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1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 
Η ευρωπαϊκή πολιτική θέτει σαν στόχο τη βιώσιµη κινητικότητα, που σηµαίνει 

µετακινήσεις πιο ανθρώπινες και πολιτισµένες, εκτοπίζοντας το αυτοκίνητο. Οι αντιδράσεις 
είναι πολλές, αφού η εξάρτηση από αυτό είναι µεγάλη. Είναι και δικαιολογηµένες, αφού 
εξασφαλίζει ταχύτητα και ασφάλεια. Αν και πολλοί θα προτιµούσαν το περπάτηµα, το 
ποδήλατο και τη δηµόσια συγκοινωνία, εφόσον οι πόλεις ήταν εξοπλισµένες µε τα 
κατάλληλα δίκτυα, προς το παρόν εµποδίζουν την υλοποίησή τους, διότι θα άλλαζε 
συνήθειες και καθηµερινές επιλογές. 

Η κατάληψη των δρόµων, των πεζοδροµίων, των κοινόχρηστων χώρων και συνεπώς 
ολόκληρων των αδόµητων περιοχών του αστικού ιστού µεταφράζεται σα δικαίωµα κίνησης 
µέσα στην πόλη. Είναι µία αναφαίρετη ελευθερία του Έλληνα οδηγού. Η οδήγηση, το 
ελεύθερο παρκάρισµα, η ανυπακοή στους κανόνες οδικής κυκλοφορίας εκλαµβάνεται σαν 
παιχνίδι από τους Έλληνες, οι οποίοι δεν υπακούν σε κανόνες. Στην πόλη της Αθήνας το 
αυτοκίνητο µπορεί να πάει παντού, να κάνει όλες τις διαδροµές, να σταθµεύσει οπουδήποτε. 
Αυτή η δυνατότητα δεν οφείλεται µόνο στην ελλειπή κυκλοφοριακή οργάνωση των 
περισσοτέρων περιοχών αλλά και στη νοοτροπία και στην έλλειψη παιδείας για τον Έλληνα 
οδηγό και µετακινούµενο. 

Η µετακίνηση µε αυτοκίνητο δεν µας βγάζει από τη σφαίρα του ιδιωτικού όπως οι 
άλλες µετακινήσεις. Μας κλείνει όλο και περισσότερο στο κέλυφος µας. Ο χαρακτήρας της 
πόλης γίνεται ολοένα και πιο εσωστρεφής. Η υπερβολική χρήση του αυτοκινήτου, η ελλιπής 
εξυπηρέτηση των µέσων µαζικής µεταφοράς, τα µεγάλα οδικά έργα είναι λόγοι τους οποίους 
θεωρούµε υπαίτιους για την κυκλοφοριακή κατάσταση στην πόλη. Στις περισσότερες 
περιπτώσεις δεν µπορούµε να εξετάσουµε αυτούς τους λόγους µεµονωµένα αλλά 
συνδυαστικά. Αποτελούν έναν φαύλο κύκλο. Η άνεση του αυτοκινήτου, τα µίζερα µέσα 
µεταφοράς οδηγούν τον κόσµο στη συνεχή χρήση του οχήµατος τους. Αυτός είναι και ο 
λόγος για την περιορισµένη δυσαρέσκεια για τα ελιππή Μ.Μ.Μ, αλλά και για την ανάγκη για 
περαιτέρω µεγάλα οδικά έργα τα οποία δίνουν νέους χώρους στο αυτοκίνητο να κινείται πιο 
γρήγορα και µε αυτό τον τρόπο να χρησιµοποιήσουν και άλλοι τα Ι.Χ. τους και να αφήνουν 
άλλα µέσα µεταφοράς. 

Όπως είναι παραδεκτό στα κοµµάτια της συµπαγούς πόλης, είναι πλήρως κατανοητό 
το όφελος των Μ.Μ.Μ., αλλά η άκρατη εξάπλωση των πολεοδοµικών συγκροτηµάτων, η 
έλλειψη πολεοδοµικού σχεδιασµού και ο ιδιαίτερα καθυστερηµένος συγκοινωνιακός 
σχεδιασµός έσπρωξε τον κόσµο στη χρήση του αυτοκινήτου ακόµα και για τις πιο µικρές 
ενδοδηµοτικές αποστάσεις.  

Επίσης, ο µεγάλος αριθµός ατυχηµάτων και το συνεπαγόµενο κλίµα ανασφάλειας που 
εκτοπίζει από το δρόµο παιδιά, άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα, ηλικιωµένους, ακόµη και 
γυναίκες, η ρύπανση, ο θόρυβος και η παραµόρφωση του δηµόσιου ανοικτού χώρου είναι 
προβλήµατα που κατά ένα σηµαντικό ποσοστό οφείλονται στο αυτοκίνητο. Είναι απολύτως 
φυσικό λοιπόν που αυτό το µέσο έχει αποτελέσει τον κύριο στόχο της εκστρατείας για τη 
βιώσιµη κινητικότητα. Οι πόλεις για να αποκτήσουν πρόσωπο πιο ανθρώπινο και πιο 
πολιτισµένο είναι αναγκασµένες, αν όχι να περιορίσουν την ιδιοκτησία του αυτοκινήτου, 
τουλάχιστον να µειώσουν την κυκλοφορία του αλλά και τη στάθµευσή του, ιδίως από τις πιο 
ευαίσθητες περιοχές, όπως τα ιστορικά κέντρα, οι γειτονιές, οι θέσεις των σχολείων, των 
κέντρων εµπορίου και αναψυχής κ.λπ. 

Οι τεχνικές για τη µείωση της παρουσίας του αυτοκινήτου είναι πολλές: 
πεζοδροµήσεις, περιορισµοί στις ταχύτητες και στη στάθµευση, µείωση του διατιθέµενου 
πλάτους οδοστρώµατος µε κατασκευή λεωφορειολωρίδων και ποδηλατοδρόµων, ένταξη 
γραµµών τραµ, διαπλάτυνση πεζοδροµίων, αστικά διόδια, αύξηση του τέλους στάθµευσης 
κ.λπ. Ωστόσο έχει αποδειχτεί ότι τα µέτρα αυτά αποδίδουν κατά πολύ λιγότερο από τα 
επιδιωκόµενα, όταν επιβάλλονται σε κοινωνίες ανώριµες να συναινέσουν στην εφαρµογή 
τους. 
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Χαρακτηριστικό παράδειγµα είναι ο ‘δακτύλιος’ της Αθήνας, που οι περιβαλλοντικοί 
στόχοι του απέτυχαν λόγω της αγοράς δεύτερου αυτοκινήτου, των χιλιάδων αδειών 
εξαίρεσης που δόθηκαν σε κατοίκους, επαγγελµατίες κ.λπ., της εντατικής χρήσης ταξί και 
µοτοσικλέτας και φυσικά της ανεπαρκούς αστυνόµευσης. Ως αποτέλεσµα της ανεπάρκειας 
του µέτρου µεταξύ 1985 και 1998 η µέση ταχύτητα των λεωφορείων µειώθηκε κατά 25 % 
και το µερίδιο γενικότερα της δηµόσιας συγκοινωνίας κατά 20 % . 

Από την άλλη ένα µέτρο απεχθές για την κοινωνία, όπως η τιµολόγηση της χρήσης 
του οδικού δικτύου από το αυτοκίνητο, έγινε δεκτό µε περιορισµένες αντιδράσεις από την 
κοινωνία του Λονδίνου. Τα αστικά διόδια σε συνδυασµό µε τα αυστηρά µέτρα 
αστυνόµευσης πέτυχαν σε όλη τη µητροπολιτική περιοχή της βρετανικής µεγαλούπολης ένα 
4 % των µετακινήσεων να στραφεί από το ΙΧ στη δηµόσια συγκοινωνία (δηλαδή περίπου 1 
εκατοµµύριο µετακινήσεις δε γίνονται πλέον µε ΙΧ). Χάρη σε µία εκτεταµένη εκστρατεία 
συµµετοχής του κοινού επιτεύχθηκε πριν την εφαρµογή του µέτρου 40 % των κατοίκων να 
το υποστηρίζει.  

Στο Στρασβούργο, πάλι χάρη σε µία προσεκτική κοινωνική διαβούλευση, επετεύχθη 
πραγµατική µεταµόρφωση του κέντρου της πόλης. Για την αποµάκρυνση του ΙΧ από το 
κέντρο της πόλης χρησιµοποιήθηκαν κατασκευαστικές λύσεις, που περιόρισαν τις 
δυνατότητες κίνησης του ΙΧ σε περιορισµένες διαδροµές, οι οποίες οδηγούσαν σε χώρους 
στάθµευσης. Όλη η κεντρική περιοχή είναι πλέον µία πεζοδροµηµένη ζώνη, που µπορούν 
να τη διασχίζουν µόνο οι 4 γραµµές τραµ που δηµιουργήθηκαν, οι πεζοί και οι ποδηλάτες. 
Με αυτόν τον τρόπο εξασφαλίστηκε ότι όλοι οι κάτοικοι απαρέγκλιτα θα µετακινούνται µε 
φιλικά προς το περιβάλλον µέσα τουλάχιστον στο κέντρο της πόλης (Βλαστός κ.α. 2003). 

Τα δίκτυα βιώσιµης κινητικότητας δεν έχουν µόνο κυκλοφοριακή πλευρά αλλά και 
κοινωνική καθώς προσπαθούν να αποδώσουν στον πεζό, στον ποδηλάτη, στα Μ.Μ.Μ. στις 
«µειονότητες» του δρόµου το µερίδιο που τους αναλογεί.  

Η κίνηση έχει προτεραιότητα, ως προς τη στάθµευση του αυτοκινήτου. Στην 
περίπτωση του Μενιδίου τα πράγµατα συµβαίνουν ανάποδα. Η στάθµευση γίνεται εµπόδιο 
στην κίνηση, και η στενότητα των δρόµων χρησιµοποιείται ως επιχείρηµα για να 
δικαιολογηθούν αρνητικές στάσεις απέναντι στη δηµιουργία δικτύων βιώσιµης 
κινητικότητας.  

Όµως είναι πια σε όλους φανερό. Αυτή η πόλη δεν θα µπορέσει να συνεχίσει να 
λειτουργεί στηριγµένη στο ιδιωτικό αυτοκίνητο. ∆εν έχει τον απαραίτητο χώρο. Είναι 
υποχρεωµένη να αποδεχτεί την πραγµατικότητά της και να δώσει λύσεις που να ταιριάζουν 
στα δεδοµένα της. Επειδή οι δρόµοι είναι στενοί, για αυτό ακριβώς πρέπει να στηριχτεί στη 
δηµόσια συγκοινωνία, στο ποδήλατο και στο περπάτηµα. 

Με την εργασία αυτή γίνεται η προσπάθεια να σχεδιαστούν δίκτυα βιώσιµης 
κινητικότητας, τα οποία να διασφαλίζουν στο ∆ήµο Αχαρνών τη λειτουργικότητα αλλά και 
την αναβάθµιση της ποιότητας ζωής που του αρµόζει. Ως χωρική εξειδίκευση επιλέγεται η 
περιοχή του κέντρου του ∆ήµου, µε το χαρακτηριστικό σχήµα πετάλου, η οποία 
αντιµετωπίζει τα µεγαλύτερα προβλήµατα, αφού εκεί συγκεντρώνονται οι περισσότερες 
χρήσεις που προσελκύουν µετακινήσεις  και κάνουν επιτακτική την ανάγκη µιας βιώσιµης 
παρέµβασης. 
 
2. ΑΝΑΛΥΣΗ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ1  
2.1. Γενικά 

Ο ∆ήµος Αχαρνών την τελευταία δεκαετία έχει µεγαλώσει πολύ πληθυσµιακά και 
παραµένει σε έκταση ο µεγαλύτερος ∆ήµος του Λεκανοπεδίου. Όσον αφορά στο οδικό 

                                                 
1 Τα στοιχεία έχουν ληφθεί από την µελέτη «Οργάνωση της Κυκλοφορίας και Στάθµευσης στο ∆ήµο 
Αχαρνών» και από την επιτόπια αυτοψία που πραγµατοποιήσαµε στην περιοχή µελέτης. 
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δίκτυο και την κυκλοφορία, παρόλο που έχουν γίνει κάποιες προσπάθειες για την βελτίωση 
των κυκλοφοριακών συνθηκών στο βασικό και τοπικό οδικό δίκτυο του ∆ήµου, αυτές ήταν 
αποσπασµατικές µε αποτέλεσµα να µην µπορέσουν να αποδώσουν. Η συνεχής αύξηση του 
αριθµού των κυκλοφορούντων οχηµάτων επιδεινώνει τα υφιστάµενα σήµερα κυκλοφοριακά 
προβλήµατα, τα οποία θα πρέπει να αντιµετωπισθούν έγκαιρα.  

Κατά την επίσκεψή µας στην περιοχή µελέτης και πιο συγκεκριµένα στο κοµµάτι 
εντός του δακτυλίου, το οποίο αφορά την εργασία µας, καταγράφηκαν κάποιες γενικές 
παρατηρήσεις. Οι παρατηρήσεις αυτές έχουν να κάνουν µε τη βιώσιµη κινητικότητα της 
περιοχής και πιο συγκεκριµένα σχετικά µε την κυκλοφορία, τη στάθµευση, την αστική 
συγκοινωνία και πως επηρεάζουν (αρνητικά ή θετικά) τη ζωή των κατοίκων, αλλά και των 
επισκεπτών της περιοχής. 

Το κέντρο (περιοχή δακτυλίου) είναι µια περιοχή που χαρακτηρίζεται από χρήσεις 
γενικής κατοικίας µε κυρίαρχη τη χρήση του εµπορίου και των υπηρεσιών, ενώ υπάρχουν 
και κάποιες µικρές υποπεριοχές οι οποίες έχουν χρήση αµιγούς κατοικίας. Μια γενικότερη 
παρατήρηση όσον αφορά όλη την περιοχή του δακτυλίου είναι ότι κυριαρχεί η παράνοµη 
στάθµευση. Η περιοχή θεωρείται προβληµατική όσον αφορά αυτόν τον τοµέα, αφού δε 
συναντήσαµε δρόµο που δεν εµφάνιζε αυτό το φαινόµενο. Άλλο χαρακτηριστικό της 
περιοχής είναι η µεγάλη κίνηση και ο συνωστισµός των αυτοκινήτων, κυρίως στους 
εµπορικούς δρόµους.  

 

Χάρτης 1: Υφιστάµενη 
ιεράρχηση οδικού 
δικτύου. Η περιοχή 
µελέτης εµφανίζεται µε 
γκρι χρώµα. Πηγή: 
µελέτη «Οργάνωση της 
Κυκλοφορίας και 
Στάθµευσης στο ∆ήµο 
Αχαρνών» µε 
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2.2. Προβλήµατα 

2.2.1. Προβλήµατα Κυκλοφορίας 
Ένα από τα βασικά αίτια των προβληµάτων κυκλοφορίας στο ευρύτερο οδικό δίκτυο 

του κέντρου, είναι οι Σιδηροδροµικές Γραµµές οι οποίες χωρίζουν το ∆ήµο σε δύο 
τµήµατα και δεν επιτρέπουν την επικοινωνία µεταξύ τους, παρά µόνο σε δύο κόµβους, στην 
οδό Φιλαδελφείας (άνω διάβαση) και στην οδό Αριστοτέλους (ισόπεδος κόµβος).  Στα όρια 
της ευρύτερης κεντρικής περιοχής υφίστανται δύο «περιφερειακοί δακτύλιοι», ο εξωτερικός 
ο οποίος είναι ηµιτελής διακόπτεται από τις Σιδηροδροµικές Γραµµές και ορίζεται από τις 
Μπόσδα – Κύπρου – Αριστοτέλους – Βαµβακάρη – Βαρελά και συµπληρώνεται σήµερα 
από τη Λ. Αθηνών – Φιλαδελφείας Κων/πόλεως, και ο εσωτερικός  που αποτελείται από τις 
Λ. Αθηνών  - Φιλαδελφείας – Κων/πόλεως – Οδυσσέως – ∆εκελείας – Πάρνηθος – 
Παγκάλου – Σαλαµίνος – ∆έδε. Για το λόγο αυτό ο εσωτερικός δακτύλιος υποκαθιστά σε 
ένα τµήµα του και τον εξωτερικό. 

Η κυκλοφορία των οχηµάτων δυσχεραίνεται επιπρόσθετα και από το πλάτος των οδών 
του βασικού και τοπικού οδικού δικτύου το οποίο εκτός από αυτές του ηµιτελούς 
εξωτερικού δακτυλίου είναι µικρό, ενώ ανύπαρκτα σχεδόν είναι τα πεζοδρόµια που 
καταλαµβάνονται από παράνοµη στάθµευση. Αυτό έχει σαν αποτέλεσµα τη δυσκολία 
κίνησης των οχηµάτων και πεζών και γενικά την παρεµπόδιση της κυκλοφορίας. 

Επίσης δεν έχουν εφαρµοστεί εκτεταµένες µονοδροµήσεις στο βασικό οδικό δίκτυο 
µε αποτέλεσµα κάποιες οδοί σε τµήµατα τους που διαδέχονται το ένα το άλλο να είναι 
µονόδροµοι, αµφίδροµοι και πάλι µονόδροµοι µε αποτέλεσµα τη µείωση της 
κυκλοφοριακής ικανότητας και τη δηµιουργία προβληµάτων ασφάλειας κυκλοφορίας 
(∆εκελείας, Αγ. Κων/νου, Παγκάλου, Ε. Αντιστάσεως).  

Όσον αφορά στην ύπαρξη δικτύου πεζοδρόµων στην περιοχή µελέτης, έχει 
διαµορφωθεί ένα πολύ µικρό τµήµα στην αµιγώς κεντρική περιοχή του ∆ήµου που 
περικλείεται από τον εσωτερικό δακτύλιο καθώς επίσης και στην περιοχή δίπλα στο νέο 
∆ηµαρχείο, που όµως είναι αρκετά περιορισµένο. 

 

2.2.2. Προβλήµατα Στάθµευσης 
Το πρόβληµα στάθµευσης είναι εντονότατο σε όλη την κεντρική περιοχή του ∆ήµου, 

όπου συγκεντρώνεται το µεγαλύτερο ποσοστό εµπορικών χρήσεων, δηµοσίων υπηρεσιών 
κλπ. Η ιδιαίτερα αυξηµένη ζήτηση σε συνδυασµό µε την περιορισµένη προσφορά, οδηγεί σε 
παράνοµη στάθµευση. Το πρόβληµα εντείνεται κατά µήκος της οδού Αριστοτέλους, των 
δρόµων που περικλείουν τη κεντρική πλατεία (Αγ. Βλάση) και τον εσωτερικό δακτύλιο. 
Σηµειώνεται ότι το έλλειµµα των θέσεων ξεπερνά τις 700, ενώ η κατάληψη των κρασπέδων 
για στάθµευση στην κεντρική περιοχή είναι ολοκληρωτική.  

 
Στη συνέχεια παρατίθενται ορισµένες παρατηρήσεις κατά µήκος κάποιων επιλεγµένων οδών: 
Οδός Αριστοτέλους:    –    Στενό πεζοδρόµιο από τη µια µεριά της οδού. 

– Χαµηλά σπίτια (έως 3 όροφοι) 
– Χρήσεις γενικής κατοικίας (αρκετά µεγάλο ποσοστό του 

εµπορίου και της αναψυχής) 
– Πυκνή στάθµευση εκατέρωθεν του δρόµου 
– Παράνοµη στάθµευση (κατάληψη πεζοδροµίων από 

αυτοκίνητα) 

Οδός Πάρνηθος:        –    Κυριαρχούν οι εµπορικές χρήσεις στα ισόγεια σχεδόν κατά  
      αποκλειστικότητα, αλλά και οι υπηρεσίες. 
– Μεγάλη κίνηση από αυτοκίνητα. 



 7

– Αρχικά αρκετά στενός ο δρόµος, στη συνέχεια φαρδαίνει και 
υπάρχει εκατέρωθεν παρόδια στάθµευση. 

– Παράνοµη στάθµευση. 
Οδός Ανδρέα  
Παπανδρεόυ:                –     Εµπορικός δρόµος. 

– Αρκετά φαρδύς. 
– Μεγάλη κίνηση. 

Οδός ∆ηµ. ∆εδε:         –    Χρήση αµιγούς κατοικίας. 
–  Ελάχιστο πράσινο (σηµαντικό σε σχέση µε άλλες οδούς που 

είναι ανύπαρκτο). 

Οδός Παγκάλου:         –    Εµπορικός δρόµος 
–    Ανύπαρκτο πεζοδρόµιο από τη µια µεριά του δρόµου. 

Οδός Αγ. Τριάδος:      –    Λίγες εµπορικές χρήσεις. 
– Μεγάλος δρόµος. 
– Μεγάλα πεζοδρόµια. 
– Υπάρχει µια πλατεία, στοιχείο σπάνιο, αφού η περιοχή έχει 

µεγάλη έλλειψη από ελεύθερους χώρους και χώρους εκτόνωσης 
των κατοίκων. 

Οδός Σπετσών και  
Π. Μελά:                           ∆εν υπάρχει πλέον το πάρκο που φαίνεται στο χάρτη. Στη                
                                         θέση του υπάρχει µια πολυκατοικία!!! 
 

2.2.3. Μέσα µαζικής µεταφοράς 
Η συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση του ∆ήµου Αχαρνών γίνεται σήµερα αποκλειστικά µε 

λεωφορεία που συνεργάζονται για µετεπιβίβαση µε ένα δροµολόγιο τρόλεϊ και τους 
σταθµούς του ΗΣΑΠ στα Κάτω Πατήσια, τη Νέα Ιωνία, την Κηφισιά και την Οµόνοια. 
Πέρα από τις τυπικά αστικές συγκοινωνίες, σηµαντικό συγκοινωνιακό ρόλο παίζουν και οι 
υφιστάµενες σιδηροδροµικές γραµµές µε τους δύο σταθµούς στο κέντρο του Μενιδίου και 
τη ∆εκέλεια. Το σύνολο των συγκοινωνιακών συνδέσεων παρουσιάζει σηµαντικά 
προβλήµατα, τόσο ως προς τις γραµµές κορµούς, όσο και σε τοπικό επίπεδο. 
Συγκεκριµένα, οι γραµµές – κορµοί καλούνται να καλύψουν µεγάλες αποστάσεις από την 
αφετηρία ως το τέρµα τους σε οδικούς άξονες µε έντονη κίνηση, ενώ τα δροµολόγια δεν 
έχουν επαρκή συχνότητα. Σε τοπικό επίπεδο το πρόβληµα εντοπίζεται στο εύρος κάλυψης 
των περιοχών του ∆ήµου. Η ακτινική µορφή του συγκοινωνιακού δικτύου που οφείλεται 
στην αντίστοιχη µορφή του οδικού δικτύου καλύπτει µόνο τους κεντρικούς οδικούς άξονες. 

Πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι για ορισµένο διάστηµα λειτούργησε δηµοτική 
συγκοινωνία, η οποία όµως δεν είχε την αναµενόµενη ανταπόκριση, πιθανότατα λόγω 
προβληµάτων σχεδιασµού και έτσι σήµερα έχει διακοπεί η λειτουργία της γιατί κρίθηκε 
αντιοικονοµική. 
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2.2.4. Συγκοινωνιακό Κέντρο Αχαρνών  
Τέλος αξίζει να αναφερθεί  ότι σε κοντινή απόσταση από την κεντρική περιοχή του 

∆ήµου, έχει χωροθετηθεί το Συγκοινωνιακό Κέντρο Αχαρνών (ΣΚΑ), ο µεγαλύτερος 
κόµβος του εθνικού δικτύου, όπου συναντώνται οι υπεραστικές και οι προαστιακές γραµµές, 
καθώς και το αστικό σιδηροδροµικό δίκτυο. . Ο πρωταρχικός του σχεδιασµός συνδεόταν 
µε τη δηµιουργία προαστιακού σιδηροδροµικού δικτύου που θα συνδέει την πρωτεύουσα µε 
τα γειτονικά αστικά κέντρα, καθώς και τον εκσυγχρονισµό του υπεραστικού 
σιδηροδροµικού δικτύου της χώρας µας. Στην πορεία, όµως, η λειτουργία του έχει 
περιοριστεί µόνο σε κόµβο προαστιακού. Η οµαλή ένταξη του ΣΚΑ στο τοπικό 
πολεοδοµικό περιβάλλον µπορεί να συµβάλει στη βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών 
και τη µείωση των προβλήµατος της στάθµευσης.  

 

 
 

Χάρτης 2: Το υπάρχον
δίκτυο του ΟΑΣΑ στην 
περιοχή µελέτης. Πηγή: 
Υπόβαθρο χάρτη του 
∆ήµου µε προσωπικές 
παρεµβάσεις σύµφωνα 
µε τα στοιχεία του 
ΟΑΣΑ. 
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2.3. ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΗ ΤΕΚΜΗΡΙΩΣΗ 

 

 
Εικόνα 1: Οδός Αριστοτέλους: Μεγάλο πλάτος οδοστρώµατος και άναρχη στάθµευση κατά µήκος της οδού. 
Τα ήδη στενά πεζοδρόµια περιορίζονται ακόµη περισσότερο, καθώς τµήµα τους καλύπτεται από τα 
σταθµευµένα οχήµατα. Πηγή: προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 2: Περιοχή γενικής κατοικίας. Τα σπίτια είναι διώροφα ή το πολύ τριώροφα, που στο ισόγειό τους 
συγκεντρώνονται χρήσεις εµπορίου (καταστήµατα). Η οδός έχει αρκετά µεγάλο πλάτος, ενώ εκατέρωθεν αυτής 
παρατηρείται πυκνή και συχνά άναρχη στάθµευση (επί του πεζοδροµίου). Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 3: Οδός Αριστοτέλους: Η κίνηση των οχηµάτων είναι ιδιαίτερα αυξηµένη. Πηγή: προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 4: Κέντρο: Υπερσυγκέντρωση λειτουργιών και συµπίεση των χρήσεων γης (καταστήµατα, δηµόσιες 
υπηρεσίες, εργασία, ιατρεία, φαρµακεία εκπαίδευση) σε µία περιοχή που δεν έχει τον απαιτούµενο χώρο: 
στενοί δρόµοι, ανύπαρκτα πεζοδρόµια. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 5: Τελείως διαφορετική εικόνα από την οδό Αριστοτέλους. Καµία υποδοµή για τους πεζούς. Πηγή: 
προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 6: Στάθµευση παντού Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 7: Οι πεζοί αναγκάζονται να περπατούν στο δρόµο λόγω της ανεπάρκειας των πεζοδροµίων. Πηγή: 
προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 8: Οι πεζοί αναγκάζονται να περπατούν στο δρόµο λόγω της ανεπάρκειας των πεζοδροµίων. Πηγή: 
προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 9: Η πύκνωση των χρήσεων γης στο κέντρο πόλης προσελκύει το µεγαλύτερο ποσοστό των 
µετακινήσεων µε αποτέλεσµα να επιβαρύνεται κυκλοφοριακά, κυρίως τις ώρες αιχµής. Η στάθµευση των 
οχηµάτων γίνεται υπό γωνία, γεγονός που µειώνει την κυκλοφοριακή ικανότητα της οδού. Πηγή: προσωπικό 
αρχείο 

 
Εικόνα 10: Κυκλοφοριακή συµφόρηση. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 11: Χαοτική κατάσταση…. Πηγή: προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 12:  Η οδός Πάρνηθος. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 13: Παράνοµη στάθµευση ταξί επί του πεζοδροµίου, µπροστά από την είσοδο δηµοτικού σχολείου. 
Πηγή: προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 14: Η χρήση του ποδηλάτου στην υφιστάµενη κατάσταση είναι ιδιαίτερα περιορισµένη και δύσκολη 
αφού δεν υπάρχει καµία υποδοµή. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 15: Εδώ πρόκειται για περιοχή αµιγούς κατοικίας. Συναντάµε συνήθως πολυκατοικίες καλής 
ποιότητας και σχεδόν καθόλου µαγαζιά αλλά και ακόµα και εδώ η στάθµευση είναι κορεσµένη. Πηγή: 
προσωπικό αρχείο 

 
Εικόνα 16: Στάθµευση πάνω σε πεζοδρόµιο. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 17 και Εικόνα 18: Από τα ελάχιστα πάρκα της περιοχής του κέντρου. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 19 και Εικόνα 20: ∆ιαµορφωµένος χώρος στάθµευσης σε κοντινή απόσταση από τους εµπορικούς 
δρόµους που όµως είναι σχεδόν άδειος, πιθανότατα σαν συνέπεια του χαµηλού βιοτικού και µορφωτικού 
επιπέδου των κατοίκων της περιοχής. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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Εικόνα 21 και Εικόνα 22: Η περιοχή του νέου ∆ηµαρχείου – οδός Μπόσδα. Πηγή: προσωπικό αρχείο 
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2.4. ΠΟΛΟΙ ΕΛΞΗΣ 
 Πόλους έλξης της περιοχής θεωρούµε τις περιοχές οι οποίες είναι πιθανό να 

προσελκύσουν πολίτες. Εξυπηρετούν άλλες φορές σκοπούς ψυχαγωγίας και άλλες αποτελούν 
διοικητικά κέντρα. Οι σηµαντικότεροι χώροι πρασίνου, το εµπορικό κέντρο της πόλης 
καθώς και φορείς πολιτισµού, αποτελούν για την περιοχή σηµεία συγκέντρωσης κατοίκων. 
Βλέπουµε στην περιοχή µας πως σηµαντικό πόλο έλξης αποτελέι η περιοχή που περιέχει 
πεζοδοµήσεις αφού εκεί συγκεντρώνονται οι δραστηριότητες του εµπορίου αλλά και το 
αρχαιολογικό - λαογραφικό µουσείο της πόλης, που γειτνιάζουν µε αρκετά σχολεία της 
περιοχής. Αντίστοιχα στο νότιο κοµµάτι της περιοχής µελέτης σχολεία, διοικητικές 
υπηρεσίες και το αθλητικό κέντρο συγκεντρώνονται στο νοτιότερο κοµµάτι.  

 
Χάρτης 3: Πόλοι έλξης. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις 
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2.5.  ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΩΝ – Α∆ΥΝΑΜΙΩΝ – ΕΥΚΑΙΡΙΩΝ -   
ΑΠΕΙΛΩΝ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ (SWOT ANALYSIS) 
H ονοµασία SWOT προέρχεται από τα αρχικά των λέξεων Strengths – Weaknesses – 

Opportunities – Threats και εφαρµόζεται συνήθως κατά τα πρώτα στάδια του σχεδιασµού. 
Βασικός στόχος είναι η ολοκληρωµένη διερεύνηση των πλεονεκτηµάτων και αδυναµιών της 
περιοχής µελέτης, σε συνδυασµό µε την ολοκληρωµένη διερεύνηση των ευκαιριών και των 
απειλών που µπορεί να προκύψουν για την προτεινόµενη παρέµβαση. Ο σκοπός αυτής της 
διαδικασίας, είναι η αποτελεσµατική αξιοποίηση και ενίσχυση των αναπτυξιακών 
χαρακτηριστικών, και των ευκαιριών που προσφέρει η περιοχή µε προσπάθειες εξάλειψης ή 
µείωσης των αδυναµιών και αντιµετώπισης των απειλών, ώστε να υπάρξει επιτυχής εφαρµογή 
της επιλεγµένης παρέµβασης. 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ 

•  Υπεραστικό τρένο. Η ύπαρξη 
υπεραστικού τρένου επιτρέπει τη σύνδεση 
του δήµου µε τους γύρω δήµους, αλλά και 
µε µακρύτερα από αυτούς. 
•  Γειτνίαση µε Αττική οδό. Η περιοχή 
γειτνιάζει µε ένα σηµαντικό µεταφορικό 
έργο της χώρας. 
•  Κοντά µε την Εθνική οδό. Άλλο ένα 
µεταφορικό έργο που βρίσκεται κοντά 
στην περιοχή, σηµαντικό για τη 
συνδεσιµότητα της µε άλλες περιοχές της 
χώρας. 
•  Αρκετά µικρή σε έκταση περιοχή - 
µικρές αποστάσεις. Οι κάτοικοι, αλλά και 
οι επισκέπτες της κεντρικής περιοχής του 
∆ήµου, µπορούν να κάνουν τις δουλειές 
τους, χωρίς τη χρήση του αυτοκινήτου, 
αφού οι αποστάσεις δεν είναι ιδιαίτερα 
µεγάλες και µπορούν να γίνουν µε τα 
πόδια ή µε ποδήλατο. 
•  Η ύπαρξη του εξωτερικού δακτυλίου. 
Ο εξωτερικός δακτύλιος λειτουργεί σαν 
ένα είδος “περιφερειακής οδού”, όπου δεν 
αναγκάζει κάποιον που δεν έχει δουλεία 
στο κέντρο της πόλης να εισέλθει σε αυτό. 
•  Ήπιες κλίσεις εδάφους. Οι µικρές 
αυτές κλίσεις ευνοούν τη χρήση λύσεων 
βιώσιµης κινητικότητας, όπως δίκτυο 
πεζοδρόµων, ποδηλατόδροµοι κλπ. 

Α∆ΥΝΑΜΙΕΣ 

•  Σηµαντικές ελλείψεις στον τοµέα των 
µεταφορών. ∆εν έχουν επαρκή συχνότητα, 
ούτε ικανοποιητικό εύρος κάλυψης όλων των 
περιοχών του ∆ήµου, αλλά καλύπτει µόνο 
τους βασικούς κεντρικούς οδικούς άξονες. 
•  Έντονο το φαινόµενο της παράνοµης 
στάθµευσης. Ισχύει σε όλους τους δρόµους 
του ∆ήµου, ενώ στο κέντρο είναι ίσως το 
κυρίαρχο στοιχείο, µε συνέπειες το να 
εµποδίζεται η κίνηση των πεζών (στάθµευση 
πάνω στα πεζοδρόµια), της κυκλοφορίας 
(διπλοπαρκάρισµα) κλπ. 
•  Στενοί δρόµοι. Υπάρχουν αρκετοί µέσα 
στο ∆ήµο, σχεδόν η πλειοψηφία, κάτι που 
δυσχεραίνει την κυκλοφορία, αφού στενοί 
δρόµοι δέχονται µεγάλο φόρτο 
κυκλοφορίας. 
•  Στενά πεζοδρόµια. Συναντάται σε 
πολλούς δρόµους µε φυσικό επακόλουθο τη 
δυσκολία της κίνησης των πεζών. 
•  Κυκλοφοριακή συµφόρηση. Ένα έντονο 
φαινόµενο κυρίως στο κέντρο του ∆ήµου 
και στους κύριους οδικούς άξονες µε 
εµπορικές και διοικητικές χρήσεις. 
•  Έλλειψη ελεύθερων χώρων. Είναι 
ελάχιστοι και ανύπαρκτοι στο λειτουργικό 
κέντρο της πόλης. 
•  Ακτινικό πολεοδοµικό σύστηµα. Ένα 
σύστηµα που ξέρουµε ότι δυσχεραίνει και 
δεν ενδείκνυται για τα αυτοκίνητα. 
•  Κακή ποιότητα οδικής υποδοµής. Οι 
δρόµοι είναι γεµάτοι λακκούβες και 
κακοτεχνίες. 
•   Χαµηλό µορφωτικό επίπεδο, ώστε να 
µπορούν να αφοµοιωθούν οι έννοιες της 
βιώσιµης κινητικότητας και να πειστεί ο 
κόσµος να αφήσει το αυτοκίνητο. 
•  Έλλειψη αστυνόµευσης για τη αποτροπή 
της παράνοµης στάθµευσης και των 
κυκλοφοριακών παραβάσεων. 
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3. ∆ΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΩΝ ΣΕΝΑΡΙΩΝ 
3.1. ΓΕΝΙΚΑ 

Κατά τη διαδικασία της µελέτης της περιοχής επέµβασης στο ∆ήµο Μενιδίου, µε 
σκοπό τη διατύπωση πρότασης κρίνεται απαραίτητη η διαµόρφωση εναλλακτικών σεναρίων 
και λύσεων. Τα εναλλακτικά σενάρια δεν είναι τίποτα άλλο από ολοκληρωµένες µελλοντικές 
προγραµµατικές προβλέψεις του χώρου, που δείχνουν ποια θα είναι η εξέλιξή του, αν γίνουν 
κάποιες ενέργειες που θα υποδείξει ο µελετητής και θα υλοποιήσει ο φορέας ανάθεσης.  

Ο ρόλος τους είναι να καλύπτουν ένα κατά το δυνατόν ευρύ φάσµα επιλογών πάνω 
στο αντικείµενο της µελέτης και να διαβαθµίζονται από τις πιο συντηρητικές έως τις πιο 
ριζοσπαστικές. Άλλωστε είναι κοινώς αποδεκτό ότι ιδανική λύση δεν υπάρχει, οπότε ο 
µελετητής καλείται να διαλέξει την καλύτερη δυνατή, γνωρίζοντας ότι η καθεµία από τις 
εναλλακτικές θα υπερέχει ή θα υστερεί σε κάποια σηµεία σε σχέση µε µία άλλη. Ένας άλλος 
λόγος για τον οποίο πρέπει να διατυπωθούν διάφορες εναλλακτικές λύσεις και σενάρια είναι 
ο παράγων αβεβαιότητα. Το µόνο σίγουρο σε κάποιον σχεδιασµό που αφορά το µέλλον, 
είναι η αβεβαιότητα αν το µέλλον θα είναι αυτό που έχει προβλέψει ο σχεδιαστής. Έστω κι 
αν µία λύση φαίνεται καλύτερη από άλλες, δεν µπορεί κανείς να εγγυηθεί πως αυτή η 
υπεροχή της θα διατηρηθεί και στο µέλλον.  

 

3.2. ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ ΣΕΝΑΡΙΩΝ 
Τα σενάρια λοιπόν θα πρέπει να χαρακτηρίζονται από ευελιξία, έτσι ώστε να υπάρχει 

δυνατότητα αλλαγών σχεδόν σε κάθε στάδιο του σχεδιασµού και της υλοποίησης, καθώς και 
δυνατότητα επικαιροποιήσεων χωρίς να κινδυνεύει να καταρρεύσει όλο το σύστηµα του 
σχεδιασµού. 

 

ΕΥΚΑΙΡΙΕΣ 

•  ΣΚΑ - Προαστιακός. Η ένταξη του 
ΣΚΑ στο τοπικό πολεοδοµικό 
περιβάλλον έχει σαν στόχο να 
αποφευχθούν ή να µειωθούν οι πιέσεις στο 
κυκλοφοριακό δίκτυο, τη στάθµευση και 
τις χρήσεις γης. 
•  Προτεινόµενη γραµµή προαστιακού. 
Αναµένεται να µειώσει τις µετακινήσεις µε 
Ι.Χ. και να δώσει νέες ευκαιρίες 
ανάπτυξης. 
•∆εν είναι απαραίτητη η χρήση του 
αυτοκινήτου για τις µετακινήσεις στο 
κέντρο. Οι αποστάσεις είναι µικρές και 
επιτρέπουν τη χρήση εναλλακτικών 
λύσεων για µετακίνηση. 

ΑΠΕΙΛΕΣ 

•  Ραγδαία αύξηση του πληθυσµού 
•  Ηχητική και ατµοσφαιρική ρύπανση 
•  Πυκνοδοµηµένο κέντρο. Το κέντρο του 
∆ήµου παρουσιάζει µεγάλη πυκνότητα όσον 
αφορά το δοµηµένο χώρο, µε πλήρη 
έλλειψη ελεύθερων χώρων και χώρων 
εκτόνωσης. 
•  Έντονη ανάµειξη χρήσεων. Το κέντρο 
χαρακτηρίζεται από πολυλειτουργικότητα. 
•  Έλλειψη κοινωνικής συνοχής από την 
ύπαρξη διαφορετικών οµάδων πληθυσµού, 
που δυσχεραίνει τις όποιες προσπάθειες για 
ανάπτυξη και αναβάθµιση της περιοχής. 
•  ∆ιέλευση βαρέων οχηµάτων από 
κεντρικές περιοχές του ∆ήµου. Κάτι που 
επιβαρύνει την ήδη δύσκολη κατάσταση 
όσον αφορά το κυκλοφοριακό, που αποτελεί 
ένα έντονο πρόβληµα της περιοχής. 
•  Εγκληµατικότητα 
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Μηδενικό σενάριο  
Ένα πρώτο σενάριο, και το πιο επικίνδυνο, είναι να µη γίνει καµία ενέργεια και να µη 

ληφθεί κανένα µέτρο. Ένα τέτοιο ενδεχόµενο µπορεί να επιφέρει την ανεξέλεγκτη επέκταση 
της πόλης µε επακόλουθο την ερήµωση περιοχών, τον κορεσµό κάποιων άλλων και την 
πλήρη αποκοπή από το παρελθόν µε όλες τις επιπτώσεις. Στον τοµέα του περιβάλλοντος και 
των µεταφορών, δεδοµένου ότι θα συνεχίσει η αύξηση των αυτοκινήτων, στο µέλλον ο 
δήµος θα αντιµετωπίσει ακόµα πιο σοβαρά προβλήµατα ρύπανσης και κυκλοφοριακής 
συµφόρησης στο ήδη επιβαρυµένο κέντρο του. Λόγω αυτών η ποιότητα ζωής συνεχώς θα 
υποβαθµίζεται η περιοχή δε θα αποτελεί πόλο έλξης και η κατάσταση µπορεί να γίνει 
κάποια στιγµή, µη αναστρέψιµη. Το επίπεδο κινδύνου σε αυτή την πρόταση είναι αρκετά 
υψηλό, ενώ δεν προκαλεί καµιά θετική επίπτωση στην περιοχή που µελετάται.. Είναι 
προτιµότερο λοιπόν να γίνουν κάποιες ενέργειες που να προωθούν την εξέλιξη, την 
εξυγίανση και την ανάπτυξη της πόλης, παρά να αφεθεί το µέλλον στην τύχη. 

Σενάριο ήπιων παρεµβάσεων 
  Το σενάριο αυτό προβλέπει ήπιες παρεµβάσεις µε στόχο τον περιορισµό της 

χρήσης του αυτοκινήτου. Πιο συγκεκριµένα, στην περιοχή του Παλαιού Μενιδίου 
προτείνονται κυκλοφοριακές ρυθµίσεις για την οµαλή κυκλοφορία των οχηµάτων. Στο 
εµπορικό κέντρο της περιοχής θα γίνει µικρή επέκταση του υπάρχοντος, ανεπαρκούς 
δικτύου πεζοδρόµων. Προβλέπεται κατασκευή πεζοδροµίων αλλά και διαπλάτυνση των 
παλαιών αφού το πλάτος τους δεν είναι επαρκές. Επίσης θα υπάρξει διαχείριση και 
οργάνωση της στάθµευσης τόσο στο κέντρο όσο και στην περιοχή κατοικίας. Παράλληλα 
θα σχεδιαστεί συνολικό σύστηµα αστικών συγκοινωνιών, ώστε να εξυπηρετείται όσο 
µεγαλύτερη επιφάνεια του ∆ήµου και όχι µόνο τους κύριους άξονες και θα καλύπτει τις 
ανάγκες των επιβατών. Πρόκειται για µια πρόταση που έχει ελάχιστους κινδύνους 
αναφορικά µε την επίδραση στο περιβάλλον και την αποδοχή των κατοίκων, έχει µικρό 
σχετικά κόστος, αλλά όµως δεν επηρεάζει σηµαντικά την βελτίωση της ποιότητας ζωής στην 
περιοχή και δεν εκπληρώνει ουσιαστικά το στόχο της βιώσιµης παρέµβασης και της 
εναλλακτικής µετακίνησης. 

Σενάριο ολοκληρωµένης βιώσιµης παρέµβασης 
Το σενάριο αυτό αποσκοπεί στη δραστική µείωση, αλλά όχι απαγόρευση, της χρήσης 

του αυτοκινήτου. Αυτό φυσικά δε σηµαίνει κατ’ ανάγκη µείωση των µετακινήσεων, αλλά τη 
δηµιουργία εναλλακτικών τρόπων κίνησης, πιο ήπιων και φιλικών προς το περιβάλλον, όπως 
το περπάτηµα, το ποδήλατο και τα µέσα µαζικής µεταφοράς (ΜΜΜ). Προτείνεται λοιπόν η 
δηµιουργία ενός ολοκληρωµένου – εκτεταµένου δικτύου πεζόδροµων και δρόµων ήπιας 
κυκλοφορίας που θα καλύπτει το σύνολο της κεντρικής περιοχής και θα συνδέει τους πόλους 
έλξης (πλατείες, χώρους πρασίνου κλπ). Παράλληλα θα σχεδιαστεί συνολικό σύστηµα 
αστικών συγκοινωνιών, ώστε να εξυπηρετείται όσο µεγαλύτερη επιφάνεια του ∆ήµου και όχι 
µόνο τους κύριους άξονες και θα καλύπτει τις ανάγκες των επιβατών. Επιπλέον, θα 
σχεδιαστεί δίκτυο ποδηλατοδρόµων στην κεντρική περιοχή µε πρόβλεψη για µελλοντική 
επέκτασή του σε ολόκληρο το δήµο. Η ανάγκη για στάθµευση θα καλύπτεται από χώρους 
στάθµευσης, οι οποίοι θα χωροθετηθούν σε κατάλληλα σηµεία περιφερειακά του κέντρου 
και κοντά στο δακτύλιο. Εσωτερικά του δακτυλίου θα υπάρχει πρόβλεψη παρόδιας 
στάθµευσης αποκλειστικά και µόνο για τους κατοίκους της περιοχής και όχι για τους 
επισκέπτες. Πρόκειται για ένα σενάριο που καλύπτει όλους τους τρόπους βιώσιµης 
κινητικότητας, έχει λίγο µεγαλύτερο κίνδυνο αποδοχής από τους κατοίκους σε σχέση µε το 
προηγούµενο σενάριο, γιατί τους ωθεί να εγκαταλείψουν τις παλιές τους συνήθειες 
µετακίνησης και να αλλάξουν νοοτροπία, έχει υψηλότερο κόστος, όµως οι θετικές 
επιδράσεις που θα έχει στην περιοχή που θα εφαρµοστεί, είναι µεγαλύτερες σε ότι αφορά 
στην µείωση της κυκλοφοριακής συµφόρησης, της ατµοσφαιρικής ρύπανσης, τη βελτίωση 
της όψης του αστικού τοπίου κλπ. 
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Carfree σενάριο  
Είναι το πιο ριζοσπαστικό και ακραίο σενάριο µε µετατροπή της κεντρικής περιοχής 

του δήµου σε µια carfree περιοχή. ∆ε θα επιτρέπεται δηλαδή η είσοδος αυτοκινήτου και το 
κέντρο θα είναι πλέον µια περιοχή µε δίκτυα πεζοδρόµων, ποδηλατοδρόµων και µόνο 
κάποιες αστικές συγκοινωνίες θα µπορούν να εισέλθουν και να εξυπηρετούν τον κόσµο που 
δουλεύει, µένει ή επισκέπτεται την περιοχή. Ταυτόχρονα θα δηµιουργηθούν περιφερειακά 
του κέντρου χώροι στάθµευσης που θα εξυπηρετούν ένα ορισµένο αριθµό αυτοκινήτων. Το 
σενάριο αυτό ενώ είναι το αποδοτικότερο όσον αφορά στη βελτίωση του αστικού 
περιβάλλοντος, κρύβει κινδύνους όσον αφορά στην αποδοχή των κατοίκων και στο επίπεδο 
εξυπηρέτησης τους µέσα στην περιοχή του κέντρου. 

 

3.3. ΠΟΛΥΚΡΙΤΗΡΙΑΚΗ ΜΕΘΟ∆ΟΣ 

3.3.1. Κριτήρια επιλογής βέλτιστου σεναρίου 
Κυκλοφοριακό Κριτήριο: Κάθε σενάριο αξιολογείται σύµφωνα µε το εάν επιδρά θετικά σε 
αυτούς τους προβληµατικούς για την περιοχή τοµείς, όπως είναι : 

 ο χρόνος µετακίνησης 

 το κόστος µετακίνησης και 

 η κυκλοφοριακή συµφόρηση 

 

   

Περιβαλλοντικό Κριτήριο: Στο πλαίσιο της βιώσιµης κινητικότητας εξετάζεται κατά πόσο 
κάθε σενάριο επηρεάζει το περιβάλλον ως προς : 

 την εκποµπή CO2 

 την κατανάλωση ενέργειας 

Πολεοδοµικό Κριτήριο:  Η ισχυροποίηση της περιοχής του Παλαιού Μενιδίου ως πόλου 
έλξης θα επιφέρει οφέλη στους εµπόρους αλλά και στους κατοίκους της ευρύτερης περιοχής. 
Το πολεοδοµικό κριτήριο καθορίζει το πόσο θα επηρεάσουν τα σενάρια την ανάπτυξη της 
περιοχής αλλά και την όψη του αστικού τοπίου. 
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Κοινωνικό Κριτήριο: Η βελτίωση της ποιότητας ζωής, η ασφάλεια των µετακινουµένων και 
η κοινωνική συνοχή αποτελούν τους άξονες σύµφωνα µε τους οποίους το κάθε σενάριο 
διερευνάται εάν είναι κοινωνικά ωφέλιµο. 

   

 
 

Αποδοχή Κατοίκων: Σε αρκετές περιπτώσεις ενώ οι κάτοικοι επιθυµούν τη βελτίωση του 
τρόπου ζωής και την ευκολία στη µετακίνηση είναι απρόθυµοι να αποδεχτούν κάποιες 
αλλαγές στις συνήθειες τους και στην αλλαγή νοοτροπίας.  
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3.3.2. Αξιολόγηση εναλλακτικών σεναρίων 

Πίνακας 1: Βαθµολόγηση εναλλακτικών σεναρίων µε βάση τα κριτήρια επιλογής. Η βαθµολόγηση ξεκινάει  
από 0 (το σενάριο µε τη λιγότερο θετική επίδραση) και καταλήγει στο 5 (το σενάριο µε τη µεγαλύτερη θετική 
επίδραση).  

 

Το σενάριο λοιπόν που επιλέγεται τελικά είναι αυτό της ολοκληρωµένης βιώσιµης 
παρέµβασης που φαίνεται να έχει τη µεγαλύτερη θετική επίδραση στην περιοχή µελέτης και 
ανταποκρίνεται περισσότερο στην έννοια της βιώσιµης κινητικότητας. 

 

 

 

 Μηδενικό 
Σενάριο 

Σενάριο ήπιων 
παρεµβάσεων 

Σενάριο 
ολοκληρωµένης 
βιώσιµης 
παρέµβασης 

Carfree 
Σενάριο 

Κυκλοφοριακή 
Συµφόρηση 

0 2 4 5 

Χρόνος 
Μετακίνησης 

0 2 5 5 

Κυκλοφοριακό 
Κριτήριο 

Κόστος 
Μετακίνησης 

0 2 4 5 

Εκποµπές CO2 0 2 4 5 Περιβάλλον 

Κατανάλωση 
Ενέργειας 

0 2 4 5 

Όψη Αστικού 
Χώρου 

0 3 5 2 Πολεοδοµικό 
Κριτήριο 

Ισχυροποίηση 
Πόλου Έλξης 

0 3 5 1 

Ποιότητας Ζωής 0 3 5 5 

Ασφάλεια 0 2 4 5 

Κοινωνικό 
Κριτήριο 

Κοινωνική 
Συνοχή 

0 2 5 5 

Αποδοχή Κατοίκων 2 4 3 0 

Κόστος Κατασκευών 5 3 1 0 

      

      

 7 30 49 43 
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4. ΣΕΝΑΡΙΟ ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΗΣ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΠΑΡΕΜΒΑΣΗΣ 
4.1. ΒΑΣΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ 
Οι βασικές κατευθύνσεις των προτεινόµενων παρεµβάσεων είναι: 

 Η εγκαθίδρυση ενός ιεραρχηµένου οδικού δικτύου µε στόχο την περιβαλλοντική 
αναβάθµιση της περιοχής µε την ανακατανοµή των φόρτων στο οδικό δίκτυο και τη 
σταδιακή παραχώρηση αστικού χώρου από το Ι.Χ. στον πεζό. 

 Η δηµιουργία δικτύου µονοδροµήσεων µε στόχο τον σχηµατισµό «κυψέλων» 
εσωτερικής κυκλοφορίας (loops) για την αποφυγή των διαµπερών κινήσεων, ώστε η 
κίνηση να διεξάγεται περιφερειακά, και µέσα στις περιοχές αυτές να εισέρχονται µόνο 
όσοι έχουν προορισµό σηµεία αυτής της περιοχής (πχ, την κατοικία τους). 

 Η δηµιουργία περιοχής προστασίας στον κεντρικό εµπορικό πυρήνα (εµφανίζεται στο 
χάρτη µε σκούρο γκρι χρώµα), µε τη συµπλήρωση του υφιστάµενου δικτύου 
πεζοδρόµων και επέκταση του ώστε να καλύπτει το σύνολο της περιοχής και να 
συνδέει τις πλατείες, τους χώρους πρασίνου και τους σηµαντικότερους πόλους έλξης 
(σχολεία, αθλητικοί χώροι, κλπ) 

 Η δηµιουργία πεζογέφυρας που να ενώνει οργανικά το πάνω µε το κάτω τµήµα που 
τεµαχίζεται από τις σιδηροδροµικές γραµµές. 

 Η αποθάρρυνση της χρήσης του Ι.Χ. και ταυτόχρονα ενθάρρυνση εναλλακτικών 
τρόπων µετακίνησης πιο ήπιων και πιο φιλικών προς το περιβάλλον µε στόχο την 
αποσυµφόρηση του κέντρου και τη βιωσιµότητα στον τοµέα των µεταφορών. Στο 
πλαίσιο αυτό, προτείνεται η δηµιουργία ολοκληρωµένου δικτύου ποδηλατοδρόµων 
που καλύπτουν όλη την περιοχή µελέτης και συνδέουν τον κεντρικό εµπορικό πυρήνα 
µε τον εξωτερικό δακτύλιο και στη συνέχεια µε άλλα σηµεία ενδιαφέροντος του 
∆ήµου. 

 Ο χαρακτηρισµός ολόκληρου του οδικού δικτύου στην περιοχή του κέντρου 
(πέταλο), ως δρόµοι ήπιας κυκλοφορίας, είτε µε ειδική σήµανση (µέγιστη ταχύτητα 30 
km/h), είτε µε διαµορφώσεις τύπου woonerf. 

 Η εκτροπή της οδού Μπόσδα µέσα από το στρατόπεδο και υπογειοποίηση κάτω από 
τις σιδηροδροµικές γραµµές στο νοτιοδυτικό τµήµα της περιοχής, ώστε οι οδοί 
Αριστοτέλους και Μπόσδα να λειτουργούν ως εξωτερικός περιφερειακός δακτύλιος. 

 Η εφαρµογή σειράς κρίσιµων παρεµβάσεων αναφορικά µε τα ζητήµατα στάθµευσης 
στην κεντρική περιοχή, όπως η απαγόρευση της στάθµευσης παρά την οδό σε 
δρόµους περιορισµένου πλάτους και η δηµιουργία πέντε νέων υπόγειων χώρων 
στάθµευσης περιµετρικά του εξωτερικού δακτυλίου για την εξυπηρέτηση των 
επισκεπτών της περιοχής.  

 Η ενίσχυση του ρόλου των αστικών συγκοινωνιών, για την απορρόφηση τµήµατος των 
µετακινήσεων που γίνονται σήµερα µε Ι.Χ., την βελτίωση των συνδέσεων των 
γειτονιών µε την κεντρική περιοχή και την καλύτερη εξυπηρέτηση των κοινωνικά 
ευαίσθητων πολιτών (µαθητές, παιδιά, ηλικιωµένοι, ΑΜΕΑ, κλπ). Η ενίσχυση 
περιλαµβάνει τη δηµιουργία δύο νέων γραµµών mini bus. 
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4.2. ΑΝΑΛΥΤΙΚΗ ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΤΩΝ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΠΑΡΕΜΒΑΣΕΩΝ 
Η πρόταση στοχεύει στη µείωση της χρήσης του αυτοκινήτου, άρα και των 

προβληµάτων που αυτό συνεπάγεται (κυκλοφοριακή συµφόρηση, ατµοσφαιρική ρύπανση 
κλπ). Αυτό δε σηµαίνει κατ’ ανάγκη µείωση των µετακινήσεων. Η ενίσχυση της πεζής 
µετακίνησης αποτελεί βασική επιδίωξη της παρούσας πρότασης, καθώς ο σχεδιασµός κατά 
τρόπο ώστε το µέγιστο δυνατό ποσοστό των µετακινήσεων να γίνεται µε τα πόδια είναι ένας 
από τους µεγάλους στόχους για τη βιωσιµότητα της πόλης. Στις σηµερινές πόλεις, η 
στρατηγική προσέλκυσης πεζών στους δρόµους µεταφράζεται µε βελτιώσεις στα 
πεζοδρόµια, διαπλατύνσεις, κατασκευές διαβάσεων κλπ, έτσι ώστε να δηµιουργούνται 
µεγάλου µήκους «διάδροµοι» για τον πεζό, ανταγωνιστικοί άλλων µετακινήσεων.  

Οι διαδροµές λοιπόν αυτές χωρίζονται σε πεζόδροµους, σε ποδηλατοδρόµους και 
στις λεγόµενες πράσινες διαδροµές που αναλύονται παρακάτω, ενώ γίνεται χαρακτηρισµός 
ολόκληρου του οδικού δικτύου ως δρόµοι ήπιας κυκλοφορίας µέσα στην περιοχή µελέτης 
(πέταλο). Επιλέγονται υλικά επίστρωσης κατάλληλα για την κίνηση του πεζού µε παράλληλη 
βιοκλιµατική δράση, όπως είναι οι ανοιχτόχρωµοι κυβόλιθοι, ενώ γίνονται ειδικές 
διαµορφώσεις για άτοµα µε κινητικά προβλήµατα και προβλήµατα όρασης.  
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∆ρόµοι ήπιας κυκλοφορίας: Οι δρόµοι αυτοί επιτρέπουν την κίνηση του αυτοκινήτου, 
όµως διασφαλίζουν την µείωση ταχύτητας, είτε µε ειδική σήµανση, είτε µε την καλύτερη 
κατανοµή του χώρου µεταξύ του πεζού και των θέσεων στάθµευσης (διαµορφώσεις τύπου 
woonerf). Το woonerf έχει οφιοειδή κάτοψη που επιτυγχάνεται µε την τοποθέτηση νησίδων 
πεζοδροµίου ή φύτευσης σε κατάλληλα σηµεία ώστε να οριοθετούνται ξεκάθαρα οι χώροι 
στάθµευσης, να µην υπάρχει δυνατότητα υπέρβασης της ταχύτητας πάνω από 30 – 40 
χλµ/ώρα και ο υπόλοιπος χώρος να αποδίδεται στον πεζό. 

 
Χάρτης 4: Προτεινόµενη ιεράρχηση. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις. 
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Χάρτης 5: Προτεινόµενες µονοδροµήσεις. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις. 
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Πεζόδροµοι: Στην περίπτωση αυτή απαγορεύεται η διέλευση αυτοκινήτων και ολόκληρο 
το πλάτος του δρόµου αποδίδεται στους πεζούς και ποδηλάτες. Έτσι υπάρχει χώρος να 
γίνουν κατάλληλες διαµορφώσεις µε φυτεµένα παρτέρια και παγκάκια και ο χώρος να γίνει 
πιο «ζωντανός» ενισχύοντας τη στάση και δίνοντας τη δυνατότητα για µια άνετη βόλτα χωρίς 
εµπόδια σε έναν ανθρώπινο χώρο. Η χωροθέτηση θα είναι τέτοια ώστε να υπάρχει 
δυνατότητα εισόδου σε οχήµατα τροφοδοσία ή οχήµατα ανάγκης όπως ασθενοφόρα κλπ. 

 
Χάρτης 6: ∆ίκτυο πεζοδρόµων. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις. 
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Ποδηλατόδροµοι: Το δίκτυο των ποδηλατοδρόµων εκτείνεται σε όλη την περιοχή 
µελέτης. Το ποδήλατο, µετά το περπάτηµα, αντιπροσωπεύει τον πιο 'αθώο' και ήπιο τρόπο 
µετακίνησης. Είναι αθόρυβο, δεν ρυπαίνει, δεν καταναλώνει χώρο και καύσιµα, είναι το 
λιγότερο επικίνδυνο µέσο απέναντι στον πεζό, αλλά και στον αναβάτη του. 

Επίσης, ενθαρρύνει την ανάπτυξη και διατήρηση της κοινωνικής ζωής και συνοχής στις 
πόλεις. Οι χαµηλές ταχύτητες επιτρέπουν στους πολίτες να συναντούνται µεταξύ τους και να 
επικοινωνούν. Μπορούν να έχουν στενή επαφή µε τις εξελίξεις στην πόλη και τις αλλαγές και 
τις ανάγκες της. Οι αλληλεπιδράσεις ανάµεσα στον αστικό χώρο και στους χρήστες του 
ποδηλάτου είναι άµεσες. Η αντίληψη είναι άµεση στα έργα και στις µεταβολές που 
συµβαίνουν στην πόλη.   

Το ποδήλατο είναι ένα µέσον που βοηθάει στην κοινωνική ισότητα. Όλοι πάνω στο 
ποδήλατό τους είναι ίσοι: πλούσιοι ή φτωχοί, άνδρες ή γυναίκες, παιδιά ή ηλικιωµένοι 
µπορούν να αισθάνονται κάτοχοι και χρήστες του ιδίου µέσου. ∆εν εκφράζει την οικονοµική 
κατάσταση ούτε αποτελεί στοιχείο επίδειξης κοινωνικής ταυτότητας. Οι δρόµοι, οι 
ταχύτητες, οι αποστάσεις είναι ίσες για όλους. Είναι ένα µέσο που βασίζεται στην 
προσωπική προσπάθεια και όχι στα χρήµατα που έχουν δοθεί για να αγοραστεί. Επιπλέον η 
χαµηλή ταχύτητα επιτρέπει την προσοχή και την πρόνοια προς τις οµάδες που είναι πιο 
αδύναµες. Το ποδήλατο προσφέρει µια ήπια προσιτή και οικονοµική µορφή άσκησης 
κατάλληλη για όλες τις ηλικίες. 

Τέλος οι συνθήκες που ευνοούν την κίνηση του ποδηλάτου ταυτίζονται µε τις συνθήκες που 
θα χαρακτήριζαν τη βιώσιµη πόλη: µικρές ταχύτητες οχηµάτων, καθαρός αέρας, χαµηλά 
επίπεδα θορύβου, όµορφο οδικό περιβάλλον, συστηµατικά συντηρούµενο αστικό δάπεδο, 
επαρκής εξοπλισµός σήµανσης και πληροφόρησης. Πρόκειται για χαρακτηριστικά εκείνης 
της πόλης που για τη λειτουργία της θα δώσει µεγάλο ρόλο στις µεταφορές, στο περπάτηµα 
και το ποδήλατο. Αυτοί οι τρεις τρόποι, αποτελούν πυλώνες της βιώσιµης κινητικότητας. 
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Χάρτης 7: ∆ίκτυο ποδηλατοδρόµων. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις. 
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Πράσινες διαδροµές: Οι διαδροµές αυτές περιλαµβάνουν την διαπλάτυνση των 
πεζοδροµίων, µε ταυτόχρονη µείωση του πλάτους της λωρίδας κυκλοφορίας των 
αυτοκίνητων στο ελάχιστο επιτρεπτό, χωρίς τη δυνατότητα στάθµευσης εκατέρωθεν του 
δρόµου και την προσθήκη ποδηλατοδρόµου. Το σύστηµα συµπληρώνεται µε φύτευση, ένα 
βασικό στοιχειό ποιότητας ζωής στην πόλη, κατάλληλη όµως ώστε να µην εµποδίζει την 
κίνηση των πεζών αλλά και να µην κρύβει τις βιτρίνες των καταστηµάτων (όπου υπάρχουν), 
δηλαδή να µην προκαλεί τραυµατισµούς (αγκάθια), όταν πρόκειται για δέντρα, να έχουν 
ελάχιστο ύψος 2,20 µέτρα, και να είναι φυλλοβόλα ώστε να ενισχύουν τα βιοκλιµατικά 
χαρακτηριστικά το δρόµου (δροσιά το καλοκαίρι – ζέστη το χειµώνα). 

 
Χάρτης 8: Πράσινες διαδροµές. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις. 
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Μέσα Μαζικής Μεταφοράς: Το σηµαντικότερο κριτήριο σχεδιασµού των προτεινόµενων 
γραµµών είναι να ενισχυθούν οι προϋποθέσεις για αλλαγή προτίµησης µέσου µεταφοράς 
από το Ι.Χ. στο αστικό λεωφορείο για τις µετακινήσεις µε προορισµό το κέντρο του ∆ήµου 
Μενιδίου. Προκειµένου όµως να γίνει κάτι τέτοιο εφικτό και να φέρει τα επιθυµητά 
αποτελέσµατα, θα πρέπει οι παρεµβάσεις να γίνουν παράλληλα µε την προώθηση και την 
τόνωση της δηµόσιας συγκοινωνίας. Απαιτείται λοιπόν η οργάνωση ενός ολοκληρωµένου 
δικτύου συγκοινωνίας µε τακτικά δροµολόγια που θα εξυπηρετούν και θα καλύπτουν τις 
ανάγκες των κατοίκων και των επισκεπτών. Στα πλαίσια αυτά, εντάσσονται άλλωστε και οι 
δύο προτεινόµενες γραµµές mini-bus. Ο σχεδιασµός των προτεινόµενων νέων γραµµών, 
ώστε αυτές να καταστούν ελκυστικές και προσιτές για το κοινό, γίνεται µε βάση τα ακόλουθα 
επιµέρους κριτήρια σχεδιασµού: πυκνότητα δροµολογίων στον χρόνο, πυκνότητα 
δροµολογίων στο χώρο,  άνεση, αξιοπιστία και φθηνό κόµιστρο. 

 
Χάρτης 9: Προτεινόµενες διαδροµές MINI BUS. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές 
παρεµβάσεις 
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Χώροι στάθµευσης: Προτείνεται η δηµιουργία πέντε νέων υπόγειων χώρων στάθµευσης, οι 
οποίοι, πρέπει να χωροθετηθούν σε σηµεία του περιµετρικού εξωτερικού δακτυλίου, ώστε να 
απορροφούν µέρος της ζήτησης για στάθµευση και συνεπώς να περιοριστεί ο αριθµός των 
οχηµάτων που εισρέουν στο κέντρο. Φυσικά, χώροι στάθµευσης δεν θα πρέπει να 
κατασκευάζονται στα κέντρα των πόλεων αλλά στην περιφέρεια αυτών, παρά µόνο σε 
περιπτώσεις όπου το πρόβληµα στάθµευσης των κατοίκων είναι πιεστικό λόγω των µεγάλων 
πυκνοτήτων. Τότε και µόνο τότε, είναι σωστό να προβλέπεται η δηµιουργία υπόγειων 
δηµοτικών παρκινγκ που θα εξυπηρετεί αποκλειστικά τους κατοίκους της περιοχής και όχι 
τους εργαζόµενους ή τους επισκέπτες, ώστε να µη λειτουργήσουν σαν πόλοι έλξης και άλλων 
Ι.Χ. Η τακτική αυτή  εφαρµόζεται στη Βιέννη. 

 
Χάρτης 10: Θέσεις υπόγειων χώρων στάθµευσης. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές 
παρεµβάσεις 
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4.3. ΕΝ∆ΕΙΚΤΙΚΟΣ ΣΧΕ∆ΙΑΣΜΟΣ 

Στον ακόλουθο χάρτη απεικονίζονται οι δρόµοι που επιλέξαµε να  παρουσιάσουµε σε 
αυτό το κεφάλαιο, ως ένα ενδεικτικό δείγµα αποτύπωσης των προτάσεων που αναλύθηκαν 
παραπάνω, σε επίπεδο διατοµών και φωτορεαλισµού. 

 
Χάρτης 11: Θέσεις επιλεγµένων δρόµων. Πηγή: Υπόβαθρο χάρτη του ∆ήµου µε προσωπικές παρεµβάσεις 

 

Ο∆ΟΣ ΠΑΡΝΗΘΟΣ 

Ο∆ΟΣ ΑΓ.ΤΡΙΑ∆ΟΣ 

Ο∆ΟΣ ΚΑΠΟ∆ΙΣΤΡΙΟΥ 
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4.3.1. Οδός Πάρνηθος εκτός εσωτερικού δακτυλίου 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 39

4.3.2. Οδός Πάρνηθος εντός εσωτερικού δακτυλίου 
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 41

4.3.3. Οδός Αγίας Τριάδος (πράσινη διαδροµή) 
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 43

4.3.4. Οδός Καποδιστρίου (πεζόδροµος) 
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5. Επίλογος 
Πόλεις που δηµιουργήθηκαν πριν να εφευρεθεί το αυτοκίνητο δεν είναι δυνατόν να το 

ενσωµατώσουν οµαλά. Η ένταξή του γίνεται αναπόφευκτα σε βάρος τρόπων µετακίνησης, 
όπως το ποδήλατο και το περπάτηµα, που είναι αλληλένδετοι µε τη µορφή, την κλίµακα και 
την αρχιτεκτονική του ιστού. Η ένταξή του ακυρώνει τις αισθητικές αξίες της πόλης. 

Φυσικά, οι πόλεις είναι δυναµικοί οργανισµοί και προσαρµόζονται. Μπορούν να 
φιλοξενούν έναν αριθµό αυτοκινήτων χωρίς συνέπειες. Άλλωστε, τα αυτοκίνητα, ως οχήµατα 
και ως υποδοµή, µέχρις ενός ορίου, προσδίδουν µία δυναµική και εµπλουτίζουν την 
αισθητική του πολεοδοµικού περιβάλλοντος. Πέραν αυτού του ορίου, τα υπόλοιπα 
αυτοκίνητα, που είναι και τα πιο πολλά, οι πόλεις δικαιούνται να τα αποµακρύνουν. Αυτό 
είναι και το µεγάλο στοίχηµα για την πόλη του 21ου αιώνα. Αν επιτευχθεί, η πόλη θα αλλάξει 
µορφή. 

Το καθεστώς λειτουργίας της πόλης, το ίδιο δυναµικής µε σήµερα αλλά µε λιγότερα 
αυτοκίνητα, είναι το καθεστώς που περιγράφει ο όρος βιώσιµη κινητικότητα. Η βιώσιµη 
κινητικότητα θα προσδώσει µια νέα αισθητική ταυτότητα στην πόλη, διότι βιώσιµη πόλη θα 
είναι µια πόλη ήπια, ανθρώπινη, ήσυχη, καθαρή και κυρίως ηθική απέναντι στο περιβάλλον. 

Παρ’ όλο που η βιώσιµη κινητικότητα στην ευρωπαϊκή πόλη προσεγγίζεται µε µία 
δροµολογηµένη οµαλή πορεία, στην Ελλάδα αν υπάρξει, θα επιτευχθεί µε αλλαγή 
κατεύθυνσης και ανατροπή της νοοτροπίας όλων εκείνων που θεωρούν το αυτοκίνητο 
αναντικατάστατο. Στην Ελλάδα θα χρειαστούν ανατροπές για την υλοποίηση υποδοµών σε 
συνθήκες ιδιαίτερα δύσκολες, όπου η λειτουργία του δικτύου συνεχώς επιβαρύνεται µε 
µεγάλο αριθµό αυτοκινήτων, τα οποία κινούνται και σταθµεύουν καταπατώντας χώρους που 
δεν τους ανήκουν (αποκλειστικές λωρίδες δηµόσιας συγκοινωνίας και πεζοδρόµια). 

Με την υλοποίηση του συνόλου των παρεµβάσεων του προτεινόµενου σεναρίου, είναι 
γεγονός ότι η κυκλοφοριακή φυσιογνωµία του Μενιδίου θα διαφοροποιηθεί σηµαντικά. Σε 
µεγάλο βαθµό θα συµβάλλει προφανώς στην ουσιαστική µείωση του συνολικού αριθµού των 
αυτοκινήτων που θα κινούνται εντός της κεντρικής περιοχής. Για το σκοπό αυτό, είναι 
αναγκαία η ιεράρχηση του οδικού δικτύου µε τη δηµιουργία δακτυλίου και την κατάταξη 
των οδών σε διάφορες κατηγορίες (ανάλογα µε τις συνθήκες κυκλοφορίας που θα 
επικρατούν). Έτσι, η δηµιουργία δακτυλίου θα αποτρέπει την είσοδο των αυτοκινήτων στο 
κέντρο της πόλης και θα ενθαρρύνει την πραγµατοποίηση περιµετρικών, αυτού, 
µετακινήσεων, ώστε να προστατευτεί η κεντρική περιοχή της πόλης από µία σειρά 
διαµπερών ροών οχηµάτων προς διάφορες κατευθύνσεις.  

Είναι πολύ σηµαντικό όµως, να τηρείται η ιεράρχηση του οδικού δικτύου από τους 
οδηγούς (οι οποίοι δυστυχώς δύσκολα πειθαρχούν), ώστε να επικρατεί ένα κοινωνικό 
περιβάλλον ευγένειας και πολιτισµού, όπου οι πολίτες ώριµα και συναινετικά θα 
διαχειρίζονται τον κορεσµένο χώρο της σύγχρονης πόλης προσέχοντας να µετακινούνται 
χωρίς να προκαλούν ή να απειλούν όσους µοιράζονται µαζί τους το δρόµο. Στην Ελλάδα, 
οι γνωστές παραµορφώσεις µε τη χρήση τοπικών δρόµων από διαµπερείς ροές, οφείλονται 
στον κορεσµό, ο οποίος είναι αποτέλεσµα κυρίως της ελλειµµατικής δηµόσιας 
συγκοινωνίας.  

Οι νέες κυκλοφοριακές συνθήκες, αποσκοπούν στη δηµιουργία ιδανικών συνθηκών 
κίνησης, πιο άνετης και πιο ασφαλούς µε την προώθηση άλλων τρόπων και µέσων 
µετακίνησης πιο ήπιων και πιο φιλικών προς το περιβάλλον και την κλίµακα της πόλης, όπως 
είναι το περπάτηµα, το ποδήλατο ή η δηµόσια συγκοινωνία. 

Κάθε προσπάθεια οργάνωσης του περιβάλλοντα χώρου, θα πρέπει να έχει σα στόχο 
τον άνθρωπο, καθώς, τότε και µόνο τότε, προασπίζεται το κοινωνικό συµφέρον και οι 
άνθρωποι ζουν ισορροπηµένα, χωρίς νοσηρά κοινωνικά φαινόµενα που αποθαρρύνουν και 
περιορίζουν τον προσωπικό τρόπο έκφρασης και δράσης. Η βιώσιµη και αειφόρος ανάπτυξη 
της πόλης είναι δυνατόν να προκύψει µέσα από µία συνεχή πορεία αλλαγών και 
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παρεµβάσεων, µε στόχο τη βελτίωση της ποιότητας ζωής και την προστασία του 
περιβάλλοντος. 

Βασικός λοιπόν στόχος και προϋπόθεση για την επιτυχή υλοποίηση των 
προτεινόµενων µέτρων που αναλύθηκαν παραπάνω, είναι η αλλαγή της νοοτροπίας των 
πολιτών. Οι κάτοικοι στην πλειονότητα τους είναι αρνητικοί σε µέτρα που θα δυσκόλευαν τη 
χρήση του αυτοκινήτου, που θα περιόριζαν τις ελευθερίες στάθµευσης και που γενικά θα 
άλλαζαν τις καθηµερινές τους συνήθειες. Είναι απαραίτητη λοιπόν η σωστή ενηµέρωση για 
τις θετικές επιπτώσεις που θα έχουν οι παρεµβάσεις στην ποιότητα ζωής των κατοίκων και 
ότι η επίτευξη της αειφορίας θα πρέπει να καθοδηγεί κάθε έργο ανάπτυξης. 
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