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Ο ΣΥΛΛΟΓΟΣ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ) ιδρύθηκε το 1976 ως το 
Επιστηµονικό και Επαγγελµατικό Σωµατείο που εκπροσωπεί τους Έλληνες 
Συγκοινωνιολόγους Μηχανικούς (Transportation Engineers) στην Ελλάδα και το 
Εξωτερικό. Ο ΣΕΣ έχει σήµερα 422 µέλη, τα οποία είναι στην συντριπτική τους 
πλειοψηφία εξειδικευµένοι Συγκοινωνιολόγοι Μηχανικοί (προερχόµενοι κατεξοχήν 
από Πανεπιστηµιακά Τµήµατα Πολιτικών και Τοπογράφων Μηχανικών) από 
επαγγελµατικούς χώρους του ιδιωτικού ή δηµόσιου τοµέα, που είναι υπεύθυνοι για 
τον προγραµµατισµό, σχεδιασµό, εφαρµογή, λειτουργία, συντήρηση και 
εκµετάλλευση συγκοινωνιακών συστηµάτων µε στόχο την παροχή µεγαλύτερης 
ασφάλειας και άνεσης στις µετακινήσεις προσώπων και αγαθών.  
 
Αντικείµενο της επιστήµης του Συγκοινωνιολόγου Μηχανικού είναι ο σχεδιασµός, 
υλοποίηση, παρακολούθηση, οργάνωση και διαχείριση συστηµάτων 
κυκλοφορίας και µεταφορών σε τοπική, περιφερειακή, εθνική και υπερεθνική 
κλίµακα. Η µελέτη διαφόρων στοιχείων αυτού του συστήµατος εντοπίζεται στη 
θεώρηση της λειτουργικότητάς των τεχνικών και τεχνολογικών χαρακτηριστικών τους, 
όσο και στην αποδοτικότητα και αποτελεσµατικότητά τους µέσα στο γενικότερο 
συγκοινωνιακό σύνολο. Κύριο αντικείµενο του ΣΕΣ είναι η ενεργή παρουσία και 
συµµετοχή στην υποστήριξη της έρευνας, της µελέτης και των εφαρµογών σε θέµατα 
προγραµµατισµού, σχεδιασµού, υλοποίησης, λειτουργίας, συντήρησης και 
εκµετάλλευσης συγκοινωνιακών συστηµάτων στον Ελλαδικό χώρο, µε άξονα την 
αποτελεσµατική βελτίωση του συστήµατος µεταφορών της χώρας και την σωστή 
τοποθέτηση του συγκοινωνιακού σχεδιασµού στη διαδικασία λήψης αποφάσεων. 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της Ελλάδας έχει επανειληµµένα αναλύσει και παρουσιάσει 
τα προβλήµατα του συγκοινωνιακού συστήµατος της χώρας καθώς και τις 
γενεσιουργές αιτίες τους µε βάση τις αρχές του συγκοινωνιακού σχεδιασµού και την 
πλούσια διεθνή εµπειρία. Τα µέλη του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε 
αυξηµένο το αίσθηµα ευθύνης απέναντι στην Ελληνική κοινωνία υποστηρίζουν 
συστηµατικά το έργο της Πολιτείας και προτείνουν επιστηµονικά τεκµηριωµένες 
λύσεις για την αντιµετώπιση των συχνά οξυµένων προβληµάτων που 
παρατηρούνται στην εξυπηρέτηση των πολιτών µε γνώµονα το τρίπτυχο 
αποτελεσµατικότητα - ασφάλεια - περιβάλλον. 
 
Στο παρόν τεύχος, που εκδίδεται επ' ευκαιρίας της συµπλήρωσης 25 χρόνων από 
την ίδρυση του ΣΕΣ, συνοψίζονται οι Θέσεις του Συλλόγου Ελλήνων 
Συγκοινωνιολόγων αναφορικά µε σηµαντικά τρέχοντα θέµατα του συγκοινωνιακού 
συστήµατος τς χώρας, όπως αυτές προέκυψαν από τις αρµόδιες επιτροπές του ΣΕΣ 
και υιοθετήθηκαν µετά από αναλυτική συζήτηση από τα ∆ιοικητικά Συµβούλια της 
τελευταίας τετραετίας. Ο κατάλογος των θεµάτων δεν είναι πλήρης, περιλαµβάνει 
όµως πλούσιο υλικό, η χρήση του οποίου µπορεί να συµβάλλει σηµαντικά στην 
επιστηµονικά τεκµηριωµένη βελτίωση του συγκοινωνιακού συστήµατος της Ελλάδας. 
 
Αθήνα, ∆εκέµβριος 2002   Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο του ΣΕΣ 

Γιώργος Γιαννής, Πρόεδρος 
Τέτη Ναθαναήλ, Αντιπρόεδρος 
Πάνος Παπαδάκος, Γενικός Γραµµατέας 
Γιάννης Χανδάνος, Ειδικός Γραµµατέας 
Φάνης Παπαδηµητρίου, Ταµίας 
Βαγγέλης Καρεκλάς, Μέλος 
∆ηµήτρης ∆ηµητρίου, Μέλος 
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ΕΙΚΟΣΙ ΚΑΙ ΜΙΑ ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΤΟΥ ΣΕΣ 

ΓΙΑ ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ  
∆εκέµβριος 2002 

 
 

Η σηµερινή κυκλοφοριακή ασφυξία δεν είναι παρά µόνο η αρχή 
 
Η κακή για τα Ευρωπαϊκά δεδοµένα σηµερινή κατάσταση του συστήµατος 
µεταφορών της Αθήνας αποτελεί µόνο την απαρχή µίας συνεχώς επιδεινούµενης 
κυκλοφοριακής ασφυξίας της πόλης. Η ραγδαία αύξηση του δείκτη ιδιοκτησίας 
οχηµάτων σε συνδυασµό µε την ελλειµµατική υποδοµή και διαχείριση του 
συστήµατος µεταφορών αποτελούν δυσοίωνες ενδείξεις για την εξέλιξη της 
σηµερινής απαράδεκτης κατάστασης εάν δεν αναληφθεί άµεσα σοβαρή και συνεπής 
δράση. Τα προγραµµατισµένα συγκοινωνιακά έργα εάν δεν συνδυαστούν µε σειρά 
συµπληρωµατικών παρεµβάσεων θα ανακουφίσουν µόνο πρόσκαιρα την 
κυκλοφοριακή ασφυξία (βλέπε την επιρροή των δύο νέων γραµµών µετρό στο 
κυκλοφοριακό της πόλης). 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της Πρωτεύουσας έχει επανειληµµένα αναλύσει και 
παρουσιάσει τα προβλήµατα των συγκοινωνιών της Αθήνας και τις γενεσιουργές 
αιτίες τους και προτείνει τακτικά διεξόδους από την κρίση. Παρά το γεγονός ότι οι 
Συγκοινωνιολόγοι της Αθήνας συµµετέχουν ενεργά σε όλους τους εµπλεκόµενους 
στο Σύστηµα Συγκοινωνιών της Αθήνας φορείς, το πανίσχυρο σηµερινό πλαίσιο 
αδράνειας της Πολιτείας και των Πολιτών δεν επιτρέπει την υιοθέτηση των 
πορισµάτων και προτάσεών τους µε εµφανή τα σηµεία πλήρους αποσάθρωσης των 
συγκοινωνιών της Πρωτεύουσας. 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε αίσθηµα ευθύνης για τους σηµερινούς 
αλλά κυρίως για τους µελλοντικούς πολίτες της Αθήνας συγκέντρωσε την πολυετή 
εµπειρία από τις µελέτες και προτάσεις των µελών του καθώς και από άλλες 
ευρωπαϊκές µεγαλουπόλεις και επεξεργάστηκε πλαίσιο είκοσι και µίας 
απαραίτητων συγκεκριµένων παρεµβάσεων για την διάσωση του συστήµατος 
µεταφορών της Αθήνας. Η άµεση εφαρµογή του συνόλου των παρεµβάσεων αυτών 
αποτελεί τόσο την µοναδική µεσοπρόθεσµη διέξοδο από την σηµερινή ραγδαία 
υποβάθµιση της ποιότητας ζωής στην Αθήνα όσο και την µοναδική σοβαρή 
αξιοποίηση της ευκαιρίας των Ολυµπιακών Αγώνων του 2004. 
 
Αντίθετα, οι αποσπασµατικού χαρακτήρα παρεµβάσεις, όπως οι συχνές 
εξαγγελίες µέτρων για τοπική και στιγµιαία επίλυση επιµέρους προβληµάτων (π.χ. 
κατασκευή χώρων στάθµευσης στις κεντρικές περιοχές για τους εργαζόµενους και 
τους επισκέπτες αντίθετα σε ότι συµβαίνει διεθνώς) και η µοιρολατρική απόθεση των 
ελπίδων για µαγικές λύσεις από τα µεγάλα συγκοινωνιακά έργα όχι µόνο δεν 
µπορούν να αντιµετωπίσουν την από δεκαετίες στρεβλή ανάπτυξη του συστήµατος 
µεταφορών του πολεοδοµικού συγκροτήµατος της Πρωτεύουσας αλλά δηµιουργούν 
νέες στρεβλώσεις που θα ταλαιπωρήσουν τους Αθηναίους των επόµενων δεκαετιών 
(βλέπε στάθµευση περιµετρικά των νέων σταθµών του µετρό). Ιδιαίτερα σήµερα που 
σχεδιάζεται, κατασκευάζεται και εγκαινιάζεται σειρά νέων έργων συγκοινωνιακής 
υποδοµής είναι περισσότερο από ποτέ απαραίτητο να µην χαθεί η µοναδική αυτή 
ευκαιρία και να καθοριστεί εγκαίρως και σωστά ο τρόπος λειτουργίας και 
ενσωµάτωσης των έργων αυτών στο σύστηµα µεταφορών της Αθήνας. 
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Οι 20 + 1 Προτάσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 
 
Θεσµικό Πλαίσιο 
 
1. Ενιαίος σχεδιασµός και διαχείριση του συστήµατος µεταφορών της 

Πρωτεύουσας που θα διασφαλίζει τον συντονισµό και αποτελεσµατικό έλεγχο 
(απεξάρτηση από τους κεντρικούς φορείς εξουσίας και αρµοδιότητα διαχείρισης 
και έγκρισης προϋπολογισµού) όλων των εµπλεκόµενων φορέων (ΥΠΕΧΩ∆Ε, 
∆ήµοι, Τροχαία, ΟΑΣΑ, κλπ) µε τη δηµιουργία Μητροπολιτικού 
συντονιστικού οργάνου που θα προκύψει από τη συγχώνευση των 
υφιστάµενων υπηρεσιών και θα έχει ουσιαστικές και εκτελεστικές αρµοδιότητες 
και καθήκοντα.  

 
2. Ετοιµασία και υιοθέτηση της στρατηγικής ανάπτυξης του συνολικού 

συστήµατος µεταφορών της Πρωτεύουσας µε τη συµµετοχή όλων των 
συναρµόδιων Κυβερνητικών Φορέων και της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, στην 
οποία θα καθορίζονται οι προτεραιότητες ανάπτυξης κάθε επιµέρους 
συστήµατος και µε την οποία πρέπει να είναι συµβατές όλες οι παρεµβάσεις. 

 
3. Θεσµοθέτηση της ουσιαστικής και επαρκώς χρηµατοδοτούµενης συµµετοχής 

των πολιτών σε όλες τις φάσεις του σχεδιασµού, µελέτης, υλοποίησης, 
λειτουργίας και διαχείρισης των συγκοινωνιακών έργων και µέτρων µε τη 
δηµιουργία γραφείων επικοινωνίας σε όλες τις υπηρεσίες των συγκοινωνιακών 
φορέων. 

 
4. Θεσµικές ρυθµίσεις για την αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης από 

ανεξάρτητους φορείς, την παρέκκλιση των όρων δόµησης για τους σταθµούς 
µετεπιβίβασης, την είσπραξη των προστίµων, την εκλογίκευση του ύψους των 
προστίµων (συχνοί έλεγχοι και χαµηλά πρόστιµα). 

 
5. Παρακολούθηση των συνεχώς µεταβαλλόµενων κυκλοφοριακών συνθηκών της 

Πρωτεύουσας µε την ίδρυση Παρατηρητηρίου που θα δηµοσιεύει σε µηνιαία 
βάση τα αποτελέσµατα από την παρακολούθηση των κυκλοφοριακών συνθηκών 
και των αντίστοιχων µέτρων (µέση ταχύτητα και πληρότητα ΙΧ, ταξί και µέσων 
µαζικής µεταφοράς, πληρότητα χώρων στάθµευσης, αριθµός παραβάσεων και 
αντίστοιχα έσοδα, επιδοτήσεις µέσων µαζικής µεταφοράς, βαθµός ικανοποίησης 
επιβατών, κλπ). 

 
∆ιαχείριση κυκλοφορίας 
 
6. Θέσπιση ιεράρχησης του οδικού δικτύου και των λειτουργιών της 

Πρωτεύουσας και αντίστοιχη αναµόρφωση της οργάνωσής της πόλης µε την 
εξασφάλιση υψηλών λειτουργικών χαρακτηριστικών στους πρωτεύοντες άξονες 
(κατάλληλη σηµατοδότηση, συνέπεια στην απαγόρευση της στάθµευσης και τον 
έλεγχο χρήσεων γης) και κατάλληλη συναρµογή των διαφορετικών κατηγοριών 
οδών. 

 
7. Άµεση προώθηση των έργων και των κυκλοφοριακών επεµβάσεων για την 

ολοκλήρωση των τριών οδικών δακτυλίων περιφερειακής κίνησης 
(εσωτερικός, ενδιάµεσος, εξωτερικός) και τη συναρµογή τους µε το υπόλοιπο 
δίκτυο µε προτεραιότητα στην κατάλληλη µελέτη και έγκαιρη εφαρµογή των 
απαραίτητων προσαρµογών στο οδικό δίκτυο των προσβάσεων της Αττικής 
Οδού. 
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8. Προώθηση ειδικών κυκλοφοριακών ρυθµίσεων στο τοπικό οδικό δίκτυο των 
περιοχών µε αποκλειστική χρήση γης την κατοικία για τη διασφάλιση της οδικής 
ασφάλειας και της ποιότητας ζωής και δηµιουργία δικτύου πεζοδρόµων σε 
επιλεγµένα µέρη των κεντρικών αστικών περιοχών, το οποίο θα διευκολύνει την 
κίνηση των πεζών και ποδηλατιστών και θα αναβαθµίσει την πολιτιστική και 
αισθητική διάσταση της πόλης. 

 
9. Ανάπτυξη και τακτική επικαιροποίηση µαθηµατικού προτύπου 

προσοµοίωσης κυκλοφορίας για το κύριο και το δευτερεύον οδικό δίκτυο της 
πόλης, µε στόχο τον έλεγχο όλων των εναλλακτικών προτάσεων ρύθµισης της 
κυκλοφορίας (π.χ. µονοδροµήσεις, πεζοδροµήσεις, απαγορεύσεις στροφών 
κλπ.) πριν την εφαρµογή τους. 

 
10. Σχεδιασµός και λειτουργία του κέντρου διαχείρισης της κυκλοφορίας της 

Πρωτεύουσας που θα συλλέγει αυτόµατα και συνεχώς πληροφορίες για την 
κυκλοφορία και θα συντονίζει αποτελεσµατικά σε πραγµατικό χρόνο τη 
λειτουργία των σηµατοδοτών, τις δράσεις της Τροχαίας, τα µέσα µαζικής 
µεταφοράς και θα ενηµερώνει τους οδηγούς. 

 
11. Εξέταση και αποτελεσµατική εφαρµογή των κατάλληλων έξυπνων συστηµάτων 

περιορισµού της κυκλοφορίας των ΙΧ κατά τις ώρες αιχµής (ελεγχόµενη 
στάθµευση χαµηλής προτεραιότητας για εργαζόµενους και επισκέπτες, 
αντικατάσταση µονών-ζυγών από ειδικές κάρτες, διόδια) µε την αξιοποίηση των 
εφαρµογών της τηλεµατικής. 

 
12. Θεσµοθέτηση των µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων για κάθε νέα 

πολεοδοµική ή συγκοινωνιακή παρέµβαση, έτσι ώστε αφενός να σταµατήσει η 
ανεξέλεγκτη µαζική προσέλκυση νέων µετακινήσεων και αφετέρου η 
χρηµατοδότηση της απαραίτητης αναβάθµισης του οδικού δικτύου της περιοχής 
των νέων εµπορικών χρήσεων γης να διασφαλίζεται από όλες εκείνες τις νέες 
επιχειρήσεις, των οποίων η λειτουργία αναµένεται να επιφέρει σηµαντική 
επιβάρυνση της κυκλοφορίας. 

 
Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 
 
13. Υλοποίηση των επεκτάσεων του Μετρό, του Τραµ και του Προαστιακού 

Σιδηρόδροµου µε βάση ρεαλιστικό χρονοδιάγραµµα, έγκαιρη µελέτη αλλά και 
υλοποίηση και αυτοδύναµη λειτουργία Σταθµών Μετεπιβίβασης στους 
τερµατικούς σταθµούς και σχεδιασµός περαιτέρω επεκτάσεων όλων των 
δικτύων µέσων σε σταθερή τροχιά. 

 
14. ∆ηµιουργία και σωστή λειτουργία δικτύου λεωφορειολωρίδων για το σύνολο 

της διαδροµής όλων των λεωφορειακών γραµµών κορµού και αντίστοιχη 
βελτιστοποίηση ανταποκρίσεων σε όλες τις γραµµές κορµού. 

 
15. ∆ραστική αναπροσαρµογή της τιµολογιακής πολιτικής των µέσων µαζικής 

µεταφοράς που θα ανταποκρίνεται πλέον στο ευρύ κοινό που θα κληθεί να 
χρησιµοποιεί το αναβαθµισµένο σύστηµα µέσων µαζικής µεταφοράς και 
υιοθέτηση ενιαίου εισιτηρίου για όλα τα ΜΜΜ. 

 
Στάθµευση και Κυκλοφορία 
 
16. Εγκατάσταση, λειτουργία και συνεχής επιτήρηση ενός ολοκληρωµένου 

συστήµατος διαχείρισης της στάσης και της στάθµευσης των οχηµάτων που 
θα δίνει προτεραιότητα στις πραγµατικές ανάγκες των κατοίκων (ελεγχόµενη 
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στάθµευση), θα περιορίζει τις καθηµερινές µετακινήσεις σπίτι-εργασία µε ΙΧ, θα 
δίνει έµφαση στην επιτήρηση των κρίσιµων σηµείων (κόµβοι) και των 
αυθαιρεσιών (στάθµευση επί του πεζοδροµίου) και το οποίο θα βελτιστοποιείται 
συνεχώς αναπροσαρµοζόµενο στα νέα κυκλοφοριακά δεδοµένα. 

 
17. Υλοποίηση προγράµµατος δηµιουργίας Σταθµών Μετεπιβίβασης σε 

επιλεγµένες θέσεις στις παρυφές της πόλης µε διασφάλιση της προτεραιότητας 
της χρήσης τους από τους εργαζόµενους και επισκέπτες της πόλης και 
υπόγειων Σταθµών Αυτοκινήτων στις κεντρικές περιοχές της πόλης µε 
διασφάλιση της σχεδόν αποκλειστικής χρήσης από τους κατοίκους. 

 
18. ∆ιαχείριση της κυκλοφορίας της στάσης και της στάθµευσης ειδικών 

κατηγοριών οχηµάτων µέσα από κατάλληλο θεσµικό πλαίσιο, ειδικές λύσεις 
(εσοχές, ωράρια, κλπ) και αντίστοιχο σύστηµα επιτήρησης µε έµφαση στα 
φορτηγά, τα οχήµατα τροφοδοσίας, τα ταξί, τα δίκυκλα και τα οχήµατα άµεσης 
επέµβασης. 

 
Ποιότητα Ζωής 
 
19. Ανάπτυξη ολοκληρωµένου συστήµατος στατικής και δυναµικής πληροφόρησης 

των χρηστών για το σύστηµα µεταφορών της Αθήνας (ραδιοφωνικός σταθµός 
για την κυκλοφορία, αναρτηµένοι χάρτες, ενηµερωτικές πινακίδες 
κατευθύνσεων), δηµόσια ανακοίνωση των ωραρίων των λεωφορείων σε κάθε 
στάση, λειτουργική σήµανση των κόµβων των αστικών αυτοκινητοδρόµων (Λ. 
Κηφισού, Αττική Οδός) µε αξιοποίηση των εφαρµογών της τηλεµατικής. 

 
20. Εφαρµογή αποτελεσµατικού συστήµατος ελέγχου της οδικής ασφάλειας µε 

συνεχή επιτήρηση της οδικής υποδοµής (συντήρηση οδών, κατασκευαστικές 
κακοτεχνίες, κλπ) και της συµπεριφοράς των οδηγών (οδήγηση υπό την επήρεια 
αλκοόλ, υπερβολική ταχύτητα, κλπ) και έξυπνο σύστηµα συµµόρφωσης των 
παραβατών. 

 
21. Αποτελεσµατικό σύστηµα ελέγχου της εκποµπής καυσαερίων και 

ηχορρύπανσης από τα οχήµατα, συµπεριλαµβανοµένων των δικύκλων, ταξί, 
φορτηγών, λεωφορείων και κρατικών οχηµάτων και τακτικής δηµοσιοποίησης 
των αποτελεσµάτων των ελέγχων. 
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ΜΝΗΜΟΝΙΟ ΠΡΟΣ ΤΟ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΧΩΡΟΤΑΞΙΑΣ ΚΑΙ ∆ΗΜΟΣΙΩΝ ΕΡΓΩΝ 
∆εκέµβριος 2002 

 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της Ελλάδας έχει επανειληµµένα αναλύσει και παρουσιάσει 
τα προβλήµατα του συγκοινωνιακού συστήµατος της χώρας καθώς και τις 
γενεσιουργές αιτίες τους µε βάση τις αρχές του συγκοινωνιακού σχεδιασµού και την 
πλούσια διεθνή εµπειρία. Τα µέλη του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε 
αυξηµένο το αίσθηµα ευθύνης απέναντι στην Ελληνική κοινωνία υποστηρίζουν 
συστηµατικά το έργο της Πολιτείας και προτείνουν επιστηµονικά τεκµηριωµένες 
λύσεις για την αντιµετώπιση των συχνά οξυµένων προβληµάτων που παρατηρούνται 
στην εξυπηρέτηση των πολιτών µε γνώµονα το τρίπτυχο αποτελεσµατικότητα - 
ασφάλεια - περιβάλλον. 
 
Ο ρόλος του Υπουργείου Περιβάλλοντος Χωροταξίας και ∆ηµοσίων Έργων 
(ΥΠΕΧΩ∆Ε) σε θέµατα σχεδιασµού, ανάπτυξης, οργάνωσης και διαχείρισης της 
συγκοινωνιακής υποδοµής είναι εξαιρετικά σηµαντικός και για τον λόγο αυτό ο 
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων προτείνει σειρά µέτρων, τα οποία θα 
µπορούσαν να οδηγήσουν στη µεγιστοποίηση των θετικών αποτελεσµάτων των 
δράσεων των υπηρεσιών και εποπτευόµενων φορέων του Υπουργείου Μεταφορών 
και Επικοινωνιών. Τα επιστηµονικά τεκµηριωµένα µέτρα αυτά συνοψίζονται στα 
παρακάτω δώδεκα σηµεία.  
 
 Επικαιροποίηση των Ρυθµιστικών Σχεδίων των αστικών κέντρων βασισµένη στις 

πιο πρόσφατες κυκλοφοριακές µελέτες µε προοπτική που να προβλέπει αντί να 
ακολουθεί την οικιστική ανάπτυξη, ενώ είναι απαραίτητη η θεσµοθέτηση του 
σχετικού αποτελεσµατικού µηχανισµού εφαρµογής. Βασικά στοιχεία των 
Ρυθµιστικών Σχεδίων αυτών πρέπει να αποτελούν η ιεράρχηση του οδικού 
δικτύου, η συµβατότητά του µε τις χρήσεις γης και ο σαφής διαχωρισµός των 
αρµοδιοτήτων κάθε φορέα. 

 
 Ανάληψη συγκεκριµένων πρωτοβουλιών µε στόχο τον συντονισµό των 

φορέων που συµµετέχουν στη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση στα αστικά κέντρα 
(ΥΜΕ, Υ∆Τ, ΥΠΕΣ∆Α, Τοπική Αυτοδιοίκηση, Οργανισµοί και Εταιρείες, κλπ) µέσα 
από τη θεσµοθέτηση συνεργασίας σε τακτική βάση (τουλάχιστον µία συντονιστική 
συνάντηση κάθε εβδοµάδα), η οποία πρέπει να µετεξελιχθεί σε λειτουργία 
Μητροπολιτικών Φορέων για την Ανάπτυξη και ∆ιαχείριση του Συστήµατος 
Μεταφορών της Αθήνας και της Θεσσαλονίκης, µε στόχο την υλοποίηση 
διαχρονικών και συµβατών µεταξύ τους έργων. Οι δράσεις που θα υιοθετηθούν θα 
πρέπει να επικεντρωθούν, µεταξύ άλλων, στην αποτελεσµατική διαχείριση της 
κυκλοφορίας και της στάθµευσης, στην ουσιαστική προώθηση των µέσων µαζικής 
µεταφοράς, καθώς και στην εξασφάλιση της κινητικότητας των πεζών. 

 
 Εφαρµογή, τακτική επικαιροποίηση και έλεγχος των Επιχειρησιακών 

Σχεδίων των εποπτευόµενων από το ΥΠΕΧΩ∆Ε συγκοινωνιακών φορέων (Αττικό 
Μετρό, Αττική Οδός, Εγνατία Οδός, ΠΑΘΕ, κλπ), µε βάση την επίτευξη και 
διατήρηση υψηλού επιπέδου άνεσης και ασφάλειας στις µετακινήσεις. Έµφαση 
πρέπει να δίδεται στην τακτική δηµοσιοποίηση των αποτελεσµάτων και τη 
σύγκρισή τους µε τους τεθέντες ποσοτικοποιηµένους στόχους εξυπηρέτησης των 
πολιτών. 
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 ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου κυκλοφοριακών συνθηκών στις µεγάλες αστικές 
περιοχές και στο κύριο οδικό δίκτυο της χώρας, το οποίο θα καταγράφει, θα 
αναλύει και θα δηµοσιεύει σε µηνιαία βάση την απόδοση των συγκοινωνιακών 
συστηµάτων της χώρας µε βάση ποσοτικούς και ποιοτικούς δείκτες. Η λειτουργία 
του Παρατηρητηρίου µπορεί να συνδυαστεί µε την υιοθέτηση αποτελεσµατικής 
επικοινωνιακής πολιτικής µε στόχο την ευαισθητοποίηση και τη συµµετοχή του 
πολίτη στη βελτίωση των συγκοινωνιακών συστηµάτων, στην οποία θα 
προωθείται η σωστή συγκοινωνιακή συµπεριφορά (χρήση µέσων µαζικής 
µεταφοράς, ήρεµη οδήγηση, κλπ). 

 
 Θεσµοθέτηση των µελετών κυκλοφοριακών επιπτώσεων (και σύνταξη 

σχετικών προδιαγραφών) για κάθε νέα χρήση γης έτσι ώστε το πιθανό κόστος της 
απαραίτητης αναβάθµισης του οδικού δικτύου της περιοχής (ανισόπεδοι κόµβοι, 
υπόγειες διαβάσεις, διαπλατύνσεις, πεζοδρόµια) να αναλαµβάνεται εγκαίρως από 
όλες εκείνες τις ωφεληµένες νέες επιχειρήσεις των οποίων η λειτουργία αναµένεται 
να επιφέρει σηµαντική επιβάρυνση της κυκλοφορίας. 

 
 Εκσυγχρονισµός του συστήµατος φωτεινής σηµατοδότησης των µεγάλων αστικών 

κέντρων και σταδιακή λειτουργία Κέντρων ∆ιαχείρισης Κυκλοφορίας στην 
Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη. Το ΥΠΕΧΩ∆Ε, η Τροχαία, το Εθνικό Κέντρο Αµεσης 
Βοήθειας, ο ΟΑΣΑ, ο ΟΑΣΘ κλπ. και υπό προϋποθέσεις οι ∆ήµοι θα πρέπει να 
ξεκινήσουν να καταβάλλουν συντονισµένες προσπάθειες για την καλύτερη 
διαχείριση της ζήτησης µετακινήσεων και τη βέλτιστη αξιοποίηση της υφιστάµενης 
οδικής υποδοµής τόσο σε κανονικές όσο και σε έκτακτες συνθήκες. Ιδιαίτερη 
έµφαση πρέπει να δοθεί στη δηµιουργία της απαραίτητης υποδοµής αλλά και της 
κουλτούρας για την εισαγωγή και χρήση των νέων τεχνολογιών στην καθηµερινή 
διαχείριση των συγκοινωνιακών συστηµάτων (συστήµατα πληροφόρησης 
αυτοκινητιστών και επιβατικού κοινού, παρακολούθησης της κυκλοφορίας, 
διαχείρισης οδικών συµβάντων, κλπ.).  

 
 Μελέτη και εφαρµογή προγράµµατος κυκλοφοριακών ρυθµίσεων στο 

πρωτεύον οδικό δίκτυο της Πρωτεύουσας επ' ευκαιρίας των Ολυµπιακών Αγώνων 
του 2004. Οι ρυθµίσεις αυτές θα στοχεύουν στη βέλτιστη αξιοποίηση της 
υφιστάµενης οδικής υποδοµής µε µονοδροµήσεις, αντιδροµήσεις, κατάργηση 
αριστερών στροφών, τροποποιήσεις στον χρόνο πράσινης ένδειξης των 
σηµατοδοτών, λειτουργία νέων λεωφορειολωρίδων, επεµβάσεις στα γεωµετρικά 
στοιχεία του οδικού δικτύου, βελτίωση της σήµανσης, αστυνόµευση της 
στάθµευσης στα κρίσιµα σηµεία (προσβάσεις)  

 
 Καθορισµός σε συνεργασία µε τους άλλους συναρµόδιους φορείς και µετά από 

µελέτη, µιας ολοκληρωµένης πολιτικής διαχείρισης της στάθµευσης (και 
σύνταξη σχετικών προδιαγραφών) στις αστικές περιοχές της χώρας, η οποία θα 
περιλαµβάνει: 
- αποτελεσµατικό σύστηµα ελεγχόµενης στάθµευσης (συχνοί έλεγχοι και χαµηλά 
πρόστιµα) µετά τις απαραίτητες θεσµικές ρυθµίσεις για την εκχώρηση 
αρµοδιοτήτων στην τοπική αυτοδιοίκηση αλλά και σε ανεξάρτητους φορείς 
επιτήρησης, 

- πρώτη προτεραιότητα στην προώθηση της δηµιουργίας χώρων στάθµευσης στις 
παρυφές των κεντρικών περιοχών, όπου θα διασφαλίζεται η ταχεία µετεπιβίβαση 
στα µέσα µαζικής µεταφοράς (µετρό, λεωφορεία, τρόλλεϋ), 

- προώθηση της κατασκευής υπογείων χώρων στάθµευσης στις κεντρικές 
περιοχές µε σχεδόν αποκλειστική χρήση από τους κατοίκους, 

- συστηµατικοί έλεγχοι για τη διασφάλιση της κατασκευής και λειτουργίας των 
προβλεπόµενων υποχρεωτικών ιδιωτικών θέσεων στάθµευσης σε κτίρια και 
εγκαταστάσεις. 
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 Η επεξεργασία, υιοθέτηση και εφαρµογή ολοκληρωµένου και ενιαίου 

συστήµατος σήµανσης (και σύνταξη σχετικών προδιαγραφών) στα αστικά και 
υπεραστικά οδικά δίκτυα της χώρας, στο οποίο θα γίνεται σαφής διαχωρισµός 
ανάµεσα στη σήµανση τοπικού και υπερτοπικού χαρακτήρα µε παράλληλη 
αποτελεσµατική αποµάκρυνση τόσο των παλαιών πινακίδων όσο και των 
διαφηµιστικών πινακίδων που εµποδίζουν. Έµφαση πρέπει να δοθεί στην 
εργονοµική αρίθµηση των κόµβων του νέου δικτύου αυτοκινητοδρόµων της 
χώρας, στη σήµανση των χιλιοµετρικών θέσεων του υπεραστικού οδικού δικτύου, 
καθώς και στην εκµετάλλευση των νέων τεχνολογιών (π.χ. πινακίδες µεταβλητών 
µηνυµάτων). 

 
 Ετοιµασία και εφαρµογή ολοκληρωµένης πολιτικής διαχείρισης του εθνικού 

οδικού δικτύου, στην οποία θα προβλέπεται: 
- αναπροσαρµογή του αντιτίµου των διοδίων που θα επιτρέπει την παροχή 
αναβαθµισµένης ποιότητας των υπηρεσιών (ασφάλεια, ενηµέρωση, κλπ), 

- ανάπτυξη προγράµµατος αυτοχρηµατοδοτούµενων οδικών έργων µε βάση τα 
αντίστοιχα ευρωπαϊκά πρότυπα, 

- εισαγωγή των εφαρµογών της τηλεµατικής (ηλεκτρονικά διόδια, παροχή 
πληροφοριών για την κυκλοφορία, τυχόν έκτακτα περιστατικά κλπ.), 

- ανάπτυξη σύγχρονου συστήµατος µετρήσεων οδικής κυκλοφορίας µε 
αποκεντρωµένες υπευθυνότητες λειτουργίας και αξιοποίηση της συνεργασίας 
ανεξάρτητων φορέων υπό την επίβλεψη του ΥΠΕΧΩ∆Ε, µε στόχο την 
υποστήριξη των Αρχών στον σχεδιασµό και τη λειτουργία των οδικών δικτύων. 

- ανάπτυξη ολοκληρωµένου συστήµατος διαχείρισης οδικών συµβάντων στους 
αυτοκινητοδρόµους, µε συντονισµό όλων των εµπλεκόµενων φορέων και 
δηµιουργία εγχειριδίου συγκεκριµένων ενεργειών 

 
 Η επεξεργασία και συστηµατική εφαρµογή ενιαίων και ολοκληρωµένων 

προδιαγραφών σήµανσης και ασφάλισης στις περιοχές εκτέλεσης εργασιών επί 
της οδού µε ταυτόχρονη διασφάλιση των κινήσεων των πεζών, των στάσεων των 
λεωφορείων και της προτεραιότητας των µέσων µαζικής µεταφοράς. 

 
 Συστηµατική εφαρµογή σειράς δράσεων για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, 

των οποίων τα αποτελέσµατα θα δηµοσιεύονται σε τακτά διαστήµατα, 
δηµιουργώντας έτσι το κατάλληλο κλίµα εµπιστοσύνης προς τους πολίτες αλλά και 
το αίσθηµα ευθύνης όλων των εµπλεκοµένων υπηρεσιών. Με προτεραιότητα 
πρέπει να προωθηθούν: 
- ο εντοπισµός των επικίνδυνων θέσεων και η εφαρµογή των αντίστοιχων 
βελτιωτικών επεµβάσεις καθώς και η αξιολόγησή τους, 

- ο Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας από ειδικό σώµα ελεγκτών στο σύνολο του 
υπεραστικού και αστικού οδικού δικτύου, 

- η συστηµατική συντήρηση του οδικού δικτύου και των οδοστρωµάτων, του 
οδικού εξοπλισµού και του τεχνητού φωτισµού ειδικότερα, 

- η υιοθέτηση ενιαίων και ολοκληρωµένων προδιαγραφών για όλα τα οδικά έργα 
που εκτελούνται από το ΥΠΕΧΩ∆Ε και τους άλλους φορείς στη χώρα. 
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ΜΝΗΜΟΝΙΟ ΠΡΟΣ ΤΟ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

ΚΑΙ ΕΠΙΚΟΙΝΩΝΙΩΝ 
∆εκέµβριος 2002 

 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της Ελλάδας έχει επανειληµµένα αναλύσει και παρουσιάσει 
τα προβλήµατα του συγκοινωνιακού συστήµατος της χώρας καθώς και τις 
γενεσιουργές αιτίες τους µε βάση τις αρχές του συγκοινωνιακού σχεδιασµού και την 
πλούσια διεθνή εµπειρία. Τα µέλη του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε 
αυξηµένο το αίσθηµα ευθύνης απέναντι στην Ελληνική κοινωνία υποστηρίζουν 
συστηµατικά το έργο της Πολιτείας και προτείνουν επιστηµονικά τεκµηριωµένες 
λύσεις για την αντιµετώπιση των συχνά οξυµένων προβληµάτων που παρατηρούνται 
στην εξυπηρέτηση των πολιτών µε γνώµονα το τρίπτυχο αποτελεσµατικότητα - 
ασφάλεια - περιβάλλον. 
 
Ο ρόλος του Υπουργείου Μεταφορών και Επικοινωνιών (ΥΜΕ) σε θέµατα 
οργάνωσης της κυκλοφορίας και διαχείρισης των σιδηροδροµικών, οδικών, 
θαλάσσιων, αεροπορικών και συνδυασµένων µεταφορών, αλλά και προώθησης της 
οδικής ασφάλειας είναι εξαιρετικά σηµαντικός και για τον λόγο αυτό ο Σύλλογος 
Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων προτείνει µια καταρχήν σειρά µέτρων, τα οποία θα 
µπορούσαν να οδηγήσουν στη µεγιστοποίηση των θετικών αποτελεσµάτων των 
δράσεων των Υπηρεσιών και εποπτευόµενων φορέων του Υπουργείου Μεταφορών 
και Επικοινωνιών. Τα βασικότερα από τα επιστηµονικά τεκµηριωµένα µέτρα 
συνοψίζονται στα παρακάτω δεκατέσσερα σηµεία:  
 
 Κατάστρωση Εθνικού Σχεδίου Μεταφορών για τον καθορισµό της στρατηγικής 

και των απαραίτητων δράσεων για την ανάπτυξη του εθνικού δικτύου αλλά και τη 
συναρµογή του µε τους διεθνείς συγκοινωνιακούς άξονες, µεταφορικά δίκτυα και 
τερµατικούς σταθµούς, που αφορούν τις σιδηροδροµικές, οδικές, θαλάσσιες, 
αεροπορικές και συνδυασµένες µεταφορές. Κάθε νέα προγραµµατιζόµενη δράση 
οφείλει να είναι συµβατή µε τις αρχές του Εθνικού Σχεδίου Μεταφορών και τη 
διαλειτουργικότητα των εθνικών και διεθνών συγκοινωνιακών δικτύων.  

 
 ∆ιαµόρφωση και θεσµοθέτηση του πλαισίου συνεργασίας των φορέων που 

σχετίζονται µε το σύστηµα µεταφορών της Ελλάδας έτσι ώστε να διασφαλίζεται 
ενιαίος σχεδιασµός, κοινές δεσµεύσεις και συµβατά µεταξύ τους επιχειρησιακά 
σχέδια, µε ταυτόχρονη εξασφάλιση των όρων του υγιούς ανταγωνισµού. 

 
 Υποστήριξη των µικροµεσαίων επιχειρήσεων του τοµέα των 

εµπορευµατικών µεταφορών, µε διαµόρφωση θεσµικού πλαισίου λειτουργίας, 
κατοχύρωση κλάδων συναφών δραστηριοτήτων, θέσπιση κινήτρων και 
αξιοποίηση της υφιστάµενης υποδοµής και τη συνεργία των επιχειρήσεων.  

 
 Ανάληψη πρωτοβουλιών µε στόχο τον συντονισµό των φορέων που 

συµµετέχουν στη συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση στα αστικά κέντρα (ΥΠΕΧΩ∆Ε, 
Υ∆ΗΤ, ΥΠΕ∆∆Α, Τοπική Αυτοδιοίκηση, Οργανισµοί και Εταιρείες, κλπ) µέσα από 
τη θεσµοθέτηση συνεργασίας σε τακτική βάση (τουλάχιστον µία εβδοµαδιαία 
συντονιστική συνάντηση). 

 
 Μεσοπρόθεσµο στόχο αποτελεί η προώθηση της δηµιουργίας και ορθολογικής 

λειτουργίας Μητροπολιτικών Φορέων για την ανάπτυξη και διαχείριση του 
Συστήµατος Μεταφορών στην Αθήνα και τη Θεσσαλονίκη, µε στόχο την 
υλοποίηση διαχρονικών και συµβατών µεταξύ τους έργων µε έµφαση στην 
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αποτελεσµατική διαχείριση της στάθµευσης, την ουσιαστική προώθηση των 
µέσων µαζικής µεταφοράς και την εξασφάλιση της κινητικότητας των πεζών.  

 
 Τακτική επικαιροποίηση και επανέλεγχος των Επιχειρησιακών Σχεδίων των 

φορέων παροχής µεταφορικού έργου, µε βάση τις προβλεπόµενες 
µεσοπρόθεσµες και µακροπρόθεσµες ανάγκες, τη διαλειτουργικότητα των µέσων, 
τις διαγραφόµενες τάσεις στις οικονοµικο-πολιτικές συνθήκες στην Ελλάδα, την 
ΕΕ και τις ανταγωνιστικές χώρες. Έµφαση πρέπει να δίδεται στην τακτική 
δηµοσιοποίηση των αποτελεσµάτων και τη σύγκρισή τους µε τους τεθέντες 
στόχους. 

 
 Εφαρµογή µέτρων για την ουσιαστική προώθηση της χρήσης των Μέσων 

Μαζικής Μεταφοράς µε έµφαση αφενός στην αποτελεσµατική αντιµετώπιση 
όλων των προβληµάτων για την ουσιαστική προώθηση των µέσων σε σταθερή 
τροχιά και αφετέρου στην υλοποίηση όλων των απαραίτητων συνοδευτικών 
µέτρων (σταθµοί µετεπιβίβασης, διασφάλιση λειτουργίας λεωφορειολωρίδων στο 
σύνολο των διαδροµών κορµού, κλπ). 

 
 Λειτουργία αποτελεσµατικού συστήµατος µελέτης, κατασκευής, επίβλεψης 

και συντήρησης των συγκοινωνιακών έργων της αρµοδιότητας του Υπουργείου 
Μεταφορών και Επικοινωνιών µε έµφαση στη στελέχωση και τις διαδικασίες 
ελέγχου. 

 
 Αναµόρφωση του θεσµικού πλαισίου (Κ.Ο.Κ., κλπ) για την προώθηση των 

σύγχρονων µεθόδων επιτήρησης της κυκλοφορίας και της στάθµευσης (συχνοί 
έλεγχοι και χαµηλά πρόστιµα, πολλαπλασιασµός προστίµου στις περιπτώσεις 
υποτροπής, κλπ) σε συνδυασµό µε αποτελεσµατικές µεθόδους διαχείρισης και 
είσπραξης των προστίµων (κάλυψη λειτουργικών εξόδων Τροχαίας, ενιαίο 
Μητρώο παραβάσεων, ουσιαστική λειτουργία ΣΕΣΟ, δηµοσιοποίηση εσόδων και 
αξιοποίησής τους από τους ∆ήµους, κλπ). 

 
 Υιοθέτηση αποτελεσµατικής επικοινωνιακής πολιτικής µε στόχο την 

ευαισθητοποίηση και τη συµµετοχή του πολίτη στη βελτίωση των συγκοινωνιακών 
συστηµάτων, στην οποία θα προωθείται η σωστή συγκοινωνιακή συµπεριφορά 
(χρήση µέσων µαζικής µεταφοράς, συνετή οδήγηση, κλπ) και όχι το έργο του 
Υπουργείου. 

 
 Τακτική δηµοσιοποίηση των αποτελεσµάτων των φορέων συγκοινωνιακής 

εκµετάλλευσης τόσο στα αστικά όσο και στα υπεραστικά µέσα µεταφοράς µε 
έµφαση στα ποσοτικοποιηµένα αποτελέσµατα που αφορούν στη στάθµη 
παρεχόµενης εξυπηρέτησης προς τον πολίτη. 

 
 Καθορισµός δράσεων προτεραιότητας για τη βελτίωση της κυκλοφοριακής 

συµπεριφοράς των οδηγών (εκπαίδευση και εξέταση υποψήφιων οδηγών σε 
πραγµατικές συνθήκες, κυκλοφοριακή αγωγή στα σχολεία, αξιοποίηση πάρκων 
κυκλοφοριακής αγωγής, κλπ) µε έµφαση στην αξιολόγηση και δηµοσιοποίηση των 
αποτελεσµάτων των δράσεων και την περαιτέρω προώθηση µόνο των 
ανταποδοτικών δράσεων (µε σηµαντική συµβολή στη µείωση των ατυχηµάτων και 
των θυµάτων τους). 

 
 Καθορισµός εθνικής πολιτικής για την ανάπτυξη και διάδοση των έξυπνων 

συγκοινωνιακών συστηµάτων που θα αξιοποιούν τις εφαρµογές των νέων 
τεχνολογιών. Για τον λόγο αυτό απαιτείται η πρόβλεψη αντάξιου προϋπολογισµού 
για την ουσιαστική προώθηση και υποστήριξη των σχετικών δράσεων µε υψηλή 
ανταποδοτικότητα. 
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 Σχεδιασµός και λειτουργία Παρατηρητηρίου των Μεταφορών για τη 

παρακολούθηση και καταγραφή του µεταφορικού έργου της χώρας σε αστικό 
και υπεραστικό επίπεδο, ανά µεταφορικό µέσο, το οποίο θα καταγράφει, θα 
αναλύει και θα δηµοσιεύει σε µηνιαία βάση αναλυτικά στοιχεία για την απόδοση 
των συγκοινωνιακών συστηµάτων. Η λειτουργία του Παρατηρητηρίου µπορεί να 
συνδυαστεί µε την υιοθέτηση αποτελεσµατικής επικοινωνιακής πολιτικής µε στόχο 
την ευαισθητοποίηση και τη συµµετοχή του πολίτη στη βελτίωση των 
συγκοινωνιακών συστηµάτων, στην οποία θα προωθείται η σωστή συγκοινωνιακή 
συµπεριφορά (χρήση µέσων µαζικής µεταφοράς, ήρεµη οδήγηση, κλπ). 
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ΜΝΗΜΟΝΙΟ ΠΡΟΣ ΤΟ ΥΠΟΥΡΓΕΙΟ ∆ΗΜΟΣΙΑΣ ΤΑΞΗΣ 
∆εκέµβριος 2002 

 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της Ελλάδας έχει επανειληµµένα αναλύσει και παρουσιάσει 
τα προβλήµατα του συγκοινωνιακού συστήµατος της χώρας καθώς και τις 
γενεσιουργές αιτίες τους µε βάση τις αρχές του συγκοινωνιακού σχεδιασµού και την 
πλούσια διεθνή εµπειρία. Τα µέλη του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε 
αυξηµένο το αίσθηµα ευθύνης απέναντι στην Ελληνική κοινωνία υποστηρίζουν 
συστηµατικά το έργο της Πολιτείας και προτείνουν επιστηµονικά τεκµηριωµένες 
λύσεις για την αντιµετώπιση των συχνά οξυµένων προβληµάτων που παρατηρούνται 
στην εξυπηρέτηση των πολιτών µε γνώµονα το τρίπτυχο αποτελεσµατικότητα - 
ασφάλεια - περιβάλλον. 
 
Ο ρόλος του Υπουργείου ∆ηµόσιας Τάξης (Υ∆Τ) σε θέµατα τόσο επιτήρησης και 
ρύθµισης της κυκλοφορίας όσο και προώθησης της οδικής ασφάλειας είναι εξαιρετικά 
σηµαντικός και για τον λόγο αυτό ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων προτείνει 
σειρά µέτρων τα οποία θα µπορούσαν να οδηγήσουν στην µεγιστοποίηση των 
θετικών αποτελεσµάτων των δράσεων της Τροχαίας. Τα επιστηµονικά τεκµηριωµένα 
µέτρα αυτά συνοψίζονται στα παρακάτω δώδεκα σηµεία.  
 
 Κατάρτιση ολοκληρωµένου προγράµµατος επιτήρησης και ρυθµίσεων µετά 

από ειλικρινή και ουσιαστική συνεργασία µε τις συναρµόδιες υπηρεσίες 
(ΥΠΕΧΩ∆Ε, ΥΜΕ, Τοπική Αυτοδιοίκηση) και τους Συγκοινωνιολόγους και άλλους 
ειδικούς. Είναι απαραίτητο να καθοριστούν οι στόχοι και να δοθούν 
προτεραιότητες στο σύνολο των δράσεων επιτήρησης και διαχείρισης της 
κυκλοφορίας. 

 
 Θέσπιση προτεραιοτήτων στις δράσεις επιτήρησης της οδικής 

κυκλοφορίας. Προφανώς, οι δράσεις για τη µείωση του αριθµού των οδικών 
ατυχηµάτων (αλκοόλ, ταχύτητα, ζώνη και κράνος) πρέπει να αποτελούν την 
πρώτη προτεραιότητα, καθώς επίσης οι δράσεις για τη διασφάλιση της καλής 
λειτουργίας και της προτεραιότητας των µέσων µαζικής µεταφοράς (λειτουργία 
λεωφορειολωρίδων, παράνοµη στάθµευση στις διαδροµές των λεωφορείων, 
κλπ.) πρέπει να προτάσσονται των δράσεων για τη διευκόλυνση της κυκλοφορίας 
των ΙΧ. 

 
 Ετοιµασία πλήρους προγράµµατος δράσεων επιτήρησης και ρυθµίσεων 

κυκλοφορίας σε αστικές και υπεραστικές περιοχές, το οποίο θα αποτελέσει 
αναπόσπαστο στοιχείο λειτουργίας ενός Κέντρου ∆ιαχείρισης της 
Κυκλοφορίας, όπως ο σχεδιαζόµενος Θάλαµος Επιχειρήσεων Παρακολούθησης 
και Ελέγχου της Κυκλοφορίας (ΘΕΠΕΚ) που θα λειτουργήσει στην Αθήνα ενόψει 
των Ολυµπιακών Αγώνων. Το πρόγραµµα αυτό πρέπει να περιλαµβάνει 
αναλυτικό εγχειρίδιο δράσεων όπου θα καθορίζονται οι ευθύνες συντονισµού και 
ανάληψης ενεργειών από κάθε φορέα που εµπλέκεται σε κάθε περίπτωση και σε 
κάθε φάση αυτής (διαχείριση κυκλοφορίας, διαχείριση οδικών συµβάντων, κλπ.) 
καθώς και το συγκεκριµένο πλαίσιο συνεργασίας των συναρµόδιων φορέων 
(ΥΠΕΧΩ∆Ε, Τροχαία, ΟΤΑ, κλπ). 

 
 Ανάπτυξη και συντήρηση βάσης δεδοµένων οδικών συµβάντων, µε στοιχεία 

που αφορούν στις επικρατούσες συνθήκες κατά την εµφάνιση των συµβάντων, τα 
µέτρα διαχείρισης και αποκατάστασής τους, την αποδοτικότητα αυτών και τις 
επιπτώσεις στην κυκλοφορία. Η ανάλυση των στοιχείων αυτών µπορεί να 
υποστηρίζει τις αποφάσεις για ένα αποδοτικότερο σύστηµα διαχείρισης 
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συµβάντων και συντονισµού των συναρµόδιων υπηρεσιών (ΥΠΕΧΩ∆Ε, ΥΜΕ, 
Τοπική Αυτοδιοίκηση). 

 
 Ανάληψη άµεσης δράσης για την αναµόρφωση του συστήµατος των 

προστίµων (σε συνεργασία µε το ΥΜΕ) στην κατεύθυνση των συχνών ελέγχων 
και χαµηλών προστίµων, έτσι ώστε και να αυξηθεί η αποτελεσµατικότητα της 
επιτήρησης αλλά και να σταµατήσει να δηµιουργείται στους πολίτες η λανθασµένη 
εντύπωση ότι η επιτήρηση έχει εισπρακτικό χαρακτήρα. 

 
 Ανάληψη δράσης για την αποκατάσταση της βιωσιµότητας του συστήµατος 

επιτήρησης της οδικής κυκλοφορίας µε την θεσµοθέτηση της είσπραξης 
µέρους των προστίµων από την Τροχαία για την κάλυψη των σχετικών 
λειτουργικών αναγκών (απασχόληση προσωπικού, εντοπισµός στοιχείων 
παραβατών, αποστολή κλήσεων, κλπ.). 

 
 Συνδυασµός των εστιασµένων δράσεων επιτήρησης της κυκλοφορίας µε 

αντίστοιχες εκστρατείες ενηµέρωσης. Προτείνεται η διεξαγωγή σε µόνιµη βάση 
εστιασµένων εκστρατειών ενηµέρωσης σε εθνικό και τοπικό επίπεδο καθώς και η 
διανοµή σχετικών φυλλαδίων µε τους στόχους και τη χρησιµότητα της επιτήρησης 
της οδικής κυκλοφορίας ταυτόχρονα µε κάθε έλεγχο και διαπίστωση παράβασης. 

 
 Άµεση µεταβίβαση και θεσµοθέτηση των αρµοδιοτήτων επιτήρησης της 

παράνοµης στάσης και στάθµευσης των οχηµάτων στους Οργανισµούς Τοπικής 
Αυτοδιοίκησης (ΟΤΑ) µε δυνατότητα επιτήρησης από ανεξάρτητους φορείς υπό την 
εποπτεία των ΟΤΑ, τη µόνη διεθνώς αποδεδειγµένα βιώσιµη λύση. 

 
 Ενίσχυση µε επαρκή αριθµό σύγχρονων µέσων επιτήρησης (κάµερες, 

ραντάρ, αλκοολόµετρα, κλπ). Η προµήθεια του εξοπλισµού πρέπει να συνδυαστεί 
αφενός µε τις σχετικές νοµοθετικές ρυθµίσεις (ευθύνη ιδιοκτήτη οχήµατος, 
διασφάλιση προσωπικών δεδοµένων, κλπ) και αφετέρου µε την αντίστοιχη 
αποτελεσµατική οργάνωση της ιδιαίτερα σύνθετης και χρονοβόρας 
διεκπεραίωσης του έργου στο γραφείο. 

 
 Συνεργασία σε τακτική βάση µε τους Συγκοινωνιολόγους και άλλους ειδικούς 

για τον καθορισµό τόσο των γενικών κατευθύνσεων όσο και των πρακτικών 
επιτήρησης της κυκλοφορίας. Συνιστάται αφενός η πρόσληψη Συγκοινωνιολόγων 
στο Υπουργείο ∆ηµόσιας Τάξης και αφετέρου η στενή (καθηµερινή) και 
θεσµοθετηµένη συνεργασία µε τους Συγκοινωνιολόγους του ΥΠΕΧΩ∆Ε, των 
Νοµαρχιών και των ∆ήµων. 

 
 Τακτική και συστηµατική αξιολόγηση της επιρροής των µέτρων επιτήρησης 

της οδικής κυκλοφορίας στη βελτίωση των συγκοινωνιακών συνθηκών. Μόνο µε 
τη σωστή και κατάλληλα τεκµηριωµένη έρευνα της επιρροής των µέτρων 
µπορούν να εντοπιστούν οι επιτυχηµένες δράσεις που πρέπει να 
επαναλαµβάνονται καθώς και εκείνες που πρέπει να εγκαταλείπονται λόγω της 
χαµηλής η αρνητικής επιρροής τους. 

 
 Τακτική δηµοσιοποίηση του αριθµού των ελέγχων που πραγµατοποιήθηκαν 

καθώς και των αποτελεσµάτων τους. Μόνο η µηνιαία δηµοσίευση του αριθµού 
των ελέγχων θα πείσει τους πολίτες για τη σοβαρή αντιµετώπιση του θέµατος εκ 
µέρους της Πολιτείας αλλά και θα διασφαλίσει την ενεργό δέσµευση και 
συµµετοχή όλων εκείνων που υλοποιούν τις δράσεις (Τροχονόµοι, Υπηρεσίες 
συναρµόδιων Υπουργείων και ΟΤΑ). 
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ΤΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ 

ΤΩΝ ΟΛΥΜΠΙΑΚΩΝ ΑΓΩΝΩΝ ΤΟΥ 2004 
Ιούνιος 2001 

 
Ανάλυση του Προβλήµατος 
 
Το επίπεδο εξυπηρέτησης των Αθηναίων από το σύστηµα µεταφορών της 
Πρωτεύουσας υπολείπεται σηµαντικά του αντίστοιχου επιπέδου των άλλων 
Ευρωπαϊκών µεγαλουπόλεων και οπωσδήποτε δεν είναι αντάξιο του πολιτισµού, της 
ιστορίας, αλλά και της σηµερινής ανάπτυξης της Αθήνας. Η συνεχής επιδείνωση του 
επιπέδου εξυπηρέτησης οφείλεται στο συνδυασµό της ανοδικής πορείας του δείκτη 
ιδιοκτησίας οχηµάτων µε την ελλιπή υποδοµή και διαχείριση της κυκλοφορίας και της 
στάθµευσης που αδυνατούν να εξυπηρετήσουν την αυξανόµενη ζήτηση 
µετακινήσεων.  
 
Η ανάγκη για σοβαρή και συνεπή αντιµετώπιση προκειµένου να δοθούν λύσεις σε 
αυτό το πρόβληµα είναι περισσότερο από ποτέ απαραίτητη. Μια πολύ καλή ευκαιρία 
προς αυτή την κατεύθυνση αποτελεί η ανάθεση της διεξαγωγής των Ολυµπιακών 
Αγώνων του 2004 στη χώρα µας. Κατά τη διάρκεια των 17 ηµερών του Αυγούστου 
που θα διεξάγονται οι Αγώνες, το µεταφορικό σύστηµα της Αθήνας θα κληθεί να 
εξυπηρετήσει τόσο τις καθηµερινές ανάγκες µετακινήσεων των Αθηναίων (έστω 
µειωµένες λόγω θερινών διακοπών) όσο και τις πρόσθετες ανάγκες που 
δηµιουργούν οι Ολυµπιακοί Αγώνες, οι οποίες αφορούν στους θεατές και στην 
Ολυµπιακή Οικογένεια. Η Οργανωτική Επιτροπή των Αγώνων σε συνεργασία µε 
τους αρµόδιους κρατικούς φορείς έχει ξεκινήσει την προσπάθεια µελέτης και 
οργάνωσης του συνολικού συστήµατος των µεταφορών, ώστε αυτό να αποδώσει το 
επιθυµητό επίπεδο εξυπηρέτησης κατά το κρίσιµο διάστηµα των Αγώνων.  
 
Για τις ανάγκες τις Ολυµπιάδας, πολλά έργα και επεµβάσεις προγραµµατίζεται να 
υλοποιηθούν ή να επιταχυνθεί η ολοκλήρωσή τους, αφήνοντας σηµαντική 
κληρονοµιά στην πόλη την επόµενη µέρα των Αγώνων. Είναι άλλωστε µέριµνα και 
της ∆ιεθνούς Ολυµπιακής Επιτροπής, τα έργα, σε όλους τους τοµείς, που σχετίζονται 
µε τους Ολυµπιακούς Αγώνες να αναβαθµίζουν τη διοργανώτρια πόλη και να 
βελτιώνουν τη ζωή των πολιτών της. ∆ίνεται λοιπόν η µοναδική ευκαιρία µέσα στα 
επόµενα τρία χρόνια για την επεξεργασία αποτελεσµατικών διεξόδων από την 
κυκλοφοριακή ασφυξία της Αθήνας. Κατά συνέπεια, το ζητούµενο είναι η εφαρµογή 
στην πράξη του σχεδιασµού και η αξιοποίηση της µοναδικής αυτής ευκαιρίας. 
 
 
Η Εµπειρία του Σίδνεϋ 
 
Η πρόσφατη εµπειρία της 27ης Ολυµπιάδας στο Σίδνεϋ αποτελεί σηµαντική πηγή 
γνώσης για την επιτυχία της διοργάνωσης, σε αντιδιαστολή µε το Ολυµπιακό 
σύστηµα µεταφορών της Ατλάντα, το οποίο παρουσίασε έλλειµµα εξυπηρέτησης. 
Ταυτόχρονα, ο πήχης για τη χώρα µας ανεβαίνει ακόµα ψηλότερα, αφού οι 
Ολυµπιακοί Αγώνες της Αθήνας θα είναι άµεσα συγκρίσιµοι µε τους ιδιαίτερα 
επιτυχηµένους οργανωτικά Αγώνες του Σίδνεϋ. Οι Αυστραλοί έδειξαν πως µπορεί µια 
διοργάνωση τέτοιου µεγέθους να είναι επιτυχηµένη, µε τη σωστή αντιµετώπιση των 
προβληµάτων που παρουσιάστηκαν στην πορεία της διοργάνωσης.  
 
Τα παρακάτω επίσηµα στοιχεία για ορισµένα χαρακτηριστικά µεγέθη του συστήµατος 
µεταφορών αποτυπώνουν το µέγεθος του εγχειρήµατος που καλείται να 
αντιµετωπίσει η διοργάνωση των Αγώνων στην Αθήνα. 
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Η Ολυµπιακή Οικογένεια στο Σίδνεϋ αφορούσε σε περίπου 250.000 άτοµα και 
αποτελείτο από τους επίσηµους (4.700), τους αθλητές και συνοδούς (17.600), τους 
κριτές και διαιτητές (2.500), τους χορηγούς (55.000), τους εκπροσώπους των ΜΜΕ 
(21.000), τους εργαζόµενους (106.500) και τους εθελοντές (41.000). Εκτός από την 
εξυπηρέτηση µίας Ολυµπιακής Οικογένειας παρόµοιου µεγέθους, το σύστηµα 
µεταφορών της Αθήνας εκτιµάται µε βάση τον αντίστοιχο αριθµό του Σίδνεϋ ότι θα 
κληθεί να µεταφέρει περί τα 4.500.000 θεατές συνολικά κατά τη διάρκεια των 
Αγώνων. ∆ηλαδή αναµένεται να υπάρχει ζήτηση για εξυπηρέτηση κατά µέσο όρο 
400.000 µετακινούµενους θεατές ηµερησίως µε µέγιστη τιµή τους 540.000 θεατές. 
Αναφέρεται χαρακτηριστικά ότι το 1996, το σύστηµα µεταφορών της Αθήνας 
εξυπηρετούσε καθηµερινά 6.800.000 µετακινήσεις, ενώ τον τυπικό Ιούλιο οι 
µετακινήσεις αυτές ήταν 5.500.000. 
 
Για τις ανάγκες των Αγώνων του Σίδνεϋ χρησιµοποιήθηκαν περί τα 4.700 αυτοκίνητα 
που µετέφεραν επισήµους και προσκεκληµένους, περίπου 1.800 λεωφορεία για τη 
διακίνηση αθλητών, κριτών, δηµοσιογράφων και χορηγών και άλλα 1.600 περίπου 
λεωφορεία για τη µετακίνηση θεατών και εργαζοµένων στις διάφορες αθλητικές 
εγκαταστάσεις. Επιπλέον, µεγάλο µέρος του µεταφορικού έργου ανέλαβε ο 
σιδηρόδροµος µε απευθείας ειδικά δροµολόγια προς το Ολυµπιακό πάρκο το οποίο 
φιλοξενούσε το 60% των αγωνισµάτων. Τα αντίστοιχα µεγέθη για την Αθήνα θα 
διαφοροποιηθούν φυσικά σε σχέση µε τη διαθέσιµη υποδοµή και τις χωροθετήσεις 
των αγωνισµάτων καθώς και των τόπων διαµονής των µελών της Ολυµπιακής 
Οικογένειας όπως αυτά ήδη οριστικοποιούνται. 
 
Η επιτυχηµένη συνταγή της αποκλειστικής χρήσης µέσων µαζικής µεταφοράς για τη 
διακίνηση των θεατών από και προς τις Ολυµπιακές εγκαταστάσεις, η απαγόρευση 
προσέγγισης ΙΧ οχηµάτων κοντά σε αυτές και η εκτεταµένη απαγόρευση της 
στάθµευσης στο κύριο οδικό δίκτυο των Ολυµπιακών εγκαταστάσεων, είναι λογικό να 
υιοθετηθεί και στην Αθήνα. Η προσέγγιση αυτή, πέραν του γεγονότος ότι αποτελεί τη 
µοναδική βιώσιµη λύση, ενισχύεται και από το γεγονός ότι σε αντίθεση µε το Σίδνεϋ, 
οι αθλητικές εγκαταστάσεις βρίσκονται σε κατοικηµένες περιοχές εντός της πόλης. 
 
 
Η Προσέγγιση των Συγκοινωνιολόγων 
 
Υπάρχει κίνδυνος, οι αποσπασµατικού χαρακτήρα παρεµβάσεις ενόψει των 
Ολυµπιακών Αγώνων όχι µόνο να δηµιουργήσουν επιπλέον στρεβλώσεις στο 
σύστηµα µεταφορών της Αθήνας, συνεχίζοντας την από δεκαετίες ανισοβαρή 
ανάπτυξή του, αλλά και τελικώς να µην οδηγήσουν ούτε στην ικανοποιητική 
εξυπηρέτηση της Ολυµπιακής Οικογένειας και των θεατών. Είναι κατά συνέπεια 
απαραίτητο να πρυτανεύσουν οι αρχές του ολοκληρωµένου συγκοινωνιακού 
σχεδιασµού αντιµετωπίζοντας ισόρροπα το σύνολο των σηµείων κυκλοφοριακής 
συµφόρησης µε την υιοθέτηση λύσεων συνολικών βελτιώσεων. 
 
Οι βασικές αρχές σχεδιασµού που αποτελούν µονόδροµο για την επιτυχηµένη 
λειτουργία του συστήµατος µεταφορών κατά τη διάρκεια των Ολυµπιακών Αγώνων 
αφορούν σε: 
 

• Έγκαιρη ολοκλήρωση των έργων υποδοµής για την πρόσβαση σε αθλητικές 
εγκαταστάσεις και άλλα σηµεία ενδιαφέροντος µε εξασφάλιση των 
απαιτουµένων λειτουργικών χαρακτηριστικών 

• Αποτελεσµατική διαχείριση της στάθµευσης και της κυκλοφορίας µε 
κατάλληλα µέτρα αποθάρρυνσης χρήσης των ΙΧ οχηµάτων 
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• Βελτίωση της λειτουργίας των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς µε έµφαση στα 
µέτρα ευνόησης της χρήσης τους (άνεση, προτεραιότητα κίνησης) 

• ∆ιαχείριση της ζήτησης των µεταφορών µε τη συνεχή πληροφόρηση του 
κοινού και την κατάλληλη επικοινωνιακή πολιτική 

• ∆ηµιουργία ενιαίου µητροπολιτικού φορέα διαχείρισης του συστήµατος 
µεταφορών και ουσιαστικού συντονισµού όλων των επιµέρους εµπλεκοµένων 
φορέων 

 
Είναι βέβαιο ότι εάν εξυπηρετηθούν σωστά οι µετακινήσεις της Ολυµπιακής 
Οικογένειας και των θεατών στους Ολυµπιακούς Αγώνες του 2004, τότε 
οπωσδήποτε θα έχει επιτευχθεί σηµαντική βελτίωση των συνθηκών συγκοινωνιακής 
εξυπηρέτησης της Αθήνας. Η φύση και η πολυπλοκότητα της λειτουργίας των 
συγκοινωνιακών συστηµάτων δεν αφήνει περιθώρια σωστής συγκοινωνιακής 
εξυπηρέτησης των Αγώνων χωρίς ταυτόχρονη συνολική αναβάθµιση του 
συστήµατος µεταφορών της Αθήνας. 
 
 
Οι Προτεινόµενες Λύσεις 
 
Υπό το πρίσµα των παραπάνω βασικών αρχών συγκοινωνιακού σχεδιασµού, οι 
Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι προτείνουν συγκεκριµένες λύσεις που όχι µόνο θα 
διασφαλίσουν την επιτυχηµένη διοργάνωση των Ολυµπιακών Αγώνων, αλλά 
ταυτόχρονα θα αφήσουν παρακαταθήκη ένα νέο και αποτελεσµατικό σύστηµα 
µεταφορών στην πόλη. 
 

• Με την ολοκλήρωση του νέου αερολιµένα Ελ.Βενιζέλος και την σταδιακή 
λειτουργία της Αττικής οδού έχει ξεκινήσει η υλοποίηση των βασικών έργων 
υποδοµής για την εξυπηρέτηση των Αγώνων. Ιδιαίτερα σηµαντική είναι η 
αναβάθµιση της Λ. Κύµης, η σύνδεση της Εθνικής Οδού µε το Ολυµπιακό 
Χωριό, η προέκταση της λεωφόρου Κηφισού µέχρι τη λεωφόρο Ποσειδώνος, 
η αναβάθµιση της επιβαρηµένης λεωφόρου Κηφισίας καθώς και σειρά άλλων 
επιµέρους οδικών έργων. 

• Εξαιρετικά χρήσιµη και κρίσιµη είναι η υλοποίηση του Προαστιακού 
σιδηροδρόµου (τουλάχιστον στο τµήµα Σπάτα - ΣΚΑ), η επέκταση του µετρό 
ως το Σταυρό, η κατασκευή των πολύπλοκων και εξαιρετικής σηµασίας 
κέντρων µετεπιβίβασης (∆ουκίσης Πλακεντίας και Νερατζιώτισα) και η 
υλοποίηση του Τραµ στα Νότια Προάστια. 

• Η υλοποίηση του Κέντρου ∆ιαχείρισης Κυκλοφορίας (Κ∆Κ) µε την ουσιαστική 
συνεργασία όλων των αρµόδιων υπηρεσιών, αποτελεί το απαραίτητο 
σύστηµα υποστήριξης της διαχείρισης του συνολικού συστήµατος µεταφορών 
της πόλης αφού θα επιτρέπει την βελτιστοποίηση της κυκλοφορίας καθώς και 
τη συντονισµένη, έγκαιρη και αποτελεσµατική αντιµετώπιση κάθε 
προβλήµατος. 

• Για την εξυπηρέτηση της οδικής κυκλοφορίας είναι απαραίτητη η λήψη 
µέτρων διαχείρισης της στάσης και στάθµευσης µε συστηµατική επιτήρηση 
και αστυνόµευση µέσω ολοκληρωµένου συστήµατος περιορισµών και 
τιµολογιακής πολιτικής και µε προτεραιότητα στις πραγµατικές ανάγκες των 
κατοίκων και περιορισµό χρήσης των ΙΧ οχηµάτων για καθηµερινές 
µετακινήσεις µε σκοπό την εργασία. 

• Για την αναβάθµιση της λειτουργίας των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 
απαιτείται η αύξηση και ανανέωση του στόλου, η εκπαίδευση των οδηγών, η 
αναβάθµιση των δροµολογίων µε τη χρήση της τηλεµατικής, η δηµιουργία 
γραµµών εξπρές και σταθµών µετεπιβίβασης. Ταυτόχρονα, ιδιαίτερα 
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σηµαντική είναι η εκτεταµένη εφαρµογή και η σωστή λειτουργία (συχνότητα 
λεωφορείων, επιτήρηση) του απαραίτητου δικτύου λεωφορειολωρίδων. 

• Απαραίτητη είναι η εφαρµογή ολοκληρωµένης επικοινωνιακής πολιτικής µε 
ευρεία χρήση των τεχνολογιών τηλεµατικής και κατάλληλων εντύπων για την 
πληροφόρηση του κοινού και την ενθάρρυνση χρήσης µέσων µαζικής 
µεταφοράς. 

 
Η προσέγγιση και οι λύσεις των Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων έχουν εγκαίρως 
ενσωµατωθεί στο Στρατηγικό Σχέδιο Ολυµπιακών Μεταφορών της Γενικής 
∆ιεύθυνσης Μεταφορών της Οργανωτικής Επιτροπής των Αγώνων - ΑΘΗΝΑ 2004, 
όπως αυτό ολοκληρώθηκε τον Φεβρουάριο του 2001. Το ζητούµενο για µία ακόµη 
φορά αποτελεί η έγκαιρη και συντονισµένη υλοποίηση και των προβλεπόµενων 
έργων και των µέτρων διαχείρισης από το σύνολο των συναρµόδιων υπηρεσιών της 
Πολιτείας. Οι Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι σε συνεργασία µε την Οργανωτική 
Επιτροπή - ΑΘΗΝΑ 2004 και τους αρµόδιους κρατικούς φορείς οφείλουν να ενώσουν 
και να εντείνουν τις προσπάθειες τους για την επίτευξη του σαφώς καθορισµένου 
στόχου. 
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Η ΜΗΤΡΟΠΟΛΙΤΙΚΗ ∆ΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΤΟΥ 

ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ 
Οκτώβριος 2001 

 
Η Ανάγκη Ενιαίας Μητροπολιτικής Συγκοινωνιακής ∆ιαχείρισης 
 
Μία από τις βασικές αιτίες για την αναποτελεσµατικότητα των συγκοινωνιακών 
λύσεων που εφαρµόζονται κατά καιρούς στην περιοχή της Πρωτεύουσας αποτελεί η 
πολυαρχία και το πλήθος των εµπλεκοµένων φορέων στα θέµατα µεταφορών, που 
επικρατεί τόσο σε επίπεδο κεντρικής διοίκησης (ΥΠΕΧΩ∆Ε, ΥΜΕ, Υ∆Τ, κλπ) όσο και 
σε επίπεδο τοπικής αυτοδιοίκησης (Νοµαρχίες, 104 ∆ήµοι). Αποτέλεσµα αυτής της 
πολυδιάσπασης αρµοδιοτήτων είναι το γεγονός ότι οι έως σήµερα 
αποσπασµατικές ή µονοµερείς προσπάθειες, από διάφορους µεµονωµένους φορείς 
(ΟΡΣΑ, ΟΑΣΑ, κλπ) για πιό ολοκληρωµένη αντιµετώπιση του κυκλοφοριακού 
προβλήµατος δεν έχουν καταφέρει να ανακουφίσουν τα σηµερινά συγκοινωνιακά 
προβλήµατα της Αθήνας. Οι γραφειοκρατικές διαδικασίες που πρέπει να 
ξεπεραστούν για την εφαρµογή κάθε λύσης (π.χ λεωφορειολωρίδες, σταθµοί 
µετεπιβίβασης, ελεγχόµενη στάθµευση) συχνότατα καθιστούν ουσιαστικά αδύνατη τη 
σωστή υλοποίηση των λύσεων.  
 
Οι προκλήσεις των καιρών, όπως η υλοποίηση και η ένταξη µεγάλων 
συγκοινωνιακών έργων (Μετρό, Αττική Οδός, Αεροδρόµιο κλπ) στο υπάρχον 
σύστηµα µεταφορών της Πρωτεύουσας και οι Ολυµπιακοί Αγώνες του 2004, 
ενισχύουν καθηµερινά την ανάγκη για συνεχή συνεργασία και συντονισµό των 
εµπλεκόµενων φορέων τόσο στο επίπεδο του σχεδιασµού όσο και στο επίπεδο της 
αποτελεσµατικής διαχείρισης και λειτουργίας των συστηµάτων και των υποδοµών. 
Είναι ενδεικτικό ότι µε την ευκαιρία της έναρξης λειτουργίας σηµαντικών έργων στην 
Αττική καταβλήθηκαν, έστω και την τελευταία στιγµή και αποσπασµατικά, κάποιες 
συντονισµένες προσπάθειες για την οµαλή ένταξη των νέων έργων στο 
συγκοινωνιακό σύστηµα της πρωτεύουσας, οι οποίες είχαν θετικά αποτελέσµατα, 
δυστυχώς όµως χωρίς συνέχεια.  
 
Μάλιστα, δεδοµένης της συνυπευθυνότητας πολλών φορέων για τα κυκλοφοριακά 
προβλήµατα της Πρωτεύουσας, η επικάλυψη αρµοδιοτήτων δεν επιτρέπει τον 
συστηµατικό έλεγχο και τον επιµερισµό των ευθυνών στους διάφορούς φορείς που 
εµπλέκονται στην λειτουργία του συστήµατος µεταφορών της Πρωτεύουσας. ∆ηλαδή, 
η έλλειψη συντονισµού δηµιουργεί ένα ιδανικό "άλλοθι" για την απόκρυψη των 
αδυναµιών των εµπλεκόµενων φορέων. 
 
Την τελευταία εικοσαετία ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων επισηµαίνει 
τακτικά την αναγκαιότητα δηµιουργίας Μητροπολιτικού Φορέα µε αρµοδιότητες σε 
θέµατα Αστικών Συγκοινωνιών, Κυκλοφορίας και Αστικού και Πολεοδοµικού 
Σχεδιασµού, πρόταση η οποία αποτελεί τη µοναδική λύση για την αντιµετώπιση των 
σύνθετων προβληµάτων του συγκοινωνιακού συστήµατος της Αθήνας. 
 
Βέβαια, παρά το γεγονός ότι η αναγκαιότητα δηµιουργίας του Μητροπολιτικού Φορέα 
είναι κοινά αποδεκτή, ο κάθε εµπλεκόµενος φορέας ερµηνεύει διαφορετικά τις 
αρµοδιότητες και το ρόλο του Φορέα και είτε αρνείται να εκχωρήσει αρµοδιότητες 
που του ανήκουν, είτε διστάζει να αναλάβει νέες αρµοδιότητες. Μάλιστα, είναι 
εµφανές ότι ο κάθε φορέας επιλέγει και διεκδικεί το ρόλο του συντονιστή αντί του 
συντονιζόµενου.  
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Οι Αρµοδιότητες του Μητροπολιτικού Φορέα 
 
Απαιτείται λοιπόν µια νέα αποτελεσµατική, "ελαφριά" και ευέλικτη δοµή 
Μητροπολιτικού Φορέα, η οποία δεν µπορεί σε καµία περίπτωση να είναι µετεξέλιξη 
υπάρχοντος φορέα, αφού πρέπει να είναι απαλλαγµένη από τις στρεβλώσεις και την 
κληρονοµιά του παρελθόντος (νοµικό πλαίσιο, οικονοµική κατάσταση, καθεστώς 
προσωπικού, δηµόσια εικόνα, κλπ). Ο νέος Μητροπολιτικός Φορέας δεν πρέπει να 
υποκαταστήσει υπάρχοντες φορείς και να προσθέσει στο υπάρχον πολύπλοκο 
θεσµικό σύστηµα άλλον έναν δυσκίνητο οργανισµό που θα αναζητεί ρόλο. 
 
Χρειάζεται εποµένως ένα "ελαφρύ" επιτελικό συντονιστικό όργανο όλων των 
εµπλεκόµενων φορέων, µε βασικές αρµοδιότητες: 
 

1. τη διαµόρφωση Πολιτικής και τον Σχεδιασµό, 
2. τον προγραµµατισµό των επενδύσεων και τον καθορισµό προτεραιοτήτων, 
3. τη διαµόρφωση της τιµολογιακής πολιτικής για τη χρήση των συγκοινωνιακών 

συστηµάτων (δηµόσιες συγκοινωνίες, στάθµευση, τιµολόγηση οδικής 
υποδοµής κλπ) 

4. τη γενική εποπτεία και τον έλεγχο της εφαρµογής του σχεδιασµού (υλοποίηση 
έργων και λειτουργία συστηµάτων) µε βάση συγκεκριµένες προδιαγραφές και 
χρονικούς στόχους, 

 
Ο Μητροπολιτικός Φορέας αυτός µπορεί και πρέπει να αποτελέσει επίσης σηµείο 
αναφοράς για τακτική συνάντηση των εκπροσώπων όλων των εµπλεκόµενων 
φορέων, έτσι ώστε να εξετάζονται ουσιαστικές λύσεις στα καθηµερινά επιµέρους 
ζητήµατα λειτουργίας. 
 
 
Οι Προϋποθέσεις Επιτυχίας 
 
Για την εξασφάλιση της επιτυχίας του Μητροπολιτικού Φορέα, πέρα από την 
κατάλληλη οριοθέτηση των αρµοδιοτήτων του είναι απαραίτητος και ο σαφής 
καθορισµός του τρόπου συγκρότησης και λειτουργίας του. Οποιαδήποτε λύση θα 
πρέπει να είναι ρεαλιστική και θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη τις ιδιαιτερότητες, 
καθώς και τα θετικά και αρνητικά στοιχεία των υφιστάµενων φορέων και οργανισµών. 
 
Αφ ενός, η κατάργηση υφιστάµενων φορέων µπορεί να αποβεί καταστροφική, 
αφού είναι δύσκολη η αναπλήρωση της συσσωρευµένης εµπειρίας τους από 
νεοσύστατους φορείς. Επιπλέον, νέοι υπερφορτωµένοι µε αρµοδιότητες φορείς 
απαιτούν πολύ χρόνο και κόπο για να λειτουργήσουν κανονικά. 
 
Αφ ετέρου, η µετεξέλιξη υπαρχόντων φορέων σε Μητροπολιτικό Φορέα, έχει τα 
όρια της και εξαντλείται πρακτικά µέσα στα στενά όρια του τοµέα ευθύνης του 
συγκεκριµένου Υπουργείου στο οποίο ανήκει ο φορέας (π.χ. περίπτωση ΟΑΣΑ) και 
πολλές φορές ούτε καν µέσα σε αυτό (π.χ. ΟΡΣΑ) και στην πράξη δεν είναι δυνατόν 
να λειτουργήσει ως ενιαίος και κοινά αποδεκτός Μητροπολιτικός Φορέας.  
 
Η πρωτοβουλία σύστασης του Μητροπολιτικού Φορέα αποτελεί καταρχήν ευθύνη 
της κεντρικής διοίκησης και µάλιστα κοινή ευθύνη των επιµέρους Υπουργείων 
(ΥΜΕ, ΥΠΕΧΩ∆Ε, Υ∆Τ, ΥΠΕΣ∆∆Α, ΥΠΕΘΟ κλπ). ∆ηλαδή θεσµικά, θα πρέπει να 
τεθεί αρχικά υπό την αιγίδα ∆ιυπουργικής Επιτροπής της Κυβέρνησης, και σταδιακά 
(σε επόµενη δεκαετία) να µεταβιβασθεί ο έλεγχος στους φυσικούς φορείς 
µητροπολιτικού συντονισµού, δηλαδή την Περιφέρεια ή την Νοµαρχιακή 
Αυτοδιοίκηση, όταν αυτές αποκτήσουν ώριµες διαδικασίες, κατάλληλο και έµπειρο 
προσωπικό, επαρκή προϋπολογισµό και φυσικά την απαραίτητη τεχνογνωσία. 
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Επίσης, όπως συµβαίνει στις περισσότερες σύγχρονες κοινωνίες, απαραίτητες 
µεσοπρόθεσµες προϋποθέσεις για την επιτυχία του όλου εγχειρήµατος της 
µητροπολιτικής διαχείρισης του συστήµατος µεταφορών της Αθήνας αποτελούν: 
 
1. η ενοποίηση των δύο κατ εξοχήν αρµόδιων υπουργείων ΥΠΕΧΩ∆Ε - ΥΜΕ 

που ελέγχουν σήµερα και εποπτεύουν άµεσα ή έµµεσα τις βασικότερες αλληλο-
επηρεαζόµενες παραµέτρους του τοµέα των µεταφορών και 

2. η άµεση αντιµετώπιση του προβλήµατος του κατακερµατισµού της 
Μητροπολιτικής Περιοχής της Αθήνας σε 104 ∆ήµους και Κοινότητες, η εφαρµογή 
δηλαδή επιτέλους ενός προγράµµατος "Καποδίστρια" στη περιοχή της 
πρωτεύουσας. 

 
Τέλος, είναι προφανές ότι ο προτεινόµενος Μητροπολιτικός Φορέας οφείλει να 
λειτουργήσει µε υψηλές προδιαγραφές απόδοσης, έτσι ώστε να µην αποτελέσει 
ακόµη ένα γραφειοκρατικό εµπόδιο στη λειτουργία των φορέων εκτέλεσης του 
συγκοινωνιακού έργου. Ως εκ τούτου θα πρέπει να τεθούν αυστηρά χρονικά 
περιθώρια στην ανταπόκριση του φορέα στα θέµατα που εµπίπτουν στην 
αρµοδιότητά του. 
 
Συµπερασµατικά, πέρα της πανθοµολογούµενης αναγκαιότητας για Μητροπολιτική 
∆ιαχείριση του Συστήµατος Μεταφορών της Αθήνας είναι απαραίτητο να 
προβλεφθούν οι διαδικασίες έτσι ώστε ο νέος φορέας να µην αποτελέσει ένα 
καινούργιο άλλοθι για την αδράνεια και την αναποτελεσµατικότητα του συστήµατος.  
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Η ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ 
Ιούνιος 2002 

 
Η στάθµευση αποτελεί ένα ιδιαίτερα κρίσιµο ζήτηµα σήµερα καθώς η συνολική 
ζήτηση για στάθµευση αυξάνεται διαρκώς στις µητροπολιτικές περιοχές της χώρας, 
ως συνέπεια της ραγδαίας αύξησης του δείκτη ιδιοκτησίας οχηµάτων και του 
περιορισµένου διαθέσιµου χώρου για στάθµευση. Η πολιτική στάθµευσης δεν πρέπει 
να προσανατολίζεται στην κάλυψη της συνολικής ζήτησης αλλά στη διαχείριση της 
προσφοράς θέσεων στάθµευσης, ιεραρχώντας τις υπό εξυπηρέτηση χρήσεις σε 
συνδυασµό µε την ουσιαστική προώθηση της µεγαλύτερης χρήσης των Μέσων 
Μαζικής Μεταφοράς σε σχέση µε το Ι.Χ. Επιπλέον, η κατάλληλη και 
ολοκληρωµένη διαχείριση της στάθµευσης αποτελεί βασικό εργαλείο 
αντιµετώπισης των κυκλοφοριακών προβληµάτων και βελτίωσης της ποιότητας 
ζωής γενικότερα, πρακτική που έχει εφαρµοστεί µε επιτυχία σε αρκετές ευρωπαϊκές 
µεγαλουπόλεις µέσα από συστηµατική ελεγχόµενη στάθµευση και κατάλληλη 
τιµολογιακή πολιτική. 
 
Η ολοκληρωµένη αντιµετώπιση των παραµέτρων του συστήµατος στάθµευσης 
απαιτεί µια στρατηγική µητροπολιτικής εµβέλειας. Η διαχείριση της στάθµευσης 
πρέπει να εφαρµόζεται µε χωρικά διαφοροποιηµένους αλλά και ενιαίους κανόνες στο 
σύνολο της µητροπολιτικής περιοχής για να αποφεύγονται οι επιβαρύνσεις σε 
όµορες περιοχές και η γνωστή αναποτελεσµατικότητα των τοπικών λύσεων. Για τον 
λόγο αυτό απαιτείται συνολική και σοβαρή µελέτη του προβλήµατος και διερεύνηση 
βιώσιµων εναλλακτικών λύσεων. Στην παρόδια στάθµευση εκδηλώνεται µε ιδιαίτερη 
έµφαση η πολυαρχία φορέων και η επικάλυψη αρµοδιοτήτων και για τον λόγο αυτό 
είναι σκόπιµη η σύσταση Φορέα για τον µητροπολιτικό συντονισµό του σχεδιασµού 
και της διαχείρισης της στάθµευσης στην Αθήνα και την Θεσσαλονίκη.  
 
Απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχία οποιασδήποτε πολιτικής στάθµευσης 
αποτελεί η ανάληψη δράσης από τις ∆ηµοτικές Αρχές για την αποτελεσµατική 
εφαρµογή συστήµατος διαχείρισης (ιδιαίτερα της παρόδιας) στάθµευσης. Για τον 
λόγο αυτό είναι απαραίτητο να ρυθµιστεί άµεσα από την Κυβέρνηση το σχετικό 
θεσµικό πλαίσιο που αφενός θα δίνει τις σχετικές αρµοδιότητες στην Τοπική 
Αυτοδιοίκηση και τη ∆ηµοτική Αστυνοµία και αφετέρου θα δίνει τη δυνατότητα 
διασφάλισης του ελέγχου της συµµόρφωσης στους κανόνες στάθµευσης σε 
ανεξάρτητους και ιδιωτικούς φορείς (µοναδική αποτελεσµατική λύση σύµφωνα µε την 
ελληνική και διεθνή εµπειρία), τους οποίους βέβαια θα επιβλέπει µε διαφάνεια η 
Τοπική Αυτοδιοίκηση. 
 
Στη συνέχεια είναι απαραίτητη η επεξεργασία και εφαρµογή αποτελεσµατικού 
συστήµατος ελεγχόµενης στάθµευσης, το οποίο θα λαµβάνει υπόψη τις 
ιδιαιτερότητες των χρήσεων γης σε κάθε περιοχή και θα διασφαλίζει την εξυπηρέτηση 
των κατοίκων, την αύξηση της εναλλαγής στάθµευσης για τη διευκόλυνση των 
επισκεπτών, και την αποθάρρυνση της στάθµευσης των µετακινούµενων για 
εργασία. Βασικό χαρακτηριστικό κάθε αποτελεσµατικού συστήµατος αποτελεί η 
υιοθέτηση συστήµατος αστυνόµευσης µε πολλούς ελέγχους και χαµηλά πρόστιµα, 
για τα οποία θα διασφαλίζεται η είσπραξη. 
 
Ταυτόχρονα, είναι απαραίτητη η δηµιουργία οργανωµένων Σταθµών 
Μετεπιβίβασης στους τερµατικούς σταθµούς του Μετρό και σε άλλα κοµβικά σηµεία 
του συστήµατος µεταφορών της Αθήνας (π.χ. εκεί όπου συγκλίνουν µεγάλοι οδικοί 
άξονες). ∆ικαίωµα χρήσης του χώρου στάθµευσης επί πληρωµή πρέπει να έχουν 

Οι θέσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων - ∆εκέµβριος 2002 22 



µόνον όσοι χρησιµοποιούν το δίκτυο των δηµοσίων συγκοινωνιών ως τµήµα του 
ταξιδιού τους (συνδυασµένη τιµολόγηση). 
 
Επίσης είναι απαραίτητη η εφαρµογή προγράµµατος δηµιουργίας Σταθµών 
Αυτοκινήτων στις κεντρικές περιοχές των ∆ήµων µε διασφάλιση της σχεδόν 
αποκλειστικής χρήσης από τους κατοίκους. Σε αντίθετη περίπτωση, οι Σταθµοί 
Αυτοκινήτων στις κεντρικές περιοχές θα αποτελέσουν πόλο έλξης περισσότερων ΙΧ 
µε αποτέλεσµα τη µείωση της χρήσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς στις 
µετακινήσεις από και προς το κέντρο και την περαιτέρω επιδείνωση των συνθηκών 
κυκλοφορίας και ποιότητας ζωής στις περιοχές αυτές. Προκειµένου να αποθαρρυνθεί 
η µακροχρόνια στάθµευση σε χώρους δηµόσιας χρήσης (παρόδια ή εκτός οδού) και 
ιδιαίτερα στις κεντρικές περιοχές, πρέπει η ωριαία τιµολόγηση να κλιµακώνεται 
προοδευτικά σε σχέση µε τη διάρκεια στάθµευσης. 
 
∆εδοµένου ότι οι ιδιωτικές και δηµόσιες θέσεις στάθµευσης λειτουργούν ως 
συγκοινωνούντα δοχεία, η πολιτική στάθµευσης πρέπει να είναι ολοκληρωµένη 
προκειµένου να είναι και αποτελεσµατική. Η κατασκευή ιδιωτικών θέσεων σε 
κατοικίες µετά το 1980 είναι γνωστό ότι δεν κάλυψε την υφιστάµενη ζήτηση των 
κατοίκων, το πλεόνασµα της οποίας στρέφεται στην παρόδια στάθµευση. Οι 
προδιαγραφές ελάχιστων απαιτούµενων ιδιωτικών θέσεων στάθµευσης για 
επαγγελµατικές χρήσεις είναι σκόπιµο να διαφοροποιούνται ανά κατηγορία 
ζήτησης (επισκέπτες / πελάτες, εργαζόµενοι) και ανά περιοχή (κεντρικές περιοχές, 
περιοχές γύρω από σταθµούς Μετρό κ.λ.π.), αναλόγως της ποιότητας εξυπηρέτησης 
µε µέσα µαζικής µεταφοράς. Επιπλέον, είναι απαραίτητοι οι σχετικοί συστηµατικοί 
πολεοδοµικοί έλεγχοι, προκειµένου να διασφαλιστεί η κατασκευή και λειτουργία των 
απαιτούµενων ιδιωτικών θέσεων στάθµευσης στα κτίρια. 
 
Τέλος, είναι απαραίτητη η συστηµατική παρακολούθηση και δηµοσιοποίηση των 
επιπτώσεων των µέτρων διαχείρισης της στάθµευσης µε τη χρήση κατάλληλων 
δεικτών απόδοσης (βαθµός χρήσης σταθµών αυτοκινήτων, ρυθµός εναλλαγής, 
αριθµός παραβάσεων / κλήσεων, πληρωµένα πρόστιµα), έτσι ώστε αφενός να 
προσδιορίζονται τα περισσότερο επιτυχηµένα µέτρα και αφετέρου να γίνονται όλοι οι 
οδηγοί ενεργοί συµµέτοχοι στις προσπάθειες. 
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Η ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΗΣ ΑΤΤΙΚΗΣ Ο∆ΟΥ 

Μάρτιος 2001 
 

Με την ευκαιρία των εγκαινίων και της έναρξης λειτουργίας των πρώτων τµηµάτων 
της Αττικής Οδού, οι Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι υπενθυµίζουν τις θέσεις τους 
απέναντι στο µεγάλο αυτό έργο. Με συνεχή παρουσία σε όλες της φάσεις του 
σχεδιασµού, της µελέτης και της κατασκευής των µικρών και µεγάλων 
συγκοινωνιακών έργων που υλοποιούνται στη χώρα, σήµερα οι Έλληνες 
Συγκοινωνιολόγοι επισηµαίνουν εγκαίρως τα κρίσιµα ζητήµατα της λειτουργίας του 
νέου περιφερειακού δακτυλίου της Αθήνας, απαραίτητου έργου τόσο για την οµαλή 
λειτουργία της πόλης όσο και για την επιτυχηµένη διεξαγωγή των Ολυµπιακών 
Αγώνων του 2004. 
 
 Η κατασκευή του πολυσύνθετου αυτού οδικού έργου που περνά µέσα από 

πυκνοδοµηµένες περιοχές έχει αντιµετωπίσει µε επιτυχία σειρά σηµαντικών 
θεσµικών, διαδικαστικών και τεχνικών δυσκολιών που αφορούν τόσο στις 
απαλλοτριώσεις και τη χρηµατοδότηση, όσο και στα περιβαλλοντικά, υδραυλικά 
και άλλα έργα υποστήριξης. Κατά συνέπεια, ιδιαίτερη έµφαση πρέπει να δοθεί 
στην έγκαιρη αντιµετώπιση όλων των αναµενόµενων δυσκολιών, από την 
Πολιτεία και τους φορείς κατασκευής-λειτουργίας, ώστε αφενός να τηρηθεί το 
χρονοδιάγραµµα παράδοσης των διαφόρων τµηµάτων και αφετέρου το έργο να 
ενσωµατωθεί µε τον καλύτερο τρόπο στον πολεοδοµικό ιστό και στο περιβάλλον 
της πόλης. 

 
 Η σταδιακή λειτουργία της Αττικής Οδού έως το 2004 ως περιφερειακού 

εξωτερικού δακτυλίου της πόλης αναµένεται να αναβαθµίσει την οδική υποδοµή 
της πόλης και υπό συνθήκες να βελτιώσει και την συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση 
των πολιτών του λεκανοπεδίου. Εξαιρετικά κρίσιµο σηµείο στην πλήρη λειτουργία 
του αστικού αυτού αυτοκινητόδροµου εξακολουθεί να αποτελεί η αναβάθµιση και 
κατάλληλη διαχείριση των προσβάσεων εισόδου και εξόδου σε αυτή. Χωρίς, 
έγκαιρα και σωστά σχεδιασµένες ολοκληρωµένες λύσεις για τη διαχείριση της 
στάθµευσης, τις κυκλοφοριακές ρυθµίσεις και τα άλλα συνοδευτικά έργα στο οδικό 
δίκτυο της περιοχής των προσβάσεων, οι καθυστερήσεις για την είσοδο και έξοδο 
στην Αττική Οδό θα είναι πολύ µεγαλύτερες από τον χρόνο διαδροµής επί αυτής. 

 
 Η λειτουργία της Αττικής Οδού αναµένεται να αλλάξει τον συγκοινωνιακό χάρτη 

της Αθήνας εξυπηρετώντας αρκετές περιοχές προαστίων και ανακουφίζοντας τις 
κεντρικές περιοχές από τις διαµπερείς κινήσεις. Όπως συµβαίνει διεθνώς, η 
προσφορά µιας τέτοιας σηµαντικής νέας οδικής υποδοµής αναµένεται να 
προκαλέσει και νέα ζήτηση µετακινήσεων µε αποτέλεσµα να δηµιουργούνται 
πρόσθετα προβλήµατα στην εξυπηρέτηση των πολιτών, τα οποία 
αντιµετωπίζονται µόνο µε τις επεξεργασµένες λύσεις που προτείνουν οι 
Συγκοινωνιολόγοι για τη συνολική διαχείριση του συστήµατος µεταφορών της 
Αθήνας (λειτουργία προαστιακού σιδηροδρόµου, επεκτάσεις µετρό, 
ολοκληρωµένη διαχείριση της στάθµευσης, προτεραιότητα σε αναβαθµισµένα 
µέσα µαζικής µεταφοράς, κλπ). 

 
 Για πρώτη φορά στην Ελλάδα ξεκινά λειτουργία οδικού έργου µε τη µέθοδο της 

συγχρηµατοδότησης της κατασκευής και παραχώρησης της εκµετάλλευσης σε 
ιδιώτες µε αναµενόµενο αποτέλεσµα την προσφορά αναβαθµισµένων υπηρεσιών. 
Βέβαια, για τη διασφάλιση των προβλεπόµενων αναβαθµισµένων προδιαγραφών 
οδικής ασφάλειας και της αποτελεσµατικής διαχείρισης της κυκλοφορίας και της 
ζήτησης µετακινήσεων (ιδιαίτερα κατά τις ώρες αιχµής) µε τη χρήση νέων 
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τεχνολογιών απαιτείται η εφαρµογή πολιτικής διοδίων αντάξιας του έργου και 
των οφελών που θα προσφέρει στους χρήστες της Αττικής οδού. Άλλωστε όπως 
συµβαίνει και διεθνώς, µε τον δικαιότερο αυτό τρόπο τιµολόγησης, την 
αποπληρωµή του κόστους κατασκευής και τη διασφάλιση της βιωσιµότητας της 
λειτουργίας αναλαµβάνουν οι συγκεκριµένοι χρήστες του αστικού 
αυτοκινητόδροµου και δεν επιβαρύνεται το σύνολο των Ελλήνων µέσω της 
φορολόγησής τους και της κρατικής επιδότησης της λειτουργίας του έργου. 
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ΟΙ ΑΝΙΣΟΠΕ∆ΟΙ ΚΟΜΒΟΙ ΣΤΗ ΛΕΩΦΟΡΟ ΚΗΦΙΣΙΑΣ 

Ιανουάριος 2002 
 
1. Στην Αθήνα του 2002 δεν υπάρχει θεσµοθετηµένος και ολοκληρωµένος 

συγκοινωνιακός σχεδιασµός αφού απουσιάζει ο µητροπολιτικός συντονισµός 
της λειτουργίας του συστήµατος µεταφορών της Πρωτεύουσας µε όλες τις 
δυσµενείς συνέπειες στην εξυπηρέτηση των Αθηναίων πολιτών. Τόσο οι 
διάφορες υπηρεσίες και οργανισµοί του Κράτους όσο και οι ∆ηµοτικές και 
Νοµαρχιακές Αρχές σχεδιάζουν και υλοποιούν έργα και επεµβάσεις 
αποσπασµατικά, συχνά ασύµβατα µεταξύ τους µε αποτέλεσµα στις 
περισσότερες περιπτώσεις να µην προκύπτουν οι επιζητούµενες ουσιαστικές 
βελτιώσεις. 
 

2. Η αναβάθµιση ακτινικού χαρακτήρα οδικών αξόνων, όπως τα έργα υποδοµής 
µεγάλης κλίµακας στη Λεωφόρο Κηφισίας δεν µπορεί να αποτελεί πρώτη 
προτεραιότητα της ανάπτυξης του οδικού δικτύου σε σύγχρονες 
µεγαλουπόλεις.  

 
3. Αντίθετα, στην ανάπτυξη του οδικού δικτύου πρώτη προτεραιότητα 

αποτελεί η αναβάθµιση των δακτυλίων περιφερειακής κίνησης, οι οποίοι 
αποτελούν την µοναδική, διεθνώς αποδεδειγµένη, διέξοδο από την συνεχώς 
αυξανόµενη κυκλοφοριακή συµφόρηση. Είναι απαραίτητο να ολοκληρωθεί ο 
εξωτερικός περιφερειακός δακτύλιος της Αθήνας (Αττική Οδός), και να 
οριστικοποιηθεί ο σχεδιασµός και να δροµολογηθεί η υλοποίηση του ενδιάµεσου 
και του µικρού δακτυλίου της Αθήνας, ώστε να δηµιουργηθούν οι ουσιαστικές 
προϋποθέσεις για τη βελτίωση της οδικής κυκλοφορίας. Στη συνέχεια, µπορούν 
και πρέπει να αναπτυχθούν οι ακτινικοί άξονες ως συνδετήριοι κλάδοι µεταξύ 
των δακτυλίων, χωρίς να επεκτείνονται οι ανισοπεδοποιήσεις µέχρι το κέντρο της 
πόλης και να ενθαρρύνονται έτσι ακτινικές κινήσεις. 
 

4. Είναι προφανές ότι οι Μητροπολιτικού χαρακτήρα επεµβάσεις που 
εξυπηρετούν περισσότερες από µία περιοχές, όπως οι ανισόπεδοι κόµβοι της 
Λεωφόρου Κηφισίας, δεν είναι δυνατόν να σχεδιάζονται µε την 
αποσπασµατική προσέγγιση των ∆ήµων της Περιοχής, αλλά µέσα από ένα 
θεσµοθετηµένο ολοκληρωµένο σχεδιασµό του συστήµατος µεταφορών της 
Πρωτεύουσας και µε την (σήµερα απούσα) θεσµοθετηµένη, ειλικρινή και 
επαρκώς χρηµατοδοτούµενη συνεργασία όλων των εµπλεκόµενων φορέων 
(συµπεριλαµβανοµένων των Αρχών της Τοπικής Αυτοδιοίκησης). 
 

5. Είναι σηµαντικό η χώρα να ολοκληρώσει µε επιτυχία την προσπάθεια της για 
σωστούς Ολυµπιακούς Αγώνες, και οι µεταφορές θα αποτελέσουν µία από τις 
σηµαντικότερες παραµέτρους επιτυχίας. Τα σχετικά συγκοινωνιακά έργα που 
δροµολογούνται δεν θα πρέπει όµως να αποπροσανατολίσουν τον σχεδιασµό 
της πόλης και να υποθηκεύσουν το συγκοινωνιακό της µέλλον. Έτσι είναι 
σηµαντικό να λειτουργήσει σωστά ο Ολυµπιακός ∆ακτύλιος κατά τη διάρκεια 
των αγώνων, χωρίς όµως να υποθηκευθεί το µέλλον των περιφερειακών 
δακτυλίων που έχει πραγµατικά ανάγκη η Αθήνα.  
 

6. Σε επεµβάσεις µεγάλης κλίµακας όπως η αναβάθµιση βασικών οδικών 
αξόνων είναι απαραίτητη η έγκαιρη και σε βάθος µελέτη αφενός της 
σκοπιµότητας υλοποίησης και αφετέρου του τρόπου ενσωµάτωσης των αξόνων 
αυτών στο συνολικό σύστηµα µεταφορών και τη ζωή της πόλης. Επίσης είναι 
απαραίτητο τα έργα να συνοδεύονται και από τις αναγκαίες πολιτικές 
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διαχείρισης της υποδοµής και της ζήτησης (έλεγχος στάθµευσης, 
κυκλοφοριακές ρυθµίσεις, έλεγχος της χρήσης ΙΧ, κ.λπ.). Στην αντίθετη 
περίπτωση, τα προβλήµατα που πρέπει να επιλυθούν στη φάση της υλοποίησης 
είναι δυνατόν να οδηγήσουν σε σηµαντικές καθυστερήσεις και υπερβάσεις 
προϋπολογισµού. 
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ΟΙ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ 

ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΝΑΒΑΘΜΙΣΗ ΤΗΣ ΠΛΑΤΕΙΑΣ ΟΜΟΝΟΙΑΣ 
Οκτώβριος 2001 

 
Η αρχιτεκτονική και πολεοδοµική ανάπλαση της Πλατείας Οµονοίας αποτελεί µία κατ' 
εξοχήν θετική επέµβαση για την αναβάθµιση της κεντρικής πλατείας της 
Πρωτεύουσας, η οποία είναι εναρµονισµένη µε τις διεθνείς τάσεις αναβάθµισης των 
κεντρικών πλατειών άλλων Ευρωπαϊκών µεγαλουπόλεων που φαίνεται να 
λειτουργούν µε επιτυχία. Προφανώς, η επιρροή της ανάπλασης αυτής στις 
κυκλοφοριακές συνθήκες της περιοχής είναι σηµαντική καθώς σηµαντικοί 
κυκλοφοριακοί φόρτοι που εξυπηρετούνταν µε κυκλική κίνηση επί δεκαετίες θα 
εξυπηρετούνται από εδώ και στο εξής από δίκτυο αξόνων µίας κατεύθυνσης.  
 
Οι σχετικές κυκλοφοριακές ρυθµίσεις έχουν µελετηθεί λεπτοµερώς από τέσσερις 
διαφορετικές οµάδες Συγκοινωνιολόγων και η τελική λύση αναµένεται να οδηγήσει 
σε καλύτερες κυκλοφοριακές συνθήκες αφού καταργούνται οι προβληµατικές 
αµφίδροµες κινήσεις στις οδούς Πειραιώς και Αγ.Κωνσταντίνου και αντικαθίστανται 
από µονοδροµηµένες διαδροµές. 
 
Κρίσιµος παράγοντας επιτυχίας της εφαρµοζόµενης διαµόρφωσης αποτελεί ο 
τρόπος εφαρµογής και λειτουργίας των κυκλοφοριακών ρυθµίσεων, δηλαδή η 
επιτήρηση και αστυνόµευσή τους. ∆εδοµένου ότι οι προτεινόµενες ρυθµίσεις 
οδηγούν σε διέλευση µέρους της κυκλοφορίας µέσω οδών περιορισµένου πλάτους, η 
αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης και κυρίως της παράνοµης στάσης των 
οχηµάτων αποτελεί πρώτη προτεραιότητα. Μάλιστα, η αναγκαία αστυνόµευση 
πρέπει να εφαρµόζεται συστηµατικά καθ' όλη τη διάρκεια της ηµέρας και να 
χαρακτηρίζεται από διάρκεια, χωρίς να περιοριστεί σε λίγες µόνες εβδοµάδες µετά τα 
εγκαίνια του νέου έργου. Σε οποιαδήποτε άλλη περίπτωση, η ανεπαρκής 
αστυνόµευση της στάθµευσης και της στάσης από την Τροχαία και τη ∆ηµοτική 
Αστυνοµία που παρατηρείται στο υπόλοιπο οδικό δίκτυο της πόλης θα οδηγήσει σε 
περαιτέρω συµφόρηση και πλήρη αδυναµία του συστήµατος να εξυπηρετήσει την 
κυκλοφοριακή ζήτηση µε πολύ δυσάρεστες συνέπειες. 
 
Για τη σωστή διαχείριση των ρυθµίσεων αυτών είναι απαραίτητη επίσης η πρόβλεψη 
ειδικών εσοχών επί των βασικών αξόνων, για την εξυπηρέτηση των αναγκών 
τροφοδοσίας των καταστηµάτων, αναµονής των ταξί και στάθµευσης των δικύκλων. 
∆ιαφορετικά, όπως έχει δείξει η εµπειρία, οι πεζοδροµηµένοι χώροι θα µετατραπούν 
γρήγορα σε χώρους στάθµευσης δικύκλων, και φορτοεκφόρτωσης φορτηγών, ενώ η 
χωρητικότητα των κρίσιµων αξόνων θα παραµείνει αναξιοποίητη λόγω της 
παράνοµης στάσης ταξί και ΙΧ για την εξυπηρέτηση των έντονων παρόδιων χρήσεων 
των οδικών αξόνων της περιοχής, καταλαµβάνοντας συχνά ακόµη και δύο λωρίδες 
κυκλοφορίας. 
 
∆εδοµένων και των ατελειών στη σήµανση, η πρώτη περίοδος προσαρµογής των 
συνηθειών των οδηγών θα εµφανίσει προβλήµατα, έχει αποδειχθεί όµως ότι οι 
πολίτες προσαρµόζουν γρήγορα τις συνήθειές τους και η κριτική τους οφείλεται 
κυρίως στη δυσπιστία τους για τον τελικό τρόπο εφαρµογής των ρυθµίσεων. Οι 
αποτυχίες του πειράµατος της πεζοδρόµησης του εµπορικού τριγώνου και της 
διακοπής της κυκλοφορίας στην οδό Απ.Παύλου στην Ακρόπολη έχουν δηµιουργήσει 
βαρύ κλίµα δυσπιστίας στους πολίτες της Αθήνας απέναντι στη σοβαρότητα και της 
Τοπικής Αυτοδιοίκησης και της Κυβέρνησης, το οποίο καλείται να αναστρέψει η 
επιθυµητή από όλους σωστή λειτουργία των κυκλοφοριακών ρυθµίσεων στην 
Πλατεία Οµονοίας. 
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ΟΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙ∆ΕΣ 

∆εκέµβριος 2001 
 
Λεωφορειολωρίδες στην Ελλάδα και ∆ιεθνώς  
 
Oι λεωφορειολωρίδες ως µέτρο προτεραιότητας της κυκλοφορίας είναι ευρύτατα 
αποδεκτές διεθνώς και εφαρµόζονται σε όλες σχεδόν τις πόλεις µε κυκλοφοριακά 
προβλήµατα. Χαρακτηριστικά αναφέρονται το Λονδίνο (512 χλµ.), Βαρκελώνη (66 
χλµ.), Βερολίνο (74 χλµ.), Άµστερνταµ (35 χλµ.), Ρώµη (66 χλµ.), Παρίσι (477 χλµ.), 
Τορίνο (62 χλµ.), Αµβούργο (21 χλµ.), Ελσίνκι (42 χλµ.), Τόκυο (219 χλµ.) και 
Σιγκαπούρη (86 χλµ.).  
 
Στην Αθήνα, η πρώτη λωρίδα αποκλειστικής χρήσης λεωφορείων εφαρµόστηκε το 
1975, σε τµήµα 350 µέτρων στην οδό Πατησίων και εξακολουθεί να λειτουργεί ως 
λωρίδα αντίθετης κατεύθυνσης (contra flow). Λεωφορειολωρίδες λειτουργούν σήµερα 
και σε βασικές αρτηρίες της Θεσσαλονίκης. Το πρόγραµµα που εφαρµόζει ο ΟΑΣΑ 
σε συνεργασία µε το ΥΜΕ και το ΥΠΕΧΩ∆Ε έχει οδηγήσει µέχρι σήµερα στη 
λειτουργία 16,4 χιλιοµέτρων λεωφορειολωρίδων ενώ είναι υπό κατασκευή ακόµα 5,8 
χιλιόµετρα. Άλλα 6,4 χιλιόµετρα βρίσκονται στο στάδιο της έγκρισης από το 
ΥΠΕΧΩ∆Ε, 3,8 χιλιόµετρα είναι υπό µελέτη και προτείνονται προς ανάθεση µελέτης 
ακόµη 29,6 χιλιόµετρα. Έτσι, µέσα στην επόµενη διετία (µέχρι το τέλος του 2003) 
αναµένεται το δίκτυο να φτάσει τα 45 τουλάχιστον χιλιόµετρα. Εξετάζεται το 
ενδεχόµενο κατά τη διάρκεια των Ολυµπιακών Αγώνων του 2004, το δίκτυο των 
λεωφορειολωρίδων να έχει µήκος της τάξης των 100 χιλιοµέτρων, έτσι ώστε να 
µπορέσει να ανταποκριθεί στις αυξηµένες απαιτήσεις των 17 ηµερών που θα 
διαρκέσουν οι αγώνες. 
 
Οι συνηθισµένοι τύποι λωρίδων λεωφορείων που χρησιµοποιούνται σήµερα είναι οι 
λεωφορειολωρίδες παράλληλης ροής στα δεξιά της οδού, ενώ ολοένα και 
περισσότερο έδαφος κερδίζουν οι λωρίδες αντίθετης ροής, λόγω της µειωµένης 
παραβίασής τους από τα ΙΧ. Οι λεωφορειολωρίδες χρησιµοποιούνται από τα 
οχήµατα των µέσων µαζικής µεταφοράς ενώ µε πρόσφατες ρυθµίσεις επιτρέπεται και 
η χρήση τους από τα δίκυκλα.  
 
Σε µία λεωφορειολωρίδα που λειτουργεί κανονικά µπορούν να µεταφέρονται έως 
5.000 άτοµα/λωρίδα/ώρα αιχµής (µέση πληρότητα 80 επιβάτες/λεωφ.) ενώ τα ΙΧ και 
Ταξί µπορούν να µεταφέρουν έως 750 άτοµα/λωρίδα/ώρα αιχµής (µέση πληρότητα 
1,2 επιβ/όχηµα), και κατά συνέπεια στις λεωφορειολωρίδες µπορούν να 
εξυπηρετούνται περίπου 6,5 φορές περισσότεροι επιβάτες. 
 
Η δηµιουργία και σωστή λειτουργία των Ειδικών Λωρίδων Λεωφορείων και Τρόλλεϋ, 
παρέχει τα εξής σηµαντικά πλεονεκτήµατα: 
• Αύξηση της ταχύτητας κίνησης των επιφανειακών Μέσων Μαζικής Μεταφοράς 

και στις κεντρικές περιοχές εξασφάλιση ταχύτητας υψηλότερης της αντίστοιχης 
των Ι.Χ. 

• Αύξηση της επιβατικής κίνησης και εξυπηρέτηση µεγαλύτερου αριθµού επιβατών. 
• Βελτίωση της αξιοπιστίας εκτέλεσης των δροµολογίων και τήρησης των ωραρίων  
• ∆υνατότητα καλύτερης δροµολόγησης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, µείωση 

των µη παραγωγικών χιλιοµέτρων και αύξηση του παρεχόµενου έργου. 
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Ανάλυση του προβλήµατος 
 
Τα βασικότερα προβλήµατα της λειτουργίας των λεωφορειολωρίδων στην Αθήνα 
σήµερα συνοψίζονται στα παρακάτω σηµεία: 
 
• Ανεπαρκής και µη συστηµατική αστυνόµευση των λεωφορειολωρίδων η οποία 

µειώνει την αποτελεσµατικότητά αυτών, αφού έχει ως αποτέλεσµα τις συνεχείς 
παραβιάσεις τους από τα ταξί και τα Ι.Χ.  

• Μείωση της κυκλοφοριακής ικανότητας των λεωφορειολωρίδων και παρεµπόδιση 
της κυκλοφορίας λόγω παράνοµης στάθµευσης και στάσης, 
συµπεριλαµβανοµένων των φορτοεκφορτώσεων για την εξυπηρέτηση παρόδιων 
χρήσεων.  

• Καθυστέρηση στην επέκταση της εφαρµογής των λεωφορειολωρίδων σε 
κυκλοφοριακά βεβαρηµένες οδούς για την ενίσχυση της χρήσης των ∆ηµοσίων 
Συγκοινωνιών. 

• Έλλειψη αποτελεσµατικού συντονισµού των αρµόδιων υπηρεσιών προκειµένου 
να προχωρήσουν στην ταχύτερη δηµιουργία των λεωφορειολωρίδων.  

• Έλλειψη ενός αποτελεσµατικού συστήµατος ενηµέρωσης του κοινού/οδηγών για 
τα αµοιβαία οφέλη από τη χρήση των λεωφορειολωρίδων. 

 
 
Η Προσέγγιση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 
 
Η έως σήµερα εµπειρία από λεωφορειολωρίδες που υλοποιήθηκαν και λειτούργησαν 
σωστά δείχνει ότι οι λεωφορειολωρίδες είναι ένα κατεξοχήν σωστό µέτρο χαµηλού 
κόστους, για την καλύτερη εξυπηρέτηση των µετακινουµένων στο λεκανοπέδιο της 
Αττικής και την αντιµετώπιση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, αφού δίδεται 
προτεραιότητα στα µέσα µαζικής µεταφοράς έναντι των Ι.Χ. (που ανά επιβάτη 
καταλαµβάνουν πολύ περισσότερο χώρο του καταστρώµατος). 
 
Πρέπει να επισηµανθεί ότι τα πλεονεκτήµατα των Μέσων Σταθερής Τροχιάς 
οφείλονται στην ύπαρξη ανεµπόδιστου διαδρόµου κυκλοφορίας τους και εποµένως 
αν εξασφαλιστούν παρόµοιοι διάδροµοι και για τα λεωφορεία (που κατά τον 
συµβατικό τρόπο λειτουργίας τους κινούνται σε εµποδιζόµενους από την υπόλοιπη 
κυκλοφορία διαδρόµους) τότε, χωρίς τεράστιες επενδύσεις όπως αυτές που 
απαιτούνται για την κατασκευή και λειτουργία των δικτύου µετρό και τραµ, είναι 
δυνατόν να προκύψουν αθροιστικά αντίστοιχα θετικά αποτελέσµατα. Στο γεγονός 
αυτό οφείλεται άλλωστε και η ευρεία διάδοση διεθνώς των αποκλειστικών Ειδικών 
Λωρίδων Λεωφορείων. 
 
Για να αξιοποιηθούν σωστά οι λεωφορειολωρίδες στην ανακούφιση της 
κυκλοφοριακής συµφόρησης είναι απαραίτητες µια σειρά από προϋποθέσεις, όπως: 
• ο επαρκής αριθµός διελεύσεων λεωφορείων (τουλάχιστον 40 λεωφορεία την 

ώρα) 
• ο σωστός σχεδιασµός µε κατάλληλες προβλέψεις για την εξυπηρέτηση των 

στροφών εισόδου και εξόδου στο ρεύµα των άλλων οχηµάτων, 
• οι κατάλληλες προβλέψεις για την εξυπηρέτηση της στάσης και στάθµευσης για 

την τροφοδοσία των καταστηµάτων επί των οδών µε λεωφορειολωρίδες, 
• η συστηµατική αστυνόµευση της αποκλειστικής χρήσης της λεωφορειολωρίδας 

από λεωφορεία (µε συχνά αλλά χαµηλά πρόστιµα), 
• η συστηµατική αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης Ι.Χ. και οχηµάτων 

τροφοδοσίας που καταλαµβάνουν µέρος ή το συνολικό πλάτος της 
λεωφορειολωρίδας, 
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• η ουσιαστική και τακτική συνεργασία ανάµεσα στον ΟΑΣΑ, στους ∆ήµους, στην 
Τροχαία και στο ΥΠΕΧΩ∆Ε. 

 
Επιµέρους σηµεία που πρέπει να προσεχθούν είναι: 
• η ενηµέρωση του πολίτη για τις ώρες λειτουργίας των λεωφορειολωρίδων, 
• οι κατάλληλες προβλέψεις για την ασφάλεια των πεζών στις λεωφορειολωρίδες 

αντίθετης κατεύθυνσης 
• η δηµοσιοποίηση των θετικών αποτελεσµάτων 
 
Μόνο εάν υπάρχει ένα ολοκληρωµένο δίκτυο λεωφορειολωρίδων και προτεραιότητας 
της κίνησης των µέσων µαζικής µεταφοράς θα µπορέσουν να εξυπηρετηθούν οι 
αυξηµένες απαιτήσεις για την εξυπηρέτηση της Ολυµπιακής Οικογένειας και των 
θεατών στους Ολυµπιακούς Αγώνες του 2004.  
 
Οι Προτεινόµενες ∆ράσεις 
 
Η διεθνής και η ελληνική εµπειρία δείχνουν ότι η σωστή λειτουργία 
λεωφορειολωρίδων είναι δυνατόν να προσφέρει ανακούφιση στα γενικευµένα 
φαινόµενα συµφόρησης στο οδικό δίκτυο της Αθήνας και των άλλων πόλεων της 
Ελλάδας. Οι απαραίτητες επιµέρους δράσεις που πρέπει άµεσα να υλοποιηθούν για 
τη λειτουργία των λεωφορειολωρίδων συνοψίζονται ως ακολούθως: 
• Μελέτη ολοκληρωµένου δικτύου λεωφορειολωρίδων (συµπεριλαµβανοµένων των 

µελετών σκοπιµότητας, εφικτότητας και κυκλοφοριακών και πολεοδοµικών 
επιπτώσεων) και δηµόσιος διάλογος πριν τη λειτουργία τους. 

• Εξέταση της επέκτασης της χρήσης των λεωφορειολωρίδων από οχήµατα 
υψηλής πληρότητας (HOV lanes) το οποίο όµως προϋποθέτει την αυστηρή 
αστυνόµευση του µέτρου.  

• Τακτική συνεργασία ΟΑΣΑ, ΥΠΕΧΩ∆Ε, ∆ήµων, Τροχαίας σε θεσµοθετηµένο 
συντονιστικό όργανο (π.χ. συνεδρίαση κάθε ∆ευτέρα πρωί). 

• Συστηµατική και οργανωµένη αστυνόµευση της χρήσης των λεωφορειολωρίδων 
και της παράνοµης στάσης και στάθµευσης επί αυτών µε την αξιοποίηση και 
ηλεκτρονικών µέσων (κάµερες, κλπ). 

• Τακτικές εκστρατείες προώθησης της χρήσης των λεωφορειακών γραµµών που 
χρησιµοποιούν τις λεωφορειολωρίδες. 
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Η ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ ΤΩΝ ∆ΥΟ ΝΕΩΝ ΓΡΑΜΜΩΝ ΜΕΤΡΟ 

Ιανουάριος 2000 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων θεωρεί ιδιαίτερα θετικό γεγονός την 
ολοκλήρωση του µεγαλύτερου τµήµατος του έργου του Μετρό της Αθήνας και τη 
µερική λειτουργία των δύο νέων γραµµών, που µαζί µε τη γραµµή του ΗΣΑΠ, 
αναµένεται να αναλάβουν το ρόλο του σκελετού των ∆ηµοσίων Συγκοινωνιών 
της Αθήνας. Πρόκειται για ένα έργο που τιµά την Ελληνική Πρωτεύουσα µε την 
υψηλή αισθητική και επιδόσεις του και το οποίο µπορεί να αποτελέσει την αφορµή 
για την ουσιαστική βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών και της ποιότητας ζωής 
στην Αθήνα. 
 
Tο Μετρό, βέβαια από µόνο του δεν µπορεί να αποτελέσει πανάκεια για την 
αντιµετώπιση των συσσωρευµένων προβληµάτων που σχετίζονται µε την ραγδαία 
αύξηση της κυκλοφορίας και την ανεξέλεγκτη ανάπτυξη της πόλης. Απαιτούνται 
αρκετά συνοδευτικά διαχειριστικά µέτρα, βελτίωση της υποδοµής αλλά και 
ρυθµιστικά ή νοµοθετικά µέτρα, προκειµένου να αρχίσει να αναστρέφεται η πορεία 
αυτή.  
 
• Πρώτης προτεραιότητας µέτρο είναι η αναδιοργάνωση των υφιστάµενων 

λεωφορειακών γραµµών και η δηµιουργία σταθµών µετεπιβίβασης, µεταξύ 
των λεωφορείων και του Μετρό, που θα αυξήσουν τη ζώνη επιρροής των 
∆ηµοσίων Συγκοινωνιών (∆Σ) και θα δηµιουργήσουν ένα ολοκληρωµένο και 
αξιόπιστο δίκτυο. Απαραίτητο συστατικό επιτυχίας είναι η άµεση εφαρµογή µιας 
ενιαίας και ελκυστικής πολιτικής κοµίστρου ∆Σ. 

 
• Ακόµη, πρέπει να εξασφαλισθούν επαρκείς χώροι στάθµευσης ΙΧ επιβατικών 

οχηµάτων και να ληφθούν τα απαραίτητα προληπτικά µέτρα αντιµετώπισης 
των προβληµάτων κυκλοφορίας και άναρχης στάθµευσης που προβλέπεται 
ότι θα εκδηλωθούν στις περιοχές µετεπιβιβάσεων. Να αξιοποιηθούν άµεσα οι 
ελάχιστοι εναποµείναντες υπαίθριοι χώροι στάθµευσης κατάλληλοι για 
µετεπιβίβαση και παράλληλα να εκπονηθούν σχέδια στάθµευσης για τις περιοχές 
αυτές, ώστε να µην επιβαρυνθούν περαιτέρω κυκλοφοριακά. Στις περισσότερες 
περιοχές µετεπιβίβασης θα πρέπει να πριµοδοτηθεί η µετεπιβίβαση απο το 
λεωφορείο στο µετρό έναντι τής µετεπιβίβασης απο το ΙΧ που σε πολλές 
περιοχές θα είναι αδύνατη. 

 
• Τέλος, απαιτείται και η αναδιοργάνωση της επίγειας κυκλοφορίας των ΙΧ 

µέσων µεταφοράς. Το κέρδος που θα υπάρξει στην οδική επιφάνεια, από την 
µετακίνηση επιβατών των ΙΧ οχηµάτων στο µετρό και στις ∆ηµόσιες Συγκοινωνίες 
γενικότερα, πρέπει άµεσα να αποδοθεί υπέρ της αναβάθµισης της ποιότητας 
ζωής στην πόλη, ειδάλλως, αυτό σύντοµα θα αναλωθεί πάλι από τα ΙΧ, που θα 
σπεύσουν να ανακαταλάβουν την επιφάνεια που προσωρινά έµεινε ελεύθερη. 
Είναι µοναδική η ευκαιρία που παρουσιάζεται µε την παροχή µιας τόσο 
σηµαντικής, σε ποιότητα και µεταφορική ικανότητα, δηµόσιας συγκοινωνίας να 
επαναπροσδιορισθεί, µε όρους φιλικούς προς το περιβάλλον και τον άνθρωπο, η 
κατανοµή της οδικής επιφάνειας µεταξύ των πεζών, των ∆ηµοσίων Συγκοινωνιών 
και των ΙΧ υπέρ των δύο πρώτων. Είναι ευκαιρία να αποκτήσει το κέντρο της 
Αθήνας φαρδύτερα και πιο άνετα πεζοδρόµια, περισσότερο χώρο για τους 
πεζούς, περισσότερες λωρίδες ευνόησης της κίνησης των λεωφορείων 
(λεωφορειολωρίδες, κλπ). Είναι ιστορικά µοναδική η ευκαιρία για την εφαρµογή 
τολµηρών µέτρων αποθάρρυνσης της χρήσης του ΙΧ στο κέντρο µε την 
κατάλληλη αυστηρή και περιοριστική πολιτική στάθµευσης. 
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• Είναι απαραίτητο η ∆ιοίκηση και οι εργαζόµενοι της Αττικό Μετρό, του 

ΟΑΣΑ, των Εταιρείων Συγκοινωνιακού Έργου, των συναρµόδιων 
Υπουργείων και της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, να αγκαλιάσουν το νέο έργο και 
να βοηθήσουν ώστε να αποδειχθεί αντάξιο, αν όχι ανώτερο, των προσδοκιών του 
κοινού, που επί δεκαετίες περίµενε το έργο αυτό. Η πρόκληση είναι µεγάλη, 
όπως µεγάλη είναι και η ανάγκη για να ξεκινήσει επιτέλους ουσιαστική και 
αποτελεσµατική συνεργασία όλων των συναρµοδίων φορέων. 

 
Ταυτόχρονα, οι Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι πιστεύουµε ότι η εµπειρία από τη 
λειτουργία του Μετρό της Αθήνας, θα αποτελέσει την πιο εύγλωττη µαρτυρία και 
επιβεβαίωση των προβλέψεών µας για την αναγκαιότητα της ταχείας υλοποίησης 
των κατάλληλων επεκτάσεων των γραµµών του µετρό. Σ αυτή την προσπάθεια 
θα πρέπει να γίνει πλήρης εκµετάλλευση της εµπειρίας που αποκτήθηκε από το 
τρέχον έργο τόσο στα κατασκευαστικά και τεχνικά θέµατα όσο και στην εξασφάλιση 
και διαχείριση των απαιτούµενων χρηµατοδοτικών πόρων. 
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Η ΕΝΤΑΞΗ ΤΗΣ ΓΡΑΜΜΗΣ ΣΥΝΤΑΓΜΑ-∆ΑΦΝΗ 
ΣΤΟ ∆ΙΚΤΥΟ ΤΟΥ ΜΕΤΡΟ 

Νοέµβριος 2000 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων χαιρετίζει την ολοκλήρωση του βασικού 
έργου του Μετρό της Αθήνας και την πλήρη πλέον λειτουργία των δύο νέων 
γραµµών, που µαζί µε την γραµµή του ΗΣΑΠ, αναλαµβάνουν το ρόλο του σκελετού 
των ∆ηµοσίων Συγκοινωνιών της Αθήνας και ανατρέπουν τα δεδοµένα και τις 
τάσεις υποβάθµισης αυτών.  
 
Πρόκειται για έργο που τιµά την Ελληνική Πρωτεύουσα µε την υψηλή αισθητική και 
τις επιδόσεις του και το οποίο σηµατοδοτεί την έναρξη ουσιαστικής βελτίωσης των 
κυκλοφοριακών συνθηκών και της ποιότητας ζωής στην Αθήνα.  
 
Ο Σύλλογος χαιρετίζει επίσης τις ουσιαστικές προσπάθειες που έχουν ξεκινήσει µε τη 
συνεργασία του ΟΑΣΑ και των άλλων συναρµόδιων φορέων για την αναδιάρθρωση 
των αστικών λεωφορειακών γραµµών, ώστε να λειτουργούν συµπληρωµατικά και 
τροφοδοτικά προς τις γραµµές του Μετρό και εποµένως να επιτευχθεί ο στόχος της 
αποτελεσµατικής και συνδυασµένης λειτουργίας των ∆ηµόσιων Συγκοινωνιών (∆Σ) 
της Αθήνας. Προφανώς, απαραίτητο βήµα προς αυτή την κατεύθυνση είναι και η 
επιτάχυνση της υιοθέτησης ενιαίου συστήµατος εισιτηρίων για όλα τα δηµόσια µέσα 
µεταφοράς του λεκανοπεδίου (µετρό, ΗΣΑΠ, λεωφορεία). 
 
Για την πλήρη αξιοποίηση της σηµαντικής αυτής επένδυσης, είναι επίσης απαραίτητο 
να επιλυθούν το συντοµότερο δυνατόν όλα τα προβλήµατα που καθυστερούν την 
υλοποίηση του προγράµµατος των Σταθµών Μετεπιβίβασης του Μετρό, ώστε να 
αυξηθεί η ζώνη επιρροής των ∆Σ µε την προσέλκυση περισσοτέρων µετεπιβιβάσεων 
από τα ΙΧ, αλλά και για να ελαχιστοποιηθεί η επιβάρυνση των περιοχών γύρω από 
τους σταθµούς του Μετρό. 
 
Οι Έλληνες Συγκοινωνιολόγοι πιστεύουν ότι µε την ολοκλήρωση του Βασικού Έργου 
του Μετρό υπάρχουν πλέον οι προϋποθέσεις για την εφαρµογή µέτρων 
αποθάρρυνσης της χρήσης του ΙΧ στο κέντρο της Αθήνας. Με βάση τη νέα αυτή 
συγκοινωνιακή υποδοµή, έχει έρθει η ώρα για την επεξεργασία και εφαρµογή µιας 
ολοκληρωµένης πολιτικής διαχείρισης του συστήµατος µεταφορών της 
Πρωτεύουσας που θα ξεφεύγει από τις σηµερινές αποτυχηµένες περιχαρακώσεις 
αρµοδιοτήτων των συναρµόδιων υπηρεσιών. 
 
Είναι απαραίτητο να τερµατιστεί η περίοδος της συλλογικής αδράνειας Πολιτείας και 
πολιτών και να εφαρµοστεί κατάλληλη πολιτική διαχείρισης της στάθµευσης, που 
θα στοχεύει σε βιώσιµες λύσεις επαρκών διαθέσιµων χώρων στάθµευσης (εκτός 
οδού ή/και επί πληρωµή) καθώς και στον αποτελεσµατικό έλεγχο της παράνοµης 
στάθµευσης, αποθαρρύνοντας έτσι τη χρήση του ΙΧ, ιδιαίτερα κατά τις ώρες αιχµής 
στις κεντρικές περιοχές της πόλης. Παράλληλα, η ταχεία προώθηση του 
Προγράµµατος Ενοποίησης των Αρχαιολογικών Χώρων της Αθήνας αναµένεται να 
βοηθήσει ουσιαστικά προς την κατεύθυνση αυτή και θα αναβαθµίσει σηµαντικά το 
κέντρο της Αθήνας.  
 
Τέλος, είναι κοινή θέση ότι η µέχρι σήµερα εµπειρία από την επιτυχή λειτουργία του 
Μετρό της Αθήνας επιβεβαιώνει την αναγκαιότητα της ταχείας υλοποίησης και των 
επεκτάσεων που προτάθηκαν από την Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό και εγκρίθηκαν για 
χρηµατοδότηση από το Γ ΚΠΣ, οδηγώντας έτσι συνεχώς σε νέες λύσεις στις συνεχώς 
µεταβαλλόµενες κυκλοφοριακές και περιβαλλοντικές συνθήκες της Πρωτεύουσας. 
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ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΣΥΣΤΗΜΑΤΟΣ ΤΡΑΜ ΣΤΗΝ ΑΘΗΝΑ 

Ιανουάριος 2002 
 
Στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της Πρωτεύουσας το υπάρχον οδικό δίκτυο είναι 
ανεπαρκές κυκλοφοριακά για την εξυπηρέτηση του συνεχώς αυξανόµενου αριθµού 
των κυκλοφορούντων οχηµάτων στο λεκανοπέδιο. ∆εδοµένου ότι όσο αυξάνει ο 
δείκτης ιδιοκτησίας οχηµάτων το συγκοινωνιακό πρόβληµα της Αθήνας αναµένεται 
να χειροτερεύει συνεχώς, είναι απαραίτητη η στροφή προς εναλλακτικούς τρόπους 
µετακίνησης, στους οποίους πρέπει να πρωταγωνιστούν τα µέσα µαζικής 
µεταφοράς, όπως δηλαδή συµβαίνει πλέον στις περισσότερες ∆υτικο-Ευρωπαϊκές 
µεγαλουπόλεις. Το κατάλληλα ιεραρχηµένο δίκτυο µέσων σταθερής τροχιάς, δηλαδή 
ο Προαστιακός σιδηρόδροµος, το Μετρό και το Τραµ, πρέπει να αποτελέσει και στην 
Αθήνα τη σπονδυλική στήλη των ΜΜΜ που σε συνδυασµό µε τις γραµµές των 
λεωφορείων και των τρόλλεϋ θα οδηγήσουν σε αναβαθµισµένες υπηρεσίες στις 
µετακινήσεις των Αθηναίων.  
 
Η κατασκευή δικτύου τραµ αποτελεί εναλλακτική λύση για την αναβάθµιση των 
µέσων µαζικής µεταφοράς στην Πρωτεύουσα, καθώς το τραµ συνδυάζει την επίγεια 
κυκλοφορία µε την υψηλή χωρητικότητα, χαρακτηριστικά που δεν εµφανίζουν 
ταυτόχρονα ούτε το µετρό (υπόγεια διαδροµή) ούτε τα λεωφορεία (χαµηλή 
χωρητικότητα). Το δίκτυο τραµ πρέπει να αναπτυχθεί σταδιακά σε διαδροµές µε 
ζήτηση µετακινήσεων που δεν φθάνει µεν σε επίπεδα που να δικαιολογούν την 
κατασκευή και λειτουργία µετρό κατά µήκος τους, είναι όµως αρκετά υψηλή ώστε να 
µην είναι δυνατή η εξυπηρέτησή της από τις λεωφορειακές γραµµές. 
 
Με βάση τις πολεοδοµικές και συγκοινωνιακές µελέτες, η σταδιακή σύνδεση µε τραµ 
της κεντρικής περιοχής της Αθήνας µε περιοχές όπως το Φάληρο, η Νέα Σµύρνη, το 
Παλαιό Φάληρο και η Γλυφάδα θα συµπληρώσει το υπάρχον και µελλοντικό 
δίκτυο µετρό εξυπηρετώντας σηµαντικούς πόλους παραγωγής και έλξης 
µετακινήσεων µε παράλληλη πολεοδοµική αναβάθµιση των εξυπηρετούµενων 
περιοχών. 
 
Πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στη σωστή προσαρµογή των γραµµών και 
των σταθµών του τραµ στο υπάρχον αστικό περιβάλλον, από το οποίο θα 
περάσει. Ο χαρακτήρας του Τραµ ως µέσου κατεξοχήν φιλικού προς το περιβάλλον 
πρέπει να ληφθεί υπόψη σοβαρά από την Πολιτεία αλλά και τους εµπλεκόµενους 
∆ήµους έτσι ώστε µε ουσιαστική και αποτελεσµατική συνεργασία να διασφαλιστεί 
τόσο η ταχεία υλοποίησή του όσο και η κατά το δυνατόν αρµονική του ένταξη στη 
ζωή των εξυπηρετούµενων περιοχών. 
 
Ιδιαίτερη προσοχή πρέπει να δοθεί επίσης στην ελαχιστοποίηση της όχλησης που 
θα προκληθεί κατά τη διάρκεια εκτέλεσης των εργασιών µε τη διάθεση επαρκούς 
προϋπολογισµού και τη συστηµατική επίβλεψη της ορθής εφαρµογής των ρυθµίσεων 
(σήµανση, προσωρινές κατασκευές, αστυνόµευση) για την ασφάλεια και την 
εξυπηρέτηση της τοπικής κυκλοφορίας των πεζών και των οχηµάτων. Πρέπει να 
αξιοποιηθεί η επιτυχηµένη σχετική εµπειρία της κατασκευής του µετρό και να µην 
επαναληφθεί το σύνηθες φαινόµενο της ανεπαρκούς εφαρµογής των ρυθµίσεων κατά 
τη διάρκεια κατασκευής των περισσότερων έργων οδικής υποδοµής στην Αθήνα.  
 
Ταυτόχρονα, πρέπει να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στη συναρµογή του δικτύου τραµ 
µε τα υπόλοιπα συστήµατα µεταφορών της πόλης, έτσι ώστε η λειτουργία των 
δηµόσιων και των ιδιωτικών µέσων µεταφοράς να είναι συµπληρωµατική και όχι 
ανταγωνιστική. ∆ηλαδή, πρέπει να προβλεφθούν επαρκείς και λειτουργικοί σταθµοί 
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αλλαγής µέσου (µετεπιβίβαση) τραµ-µετρό, λεωφορεία-τραµ, ΙΧ-τραµ και γιατί όχι 
δίκυκλα-τραµ, επιτρέποντας έτσι τη σηµαντική µείωση του συνολικού χρόνου 
διαδροµής. Μάλιστα, για τη δηµιουργία των απαραίτητων αυτών συµπληρωµατικών 
υποδοµών πρέπει να αντιµετωπιστούν εγκαίρως όλες οι τεχνικές και διαδικαστικές 
δυσκολίες και να είναι διαθέσιµες κατά την έναρξη λειτουργίας του τραµ, 
µεγιστοποιώντας έτσι τα οφέλη από τη λειτουργία του τραµ.  
 
Είναι απαραίτητο να δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στο σωστό σχεδιασµό της 
διαχείρισης και εκµετάλλευσης του δικτύου τραµ, έτσι ώστε η λειτουργία του να 
µην βαρύνει τον κρατικό προϋπολογισµό, όπως συµβαίνει µε τα περισσότερα άλλα 
µέσα µαζικής µεταφοράς στην Αθήνα. Η τιµολογιακή πολιτική πρέπει αφενός να 
ενσωµατωθεί σε µία ενιαία τιµολογιακή πολιτική των µέσων µαζικής µεταφοράς της 
Πρωτεύουσας (ανύπαρκτη προς το παρόν), η οποία όµως πρέπει να είναι 
ταυτόχρονα αντάξια της αναβαθµισµένης εξυπηρέτησης που θα παρέχει το τραµ. 
 
Ένα σωστά σχεδιασµένο σύστηµα τραµ είναι δυνατόν να συνεισφέρει στη 
βελτίωση της µορφής της πόλης ενώ ταυτόχρονα θα συνεισφέρει σηµαντικά στην 
εξυπηρέτηση των θεατών των Ολυµπιακών Αγώνων του 2004 στην περιοχή του 
Ελληνικού (δεύτερο σηµαντικότερο πόλο έλξης Ολυµπιακών µετακινήσεων), όπου 
σήµερα η εξυπηρέτηση µε µέσα µαζικής µεταφοράς είναι ανεπαρκής. 
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Η ΧΑΡΑΞΗ ΤΟΥ ΤΡΑΜ 

Νοέµβριος 2002 
 
Η κατασκευή δικτύου Τραµ αποτελεί εναλλακτική λύση για την αναβάθµιση των 
µέσων µαζικής µεταφοράς (ΜΜΜ) στην Πρωτεύουσα, καθώς το Τραµ συνδυάζει την 
επίγεια κυκλοφορία µε την υψηλή χωρητικότητα, χαρακτηριστικά που δεν εµφανίζουν 
ταυτόχρονα ούτε το µετρό (υπόγεια διαδροµή) ούτε τα λεωφορεία (χαµηλή 
χωρητικότητα). Επιπλέον, ένα σωστά σχεδιασµένο σύστηµα Τραµ είναι δυνατόν να 
συνεισφέρει στη βελτίωση της εικόνας της πόλης και εντέλει της ποιότητας της ζωής, 
στο βαθµό που θα σεβαστεί τις ιδιαιτερότητες των αστικών περιοχών που θα 
εξυπηρετήσει. Η υλοποίηση του Τραµ εντός του πυκνοκατοικηµένου αστικού ιστού 
της Αθήνας αποτελεί µία εξαιρετικά δύσκολη και τολµηρή προσπάθεια, δεδοµένης 
της συνεχώς αυξανόµενης ευαισθησίας απέναντι στην προστασία του 
περιβάλλοντος, των µνηµείων και της ιστορίας της πόλης.  
 
Τα πρόσφατα προβλήµατα µε την ακύρωση της χάραξης του Τραµ µπροστά από την 
πύλη Αδριανού καταδεικνύουν τη συνθετότητα της µελέτης και κατασκευής του έργου 
σε βεβαρηµένες αστικές περιοχές, συχνά γνωστές για τα πλούσια αρχαιολογικά 
ευρήµατα. Μάλιστα καταδεικνύουν την έλλειψη συντονισµού των αρµόδιων 
φορέων, αφού τα κάθε λογής εγγενή προβλήµατα που δεν αντιµετωπίζονται 
εγκαίρως, αργά ή γρήγορα εµφανίζονται και οδηγούν σε καθυστερήσεις και πιθανή 
αύξηση του κόστους υλοποίησης. Το παράδειγµα αυτό µάλιστα πρέπει να 
προβληµατίσει όλους όσους επ' ευκαιρίας των Ολυµπιακών Αγώνων προωθούν µε 
διαδικασίες εξπρές την υλοποίηση σηµαντικών έργων εντός του πολεοδοµικού 
συγκροτήµατος της Αθήνας χωρίς να διασφαλίζουν την απαραίτητη περίοδο 
ωρίµανσης των έργων. 
 
Στην παρούσα φάση είναι απαραίτητο οι εναλλακτικές λύσεις χάραξης που 
προτείνουν οι Συγκοινωνιολόγοι σε συνεργασία µε την Αρχαιολογική Υπηρεσία και 
τους άλλους ειδικούς να αποτελέσουν αντικείµενο σοβαρής µελέτης κατά τους 
επόµενους µήνες, έτσι ώστε να υιοθετηθεί βιώσιµη λύση που δεν θα οδηγήσει εκ 
νέου σε προβλήµατα ακύρωσης της χάραξης. Για την επιλεγείσα λύση είναι 
απαραίτητο να διερευνηθούν σε βάθος όλες οι παράµετροι που αφορούν στα 
αρχαιολογικά ευρήµατα, στις επιπτώσεις από τους κραδασµούς, στο υπέδαφος, στα 
δίκτυα κοινής ωφελείας, στη λειτουργία της κυκλοφορίας και στην επιζητούµενη 
συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση, δηλαδή να εξεταστούν σοβαρά όλες οι παράµετροι της 
σχετικής Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων. 
 
Επισηµαίνεται πάντως ότι από κυκλοφοριακής σκοπιάς η νέα λύση πρέπει να 
συνοδεύεται από σειρά κυκλοφοριακών παρεµβάσεων στην ευρύτερη περιοχή και όχι 
µόνο επί των αξόνων από τους οποίους θα διέρχεται το Τραµ, δεδοµένου ότι το 
σύνολο της χάραξης της γραµµής του Τραµ και ειδικότερα στις κεντρικές 
κυκλοφοριακά κορεσµένες περιοχές οφείλει να υλοποιηθεί σε λωρίδα αποκλειστικής 
κυκλοφορίας έτσι ώστε να αποτελεί λύση ανταγωνιστική στα υπόλοιπα µέσα 
µεταφοράς. Στην αντίθετη περίπτωση, οι πιθανοί επιβάτες του Τραµ θα επιλέξουν 
είτε να εγκαταλείψουν το Τραµ στον Νέο Κόσµο για να µετεπιβιβαστούν στο γρήγορο 
και αξιόπιστο µετρό είτε να εγκαταλείψουν το Τραµ και να προτιµήσουν εξαρχής το ΙΧ 
τους για το σύνολο της διαδροµής. Κατά συνέπεια, είναι προτιµότερο να δοθεί 
προτεραιότητα στο τµήµα από την παραλιακή ζώνη έως τον σταθµό του µετρό 
"Νέος Κόσµος" διασφαλίζοντας έτσι και την αλληλοτροφοδότηση των δύο δικτύων 
µετρό και Τραµ. Επιπλέον εξασφαλίζεται και η απαραίτητη περίοδος ωρίµανσης για 
τη σωστή ένταξη του Τραµ στην κυκλοφορία του ιδιαίτερα ευαίσθητου οδικού δικτύου 
στο κέντρο της πόλης, χωρίς να υποθηκεύεται η εξυπηρέτηση των αναγκών των 
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Ολυµπιακών Αγώνων, καθώς η λειτουργία του σταθµού του Ν. Κόσµου και για τα 
δύο µέσα επιτρέπει τη συνδυασµένη χρήση µετρό και τραµ για τις µετακινήσεις από 
το κέντρο προς τα αθλητικά συγκροτήµατα της παραλιακής ζώνης. 
 
Επισηµαίνεται τέλος, ότι απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχηµένη λειτουργία του 
συστήµατος Τραµ της Αθήνας αποτελεί η σωστή και έγκαιρη µελέτη και 
αντιµετώπιση σειράς θεµάτων, όπως: 
- η σωστή προσαρµογή των γραµµών και των σταθµών του Τραµ στο υφιστάµενο 

αστικό περιβάλλον, από το οποίο θα περάσει, αποδεικνύοντας έµπρακτα ότι είναι 
µέσο κατεξοχήν φιλικό προς το περιβάλλον που προσφέρει την ευκαιρία της 
υλοποίησης αναπλάσεων του αστικού χώρου, 

- η ελαχιστοποίηση της όχλησης που προκαλείται κατά τη διάρκεια εκτέλεσης 
των εργασιών µε τη διάθεση επαρκούς προϋπολογισµού και τη συστηµατική 
επίβλεψη της ορθής εφαρµογής των ρυθµίσεων (εναλλακτικές διαδροµές, 
σήµανση, προσωρινές κατασκευές, αστυνόµευση) για την ασφάλεια και την 
εξυπηρέτηση της τοπικής κυκλοφορίας των πεζών και των οχηµάτων, 

- η συναρµογή του δικτύου Τραµ µε τα υπόλοιπα συστήµατα µεταφορών της 
πόλης, έτσι ώστε η λειτουργία των δηµόσιων και των ιδιωτικών µέσων µεταφοράς 
να είναι συµπληρωµατική και όχι ανταγωνιστική [επαρκείς και λειτουργικοί σταθµοί 
αλλαγής µέσου (µετεπιβίβαση) Τραµ-µετρό, λεωφορεία-Τραµ, ΙΧ-Τραµ και γιατί 
όχι δίκυκλα-Τραµ], 

- ο σωστός σχεδιασµός της διαχείρισης και εκµετάλλευσης του δικτύου Τραµ, 
µε την υιοθέτηση κατάλληλης τιµολογιακής πολιτικής (ενιαίο κόµιστρο σε όλα τα 
ΜΜΜ διασφαλίζοντας τη δωρεάν µετεπιβίβαση, κλπ), καθώς αποτελεί µια ακόµη 
ευκαιρία για την εφαρµογή ενιαίας τιµολογιακής πολιτικής για όλα τα ΜΜΜ στο 
λεκανοπέδιο.  
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Η ΜΕΛΕΤΗ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ ΜΕΤΡΟ 

Ιούνιος 2000 
 

Επ' ευκαιρίας της παρουσίασης των τελικών αποτελεσµάτων της Μελέτης Ανάπτυξης 
Μετρό (ΜΑΜ), της πολυπλοκότερης συγκοινωνιακής µελετητικής προσπάθειας 
των τελευταίων δεκαετιών στην Ελλάδα, ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 
(ΣΕΣ) συγχαίρει την Αττικό Μετρό και όλους τους Συγκοινωνιολόγους και άλλους 
ειδικούς για την προσπάθειά τους και επισηµαίνει σειρά σηµείων απαραίτητων για 
την επιτυχία των στόχων που έχει θέσει η ΜΑΜ. 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων πιστεύει ότι το κυρίαρχο κριτήριο για την 
ιεράρχηση των επιµέρους επεµβάσεων τόσο στο δίκτυο ∆ηµόσιων Συγκοινωνιών 
όσο και στα βραχυπρόθεσµα και µεσο - µακροπρόθεσµα οδικά έργα πρέπει να είναι 
η βελτίωση της ποιότητας ζωής στο λεκανοπέδιο όπως συνοψίζεται από το τρίπτυχο 
ασφάλεια - αποτελεσµατικότητα - περιβάλλον. Κυρίαρχη τάση πρέπει να είναι η 
ουσιαστική προώθηση της χρήσης των µέσων µαζικής µεταφοράς και η 
αποθάρρυνση χρήσης των ΙΧ µε έµφαση στη βέλτιστη διαχείριση της υφιστάµενης 
υποδοµής αλλά και των περιόδων κυκλοφοριακής αιχµής. 
 
Κατά συνέπεια πρέπει να δοθεί προτεραιότητα στην υλοποίηση όλων των έργων που 
αφορούν στη λειτουργία συστηµάτων µαζικής µεταφοράς υψηλών προδιαγραφών και 
αυξηµένης χωρητικότητας και οδηγούν στη δηµιουργία συµπληρωµατικών και όχι 
ανταγωνιστικών δικτύων προαστιακού σιδηροδρόµου, µετρό, τραµ και λεωφορείων 
/ τρόλλεϋ. Το δίκτυο µέσων µαζικής µεταφοράς πρέπει να λειτουργεί 
συµπληρωµατικά µε την οδική υποδοµή και κατά συνέπεια η υλοποίηση της 
πρότασης της ΜΑΜ για ανάπτυξη των ∆ηµόσιων Μέσων Μεταφοράς κυρίως κατά 
µήκος των ακτινικών προς το κέντρο αξόνων και αντίστοιχη ανάπτυξη της οδικής 
υποδοµής που αφορά κύρια στους τρεις δακτυλίους της Αθήνας αποτελεί τη µόνη 
διέξοδο προς µία βιώσιµη ανάπτυξη του συστήµατος µεταφορών της Πρωτεύουσας. 
Είναι βέβαια απαραίτητο, η σωστή αυτή προσέγγιση να τηρηθεί χωρίς τις όχι σπάνιες 
αποκλίσεις και στη φάση της εφαρµογής των επιµέρους έργων και µέτρων. 
 
Η προσέγγιση της ΜΑΜ αναφορικά µε την τιµολογιακή πολιτική των µέσων 
µαζικής µεταφοράς όπως αυτή υιοθετήθηκε στη λειτουργία των δύο νέων γραµµών 
πρέπει να χρησιµοποιηθεί και στα υπόλοιπα µέσα για την άρση των σηµερινών 
αδιεξόδων που έχουν δηµιουργήσει τα ασύµβατα συστήµατα εισιτηρίων και η 
πολιτική κοµίστρου δυσανάλογα χαµηλού προς το πραγµατικό κόστος λειτουργίας. Η 
ενιαία αυτή τιµολογιακή πολιτική βέβαια πρέπει να συµβαδίζει και µε την αναβάθµιση 
των υπηρεσιών όλων των µέσων µαζικής µεταφοράς του λεκανοπεδίου. 
 
Καθώς όµως οι µεγάλες ιδέες δεν χρειάζονται µόνο φτερά, χρειάζονται και σύστηµα 
προσγείωσης, η µετάβαση από τη θεωρία στην πράξη αποτελεί το δυσκολότερο 
εγχείρηµα στο δρόµο που άνοιξε η ΜΑΜ και αποτελεί πρόκληση για τους 
Συγκοινωνιολόγους και τους Πολιτικούς της Αθήνας της νέας χιλιετίας, οι οποίοι 
καλούνται να ξεπεράσουν τους εαυτούς τους και να αντιµετωπίσουν αποτελεσµατικά 
το σηµερινό πανίσχυρο πλαίσιο αδράνειας. Είναι απαραίτητο η συµµετοχική 
διαδικασία θεσµοθέτησης και υλοποίησης των προτάσεων της ΜΑΜ για το σχέδιο 
ανάπτυξης της Πρωτεύουσας να µην ακολουθήσει τη σηµερινή αδιέξοδη και στείρα 
γραφειοκρατική διαδικασία αλλά να πάρει µορφή αντάξια του µεγέθους της ΜΑΜ µε 
τη διάθεση σχετικών πόρων προοριζόµενων για δηµιουργική συζήτηση, στην οποία 
θα συνεισφέρουν ουσιαστικά όλοι οι εµπλεκόµενοι φορείς. 
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Με την ολοκλήρωση της Μελέτης Ανάπτυξης Μετρό είναι απαραίτητο να υιοθετηθεί 
το κατάλληλο πλαίσιο αφενός για τη θεσµοθέτηση των προτάσεων του 
συγκοινωνιακού σχεδιασµού και αφετέρου για την τακτική επικαιροποίηση του 
σχεδιασµού αυτού. Οι προτάσεις της ΜΑΜ οφείλουν να µετασχηµατιστούν σε 
ολοκληρωµένη πολιτική πρόταση για τη µελλοντική ανάπτυξη της Αθήνας 
λαµβάνοντας υπόψη τόσο την προγραµµατισµένη όσο και την αυθαίρετη 
πολεοδοµικής ανάπτυξης και οικιστικής επέκτασης της Αθήνας. Πιθανώς µέσα στο 
πλαίσιο του Ρυθµιστικού Σχεδίου της Αθήνας, ο πολεοδοµικός και ο συγκοινωνιακός 
σχεδιασµός οφείλουν να πορευθούν θεσµοθετηµένα µαζί, για να βελτιώσουν και να 
βελτιωθούν µέσα στην καλπάζουσα ανάπτυξη της πόλης. 
 
Για την αποτελεσµατική µετάφραση των ευχών αυτών σε υλοποιήσιµη πολιτική είναι 
απαραίτητη η θέσπιση διαδικασιών παρακολούθησης και συνεχούς ελέγχου 
των φάσεων υλοποίησης του σχεδίου µεταφορών. Παραδείγµατος χάριν, δεν θα 
πρέπει να ξεκινά η πραγµατοποίηση καµίας νέας οδικής επέµβασης πριν τη 
σηµείωση σηµαντικής προόδου στην υλοποίηση της προαπαιτούµενης επέµβασης 
στο δίκτυο ∆ηµόσιων Συγκοινωνιών. Λαµβάνοντας υπόψη την ελληνική 
πραγµατικότητα, απαραίτητη κρίνεται και η επίσηµη θέσπιση της νέας πρακτικής, η 
οποία επικρατεί στον συγκοινωνιακό σχεδιασµό διεθνώς, και απαιτεί οι επενδύσεις 
στα µέσα µαζικής µεταφοράς να είναι πολλαπλάσιες των αντίστοιχων που αφορούν 
στην οδική υποδοµή. Η ορθά προτεινόµενη από τη ΜΑΜ αναλογία 1 δραχµής οδικών 
έργων σε 3 δραχµές µέσων µαζικής µεταφοράς είναι απαραίτητο να µην παραµείνει 
µόνο στα χαρτιά αλλά να διασφαλιστεί και στη φάση υλοποίησης, µέσα από µία 
αποτελεσµατική διαχείριση των προτεραιοτήτων και των σταδίων εφαρµογής. 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων πιστεύει ότι χωρίς ανατροπή του 
σηµερινού "φεουδαρχικά" κατακερµατισµένου πλαισίου αρµοδιοτήτων που 
αφορούν στο σύστηµα µεταφορών της Πρωτεύουσας δεν είναι δυνατόν ακόµη και το 
καλύτερο σχέδιο ανάπτυξης του συστήµατος µεταφορών να τύχει της παραµικρής 
επιτυχίας. Υπό το σηµερινό καθεστώς, κάθε παρέµβαση στην Πρωτεύουσα, είτε 
µικρής είτε µεγάλης κλίµακας, είναι εξ ορισµού τουλάχιστον µειωµένης 
αποτελεσµατικότητας (αν όχι καταδικασµένη). Οποιαδήποτε παρέµβαση η οποία δεν 
θα συνοδεύεται από µία ολοκληρωµένη και συνεπή πολιτική ελέγχου και αντίστοιχα 
µέτρα σωστής διαχείρισης της κυκλοφορίας και της στάθµευσης, θα αποτελεί 
ουσιαστικά σπατάλη πόρων.  
 
Η πάγια θέση του ΣΕΣ για τη δηµιουργία Μητροπολιτικού Φορέα για την 
Κυκλοφορία και την Ανάπτυξη της Αθήνας αποτελεί σήµερα τη µοναδική λύση 
για την αποτελεσµατική και διαχρονική εφαρµογή του προτεινόµενου σχεδίου 
µεταφορών της Αθήνας. Ο Μητροπολιτικός Φορέας αυτός πρέπει να είναι νέος, 
απαλλαγµένος από τις στρεβλώσεις και την κληρονοµιά του παρελθόντος (νόµοι, 
απασχόληση, φήµη, κλπ) και να λειτουργήσει µε βάση ένα συνολικό σχέδιο 
υλοποίησης (ουσιαστικές αρµοδιότητες, επαρκές προσωπικό υψηλών 
προδιαγραφών, γενναίος ετήσιος προϋπολογισµός, κατάλληλο θεσµικό πλαίσιο). Ο 
Μητροπολιτικός Φορέας αυτός θα αναλάβει τη συνολική ευθύνη υλοποίησης του 
σχεδίου µεταφορών, µε βάση συγκεκριµένους ποσοτικούς στόχους και αντίστοιχα 
ορόσηµα, καθώς και δια µέσω ενός συστήµατος συνεχούς βελτίωσης και 
παρακολούθησης της προόδου της εφαρµογής του σχεδίου αυτού. 
 
Η Ολυµπιάδα του 2004 αποτελεί ένα πρώτο ενδιάµεσο ορόσηµο µέσα στο πλαίσιο 
του εικοσάχρονου σχεδιασµού του συστήµατος µεταφορών της Αθήνας και η 
καταληκτική ηµεροµηνία του Αυγούστου του 2004 αποτελεί µοναδική ευκαιρία για την 
επιτάχυνση της εφαρµογής των αποτελεσµάτων της ΜΑΜ µέσα από µία ταχεία 
διαδικασία ιεράρχησης στόχων, θέσπισης προτεραιοτήτων και αποτελεσµατικής 
υλοποίησης έργων και πολιτικών. ∆εδοµένης πλέον της στενότητας χρόνου για την 
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εκτεταµένη κατασκευή νέων έργων, οι προτάσεις της ΜΑΜ για αναβάθµιση της 
διαχείρισης του συστήµατος µεταφορών πρέπει να µετεξελιχθούν σε πολιτική 
προτεραιότητας που θα βελτιστοποιεί το υπάρχον συγκοινωνιακό δυναµικό της 
Πρωτεύουσας. Η ευκαιρία αυτή δεν πρέπει σε καµία περίπτωση να παραδοθεί 
αµαχητί στις παραδοσιακές επιπόλαιες και καταστροφικές παρεµβάσεις βιτρίνας. 
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ΕΥΡΩΠΑΪΚΗ ΕΒ∆ΟΜΑ∆Α ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗΣ: 
ΠΕΡΙΣΣΟΤΕΡΗ ΤΟΛΜΗ ΓΙΑ ΤΗΝ ΑΛΛΑΓΗ 
ΤΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ ΣΥΜΠΕΡΙΦΟΡΑΣ 

Σεπτέµβριος 2002 
 
Η Ευρωπαϊκή Εβδοµάδα Μετακίνησης αποτελεί σηµαντική προσπάθεια για την 
ευαισθητοποίηση των κατοίκων των Ελληνικών αστικών κέντρων και την αλλαγή της 
συµπεριφοράς τους προς την κατεύθυνση των καλύτερων κυκλοφοριακών 
συνθηκών και της βελτίωσης της ποιότητας ζωής. Η κορυφαία αυτή ευρωπαϊκή 
εκδήλωση έχει ιδιαίτερη σηµασία για τους Έλληνες πολίτες και πολιτικούς που 
οφείλουν επιτέλους να συνειδητοποιήσουν ότι η προώθηση των µέσων µαζικής 
µεταφοράς δεν µπορεί να παραµένει µια γενικόλογη δήλωση συµπαράστασης άλλα 
πράξη που θα επιβεβαιώνεται καθηµερινά.  
 
Η πρόσφατη εµπειρία της εφαρµογής της Ευρωπαϊκής Εβδοµάδας Μετακίνησης στη 
Αθήνα απέδειξε δυστυχώς ότι, αφενός η Πολιτεία δεν είναι απόλυτα έτοιµη να 
επιβάλλει τολµηρά µέτρα για τον περιορισµό των ΙΧ στο κέντρο της πόλης και 
αφετέρου ότι οι ίδιοι οι πολίτες δεν είναι ακόµη ώριµοι να δεχθούν επιβολή τέτοιων 
µέτρων, εις βάρος της ευκολίας που προσφέρει η µετακίνηση µε το ΙΧ τους.  
 
Επιπλέον, ο πρόχειρος σχεδιασµός και η ελλιπής επικοινωνιακή πολιτική από την 
πλευρά της Πολιτείας, είχε ως αποτέλεσµα την ανεπαρκή ενηµέρωση του κοινού 
ως προς το περιεχόµενο και τις ώρες εφαρµογής των µέτρων που ελήφθησαν, µε 
αποτέλεσµα την όξυνση των κυκλοφοριακών προβληµάτων σε βασικούς οδικούς 
άξονες και τη δηµιουργία εσφαλµένων εντυπώσεων από την κοινή γνώµη ως προς 
τη γενικότερη σκοπιµότητα τέτοιων εκδηλώσεων.  
 
Παρόλα αυτά, η Ευρωπαϊκή Εβδοµάδα Μετακίνησης, µε έγκαιρο και σωστό 
σχεδιασµό, µπορεί να αποτελέσει στο µέλλον µια µοναδική ευκαιρία για να 
τολµήσουν οι πολίτες και η Πολιτεία την αλλαγή συµπεριφοράς µε στόχο την 
αποθάρρυνση της χρήσης του ΙΧ και την προώθηση της χρήσης των µέσων µαζικής 
µεταφοράς. 
 
Οι πολίτες οφείλουν να συνειδητοποιήσουν ότι το οδικό δίκτυο της Αθήνας όπως και 
όλων των µεγαλουπόλεων δεν είναι δυνατόν να επαρκεί για την ταυτόχρονη 
κυκλοφορία όλων των ΙΧ και κατά συνέπεια πρέπει να δοκιµάσουν εναλλακτικούς 
τρόπους µετακίνησης όπως τα δίκυκλα και τα λεωφορεία. Θα πρέπει να γίνει 
κατανοητό ότι η συνεχής πίεση των πολιτών προς την Πολιτεία για περαιτέρω 
διευκόλυνση της κυκλοφορίας των ΙΧ µε τη διάθεση κονδυλίων για τη βελτίωση της 
οδικής υποδοµής, δεν µπορεί να οδηγήσει στη βελτίωση του επιπέδου εξυπηρέτησης 
δεδοµένου ότι η ετήσια αύξηση της οδικής υποδοµής δεν µπορεί σε καµία περίπτωση 
να παρακολουθήσει την αύξηση του στόλου των ΙΧ. Αντίθετα, η διάθεση κονδυλίων 
για την αναβάθµιση και προώθηση της χρήσης των εναλλακτικών µέσων 
µετακίνησης θα αποφέρει πολλαπλάσια οφέλη στη στάθµη εξυπηρέτησης των 
µετακινουµένων. 
 
Από την πλευρά της η Πολιτεία οφείλει να προσπαθήσει συστηµατικά για την 
υλοποίηση των συχνών αλλά χωρίς αντίκρισµα εξαγγελιών υποστήριξης των µέσων 
µαζικής µεταφοράς. Μερικές από τις ενέργειες της Πολιτείας προς την κατεύθυνση 
αυτή, όπως υπαγορεύει και η Ευρωπαϊκή Εβδοµάδα Μετακίνησης, είναι οι 
ακόλουθες: 
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o η καθοδήγηση των υπηρεσιών της να θέσουν νέες προτεραιότητες, όπως η 
σηµαντική αύξηση της συχνότητας των ΜΜΜ και της αξιοπιστίας των 
δροµολογίων (όχι µόνο στις γραµµές κορµού), 

o η συστηµατική αστυνόµευση της σωστής λειτουργίας των λεωφορειολωρίδων 
(και όχι η διευκόλυνση των ΙΧ στις διασταυρώσεις),  

o η δηµιουργία σταθµών αυτοκινήτων για τη µετεπιβίβαση από τα ΙΧ στο µετρό, 
o η διατήρηση των λεωφορειολωρίδων και των στάσεων των λεωφορείων στις 

περιοχές εκτέλεσης εργασιών επί της οδού (και όχι η άνευ όρων παράδοση στα 
ΙΧ), 

o η ολοκλήρωση δικτύου πεζοδρόµων χωρίς ούτε ένα σταθµευµένο όχηµα επ 
αυτών και τέλος 

o η ενθάρρυνση εναλλακτικών και φιλικών προς το περιβάλλον τρόπων 
µετακίνησης (πχ. ποδήλατο, πεζή). 

 
∆εδοµένης της αναµενόµενης περαιτέρω αύξησης του δείκτη ιδιοκτησίας ΙΧ στην 
Αττική, η υλοποίηση όλων των συγκοινωνιακών έργων που είναι υπό κατασκευή 
σήµερα στο λεκανοπέδιο δεν θα βελτιώσει παρά µόνο πρόσκαιρα το επίπεδο 
εξυπηρέτησης των Αθηναίων εάν δεν συνοδευτεί µε γενναία αλλαγή της 
συµπεριφοράς Πολιτείας και Πολιτών, προς τη βιώσιµη κατεύθυνση που 
υπαγορεύει η Ευρωπαϊκή Εβδοµάδα Μετακίνησης. 
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ΣΤΗΝ ΠΟΛΗ ΧΩΡΙΣ ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ ΜΟΥ 

Σεπτέµβριος 2000 
 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων µε συνεχή εικοσιπενταετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της χώρας χαιρετίζει θετικά την πρωτοβουλία του 
ΥΠΕΧΩ∆Ε και των ∆ήµων της χώρας για συµµετοχή στην Ευρωπαϊκή ηµέρα: "στην 
πόλη χωρίς το αυτοκίνητό µου". Οι προτάσεις των Ελλήνων και ξένων 
Συγκοινωνιολόγων για εναλλακτικούς τρόπους οργάνωσης των µετακινήσεων στις 
πόλεις βρίσκουν πλέον πρόσφορο έδαφος και στην Ελλάδα, µε τη για πρώτη φορά 
συµµετοχή της χώρας µας στην πρωτοβουλία "στην πόλη χωρίς το αυτοκίνητό µου" 
και ξεκινά έτσι η τεράστια προσπάθεια ευαισθητοποίησης της κοινής γνώµης για 
καλύτερες κυκλοφοριακές συνθήκες και βελτίωση της ποιότητας ζωής στις ελληνικές 
πόλεις. 
 
Παρά το γεγονός ότι τα προβλήµατα κυκλοφορίας, ρύπανσης, θορύβου και τα 
ατυχήµατα απασχολούν ολοένα και περισσότερους Ευρωπαίους, ο αριθµός των 
αυτοκινήτων αυξάνει και η κυκλοφοριακή συµφόρηση οξύνεται, ενώ η ζωή στις 
πόλεις γίνεται φτωχότερη και η υγεία των κατοίκων απειλείται. Η πρωτοβουλία "στην 
πόλη χωρίς το αυτοκίνητό µου" θα συµβάλει στο να θυµίσει στους κατοίκους ότι 
υπάρχουν κρυµµένες ποιότητες που µπορούν να αποκαλυφτούν αφού απευθύνεται 
άµεσα στους πολίτες, ενθαρρύνοντας συµπεριφορές πιο πολιτισµένες, συµβατές µε 
τη βιώσιµη κινητικότητα και την προστασία του περιβάλλοντος. 
 
Αν στην Ευρώπη η πρωτοβουλία "στην πόλη, χωρίς το αυτοκίνητό µου!", είναι ένα 
σηµαντικό γεγονός πλούσιο σε συµβολισµούς, στην Ελλάδα µε τα προβλήµατα αυτά 
οξυµένα στο έπακρο, η µέρα αποκτά ξεχωριστή σηµασία. Η ελληνική πόλη για να 
ξεπεράσει τα αδιέξοδά της πρέπει να τολµήσει να δώσει χώρο στον πεζό και στο 
ποδήλατο και αποκλειστικές λωρίδες στη δηµόσια συγκοινωνία. Η ελληνική πόλη µε 
ευκαιρία τη συµµετοχή της σε µια τέτοια πανευρωπαϊκή πρωτοβουλία θα περάσει 
µηνύµατα στους πολίτες της για σύγχρονα συστήµατα διαχείρισης της ζήτησης για 
µετακινήσεις, όπου η χρήση των ΙΧ στα κέντρα των πόλεων κατά τις περιόδους 
αιχµής µπορεί και πρέπει να ελαχιστοποιείται µε παράλληλη αναβάθµιση και παροχή 
ουσιαστικής προτεραιότητας στα µέσα µαζικής µεταφοράς. 
 
Η πρωτοβουλία "στην πόλη χωρίς το αυτοκίνητό µου" αποτελεί µία σοβαρή 
προσπάθεια για να γνωρίσουν οι πολίτες των ελληνικών πόλεων διαφορετικές όψεις 
της πόλης τους αλλά και διαφορετικούς τρόπους µετακίνησης, µε λεωφορεία και 
δίκυκλα, συχνά γρηγορότερους και ανετότερους από τις µετακινήσεις µε το ΙΧ. Πόλεις 
που έχουν ήδη εφαρµόσει επιτυχηµένα σχήµατα αναβάθµισης του ιστορικού τους 
κέντρου, µε πρωτοπόρο τη Λάρισα, συµµετέχουν στη πρωτοβουλία αυτή 
υποδεικνύοντας στους πολίτες τους τρόπους για τη συνεχή βελτίωση της πόλης. Η 
τοπική αυτοδιοίκηση µε την υποστήριξη του ΥΠΕΧΩ∆Ε και των Συγκοινωνιολόγων 
έχει να παίξει πρωταγωνιστικό ρόλο σε αυτή την αναβάθµιση της ποιότητας ζωής 
µέσα από σωστά µελετηµένες συγκοινωνιακές λύσεις για το σύνολο των 
δραστηριοτήτων της πόλης. 
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Η ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΤΩΝ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΩΝ 

∆εκέµβριος 2001 
 
Υποδοµή και Αεροµεταφορικό Έργο 
 
Στην Ελλάδα σήµερα βρίσκονται εν λειτουργία 38 αερολιµένες για την εξυπηρέτηση 
εναέριων επιβατικών και εµπορευµατικών µεταφορών. Την πρώτη θέση από 
πλευράς µεταφορικού έργου καταλαµβάνει ο Αερολιµένας Αθηνών, ο οποίος 
αποτελεί και διαµετακοµιστικό κόµβο του αεροδροµικού δικτύου της Ελλάδας και τις 
Νοτιοανατολικής Ευρώπης (hub airport). Ακολουθεί ο αερολιµένας του Ηρακλείου, ο 
οποίος παρουσιάζει έντονη εποχικότητα κατά την τουριστική περίοδο και της 
Θεσσαλονίκης που φιλοδοξεί να αναλάβει ένα ισχυρότερο ρόλο στα Βαλκάνια και την 
Βορειοανατολική Ευρώπη. Στην Αθήνα από τον Μάρτιο του 2001 ξεκίνησε η 
λειτουργία του Νέου ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών στα Σπάτα µε δυνατότητα να 
εξυπηρετήσει κατά την πρώτη φάση λειτουργίας του 16.000.000 επιβάτες ετησίως. 
 
Η γεωπολιτική θέση της Ελλάδας, το ανάγλυφό της σε συνδυασµό µε τον 
υποβαθµισµένο ρόλο της περιφέρειας επιβάλλουν τον εκσυγχρονισµό των 
υπαρχόντων αερολιµένων. Το επενδυτικό πρόγραµµα 1996-2006 έχει ως στόχο τη 
βελτιστοποίηση των υφιστάµενων εγκαταστάσεων στα περιφερειακά αεροδρόµια σε 
συνδυασµό µε προγραµµατισµένα και δροµολογηµένα έργα επέκτασης στο 
Αεροδρόµιο Μακεδονία και στο αεροδρόµιο Ηρακλείου καθώς και τα υπόλοιπα έργα 
που έχουν προγραµµατιστεί για τους ∆ιεθνείς αερολιµένες της Ελλάδας. 
 
Σήµερα προς την Ελλάδα αφικνούνται αεροπορικώς περίπου 17 εκατοµµύρια 
επιβάτες ετησίως (16,5 εκ. για το έτος 1999) ενώ µετεπιβιβάζονται για άλλους 
προορισµούς (transit) περίπου 2 εκατοµµύρια επιβάτες ετησίως (1,7 για το έτος 
1999). Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι περίπου το 80 % των επιβατών 
µετακινούνται κατά την τουριστική περίοδο (από Απρίλιο έως Οκτώβριο) µε τελικούς 
προορισµούς τουριστικές περιοχές της χώρας µας πάνω από 50 % των επιβατών 
µετακινούνται κατά την περίοδο της τουριστικής αιχµής (από Ιούνιο έως Σεπτέµβριο) 
ενώ η µεγαλύτερη αιχµή παρατηρείται κατά τον µήνα Αύγουστο (2.553.000 
αφικνούµενοι επιβάτες το έτος 1999) όπου µετακινείται περίπου το 15% της 
συνολικής ετήσιας επιβατικής αεροπορικής κίνησης. 
 
Αντίστοιχα το εναέριο εµπορευµατικό µεταφορικό έργο (cargo) στην Ελλάδα 
υπολογίζεται σε 135.550 τόνους για το 1999, παρουσιάζοντας µια διακύµανση την 
τελευταία δεκαετία µεταξύ των 127.000 και 160.000 τόνων. Αντίστοιχα το µεταφορικό 
έργο ταχυδροµείου υπολογίζεται σε 13.138 τόνους για το 1999, παρουσιάζοντας µια 
διακύµανση µεταξύ 10.000 έως 15.000 τόνων την τελευταία δεκαετία. 
 
Αεροδρόµια και Τουρισµός 
 
Πάνω από το 80% της τουριστικής κίνησης προς την Ελλάδα χρησιµοποιεί ως 
µεταφορικό µέσο το αεροπλάνο. Οι τουρίστες που προέρχονταν από την Ευρωπαϊκή 
Ένωση, οι οποίοι είχαν ως τελικό προορισµό την Ελλάδα και ταξίδεψαν στην Ελλάδα 
αεροπορικώς αντιπροσωπεύουν το 92% του συνόλου των τουριστών που 
επισκέφτηκαν την Ελλάδα, ενώ δια της θαλάσσιας οδού το 7% και οδικώς µόνο 1% 
για το έτος 1999. Στο σύνολο των κρατών της Ευρώπης, αν και υπάρχει µια µικρή 
αύξηση του όγκου των αεροµεταφορών εις βάρος των µετακινήσεων µε εναλλακτικά 
µέσα µεταφοράς, τα αντίστοιχα ποσοστά κυµαίνονται σε 82% αεροπορικώς, 11% 
οδικώς και 7% µέσω θαλάσσης. 
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Στην τιµή του πακέτου διακοπών συµπεριλαµβάνεται και η τιµή του κοµίστρου 
µεταφοράς και λαµβάνοντας υπόψη ότι η Ελλάδα είναι αρκετά αποµακρυσµένος 
Ευρωπαϊκός προορισµός (άνω των 2.000 Κm) για τις περιοχές που αποτελούν 
πηγές προέλευσης τουριστών (Γερµανία, Αγγλία, Ολλανδία, Σουηδία κλπ.) το 
ποσοστό συµµετοχής του κόστους της αεροµεταφοράς στην τελική τιµή του πακέτου 
είναι υψηλότερο σε σχέση µε ανταγωνίστριες µεσογειακές ευρωπαϊκές χώρες (π.χ. 
Ισπανία, Γαλλία, Ιταλία κτλ.). Στρατηγικές συνεργασίες µεταξύ µεγάλων tour 
operators δηµιουργούν ισχυρά ολιγοπώλια που µπορούν να προσφέρουν όλες τις 
τουριστικές υπηρεσίες και µεγάλη ποικιλία τουριστικών προορισµών σε όλες τις 
κατηγορίες πελατών και σε ιδιαίτερα χαµηλές τιµές. Η τάση αυτή επηρεάζει έµµεσα 
τις προσφερόµενες τιµές των ξενοδοχειακών καταλυµάτων, τη διάρκεια της 
τουριστικής περιόδου ενώ ταυτόχρονα αυξάνονται οι µετακινήσεις µέσω πτήσεων 
Charter µε αναχωρήσεις από το πλησιέστερο αεροδρόµιο στον τόπο κατοικίας 
κατευθείαν προς τον τελικό προορισµό.  
 
Σύµφωνα µε τις προβλέψεις του Παγκόσµιου Οργανισµού Τουρισµού (WTO), ενώ η 
Ευρώπη κατείχε το 62,6% στην παγκόσµια τουριστική αγορά το 1990, το ποσοστό 
αυτό αναµένεται να περιοριστεί στο 50,8% το 2010 και 45% το 2020 µε µέσο ετήσιο 
ρυθµό αύξησης του παγκόσµιου τουρισµού 4,45% και µέση αύξηση των 
αεροπορικών ταξιδιών παγκοσµίως σε 3,5% µέχρι το 2010. ∆ιατυπώνεται, επίσης, η 
εκτίµηση ότι η Μεσόγειος θα προσελκύει µειωµένο ενδιαφέρων ευρωπαίων 
τουριστών σε όφελος µακρινών προορισµών.  
 
Παραδοσιακά η Ελλάδα προσελκύει ένα σηµαντικό αριθµό ξένων τουριστών όπου 
σύµφωνα µε την έκθεση του ΠΟΕ (WTO) κατατάσσεται στη δέκατη πέµπτη θέση 
ανάµεσα στις πιο δηµοφιλείς τουριστικές χώρες του κόσµου, έχοντας συγκεντρώσει 
για το 2000 το ενδιαφέρον 12,5 εκατοµµυρίων τουριστών, αριθµός κατά 2,8% 
µεγαλύτερος από τον αντίστοιχο του 1999. Ανάµεσα στις χώρες της Ευρώπης η 
Ελλάδα βρίσκεται στην 10η θέση, µε πρώτη την Γαλλία η οποία βρίσκεται πρώτη 
στην παγκόσµια κατάταξη. 
 
Ο όγκος των αεροµεταφορών για την εξυπηρέτηση του τουρισµού κατά την διάρκεια 
της τελευταίας δεκαετίας παρουσιάζει διαρκή αύξηση κάτι που επιβεβαιώνεται από 
την αύξηση των πτήσεων Charter, που το 1999 σηµείωσε στην Ελλάδα ετήσιο 
ποσοστό αύξησης 16,41% σε σχέση µε τον προηγούµενο χρόνο. 
 
Η Προσέγγιση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 
 
Για τη µεσοπρόθεσµη βελτίωση των παρεχόµενων υπηρεσιών µε καταρχήν έτος 
στόχο το 2004 είναι απαραίτητη η επεξεργασία και εφαρµογή µιας ολοκληρωµένης 
πολιτικής αεροµεταφορών για την Ελλάδα, τόσο όσον αφορά στους αεροµεταφορείς 
όσο και στην αεροδροµιακή υποδοµή, στη βάση κεντρικού σχεδιασµού αξιοποιώντας 
ευρωπαϊκά πρότυπα. Η επιτυχία µιας τέτοιας πολιτικής εξαρτάται από την υιοθέτηση 
αποτελεσµατικών ενεργειών, οι οποίες συνοψίζονται στα παρακάτω: 
• Κατάστρωση Εθνικού Σχεδίου Αεροµεταφορών όσον αφορά στο εσωτερικό 

δίκτυο αλλά και στη διαµόρφωση των κατάλληλων συνθηκών για ανάδειξη των 
∆ιεθνών Αερολιµένων της Ελλάδας σε κεντρικούς κόµβους στο Ευρωπαϊκό 
δίκτυο αεροµεταφορών για µετακινήσεις από/προς την Ευρώπη µε 
προέλευση/προορισµό τις νοτιανατολικές Μεσογειακές χώρες, την Ασία και την 
Αφρική, µε ειδικές προβλέψεις για την περίοδο των Ολυµπιακών Αγώνων. 

• Τακτική επικαιροποίηση των Γενικών Σχεδίων ∆ιάταξης των αερολιµένων µε 
βάση τις προβλεπόµενες µεσοπρόθεσµες και µακροπρόθεσµες ανάγκες, τις 
διαγραφόµενες τάσεις στον τουρισµό και τις οικονοµικο-πολιτικές συνθήκες που 
διαµορφώνονται στην Ελλάδα, την ΕΕ και τις ανταγωνιστικές χώρες. 
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• Επιτάχυνση των µελετών και της κατασκευή των προγραµµατισµένων έργων 
υποδοµής στα αεροδρόµια της χώρας και εφαρµογή αποτελεσµατικού 
προγράµµατος ελέγχου και συντήρησης των υποδοµών. 

• ∆ιαµόρφωση του πλαισίου συνεργασίας των φορέων που σχετίζονται µε τις 
αεροµεταφορές και τον τουρισµό µε σκοπό παράλληλους σχεδιασµούς, 
δεσµεύσεις και επιχειρησιακά πλάνα, ιδιαίτερα στην αντιµετώπιση της έντονης 
εποχικότητας στο αεροµεταφορικό έργο της Ελλάδας. 

• ∆ιαµόρφωση Θεσµικού Πλαισίου µε στόχο τη λειτουργία και εκµετάλλευση των 
αερολιµένων ως αυτόνοµες επιχειρησιακές µονάδες (Business Unit) σύµφωνα µε 
διεθνή πρότυπα και ενέργειες και απελευθέρωση στην Επίγεια Εξυπηρέτηση 
Αεροσκαφών. 

• Καθορισµό των αρµοδιοτήτων της τοπικής αυτοδιοίκησης και των 
επιχειρηµατικών φορέων που σχετίζονται µε τις αεροµεταφορές και την 
τουριστική ανάπτυξη. Συνεργασία όλων των παραπάνω (Κεντρικής ∆ιοίκησης, 
Περιφέρειας και Αναπτυξιακών Φορέων) µε στόχο τη διαµόρφωση συνθηκών 
ικανών για ποιοτική και ουσιαστική αναβάθµιση της παρεχόµενης επίγειας 
εξυπηρέτησης των επιβατών, τόσο κατά την παραµονή τους στον αερολιµένα 
όσο και κατά την ασφαλή και έγκαιρη πρόσβαση µε µέσα µαζικής µεταφοράς 
από/προς το κέντρο των πόλεων της ζώνης επιρροής του αεροδροµίου. 

• Οικονοµικό και αποτελεσµατικό σχεδιασµό από τους αρµόδιους φορείς, των 
δικτύων εξυπηρέτησης επιβατών και εµπορευµάτων από και προς το 
αεροδρόµιο, µε την εφαρµογή και σύγχρονων συστηµάτων εξυπηρέτησης του 
επιβάτη τόσο κατά την άφιξη όσο και κατά την αναχώρηση. 

• Υιοθέτηση µεθόδων αυτοχρηµατοδότησης (ή συγχρηµατοδότησης) για τα έργα 
υποδοµής στα υφιστάµενα και νέα αεροδρόµια της χώρας και τη δηµιουργία 
πλαισίου για κατασκευή και λειτουργία Ιδιωτικών Αεροδροµίων σε συνδυασµό µε 
τη τιµολόγηση των υπηρεσιών επίγειας εξυπηρέτησης αεροσκαφών. 

• ∆ηµιουργία συνθηκών υγιούς ανταγωνισµού µεταξύ των εναέριων και επίγειων 
µέσων µαζικής µεταφοράς καθώς και ενίσχυση της διαλειτουργικότητας των 
επιµέρους δικτύων µεταφοράς, µε στόχο την συµπληρωµατικότητα και το όφελος 
του επιβάτη. 
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Η ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΚΗ ΕΞΥΠΗΡΕΤΗΣΗ 

ΤΟΥ ΝΕΟΥ ∆ΙΕΘΝΗ ΑΕΡΟΛΙΜΕΝΑ ΑΘΗΝΩΝ 
Φεβρουάριος 2001 

 
Σύντοµα αναµένεται η έναρξη λειτουργίας ενός ακόµη έργου µε εξαιρετική σηµασία 
για την ανάπτυξη της Αθήνας αλλά και της Ελλάδας, του Νέου ∆ιεθνή Αερολιµένα 
Αθηνών Ελευθέριος Βενιζέλος. Το νέο Αεροδρόµιο κατασκευάστηκε στα Σπάτα, 33 
χλµ. από το κέντρο της Αθήνας, σε αντικατάσταση του κορεσµένου πλέον 
αεροδροµίου του Ελληνικού (12 χλµ. από το κέντρο της Αθήνας) και αποτελεί ένα 
ακόµη µεγάλο έργο που παραδίδεται ως αποτέλεσµα των προσπαθειών του 
ΥΠΕΧΩ∆Ε και του Τεχνικού Κόσµου κατά την τελευταία δεκαετία.  
 
Η έναρξη λειτουργίας του Νέου Αερολιµένα συνδυάζεται µε την απόδοση στην 
κυκλοφορία τµήµατος της Αττικής Οδού, του Περιφερειακού αυτοκινητόδροµου που 
θα αναλάβει το κύριο βάρος της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης του Νέου ∆ιεθνή 
Αερολιµένα των Αθηνών µέχρι να υλοποιηθεί η σύνδεση αυτού µε τον επί χρόνια 
προγραµµατιζόµενο Προαστειακό Σιδηρόδροµο. Σήµερα, µόνο η βέλτιστη 
αξιοποίηση της υπάρχουσας οδικής υποδοµής µπορεί κάπως να αναπληρώσει 
την έλλειψη σιδηροδροµικής σύνδεσης και για το λόγο αυτό καταβάλλονται 
προσπάθειες µε τις πρωτοβουλίες του ΥΠΕΧΩ∆Ε για την αναβάθµιση των βασικών 
διαδροµών Μεσογείων - Αττική Οδός, ∆ουκίσσης Πλακεντίας - Αττική Οδός, Βάρης - 
Κορωπίου, κλπ. 
 
Σύµφωνα µε τις αρχές της επιστήµης του Σχεδιασµού των Μεταφορών και της 
Κυκλοφοριακής Τεχνικής, για την πλήρη αξιοποίηση των σηµαντικών επενδύσεων 
στη συγκοινωνιακή υποδοµή, όπως είναι η Αττική Οδός και οι άλλες αναβαθµίσεις 
του οδικού δικτύου, απαιτείται παράλληλη βελτίωση της διαχείρισης της 
υπάρχουσας υποδοµής της πόλης καθώς και αλλαγή της συµπεριφοράς των 
πολιτών αντάξιες των υψηλών αξιώσεων των νέων έργων. Είναι κατά συνέπεια 
απαραίτητο, η νέα συγκοινωνιακή υποδοµή να ενταχθεί σωστά στο υπόλοιπο 
συγκοινωνιακό σύστηµα της Πόλης. 
 
∆ιαφορετικά, εάν δεν πραγµατοποιηθούν όλα τα απαραίτητα συνοδευτικά µέτρα, ο 
ιδανικός χρόνος των 35-40 λεπτών που απαιτείται για τη διαδροµή Σύνταγµα - Νέο 
Αεροδρόµιο µία καθηµερινή ηµέρα στις 2:00 το πρωί, εύκολα µπορεί να ξεπεράσει τις 
2 ώρες κατά τις ώρες αιχµής εισόδου και εξόδου στην πόλη τις ηµέρες της 
τουριστικής κίνησης του καλοκαιριού. Όλες οι µελέτες και προβλέψεις των 
Συγκοινωνιολόγων θα φαίνονται ουτοπικές εάν δεν ικανοποιούνται οι παραδοχές και 
οι προϋποθέσεις στις οποίες στηρίχθηκαν.  
 
Τα βασικά µέτρα που προτείνουν οι Συγκοινωνιολόγοι προς τις διάφορες ∆ηµόσιες 
Υπηρεσίες, τους ∆ήµους του Λεκανοπεδίου αλλά και το σύνολο των Πολιτών της 
Αθήνας για τη βελτίωση της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης του Νέου Αερολιµένα των 
Αθηνών είναι: 
 
 η πραγµατική ενθάρρυνση της χρήσης µέσων µαζικής µεταφοράς µε λήψη 

κατάλληλων µέτρων (ικανοποιητικός αριθµός ειδικά διασκευασµένων λεωφορείων, 
παραχώρηση προτεραιότητας στο σύνολο της διαδροµής και ιδιαίτερα στα σηµεία 
συµφόρησης) τόσο για τους εργαζόµενους, όσο και για τους ταξιδιώτες µε έµφαση 
στην εξυπηρέτηση των ειδικών αναγκών των ταξιδιωτών (αποσκευές, κλπ), 

 η άµεση αντιµετώπιση του συστήµατος διαχείρισης της στάσης και 
στάθµευσης (το οποίο βρίσκεται σε κατάρρευση και συµπαρασύρει το επίπεδο 
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κυκλοφοριακής εξυπηρέτησης) σε όλες τις περιοχές του Λεκανοπεδίου και 
ιδιαίτερα στις διαδροµές που οδηγούν στο Νέο Αεροδρόµιο, 

 η άµεση αντιµετώπιση µε αποτελεσµατικά διαχειριστικά µέτρα των σηµείων 
συµφόρησης των κρίσιµων βασικών διαδροµών [γέφυρα Σταυρού, πλατεία 
Κέννεντυ, κόµβοι Παλλήνης και Γέρακα (κατάργηση αριστερών στροφών), Βάρη, 
κλπ], 

 η συστηµατική και έγκαιρη πληροφόρηση των πολιτών για τις εναλλακτικές 
διαδροµές, καθώς και για τις προσφορότερες για µετακίνηση ώρες, µε κατάλληλη 
σήµανση και µε τη χρήση συστηµάτων τηλεµατικής, 

 η επίσπευση των χρονοβόρων διαδικασιών δηµοπράτησης και κατασκευής των 
απαραίτητων έργων σιδηροδροµικής σύνδεσης του Νέου αερολιµένα, καθώς 
και της επέκτασης της γραµµής του Μετρό ως τον Σταυρό. 

 
Είναι προφανές ότι για την υλοποίηση όλων των παραπάνω δεν αρκεί µόνο η καλή 
θέληση και προσπάθεια των επιµέρους αρµόδιων φορέων. Όπως επισηµαίνουν οι 
Συγκοινωνιολόγοι τα τελευταία 25 χρόνια, µόνο ο µητροπολιτικός συντονισµός και 
η διαχείριση του συστήµατος µεταφορών της Αθήνας σε συνδυασµό µε µία 
συστηµατική προσπάθεια για την ενηµέρωση και την αλλαγή συγκοινωνιακής 
συµπεριφοράς των πολιτών µπορούν να οδηγήσουν στη βελτίωση των 
κυκλοφοριακών συνθηκών στο Λεκανοπέδιο. Μόνο µε τον τρόπο αυτό είναι δυνατόν 
να επιτευχθεί η πλήρης αξιοποίηση των σηµαντικών επενδύσεων στη συγκοινωνιακή 
υποδοµή και να βελτιστοποιηθούν οι δυνατότητες συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης του 
Νέου ∆ιεθνή Αερολιµένα των Αθηνών. 
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ΣΥΝΕΡΓΑΣΙΑ ∆ΗΜΟΣΙΟΥ ΚΑΙ Ι∆ΙΩΤΙΚΟΥ ΤΟΜΕΑ 

ΣΤΙΣ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΙΚΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 
Νοέµβριος 1999 

 
Με βάση το νέο νοµικό και θεσµικό πλαίσιο των σιδηροδρόµων στην Ευρώπη 
(Οδηγία 440/91), το οποίο διαχωρίζει τη σιδηροδροµική υποδοµή από την 
εκµετάλλευση και παρέχει τη δυνατότητα συµµετοχής ιδιωτικών φορέων στην 
εκµετάλλευση των σιδηροδρόµων, οι προοπτικές εξέλιξης αναµένεται να 
µεταµορφώσουν το τοπίο των σιδηροδροµικών µεταφορών και να συνεισφέρουν 
στον ταχύτερο εκσυγχρονισµό των ελληνικών σιδηροδρόµων. Παρακάτω 
συνοψίζονται τα βασικά σηµεία που αναµένεται να καθορίσουν τις εξελίξεις στη 
συνεργασία δηµόσιου και ιδιωτικού τοµέα στις Σιδηροδροµικές Μεταφορές. 
 
Υφιστάµενα προβλήµατα σιδηροδροµικών µεταφορών στην Ευρώπη 
- Επιδείνωση ανταγωνιστικότητας των σιδηροδρόµων 
- Ανεπάρκεια χρηµατο-οικονοµικών µέσων 
 
∆ιεθνείς τάσεις 
- Ευαισθητοποίηση για τις περιβαλλοντικές επιπτώσεις των µεταφορικών 

συστηµάτων 
- Στροφή από τις οδικές προς τις σιδηροδροµικές λύσεις και επενδύσεις 
- Πολιτική της ΕΕ για την ανασυγκρότηση των σιδηροδρόµων µε την διαρθρωτική 

βελτίωση της ανταγωνιστικότητάς τους (Οδηγία 440/91) 
- ∆ιαχωρισµός Υποδοµής από την Εκµετάλλευση 
- Βαθµιαία µείωση των κρατικών επιδοτήσεων 
- Συµµετοχή ιδιωτών στην κατασκευή των Πανευρωπαϊκών ∆ικτύων 
 
∆ιεθνής Εµπειρία 
- Ιδιωτικοποίηση σιδηροδρόµων στη Μεγάλη Βρετανία, στην Ιαπωνία, στην 

Αυστραλία µε αρκετές θετικές αλλά και ορισµένες αρνητικές επιπτώσεις 
- Αναδιοργάνωση σιδηροδρόµων µεταξύ άλλων στη Γερµανία, στη Φιλανδία, στη 

Σουηδία, που περιλαµβάνει και συνεργασία µε τον ιδιωτικό τοµέα 
- Η εφαρµογή της Οδηγίας 440/91 στα Ευρωπαϊκά κράτη προχωρεί µε θετικά 

αποτελέσµατα αλλά µε πολύ αργούς ρυθµούς 
- Αναβάθµιση πολλών σιδηροδροµικών σταθµών σχεδόν πάντα µε συµµετοχή 

ιδιωτών, µεταξύ των οποίων στο Λονδίνο, στο Παρίσι, στο Βερολίνο, στο 
Άµστερνταµ, στη Λισσαβώνα, στο Μπιλµπάο, στη Σεβίλλη, στη Λίλλη, στο 
Ρότερνταµ και στο Ανόβερο 

 
Βασικές αρχές συνεργασίας ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα 
- ∆ιασφάλιση του χαρακτήρα του "κοινωνικού αγαθού" των σιδηροδροµικών 

µεταφορών 
- Ενεργοποίηση των δυνάµεων της αγοράς για την αναβάθµιση τόσο της υποδοµής 

όσο και των προσφερόµενων σιδηροδροµικών υπηρεσιών µέσω νεωτεριστικών 
λύσεων 

- ∆ιασφάλιση συνθηκών υγιούς ανταγωνισµού από ανεξάρτητο όργανο 
 
Υλοποίηση της συνεργασίας ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα 
- Βέλτιστη κατανοµή κινδύνων 
- Σωστά ορισµένη διαδικασία συνεργασίας: κατάλληλα σχήµατα (πχ νέα εταιρεία) 

διαχείρισης µε την από κοινού συµµετοχή ∆ηµόσιου και Ιδιωτικού Τοµέα 
- Υποστήριξη από συµβούλους (χρηµατο-οικονοµικά, νοµικά, τεχνικά θέµατα) 
- Από κοινού συνεργασία από τη φάση σχεδιασµού και ανάπτυξης του έργου 
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- Υιοθέτηση καινοτόµων οικονοµικών, τεχνικών και επιχειρησιακών λύσεων 
- Σταθερή σύνδεση επένδυσης και εσόδων µε κατάλληλη τιµολογιακή πολιτική 
- Υιοθέτηση σωστά ορισµένων µεταβατικών σταδίων 
 
Νέος Ενιαίος Επιβατικός Σταθµός Αθηνών µε σύµβαση παραχώρησης 
- Αναπτυξιακό έργο µε εµπορικές, πολιτιστικές, κοινωνικές εξυπηρετήσεις που θα 

έχουν θετικές επιπτώσεις στην ποιότητα της ζωής στη πόλη 
- ∆εν θα διαιρεί την πόλη αλλά θα συγκρατεί ενωµένες και θα αναβαθµίζει τις γύρω 

περιοχές 
- Σηµείο αναφοράς για την πόλη της Αθήνας 
- Συνεργασία µε όλους του φορείς (ΥΠΕΧΩ∆Ε, Τοπική Αυτοδιοίκηση, κλπ) µε 

στόχο τη σωστή πολεοδοµική ανάπτυξη 
- Συµµετοχή ιδιωτών στη χρηµατοδότηση του έργου µε παραχώρηση της 

εκµετάλλευσης εµπορικών λειτουργιών, δραστηριοτήτων συνδεδεµένων µε τις 
σιδηροδροµικές µεταφορές και της αξιοποίησης της σιδηροδροµικής γης 

- Πλαίσιο συνεργασίας ΟΣΕ - Ιδιώτη σαφώς προσδιορισµένο και αποτελεσµατικό 
- Τήρηση της πολεοδοµικής νοµοθεσίας και των κανόνων διαφανούς 

δηµοπράτησης χωρίς καθυστερήσεις 
 
Προαστιακό Σιδηροδροµικό ∆ίκτυο Αττικής µε σύµβαση παραχώρησης 
- Κεντρικός σιδηροδροµικός κορµός: Πειραιάς - Αθήνα - Συγκοινωνιακό Κέντρο 

Αχαρνών µε διακλαδώσεις προς Χαλκίδα, Κόρινθο, Αεροδρόµιο Σπάτων 
- Πρόβλεψη τραίνων εξπρές (Αθήνα - αεροδρόµιο 35'), σύγχρονων αµαξοστοιχιών, 

υψηλών συχνοτήτων  
- Ενσωµάτωση στο σύστηµα µεταφορών της Πρωτεύουσας (σταθµοί µετεπιβίβασης 

- ανταποκρίσεων µε άλλα ΜΜΜ) 
- Συµµετοχή ιδιωτών στη χρηµατοδότηση του έργου µε παραχώρηση της 

εκµετάλλευσης των γραµµών 
- Πολύπλοκο εγχείρηµα που απαιτεί αποτελεσµατικό συντονισµό των 

εµπλεκόµενων φορέων και διαδικασιών 
 
Αξιοποίηση τοπικών γραµµών τουριστικού ενδιαφέροντος 
- Οι τοπικές γραµµές αποτελούν από µόνες τους αξιοθέατα 
- Ολοκληρωµένη εξέταση της βιωσιµότητας εκµετάλλευσης 
- Καινοτόµα τιµολογιακή πολιτική που να ανταποκρίνεται στα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά των τουριστικών γραµµών 
- Πολιτική marketing µε τη φιλοσοφία τουριστικής και όχι µεταφορικής λειτουργίας 
- Συνδυασµός µε την εκµετάλλευση άλλων λειτουργιών (σιδηροδροµικών σταθµών, 

τουριστικών πόλων, κλπ)  
- Φορέας διαχείρισης δηµόσιος, ιδιωτικός ή συνδυασµός τους, µε πιθανή 

συµµετοχή της τοπικής αυτοδιοίκησης αλλά και εθελοντικών φορέων 
 
Ανάπτυξη Σιδηροδροµικών Εµπορευµατικών Εταιρειών 
- Ολοκληρωµένη εξέταση της βιωσιµότητας εκµετάλλευσης 
- Ανάπτυξη ολοκληρωµένων υπηρεσιών µεταφορικού έργου συµπεριλαµβανοµένης 

της εφοδιαστικής (logistics) 
- Πολιτική marketing µε τη φιλοσοφία εµπορευµατικής και όχι µεταφορικής 

λειτουργίας και αξιοποίηση ειδικών τµηµάτων αγοράς (µοναδοποιηµένα, ευπαθή) 
- ∆ιαχείριση εµπορευµατικών σταθµών για σιδηροδροµικές ή συνδυασµένες 

µεταφορές 
- Συµµαχίες µε άλλες εταιρείες ελληνικές και ξένες 
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ΘΕΣΕΙΣ ΓΙΑ ΤΗΝ Ο∆ΙΚΗ ΑΣΦΑΛΕΙΑ 

Σεπτέµβριος 2000 
 
Οδική Ασφάλεια στην Ελλάδα και ∆ιεθνώς 
 
Τα οδικά ατυχήµατα στην Ευρωπαϊκή Ένωση είναι η αιτία για τον θάνατο σχεδόν 120 
Ευρωπαίων πολιτών κάθε ηµέρα. Μόνο στην Ελλάδα τα οδικά ατυχήµατα είναι η 
αιτία για τον κατά µέσο όρο θάνατο 6 πολιτών ηµερησίως, ενώ σε ετήσια βάση στη 
χώρα συµβαίνουν περίπου 20.000 οδικά ατυχήµατα µε θύµατα (1.200.000 στην ΕΕ), 
στα οποία σκοτώνονται περισσότεροι από 2.200 (42.000 στην ΕΕ) οδηγοί, επιβάτες 
και πεζοί και τραυµατίζονται περίπου 30.000 (1.500.000 στην ΕΕ). 
 
Στην Ευρωπαϊκή Ένωση, ο αριθµός των νεκρών από τα οδικά ατυχήµατα 
παρουσίασε µία θεαµατική πτώση της τάξης του 30% κατά την περίοδο από το 1980 
(61.844 νεκροί) έως το 1997 (43.404 νεκροί) ως αποτέλεσµα συντονισµένων 
πολυετών προσπαθειών. Η µοναδική χώρα από τα κράτη της Ευρωπαϊκής Ένωσης 
που αποτέλεσε εξαίρεση ήταν η Ελλάδα όπου ο αριθµός των νεκρών για την περίοδο 
1980 - 1997 αυξήθηκε κατά 60%! 
 
Οι νεκροί, οι τραυµατίες και οι υλικές ζηµιές των οδικών ατυχηµάτων έχουν ένα 
τεράστιο κοινωνικό και οικονοµικό κόστος και ο περιορισµός τους αποτελεί 
προτεραιότητα τόσο για την Ευρωπαϊκή Κοινότητα όσο και για κάθε µέλος της 
χωριστά. Ορισµένοι ειδικοί εκτιµούν ότι το οικονοµικό κόστος των ατυχηµάτων που 
συµβαίνουν ετησίως στους Ευρωπαϊκούς δρόµους ανέρχεται περίπου σε 70 
δισεκατοµµύρια Ευρώ (24 τρις δραχµές).  
 
Ανάλυση του Προβλήµατος 
 
Στην Ελλάδα τα βασικότερα προβλήµατα της οδικής ασφάλειας συνοψίζονται στα 
παρακάτω έξη σηµεία: 
 
 Αποσπασµατικότητα στην εφαρµογή των κάθε είδους µέτρων και έλλειψη 

συντονισµού ανάµεσα στους εµπλεκόµενους φορείς µειώνοντας έτσι την 
αποτελεσµατικότητα των µέτρων και την αποδοχή τους από τους πολίτες. 

 Έλλειψη συστηµατικής παρακολούθησης του επιπέδου και των προβληµάτων 
οδικής ασφάλειας (σοβαρές µελέτες σε τακτά διαστήµατα) και της κατάλληλης 
αξιολόγησης των αποτελεσµάτων των επεµβάσεων. 

 Έλλειψη συστηµατικής και συνεχούς αστυνόµευσης για την οδική ασφάλεια µε 
ποσοτικοποιηµένη παρακολούθηση των αποτελεσµάτων της. 

 Ελλείψεις του οδικού δικτύου και ανεπαρκής συντήρησή του τόσο εντός των 
πόλεων όσο και στο επαρχιακό και στο εθνικό οδικό δίκτυο. 

 Έλλειψη ενός αποτελεσµατικού συστήµατος εκπαίδευσης και ενηµέρωσης για την 
οδική ασφάλεια, καθώς και αξιόπιστου συστήµατος τεχνικού ελέγχου των 
οχηµάτων. 

 Ανεπάρκεια προϋπολογισµού για τη σοβαρή υποστήριξη των δράσεων οδικής 
ασφάλειας από όλες σχεδόν τις υπηρεσίες και οργανισµούς της Πολιτείας. 

 
Η Προσέγγιση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων 
 
Για την µεσοπρόθεσµη βελτίωση του επιπέδου οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα είναι 
απαραίτητη η επεξεργασία και εφαρµογή µιας ολοκληρωµένης πολιτικής οδικής 
ασφάλειας για την Ελλάδα. Η ολοκληρωµένη αυτή πολιτική θα πρέπει να βασίζεται 
στην αξιοποίηση των επιτυχηµένων εµπειριών από τα υπόλοιπα Ευρωπαϊκά κράτη 
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και την προσαρµογή τους στην ελληνική πραγµατικότητα. Η επιτυχία της πολιτικής 
αυτής εξαρτάται από την αποτελεσµατική και οπωσδήποτε συνδυασµένη προώθηση 
των παρακάτω αρχών: 
 
 Θεσµοθέτηση κατάλληλα επεξεργασµένου πενταετούς εθνικού προγράµµατος 

οδικής ασφάλειας που θα περιλαµβάνει συγκεκριµένους ποσοτικοποιηµένους 
στόχους και θα αποτελείται από επιµέρους προγράµµατα αποκλειστικής ευθύνης 
των επιµέρους υπηρεσιών. 

 ∆ιαχωρισµός του συντονισµού (ετήσια κατανοµή προϋπολογισµού, έλεγχος και 
παρακολούθηση) και της εκτέλεσης (µελέτη και εφαρµογή δράσεων) του εθνικού 
προγράµµατος οδικής ασφάλειας. Ο συντονισµός πρέπει να είναι αρµοδιότητα 
φορέα επιτελικού χαρακτήρα (διαφορετικού από τους εκτελεστικούς φορείς) και η 
εκτέλεση πρέπει να είναι αποκλειστική αρµοδιότητα των επιµέρους υπηρεσιών 
(ΥΠΕΧΩ∆Ε, ΥΜΕ, Υ∆Τ, κλπ). 

 ∆ιάθεση στις αρµόδιες υπηρεσίες σε ετήσια βάση του κατάλληλου 
προϋπολογισµού αποκλειστικά για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, ο οποίος 
θα επανακαθορίζεται κάθε χρόνο µε βάση θεσµοθετηµένες διαδικασίες 
αξιολόγησης της αποτελεσµατικότητας των δράσεων στη µείωση του αριθµού των 
ατυχηµάτων και των συνεπειών τους. 

Ύπαρξη πολιτικής βούλησης για επιβολή της κατάλληλης αστυνόµευσης, η οποία 
θα αφορά σωστά µελετηµένο και εκλογικευµένο σύστηµα προστίµων και 
οπωσδήποτε συνέπεια και συνέχεια που θα ελέγχεται και θα δηµοσιοποιείται σε 
τακτά διαστήµατα. 

 ∆ηµιουργία δυναµικής στην ελληνική κοινωνία για την αναστροφή της σηµερινής 
κατάστασης µε την πρόβλεψη των απαραίτητων µηχανισµών (προϋπολογισµός, 
θεσµοθετηµένες διαδικασίες) για την ενεργή συµµετοχή και συνεργασία όλων 
των Κυβερνητικών και µη φορέων, καθώς και του συνόλου των πολιτών. 

 
Οι Προτεινόµενες ∆ράσεις 
 
Η διεθνής και η ελληνική εµπειρία δείχνουν ότι η µείωση του αριθµού των οδικών 
ατυχηµάτων είναι δυνατή µόνο σε µεσοπρόθεσµο ορίζοντα (2 - 5 χρόνια) αφού 
οποιαδήποτε ξαφνική κίνηση δεν µπορεί να αντιµετωπίσει µε αποτελεσµατικότητα το 
πολύπλοκο ζήτηµα των οδικών ατυχηµάτων. Οι απαραίτητες επιµέρους δράσεις που 
πρέπει να ξεκινήσουν µε προτεραιότητα για τη µεσοπρόθεσµη βελτίωση του 
επιπέδου οδικής ασφάλειας στη χώρα συνοψίζονται ως ακολούθως: 
 
Οδικό περιβάλλον 
Εντοπισµός επικίνδυνων θέσεων και 
επεµβάσεις 
Βελτίωση της σήµανσης 
Χρήση αντιολισθηρών επιστρώσεων 
Βελτίωση Ηλεκτροφωτισµού 
Έλεγχος Οδικής Ασφάλειας 
Σύνταξη Κανονισµών 
 

Χρήστης της οδού και όχηµα 
Βελτίωση συστήµατος εκπαίδευσης και εξέτασης 
υποψηφίων οδηγών 
Εκσυγχρονισµός κέντρων τεχνικού ελέγχου 
Προγράµµατα κυκλοφοριακής αγωγής 
Εκστρατείες ενηµέρωσης των πολιτών 
Έρευνες για τα αίτια των ατυχηµάτων 
Κίνητρα για την απόκτηση εξοπλισµού ασφαλείας  

Αντιµετώπιση µετά το ατύχηµα 
Εξοπλισµός µονάδων επέµβασης 
Ανάπτυξη σχεδίων επέµβασης 
Βελτίωση άµεσης περίθαλψης στα 
νοσοκοµεία 
 

Αστυνόµευση 
Εξοπλισµός ελέγχου κυκλοφορίας και καταγραφής 
παραβάσεων 
Ολοκληρωµένο πρόγραµµα επιτήρησης 
Βελτίωση συστήµατος άµεσης αντιµετώπισης 
ατυχηµάτων 
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ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΟ "ΣΤΡΑΤΗΓΙΚΟ ΣΧΕ∆ΙΟ 

Ο∆ΙΚΗΣ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ" 
Ιανουάριος 2001 

 
1) Το Στρατηγικό Σχέδιο Οδικής Ασφάλειας αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση και 

κεντρικό σηµείο αναφοράς για µια ολοκληρωµένη πολιτική στον τοµέα της οδικής 
ασφάλειας. Η Ενδιάµεση Έκθεση χαρακτηρίζεται από ενδελεχή παρουσίαση της 
διεθνούς εµπειρίας και µπορεί να αποτελέσει µια ουσιαστική βάση για τον 
καθορισµό συγκεκριµένων µέτρων.  

 
2) Θετικό σηµείο αποτελεί η θέσπιση συγκεκριµένων στόχων για την µείωση των 

νεκρών από τροχαία ατυχήµατα. Επισηµαίνονται όµως τα εξής: 
 

Οι στόχοι θα µπορούσαν να είναι κατά τι υψηλότεροι, ώστε να υπάρχει ακόµη 
καλύτερη κινητοποίηση πολιτών και φορέων, που αποτελεί και το ζητούµενο 
στην θέσπιση τέτοιων στόχων.  

� 

� 

� 

� 

� 

Ιδιαίτερα για την πρώτη πενταετία (2001-2005), η επιδιωκόµενη µείωση του 
αριθµού των νεκρών θα µπορούσε να είναι της τάξης του 25%, ποσοστό που 
επιτεύχθηκε σε άλλα ευρωπαϊκά κράτη αµέσως µετά την εµφάνιση των 
υψηλότερων αριθµών ατυχηµάτων και νεκρών (π.χ. Βρετανία 1973, Ολλανδία 
1974).  
Θα ήταν χρήσιµος και ο καθορισµός µακροπρόθεσµων στόχων µε 
"µαξιµαλιστικό" χαρακτήρα (π.χ. "Vision Zero" της Σουηδίας ή "Formula Zero" 
της AIT-FIA). 

 
3) Σε ορισµένα στατιστικά στοιχεία παρουσιάζονται σφάλµατα (π.χ. γίνεται αναφορά 

σε νεκρούς τροχαίων ατυχηµάτων ηλικίας 0-4 ετών µε ποσοστό αλκοόλ στο αίµα 
άνω του 0.5% ή µε κατοχή άδειας οδήγησης άνω των 6 ετών κ.λπ.) που πρέπει 
να διορθωθούν. 

 
4) Θα πρέπει, στην περιγραφή των συγκεκριµένων επιµέρους δράσεων, να γίνει και 

µία καταρχήν πρόβλεψη των φορέων (πέραν των Υπουργείων) που θα 
εµπλακούν. Συγκεκριµένα: 

 
Θα µπορούσαν να επισηµανθούν περισσότερο οι ρόλοι του διοικητικού 
µηχανισµού της Πολιτείας (Κυβέρνηση, Νοµαρχιακή και Τοπική Αυτοδιοίκηση) 
και οι πρακτικές αδυναµίες του όσον αφορά στην εφαρµογή των επιµέρους 
µέτρων, µε έµφαση στις συναρµόδιες υπηρεσίες διαχείρισης των αστικών 
δικτύων.  
Πέραν της Πολιτείας και των φορέων του ευρύτερου δηµόσιου τοµέα, ο 
ευρύτερα οριζόµενος ιδιωτικός τοµέας (π.χ. εταιρείες παραχώρησης οδικών 
έργων, εταιρείες ή φορείς µε αντικείµενο την οδήγηση ή την οδική ασφάλεια) 
µπορεί να παίξει έναν ιδιαίτερο ρόλο στην εφαρµογή του Στρατηγικού 
Σχεδίου, στο πλαίσιο µίας "συστράτευσης" για να βοηθηθεί η επίτευξη των 
στόχων του σχεδίου και να αποφευχθούν δυσχέρειες στο έργο των δηµοσίων 
φορέων. Αυτό θα άξιζε να τονισθεί πιο συγκεκριµένα. 

 
5) Θα ήταν χρήσιµο να προταθούν κάποια ενδεικτικά στοιχεία προϋπολογισµού των 

διαφόρων δράσεων του Στρατηγικού Σχεδίου (για κάθε Υπουργείο), για να πάρει 
αυτό µία πιο χειροπιαστή χροιά, ιδιαίτερα στις συζητήσεις για την εφαρµογή του. 
Για παράδειγµα, µπορούν να συσχετιστούν οι προτεινόµενες δράσεις µε τα 
προβλεπόµενα από το Γ' Κ.Π.Σ. κονδύλια ανά φορέα στον τοµέα της οδικής 
ασφάλειας. Στην αντίθετη περίπτωση, το Στρατηγικό Σχέδιο κινδυνεύει να έχει την 

Οι θέσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων - ∆εκέµβριος 2002 54 



τύχη και των υπόλοιπων πρωτοβουλιών (Πόρισµα ∆ιακοµµατικής Επιτροπής της 
Βουλής, Λευκή Βίβλος ΥΠΕΧΩ∆Ε, κλπ.).  

 
6) ∆εν αµφισβητείται η σηµασία που έχει η ανάλυση της διεθνούς εµπειρίας 

στρατηγικών σχεδίων και εθνικών πολιτικών. Θα άξιζε όµως να δοθεί µεγαλύτερη 
έµφαση σε ιδιαιτερότητες που παρουσιάζονται στην Ελλάδα και που 
δικαιολογούν ιδιαίτερη αντιµετώπιση. Ενδεικτικά αναφέρονται:  

 
µεγάλη κυκλοφορία µοτοσικλετών,  � 

� 

� 

� 

πενιχροί ή/και αποσπασµατικά διατιθέµενοι πόροι για δράσεις µε άµεση ή 
έµµεση επίδραση στην οδική ασφάλεια,  
ελλιπής αξιοποίηση τεχνογνωσίας ή/και προτάσεων που έχουν κατά καιρούς 
διατυπωθεί για την µείωση των ατυχηµάτων και των εξ αυτών θυµάτων, 
προβληµατική εκπαίδευση και γενικότερα παιδεία σε θέµατα οδικής 
ασφάλειας, κ.ά. 

 
Για τα παραπάνω, αξίζει να διατυπωθούν προτάσεις για θεσµικά και άλλα µέτρα 
(π.χ. Ενιαίος Φορέας) µε τα οποία θα µπορούσε να τερµατιστεί η αδράνεια στη 
λήψη πρακτικών και οργανωµένων πρωτοβουλιών για την προώθηση των εν 
λόγω θέσεων και ενεργειών. 

 
7) Πιθανώς θα µπορούσε να προταθεί η νοµοθετική υποχρέωση των ∆ήµων και του 

ΥΠΕΧΩ∆Ε για εκπόνηση µελετών επιπτώσεων στην οδική ασφάλεια πριν την 
κατασκευή κάθε συγκοινωνιακού ή άλλου έργου, όπως περίπου γίνεται µε τις 
µελέτες περιβαλλοντικών επιπτώσεων (δεν ξεκινά η κατασκευή του έργου πριν 
την έγκριση των όρων της µελέτης επιπτώσεων στην οδική ασφάλεια). 

 
Εν κατακλείδι, σηµειώνεται ότι η επιτυχία του Στρατηγικού Σχεδίου θα εξαρτηθεί, 
µεταξύ άλλων, από: 
 
¾ την προβολή του,  
¾ την δέσµευση των φορέων για την εφαρµογή του,  
¾ την παρακολούθηση της εφαρµογής του, και  
¾ την ανάλυση και αξιολόγηση των αποτελεσµάτων του.  
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ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΙΣ 

"Ο∆ΗΓΙΕΣ ΜΕΛΕΤΩΝ Ο∆ΙΚΩΝ EΡΓΩΝ" 
Ιούλιος 1999 

 
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ) µε συνεχή 25ετή παρουσία στο 
συγκοινωνιακό γίγνεσθαι της χώρας, χαιρετίζει θετικά την σηµαντική πρωτοβουλία 
της ∆ιεύθυνσης Μελετών Έργων Οδοποιίας της Γενικής Γραµµατείας ∆ηµοσίων 
Έργων αναφορικά µε την υιοθέτηση και έκδοση των Οδηγιών Μελετών Οδικών 
Έργων (ΟΜΟΕ). Τα οκτώ βασικά σηµεία που συνοψίζουν τη θέση του ΣΕΣ απέναντι 
στις ΟΜΟΕ παρουσιάζονται παρακάτω. 
 
 Οι Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων είναι µία ιδιαίτερα θετική και σηµαντική 

πρωτοβουλία, η οποία έπρεπε επιτέλους να αναληφθεί και στην χώρα µας. Οι 
προτεινόµενες ΟΜΟΕ εκτιµάται ότι θα διευκολύνουν τους µελετητές οδικών έργων 
στην Ελλάδα, ιδιαίτερα στην σηµερινή εποχή έντονης δραστηριότητας για την 
αναβάθµιση του οδικού δικτύου της χώρας. 

 
 Για την άµεση υποστήριξη των εκατοντάδων µελετών οδικών έργων που 

εκπονούνται σήµερα στην Ελλάδα, είναι απαραίτητο να επισπευσθεί η 
δοκιµαστική υιοθέτηση των ΟΜΟΕ και να ξεκινήσει µία εκστρατεία ενηµέρωσης 
του τεχνικού κόσµου αντάξια της σηµασίας των Οδηγιών αυτών. Είναι 
απαραίτητο, όλοι οι εµπλεκόµενοι στην διαδικασία παραγωγής των οδικών έργων 
να έχουν στα χέρια τους τον πλήρη τόµο των ΟΜΟΕ. Στην διάδοση της χρήσης 
των ΟΜΟΕ µπορεί να συµβάλει ενεργά και ο ΣΕΣ δια µέσω των µελών του που 
εµπλέκονται στα οδικά έργα. 

 
 Ιδιαίτερη έµφαση πρέπει να δοθεί στο δυναµικό χαρακτήρα των ΟΜΟΕ, οι 

οποίες πρέπει να εξελίσσονται παράλληλα µε την εξέλιξη των κυκλοφοριακών 
φαινοµένων. Η βελτίωση των ΟΜΟΕ πρέπει να είναι συνεχής και να 
υποστηρίζεται από αντίστοιχες διαδικασίες και πόρους που να αντέχουν στο 
χρόνο. 

 
 Η κύρια αδυναµία των ΟΜΟΕ είναι η µη επαρκής τεκµηρίωση µε στοιχεία και 

έρευνες από την ελληνική πραγµατικότητα. Είναι κατανοητό ότι η τεκµηρίωση 
αυτή θα απαιτούσε περισσότερο χρόνο και πόρους, θεωρείται όµως απαραίτητο 
για την αξία των Οδηγιών αυτών να ξεκινήσουν άµεσα οι σχετικές έρευνες στον 
ελληνικό χώρο και να διορθωθούν τα προτεινόµενα µεγέθη µε βάση τα 
αποτελέσµατα των ερευνών αυτών. Προφανώς πρέπει να δοθεί προτεραιότητα σε 
ορισµένες βασικές έρευνες (κρίσιµα κυκλοφοριακά µεγέθη, κρίσιµα µεγέθη 
βασικών γεωµετρικών χαρακτηριστικών, κλπ) και σταδιακά να ολοκληρωθεί το 
σύνολο των απαιτούµενων ερευνών. 

 
 Είναι απαραίτητο στον Πρόλογο είτε του συνολικού τόµου, είτε των επιµέρους 

τευχών των ΟΜΟΕ, να διευκρινίζεται σαφώς ο τρόπος υιοθέτησης των 
διαφόρων προτεινόµενων µεγεθών επιτρέποντας έτσι στον µελετητή να 
χρησιµοποιήσει σωστά τις Οδηγίες αυτές. Παραδείγµατος χάριν, γνωρίζοντας ο 
µελετητής ότι τα προτεινόµενα µεγέθη αποτελούν προσαρµογή γερµανικών ή 
αµερικάνικων οδηγιών ή κανονισµών θα µπορέσει καλύτερα να ενσωµατώσει τη 
χρήση των Οδηγιών αυτών στην συγκεκριµένη υπό εκπόνηση µελέτη. 

 
 Η εναρµόνιση των προτεινόµενων ΟΜΟΕ µε τα κείµενα όλων των σχετικών 

διατάξεων τουλάχιστον του ΥΠΕΧΩ∆Ε και των υπό αυτό φορέων (Εγνατία Οδός, 
ΕΥ∆Ε ΠΑΘΕ, Αττική Οδός, κλπ.) αλλά και των υπολοίπων Υπουργείων 
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γενικότερα θεωρείται απαραίτητη. Η εναρµόνιση αυτή είναι ακόµη πιο σηµαντική 
σήµερα που ο όγκος των µελετών οδικών έργων είναι αυξηµένος ενώ ταυτόχρονα 
τίθενται οι βάσεις για σειρά νέων έργων (π.χ. Ιονία οδός). 

 
 Είναι απαραίτητο οι παρούσες Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων να αποτελέσουν 

την βάση για την εκπόνηση των Εθνικών Κανονισµών Οδικών Έργων, οι 
οποίοι θα είναι υποχρεωτικοί και θα δεσµεύουν τους µελετητές και κατασκευαστές 
των έργων στην Ελλάδα. Είναι προφανές ότι η εκπόνηση των Κανονισµών αυτών 
απαιτεί σηµαντική προσπάθεια και αντίστοιχο χρόνο και κατά συνέπεια είναι 
απαραίτητη η άµεση έναρξη της διαδικασίας εκπόνησής τους. 

 
 Η εκπόνηση των ΟΜΟΕ αποτελεί πολύ καλή ευκαιρία για την καταγραφή της 

υπάρχουσας κατάστασης στα άλλα Ευρωπαϊκά κράτη. Η καταγραφή αυτή µπορεί 
να είναι χρήσιµη για την περαιτέρω βελτίωση των ΟΜΟΕ, καθώς και να 
αποτελέσει ευκαιρία για την έναρξη των συζητήσεων µε ελληνική πρωτοβουλία για 
την εναρµόνιση σε Ευρωπαϊκό επίπεδο των σχετικών Οδηγιών. 
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ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ 

"ΠΡΟ∆ΙΑΓΡΑΦΗ ΣΗΜΑΝΣΗΣ ΕΚΤΕΛΟΥΜΕΝΩΝ ΈΡΓΩΝ" 
Απρίλιος 2002 

 
Η συστηµατική ανάπτυξη, η επικαιροποίηση, ο έλεγχος, η θεσµοθέτηση και η 
εφαρµογή οδηγιών σχεδιασµού στη µελέτη και κατασκευή οδικών και άλλων 
έργων υποδοµής αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για τη σωστή υλοποίηση και 
λειτουργία ενός έργου. Πιο συγκεκριµένα, η ύπαρξη προδιαγραφών στο 
σχεδιασµό, µελέτη, κατασκευή, επίβλεψη, παραλαβή, λειτουργία και συντήρηση 
κάθε έργου, εξασφαλίζει όχι µόνο την ορθή υλοποίησή του αλλά και τη λειτουργία 
του σε προκαθορισµένα πλαίσια απόδοσης, και κόστους.  

1. 

2. 

3. 

4. 

5. 

6. 

 
Ειδικά για το θέµα των προδιαγραφών εργοταξιακής σήµανσης, οι 
θεσµοθετηµένες παλιές προδιαγραφές αφενός δεν είναι αναλυτικές και 
αφετέρου είναι εν πολλοίς ξεπερασµένες. Είναι κατά συνέπεια πρόδηλη η 
ανάγκη για την οριστικοποίηση και υιοθέτηση νέας ενιαίας Προδιαγραφής 
Σήµανσης Εκτελούµενων Έργων. 

 
Σήµερα αρκετές πρωτοβουλίες επεξεργασίας σχετικής προδιαγραφής 
βρίσκονται σε εξέλιξη. Πιο συγκεκριµένα, από τα µέσα του προηγούµενου 
έτους, το ΥΠΕΧΩ∆Ε έχει εγκρίνει το Τεύχος "Προδιαγραφές & Οδηγίες 
Κατακόρυφης Σήµανσης Αυτοκινητοδρόµων", στο οποίο περιλαµβάνεται µια 
εκτενής και αναλυτική ενότητα σχετικά µε την εργοταξιακή σήµανση µε τίτλο 
"Μέρος 3 Σήµανση Εργοταξίων". Επιπλέον, έχει εκπονηθεί µε εντολή της ΕΥ∆Ε-
ΠΑΘΕ σχέδιο Προδιαγραφής Σήµανσης Εκτελούµενων Έργων. Τέλος, µε 
απόφαση του ΥΠΕΧΩ∆Ε, έχει συσταθεί Οµάδα Εργασίας Επεξεργασίας θεµάτων 
ΟΜΟΕ (Οδηγίες Μελετών Οδικών Έργων) για τη Σήµανση - Ασφάλιση, της 
οποίας οι εργασίες είναι σε εξέλιξη. Αντίστοιχες πρωτοβουλίες βρίσκονται σε 
εξέλιξη στην Αττική Οδό ΑΕ και στην Εγνατία Οδό ΑΕ. 

 
Είναι σαφές ότι το διαθέσιµο υλικό (οι δύο προαναφερθείσες Μελέτες, µία 
εγκεκριµένη και µία υπό έγκριση και οι άλλες πρωτοβουλίες) είναι σηµαντικό, στη 
βάση του οποίου πρέπει να οριστικοποιηθεί και να θεσµοθετηθεί το συντοµότερο 
δυνατόν ένα πλήρες και ενιαίο εγχειρίδιο προδιαγραφών, το οποίο οφείλουν 
να υιοθετήσουν όλες οι αρµόδιες υπηρεσίες και φορείς. Επισηµαίνεται η ιδιαίτερη 
σηµασία του ζητήµατος σε µία χρονική στιγµή όπου πλήθος έργων, αναγκαίων 
για τον εκσυγχρονισµό της υποδοµής της χώρας, είναι σε εξέλιξη ή έτοιµα προς 
έναρξη κατασκευής.  

 
Θεωρείται χρήσιµο η ενιαία Προδιαγραφή που µελλοντικά θα υιοθετηθεί να 
παρέχει επαρκείς πληροφορίες τόσο στον µελετητή όσο και στον κατασκευαστή 
σε επίπεδο κατασκευαστικής λεπτοµέρειας, ώστε τα προτεινόµενα 
χαρακτηριστικά της σήµανσης των εκτελούµενων έργων να ερµηνεύονται 
µονοσήµαντα και µε όµοιο τρόπο από όλους τους εµπλεκόµενους στη µελέτη και 
κατασκευή ενός έργου. 

 
Εκτιµάται ότι η συσταθείσα Οµάδα Εργασίας πρέπει να υποστηριχτεί στην 
προσπάθειά της, ώστε να ολοκληρώσει τις εργασίες της και να διατυπώσει τα 
πορίσµατά της. Για τον σκοπό αυτό δεσµευόµαστε στην επεξεργασία και 
υποβολή στο άµεσο µέλλον στην Υπηρεσία σας, εξειδικευµένων τεχνικών 
σχολίων.  
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7. 

8. 

Είναι ιδιαίτερα σηµαντικό όταν µελλοντικά υιοθετηθεί η ενιαία Προδιαγραφή, να 
προβλεφθεί κατάλληλος προϋπολογισµός για την προώθηση της χρήσης της 
από όλους τους φορείς επίβλεψης και υλοποίησης των οδικών έργων και 
ιδιαίτερα των υπηρεσιών των Νοµαρχιών και των ∆ήµων που διαχειρίζονται 
σηµαντικό µέρος των έργων. Για το λόγο αυτό πρέπει η σχετική ενιαία 
Προδιαγραφή να αναπαραχθεί σε ικανοποιητικό αριθµό αντιτύπων και να 
µοιράζεται τόσο σε όλες τις Τεχνικές Υπηρεσίες της χώρας, όσο και σε όλες τις 
τεχνικές εταιρείες µελέτης και κατασκευής οδικών έργων. 

 
Τέλος, δεδοµένου ότι σηµαντικό µέρος των σχεδίων έχει αξιοποιήσει υλικό από το 
Ευρωπαϊκό Ερευνητικό Έργο "ARROWS", είναι απαραίτητο να γίνει σχετική 
αναφορά. 
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ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΙΣ 

"ΓΕΝΙΚΕΣ Ο∆ΗΓΙΕΣ ΓΙΑ ΠΟ∆ΗΛΑΤΟ∆ΡΟΜΟΥΣ" 
Νοέµβριος 2002 

 
1. Στην Ελλάδα το ποδήλατο ήταν βασικό µέσο µεταφοράς µέχρι και την δεκαετία 

του 60. Η είσοδος του αυτοκινήτου την δεκαετία του 70 και η αύξηση του µέσου 
βιοτικού επιπέδου εκτόπισε πλήρως το ποδήλατο. Σήµερα, οι σύγχρονες 
µεγαλουπόλεις έχοντας πλέον εξαντλήσει τις δυνατότητες κατασκευής νέων 
οδικών δικτύων οδηγούνται σε άλλες µορφές µετακίνησης όπως είναι τα δίκτυα 
των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, των πεζόδροµων και των ποδηλατόδροµων. Οι 
σηµερινές συνθήκες µετακίνησης είναι καθολοκληρία διαφορετικές από εκείνες 
που ίσχυαν την δεκαετία του 60, µε αποτέλεσµα η κατασκευή διαχωρισµένων 
διαδροµών (ποδηλατόδροµοι) από τα µηχανοκίνητα οχήµατα να κρίνεται 
απαραίτητη για την ασφαλή κίνηση των ποδηλάτων. 

 
2. Ταυτόχρονα, η συστηµατική ανάπτυξη, η επικαιροποίηση, ο έλεγχος, η 

θεσµοθέτηση και η εφαρµογή οδηγιών σχεδιασµού στη µελέτη και κατασκευή 
οδικών και άλλων έργων υποδοµής αποτελεί καθοριστικό παράγοντα για τη 
σωστή υλοποίηση και λειτουργία ενός έργου. Πιο συγκεκριµένα, η ύπαρξη 
προδιαγραφών στο σχεδιασµό, µελέτη, κατασκευή, επίβλεψη, παραλαβή, 
λειτουργία και συντήρηση κάθε έργου, εξασφαλίζει όχι µόνο την ορθή υλοποίησή 
του αλλά και τη λειτουργία του σε προκαθορισµένα πλαίσια απόδοσης, και 
κόστους.  

 
3. Ειδικά για το θέµα των Γενικών Οδηγιών για ποδηλατόδροµους, η έως σήµερα 

έλλειψη αναλυτικών οδηγιών καθιστά πρόδηλη την ανάγκη για την 
οριστικοποίηση και υιοθέτηση Οδηγιών για τους Ποδηλατόδροµους, οι οποίες θα 
αξιοποιούν την εµπειρία των άλλων ευρωπαϊκών χωρών καθώς και τα ιδιαίτερα 
χαρακτηριστικά των οδικών και κυκλοφοριακών συνθηκών και των συνηθειών 
στην Ελλάδα. 

 
4. Η εκτίµηση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων σχετικά µε τις Γενικές 

Οδηγίες για Ποδηλατόδροµους που συνέταξε η επιτροπή για τη "∆ιαµόρφωση 
επιχειρησιακού σχεδίου κατασκευής ποδηλατοδρόµων σε όλη την Χώρα" είναι ότι 
οι Γενικές Οδηγίες αυτές είναι πλήρεις και ικανοποιούν τα µέγιστα τον σκοπό 
τους. Εκτιµάται ότι η υλοποίηση του επιχειρησιακού σχεδίου κατασκευής 
ποδηλατοδρόµων στην Ελλάδα προσφέρει µία σηµαντική ευκαιρία για την 
αξιοποίηση των Γενικών Οδηγιών αυτών και εποµένως, προτείνεται οι εν λόγω 
Γενικές Οδηγίες να εγκριθούν και να θεσµοθετηθούν το ταχύτερο δυνατόν.  

 
5. Είναι σαφές ότι οι προτεινόµενες Γενικές Οδηγίες για Ποδηλατόδροµους είναι 

πολύ χρήσιµες, στη βάση των οποίων πρέπει να πραγµατοποιηθεί σε βάθος 
επεξεργασία και θεσµοθέτηση το συντοµότερο δυνατόν ενός πλήρους και 
ενιαίου εγχειριδίου προδιαγραφών, το οποίο οφείλουν να υιοθετήσουν όλες οι 
αρµόδιες υπηρεσίες και φορείς. Επισηµαίνεται η ιδιαίτερη σηµασία του ζητήµατος 
σε µία χρονική στιγµή όπου αρκετές πρωτοβουλίες δηµιουργίας 
ποδηλατοδρόµων ξεκινούν στην Ελλάδα. 

 
6. Θεωρείται χρήσιµο η ενιαία Προδιαγραφή που µελλοντικά θα υιοθετηθεί να 

παρέχει επαρκείς πληροφορίες τόσο στον µελετητή όσο και στον κατασκευαστή 
σε επίπεδο κατασκευαστικής λεπτοµέρειας, ώστε τα προτεινόµενα 
χαρακτηριστικά του ποδηλατόδροµου να ερµηνεύονται µονοσήµαντα και µε όµοιο 
τρόπο από όλους τους εµπλεκόµενους στη µελέτη και κατασκευή ενός έργου. 
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7. Είναι επίσης ιδιαίτερα σηµαντικό όταν υιοθετηθούν οι Γενικές Οδηγίες, να 

προβλεφθεί κατάλληλος προϋπολογισµός για την προώθηση της χρήσης τους 
από όλους τους φορείς επίβλεψης και υλοποίησης των σχετικών έργων και 
ιδιαίτερα των υπηρεσιών των Νοµαρχιών και των ∆ήµων που διαχειρίζονται το 
σηµαντικότερο µέρος των έργων. Για τον λόγο αυτό πρέπει οι Γενικές Οδηγίες να 
αναπαραχθούν σε ικανοποιητικό αριθµό αντιτύπων και να µοιράζονται τόσο σε 
όλες τις Τεχνικές Υπηρεσίες της χώρας, όσο και σε όλες τις τεχνικές εταιρείες 
µελέτης και κατασκευής οδικών έργων. 

 
8. Τονίζεται τέλος ότι η υλοποίηση του επιχειρησιακού σχεδίου κατασκευής 

ποδηλατοδρόµων στην Ελλάδα πρέπει να συνδυαστεί (οπωσδήποτε πριν την 
λειτουργία τους) µε πρόγραµµα συνεχούς εκπαίδευσης και ενηµέρωσης των 
οδηγών µηχανοκίνητων οχηµάτων αλλά και των πεζών σχετικά µε τους κανόνες 
που διέπουν τη λειτουργία των ποδηλατοδρόµων. Στην κατεύθυνση αυτή είναι 
απαραίτητο να ξεκινήσει η δοκιµαστική λειτουργία σειράς ποδηλατοδρόµων σε 
επιλεγµένες διαδροµές για να εξαχθούν χρήσιµα συµπεράσµατα για την 
περαιτέρω ανάπτυξη των δικτύων ποδηλατοδρόµων στην Ελλάδα. 

 

Οι θέσεις του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων - ∆εκέµβριος 2002 61 



 
ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗ 

"ΜΕΛΕΤΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟΥ ΚΟΣΤΟΥΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ" 
∆εκέµβριος 2001 

 
1. Σήµερα η επίσηµη µέθοδος υπολογισµού του λειτουργικού κόστους των 

οχηµάτων, "∆L", είναι δύσχρηστη µε συνέπεια οι µελετητές, αυθαίρετα, αλλά 
αναγκαστικά και µε την κατανόηση των Υπηρεσιών, οι οποίες γνωρίζουν το 
πρόβληµα, να χρησιµοποιούν ο καθένας την µέθοδο της αρεσκείας του, µε 
αποτέλεσµα να µην υπάρχει συνοχή και συγκρισιµότητα ανάµεσα στα 
αποτελέσµατα των διαφόρων µελετών.  

 
2. Με δεδοµένη την απαξίωση της µεθοδολογίας ∆L για τον υπολογισµό του 

λειτουργικού κόστους οχηµάτων, διαπιστώνεται η ανάγκη υιοθέτησης ενός νέου 
εργαλείου που θα επιτρέπει την αξιόπιστη εκτίµηση των παραµέτρων και 
µεγεθών που καθορίζουν το λειτουργικό κόστος. Κατά συνέπεια, η ανάλυση, 
ανάπτυξη και καθιέρωση µίας σύγχρονης, ρεαλιστικής και αποτελεσµατικής 
µεθοδολογίας για τον υπολογισµό του λειτουργικού κόστους των οχηµάτων 
θεωρείται επιβεβληµένη.  

 
3. Οι καταλληλότερες προς χρησιµοποίηση µεθοδολογίες είναι η Γερµανική και η 

Αγγλική αφού και οι δύο µπορούν να χρησιµεύσουν ως βάση για τη µελέτη 
λειτουργικού κόστους οχηµάτων στην Ελλάδα. Όπως σωστά προτείνεται στην 
εν λόγω µελέτη, η Γερµανική µεθοδολογία εµφανίζει µικρό προβάδισµα έναντι 
της Αγγλικής, κυρίως σε ότι αφορά στην ευκολία εφαρµογής της (µε χρήση 
ευρέως διαδεδοµένων εργαλείων λογισµικού όπως είναι το Excel), αλλά και στη 
δυνατότητα διαφοροποίησης των υπολογισµών, σε συνάρτηση µε τους 
κυκλοφοριακούς φόρτους και τη σύνθεση της κυκλοφορίας, σε οδούς ίδιας 
κατηγορίας. 

 
4. Λόγω της πλήρους διαφοροποίησης της εν λόγω µεθοδολογίας σε σχέση µε 

την µέχρι τώρα επίσηµα χρησιµοποιούµενη, κρίνεται ότι η νέα µεθοδολογία θα 
πρέπει να εφαρµοστεί δοκιµαστικά από τις Υπηρεσίες της Γ.Γ.∆.Ε., σε 
τεχνικοοικονοµικές µελέτες, µελέτες σκοπιµότητας και άλλες, στα πλαίσια µιας 
χρονικής περιόδου προσαρµογής (1 - 2 έτη). Μετά την περίοδο αυτή και αφού 
υπάρξουν και ενδεχόµενες µικρής κλίµακας βελτιώσεις που θα κριθούν 
σκόπιµες µε βάση τα αποτελέσµατα της δοκιµαστικής εφαρµογής, χρειάζεται να 
θεσµοθετηθεί καταρχήν ως Οδηγία και στη συνέχεια ως Προδιαγραφή. 

 
5. Ξεκινώντας από το γεγονός ότι ο Μελετητής προέβη στην προσαρµογή της 

Γερµανικής µεθοδολογίας, και µε στόχο τη συνεχή επικαιροποίηση και 
αξιολόγησή της, κρίνεται σκόπιµο ανά τακτά χρονικά διαστήµατα να γίνονται οι 
εξής ενέργειες (µε ευθύνη της Υπηρεσίας): 

 
• Περιοδική (ανά 5-10 έτη) αναθεώρηση των συντελεστών των εξισώσεων 

που αντιστοιχούν στα υπάρχοντα κυκλοφοριακά δεδοµένα (σύνθεση και 
τεχνικά χαρακτηριστικά στόλου οχηµάτων στην Ελλάδα, κλπ.), ώστε να 
διασφαλίζεται η ακρίβεια και αποτελεσµατικότητα της µεθοδολογίας. Η 
αναθεώρηση αυτή προτείνεται να γίνεται µε δειγµατοληπτική έρευνα (σε 
επιβατικά οχήµατα και οχήµατα εµπορευµατικών µεταφορών σε όλη την 
επικράτεια), σύµφωνα µε την οποία θα αναλύεται η επίδραση (και ο 
βαθµός επίδρασης) των κυκλοφοριακών παραµέτρων στο λειτουργικό 
κόστος των οχηµάτων.  
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• Τακτική (ανά 2-3 έτη) αναθεώρηση των βασικών συντελεστών που 
καθορίζουν τις τιµές του βασικού κόστους (Κ1) και του κόστους χρόνου 
(Κ2). Η αναθεώρηση αυτή είναι σκόπιµο να συνοδεύεται και από την 
παρουσίαση των ανάλογων στοιχείων (πρωτογενών δεδοµένων αλλά και 
τελικών τιµών) που ισχύουν για επιλεγµένες χώρες της Ε.Ε. (π.χ. 
Γερµανία, Ην. Βασίλειο, Ισπανία, Πορτογαλία). Η αναθεώρηση αυτή, 
κυρίως όσο άφορα το κόστος Κ1 είναι δυνατόν να απαιτείται και σε 
ενδιάµεσες χρονικές περιόδους, ανάλογα µε τις επικρατούσες οικονοµικές 
συνθήκες, τόσο στην Ελλάδα όσο και διεθνώς. 

 
Εκτιµάται ότι η υλοποίηση του εν εξελίξει σηµαντικού προγράµµατος έργων του 
ΥΠΕΧΩ∆Ε προσφέρει µία σηµαντική ευκαιρία για την αξιοποίηση των 
αποτελεσµάτων της µελέτης λειτουργικού κόστους οχηµάτων και της προτεινόµενης 
µεθοδολογίας. Εποµένως, προτείνεται η εν λόγω µεθοδολογία να εγκριθεί και 
να θεσµοθετηθεί το ταχύτερο δυνατόν, έτσι ώστε όλες οι τεχνικοοικονοµικές 
µελέτες να γίνονται µε ενιαίο τρόπο και τα αποτελέσµατα που προκύπτουν να είναι 
συγκρίσιµα µεταξύ τους.  
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ΣΧΟΛΙΑ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΤΗΝ "ΕΚ∆ΟΣΗ Ο∆ΗΓΙΩΝ 
ΓΙΑ ΤΗΝ ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΣΤΑ ∆ΗΜΟΣΙΑ ΈΡΓΑ'' 

Νοέµβριος 2001 
 
Έχει καταδειχτεί ότι η υιοθέτηση διαδικασιών ποιότητας στην πορεία της υλοποίησης 
ενός έργου έχει εξέχουσα σηµασία για την σωστή και ασφαλή λειτουργία του και την 
αποδοτικότερη αξιοποίηση των διαθέσιµων γι αυτό πόρων. 
 
Εποµένως, η παρούσα προσπάθεια βρίσκεται στη σωστή κατεύθυνση και θεωρείται 
ότι είναι απαραίτητο να θεσµοθετηθεί παράλληλα µε την υποβοήθηση των 
Υπηρεσιών για την απόκτηση της σχετικής υποδοµής υποστήριξης. Επιπλέον, 
εκφράζεται η ανησυχία για την ουσιαστική εξέλιξη και εφαρµογή της ποιότητας στο 
περιβάλλον των έργων υποδοµής που υλοποιούνται στην Ελλάδα. Η διαπιστωµένη 
ανεπάρκεια, ή και συχνά πλήρης ανυπαρξία διαδικασιών, προδιαγραφών και άλλων 
κανονισµών κατά το σχεδιασµό και υλοποίηση έργων υποδοµής έχει οδηγήσει σε 
λανθασµένες επιλογές και στην υλοποίηση έργων που δεν παρέχουν το επιθυµητό 
επίπεδο ασφάλειας και εξυπηρέτησης στους χρήστες τους µε πλήθος δυσάρεστων 
συνεπειών, τόσο γι αυτούς όσο και για τον Κύριο του Έργου, που συνήθως είναι η 
Πολιτεία. 
 
Κρίσιµοι παράγοντες επιτυχίας στην δηµιουργία ενός περιβάλλοντος που θα παράγει 
έργα µε συγκεκριµένο σκοπό, ποιότητα και προϋπολογισµό είναι: 
 
¾ 
¾ 

¾ 

¾ 

¾ 

η προώθηση της εκτέλεσης και περαιτέρω εξειδίκευσης ανάλογων εργασιών,  
η ένταξή τους σε ένα ευρύ φάσµα οδηγιών και προδιαγραφών που θα 
εξασφαλίζουν την χρηστή αντιµετώπιση όλων των παραµέτρων του 
σχεδιασµού και της κατασκευής των έργων, 
η συστηµατική εφαρµογή τους που θα διασφαλίζεται από την επαλήθευσή 
τους σε πολλά επίπεδα (τεχνικά, φάσεων του έργου, κλπ.), σύµφωνα µε 
πρότυπα ποιότητας, 
να καθίσταται πρακτικά αδύνατη η υπερπήδηση των διαδικασιών αλλά και 
όταν αυτό συµβαίνει να προβλέπονται συγκεκριµένες συνέπειες στους 
έχοντες την ευθύνη των προδιαγεγραµµένων διαδικασιών, 
η διαρκής αξιολόγηση και βελτίωσή τους µε βάση τις δυναµικά 
µεταβαλλόµενες ανάγκες της κοινωνίας και της τεχνολογίας. 
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