυξη νέων συγκοινωνιακών υποδοµών που θα τροφοδοτούν την 

ανάπτυξη της πόλης  

• Χωροθέτηση περιοχών εφαρµογής πολιτικής στάθµευσης  

• Πολιτική στάθµευσης συνδυασµένη µε τον πολεοδοµικό και κυκλοφοριακό 

σχεδιασµό 

• Απόφαση ως προς τις θέσεις και τα µεγέθη των χώρων στάθµευσης 

 

2. Ιεραρχηµένη ανάπτυξη υποδοµών 

• Ανάπτυξη µέσων σταθερής τροχιάς 

• Ανακατανοµή της χρήσης της διαθέσιµης οδικής υποδοµής προς όφελος των ΜΜΜ 
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• Χωροθέτηση περιοχών ήπιας κυκλοφορίας 

• Γεωµετρικός σχεδιασµός ειδικών υποδοµών για τον πεζό και τον ποδηλάτη 

 

3. Ιεράρχηση οδικού δικτύου 

• ∆ιαχωρισµός κεντρικών αρτηριακών οδών 

• Ανάπτυξη κυκλοφοριακών δακτυλίων περιφερειακής κίνησης 

• Οριοθέτηση περιοχών προστασίας από το ΙΧ όχηµα (π.χ. κεντρικές εµπορικές 

περιοχές, ιστορικό κέντρο της πόλης, κ.α.) 

 

1.5 ΑΣΤΙΚΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ 

 

Η κυκλοφορία στις πόλεις κατά τη διάρκεια των τελευταίων δεκαετιών έχει εξελιχθεί 

σε µια από τις µεγαλύτερες προκλήσεις τόσο για τους επιστήµονες όσο και για τους 

ίδιους τους πολίτες. Οι περισσότερες πόλεις µε τη σηµερινή τους µορφή δε διαθέτουν 

την απαιτούµενη υποδοµή για να εξυπηρετήσουν τον κυκλοφοριακό όγκο που 

αυξάνεται ολοένα και περισσότερο. Η έλλειψη αυτή αποδίδεται στον τρόπο µε τον 

οποίο αναπτύχθηκαν οι πόλεις κατά το πέρασµα των χρόνων και στην αδυναµία 

πρόβλεψης των συνθηκών κυκλοφορίας του µέλλοντος (Τυρολόγος, Κ., 2001). 

 

Η καθηµερινή όµως λειτουργία του συγκοινωνιακού συστήµατος στην Ελλάδα τις 

τελευταίες δεκαετίες παρουσιάζει σοβαρά προβλήµατα µε σηµαντικές επιπτώσεις στο 

φυσικό και ανθρωπογενές περιβάλλον. Παρά τις διαφοροποιήσεις στα χαρακτηριστικά 

της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης κάθε πόλης, το πρόβληµα που οι πολίτες καλούνται 

να αντιµετωπίσουν είναι κοινό και είναι η παρεµπόδιση της κινητικότητας και της 

προσβασιµότητας. Η συνηθέστερη έκφραση των προβληµάτων αυτών είναι ο ισχυρός 

ανταγωνισµός από τα ιδιωτικά µέσα µετακίνησης και η χαµηλή αξιοποίηση των 

δηµόσιων συγκοινωνιών (Παπαδάκος, Π., 2007). 

 

Ο ελλιπής συγκοινωνιακός σχεδιασµός και οι παλινωδίες σε ζητήµατα χωροταξίας και 

πολεοδοµικού σχεδιασµού οδήγησαν στη συγκέντρωση πληθυσµών σε πόλεις, χωρίς να 

εξασφαλίζονται οι αναγκαίες συνθήκες βιώσιµης κινητικότητας. Το αποτέλεσµα ήταν η 

στροφή των πολιτών στη λογική της αυτοεξυπηρέτησης, που µεταφράζεται σε συνεχή 

χρήση του ΙΧ οχήµατος, µε συνέπεια την κυκλοφοριακή συµφόρηση. Η µοναδική 
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επιλογή της µετακίνησης µε το ΙΧ όχηµα παγιδεύει περαιτέρω το συγκοινωνιακό 

σύστηµα και τους χρήστες του οδηγώντας τους σε έναν φαύλο κύκλο (Παπαδάκος, Π., 

2007). 

 

1.5.1 ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΜΕΣΑ ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ 

 

Τα µέσα µεταφοράς, τα οποία χρησιµοποιούνται κατά κύριο λόγο τόσο στην Ελλάδα 

όσο και στο εξωτερικό, προκειµένου να πραγµατοποιηθούν οι καθηµερινές βασικές 

ανάγκες των πολιτών είναι το ΙΧ όχηµα, τα επιβατικά οχήµατα δηµόσιας χρήσης (ταξί), 

τα δίκυκλα οχήµατα, τα µέσα σταθερής τροχιάς (µετρό, τραµ, τρόλεϊ), το αστικό 

λεωφορείο, το ποδήλατο και η πεζή κίνηση. Ωστόσο, δε συµµετέχουν όλα τα µέσα 

µεταφοράς το ίδιο στα επίπεδα διατήρησης ή αύξησης της αειφορίας. Η σχέση του κάθε 

µέσου µε την αειφορία δίνεται συνοπτικά παρακάτω: 

 

� ΙΧ όχηµα  

 

Το ΙΧ αυτοκίνητο αναµφίβολα προσφέρει πολλές ανέσεις όπως αυτονοµία και ευελιξία. 

∆ίνει στο χρήστη τη δυνατότητα να µετακινηθεί όπου επιθυµεί και οποιαδήποτε στιγµή 

το επιθυµεί. Το πλήθος των διευκολύνσεων που παρέχει το ΙΧ όχηµα εξυπηρετεί άνετα 

και γρήγορα σχεδόν όλες τις ανθρώπινες δραστηριότητες (εργασία, κατοικία, 

ψυχαγωγία, κ.λπ.). Επιπλέον, σε περιπτώσεις έκτακτης ανάγκης, το ΙΧ όχηµα 

ανταπεξέρχεται πιο γρήγορα (γρήγορη έλευση σε νοσοκοµεία, κέντρα πρώτων 

βοηθειών, κ.λπ.). Η σύνδεση και η κατανοµή των διαφόρων χρήσεων γης αλλά και η 

δυνατότητα πραγµατοποίησης διαφόρων δραστηριοτήτων σε σύντοµο χρονικό 

διάστηµα µε τη χρήση του ΙΧ οχήµατος, συνετέλεσε σηµαντικά στην αύξηση του 

επιπέδου της ποιότητας ζωής του ανθρώπου (Παναγιωτίδης, Κ., 2009). 

 

Όµως, αδιαµφισβήτητα το ΙΧ όχηµα είναι ο κύριος ιθύνων για µια σειρά από πολλά 

προβλήµατα. Το κυριότερο πρόβληµα που πηγάζει από την εκτεταµένη χρήση του είναι 

ο αντίκτυπος τους στις περιβαλλοντικές συνθήκες. Η κυκλοφοριακή συµφόρηση, ένα 

καθηµερινό φαινόµενο στους δρόµους, είναι η κύρια αιτία για την ατµοσφαιρική 

ρύπανση και την ηχορύπανση. Η υψηλή εκποµπή αερίων ρύπων και η συνεχής αύξηση 

των επιπέδων του θορύβου πλήττει κυρίως τους ευάλωτους χρήστες, δηλαδή τους 
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πεζούς και τους ποδηλάτες, που έρχονται σε άµεση επαφή µε τους δρόµους, ενώ σε ένα 

ευρύτερο επίπεδο, δηλαδή στον πλανήτη, οι ρύποι διαχέονται στην ατµόσφαιρα µε 

αποτέλεσµα την σταδιακή καταστροφή του περιβάλλοντος (Περτέση, Α., 2009). 

 

Ένα από τα εξίσου σηµαντικά προβλήµατα που παρατηρούνται σε µια πόλη είναι και η 

καταστροφή του αισθητικού τοπίου της πόλης. Η επιφάνεια της πόλης έχει πλέον 

κατακλυστεί από αµέτρητους δρόµους ενώ η κατασκευή ολοένα και περισσότερων 

οδικών δικτύων, προκειµένου να µετακινούνται τα αυτοκίνητα, καταστρέφουν και 

αµαυρώνουν την αισθητική και τη λειτουργία της πόλης. 

 

� Επιβατικά οχήµατα δηµόσιας χρήσης (Ταξί) 

 

Είναι ένα όχηµα δηµόσιας µεταφοράς, το οποίο µεταφέρει επιβάτες στον ακριβή 

προορισµό που επιθυµούν, σε αντίθεση µε τα ΜΜΜ, τα οποία κινούνται σε 

προκαθορισµένες διαδροµές, ενώ παρέχει σχεδόν όλες τις ανέσεις που παρέχει και το 

ΙΧ όχηµα. Είναι ένα µέσο σχετικά ευέλικτο, που όµως συντελεί και αυτό σηµαντικά 

στη δηµιουργία κυκλοφοριακού χάους. Ως αποτέλεσµα το ταξί εµποδίζει τη σωστή 

λειτουργία της δηµόσια συγκοινωνίας, ενώ συµµετέχει ενεργά στην υποβάθµιση του 

αστικού περιβάλλοντος εξαιτίας των εκποµπών αερίων ρύπων (Περτέση, Α., 2009).  

 

� ∆ίκυκλα οχήµατα (µοτοσικλέτα, µοτοποδήλατο)  

 

Τα δίκυκλα οχήµατα προσφέρουν αυτονοµία και ευελιξία, ιδίως µέσα στην πόλη όπου 

η µετακίνησή τους είναι πιο εύκολη έναντι των λοιπών µέσων µεταφοράς. 

Καταλαµβάνουν λιγότερο χώρο έναντι των οχηµάτων τόσο στη µετακίνηση όσο και 

στη στάθµευση. Παρόλα αυτά είναι ένα µέσο µε αρνητικές επιπτώσεις στο περιβάλλον. 

Τα δίκυκλα οχήµατα είναι ιδιαίτερα ρυπογόνα, ενώ η αυξηµένη κυκλοφορίας τους 

αποτελεί τη βασικότερη πηγή του αστικού θορύβου. Επιπλέον, κρίνονται ιδιαίτερα 

επικίνδυνα µέσα για την ασφάλεια τόσο των πεζών και των ποδηλατών όσο και για 

τους ίδιους τους χρήστες τους (Περτέση, Α., 2009). 
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� ΜΜΜ 

 

Τα ΜΜΜ γενικότερα συντελούν στην διατήρηση αλλά και την αύξηση της αειφορίας 

για τον κύριο λόγο ότι σκοπός τους είναι η συλλογική και µαζική µεταφορά των 

πολιτών. Ειδικότερα τα µέσα σταθερής τροχιάς (µετρό, τραµ και προαστιακός) 

συµβάλλουν σηµαντικά στη µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης. Το γεγονός ότι 

κινούνται µε ηλεκτρικό ρεύµα και άρα δεν εκπέµπουν αέριους ρύπους αλλά και το 

γεγονός ότι η µετακίνησή τους σε ειδικές σιδηροτροχιές χρειάζεται χαµηλότερη 

ενεργειακή κατανάλωση έναντι των υπολοίπων µέσων, τα καθιστά µέσα οικολογικά και 

φιλικά προς το περιβάλλον (Βλαστός, Θ., 2007). 

 

Το αστικό λεωφορείο είναι ένα ευέλικτο µέσο µεταφοράς γιατί έχει τη δυνατότητα να 

εξυπηρετεί ποικίλες χρήσεις, ενώ µπορεί να κινηθεί σε περιοχές όπου άλλα ΜΜΜ 

δύσκολα προσεγγίζουν. Είναι µέσα ιδιαίτερα φιλικά προς το περιβάλλον, καθότι 

χρησιµοποιούν λιγότερο ρυπογόνα καύσιµα. Το συγκριτικό πλεονέκτηµα του αστικού 

λεωφορείου είναι ότι συντελεί στην αποµάκρυνση και απεξάρτηση των πολιτών από τα 

ΙΧ οχήµατα τους και άρα στη µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, καθότι ο 

µικρότερος αριθµός των ΙΧ οχηµάτων συνεπάγεται και λιγότερη κυκλοφοριακή 

συµφόρηση (Βλαστός, Θ., 2007). 

 

� Ποδήλατο και πεζή κίνηση  

 

Το ποδήλατο και η πεζή κίνηση αντιπροσωπεύουν τους ήπιους τρόπους µετακίνησης. 

Είναι και τα δύο µέσα αθόρυβα, δεν ρυπαίνουν, δεν καταναλώνουν χώρο και καύσιµα 

και είναι τα λιγότερο επικίνδυνα µέσα.  

 

Το πιο βασικό προσόν του ποδηλάτου είναι ευελιξία στη µετακίνησή του. Πρόκειται 

για ένα όχηµα χωρίς ιδιαίτερο όγκο, που καταλαµβάνει ελάχιστο χώρο εντός της πόλης. 

Είναι το πιο φιλικό µέσο µετακίνησης, καθότι δεν εκπέµπει καθόλου αέριους ρύπους 

ούτε παράγει θόρυβο. Το ποδήλατο αποτελεί µεταφορικό µέσο, η διάδοση χρήσης του 

οποίου συµβάλει σηµαντικά στην επίτευξη της βιώσιµης κινητικότητας (Βλαστός Θ. 

και Μπιρµπίλη, Τ., 2000). 
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Η πεζή κίνηση θεωρείται ως η αρχή και η κατάληξη κάθε µετακίνησης. Είναι µια από 

τις πιο «µοντέρνες» λύσεις µετακίνησης µέσα στην πόλη και αναµφίβολα η πιο 

σηµαντική συνιστώσα της βιώσιµης κινητικότητας. Η πεζή κίνηση δε βάζει εµπόδια 

στο µετακινούµενο, ενώ η επαφή του µε τον αστικό χώρο αλλά και τους χρήστες του 

είναι άµεση. Ο πεζός παίρνει όλες τις πρωτοβουλίες µόνος του και κάνει τις δικές του 

επιλογές χωρίς να ακολουθεί ένα προκαθορισµένο σύστηµα µεταφοράς. Το πιο βασικό 

προσόν της πεζής κίνησης είναι ότι δεν προϋποθέτει καµία αγορά οχήµατος ή 

εισιτηρίου, άδεια κυκλοφορίας ή και διπλώµατος οδήγησης (Βλαστός, Θ., και ά., 2005).  

 

Στον Πίνακα 1.1 που ακολουθεί γίνεται µια σύγκριση των περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων των µέσων µεταφοράς ΙΧ όχηµα, ταξί, ποδήλατο και πεζή κίνηση. Η 

σύγκριση αφορά στις επιπτώσεις ενός συµβατικού επιβατικού αυτοκινήτου το οποίο 

εκτελεί την ίδια διαδροµή και µεταφέρει τον ίδιο αριθµό επιβατών σε σχέση µε τα 

υπόλοιπα µέσα µεταφοράς (Βλαστός, Θ., και ά., 2005).  

 

 ΙΧ όχηµα – Ταξί Λεωφορείο Ποδήλατο Πεζή κίνηση 

Κατανάλωση 

χώρου 
100 10 8 0 

Κατανάλωση 

ενέργειας 
100 30 0 0 

CO2 100 29 0 0 

NOx 100 9 0 0 

HC 100 8 0 0 

CO 100 2 0 0 

Συνολική 

ατµοσφαιρική 

ρύπανση  

100 9 2 0 

Κίνδυνος 

ατυχήµατος 
100 9 2 1 

 

Πίνακας 1.1: Σύγκριση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων των µέσων µεταφοράς 

Πηγή: Βλαστός, Θ., και ά., 2005  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2: Η ΕΠΙ∆ΡΑΣΗ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΟ 

ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

2.1 ΓΕΝΙΚΑ 

 

Στη σύγχρονη κοινωνία και ειδικά τα τελευταία χρόνια η σχέση του ανθρώπου µε 

το περιβάλλον διαταράχθηκε. Πολλοί και ανεξέλεγκτοι παράγοντες συνέβαλλαν 

στη δηµιουργία αυτού του φαινοµένου µε απρόβλεπτες και µακροπρόθεσµες 

αρνητικές συνέπειες τόσο για τον άνθρωπο όσο και για το περιβάλλον γενικότερα 

(Feitelson, E. και Verhoef, E., 2000). 

 

Η πλειοψηφία των κατοίκων µιας χώρας κατοικεί και εργάζεται στα µεγάλα 

αστικά κέντρα µε αποτέλεσµα η συνεχής αύξηση των µετακινήσεων των 

ανθρώπων και των αγαθών και η αντίστοιχη των οχηµάτων να δηµιουργεί δύο 

σοβαρά αστικά περιβαλλοντικά και κοινωνικά ζητήµατα· το κυκλοφοριακό 

πρόβληµα και την υποβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος από τη συµφόρηση, 

τον κυκλοφοριακό θόρυβο και την ατµοσφαιρική ρύπανση (Banister, D., 1995).  

 

2.2 ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΚΑΙ ΚΛΙΜΑΤΙΚΗ ΑΛΛΑΓΗ 

 

Το παγκόσµιο κλίµα είναι αποτέλεσµα της πολύπλοκης αλληλεπίδρασης 

εκατοντάδων µεταβλητών που χαρακτηρίζουν από τη µια την κύρια πηγή 

ενέργειας, την ηλιακή ακτινοβολία, και από την άλλη ένα µεγάλο αριθµό γήινων 

χαρακτηριστικών και φαινοµένων που το διαµορφώνουν, όπως η σύσταση της 

ατµόσφαιρας, οι άνεµοι και τα θαλάσσια ρεύµατα, η τοπογραφία, τα νέφη και ο 

υετός και οι ηφαιστειακές εκρήξεις. Οποιαδήποτε επέµβαση του ανθρώπου στους 

παράγοντες αυτούς που διαµορφώνουν το κλίµα µπορεί να οδηγήσει σε 

οποιαδήποτε αλλαγή του. Συγκεκριµένα, τα τελευταία χρόνια πληθαίνουν οι 

ενδείξεις ότι οι ανθρωπογενείς εκποµπές ρυπογόνων ουσιών στην ατµόσφαιρα 

ωθούν το κλίµα σε µια νέα κατάσταση αστάθειας (Περτέση, Α., 2009). 

 

Η κλιµατική αλλαγή έχει αποκτήσει τεράστια σηµασία όχι µόνο περιβαλλοντική 

αλλά επιπλέον οικονοµική, κοινωνική και πολιτική. Η κλιµατική αλλαγή δεν είναι 
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ένα ζήτηµα επικαιρότητας που θα χαθεί κάποια στιγµή από τον πολιτικό 

ορίζοντα. Χρειάζεται η συνεχής ενεργοποίηση των πολιτών, των κυβερνήσεων, 

των µέσων µαζικής επικοινωνίας, των διεθνών οργανισµών, των τοπικών 

κοινωνιών, των εκπαιδευτικών ιδρυµάτων, των επιχειρήσεων καθώς και των µη 

κυβερνητικών οργανώσεων, ώστε να λαµβάνονται τα σωστά µέτρα και να 

εφαρµόζονται έγκαιρα και αποτελεσµατικά (Περτέση, Α., 2009). 

 

2.3 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

Η ολοένα και αυξανόµενη ζήτηση για µεταφορές επιφέρει σηµαντικές και 

αρνητικές κυρίως συνέπειες σε διάφορους τοµείς, όπως στην κατανάλωση 

ενέργειας, τη µεταβολή του κλίµατος καθώς και την υγεία (Τζαµπάζη, Ε., 2008).  

 

Η αυξηµένη κατανάλωση ενέργειας στον τοµέα των µεταφορών και, ιδιαίτερα, 

στον κλάδο των οδικών µεταφορών, οδηγεί στη σηµαντική επιβάρυνση της 

ατµόσφαιρας από τους εκπεµπόµενους ρύπους των οχηµάτων και κατά συνέπεια 

συντελεί στην κλιµατική αλλαγή. Οι πόλεις αποτελούν σήµερα την κύρια και 

διογκούµενη πηγή εκποµπών επικίνδυνων αερίων που συντελούν στη κλιµατική 

αλλαγή (Banister, D., Button, K., 1993). 

 

Σύµφωνα µε εκτιµήσεις το 2000 οι οδικές µεταφορές ευθύνονταν για το 73,7% 

των παγκόσµιων εκποµπών CO2 και για το 13,8% των συνολικών ανθρωπογενών 

εκποµπών CO2, ενώ ευθύνονταν για την παραγωγή των περισσότερων ρύπων του 

οξειδίου του αζώτου NOΧ καθώς και των ρύπων των µικροσωµατιδίων PM10 και 

ΡΜ2,5. Οι υψηλές εκποµπές CO2 που συνδέονται κυρίως µε τις οδικές µεταφορές 

έχουν καταστροφικές συνέπειες στο περιβάλλον, αφού το συγκεκριµένο αέριο 

είναι το βασικό υπεύθυνο για τις κλιµατικές αλλαγές και την υπερθέρµανση του 

πλανήτη (Τσέκερης, Θ. και Τσούµα, Α., 2009). 
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Σχήµα 2.1: Το µερίδιο εκποµπής CO2 σε κάθε τοµέα δραστηριοτήτων για την ΕΕ  

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής 2003 

 

Βάσει του Σχήµατος 2.1 η εκποµπή CO2 από τον τοµέα της ενέργειας ανέρχεται 

στο 41%, από τον τοµέα των µεταφορών στο 26%, από την βιοµηχανία σε 

ποσοστό 19% ενώ µικρότερο είναι το ποσοστό από τις εµπορικές και αστικές και 

οικιακές χρήσεις σε ποσοστό µόλις 6% και 8% αντίστοιχα. Σύµφωνα µε τις 

σηµερινές τάσεις, το 2030 οι εκποµπές CO2 από τον τοµέα των µεταφορών 

αναµένεται να έχουν αυξηθεί συνολικά κατά 27% σε σχέση µε το 2000 και να 

αποτελούν πλέον το 30% των συνολικών εκποµπών CO2 (Τσέκερης, Θ. και 

Τσούµα, Α., 2009). 

 

Σύµφωνα µε στοιχεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, ενώ η Ευρωπαϊκή Ένωση (ΕΕ) 

στο σύνολό της µείωσε τις οικείες εκποµπές των αερίων θερµοκηπίου κατά 

ποσοστό 5% κατά την περίοδο 1990 – 2004, οι εκπεµπόµενοι ρύποι CO2 από τις 

οδικές µεταφορές σηµείωσαν αύξηση της τάξεως 26%. Εάν δεν γίνει τίποτε για 

να αντιστραφεί η ανοδική τάση της κυκλοφορίας, οι εκποµπές CO2 από τις 

µεταφορές αναµένεται ότι θα αυξηθούν κατά 40% έως το 2010 σε σύγκριση µε το 

1990 (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2003). 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



Νάσιου Χριστίνα Η επίδραση του συστήµατος µεταφορών στο 

αστικό περιβάλλον 

 

27 

 

Οι οδικές µετακινήσεις ευθύνονται για το 84% των συνολικών εκποµπών του 

τοµέα µεταφορών, ενώ το 40% αφορά συγκεκριµένα στις οδικές µετακινήσεις 

µέσα στις πόλεις, ενώ µόνο για την ΕΕ ευθύνεται για το 20% περίπου του 

συνόλου των εκποµπών CO2 (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2003). 

 

Ειδικότερα, στην Ελλάδα, το πρόβληµα γίνεται πιο σηµαντικό αν ληφθεί υπόψη 

ότι την ίδια περίοδο τα επιβατικά αυτοκίνητα αυξήθηκαν κατά 131%, όταν ο 

αντίστοιχος ευρωπαϊκός µέσος όρος ανήλθε µόλις σε ποσοστό 31% (Τζαµπάζη, 

Ε., 2008).  

 

Πέραν των αυξηµένων εκποµπών ρύπων, οι µεταφορές καταναλώνουν επιπλέον 

το 20% της πρωτογενούς ενέργειας και αποτελούν τον τοµέα µε τη µεγαλύτερη 

αύξηση της ενεργειακής κατανάλωσης. Συγκεκριµένα ευθύνονται για το 30% της 

συνολικής ενεργειακής κατανάλωσης στην ΕΕ (39% στην Ελλάδα), µε το 98% 

της κατανάλωσης αυτής να προέρχεται από προϊόντα πετρελαίου ενώ το 50% των 

καυσίµων οδικής κίνησης καταναλώνεται στις πόλεις (Τζαµπάζη, Ε., 2008). 

 

2.4 ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

 

Όπως συµβαίνει µε τη συντριπτική πλειοψηφία των ανθρώπινων 

δραστηριοτήτων, έτσι και οι µεταφορές έχουν σηµαντικές επιπτώσεις στο 

περιβάλλον, τόσο στο φυσικό όσο και στο ανθρωπογενές. Εκτός από τις 

σηµαντικές επιπτώσεις στη διαταραχή του περιβάλλοντος και στην υγεία των 

πολιτών, η αστική κυκλοφορία έχει επιπτώσεις και σε άλλους τοµείς, όπως στη 

γενικότερη ζωή της κοινωνικής πόλης αλλά και την αισθητική του χώρου 

(Τυρολόγος, Κ., 2001).  

 

Τα προβλήµατα και οι συνέπειες που αντιµετωπίζουν οι πόλεις από την 

κυκλοφορία ταξινοµούνται σε τέσσερις βασικές κατηγορίες (Akerman, J., et al. 

2000a): 

 

α) Επιπτώσεις στο αστικό περιβάλλον (ατµοσφαιρική ρύπανση και αστικός 

θόρυβος) 
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β) Επιπτώσεις στην αισθητική του χώρου (αισθητική όχληση και κατάληψη 

ζωτικού αστικού χώρου) 

γ) Επιπτώσεις στην υγεία και ασφάλεια των πολιτών (πρόκληση ασθενειών και 

ατυχήµατα)  

δ) Κοινωνικές επιπτώσεις (κατανάλωση χρόνου και ενέργειας στις µετακινήσεις) 

 

2.4.1 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΟ ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ 

 

Η µόλυνση του αστικού αλλά και του συνολικού περιβάλλοντος είναι ίσως η πιο 

σηµαντική και κρίσιµη επίδραση της κυκλοφορίας. Ενδεικτικά, αναφέρεται ότι 

στις περισσότερες χώρες της ΕΕ σχεδόν το 97% των πολιτών είναι εκτεθειµένοι 

σε επίπεδα ρύπανσης υψηλότερα των κοινοτικών στόχων ποιότητας για τα 

αιρούµενα σωµατίδια που έχει θέσει τόσο η ΕΕ όσο και ο Παγκόσµιος 

Οργανισµός Υγείας (ΠΟΥ). Ενδεικτικά αναφέρεται ότι το 69% περίπου του 

µονοξειδίου του άνθρακα CO και το 63% περίπου των οξειδίων του αζώτου NOx 

προέρχεται από τις µεταφορές, ενώ η γενικότερη κυκλοφορία των µηχανοκίνητων 

οχηµάτων αποτελεί µια από τις κύριες πηγές αυτών και άλλων αέριων ρύπων 

(Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2003). 

 

2.4.1.1 ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ  

 

Η ρύπανση από την κυκλοφορία είναι ζηµιογόνα σε δύο επίπεδα (Αραβαντινός, 

Α., 1997, σελ. 418): 

 

1. Το πρώτο επίπεδο είναι το τοπικό, δηλαδή το µικροπεριβάλλον της πόλης, 

µέσα στο οποίο παράγονται οι ρύποι. Τα επίπεδα ρύπανσης που αναπτύσσονται 

σε αυτό εξαρτώνται από την ευκολία ή αντίστοιχα τη δυσκολία διάχυσης των 

ρύπων. Σε αυτή την περίπτωση οι πιο ευάλωτοι χρήστες είναι οι δικυκλιστές, 

επειδή βρίσκονται στο εσωτερικό των ρευµάτων ροής της κυκλοφορίας και του 

αέρα. Ακολουθούν οι πεζοί και όσοι βρίσκονται σε ισόγειες χρήσεις και στους 

πρώτους ορόφους.  
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2. Το δεύτερο επίπεδο είναι το επίπεδο του πλανήτη, δηλαδή το 

µακροπεριβάλλον. Οι ρύποι που διαχέονται στην ατµόσφαιρα και συγκεκριµένα 

τα οξείδια του αζώτου, διασπούν το στρώµα του όζοντος στο ύψος της 

ατµόσφαιρας και έτσι οι υπεριώδεις ακτινοβολίες το διαπερνούν ευκολότερα και 

θερµαίνουν τη γη. Επειδή οι υπέρυθρες ακτίνες, που εκπέµπονται κατά τη 

διάρκεια της νύχτας, λόγω του µεγαλύτερου µήκους κύµατος τους εγκλωβίζονται 

από τα αέρια στρώµατα που περιβάλλουν τη γη, η θερµοκρασιακή ισορροπία 

ανατρέπεται και η απειλή µακροπρόθεσµων επιπτώσεων στη γη γίνεται ιδιαίτερα 

σοβαρή. 

 

2.4.1.2 Ο ΘΟΡΥΒΟΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ  

 

Ο θόρυβος στις αστικές περιοχές είναι επίσης σοβαρό και εντεινόµενο πρόβληµα, 

το 80% µάλιστα του θορύβου προέρχεται από την οδική κυκλοφορία. Το 20% 

των κατοίκων στης ΕΕ, περίπου δηλαδή 100 εκατ. άτοµα, εκτίθενται καθηµερινά 

σε ανώτερα των αποδεκτών επίπεδα θορύβου, ανώτερα δηλαδή της στάθµης των 

55 dB[A], που έχει θέσει ο ΠΟΥ. Ακόµη, 170 εκατ. άτοµα περίπου εκτίθενται 

καθηµερινά σε επίπεδα θορύβου που προκαλούν σοβαρή ενόχληση (µεταξύ 55 

dB[A] – 65 dB[A]). Από τα παραπάνω άτοµα περίπου το 88% υπόκειται σε 

θόρυβο από την οδική κυκλοφορία, το 8% σε θόρυβο από τις σιδηροδροµικές 

µεταφορές ενώ το υπόλοιπο 4% από τις αεροπορικές (Αραβαντινός, Α., 1997, 

σελ. 419). 

 

Τα αυτοκίνητα αντιστοιχούν σε απειρία κινούµενων σηµειακών πηγών θορύβου, 

ο οποίος παράγεται από τη µηχανή και από την επαφή των τροχών µε το 

οδόστρωµα. Ο θόρυβος από τη µηχανή ξεχωρίζει ιδιαίτερα κατά τις χαµηλές 

ταχύτητες. Αντίθετα, ο θόρυβος από τους τροχούς κυριαρχεί στις υψηλές 

ταχύτητες. Η επιφάνεια του δρόµου είναι το πρώτο επίπεδο που παράγει και 

δέχεται το θόρυβο (Αραβαντινός, Α., 1997).  

 

Η όχληση που προκαλείται από το θόρυβο επιφέρει σηµαντικές επιπτώσεις στον 

ύπνο και άλλες παράπλευρες επιπτώσεις στην υγεία, ενώ έχει σε µεγάλο βαθµό 

και ψυχοσωµατικές επιδράσεις. Η µείωση του όγκου κυκλοφορίας και η βελτίωση 
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της ροής της, σε συνδυασµό µε την επιβολή αυστηρότερων ορίων στις πηγές που 

προκαλούν το θόρυβο, θα µειώσουν αισθητά τις στάθµες θορύβου στις αστικές 

περιοχές και θα συµβάλλει σηµαντικά στην µείωση ή και εξασθένιση του 

προβλήµατος αυτού (Βλαστός, Θ. και Μπιρµπίλη, Τ., 1999). 

 

Αξιοσηµείωτες δε είναι οι σηµαντικές επιπτώσεις του θορύβου στα παιδιά. Τα 

παιδιά λόγω της ατελούς διάπλασης και λόγω της ηλικίας τους είναι ιδιαίτερα 

ευαίσθητα στον θόρυβο. Ειδικότερα, επηρεάζονται οι γνωσιακές λειτουργίες τους 

και η διαδικασία αντίληψής τους από τα προβλήµατα που δηµιουργεί ο θόρυβος 

στην επικοινωνία, στη συγκέντρωση, στον ύπνο αλλά και στις συναισθηµατικές 

και συγκινησιακές τους αντιδράσεις. Ιδιαίτερα τεκµηριωµένη είναι η δυσµενής 

επίπτωση του θορύβου στο διάβασµα (Σταθόπουλος, Α., 2007). 

 

2.4.2 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΗΝ ΑΙΣΘΗΤΙΚΗ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ 

 

Ένα από τα πλέον σηµαντικά προβλήµατα που παρατηρούνται σε µια πόλη είναι 

η καταστροφή του αισθητικού της τοπίου. Η κατασκευή και η ύπαρξη των οδικών 

δικτύων, προκειµένου να µετακινούνται τα αυτοκίνητα, καταστρέφουν και 

αµαυρώνουν την αισθητική και τη λειτουργία της πόλης. Η επιφάνεια της πόλης 

έχει πλέον κατακλυστεί από αµέτρητους δρόµους, δρόµους που κατάντησαν να 

είναι κλειστοί αγωγοί κυκλοφορίας και όχι σηµεία επαφής των ανθρώπων, όπως 

συνήθιζαν να είναι πριν την εµφάνιση του (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006). 

 

Οι σύγχρονες πόλεις οικοδοµήθηκαν χωρίς τη συνδροµή των ειδήµων σχεδιαστών 

ή, ακόµη, µετά τον αρχικό σχεδιασµό τους άρχισαν να προσαρµόζονται στις 

συνήθειες της καθηµερινής ζωής (Χαστάογλου, Β., 2000).  

 

Ο κυκλοφοριακός σχεδιασµός και ο σχεδιασµός ων δικτύων µεταφορών 

προκάλεσε σηµαντικές αλλαγές στη λειτουργία των δρόµων, ενώ παράλληλα 

απέσπασε και συνεχίζει να αποσπά δηµόσιο χώρο για να τον διαθέσει στο 

αυτοκίνητο. Ο κυκλοφοριακός σχεδιασµός αποσπάστηκε από τον πολεοδοµικό 

σχεδιασµό, δηλαδή αποσπάστηκε από την πόλη (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 

2006).  
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Προκειµένου να αποκτηθεί χώρος για τις συγκοινωνιακές υποδοµές άρχισε να 

αφαιρείται χώρος από τον πολεοδοµικό ιστό µε αποτέλεσµα την πλήρη αλλαγή 

της µορφής του. Πλέον πολλές πόλεις ανά τον κόσµο δοµήθηκαν έτσι χωρικά, 

ώστε να θεωρούνται πια πιο προσιτές για το αυτοκίνητο παρά για τον άνθρωπο. Η 

µορφή αυτή είναι µονοδιάστατη γιατί παραµελεί τον άνθρωπο ως πεζό, ως 

ποδηλάτη και ως οντότητα γενικότερα. Έχει κατασκευαστεί σύµφωνα µε 

πολιτικές χρήσης γης που τοποθετούν τον άνθρωπο πίσω από το τιµόνι (Κάλβο, 

Α. Γ., 2009).  

 

Η µετατροπή των δρόµων σε αγωγούς κυκλοφορίας ισοπεδώνει µορφολογικά την 

πόλη εξαφανίζοντας ιδιαιτερότητες και χαρακτηριστικά (Αραβαντινός, Α., 1997). 

Η καταστροφή του πολεοδοµικού ιστού, όπως φαίνεται και στο Σχήµα 2.2, είναι 

εµφανέστατη στις σηµερινές πόλεις, εξαιτίας του κατακλυσµού της επιφάνειας 

της από τους ατελείωτους δρόµους και από την διαρκή και συνεχή κίνηση των 

αυτοκινήτων. 

 

Σχήµα 2.2: Η καταστροφή του πολεοδοµικού ιστού από τη χρήση του 

αυτοκινήτου 

Πηγή: Αραβαντινός, Α., 1997 
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Η κυκλοφορία έχει εποµένως σηµαντικές επιπτώσεις στην αισθητική του φυσικού 

και του δοµηµένου περιβάλλοντος. Η πληθώρα των αυτοκινήτων που 

καταλαµβάνουν την πλειοψηφία των κοινόχρηστων χώρων είναι κάτι που 

αισθητικά «ενοχλεί». Σε πολλές περιπτώσεις οι διαθέσιµοι χώροι πρασίνου 

καταδυναστεύονται προκειµένου να γίνουν χώροι στάθµευσης για να 

εξυπηρετηθούν τα οχήµατα. Επιπλέον, η κυκλοφορία αλλοιώνει τον παραδοσιακό 

χαρακτήρα ορισµένων περιοχών, ενώ σε πολλές περιπτώσεις εξαφανίζει τον 

χαρακτήρα της γειτονιάς (Τυρολόγος, Κ., 2001).  

 

Ο µεγάλος όγκος κυκλοφορίας αποθαρρύνει πλέον τον κόσµο να περπατά και να 

αφήνει τα παιδιά του να παίζουν στους δρόµους, συµβάλλοντας έτσι στη 

βαθµιαία αποδυνάµωση της έννοιας της γειτονιάς και της τοπικής κοινότητας. 

Επιπλέον, για την κατασκευή των θέσεων στάθµευσης καταπατούνται χώροι 

πρασίνου καθώς και υπαίθριοι χώροι, όπως πλατείες, παιδικές χαρές και πάρκα, 

χώροι πολυλειτουργικοί και χώροι που σφύζουν κοινωνικής ζωής και χώροι που 

χρησιµεύουν για την εκδήλωση διαφόρων κοινωνικών και πολιτιστικών 

δραστηριοτήτων (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006). 

 

Αυτούς τους τόσο απαραίτητους ανοικτούς δηµόσιους χώρους τους 

χρησιµοποίησαν τα αυτοκίνητα ως τράπεζα γης, τους κατέκτησαν και τους 

µετέτρεψαν σε λωρίδες κυκλοφορίας και ζώνες στάθµευσης. Οι δρόµοι 

καλύφτηκαν από αυτοκίνητα και απέκτησαν µορφή και γεωµετρικά 

χαρακτηριστικά, που εξυπηρετούν την αναπαραγωγή των επεκτατικών αναγκών 

της δυναµικής της κυκλοφοριακής ροής (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006).  

 

Από τη συρρίκνωση των δηµόσιων χώρων ξεκινά µια σειρά από αναρίθµητα 

προβλήµατα. Τα πεζοδρόµια χρησιµοποιούνται κυρίως για τη στάθµευση των 

αυτοκίνητων, µε αποτέλεσµα τη δυσκολία της κίνησης των πεζών, των 

ποδηλατών, των ατόµων των ανηκόντων σε ευπαθείς οµάδες, όπως τα άτοµα 

τρίτης ηλικίας, τα Άτοµα µε Ειδικές Ανάγκες (ΑµΕΑ) αλλά και των ατόµων που 

µετακινούν βρεφικά καροτσάκια. Στην Ελλάδα ειδικότερα είναι σύνηθες το 

φαινόµενο να σταθµεύουν τα αυτοκίνητα πάνω σε διαµορφωµένες ράµπες που 
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προορίζονται για άτοµα µε ειδικές ανάγκες, δυσχεραίνοντας ακόµη περισσότερο 

την κίνησή τους (Μάτιος, Α., 2008). 

 

Η ύπαρξη των ολοένα και περισσότερων αυτοκινήτων δυσχεραίνει τους 

ανθρώπους όχι µόνο ως πεζούς αλλά και ως επιβάτες των ΜΜΜ. Τα δικαιώµατά 

τους καταπατώνται και από τη διαπλάτυνση των ήδη υφιστάµενων στενών 

δρόµων, που χρειάζεται καµιά φορά να γίνει προκειµένου να σταθµεύουν τα 

αυτοκίνητα. Έτσι, παραµένει υποτυπώδης χώρος για πεζοδρόµια ή για κατασκευή 

ποδηλατοδρόµων. Επιπροσθέτως, η κυκλοφοριακή φόρτιση των δρόµων σε 

καθηµερινή βάση δυσκολεύει τη µετακίνηση των ΜΜΜ, µε αποτέλεσµα και την 

καθυστέρηση των επιβατών, ενώ η στάθµευση των οχηµάτων µπροστά από τις 

στάσεις των λεωφορείων δυσκολεύουν την επιβίβαση και την αποβίβαση τους.  

 

Η εκτεταµένη χρήση του αυτοκινήτου σηµαίνει και υψηλή προτεραιότητα σε 

επενδύσεις για ανάπτυξη προαστιακής υποδοµής. ∆ίνεται έτσι προτεραιότητα για 

νέες συγκοινωνιακές υποδοµές, όπως κατασκευή νέων δρόµων και νέων χώρων 

στάθµευσης, γεγονός που απαιτεί χώρο για επέκταση της πόλης σε προαστιακές 

αναπτύξεις (Ανδρικοπούλου, Ε., και ά., 2007).  

 

Η αυξηµένη κινητικότητα στις αστικές περιοχές βοηθά στην επέκταση των 

πόλεων στην περιβάλλουσα ύπαιθρο, επέρχεται δηλαδή "οικιστική εξάπλωση" 

και η πόλη οδηγείται σε µια νέα µορφή, τη διάχυτη πόλη. Αντίθετα η χαµηλή 

προτεραιότητα σε ΙΧ οχήµατα οδηγεί σε πιο συµπαγείς πόλεις (Βλαστός, Θ. και 

Μηλάκης, ∆., 2006).  

 

2.4.3 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΗΝ ΥΓΕΙΑ ΚΑΙ ΑΣΦΑΛΕΙΑ ΤΩΝ ΠΟΛΙΤΩΝ 

 

Η ατµοσφαιρική ρύπανση αποτελεί ίσως την πιο σηµαντική επίπτωση της 

κυκλοφορίας στο περιβάλλον, καθώς µπορεί να µην έχει τόσο µεγάλο αριθµό 

άµεσων θυµάτων αλλά σε µακροχρόνια βάση έχει περισσότερα θύµατα. Το 

ποσοστό συµµετοχής των κυκλοφορούντων οχηµάτων στην ατµοσφαιρική 

ρύπανση είναι αρκετά µεγάλο ιδιαίτερα σε συγκεκριµένους ρύπους (π.χ. τα 
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οξείδια του αζώτου NOx, το διοξείδιο του άνθρακα CO2, κ.λπ.) (Τυρολόγος, Κ., 

2001).   

 

Οι πλέον συνήθεις ρύποι που απασχολούν τους καθ’ ύλην επιστήµονες και 

σχετίζονται άµεσα µε την κυκλοφορία είναι τα αιωρούµενα σωµατίδια ΡΜ, το 

διοξείδιο του αζώτου (ΝΟ2), οι πτητικοί υδρογονάνθρακες (VΟC) και το 

µονοξείδιο του άνθρακα (CΟ) από τους πρωτογενώς παραγόµενους ρύπους και 

βέβαια το όζον (Ο3) από τους δευτερογενώς παραγόµενους. Οι ρύποι συνδέονται 

µε έναν τεράστιο αριθµό βλαβών στον ανθρώπινο οργανισµό, ενώ ιδιαίτερα 

επιβλαβή θεωρούνται τα αιωρούµενα σωµατίδια ΡΜ που συσχετίζονται µε την 

καρκινογένεση (Σταθόπουλος, Α., 2007).  

 

Το υψηλό επίπεδο µηχανοκίνητων µεταφορών στις πόλεις συντελεί επίσης στην 

αύξηση του καθιστικού τρόπου ζωής, ο οποίος επηρεάζει αρνητικά την υγεία και 

το προσδόκιµο ζωής, ιδίως σε ότι αφορά τις καρδιοαγγειακές παθήσεις.  

 

Είναι αυτονόητο ότι η ρύπανση που προκαλείται από τις µεταφορές επηρεάζει 

άµεσα και την υγεία των πολιτών. Σχεδόν το 25% του πληθυσµού της ΕΕ ζει σε 

απόσταση µικρότερη των  500 µέτρων από κάποιο οδικό άξονα, στον οποίο 

µετακινούνται περισσότερα από τρία εκατοµµύρια οχήµατα ετησίως (Τζαµπάζη, 

Ε., 2008). 

 

Στις αρνητικές επιπτώσεις της εκτεταµένης χρήσης του αυτοκινήτου σηµαντικό 

ρόλο παίζει και η διακύβευση της ασφάλειας των πολιτών (πεζών, οδηγών, 

ποδηλατών, κ.λπ.). Ο ενδεχόµενος κίνδυνος να συµβεί κάποιο ατύχηµα µέσα στην 

πόλη είναι ανάλογος του αριθµού των αυτοκινήτων που κυκλοφορούν (Batty, S., 

et al., 2001). 

 

Ο αριθµός τραυµατιών και νεκρών από οδικά ατυχήµατα στις πόλεις είναι ακόµη 

απαράδεκτα υψηλός. Τα δύο τρίτα του 1,3 εκατ. τροχαίων ατυχηµάτων µε 

τραυµατίες στην ΕΕ το 2000 συνέβησαν σε αστικές περιοχές17 και από αυτά το 

ένα στα δύο ήταν θανατηφόρο ατύχηµα (Mackie, P., et al, 2003). 
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Εντούτοις η πιο άµεση, αναγνωρίσιµη και µετρήσιµη επίπτωση της κυκλοφορίας 

είναι η απώλεια ανθρώπινων ζωών. Τα αποτελέσµατά της είναι άµεσα, ιδιαίτερα 

στην Ελλάδα, όπου καταγράφονται ετησίως κατά µέσο όρο περί τα 22.000 

τροχαία ατυχήµατα µε θύµατα. Ο απολογισµός των ανωτέρω ατυχηµάτων 

ανέρχεται σε 2.100 νεκρούς και 32.000 τραυµατίες, εκ των οποίων περί τα 3.500 

άτοµα παραµένουν µε µόνιµες αναπηρίες (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2003).  

 

2.4.4 ΚΟΙΝΩΝΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  

 

Ένα εξίσου σοβαρό µειονέκτηµα  από µια τέτοιου είδους πόλη είναι η αρνητική 

επίδραση στην ψυχολογία του ανθρώπου. Ο άνθρωπος χρησιµοποιεί µεν το 

αυτοκίνητο για την ανετότερη και γρηγορότερη µετακίνησή του µέσα στην  πόλη, 

στην ουσία όµως, καταλήγει λόγω της συµφόρησης να σπαταλάει και να 

αναλώνει  το χρόνο του µέσα στο αυτοκίνητο, είτε καθηλωµένος στη θέση του 

λόγω κυκλοφοριακού φόρτου είτε ψάχνοντας για µια θέση στάθµευσης. Ο 

χαµένος αυτός χρόνος στον δρόµο αποτελεί σχεδόν το 80% του χρόνου 

µετακίνησής µας (Σταθόπουλος, Α., 2007).  

 

Φυσικό επακόλουθο του παραπάνω φαινοµένου είναι το άγχος, ο εκνευρισµός 

καθώς και η αποξένωση και αποµόνωση των ανθρώπων, µιας και πολύτιµος 

χρόνος σπαταλείται στις µετακινήσεις και δεν περισσεύει για διάφορες 

κοινωνικές επαφές και δραστηριότητες (Βλαστός, Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006).  

 

Κατά τον ισπανό καθηγητή της κλασσικής φιλολογίας Αγκουστίν Γκαρθία Κάλβο 

«µια πόλη δεν είναι πια πόλη από τη στιγµή που υπάρχουν αυτοκίνητα» (Κάλβο, 

Α. Γ., 2009, σελ.16). Όταν η πόλη κατακλύζεται από τα αναρίθµητα οχήµατα 

χάνει την αίγλη της και µαζί µε αυτήν, χάνει και ο άνθρωπος την επιθυµία του να 

βγει από το σπίτι, να απολαύσει τη µετακίνησή του, να ζήσει την πόλη (Βλαστός, 

Θ. και Μηλάκης, ∆., 2006).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3: ΑΕΙΦΟΡΟΣ ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΑΕΙΦΟΡΟΣ 

ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ. ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ ΣΕ ΕΥΡΩΠΑΙΚΟ 

ΚΑΙ ΕΘΝΙΚΟ ΕΠΙΠΕ∆Ο ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ 

ΤΗΣ ΑΕΙΦΟΡΙΑΣ 

 

3.1 ΓΕΝΙΚΑ  

 

Στη διεθνή βιβλιογραφία έχει αποδοθεί από πολλούς ο ορισµός της βιώσιµης αστικής 

ανάπτυξης. Για την εκπόνηση της παρούσας διπλωµατικής εργασίας θεωρείται σκόπιµο 

να δοθεί τόσο ο ορισµός της βιώσιµης αστικής ανάπτυξης όσο και ο ορισµός καθώς και 

οι επιµέρους παράµετροι που πλαισιώνουν την αειφόρο πολιτική των µεταφορών.  

 

3.2 ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

 

3.2.1 ΓΕΝΙΚΑ  

 

Στην ιστορική πορεία της ανθρωπότητας, η έννοια ανάπτυξη αποτέλεσε ένα διαρκές 

ιδεολόγηµα όλων των εποχών και των πολιτισµών εις βάρος του ίδιου του 

περιβάλλοντος διαβίωσης. Η ποιότητα ζωής των ανθρώπων, παρά την εκρηκτική 

ανάπτυξη, άρχισε να χειροτερεύει. Στις αρχές της δεκαετίας 1980 είχε φανεί ξεκάθαρα 

ότι η ανάπτυξη, δηµιουργούσε πόλωση των κοινωνιών, όξυνε τις ανισότητες, 

δηµιουργούσε νέες τάξεις εκµεταλλευτών, περιθωριοποιούσε την πλειοψηφία του 

παγκόσµιου πληθυσµού και γενικότερα άρχισε να γίνεται µια σηµειακή ανάπτυξη που 

κατέστρεφε το περιβάλλον ολιστικά (Περτέση, Α., 2009).  

 

3.2.2 ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 

 

Το µεγάλο πλεονέκτηµα της βιώσιµης αστικής ανάπτυξης είναι ότι ενώνει τρεις 

σηµαντικούς τοµείς, το περιβάλλον, την οικονοµία και την κοινωνία. Η οικονοµία, το 

φυσικό περιβάλλον και η κοινωνία είναι πολύπλοκα δυναµικά συστήµατα που 

αλληλεπιδρούν µεταξύ τους, ώστε κάθε αλλαγή που συµβαίνει να επηρεάζει 

αναπόφευκτα τα άλλα δύο. Το ζητούµενο είναι η διατήρηση και η αύξηση των υψηλών 

ρυθµών οικονοµικής µεγέθυνσης, χωρίς όµως να διαταραχθεί ο κοινωνικός ιστός και 
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χωρίς να υποβαθµιστεί το περιβάλλον. Για το λόγο αυτό χρειάζεται ένα «θεσµικό 

πλαίσιο», ο τέταρτος συντελεστής της αειφορίας, για να προτείνονται, να εφαρµόζονται 

και να αξιολογούνται οι στρατηγικές (Συµβούλιο της ΕΕ, 2006). 

 

Σε αυτό το σηµείο έρχεται ως απάντηση η βιώσιµη ανάπτυξη. Η βιώσιµη ανάπτυξη 

εµφανίστηκε και εγκαθιδρύθηκε ως επιστηµονικός όρος µόλις την δεκαετία του ’90.  Ο 

γενικός ορισµός που δόθηκε για την βιώσιµη ανάπτυξη, είναι η «ανάπτυξη που 

ικανοποιεί τις ανάγκες των σύγχρονων γενεών, χωρίς να θέτει σε κίνδυνο την ικανότητα 

των επόµενων γενεών να ικανοποιήσουν τις δικές τους ανάγκες» (Συµβούλιο της ΕΕ, 

2006). 

 

3.3 ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΣΤΙΚΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ  

 

3.3.1 ΓΕΝΙΚΑ  

 

Η κινητικότητα είναι έκφραση ελευθερίας και αναπόσπαστο τµήµα της σύγχρονης 

κοινωνίας. Η κινητικότητα είναι τµήµα του πολιτισµού και αναπόσπαστο δικαίωµα του 

κάθε πολίτη. Ωστόσο, η αυξανόµενη κυκλοφορία, ειδικότερα η κυκλοφορία που 

προέρχεται από την πλήρη εξάρτηση από τα ΙΧ αυτοκίνητα, θέτει σε κίνδυνο το αστικό 

περιβάλλον και την οικιστική και πολιτιστική κληρονοµιά των πόλεων και περιορίζει 

τόσο το δικαίωµα της κινητικότητας και της πρόσβασης όσο και την ποιότητα ζωής των 

ανθρώπων και των πόλεων (Βάϊου, Ν. 2000). 

 

Η ανάγκη για βιώσιµη κινητικότητα µέσα στις πόλεις είναι επιτακτική και πρέπει να 

αποτελεί ευθύνη κάθε πολίτη και κάθε πολιτείας. Τα τελευταία χρόνια τόσο στην 

Ευρωπαϊκή πολιτική όσο και σε εθνικό επίπεδο παρατηρείται µέσα από δράσεις και 

πολιτικές η σταδιακή στροφή προς τις βιώσιµες µεταφορές µε µακροπρόθεσµο στόχο 

την εξασφάλιση ενός ποιοτικού και βιοτικού επιπέδου ζωής των πόλεων αλλά και των 

πολιτών τους.  
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3.3.2 ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ  

 
Ως βιώσιµη κινητικότητα νοείται το σύνολο των σχεδιασµών, πολιτικών, ρυθµίσεων, 

τεχνολογιών και υποδοµών για εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης στην πόλη, οι 

οποίοι καταναλώνουν όσο δυνατόν λιγότερο χώρο και ενέργεια, όπως η δηµόσια 

συγκοινωνία, το ποδήλατο και το περπάτηµα η ακόµα και η συλλογική η κοινόχρηστη 

χρήση οχηµάτων και ποδηλάτων (car pooling, car sharing, bike sharing). Στα πλαίσια 

της βιώσιµης κινητικότητας απαραίτητη είναι και η λειτουργία προσβάσιµων 

συστηµάτων µετακίνησης για κοινωνικές κατηγορίες που δεν διαθέτουν αυτοκίνητο και 

για άτοµα που δεν οδηγούν αλλά και για όλες τις κατηγορίες των εµποδιζόµενων 

ατόµων, όπως για παράδειγµα των ΑµΕΑ (Αγγελίδης, Γ., 2010). 

 

3.3.3 ΑΕΙΦΟΡΟΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

Η προστασία του περιβάλλοντος πρέπει πλέον να αποτελεί στρατηγική καθοριστικής 

σηµασίας, για κάθε χώρα και οργανισµό, γιατί συνδέεται άµεσα µε την ποιότητα ζωής 

των σηµερινών αλλά και των µελλοντικών γενεών. Σε µια εποχή, όπου η αντιµετώπιση 

των κλιµατολογικών αλλαγών αποτελεί βασική περιβαλλοντική πρόκληση για την 

ανθρωπότητα, η γνωστή οικολογική ρήση «σκέψου παγκόσµια – δράσε τοπικά» πρέπει 

να αποτελέσει πρότυπο αλλαγής της συµπεριφοράς και της νοοτροπίας όλων των 

ανθρώπων. Έτσι, λοιπόν, είναι επιτακτική η ανάγκη να βελτιωθούν τα συστήµατα 

αστικών µεταφορών, που αποτελούν ίσως την κυριότερη απειλή του περιβάλλοντος και 

της ποιότητας ζωής των ανθρώπων και να εδραιωθεί η βιώσιµη κινητικότητα στην 

καθηµερινότητα των πολιτών.  

 

3.3.3.1 ΟΡΙΣΜΟΣ ΤΩΝ ΑΕΙΦΟΡΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

 

Οι µεταφορές αποτελούν το µέσο για την πραγµατοποίηση καθηµερινών και βασικών 

δραστηριοτήτων των πολιτών. Η βελτίωση και ο εκσυγχρονισµός του συστήµατος 

µεταφορών, αποτελεί τον σηµαντικότερο ίσως τοµέα της βιώσιµης ανάπτυξης. Τα 

λεγόµενα δηλαδή αειφόρα συστήµατα µεταφορών αποτελούν πλέον τη βασική 

συνιστώσα των εθνικών πολιτικών µεταφορών. Σύµφωνα µε τον ορισµό που 
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υιοθετήθηκε από το Συµβούλιο των Υπουργών Μεταφορών της ΕΕ  ως αειφόρο 

σύστηµα µεταφορών, ορίζεται αυτό που (Τυρολόγος, Κ., 2001): 

 

1. Επιτρέπει την ικανοποίηση των απαιτήσεων και των βασικών αναγκών του κάθε 

ατόµου και κυρίως των ατόµων µε κινητικά προβλήµατα, για βασική 

προσπελασιµότητα µε τρόπο ασφαλή  

2. Συµβαδίζει και προστατεύει την υγεία των ανθρώπων και των οικοσυστηµάτων 

3. ∆ιασφαλίζει την ίση προσβασιµότητα όλων των πολιτών σε αυτά 

4. Είναι οικονοµικά προσιτό, λειτουργεί αποτελεσµατικά και προσφέρει εναλλακτικά 

µέσα µετακίνησης για τον ίδιο προορισµό.  

5. Περιορίζει τις εκποµπές ρύπων και τα απόβλητα στη φέρουσα ικανότητα του 

πλανήτη, εντός δηλαδή των ορίων απορρόφησης του.  

6. Χρησιµοποιεί τις ανανεώσιµες πηγές ενέργειας ή χρησιµοποιεί τις µη ανανεώσιµες 

πηγές, µε ρυθµό αντίστοιχο αυτού της παραγωγής υποκατάστατων πόρων 

7. Ελαχιστοποιεί τις αρνητικές συνέπειες στον πλανήτη καθώς και την παραγωγή 

θορύβου.  

 

Αντίστοιχα, λοιπόν, ως βιώσιµη κινητικότητα µπορεί να οριστεί ένα σύστηµα 

µεταφορών και πρότυπο µετακινήσεων που παρέχει τα µέσα και τις δυνατότητες για να 

ικανοποιηθούν οι οικονοµικές, περιβαλλοντικές και οικονοµικές ανάγκες 

αποτελεσµατικά και δίκαια, ενώ ταυτόχρονα ελαχιστοποιεί αποφευκτές ή επουσιώδεις 

αρνητικές συνέπειες και το αντίστοιχο κόστος τους, στις διάφορες χωροχρονικές 

κλίµακες (Τυρολόγος, Κ., 2001).  

 

Κατά συνέπεια ως περιβαλλοντικά βιώσιµες µεταφορές, στο σύνολό τους, ορίζονται 

εκείνες που (Πιτσιάβα – Λατινοπούλου, Μ., και ά., 2009): 

 

1. ∆ε θέτουν σε κίνδυνο τη δηµόσια υγεία και τα οικοσυστήµατα  

 

2. Παρέχουν δυνατότητες πρόσβασης σύµφωνα µε την «εκλογικευµένη» χρήση των 

ανανεώσιµων πόρων κάτω από ή στα όρια του ρυθµού ανανέωσής τους, και χρήση των 

µη ανανεώσιµων κάτω από ή στα όρια του ρυθµού ανάπτυξης υποκατάστατων.  
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3.3.3.2 ΑΡΧΕΣ ΤΩΝ ΑΕΙΦΟΡΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

 

Η αειφορία στις αστικές µετακινήσεις βασίζεται στις ίδιες αρχές της αειφόρου 

ανάπτυξης. Έτσι, προσαρµοσµένες στα δεδοµένα των µεταφορών και της πόλης οι 

αρχές αυτές διατυπώνονται ως εξής (Banister, D., 2005): 

 

Πρόσβαση: Οι άνθρωποι δικαιούνται µεταξύ τους ίση πρόσβαση σε όλους τους 

προορισµούς. 

 

Ισότητα: Οι εµπλεκόµενοι φορείς, οφείλουν να εξασφαλίζουν κοινωνική ισότητα, 

ικανοποιώντας τις βασικές ανάγκες που σχετίζονται µεταφορές για όλους τους πολίτες 

και ειδικότερα για τις ευπαθείς οµάδες. Οι αναπτυγµένες χώρες θα πρέπει να 

συνεργάζονται µε τις αναπτυσσόµενες στην υιοθέτηση πρακτικών αειφόρων 

µεταφορών. 

 

Ατοµική και κοινοτική υπευθυνότητα: Όλα τα άτοµα και οι κοινότητες έχουν ευθύνη 

απέναντι στο φυσικό περιβάλλον και θα πρέπει οι επιλογές τους στις προσωπικές 

µετακινήσεις να συµβαδίζουν µε τις αρχές της αειφορίας. 

 

Υγεία και ασφάλεια: Τα µεταφορικά συστήµατα θα πρέπει να είναι έτσι σχεδιασµένα και 

να λειτουργούν µε τρόπο που να διασφαλίζει τόσο την υγεία (σωµατική, ψυχική, 

κοινωνική) όσο και την ασφάλεια των ανθρώπων που τα χρησιµοποιούν. 

 

Εκπαίδευση και κοινωνική συµµετοχή: Τα άτοµα και οι κοινότητες θα πρέπει να 

συµµετέχουν πλήρως στη διαδικασία λήψης αποφάσεων σχετικών µε την αειφόρο 

κυκλοφορία και µάλιστα να τους δίνεται η δυνατότητα συµµετοχής. 

 

Ολοκληρωµένος σχεδιασµός: Οι υπεύθυνοι στη λήψη αποφάσεων για τις µεταφορές και 

την κυκλοφορία έχουν την ευθύνη ενός πιο ολοκληρωµένου σχεδιασµού. 

 

Χρήσεις γης και πόρων: Οι τοπικές κοινότητες θα πρέπει να ενθαρρύνουν τις αειφόρες 

µεταφορές και να ενισχύουν την πρόσβαση, ως συµβολή στην αναβάθµιση του 

επιπέδου διαβίωσης. Τα µεταφορικά συστήµατα πρέπει να κάνουν αποτελεσµατική 
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χρήση των φυσικών πόρων διασφαλίζοντας ταυτόχρονα τη διατήρηση ζωτικών 

στοιχείων για την βιοποικιλότητα. 

 

Περιβαλλοντική ποιότητα: Πρόληψη της ρύπανσης. Η κάλυψη των µεταφορικών 

αναγκών πρέπει να συµβαδίζει µε τη µείωση των εκποµπών επικίνδυνων αερίων που 

απειλούν τη δηµόσια υγεία, το παγκόσµιο κλίµα και τη βιοποικιλότητα. 

 

Οικονοµική βιωσιµότητα: Η οικονοµική πολιτική θα πρέπει να συνεργάζεται και όχι να 

αντιστρατεύεται τις αειφόρες µεταφορές.  

 

3.3.4 ΑΝΑΓΚΑΙΟΤΗΤΑ ΓΙΑ ΒΙΩΣΙΜΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ 

 

Το σύστηµα αστικών µεταφορών κάθε πόλης αποτελεί καίριο και ζωτικό στοιχείο του 

αστικού ιστού της. Εξασφαλίζει την πρόσβαση του πληθυσµού σε αγαθά, υπηρεσίες, 

χώρους αναψυχής, εξασφαλίζει την αποτελεσµατική κυκλοφορία των εµπορευµάτων 

και γενικότερα συµβάλλει στην ανάπτυξη της τοπικής οικονοµίας. Η ανεξέλεγκτη όµως 

κυκλοφορία έχει σηµαντικές επιπτώσεις στο περιβάλλον, την υγεία των πολιτών και 

την ποιότητα ζωής των πόλεων (Beekman, N., et al, 2003). 

 

Η κινητικότητα στις πόλεις αποτελεί επίσης και σηµαντικό στοιχείο κοινωνικής 

ισότητας. Πρόσβαση σε υπηρεσίες, αγαθά και χώρους αναψυχής πρέπει να έχουν όλοι 

οι κάτοικοι των πόλεων, ανεξάρτητα από το αν διαθέτουν ΙΧ όχηµα ή όχι. 

 

Για να υπάρχει βιώσιµη ανάπτυξη στις πόλεις πρέπει να υπάρξει πρώτα ένα σύνολο 

δράσεων που συνδυασµένα θα πρέπει να αποσκοπούν στην προστασία του 

περιβάλλοντος, την οικονοµική ανάπτυξη, την κοινωνική συνοχή και τη συνεχή 

βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων τους. Βάσει αυτού του πλαισίου προκύπτει 

και η αναγκαιότητα προώθησης βιώσιµων συστηµάτων µεταφορών αλλά και η 

διαµόρφωση µιας νέας αντίληψης και νοοτροπίας όσον αφορά την αστική 

κινητικότητα, που απαραιτήτως θα περιλαµβάνει περιβαλλοντικά, κοινωνικά και 

οικονοµικά κριτήρια (Γιαννής, Γ., 2008). 
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Ωστόσο, η συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση των περισσότερων ελληνικών πόλεων κινείται 

σε επίπεδα χαµηλότερα σε σύγκριση µε άλλες ευρωπαϊκές πόλεις. Παρόλο που τα 

χαρακτηριστικά της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης διαφοροποιούνται ανάλογα µε την 

πόλη, τα προβλήµατα παραµένουν κοινά, µε τα σηµαντικότερα από αυτά να 

εντοπίζονται στην κυκλοφοριακή συµφόρηση, την έλλειψη πολιτικής στάθµευσης και 

το χαµηλό επίπεδο εξυπηρέτησης των ΜΜΜ. Το αποτέλεσµα σε κάθε περίπτωση είναι 

η παρεµπόδιση της κινητικότητας και της προσβασιµότητας των πολιτών και η 

υποβάθµιση της ποιότητας ζωής και του περιβάλλοντος (Γιαννής, Γ., 2008). 

 

Πολλά από τα παραπάνω προβλήµατα θα µπορούσαν να χαρακτηρισθούν ως µη 

αναστρέψιµα, αν δεν ληφθούν δραστικά µέτρα µε άµεσες αλλά και µε µακροπρόθεσµες 

συνέπειες. Η πολυπλοκότητα όµως του συγκοινωνιακού συστήµατος της κάθε πόλης 

καθιστά εξαιρετικά δύσκολη την αλλαγή του σηµερινού σκηνικού. Για το λόγο αυτό 

απαιτείται µια στρατηγική αστικής κινητικότητας προκειµένου να αντιµετωπισθούν οι 

αρνητικές επιπτώσεις και ταυτόχρονα να διατηρηθούν οι δυνατότητες οικονοµικής 

ανάπτυξης και να υποστηριχθεί η ελευθερία κίνησης και ποιότητας ζωής των κατοίκων 

των πόλεων (Γιαννής, Γ., 2008). 

 

3.3.5 ΤΑ ΕΜΠΟ∆ΙΑ ΣΤΗΝ ΠΡΟΟΠΤΙΚΗ ΤΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ 

 

Παρόλο που τα τελευταία χρόνια οι στόχοι και οι πολιτικές επίτευξής τους, για βιώσιµη 

κινητικότητα, έχουν ερευνηθεί και µελετηθεί ενδελεχώς και η ανάγκη για αλλαγή της 

υφιστάµενης κατάστασης ολοένα και αυξάνει, τα βήµατα είναι αργά και διστακτικά, 

τόσο σε Ευρωπαϊκό επίπεδο όσο και σε εθνικό και τοπικό. Το γεγονός αυτό οφείλεται 

κυρίως σε δύο παράγοντες (Βλαστός, Θ., 2008): 

 

1. Το οικονοµικό περιβάλλον  

 

Ένα πρώτο πολύ σοβαρό πρόβληµα είναι ότι η αυτοκινητοβιοµηχανία και όλες οι 

συνοδευτικές του αυτοκινήτου δραστηριότητες, είναι ένας εξαιρετικά ισχυρός 

παράγοντας της ευρωπαϊκής οικονοµίας που επηρεάζει τη χάραξη πολιτικών που θα 

έθιγαν σηµαντικά την ανταγωνιστικότητά τους στη διεθνή σκηνή. ∆εν αποτελεί τυχαίο 
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άλλωστε το γεγονός, ότι το ευρωπαϊκό δίκτυο πόλεων Car Free Cities υποχρεώθηκε να 

διακόψει τις εργασίες του µετά από δέκα χρόνια έντονης δραστηριότητας.  

 

2. Η νοοτροπία των πολιτών  

 

Αποτελεί ένα πρόβληµα που συναντάται κυρίαρχο στο σύνολο της Ευρώπης. 

Εκδηλώνεται µάλιστα µε ιδιαίτερη ένταση στις νότιες χώρες: οι κάτοικοι στην 

πλειονότητά τους είναι αρνητικοί σε πολιτικές, που θα αύξαιναν το κόστος της χρήσης 

του αυτοκινήτου, που θα περιόριζαν τις ελευθερίες στάθµευσης, που θα άλλαζαν τις 

καθηµερινές συνήθειες δυσκολεύοντας τη χρήση του αυτοκινήτου. Οι πολιτικοί φυσικά 

για αυτό το λόγο αποφεύγουν να µπαίνουν στην περιπέτεια της προώθησης τέτοιων 

πολιτικών. Οι εξαιρέσεις είναι λίγες και οι όποιες εφαρµογές δοκιµάζονται κυρίως σε 

πόλεις µε σχετική άνεση χώρου, όπου οι επενδύσεις στη δηµόσια συγκοινωνία, το 

ποδήλατο και το περπάτηµα θίγουν ελάχιστα ή λίγο το αυτοκίνητο. Υλοποιούνται 

παράλληλα µε την κατασκευή οδικών έργων και αφήνονται οι πολίτες να διαλέγουν τη 

λύση που προτιµούν. Σηµειώνεται ότι σε αυτή την περίπτωση είναι εξαιρετικά δύσκολο 

οι φιλικοί στο περιβάλλον τρόποι µετακίνησης να γίνουν ανταγωνιστικοί του 

αυτοκινήτου.  

 

3.4 ΠΟΛΕΙΣ ΕΞΑΡΤΗΜΕΝΕΣ ΚΑΙ ΚΟΡΕΣΜΕΝΕΣ ΑΠΟ ΤΑ ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΑ 

 

Το αυτοκίνητο αποτελεί µέσο κοινωνικής καταξίωσης, ένα σύµβολο ελευθερίας και 

δύναµης και ένα εκπληκτικό εργαλείο για την ικανοποίηση όλων των αναγκών. Τα 

αυτοκίνητα ανανεώνουν ασταµάτητα την εικόνα τους και τις ανέσεις που προσφέρουν. 

Γίνονται πιο καθαρά, πιο αθόρυβα και ακόµα πιο «έξυπνα». Ωστόσο, όσο αυξάνουν τα 

αυτοκίνητα, τόσο οι όροι γίνονται πιο απόλυτοι και συµπληρώνονται µε πολιτικές που 

καθιστούν το χώρο κίνησης και στάθµευσης εµπορεύσιµο αγαθό (Βλαστός, Θ., 2003). 

 

Η µετακίνηση είναι µια αστική επιλογή, µια αστική συµπεριφορά που τον πολίτη πιο 

κοντά µε το φυσικό περιβάλλον της πόλης. Η αίσθηση ελευθερίας που προσφέρει η 

µετακίνηση στον πολίτη δεν πρέπει να πάψει να υπάρχει. Ωστόσο η ελευθερία του 

οδηγού του ΙΧ οχήµατος αποκτάται σε βάρος της ελευθερίας των υπόλοιπων χρηστών 
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του δρόµου, γιατί η κίνηση του αυτοκινήτου είναι άκαµπτη και δύσκολα µοιράζεται τον 

αστικό χώρο µε όλα τα υπόλοιπα µεταφορικά µέσα (Βλαστός, Θ., 2003). 

 

Η αυτονοµία µετακίνησης ήταν το πρωταρχικό ζητούµενο που πρέπει να υπάρχει σε 

κάθε πόλη. Η αυτονοµία ταυτίζεται µε την ελευθερία. Το ΙΧ όχηµα έδωσε την 

ιδανικότερη απάντηση σε αυτό το αίτηµα µέχρι που εγκλωβίστηκε στη σύγχρονη πόλη 

και από σύµβολο ελευθερίας µετατράπηκε σε εξάρτηση. Το ΙΧ όχηµα αποτελεί το 

ιδανικότερο µέσο µετακίνησης. Στις σύγχρονες όµως κορεσµένες πόλεις χάνει τα 

πλεονεκτήµατα του Η ασφυκτική εικόνα των σύγχρονων πόλεων και η ολοένα και 

αυξανόµενη εξάρτηση των πολιτών από το ΙΧ όχηµα εκφράζεται καθηµερινά µε τα 

έντονα κυκλοφοριακά προβλήµατα. Οι πόλεις γεµίζουν ολοένα και περισσότερο µε 

αυτοκίνητα µε αποτέλεσµα την κυκλοφοριακή συµφόρηση, τα τροχαία ατυχήµατα και 

την κακή ποιότητα της ατµόσφαιρας από τις εκποµπές των αέριων ρύπων (Βλαστός, Θ., 

2003). 

 

Τα αυτοκίνητα αποτελούν σίγουρα το πιο χρήσιµο και απαραίτητο µέσο εξυπηρέτησης 

και πραγµατοποίησης των αναγκών και των επιθυµιών µας, δεν παύουν όµως να 

εγκυµονούν ολοένα και περισσότερους κινδύνους στο περιβάλλον και την ασφάλεια 

των πολιτών. Το πρόβληµα που εντοπίζεται στην Ελλάδα έγκειται στο γεγονός ότι οι 

ελληνικές πόλεις χτίστηκαν σύµφωνα µε το αυτοκίνητο και βασίζονται περισσότερο 

στην αυτοκίνηση, ενώ οι χρήσεις γης µαρτυρούν τις περιορισµένες εναλλακτικές λύσεις 

που υπάρχουν στις πόλεις (Περτέση, Α., 2009). 

 

Ενδεικτικά αναφέρεται ότι το 1970 καταγράφηκαν παγκοσµίως 200 εκατοµµύρια 

αυτοκίνητα ενώ το 2006 ο αριθµός αυτός είχε αυξηθεί σε περισσότερα από 550 

εκατοµµύρια και ο αριθµός αυτός αναµένεται να διπλασιαστεί και να φτάσει το 1 

δισεκατοµµύριο έως το 2030 (Περτέση, Α., 2009).  

 

Συγκεκριµένα για την Ελλάδα και σύµφωνα µε στοιχεία της Εθνικής Στατιστικής 

Υπηρεσίας της Ελλάδας (ΕΣΥΕ) βρίσκονται σε κυκλοφορία 5.098.400 ΙΧ επιβατικά 

αυτοκίνητα. ∆εδοµένου ότι σύµφωνα µε εκτιµήσεις της ΕΣΥΕ ο πληθυσµός της 

Ελλάδας για το έτος 2009 ανέρχεται σε 11.262.539, αυτό σηµαίνει ότι αναλογεί 

περίπου ένα επιβατικά αυτοκίνητο ανά δύο κατοίκους (ΕΣΥΕ, 2010α). 
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3.5 ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΓΙΑ ΤΙΣ ΑΣΤΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

 

Το ενδιαφέρον της ΕΕ για τις αστικές µεταφορές ξεκινά από τη σηµασία που 

αποδίδεται στις πόλεις, οι οποίες θεωρείται ότι έχουν αποφασιστική σηµασία για το 

µέλλον της Ευρώπης καθώς παίζουν κεντρικό ρόλο στο σηµερινό µοντέλο ανάπτυξης. 

Αποτελούν κέντρα οικονοµικής, κοινωνικής και πολιτιστικής ζωής και ανάπτυξης 

καθώς και το βασικότερο πλαίσιο εκδήλωσης των προβληµάτων που αντιµετωπίζουν οι 

σύγχρονες κοινωνίες (Atkinson, R., 2002). 

 

Το ενδιαφέρον της ΕΕ για τις πόλεις εκφράζεται τις τελευταίες δυο δεκαετίες µέσα από 

την βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων, η οποία εξαρτάται από ένα σύνολο δράσεων που 

συνδυασµένα θα πρέπει να αποσκοπούν ταυτοχρόνως στην προστασία του φυσικού 

περιβάλλοντος, την οικονοµική ευηµερία, την κοινωνική συνοχή και την ανάδειξη της 

πολιτισµικής ταυτότητας. Προς την κατεύθυνση αυτή µία από τις βασικές υποχρεώσεις 

σε όλα τα επίπεδα διακυβέρνησης αποτελεί η προώθηση βιώσιµων µεταφορικών 

συστηµάτων και η διαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας µε κριτήρια: 

περιβαλλοντικά, κοινωνικά και οικονοµικά (ECMT, 1995). 

 

Η αστική κινητικότητα εξαρτάται σε µεγάλο βαθµό από (ECMT, 1995): 

 

• Την πολεοδοµική οργάνωση του αστικού και περιαστικού χώρου και από τη 

χωροθέτηση και αλληλεξάρτηση των λειτουργιών καθώς και από το µοντέλο αστικής 

ανάπτυξης  

• Την υφιστάµενη µεταφορική υποδοµή (είδος, µέγεθος και κατάσταση)  

• Τη διαµόρφωση και διαχείριση του δηµόσιου χώρου 

• Τον τρόπο ζωής, τα πρότυπα παραγωγής και κατανάλωσης και γενικότερα από το 

βαθµό ευαισθητοποίησης των χρηστών  

• Τη συστηµατική εφαρµογή των µέτρων, κανόνων και κινήτρων που λαµβάνονται στα 

πλαίσια της βιώσιµης αστικής κινητικότητας 
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3.6 ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ∆ΡΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΣΕ ΕΠΙΠΕ∆Ο 

ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ ΈΝΩΣΗΣ 

 

Η επικέντρωση της ΕΕ στην αστική κινητικότητα γίνεται διότι αυτή θεωρείται βασική 

παράµετρος της λειτουργίας των πόλεων και σε αυτήν εντάσσονται όλοι οι δυνατοί 

τρόποι µετακίνησης (ΜΜΜ, ιδιωτικά επιβατικά και επαγγελµατικά οχήµατα, 

µοτοποδήλατα, ποδήλατα και βάδισµα). Η ένταξη της αειφορίας και της κοινωνικής 

συνοχής στο πρόγραµµα της κοινής πολιτικής µεταφορών είχε ως αποτέλεσµα την 

ανάπτυξη δραστηριοτήτων µε στόχο τη βελτίωση της περιβαλλοντικής και της 

κοινωνικής διάστασης στον τοµέα των αστικών συγκοινωνιών (ECMT, 1995).  

 

Προς αυτή τη κατεύθυνση τις τελευταίες δυο δεκαετίες µια σειρά από έγγραφα, σχέδια, 

πλαίσια, βίβλους, οδηγίες, και χάρτες περιγράφουν την κατάσταση στις µεταφορές στις 

ευρωπαϊκές πόλεις, εντοπίζουν τα προβλήµατα και θέτουν στόχους για εξάλειψη της 

κυκλοφοριακής συµφόρησης στις αστικές περιοχές και την εξισορρόπηση των τρόπων 

µεταφοράς µε επιδιωκόµενο στόχο την ικανοποίηση των προϋποθέσεων της αειφόρου 

ανάπτυξης (Βλαστός, Θ., 2008). 

 

3.6.1 ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΕΙΦΟΡΟ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

 

Το 2002 εγκρίθηκε η Ευρωπαϊκή Στρατηγική για την Αειφόρο Ανάπτυξη (ΕΣΑΑ) η 

οποία το 2006 αναθεωρήθηκε από το Ευρωπαϊκό Συµβούλιο. Στην αναθεωρηµένη 

ΕΣΑΑ εισάγονται ποιοτικά στοιχεία, τα οποία επαναπροσδιορίζουν τους αµιγώς 

οικονοµικούς στόχους και τους εµπλουτίζουν µε τη διάσταση της προστασίας του 

περιβάλλοντος. Όσον αφορά στις µεταφορές εισάγεται η έννοια των βιώσιµων 

µεταφορών µε τον γενικό στόχο να διασφαλιστεί ότι τα συστήµατα µεταφορών 

ανταποκρίνονται στις οικονοµικές, κοινωνικές και περιβαλλοντικές ανάγκες 

ελαχιστοποιώντας παράλληλα τις ανεπιθύµητες επιπτώσεις τους στην οικονοµία, την 

κοινωνία και το περιβάλλον. Οι στόχοι της Στρατηγικής είναι οι εξής (Συµβούλιο της 

ΕΕ, 2006): 

 

• Αποσύνδεση της οικονοµικής µεγέθυνσης από τη ζήτηση για µεταφορές, µε σκοπό 

να µειωθεί ο αντίκτυπος στο περιβάλλον 
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• Επίτευξη βιώσιµων επιπέδων κατανάλωσης ενέργειας και µείωση των εκποµπών 

αερίων ρύπων στον τοµέα των µεταφορών 

• Μείωση των εκποµπών αερίων ρύπων των µεταφορών σε επίπεδα που δεν 

προκαλούν αρνητικές συνέπειες για την ανθρώπινη υγεία και το περιβάλλον 

• Εξασφάλιση ισόρροπης στροφής προς φιλικούς προς το περιβάλλον τρόπους 

µεταφορών, ώστε να διαµορφωθεί ένα βιώσιµο σύστηµα µεταφορών και 

µετακινήσεων 

• Μείωση της ηχορύπανσης στην πηγή και µέσω µέτρων περιορισµού προκειµένου να 

διασφαλίζεται ότι τα συνολικά επίπεδα έκθεσης ελαχιστοποιούν τις συνέπειες για 

την υγεία 

• Εκσυγχρονισµός του πλαισίου της ΕΕ που διέπει τις δηµόσιες µεταφορές επιβατών 

προκειµένου να βελτιωθεί η ποιότητα και η αποτελεσµατικότητά τους  

• Ενίσχυση της οδικής ασφάλειας µε µείωση των θανάτων και τραυµατισµών από 

οδικά τροχαία ατυχήµατα  

 

Οι δράσεις θα πρέπει να περιλαµβάνουν τα εξής: 

 

• Η ΕΕ και τα κράτη µέλη θα λάβουν µέτρα για τη βελτίωση των οικονοµικών και 

περιβαλλοντικών επιδόσεων όλων των τρόπων µεταφοράς οπότε απαιτούνται µέτρα 

που θα οδηγήσουν σε στροφή από τις οδικές στις σιδηροδροµικές, τις πλωτές και τις 

δηµόσιες µεταφορές επιβατών καθώς και σε µείωση της έντασης των µεταφορών 

µέσω νέου σχεδιασµού των µεθόδων παραγωγής και εφοδιασµού καθώς και αλλαγής 

της συµπεριφοράς σε συνδυασµό µε καλύτερη διασύνδεση των διαφόρων µέσων 

µεταφοράς 

• Η ΕΕ και τα κράτη µέλη θα πρέπει να βελτιώσουν την ενεργειακή απόδοση στον 

τοµέα των µεταφορών χρησιµοποιώντας οικονοµικώς αποδοτικά µέσα 

• Η ΕΕ και τα κράτη µέλη θα πρέπει να εξετάσουν εναλλακτικές λύσεις στις οδικές 

µεταφορές επιβατών και αγαθών συµπεριλαµβανοµένης της ανάπτυξης των 

διευρωπαϊκών δικτύων για τις µεταφορές εµπορευµάτων 

• Η ΕΕ θα συνεχίσει να εξετάζει την εισαγωγή τελών χρήσης για όλα τα είδη 

µεταφορών, εκµεταλλευόµενη τις νέες ευκαιρίες που προκύπτουν από τις νέες 

τεχνολογίες στους τοµείς των δορυφόρων, των πληροφοριών και της επικοινωνίας 
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• Η ΕΕ και τα κράτη µέλη θα προσπαθήσουν να εξεύρουν αποτελεσµατικές και 

συνολικές λύσεις για τον περιορισµό των βλαβερών επιπτώσεων των διεθνών 

θαλάσσιων και αεροπορικών µεταφορών 

• Με στόχο τη µείωση των θανάτων και τη µείωση των τραυµατισµών από οδικά 

ατυχήµατα, πρέπει να αυξηθεί η οδική ασφάλεια µέσα από τη βελτίωση των οδικών 

υποδοµών, τη βελτίωση της ασφάλειας των οχηµάτων, την προώθηση κοινών 

εκστρατειών ευαισθητοποίησης µε στόχο την αλλαγή της οδικής συµπεριφοράς  

• Σύµφωνα µε τη θεµατική στρατηγική για το αστικό περιβάλλον, οι τοπικές αρχές θα 

πρέπει να σχεδιάσουν και να εφαρµόσουν σχέδια και συστήµατα αστικών 

µεταφορών 

•  Η Επιτροπή και τα κράτη µέλη θα αναπτύξουν µια µακροπρόθεσµη και συνεκτική 

στρατηγική για τα καύσιµα 

 

3.6.2 ΛΕΥΚΗ ΒΙΒΛΟΣ: «Η ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΕΩΣ ΤΟ ΕΤΟΣ 

2010» 

 

Η Λευκή Βίβλος για την «Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το 2010» εκδόθηκε από 

την ΕΕ στις 12 Σεπτεµβρίου 2001 και αναθεωρήθηκε το 2006. Αφορά κυρίως στις 

µεταφορές σε διεθνές επίπεδο και στόχος της είναι να συνδυαστεί η οικονοµική 

ανάπτυξη ώστε να αναπτυχθούν σύγχρονες και βιώσιµες µεταφορές έως το 2010. Η 

Λευκή Βίβλος πρότεινε 60 µέτρα για την αναδόµηση της πολιτικής µεταφορών της ΕΕ, 

µε πρόθεση να δηµιουργηθεί ένα σύστηµα που θα είναι πιο βιώσιµο, θα ρυπαίνει 

λιγότερο και θα έχει λιγότερη συµφόρηση (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2002).  

 

Το βασικό πνεύµα της Λευκής Βίβλου είναι η «απελευθέρωση» των µεταφορών από τα 

κρατικά µονοπώλια και η «αποσύνδεση» της οικονοµικής ανάπτυξης από την ανάπτυξη 

των µεταφορών, ώστε να γίνει ο τοµέας των µεταφορών πιο δυναµικός και λιγότερο 

εξαρτηµένος από τους παράγοντες της αγοράς. Επίσης, η Λευκή Βίβλος πρότεινε 

αποµάκρυνση από τις οδικές µεταφορές, µέσω της προώθησης των µετακινήσεων µε 

τρένο ή πλοίο, έτσι ώστε το πραγµατικό κόστος των µεταφορών να «εξαργυρώνεται» 

µε περιβαλλοντικούς όρους επιπτώσεων και µε τον αριθµό των ατυχηµάτων, µε 

απώτερο σκοπό τη βελτίωση του, ώστε να είναι πιο ασφαλές και πιο αποδοτικό 

(Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2002). 
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Συγκεκριµένα, για τις αστικές µεταφορές, η Λευκή Βίβλος εστιάζει στα προβλήµατα 

που προκαλεί η αύξηση της κυκλοφορίας των ΙΧ οχηµάτων σε συνδυασµό µε τις 

ανεπάρκειες των δηµόσιων συστηµάτων µεταφοράς και προτείνει ορθές πρακτικές 

κανονιστικού χαρακτήρα. Στην κατεύθυνση των αειφόρων συστηµάτων µεταφορών, η 

Λευκή Βίβλος εστιάζει σε δυο βασικούς άξονες (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2002): 

 

1. Στο συντονισµένο σχεδιασµό των αστικών µεταφορών µε τον χωροταξικό σχεδιασµό 

ώστε να συµβαδίζουν οι ανάγκες των µεταφορών µε τις ανάγκες πρόσβασης. 

2. Στην ορθολογική διαχείριση της ζήτησης για µετακινήσεις ώστε να προωθείται µια 

ισόρροπη ανάπτυξη των διαφόρων µέσων µεταφοράς. 

 

3.6.3 ΠΡΑΣΙΝΗ ΒΙΒΛΟΣ: «∆ΙΑΜΟΡΦΩΣΗ ΝΕΑΣ ΠΑΙ∆ΕΙΑΣ ΑΣΤΙΚΗΣ 

ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ» 

 

Η Πράσινη Βίβλος για τις αστικές µεταφορές µε τίτλο «Για µία νέα κουλτούρα 

µετακινήσεων στην πόλη» εγκρίθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή τον Σεπτέµβριο του 

2007. Σκοπός της Πράσινης Βίβλου για την αστική κινητικότητα είναι να ανοίξει το 

διάλογο για την προβληµατική των αστικών συγκοινωνιών και τα κυριότερα 

προβλήµατά της, όπως για παράδειγµα τη συµφόρηση, την οδική ασφάλεια, τη 

ρύπανση και την κλιµατική αλλαγή και να αναδείξει λύσεις που θα µπορούν να 

εφαρµοστούν σε ευρωπαϊκό επίπεδο (Ταξιλτάρης, Χ., 2008).  

 

∆εδοµένου ότι η αστική κινητικότητα αποτελεί πλεονέκτηµα για την ανάπτυξη και την 

απασχόληση, καθώς και αναγκαίο όρο για µια πολιτική αειφόρου ανάπτυξης, η 

Επιτροπή θα χρησιµοποιήσει τη διαβούλευση που πραγµατοποιήθηκε για να προτείνει 

στη συνέχεια µια συνολική στρατηγική, υπό µορφή σχεδίου δράσης (Βλαστός, Θ. 

2008). 

 

Μετά από µια διετή περίοδο δηµόσιας διαβούλευσης που διήρκησε από το 2007 έως το 

2008 η ΕΕ κατέληξε στους παρακάτω πέντε άξονες (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών 

Κοινοτήτων, 2007): 
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1. ∆ιευκόλυνση της κυκλοφορίας στα µεγάλα και µικρά αστικά κέντρα 

 

Η κυκλοφοριακή συµφόρηση στα αστικά κέντρα είναι ένα από τα µεγαλύτερα 

προβλήµατα που αντιµετωπίζουν οι σύγχρονες πόλεις. Για την αντιµετώπιση του 

προβλήµατος αυτού δεν υπάρχει µόνο µια λύση. Πρέπει να ενθαρρυνθεί η χρήση 

εναλλακτικών µέσων µετακίνησης (όπως τα συλλογικά µέσα µεταφοράς, το ποδήλατο 

και η πεζοπορία), να γίνεται καλύτερη διαχείριση της κυκλοφορίας και σε πολλές 

περιπτώσεις να προβλέπεται η κατασκευή των χώρων στάθµευσης εκτός ή 

περιφερειακά των αστικών κέντρων. Συγκεκριµένα µέσω της Πράσινης Βίβλου 

προτείνονται τα εξής µέτρα και δράσεις (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 

2007): 

 

• Να καταστούν ελκυστικά και ασφαλή τα ΜΜΜ 

• Ενθάρρυνση της οµαδικής µετακίνησης 

• Προώθηση του βαδίσµατος και της ποδηλασίας και ανάπτυξη υποδοµών για αυτά τα 

µέσα 

• Βελτιστοποίηση της χρήσης του ΙΧ αυτοκινήτου χάριν της συλλογικής του χρήσης και 

της «εικονικής κινητικότητας» (τηλεργασία, τηλεαγορά, κ.λπ.) 

• Εφαρµογή κατάλληλης πολιτικής στάθµευσης για τη µείωση της κυκλοφορίας 

• Ενθάρρυνση της σύνδεσης µε τις δηµόσιες συγκοινωνίες 

• Βελτιστοποίηση των υφιστάµενων υποδοµών 

• Καθιέρωση συστηµάτων αστικών διοδίων 

• Προώθηση των ευφυών συστηµάτων µεταφορών που επιτρέπουν τον καλύτερο 

προγραµµατισµό των µετακινήσεων 

• Ενθάρρυνση χρήσης καθαρότερων και µικρότερων οχηµάτων για προσωπική χρήση 

αλλά και για διανοµή εµπορευµάτων στην πόλη 

 

2. Μείωση της ρύπανσης 

 

Οι αστικές µετακινήσεις αντιπροσωπεύουν το 40% των εκποµπών διοξειδίου του 

άνθρακα που προέρχεται από τις οδικές µεταφορές και µέχρι 70% των εκποµπών άλλων 

ρύπων. Οι εκποµπές αυτές έχουν καταστρεπτικές συνέπειες στην υγεία των πολιτών. Η 

Πράσινη Βίβλος τονίζει ότι πρέπει να αναπτυχθούν νέες και καθαρές τεχνολογίες, 
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εναλλακτικά καύσιµα, και να επιβληθούν περιορισµοί στην κυκλοφορία και στα όρια 

ταχύτητας (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007). 

 

Συγκεκριµένα µέτρα και δράσεις: 

 

� Στήριξη της έρευνας και της τεχνολογικής ανάπτυξης οχηµάτων που χρησιµοποιούν 

εναλλακτικά καύσιµα (βιοκαύσιµα, υδρογόνο και στοιχεία καυσίµου) 

� Ενθάρρυνση της µαζικής διάθεσης στο εµπόριο νέων τεχνολογιών  

� Ενθάρρυνση της ανταλλαγής ορθών πρακτικών στον τοµέα των αστικών 

συγκοινωνιών µεταξύ κρατών µελών 

� Ενθάρρυνση µιας πολιτικής δηµοσίων συµβάσεων που σέβεται το περιβάλλον 

� Ενθάρρυνση της «οικολογικής οδήγησης» για την εξοικονόµηση καυσίµου µέσω της 

εκπαίδευσης που παρέχεται από τις σχολές οδήγησης  

� Ενθάρρυνση της χρήσης συστηµάτων διαχείρισης της κυκλοφορίας  

� Στήριξη της ανάπτυξης πιο «έξυπνων» αυτοκινήτων 

� Επιβολή περιορισµών κυκλοφορίας 

 

3. Ευφυέστερα συστήµατα αστικών µεταφορών 

 

Οι µεταφορές, τόσο των επιβατών όσο και των εµπορευµάτων, βαίνουν διαρκώς 

αυξανόµενες ενώ τα έργα υποδοµής δεν είναι πάντα επαρκή λόγω έλλειψης χώρου και 

περιβαλλοντικών περιορισµών (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007). 

 

Στο πλαίσιο αυτό, τα ευφυή συστήµατα µεταφορών (Intelligent Transport Systems, ITS) 

και οι εφαρµογές διαχείρισης και ελέγχου των αστικών µεταφορών λειτουργούν υπέρ 

της αποτελεσµατικής διαχείρισης των αστικών µετακινήσεων και των µεταφορών 

εµπορευµάτων(Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007). 

 

Η Επιτροπή προτείνει: 

 

1. Tην προσφυγή σε έξυπνα συστήµατα αστικών διοδίων 

2. Tη διαχείριση των υφιστάµενων υποδοµών 

3. Tη διάδοση των ορθών πρακτικών στον τοµέα των ευφυών συστηµάτων µεταφορών 
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4. Προσιτές αστικές συγκοινωνίες 

 

Με την αλλαγή της κοινωνίας και οι πολίτες προσδοκούν ολοκληρωµένες και προσιτές 

µεταφορές και ασφαλείς υποδοµές για την πεζοπορία, την ποδηλασία και τη χρήση των 

ιδιωτικών τους αυτοκινήτων. Αυτό θα ενθαρρύνει καινοτόµες λύσεις για τη δηµιουργία 

συλλογικών µεταφορών υψηλών προδιαγραφών και καλών συνδέσεων προαστιακών 

και αστικών µέσων µεταφοράς. Είναι απαραίτητο να υπάρξει κατάλληλο ευρωπαϊκό 

νοµικό πλαίσιο για τις δηµόσιες µεταφορές. Εξετάζεται η εκπόνηση Ευρωπαϊκού 

Χάρτη για τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των επιβατών µέσων µαζικής µεταφοράς. 

Επιπλέον, τα άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα, ανάπηρα ή ηλικιωµένα, υπενθυµίζουν 

την ανάγκη εύκολης πρόσβασης στις υποδοµές των αστικών συγκοινωνιών (Επιτροπή 

των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007).  

 

Τα µεγάλα πολεοδοµικά συγκροτήµατα χαρακτηρίζονται από την τάση ανάπτυξης των 

προαστίων και εξάπλωσης των κατοικιών. Εάν δεν δροµολογηθεί η κατασκευή δικτύου 

µεταφορών, ορισµένες περιοχές κινδυνεύουν µε κοινωνική αποµόνωση. Η Επιτροπή 

προτείνει τα ακόλουθα πεδία προβληµατισµού (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών 

Κοινοτήτων, 2007): 

 

� Βελτίωση των ΜΜΜ 

� Συντονισµός των αστικών και περιαστικών συγκοινωνιών µε τον χωροταξικό 

σχεδιασµό 

� Καλύτερη ενσωµάτωση της µεταφοράς επιβατών και εµπορευµάτων στον αστικό 

σχεδιασµό 

 

5. Ασφαλείς αστικές µεταφορές 

 

Το 2005 41.600 άνθρωποι έχασαν τη ζωή τους στους δρόµους της ΕΕ. Τα δύο τρίτα 

των δυστυχηµάτων και το ένα τρίτο των θανάτων συνέβησαν σε αστική περιοχή. Τα 

θύµατα είναι συχνότερα ευάλωτα άτοµα, ποδηλάτες ή πεζοί. Εξάλλου, το πρόβληµα της 

ασφάλειας στις δηµόσιες συγκοινωνίες αποθαρρύνει αρκετά συχνά τους πολίτες από τη 

χρήση ορισµένων τρόπων µεταφοράς. Μεταξύ των πιθανών επιλογών η Επιτροπή 

προτείνει τις ακόλουθες (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007): 
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� Βελτίωση της ασφάλειας των οχηµάτων χάρη στις νέες τεχνολογίες 

� Βελτίωση της ποιότητας των υποδοµών, ιδίως για τους πεζούς και τους ποδηλάτες 

� Ενθάρρυνση των πολιτών να έχουν µεγαλύτερη επίγνωση της συµπεριφοράς τους σε 

σχέση µε την οδική ασφάλεια 

 

6. Προς µια νέα παιδεία αστικής κινητικότητας 

 

Η Πράσινη Βίβλος υπογραµµίζει επίσης την ανάγκη ανάδειξης µιας νέας παιδείας 

αστικής κινητικότητας µέσω της εκπαίδευσης, της κατάρτισης και της 

ευαισθητοποίησης. Η ΕΕ θα µπορούσε να αναλάβει πρωτοβουλία για δραστηριότητες 

κατάρτισης και συζήτησης, όπως (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2007): 

 

� ∆ιοργάνωση µιας ευρωπαϊκής εκστρατείας ευαισθητοποίησης του κοινού στην 

αστική κινητικότητα 

� Ενίσχυση της εναρµόνισης των στατιστικών των διαφορετικών κρατών µελών και 

θέσπιση κοινών ορισµών 

� ∆ηµιουργία ενός παρατηρητηρίου µε σκοπό τη συλλογή, την εναρµόνιση και την 

αξιοποίηση των δεδοµένων που είναι αναγκαία στους υπευθύνους χάραξης πολιτικής 

και στο ευρύ κοινό, το οποίο θα έχει επίσης σκοπό την προώθηση της ανταλλαγής 

ορθών πρακτικών 

 

3.6.4 ΘΕΜΑΤΙΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΓΙΑ ΤΟ ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

Η ΕE το 2004 θέσπισε τη «Θεµατική Στρατηγική για το Αστικό Περιβάλλον», η οποία 

περιλαµβάνει µέτρα συνεργασίας και κατευθύνσεις ώστε να δώσει τη δυνατότητα σε 

όλα τα κράτη µέλη της να βελτιώσουν τη διαχείριση του αστικού τους περιβάλλοντος. 

Η στρατηγική έχει ως στόχο τη βελτίωση της ποιότητας του αστικού περιβάλλοντος,  

δηµιουργώντας τόπους διαβίωσης πιο ασφαλείς και ελκυστικούς µε παράλληλη µείωση 

των δυσµενών περιβαλλοντικών επιπτώσεων στα πολεοδοµικά συγκροτήµατα 

(Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 2006).  

 

Τα µέτρα που προβλέπει η θεµατική στρατηγική αφορούν σε µια ολοκληρωµένη 

προσέγγιση της περιβαλλοντικής διαχείρισης των µεταφορών σε τοπικό επίπεδο, µέσα 
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από τις διάφορες εµπειρίες και παραδείγµατα ορθής πρακτικής. Για την 

αποτελεσµατική εφαρµογή µέτρων είναι καίριας σηµασίας να υπάρχουν καθορισµένοι 

στόχοι και απονοµή ευθυνών, ενώ το κλειδί για την επιτυχή περιβαλλοντική διαχείριση 

των µεταφορών είναι η διαβούλευση µε το κοινό και µε όλους τους εµπλεκόµενους 

φορείς των ζητηµάτων των µεταφορών (Επιτροπή των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων, 

2006).  

 

1. Εκπόνηση σχεδίων αειφόρων αστικών µεταφορών και δηµόσια διαβούλευση 

 

Ένα σχέδιο αειφόρων αστικών µεταφορών πρέπει να καλύπτει µια ολόκληρη αστική 

περιοχή, να επιδιώκει τη µείωση των αρνητικών επιπτώσεων των µεταφορών, να 

προσφέρει αντιµετώπιση της αυξανόµενης κυκλοφορίας και συµφόρησης και να 

συνδέεται µε περιφερειακά και εθνικά σχέδια και στρατηγικές. Ένας από τους στόχους 

του πρέπει να είναι η δηµιουργία ενός περιβαλλοντικά αποδοτικότερου συστήµατος 

µεταφορών που θα εξυπηρετεί όλους τους κατοίκους µιας πόλης, οι οποίοι άλλωστε 

έχουν και τον πρωταρχικό ρόλο στις καθηµερινές αποφάσεις τους. 

 

Χρειάζονται εξειδικευµένες λύσεις που θα βασίζονται στο διάλογο µεταξύ πολιτών και 

αρµοδίων φορέων, ενώ οι στόχοι θα πρέπει να εναρµονίζονται µε την υφιστάµενη 

κατάσταση της κάθε περιοχής, γι’ αυτό και οι τοπικές αρχές πρέπει να καταρτούν και να 

εφαρµόζουν σχέδια βιώσιµων αστικών µεταφορών. Παράλληλα θα πρέπει να 

παρακολουθείται συνεχώς η πρόοδος της αστικής κυκλοφορίας ενώ σε τακτά χρονικά 

θα πρέπει να δηµοσιοποιούνται τα σχετιζόµενα µε αυτή στοιχεία και δεδοµένα τόσο στο 

κοινό όσο και στους εµπλεκόµενους φορείς. 

 

2. Ενθάρρυνση της ανταλλαγής ορθών πρακτικών 

 

Η πρόσβαση κάθε τοπικής αρχής στις υπάρχουσες λύσεις και πρακτικές είναι σηµαντική 

ώστε να µπορέσει η κάθε χώρα να επωφεληθεί από την εµπειρία της άλλης. Οι 

πληροφορίες πρέπει να είναι καλά διαρθρωµένες, εύκολα διαθέσιµες και πλαισιωµένες 

από κατάλληλους και έµπειρους επιστήµονες. 
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3. Ήπιες µορφές µετακίνησης 

 

Τα σχέδια βιώσιµων αστικών µεταφορών θα βοηθήσουν στη µείωση της ρύπανσης του 

αέρα και της ηχορύπανσης και θα ενθαρρύνουν τη χρήση του ποδηλάτου και την 

πεζοπορίας που έχουν θετική επίδραση στην υγεία των πολιτών.  

 

4. Μείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου 

 

 Οι αστικές µεταφορές έχουν άµεσο αντίκτυπο στη ρύπανση του αέρα, το θόρυβο, τη 

συµφόρηση και τις εκποµπές CO2 και είναι θεµελιώδους σηµασίας για την ποιότητα 

ζωής των πολιτών και της πόλης. Η ευρύτερη εφαρµογή ειδικών µέτρων για την 

προώθηση ενεργειακά αποδοτικών οχηµάτων µε χαµηλές εκποµπές CO2 θα βοηθήσει 

στη µείωση της ρύπανσης τόσο σε τοπικό όσο και σε παγκόσµιο επίπεδο.  

 

Η χαρτογράφηση των σηµείων θορύβου και η κατάρτιση σχεδίων για την αντιµετώπιση 

του περιβαλλοντικού θορύβου κρίνεται πλέον απαραίτητη ώστε να επιτευχθεί µείωση 

της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου στα µεγάλα αστικά κέντρα, όπου η 

έκθεση σε υψηλά ποσοστά εκποµπών αερίων ρύπων καθώς και σε υψηλές ηχοστάθµες 

µπορεί να οδηγήσει σε επιζήµια αποτελέσµατα στην ανθρώπινη υγεία.  

 

3.7 ΕΘΝΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΓΙΑ ΤΙΣ ΑΣΤΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

 

Σε εθνικό επίπεδο παρατηρείται αποσπασµατικότητα της νοµοθεσίας σε σχέση µε τα 

ζητήµατα της αστικών µεταφορών καθώς δεν υπάρχει ξεκάθαρο ενιαίο εθνικό πλαίσιο 

για την χάραξη πολιτικών µεταφορών σε αστικό επίπεδο. Οι βασικές προσπάθειες 

εθνικής εµβέλειας αφορούν τον καθορισµό ενεργειών και έργων προτεραιότητας σε 

εναρµόνιση µε τις κατευθύνσεις της ευρωπαϊκής πολιτικής για τις µεταφορές. Οι 

προσπάθειες αυτές εκφράζονται στους στρατηγικούς στόχους των Επιχειρησιακών 

Προγραµµάτων, της Εθνικής Στρατηγικής προς την Βιώσιµη Ανάπτυξη και του Εθνικό 

Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης (Ανδρικοπούλου, Ε., και 

ά., 2007). 
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3.7.1 ΕΘΝΙΚΗ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΗ ΓΙΑ ΤΗ ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗ 

 

Η Ελλάδα στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Στρατηγικής για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη, όπως 

και κάθε χώρα της ΕΕ, κλήθηκε το 2002 να διατυπώσει τη δική της Εθνική Στρατηγική. 

Έτσι, συντάχθηκε η έκθεση του Υπουργείου Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και 

∆ηµοσίων Έργων, Οργανισµός Θεσσαλονίκης (ΥΠΕΧΩ∆Ε) για την Εθνική Στρατηγική 

για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη, στην οποία αναπτύσσονται οι βασικές αρχές και 

κατευθύνσεις του σχεδιασµού των µεταφορών µε απώτερο στόχο την βιώσιµη 

ανάπτυξη (ΥΠΕΚΑ, 2002).  

 

Ιδιαίτερη σηµασία στην Εθνική Στρατηγική έχει η επέκταση των δραστικών µέτρων 

που θα ληφθούν να ενταχθούν σε ένα µακροπρόθεσµο σχεδιασµό που θα επεµβαίνει 

ενεργά στη διαχείριση της ζήτησης των µεταφορικών συστηµάτων. Επιπλέον, θα πρέπει 

να ληφθούν υπόψη οι βασικές κατευθύνσεις της Κοινής Πολιτικής Μεταφορών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης καθώς και οι δράσεις για την επίτευξη της βιώσιµης 

κινητικότητας που εµπεριέχονται στην Ευρωπαϊκή Στρατηγική για τη Βιώσιµη 

Ανάπτυξη (Συµβούλιο της ΕΕ, 2006).  

 
Οι βασικές αρχές που διέπουν αυτό το σχεδιασµό είναι:  

 

� Η µείωση των συνολικών ρυθµών αύξησης της ζήτησης µεταφορικών υπηρεσιών 

� Η µετατόπιση της ζήτησης σε µέσα περισσότερο φιλικά για το περιβάλλον 

� Η βέλτιστη διαχείριση των υποδοµών έτσι ώστε η κάλυψη της ζήτησης των 

µεταφορικών υπηρεσιών να επιτυγχάνεται µε το ελάχιστο περιβαλλοντικό κόστος 

� Η επιβάρυνση των χρηστών µε το µέρος του εξωτερικού κόστους του µεταφορικού 

έργου που τους αναλογεί 

 

Απώτερο στόχο της Εθνικής Στρατηγικής αποτελεί η βελτίωση της περιβαλλοντικής 

αποδοτικότητας του τοµέα των µεταφορών έτσι ώστε οι ανάγκες να καλύπτονται µε τον 

πιο ασφαλή και περιβαλλοντικά φιλικό τρόπο. Οι δράσεις προκειµένου να επιτευχθεί ο 

στόχος αυτός είναι οι εξής (ΥΠΕΚΑ, 2002):  

 

� Ανάπτυξη και επέκταση υποδοµών µαζικών µέσων µεταφοράς στα αστικά κέντρα 

και την περιφέρεια µε έµφαση στα συστήµατα σταθερής τροχιάς  
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� Αναβάθµιση και επέκταση του οδικού δικτύου στα αστικά κέντρα και την 

περιφέρεια µε στόχο την αντιµετώπιση των φαινοµένων έντονης κυκλοφοριακής 

συµφόρησης και µε πρωταρχική µέριµνα για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας.  

� Προώθηση εναλλακτικών καυσίµων και προώθηση δράσεων για τη χρήση των 

βιοκαυσίµων, καθώς και για την έρευνα και ανάπτυξη νέων τεχνολογιών φιλικών προς 

το περιβάλλον (ηλεκτροκίνηση αυτοκινήτων, κελιά καυσίµων ”fuel cells”). 

� Ενίσχυση και αναβάθµιση των µη οδικών τρόπων µεταφοράς και ιδιαίτερα των 

σιδηροδροµικών και θαλάσσιων.  

� Βέλτιστη διαχείριση κυκλοφοριακών ροών, µε προώθηση µέτρων που 

περιλαµβάνουν τη δηµιουργία λεωφορειόδροµων, µονοδροµήσεις, καθώς και 

εκτεταµένη αξιοποίηση της τηλεµατικής.  

� Ενίσχυση της αξιοπιστίας των ΜΜΜ και διευκόλυνση της χρήσης τους, µε 

οργάνωση δροµολογίων και δηµιουργία χώρων στάθµευσης στην περιφέρεια της πόλης.  

� Προώθηση µέτρων αποθάρρυνσης της χρήσης ΙΧ και µακροπρόθεσµης µεταβολής 

της συµπεριφοράς των χρηστών µεταφορικών υπηρεσιών.   

 

3.7.2 ΓΕΝΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΚΑΙ ΑΕΙΦΟΡΟΥ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ  

 

Το Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης αποτελεί το 

πρώτο θεσµικό της Ελλάδας που προσδιορίζει τις στρατηγικές κατευθύνσεις για την 

ολοκληρωµένη χωρική ανάπτυξη και αειφόρο οργάνωση του εθνικού χώρου για τα 

επόµενα 15 χρόνια. Όσον αφορά τις αστικές µετακινήσεις και τα συστήµατα µεταφοράς 

σε επίπεδο πόλεων γενικά προβλέπονται τα εξής (ΥΠΕΚΑ, 2007):  

 

1. Στο άρθρο 6, που αφορά στη “Χωρική διάρθρωση των στρατηγικής σηµασίας 

δικτύων υποδοµών και υπηρεσιών µεταφορών” τονίζεται ότι θα ενισχυθούν οι 

υποδοµές, τα µέσα και οι υπηρεσίες µεταφορών σταθερής τροχιάς. Τονίζεται, επίσης, 

ότι για να επιτευχθεί η µέγιστη δυνατή αξιοποίηση της απόδοσης των µέσων και των 

υπηρεσιών πρέπει να αναπτυχθούν στον κλάδο των µεταφορών και των συγκοινωνιών 

ολοκληρωµένα συστήµατα συνδυασµένων µεταφορών. 
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2. Στο άρθρο 8, που αφορά στη “Χωρική διάρθρωση του αστικού δικτύου” και κυρίως 

τα µητροπολιτικά κέντρα της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης προβλέπεται ο 

περιορισµός των αστικών µετακινήσεων µε πολυκεντρική οργάνωση της πόλης, 

ενίσχυση των εξυπηρετήσεων µέσω διαδικτύου, και ενίσχυση των ΜΜΜ και κυρίως 

των µέσων σταθερής τροχιάς. 

 
3.7.3 ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΙΑΚΟ ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΕΝΙΣΧΥΣΗΣ ΤΗΣ ΠΡΟΣΒΑΣΙΜΟΤΗΤΑΣ 

 

Το Επιχειρησιακό Πρόγραµµα Ενίσχυσης της Προσβασιµότητας για την προγραµµατική 

περίοδο 2007-2013 σε σχέση µε τις αστικές µεταφορές θέτει ως γενικό στόχο την 

ανάπτυξη των αστικών µεταφορικών υποδοµών και του συστήµατος αστικών 

συγκοινωνιών των µεγάλων αστικών κέντρων µε σκοπό τη βελτίωση των αστικών 

µετακινήσεων και την ενίσχυση της ελκυστικότητας και της ποιότητας των αστικών 

δηµόσιων συγκοινωνιών µε έµφαση στη µείωση των αποστάσεων και των χρόνων αλλά 

και των συνολικά εκπεµπόµενων αέριων ρύπων από αυτές, ώστε να ενισχυθεί η 

βιώσιµη κινητικότητα στον αστικό ιστό (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2007). 

 

Ο γενικός στόχος εξειδικεύεται σε έναν βασικό άξονα προτεραιότητας για τις Καθαρές 

Αστικές Συγκοινωνίες και τα ΜΜΜ και οι επιµέρους δράσεις για την εκπλήρωση του 

παραπάνω στόχου είναι οι εξής (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2007):  

 

• Ανάπτυξη του δικτύου των µέσων σταθερής τροχιάς και των υποδοµών λειτουργίας 

και υποστήριξής του στα µητροπολιτικά κέντρα της χώρας 

 

• Αύξηση του µεριδίου των αστικών ΜΜΜ και η κάλυψη των µελλοντικών αναγκών 

µέσω της επέκτασης των ΜΜΜ και της διασύνδεσής τους µε το οδικό δίκτυο και τα 

κοµβικά σηµεία του συστήµατος µεταφορών (π.χ. λιµάνια, σιδηροδροµικού σταθµοί) 

 

• Βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών µε µείωση των αρνητικών επιπτώσεων 

της οδικής κυκλοφορίας (µείωση ρυπογόνων εκποµπών και µείωση θορύβου) 

 

• Ενδυνάµωση της περιβαλλοντικής διάστασης των ΜΜΜ µέσω της προώθησης των 

"καθαρών" αστικών συγκοινωνιών, ειδικά στις υποβαθµισµένες περιοχές των πόλεων 
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• Βελτίωση της ποιότητας και της άνεσης των µετακινήσεων στις πόλεις µε ΜΜΜ  

µέσω της βελτίωσης των συνθηκών µεταφοράς, της χρήσης νέου στόλου λεωφορείων 

και της αύξησης των συχνοτήτων  

 

• Χρήση σύγχρονων τεχνολογιών, όπως τηλεµατική, ώστε να βελτιωθούν οι υπηρεσίες 

παρακολούθησης και διαχείρισης της αστικής κυκλοφορίας 

 

• Ενίσχυση της εφαρµογής των µέτρων που είναι απαραίτητα για την ασφάλεια των 

πεζών και των ΑµΕΑ καθώς και για τον έλεγχο και µείωση των αρνητικών επιπτώσεων 

των αστικών µεταφορών στο περιβάλλον. 

 

3.8 ΒΑΣΙΚΟΙ ΠΑΡΑΓΟΝΤΕΣ ΤΩΝ ΑΕΙΦΟΡΙΚΩΝ ΣΥΣΤΗΜΑΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

 

Τα κυριότερα ζητήµατα των µεταφορών που αποτελούν και τους βασικούς παράγοντες 

που διέπουν τα αειφορικά συστήµατα µεταφορών και έχουν απασχολήσει κατά καιρούς 

τόσο τις οδηγίες και τα πλαίσια της ΕΕ όσο και της εθνικής πολιτικής, είναι τα εξής: 

 

1.Απεξάρτηση των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα 

2. Ενίσχυση των ήπιων µορφών µετακίνησης  

3. Ενίσχυση των µέσων σταθερής τροχιάς  

4. Ενίσχυση των ΜΜΜ 

5. Προώθηση της διατροπικότητας 

6. Εφαρµογή πολιτικής στάθµευσης  

7. Μείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου 

8. Συντονισµός πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού 

9. Εκπόνηση σχεδίων αειφόρων συστηµάτων µεταφορών 

10. ∆ηµόσια διαβούλευση στο συγκοινωνιακό σχεδιασµό 

11. ∆ηµιουργία ενός µητροπολιτικού φορέα 

12. ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου αστικής κυκλοφορίας  

13. ∆ηµιουργία Κέντρου Ελέγχου Κυκλοφορίας  

14.Εφαρµογή αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου της οδικής ασφάλειας 
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3.9 ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΕΣ ΚΑΙ ∆ΡΑΣΕΙΣ ∆ΙΑΦΟΡΩΝ ΧΩΡΩΝ ΤΗΣ ΕΕ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ 

ΤΗΣ ΠΡΟΩΘΗΣΗΣ ΤΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ 

 

3.9.1 ΗΜΕΡΑ ΧΩΡΙΣ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ – ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ   

 

Στη δεκαετία του 1990, πολλές πρωτοβουλίες σε τοπικό επίπεδο («Don’t choke Britain» 

στην Αγγλία, «Mobil ohne Auto» στη Γερµανία, «Auto Reflexio» στην Καταλωνία 

κ.λπ.), έδωσαν την ευκαιρία στους Ευρωπαίους πολίτες να σκεφτούν για πιο φιλικούς 

προς το περιβάλλον τρόπους µετακίνησης τρόπους µετακίνησης µέσα στις πόλεις. Οι 

πρωτοβουλίες αυτές αποτέλεσαν το έναυσµα για να πάρουν 35 πόλεις στη Γαλλία την 

πρωτοβουλία να οργανώσουν την ηµέρα «Στην πόλη, χωρίς το αυτοκίνητό µου!».  

 

Η πρωτοβουλία αυτή έλαβε χώρα στις 22 Σεπτεµβρίου 1998. Στις 22 Σεπτεµβρίου 

1999, ακόµα 66 γαλλικές πόλεις, 92 ιταλικές και η Γενεύη συµµετείχαν στην δεύτερη 

ηµέρα «Στην πόλη, χωρίς το αυτοκίνητό µου!» που οργανώθηκε µε την πολιτική και 

οικονοµική στήριξη της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Τόσο στην Ιταλία όσο και στη Γαλλία, η 

συντριπτική πλειοψηφία των κατοίκων των πόλεων που συµµετείχαν στο γεγονός 

µετακινήθηκαν µε ΜΜΜ ή µε ήπιες µορφές (ποδήλατο, πεζή).  Στις πόλεις αυτές η 

χρήση των ΜΜΜ σε σχέση µε οποιαδήποτε άλλη µέρα αυξήθηκε κατά µέσο όρο 10% 

και µερικές πόλεις κατέγραψαν αύξηση των ποδηλατών κατά 900%. (Βλαστός Θ. 

2007).  

 

Έκτοτε η 22η Σεπτεµβρίου έχει καθιερωθεί ως «ηµέρα χωρίς αυτοκίνητο» και η 

συµµετοχή ευρωπαϊκών πόλεων έχει αυξηθεί αλµατωδώς. Το 2002 η «ηµέρα χωρίς 

αυτοκίνητο» επεκτάθηκε σε «εβδοµάδα κινητικότητας». Το 2005 ξεπέρασαν πάνω από 

1.000 πόλεις συµµετέχουν στο κίνηµα αυτό ενώ µέχρι και το 2009 οι συµµετοχές 

φτάνουν τις 1.253 πόλεις. Οι εκδηλώσεις της «εβδοµάδας κινητικότητας» 

περιλαµβάνουν δραστηριότητες και µέτρα για την ευαισθητοποίηση του κοινού και την 

ενθάρρυνση αλλαγής νοοτροπίας συµπεριφοράς, µε στόχο τη βελτίωση των αστικών 

µετακινήσεων και την προστασία του περιβάλλοντος. Κατά την Εβδοµάδα 

Κινητικότητας τα ιστορικά κέντρα πολλών εκατοντάδων πόλεων της Ευρώπης ανοίγουν 

σε πεζούς και ποδηλάτες και κλείνουν στο αυτοκίνητο. Ο συντονισµός των πόλεων που 

συµµετέχουν στην «εβδοµάδα κινητικότητας» βασίζεται στη συνεργασία µεταξύ µιας 
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κεντρικής κοινοπραξίας (Eurocities, Energie-Cites, Climate Alliance) και των εθνικών 

συντονιστών (αντιπρόσωποι εθνικών Υπουργείων και υπηρεσιών, Ευρωπαϊκών και 

∆ιεθνών Ενώσεων και Οργανισµών), µε την πολιτική υποστήριξη και χρηµατοδότηση 

της Γενικής ∆ιεύθυνσης Περιβάλλοντος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής. 

 

3.9.2 ∆ΙΚΤΥΟ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΠΟΛΕΩΝ «ΓΙΑ ΤΗ ΒΙΩΣΙΜΗ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΚΑΙ ΤΟ 

ΠΟ∆ΗΛΑΤΟ» 

 

Το «∆ίκτυο ελληνικών πόλεων για τη βιώσιµη κινητικότητα και το ποδήλατο» 

ιδρύθηκε στην Αθήνα στις 27-08-2005 µε πρωτοβουλία της Κεντρικής Ένωσης ∆ήµων 

και Κοινοτήτων Ελλάδος (ΚΕ∆ΚΕ) µε σκοπό την συµβολή του στην ανάπτυξη και 

επίλυση των προβληµάτων που σχετίζονται µε τη βιώσιµη κινητικότητα και το 

ποδήλατο. Πρόκειται για µια αστική µη κερδοσκοπική εταιρεία, στην οποία 

συµµετέχουν 45 ∆ήµοι από όλη την Ελλάδα.  

 

Οι σκοποί του ∆ικτύου είναι οι παρακάτω: 

 

� Συµµετοχή στη χάραξη και υποστήριξη εθνικών, περιφερειακών και τοπικών 

πολιτικών για τη βιώσιµη κινητικότητα και το ποδήλατο µε ανταλλαγή εµπειριών και 

τεχνογνωσίας, µε διοργάνωση συνεδρίων και εκδόσεις σχετικού υλικού 

 

� ∆ιάδοση κάθε σχετικής πληροφορίας και γνώσης µε διοργάνωση ηµερίδων, 

συνεδρίων, δηµόσιων συζητήσεων, έκδοση εντύπων, ηλεκτρονική αποστολή υλικού 

  

� Υποστήριξη των αµοιβαίων συµφερόντων των µελών στο πλαίσιο των συζητήσεων 

µε δηµόσιους φορείς για θέµατα σχετικά µε τους σκοπούς της εταιρίας  

 

� Συνεχή αξιολόγηση των πολιτικών για τη βιώσιµη κινητικότητα και το ποδήλατο, 

καταγραφή των αποτελεσµάτων τους και κοινοποίηση τους σε εθνικό και ευρωπαϊκό 

επίπεδο 

 

� Εκπόνηση µελετών για τη βιώσιµη κινητικότητα και το ποδήλατο 
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� Κατασκευή ειδικών υποδοµών για την ασφαλή και άνετη κίνηση του ποδηλάτου 

 

�  Συγκέντρωση πόρων µε την άσκηση και εµπορικών δραστηριοτήτων (π.χ. έκδοση 

και  πώληση βιβλίων) υπό τον όρο ότι τα έσοδα θα διατίθενται αποκλειστικά για την 

προώθηση των παραπάνω στόχων 

 

3.9.3 ∆ΡΑΣΕΙΣ ∆ΙΑΦΟΡΩΝ ΧΩΡΩΝ ΚΑΙ ΠΟΛΕΩΝ ΤΗΣ ΕΕ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΤΗΣ 

ΠΡΟΩΘΗΣΗΣ ΤΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ 

  

Πολλές ευρωπαϊκές πόλεις δοκιµάζουν καινοτόµες πολιτικές όσον αφορά στην 

προστασία του αστικού τους περιβάλλοντος αλλά και τη  διαφύλαξη της ασφάλειας και 

της ποιότητας ζωής των πολιτών. Μερικά χαρακτηριστικά παραδείγµατα των δράσεων 

των πόλεων αυτών στα πλαίσια της προώθησης της βιώσιµης κινητικότητας αποτελούν 

τα παρακάτω: 

 

1. Το Λονδίνο προστάτευσε το κέντρο του µε αστικά διόδια, εφαρµόζοντας ένα 

σύστηµα ελέγχου των εισόδων µε ψηφιακές κάµερες, µε αποτέλεσµα να σηµειωθεί 

έντονη µείωση της αυτοκίνησης και ανάλογη αύξηση της µετακίνησης µε άλλα µέσα 

µεταφοράς (ΜΜΜ, πεζή κίνηση).  

 

2. Η Κοπεγχάγη διαθέτει δωρεάν ποδήλατα για τις µετακινήσεις µέσα στο κέντρο της 

πόλης. Ακόµη, η ρύθµιση των φωτεινών σηµατοδοτών γίνεται µε τρόπο, ώστε να 

δίνεται  προτεραιότητα στους ποδηλάτες, σε ώρες όπου η κίνηση των ποδηλατών είναι 

ιδιαίτερα µεγάλη, δηµιουργώντας έτσι ένα «πράσινο ρεύµα για ποδήλατα» (Green-wave 

for cyclists). 

 

3. Στην πόλη Μύνστερ, οι κυκλοφοριακές ρυθµίσεις είναι τέτοιες που αποτρέπεται η 

χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου µέσα στην πόλη, ενώ οι θέσεις στάθµευσης αυτών 

βρίσκονται στα περίχωρα της πόλης, οι οποίοι λειτουργούν και ως χώροι φύλαξης 

ποδηλάτων. Όσοι κατοικούν στα προάστια ή σε γειτονικές περιοχές µπορούν να 

αφήνουν το ΙΧ αυτοκίνητό τους στους χώρους αυτούς και έπειτα να παίρνουν το 

ποδήλατό τους για να εισέλθουν στην πόλη. Το Μύνστερ θεωρείται µια από πιο φιλικές 
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προς το περιβάλλον πόλεις παγκοσµίως όπου το ποσοστό µετακινήσεων µε ποδήλατο 

ξεπερνάει το 30% του συνόλου των µετακινήσεων. 

 

4. Η Βρέµη αποτελεί µια από τις πόλεις που προωθούν αποφασιστικά το ‘car sharing’, 

ένα σύστηµα συνδροµητικής διάθεσης αυτοκινήτων που αποβλέπει στον περιορισµό 

των ΙΧ οχηµάτων, ενώ ο φορέας διαχείρισης της δηµόσιας συγκοινωνίας έχει εκδώσει 

ηλεκτρονική κάρτα για τη συνδυασµένη χρήση των ΜΜΜ και του συστήµατος ‘car 

sharing’. 

 

5. Η πόλη Γκρατς έχει αναπτύξει ένα ευρύ δίκτυο δρόµων όπου η µέγιστη ταχύτητα δεν 

ξεπερνά τα 30 χλµ/ώρα. Σκοπός της πολιτικής αυτής είναι να δηµιουργηθούν οι 

απαραίτητες συνθήκες ασφάλειας για να χρησιµοποιούν οι κάτοικοί της περισσότερο το 

ποδήλατο.  

 

6. Στην πόλη Κρόνινγκεν και συγκεκριµένα στο κέντρο της πόλης δηµιουργήθηκαν 4 

ζώνες, από τις οι οποίες δεν επιτρέπεται να διέρχονται ΙΧ οχήµατα, ενώ αντίθετα 

επιτρέπεται να τις διασχίζουν ποδήλατα και άλλα µέσα. Η κυκλοφορία µε ποδήλατο 

στην πόλη αντιπροσωπεύει πάνω από το 50% των µετακινήσεων και η πόλη κατέχει 

την τρίτη θέση σε πόλεις µε το υψηλότερο ποσοστό µετακινήσεων µε ποδήλατο σε 

ολόκληρο τον κόσµο. 

 

7. Στην πόλη Τιούµπιγκεν τα µισά σχεδόν νοικοκυριά της κεντρικής περιοχής δε 

διαθέτουν ΙΧ όχηµα, λόγω της έλλειψης θέσεων στάθµευσης και των περιοριστικών 

µέτρων κυκλοφορίας. Στο κέντρο επίσης της πόλης δεν προσφέρονται θέσεις 

στάθµευσης πάνω στο δρόµο παρά µόνο για ΑµΕΑ. Επιτρέπεται µόνο η ολιγόλεπτη 

στάση (µέγιστος χρόνο στάσης τα 3 λεπτά).  

 

8. Στην πόλη Άλµποργκ, µε στόχο την ενίσχυση των συνδυασµένων µετακινήσεων, 

έχουν κατασκευαστεί σε συγκεκριµένα κοµβικά σηµεία του δικτύου της δηµόσια 

συγκοινωνίας υποδοµές για µετεπιβίβαση από το ΙΧ όχηµα και το ποδήλατο στα ΜΜΜ 

(park & ride και bike & ride αντίστοιχα). 
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9. Η Βιέννη είναι µια από τις πιο καλά εξοπλισµένες πόλεις σε δίκτυα σταθερής 

τροχιάς. Επιπλέον, στο κέντρο της πόλης από το 1993 ασκείται µια αυστηρά 

περιοριστική πολιτική µε τη διαχείριση 100.000 θέσεων στάθµευσης από το δήµο.   

 

10. Το Άµστερνταµ περιορίζει κατά ένα ποσοστό κάθε χρόνο τις διατιθέµενες στο 

κέντρο θέσεις στάθµευσης. 

 

11. Οι Βρυξέλλες επενδύουν συστηµατικά τους δρόµους τους µε κυβόλιθους στη θέση 

της ασφάλτου.  

 

12. Η Ρεν διαθέτει δωρεάν ποδήλατα στους κατοίκους της µέσω ενός ηλεκτρονικού 

συστήµατος «έξυπνων καρτών».  

 

13. Η Ζυρίχη είναι γνωστή σαν πόλη της δηµόσιας συγκοινωνίας, του ποδήλατου και 

των διαµορφώσεων για χαµηλές ταχύτητες. 

 

14. Η πόλη Ντελφτ από τη δεκαετία του 1970 έχει απαγορεύσει την πρόσβαση των ΙΧ 

οχηµάτων στο κέντρο της πόλης.  

 

15. Στο Μπορντώ το 30% των µετακινήσεων στο κέντρο της πόλης πραγµατοποιείται 

µε ποδήλατο. 

 

16. Στην πόλη Φεράρα, µε πληθυσµό 120.000 κατοίκων, το 30% των µετακινήσεων 

γίνεται µε ποδήλατο, ιδιαίτερα προς το κέντρο, το οποίο είναι πεζοδροµηµένο, ενώ 

υπάρχουν περιορισµοί πρόσβασης των ΙΧ οχηµάτων.  

 

17. Στο Μπρίστολ εφαρµόζεται η πολιτική περιορισµού διαθεσιµότητας και αυστηρής 

τιµολόγησης της στάθµευσης στους δηµόσιους και κοινόχρηστους χώρους. 

 

Ιδιαίτερα καινοτόµες πολιτικές εφαρµόζονται σε εθνικό επίπεδο στα πλαίσια της 

προώθησης της αστικής κινητικότητας. Αξιοσηµείωτα είναι τα εξής παραδείγµατα:  
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� Στη Γαλλία υποχρεωτικά εκπονούνται από τις πόλεις τις µεγαλύτερες των 250.000 

κατοίκων «Σχέδια για την Ποιότητα του Αέρα» και «Σχέδια Αστικών Μετακινήσεων» 

τα οποία περιορίζουν τη χρήση του αυτοκινήτου.  

 

� Στα περισσότερα οµοσπονδιακά κρατίδια της Γερµανίας εφαρµόζεται η πολιτική 

περιορισµού στάθµευσης σε νέα κτίρια που βρίσκονται σε περιοχές µε καλή 

προσπέλαση από δηµόσια συγκοινωνία.   

 

� Στη Σουηδία η έµφαση, εδώ και πολλά χρόνια, δίνεται στη µείωση των ατυχηµάτων, 

µε στόχο τα µηδέν ατυχήµατα.  

 

� Στην Ιταλία µε την πολιτική «∆ιαχείριση της Κινητικότητας» υποχρεώνονται οι 

µεγάλες δηµόσιες ή ιδιωτικές εταιρείες να ενθαρρύνουν το προσωπικό τους να µη 

χρησιµοποιεί το ΙΧ αυτοκίνητο τους για την προσέλευση στην εργασία. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4: ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ. 

ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ 

ΤΗΣ ΑΕΙΦΟΡΙΑΣ 

 

4.1 ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Η Θεσσαλονίκη, αποτελεί µετά την Αθήνα, το δεύτερο µητροπολιτικό κέντρο της 

χώρας καθότι εκεί συγκεντρώνονται πολλές αστικές δραστηριότητες όπως  διοίκηση, 

εκπαίδευση, πολιτισµός, οικονοµικές δραστηριότητες, αναψυχή, αθλητισµός, υγεία). 

Συγκεντρώνει ποσοστό 9,4% του πληθυσµού της χώρας µε τάση αύξησης, αφού είχε το 

τέταρτο µεγαλύτερο ποσοστό φυσικής αύξησης του πληθυσµού το 1997 και το 1998 

µετά τους νοµούς ∆ωδεκανήσου, Ξάνθης και Ηρακλείου (Wikipedia, 2011a). 

Χάρτης 4.1: Χωροταξική θέση της Θεσσαλονίκης και της ευρύτερης περιοχής της 

Πηγή: Τσαβδάρογλου, Χ., 2009 

 

Στον Πίνακα 4.1 που ακολουθεί γίνεται φανερό ότι τις τελευταίες δυο δεκαετίες η 

περιοχή της Θεσσαλονίκης αναπτύσσεται πληθυσµιακά µε µεγαλύτερο ρυθµό σε 

σύγκριση µε το νοµό Αττικής αλλά και σε σύγκριση µε το σύνολο της χώρας. Κατά τη 

διάρκεια των δεκαετιών 1980 και 1990 αναπτύχθηκαν πληθυσµιακά κυρίως το 
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πολεοδοµικό συγκρότηµα και ειδικότερα οι δήµοι της ανατολικής Θεσσαλονίκης, και 

αρχίζει να διαφαίνεται η τάση µετατόπισης του κέντρου βάρους προς τις ανατολικές 

περιοχές. Τις τελευταίες δυο δεκαετίες ο δήµος Θεσσαλονίκης εισήλθε σε περίοδο 

µείωσης του πληθυσµού του ενώ αντίθετα οι δήµοι της περιαστικής ζώνης 

Θεσσαλονίκης αυξάνονται µε αλµατώδεις ρυθµούς. 

Πίνακας 4.1: Εξέλιξη του πραγµατικού πληθυσµού της Θεσσαλονίκης 

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από απογραφές της ΕΣΥΕ, 2010 

 

Βάσει του πίνακα 4.2 παρατηρείται ότι το 2001 σχεδόν το 80% του πληθυσµού 

κατοικεί στο πολεοδοµικό συγκρότηµα Θεσσαλονίκης, το οποίο έχει χαρακτηριστικά 

συµπαγούς πόλης, δηλαδή µικρή έκταση, πολύ πυκνή δόµηση και υψηλή πυκνότητα. 

Το γεγονός αυτό οφείλεται στην εικόνα που παρουσιάζει η πόλη της Θεσσαλονίκης, η 

οποία αποτελεί µια συγκεντρωτική πόλη µε µονοκεντρική δοµή, που αναπτύχθηκε και 

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ 

ΕΝΟΤΗΤΑ 

ΠΡΑΓΜΑΤΙΚΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

1981-2001 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

1991-2001 1981 1991 2001 

ΣΥΝΟΛΟ ΧΩΡΑΣ 9.740.417 10.259.900 10.964.020 12,56 6,86 

ΝΟΜΟΣ ΑΤΤΙΚΗΣ 3.369.443 3.523.407 3.761.810 11,64 6,77 

ΝΟΜΟΣ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 
871.580 944.426 1.057.825 21,37 12,00 

ΕΥΡΥΤΕΡΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

807.906 875.695 981.933 21,46 12,13 

ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟ 

ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

706.180 749.048 800.764 13,39 6,90 

∆ΗΜΟΣ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  
406.413 383.967 363.987 -10,44 -5,20 

ΠΕΡΙΑΣΤΙΚΗ ΖΩΝΗ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 
101.726 126.647 181.169 77,43 43,05 
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διογκώθηκε ασυνάρτητα γύρω από ένα µοναδικό κέντρο, µε αποτέλεσµα να µην 

επιτραπεί η δηµιουργία αυτόνοµων κέντρων στην περιφέρεια του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος και της περιαστικής ζώνης της πόλης (Καυκαλάς, Γ., 1997). 

 

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ 

ΕΝΟΤΗΤΑ 
ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 2001 

ΕΚΤΑΣΗ  

σε 1000 χλµ² 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 

κάτοικοι/χλµ² 

∆ΗΜΟΣ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 
363.900 17,8 21.600 

ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟ 

ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

800.800 131,0 6.100 

ΠΕΡΙΑΣΤΙΚΗ 

ΖΩΝΗ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

180.400 1349,0 130 

ΕΥΡΥΤΕΡΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

981.900 1480,0 680 

Πίνακας 4.2: Πληθυσµός, έκταση και πυκνότητα ανά γεωγραφική περιοχή  

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από απογραφές της ΕΣΥΕ, 2010 

 

Το πολεοδοµικό συγκρότηµα της Θεσσαλονίκης έχει έκταση 131 χλµ² και πυκνότητα 

6.100 κατοίκους/χλµ² ενώ ο δήµος της Θεσσαλονίκης έχει έκταση 17,8 χλµ² και 

πυκνότητα 21.600 κατοίκους/χλµ². Η πλειονότητα των δήµων του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος της Θεσσαλονίκης έχουν πληθυσµιακές πυκνότητες µεταξύ 4.000 και 

12.000 κατοίκων/χλµ². Όσο αποµακρυνόµαστε από τον κεντρικό δήµο και από το 

πολεοδοµικό συγκρότηµα µειώνεται σταδιακά η πληθυσµιακή πυκνότητα και για το 

σύνολο της περιαστικής ζώνης η πληθυσµιακή πυκνότητα ανέρχεται στους 130 

κατοίκους/χλµ² ενώ της ευρύτερης περιοχής η πληθυσµιακή πυκνότητα περιορίζεται 

στους 680 κατοίκους/χλµ² (ΕΣΥΕ, 2010β). 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Συστήµατα µεταφορών στη Θεσσαλονίκη.  

Πολιτικές και µέτρα για την αστική κυκλοφορία  

 

69 

 

Το κατά κεφαλήν Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν (ΑΕΠ) της πόλης για το οικονοµικό 

έτος 2001 ήταν 13.942 ευρώ. Το 2004 το κατά κεφαλήν ΑΕΠ είχε αυξηθεί στα 17.384 

ευρώ αλλά υπολειπόταν του εθνικού ΑΕΠ, το οποίο διαµορφώνονταν στα 19.232 ευρώ 

και υπολειπόταν σηµαντικά του κατά κεφαλήν ΑΕΠ του νοµού Αττικής το οποίο 

διαµορφώνονταν στα 25.541 ευρώ (ΕΣΥΕ, 2010β). 

 

4.2 ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΣΤΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ  

 

4.2.1 ΤΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ  

 

Το βασικότερο πρόβληµα των αστικών συγκοινωνιών που αντιµετωπίζει κάθε µεγάλο 

αστικό κέντρο είναι το κυκλοφοριακό πρόβληµα. Τις τελευταίες δεκαετίες το πρόβληµα 

αυτό στην Ελλάδα και ιδιαίτερα στη Θεσσαλονίκη παρουσιάζει ολοένα και 

περισσότερο τάσεις επιδείνωσης. Η ανεξέλεγκτη κυκλοφορία αλλά και η στάθµευση 

των ΙΧ οχηµάτων στην πόλη έχει αναδειχθεί σε µείζον συγκοινωνιακό και 

περιβαλλοντικό πρόβληµα και η ποιότητα της ζωής των πολιτών και τη πόλης µπορεί 

να διασφαλιστεί µόνο µε κατάλληλη διευθέτηση και διαχείριση του προβλήµατος αυτού 

(Τόσκας, Ι., 2009). 

 

Οι αιτίες για την υφιστάµενη κατάσταση της πόλης είναι πολλές. Στις πιο σηµαντικές 

αιτίες κατατάσσεται το πληθυσµιακό και το γεωγραφικό µέγεθος του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος και ο αριθµός των κυκλοφορούντων οχηµάτων, ενώ το µοντέλο 

ανάπτυξης της πόλης, που έδινε περισσότερη προτεραιότητα στην αυτοκίνηση και 

λιγότερη στην πεζή, συνετέλεσε σηµαντικά στη δηµιουργία της υπάρχουσας 

κατάστασης. 

 

Την τελευταία δεκαπενταετία ο δείκτης ιδιοκτησίας ΙΧ οχηµάτων έχει σχεδόν 

τριπλασιαστεί, και ενδεχόµενη περαιτέρω αύξησή του θα πολλαπλασιάσει τα 

κυκλοφοριακά προβλήµατα. Ο µέσος όρος ιδιοκτησίας σε πολλές χώρες της ΕΕ για το 

έτος 2004 ήταν 551 ΙΧ/1000 κατοίκους, όταν για το ίδιο έτος στη Θεσσαλονίκη ο 

δείκτης αυτός άγγιζε τα 391 ΙΧ/1000 κατοίκους, ενώ τα τελευταία 4 χρόνια έχει 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Συστήµατα µεταφορών στη Θεσσαλονίκη.  

Πολιτικές και µέτρα για την αστική κυκλοφορία  

 

70 

 

αυξηθεί στα 484 ΙΧ/1000 κατοίκους, αύξηση που αντιστοιχεί σε ποσοστό πάνω από 

20% µέσα σε 4 χρόνια (ΕΣΥΕ, 2010α). 

 

Για να κατανοηθεί καλύτερα αυτό το φαινόµενο αρκεί να αναφερθεί ότι κατά τη 

διάρκεια των ωρών αιχµής κυκλοφορούν περίπου 100.000 ΙΧ οχήµατα, όταν οι βασικές 

κεντρικές οδικές αρτηρίες της πόλης δε µπορούν να αντέξουν περισσότερα από 30.000 

οχήµατα! 

 

Επιπλέον, η επέκταση των συγκοινωνιακών υποδοµών για την κάλυψη της ζήτησης των 

µεταφορών έχει ως συνέπεια την κατάληψη ολοένα και περισσότερης γης ενώ συχνά η 

δηµιουργία νέων υποδοµών προκαλεί µεσοπρόθεσµα και περαιτέρω αύξηση της 

ζήτησης. Έτσι, λόγω της απουσίας οργανωµένου πολυτροπικού και διατροπικού 

συστήµατος µεταφορών στη Θεσσαλονίκη, η πόλη τα τελευταία χρόνια έχει εξαπλωθεί 

κατά µήκος αυτοκινητόδροµων ανατολικά και δυτικά της πόλης. Επιπλέον, το σηµερινό 

µοναδικό ΜΜΜ, το αστικό λεωφορείο, αλλά και τα επικείµενα µέσα σταθερής τροχιάς 

ακολουθούν την χωρική ανάπτυξη της πόλης χωρίς όµως να είναι ικανά να 

εξυπηρετήσουν όλες τις περιοχές της (Καυκαλάς, Γ., και ά., 2008). 

 

Από την άλλη βέβαια η έλλειψη κατάλληλων υποδοµών έχει ως αποτέλεσµα την 

αύξηση της συµφόρησης µε φυσικό επακόλουθο τη καθηµερινή δηµιουργία 

κυκλοφοριακού χάους και την ανεξέλεγκτη χρήση και κίνηση των ΙΧ οχηµάτων, 

αναδεικνύοντας την ανάγκη προστασίας και διαφύλαξης τόσο των πολιτών όσο και του 

αστικού περιβάλλοντος. 

 

Η υφιστάµενη κατάσταση στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της πόλης δεν ωφελεί όµως 

ούτε τα µηχανοκίνητα οχήµατα ούτε και τους χρήστες τους, καθότι παρουσιάζονται 

οξύτατα κυκλοφοριακά προβλήµατα κίνησης και στάθµευσης και κατά συνέπεια 

εξαιρετικά χαµηλές ταχύτητες κίνησης αυξάνοντας το χρόνο διαδροµής τους 

(Χαστάογλου, Β., 2008). 

 

Η ποιότητα των υφιστάµενων συγκοινωνιακών υποδοµών της πόλης στην πλειονότητά 

της κρίνεται ακατάλληλη για την ασφαλή µετακίνηση των χρηστών και συµβάλλει 

σηµαντικά στην αύξηση των ατυχηµάτων, ενώ η πλειοψηφία των θυµάτων είναι 
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συχνότερα ποδηλάτες, πεζοί και άτοµα που ανήκουν σε ευπαθείς οµάδες (π.χ. ΑµΕΑ, 

ηλικιωµένοι, κ.λπ.). Στην ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης κατά την πενταετία 

2002-2006 καταγράφηκε αύξηση στον αριθµό των τροχαίων ατυχηµάτων της τάξης του 

68,1%, όταν για όλη την Ελλάδα ο αριθµός αυτός µειώθηκε κατά 5,7%. Αντίστοιχα 

αυξηµένος ήταν και ο αριθµός των νεκρών κατά 7,8%, όταν πανελλαδικά υπήρξε 

µείωση κατά 1,5%, ενώ ο αριθµός των τραυµατιών έφθασε το 64,2%, όταν 

πανελλαδικά εµφανίστηκε  µείωση κατά 9,5%. Αξιοσηµείωτο δε αποτελεί το γεγονός 

ότι η επιδείνωση της οδικής ασφάλειας αφορά κυρίως το πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

πόλης. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι για το 2006 στο σύνολο του νοµού καταγράφηκαν 

2.051 ατυχήµατα, εκ των οποίων τα 1.012 καταγράφηκαν στο δήµο Θεσσαλονίκης, µε 

2.787 παθόντες (ΕΣΥΕ, 2010γ).  

 

4.2.2 ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΟ ΑΣΤΙΚΟ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ  

 

Το µεγαλύτερο πρόβληµα που αντιµετωπίζουν τα µεγάλα αστικά κέντρα είναι η 

έλλειψη σχεδιασµού του αστικού περιβάλλοντός τους µε τρόπο φιλικό προς τον πολίτη 

και προς την κατεύθυνση της βιώσιµης κινητικότητας, το οποίο αποτελεί και την κύρια 

αιτία για την υποβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος και της ποιότητας ζωής των 

πολιτών για όλα τα συνεπακόλουθα συγκοινωνιακά προβλήµατα, όπως για παράδειγµα 

το κυκλοφοριακό πρόβληµα, το πρόβληµα µετακίνησης και προστασίας των πεζών, των 

ποδηλατών και γενικότερα των ατόµων που ανήκουν σε ευπαθείς κοινωνικές οµάδες. 

 

Το παραπάνω φαινόµενο έχει ως αποτέλεσµα την καθηµερινή δηµιουργία ενός 

οξύτατου «κυκλοφοριακού χάους», το οποίο δυσχεραίνει την οµαλή µετακίνηση των 

χρηστών, καθότι καθιστά τις ταχύτητες κίνησης εξαιρετικά χαµηλές και αυξάνει 

σηµαντικά το χρόνο διαδροµής. Τα δε προβλήµατα ως απόρροια του παραπάνω 

φαινοµένου είναι κυρίως περιβαλλοντικής φύσης (ατµοσφαιρική ρύπανση από τους 

εκπεµπόµενους αέριους ρύπους, θόρυβος), αισθητικής φύσης (αλλοιώσεις του 

πολεοδοµικού ιστού, µετακινήσεις, αύξηση των ποσοστών θνησιµότητας από ασθένειες 

και ατυχήµατα). 
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Όσον αφορά στα επίπεδα της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου στην πόλη της 

Θεσσαλονίκης αξίζει να σηµειωθεί ότι είναι ιδιαίτερα υψηλά. είναι ιδιαίτερα υψηλά. Τα 

τελευταία χρόνια έχει σηµειωθεί µια ικανοποιητική µείωση των πρωτογενών 

ατµοσφαιρικών ρύπων (π.χ. µονοξείδιο του άνθρακα (CO), διοξείδιο του θείου (SO2)), 

λόγω κάποιων σηµαντικών παρεµβάσεων υποδοµής που έγιναν, όπως για παράδειγµα η 

κατασκευή και λειτουργία της περιφερειακής οδού αλλά και εξαιτίας κάποιων ισχυρών 

µέτρων που έλαβε η πολιτεία, όπως για παράδειγµα η βελτίωση της ποιότητας των 

καυσίµων, η απόσυρση παλαιάς τεχνολογίας οχηµάτων και η εισαγωγή νέων οχηµάτων 

καταλυτικής τεχνολογίας (EcoNews, 2011). 

 

Παρόλα αυτά υπήρξε µια σηµαντική αύξηση των αιωρούµενων σωµατιδίων PM10 στο 

κέντρο της πόλης, όπου η διάχυσή τους στο πυκνοδοµηµένο αστικό περιβάλλον της 

πόλης είναι ιδιαίτερα έντονη, και των φωτοχηµικών ρύπων, (όπως π.χ. όζον (Ο3)) στην 

περιφέρεια της πόλης (EcoNews, 2011). 

 

Τα αιωρούµενα σωµατίδια PM10 θεωρούνται ιδιαίτερα επικίνδυνα και βλαβερά για τον 

ανθρώπινο οργανισµό ενώ ενοχοποιούνται για µια σειρά πολλών ασθενειών κυρίως του 

αναπνευστικού συστήµατος και την πρόκληση πρόωρων θανάτων σε ολόκληρο τον 

κόσµο. Η Ευρωπαϊκή Ένωση από το 2006 έχει θεσπίσει ως επιτρεπόµενο ανώτατο 

ετήσιο όριο συγκεντρώσεων PM10 τα 40 µg/m³. Αυτό σηµαίνει ότι τα αιωρούµενα 

σωµατίδια δεν πρέπει να υπερβαίνουν το όριο αυτό για περισσότερες από 35 µέρες. Για 

το ίδιο έτος στη Θεσσαλονίκη οι µέρες που οι συγκεντρώσεις PM10 ξεπερνούσαν το 

επιτρεπόµενο όριο ήταν πάνω από 150 (Χαραλαµπίδου, Β., 2010). 

 

Επιπλέον, τα επίπεδα του θορύβου σε κεντρικές οδικές αρτηρίες της Θεσσαλονίκης 

υπερβαίνουν σηµαντικά το ανώτερο αποδεκτό επίπεδο θορύβου των 55 dB[A] που έχει 

θέσει ο ΠΟΥ καθώς και το ευρωπαϊκό όριο ασφαλείας των 65 dB[A] και φτάνουν µέχρι 

και τα 80 dB[A] ηµερησίως. Σύµφωνα µε τις οδηγίες του ΠΟΥ ο θόρυβος πάνω από τα 

55 dB[A] µπορεί να προκαλέσει ιδιαίτερη ενόχληση, επιθετικότητα και διαταραχές 

ύπνου, πάνω από τα 65 dB[A] µπορεί να προκαλέσει υπέρταση, ακόµη και καρδιακά 

νοσήµατα, ενώ πάνω από τα 75 dB[A] δηµιουργεί υψηλό στρες και προσωρινή ή ακόµη 

και µόνιµη απώλεια ακοής (Χαραλαµπίδου, Β., 2010). 
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4.3 ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩ

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ  

 

Σύµφωνα µε στοιχεία του

στη Θεσσαλονίκη πραγµατοποιούνται 

ηµερησίως, ενώ το 1999 πραγµατοποιούνταν 1,6 και το 1989 1,35 εκατ.

Όπως φαίνεται και στο 

ΙΧ όχηµα, το 28% µε αστικά λεωφορεία, το 

πόδια, το 6% µε δίκυκλα, 7% µε ταξί

χρήσης λεωφορείο (ΣΑΣΘ, 2011)

Γράφηµα 4.1: Οι ηµερήσιες µετακινήσεις στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

 

4.3.1 ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΑ 

 

Κατά το έτος 2010 εκτιµάται ότι στην Ελλάδα κ

πάνω από 700.000 µικρά φορτηγά, µε αυξανόµενες τάσεις. Εκτιµάται ότι το 52% των 

οχηµάτων αυτών κυκλοφορεί στην Αθήνα, ενώ το 10% στη Θεσσαλονίκη (Τόσκας, Ι., 

2008).  
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.3 ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΣΤΗ 

του Συµβουλίου Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης 

στη Θεσσαλονίκη πραγµατοποιούνται κατά µέσο όρο 1,8 εκατ.

ηµερησίως, ενώ το 1999 πραγµατοποιούνταν 1,6 και το 1989 1,35 εκατ.

Όπως φαίνεται και στο Γράφηµα 4.1 το 44% των µετακινήσεων πραγµατοποιείται 

8% µε αστικά λεωφορεία, το 11% των πολιτών µετακινούνται µε τα 

6% µε δίκυκλα, 7% µε ταξί και το 4% µε επαγγελµατικό

(ΣΑΣΘ, 2011). 

 

: Οι ηµερήσιες µετακινήσεις στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

Θεσσαλονίκης 

Πηγή: Τα Νέα, 2009 

Κατά το έτος 2010 εκτιµάται ότι στην Ελλάδα κυκλοφορούν 4.250.000 ΙΧ οχήµατα

πάνω από 700.000 µικρά φορτηγά, µε αυξανόµενες τάσεις. Εκτιµάται ότι το 52% των 

οχηµάτων αυτών κυκλοφορεί στην Αθήνα, ενώ το 10% στη Θεσσαλονίκη (Τόσκας, Ι., 

Συστήµατα µεταφορών στη Θεσσαλονίκη.  

για την αστική κυκλοφορία  

ΝΙΑΚΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΣΤΗ 

Θεσσαλονίκης (ΣΑΣΘ) 

1,8 εκατ. µετακινήσεις 

ηµερησίως, ενώ το 1999 πραγµατοποιούνταν 1,6 και το 1989 1,35 εκατ. µετακινήσεις. 

πραγµατοποιείται µε 

των πολιτών µετακινούνται µε τα 

παγγελµατικό ή και ιδιωτικής 

: Οι ηµερήσιες µετακινήσεις στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

υκλοφορούν 4.250.000 ΙΧ οχήµατα και 

πάνω από 700.000 µικρά φορτηγά, µε αυξανόµενες τάσεις. Εκτιµάται ότι το 52% των 

οχηµάτων αυτών κυκλοφορεί στην Αθήνα, ενώ το 10% στη Θεσσαλονίκη (Τόσκας, Ι., 
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Βάσει του Γραφήµατος 4.2 και για το έτος 2009 εκτιµάται ότι τα όλα οχήµατα 

(αυτοκίνητα, λεωφορεία, φορτηγά και δίκυκλα) που βρίσκονταν σε κυκλοφορία στην 

Ελλάδα ανέρχονται στα 7.910.565, εκ των οποίων τα 767.895 οχήµατα κυκλοφορούσαν 

στη Θεσσαλονίκη. Από το Σχήµα 5.2 προκύπτει ότι το 70,7% περίπου είναι τα ιδιωτικά 

και δηµόσια επιβατηγά ΙΧ οχήµατα, το 15,9% είναι τα δίκυκλα οχήµατα, το 13,1% τα 

φορτηγά οχήµατα ενώ µόλις το 0,3% είναι τα λεωφορεία.  

Γράφηµα 4.2: Αριθµός οχηµάτων σε κυκλοφορία στην Ελλάδα για το έτος 2009 

Πηγή: Ελεύθερος Τύπος, 2009 

 

Η αλµατώδης αύξηση των ΙΧ οχηµάτων έχει άµεση σχέση µε τη µείωση της µέσης 

ταχύτητας κίνησης στις οδικές αρτηρίες. Αξιοσηµείωτο είναι το γεγονός ότι κατά των 

ωρών αιχµής η µέση ταχύτητα κίνησης είναι 6 χλµ/ώρα, δηλαδή λίγο µεγαλύτερη από 

την µέση ταχύτητα βαδίσµατος που κυµαίνεται στα 5 χλµ/ώρα. Οι άσχηµες 

κυκλοφοριακές συνθήκες στο οδικό δίκτυο της πόλης επιδεινώνονται και από την 

κυκλοφορία περισσότερων των 2.000 επιβατικών οχηµάτων δηµόσιας χρήσης (Ταξί) 

(Κρητικός, Π., 2007). 
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4.3.1.1 ∆ΕΙΚΤΗΣ Ι∆ΙΟΚΤΗΣΙΑΣ ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

 

Η πόλη της Θεσσαλονίκης αντιµετωπίζει έντονο κυκλοφοριακό πρόβληµα λόγω της 

υψηλής χρήσης των ΙΧ οχηµάτων και τους διαρκώς αυξανόµενου στόλου τους. Η 

αύξηση της χρήσης των ΙΧ στην πόλη συνδέεται µε την αύξηση της έκτασης της πόλης 

καθώς επίσης και της απουσίας εναλλακτικών µέσων µεταφοράς εκτός του 

λεωφορείου. Σύµφωνα µε τον Πίνακα 4.3 την πενταετία 2000 – 2005 ο δείκτης 

ιδιοκτησίας ΙΧ αυξήθηκε κατά 31,01%, τη δεκαετία 1998 – 2008 αυξήθηκε κατά 84,5% 

ενώ τα τελευταία 15 χρόνια εκτιµάται ότι αυξήθηκε περισσότερο από 130%. Σύµφωνα 

µε στοιχεία της ΕΣΥΕ και όπως φαίνεται από τον Πίνακα 4.3, ο δείκτης ιδιοκτησίας ΙΧ 

οχηµάτων στο νοµό Θεσσαλονίκης το 2005 έχει φτάσει στα 414 οχήµατα/1000 

κατοίκους (ΕΣΥΕ, 2011α).  

 

Πίνακας 4.3: ∆είκτης ιδιοκτησίας ΙΧ οχηµάτων ανά 1000 κατοίκους  

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από απογραφές της ΕΣΥΕ 

 

Ο δείκτης ιδιοκτησίας ΙΧ οχηµάτων έχει αυξηθεί και ξεπερνά τα 500 ΙΧ/1000 

κατοίκους καθώς το 2008 σύµφωνα µε την ΕΣΥΕ τα κυκλοφορούντα οχήµατα ήταν 

753.000 εκ των οποίων το 70%, δηλαδή τα 533.000, είναι δηµόσια και ιδιωτικά 

επιβατηγά ΙΧ οχήµατα, όπως φαίνεται και στον Πίνακα 4.4. Μέσα σε µια δεκαετία 

1998 – 2008 ο αριθµός των επιβατικών οχηµάτων σχεδόν διπλασιάσθηκε µε ρυθµό 5% 

κάθε χρόνο. Σύµφωνα µε τις προβλέψεις για το έτος 2020 εκτιµάται ότι ο δείκτης 

ιδιοκτησίας ΙΧ θα προσεγγίσει τα 600 ΙΧ/1000 κατοίκους (ΕΣΥΕ, 2011α). 

 

 

 

 

 

 
∆είκτης Ιδιοκτησίας ΙΧ ανά 1000 κατοίκους 

Ποσοστιαία 

Αύξηση 2000-

2005 Έτη 2000 2001 2002 2003 2004 2005 

Σύνολο Ελλάδας 290 310 329 346 366 385 32,87% 

Θεσσαλονίκη 316 334 354 369 391 414 31,01% 
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Έτος 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 

Αριθµός 

επιβατικών 

οχηµάτων 

289 316 341 363 389 410 437 464 488 514 533 

Πίνακας 4.4: Αριθµός επιβατικών οχηµάτων σε χιλιάδες οχήµατα στη Θεσσαλονίκη  

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από απογραφές της ΕΣΥΕ 

 

4.3.2 ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

 

Το µοναδικό ΜΜΜ που διαθέτει η Θεσσαλονίκη µέχρι τώρα είναι το αστικό 

λεωφορείο. Σε εξέλιξη εργασιών βρίσκεται το µέσο σταθερής τροχιάς µετρό, ενώ η ιδέα 

για δηµιουργία προαστιακού σιδηροδρόµου στην ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης 

διατυπώθηκε για πρώτη φορά στην Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για 

το πολεοδοµικό συγκρότηµα και την περιαστική ζώνη Θεσσαλονίκης και Κυκλοφορίας 

το 1999 (ΣΑΣΘ, 2007).  

 

4.3.2.1 ΑΣΤΙΚΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ 

 

Το 1957 ιδρύεται ο Οργανισµός Αστικής Συγκοινωνίας Θεσσαλονίκης (ΟΑΣΘ) µε το 

Νοµοθετικό ∆ιάταγµα 3721, που αναλαµβάνει αποκλειστικά την εξυπηρέτηση των 

αστικών συγκοινωνιών της πόλης, µε υπογραφή σχετικής σύµβασης µε το κράτος. Ο 

ΟΑΣΘ αποτελεί έναν από τους µεγαλύτερους οργανισµούς αστικών συγκοινωνιών στην 

Ελλάδα (ΟΑΣΘ, 2011). 

 

Το δίκτυο των αστικών συγκοινωνιών της Θεσσαλονίκης περιλαµβάνει 70 

λεωφορειακές γραµµές και εκτείνεται σε απόσταση 50 χλµ. περίπου περιµετρικά της 

πόλης, το συνολικό γραµµικό µήκος του δικτύου προσεγγίζει τα 980 χλµ., το µήκος των 

λωρίδων για αποκλειστική χρήση των λεωφορείων κατά µήκος των κεντρικών οδικών 

αρτηριών είναι 11χλµ., ενώ ο στόλος των οχηµάτων του ΟΑΣΘ ανέρχεται στα 600 

θερµικά αστικά λεωφορεία. Το δίκτυο αποτελείται από τις καθαρά αστικές γραµµές, οι 

οποίες εξυπηρετούν το πολεοδοµικό συγκρότηµα και τις περιαστικές γραµµές, οι οποίες 

εξυπηρετούν τους δήµους και τις κοινότητες που συνορεύουν µε το πολεοδοµικό 
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συγκρότηµα της πόλης. Η µορφή του δικτύου είναι κυρίως ακτινωτή µε πόλους τους 

σταθµούς µετεπιβίβασης στις παρυφές (ΣΑΣΘ, 2007). 

 

Σύµφωνα µε τον προγραµµατισµό ηµερησίως εκτελούνται άνω των 5.700 δροµολογίων 

µε µέση προγραµµατισµένη συχνότητα των λεωφορειακών γραµµών είναι 15 λεπτά 

περίπου. Το Σάββατο και την Κυριακή, ο αριθµός των δροµολογίων µειώνεται κατά 9% 

περίπου. Ετησίως διανύονται 44.000.000 χλµ. περίπου στα προγραµµατισµένα 

δροµολόγια των λεωφορειακών γραµµών. Η µεταφορική ικανότητα του συστήµατος, 

σύµφωνα µε τον προγραµµατισµό, είναι της τάξης των 430.000.000 θέσεων ετησίως. Οι 

µεταφερόµενοι επιβάτες, σύµφωνα µε στατιστικά στοιχεία του οργανισµού για το έτος 

2006, υπερέβαιναν τους 173.000.000 εκατ. επιβάτες. Η µέση πληρότητα του 

συστήµατος είναι της τάξης του 40% ενώ κατά µέσο όρο παρατηρείται µια ετήσια 

αύξηση της τάξεως του 5% (ΣΑΣΘ, 2007).  

 

Σηµαντική είναι η συµβολή του ΟΑΣΘ όσον αφορά στην εξυπηρέτηση των ΑµΕΑ, 

καθότι από το 2005 εφαρµόζει πρόγραµµα δωρεάν εξυπηρέτησης τους µε 4 ειδικά 

διασκευασµένα οχήµατα, όπως φαίνεται στην Εικόνα 4.1. Η υπηρεσία αυτή παρέχεται 

καθηµερινά όλες τις µέρες του χρόνου. Κάθε µετακίνηση ΑµΕΑ προγραµµατίζεται 

τηλεφωνικά από την προηγούµενη για την επόµενη ηµέρα, κατόπιν τηλεφωνικής 

επικοινωνίας των ίδιων ή των οικείων τους ή µέσω του προσωπικού Συλλόγων 

Παραπληγικών ή Ιδρυµάτων που φιλοξενούν ΑµΕΑ. Στα πλαίσια του κοινωνικού 

αυτού έργου ο ΟΑΣΘ παρέχει και προσυµφωνηµένες οµαδικές µετακινήσεις ΑµΕΑ για 

κοινωνικό σκοπό (ΟΑΣΘ, 2011). 
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Εικόνα 4.1: Ειδικά διασκευασµένα οχήµατα για τη µεταφορά και µετακίνηση των 

ΑµΕΑ 

Πηγή: ΟΑΣΘ, 2011 

 

Βασική προτεραιότητα του Οργανισµού είναι, η µετακίνηση των ΑµΕΑ να παρέχεται 

µε τις βέλτιστες συνθήκες ευκολίας, άνεσης και ασφάλειας, για το λόγο αυτό τα 

λεωφορεία είναι σύγχρονα, µε ειδικό εξοπλισµό επιβίβασης και αποβίβασης ενώ 

υπάρχει συνοδός που µεριµνά για την ασφαλή επιβίβαση και αποβίβαση αλλά και την 

εξυπηρέτηση τους (ΟΑΣΘ, 2011). 

 

Ακόµη, στα πλαίσια της βιώσιµης αστικής κινητικότητας αλλά και µε απώτερο σκοπό 

τη µείωση της ρύπανσης και της ασφαλούς µετακίνησης των επιβατών ο ΟΑΣΘ 

αντικατέστησε το 82,5% του στόλου του µε νέα σύγχρονα και ιδιαίτερα φιλικά προς το 

περιβάλλον λεωφορεία που διαθέτουν κινητήρες αντιρρυπαντικής τεχνολογίας (ΟΑΣΘ, 

2011). 

 

Επιπλέον, η διασύνδεση του οδικού δικτύου του πολεοδοµικού συγκροτήµατος αλλά 

και των προαστίων της πόλης µε κοµβικά σηµεία, όπως το λιµάνι, τον διεθνή 

αερολιµένα, το σιδηροδροµικό σταθµό και τον σταθµό των υπεραστικών λεωφορείων, 

είναι αρκετά ικανοποιητική. 
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Τέλος, στα πλαίσια της βέλτιστης εξυπηρέτησης των επιβατών αξιοσηµείωτες είναι οι 

προηγµένης τεχνολογίας εφαρµογές που παρέχει ο ΟΑΣΘ. Οι εφαρµογές αυτές είναι οι 

εξής (ΟΑΣΘ, 2011): 

 

1. Το πρωτοποριακό σύστηµα τηλεµατικής για τον εντοπισµό των λεωφορείων αλλά 

και την διαχείριση της κυκλοφορίας τους 

2. Σύστηµα ηχητικής αναγγελίας της επόµενης στάσης εντός του λεωφορείου 

3. Η πρωτοποριακή πιλοτική εφαρµογή ενηµέρωσης των πολιτών µέσω των κινητών 

τηλεφώνων. Η υπηρεσία αυτή παρέχεται δωρεάν από τον οργανισµό σε κάθε πολίτη και 

µπορεί ανά πάσα στιγµή σε πραγµατικό χρόνο µέσω κινητού τηλεφώνου να λαµβάνει 

χρήσιµες πληροφορίες για τα δροµολόγια των γραµµών, τις αφίξεις των λεωφορείων 

µιας λεωφορειακής γραµµής σε συγκεκριµένη στάση, τις στάσεις που εξυπηρετεί η 

κάθε λεωφορειακή γραµµή, τις διερχόµενες λεωφορειακές γραµµές από κάθε στάση, 

κ.α. 

4. Η εγκατάσταση 200 τηλεµατικών «έξυπνων στάσεων», µε χρήση τηλεµατικών 

πινακίδων που αναγγέλλουν την ώρα διέλευσης των επόµενων λεωφορείων, όπως στην 

Εικόνα 4.2 

5. Το πρωτοποριακό «Πιλοτικό Σύστηµα Φωνητικής Αναγγελίας ∆ιερχόµενων 

Λεωφορείων», όπως φαίνεται στην Εικόνα 4.3, το οποίο παρέχει τη δυνατότητα στα 

άτοµα µε πρόβληµα όρασης να ενηµερώνονται για τον χρόνο άφιξης των επόµενων 

λεωφορείων καθώς και για το λεωφορείο που προσεγγίζει την στάση αυτή. Η 

ενεργοποίηση της φωνητικής αναγγελίας γίνεται µέσω των ηλεκτρονικών χειριστηρίων, 

που ήδη χρησιµοποιούν τα άτοµα µε πρόβληµα. Το σύστηµα αυτό έχει εγκατασταθεί 

στην τηλεµατική στάση «Σχολή Τυφλών», ενώ προβλέπεται να επεκταθεί σε 19 ακόµα 

τηλεµατικές στάσεις. 
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Εικόνα 4.2: «Έξυπνη στάση» 

Πηγή: ΟΑΣΘ, 2011 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.3: Πιλοτικό Σύστηµα Φωνητικής Αναγγελίας ∆ιερχόµενων Λεωφορείων 

Πηγή: ΟΑΣΘ, 2011 
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4.3.3 ΜΕΣΑ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ 

 

4.3.3.1 ΜΕΤΡΟ 

 

Η ιδέα για σύστηµα µετρό στη Θεσσαλονίκη διατυπώθηκε για πρώτη φορά το 1918 από 

τον άγγλο πολεοδόµο Thomas Mawson, µετά την πυρκαγιά του 1917, κατά τη διάρκεια 

εκπόνησης µελετών και σχεδίων για τον επανασχεδιασµό της πόλης. Σύµφωνα µε τον 

Mawson: «η πόλη χρειάζεται ένα νέο επιβατικό σταθµό από όπου θα ξεκινάει ένας 

υπόγειος ηλεκτρικός σιδηρόδροµος 5 µιλίων που θα συνδέει την πλατεία Piccadilly 

Circus, δηλαδή την πλατεία ∆ηµοκρατίας µε την Καλαµαριά» (Τσαβδάρογλου, Χ., 

2009). 

 

Η ιδέα για κατασκευή του µετρό επανήλθε στη Μελέτη Γενικού Ρυθµιστικού Σχεδίου 

Θεσσαλονίκης του Ι. Τριανταφυλλίδη το 1966 γνωστή ως Χωροταξική Μελέτη 

Θεσσαλονίκης, η οποία είχε προοπτική πεντηκονταετίας και προέβλεπε τη δηµιουργία 

Νέου Συγκοινωνιακού Κέντρου το οποίο θα συνδέονταν µε την πόλη µέσω µετρό και η 

οποία όµως δε θεσµοθετήθηκε ποτέ (Αττικό Μετρό ΑΕ, 2011). 

 

Το έργο εντάχθηκε για πρώτη φορά στον προϋπολογισµό της Νοµαρχίας Θεσσαλονίκης 

το 1976 και το 1986 έγινε η πρώτη απόπειρα να κατασκευαστεί αλλά εγκαταλείφθηκε. 

Το έργο δηµοπρατήθηκε αρκετές φορές από το 1992 έως το 2005. Τελικά οι εργασίες 

κατασκευής ξεκίνησαν το 2006. Η πρώτη φάση του έργου περιλαµβάνει υπόγεια 

γραµµή µήκους 9,6 χλµ. µε δύο ανεξάρτητες σήραγγες µονής τροχιάς, 13 σύγχρονους 

σταθµούς, 18 αυτόµατους συρµούς τελευταίας τεχνολογίας οι οποίοι θα κινούνται 

χωρίς οδηγό αλλά µε συνοδό και δηµιουργία αµαξοστάσιου έκτασης 50.000τµ. στην 

περιοχή της Πυλαία. Επίσης, στο  πρόγραµµα προβλέπεται η κατασκευή υπόγειων 

χώρων στάθµευσης στο σε όλους σχεδόν τους σταθµούς συνολικής χωρητικότητας 

3.700 θέσεων και αναµένεται να ολοκληρωθεί έως το 2013 (Αττικό Μετρό ΑΕ, 2011). 
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Χάρτης 4.2: Σχέδιο ανάπτυξης γραµµών του συστήµατος µετρό στη Θεσσαλονίκη 

Πηγή: Αττικό Μετρό ΑΕ, 2011 

 

Το σύστηµα µετρό της Θεσσαλονίκης υπολογίζεται ότι θα εξυπηρετεί 250.000 επιβάτες 

ηµερησίως και περίπου 90 εκατ. επιβάτες ετησίως. Υπό µελέτη είναι οι µελλοντικές 

επεκτάσεις προς τα νότια και βόρεια προάστια της Θεσσαλονίκης, αποτελούµενες από 

10,8 επιπλέον χλµ. γραµµής µετρό µε 10 νέους σταθµούς. Υπό εξέταση είναι οι 

επεκτάσεις προς τα βορειοδυτικά προάστια, µε 4 χλµ. και 4 νέους σταθµούς αλλά και 

προς τον επιβατικό αερολιµένα «Μακεδονία», µε 7 χλµ. και 3 νέους  σταθµούς. Μετά 

την περάτωση όλων των εργασιών το συνολικό µήκος του συστήµατος µετρό 

αναµένεται να φτάσει τα 31,4 χλµ., όπως φαίνεται στο Χάρτη 4.2 (Αττικό Μετρό ΑΕ, 

2011).  

 

4.3.3.2 ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΟ ∆ΙΚΤΥΟ 

 

Η ιδέα για δηµιουργία προαστιακού σιδηροδροµικού δικτύου στην Θεσσαλονίκη 

διατυπώθηκε για πρώτη στη Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το 

πολεοδοµικό συγκρότηµα και την περιαστική ζώνη Θεσσαλονίκης το 1999. Το ΣΑΣΘ 

το 2005 συγκρότησε οµάδα εργασίας η οποία εκπόνησε αναγνωριστική µελέτη για τη 

δηµιουργία προαστιακού σιδηρόδροµου στη Θεσσαλονίκη. Σύµφωνα µε την µελέτη 

αυτή ο προαστιακός – περιφερειακός σιδηρόδροµος µπορεί να αποτελέσει ένα νέο, 

σύγχρονο, εναλλακτικό µέσο δηµόσιων συγκοινωνιών, το οποίο ενταγµένο στον 

ολοκληρωµένο  και  συντονισµένο  συγκοινωνιακό  σχεδιασµό  όλων  των  ΜΜΜ  της 
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Θεσσαλονίκης θα επιτρέψει τη λήψη και εφαρµογή µέτρων αποθάρρυνσης της χρήσης 

ΙΧ οχηµάτων. Στόχος του προαστιακού αποτελεί η εξυπηρέτηση των προαστίων της 

Θεσσαλονίκης, όπως φαίνεται και στο Χάρτη 4.3 αλλά και η σύνδεση των µεγάλων 

αστικών και περιφερειακών κέντρων της Κεντρικής Μακεδονίας µε την πόλη της 

Θεσσαλονίκης, όπως φαίνεται στο Χάρτη 4.4 (ΣΑΣΘ, 2007). 

Χάρτης 4.3: Σχέδιο ανάπτυξης προαστιακού σιδηροδροµικού δικτύου στο πολεοδοµικό 

συγκρότηµα Θεσσαλονίκης 

Πηγή: ΣΑΣΘ, 2011 
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Χάρτης 4.4: Σχέδιο ανάπτυξης προαστιακού και περιφερειακού σιδηροδροµικού 

δικτύου Θεσσαλονίκης 

Πηγή: ΣΑΣΘ, 2011 

 

Το προαστιακό σιδηροδροµικό δίκτυο ξεκίνησε την λειτουργία του το Σεπτέµβριο του 

2007 µε την γραµµή Θεσσαλονίκη – Λιτόχωρο, µια γραµµή µήκους 98 χλµ. και η οποία 

διανύεται σε 55 λεπτά της ώρας. Από το Σεπτέµβριο του 2008 επεκτάθηκε η γραµµή 

Θεσσαλονίκη – Λιτόχωρο έως τη Λάρισα και απέκτησε συνολικό µήκος 170 χλµ. Οι 

ταχύτητες του προαστιακού σιδηροδρόµου είναι της τάξης των 160 χλµ/ώρα και έχει 

δυνατότητα εξυπηρέτησης 500 ατόµων (Wikipedia, 2011b). 

 

Στα ποιοτικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά του προαστιακού σιδηροδρόµου 

ιδιαίτερη αξία έχουν τα εξής: 

 

� Εξυπηρέτηση των µετακινήσεων µε σκοπό την εργασία, την εκπαίδευση και την 

αναψυχή 

� Συχνότητα δροµολογίων από 30 έως 60 λεπτά της ώρας και χρόνοι διαδροµής 

µικρότεροι των 60 λεπτών της ώρας 
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� Χωροθέτηση σταθµών σε µικρές αποστάσεις εντός του προαστιακού περιβάλλοντος 

καθώς και σε όλους τους κύριους οικισµούς εκτός του πολεοδοµικού συγκροτήµατος 

� Προώθηση της αναγνωρισιµότητας της νέας προσφερόµενης συγκοινωνιακής 

υπηρεσίας, µε στόχο την κατοχύρωση του προαστιακού – περιφερειακού σιδηροδρόµου 

ως εναλλακτικού µέσου δηµοσίων συγκοινωνιών στη συνείδηση του επιβατικού 

κοινού. 

 

4.3.3.3 ΤΡΑΜ 

 

Στη Θεσσαλονίκη από το 1893 λειτουργούσε τραµ, το οποίο ήταν ιππήλατο και είχε 

συνολικό µήκος 10 χλµ. Η κύρια γραµµή ήταν 5,5 χλµ. και άλλες δύο διακλαδώσεις 

γύρω στα 4,5 χλµ. Το 1954 αρχικά και το 1957 έπειτα καταργούνται όλες οι γραµµές 

του τραµ και η κυκλοφορία παραδίδεται αποκλειστικά στα λεωφορεία του ΟΑΣΘ 

(ΟΑΣΘ, 2011). 

 

Έκτοτε έχουν γίνει προτάσεις και µελέτες για την λειτουργία σύγχρονου συστήµατος 

τραµ στη Θεσσαλονίκη ωστόσο ακόµα δεν έχει προγραµµατιστεί η υλοποίηση κάποιας 

µελέτης. Συγκεκριµένα στη Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας σύµφωνα µε 

οικονοµοτεχνικά κριτήρια και µε βάση τα διαθέσιµα δεδοµένα επιβατικής κίνησης 

προτείνεται ότι η πλέον πρόσφορη λύση για επιλογή µέσου σταθερής τροχιάς για τη 

Θεσσαλονίκη θα ήταν ένα καθολικά επιφανειακό µέσο (τραµ) συνολικού µήκους 13,2 

χλµ. το οποίο θα διέσχιζε την πόλη από ανατολικά µέχρι δυτικά. Σύµφωνα µε τη Γενική 

Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας το δίκτυο τραµ µε τις µελλοντικές του 

επεκτάσεις θα µπορούσε να φτάσει τα 35 χλµ. (Τσαβδάρογλου, Χ., 2009). 

 

4.3.4 ΠΟ∆ΗΛΑΤΟ 

 

Η πόλη της Θεσσαλονίκης µόλις πρόσφατα, στα τέλη του 2009, απέκτησε δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων 12 χλµ. Το δίκτυο ποδηλατοδρόµων καλύπτει το παραλιακό µέτωπο 

της πόλης, αλλά και κάποιους κεντρικούς κάθετους άξονες (π.χ. Αριστοτέλους, 

∆ηµητρίου Γούναρη, Αγγελάκη, Κατσιµίδη και Αγίου ∆ηµητρίου) καθώς και διαδροµές 

εντός της πανεπιστηµιούπολης, όπως φαίνεται στο Χάρτη 4.5. Επιπλέον, έχει 
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προληφθεί η κατασκευή 27 σταθµών ποδηλάτων στο παραλιακό µέτωπο και στις 

αφετηρίες των λεωφορείων, ενώ θα λειτουργήσει δηµοτικό πρόγραµµα ενοικίασης 

ποδηλάτων. Σύµφωνα µε το πρόγραµµα αυτό περί τα 1.000 ποδήλατα θα είναι 

διαθέσιµα προς χρήση, τα οποία θα είναι εφοδιασµένα µε σύστηµα Global Positioning 

System (GPS) σε περίπτωση κλοπής, ενώ οι χρήστες θα εφοδιάζονται µε µαγνητικές 

κάρτες – κλειδιά από το δήµο για να χρησιµοποιούν για ορισµένο χρόνο τα ποδήλατα 

(Ζούκα, Β., 2009).  

 

Το δίκτυο ενώ κρίνεται ότι είναι στην σωστή κατεύθυνση έχει σοβαρές ελλείψεις, 

καθώς οι κάθετες πορείες καταλήγουν σε «τέρµα» και δεν συνδέονται µε άλλο 

ποδηλατοδρόµο, µε αποτέλεσµα να µη σχηµατίζεται κυκλική διαδροµή και να 

εξυπηρετείται καλύτερα το κέντρο της πόλης. Επίσης δεν προβλέπονται 

ποδηλατοδρόµοι ανατολικά και δυτικά του κέντρου ώστε να συνδεθούν µε πιθανούς 

µελλοντικούς ποδηλατοδρόµους των όµορων δήµων και να σχηµατιστεί ένα 

ολοκληρωµένο δίκτυο ποδηλατοδρόµων σε όλο το πολεοδοµικό συγκρότηµα (Βλαστός, 

Θ. και Μπιρµπίλη, Τ., 2001).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Χάρτης 4.5: ∆ίκτυο ποδηλατοδρόµων στη Θεσσαλονίκη 

Πηγή: Εφηµερίδα Μακεδονία, 2011 
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Παρόλα αυτά η πόλη της Θεσσαλονίκης αποτελεί µία από της λίγες πλέον της ΕΕ, στην 

οποία δεν έχουν αναπτυχθεί έως σήµερα ιδιαίτερες πολιτικές ενθάρρυνσης και στήριξης 

της χρήσης των ποδηλάτων. Η παράνοµη στάθµευση των οχηµάτων πάνω στους 

ποδηλατοδρόµους, η απουσία επαρκών και κατάλληλα αναπτυγµένων υποδοµών 

δικτύου ποδηλατοδρόµου αλλά και η έλλειψη πολιτική προώθησης του ποδηλάτου ως 

το κατεξοχήν µέσο µετακίνησης στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας, αποτελούν 

σηµαντικά εµπόδια στη χρήση του ποδηλάτου για την εξυπηρέτηση των καθηµερινών 

αναγκών. 

 

4.3.5 ΠΕΖΗ ΚΙΝΗΣΗ 

 

Στην πόλη της Θεσσαλονίκης το 11% περίπου των µετακινήσεων πραγµατοποιείται µε 

πεζή κίνηση. Παρόλο το σχετικά ικανοποιητικό ποσοστό της πεζής µετακίνησης, τα 

εµπόδια των πεζών παραµένουν πολλά. Στο πλαίσιο της αναβάθµισης της ποιότητας 

ζωής των πεζών, οι πεζοδροµήσεις µέσα στην πόλη παίζουν καθοριστικό ρόλο και η 

Θεσσαλονίκη είναι µια πόλη που χρήζει περισσότερων δικτύων πεζοδρόµων και 

περιπατητικών διαδροµών προκειµένου να µετακινούνται οι πεζοί ελεύθερα και 

ανεµπόδιστα. Η εκτεταµένη χρήση και στάθµευση των ΙΧ οχηµάτων και ιδίως των 

δίκυκλων οχηµάτων δυσχεραίνει ακόµα περισσότερο την κίνηση των πεζών. Σε πολλές 

περιπτώσεις οι ζωτικοί χώροι των πεζών καταλαµβάνονται από τα οχήµατα και κυρίως 

από τα δίκυκλα οχήµατα, που κινούνται και σταθµεύουν παράνοµα πάνω σε 

πεζοδρόµια και πεζοδρόµους, αλλά και από τον ενίοτε αυθαίρετο χώρο ανάπτυξης 

πολλών καταστηµάτων πάνω σε πεζοδρόµια και πεζοδρόµους (Μαυράκης, Γ., 2009).  

 

Ως αποτέλεσµα, η κίνηση των πεζών στην πόλη της Θεσσαλονίκης κρίνεται ιδιαίτερα 

επικίνδυνη και δύσκολη. Βασική προτεραιότητα αποτελεί ο επανασχεδιασµός και η 

αναβάθµιση των διαβάσεων µε σκοπό τη βελτίωση του επιπέδου ασφάλειας και 

προσβασιµότητας των πεζών και ιδίως των ΑµΕΑ. Η παράνοµη στάθµευση των 

οχηµάτων πάνω σε διαβάσεις και ειδικά διαµορφωµένες ράµπες για ΑµΕΑ είναι ένα 

καθηµερινό φαινόµενο στις περισσότερες οδικές αρτηρίες της πόλης. Επιπλέον, η 

έλλειψη διαγραµµίσεων διαβάσεων σε όλες τις διασταυρώσεις, η απουσία ανυψωµένων 

διαβάσεων πεζών σε µη κεντρικούς δρόµους, και η έλλειψη, όπου είναι δυνατόν, 
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διαχωριστικής νησίδας σε οδούς διπλής κατεύθυνσης είναι κάποιες βασικές παράµετροι 

που δυσχεραίνουν ακόµα περισσότερο την οµαλή κίνηση των πεζών.  

 

4.3.6 ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑ 

 

Στη Θεσσαλονίκη κατά τη διάρκεια του 20
ου

 αιώνα εφαρµόστηκε σύστηµα παράκτιας 

συγκοινωνίας σε δυο περιόδους. Τα δροµολόγια σταµάτησαν οριστικά το 1971 λόγω 

του ανταγωνισµού µε τον ΟΑΣΘ. Από τότε η ιδέα της θαλάσσιας αστικής συγκοινωνίας 

προτάθηκε ξανά στα µέσα της δεκαετίας του 1980, όπου και εκπονήθηκαν αρκετές 

µελέτες για να διερευνήσουν την βιωσιµότητα του έργου και κατά πόσο είναι εφικτή η 

υλοποίησή του (ΟΑΣΘ, 2011). 

 

Το 2003 η θαλάσσια συγκοινωνία εντάσσεται στο Πρόγραµµα ∆ηµοσίων Επενδύσεων 

της Περιφέρειας Κεντρικής Μακεδονίας. Σύµφωνα µε το ΣΑΣΘ οι βασικές αιτίες που 

καθιστούν αναγκαία και ελκυστική τη θαλάσσια αστική συγκοινωνίας είναι οι εξής 

(ΣΑΣΘ, 2007): 

 

1. Η ραγδαία αύξηση των κυκλοφοριακών φόρτων στους βασικούς οδικούς άξονες της 

πόλης και ιδιαίτερα στον άξονα Κέντρο από και προς την Καλαµαριά, λόγω της 

µεγάλης αύξησης του δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ οχήµατος και της προτίµησης του έναντι 

των δηµοσίων συγκοινωνιών. 

 

2. Η σηµαντική οικιστική ανάπτυξη των ανατολικών προαστίων τα οποία έχουν 

µετατραπεί σε περιοχές µόνιµης κατοικίας, µε αποτέλεσµα την αύξηση των 

µετακινήσεων από και προς το κέντρο της πόλης. 

 

Η θαλάσσια συγκοινωνία θα µπορούσε να προσφέρει γρήγορες, άνετες και αξιόπιστες 

µετακινήσεις στις συγκεκριµένες διαδροµές, να συµβάλει στην µείωση της επιβάρυνσης 

του περιβάλλοντος από τις εκποµπές ρύπων των ΙΧ οχηµάτων και ακόµη να προωθήσει 

την τουριστική προβολή και ανάπτυξη της πόλης (Τσαβδάρογλου, Χ., 2009). 
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4.4 ΟΙ Α∆ΥΝΑΜΙΕΣ ΣΤΟΝ ΤΟΜΕΑ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Όπως επισηµαίνουν πολλοί καθ’ ύλην επιστήµονες συγκοινωνιολόγοι, που έχουν 

ασχοληθεί µε τα κυκλοφοριακά ζητήµατα της Θεσσαλονίκης, η πόλη υστερεί σε οδικές 

υποδοµές, οι οποίες διαθέτουν γεωµετρικά χαρακτηριστικά και µεταφορική ικανότητα 

που δεν δύναται να εξασφαλίζουν τη συνεχή και ασφαλή ροή των οχηµάτων και την 

οµαλή κίνηση των ΜΜΜ, αλλά ούτε τη δηµιουργία ικανού αριθµού νόµιµων θέσεων 

στάθµευσης και αξιοπρεπείς συνθήκες µετακίνησης για πεζούς και ποδηλάτες. 

 

Επιπλέον, η πόλη διαθέτει ένα µοναδικό ΜΜΜ, το αστικό λεωφορείο, και εποµένως η 

αποκλειστικότητα αυτή κάνει επιτακτική την ανάγκη λήψης µέτρων υπέρ της χρήσης 

και βέλτιστης λειτουργίας του µέσου αυτού, έως την ολοκλήρωση των έργων για το 

µετρό. 

 

Μια αδυναµία µείζονος σηµασίας είναι η ανεπάρκεια των θέσεων στάθµευσης στις 

κεντρικές περιοχές της πόλης. Η συνολική ζήτηση για στάθµευση µέσα στο 

πολεοδοµικό συγκρότηµα είναι 400.000 θέσεις, από τις οποίες το 70% γίνονται παρά 

την οδό. Η αντίστοιχη προσφορά που υπάρχει καλύπτει µόνο 70.000 θέσεις µε 

αποτέλεσµα όλες οι υπόλοιπες να γίνονται παράνοµα. Το 65% περίπου των κεντρικών 

οδικών αρτηριών διαθέτει µόνο µια λωρίδα κίνησης των οχηµάτων και στην 

πλειονότητα τους οι αρτηρίες αυτές καταλαµβάνονται από παράνοµα σταθµευµένα 

οχήµατα, µε αποτέλεσµα τη σηµαντική µείωση της κυκλοφοριακής ικανότητας του 

οδικού δικτύου της πόλης. Επιπλέον, η παράνοµη στάθµευση έχει επεκταθεί σε 

ελεύθερους χώρους, πάρκα, πεζοδρόµια και ακόµα πάνω σε ράµπες δυσχεραίνοντας 

ακόµη περισσότερο τη µετακίνηση των πολιτών και ειδικότερα των ΑµΕΑ. 

(Ζησοπούλου, ∆., 2009)  

 

Σηµαντική αδυναµία του συγκοινωνιακού συστήµατος της Θεσσαλονίκης αποτελεί και 

η έλλειψη ενός µητροπολιτικού φορέα που θα ασχολείται αποκλειστικά µε τη 

διαχείριση της κυκλοφορίας και το συντονισµό του συστήµατος µεταφορών. 

 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Συστήµατα µεταφορών στη Θεσσαλονίκη.  

Πολιτικές και µέτρα για την αστική κυκλοφορία  

 

90 

 

4.5 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ, ΜΕΤΡΑ ΚΑΙ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΕΣ ΓΙΑ ΤΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ 

ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Για την πόλη της Θεσσαλονίκης έχουν εκπονηθεί κατά καιρούς πολλές µελέτες που 

αφορούν στα  ζητήµατα των µεταφορών και τη κυκλοφορίας του πολεοδοµικού της 

συγκροτήµατος αλλά και της ευρύτερης της περιοχής. Στόχος των περισσότερων 

µελετών είναι η µέγιστη βελτιστοποίηση της λειτουργίας του συστήµατος µεταφορών 

και κυκλοφορίας στην πόλη της Θεσσαλονίκης αλλά κι η προώθηση της βιώσιµης 

ανάπτυξης στα µεταφορικά συστήµατα και στον αστικό ιστό της.  

 

4.5.1 ΓΕΝΙΚΗ ΜΕΛΕΤΗ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΚΑΙ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ ΓΙΑ ΤΟ 

ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟ ΣΥΓΚΡΟΤΗΜΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΠΕΡΙΑΣΤΙΚΗ ΖΩΝΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Η Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την 

Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης διατυπώθηκε το 1999 και αποτελεί την πρώτη 

ολοκληρωµένη Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας που αφορά στο Πολεοδοµικό 

Συγκρότηµα και την Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης και πραγµατοποιήθηκε υπό την 

επίβλεψη του Οργανισµού Ρυθµιστικού Θεσσαλονίκης (ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2001). 

 

Σκοπός της µελέτης ήταν η ανάλυση των χαρακτηριστικών των µετακινήσεων καθώς 

και ο ορθολογικός έλεγχος εναλλακτικών µορφών συγκοινωνιακής υποδοµής µε στόχο 

τη µέγιστη βελτιστοποίηση της λειτουργίας του συστήµατος µεταφορών και 

κυκλοφορίας στην πόλη της Θεσσαλονίκης. Για το σκοπό αυτό διατυπώθηκε µια σειρά 

σεναρίων που θα εξασφάλιζαν στο µέλλον εναλλακτικές µορφές συγκοινωνιακής 

υποδοµής και µετακίνησης. Παρατίθενται παρακάτω ορισµένα σενάρια µε ιδιαίτερη 

σηµασία (ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2001): 

 

1. Ενίσχυση του ρόλου των δηµόσιων συγκοινωνιών µε οποιαδήποτε µορφή (αστικά 

λεωφορεία, µετρό, θαλάσσια συγκοινωνία, κ.λπ.) και προώθηση µέτρων για 

παραχώρηση προτεραιότητας σε αυτές 

2. Περιορισµός χρήσης των ΙΧ οχηµάτων στο κέντρο της πόλης και γενικότερα σε 

περιοχές κατοικίας όλου του πολεοδοµικού συγκροτήµατος 
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3. Αντιµετώπιση των προβληµάτων στάθµευσης κατά τρόπο που δεν αντιστρατεύεται 

στις παραπάνω αρχές 

4. Προώθηση των µέσων ήπιας κυκλοφορίας (πεζή κίνηση, ποδήλατα, κ.λπ.) και 

δηµιουργία αποδεκτών συνθηκών κίνησης πεζών όλων των πολιτών και κυρίως των 

ευπαθών κοινωνικών οµάδων  

5. Ουσιαστική αναβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος  

 

4.5.2 ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ: 

ΆΞΟΝΕΣ ΚΑΙ ∆ΡΑΣΕΙΣ ΠΡΟΤΕΡΑΙΟΤΗΤΑΣ 2010  

 

Το Στρατηγικό Σχέδιο Βιώσιµης Ανάπτυξης της Θεσσαλονίκης: Άξονες και ∆ράσεις 

προτεραιότητας 2010, υλοποιήθηκε µε την συνεργασία του Υπουργείου Μακεδονίας – 

Θράκης (ΥΜΑΘ), την Περιφέρεια Κεντρικής Μακεδονίας (ΠΚΜ) και τον Οργανισµό 

Θεσσαλονίκης (ΟΡΘΕ), οι οποίοι φορείς συγκροτούν και το Όργανο Πολιτικής 

Πρωτοβουλίας και Υποστήριξης. Ο ΟΡΘΕ αναλαµβάνοντας το φορέα συντονισµού και 

διαχείρισης ανέθεσε το 2002 σε οµάδα επιστηµόνων του Αριστοτελείου Πανεπιστηµίου 

Θεσσαλονίκης (ΑΠΘ) και του Πανεπιστηµίου Μακεδονίας (ΠΑΜΑΚ) τη σύνταξη 

Σχεδίου ∆ράσης το οποίο δηµοσιοποιήθηκε σε 130 φορείς οργανισµούς και υπηρεσίες 

που συµµετέχουν στον κοινωνικό διάλογο και αποτέλεσε ουσιαστικά τη «βάση 

συζήτησης» για τη διατύπωση των αξόνων και δράσεων προτεραιότητας του 

Στρατηγικού Σχεδίου για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη της Θεσσαλονίκης. Συνολικά 

διατυπώθηκαν 15 δράσεις σε ζητήµατα διακυβέρνησης, ανταγωνιστικότητας, 

απασχόλησης, υποδοµών, ανάπτυξης και ποιότητας ζωής (ΥΜΑΘ, και ά., 2002). 

 

Οι άξονες προτεραιότητας του Σχεδίου ακολουθούν τη φιλοσοφία της βιώσιµης 

ανάπτυξης επιδιώκοντας παράλληλα τη διεύρυνση του διεθνούς ρόλου και της 

συµβολής της πόλης στη συνοχή του εθνικού χώρου. Στους άξονες προτεραιότητας 

αντιστοιχούν οι βασικοί τοµείς δράσης για τους οποίους προτείνεται η 

σύνταξη επιχειρησιακών σχεδίων, ενώ στους τοµείς αυτούς προτείνονται 15 δράσεις, η 

εξειδίκευση των οποίων σε ενέργειες και έργα αποτελεί το βασικό αντικείµενο των 

επιχειρησιακών σχεδίων. Τα ζητήµατα των συγκοινωνιακών µέσων και τρόπων 

µεταφοράς εµπεριέχονται στον τοµέα των τεχνικών και κοινωνικών υποδοµών και 
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συγκεκριµένα στην προτεινόµενη ∆ράση 6, η οποία αποτελείται από το παρακάτω 

βασικό σηµείο (ΥΜΑΘ, και ά., 2002): 

 

Προώθηση εναλλακτικών συνδυασµών συγκοινωνιακών µέσων και τρόπων µεταφοράς 

Οι προαστιακές και αστικές µεταφορές συµβάλλουν σηµαντικά στην ποιότητα του 

περιβάλλοντος και στη λειτουργικότητα του µητροπολιτικού αστικού συστήµατος και 

γι’ αυτόν το λόγο πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στην υιοθέτηση στρατηγικών, οι 

οποίες θα προωθούν τη χρήση εναλλακτικών µέσων µετακίνησης και θα 

αντιµετωπίζουν τις επιπτώσεις της κυκλοφοριακής συµφόρησης στη λειτουργία της 

πόλης και στην ποιότητα ζωής των πολιτών. Η δράση αυτή προωθεί µια ολοκληρωµένη 

προσέγγιση, προκειµένου να ενθαρρυνθεί η ανάπτυξη και η ευρύτερη χρήση των 

ΜΜΜ, του ποδηλάτου, της πεζής κίνησης ή ακόµα και η κοινή χρήση των ΙΧ 

οχηµάτων (ΥΜΑΘ, και ά., 2002). 

 

4.5.3 ΓΕΝΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ ΚΑΙ ΑΕΙΦΟΡΟΥ 

ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ  

 

Το Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης αποτελεί το 

πρώτο θεσµικό πλαίσιο της χώρας που προσδιορίζει τις στρατηγικές κατευθύνσεις για 

την ολοκληρωµένη χωρική ανάπτυξη και αειφόρο οργάνωση του εθνικού χώρου. Όσον 

αφορά τις αστικές µετακινήσεις και τα συστήµατα µεταφοράς στα δύο µητροπολιτικά 

κέντρα της χώρας, δηλαδή στην Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, το Γενικό Πλαίσιο 

Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης προβλέπει τα εξής (ΥΠΕΚΑ, 

2007): 

 

1. Περιορισµό της πληθυσµιακής µεγέθυνσής τους µε προσανατολισµό της αγοράς 

εργασίας σε επιλεγµένους κλάδους, όπως για παράδειγµα στην έρευνα και την 

καινοτοµία, την υψηλή τεχνολογία, τη ναυτιλία, τον τουρισµό και τον πολιτισµό, και 

επιπλέον µε ανάπτυξη δορυφορικών αστικών κέντρων. 

2. Εφαρµογή του θεσµού της πρωτοβάθµιας µητροπολιτικής αυτοδιοίκησης 
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3. Ενίσχυση των δράσεων που αφορούν στη βελτίωση της λειτουργικότητας τους και 

της ποιότητας ζωής. Οι δράσεις αυτές που σχετίζονται µε το σύστηµα µεταφορών είναι 

οι εξής: 

o Ολοκλήρωση του διαχωρισµού και της συνάρθρωσης µεταξύ αστικού και 

υπεραστικού συστήµατος διακίνησης προσώπων και αγαθών 

o Περιορισµό των αστικών µετακινήσεων µε πολυκεντρική οργάνωση της πόλης, 

ενίσχυση των εξυπηρετήσεων µέσω διαδικτύου, ενίσχυση των ΜΜΜ και ιδίως των 

µέσων σταθερής τροχιάς 

o Περιορισµό των ρύπων µέσω της περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης των πολιτών 

και προώθηση φιλικών προς το περιβάλλον µέσων µετακίνησης.  

o Αναβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος κατά προτεραιότητα σε περιοχές µε 

ιδιαίτερη σηµασία, όπως για παράδειγµα στις εισόδους της πόλης, το ιστορικό 

κέντρο και το παράκτιο τµήµα της πόλης, µε την ενίσχυση της προσβασιµότητας 

και ασφάλειας των πεζών και των ΑµΕΑ. 

 

4.5.4 ΕΝΙΑΙΟ ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ ΥΠΟ∆ΟΜΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Για την επεξεργασία του Γενικού Στρατηγικού Σχεδίου Υποδοµών Μεταφορών της 

Θεσσαλονίκης και µε στόχο τον καθορισµό των κυριότερων έργων υποδοµής 

µεταφορών και της προτεραιότητάς τους συγκροτήθηκε επιτροπή επιστηµόνων µε 

στόχο τη συζήτηση, αξιολόγηση και σύνθεση προτάσεων, µελετών, και παλαιότερων 

σχεδιασµών και την ευρύτερη περιοχή της Θεσσαλονίκης σε ένα προκαταρκτικό Ενιαίο 

Στρατηγικό Σχέδιο Ανάπτυξης Υποδοµών Μεταφορών (ΥΠYΜΕ∆, 2010). 

 

Το σχέδιο αυτό θα αποτελέσει τη βάση µιας διαδικασίας διαβούλευσης και σχεδιασµού. 

Η διαδικασία θα ξεκινήσει άµεσα µε διαβούλευση του προκαταρτικού σχεδίου και θα 

ολοκληρωθεί µε πλήρη µελέτη του σχεδιασµού, η οποία και θα καθορίσει τα τεχνικά, 

λειτουργικά, και οικονοµικά χαρακτηριστικά και στοιχεία των επιµέρους έργων 

(ΥΠYΜΕ∆, 2010). 

 

Η επιτροπή θεωρεί ότι ο στρατηγικός συγκοινωνιακός σχεδιασµός στην περιοχή της 

πόλης πρέπει να διαµορφωθεί µε επίκεντρο τα συστήµατα δηµοσίων συγκοινωνιών, 

εστιάζοντας στα ΜΜΜ και στους λοιπούς τρόπους µετακίνησης που δεν βασίζονται 
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στο ΙΧ όχηµα. Ο στόχος αυτός αποτελεί τη βασική προτεραιότητα του σχεδιασµού και 

συνάδει απόλυτα µε την έννοια της «Βιώσιµης Κινητικότητας». Επακόλουθο αυτής της 

προτεραιότητας είναι η ανάγκη για σταδιακή µείωση της χρήσης του ΙΧ οχήµατος και η 

παράλληλη αύξηση της ποσότητας και ποιότητας των εναλλακτικών µέσων µεταφοράς 

(ΥΠYΜΕ∆, 2010). 

 

4.5.5 ΑΝΑΘΕΩΡΗΜΕΝΟ ΚΑΙ ΕΠΙΚΑΙΡΟΠΟΙΗΜΕΝΟ ΡΥΘΜΙΣΤΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ (ΡΣΘ) 

 

Στο δεύτερο στάδιο της µελέτης γίνεται διεξοδική αναφορά στις προτεινόµενες 

πολιτικές και µέτρα στον τοµέα των µεταφορών (ΥΠΕΧΩ∆Ε και ΟΡΘΕ, 2008). 

 

1. Θέσπιση και υλοποίηση ενός ολοκληρωµένου και µακροπρόθεσµού συγκοινωνιακού 

σχεδιασµού µε ορίζοντα δεκαπενταετίας για ολόκληρη την περιοχή ευθύνης του ΟΡΘΕ 

και µεσοπρόθεσµου σχεδιασµού µε ορίζοντα πενταετίας για τις διάφορες επί µέρους 

γεωγραφικές περιοχές. Η έννοια του ολοκληρωµένου σχεδιασµού σηµαίνει ότι 

εξετάζονται όλα τα επί µέρους υποσυστήµατα µεταφορών και όλα τα συγκοινωνιακά 

µέσα σε συνδυασµό µε τον χωροταξικό και πολεοδοµικό σχεδιασµό της περιοχής. 

 

2. Οι βασικές αρχές πολιτικής για την οργάνωση του συστήµατος µεταφορών είναι οι 

εξής: 

• Εξασφάλιση της αειφόρου ανάπτυξης στην περιοχή ευθύνης του ΟΡΘΕ και της 

αειφορίας στις µεταφορές. 

• Ενδυνάµωση του ρόλου ΜΜΜ και ειδικότερα των µέσων σταθερής τροχιάς εντός 

και εκτός αστικών περιοχών, τα οποία αποτελούν τον κορµό των ΜΜΜ. 

• Ισότιµη πρόσβαση όλων των πολιτών στα δίκτυα ∆ηµοσίων Συγκοινωνιών και των 

συµπληρωµατικών τους δικτύων (πεζόδροµοι, ποδηλατόδροµοι, κ.λπ). 

• Απεξάρτηση των πολιτών από το ΙΧ όχηµα µε θέσπιση κινήτρων και αντικινήτρων 

που θα έχουν µεσοπρόθεσµα και µακροπρόθεσµα αποτελέσµατα. 

• Αύξηση των χώρων και των υποδοµών για τους ήπιους τρόπους µετακίνησης 

(ποδήλατο και πεζή κίνηση). 
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• Προώθηση της πολυτροπικότητας και της διατροπικότητας ώστε να αξιοποιούνται 

τα συγκριτικά πλεονεκτήµατα κάθε µεταφορικού µέσου και δικτύου και να 

εξασφαλίζονται κατά το µέγιστο τα κοινωνικά και οικονοµικά οφέλη για τους 

κατοίκους της περιοχής. 

• Μείωση των εξωτερικών οικονοµιών στον τοµέα των µεταφορών και λήψη 

καταλλήλων µέτρων για µείωση ή και εσωτερίκευση αυτών. 

• Ορθολογική οργάνωση του συστήµατος µεταφορών που να επιτυγχάνει τους 

βραχυπρόθεσµους στόχους χωρίς να υπονοµεύει τους µακροπρόθεσµους στόχους. 

• Εκπόνηση µελετών και διαµόρφωση αειφόρων σχεδίων, που θα τροφοδοτούνται 

συνεχώς µε στοιχεία και πληροφορίες που έχουν στη διάθεσή τους και αφορούν στη 

δηµιουργία ενός περιβαλλοντικά αποδοτικότερου συστήµατος µεταφορών. 

 

Επιπλέον, στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο Ρυθµιστικό Σχέδιο Θεσσαλονίκης 

προβλέπονται κάποιες υποστηρικτικές δράσεις, οι οποίες εξασφαλίζουν την υποστήριξη 

όλων των ανωτέρω και αποτελούν απαραίτητο συστατικό για την υλοποίηση του νέου 

θεσµικού πλαισίου (ΥΠΕΧΩ∆Ε και ΟΡΘΕ, 2008). 

 

1. ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου και θέσπιση αρµόδιου µηχανισµού για συνεχή 

ενηµέρωσή τους. Θέσπιση δεικτών σχετικών µε τα κυκλοφοριακά ζητήµατα αλλά και 

συσχέτισή τους µε άλλες θεµατικές περιοχές (π.χ. χρήσεις γης, περιβάλλον, κ.λπ.) 

2. Θέσπιση της υποχρεωτικής συνεργασίας του ΟΡΘΕ µε όλες τις δηµοτικές αρχές 

ώστε αφενός να αξιοποιούν τις βάσεις δεδοµένων και τα συστήµατα του ΟΡΘΕ στην 

εκπόνηση µελετών και αφετέρου να τροφοδοτούν αυτά συνεχώς µε στοιχεία και 

πληροφορίες που έχουν στη διάθεσή τους. 

3. Συστηµατικός καταρτισµός εκστρατειών ενηµέρωσης και ευαισθητοποίησης των 

πολιτών µε συγκεκριµένους στόχους, όπως µείωση της χρήσης του ΙΧ οχήµατος και 

αύξηση της χρήσης των ΜΜΜ, προστασίας του περιβάλλοντος και βελτίωσης της 

οδηγικής συµπεριφοράς.  
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4.5.6 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΤΟΥ ΣΥΛΛΟΓΟΥ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ ΓΙΑ ΤΑ 

ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Αξιοσηµείωτες αποτελούν οι προτάσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 

(ΣΕΣ) για τα συγκοινωνιακά ζητήµατα έχουν σκοπό τη βέλτιστη διαχείριση και λύση 

του κυκλοφοριακού προβλήµατος της Θεσσαλονίκης. Οι θέσεις του ΣΕΣ σχετικά µε το 

συγκοινωνιακό πρόβληµα της Θεσσαλονίκης σχετίζονται µε το θεσµικό πλαίσιο, το 

σχεδιασµό των µεταφορών και του αστικού χώρου, τη διαχείριση των υποδοµών και 

της κυκλοφορίας, τη διαχείριση των ΜΜΜ και της στάθµευσης και τη βιώσιµη 

κινητικότητα και ποιότητα ζωής των πολιτών. Αναλυτικά, οι επιµέρους προτάσεις του 

ΣΕΣ για τους παραπάνω τοµείς είναι οι εξής (Κρητικός, Π., 2007): 

 

� Θεσµικό πλαίσιο  

 

1. ∆ηµιουργία µητροπολιτικού φορέα αστικών µεταφορών στην πόλη της Θεσσαλονίκης 

Ο µητροπολιτικός φορέας θα αποτελεί ένα θεσµοθετηµένο όργανο που θα καλύπτει όλο 

το νοµό Θεσσαλονίκης και αντικείµενα ευθύνης και απασχόλησης θα αποτελούν ο 

αστικός, πολεοδοµικός και συγκοινωνιακός σχεδιασµός ενώ στις βασικές του 

αρµοδιότητες θα περιλαµβάνεται η διαµόρφωση πολιτικής αστικών µεταφορών, ο 

ενιαίος σχεδιασµός και διαχείριση του συγκοινωνιακού συστήµατος της πόλης και ο 

συντονισµό των φορέων υλοποίησης των συγκοινωνιακών έργων και υποδοµών. Ο 

φορέας αυτός θα πρέπει να έχει ουσιαστικές αρµοδιότητες και καθήκοντα και κυρίως 

να µπορεί να λαµβάνει και να υλοποιεί αποφάσεις. 

 

2. Ίδρυση και λειτουργία παρατηρητηρίου αστικών µεταφορών 

Το παρατηρητήριο αυτό θα ανήκει στον παραπάνω µητροπολιτικό φορέα και 

αντικείµενο του θα αποτελεί η καταγραφή και ανάλυση της απόδοσης των 

συγκοινωνιακών υποσυστηµάτων της πόλης µε βάση ποσοτικούς και ποιοτικούς 

δείκτες, όπως για παράδειγµα η µέση ταχύτητα και πληρότητα των ΙΧ οχηµάτων, των 

ταξί και των ΜΜΜ, ο βαθµός ικανοποίησης των επιβατών, η πληρότητα των χώρων 

στάθµευσης και ο αριθµός παραβάσεων.  
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3. Νοµοθέτηση των µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων 

Κάθε πολεοδοµική παρέµβαση που θα οδηγεί σε αλλαγή χρήσεων γης, όπως για 

παράδειγµα η κατασκευή ενός νέου εµπορικού κέντρου ή ενός νέου χώρου στάθµευσης 

οχηµάτων, θα πρέπει να συνοδεύεται από την αντίστοιχη µελέτη κυκλοφοριακών 

επιπτώσεων. Σκοπός των µελετών αυτών είναι αφενός να αποτρέπεται η µαζική και 

ανεξέλεγκτη προσέλκυση νέων µετακινήσεων στις περιοχές αυτές και αφετέρου η 

χρηµατοδότηση της αναβάθµισης της µεταφορικής υποδοµής να επιβαρύνει τις 

επιχειρήσεις εκείνες, των οποίων η λειτουργία αναµένεται να επιφέρει σηµαντικές 

επιπτώσεις στην κυκλοφορία. 

 

� Σχεδιασµός µεταφορών και σχεδιασµός αστικού χώρου 

 

4. Χωροταξία και µεταφορές 

Η αλληλένδετη σχέση χωροταξίας, αστικού χώρου και κυκλοφορίας καθιστά τον 

επαναπροσδιορισµό του χωροταξικού και πολεοδοµικού σχεδιασµού της Θεσσαλονίκης 

ζήτηµα πρωταρχικής και µείζονος σηµασίας για τη βιωσιµότητα του συγκοινωνιακού 

συστήµατός της. Οι αναθεωρήσεις των ρυθµιστικών, πολεοδοµικών και χωροταξικών 

σχεδίων της Θεσσαλονίκης θα πρέπει να βασίζονται σε πρόσφατες µελέτες χρήσεων 

γης και κυκλοφοριακές και µε προοπτική που θα προβλέπει την οικιστική ανάπτυξη 

αντί να την ακολουθεί, ενώ η επικαιροποίηση των σχεδίων θα πρέπει να γίνεται σε 

συχνότερα χρονικά διαστήµατα από τα ήδη ισχύοντα. Βασικά στοιχεία των σχεδίων θα 

πρέπει να αποτελεί η ιεράρχηση του οδικού δικτύου και η συµβατότητα του µε τις 

χρήσεις γης καθώς και η διαρκής αναµόρφωση της οργάνωσης της πόλης. Επιπλέον, 

απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχηµένη υλοποίηση του θεωρείται η θεσµοθέτηση 

και αποτελεσµατική λειτουργία µηχανισµού εφαρµογής και ελέγχου. 

 

5. Σύνταξη και διαρκή επικαιροποίηση των µελετών για τις αστικές µεταφορές 

Η συνεχής και διαρκή επικαιροποίηση των κυκλοφοριακών µελετών αποτελεί το 

απαραίτητο εργαλείο µακροχρόνιου σχεδιασµού που θα πρέπει συνεχώς να 

ενηµερώνεται µε αληθινά στοιχεία που θα συλλέγονται επιτόπου, προκειµένου να 

αποτυπώνονται και να επανασχεδιάζονται οι αστικές µεταφορές εντός του 

πολεοδοµικού συγκροτήµατος. 
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6. Αποκέντρωση των χώρων παραγωγής των µαζικών µετακινήσεων 

Κτίρια και δραστηριότητες που έλκουν σηµαντικό αριθµό µετακινήσεων κατά τις ώρες 

αιχµής θα πρέπει να µετακινηθούν εκτός του κέντρου της πόλης ή ακόµα και σε 

περιοχές που διαθέτουν καλή συγκοινωνιακή πρόσβαση και επαρκείς χώρους 

στάθµευσης. Ενδεικτικά ως τέτοιοι χώροι µαζικής µετακίνησης και διέλευσης νοούνται 

οι διοικητικές υπηρεσίες όπως η Πολεοδοµία, η Κτηµατική Υπηρεσία ή το Τεχνικό 

Επιµελητήριο. Κάθε µετεγκατάσταση υπηρεσίας θα πρέπει να είναι ενταγµένη στο 

συνολικό στρατηγικό σχέδιο, να εξετάζεται βάσει µελέτης κυκλοφοριακών επιπτώσεων 

ώστε να εξασφαλίζεται ότι δεν θα επιβαρύνει κυκλοφοριακά την περιοχή στην οποία θα 

µετεγκατασταθεί και να εξασφαλίζεται η πρόσβαση σε αυτήν την περιοχή, κυρίως µε 

ΜΜΜ.  

 

� ∆ιαχείριση υποδοµών και κυκλοφορίας 

 

7. Εγκατάσταση και λειτουργία κέντρου ελέγχου κυκλοφορίας για όλο το πολεοδοµικό 

συγκρότηµα Θεσσαλονίκης 

Πρόκειται για ένα µέτρο που θα αλλάξει ριζικά το συγκοινωνιακό σύστηµα της πόλης. 

Για να είναι αποτελεσµατική η λειτουργία του θα πρέπει να βασίζεται σε «έξυπνα» 

τεχνολογικά συγκοινωνιακά συστήµατα. Το κέντρο ελέγχου θα συλλέγει διαρκώς 

πληροφορίες για την κυκλοφορία και θα συντονίζει αποτελεσµατικά και σε πραγµατικό 

χρόνο τη λειτουργία των σηµατοδοτών, τα ΜΜΜ καθώς και τις ενέργειας της 

υπηρεσίας της Τροχαίας και της ∆ηµοτικής Αστυνοµίας. Παράλληλα, το κέντρο 

ελέγχου θα ενηµερώνει σε πραγµατικό χρόνο τους χρήστες (οδηγούς, επιβάτες ΜΜΜ, 

κ.λπ.) µέσω ολοκληρωµένου συστήµατος στατιστικής και δυναµικής πληροφόρησης, 

που θα περιλαµβάνει ραδιοφωνικό σταθµό για την κυκλοφορία, ιστοσελίδα στο 

διαδίκτυο, ανακοίνωση των ωραρίων των ΜΜΜ σε κάθε στάση, αναρτηµένους 

συγκοινωνιακούς χάρτες σε επιλεγµένα σηµεία της πόλης, κ.λπ. 

 

8. Μακροπρόθεσµα µέτρα 

Σε µακροπρόθεσµο χρονικό ορίζοντα και υπό την προϋπόθεση να έχουν ολοκληρωθεί 

κάποιες βασικές µεταφορικές υποδοµές, να έχουν αναπτυχθεί µορφές εναλλακτικής 
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µετακίνησης και να έχει υπάρξει ένα ελάχιστο επίπεδο κοινωνικής αποδοχής 

προτείνεται η εξέταση και εφαρµογή ενός ή περισσοτέρων από τα παρακάτω µέτρα: 

� Απαγόρευση εισόδου ΙΧ σε συγκεκριµένες περιοχές, µέρες και ώρες 

� Τιµολόγηση της οδικής υποδοµής (αστικά διόδια) 

� Εφαρµογή του µέτρου των λωρίδων υψηλής πλήρωσης οχηµάτων 

 

� ΜΜΜ 

 

9. ∆ηµιουργία ενιαίου συστήµατος δηµόσιων αστικών συγκοινωνιών 

Όλα τα ΜΜΜ πρέπει να εντάσσονται σε ένα ενιαίο σύστηµα, στο οποίο θα 

λειτουργούν συµπληρωµατικά και όχι ανταγωνιστικά µεταξύ τους, έτσι ώστε να 

εξασφαλίζεται η µέγιστη δυνατή κάλυψη περισσότερων περιοχών αλλά και η 

οικονοµική βιωσιµότητα τους συστήµατος.  

 

10. Αναδιάρθρωση λεωφορειακών γραµµών 

∆ηµιουργία νέων λεωφορειακών συνδέσεων και επέκταση των υφιστάµενων µε σκοπό 

την εξυπηρέτηση συγκεκριµένων χώρων που γεννούν µεγάλο αριθµό µετακινήσεων 

εντός και εκτός αστικού ιστού πόλης, όπως για παράδειγµα το αεροδρόµιο, ο σταθµός 

ΚΤΕΛ, διάφορα περιφερειακά νοσοκοµεία, το ΤΕΙ και διάφοροι χώροι άθλησης, 

θεαµάτων και αναψυχής). Στα πλαίσια αυτά προτείνεται η σύνδεση συγκεκριµένων 

περιοχών και χώρων µε λεωφορειακές γραµµές 24ωρης λειτουργίας. 

 

11. Μέτρα ενίσχυσης της χρήσης των ΜΜΜ 

Στα µέτρα ενίσχυσης της χρήσης των ΜΜΜ συµπεριλαµβάνονται:  

− Ενίσχυση του στόλου του ΟΑΣΘ 

− Επέκταση του δικτύου των λεωφορειολωρίδων για το σύνολο της διαδροµής όλων 

των λεωφορειακών γραµµών κορµού  

− Αποκλειστική χρήση τους µόνο από λεωφορεία και οχήµατα έκτακτης ανάγκης 

(ΕΚΑΒ, Πυροσβεστική Υπηρεσία κλπ.) 

− Εντοπισµός των µελανών σηµείων όπου παρουσιάζονται προβλήµατα στη κίνηση 

των λεωφορείων και η επιτήρησή των σηµείων αυτών 
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− ∆ηµιουργία ενιαίου εισιτηρίου πολλαπλών µετεπιβιβάσεων, θέσπιση ηµερήσιου 

εισιτηρίου και µειωµένο εισιτήριο για ηµέρες αργιών 

− ∆ιαρκή πληροφόρηση του επιβατικού κοινού µε σύγχρονα µέσα 

 

12. Ανάπτυξη ενδοδηµοτικών και διαδηµοτικών συγκοινωνιών. 

Σκοπός είναι της ανάπτυξης ενδοδηµοτικών και διαδηµοτικών συγκοινωνιών είναι να 

καλύπτονται οι ανάγκες µετακίνησης σε επίπεδο γειτνίασης των δήµων µε τη 

δροµολόγηση «τοπικών» λεωφορειακών γραµµών που θα εξυπηρετούν περιοχές του 

οικείου δήµου ή και άλλων όµορων δήµων και να εξασφαλίζεται η τροφοδοτική και 

συµπληρωµατική λειτουργία τους προς άλλα δηµόσια µέσα µεταφοράς. 

 

� Στάθµευση 

 

13. Σύστηµα και πολιτική στάθµευσης και στάσης 

Απαιτείται η χάραξη πολιτικής στάθµευσης και ο καθορισµός ολοκληρωµένου 

συστήµατος διαχείρισης της µέσω ενδελεχών και εµπεριστατωµένων µελετών αλλά και 

µέσω της συνεργασίας των αρµόδιων φορέων. Λόγω του ότι κάθε περιοχή έχει τα δικά 

της χαρακτηριστικά θα πρέπει για κάθε περιοχή να λαµβάνονται υπόψη οι επιµέρους 

παράµετροι, προκειµένου να καθορίζεται η πολιτική στάθµευσης. Έτσι, ένα 

ολοκληρωµένο σύστηµα στάθµευσης πρέπει να λαµβάνει υπόψη τις ιδιαιτερότητες των 

χρήσεων γης ανά περιοχή, να δίνει προτεραιότητα στις πραγµατικές ανάγκες των 

κατοίκων, να περιορίζει τις καθηµερινές µετακινήσεις µε ΙΧ οχήµατα, να ενθαρρύνει 

την αύξηση της εναλλαγής στάθµευσης για τη διευκόλυνση των επισκεπτών, να δίνει 

έµφαση στην επιτήρηση των κρίσιµων σηµείων και των αυθαιρεσιών και να 

αναπροσαρµόζεται στα νέα κυκλοφοριακά και αστικά δεδοµένα.  

 

14. Χωροθέτηση χώρων στάθµευσης 

Η δηµιουργία νέων χώρων στάθµευσης πρέπει να επικεντρωθεί στις παρυφές των 

κεντρικών περιοχών, όπου θα διασφαλίζεται η µετεπιβίβαση στα ΜΜΜ. Στις κεντρικές 

περιοχές, οι χώροι στάθµευσης θα πρέπει να κατασκευάζονται υπόγεια και να 

χρησιµοποιούνται κατά προτεραιότητα από µόνιµους κατοίκους. Η χωροθέτηση των 

χώρων στάθµευσης θα πρέπει να συνοδεύεται από κατάλληλη τιµολογιακή πολιτική µε 
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την οποία θα εξασφαλίζεται η διαφοροποίηση τιµολόγησης για διάφορες κατηγορίες 

χρηστών και η αποθάρρυνση µακροχρόνιας στάθµευσης (ωριαία τιµολόγηση που 

κλιµακώνεται ανάλογα µε τη διάρκεια στάθµευσης, απαγόρευση στάθµευσης στην ίδια 

θέση για περισσότερο από συγκεκριµένο χρονικό διάστηµα, κ.λπ.) 

 

15. ∆ιαχείριση στάθµευσης 

Θα πρέπει να επιβάλλεται η αποµάκρυνση όλων των παράνοµα σταθµευµένων 

οχηµάτων από τους βασικούς οδικούς άξονες της πόλης, µε επιβολή αυστηρών ποινών 

στους παραβάτες καθώς και γύρω από κάθε νέο σταθµό αυτοκινήτων.  

 

16. ∆ιαχείριση στάσης 

Καθορισµός ωραρίου φορτοεκφορτώσεων ανά περιοχή, έτσι ώστε να µην εµποδίζεται η 

κίνηση των ΜΜΜ και των ΙΧ οχηµάτων κυρίως κατά τις ώρες αιχµής, αλλά και να 

ελαχιστοποιείται η όχληση στους µόνιµους κατοίκους. Επίσης επιβάλλεται η εφαρµογή 

αυστηρού συστήµατος επιτήρησης από τη δηµοτική αστυνοµία. 

 

� Βιώσιµη κινητικότητα και ποιότητα ζωής 

 

17. Εφαρµογή αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου της οδικής ασφάλειας 

Το σύστηµα έλεγχου οδικής ασφάλειας θα πρέπει να περιλαµβάνει δράσεις όπως 

συνεχή επιτήρηση των βασικών αξόνων της πόλης, κατάρτιση χαρτών των µελανών 

σηµείων για το πολεοδοµικό συγκρότηµα της πόλης, παροχή προτεραιότητας από 

πλευράς τροχαίας και δηµοτικής αστυνοµίας σε θέµατα προστασίας πεζών, ποδηλάτων 

και ευάλωτων χρηστών, αξιολόγηση και επανασχεδιασµό των προσβάσεων πεζών σε 

κόµβους του οδικού δικτύου υψηλής επικινδυνότητας και προώθηση µέτρων ήπιας 

κυκλοφορίας και ειδικών ρυθµίσεων σε περιοχές κατοικίας, σχολείων, αθλητικών 

κέντρων. 

 

18. ∆ίκτυο πεζοδρόµων 

∆ηµιουργία δικτύου πεζοδρόµων στο ιστορικό κέντρο και σύνδεση του µε τα υπόλοιπα 

δηµοτικά διαµερίσµατα και τους περιφερειακούς δήµους, µέσω ακτινωτών αξόνων για 

πεζούς. Στόχος είναι η διαµόρφωση ενός πλέγµατος ανεµπόδιστης ροής των πεζών και 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Συστήµατα µεταφορών στη Θεσσαλονίκη.  

Πολιτικές και µέτρα για την αστική κυκλοφορία  

 

102 

 

η δηµιουργία βασικών περιπατητικών διαδροµών που θα συνδέουν τους βασικούς 

πόλους έλξης µετακινήσεων, όπως υπηρεσίες, σχολεία, αθλητικά κέντρα, πάρκα και 

πλατείες, περιοχές αγοράς, χώρους πολιτισµού και σηµεία ιστορικού ενδιαφέροντος. 

Παράλληλα µε κατάλληλη σήµανση και πληροφόρηση, αναδεικνύονται σηµεία 

ενδιαφέροντος και κατά συνέπεια αναβαθµίζεται η πολιτιστική και αισθητική διάσταση 

της πόλης. 

 

19. ∆ηµιουργία δικτύου ποδηλατοδρόµων 

∆ηµιουργία δικτύου ποδηλατοδρόµων παράλληλα µε το δίκτυο πεζοδρόµων µε 

ταυτόχρονη προώθηση µέτρων ενθάρρυνσης της χρήσης του ποδηλάτου 

(διαχωρισµένος χώρος κίνησης, χώροι ασφαλούς στάθµευσης, προτεραιότητα σε 

διασταυρώσεις, ειδικοί φωτεινοί σηµατοδότες στους ποδηλατοδρόµους) 

 

20. Εφαρµογή µέτρων ενίσχυσης των µετακινήσεων των ΑµΕΑ 

Η µετακίνηση των ΑµΕΑ στη Θεσσαλονίκη µπορεί να βελτιωθεί µε παρεµβάσεις 

χαµηλού κόστους, ικανές όµως να συµβάλουν τα µέγιστα στη βελτίωση του επιπέδου 

ζωής. Κάποια µέτρα µείζονος σηµασίας είναι η κατασκευή ειδικών ραµπών στις 

διασταυρώσεις ώστε να αποκαθιστάται πλήρες δίκτυο κίνησης των ΑµΕΑ στην πόλη, 

δηµιουργία θέσεων στάθµευσης αποκλειστικά για ΑµΕΑ, διαρκής αστυνόµευση των 

παραπάνω και πρόστιµα µε αυστηρότητα για τους παραβάτες καθώς και τοποθέτηση 

ηχητικών σηµάτων στους φωτεινούς σηµατοδότες όλων των οδικών κόµβων.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5: ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗ ΓΕΝΟΒΑ. ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΚΑΙ 

ΜΕΤΡΑ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΣΤΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΤΗΣ ΑΕΙΦΟΡΙΑΣ 

 

5.1 ΓΕΝΙΚΑ 

 

Η σταθερή και συνεχής αύξηση της κυκλοφορίας στο κέντρο της πόλης καθώς και η 

επίδραση της στο αστικό περιβάλλον ώθησε τις τοπικές αρχές της πόλης να καθορίσουν 

µια νέα στρατηγική προκειµένου να αλλάξει η στάση και η νοοτροπία των πολιτών 

απέναντι στην αστική  µετακίνηση.  

 

Τα µέτρα της στρατηγικής που εφαρµόστηκαν για τη µείωση της ρύπανσης στο κέντρο 

της πόλης περιλαµβάνουν µεταξύ άλλων ένα δοκιµαστικό µέτρο περιορισµού της 

πρόσβασης στο κέντρο της πόλης αλλά και τιµολόγησης σε χώρους στάθµευσης, η 

ενίσχυση και βελτίωση των ΜΜΜ και η δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου σχεδιασµού 

µεταφορών και συστήµατος ελέγχου. Το τελικό αποτέλεσµα των δράσεων αυτών είναι 

η δραστική µείωση της χρήσης των ΙΧ οχηµάτων και συνεπώς η βελτίωση των 

περιβαλλοντικών συνθηκών στο κέντρο της πόλης.  

 

5.2 ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΠΟΛΗΣ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ 

 

Η Γένοβα βρίσκεται στη βόρεια Ιταλία, είναι πρωτεύουσα της Περιφέρειας της 

Λιγκουρία (Liguria), στο κέντρο του οµώνυµου κόλπου και αποτελεί το δεύτερο, µετά 

τη Νάπολη, το σηµαντικότερο εµπορικό λιµάνι της Ιταλίας, ενώ παράλληλα θεωρείται 

ένα από τα πιο σηµαντικά εµπορικά και βιοµηχανικά κέντρα της Ιταλίας, όπως φαίνεται 

και στο Χάρτη 5.1. Για το έτος 2009 εκτιµάται ότι η µητροπολιτική περιοχή της Γένοβα 

έχει συνολικό πληθυσµό περίπου 900.000 κατοίκους, το πολεοδοµικό συγκρότηµα της 

Γένοβα έχει συνολικό πληθυσµό 610.766 κατοίκων, ενώ στο κέντρο της πόλης 

κατοικούν 282.234 κάτοικοι, όπως φαίνεται και στον Πίνακα 5.1 (ISTAT, 2011).  
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Χάρτης 5.1: Χωροταξική θέση 

 

Βρίσκεται περί τα 120 χλµ. νοτιοδυτικά του 

παράκτια σε µια έκταση 30 χλµ. ενώ δυτικά εκτείνεται σε στενές κοιλάδες φθάνοντας 

σε υψόµετρο 1.200 µέτρων τα Απέννινα όρη. Η συνολική έκταση της 

περιοχής φτάνει στα 1.838 χλµ.² 

κατοίκους η πυκνότητα είναι σχετικά 

489,6 κατοίκους/χλµ.², η έκταση του πολεοδοµικού συγκροτήµατος ανέρχεται στα 

243,6 χλµ.² µε πυκνότητα της τάξεως των 2.5

κέντρου της πόλης είναι 28

(Comune di Genoa, 2011

*: ∆εν διατίθενται τα συγκεκριµένα στοιχεία

Πίνακας 5.1: Πληθυσµός, έκταση και 

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από 

ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ 

ΕΝΟΤΗΤΑ 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

Κέντρο της πόλης 

Πολεοδοµικό 

Συγκρότηµα της 

Γένοβα 

609.399

Μητροπολιτική 

Περιοχή της 

Γένοβα 

876.806

Συστήµατα µεταφορών στη Γένοβα
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Χωροταξική θέση της Γένοβα και της ευρύτερης 

Πηγή: Comune di Genoa, 2010 

αι περί τα 120 χλµ. νοτιοδυτικά του Μιλάνου ενώ πολεοδοµικά έχει αναπτυχθεί 

παράκτια σε µια έκταση 30 χλµ. ενώ δυτικά εκτείνεται σε στενές κοιλάδες φθάνοντας 

σε υψόµετρο 1.200 µέτρων τα Απέννινα όρη. Η συνολική έκταση της 

1.838 χλµ.² και µε εκτίµηση του πληθυσµού στους 900.000 

κατοίκους η πυκνότητα είναι σχετικά χαµηλή και ανέρχεται, κατά εκτίµηση

/χλµ.², η έκταση του πολεοδοµικού συγκροτήµατος ανέρχεται στα 

χλµ.² µε πυκνότητα της τάξεως των 2.507,2 κάτοικοι/χλµ.², ενώ η έκταση του 

κέντρου της πόλης είναι 28 χλµ.² µε αντίστοιχη πυκνότητα 10.079,8 κάτοικοι/χλµ.² 

1). 

*: ∆εν διατίθενται τα συγκεκριµένα στοιχεία 

.1: Πληθυσµός, έκταση και πυκνότητα ανά γεωγραφική περιοχή

Πηγή: Ιδία επεξεργασία από στατιστικά δεδοµένα της Istat

ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

2002 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 

2009 

ΕΚΤΑΣΗ 

σε 1000 χλµ

- * 282.234 28 

609.399 610.766 243,6 

876.806 900.000 1.838,0 

Συστήµατα µεταφορών στη Γένοβα.  

για την αστική κυκλοφορία  

 περιοχή της 

Μιλάνου ενώ πολεοδοµικά έχει αναπτυχθεί 

παράκτια σε µια έκταση 30 χλµ. ενώ δυτικά εκτείνεται σε στενές κοιλάδες φθάνοντας 

σε υψόµετρο 1.200 µέτρων τα Απέννινα όρη. Η συνολική έκταση της µητροπολιτικής 

και µε εκτίµηση του πληθυσµού στους 900.000 

κατά εκτίµηση, στους 

/χλµ.², η έκταση του πολεοδοµικού συγκροτήµατος ανέρχεται στα 

07,2 κάτοικοι/χλµ.², ενώ η έκταση του 

χλµ.² µε αντίστοιχη πυκνότητα 10.079,8 κάτοικοι/χλµ.² 

πυκνότητα ανά γεωγραφική περιοχή  

Istat, 2011 

 

σε 1000 χλµ² 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 

κάτοικοι/χλµ² 

(για το 2009) 

10.079,8 

2.507,2 

489,6 
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Η πόλη της Γένοβα αποτελεί µια ιδιάζουσα περίπτωση µελέτης κυρίως όσον αφορά την  

ανάπτυξη των βιοµηχανικών ζωνών, οι οποίες ενώ στις αρχές του 20
ου

 αιώνα 

τοποθετούνταν στα δυτικά όρια της πόλης, µε το πέρασµα των χρόνων µεταφέρθηκαν 

για οικονοµικούς κυρίως λόγους και εξαιτίας του εµπορικού λιµένα στο παράκτιο 

τµήµα της πόλης. Αυτό είχε σαν αποτέλεσµα το δυτικό τµήµα της πόλης να εξελιχθεί σε 

περιοχή κατοικίας µε έντονη αστική δραστηριότητα. Ωστόσο λόγω της ιδιαίτερης 

γεωγραφικής θέσης του δυτικού τµήµατος της πόλης, καθίσταται ιδιαίτερα δύσκολη η 

ανάπτυξη δικτύου ΜΜΜ που να συνδέει το τµήµα αυτό µε το υπόλοιπο πολεοδοµικό 

συγκρότηµα της Γένοβα. Παρόλα αυτά και παρά της ιδιοµορφίας της πόλης το 29% των 

κατοίκων χρησιµοποιούν τη δηµόσια συγκοινωνία για τις καθηµερινές τους ανάγκες 

(UPPMT, 2003).  

 

5.3 ΜΕΣΑ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΣΥΣΤΗΜΑΤΑ ΣΤΗ ΓΕΝΟΒΑ 

 

Οι συγκοινωνιακές συνθήκες στη Γένοβα αντιµετωπίζουν αρκετά προβλήµατα ιδίως 

στην κεντρική περιοχή όπου ο αστικός ιστός είναι αρκετά πυκνός και δεν έχουν 

αναπτυχθεί ιδιαίτερα τα µέσα σταθερής τροχιάς µετρό και τραµ (UPPMT, 2003). 

 

5.3.1 ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΑ 

 

Για το έτος 2007 εκτιµάται ότι στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της Γένοβα ο δείκτης 

ιδιοκτησίας ΙΧ ήταν στα 458 ΙΧ/1000 κατοίκους, δηλαδή περίπου το 46% των 

κατοίκων διαθέτουν ΙΧ όχηµα, ενώ στην Ιταλία ο δείκτης ιδιοκτησίας ανέρχεται στα 

539 ΙΧ/1000 κατοίκους Τα κυκλοφορούντα οχήµατα που καταγράφηκαν για το ίδιο 

έτος ήταν 280.000. H χρήση των ΙΧ οχηµάτων για τις µετακινήσεις από την κατοικία 

προς την εργασία αλλά και άλλες δραστηριότητες είναι της τάξεως του 37% µε µέσο 

χρόνο µετακίνησης περί τα 25 λεπτά (Regione di Liguria, 2010). 

 

Στη Γένοβα εκτεταµένη είναι και η χρήση των δίκυκλων οχηµάτων. Πρόκειται για ένα 

ιδιαίτερα ευέλικτο µέσο µεταφοράς και η προτίµηση του συνδέεται µε την ευχέρεια 

µετακίνησης µέσα στην πόλη καθώς και µε την εύκολη στάθµευση, καθότι δεν 

καταλαµβάνει ιδιαίτερο χώρο. Στη Γένοβα, και για το έτος 2006, είχαν καταγραφεί περί 
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τα 95.000 δίκυκλα οχήµατα ενώ ο αντίστοιχος δείκτης ιδιοκτησίας για ανέρχεται 

περίπου στα 200 δίκυκλα οχήµατα/1000 κατοίκους (Regione di Liguria, 2011). 

 

5.3.2 ΜΕΣΑ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ  

 

Ο φορέας υλοποίησης όλων των έργων των σχετικών µε τα µέσα σταθερής τροχιάς, 

αλλά και ο βασικός υπεύθυνος για τη λειτουργία τους είναι η Υπηρεσία Κινητικότητας 

και Μεταφορών AMT (Azienda Mobilità e Trasporti) (AMT, 2011). 

 

5.3.2.1 ΜΕΤΡΟ  

 

Η γραµµή του µετρό της πόλης της Γένοβα, όπως φαίνεται και στο Χάρτη 5.2, ξεκίνησε 

τη λειτουργία της το 1990. Σήµερα, µετά τις επεκτάσεις, λειτουργεί υπόγειο δίκτυο 

συνολικού µήκους 5,5 χλµ. µε 7 σταθµούς σε σηµεία µε έντονο εµπορικό, πολιτιστικό 

και τουριστικό ενδιαφέρον, όπως στο κέντρο της πόλης, το πανεπιστήµιο, το 

σιδηροδροµικό σταθµό και το λιµάνι. Για την εξυπηρέτηση του κοινού διατίθενται 18 

συρµοί συνολικής φέρουσας ικανότητας 4.000 ατόµων ανά ώρα. Σε ετήσια βάση 

χρησιµοποιούν το µετρό κατά µέσο όρο περί τους 10 εκατ. επιβάτες. Ένα νέο τµήµα της 

γραµµής βρίσκεται υπό κατασκευή και αναµένεται να ολοκληρωθεί µέχρι το 2012, το 

οποίο θα αυξήσει το µήκος του δικτύου κατά 1,5 χλµ. µε τελικό συνολικό αριθµό 10 

σταθµών. Όλοι οι σταθµοί παρέχουν υπηρεσίες πρόσβασης για ΑµΕΑ (AMT, 2011).  

Χάρτης 5.2: Χάρτης του συστήµατος µετρό της Γένοβα 

Πηγή: AMT, 2011 
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5.3.2.2 ΤΡΑΜ 

 

Η πρώτη γραµµή τραµ στη Γένοβα ξεκίνησε την λειτουργία της το 1893. Το τραµ ήταν 

ηλεκτρικό και µέχρι τις αρχές του 20
ου

 αιώνα υπήρχαν κιόλας 4 γραµµές τραµ που 

εξυπηρετούσαν το κέντρο της πόλης. Η εξέλιξη του µέχρι και το δεύτερο παγκόσµιο 

πόλεµο ήταν ραγδαία µε επεκτάσεις των γραµµών του και αναβάθµιση του στόλου του. 

Μέχρι και το 1956 η γραµµή του τραµ είχε συνολικό µήκος 1,14χλµ. και διέθετε 6 

στάσεις (AMT, 2011).  

 

Εντούτοις, από το 1956 άρχισε να παρακµάζει η χρήση και η ζήτησή του και οι 

γραµµές του τραµ άρχισαν σταδιακά να δίνουν την θέση τους στο λεωφορείο. Το 

τελευταίο δροµολόγιο µε το τραµ έγινε το 1966 και από τότε δεν έχει 

επαναλειτουργήσει καµία γραµµή του. Τα τελευταία χρόνια υπάρχει µία έντονη τάση 

από τους τοπικούς φορείς και µια αντίστοιχη ζήτηση από τους επιβάτες να επανέλθει 

και να επαναλειτουργήσει το δίκτυο τραµ στην πόλη και ιδιαίτερα στο κέντρο της, 

προκειµένου να αντιµετωπιστούν τα προβλήµατα µετακίνησης που δεν δύνανται να 

λύσουν τα υπόλοιπα ΜΜΜ (AMT, 2011). 

 

5.3.2.3 ΠΡΟΑΣΤΙΑΚΟΣ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟΣ  

 

Η µητροπολιτική περιοχή της Γένοβα εξυπηρετείται από 3 γραµµές προαστιακού 

σιδηροδρόµου συνολικού µήκους 35 χλµ. Η Γένοβα αποτελεί µία από τις λίγες πόλεις 

της Ιταλίας που διαθέτει το µεγαλύτερο αριθµό σιδηροδροµικών σταθµών στα όρια του 

δήµου της (22 σταθµοί), όπως φαίνεται και στο Χάρτη 5.3 ενώ προβλέπεται να 

κατασκευαστούν άλλοι 3 σταθµοί. Οι πρώτες γραµµές κατασκευάστηκαν το 1853 και 

µέχρι τις αρχές του 20
ου

 αιώνα πήραν την τελική τους µορφή (AMT, 2011).  

 

Ο προαστιακός σιδηρόδροµος εξυπηρετεί καθηµερινά ποικίλες δραστηριότητες, όπως 

αστικές και υπεραστικές µετακινήσεις και µεταφορά εµπορευµάτων, µε αποτέλεσµα 

την υπερφόρτωση των σιδηροδροµικών σταθµών από χιλιάδες επιβάτες ηµερησίως. Στα 

πλαίσια αναβάθµισης του σιδηροδροµικού αυτού δικτύου η κρατική επιχείρηση 

σιδηροδρόµων (Ferro vie dello Stato, FS) έχει προτείνει την αναδιάρθρωση του 

σιδηροδροµικού δικτύου και των σιδηροδροµικών κόµβων της Γένοβα µε κατασκευή 
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νέων γραµµών και αναπροσδιορισµό της χρήσης της κάθε γραµµής. Επίσης, έχει 

προταθεί και η δηµιουργία ενός τοπικού ειδικού φορέα ο οποίος θα διαχειρίζεται και θα 

ελέγχει το δίκτυο αστικών σιδηροδρόµων (AMT, 2011).  

 

Χάρτης 5.3: Χάρτης προαστιακού σιδηροδρόµου της πόλης της Γένοβα 

Πηγή: AMT, 2011 

 

Όσον αφορά στο προαστιακό δίκτυο της πόλης ιδιαίτερα αξιοσηµείωτη είναι η ιστορική 

γραµµή “La Casella Ferrovia Genova” η οποία λειτουργεί από το 1929. Η γραµµή 

αυτή ενώνει τη Γένοβα µε την περιοχή Casella, που βρίσκεται βορειοανατολικά της 

πόλης, σε µία πορεία 25χλµ., και η οποία γραµµή εκτείνεται σε απότοµες πλαγιές και 

στενά φαράγγια ανάµεσα στις κορυφογραµµές των Απεννίνων Όρων. Η σιδηροδροµική 

αυτή γραµµή αποτελεί µία γραµµή µε έντονο τουριστικό και πολιτιστικό ενδιαφέρον, 

διατηρώντας παράλληλα την χρηστική λειτουργία της εξυπηρετώντας παράλληλα 

περίπου 250.000 επιβάτες ετησίως(AMT, 2011). 

 

5.3.3 ΑΣΤΙΚΟ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟ  

 

Τα αστικά λεωφορεία είναι το πιο διαδεδοµένο ΜΜΜ στην πόλη της Γένοβα, γεγονός 

που δικαιολογεί απόλυτα τη µεταφορά των 148 εκατ. επιβατών περίπου σε ετήσια 

βάση. Το δίκτυο τους επεκτείνεται σε ολόκληρο τον αστικό ιστό της πόλης από την µια 

άκρη έως την άλλη. Ειδικότερα, συνδέει την πόλη από το δυτικό παραθαλάσσιο µέτωπο 

µέχρι το ανατολικό και κατά µήκος των λόφων που βρίσκονται περιµετρικά της πόλης.  
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Ο οργανισµός AMT (Azienda Mobilità e Trasporti) των αστικών λεωφορείων, ο 

υπεύθυνος οργανισµός για τη λειτουργία τους, καλύπτει την µητροπολιτική περιοχή της 

Γένοβα µε 138 λεωφορειακές γραµµές συνολικού µήκους 913 χλµ. και συνολικού 

στόλου 1.400 οχηµάτων. Ο αριθµός των στάσεων ξεπερνάει τις 2.500, ενώ τουλάχιστον 

οι 400 στάσεις διαθέτουν στέγαστρα και θέσεις αναµονής. Από το 2009 ο οργανισµός 

AMT εισήγαγε σε πιλοτική εφαρµογή στο στόλο του 55 οικολογικά λεωφορεία 

χαµηλών εκποµπών αερίων ρύπων (Eco Bus), ενώ σκοπεύει µελλοντικά να ενισχύσει το 

στόλο του µε ακόµα περισσότερα (AMT, 2011).  

 

Από το 2006 έχει τεθεί σε εφαρµογή το πρόγραµµα “Cittά Transporto”, βάσει του 

οποίου έχουν τοποθετηθεί σε κοµβικά σηµεία της πόλης πινακίδες µηνυµάτων και 

σηµεία πληροφόρησης όπου παρέχονται όλες οι απαραίτητες πληροφορίες του δικτύου 

(δροµολόγια, συχνότητα δροµολογίων, σταθµοί µετεπιβίβασης, κ.ά.) (AMT, 2011).  

 

Επιπλέον, έχουν δηµιουργηθεί «έξυπνες στάσεις» µε πινακίδες µεταβλητών µηνυµάτων 

οι οποίες ενηµερώνουν σε πραγµατικό χρόνο την άφιξη και αναχώρηση των αστικών 

λεωφορείων καθώς και τη συχνότητα των δροµολογίων. Οι εφαρµογές αυτές έχουν ως 

βασικό στόχο να παρέχουν ολοκληρωµένη πληροφόρηση στο επιβατικό κοινό µε σκοπό 

τη βέλτιστη και τάχιστη εξυπηρέτησή τους (AMT, 2011) 

 

5.3.4 ΤΕΛΕΦΕΡΙΚ, ∆ΗΜΟΣΙΟΙ ΑΝΕΛΚΥΣΤΗΡΕΣ ΚΑΙ Ο∆ΟΝΤΩΤΟΣ 

ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟΣ  

 

Λόγω της ιδιόµορφης τοπογραφίας της Γένοβας µε τις απότοµες κλίσεις και τους 

πολλούς λόφους περιµετρικά της πόλης αλλά µε την επέκταση του αστικού ιστού στις 

απότοµες πλαγιές της καθιστά απαραίτητη τη λειτουργία ενός  καθ' ύψους συστήµατος 

µεταφορών. Έτσι, στη πόλη της Γένοβα, υπό την επίβλεψη και δικαιοδοσία της  

Υπηρεσίας Κινητικότητας και Μεταφορών AMT, λειτουργεί ένα ιδιαίτερο δίκτυο 

δηµόσιας συγκοινωνίας µε σκοπό την εξυπηρέτηση και τη διευκόλυνση των 

µετακινήσεων των πολιτών που κατοικούν ή εργάζονται στις περιοχές αυτές (AMT, 

2011). 
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Το δίκτυο περιλαµβάνει 2 τελεφερίκ, 1 οδοντωτό σιδηρόδροµο και 10 ανελκυστήρες. 

Το κυριότερο πλεονέκτηµα των µέσων αυτών έγκειται στο γεγονός ότι είναι ιδιαίτερα 

φιλικά προς το περιβάλλον, είναι προσβάσιµα από τους κατοίκους και δεν επιβαρύνουν 

την κυκλοφοριακή συµφόρηση. Τα µέσα αυτά χρησιµοποιούνται κατά κόρον και από 

πολλούς τουρίστες ετησίως, καθότι συνδέουν περιοχές έντονου τουριστικού 

ενδιαφέροντος (AMT, 2011). 

 

5.3.4.1 ΤΕΛΕΦΕΡΙΚ 

 

Στη Γένοβα υπάρχουν 2 τελεφερίκ (funicular), όπως φαίνονται και στην Εικόνα 5.1, 

που εξυπηρετούν το επιβατικό κοινό που κατοικεί ή εργάζεται στις περιοχές της πόλης 

µε σχετικά υψηλό υψόµετρο. Το ένα τελεφερίκ συνδέει ένα τµήµα του κέντρου της 

πόλης µε την περιοχή Ρίγκι (Righi), που βρίσκεται βορειοανατολικά της πόλης και το 

δεύτερο τελεφερίκ συνδέει ένα άλλο τµήµα του κέντρου της πόλης µε την περιφερειακή 

οδό. Τα τελεφερίκ κατασκευάστηκαν το 1897 και το 1891 αντίστοιχα. Το πρώτο 

τελεφερίκ καλύπτει απόσταση 1.428 µέτρων ενώ η περιοχή που προσεγγίζει βρίσκεται 

σε υψόµετρο 278 µέτρων. Η διαδροµή περιλαµβάνει 7 στάσεις και χρειάζεται 12 λεπτά 

για να ολοκληρωθεί, ενώ η συχνότητα δροµολογίων είναι της τάξης των 15 λεπτών. Τα 

βαγόνια έχουν χωρητικότητα 150 ατόµων και ταχύτητα 6µ/δευτ δίνοντας έτσι την 

δυνατότητα µεταφοράς 900 επιβατών ανά ώρα, ενώ η ετήσια εξυπηρέτηση των 

επιβατών ανέρχεται στο ένα εκατ. επιβάτες (AMT, 2011).  

 

Η δεύτερη γραµµή έχει µήκος 370 µέτρα και καλύπτει υψόµετρο 54 µέτρων. ∆εν έχει 

ενδιάµεσες στάσεις µέχρι το τέλος της διαδροµής αλλά η µικρή διάρκεια της διαδροµής 

(2 λεπτά) και η χωρητικότητα των βαγονιών, η οποία ανέρχεται στους 30 επιβάτες, 

δίνουν τη δυνατότητα να µετακινηθούν 900 ατόµων ανά ώρα προς κάθε κατεύθυνση µε 

αποτέλεσµα την εξυπηρέτηση πάνω του ενός εκατ. επιβατών ετησίως. Η σπουδαιότητα 

αυτής της γραµµής έγκειται στο γεγονός ότι χρησιµοποιείται κυρίως ως µετεπιβίβασης 

µεταξύ των υπολοίπων ΜΜΜ και ιδιαίτερα του αστικού λεωφορείου. Οι δύο 

τερµατικοί σταθµοί του τελεφερίκ συνδέονται µε το δίκτυο των αστικών λεωφορείων 

διευκολύνοντας κατά αυτόν τον τρόπο την εναλλαγή των µέσων που χρησιµοποιούν οι 

επιβάτες για να ικανοποιήσουν τις καθηµερινές τους ανάγκες (AMT, 2011).  
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Τα τελευταία χρόνια έχουν γίνει πολλά έργα βελτίωσης των µέσων αυτών που µε 

βασικό στόχο τη µείωση του θορύβου, καθότι ο συνεχής θόρυβος οχλούσε τις κατοικίες 

που γειτνίαζαν µε τις γραµµές. Επίσης στα πλαίσια της ενίσχυσης της αξιοπιστίας τους 

εκπονήθηκαν µελέτες για εγκατάσταση πινακίδων µεταβλητών µηνυµάτων, που θα 

µεταδίδουν χρήσιµες πληροφορίες στο επιβατικό κοινό (AMT, 2011).  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 5.1: Άποψη των 2 τελεφερίκ της Γένοβα 

Πηγή: AMT, 2011 

 

5.3.4.2 ∆ΗΜΟΣΙΟΙ ΑΝΕΛΚΥΣΤΗΡΕΣ 

 

Στην πόλη της Γένοβα λειτουργούν 10 δηµόσιοι ανελκυστήρες, όπως φαίνεται και στην 

Εικόνα 5.2 η άποψη 2 από αυτούς για την εξυπηρέτηση της µετακίνησης των πολιτών.  

Εικόνα 5.2: Άποψη 2 δηµοσίων ανελκυστήρων στην πόλη της Γένοβα 

Πηγή: AMT, 2011 
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Ο πρώτος ανελκυστήρας κατασκευάστηκε το 1909, µεταξύ των δεκαετιών 1920 και 

1930 κατασκευάστηκαν άλλοι 4, την δεκαετία του 1950 άλλοι 3, ενώ οι τελευταίοι 2 

κατασκευάστηκαν τις δεκαετίες 1960 και 1970 αντίστοιχα. Έκτοτε όλοι οι 

ανελκυστήρες έχουν ανακαινιστεί πλήρως και έχουν εξοπλιστεί µε συστήµατα 

προηγµένης τεχνολογίας (AMT, 2011). 

 

Το σύστηµα των ανελκυστήρων είναι πλήρως αυτοµατοποιηµένο και δεν χρειάζεται η 

παρουσία µόνιµου προσωπικού, παρά µόνο µία ειδική οµάδα η οποία είναι υπεύθυνη 

για τον έλεγχο της οµαλής λειτουργίας του. Οι ανελκυστήρες διαθέτουν δύο θαλάµους 

επιβατών επιτρέποντας κατά αυτό τον τρόπο την ταυτόχρονη µεταφορά επιβατών προς 

τις δύο κατευθύνσεις. Η χωρητικότητα των θαλάµων κυµαίνεται από 10 έως και 30 

άτοµα µε µέγιστη ωριαία δυνατότητα µετακίνησης 400 επιβατών ανά κατεύθυνση. Το 

σύστηµα των δηµοσίων ανελκυστήρων διευκολύνει την µετακίνηση των πολιτών σε 

περιοχές που το υψόµετρό τους φτάνει έως και τα 60 µέτρα. Αξιοσηµείωτη είναι και η 

ανακαίνιση των σταθµών µε αρχιτεκτονικές και εικαστικές παρεµβάσεις καθώς και η 

προβολή εκθέσεων πολιτιστικού και τουριστικού ενδιαφέροντος, προωθώντας κατά 

αυτόν τον τρόπο την αξιοπιστία και την ποιότητα του µέσου αυτού (AMT, 2011). 

 

5.3.4.3 Ο∆ΟΝΤΩΤΟΣ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΟΣ  

 

Ο οδοντωτός σιδηρόδροµος (Ferrovia a cremagliera) της Γένοβα λειτούργησε για 

πρώτη φορά το 1901 και αποτελεί έναν από τους παλαιότερους της Ιταλίας. Η γραµµή 

ενώνει το λόφο του Γκρανάρολο (Granarolo) µε το κέντρο της πόλης και διαθέτει 4 

ενδιάµεσους σταθµούς. Η διαδροµή εκτείνεται για 1.13 χλµ. Η ιδιαιτερότητα της 

γραµµής του οδοντωτού σιδηρόδροµου είναι ότι οι τρεις από τους τέσσερις σταθµούς 

του δεν έχουν πρόσβαση σε οδικό δίκτυο. Η πρόσβαση γίνεται µέσω απότοµων 

σκαλών, γεγονός που υποδεικνύει τη ζωτική σηµασία του για την εξυπηρέτηση και 

µετακίνηση των κατοίκων των γύρω περιοχών (AMT, 2011). 

 

5.3.5 ΘΑΛΑΣΣΙΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑ 

 

Από τον Αύγουστο του 2007 στη Γένοβα λειτουργεί υπηρεσία θαλάσσιας δηµόσιας 

συγκοινωνίας. Λειτουργεί µία γραµµή η οποία συνδέει το λιµάνι της περιοχής Πέλι 
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(Pegli) στα δυτικά της πόλης µε το παλιό λιµάνι που βρίσκεται στο ιστορικό κέντρο. 

Παρά το γεγονός ότι αρχικά ξεκίνησε ως πιλοτική εφαρµογή η υπηρεσία καθιερώθηκε 

ως απαραίτητο µέσο µετακίνησης  και συνεχίζει να λειτουργεί µέχρι και σήµερα. Ο 

στόλος της θαλάσσιας συγκοινωνίας αποτελείται από πλοιάρια (Nave Bus), όπως 

φαίνεται και στην Εικόνα 5.6, χωρητικότητας 300-350 ατόµων και εκτελεί 10 

δροµολόγια ηµερησίως (AMT, 2011).  

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 5.3: Άποψη ενός πλοιαρίου της θαλάσσιας συγκοινωνίας 

Πηγή: AMT, 2011 

 

Πρόκειται για ένα ιδιαίτερο µέσο µετακίνησης, καθότι συνδέει το κέντρο της πόλης µε 

το δυτικό παραθαλάσσιο µέτωπο, όπου είναι ιδιαίτερα αναπτυγµένη η εµπορική και 

βιοµηχανική δραστηριότητα της πόλης, σε λιγότερο από 30 λεπτά χωρίς να επιβαρύνει 

την κυκλοφορία στους δρόµους (AMT, 2011).  

 

Τα σηµεία επιβίβασης και αποβίβασης επιτυγχάνεται συνδέονται µε το δίκτυο των 

αστικών λεωφορείων, γεγονός που δίνει τη δυνατότητα στους επιβάτες να συνδυάσουν 

τις µετακινήσεις τους µε περισσότερα του ενός µεταφορικά µέσα (AMT, 2011). 

 

Στα σηµεία επιβίβασης και αποβίβασης υπάρχουν σηµεία πληροφόρησης (Informations 

point) όπου οι επιβάτες µπορούν να πληροφορηθούν για τις βέλτιστες διαδροµές που 

επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν µε την παροχή απαραίτητων πληροφοριών 

(δροµολόγια, συχνότητα δροµολογίων, ώρα άφιξης και αναχώρησης, κ.α.). Αξιόλογη 

είναι επίσης και η υπηρεσία ενηµέρωσης των εγγεγραµµένων χρηστών µέσω 

µηνυµάτων στο κινητό τηλέφωνο, για τυχόν ακύρωσης των δροµολογίων λόγω 

καιρικών συνθηκών (AMT, 2011). 
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5.3.6 ΠΟ∆ΗΛΑΤΑ 

 

Στην Γένοβα σχετικά πρόσφατα αναπτύχθηκε δίκτυο ποδηλατοδρόµων συνολικού 

µήκους 31χλµ. για αυτό και η χρήση του ποδηλάτου δεν είναι ιδιαίτερα διαδεδοµένη 

στην πόλη. Ωστόσο, η τοπική αυτοδιοίκηση στα πλαίσια της προώθησης και 

ενθάρρυνσης χρήσης των ποδηλάτων έχει προβλέψει την επέκταση του δικτύου 

ποδηλατοδρόµου, τη δηµιουργία δηµοτικού προγράµµατος ενοικίασης ποδηλάτων µε 

χαµηλό κόστος, την κατασκευή ειδικά διαµορφωµένων χώρων στάθµευσης των 

ποδηλάτων καθώς και τη δυνατότητα σύνδεσης των ποδηλατοδρόµων µε τους 

σταθµούς των µέσων σταθερής τροχιάς αλλά και τη δυνατότητα µεταφοράς των 

ποδηλάτων µε τα µέσα αυτά (Amirfeiz, M., 2010). 

 

5.3.7 ΠΕΖΗ ΚΙΝΗΣΗ  

 

Παρόλο που το 20% των καθηµερινών µετακινήσεων στην πόλη της Γένοβα 

πραγµατοποιείται µε την πεζή κίνηση, ο ρόλος του πεζού δεν αναγνωρίζεται επαρκώς. 

Τα εµπόδια και οι δυσκολίες της µετακίνησης των πεζών και κυρίως των ΑµΕΑ 

οφείλονται στην εκτεταµένη κίνηση των οχηµάτων στους πεζοδρόµους της πόλης, στη 

στάθµευση των οχηµάτων πάνω στις διαβάσεις, στα πεζοδρόµια και στις ειδικά 

διαµορφωµένες ράµπες  αλλά και στην έλλειψη επαρκών χώρων για την κίνηση των 

πεζών. Ωστόσο, οι τοπικές αρχές της Γένοβα έχουν εκπονήσει πολλές µελέτες για την 

ένταξη της πεζής κίνηση στη διαχείριση της κυκλοφορίας, τον εξοπλισµό των οδικών 

αρτηριών µε ειδικά κράσπεδα για την ασφαλή και οµαλή µετακίνηση των πεζών και 

των ΑµΕΑ τον καθορισµό των περιοχών αποκλειστικά για πεζή κίνηση και τη 

δηµιουργία περισσότερων πεζοδρόµων στην πόλη (Comune di Genoa, 2011).   

 

5.4 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΑΣΤΙΚΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ ΣΤΗ ΓΕΝΟΒΑ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ 

ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΤΗΣ 

 

5.4.1 ΓΕΝΙΚΑ 

 

Μέχρι και το 2000 το κύριο αστικό πρόβληµα που αντιµετώπιζε η Γένοβα ήταν η 

σηµαντική υποβάθµιση του περιβάλλοντος στο κέντρο της πόλης, όπου καταγράφηκαν 
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οι µέγιστοι επιτρεπτοί ρύποι εξαιτίας της κυκλοφορίας των οχηµάτων. Προκειµένου να 

επιτευχθούν πιο βιώσιµες µεταφορές οι τοπικές αρχές της Γένοβα διεξήγαγαν µια 

ολοκληρωµένη πολιτική «κινητικότητας – περιβάλλοντος», µε στόχο την προστασία 

του αστικού περιβάλλοντος µέσα από διάφορα µέτρα που είναι σε θέση να αναπτύξουν 

µια νέα νοοτροπία και συνείδηση όσον αφορά τη βιώσιµη αστική κινητικότητα.  

 

5.4.2 ΦΟΡΕΙΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΩΝ ΖΗΤΗΜΑΤΩΝ  

 

Ο τοπικός φορέας που ασχολείται µε τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης και της 

ευρύτερης περιοχής της Γένοβα είναι η υπηρεσία AMT (Azienda Mobilità e Trasporti). 

Ο ∆ήµος της Γένοβα έχει την αρµοδιότητα να αναλύει, σχεδιάζει και ρυθµίζει τη 

∆ηµόσια και ιδιωτική Συγκοινωνία της πόλης. Η ευρύτερη περιοχή της Γένοβα ανήκει 

στην αρµοδιότητα της Περιφέρειας της Γένοβα (Contursi, V.M., 2002). 

 

Επιπλέον, υπάρχουν δύο ιδιωτικές εταιρείες (ALI Spa και Tigullio Spa) που εξυπηρετεί 

µε λεωφορείο τα προάστια της πόλης, ενώ µια ακόµα ιδιωτική εταιρία (Trenitalia Spa) 

εξυπηρετεί σιδηροδροµικά το αστικό και περιαστικό δίκτυο της πόλης (Contursi, V.M., 

2002). 

 

Η πόλη της Γένοβα αναδιοργάνωσε ριζικά τη δηµόσια συγκοινωνία της, δηµιουργώντας 

µια νέα υπηρεσία για τα ζητήµατα των µεταφορών, η οποία είναι υπεύθυνη 

για το σχεδιασµό και τη διαχείριση του τόσο του αστικού όσο και του περιφερειακού 

µεταφορικού συστήµατος. Σκοπός της νέας αυτής η υπηρεσίας είναι ο σχεδιασµός, η 

διαχείριση και ο έλεγχος των λειτουργιών των δηµόσιων και ιδιωτικών µεταφορών  να 

ασκούνται από ένα µοναδικό ενιαίο φορέα (UPPMT, 2003). 

 

5.4.3 ΜΕΤΡΑ ΑΝΤΙΜΕΤΩΠΙΣΗΣ ΤΩΝ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΩΝ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ 

 

∆εδοµένου ότι οι αστικές µεταφορές είναι η κύρια πηγή της ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

οι τοπικές αρχές αποφάσισαν να εφαρµόσουν συντονισµένες στρατηγικές προκειµένου 

να «γνωρίσουν» καλύτερα τις τάσεις της ρύπανσης στο κέντρο της πόλης (UPPMT, 

2003).  
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Η επίγνωση αυτού του προβλήµατος επέτρεψε τον προσδιορισµό και τη δηµιουργία 

ενός πιο βιώσιµου και υγιούς συστήµατος µεταφορών. Παρακάτω παρατίθενται τα 

µέτρα και οι παρεµβάσεις σε διάφορους τοµείς της αστικής κυκλοφορίας που ανέλαβε ο 

∆ήµος της Γένοβα και οι τοπικοί φορείς της Γένοβα προκειµένου να αλλάξει την 

βελτιωθεί η κατάσταση ως τότε στην πόλη (UPPMT, 2003).  

 

Η περίπτωση µελέτης της Γένοβας αφορά στην περιγραφή µερικών από τις πιο 

σηµαντικές πολιτικές που έχουν εφαρµοστεί από το 1999 έως σήµερα και είχαν ως 

βασικό στόχο τη µείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων που προκαλούν οι αστικές 

µεταφορές καθώς και τη βελτίωση και διατήρηση ενός πιο υγιούς και ποιοτικού τρόπου 

ζωής των κατοίκων, ιδίως αυτών που κατοικούν στο κέντρο (UPPMT, 2003). 

 

5.4.3.1 Ο∆ΙΚΗ ΤΙΜΟΛΟΓΗΣΗ 

 

Ο περιορισµός της πρόσβασης των ΙΧ οχηµάτων στο κέντρο της πόλης αποτελεί µια 

σηµαντική παράµετρο του Σχεδίου για την Αστική Κινητικότητα. Η εφαρµογή του 

µέτρου της οδικής τιµολόγησης στο κέντρο της πόλης ήταν διπλής σηµασίας· αφενός 

είχε σκοπό την ανάδειξη των ροών κυκλοφορίας στο κέντρο της πόλης και αφετέρου 

την αξιολόγηση της αντίδρασης των πολιτών στο νέο αυτό µέτρο, ενώ αποσκοπούσε 

στη αποθάρρυνση και κατά συνέπεια µείωση της χρήσης και µετακίνησης των ΙΧ 

οχηµάτων στο κέντρο της πόλης (UPPMT, 2003). 

 

Η οδική τιµολόγηση αποτέλεσε µέτρο του επιχορηγούµενου προγράµµατος 

PROGREESS (Pricing ROads use for Greater Responsibility, Efficiency and 

Sustainability in citieS) της ΕΕ που εφαρµόστηκε στη Γένοβα σε πιλοτική εφαρµογή 

στη 01-07-2000 και διήρκησε 4 χρόνια, έως στη 01-07-2004, ως ένα απαραίτητο 

εργαλείο για τη επίτευξη της βιώσιµης κινητικότητας. Ο προϋπολογισµός του 

προγράµµατος ανέρχονταν στα 896.164€, και το 25% του συνολικού προϋπολογισµού 

προέρχονταν από πόρους της ΕΕ (PROGRESS, 2011).  

 

Αρχικός σκοπός του µέτρου αυτού ήταν κυρίως η προστασία του ιστορικού κέντρου 

της πόλης. Το πρόγραµµα της οδικής τιµολόγησης κάλυπτε µια ζώνη 2,5 χλµ. 

περιµετρικά του ιστορικού κέντρου. Η χρέωση για την είσοδο στη ζώνη προστασίας 
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γινόταν κάθε φορά που κάποιο ΙΧ όχηµα εισέρχονταν σε αυτήν, ενώ οι πολλαπλές 

είσοδοι από το ίδιο όχηµα εντός ορισµένου χρόνου δεν είχαν επιπλέον χρέωση. Το 

ποσό χρέωσης διέφερε ανάλογα µε τη µέρα, την ώρα αλλά και τον χρήστη 

(PROGRESS, 2011). 

 

Στα πλαίσια της πιλοτικής εφαρµογής χρησιµοποιήθηκε ηλεκτρονικό σύστηµα που 

αποτελείται από κάµερες, οι οποίες βρίσκονταν κατά µήκος των οδικών αξόνων, και 

από ένα κεντρικό λογισµικό σύστηµα. Οι κάµερες είχαν τη δυνατότητα να 

αναγνωρίζουν και να καταγράφουν τις πινακίδες των ΙΧ οχηµάτων που εισέρχονταν 

στην περιοχή του ιστορικού κέντρου ενώ οι αριθµοί των πινακίδων αποστέλλονταν ανά 

τακτά χρονικά διαστήµατα στο κεντρικό σύστηµα ελέγχου, προκειµένου να γίνει στη 

βάση δεδοµένων η ταυτοποίηση τους µε τον ιδιοκτήτη του ΙΧ οχήµατος. Τα 

αποτελέσµατα της παραπάνω εφαρµογής είναι διττά· αφενός η µετάβαση σε µια 

αναβαθµισµένη και ολοκληρωµένη υπηρεσία δηµόσιων µεταφορών µε σκοπό την 

καλύτερη πρόσβαση στις κεντρικές τοποθεσίες και αφετέρου η προώθηση 

εναλλακτικών µέσων, πέραν των ΙΧ οχηµάτων, για την προσέγγιση του ιστορικού 

κέντρου (PROGRESS, 2011). 

 

Επιπλέον, το µέτρο αυτό παρείχε ένα µεγάλο αριθµό ενδεικτικών τιµών όσον αφορά τις 

κυκλοφοριακές ροές. Συνολικά παρατηρήθηκε ότι περί τα 47.000 οχήµατα, εκ των 

οποίων το 40% είναι τα ΙΧ οχήµατα, εισέρχονταν στην περιοχή µελέτης από τις 7π.µ. 

έως τις 8µ.µ. µε τη µέγιστη κίνηση των οχηµάτων να σηµειώνεται µεταξύ των ωρών 

αιχµής 8π.µ. µε 9π.µ. (UPPMT, 2003).  

 

Οι δείκτες αυτοί ήταν ιδιαίτερα χρήσιµοι προκειµένου να προσδιοριστεί µια καλύτερη 

στρατηγική για τη διαχείριση της ζήτησης των µεταφορών και κατά συνέπεια να 

ληφθούν κατάλληλα µέτρα παρέµβασης. Μέσω της εφαρµογής αυτής επετεύχθησαν 

δύο σηµαντικοί στόχοι. Ο πρώτος στόχος ήταν να προωθηθούν εναλλακτικές διαδροµές 

προσέγγισης του ιστορικού κέντρου µε απώτερο σκοπό την προστασία του και ο 

δεύτερος στόχος ήταν η άµεση βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών. Τα πρώτα 

αποτελέσµατα της πιλοτικής εφαρµογής ήταν ενθαρρυντικά καθώς η εβδοµαδιαία 

είσοδος των οχηµάτων στο ιστορικό κέντρο µειώθηκε κατά 26% µε θεαµατικά και 

άµεσα αποτελέσµατα στην εκποµπή αερίων ρύπων (UPPMT, 2003).  
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5.4.3.2 ∆ΙΑΝΟΜΗ ΚΑΙ ΜΕΤΑΦΟΡΑ ΕΜΠΟΡΕΥΜΑΤΩΝ ΜΕ ΟΧΗΜΑΤΑ 

ΧΑΜΗΛΩΝ ΕΚΠΟΜΠΩΝ ΑΕΡΙΩΝ ΡΥΠΩΝ  

 

Το 2003 ξεκίνησε στη Γένοβα η πρώτη φάση ενός νέου συστήµατος διανοµής, 

µεταφοράς και παράδοσης των εµπορευµάτων στο κέντρο της πόλης. Μέχρι και το 

2003 εισέρχονταν στο κέντρο της πόλης ηµερησίως περί τα 35.000 οχήµατα διανοµής 

και µεταφοράς των εµπορευµάτων. Ο κύριος εταίρος του σχεδίου ήταν η τοπική αρχή 

της Γένοβα σε συνεργασία µε τη ∆ιεύθυνση Στάθµευσης και Κινητικότητας ενώ τη 

διανοµή και µεταφορά των εµπορευµάτων µε προορισµό το κέντρο ανέλαβε µια 

ιδιωτική εταιρία, η οποία χρησιµοποίησε οικολογικά ηλεκτρικά οχήµατα χαµηλών 

εκποµπών αερίων ρύπων, όπως το µεθάνιο. Το έργο χρηµατοδοτήθηκε από το 

Υπουργείο περιβάλλοντος της Ιταλίας στα πλαίσια του Προγράµµατος για την 

Προστασία του Περιβάλλοντος. Σκοπός του σχεδίου ήταν η αντιµετώπιση και η 

επίλυση των αυξανόµενων προβληµάτων που προκαλούσε η στάθµευση και η 

κυκλοφοριακή συµφόρηση (Ambrosino, G. et al, 2005).  

 

Το κοµβικό σηµείο, όπου γινόταν η συγκέντρωση των εµπορευµάτων, τοποθετήθηκε σε 

ένα σηµείο εκτός του κέντρου της πόλης. Από το σηµείο αυτό συλλέγονταν όλα τα 

εµπορεύµατα και έπειτα µεταφέρονταν µε τα οικολογικά οχήµατα στο κέντρο της 

πόλης για να γίνει η διανοµή τους (UPPMT, 2003). 

 

Το πρόγραµµα αυτό βασίστηκε σε συστήµατα προηγµένης τεχνολογίας, µε στόχο τη 

βελτιστοποίηση της διαδικασίας διανοµής και δηµιούργησε ένα τηλεπικοινωνιακό 

σύστηµα που συνεχώς επεξεργάζεται και διαχειρίζεται τα απαραίτητα ζητούµενα 

δεδοµένα. Τα αποτελέσµατα αλλά συνάµα και οφέλη της παραπάνω εφαρµογής ήταν 

αξιοσηµείωτα, καθότι παρατηρήθηκε (UPPMT, 2003): 

 

1. Μείωση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων και κυρίως της ατµοσφαιρικής ρύπανσης 

και της ηχορρύπανσης  

2. Μείωση των οχηµάτων στο ιστορικό κέντρο που µετέφεραν τα εµπορεύµατα 

3. Μείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης και των χρόνων µετακίνησης, καθότι η 

διανοµή γίνονταν πλέον σε συγκεκριµένες µόνο ώρες 
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4. Μείωση της κατανάλωσης ενέργειας, καθώς τα οχήµατα δαπανούσαν λιγότερο χρόνο 

κατά τη µετακίνηση και στάθµευση τους 

5. Μείωση της παράνοµης και διπλής στάθµευσης και κατά συνέπεια βελτίωση των 

συνθηκών κυκλοφορίας 

3. Βελτίωση της οικονοµικής και περιβαλλοντικής εικόνας της περιοχής 

4. Βελτίωση της ποιότητας εφοδιασµού και εισαγωγή νέων προστιθέµενων αξιών και 

λειτουργιών στις υπηρεσίες διανοµής εµπορευµάτων.  

5. Βελτίωση της ορθολογικής χρήσης των διατροπικών µεταφορών  

 

5.4.3.3 ΕΚΣΤΡΑΤΕΙΑ ΓΙΑ ΤΑ ∆ΙΚΥΚΛΑ ΟΧΗΜΑΤΑ 

 

Η χρήση των δίκυκλων οχηµάτων, δηλαδή των µοτοσικλετών και των µοτοποδηλάτων, 

είναι ιδιαίτερα διαδεδοµένη στην πόλη της Γένοβα. Πρόκειται για ένα ιδιαίτερα 

ευέλικτο µέσο µεταφοράς και η προτίµηση του συνδέεται µε την ευχέρεια µετακίνησης 

µέσα στην πόλη καθώς και µε την εύκολη στάθµευση, καθότι δεν καταλαµβάνει 

ιδιαίτερο χώρο. Στη Γένοβα, και για το έτος 2006, είχαν καταγραφεί περί τα 95.000 

δίκυκλα οχήµατα ενώ ο δείκτης ιδιοκτησίας για όλη την Ιταλία είναι 566 δίκυκλα 

οχήµατα/1000 κατοίκους (Regione di Liguria, 2011). 

 

Υπολογίστηκε ότι καθηµερινά στο κέντρο της πόλης, και κυρίως κατά τη διάρκεια των 

ωρών αιχµής 8π.µ. και 9π.µ., κυκλοφορούν κατά µέσο όρο ηµερησίως περί τα 19.000 

δίκυκλα οχήµατα, σχεδόν δηλαδή το 40% του συνολικού αριθµού των δίκυκλων 

οχηµάτων που έχουν καταγραφεί στη Γένοβα (UPPMT, 2003). 

 

Η τάση αυτή της έντονης χρήσης των δίκυκλων οχηµάτων ώθησε τις τοπικές αρχές να 

αξιολογήσουν καλύτερα την ρύπανση που προκαλείται από το συγκεκριµένο µέσο 

µετακίνησης. Για το λόγο αυτό αναλύθηκε ένα δείγµα από 494 δίκυκλα οχήµατα και 

καταγράφηκαν οι ρυπαντικές ουσίες που εκλύονται από τους διαφορετικούς κινητήρες 

(δίχρονοι ή τετράχρονοι) που διέθεταν τα δίκυκλα. Η έρευνα αυτή ήταν ιδιαίτερα 

χρήσιµη, γιατί θα µπορούσε πλέον να παρέχει µία ολοκληρωµένη επιστηµονική βάση 

προκειµένου να αποφασισθεί µία καλύτερη εθνική και τοπική πολιτική όσον αφορά 

στην κυκλοφορία των δίτροχων οχηµάτων. Ειδικότερα, ένα από τα καίρια ζητήµατα 
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που σχετίζονταν µε το µέσο αυτό ήταν η θέσπιση ενός περιοδικού ελέγχου καυσαερίων 

των δίκυκλων οχηµάτων σε τοπικό και εθνικό επίπεδο (UPPMT, 2003).  

 

Η έρευνα που διενεργήθηκε, στα πλαίσια της µελέτης και καταγραφής των 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων στην πόλη από την αστική κυκλοφορία, έδειξε ότι τα 

δίκυκλα οχήµατα που διέθεταν δίχρονους κινητήρες αποτελούσαν µία από τις 

σηµαντικότερες πηγές εκποµπής αιωρούµενων σωµατιδίων PM10, άκαυστων 

υδρογονανθράκων και λεπτής σκόνης. Σηµαντική επίσης αποδείχθηκε και η συµβολή 

τους στην παραγωγή υδρογονανθράκων, ενώ κρίθηκαν υπεύθυνα για το 60% σχεδόν 

των συνολικών εκποµπών βενζόλης (UPPMT, 2003). 

 

Παρόµοια µελέτη είχε διεξαχθεί σε δεκατρείς διαφορετικές πόλεις της Ιταλίας το 2006 

από τον ΠΟΥ. Τα στοιχεία και τα περιβαλλοντικά δεδοµένα της µελέτης έδειξαν, 

επίσης, την αρνητική επίδραση των δίκυκλων οχηµάτων µε δίχρονους κινητήρες στην 

ποιότητα του αέρα και κρίθηκε άµεση η υπόδειξη της ευρωπαϊκής οδηγίας 97/24 να 

µειώσουν την έκλυση υδρογονανθράκων και των αιωρούµενων σωµατιδίων PΜ10. Μια 

ακόµη έρευνα που διεξήχθη από τον ΠΟΥ, επιβεβαίωσε τους κινδύνους στην υγεία των 

πολιτών που σχετίζονται µε την κίνηση των δίκυκλων οχηµάτων σε σχέση µε τις 

εκλύσεις των επικίνδυνων αερίων που εκπέµπουν (Iavarone, I. et al., 2006).  

 

Για αυτό το λόγο ο δήµος της Γένοβας ετοίµασε έναν ειδικό νόµο που στοχεύει στην 

απαγόρευση της κυκλοφορίας στα δίκυκλα οχήµατα µε δίχρονο κινητήρα, τις 

καθηµερινές ηµέρες και κατά την διάρκεια των ωρών αιχµής. Άλλο ένα σηµαντικό 

αποτέλεσµα που αναδεικνύεται από τη µελέτη είναι η παρουσία ενός µικρού ποσοστού 

δίτροχων οχηµάτων τα οποία παράγουν περισσότερους ρύπους από το µέσο όρο που 

αφορά σε όλα τα οχήµατα (UPPMT, 2003). 

 

Οι ενδείξεις των µελετών υπήρξαν πολύ χρήσιµες γιατί απέδειξαν ότι τα δίκυκλα 

οχήµατα δεν είναι µόνο ένα εύχρηστο µέσο µετακίνησης αλλά επιπλέον ένα σηµαντικός 

παράγοντας που συµβάλλει στη µόλυνση του αστικού περιβάλλοντος. Απώτερος 

σκοπός των παραπάνω µελετών ήταν να αλλάξει η πεποίθηση των πολιτών ότι τα 

δίκυκλα οχήµατα µπορούν να λύσουν το πρόβληµα της κυκλοφοριακής συµφόρησης, 
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λόγω της ευελιξίας τους και συνειδητοποιήσουν ότι και αυτά συµβάλλουν σηµαντικά 

στην ατµοσφαιρική ρύπανση (UPPMT, 2003). 

 

Η δηµοτική αρχή της Γένοβα έχει ήδη προχωρήσει σε ορισµένες επεµβάσεις 

στρατηγικού χαρακτήρα προκειµένου να µειώσει τις επιπτώσεις των δίκυκλων 

οχηµάτων (Comune di Genova, 2011):  

 

1. Περιορισµό της πρόσβασης των δίκυκλων οχηµάτων µε τους περισσότερους αέριους 

ρύπους 

2. Καθιέρωση περιοδικού ελέγχου των εκποµπών αερίων  

 

5.4.3.4 ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ ∆ΗΜΟΣΙΑΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ 

 

Σηµαντικό ρόλο στην ενίσχυση των τοπικών ΜΜΜ έπαιξε η προηγµένη τεχνολογία 

που χρησιµοποιήθηκε προκειµένου να βελτιωθεί η αποτελεσµατικότητα και η 

συχνότητα των δροµολογίων των ΜΜΜ. Για την επίτευξη του παραπάνω σκοπού 

τοποθετήθηκαν σε πολλά σηµεία της πόλης πινακίδες µηνυµάτων (Messaging Smart 

Signs), σηµεία πληροφόρησης (Informations point) αλλά και αυτόµατα µηχανήµατα 

πληροφόρησης, από όπου οι επιβάτες µπορούν να ενηµερώνονται για τις βέλτιστες 

διαδροµές που επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν, ενώ παρέχονται όλες οι πληροφορίες 

(δροµολόγια, συχνότητα δροµολογίων, σταθµοί µετεπιβίβασης, κ.α.) σε περίπτωση που 

ο τελικός προορισµός των επιβατών δε µπορεί να πραγµατοποιηθεί µε ένα µόνο 

µεταφορικό µέσο. Μια ακόµη πολύ χρήσιµη εφαρµογή ήταν η τοποθέτηση οπτικών 

συστηµάτων πινακίδων ενηµέρωσης στις στάσεις όλων των ΜΜΜ, που ενηµερώνουν 

σε πραγµατικό χρόνο τους επιβάτες για τη συχνότητα των δροµολογίων (AMT, 2011).  

 

Σηµαντική συµβολή στη βελτίωση της δηµόσιας συγκοινωνίας είχε επίσης η βελτίωση 

και άλλων ΜΜΜ. Ο εκσυγχρονισµός και η βελτίωση των τελεφερίκ και των δηµόσιων 

ανελκυστήρων και η υιοθέτηση συστηµάτων προηγµένης τεχνολογίας στη θαλάσσια 

συγκοινωνία, κατέστησε τα µεταφορικά αυτά µέσα ασφαλή και αξιόπιστα για την 

καθηµερινή εξυπηρέτηση των επιβατών (AMT, 2011).  
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Επιπλέον, η σύνδεση όλων σχεδόν των µεταφορικών µέσων µεταξύ τους δηµιούργησε 

ένα διατροπικό και πολυτροπικό σύστηµα µεταφορών στην πόλη. Κατά αυτόν τον 

τρόπο δίνεται η δυνατότητα στους επιβάτες να εξυπηρετούν τις καθηµερινές τους 

ανάγκες κάνοντας χρήση µόνο των ΜΜΜ. Φυσικό επακόλουθο του γεγονότος αυτού 

είναι να µειωθεί η εξάρτηση των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα και κατά συνέπεια να 

βελτιωθεί το κυκλοφοριακό πρόβληµα της πόλης (AMT, 2011).  

 

5.4.3.5 ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΤΗΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 

Στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας ο ∆ήµος της Γένοβα και η ∆ιεύθυνση 

Στάθµευσης και Κινητικότητας (Mobility, Transport and Parking Directorate, MTP) 

καθιέρωσε στο ιστορικό κέντρο της πόλης ζώνες ελεγχόµενης διέλευσης και 

στάθµευσης αλλά και αυστηρά πρόστιµα για τους παραβάτες, προκειµένου να 

περιοριστεί η χρήση και η πρόσβαση των ΙΧ οχηµάτων (Comune di Genova, 2011). 

 

Για τη διευκόλυνση των πολιτών δηµιουργήθηκε µε πρωτοβουλία και στήριξη του 

∆ήµου της Γένοβα µια υπηρεσία στάθµευσης (Infopark Service), η οποία παρέχει, µέσω 

ηλεκτρονικών πινάκων µεταβλητών µηνυµάτων (τηλεµατικές πινακίδες), πληροφορίες 

σχετικά µε τις τιµές και τον αριθµό των ελεύθερων θέσεων στάθµευσης που υπάρχουν 

στους δηµοτικούς χώρους στάθµευσης (Contursi, V.M., 2002). 

 

Στα πλαίσια της προώθησης των ΜΜΜ ο ∆ήµος της Γένοβα θέσπισε ένα ενιαίο 

εισιτήριο για τη στάθµευση και τη χρήση των ΜΜΜ (Parking – Public Transport 

integrated ticket). Η ιδέα του µέτρου αυτού είναι να δοθεί ένα κίνητρο στους επιβάτες 

να σταθµεύουν το όχηµά τους σε χώρους στάθµευσης, που διαθέτουν οι σταθµοί των 

ΜΜΜ και µε το αντίτιµο που έχουν πληρώσει για τη στάθµευση να µπορούν να 

χρησιµοποιήσουν τα ΜΜΜ για 24 ώρες (UPPMT, 2003). 

 

5.4.3.6 ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

 

Η εισαγωγή ενός νέου σχεδίου για την αστική κυκλοφορία αποσκοπούσε στην 

καλύτερη διαχείριση της κυκλοφορίας, αποσκοπώντας στη συγκέντρωση και οργάνωση 

των κυκλοφοριακών ροών. Το νέο σχέδιο παρουσιάζει όλες τις περιοχές περιορισµένης 
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διέλευσης και τους ειδικούς κοινόχρηστους χώρους (π.χ. πάρκα, πλατείες) καθώς και 

ειδικές λωρίδες κυκλοφορίας δηµόσιας χρήσης, εκτοπίζοντας µεγάλο όγκο της 

κυκλοφορίας ροής εκτός κέντρου. Χάριν στο νέο ολοκληρωµένο σχέδιο που 

περιλαµβάνει και το µέτρο της οδικής τιµολόγησης η χρήση των ΙΧ οχηµάτων 

µειώθηκε µε αξιόλογη τάση ενώ µε την ίδια αξιοσηµείωτη ένταση αυξήθηκε αντίστοιχα 

η χρήση των ΜΜΜ. Η εισαγωγή του νέου τρόπου κινητικότητας είχε άµεσα 

αποτελέσµατα καθότι η κυκλοφοριακή συµφόρηση µειώθηκε σχεδόν κατά το ήµισυ 

ενώ εµφανέστατη ήταν και η αλλαγή της εικόνας του κέντρου της πόλης (UPPMT, 

2003). 

 

5.4.3.7 ΚΑΘΙΕΡΩΣΗ ΝΕΟΥ ΦΟΡΕΑ ΓΙΑ ΤΑ ΖΗΤΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ  

 

Λαµβάνοντας υπόψη τα σηµαντικά αποτελέσµατα τα οποία επιτεύχθηκαν από τις 

µελέτες που έλαβαν χώρα στη Γένοβα, η τοπική αυτοδιοίκηση αποφάσισε να επεκτείνει 

τις πολιτικές αυτές, καθιερώνοντας µια νέα υπηρεσία, που θα είχε σαν βασικό 

αντικείµενο απασχόλησης το σχεδιασµό των µεταφορών και τη διαχείριση ενός 

συστήµατος ελέγχου όλων των ζητηµάτων που αφορούν στην αστική κυκλοφορία 

(UPPMT, 2003). 

 

Απώτερος σκοπός ήταν τα οφέλη των µέτρων που εφαρµόστηκαν, να αποτελέσουν ένα 

βασικό εργαλείο, που θα µπορεί να εκλογικεύσει και να βελτιώσει όλες τις παρεµβάσεις 

στα συστήµατα µεταφορών στη µητροπολιτική περιοχή της Γένοβα, να ενισχύσει τα 

ΜΜΜ, να εξυγιάνει το συγκοινωνιακό δίκτυο, να βελτιώσει την πρόσβαση στις 

υπηρεσίες µεταφοράς και να αναλάβει το συνεχή έλεγχο και τη σταδιακή µείωση της 

εκποµπής ρύπων. Οι στόχοι αυτοί δηµιουργούν τις κατάλληλες συνθήκες για να 

αναθεωρηθεί ο σχεδιασµός των µεταφορών και η συνολική οργάνωση της αστικής 

κυκλοφορίας (UPPMT, 2003). 

 

Επιπλέον, ο φορέας αυτός ήταν υπεύθυνος και για τη διαχείρισης της στάθµευσης, η 

λύση του οποίου δεν ήταν απλά η κατασκευή και χωροθέτηση νέων θέσεων 

στάθµευσης αλλά συνάµα και η χάραξη µιας πολιτικής στάθµευσης, µέσα από 

ενδελεχείς µελέτες, καλές πρακτικές και δράσεις το οποίο συνεχώς θα 

αναπροσαρµόζεται στα κυκλοφοριακά και αστικά δεδοµένα (UPPMT, 2003). 
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Η δηµόσια διοίκηση ήταν αρµόδια για να παρέχει όλες τις απαραίτητες 

αντίστοιχη υπηρεσία που δηµιουργήθηκε

ενεργεί σύµφωνα µε τις οδηγίες

τους χρήστες. Αρµοδιότητες της υπηρεσίας αυτής αποτελούν 

οργάνωση του συστήµατος µεταφορών και 

υπάρχουσας κατάστασης

 

Μέχρι τη δηµιουργία του ενιαίου φορέα στα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης 

εµπλέκονταν µεταξύ τους όλοι οι φορείς, µε αποτέλεσµα την ύπαρξη ενός όχι και τόσο 

αποδοτικού συστήµατος. 

που εµπλέκονταν στις λειτουργίες της κινητικότητας στην πόλη της Γένοβα, 

αναλύοντας ποιες ήταν οι µεταξύ τους σχέσεις

Σχήµα 5.1: Εµπλεκόµενοι φορείς και οι σχέσεις µεταξύ τ

νέας υπηρεσίας µεταφορών για τη βιώσιµη 

Το νέο αυτό µοντέλο διοίκησης 

όπως φαίνεται στο Σχήµα 

δηµόσια και ιδιωτική συγκοινωνία συντονίζονται

υπηρεσία, που αντιπροσωπεύει τους τοπικούς φορείς

φορείς της Γένοβα και έχει βασικό σ

Συστήµατα µεταφορών στη Γένοβα
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Η δηµόσια διοίκηση ήταν αρµόδια για να παρέχει όλες τις απαραίτητες 

που δηµιουργήθηκε, θα ήταν υπεύθυνη να 

σύµφωνα µε τις οδηγίες αυτές, παρέχοντας ένα οργανωµένο σύστηµα σε όλους 

Αρµοδιότητες της υπηρεσίας αυτής αποτελούν ακόµη 

οργάνωση του συστήµατος µεταφορών και η ανάλυση της παρ

υπάρχουσας κατάστασης σε ζητήµατα κυκλοφορίας και µεταφορών (UPPMT, 2003).

Μέχρι τη δηµιουργία του ενιαίου φορέα στα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης 

εµπλέκονταν µεταξύ τους όλοι οι φορείς, µε αποτέλεσµα την ύπαρξη ενός όχι και τόσο 

αποδοτικού συστήµατος. Στο Σχήµα 5.1 που ακολουθεί, παρουσιάζονται όλοι φορείς 

ς λειτουργίες της κινητικότητας στην πόλη της Γένοβα, 

αναλύοντας ποιες ήταν οι µεταξύ τους σχέσεις (UPPMT, 2003).  

.1: Εµπλεκόµενοι φορείς και οι σχέσεις µεταξύ τους πριν τη δηµιουργία της 

υπηρεσίας µεταφορών για τη βιώσιµη κινητικότητα

Πηγή: UPPMT, 2003 

 

µοντέλο διοίκησης δηµιούργησε ένα πιο οργανικό σύστηµα

στο Σχήµα 5.2, σύµφωνα µε το οποίο οι αποφάσεις που συνδέονται µε τη 

δηµόσια και ιδιωτική συγκοινωνία συντονίζονται και λαµβάνονται 

, που αντιπροσωπεύει τους τοπικούς φορείς και όλους τους εµπλεκόµενους 

και έχει βασικό στόχο τη βιώσιµη κινητικότητα

Συστήµατα µεταφορών στη Γένοβα.  

για την αστική κυκλοφορία  

Η δηµόσια διοίκηση ήταν αρµόδια για να παρέχει όλες τις απαραίτητες οδηγίες, ενώ η 

θα ήταν υπεύθυνη να σχεδιάζει και να 

, παρέχοντας ένα οργανωµένο σύστηµα σε όλους 

 ο σχεδιασµός και η 

η ανάλυση της παρελθοντικής και 

(UPPMT, 2003).  

Μέχρι τη δηµιουργία του ενιαίου φορέα στα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης 

εµπλέκονταν µεταξύ τους όλοι οι φορείς, µε αποτέλεσµα την ύπαρξη ενός όχι και τόσο 

, παρουσιάζονται όλοι φορείς 

ς λειτουργίες της κινητικότητας στην πόλη της Γένοβα, 

ους πριν τη δηµιουργία της 

κινητικότητα 

ένα πιο οργανικό σύστηµα διοίκησης, 

οποίο οι αποφάσεις που συνδέονται µε τη 

και λαµβάνονται από µία κεντρική 

και όλους τους εµπλεκόµενους 

τόχο τη βιώσιµη κινητικότητα ενώ παράλληλα 
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διαθέτει την τεχνική ικανότητα να ελέγχει και να οργανώνει όλα τα θέµατα που 

σχετίζονται µε την αστική κινητικότητα.  

Σχήµα 5.2: Σύστηµα διοίκησης µετά τη δηµιουργία της νέας υπηρεσίας µεταφορών για 

τη βιώσιµη αστική κινητικότητα  

Πηγή: UPPMT, 2003. 

 

Τελικά, αναπτύχθηκε ένα νέο στρατηγικό σχέδιο βασισµένο στα εξής θέµατα (UPPMT, 

2003): 

 

� ∆ιαχωρισµός µεταξύ πολιτικών, τεχνικών σχεδιασµού και διοικητικών λειτουργιών 

� ∆ηµιουργία µιας µόνο οργάνωσης που θα ασχολείται µε τα τεχνικά ζητήµατα της 

κινητικότητας 

�  Συνεργασία µεταξύ περιβαλλοντικών και κυκλοφοριακών πολιτικών 

� Ανάπτυξη µίας νέας σχέσης µεταξύ όλων των χρηστών για να µειωθούν οι διαµάχες 

και να ικανοποιηθούν όλες οι κοινωνικές ανάγκες  

 

5.5 ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΑ ΤΩΝ ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ  

 

Η τριετία 1999 – 2002, όπου και διεξήχθησαν οι µελέτες και έλαβαν χώρα οι εφαρµογές 

για την προώθηση της βιώσιµης κινητικότητας, ήταν καθοριστική για να αλλάξει ριζικά 
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η εικόνα του αστικού κέντρου της Γένοβα. Τα αποτελέσµατα των εφαρµογών ήταν 

ιδιαίτερα ενθαρρυντικά, καθότι η µειώθηκαν οι αέριοι ρύπων ενώ αξιοσηµείωτη ήταν 

και η στροφή των πολιτών στα ΜΜΜ, ιδιαίτερα µετά την εφαρµογή της οδικής 

τιµολόγησης, σύµφωνα µε το οποίο µειώθηκε αισθητά η ατοµική κυκλοφορία µε ΙΧ 

όχηµα και αυξήθηκε αναλογικά η χρήση των ΜΜΜ (UPPMT, 2003).  

 

Τα αποτελέσµατα της µείωσης των κυριότερων και βλαβερότερων ρύπων από την 

αστική κυκλοφορία στο κέντρο της πόλης ήταν πολ ενθαρρυντικά. Οι άκαυστοι 

υδρογονάνθρακες (HC) στο κέντρο της πόλης σηµείωσαν µείωση της τάξης του 71,8% 

µεταξύ της τριετίας 2001 – 2003. Στην ίδια περιοχή µεταξύ της τριετίας 1999 – 2002 το 

µονοξείδιο του άνθρακα (CO) µειώθηκε κατά µέσο όρο κατά 63,8% και το διοξείδιο 

του αζώτου (NO2) κατά 5,05% αντίστοιχα, ενώ στην περιαστική ζώνη µειώθηκαν κατά 

µέσο όρο κατά 36,9% και κατά 30,87% αντίστοιχα (UPPMT, 2003). 

 

Πίνακας 5.2: Εκποµπές αερίων µετά την εφαρµογή των νέων µέτρων 

Πηγή: UPPMT, 2003 

 

Ακόµη, τα αιωρούµενα σωµατίδια στην πόλη της Γένοβα κινούνται µέσα στα ανώτατα 

επιτρεπτά όρια που έχει θεσπίσει η ΕΕ. Οι µέρες για το 2004 που τα αιωρούµενα 

σωµατίδια ξεπερνούσαν το όριο των 40 µg/m³ ήταν µόλις 18 (Iavarone, I., et al., 2006). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6: ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΣΤΗ 

ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΣΕ ΣΧΕΣΗ ΜΕ ΤΙΣ Ο∆ΗΓΙΕΣ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ 

ΕΝΩΣΗΣ ΚΑΙ ΤΑ ΕΘΝΙΚΑ ΚΑΙ ΤΟΠΙΚΑ ΠΛΑΙΣΙΑ ΓΙΑ ΤΙΣ ΑΣΤΙΚΕΣ 

ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ  

 

6.1 ΓΕΝΙΚΑ  

 

Τα κυριότερα ζητήµατα των µεταφορών που έχουν απασχολήσει κατά καιρούς τόσο 

την ΕΕ όσο και τα εθνικά και τοπικά πλαίσια και σχέδια, που αποσκοπούν στη βιώσιµη 

αστική κινητικότητα αλλά και την περαιτέρω βιώσιµη ανάπτυξη, είναι τα εξής: 

 

1.Απεξάρτηση των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα 

2. Ενίσχυση των ήπιων µορφών µετακίνησης  

3. Ενίσχυση των µέσων σταθερής τροχιάς  

4. Ενίσχυση των ΜΜΜ 

5. Προώθηση της διατροπικότητας 

6. Εφαρµογή πολιτικής στάθµευσης  

7. Μείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου 

8. Συντονισµός πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού 

9. Εκπόνηση σχεδίων αειφόρων συστηµάτων µεταφορών 

10. ∆ηµόσια διαβούλευση στο συγκοινωνιακό σχεδιασµό 

11. ∆ηµιουργία ενός µητροπολιτικού φορέα 

12. ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου για την Αστική Κυκλοφορία και Κέντρου Ελέγχου 

της Κυκλοφορίας  

14.Εφαρµογή αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου της οδικής ασφάλειας 

 

Βάσει των οδηγιών της ΕΕ και των εθνικών και τοπικών πλαισίων σε σχέση µε τις 

αστικές µεταφορές και τα συστήµατα µεταφορών παρατίθενται οι παρακάτω 

αξιολογήσεις ως προς την εναρµόνιση του συστήµατος µεταφορών καθώς και των 

µέτρων που έχει αναλάβει ή όχι η τοπική αυτοδιοίκηση της Θεσσαλονίκης. 
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6.2 ΑΠΕΞΑΡΤΗΣΗ ΤΩΝ ΠΟΛΙΤΩΝ ΑΠΟ ΤΑ ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΑ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε πολλά πλαίσια της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή 

Βίβλο: «Η Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010», στην Ευρωπαϊκή 

Στρατηγική για την Αειφόρο Ανάπτυξη  και στην Πράσινη Βίβλο για τη «∆ιαµόρφωση 

νέας παιδείας αστικής κινητικότητας»), αλλά και σε όλα σχεδόν τα εθνικά πλαίσια (π.χ. 

στην Εθνική Στρατηγική για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη και στο Γενικό Πλαίσιο 

Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης) καθώς και στα τοπικά πλαίσια για 

τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στη Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το 

Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την Περαιστική Ζώνη Θεσσαλονίκης, στο Στρατηγικό 

Σχέδιο Βιώσιµης Ανάπτυξης της Θεσσαλονίκης: Άξονες και ∆ράσεις προτεραιότητας 

2010 και στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο (ΡΣΘ) δεν έχει επιτευχθεί στην 

περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Αντιθέτως η χρήση των ΙΧ οχηµάτων καθώς και ο δείκτης ιδιοκτησίας τους διαρκώς 

αυξάνεται, ενώ µελλοντικά αναµένεται επιπλέον τάση επιδείνωσης του. Συγκεκριµένα 

στη Θεσσαλονίκη ο δείκτης αυτός είναι εξαιρετικά υψηλός, ενώ παρατηρείται τάση 

αύξησης του ποσοστού χρήσης των ΙΧ. Οι κύριες αιτίες είναι αφενός η ανεπάρκεια 

εξυπηρέτησης των πολιτών από τα ΜΜΜ και αφετέρου η κοινωνική σηµασία µε την 

οποία είναι πλέον συνδεδεµένη η κατοχή των ΙΧ οχηµάτων.  

 

Σηµαντική συµβολή στην παραπάνω κατάσταση έχει και η τάση δηµιουργίας µιας 

«διάχυτης» πόλης, που παρατηρείται τα τελευταία χρόνια στην περιαστική της ζώνη. Οι 

νέες αυτές επεκτάσεις της πόλης σηµαίνουν αύξηση των αποστάσεων «κατοικίας – 

εργασίας – αναψυχής» και κατά συνέπεια εξάρτηση του πληθυσµού από τα ΙΧ 

οχήµατα. 

 

Όλα τα παραπάνω έχουν σαν αποτέλεσµα την αύξηση των κυκλοφοριακών 

προβληµάτων και άρα την αύξηση της ανάγκης των πολιτών να χρησιµοποιούν ολοένα 

και περισσότερο το ΙΧ τους οχήµατα και άρα την κατασκευή νέων οδικών αξόνων και 

υποδοµών. Η κατάσταση γεννά και θρέφει έναν αέναο φαύλο κύκλο που ενισχύει και 

εντείνει τα συγκοινωνιακά προβλήµατα της Θεσσαλονίκης. 
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6.3 ΕΝΙΣΧΥΣΗ ΤΩΝ ΗΠΙΩΝ ΜΟΡΦΩΝ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως στις οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στην Πράσινη Βίβλο: 

«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας» και στη Θεµατική Στρατηγική για 

το Αστικό Περιβάλλον), σε εθνικά πλαίσια  (π.χ. στην Εθνική Στρατηγική για τη 

Βιώσιµη Ανάπτυξη, στο Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου 

Ανάπτυξης) καθώς και στα τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στη Γενική 

Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την 

Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης, στο Στρατηγικό Σχέδιο Βιώσιµης Ανάπτυξης της 

Θεσσαλονίκης: Άξονες και ∆ράσεις προτεραιότητας 2010, στο Αναθεωρηµένο και 

Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και στις Προτάσεις του ΣΕΣ) δεν επιτευχθεί παρά µόνο σε 

πολύ µικρό βαθµό στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Στη Θεσσαλονίκη µόλις πρόσφατα ολοκληρώθηκε το περιορισµένου µήκους δίκτυο 

ποδηλατοδρόµων 12χλµ, το οποίο στην πλειονότητά του αφορά κυρίως το ιστορικό 

κέντρο της πόλης και εξυπηρετεί κυρίως τουριστικούς και εµπορικούς σκοπούς, ενώ τα 

δίκτυα πεζοδρόµων είναι σχετικά περιορισµένα. 

 

Για να ενισχυθούν περαιτέρω οι ήπιες µορφές µετακίνησης πρέπει να επεκταθεί και 

άλλο το δίκτυο των ποδηλατοδρόµων µε παράλληλη ανακατασκευή της πόλης και των 

δηµόσιων χώρων της ώστε να µπορούν να κυκλοφορούν τα ποδήλατα ανεµπόδιστα. 

Επιπλέον, πρέπει να προταθούν µέτρα ενθάρρυνσης για τη µετακίνηση µε ποδήλατα µε 

µέτρα διευκόλυνσης των χρηστών τους (π.χ. µεταφορά των ποδηλάτων µε ΜΜΜ, 

δηµοτικά προγράµµατα ενοικίασης ποδηλάτων µε χαµηλό κόστος).  

 

Επίσης, πρέπει να αυξηθούν οι χώροι και οι υποδοµές για τους πεζούς και ποδηλάτες 

αλλά και να ληφθούν µέτρα ώστε να δηµιουργηθεί ένα κατάλληλο περιβάλλον για τους 

χρήστες αυτούς. Για τους µεν ποδηλάτες θα πρέπει να δηµιουργηθούν κατάλληλες 

υποδοµές όπως χώροι στάθµευσης των ποδηλάτων, ειδικοί φωτεινοί σηµατοδότες µόνο 

για ποδήλατα, ενώ για τους πεζούς θα πρέπει να δηµιουργηθεί ένα ευχάριστο 

περιβάλλον µε δηµιουργία περισσότερων χώρων πρασίνου αλλά και κατάλληλων 

υποδοµών για τη µετακίνηση των ΑµΕΑ. 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Αξιολόγηση του συστήµατος µεταφορών της Θεσσαλονίκης 

ως προς τα ευρωπαϊκά, εθνικά και τοπικά πλαίσια  

 

130 

 

6.4 ΕΝΙΣΧΥΣΗ ΤΩΝ ΜΕΣΩΝ ΣΤΑΘΕΡΗΣ ΤΡΟΧΙΑΣ  

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή Βίβλο: «Η 

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010» και στην Πράσινη Βίβλο: 

«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας») σε εθνικά πλαίσια (π.χ.  στην 

Εθνική Στρατηγική για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη, στο Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού 

Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης και στο Επιχειρησιακό Πρόγραµµα Ενίσχυσης 

της Προσβασιµότητας) καθώς και στα τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στη 

Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την 

Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης, στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και 

στις Προτάσεις του ΣΕΣ) δεν έχει επιτευχθεί στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Το πρώτο µέσο σταθερή τροχιάς στην πόλη, το µετρό, βρίσκεται ακόµα υπό κατασκευή 

και προβλέπεται να ολοκληρωθεί το 2013, ενώ άγνωστος παραµένει και ο χρόνος 

έναρξης των εργασιών και ολοκλήρωσης των γραµµών επέκτασης προς δυτικά και 

ανατολικά, όπως έχει προβλεφθεί από τη µελέτη κατασκευής του.  

 

Επιπλέον, από τη στιγµή που καταργήθηκε το τραµ στη Θεσσαλονίκη έχουν γίνει 

διάφορες προτάσεις και µελέτες για την επανακατασκευή σύγχρονου δικτύου τραµ 

στην πόλη. Ενδεικτικά, η Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το 

Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης πρότεινε ότι η 

πλέον πρόσφορη λύση για επιλογή µέσου σταθερής τροχιάς για τη Θεσσαλονίκη θα 

ήταν ένα καθολικά επιφανειακό µέσο συνολικού µήκους 13,2 χλµ., το οποίο θα διέσχιζε 

την πόλη από τα ανατολικά προάστια µέχρι τα δυτικά προάστια.   

 

Προτάσεις για την κατασκευή τραµ στη Θεσσαλονίκη έχουν γίνει και από την «Εθνική 

Στρατηγική προς την Βιώσιµη Ανάπτυξη» καθώς και το «Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού 

Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης», τα οποία µεταξύ άλλων τονίζουν ότι αν 

υπάρξει δίκτυο τραµ στην πόλη της Θεσσαλονίκης θα γίνει εφικτή η µετατόπιση ενός 

σηµαντικού ποσοστού της ζήτησης για επιβατικές και εµπορευµατικές µεταφορές, 

ωστόσο ακόµα δεν έχει προγραµµατιστεί η υλοποίηση κάποιας µελέτης έτσι ώστε να 

γίνει εφικτή.  
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Όσον αφορά στο προαστιακό σιδηροδροµικό δικτυο η ιδέα για τη δηµιουργία του 

διατυπώθηκε για πρώτη φορά στη «Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για 

το πολεοδοµικό συγκρότηµα και την περιαστική ζώνη της Θεσσαλονίκης» το 1999. 

Στόχος του προαστιακού αποτελεί η εξυπηρέτηση των προαστίων της Θεσσαλονίκης 

αλλά και η σύνδεση των µεγάλων αστικών και περιφερειακών κέντρων της Κεντρικής 

Μακεδονίας µε την πόλη της Θεσσαλονίκης. 

 

Το έργο του προαστιακού σιδηροδρόµου εντάχθηκε επίσης στο «Επιχειρησιακό 

Πρόγραµµα Ενίσχυσης της Προσβασιµότητας» στο οποίο µεταξύ άλλων 

περιλαµβάνεται η αναβάθµιση του υφιστάµενου σιδηροδροµικού δικτύου της 

περιαστικής περιοχής της Θεσσαλονίκης, µε την κατασκευή συµπληρωµατικών 

συνδέσεων µε τα προάστια της πόλης για την καλύτερη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση 

της προαστιακής κίνησης της περιοχής.  

 

Εντούτοις ένα κοµµάτι του προαστιακού σιδηροδροµικού δικτύου έχει ξεκινήσει τη 

λειτουργία του από το 2007 µε τη γραµµή Θεσσαλονίκης – Λάρισας, συνολικού µήκους 

170 χλµ. εξυπηρετώντας και ενδιάµεσους σταθµούς. Επιπλέον, το 2009 ξεκίνησε να 

λειτουργεί και η γραµµή Θεσσαλονίκη – Έδεσσα, αλλά χωρίς ηλεκτροκίνηση. Οι 

υπόλοιπες προτεινόµενες γραµµές που θα συνδέουν τη Θεσσαλονίκη µε τα προάστια 

και τις υπόλοιπες πόλεις της Κεντρικής Μακεδονίας βρίσκονται στο στάδιο των 

µελετών σκοπιµότητας και το σοβαρότερο πρόβληµα που αντιµετωπίζουν είναι η 

έλλειψη σιδηροδροµικών υποδοµών κατά µήκος των προτεινόµενων χαράξεων. 

 

Εάν λοιπόν υλοποιηθούν τα παραπάνω µέτρα είναι πιθανή η επίτευξη του στόχου του 

για µείωση της χρήσης των ΙΧ οχηµάτων και η σταδιακή µετατροπή των µέσων 

σταθερής τροχιάς σε συνδυασµό µε τα λεωφορεία και τις ήπιες µορφές µετακίνησης 

στο βασικό µέσο µετακίνησης. 

 

 6.5 ΕΝΙΣΧΥΣΗ ΤΩΝ ΜΜΜ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή Βίβλο: «Η 

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010», στην Πράσινη Βίβλο: 
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«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας» και στην Ευρωπαϊκή Στρατηγική 

για την Αειφόρο Ανάπτυξη), σε εθνικά πλαίσια (π.χ. στην Εθνική Στρατηγική για τη 

Βιώσιµη Ανάπτυξη, στο Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου 

Ανάπτυξης και στο Επιχειρησιακό Πρόγραµµα Ενίσχυσης της Προσβασιµότητας) 

καθώς και στα τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στη Γενική Μελέτη 

Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την Περιαστική 

Ζώνη Θεσσαλονίκης, στο Στρατηγικό Σχέδιο Βιώσιµης Ανάπτυξης της Θεσσαλονίκης: 

Άξονες και ∆ράσεις προτεραιότητας 2010, στο Ενιαίο Στρατηγικό Σχέδιο Υποδοµών 

Μεταφορών Θεσσαλονίκης, στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και στις 

Προτάσεις του ΣΕΣ) έχει επιτευχθεί σε ικανοποιητικό βαθµό στην περίπτωση της 

Θεσσαλονίκης.  

 

Το αστικό λεωφορείο, το µοναδικό µέχρι στιγµή ΜΜΜ στη Θεσσαλονίκη, ως προς την 

κατεύθυνση της αστικής κινητικότητας, βρίσκεται σε αρκετά ικανοποιητικό επίπεδο. Οι 

δράσεις και οι εφαρµογές του ΟΑΣΘ, του υπεύθυνου οργανισµού για τη διαχείριση και 

λειτουργία του αστικού λεωφορείου, µε σκοπό τη βέλτιστη µετακίνηση και 

εξυπηρέτηση των επιβατών  τυγχάνουν ευρείας αποδοχής από τους πολίτες. Οι 

προηγµένης τεχνολογίας εφαρµογές, όπως οι «έξυπνες στάσεις», το σύστηµα 

φωνητικής αναγγελίας διερχόµενων λεωφορείων για άτοµα µε προβλήµατα όρασης και 

η πιλοτική εφαρµογή ενηµέρωσης των πολιτών µέσω των κινητών τηλεφώνων, 

ενίσχυσαν τη χρήση του αστικού λεωφορείου και το µετέτρεψαν σε ένα αρκετά 

αξιόπιστο µέσο µεταφοράς.  

 

Ικανοποιητική κρίνεται επίσης η διασύνδεση του οδικού δικτύου του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος αλλά και των προαστίων της πόλης µε κοµβικά σηµεία, όπως το λιµάνι, 

τον διεθνή αερολιµένα, το σιδηροδροµικό σταθµό και τον σταθµό των υπεραστικών 

λεωφορείων. 

 

Σηµαντική είναι επίσης και η δράση του οργανισµού για τη βέλτιστη µετακίνηση των 

ΑµΕΑ µε τις καλύτερες συνθήκες ευκολίας, άνεσης και ασφάλειας, ενώ η 

αντικατάσταση των κυκλοφορούντων λεωφορείων παλαιάς τεχνολογίας µε νέα, 

σύγχρονα και ιδιαίτερα φιλικά προς το περιβάλλον λεωφορεία συνδράµει ιδιαίτερα στη 
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µείωση της ρύπανσης του αστικού περιβάλλοντος και στην ασφαλή µετακίνηση των 

επιβατών, παράγοντες ιδιαίτερης σηµασίας για την επίτευξη της βιώσιµης 

κινητικότητας.  

 

Εντούτοις, κάποια βασικά προβλήµατα, ιδιαίτερα στη µετακίνηση των αστικών 

λεωφορείων παραµένουν, παρά τις προσπάθειες του οργανισµού να προωθήσει και να 

ενισχύσει τη δηµόσια συγκοινωνία. Οι αιτίες των προβληµάτων αυτών εντοπίζονται 

κυρίως στις υφιστάµενες συγκοινωνιακές υποδοµές και σε συνδυασµό µε τον αυξηµένο 

αριθµό των ΙΧ οχηµάτων. Η καθηµερινή κυκλοφοριακή συµφόρηση, η µη τήρηση των 

λωρίδων για τα λεωφορεία από τα κυκλοφορούντα οχήµατα αλλά και η ενίοτε 

παράνοµη στάθµευση των οχηµάτων παρά την οδό δυσχεραίνουν τη µετακίνηση και 

την πρόσβαση των αστικών λεωφορείων. 

 

6.6 ΠΡΟΩΘΗΣΗ ΤΗΣ ∆ΙΑΤΡΟΠΙΚΟΤΗΤΑΣ  

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή Βίβλο: «Η 

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010») και στα τοπικά πλαίσια για τη 

Θεσσαλονίκη (π.χ. στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ) δεν έχει 

επιτευχθεί στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Το γεγονός αυτό οφείλεται κατά κύριο λόγο στο ότι στη Θεσσαλονίκη οι πολίτες 

εξυπηρετούνται από ένα µόνο ΜΜΜ, το αστικό λεωφορείο αφού το µέσο σταθερής 

τροχιάς, το µετρό, δεν έχει ακόµα υλοποιηθεί, οπότε και δεν υφίσταται ο όρος της 

διατροπικότητας, της χρήσης δηλαδή συνδυασµένων συστηµάτων µεταφοράς κυρίως 

των µέσων σταθερής τροχιάς µε των ήπιων µορφών µετακίνησης (ποδήλατο και πεζή 

κίνηση).   

 

Σηµαντικό εµπόδιο στην προώθηση της διατροπικότητας στη Θεσσαλονίκη παίζει και η 

έλλειψη τόσο της συγκοινωνιακής υποδοµής που απουσιάζει µεταξύ της σύνδεσης των 

διάφορων µέσων µετακίνησης, όπως για παράδειγµα απουσία σύνδεσης 

ποδηλατοδρόµου µε τις υποδοµές του αστικού λεωφορείου, αλλά και η υποδοµή του 

ίδιου του λεωφορείου, καθότι ο επιβάτης δε δύναται να µεταφέρει το ποδήλατό του.  
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Επιπλέον, η υφιστάµενη και σε πολλά σηµεία κακή υποδοµή του κυκλοφοριακού 

δικτύου της πόλης είναι εξίσου ανασταλτικός παράγοντας προκειµένου να προωθηθεί η 

διατροπικότητα, καθότι η ποιότητα υποδοµής του κυκλοφοριακού δικτύου είναι πλέον 

σηµαντική για να παρέχει και να εξασφαλίζει στον µετακινούµενο τις απαραίτητες 

προϋποθέσεις άνεσης και ασφάλειας. 

 

Ακόµη, η έλλειψη ολοκληρωµένου συγκοινωνιακού και πολεοδοµικού σχεδιασµού, το 

οποίο θα προέβλεπε τη σωστή συνύπαρξη όλων των δικτύων της αστική περιοχής της 

Θεσσαλονίκης και θα αποσκοπούσε στην ορθολογιστική και ισόρροπη χρήση τους, 

γεγονός που αποτελεί άλλωστε βασικό στόχο της ευρωπαϊκής πολιτικής για τις 

βιώσιµες αστικές µεταφορές, δικαιολογεί απόλυτα την απουσία της διατροπικότητας 

στην πόλη της Θεσσαλονίκης.  

 

6.7 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ  

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στην Πράσινη Βίβλο: 

«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας»), σε εθνικά πλαίσια  (π.χ. στην 

Εθνική Στρατηγική για τη Βιώσιµη Ανάπτυξη) και στα τοπικά πλαίσια για τη 

Θεσσαλονίκη (π.χ. στη Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το 

Πολεοδοµικό Συγκρότηµα και την Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης, στο 

Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και στις Προτάσεις του ΣΕΣ) έχει 

επιτευχθεί σε πολύ µικρό βαθµό στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Η πληθώρα των ΙΧ οχηµάτων και η αντίστοιχη ζήτηση τους για στάθµευση ή στάση 

µέσα στο πολεοδοµικό συγκρότηµα καθιστούν το ζήτηµα της στάθµευσης ένα από τα 

µεγαλύτερα προβλήµατα της πόλης. Επιπλέον, η συγκοινωνιακή υποδοµής της πόλης, 

το γεγονός δηλαδή ότι βασικές κεντρικές οδικές αρτηρίες διαθέτουν µία µόνο λωρίδα 

κίνησης των οχηµάτων, δυσχεραίνει ακόµα περισσότερο τη µετακίνηση των πολιτών 

και µειώνει σηµαντικά την κυκλοφοριακή ικανότητα του οδικού δικτύου της πόλης.  

 

Ακόµη, το γεγονός ότι δεν υπάρχει ένας µητροπολιτικός φορέας που θα διαχειρίζεται 

όλα τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης και κατά συνέπεια όλα τα ζητήµατα της 
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στάθµευσης παίζει σηµαντικό ρόλο στην ενίσχυση του παραπάνω προβλήµατος. Ο 

φορέας αυτός θα είχε την τεχνική ικανότητα να χαράξει µια κατάλληλη για την πόλη 

πολιτική στάθµευσης και να καθορίσει ένα σύστηµα διαχείρισης της, µέσα από µελέτες 

και δράσεις, το οποίο συνεχώς θα αναπροσαρµόζεται στα κυκλοφοριακά και αστικά 

δεδοµένα.  

 

Το πρόβληµα της στάθµευσης εντείνεται επιπλέον λόγω της έξαρσης του φαινοµένου 

της παράνοµης και της «διπλής στάθµευσης» σε συνδυασµό µε την έλλειψη επαρκών 

χώρων στάθµευσης σε κεντρικά σηµεία της πόλης, όπου κατεξοχήν υπάρχει η 

µεγαλύτερη ζήτηση για στάθµευση.  

 

Ωστόσο, η αυστηρή και τακτή αστυνόµευση της ∆ηµοτικής Αστυνοµίας και η 

διαχείριση της στάθµευσης από τη µεριά της, µε επιβολή αυστηρών ποινών και 

προστίµων στους παραβάτες, έχει µειώσει αισθητά την παράνοµη στάθµευση µέσα στο 

πολεοδοµικό συγκρότηµα. 

 

Επιπλέον, η εφαρµογή του µέτρου της ελεύθερης στάθµευσης µε την παραχώρηση 

σήµατος στους µόνιµους κατοίκους του ιστορικού κέντρου της πόλης έτυχε ευρείας 

αποδοχής από τους πολίτες της Θεσσαλονίκης. Από τις θέσεις στάθµευσης που 

υπάρχουν στο ιστορικό κέντρο της πόλης, οι 1.938 είναι θέσεις ελεγχόµενης 

στάθµευσης ενώ οι υπόλοιπες 380 είναι θέσεις ελεύθερης στάθµευσης. Οι µόνιµοι 

κάτοικοι που θα διαθέτουν το ειδικό σήµα που χορηγεί ο δήµος θα έχουν τη δυνατότητα 

να παρκάρουν δωρεάν στο σύνολο των διαθέσιµων θέσεων. Οι υπόλοιποι κάτοικοι 

µπορούν να παρκάρουν ελεύθερα µόνο στις 380 θέσεις, ενώ για να κάνουν χρήση των 

υπολοίπων θέσεων, θα πρέπει να καταβάλλουν αντίτιµο της τάξης των 1,60 €/ώρα, το 

οποίο αντιστοιχεί στο αντίτιµο για την ελεγχόµενη στάθµευση. 

 

6.8 ΜΕΙΩΣΗ ΤΗΣ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗΣ ΡΥΠΑΝΣΗΣ ΚΑΙ ΤΟΥ ΘΟΡΥΒΟΥ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στην Ευρωπαϊκή 

Στρατηγική για την Αειφόρο Ανάπτυξη, στην Πράσινη Βίβλο: «∆ιαµόρφωση νέας 

παιδείας αστικής κινητικότητας» και στη Θεµατική Στρατηγική για το Αστικό 
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Περιβάλλον), σε εθνικά πλαίσια (π.χ. στην Εθνική Στρατηγική για τη Βιώσιµη 

Ανάπτυξη, στο Επιχειρησιακό Πρόγραµµα Ενίσχυσης της Προσβασιµότητας) καθώς 

και στα τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στο Αναθεωρηµένο και 

Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ) δεν έχει επιτευχθεί παρά στο ελάχιστο στην περίπτωση της 

Θεσσαλονίκης.  

 

Η συστηµατική παρακολούθηση και καταγραφή των µετρήσεων από το ∆ηµοτικό 

∆ίκτυο Ελέγχου Ατµοσφαιρικής Ρύπανσης την τελευταία εικοσαετία έδειξε µια σχετική 

µείωση των πρωτογενών ατµοσφαιρικών ρύπων (π.χ. µονοξείδιο του άνθρακα (CO), 

διοξείδιο του θείου (SO2)) αλλά και µια σχετική αύξηση των αιωρούµενων σωµατιδίων 

(PM10) στο κέντρο της πόλης ενώ αύξηση των φωτοχηµικών ρύπων, (όπως π.χ. όζον 

(Ο3) αυξήθηκε σηµαντικά στην περιφέρεια της πόλης.  

 

Τα αιωρούµενα σωµατίδια PM10 θεωρούνται ιδιαίτερα επικίνδυνα και βλαβερά για τον 

ανθρώπινο οργανισµό ενώ ενοχοποιούνται για µια σειρά πολλών ασθενειών καθώς και 

για την πρόκληση πρόωρων θανάτων. Το ανώτατο επιτρεπόµενο ετήσιο όριο 

συγκεντρώσεων PM10 που έχει θεσπίσει η ΕΕ η Θεσσαλονίκη το ξεπερνά σχεδόν στο 

τετραπλάσιο.  

 

Η µείωση των πρωτογενών ρύπων οφείλεται σε κάποια µέτρα και παρεµβάσεις που 

έλαβε η πολιτεία, όπως η κατασκευή και λειτουργία της περιφερειακής οδού, η 

βελτίωση της ποιότητας των καυσίµων, η απόσυρση παλαιάς τεχνολογίας οχηµάτων και 

η εισαγωγή οχηµάτων καταλυτικής τεχνολογίας. Η αύξηση των αιωρούµενων 

σωµατιδίων συνδέεται µε το γεγονός ότι στο πυκνοδοµηµένο αστικό περιβάλλον της 

Θεσσαλονίκης, λόγω του συνεχώς αυξανόµενου πλήθους των οχηµάτων, η διάχυση των 

εκπεµπόµενων ρύπων είναι ιδιαίτερα έντονη.  

 

Επιπλέον, τα επίπεδα του θορύβου σε κεντρικές οδικές αρτηρίες της Θεσσαλονίκης 

υπερβαίνουν σηµαντικά το ανώτερο αποδεκτό επίπεδο θορύβου των 55 dB[A] που έχει 

θέσει ο ΠΟΥ καθώς και το ευρωπαϊκό όριο ασφαλείας των 67 dB[A] και φτάνουν µέχρι 

και τα 79 dB[A] ηµερησίως. Τα επίπεδα θορύβου, στα οποία εκτίθενται καθηµερινά οι 

κάτοικοι της Θεσσαλονίκης, είναι αρκετά για να προκαλέσουν ενόχληση, επιθετικότητα 
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και διαταραχές στον ύπνο, υπέρταση και καρδιακά νοσήµατα, ενώ δηµιουργούν υψηλό 

στρες και µπορούν να οδηγήσουν σε προσωρινή ή ακόµη και µόνιµη απώλεια ακοής.  

 

Το γεγονός αυτό οφείλεται αφενός στην εκτεταµένη χρήση του ΙΧ οχήµατος και 

αφετέρου στην έλλειψη µέσων σταθερής τροχιάς και στην ανεπαρκή εξυπηρέτηση των 

πολιτών από τα αστικά λεωφορεία. Σηµαντική είναι επίσης και η έλλειψη µελετών 

κυκλοφοριακών επιπτώσεων από όλα τα σχέδια και τις µελέτες που έχουν εκπονηθεί 

για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο Θεσσαλονίκης, Πολεοδοµικές 

Μελέτες, κτλ.). Η εκπόνηση µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων πρέπει να 

θεσµοθετηθεί και να συνοδεύει τον πολεοδοµικό και συγκοινωνιακό, ώστε να µπορούν 

να διερευνώνται και να µελετώνται εκ των προτέρων οι κυκλοφοριακές επιπτώσεις, που 

επιφέρει η οποιαδήποτε παρέµβαση στο υφιστάµενο πολεοδοµικό ή συγκοινωνιακό 

δίκτυο.  

 

6.9 ΣΥΝΤΟΝΙΣΜΟΣ ΠΟΛΕΟ∆ΟΜΙΚΟΥ ΚΑΙ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟΥ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΥ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή Βίβλο: «Η 

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010» και στην Πράσινη Βίβλο: 

«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας»), και σε τοπικά πλαίσια για τη 

Θεσσαλονίκη (π.χ. στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ) δεν έχει 

επιτευχθεί στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

∆ιάφοροι καθ’ ύλην επιστήµονες υποστηρίζουν ότι η πολιτική των χρήσεων γης, 

επηρεάζει τη µορφή και τις ανάγκες της πόλης και πρέπει να συµβαδίζει µε την 

ανάπτυξη των µεταφορικών δικτύων. Αντίστοιχα ο συγκοινωνιακός σχεδιασµός και η 

ανάπτυξη έργων µεταφορικής υποδοµής πρέπει να βρίσκονται σε διαρκή σύνδεση και 

αλληλεξάρτηση µε τον αντίστοιχο χωροταξικό και πολεοδοµικό σχεδιασµό. 

 

Η πλειοψηφία των επιστηµόνων συγκλίνει στην άποψη ότι ο σχεδιασµός των αστικών 

µεταφορών πρέπει να είναι συντονισµένος µε το χωροταξικό και πολεοδοµικό 

σχεδιασµό ώστε οι ανάγκες των µεταφορών να συµβαδίζουν µε τις ανάγκες πρόσβασης. 

Η οικιστική ανάπτυξη µε ποικιλία χρήσεων γης σε συνδυασµό µε την ανάπτυξη 
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δικτύων µέσων σταθερής τροχιάς αποτελεί ένα από τα πρότυπα πόλης που βασίζεται 

στη βιώσιµη κινητικότητα, καθότι θα καταφέρει να αποτρέψει τους πολίτες από τη 

χρήση του ΙΧ οχήµατος τους, δίνοντας έµφαση στην εξυπηρέτηση του πληθυσµού µε 

δηµόσια µέσα µεταφοράς και ενθαρρύνοντας τις ήπιες µετακινήσεις. 

 

Στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης είναι φανερή η έλλειψη συντονισµένου 

πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού, η οποία οφείλεται στην απουσία 

θεσµικών εργαλείων αλλά και στην αποσπασµατικότητα των έργων και των µελετών 

που έχουν εκπονηθεί (π.χ. υποθαλάσσια αρτηρία).  

 

Σηµαντική τροχοπέδη για την επίτευξη της παραπάνω κατεύθυνσης αποτελεί η έλλειψη 

ενός µητροπολιτικού φορέα που θα έχει ως αντικείµενα ευθύνης και απασχόλησης το 

χωροταξικό, πολεοδοµικό και συγκοινωνιακό σχεδιασµό, ενώ βασικές του 

αρµοδιότητες θα είναι η διαµόρφωση πολιτικής αστικών µεταφορών, ο ενιαίος 

σχεδιασµός και διαχείριση του συγκοινωνιακού συστήµατος της πόλης καθώς και ο 

συντονισµός των φορέων υλοποίησης των συγκοινωνιακών έργων και υποδοµών. 

 

6.10 ΕΚΠΟΝΗΣΗ ΣΧΕ∆ΙΩΝ ΑΕΙΦΟΡΩΝ ΑΣΤΙΚΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Θεµατική 

Στρατηγική για το Αστικό Περιβάλλον) και σε τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη 

(π.χ. στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και στις Προτάσεις του ΣΕΣ) δεν 

έχει επιτευχθεί στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Στη Θεσσαλονίκη δεν έχει πραγµατοποιηθεί µέχρι τώρα εκπόνηση τέτοιων σχεδίων, 

που θα είναι σε θέση να δηµιουργήσουν ένα περιβαλλοντικά αποδοτικότερο σύστηµα 

µεταφορών, το οποίο θα εξυπηρετεί κατά το µέγιστο βαθµό όλους τους πολίτες, θα 

επιδιώκει τη µείωση των αρνητικών επιπτώσεων των µεταφορών, θα αντιµετωπίζει 

έγκαιρα την αυξανόµενη κυκλοφορία και συµφόρηση και θα συνδέεται µε 

περιφερειακά και εθνικά σχέδια και στρατηγικές.  
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Σηµαντικό εµπόδιο στην επίτευξη της παραπάνω κατεύθυνσης αποτελεί η απουσία 

µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων από όλα τα σχέδια και τις µελέτες που έχουν 

εκπονηθεί για την πόλη. Η εκ των προτέρων γνώση και επεξεργασία των στοιχείων και 

δεδοµένων που θα προέκυπταν από τις µελέτες αυτές, θα καθόριζε σε µεγάλο βαθµό τη 

δηµιουργία και εκπόνηση σχεδίων αειφόρων αστικών µεταφορών, µιας και η γνώση 

τους θα συνέβαλλε σηµαντικά στη σύνθεση προτάσεων για αλλαγή της υφιστάµενης 

κατάστασης.  

 

Ακόµη, για την εκπόνηση σχεδίων αειφόρων αστικών µεταφορών απαιτούνται 

εξειδικευµένες λύσεις και προτάσεις που θα προκύπτουν από ένα συνεχή διάλογο 

µεταξύ των πολιτών και των αρµοδίων φορέων. Εποµένως, το γεγονός ότι στο ελληνικό 

θεσµικό πλαίσιο δεν προβλέπονται διαδικασίες δηµόσιας διαβούλευσης και άµεσης 

συµµετοχής των πολιτών κωλυσιεργεί σηµαντικά την εκπόνηση αυτών των σχεδίων. 

 

Την αδράνεια στην εκπόνηση σχεδίων αειφόρων αστικών µεταφορών ενισχύει 

σηµαντικά η έλλειψη ενός µητροπολιτικού φορέα που θα ασχολούνταν µε τη 

διαµόρφωση της πολιτικής των αστικών µεταφορών και θα µπορούσε να αναλάβει ο 

ίδιος ο φορέας αυτός τη µελέτη, τη σύνταξη και την εκπόνηση αυτών των σχεδίων.  

 

6.11 ∆ΗΜΟΣΙΑ ∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΗ ΣΤΟ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΟ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Θεµατική 

Στρατηγική για το Αστικό Περιβάλλον), σε εθνικά πλαίσια (π.χ. στην «Εθνική 

Στρατηγική για την Αειφόρο Ανάπτυξη» και στο «Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού 

Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης») και σε τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη 

(π.χ. στη Γενική Μελέτη Μεταφορών και Κυκλοφορίας για το Πολεοδοµικό 

Συγκρότηµα και την Περιαστική Ζώνη Θεσσαλονίκης και στο Ενιαίο Στρατηγικό 

Σχέδιο Υποδοµών Μεταφορών Θεσσαλονίκης) δεν έχει επιτευχθεί στην περίπτωση 

της Θεσσαλονίκης. 

  

Το θεσµικό πλαίσιο που αφορά στα συστήµατα των αστικών µεταφορών δεν προβλέπει 

συµµετοχικές διαδικασίες ούτε διαδικασίες δηµόσιας διαβούλευσης αλλά περιορίζεται 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Αξιολόγηση του συστήµατος µεταφορών της Θεσσαλονίκης 

ως προς τα ευρωπαϊκά, εθνικά και τοπικά πλαίσια  

 

140 

 

µόνο στην πληροφόρηση του κοινού για τα µέτρα που λαµβάνει και για τις 

παρεµβάσεις που κάνει καθώς και στη δηµοσιοποίηση κάποιων στοιχείων των µέτρων 

και των παρεµβάσεων αυτών.  

 

Απόρροια του φαινοµένου αυτού είναι να απουσιάζουν ουσιαστικές προτάσεις στην 

κατεύθυνση της δηµόσιας διαβούλευσης σε όλα τα σχέδια και σε όλες τις µελέτες που 

αφορούν στον συγκοινωνιακό σχεδιασµό της πόλης. Η διαρκής ενηµέρωση των 

πολιτών για τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης και η συµµετοχή τους στις 

διαδικασίες λήψης αποφάσεων κρίνεται σηµαντική και απαραίτητη. Το γεγονός αυτό 

έχει διπλή σηµασία· αφενός τα µελλοντικά σχέδια και πλαίσια και οι ενδεχόµενες 

παρεµβάσεις διαµορφώνονται µε προτεραιότητα τον πολίτη και αφετέρου γιατί η 

συµµετοχή των πολιτών και η γνώση των προβληµάτων της πόλης συνδράµει 

σηµαντικά στην ευαισθητοποίησή τους και διαµορφώνει έναν τρόπο αντίληψης, ο 

οποίος οδηγεί σε συµπεριφορές ευνοϊκές ως προς την κατεύθυνση επίτευξης της 

βιώσιµης κινητικότητας και της αστικής αειφορίας.  

 

6.12 ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΕΝΟΣ ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΟΥ ΦΟΡΕΑ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στη Λευκή Βίβλο: «Η 

Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών έως το έτος 2010»), σε εθνικά πλαίσια (π.χ. στο 

«Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης») αλλά και σε 

τοπικά πλαίσια για τη Θεσσαλονίκη (π.χ. στις Προτάσεις του ΣΕΣ) δεν έχει επιτευχθεί 

στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης.  

 

Η θεσµοθέτηση ενός µητροπολιτικού φορέα συγκοινωνιών για την πόλη της 

Θεσσαλονίκης µε βασικό αντικείµενο απασχόλησης τον πολεοδοµικό και 

συγκοινωνιακό σχεδιασµό και βασικές αρµοδιότητες τη διαµόρφωση πολιτικής 

αστικών µεταφορών, το σχεδιασµό και τη διαχείριση του συγκοινωνιακού συστήµατος 

της πόλης και τον γενικότερο συντονισµό των φορέων υλοποίησης συγκοινωνιακών 

έργων κρίνεται πλέον απαραίτητη και άµεση, καθότι ο καταµερισµός των 

αρµοδιοτήτων και των εργασιών σε πολλούς εµπλεκόµενους φορείς δυσχεραίνει ακόµα 
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περισσότερο την επίλυση των σηµαντικών συγκοινωνιακών ζητηµάτων που 

«µαστίζουν» τη Θεσσαλονίκη. 

 

Ο φορέας αυτός θα συγκεντρώνει όλες τις αρµοδιότητες που σχετίζονται µε τη λήψη 

αποφάσεων, την ανάθεση µελετών και το σχεδιασµό των έργων και την υλοποίηση 

τους. Η θέσπιση ενός τέτοιου φορέα Συγκοινωνιών θα πρέπει να συνοδεύεται 

απαραιτήτως από ουσιαστικές διαδικασίες διαβούλευσης µε αποφασιστικό και ενεργό 

χαρακτήρα τόσο από τους εµπλεκόµενους φορείς όσο και από τις τοπικές κοινωνίες.  

 

6.13 ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΠΑΡΑΤΗΡΗΤΗΡΙΟΥ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ ΚΑΙ 

ΚΕΝΤΡΟΥ ΕΛΕΓΧΟΥ ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. σ στην Πράσινη Βίβλο: 

«∆ιαµόρφωση νέας παιδείας αστικής κινητικότητας») και σε τοπικά πλαίσια για τη 

Θεσσαλονίκη (π.χ. στο Αναθεωρηµένο και Επικαιροποιηµένο ΡΣΘ και στις Προτάσεις 

του ΣΕΣ) δεν έχει επιτευχθεί στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης. 

 

Παράλληλα µε τη δηµιουργία του µητροπολιτικό φορέα συγκοινωνιών απαραίτητη 

κρίνεται και η ίδρυση και λειτουργία Παρατηρητηρίου Κυκλοφορίας αλλά και η 

εγκατάσταση και λειτουργία ενός Κέντρου Ελέγχου Κυκλοφορίας στο ΠΣΘ. 

 

Το Παρατηρητήριο θα έχει βασικό αντικείµενο απασχόλησης τη συλλογή, την 

καταγραφή, την ανάλυση και την αξιοποίηση των δεδοµένων των συγκοινωνιακών 

συστηµάτων και υποσυστηµάτων της πόλης, βάσει ποσοτικών και ποιοτικών δεικτών, 

µε σκοπό την αξιολόγηση της αποτελεσµατικότητας των µέτρων που λαµβάνονται και 

τη δηµοσιοποίησή τους στους υπευθύνους χάραξης πολιτικής και το ευρύ κοινό. Το 

Παρατηρητήριο Κυκλοφορίας θα είναι επίσης υπεύθυνο για την προώθηση της 

ανταλλαγής ορθών πρακτικών. 

 

Επιπλέον, η λειτουργία ενός Κέντρου Ελέγχου Κυκλοφορίας στο Πολεοδοµικό 

Συγκρότηµα Θεσσαλονίκης θα βασίζεται σε «έξυπνα» τεχνολογικά συγκοινωνιακά 

συστήµατα και αντικείµενο απασχόλησης του θα είναι η συλλογή πληροφοριών για την 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



 

Νάσιου Χριστίνα Αξιολόγηση του συστήµατος µεταφορών της Θεσσαλονίκης 

ως προς τα ευρωπαϊκά, εθνικά και τοπικά πλαίσια  

 

142 

 

κυκλοφορία και η ενηµέρωση των χρηστών σε πραγµατικό χρόνο (οδηγούς, επιβάτες 

ΜΜΜ, κ.λπ.) µέσω ολοκληρωµένου και προηγµένου συστήµατος στατιστικής και 

δυναµικής πληροφόρησης.  

 

6.14 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΙΚΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΕΛΕΓΧΟΥ ΤΗΣ 

Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ 

 

Η κατεύθυνση αυτή όπως εκφράστηκε σε οδηγίες της ΕΕ (π.χ. στην Ευρωπαϊκή 

Στρατηγική για την Αειφόρο Ανάπτυξη και στην Πράσινη Βίβλο για τη «∆ιαµόρφωση 

νέας παιδείας αστικής κινητικότητας»), σε εθνικά πλαίσια (π.χ. στο «Γενικό Πλαίσιο 

Χωροταξικού Σχεδιασµού και Αειφόρου Ανάπτυξης» και στο Επιχειρησιακό 

Πρόγραµµα Ενίσχυσης της Προσβασιµότητας) και σε τοπικά πλαίσια για τη 

Θεσσαλονίκη (π.χ. στις Προτάσεις του ΣΕΣ) δεν έχει επιτευχθεί στην περίπτωση της 

Θεσσαλονίκης.  

 

Αντίθετα παρατηρείται µια σταδιακή αύξηση των ατυχηµάτων στην ευρύτερη περιοχή 

της Θεσσαλονίκης και κυρίως µέσα στο πολεοδοµικό της συγκρότηµα. Η κακή 

ποιότητα των συγκοινωνιακών υποδοµών ιδίως για τους πεζούς και τους ποδηλάτες και 

η µειωµένη ασφάλεια των οχηµάτων λόγω παλαιότητας συντελούν στην ενίσχυση του 

φαινοµένου αυτού.  

 

Ακόµη, η έλλειψη κυκλοφοριακής αγωγής και σωστής οδηγικής συµπεριφοράς των 

πολιτών αλλά και η έλλειψη ενός συστήµατος έλεγχου οδικής ασφάλειας, που θα 

περιλαµβάνει δράσεις όπως συνεχή επιτήρηση των βασικών αξόνων της πόλης, 

κατάρτιση χαρτών των µελανών σηµείων για το πολεοδοµικό συγκρότηµα, αξιολόγηση 

της πρόσβασης των πεζών και των ποδηλατών σε οδικούς κόµβους υψηλής 

επικινδυνότητας και προώθηση µέτρων ήπιας κυκλοφορίας και ειδικών ρυθµίσεων σε 

περιοχές κατοικίας και σχολείων παίζει επίσης σηµαντικό ρόλο στην ύπαρξη του 

παραπάνω προβλήµατος. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7: ΣΥΝΘΕΣΗ ΠΡΟΤΑΣΕΩΝ ΓΙΑ ΤΗ ΒΙΩΣΙΜΗ ΑΣΤΙΚΗ 

ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑ ΣΤΗ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗ ΥΙΟΘΕΤΩΝΤΑΣ ΤΟ ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ 

ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ.  

 

7.1 ΚΡΙΤΗΡΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΤΩΝ ΠΟΛΕΩΝ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ ΚΑΙ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Τα κυριότερα κριτήρια επιλογής των παραπάνω πόλεων είναι η εµβέλειά τους, καθώς 

θεωρούνται δυναµικοί µητροπολιτικοί πόλοι σε εθνικό ή και σε διεθνές επίπεδο. Ένα 

ακόµη βασικό κριτήριο επιλογής των δύο αυτών πόλεων έγκεινται στο γεγονός ότι 

πρόκειται για δύο βιοµηχανικά κέντρα ιδιαίτερης ιστορικής, οικονοµικής και εµπορικής 

σηµασίας για τις χώρες τους. Πρόκειται για δύο πόλεις, στις οποίες συγκεντρώνεται 

µεγάλος αριθµός αστικών δραστηριοτήτων, όπως εκπαίδευση, διοίκηση, υγεία, 

πολιτισµός, αναψυχή και οικονοµικές δραστηριότητες. ∆ιαθέτουν και οι δύο πόλεις 

εµπορικό και επιβατικό λιµάνι και µάλιστα η Γένοβα ένα από τα πιο µεγάλα λιµάνια 

της Ευρώπης. Ακόµη και οι δύο έχουν ιδιαίτερη γεωµορφολογία και τοπογραφία, 

καθότι και ο αστικός ιστός της πόλης επεκτείνεται σε περιοχές µε αρκετά µεγάλο 

υψόµετρο δηµιουργώντας απότοµες υψοµετρικές διαφορές και κλίσεις σε σχέση µε το 

υπόλοιπο πολεοδοµικό συγκρότηµα της κάθε πόλης. 

 

Ο πληθυσµός και των δύο πόλεων τόσο σε µητροπολιτικό επίπεδο όσο και σε επίπεδο 

πολεοδοµικού συγκροτήµατος είναι σε σχετικά όµοια επίπεδα, και µάλιστα σύµφωνα 

µε στοιχεία του ∆ίκτυο Παρατήρησης Ευρωπαϊκού Χωρικού Σχεδιασµού (ESPON), ως 

πόλεις µε πληθυσµό έως 3.000.000 κατοίκους, χαρακτηρίζονται ως «∆ιεθνείς και 

Εθνικές Λειτουργικές Αστικές Περιοχές» ή ως «αδύναµες ή εν δυνάµει µητροπολιτικές 

αναπτυσσόµενες περιοχές» [Weak MEGA (Metropolitan European Growth Areas) 

Cities ή Potential MEGA Cities] (ESPON).  

 

Τέλος, σηµαντικό κριτήριο επιλογής των πόλεων αυτών είναι η ύπαρξη παρόµοιων, σε 

µεγάλο βαθµό, συγκοινωνιακών και κυκλοφοριακών προβληµάτων, παρόλο που τα 

χαρακτηριστικά της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης των δύο αυτών πόλεων 

διαφοροποιούνται ανάλογα µε τα επιµέρους χαρακτηριστικά της πόλης. Τα 

σηµαντικότερα από τα προβλήµατα αυτά εντοπίζονται στην κυκλοφοριακή συµφόρηση, 
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την έλλειψη πολιτικής στάθµευσης και το χαµηλό, σε κάποιες περιπτώσεις, επίπεδο 

εξυπηρέτησης των πολιτών από τα ΜΜΜ. Το αποτέλεσµα σε κάθε περίπτωση είναι η 

παρεµπόδιση της προσβασιµότητας και της κινητικότητας των πολιτών καθώς και η 

υποβάθµιση της ποιότητας ζωής αυτών αλλά και του αστικού περιβάλλοντος.  

 

Ωστόσο, οι εφαρµογές και οι δράσεις της τοπικής αυτοδιοίκησης της Γένοβα, στα 

πλαίσια της αντιµετώπισης των συγκοινωνιακών προβληµάτων της, κατάφερε να δώσει 

λύση σε πολλά από τα προβλήµατα αυτά και να κάνει σηµαντικά βήµατα προς την 

κατεύθυνση της βιώσιµης ανάπτυξης. Έτσι, η πόλη της Γένοβα και οι εφαρµογές της 

τοπικής της αυτοδιοίκησης αποτελούν ένα αξιόλογο παράδειγµα προς µίµηση για την 

περίπτωση της Θεσσαλονίκης. Η σύνθεση προτάσεων για την αντιµετώπιση των 

κυκλοφοριακών προβληµάτων της Θεσσαλονίκης που αναλύονται παρακάτω 

βασίζονται στις εφαρµογές που έλαβε η Γένοβα και στη δυνατότητα να υιοθετηθούν 

στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης. 

 

7.2 ΤΑ ΚΟΙΝΑ ΚΑΙ ΚΑΙΡΙΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΠΟΛΕΩΝ 

ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ ΚΑΙ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ 

 

Στη Θεσσαλονίκη τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της είναι πολλά και συχνά αποτελούν το 

µεγαλύτερο και κυριότερο ανασταλτικό παράγοντα για την επίτευξη της βιώσιµης 

κινητικότητας της πόλης και τη γενικότερη βιώσιµη ανάπτυξή της σε περιβαλλοντικό, 

οικονοµικό και κοινωνικό επίπεδο. Όπως έχει ήδη αναφερθεί οι κυριότερες αδυναµίες 

που αντιµετωπίζει η πόλη της Θεσσαλονίκης στον τοµέα των µεταφορών και από τις 

οποίες πηγάζει µια σειρά από αναρίθµητα προβλήµατα, είναι οι εξής: 

 

1. Η κυκλοφοριακή συµφόρηση από την εκτεταµένη χρήση και τον αυξηµένο αριθµό 

των ΙΧ οχηµάτων 

2. Η ατµοσφαιρική ρύπανση και ο θόρυβος από την αστική κυκλοφορία 

3. Η ανεπαρκής δηµόσια συγκοινωνία 

4. Εφαρµογή πολιτικής στάθµευσης 

5. ∆ηµιουργία ενός ενιαίου µητροπολιτικού φορέα 
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Αντίστοιχα, η πόλη της Γένοβα µέχρι και το 2000 αντιµετώπιζε παρόµοιας φύσης 

προβλήµατα µε κυριότερο τη σηµαντική υποβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος της 

εξαιτίας της αλόγιστης χρήσης και κυκλοφορίας των οχηµάτων. 

 

Προκειµένου να αντιµετωπιστούν τα προβλήµατα που προέρχονταν από την αστική 

κυκλοφορία και κατ’ επέκταση να επιτευχθεί ο στόχος της βιώσιµης κινητικότητας, οι 

τοπικές αρχές της Γένοβα προχώρησαν σε µια νέα ολοκληρωµένη πολιτική 

«κινητικότητας – περιβάλλοντος», µε στόχο τη βελτίωση και προστασία του αστικού 

περιβάλλοντος, µέσα από διάφορα µέτρα και δράσεις που ήταν σε θέση να αναπτύξουν 

µια νέα νοοτροπία και συνείδηση όσον αφορά τη βιώσιµη αστική κινητικότητα.  

 

Βάσει των εφαρµογών και των δράσεων που έλαβε η Γένοβα όσον αφορά στις αστικές 

µεταφορές και τα συστήµατα µεταφορών παρατίθενται τα παρακάτω συµπεράσµατα σε 

σχέση µε αυτές που έλαβε η Θεσσαλονίκη, ενώ παράλληλα αναφέρονται κάποιες 

προτάσεις στρατηγικού χαρακτήρα, που θα µπορούσε να υιοθετήσει η τοπική 

αυτοδιοίκηση της Θεσσαλονίκης ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα. 

 

7.3 Η ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΣΥΜΦΟΡΗΣΗ ΑΠΟ ΤΗΝ ΕΚΤΕΤΑΜΕΝΗ ΧΡΗΣΗ ΚΑΙ 

ΤΟΝ ΑΥΞΗΜΕΝΟ ΑΡΙΘΜΟ ΤΩΝ ΙΧ ΟΧΗΜΑΤΩΝ 

 

7.3.1 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί η χρήση καθώς και ο αριθµός των ΙΧ οχηµάτων στην πόλη 

της Θεσσαλονίκης διαρκώς αυξάνεται, ενώ µελλοντικά αναµένεται και επιπλέον τάση 

επιδείνωσης αυτού του φαινοµένου. Για το έτος 2006 εκτιµάται ότι στη Θεσσαλονίκη ο 

δείκτης ιδιοκτησίας ΙΧ ήταν γύρω στα 500 ΙΧ/1000 κατοίκους µε 500.000 

κυκλοφορούντα οχήµατα, ενώ ο αντίστοιχος δείκτης για τη Γένοβα ήταν 458 ΙΧ/1000 

κατοίκους, µε 280.000 κυκλοφορούντα ΙΧ οχήµατα.  

 

Το παραπάνω φαινόµενο έχει ως αποτέλεσµα την καθηµερινή δηµιουργία ενός 

οξύτατου κυκλοφοριακού χάους, το οποίο δυσχεραίνει την οµαλή µετακίνηση των 
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χρηστών, καθότι καθιστά τις ταχύτητες κίνησης εξαιρετικά χαµηλές και αυξάνει 

σηµαντικά το χρόνο διαδροµής.  

 

Οι κύριες αιτίες που ευθύνονται για αυτό το φαινόµενο στη Θεσσαλονίκη είναι η 

αδυναµία της βέλτιστης εξυπηρέτησης των πολιτών από τα ΜΜΜ, καθότι το µοναδικό 

ΜΜΜ που υπάρχει σήµερα είναι το αστικό λεωφορείο, και η τάση της αστικής 

διάχυσης που επικρατεί τα τελευταία χρόνια στην πόλη. Τα δε προβλήµατα ως 

απόρροια του παραπάνω φαινοµένου είναι κυρίως περιβαλλοντικής φύσης 

(ατµοσφαιρική ρύπανση από τους εκπεµπόµενους αέριους ρύπους, θόρυβος), 

αισθητικής φύσης (αλλοιώσεις του πολεοδοµικού ιστού, µετακινήσεις, αύξηση των 

ποσοστών θνησιµότητας από ασθένειες και ατυχήµατα).  

 

7.3.2 ΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Ο ∆ήµος της Γένοβα και οι τοπικοί φορείς της πόλης αντιµετωπίζοντας παρόµοιας 

φύσης προβλήµατα προέβησαν σε εφαρµογές και αυστηρά µέτρα προκειµένου να τα 

αντιµετωπίσουν. Το κυριότερο µέτρο που εφάρµοσαν σε πιλοτική εφαρµογή ήταν η 

θέσπιση της οδικής τιµολόγησης. Το πρόγραµµα κάλυπτε µια ζώνη 2,5 χλµ. 

περιµετρικά του ιστορικού κέντρου και η χρέωση γινόταν κάθε φορά που ΙΧ όχηµα 

εισέρχονταν σε αυτήν. Στόχος του έργου ήταν αφενός ο περιορισµός της πρόσβασης 

των ΙΧ οχηµάτων στο ιστορικό κέντρο και κατ’ επέκταση της γενικότερης µείωσης της 

χρήσης των ΙΧ οχηµάτων και αφετέρου η προστασία του.   

 

Τα αποτελέσµατα ήταν ιδιαίτερα ενθαρρυντικά καθώς το µέτρο αυτό κατάφερε σε ένα 

πολύ µεγάλο βαθµό να στρέψει τους κατοίκους από τα ΙΧ οχήµατα προς τα ΜΜΜ, ενώ 

η µείωση των κυκλοφορούντων οχηµάτων στο κέντρο της πόλης είχε ως αποτέλεσµα 

την κυκλοφοριακή αποσυµφόρηση των κεντρικών οδικών αρτηριών, τη βελτίωση των 

περιβαλλοντικών συνθηκών και γενικότερα τη βελτίωση της εικόνα τους ιστορικού 

κέντρου.  

 

Σηµαντικό ρόλο στην κατεύθυνση για µείωση της χρήσης των ΙΧ οχηµάτων έπαιξε η 

ενίσχυση των τοπικών ΜΜΜ. Για να γίνουν τα ΜΜΜ πιο αξιόπιστα, ασφαλή, 
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αποδοτικά και αποτελεσµατικά τα ΜΜΜ ενισχύθηκαν µε συστήµατα προηγµένης 

τεχνολογίας. Σε πολλά σηµεία της πόλης τοποθετήθηκαν αυτόµατα συστήµατα 

πληροφόρησης σε πολλά σηµεία της πόλης και κυρίως κοντά σε σταθµούς και στάσεις 

των ΜΜΜ, από όπου οι επιβάτες µπορούν να ενηµερώνονται για τις βέλτιστες 

διαδροµές που επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν, ενώ παρέχονται όλες οι απαραίτητες 

πληροφορίες (όπως για παράδειγµα δροµολόγια, συχνότητα δροµολογίων, σταθµοί 

µετεπιβίβασης, κ.α.) σε περίπτωση που ο τελικός προορισµός των επιβατών δε µπορεί 

να πραγµατοποιηθεί µε ένα µόνο µεταφορικό µέσο. Μια ακόµη πολύ χρήσιµη 

εφαρµογή ήταν η τοποθέτηση οπτικών συστηµάτων πινακίδων ενηµέρωσης στις 

στάσεις όλων των ΜΜΜ, που ενηµερώνουν σε πραγµατικό χρόνο τους επιβάτες για τη 

συχνότητα των δροµολογίων.  

 

Ένα ακόµη µέτρο που έλαβε ο ∆ήµος της Γένοβα και η ∆ιεύθυνση Στάθµευσης και 

Κινητικότητας, στα πλαίσια της εφαρµογής µιας πολιτικής στάθµευσης στην πόλη, είχε 

άµεσα οφέλη και στον περιορισµό της χρήσης και διέλευσης των ΙΧ οχηµάτων, καθότι 

καθιερώθηκαν στο ιστορικό κέντρο της πόλης ζώνες ελεγχόµενης διέλευσης και 

στάθµευσης µε ιδιαίτερα αυστηρά πρόστιµα για τους παραβάτες.  

 

Σηµαντικό ρόλο στη βελτίωση του κυκλοφοριακού χάους που παρατηρούνταν 

καθηµερινά στην πόλη, έπαιξε αφενός η ύπαρξη ικανοποιητικού αριθµού ΜΜΜ και 

αφετέρου η βελτίωση και η ενίσχυση τους, καθιστώντας τα ιδιαίτερα «ελκυστικά» και 

αξιόπιστα για την καθηµερινή τους χρήση. Επιπλέον, η σύνδεση όλων σχεδόν των 

µεταφορικών µέσων µεταξύ τους δηµιούργησε ένα διατροπικό και πολυτροπικό 

σύστηµα µεταφορών στην πόλη. Κατά αυτόν τον τρόπο δίνεται η δυνατότητα στους 

επιβάτες να εξυπηρετούν τις καθηµερινές τους ανάγκες κάνοντας χρήση µόνο των 

ΜΜΜ. Φυσικό επακόλουθο του γεγονότος αυτού είναι να µειωθεί η εξάρτηση των 

πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα και κατά συνέπεια να βελτιωθεί το κυκλοφοριακό 

πρόβληµα της πόλης.  
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7.3.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Βάσει της υφιστάµενης κατάστασης στη Θεσσαλονίκη, στα πλαίσια της αντιµετώπισης 

της κυκλοφοριακής συµφόρησης από την εκτεταµένη χρήση και τον αυξηµένο αριθµό 

των ΙΧ οχηµάτων, και λαµβάνοντας υπόψη τις εφαρµογές που έλαβαν χώρα στη 

Γένοβα, προκύπτουν οι παρακάτω προτάσεις που θα µπορούσαν να υιοθετηθούν στη 

Θεσσαλονίκη ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα: 

 

1. Ενίσχυση, προώθηση και προβολή του αστικού λεωφορείου, το µοναδικό έως 

σήµερα ΜΜΜ, ώστε να κατασταθεί ως ένα µεταφορικό µέσο αξιόπιστο, ασφαλές, 

αποδοτικό και αποτελεσµατικό για την καθηµερινή εξυπηρέτηση των αναγκών των 

πολιτών. Η ενίσχυση µπορεί να γίνει µε την περαιτέρω αντικατάσταση όλων των 

οχηµάτων παλαιότερης τεχνολογίας µε νέα, σύγχρονα και οικολογικά οχήµατα. 

Αντίστοιχα η προώθηση και προβολή του αστικού λεωφορείου µπορεί να επιτευχθεί µε 

τη χρήση σύγχρονης τεχνολογίας για την ενηµέρωση και εξυπηρέτηση των επιβατών 

(π.χ. αυτόµατα συστήµατα πληροφόρησης µε παροχή βασικών πληροφοριών για τη 

µετακίνηση που επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν). 

2. Εκστρατεία ενηµέρωσης του επιβατικού κοινού µε σκοπό την προώθηση και 

προβολή του µέσου σταθερής τροχιάς «µετρό», ώστε όταν ξεκινήσει η λειτουργία 

του να προσελκύσει µεγάλο αριθµό πολιτών που για τις καθηµερινές τους ανάγκες 

χρησιµοποιούν αποκλειστικά το ΙΧ όχηµα.  

3. Καθιέρωση ζωνών ελεγχόµενης στάθµευσης στο κέντρο της πόλης και επιβολή 

αυστηρών προστίµων για τους παραβάτες. Στη Θεσσαλονίκη έχουν καθιερωθεί 

ζώνες ελεγχόµενης στάθµευσης στο κέντρο της πόλης και η αστυνόµευση από τη µεριά 

της δηµοτικής αστυνοµίας είναι αυστηρή, εντούτοις το πρόβληµα της στάθµευσης είναι 

καθολικό, σε όλο το πολεοδοµικό συγκρότηµα της πόλης και η αντιµετώπιση του 

µπορεί να διορθωθεί µόνο µε την εφαρµογή µιας ολοκληρωµένης και συντονισµένης 

πολιτικής στάθµευσης και διαχείρισης της. 

4. Καθιέρωση οδικής τιµολόγησης σε περίπτωση που αποτύχει η ενίσχυση των 

ΜΜΜ και η πολιτική στάθµευσης αλλά και σε περίπτωση που αποτύχει το µετρό να 

προσελκύσει τους πολίτες για τις καθηµερινές τους ανάγκες. Η επιβολή της οδικής 

τιµολόγησης θα πρέπει να αποσκοπεί επιπλέον στη µείωση των άσκοπων µετακινήσεων 
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και να ενισχύσει τη χρήση οικολογικότερων και φιλικότερων προς το περιβάλλον 

µέσων µετακίνησης. Το πρόγραµµα της οδικής τιµολόγησης θα µπορούσε να 

υλοποιηθεί είτε µε την εγκατάσταση κάµερας παρακολούθησης σε σηµεία περιµετρικά 

του ιστορικού κέντρου, οι οποίες θα κατέγραφαν τις πινακίδες των ΙΧ οχηµάτων, θα τις 

έστελναν σε ένα κεντρικό σύστηµα έλεγχου όπου θα γινόταν στη βάση δεδοµένων η 

ταυτοποίηση τους µε τον ιδιοκτήτη του ΙΧ οχήµατος και θα πρόεκυπτε έτσι η χρέωση, 

είτε µε την χωροθέτηση αστικών διοδίων στις οδικές αρτηρίες περιµετρικά του 

κέντρου, από τις οποίες διέρχονται τα ΙΧ οχήµατα για να εισέλθουν σε αυτό. 

5. Προώθηση της διατροπικότητας. Για τα επικείµενα ΜΜΜ που θα υλοποιηθούν 

στη Θεσσαλονίκη απαραίτητη είναι µια εκ των προτέρων µελέτη, η οποία θα προβλέπει 

τη σύνδεση όλων των ΜΜΜ µεταξύ τους. Κατά αυτόν τον τρόπο θα δοθεί η 

δυνατότητα στους επιβάτες να συνδυάζουν τις µετακινήσεις τους. Η σύνδεση των 

ΜΜΜ και η δηµιουργία σταθµών µετεπιβίβασης για την εύκολη και γρήγορη µετάβαση 

από το ένα µέσο στο άλλο, θα δώσει ένα επιπλέον κίνητρο στους επιβάτες να 

εξυπηρετούν τις καθηµερινές τους ανάγκες κάνοντας χρήση µόνο των ΜΜΜ, 

µειώνοντας έτσι κατά πολύ την εξάρτηση τους από το ΙΧ όχηµα.   

  

7.4 Η ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΚΑΙ Ο ΘΟΡΥΒΟΣ ΑΠΟ ΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ 

ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ  

 

7.4.1 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί τα επίπεδα της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου 

στην πόλη της Θεσσαλονίκης είναι ιδιαίτερα υψηλά. Τα τελευταία χρόνια έχει 

σηµειωθεί µια ικανοποιητική µείωση των πρωτογενών ατµοσφαιρικών ρύπων (π.χ. 

µονοξείδιο του άνθρακα (CO), διοξείδιο του θείου (SO2)), λόγω κάποιων σηµαντικών 

παρεµβάσεων υποδοµής που έγιναν, όπως για παράδειγµα η κατασκευή και λειτουργία 

της περιφερειακής οδού αλλά και εξαιτίας κάποιων ισχυρών µέτρων που έλαβε η 

πολιτεία, όπως για παράδειγµα η βελτίωση της ποιότητας των καυσίµων, η απόσυρση 

παλαιάς τεχνολογίας οχηµάτων και η εισαγωγή νέων οχηµάτων καταλυτικής 

τεχνολογίας.  
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Παρόλα αυτά υπήρξε µια σηµαντική αύξηση των αιωρούµενων σωµατιδίων (PM10) 

στο κέντρο της πόλης, όπου η διάχυσή τους στο πυκνοδοµηµένο αστικό περιβάλλον της 

πόλης είναι ιδιαίτερα έντονη, και των φωτοχηµικών ρύπων, (όπως π.χ. όζον (Ο3)) στην 

περιφέρεια της πόλης. Και οι δύο αυτοί θεωρούνται ιδιαίτερα επικίνδυνοι και βλαβεροί 

για την καταστροφή του αστικού περιβάλλοντος αλλά για τον ανθρώπινο οργανισµό, 

αφού ενοχοποιούνται για µια σειρά πολλών ασθενειών καθώς και για την πρόκληση 

πρόωρων θανάτων.  

 

Επιπλέον, τα επίπεδα του θορύβου σε κεντρικές οδικές αρτηρίες της Θεσσαλονίκης 

υπερβαίνουν σηµαντικά το ανώτερο αποδεκτό επίπεδο θορύβου που έχει θέσει ο ΠΟΥ 

και είναι αρκετά για να προκαλέσουν ενόχληση, επιθετικότητα και διαταραχές στον 

ύπνο, υπέρταση και καρδιακά νοσήµατα, ενώ δηµιουργούν υψηλό στρες και µπορούν 

να οδηγήσουν σε προσωρινή ή ακόµη και µόνιµη απώλεια ακοής.  

 

Το γεγονός αυτό οφείλεται αφενός στην εκτεταµένη χρήση του ΙΧ οχήµατος και 

αφετέρου στην έλλειψη µέσων σταθερής τροχιάς και στην ανεπαρκή εξυπηρέτηση των 

πολιτών από τα αστικά λεωφορεία.  

 

7.4.2 ΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Ο ∆ήµος της Γένοβα και οι τοπικοί φορείς της πόλης αντιµετωπίζοντας επίσης το 

έντονο πρόβληµα εκποµπής αερίων ανέλαβε ουσιαστικά µέτρα και δράσεις 

προκειµένου να µειώσει τις περιβαλλοντικές αρνητικές επιπτώσεις. Το µέτρο της 

οδικής τιµολόγησης κατάφερε να περιορίσει σηµαντικά τη διέλευση των ΙΧ οχηµάτων 

στο ιστορικό κέντρο µε άµεσο αποτέλεσµα τη µείωση των εκπεµπόµενων αερίων 

ρύπων και τη βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών.  

 

Σηµαντικό ρόλο στην κατεύθυνση για µείωση των εκποµπών αερίων ρύπων και για τη 

βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών έπαιξε και η ενίσχυση και βελτίωση των 

ΜΜΜ. Η υπηρεσία AMT, η υπεύθυνη για την οργάνωση και λειτουργία της δηµόσιας 

συγκοινωνίας στη Γένοβα, κατάφερε µέσα από δράσεις και εφαρµογές να καταστήσει 

τα ΜΜΜ σε αξιόπιστα, ασφαλή, αποδοτικά και αποτελεσµατικά µέσα µετακίνησης 
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βελτιώνοντας και εκσυγχρονίζοντας το στόλο τους µε νέα λεωφορεία χαµηλών 

εκπεµπόµενων αερίων ρύπων, οικολογικά, κλπ.  

 

Επιπλέον, στα πλαίσια της µείωσης της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου ο 

οργανισµός AMT ενίσχυσε το στόλο του µε 55 οικολογικά αυτοκίνητα χαµηλών 

εκποµπών αερίων ρύπων. Επιπλέον, ο εκσυγχρονισµός και η βελτίωση των τελεφερίκ 

και των δηµόσιων ανελκυστήρων µε σκοπό τη µείωση του έντονου θορύβου που 

προκαλούσαν τα µεταφορικά αυτά µέσα στις περιοχές κατοικίας που γειτνίαζαν µε 

αυτά βελτίωσε σηµαντικά τις περιβαλλοντικές συνθήκες.  

 

Σηµαντική συµβολή στη βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών είχε και η 

εφαρµογή του συστήµατος διανοµής, µεταφοράς και παράδοσης των εµπορευµάτων 

στο κέντρο της πόλης που ξεκίνησε στη Γένοβα το 2003. Μέχρι τότε εισέρχονταν στο 

κέντρο της πόλης ηµερησίως περί τα 35.000 οχήµατα διανοµής και µεταφοράς των 

εµπορευµάτων. Με το νέο σύστηµα χρησιµοποιήθηκαν οικολογικά ηλεκτρικά οχήµατα 

χαµηλών εκποµπών αερίων ρύπων, όπως το µεθάνιο, ενώ τη διανοµή και µεταφορά των 

εµπορευµάτων µε προορισµό το ιστορικό κέντρο ανέλαβε µια ιδιωτική εταιρία. Το 

µέτρο αυτό είχε ως αποτέλεσµα την αποσυµφόρηση του ιστορικού κέντρου από την 

έντονη κυκλοφορία των οχηµάτων αλλά παρατηρήθηκε και µια θεαµατική µείωση στις 

εκποµπές των αερίων ρύπων, αφενός από τη µείωση των κυκλοφορούντων οχηµάτων 

και αφετέρου από τη χρήση των οικολογικών ηλεκτρικών οχηµάτων. Κατά συνέπεια 

περιορίστηκαν πολύ τα επίπεδα της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και της ηχορρύπανσης 

ενώ βελτιώθηκε σηµαντικά η περιβαλλοντική εικόνα της περιοχής.  

 

Ένα ακόµη ζήτηµα που αντιµετώπισε και προβληµάτισε ιδιαίτερα τις τοπικές αρχές της 

Γένοβα ήταν η εκτεταµένη χρήση των δίκυκλων µηχανών. Συγκεκριµένα, 

υπολογίστηκε ότι καθηµερινά στο κέντρο της πόλης, και κυρίως κατά τη διάρκεια των 

ωρών αιχµής 8π.µ. και 9π.µ., κυκλοφορούν κατά µέσο όρο ηµερησίως περί τα 19.000 

δίκυκλα οχήµατα, σχεδόν δηλαδή το 40% του συνολικού αριθµού των δίκυκλων 

οχηµάτων που έχουν καταγραφεί στη Γένοβα.  
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Η τάση αυτή της έντονης χρήσης των δίκυκλων οχηµάτων ώθησε τις τοπικές αρχές να 

αξιολογήσουν καλύτερα την ρύπανση που προκαλείται από το συγκεκριµένο µέσο 

µετακίνησης. Η έρευνα που διενεργήθηκε, στα πλαίσια της µελέτης και καταγραφής 

των περιβαλλοντικών επιπτώσεων στην πόλη από την αστική κυκλοφορία, απέδειξε ότι 

τα δίκυκλα οχήµατα που διέθεταν δίχρονους κινητήρες αποτελούσαν µία από τις 

σηµαντικότερες πηγές εκποµπής αιωρούµενων σωµατιδίων PM10, άκαυστων 

υδρογονανθράκων και λεπτής σκόνης. Σηµαντική επίσης αποδείχθηκε και η συµβολή 

τους στην παραγωγή υδρογονανθράκων, ενώ κρίθηκαν υπεύθυνα για το 60% σχεδόν 

των συνολικών εκποµπών βενζόλης. 

 

Συγκεκριµένα, τα δίκυκλα οχήµατα µε δίχρονους κινητήρες είχαν ιδιαίτερη αρνητική 

επίδραση στην ποιότητα του αέρα και έτσι κρίθηκε άµεση η υπόδειξη της ευρωπαϊκής 

οδηγίας 97/24 να µειώσουν την έκλυση υδρογονανθράκων και των αιωρούµενων 

σωµατιδίων PΜ10.  

 

Έτσι, διενεργήθηκε εκστρατεία ευαισθητοποίησης των κάτοχων δικύκλων αλλά και των 

πολιτών γενικότερα, προκειµένου να αντικαταστήσουν τα δίκυκλα οχήµατα, που 

διέθεταν δίχρονους κινητήρες, µε νέους οικολογικούς κινητήρες πετρελαίου που 

καλύπτουν τα όρια εκποµπών EURO II της ΕΕ. Η εκστρατεία ευαισθητοποίησης των 

πολιτών είχε βέβαια και ως απώτερο σκοπό να αλλάξει την πεποίθηση των πολιτών ότι 

το δίκυκλο όχηµα δεν είναι απλά ένα ευέλικτο µέσο µεταφοράς που µπορεί να λύσει το 

πρόβληµα της κυκλοφοριακής συµφόρησης αλλά ένα µέσο µεταφοράς που συµβάλλει 

σηµαντικά στην ατµοσφαιρική ρύπανση του αστικού περιβάλλοντος και κατά συνέπεια 

στην επιδείνωση των περιβαλλοντικών συνθηκών. Στα πλαίσια του ελέγχου της 

τήρησης των υποχρεωτικών προδιαγραφών, που έπρεπε να τηρούν τα δίκυκλα οχήµατα 

θεσπίστηκε ο περιοδικός έλεγχος καυσαερίων των δίκυκλων οχηµάτων. 

 

Τα αποτελέσµατα της µείωσης των κυριότερων και βλαβερότερων ρύπων από την 

αστική κυκλοφορία στο ιστορικό κέντρο της πόλης ήταν ιδιαίτερα ενθαρρυντικά. 

Ενδεικτικά αναφέρεται ότι οι άκαυστοι υδρογονάνθρακες (HC) στο κέντρο της πόλης 

σηµείωσαν µια θεαµατική µείωση της τάξης του 71,8% µεταξύ της τριετίας 2001 – 

2003, ενώ στην ίδια περιοχή µεταξύ της τετραετίας 1999 – 2002 το µονοξείδιο του 
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άνθρακα (CO) µειώθηκε κατά 64,7% και το διοξείδιο του αζώτου (NO2) κατά 5,9% 

αντίστοιχα. 

 

7.4.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Βάσει της υφιστάµενης κατάστασης στη Θεσσαλονίκη, στα πλαίσια της µείωσης της 

ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου από την αστική κυκλοφορίας, και 

λαµβάνοντας υπόψη τις εφαρµογές που έλαβαν χώρα στη Γένοβα, προκύπτουν οι 

παρακάτω προτάσεις που θα µπορούσαν να υιοθετηθούν στη Θεσσαλονίκη 

ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα: 

 

1. Καθιέρωση οδικής τιµολόγησης, όπως αναλύθηκε στο 7.3.3. 

2. Εκσυγχρονισµό και βελτίωση του αστικού λεωφορείου. Ο ΟΑΣΘ έχει ενισχύσει 

και εκσυγχρονίσει σε ικανοποιητικό βαθµό το στόλο του. Περαιτέρω εκσυγχρονισµός 

θα µπορούσε να γίνει µε την αντικατάσταση όλων των λεωφορείων παλαιότερης 

τεχνολογίας µε νέα, σύγχρονα και χαµηλών εκπεµπόµενων αερίων ρύπων λεωφορεία.   

3. ∆ιανοµή, µεταφορά και συλλογή των εµπορευµάτων µε οχήµατα χαµηλών 

εκποµπών αερίων ρύπων. Ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα το µέτρο αυτό θα 

µπορούσε να εφαρµοστεί και στη Θεσσαλονίκη, µε την διαφοροποίηση τη διανοµή, 

συλλογή και µεταφορά των εµπορευµάτων να µην την αναλάβει µόνο µια ιδιωτική 

εταιρεία, κυρίως για λόγους οικονοµικής εν µέσω οικονοµικής κρίσης. Αυτό που θα 

µπορούσε να γίνει είναι να αντικατασταθούν τα οχήµατα διανοµής και µεταφοράς µε 

χαµηλών εκποµπών αερίων ρύπων και να γίνεται η διανοµή και η συλλογή των 

εµπορευµάτων σε συγκεκριµένες ώρες και κυρίως όχι τις ώρες αιχµής.  

4. Καθορισµός ωραρίου φορτοεκφορτώσεων ανά περιοχή, έτσι ώστε να µην 

εµποδίζεται η κίνηση των ΜΜΜ και των ΙΧ οχηµάτων κυρίως κατά τις ώρες αιχµής, 

αλλά και να ελαχιστοποιείται η όχληση στους µόνιµους κατοίκους. Επίσης επιβάλλεται 

η εφαρµογή αυστηρού συστήµατος επιτήρησης από τη δηµοτική αστυνοµία. 

5. Εκστρατεία για τα δίκυκλα οχήµατα και καθιέρωση περιοδικού ελέγχου 

καυσαερίων. Επειδή και στη Θεσσαλονίκη είναι σχετικά έντονη η κυκλοφορία των 

δίκυκλων οχηµάτων θα πρέπει να ληφθούν αυστηρά µέτρα γα την αντιµετώπιση αυτού 

του καίριου προβλήµατος. Κατά κύριο λόγο πρέπει να διενεργηθεί και στη 
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Θεσσαλονίκη ανάλογη εκστρατεία ευαισθητοποίησης των κάτοχων δικύκλων αλλά και 

των πολιτών γενικότερα µε απώτερο στόχο την αλλαγή της νοοτροπίας και της 

πεποίθησης ότι τα δίκυκλα οχήµατα δεν είναι απλά ένα ευέλικτο µέσο µεταφοράς αλλά 

και αυτά συµβάλλουν σηµαντικά στην αύξηση των επιπέδων της ατµοσφαιρικής 

ρύπανσης και ηχορύπανσης αντίστοιχα και κατά συνέπεια στην επιδείνωση των 

περιβαλλοντικών συνθηκών. Επιπλέον, θα πρέπει να τεθεί ως απαραίτητη προϋπόθεση 

τα δίκυκλα οχήµατα να διαθέτουν οικολογικούς κινητήρες πετρελαίου και να θεσπιστεί 

περιοδικός έλεγχος καυσαερίων, προκειµένου να ελέγχεται η τήρηση των παραπάνω 

αυστηρών προδιαγραφών κυκλοφορίας τους.   

 

7.5 Η ΑΝΕΠΑΡΚΗΣ ∆ΗΜΟΣΙΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑ 

 

7.5.1 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Το αστικό λεωφορείο, το µοναδικό µέχρι στιγµή ΜΜΜ στη Θεσσαλονίκη, ως προς την 

κατεύθυνση της αστικής κινητικότητας, βρίσκεται σε αρκετά ικανοποιητικό επίπεδο. Ο  

ΟΑΣΘ έχει αναλάβει αρκετές δράσεις και εφαρµογές µε σκοπό τη βέλτιστη µετακίνηση 

και εξυπηρέτηση των επιβατών. Οι προηγµένης τεχνολογίας εφαρµογές, όπως οι 

«έξυπνες στάσεις», το σύστηµα φωνητικής αναγγελίας διερχόµενων λεωφορείων για 

άτοµα µε προβλήµατα όρασης και η πιλοτική εφαρµογή ενηµέρωσης των πολιτών µέσω 

των κινητών τηλεφώνων, ενίσχυσαν τη χρήση του αστικού λεωφορείου και το 

µετέτρεψαν σε ένα αρκετά αξιόπιστο µέσο µεταφοράς.  

 

Ικανοποιητική κρίνεται επίσης η διασύνδεση του οδικού δικτύου του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος αλλά και των προαστίων της πόλης µε κοµβικά σηµεία, όπως το λιµάνι, 

τον διεθνή αερολιµένα, το σιδηροδροµικό σταθµό και τον σταθµό των υπεραστικών 

λεωφορείων. 

 

Σηµαντική είναι επίσης και η δράση του οργανισµού για τη βέλτιστη µετακίνηση των 

ΑµΕΑ µε τις καλύτερες συνθήκες ευκολίας, άνεσης και ασφάλειας, ενώ η 

αντικατάσταση των κυκλοφορούντων λεωφορείων παλαιάς τεχνολογίας µε νέα,  

σύγχρονα και ιδιαίτερα φιλικά προς το περιβάλλον λεωφορεία συνδράµει ιδιαίτερα στη 
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µείωση της ρύπανσης του αστικού περιβάλλοντος και στην ασφαλή µετακίνηση των 

επιβατών, παράγοντες ιδιαίτερης σηµασίας για την επίτευξη της βιώσιµης 

κινητικότητας.  

 

Παρόλο που ο ΟΑΣΘ έχει κάνει σηµαντικά βήµατα στην ενίσχυση και στον γενικότερο 

εκσυγχρονισµό του αστικού λεωφορείου, στα πλαίσια στης βιώσιµης κινητικότητας, η 

απουσία κάποιου άλλου µέσου σταθερής τροχιάς και το γεγονός ότι η πόλη διαθέτει 

µόνο ένα ΜΜΜ καθιστά τη δηµόσια συγκοινωνία της Θεσσαλονίκης ιδιαίτερα 

ανεπαρκή και «φτωχή».  

 

7.5.2 ΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Σηµαντικό ρόλο στην κατεύθυνση για µείωση των εκποµπών αερίων ρύπων και για τη 

βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών έπαιξε και η ενίσχυση και βελτίωση των 

ΜΜΜ. Η υπηρεσία AMT, η υπεύθυνη για την οργάνωση και λειτουργία της δηµόσιας 

συγκοινωνίας στη Γένοβα, κατάφερε µέσα από δράσεις και εφαρµογές να καταστήσει 

τα ΜΜΜ σε αξιόπιστα, ασφαλή, αποδοτικά και αποτελεσµατικά µέσα µετακίνησης, τα 

οποία «κέρδισαν» την εµπιστοσύνη των πολιτών. Ιδιαίτερου ενδιαφέροντος είναι οι 

εξής εφαρµογές που ανέλαβε η υπηρεσία AMT µε σκοπό τη βελτίωση και τον 

εκσυγχρονισµό των ΜΜΜ.   

 

Για την επίτευξη του παραπάνω σκοπού τοποθετήθηκαν σε πολλά σηµεία της πόλης 

πινακίδες µηνυµάτων (Messaging Smart Signs), σηµεία πληροφόρησης (Informations 

point) αλλά και αυτόµατα µηχανήµατα πληροφόρησης, από όπου οι επιβάτες µπορούν 

να ενηµερώνονται για τις βέλτιστες διαδροµές που επιθυµούν να πραγµατοποιήσουν, 

ενώ παρέχονται όλες οι πληροφορίες (δροµολόγια, συχνότητα δροµολογίων, σταθµοί 

µετεπιβίβασης, κ.α.) σε περίπτωση που ο τελικός προορισµός των επιβατών δε µπορεί 

να πραγµατοποιηθεί µε ένα µόνο µεταφορικό µέσο. Μια ακόµη πολύ χρήσιµη 

εφαρµογή ήταν η τοποθέτηση οπτικών συστηµάτων πινακίδων ενηµέρωσης στις 

στάσεις όλων των ΜΜΜ, που ενηµερώνουν σε πραγµατικό χρόνο τους επιβάτες για τη 

συχνότητα των δροµολογίων.  
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Σηµαντική συµβολή στη βελτίωση της δηµόσιας συγκοινωνίας είχε επίσης η βελτίωση 

και άλλων ΜΜΜ. Ο εκσυγχρονισµός και η βελτίωση των τελεφερίκ και των δηµόσιων 

ανελκυστήρων και η υιοθέτηση συστηµάτων προηγµένης τεχνολογίας στη θαλάσσια 

συγκοινωνία, κατέστησε τα µεταφορικά αυτά µέσα ασφαλή και αξιόπιστα για την 

καθηµερινή εξυπηρέτηση των επιβατών.  

 

Επιπλέον, η σύνδεση όλων σχεδόν των µεταφορικών µέσων µεταξύ τους δηµιούργησε 

ένα διατροπικό και πολυτροπικό σύστηµα µεταφορών στην πόλη. Κατά αυτόν τον 

τρόπο δίνεται η δυνατότητα στους επιβάτες να εξυπηρετούν τις καθηµερινές τους 

ανάγκες κάνοντας χρήση µόνο των ΜΜΜ. Φυσικό επακόλουθο του γεγονότος αυτού 

είναι να µειωθεί η εξάρτηση των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα και κατά συνέπεια  να 

βελτιωθεί το κυκλοφοριακό πρόβληµα της πόλης.  

 

7.5.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Βάσει της υφιστάµενης κατάστασης στη Θεσσαλονίκη, στα πλαίσια της ενίσχυσης της 

δηµόσιας συγκοινωνίας, και λαµβάνοντας υπόψη τις εφαρµογές που έλαβαν χώρα στη 

Γένοβα, προκύπτουν οι παρακάτω προτάσεις που θα µπορούσαν να υιοθετηθούν στη 

Θεσσαλονίκη ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα: 

 

1. Ενίσχυση, προώθηση και προβολή του αστικού λεωφορείου, όπως αναλύθηκε στο 

7.3.3. 

2. Εκστρατεία ενηµέρωσης του επιβατικού κοινού µε σκοπό την προώθηση και 

προβολή του µέσου σταθερής τροχιάς «µετρό», όπως αναλύθηκε στο 7.3.3. 

3. Εκσυγχρονισµό και βελτίωση του αστικού λεωφορείου, όπως αναλύθηκε στο 

7.4.3. 

4. Προώθηση της διατροπικότητας, όπως αναλύθηκε στο 7.3.3. 

5. Λειτουργία θαλάσσιας συγκοινωνίας στην πόλη. Το µέτρο αυτό δεν αποτελεί ούτε 

ένα εξωπραγµατικό σύστηµα µεταφοράς ούτε πρόκειται για ένα καινούργιο µέσο 

µετακίνησης για την πόλη της Θεσσαλονίκης. Η θαλάσσια συγκοινωνία θα µπορούσε 

να συνδέσει το δυτικό παραθαλάσσιο µέτωπο της πόλης (λιµάνι), το οποίο είναι κοντά 

ή και συνδέει βιοµηχανικές και εµπορικές περιοχές της πόλης µε το ανατολικό 
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παραθαλάσσιο µέτωπο και την ανατολική περιοχή της πόλης, η οποία αποτελεί µια από 

τις µεγαλύτερες περιοχές κατοικίας της πόλης. Για να είναι ακόµη πιο αποτελεσµατική 

η λειτουργία και χρήση της θαλάσσιας συγκοινωνίας θα πρέπει να προβλεφθεί εκ των 

προτέρων η σύνδεσή της µε τα υπόλοιπα εν γένει µεταφορικά µέσα. Σκοπός της θα 

είναι να προσφέρει γρήγορες, άνετες και αξιόπιστες µετακινήσεις στις συγκεκριµένες 

διαδροµές, να συµβάλει στη µείωση του κυκλοφοριακού φόρτου που παρουσιάζεται 

στις οδικές αρτηρίες που συνδέουν το δυτικό παραθαλάσσιο µέτωπο της πόλης µε την 

ανατολική της πλευρά, ενώ συνάµα θα µπορούσε να προωθήσει ακόµη και την 

τουριστική προβολή και ανάπτυξη της πόλης. 

 

7.6 ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ 

 

7.6.1 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί το ζήτηµα της στάθµευσης αποτελεί για την πόλη της 

Θεσσαλονίκης ένα από τα κυριότερα συγκοινωνιακά προβλήµατα, καθώς η συνολική 

ζήτηση για στάθµευση µέσα στο πολεοδοµικό συγκρότηµα είναι 400.000 θέσεις, ενώ η 

αντίστοιχη προσφορά που υπάρχει καλύπτει µόνο 70.000 θέσεις. Έτσι το φαινόµενο της 

παράνοµης στάθµευσης και της «διπλής στάθµευσης» των οχηµάτων παρά την οδό έχει 

πάρει τροµερές διαστάσεις στο κέντρο της πόλης µε αποτέλεσµα να δυσχεραίνει ακόµα 

περισσότερο τη µετακίνηση των πολιτών και κατ’ επέκταση µειώνει σηµαντικά την 

κυκλοφοριακή ικανότητα του οδικού δικτύου της πόλης.  

 

 Ακόµη, το γεγονός ότι δεν υπάρχει ένας µητροπολιτικός φορέας που θα διαχειρίζεται 

όλα τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης και κατά συνέπεια όλα τα ζητήµατα της 

στάθµευσης παίζει σηµαντικό ρόλο στην ενίσχυση του παραπάνω προβλήµατος. Ο 

φορέας αυτός θα είχε την τεχνική ικανότητα να χαράξει µια κατάλληλη για την πόλη 

πολιτική στάθµευσης και να καθορίσει ένα σύστηµα διαχείρισης της, µέσα από µελέτες 

και δράσεις, το οποίο συνεχώς θα αναπροσαρµόζεται στα κυκλοφοριακά και αστικά 

δεδοµένα.  
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Ο ∆ήµος της Γένοβα και οι τοπικοί φορείς της πόλης ανέλαβαν ουσιαστικά µέτρα και 

δράσεις προκειµένου να περιορίσουν την έξαρση αυτού του φαινοµένου που 

παρουσιάζονταν εξίσου έντονα στην πόλη της Γένοβα.  

 

7.6.2 ΟΙ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Έτσι, στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας ο ∆ήµος της Γένοβα και η ∆ιεύθυνση 

Στάθµευσης και Κινητικότητας καθιέρωσε στο ιστορικό κέντρο της πόλης ζώνες 

ελεγχόµενης διέλευσης και στάθµευσης αλλά και αυστηρά πρόστιµα για τους 

παραβάτες, προκειµένου να περιοριστεί η χρήση και η πρόσβαση των ΙΧ οχηµάτων.   

 

Για τη διευκόλυνση των πολιτών δηµιουργήθηκε µε πρωτοβουλία και στήριξη του 

∆ήµου της Γένοβα µια υπηρεσία στάθµευσης (Infopark Service), η οποία παρέχει, µέσω 

ηλεκτρονικών πινάκων µεταβλητών µηνυµάτων, πληροφορίες σχετικά µε τις τιµές και 

τον αριθµό των ελεύθερων θέσεων στάθµευσης που υπάρχουν στους δηµοτικούς 

χώρους στάθµευσης.  

 

Στα πλαίσια της διευκόλυνσης των πολιτών για στάθµευση των ΙΧ οχηµάτων τους αλλά 

και  στα πλαίσια της προώθησης των ΜΜΜ, ο ∆ήµος της Γένοβα θέσπισε ένα ενιαίο 

εισιτήριο για τη στάθµευση και τη χρήση των ΜΜΜ (Parking – Public Transport 

integrated ticket). Η ιδέα του µέτρου αυτού είναι να δοθεί ένα κίνητρο στους επιβάτες 

να σταθµεύουν το όχηµά τους στους χώρους στάθµευσης, που διαθέτουν οι σταθµοί 

των ΜΜΜ και µε το αντίτιµο που έχουν πληρώσει για τη στάθµευση να µπορούν να 

χρησιµοποιήσουν τα ΜΜΜ για 24 ώρες. 

 

Επιπλέον, η δηµιουργία ενός ενιαίου µητροπολιτικού φορέα που ήταν υπεύθυνος και 

για τη διαχείριση στάθµευσης έπαιξε σηµαντικό ρόλο στην εξυγίανση του παραπάνω 

προβλήµατος. Ο φορέας αυτός ήταν υπεύθυνος τόσο για τη διαχείριση της στάθµευσης 

και τη διαχείριση των προβληµάτων που πηγάζουν από αυτή. Για τη λύση των 

προβληµάτων της στάθµευσης δεν αρκεί απλά η κατασκευή και χωροθέτηση νέων 

θέσεων στάθµευσης αλλά παράλληλα και η χάραξη µιας πολιτικής στάθµευσης και ο 

καθορισµός και συντονισµός ενός ολοκληρωµένου συστήµατος διαχείρισης της, µέσα 
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από ενδελεχείς µελέτες, καλές πρακτικές και δράσεις το οποίο συνεχώς θα 

αναπροσαρµόζεται στα κυκλοφοριακά και αστικά δεδοµένα. 

 

7.6.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Βάσει της υφιστάµενης κατάστασης στη Θεσσαλονίκη, στα πλαίσια της εφαρµογής µια 

πολιτικής της στάθµευσης, και λαµβάνοντας υπόψη τις εφαρµογές που έλαβαν χώρα 

στη Γένοβα, προκύπτουν οι παρακάτω προτάσεις που θα µπορούσαν να υιοθετηθούν 

στη Θεσσαλονίκη ακολουθώντας το παράδειγµα της Γένοβα: 

 

1. Καθιέρωση ζωνών ελεγχόµενης στάθµευσης στο κέντρο της πόλης και επιβολή 

αυστηρών προστίµων για τους παραβάτες, όπως αναλύθηκε στο 7.3.3.  

2. ∆ηµιουργία υπηρεσίας στάθµευσης, στο πνεύµα της αντίστοιχης υπηρεσίας της 

Γένοβα “Infopark Service”, η οποία θα παρέχει µέσω ηλεκτρονικών πινάκων 

µεταβλητών µηνυµάτων, πληροφορίες σχετικά µε τις τιµές και τον αριθµό των 

ελεύθερων θέσεων στάθµευσης που υπάρχουν στους πλησιέστερους δηµοτικούς και 

ιδιωτικούς χώρους στάθµευσης. Οι πίνακες αυτοί θα είναι χωροθετηµένοι σε κοµβικά 

σηµεία της πόλης για την καλύτερη εξυπηρέτηση των χρηστών του οδικού δικτύου.  

3. ∆ηµιουργία ενιαίου εισιτηρίου για στάθµευση και χρήση των ΜΜΜ, στο πνεύµα 

του αντίστοιχου εισιτηρίου “Parking – Public Transport Integrated Ticket” που θέσπισε 

η Γένοβα. Απαραίτητη βέβαια προϋπόθεση για την επιτυχή εφαρµογή του παραπάνω 

µέτρου αποτελεί η µελέτη κατασκευής θέσεων στάθµευσης κοντά σε στάσεις του 

αστικού λεωφορείου, ώστε να δύνανται οι επιβάτες να σταθµεύσουν τα ΙΧ όχηµά τους 

και να συνεχίσουν τη διαδροµή τους µέχρι τον τελικό προορισµό µε το αστικό 

λεωφορείο.  

4. Μελέτη κατασκευής και χωροθέτησης θέσεων στάθµευσης στους σταθµούς του 

µετρό. Μελέτες κατασκευής χώρων στάθµευσης έχει ήδη εκπονηθεί για κάποιους 

µελλοντικούς σταθµούς αλλά θα πρέπει να γίνει µελέτη κατασκευής και χωροθέτησης 

και για όσους πρόκειται να κατασκευαστούν. Με αυτό τον τρόπο θα µπορεί να 

υλοποιηθεί και το παραπάνω µέτρο του ενιαίου εισιτηρίου, γιατί θα δοθεί ένα επιπλέον 

κίνητρο στους επιβάτες να σταθµεύουν το όχηµά τους στους χώρους στάθµευσης, που 
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διαθέτουν οι σταθµοί των ΜΜΜ και µε το αντίτιµο που έχουν πληρώσει για τη 

στάθµευση να µπορούν να χρησιµοποιήσουν τα ΜΜΜ για 24 ώρες.     

5. ∆ηµιουργία ενός ενιαίου µητροπολιτικού φορέα, ο οποίος θα είναι υπεύθυνος για 

τα γενικότερα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης και ειδικότερα τη χάραξη µιας 

πολιτικής στάθµευσης και τον καθορισµό και συντονισµό ενός ολοκληρωµένου 

συστήµατος διαχείρισης της.  

 

7.7 ∆ΗΜΙΟΥΡΓΙΑ ΕΝΟΣ ΕΝΙΑΙΟΥ ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΟΥ ΦΟΡΕΑ 

 

7.7.1 Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ 

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί στη Θεσσαλονίκη δεν υπάρχει ένας ενιαίος µητροπολιτικός 

φορέας που να ασχολείται µε τα συγκοινωνιακά και κυκλοφορικά ζητήµατα της πόλης. 

Ο καταµερισµός των αρµοδιοτήτων και των µελετών, των σχετικών µε τα ζητήµατα της 

κυκλοφορίας, σε πολλούς φορείς οφείλεται κατά πολύ στην αδράνεια λύσεων και στη  

δυσκολία αντιµετώπισης των προβληµάτων που προέρχονται από την αστική 

κυκλοφορία.  

 

7.7.2 Η ΕΦΑΡΜΟΓΗ ΤΗΣ ΓΕΝΟΒΑ  

 

Αντίστοιχα στη Γένοβα µέχρι και τις αρχές του 2000 υπήρχαν διάφοροι φορείς που 

ασχολούνταν µε τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης. Λαµβάνοντας υπόψη τα 

σηµαντικά αποτελέσµατα που επιτεύχθηκαν από τις παραπάνω εφαρµογές και δράσεις 

που πραγµατοποιήθηκαν στην πόλη της Γένοβα στα πλαίσια της αστικής κινητικότητα, 

η τοπική αυτοδιοίκηση αποφάσισε να επεκτείνει τις πολιτικές αυτές, καθιερώνοντας µια 

νέα υπηρεσία, που θα είχε αντικείµενο απασχόλησης το σχεδιασµό των µεταφορών και 

τη διαχείριση ενός συστήµατος ελέγχου όλων των ζητηµάτων που αφορούν στην 

αστική κυκλοφορία.  

 

Απώτερος σκοπός της δηµιουργίας αυτού του φορέα ήταν τα θετικά οφέλη και 

αποτελέσµατα των µέτρων που εφαρµόστηκαν, να αποτελέσουν ένα βασικό εργαλείο, 

που θα µπορούσε να εκλογικεύσει και να βελτιώσει όλες τις παρεµβάσεις στα 
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συστήµατα µεταφορών στη µητροπολιτική περιοχή της Γένοβα, να ενισχύσει τα ΜΜΜ,  

να αναπτύξει και να εξυγιάνει το συγκοινωνιακό δίκτυο της πόλης, να βελτιώσει την 

πρόσβαση στις υπηρεσίες µεταφοράς, να αναπτύξει µία σχέση εµπιστοσύνης και 

συνεργασίας µε όλους τους χρήστες και να αναλάβει τη διαχείριση και τον συντονισµό 

ενός συστήµατος ελέγχου των συγκοινωνιακών ζητηµάτων. Στις αρµοδιότητες και 

δικαιοδοσίες του νέου αυτού φορέα ήταν και η χάραξη µιας πολιτικής στάθµευσης 

καθώς και ο καθορισµός και ο συντονισµός ενός ολοκληρωµένου συστήµατος 

διαχείρισης της.  

 

7.7.3 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗ ΤΗΣ ΘΕΣΣΑΛΟΝΙΚΗΣ  

 

Βάσει της υφιστάµενης κατάστασης στη Θεσσαλονίκη, στα πλαίσια της δηµιουργίας 

ενός ενιαίου µητροπολιτικού φορέα, και λαµβάνοντας υπόψη την εφαρµογή της 

Γένοβα, η οποία δηµιούργησε έναν ενιαίο µητροπολιτικό φορέα, ο οποίος είχε ως 

βασικό αντικείµενο απασχόλησης το σχεδιασµό των αστικών µεταφορών και τη 

διαχείριση ενός συστήµατος ελέγχου όλων των ζητηµάτων που αφορούν στην αστική 

κυκλοφορία.  

 

Αντίστοιχα, στη Θεσσαλονίκη η θεσµοθέτηση και η θέσπιση ενός ενιαίου 

µητροπολιτικού  φορέα είναι επιτακτική. Ο φορέας αυτός θα πρέπει να είναι 

υπεύθυνος για ζητήµατα που αφορούν στον πολεοδοµικό και συγκοινωνιακό σχεδιασµό 

της πόλης, τη διαµόρφωση πολιτικής αστικών µεταφορών αλλά και τη διαχείριση όλων 

των επιµέρους κυκλοφοριακών ζητηµάτων (π.χ. χάραξη πολιτικής στάθµευσης, 

εκπόνηση µελετών, υλοποίηση συγκοινωνιακών έργων, προώθηση διαδικασιών 

διαβούλευσης µεταξύ των εµπλεκοµένων φορέων και της τοπικής κοινωνίας).  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8: ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ – ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ  

 

8.1 ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

 

Οι µεταφορές και ειδικότερα οι αστικές µεταφορές αποτελούν αναπόσπαστο κοµµάτι 

της µορφής και της λειτουργίας των πόλεων και είναι πλέον µια υπηρεσία, για την 

οποία υπάρχει συνεχώς αυξανόµενη ζήτηση. Η κατανοµή των διαφόρων 

δραστηριοτήτων µέσα στην πόλη παίζει τον πιο καθοριστικό παράγοντα στη 

διαµόρφωση του συστήµατος µεταφορών. Ο κάθε άνθρωπος έχει το δικαίωµα να 

µπορεί να απολαµβάνει την υπηρεσία αυτή µέσα στα πλαίσια µιας κατεύθυνσης που 

διαφυλάσσει τόσο το αστικό περιβάλλον της πόλης όσο και το επίπεδο διαβίωσης του. 

 

Ο ολοένα και αυξανόµενος κυκλοφοριακός φόρτος αλλά και η µορφή των σύγχρονων 

πόλεων, που δεν διαθέτουν την κατάλληλη υποδοµή για να απορροφήσουν το µεγάλο 

όγκο της κυκλοφορίας και ελλείπουν ενός σωστού και συνδυασµένου πολεοδοµικού 

και συγκοινωνιακού σχεδιασµού, έχει ως αποτέλεσµα την δηµιουργία µιας σειράς από 

αναρίθµητα προβλήµατα. Αναγνωρίζεται, λοιπόν, η αναγκαιότητα ύπαρξης ενός 

συντονισµένου και συνδυασµένου πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού, 

προκειµένου οι ανάγκες των µεταφορών να συµβαδίζουν µε τις ανάγκες πρόσβασης. 

 

Το κυριότερο και βασικότερο αποτέλεσµα αλλά και συνάµα πρόβληµα των παραπάνω 

φαινοµένων ήταν και συνεχίζει ακόµα και σήµερα να είναι η στροφή των πολιτών στην 

εξάρτηση από το ΙΧ όχηµα, µε άµεση συνέπεια την κυκλοφοριακή συµφόρηση. Φυσικό 

επακόλουθο της εκτεταµένης αυτής χρήσης των οχηµάτων είναι να διαταραχθεί 

σηµαντικά τόσο το φυσικό αστικό όσο και το παγκόσµιο περιβάλλον. Η ατµοσφαιρική 

ρύπανση και ο θόρυβος, που πηγάζουν από την κυκλοφοριακή συµφόρηση, επιφέρουν 

ακόµη σηµαντικές επιπτώσεις στην υγεία και ασφάλεια των πολιτών, στην αισθητική 

του χώρου και τη γενικότερη κοινωνική ζωή της πόλης και των κατοίκων της. 

 

Η προστασία του περιβάλλοντος και κατ’ επέκταση η εδραίωση της βιώσιµης 

ανάπτυξης πρέπει πλέον να αποτελεί στρατηγική καθοριστικής σηµασίας, για κάθε 

χώρα, άνθρωπο και κυβέρνηση, γιατί συνδέεται άµεσα µε την ποιότητα ζωής των 

σηµερινών αλλά και των µελλοντικών γενεών. Επιτακτική, αποτελεί βέβαια και η 

ανάγκη υιοθέτησης εναλλακτικών και βιώσιµων µορφών µετακίνησης, µε 
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βραχυπρόθεσµο σκοπό τη δραστική µείωση των αρνητικών επιπτώσεων των 

µεταφορών και µακροπρόθεσµο στόχο την επίτευξη της βιώσιµης αστικής 

κινητικότητας. 

 

Για να υπάρξει όµως βιώσιµη ανάπτυξη στις πόλεις πρέπει πρώτα να υπάρξει ένα 

σύνολο δράσεων που συνδυασµένα θα πρέπει να αποσκοπούν στην προστασία του 

περιβάλλοντος, την οικονοµική ανάπτυξη, την κοινωνική συνοχή και τη συνεχή 

βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων τους. Βάσει αυτού του πλαισίου προκύπτει 

και η αναγκαιότητα προώθησης βιώσιµων συστηµάτων µεταφορών αλλά και η 

διαµόρφωση µιας νέας αντίληψης και νοοτροπίας όσον αφορά την αστική 

κινητικότητα, που απαραιτήτως θα περιλαµβάνει περιβαλλοντικά, κοινωνικά και 

οικονοµικά κριτήρια. 

 

Στα πλαίσια της βιώσιµης κινητικότητας πρέπει να υπάρξει και να προωθηθεί ένα 

σύνολο σχεδιασµών, ρυθµίσεων, τεχνολογιών και υποδοµών που θα ενθαρρύνουν τους 

εναλλακτικούς τρόπους µετακίνησης στην πόλη και οι οποίοι καταναλώνουν όσο 

δυνατόν λιγότερο χώρο και ενέργεια, όπως για παράδειγµα η δηµόσια συγκοινωνία, το 

ποδήλατο και η πεζή κίνηση ή ακόµα και η συλλογική η κοινόχρηστη χρήση οχηµάτων. 

Ακόµη, απαραίτητη κρίνεται και η λειτουργία προσβάσιµων συστηµάτων µετακίνησης 

για κοινωνικές κατηγορίες που δεν διαθέτουν ή δεν οδηγούν ΙΧ όχηµα αλλά και για 

όλες τις κατηγορίες των εµποδιζόµενων ατόµων και ευπαθών οµάδων, όπως για 

παράδειγµα των ΑµΕΑ και των ηλικιωµένων ανθρώπων. 

 

Σε ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο, σε όλα πλέον τα σχέδια και πλαίσια, αναγνωρίζονται 

τα προβλήµατα που γεννά και θρέφει η εξάρτηση των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα. Η 

επικέντρωση της ΕΕ στην αστική κινητικότητα γίνεται διότι θεωρείται βασική 

παράµετρος της λειτουργίας των πόλεων. Η ένταξη της αειφορίας στις κατευθύνσεις 

τόσο της ΕΕ όσο και της εθνικής πολιτικής είχε ως αποτέλεσµα την ανάπτυξη νέων 

δραστηριοτήτων στον τοµέα των αστικών συγκοινωνιών µε στόχο τη βελτίωση των 

περιβαλλοντικών και κοινωνικών συνθηκών. Για το λόγο αυτό τις τελευταίες δεκαετίες 

θεσπίστηκαν µια σειρά από σχέδια, πλαίσια, βίβλους και που περιγράφουν την 

κατάσταση στις µεταφορές στις ευρωπαϊκές πόλεις, εντοπίζουν τα προβλήµατα και 

θέτουν στόχους για εξάλειψη της κυκλοφοριακής συµφόρησης µε στόχο την προώθηση 
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της βιώσιµης αστικής κινητικότητας και την ικανοποίηση των προϋποθέσεων της 

αειφόρου ανάπτυξης. 

 

Αυτό που τονίζεται και έχει ιδιαίτερη σηµασία είναι η ανάγκη να επιτευχθεί µείωση της 

εξάρτησης των πολιτών από τα ΙΧ οχήµατα, µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, του 

θορύβου και των ατυχηµάτων καθώς και µείωση του υπέρµετρου κόστους για την 

οικονοµία, µέσα από την ενίσχυση των µέσων σταθερής τροχιάς, τη γενικότερη 

βελτίωση του επιπέδου της δηµόσιας συγκοινωνίας και την ενθάρρυνση και προώθηση 

των ήπιων µορφών µετακίνησης (ποδήλατο, πεζή κίνηση). 

 

Στα πλαίσια της βιώσιµης αστικής κινητικότητας κυµαίνονται και όλες οι πολιτικές και 

µελέτες που έχουν εκπονηθεί κατά καιρούς για την πόλη της Θεσσαλονίκης, µια πόλη 

µε πολλά και καίρια συγκοινωνιακά προβλήµατα. Στόχος όλων των µελετών είναι η 

µέγιστη βελτιστοποίηση της λειτουργίας του συστήµατος µεταφορών και κυκλοφορίας 

στην πόλη αλλά και η προώθηση της βιώσιµης ανάπτυξης τόσο στον αστικό της ιστό 

όσο και στο σύστηµα µεταφορών της. 

 

Ως προς τις οδηγίες της ΕΕ αλλά και τα εθνικά και τοπικά πλαίσια οι τοπικές αρχές της 

Θεσσαλονίκης δεν έχουν ακόµη επιτύχει το επιθυµητό αποτέλεσµα. Τα βασικά 

συγκοινωνιακά προβλήµατα της πόλης παραµένουν και είναι εµφανή στην 

καθηµερινότητα της πόλης και των πολιτών. Μια από τις κύριες ιθύνουσες αιτίες είναι 

η αύξηση του πληθυσµιακού και γεωγραφικού µεγέθους του πολεοδοµικού 

συγκροτήµατος, που παρατηρείται τα τελευταία χρόνια, και οδηγεί την πόλη σε τάση 

δηµιουργίας διάχυτης πόλης. Οι επεκτάσεις αυτές αυξάνουν εκ νέου τις αποστάσεις 

«κατοικίας – εργασίας – αναψυχής» και άρα εντείνουν ακόµα περισσότερο την 

εξάρτηση του πληθυσµού από τα ΙΧ οχήµατα τους.  

 

Επιπλέον, ο ολοένα και αυξανόµενος αριθµός των κυκλοφορούντων οχηµάτων και 

κατά συνέπεια η ανεξέλεγκτη κίνηση και στάθµευση τους αλλά και η έλλειψη επαρκών 

και κατάλληλων συγκοινωνιακών υποδοµών, για να εξυπηρετήσει όλο αυτόν τον όγκο 

γεννά και θρέφει έναν αέναο φαύλο κύκλο που ενισχύει και εντείνει τα συγκοινωνιακά 

προβλήµατα της Θεσσαλονίκης. Ακόµη το γεγονός ότι η πόλη, προς το παρόν, 

εξυπηρετείται από ένα µόνο µέσο µεταφοράς, «ωθεί» τους πολίτες στη εξάρτησή τους 

από τα ΙΧ οχήµατα. 
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Σηµαντική τροχοπέδη είναι και η έλλειψη ενθάρρυνσης και προώθησης των ήπιων 

µορφών µετακίνησης, καθότι στην πόλη της Θεσσαλονίκης υπάρχει εξαιρετικά 

περιορισµένο δίκτυο πεζοδρόµων ενώ µόλις πρόσφατα κατασκευάστηκε ένα επίσης 

σχετικά περιορισµένο δίκτυο ποδηλατοδρόµων. 

 

Τέλος, η απουσία ενός µητροπολιτικού φορέα που να ασχολείται αποκλειστικά µε τη 

διαχείριση της κυκλοφορίας και το συντονισµό του συστήµατος µεταφορών αλλά και η 

φανερή έλλειψη συντονισµένου πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού 

δυσχεραίνουν ακόµα περισσότερο την υφιστάµενη κατάσταση της Θεσσαλονίκης.  

 

Τα αποτελέσµατα είναι εµφανή και ορατά τόσο στη σηµαντική υποβάθµιση του 

αστικού φυσικού περιβάλλοντος της πόλης και της ποιότητας ζωής των κατοίκων της, 

όσο και στην παρεµπόδιση της οµαλής κυκλοφορίας των πολιτών της και γενικότερα 

όλων των χρηστών του συγκοινωνιακού της δικτύου.  

 

Παρά τις διαφοροποιήσεις στα χαρακτηριστικά της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης της 

Θεσσαλονίκης, τα καθηµερινά προβλήµατα που καλούνται να αντιµετωπίσουν οι 

πολίτες κάθε πόλης όσον αφορά στις µετακινήσεις τους είναι περίπου κοινά. Έτσι, 

λοιπόν, η πόλη της Γένοβα, αντιµετωπίζοντας παρόµοια φύσης συγκοινωνιακά και 

κυκλοφοριακά προβλήµατα, ώθησε τις τοπικές αρχές της πόλης να καθορίσουν µια νέα 

στρατηγική προκειµένου να αλλάξει η στάση και η νοοτροπία των πολιτών απέναντι 

στην αστική µετακίνηση.  

 

Ο δήµος της Γένοβα και οι τοπικοί φορείς προχώρησαν σε µια νέα ολοκληρωµένη 

πολιτική «κινητικότητας – περιβάλλοντος», µε στόχο τη βελτίωση και προστασία του 

αστικού περιβάλλοντος, µέσα από διάφορα µέτρα και δράσεις που ήταν σε θέση να 

αναπτύξουν µια νέα νοοτροπία και συνείδηση όσον αφορά τη βιώσιµη αστική 

κινητικότητα. 

 

Οι δράσεις και οι εφαρµογές, που έλαβαν χώρα στη Γένοβα, αποσκοπούσαν ως επί τω 

πλείστον στη µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης από την εκτεταµένη χρήση των 

οχηµάτων, τη σηµαντική µείωση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης και του θορύβου που 

προκαλούν οι αστικές µετακινήσεις, την ενίσχυση των ΜΜΜ, την εφαρµογή µιας 

ολοκληρωµένης πολιτικής στάθµευσης και τη δηµιουργία ενός µητροπολιτικού φορέα. 
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Τα αποτελέσµατα ήταν ιδιαίτερα ενθαρρυντικά καθώς το µέτρο αυτό κατάφερε σε ένα 

πολύ µεγάλο βαθµό να στρέψει τους κατοίκους από τα ΙΧ οχήµατα προς τα ΜΜΜ, ενώ 

η µείωση των κυκλοφορούντων οχηµάτων στο κέντρο της πόλης είχε ως αποτέλεσµα 

την κυκλοφοριακή αποσυµφόρηση των κεντρικών οδικών αρτηριών, τη βελτίωση των 

περιβαλλοντικών συνθηκών και γενικότερα τη βελτίωση της εικόνα τους ιστορικού 

κέντρου της πόλης. 

 

Η υιοθέτηση του παραδείγµατος της Γένοβα στις πολιτικές της Θεσσαλονίκης θα 

µπορούσε να επιφέρει εξίσου θετικά αποτελέσµατα στη βελτίωση των περιβαλλοντικών 

της συνθηκών και στη γενικότερη καλυτέρευση της εικόνας της πόλης και της ποιότητα 

ζωής των κατοίκων της. 

 

8.2 ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ 

 

Για να επιτευχθεί βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων και κατ’ επέκταση βιώσιµη αστική 

κινητικότητα πρέπει να υπάρχει ισχυρή πολιτική βούληση αλλά και αλλαγή της 

νοοτροπίας του κάθε πολίτη. 

 

Για τη διαφύλαξη του φυσικού αστικού περιβάλλοντος µιας πόλης αλλά και για την 

εξασφάλιση των βέλτιστων συνθηκών διαβίωσης των πολιτών της πρέπει να 

εφαρµοστούν αναγκαία και δραστικά µέτρα από την πολιτεία. Για να έχουν τα µέτρα 

αυτά όµως επιτυχή εφαρµογή πρέπει να ευαισθητοποιηθεί ο κάθε πολίτης και να 

συνειδητοποιήσει τη επιτακτικότατη ανάγκη να συνδράµει και ο ίδιος σηµαντικά στην 

αλλαγή της υφιστάµενης κατάστασης. 

 

Εποµένως απαιτείται σε όλα τα υφιστάµενα αλλά και µελλοντικά σχέδια, πλαίσια και 

µελέτες που αφορούν στον συγκοινωνιακό σχεδιασµό µιας πόλης στροφή προς τη 

δηµόσια διαβούλευση και την ουσιαστική κατοχύρωση της συµµετοχής των πολιτών 

στις διαδικασίες λήψεως αποφάσεων, καθώς µόνο τότε µπορεί να αναπτυχθεί πνεύµα 

συλλογικής εµπιστοσύνης και κατανόησης αλλά και αλλαγής της νοοτροπίας και της 

συµπεριφοράς τους, συστατικά απαραίτητα προκειµένου να επιτευχθεί η βιώσιµη 

αστική κινητικότητα. 
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Για να συνειδητοποιήσει ο κάθε άνθρωπος τη σηµαντική υποβάθµιση που προκαλεί στο 

περιβάλλον αλλά και την υγεία του θα πρέπει από µεριά πολιτείας να διοργανωθούν 

εκστρατείες ευαισθητοποίησης του κοινού, που θα ενηµερώνουν τους πολίτες τόσο για 

τους άµεσους όσο και για τους έµµεσους κινδύνους που προκαλεί η αστική 

κυκλοφορίας.  

 

Για να περιορίσει ο κάθε πολίτης τη χρήση του ΙΧ οχήµατος του πρέπει αντίστοιχα η 

πολιτεία να του προσφέρει ένα ασφαλές, ελκυστικό, αξιόπιστο και αποδοτικό σύστηµα 

µεταφορών, που θα επαρκεί για να πραγµατοποιήσει τις καθηµερινές του ανάγκες.  

 

Για την επίτευξη του παραπάνω σκοπού πρέπει η πολιτεία να βελτιστοποιήσει τις 

υφιστάµενες υποδοµές, να ενισχύσει τα ΜΜΜ και ιδίως τα µέσα σταθερής τροχιάς, να 

ενθαρρύνει και να προωθήσει τις ήπιες µορφές µετακίνησης δηµιουργώντας και τις 

ανάλογες απαραίτητες υποδοµές τους, να εφαρµόσει µια ολοκληρωµένη και κατάλληλη 

πολιτική στάθµευσης µε αυστηρή αστυνόµευση και επιβολή προστίµων, να ενθαρρύνει 

νέες πολιτικές µετακίνησης (π.χ. προώθηση συλλογικής µετακίνησης, ενθάρρυνση της 

χρήσης καθαρότερων και µικρότερων οχηµάτων, προώθηση υβριδικών οχηµάτων) και 

να προωθήσει τη διατροπικότητα, ενθαρρύνοντας την αδιάλειπτη σύνδεση µεταξύ όλων 

των µέσων της δηµόσιας συγκοινωνίας. 

 

Συγκεκριµένα για τη Θεσσαλονίκη, πρέπει η τοπική αυτοδιοίκηση να λάβει δραστικά 

µέτρα προκειµένου να µειώσει τα σηµαντικά περιβαλλοντικά και συγκοινωνιακά 

προβλήµατα της πόλης αλλά και οι πολίτες από τη µεριά τους να «συµµορφωθούν» και 

να ακολουθήσουν τα µέτρα αυτά. 

 

Ακολουθώντας το αξιόλογο παράδειγµα της Γένοβα, αλλά και τις σηµαντικές 

ευρωπαϊκές, εθνικές και τοπικές κατευθύνσεις, οι τοπικές αρχές της Θεσσαλονίκης θα 

πρέπει να εφαρµόσουν µια σειρά από εφαρµογές στρατηγικού χαρακτήρα στα πλαίσια 

της βιώσιµης αστικής κινητικότητας. Ενδεικτικά τα µέτρα και οι προτάσεις αυτές που 

θα µπορούσαν να πραγµατοποιηθούν στην πόλη της Θεσσαλονίκης είναι τα εξής: 

 

� Ενίσχυση, προώθηση, προβολή, εκσυγχρονισµό και βελτίωση του αστικού 

λεωφορείου, ώστε να καταστεί ακόµα πιο αξιόπιστο, ελκυστικό, αποδοτικό και 

Institutional Repository - Library & Information Centre - University of Thessaly
25/04/2024 08:03:26 EEST - 3.128.197.57



Νάσιου Χριστίνα Συµπεράσµατα - Προτάσεις 

 

168 

 

αποτελεσµατικό για την καθηµερινή εξυπηρέτηση των αναγκών των πολιτών και να 

µειωθεί η εκτεταµένη χρήση των ΙΧ οχηµάτων. 

 

� ∆ηµιουργία ενός µητροπολιτικού φορέα, που θα είναι υπεύθυνος για ζητήµατα που 

αφορούν στο συντονισµό του πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού σχεδιασµού της 

πόλης, την εκπόνηση σχεδίων αειφόρων συστηµάτων µεταφορών, τη διαµόρφωση 

πολιτικής αστικών µεταφορών αλλά και τη διαχείριση όλων των επιµέρους 

κυκλοφοριακών ζητηµάτων, όπως χάραξη πολιτικής στάθµευσης, εκπόνηση µελετών, 

υλοποίηση συγκοινωνιακών έργων και προώθηση διαδικασιών διαβούλευσης µεταξύ 

των εµπλεκοµένων φορέων και της τοπικής κοινωνίας. 

 

� Εφαρµογή ολοκληρωµένης πολιτικής στάθµευσης µε καθιέρωση ζωνών ελεγχόµενης 

στάθµευσης στο κέντρο της πόλης και επιβολή αυστηρών προστίµων στους παραβάτες. 

 

� Προώθηση της διατροπικότητας µε την εκ των προτέρων µελέτη που θα προβλέπει 

τη σύνδεση όλων των ΜΜΜ µεταξύ τους. Επιπλέον θα πρέπει να γίνει µια σωστή και 

κατάλληλη ενηµέρωση του επιβατικού κοινού µε σκοπό την προώθηση και προβολή 

του µέσου σταθερής τροχιάς µετρό, ώστε όταν ξεκινήσει η λειτουργία του να 

προσελκύσει µεγάλο αριθµό πολιτών που για τις καθηµερινές τους ανάγκες 

χρησιµοποιούν αποκλειστικά το ΙΧ όχηµα. 

 

� Μελέτη κατασκευής και χωροθέτησης θέσεων στάθµευσης στους σταθµούς του 

µετρό και δηµιουργία ενιαίου εισιτηρίου για στάθµευση και χρήση των ΜΜΜ. Η 

δηµιουργία σταθµών µετεπιβίβασης αλλά και η σύνδεση όλων των ΜΜΜ µεταξύ τους 

θα εξασφαλίζει την εύκολη και γρήγορη µετάβαση από το ένα µέσο στο άλλο. 

Επιπλέον, θα δοθεί ένα ακόµη κίνητρο στους επιβάτες να πραγµατοποιούν τις 

καθηµερινές τους ανάγκες κάνοντας χρήση µόνο των ΜΜΜ και να σταθµεύουν το 

όχηµά τους στους χώρους στάθµευσης, που διαθέτουν οι σταθµοί των ΜΜΜ και µε το 

αντίτιµο που έχουν πληρώσει για τη στάθµευση να µπορούν να χρησιµοποιήσουν τα 

ΜΜΜ για 24 ώρες µειώνοντας έτσι κατά πολύ την εξάρτηση τους από το ΙΧ όχηµα. 

 

� Ολοκληρωµένη διαχείριση της κυκλοφορίας που θα προβλέπει µεταξύ άλλων µέτρα 

για τη διανοµή, µεταφορά και συλλογή των εµπορευµάτων µε οχήµατα χαµηλών 
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εκποµπών αερίων ρύπων καθώς και θα καθορίζει συγκεκριµένο ωράριο 

φορτοεκφορτώσεων ανά περιοχή. 

 

� Εκστρατεία ευαισθητοποίησης για τους κινδύνους των καθηµερινών µετακινήσεων 

από τα ΙΧ οχήµατα µε απώτερο στόχο την αλλαγή της νοοτροπίας και εφαρµογή 

αυστηρών ποινών και µέτρων, όπως για παράδειγµα καθιέρωση περιοδικού ελέγχου 

καυσαερίων για τα δίκυκλα οχήµατα. 

 

� Λειτουργία θαλάσσιας συγκοινωνίας στην πόλη που θα συνδέει το δυτικό 

παραθαλάσσιο µέτωπο της πόλης (λιµάνι) µε το ανατολικό παραθαλάσσιο µέτωπο και 

την ανατολική περιοχή της πόλης, περιορίζοντας σηµαντικά την κυκλοφοριακή 

συµφόρηση των κεντρικών οδικών αρτηριών που συνδέουν αυτές τις δύο περιοχές. 

 

� 1.Καθιέρωση οδικής τιµολόγησης που θα αποσκοπεί στη µείωση των άσκοπων 

µετακινήσεων και να ενισχύσει τη χρήση οικολογικότερων και φιλικότερων προς το 

περιβάλλον µέσων µετακίνησης. Το πρόγραµµα της οδικής τιµολόγησης θα µπορούσε 

να υλοποιηθεί είτε µε την εγκατάσταση κάµερας παρακολούθησης σε σηµεία 

περιµετρικά του ιστορικού κέντρου είτε µε την χωροθέτηση αστικών διοδίων στις 

οδικές αρτηρίες περιµετρικά του κέντρου, από τις οποίες διέρχονται τα ΙΧ οχήµατα για 

να εισέλθουν σε αυτό. 

 

� Προώθηση της δηµόσιας διαβούλευσης στο συγκοινωνιακό σχεδιασµό µε πρόβλεψη 

συµµετοχικών διαδικασιών των πολιτών στη λήψη αποφάσεων και διαρκή ενηµέρωση 

των πολιτών για τα συγκοινωνιακά ζητήµατα της πόλης. 

 

� ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου αστικής κυκλοφορίας και Κέντρου Ελέγχου 

Κυκλοφορίας, µε βασικό αντικείµενο απασχόλησης τη συλλογή, την καταγραφή, την 

ανάλυση και την αξιοποίηση των δεδοµένων των συγκοινωνιακών συστηµάτων και 

υποσυστηµάτων της πόλης, βάσει ποσοτικών και ποιοτικών δεικτών, µε σκοπό την 

αξιολόγηση της αποτελεσµατικότητας των µέτρων που λαµβάνονται και τη 

δηµοσιοποίησή τους στο µητροπολιτικό φορέα και το ευρύ κοινό. 

 

� ∆ηµιουργία και εφαρµογή ενός αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου της οδικής 

ασφάλειας που θα περιλαµβάνει δράσεις όπως συνεχή επιτήρηση των βασικών αξόνων 
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της πόλης, κατάρτιση χαρτών των µελανών σηµείων για το πολεοδοµικό συγκρότηµα, 

αξιολόγηση της πρόσβασης των πεζών και των ποδηλατών σε οδικούς κόµβους υψηλής 

επικινδυνότητας, προώθηση µέτρων ήπιας κυκλοφορίας αλλά και εκστρατείες 

ενηµέρωσης για τη σωστή κυκλοφοριακή αγωγή και οδηγική συµπεριφορά των 

πολιτών. 
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