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Σύντοµη Περίληψη 
 
 
Το αντικείµενο της παρούσας Εισήγησης είναι η διατύπωση µίας 
Ολοκληρωµένης Στρατηγικής για την Αστική Κινητικότητα στις ελληνικές πόλεις 
σε θέµατα αρµοδιότητας ΥΠΕΧΩ∆Ε. Ο στόχος της Στρατηγικής Αστικής 
Κινητικότητας είναι η αναβάθµιση της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης, του 
περιβάλλοντος και της ποιότητας ζωής στις ελληνικές πόλεις.  Βάσει αυτού του 
στόχου εξετάσθηκαν και αναλύθηκαν όλες οι παράµετροι των τεσσάρων βασικών 
κατευθύνσεων πολιτικής: Ενιαίος χωροταξικός / πολεοδοµικός και 
συγκοινωνιακός σχεδιασµός, ∆ιαχείριση της κυκλοφορίας, Αναπλάσεις για ήπιες 
µορφές µετακίνησης  και Τεχνολογίες και µέτρα για το περιβάλλον. Για κάθε µία 
βασική κατεύθυνση πολιτικής προτάθηκε σειρά µέτρων προτεραιότητας που 
συνδυάζουν τους καταλληλότερους τρόπους αντιµετώπισης των σύγχρονων 
ζητηµάτων αστικής κινητικότητας των ελληνικών πόλεων. Βασικές επιλογές των 
κατευθύνσεων πολιτικής είναι η ενίσχυση των µαζικών µεταφορών και των 
φιλικότερων προς το περιβάλλον τρόπων µετακίνησης αλλά και η περιβαλλοντική 
τιµολόγηση των Ι.Χ. καθώς και η αναδιοργάνωση του αστικού χώρου γενικότερα. 
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Abstract 
 
 
The purpose of this Proposal is to formulate an Integrated Strategy on Urban 
Mobility for Greek cities in issues falling under M.E.P.P.P.W.  The objectives of 
the Urban Mobility Strategy are the optimization of transport system, the 
protection of the environment and the upgrade of quality of life in the Greek 
cities. Based on these objectives, the basic principles of the following four major 
policy directions have been examined: Coordinated urban and transport 
planning, Transport and Traffic management, Urban re-organization towards 
non-motorized transport and Technologies and measures for the environment. A 
series of measures has been proposed for every policy, combining the most 
suitable solutions for each problem of urban mobility in the Greek cities. The 
basic choices of these policy directions are the promotion of public transport use 
and of non-motorized transport, such as walking and cycling, as well as 
environmental pricing and urban space re-organisation. 
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1. Εισαγωγή 
 
Στην Ευρωπαϊκή Ένωση, το 60% του πληθυσµού ζει σε αστικές περιοχές. 
Σχεδόν το 85% περίπου του ακαθάριστου εγχώριου προϊόντος της Ε.Ε. 
παράγεται σε αστικές περιοχές. Οι πόλεις και οι µεγαλουπόλεις είναι η 
κινητήρια δύναµη της ευρωπαϊκής οικονοµίας. Προσελκύουν επενδύσεις και 
απασχόληση. Είναι απαραίτητες για τον δυναµισµό της οικονοµίας. Αποτελούν 
πλέον το πλαίσιο διαβίωσης της συντριπτικής πλειονότητας των πολιτών µας, 
στους οποίους πρέπει να προσφέρεται όσο το δυνατόν υψηλότερη ποιότητα 
ζωής (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 2007). 
 
Σε αυτό το πλαίσιο παρουσιάσθηκε από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή η Πράσινη 
Βίβλος για την Αστική Κινητικότητα. Στην Πράσινη Βίβλο τίθενται τα ερωτήµατα 
και προτείνονται οι σχετικές επιλογές για την Πολιτική Αστικής Κινητικότητας 
που πρέπει να ακολουθήσει η Ευρωπαϊκή Ένωση και τα Κράτη Μέλη.  Αρχικά 
παρουσιάζονται όλα τα έντονα και διάχυτα προβλήµατα της κυκλοφορίας στις 
Ευρωπαϊκές πόλεις, λόγω του υπερπληθυσµού των οχηµάτων και της αυξηµένης 
συγκέντρωσης του πληθυσµού  και στη συνέχεια προτείνονται οι βασικές 
επιλογές για την αντιµετώπισή τους στην κατεύθυνση ολοκληρωµένης 
προσέγγισης. 
 
Καθώς βασικά ζητήµατα που τίθενται στην Πράσινη Βίβλο αφορούν σε 
αρµοδιότητες του ΥΠΕΧΩ∆Ε, δηλαδή στη διαχείριση της κυκλοφορίας και του 
οδικού δικτύου, τη συγκοινωνιακή υποδοµή (µετρό, κλπ.), τον χωροταξικό και 
πολεοδοµικό σχεδιασµό και το περιβάλλον, το ΥΠΕΧΩ∆Ε προχώρησε στην 
συγκρότηση  Οµάδας Εργασίας Ειδικών (Απόφαση Υπουργού ΠΕΧΩ∆Ε 
2289οικ./24.01.08) από εκείνους που προωθούν καθηµερινά το έργο του 
ΥΠΕΧΩ∆Ε τα τελευταία χρόνια και η οποία συνέθεσε το έργο του ΥΠΕΧΩ∆Ε σε 
µια Εθνική Στρατηγική για την Αστική Κινητικότητα, την οποία διαβίβασε 
στην Ευρωπαϊκή Επιτροπή αλλά και θα την χρησιµοποιήσει για την επιλογή και 
εφαρµογή των απαιτούµενων µέτρων και δράσεων για τη βελτίωση της αστικής 
κινητικότητας στις ελληνικές πόλεις. 
 
Η Εισήγηση αυτή (ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2008) αφορά κυρίως σε πόλεις µε πληθυσµό 
πάνω από 10.000 κατοίκους, όπου τα κυκλοφοριακά προβλήµατα έχουν ήδη 
κάποια κλίµακα αλλά και σε µικρότερες πόλεις και οικισµούς µε εποχιακές 
κυκλοφοριακές αιχµές λόγω σηµαντικής τουριστικής ανάπτυξης. Η Στρατηγική 
που διατυπώνεται στην Εισήγηση, µπορεί να βρει εφαρµογή σε όλες τις 
ελληνικές πόλεις, από τις µικρές µέχρι τις µεγαλουπόλεις Αθήνα και 
Θεσσαλονίκη.  Τα βασικά σηµεία της εισήγησης αυτής παρουσιάζονται στα 
εδάφια που ακολουθούν. 
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2. Η Ανάγκη για Στρατηγική Αστικής Κινητικότητας 
 
Η βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων εξαρτάται από ένα σύνολο δράσεων που 
συνδυασµένα θα πρέπει να αποσκοπούν  συγχρόνως στην προστασία του 
περιβάλλοντος, την οικονοµική ανάπτυξη, την κοινωνική συνοχή και την συνεχή 
βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων τους (Γιαννής, 2003α). Σε αυτό το 
πλαίσιο προκύπτει αναγκαία η προώθηση βιώσιµων συγκοινωνιακών 
συστηµάτων και η διαµόρφωση νέας αντίληψης για την αστική 
κινητικότητα µε κριτήρια: περιβαλλοντικά (εξοικονόµηση ενέργειας, µείωση 
ατµοσφαιρικής ρύπανσης, και διασφάλιση της υγείας, ορθολογική χρήση του 
φυσικού κεφαλαίου), κοινωνικά (εξασφάλιση οικονοµικά προσιτής, χρονικά 
αξιόπιστης, ασφαλούς και ευέλικτης  µετακίνησης για όλες τις οµάδες  
πληθυσµού) και οικονοµικά (προτεραιότητες στην κατανοµή κονδυλίων, κίνητρα 
κ.λ.π.).             
 
Η συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση των περισσότερων ελληνικών πόλεων κινείται σε 
επίπεδα χαµηλότερα σε σύγκριση µε αρκετές από τις άλλες ευρωπαϊκές πόλεις. 
Παρά τις διαφοροποιήσεις στα χαρακτηριστικά της συγκοινωνιακής 
εξυπηρέτησης σε κάθε ελληνική πόλη, τα προβλήµατα που οι πολίτες καλούνται 
να αντιµετωπίσουν είναι κοινά, µε τα σηµαντικότερα από αυτά να εντοπίζονται 
στην κυκλοφοριακή συµφόρηση, την έλλειψη πολιτικής στάθµευσης και το 
χαµηλό επίπεδο εξυπηρέτησης των ΜΜΜ. Το αποτέλεσµα σε κάθε περίπτωση 
είναι η παρεµπόδιση της κινητικότητας και της προσβασιµότητας των πολιτών και 
η υποβάθµιση της ποιότητας ζωής και του περιβάλλοντος.  
 
Η σηµερινή κατάσταση του συγκοινωνιακού συστήµατος των ελληνικών πόλεων 
συσχετίζεται άµεσα µε τα χρόνια και πολύπλευρα συµπτώµατα µιας 
πολεοδοµικής κρίσης, η οποία εδραίωσε το ρόλο του Ι.Χ. προκαλώντας µια 
στρεβλή ανάπτυξη του συστήµατος µεταφορών που µε τη σειρά του, έως και 
σήµερα, ευνοεί συστηµατικά τις οδικές µεταφορές και τη χρήση των επιβατικών 
Ι.Χ. αυτοκινήτων.  
 
Πολλά από τα προβλήµατα που εµφανίζονται σήµερα θα µπορούσαν να 
χαρακτηρισθούν ως µη αναστρέψιµα, αν δεν ληφθούν δραστικά µέτρα µε άµεσες 
αλλά και µε µακροπρόθεσµες συνέπειες. Σηµειώνεται ότι τόσο ο απολογισµός 
των επιδόσεων των συγκοινωνιακών συστηµάτων, όσο και οι προσπάθειες 
αναστροφής της σηµερινής κατάστασης είναι εξαιρετικά δυσχερείς, αφενός λόγω 
της πολυπλοκότητας του συγκοινωνιακού συστήµατος κάθε πόλης και 
µεγαλούπολης, και αφετέρου λόγω της επικρατούσας πολυαρχίας οργανωτικών 
προβληµάτων και των πεπερασµένων οικονοµικών πόρων. 
 
Απαιτείται λοιπόν µια ολοκληρωµένη στρατηγική αστικής κινητικότητας µε 
ξεκάθαρους στόχους. Ο καθορισµός συγκεκριµένων στόχων αποτελεί 
απαραίτητο εργαλείο δράσης, διότι αφενός αποτελεί µία ορθολογική βάση για τον 
προσδιορισµό και την εφαρµογή των απαραίτητων πολιτικών και µέτρων και 
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αφετέρου επιτρέπει την αξιολόγηση της επιτυχίας τόσο της συνολικής 
στρατηγικής όσο και των επιµέρους µέτρων.  
 
∆εδοµένων των προβληµάτων των πόλεων, όπως αυτά συνοπτικά 
αναφέρθηκαν, η στρατηγική αστικής κινητικότητας έθεσε ως στόχο την 
αναβάθµιση της συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης, του περιβάλλοντος και της 
ποιότητας ζωής στις ελληνικές πόλεις.  
 
Βάσει αυτών των στόχων οι βασικές κατευθύνσεις πολιτικής που πρέπει να 
ακολουθηθούν - οι οποίες τέθηκαν ως άξονες µε βάση τους οποίους 
προσδιορίστηκαν τα µέτρα - για να είναι αποτελεσµατικές, πρέπει να βασίζονται 
σε µια όσο το δυνατόν πιο ολοκληρωµένη προσέγγιση, η οποία να συνδυάζει τις 
καταλληλότερες απαντήσεις σε κάθε πρόβληµα: ιεραρχηµένη ανάπτυξη 
υποδοµών, προωθηµένη και σύγχρονη διαχείριση της κυκλοφορίας, τεχνολογική 
καινοτοµία, δηµιουργία καθαρών, ασφαλών και έξυπνων µεταφορών, οικονοµικά 
κίνητρα ή/και νοµοθετικές ρυθµίσεις.  
 
Καταρχήν, είναι απαραίτητο, να προωθηθεί συνδυασµένα και βάσει 
ολοκληρωµένου προγράµµατος ο συγκοινωνιακός σχεδιασµός µε τις πολιτικές 
και τον σχεδιασµό και σε άλλους τοµείς της κοινωνικής και οικονοµικής ζωής της 
πόλης. Μόνο εάν οι επιλογές για την ανάπτυξη του συστήµατος µεταφορών µιας 
πόλης συνδυαστούν µε την πολιτική χρήσεων γης, τη χρήση των νέων 
τεχνολογιών, τη διασφάλιση των κανόνων υγιούς ανταγωνισµού και την ίση 
µεταχείριση όλων των πολιτών, θα µπορέσουν να οδηγήσουν σε ουσιαστικά 
αποτελέσµατα.   
 
Η πρώτη κατεύθυνση πολιτικής αστικής κινητικότητας που προκύπτει λοιπόν 
είναι ο ενιαίος χωροταξικός/πολεοδοµικός και συγκοινωνιακός σχεδιασµός, 
καθώς η πολιτική στις χρήσεις γης επηρεάζει τη µορφή και τις ανάγκες της 
πόλης, άρα πρέπει να συµβαδίζει µε την ανάπτυξη των δικτύων µεταφορών. 
Κατά συνέπεια ο σχεδιασµός και η ανάπτυξη των έργων συγκοινωνιακής 
υποδοµής πρέπει να βρίσκονται σε συνεχή συµφωνία και αλληλεξάρτηση µε τις 
αντίστοιχες χωροταξικές και πολεοδοµικές προβλέψεις και αντιστρόφως οι 
προβλέψεις αυτές να συσχετίζονται κατάλληλα µε την ήδη υφιστάµενη 
συγκοινωνιακή υποδοµή. 
 
Στη συνέχεια, πρέπει να αναγνωριστεί ως βασική αρχή για την ανάπτυξη κάθε 
σύγχρονου µεταφορικού συστήµατος ότι η σωστή διαχείριση των 
µεταφορικών συστηµάτων είναι εξίσου σηµαντική µε την ίδια την ανάπτυξή 
τους.  ∆ηλαδή η κατάλληλη πρόβλεψη του τρόπου λειτουργίας ενός νέου έργου 
είναι εξίσου σηµαντική µε την κατασκευή του έργου καθώς και η ορθολογική 
ένταξη του στο συνολικό σύστηµα µεταφορών αυτού καθεαυτού.  
  
Κατά συνέπεια, η δεύτερη κατεύθυνση πολιτικής αστικής κινητικότητας που 
προκύπτει είναι η αποτελεσµατική διαχείριση της κυκλοφορίας, που θα 
αξιοποιεί τη συγκοινωνιακή υποδοµή της πόλης, όπως είναι η ουσιαστική 
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προώθηση της χρήσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, η κατάλληλη διαχείριση 
της στάθµευσης, η βελτίωση της προσβασιµότητας µέσω Σταθµών 
Μετεπιβίβασης αλλά και «έξυπνων»  µηχανισµών ελέγχου της κυκλοφορίας, η 
πληροφόρηση των µετακινούµενων, η αναβάθµιση της οδικής ασφάλειας κ.α. 
 
Η βιώσιµη ανάπτυξη των πόλεων όµως δεν εξαντλείται στα παραπάνω, καθώς 
εκτός από την σωστή ανάπτυξη και την αποτελεσµατική διαχείριση των 
υποδοµών µεταφορών, θα πρέπει να αποσκοπεί συγχρόνως στην κοινωνική 
συνοχή, στην ανάδειξη της πολιτισµικής ταυτότητας και στην προστασία του 
περιβάλλοντος.  
 
Η τρίτη κατεύθυνση πολιτικής αστικής κινητικότητας που προκύπτει είναι η 
ανάπλαση του αστικού χώρου και η απόδοση περισσότερου χώρου στις ήπιες 
µορφές µετακίνησης µε τον ταυτόχρονο περιορισµό/αποθάρρυνση της χρήσης 
του ΙΧ αυτοκινήτου. Η προώθηση ήπιων µορφών µετακίνησης όπως είναι το 
ποδήλατο και το βάδισµα, τρόποι φιλικοί προς το περιβάλλον και υποστηρικτικοί 
της καλής υγείας, εξαρτώνται απόλυτα από  τις δυνατότητες που προσφέρει η 
διαµόρφωση του δηµόσιου χώρου.   
  
Τέλος, µε δεδοµένο το πυκνοκατοικηµένο και κυκλοφοριακά βεβαρηµένο αστικό 
περιβάλλον των ελληνικών πόλεων η τέταρτη κατεύθυνση πολιτικής αστικής 
κινητικότητας αφορά στην προώθηση τεχνολογιών και µέτρων για το 
περιβάλλον. Είναι πλέον ευρέως αποδεκτό ότι οι νέες τεχνολογίες αποτελούν 
σηµαντικό µέρος της λύσης στο πρόβληµα της βελτίωσης των περιβαλλοντικών 
συνθηκών των αστικών κέντρων. Η αξιοποίησή τους πρέπει να κατευθυνθεί 
κυρίως προς την άµεση βελτίωση των παραγόντων που συνδέονται µε τις 
περιβαλλοντικές επιβαρύνσεις των αστικών µετακινήσεων (ρύποι οχηµάτων, 
θόρυβος κ.λ.π.). 
 
Μέσα στο παραπάνω γενικό πλαίσιο, και αξιοποιώντας τις διεθνώς αποδεκτές 
συγκοινωνιακές αρχές (Ευρωπαϊκή Επιτροπή, 1992, 2001, 2007) για κάθε µία 
βασική κατεύθυνση πολιτικής προτάθηκε σειρά µέτρων που συνδυάζουν τις 
καταλληλότερες απαντήσεις σε κάθε πρόβληµα αστικής κινητικότητας των 
ελληνικών πόλεων: ιεραρχηµένη ανάπτυξη υποδοµών, προωθηµένη και 
σύγχρονη διαχείριση της κυκλοφορίας, τεχνολογική καινοτοµία, ανάπτυξη 
καθαρών, ασφαλών και έξυπνων µεταφορών, προώθηση ήπιων µορφών 
µετακίνησης, οικονοµικά κίνητρα και νοµοθετικές ρυθµίσεις.  
 
Για κάθε µια από τις τέσσερις βασικές κατευθύνσεις πολιτικής της Στρατηγικής 
Αστικής Κινητικότητας συνοψίζονται παρακάτω τα προτεινόµενα µέτρα 
προτεραιότητας. Τα προτεινόµενα µέτρα δεν εξαντλούν το σύνολο των  
δράσεων που αφορούν στη βελτίωση της αστικής κινητικότητας και δυνητικά θα 
µπορούσαν να ενσωµατωθούν στη Στρατηγική.  
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3. Προτεινόµενα Μέτρα Προτεραιότητας  
 
3.1. Χωροταξικός, Πολεοδοµικός και Συγκοινωνιακός Σχεδιασµός 
 
Ο συγκοινωνιακός σχεδιασµός καθοδηγείται από την δοµή του αστικού 
χώρου, εξυπηρετώντας τους στόχους του χωροταξικού/πολεοδοµικού 
σχεδιασµού, βασιζόµενος στις αρχές και στους κανόνες του. Κατά συνέπεια, ο 
συνδυασµένος χωροταξικός/πολεοδοµικός και συγκοινωνιακός σχεδιασµός είναι 
βασική αρχή για µια βιώσιµη πόλη. 
 
Για να αντιµετωπίσουν λοιπόν οι ευρωπαϊκές και οι ελληνικές πόλεις την 
βεβαρηµένη πολεοδοµική και συγκοινωνιακή ιστορία τους, είναι απαραίτητη µια 
συνδυασµένη πολιτική χωροταξικού, πολεοδοµικού και συγκοινωνιακού 
σχεδιασµού που θα επιτρέψει την καλύτερη οργάνωση της κυκλοφορίας µε 
έµφαση στις υποδοµές των µέσων µαζικής µεταφοράς. Τα βασικότερα µέτρα της 
πολιτικής αυτής συνοψίζονται παρακάτω. 
 
(α)  Συσχέτιση χρήσεων γης µε τον σχεδιασµό και τη διαχείριση της 

συγκοινωνιακής υποδοµής 
- Σχεδιασµός και ανάπτυξη νέων συγκοινωνιακών υποδοµών που θα 

τροφοδοτούν την ανάπτυξη της πόλης 
- Ανάπτυξη δικτύου υπερτοπικών κέντρων πολλαπλών δραστηριοτήτων 

και συγκεντρωµένης απασχόλησης 
- Πολιτική στάθµευσης συσχετισµένη µε τον πολεοδοµικό και 

κυκλοφοριακό σχεδιασµό  
 
(β) Ιεραρχηµένη Ανάπτυξη Υποδοµών 

- Ανάπτυξη µέσων σταθερής τροχιάς 
- Ανακατανοµή της χρήσης της διαθέσιµης οδικής υποδοµής προς όφελος 

των ΜΜΜ  
- Καθορισµός δικτύων ήπιων µορφών µετακίνησης (πεζοί, ποδήλατα) 
 

 (γ) Ιεράρχηση Οδικού ∆ικτύου 
- ∆ιαχωρισµός κεντρικών αρτηριακών – συνδετήριων- συλλεκτήριων οδών 
- Ανάπτυξη κυκλοφοριακών δακτυλίων περιφερειακής κίνησης και των 

ακτινικών συνδέσεων τους 
- Περιορισµός διαµπερούς κυκλοφορίας µε την µείωση της χωρητικότητας 

βασικών οδών των κεντρικών περιοχών 
- Ανάπτυξη θυλάκων ήπιας κυκλοφορίας (π.χ. περιοχές κατοικίας)  
- Καθορισµός περιοχών αποκλεισµού κυκλοφορίας Ι.Χ. (π.χ. κεντρικές 

εµπορικές περιοχές) 
 
(δ) Προώθηση Θεσµικών Ρυθµίσεων για Χωροταξικό και Πολεοδοµικό 

Σχεδιασµό  
- Απλοποίηση των διαδικασιών εξειδίκευσης και εφαρµογής του 

Πολεοδοµικού Σχεδιασµού των νέων αστικών κέντρων 
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- Κατοχύρωση των δοµικών (στρατηγικών) στοιχείων της πολεοδοµικής 
οργάνωσης της πόλης (βασικού συγκοινωνιακού δικτύου, υποδοµών και 
δικτύων ήπιων µορφών µετακίνησης, κοινόχρηστων χώρων και 
κοινωφελών εγκαταστάσεων κλπ) 

- ∆ιαµόρφωση απλούστερου και ρεαλιστικού συστήµατος επιµερισµού της 
δαπάνης πολεοδόµησης στις ιδιοκτησίες για την απόκτηση των 
κοινόχρηστων χώρων που απαιτούνται για την αστική κινητικότητα (π.χ. 
µε βάση τα στοιχεία ΤΑΠ των ΟΤΑ, µε βάση το κτηµατολόγιο, µε την 
καθιέρωση ειδικού τέλους για την απαλλοτρίωση των κοινόχρηστων 
χώρων) 

- Επικαιροποίηση Ρυθµιστικών Σχεδίων Αθήνας, Θεσσαλονίκης και 
έγκριση Ρυθµιστικών Σχεδίων στα µεγάλα αστικά κέντρα που θα 
συµπεριλαµβάνει και τον εξειδικευµένο-Τοµεακό Σχεδιασµό του 
συγκοινωνιακού συστήµατος της πόλης 

 
3.2. ∆ιαχείριση Κυκλοφορίας 
 
Με δεδοµένη τη µεγάλη αύξηση του αριθµού των Ι.Χ. στις σύγχρονες ευρωπαϊκές 
πόλεις, οι κάτοικοι τους έχουν συνειδητοποιήσει ότι η µετακίνηση µε Ι.Χ. θα είναι 
συνεχώς και πιο αργή και η µόνη αποτελεσµατική πολιτική διαχείρισης 
κυκλοφορίας είναι εκείνη που προωθεί και υποστηρίζει συστηµατικά τις µαζικές 
µετακινήσεις εις βάρος της κυκλοφορίας των Ι.Χ. (TREATISE, 2005α)  
 
Απαιτείται η εφαρµογή µιας ολοκληρωµένης πολιτικής για την 
αποτελεσµατική διαχείριση του συγκοινωνιακού συστήµατος που θα 
αξιοποιεί τη συγκοινωνιακή υποδοµή της πόλης, όπως οι περιορισµοί της 
χρήσης του Ι.Χ., η προνοµιακή αντιµετώπιση των ΜΜΜ και η προώθηση της 
χρήσης τους (βελτιστοποίηση υποδοµής και προώθηση λειτουργίας τους), η 
ενίσχυση της διατροπικότητας µε τη δηµιουργία χώρων στάθµευσης για 
µετεπιβίβαση στα ΜΜΜ και την επέκταση της ελεγχόµενης στάθµευσης, η 
καλύτερη πληροφόρηση των µετακινούµενων και η αναβάθµιση της οδικής 
ασφάλειας (OECD, 2007). 
 
Τα βασικότερα µέτρα της πολιτικής αυτής συνοψίζονται παρακάτω. 
 
(α)  Προτεραιότητα σε ΜΜΜ µέσω: 

- κυκλοφοριακών ρυθµίσεων σε κόµβους 
- βελτίωσης σηµατοδότησης προς όφελος των ΜΜΜ 
- δηµιουργίας αποκλειστικών διαδρόµων κίνησης λεωφορείων, τρόλεϊ κ.τ.λ. 
- αναδιάρθρωση των λεωφορειακών γραµµών που τροφοδοτούν τα µέσα 

σταθερής τροχιάς 
 
(β) Έξυπνη κυκλοφορία:  

- ∆ιαχείριση της κυκλοφορίας µε έξυπνα συστήµατα µεταφορών (π.χ. 
Κέντρο ∆ιαχείρισης Κυκλοφορίας) µε έµφαση στη δυναµική διαχείριση της 
φωτεινής σηµατοδότησης 
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- Προώθηση διαλειτουργικότητας µεταξύ Κέντρου ∆ιαχείρισης Κυκλοφορίας 
και Μέσων Μαζικής Μεταφοράς αλλά και µε τα άλλα συστήµατα της πόλης 
(στάθµευση κ.λ.π.) 

- ∆υναµική ενηµέρωση πολιτών για τις υπηρεσίες των ΜΜΜ, τις 
κυκλοφοριακές συνθήκες και τα συµβάντα στην πόλη καθώς και για τις 
περιβαλλοντικές και τις µετεωρολογικές συνθήκες 

- Προώθηση έξυπνων συστηµάτων τιµολόγησης (τηλεδιόδια, ελεγχόµενη 
στάθµευση κ.λ.π.) 

 
(γ) Ολοκληρωµένη Πολιτική Στάθµευσης,  

- Πολιτική στάθµευσης που θα δίνει προτεραιότητα στους κατοίκους και στη 
βραχυχρόνια στάθµευση των επισκεπτών 

- ∆ηµιουργία νέων (κυρίως υπογείων) χώρων στάθµευσης Ι.Χ.  ιδιαίτερα 
εκτός των κεντρικών περιοχών 

- Λειτουργία συστηµάτων ελεγχόµενης στάθµευσης 
- ∆ιαχείριση λειτουργιών τροφοδοσίας 

 
(δ) Αναβάθµιση οδικής ασφάλειας: 

- Τακτική συντήρηση και παρεµβάσεις στο οδικό δίκτυο 
- Εντοπισµός και βελτίωση των επικίνδυνων σηµείων 
- Συστηµατική επιτήρηση της κυκλοφορίας µε στόχο τη βελτίωση της 

συµπεριφοράς των οδηγών 
 
3.3. Αναπλάσεις για Ήπιες Μορφές Μετακίνησης 
 
Για την αναβάθµιση της ποιότητας ζωής στις ελληνικές  πόλεις  είναι απαραίτητη 
µια πολιτική αναπλάσεων για ήπιες µορφές µετακίνησης, όπου θα αποδοθεί 
σηµαντικός ωφέλιµος χώρος στους πεζούς και στους ποδηλάτες εις βάρος της 
κυκλοφορίας των Ι.Χ, µε:  
(α)  την εξασφάλιση της αναγκαίας υποδοµής 
(β) την προώθηση ρυθµίσεων για ήπιες µορφές µετακίνησης. 
 
Τα βασικότερα µέτρα της πολιτικής αυτής συνοψίζονται παρακάτω.  
(α) Υποδοµές για ήπιες µορφές µετακίνησης 

- πρόβλεψη του δοµικού διαχωρισµού της οδού (πλάτη πεζοδροµίων, 
οδοστρώµατος, νησίδων) 

- ανάπτυξη δικτύων πεζοδρόµων και ποδηλατοδρόµων 
- συντήρηση και επιτήρηση σωστής λειτουργίας πεζοδρόµων και 

ποδηλατοδρόµων και συστηµατική αναβάθµιση των πεζοδροµίων και 
ασφαλής διαχωρισµός τους από την κυκλοφορία των οχηµάτων 

- ανάπτυξη διαδροµών πεζών 
- ανάπτυξη θέσεων στάθµευσης ποδηλάτων 
- ανάπτυξη προστατευµένων διαδροµών για ΑµΕΑ 
- δηµιουργία οδών µικτής κυκλοφορίας πεζών - οχηµάτων (woonerf) 
- εφαρµογή σειράς τεχνικών µέτρων χαµηλού κόστους µείωσης της 

ταχύτητας σε επιλεγµένες περιοχές κατοικίας (σαµαράκια κ.λ.π.) 
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(β) Ρυθµίσεις για ήπιες µορφές µετακίνησης 

- Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις για πεζούς και ποδήλατα 
- Κυκλοφοριακές ρυθµίσεις για ΑµΕΑ 
- Αναµόρφωση του θεσµικού πλαισίου για ΑµΕΑ 
- Εφαρµογή υπηρεσιών ενοικίασης ποδηλάτων 

 
3.4. Τεχνολογίες και Μέτρα για το Περιβάλλον 
 
Για την αντιµετώπιση των συσσωρευµένων προβληµάτων ρύπανσης των  
ευρωπαϊκών και ελληνικών πόλεων είναι απαραίτητη µια πολιτική τεχνολογιών 
φιλικών προς το περιβάλλον µε έµφαση στην σταδιακή αντικατάσταση του 
στόλου των οχηµάτων µε νέα καθαρότερα οχήµατα (TREATISE, 2005β, 2005γ). 
Τα βασικότερα µέτρα της πολιτικής αυτής συνοψίζονται παρακάτω. 
 
(α) Τεχνολογίες περιορισµού εκποµπών στα οχήµατα  

- Κίνητρα για απόσυρση των Ι.Χ. οχηµάτων χωρίς καταλυτικό µετατροπέα 
και στη συνέχεια µε µετατροπέα πρώτης γενιάς, σε συνδυασµό µε 
αντικίνητρα κυκλοφορίας των οχηµάτων αυτών, όπως σύνδεση των τελών 
κυκλοφορίας µε την ηλικία του οχήµατος ή την περιβαλλοντική 
επιβάρυνση που προκαλεί 

- Επιλεκτική καταλυτική αναγωγή και φίλτρα σωµατιδίων στα 
πετρελαιοκίνητα οχήµατα 

- Εισαγωγή φυσικού αερίου σε περισσότερα λεωφορεία, διερεύνηση 
αξιοποίησής του και σε άλλα βαρέα οχήµατα 

- Περαιτέρω ενθάρρυνση της χρήσης υβριδικών οχηµάτων 
- Ενίσχυση της έρευνας και προετοιµασία για την αµεσότερη υιοθέτηση των 

οχηµάτων κυψελών καυσίµου ή υδρογόνου 
- Εισαγωγή ενιαίας κάρτας ελέγχου καυσαερίων και θορύβου για όλες τις 

κατηγορίες οχηµάτων, συµπεριλαµβανοµένων και των δικύκλων 
 
(β)  Τεχνολογίες περιορισµού εκποµπών στα καύσιµα, µε προώθηση 

- «Καθαρών» καυσίµων µε χαµηλή περιεκτικότητα σε θείο 
- Βιοντήζελ 
- Βιοαιθανόλης 

 
(γ) Περιβαλλοντική Τιµολόγηση Ι.Χ. (αρχή: ο «ρυπαίνων» πληρώνει) 

Εισαγωγή περιβαλλοντικών τελών στην κυκλοφορία είτε ως προσαύξηση 
των υφιστάµενων τελών/χρεώσεων είτε ως νέα τέλη: 
- µε κλιµάκωση της χρέωσης των τελών κυκλοφορίας 
- µε µεταβλητά διόδια στους αστικούς αυτοκινητόδροµους ανάλογα µε την 

περιβαλλοντική επιβάρυνση του κινητήρα του Ι.Χ.  
- µε κλιµάκωση του τέλους της ελεγχόµενης στάθµευσης, ανάλογα µε την 

περιβαλλοντική επιβάρυνση του κινητήρα του Ι.Χ. 
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- µε την επιβολή συστήµατος περιβαλλοντικής τιµολόγησης εισόδου των 
Ι.Χ. στην κεντρική περιοχή ενός δήµου ανάλογα µε την περιβαλλοντική 
επιβάρυνση του κινητήρα τους, σε όσους δήµους το επιθυµούν 

- µε την ενθάρρυνση της µείωσης µεγέθους και βάρους των οχηµάτων, π.χ. 
µε την επιβολή περιβαλλοντικού τέλους στα νέα οχήµατα ανάλογα µε τις 
εκποµπές ανά χιλιόµετρο 

 
3.5. Οριζόντιες ∆ράσεις Υποστήριξης Προτεινόµενων Μέτρων 
 
Η αποτελεσµατικότητα όµως των προτεινόµενων µέτρων θα εξαρτηθεί σηµαντικά 
και από άλλες δράσεις που πρέπει να ληφθούν στα πλαίσια µιας εθνικής 
στρατηγικής σε εφαρµογή της Πράσινης Βίβλου για την αστική κινητικότητα πάνω 
σε άξονες όπως οι παρακάτω:  
 
Θεσµικές Ρυθµίσεις 
 
∆εδοµένου ότι η εφαρµογή πολιτικών και µέτρων για την βελτίωση της αστικής 
κινητικότητας αποτελεί στην ουσία έναν σχεδιασµό ειδικών απαιτήσεων είναι 
απαραίτητο για όλα τα παραπάνω µέτρα να προωθηθούν: 
- Απλοποίηση και συµπλήρωση θεσµικού πλαισίου που αφορά στον 

πολεοδοµικό και συγκοινωνιακό σχεδιασµό καθώς και στην εφαρµογή τους 
- Υιοθέτηση τεχνικών προδιαγραφών σχεδιασµού και µελετών, λεπτοµερών 

προδιαγραφών µελετών εφαρµογής και εγχειριδίων 
- ∆ηµιουργία ειδικού ταµείου µε έσοδα από τα προτεινόµενα µέτρα για την 

περαιτέρω χρηµατοδότηση δράσεων για την Αστική Κινητικότητα 
 
Παρατηρητήριο Αστικής Κινητικότητας 
 
Στο πρόγραµµα εφαρµογής των µέτρων που προαναφέρθηκαν πρέπει να 
περιλαµβάνεται και η συστηµατική ποσοτικοποιηµένη παρακολούθηση τους, η 
οποία θα επιτρέπει την αξιολόγηση της επιτυχίας τόσο των επιµέρους µέτρων 
όσο και της Στρατηγικής στο σύνολό της.   
 
Αυτό θα επιτευχθεί µε τη: 
- ∆ιαµόρφωση ειδικών δεικτών απόδοσης του συστήµατος µεταφορών µιας 

πόλης (π.χ. µέσοι χρόνοι διαδροµής, ποσοστό χρήσης ΜΜΜ, κ.λ.π.) 
- ∆ηµιουργία Παρατηρητηρίου Αστικής Κινητικότητας το οποίο θα διασφαλίζει 

τη διαχρονική παρακολούθηση των παραπάνω δεικτών απόδοσης και τη 
διαχρονική συνοχή της Στρατηγικής, µέσω: 

 συλλογής, εναρµόνισης και αξιοποίησης των στατιστικών για κάθε πόλη 
σε εθνικό επίπεδο 

 παροχής των αναγκαίων δεδοµένων στους αρµόδιους φορείς λήψης 
αποφάσεων 

 παροχής των αναγκαίων δεδοµένων στο κοινό και στην ανταλλαγή της 
γνώσης σχετικά µε την Αστική Κινητικότητα 
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 διαµόρφωσης βάσης δεδοµένων/ πληροφοριών για τις βέλτιστες 
πρακτικές και συστήµατος διάχυσης της πληροφόρησης αυτής 

 
Συστηµατική Ενηµέρωση  
 
Η επένδυση στην ενηµέρωση και την εκπαίδευση για την ευαισθητοποίηση των 
πολιτών είναι µια ιδιαίτερα σηµαντική δράση. Είναι απαραίτητο η κοινωνία να 
αντιλαµβάνεται την αναγκαιότητα των δράσεων για τη βελτίωση της Αστικής 
Κινητικότητας ώστε να εξασφαλισθεί και η απαραίτητη κοινωνική συναίνεση. Η 
συστηµατική ενηµέρωση αυτή θα απευθύνεται στο σύνολο των κατοίκων των 
ελληνικών πόλεων και θα αξιοποιεί όλα τα διαθέσιµα έντυπα και ηλεκτρονικά 
µέσα, ώστε η σωστή κυκλοφοριακή συµπεριφορά να γίνει ενσυνείδητο βίωµα 
των ελλήνων πολιτών. 
 
Επισηµαίνεται ότι η ενεργός συµµετοχή των πολιτών στην εφαρµογή της 
Στρατηγικής Αστικής Κινητικότητας αποτελεί την βασικότερη προϋπόθεση για την 
επιτυχία της στρατηγικής και για το λόγο αυτό πρέπει να υποστηριχθεί µε 
θεσµοθετηµένες και επαρκώς  χρηµατοδοτούµενες διαδικασίες σε βάθος χρόνου.   
 
 
4. Συµπεράσµατα 
 
Στην παρούσα εργασία εξετάστηκαν οι βασικές παράµετροι του συστήµατος 
µεταφορών των ελληνικών πόλεων και παρουσιάστηκε µία ολοκληρωµένη 
Στρατηγική Αστικής Κινητικότητας για τη σταδιακή αναβάθµιση του επιπέδου 
συγκοινωνιακής εξυπηρέτησης και ποιότητας ζωής των πολιτών. Πιο 
συγκεκριµένα, παρουσιάστηκαν οι βασικές κατευθύνσεις πολιτικής, τα 
προτεινόµενα µέτρα προτεραιότητας ανά κατεύθυνση πολιτικής και οι 
απαραίτητες υποστηρικτικές τους δράσεις. 
 
Το κυριότερο συµπέρασµα που προκύπτει, είναι ότι η αποτελεσµατικότητα της 
Στρατηγικής και η προώθηση της αστικής κινητικότητας, βασίζεται στον 
συνδυασµό των προτεινόµενων µέτρων προτεραιότητας κι όχι στην  
αποσπασµατική εφαρµογή τους. Παραδείγµατος χάριν όσο απαιτούνται τα µέτρα 
ιεραρχηµένης ανάπτυξης υποδοµών, τόσο απαιτούνται και τα µέτρα διαχείρισης 
για την καλύτερη αξιοποίηση της υποδοµής. Επίσης, όσο απαιτούνται µέτρα που 
κάνουν πιο ελκυστικά τα ΜΜΜ και τις ήπιες µορφές µετακίνησης, τόσο 
απαιτούνται και µέτρα όπως η περιβαλλοντική τιµολόγηση, που προωθούν το 
περιορισµό των Ι.Χ. ενισχύοντας περαιτέρω τα ΜΜΜ και τις ήπιες µορφές 
µετακίνησης. 
 
Επιπλέον, η αποτελεσµατικότητα της Στρατηγικής εξαρτάται και από την 
συστηµατική και συντονισµένη προσπάθεια εφαρµογής της. Η Στρατηγική 
Αστικής Κινητικότητας πρέπει να υιοθετηθεί σε όλα τα επίπεδα διακυβέρνησης 
(∆ήµοι, Νοµαρχίες, Περιφέρειες, Υπουργεία) και φορέων, όπου ο καθένας θα 
αναλάβει τον ρόλο του και καθορίζοντας µε σαφήνεια στόχους, που δεν 
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αλληλοαναιρούνται, θα προχωρήσει σε συστηµατική εφαρµογή των απαραίτητων 
µέτρων και δράσεων (Γιαννής, 2003β). 
 
Τέλος, είναι απαραίτητη η εκπόνηση ενός ρεαλιστικού σχεδίου εφαρµογής της 
Στρατηγικής µε πρώτη και βασική προτεραιότητα τον καθορισµό συγκεκριµένων 
ποσοτικών στόχων µε συγκεκριµένο χρονικό ορίζοντα. ∆ευτερευόντως, πρέπει 
να εξασφαλισθεί η διαχρονική συνοχή και εξέλιξη του σχεδίου εφαρµογής ώστε 
να διασφαλισθεί η σταδιακή αύξηση της αποτελεσµατικότητας της Στρατηγικής 
όσο η διαµόρφωση κλίµατος αποδοχής των σχετικών µέτρων από τους πολίτες.  
Επιπλέον, στο σχέδιο εφαρµογής πρέπει να προβλέπεται και η ενεργός 
συµµετοχή του συνόλου των πολιτών µέσα από θεσµοθετηµένες και κατάλληλα 
χρηµατοδοτούµενες διαδικασίες, δηµιουργώντας έτσι την απαραίτητη ορµή και 
την αποδοχή της Στρατηγικής.  
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