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ΔΡΟΜΟΙ ΚΑΙ ΠΕΖΟΔΡΟΜΟΙ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ

καθολικός σχεδιασμός, επί μέρους στοιχεία, ορολογία

Α. Στοιχεία της κυκλοφορίας

Για τον σχεδιασμό ενός ολοκληρωμένου μεταφορικού συστήματος σε μια πόλη ή σε
ένα τμήμα της, πρέπει να έχομε υπ’ όψη μας ότι το πρόβλημα εντοπίζεται στην
πολεοδομική κλίμακα σε δύο θέματα: την κίνηση των πεζών και την κίνηση των
τροχοφόρων.

Αυτό αφορά τρία στοιχεία: τα λεγόμενα «κινητά στοιχεία της κυκλοφορίας» που
αφορούν τα οχήματα και τους ανθρώπους, τα «σταθερά στοιχεία» όπως το οδικό
δίκτυο και οι θέσεις στάθμευσης και τέλος τα «επιχειρησιακά στοιχεία» στα οποία
εντάσσονται οι κάθε είδους ρυθμίσεις και κανόνες κυκλοφορίας

1. κινητά στοιχεία

α. τροχοφόρα

Ως υποσύνολα της κίνησης των τροχοφόρων διακρίνουμε την κίνηση των Μέσων
Μαζικής Μεταφοράς και την κίνηση των ιδιωτικών αυτοκινήτων. Ως προς τα ιδιωτικά
αυτοκίνητα, έχομε τις υποπεριπτώσεις των επιβατικών αυτοκινήτων ιδιωτικής χρήσης
(ΙΧ) και των επαγγελματικών. Στα ΙΧ περιλαμβάνονται τα αυτοκίνητα  για μεταφορά
προσώπων και τα αυτοκίνητα για μεταφορά εμπορευμάτων ή για άλλες
εξειδικευμένες χρήσεις, αυτά που συνήθως η τροχαία εντάσσει στα ΙΧ είναι τα
διάφορα επαγγελματικά ή μη μέχρι 3.5 τόνους μικτού βάρους. Στα υπόλοιπα
επαγγελματικά κατατάσσονται φορτηγά δημόσιας και ιδιωτικής χρήσης άνω των 3.5
τόνων, απορριματοφόρα, πυροσβεστικά, κλπ.

Λειτουργικά, θα ήταν καλύτερο να είχαμε τις ακόλουθες κατηγορίες:

α. οχήματα

α1. μικρά οχήματα

 Ιδιωτικής χρήσης επιβατικά οχήματα μέχρι τα οκταθέσια τύπου βαν ή τα τύπου
τζιπ

 επαγγελματικής χρήσης των παραπάνω κατηγοριών για μεταφορές προσώπων
και εμπορευμάτων (υδραυλικοί, τεχνίτες, γιατροί, τεχνικοί, μεταφορείς
εμπορευμάτων ή ειδών διατροφής όπως γάλα και ψωμί κ.α.)

 ειδικά οχήματα των παραπάνω ειδών όπως νοσοκομειακά, κινητά συνεργεία
(ΔΕΗ, ΟΤΕ κλπ), αστυνομικά

 δίκυκλα με υποκατηγορίες τα ποδήλατα, τα μικρά βενζινοκίνητα δίκυκλα, τις
μεγάλες μοτοσυκλέττες, και τα τρίκυκλα. Ανάλογα με τον τρόπο αντιμετώπισης
της κίνησης αυτών των οχημάτων, πολλές φορές η ομαδοποίηση γίνεται αφ’ ενός
σε ποδήλατα και μικρά μηχανάκια για τα οποία χρησιμοποιούνται οι
ποδηλατόδρομοι και αφ΄ ετέρου στα υπόλοιπα που εντάσσονται στην γενική
κυκλοφορία στο οδικό δίκτυο.

α2. μεγάλα οχήματα
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 Μέσα Μαζικών Μεταφορών (μικρά -mini bus-, μεσαία μεγάλα ή διπλά λεωφορεία
ή τρόλεϋ)

 ιδιωτικά Μέσα Μαζικών Μεταφορών (σχολικά, τουριστικά λεωφορεία, λεωφορεία
μεταφοράς προσωπικού  ιδιωτικών ή δημοσίων επιχειρήσεων  κ.α).

 φορτηγά διαφόρων μεγάλων μεγεθών άνω των 3,5 τόνων
 απορριματοφόρα
 πυροσβεστικά
 άλλα ειδικά οχήματα (γερανοφόρα, μεταφορές και αντλίες σκυροδέματος,

πλατφόρμες αυτοκινούμενες ή ρυμουλκούμενες κ.α)

Η παραπάνω ταξινόμηση μας εξυπηρετεί στον πολεοδομικό σχεδιασμό δεδομένου
ότι η χρήση κάθε μιάς από τις παραπάνω κατηγορίες αφορά συγκεκριμένο τρόπο
κίνησης μέσα στην πόλη με διαφορετικό σκοπό και πορεία και αφορά διαφορετικά
μέρη της πόλης, έτσι μπορούμε να σχεδιάσουμε τα δίκτυα των δρόμων με βάση τις
χρήσεις τους και όχι με βάση τα φορολογικά ή τεχνικά κριτήρια του Υπουργείου
Μεταφορών ή Υπουργείου Οικονομικών.

β. πεζοί

 πεζοί μεγάλων αριθμών που έχουν κοινή πορεία ή που οι πορείες τους
συγκλίνουν σε συγκεκριμένα σημεία όπως οι μαθητές σχολείων

 πεζοί μεγάλων συγκεντρώσεων, σε εμπορικούς δρόμους και σε εμπορικά κέντρα,
σε γήπεδα, σε πλατείες, σε άλση και πάρκα  κ.α.  παρόμοιους χώρους

 πεζοί σε μικρούς αριθμούς με διάχυτες πορείες μέσα στον αστικό ιστό σε
περιοχές κατοικίας

2. σταθερά στοιχεία

Στα σταθερά στοιχεία περιλαμβάνονται το οδικό δίκτυο το οποίο ταξινομείται σε
διάφορες κατηγορίες που θα αναλυθούν στην συνέχεια, οι θέσεις στάθμευσης σε
διάφορους τύπους (οργανωμένοι επίγειοι ή υπόγειοι χώροι, χώροι στο κράσπεδο
των δρόμων, χώροι στον ιδιωτικό χώρο των οικοπέδων ή των κτηρίων  κ.α)

3. επιχειρησιακά στοιχεία

Η συγκρότηση ενός συστήματος μεταφορών περιλαμβάνει και τα επιχειρησιακά
στοιχεία που είναι οι κανονισμοί και οι δεσμεύσεις κυκλοφορίας, όπως ο Κώδικας
Οδικής Κυκλοφορίας όσο και οι ρυθμίσεις κυκλοφορίας (σήματα, φανάρια, χρόνοι,
πράσινο κύμα κλπ) τα οποία θα δούμε στην συνέχεια.

Β. καθολικός σχεδιασμός μεταφορικού συστήματος δρόμων και πεζοδρόμων.

Η αντιμετώπιση του προβλήματος μεταφορών και κυκλοφορίας στις
μεγαλουπόλεις της Ευρώπης μετά τον Δεύτερο Παγκόσμιο Πόλεμο.

Πρίν την εποχή του αυτοκινήτου, υπήρχαν επίσης προβλήματα στην κυκλοφορία στις
μεγάλες πόλεις, όπου συνωστίζονταν έφιπποι, πεζοί και άμαξες ιδιωτικής ή δημόσιας
χρήσης καθώς και μεγαλύτερες άμαξες επιβατικών και εμπορευματικών μεταφορών.
Με την εφαρμογή των μηχανών εσωτερικής καύσης και την εμφάνιση του
αυτοκινήτου από την μιά και από την άλλη η μεγάλη επέκταση των πόλεων που
έφερε στις πόλεις τα μεγάλα μέσα μαζικών μεταφορών, τον υπόγειο μητροπολιτικό
σιδηρόδρομο και το τραμ, το σκηνικό των μεταφορών μεταβλήθηκε ριζικά. Αρχικά
όσο το ιδιωτικό αυτοκίνητο που αντικαθιστούσε σιγά-σιγά τις ιδιωτικές άμαξες δεν
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αποτελούσε πρόβλημα λόγω του μικρού αριθμού του, οι παρεμβάσεις στις
μεταφορές στις πόλεις αφορούσαν κυρίως την κατασκευή δικτύου τροχιοδρόμων και
μετρό, και σε κάποια χρονική στιγμή στο τέλος του 19ου και αρχές του 20ου αιώνα οι
πόλεις είχαν από πλευράς κυκλοφορίας ισορροπήσει. Υπήρχε ένα πολύ καλό και
πλήρες δίκτυο τραμ και μετρό, και ένας αριθμός αυτοκινήτων ιδιωτικής και δημόσιας
χρήσης που σχετικά άνετα κυκλοφορούσε στις πόλεις. Την περίοδο αυτή, οι πόλεις
είχαν διατηρήσεις τις άνετες λεωφόρους και πλατείες  που είχαν σχηματιστεί στην
ακμή του νεοκλασικισμού στο δεύτερο μισό του 19ου αιώνα με πλατειά πεζοδρόμια
και αλέες, και το υπόλοιπο τμήμα του οδοστρώματος επαρκούσε για τις
κυκλοφοριακές ανάγκες.

Μετά την αθρόα  και φθηνή παραγωγή των ΙΧ αυτοκινήτων στις αρχές της δεκαετίας
του 1920 η κατάσταση άλλαξε δραματικά. Τα ΙΧ απαιτούσαν περισσότερο χώρο για
κάθε μεταφερόμενο επιβάτη (20-30 φορές περισσότερο από ότι το τραμ ή το
λεωφορείο) και η πρώτη αντίδραση των τεχνικών ήταν οι διανοίξεις των δρόμων με
καταστροφή των πλατειών πεζοδρομίων και των δενδροστοιχιών. Η κατάσταση έγινε
αφόρητη στις ΗΠΑ στον Μεσοπόλεμο και στην Ευρώπη μετά τον Δεύτερο Παγκόσμιο
Πόλεμο, όπου κυριολεκτικά καταστράφηκαν τα κέντρα των πόλεων για να δοθεί
χώρος στα αυτοκίνητα, αποξηλώθηκαν τα δίκτυα των τροχιοδρόμων σχεδόν σε όλη
την Αμερική και την Ευρώπη με εξαίρεση την Γερμανία, Αυστρία, Ελβετία και
σκανδιναυικές χώρες και τις χώρες της ανατολικής Ευρώπης.

Η πρώτες αντιδράσεις στην τακτική αυτή, δρομολογήθηκαν στην Γερμανία με την
αντιστροφή του συνθήματος στόχου της πολεοδομίας «die autogerechte Stadt» στο
«die menschgerechte Stadt» δηλαδή από την «πόλη για το αυτοκίνητο» στην «πόλη
για τον άνθρωπο», και με βάση αυτές τις αλλαγές σταμάτησαν την τακτική των
διανοίξεων οδών και αυτοκινητοδρόμων μέσα στις πόλεις και την μετατροπή των
εμπορικών κέντρων σε πεζοδρομημένα τμήματα των πόλεων, ενώ παράλληλα
ενίσχυαν τα μαζικά μέσα μεταφορών και ιδίως των μέσων σταθερής τροχιάς, τραμ
και μετρό.

Παράλληλα σχεδόν, στην Μεγάλη Βρετανία συγκροτήθηκε μια κυβερνητική Επιτροπή
με εντολή να εξετάσει το κυκλοφοριακό πρόβλημα των μεγάλων πόλεων, η γνωστή
στην βιβλιογραφία ως «επιτροπή Buchanan» η οποία και συνέταξε το «Buchanan
report» το 1961. Τα γενικά συμπεράσματα της Επιτροπής κυκλοφόρησαν σε τόμο με
τον τίτλο Traffic in towns το 1963 από το Υπουργείο Μεταφορών της Μεγάλης
Βρετανίας. Παράλληλα και άλλοι πολεοδόμοι όπως ο Κ.Δοξιάδης, ο Γ.Κανδύλης, ο
J.B.Bakema και άλλοι, διατύπωσαν διάφορες προτάσεις σχετικά με την κυκλοφορία
στις μεγάλες πόλεις.

Γιά την ιστορία θα πρέπει να αναφέρουμε ότι ήδη από την εμφάνιση ου ΙΧ στις αρχές
του 20ου αιώνα υπήρξαν «διορατικές» απεικονίσεις μεγαλουπόλεων στις οποίες είτε
κυριαρχούσε το ΙΧ είτε γινόταν προσπάθειες διαχωρισμού της κυκλοφορίας πεζών
και ΙΧ (Antonio Saint-Elia...κ.α...)

Οι γενικές αρχές της ευρωπαϊκής κυκλοφοριακής πολιτικής

Παρ’ όλες τις επί μέρους διαφορές βρετανικών και γερμανικών αντιλήψεων, που
εστιάζονταν κυρίως στον βαθμό ενίσχυσης των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς και
κυρίως των μέσων σταθερής τροχιάς, η γενική κατεύθυνση στην συγκρότηση του
μεταφορικού συστήματος και της οργάνωσης του οδικού δικτύου ήταν σχεδόν σε
κοινή πορεία. Η πορεία αυτή, ακολουθούσε δύο κατευθύνσεις και είχε κοινό
υπόβαθρο την ιεράρχηση του οδικού δικτύου και στόχο την προσπάθεια
απελευθέρωσης περιοχών κατοικίας από την μεγάλη κίνηση των αυτοκινήτων.
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Τις δύο αυτές πορείες, ακολουθούσαν αρχικά, την μεν περισσότερο οι
κυκλοφοριολόγοι, την δε περισσότερο οι πολεοδόμοι.

Στην πρώτη περίπτωση, σχεδιαζόταν ένα ιεραρχημένο οδικό δίκτυο με ιεράρχηση
που ανταποκρίνονταν στα επιθυμητά λειτουργικά χαρακτηριστικά, είχαμε έτσι οδούς
α, β, γ, κλπ κατηγορίας ανάλογα με την λειτουργία τους και αυτό αντιστοιχούσε και σε
ταχύτητα η οποία  αναπτυσσόταν σε κάθε κατηγορία. Ετσι, είχαμε εθνικές οδούς με
σκοπό την υπεραστική σύνδεση πόλεων με επιτρεπόμενες ταχύτητες που έφταναν
τα 100-120  χιλιόμετρα την ώρα (Αθηνών – Κορίνθου, Αθηνών - Λαμίας κλπ),
κλειστούς αυτοκινητοδρόμους που συνδέαν περιοχές πόλεων μεταξύ τους και με
το εθνικό δίκτυο,  με περίπου τα ίδια επίπεδα ταχυτήτων (Αττική Οδός, Περιφερειακή
Υμηττού κλπ), και από κεί και πέρα, τις αρτηρίες κυκλοφορίας ιεραρχημένες σε
κύριες αρτηρίες με επίπεδα ταχυτήτων τα 70-80 χιλιόμετρα την ώρα ανάλογα με τις
τοπικές συνθήκες (Λεωφόρος Συγγρού, Πέτρου Ράλλη, Λεωφόρος Αθηνών,
Λεωφόρος Σχιστού κ.α.) και στην συνέχεια οι δευτερεύουσες με ταχύτητες 50-70
χιλιόμετρα την ώρα (Λ.Κηφισίας, Λ.Γαλατσίου, Αμφιθέας, κ.α.). Στην συνέχεια έχουμε
τις συλλεκτήριες αρτηρίες που μεταφέρουν κίνηση από μικρότερες περιοχές στις
κύριες και δευτερεύουσες αρτηρίες με ταχύτητες που συνήθως δεν υπερβαίνουν το
ανώτατο όριο που θεσπίζει ο Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ) γιά τις
κατοικημένες περιοχές (40 χιλιόμετρα την ώρα). Τέλος έχουμε τις οδούς περιοχών
κατοικίας όπου η παραπέρα ιεράρχησή τους επαφίεται είτε στην αυτοπροσαρμογή
των οχημάτων (ποτέ πάνω από  το όριο των 40 χιλιομέτρων την ώρα) είτε σε ειδικές
τοπικές ρυθμίσεις όπου η επιτρεπόμενη ταχύτητα μπορεί να καθοριστεί π.χ. στα 30
χιλιόμετρα την ώρα με την γνωστή πινακίδα της τροχαίας  «περιοχή».

Στην δεύτερη περίπτωση η κατεύθυνση ήταν ξανά σε γενικές γραμμές η ιεράρχηση
του οδικού δικτύου όπως στην πρώτη περίπτωση, αλλά μετά το επίπεδο των
συλλεκτηρίων αρτηριών, η δημιουργία περιοχών μέσα στις πόλεις οι οποίες
περιβάλλονταν από οδούς μέσης ταχύτητας, μέσα στις οποίες δεν ήταν
δυνατή η κίνηση διέλευσης. Με απλά λόγια, η κίνηση διεξάγεται περιφερειακά και
ιεραρχημένα στην περιοχή και μέσα σ’ αυτήν εισέρχονται μόνο όσοι έχουν
προορισμό σημεία αυτής της περιοχής. Μέσα τώρα στις περιοχές αυτές που τις
ονομάζουμε «κυψέλες εσωτερικής κυκλοφορίας» η προσπέλαση στα διάφορα
σημεία της γίνεται με δρόμους που δεν επιτρέπουν τις μεγάλες ταχύτητες και φυσικά
ούτε την διέλευση, επομένως οι προσπελάσεις αυτές γίνονται με «θηλειές» και
«αδιέξοδα» (cul de saq). Το όλο σύστημα συνδέεται με ένα παράλληλο κύριο δίκτυο
πεζοδρόμων που συνδέει τα εσωτερικά όλων των «κυψελών εσωτερικής
κυκλοφορίας».

Στα πλαίσια αυτά, οι πολεοδόμοι χρησιμοποιούν άλλη ορολογία, η οποία εκφράζει
και άλλη φιλοσοφία στις μεταφορές:  οι δρόμοι κατηγοριοποιούνται ανάλογα με την
αστική τους χρήση, πέρα από τους αυτοκινητοδρόμους που δεν μας αφορά στον
αστικό χώρο, έχουμε μεγάλες αρτηρίες που συνδέουν απομακρυσμένες περιοχές και
που κυρίως οδηγούν από το κέντρο στην περιφέρεια (Βουλιαγμένης, Π.Ράλλη,
Κηφισίας, Συγγρού…) στις οποίες η πρόσβαση είναι ελεγχόμενη και οι ταχύτητες που
επιτρέπεται να  αναπτύξει κανείς είναι από 60-90 χιλιόμετρα την ώρα. Οι αρτηρίες
αυτές συνήθως «χωρίζουν» μεγάλες περιοχές αν και αναπτύσσονται κατά μήκος
τους συνεχή εμπορικά κέντρα –αυτό είναι μια άλλη ιστορία και αντινομία της
σύγχρονης στρεβλής εξέλιξης δεδομένου ότι στο τέλος, το εμπορικό κέντρο «πνίγει
την αρτηρία μετατρέποντάς την σε αστικό δρόμο χαμηλής  (αναγκαστικά) ταχύτητας,
και ταυτόχρονα εκφυλίζεται και το ίδιο το εμπορικό κέντρο το οποίο δημιουργήθηκε
ακριβώς από την υπερτοπική κίνηση της αρτηρίας.

Από δώ και πέρα έχουμε τις τοπικές συνδέσεις με δρόμους των 40-50 χιλ/ώρα και
στον σχεδιασμό οι συνδέσεις αυτές οριοθετούνται ως «περιβάλλουσες αρτηρίες» των
περιοχών κατοικίας και κέντρων, περιοχών που χαρακτηρίζονται από την εσωτερική
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τους κυκλοφορία και την απάλειψη κινήσεων διέλευσης, είναι αυτές που θα δούμε
στην συνλέχεια ως «περιβάλλουσες κυψελών εσωτερικής κυκλοφορίας»

Με την μεθόδευση αυτή, απελευθερώνουμε τις περιοχές από τις ενοχλητικές κινήσεις
των τροχοφόρων τόσο σε ποσότητα μια και εκείνοι που δεν έχουν λόγο δεν περνάν
από την περιοχή, όσο και σε ταχύτητα μια και οι επιτρεπόμενες ταχύτητες είναι πολύ
μικρότερες από εκείνες των οδών κυκλοφορίας που περιβάλλουν τις κυψέλες και που
ως τότε ίσχυαν για όλους τους δρόμους της πόλης δηλαδή ταχύτητες των 40-50
χιλιομέτρων την ώρα. Μέσα στις κυψέλες οι ταχύτητες είναι της τάξης των 20 και
κάτω χιλιομέτρων την ώρα ανάλογα με την κατηγορία και την λειτουργία αυτού του
δρόμου προσπέλασης. Οι οδοί αυτοί, ιεραρχούνται πλέον με άλλη λειτουργία, την
λειτουργία τους ως «πεζοδρόμων» διαφόρων επιπέδων όπως θα δούμε, με
ιεράρχηση της προσπελασιμότητάς τους από οχήματα, και της ταχύτητας που
επιτρέπεται σ’ αυτά. (αμιγείς πεζόδρομοι, πεζόδρομοι που επιτρέπεται η διέλευση
οχημάτων με προορισμό κτήρια που είναι στον πεζόδρομο, δρόμοι ήπιας
κυκλοφορίας, παρκοπεζόδρομοι κλπ που θα αναλυθούν στην συνέχεια.

Διαδικασία σχεδιασμού ενός συστήματος  κυψελών εσωτερικής κυκλοφορίας

Πρώτη φάση, ο καθορισμός των κυψελών. Σε μια πόλη ή σε ένα τμήμα της όπου
πρόκειται να σχεδιαστεί ένα τέτοιο σύστημα, το βασικό είναι να επισημανθούν αρχικά
οι δρόμοι εκείνοι που θα αναλάβουν το μεγάλο μερίδιο της κυκλοφορίας των
τροχοφόρων οι οποίοι και θα αποτελέσουν και τις περιβάλλουσες οδούς των
κυψελών. Οι δρόμοι αυτοί δεν είναι δίκαιο να είναι δρόμοι που ως τότε δεν είχαν
κυκλοφορία δεδομένου ότι δεν είναι σωστή η επιδείνωση του περιβάλλοντος σε μια
περιοχή.

Ετσι, επιλέγουμε το σύστημα εκείνων των δρόμων που έχουν ήδη κυκλοφοριακούς
φόρτους, με το οποίο συγκροτούμε ένα περίπου ορθογωνικό πλέγμα οδών που
περιβάλλουν αυτές τις κυψέλες. Οι δρόμοι αυτοί, είναι οι υφιστάμενες αρτηρίες
μεγάλων ταχυτήτων στην πόλη αλλά και μικρότερων, και οι επιτρεπόμενες ταχύτητες
είναι ανάλογες του χαρακτήρα των δρόμων αυτών, από 70 χιλ/ώρα για μεγάλες
αρτηρίες μέχρι 40 χιλ/ώρα για μικρότερες. Το πλέγμα αυτό, λειτουργεί τώρα
καλύτερα αν και έχει επωμιστεί και την κυκλοφορία που ως τώρα διεξαγόταν και από
τους άλλους δρόμους μια και έχει πλέον πολύ λιγότερες διασταυρώσεις ή αριστερές
στροφές και ως εκ τούτου μεγαλύτερη πραγματοποιούμενη ταχύτητα άρα και
μεγαλύτερη κυκλοφοριακή ικανότητα. Σε ιδανική μορφή το σύστημα αυτό έχει
διασταυρώσεις (και αριστερές στροφές) μόνο στις διασταυρώσεις με ίσης ιεράρχησης
δρόμους, δηλαδή τις περιβάλλουσες των κυψελών εσωτερικής κυκλοφορίας.

Οι περιβάλλουσες αυτές είναι κατ’ αρχήν δύο κατευθύνσεων, όμως ανάλογα με την
γεωμετρία του δικτύου των δρόμων και τις χρήσεις εδάφους, μπορούν να είναι
μονόδρομοι, τότε όμως είναι σκόπιμο να λειτουργούν ως ζεύγος με έναν άλλο
παράλληλο δρόμο.

Δεύτερη φάση, ο καθορισμός του βασικού δικτύου πεζοδρόμων. Η δεύτερη
φάση του σχεδιασμού αφορά τον καθορισμό του βασικού δικτύου πεζοδρόμων. Ως
βασικό δίκτυο πεζοδρόμων ορίζεται εκείνο το δίκτυο που οδηγεί στις μεγάλες
συγκεντρώσεις πεζών στο εσωτερικό της κυψέλης και παράλληλα εκείνο που συνδέει
την κυψέλη με τις γειτονικές της και τα σημεία/περιοχές συγκέντρωσης πεζών στις
γειτονικές περιοχές. Ως μεγάλες συγκεντρώσεις πεζών, ορίζονται εμπορικοί δρόμοι,
σχολεία, πλατείες, άλση και πάρκα, εκκλησίες, στάσεις και  σταθμοί Μέσων Μαζικής
Μεταφοράς, μεγάλοι χώροι στάθμευσης  κλπ.

Το δίκτυο αυτό συγκροτείται κατά προτίμηση από τους υφιστάμενους δρόμους οι
οποίοι και σήμερα παραλαμβάνουν τέτοια κίνηση. Στο σημείο αυτό πρέπει να
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επισημανθεί ένα βασικό πρόβλημα στην σημερινή πόλη, εκείνο της αντίθεσης
κυκλοφορίας και εμπορικού κέντρου. Αρχικά, σε δρόμους μεγάλης
προσπελασιμότητας δηλαδή μεγάλης σχετικά κυκλοφορίας, δημιουργούνται ακριβώς
λόγω της προσπελασιμότητας αυτής καταστήματα και σταδιακά πυκνώνουν και
δημιουργούν ένα συνεχές γραμμικό εμπορικό κέντρο. Το κέντρο αυτό, εξυπηρετείται
από την ολοένα και περισσότερο πυκνή κυκλοφορία η οποία ευνοεί όχι μόνο την
τροφοδοσία όσο κυρίως την αύξηση των πελατών. Από κάποιο σημείο όμως και
πέρα, η μεγάλη κυκλοφορία γίνεται ανταγωνιστική με το κέντρο, το οποίο τελικά δεν
μπορεί να λειτουργήσει. Οι πεζοί κυκλοφορούν ανάμεσα στα σταθμευμένα σε πρώτη
ακόμη και σε δεύτερη γραμμή οχήματα, ο ανεφοδιασμός των καταστημάτων είναι
προβληματικός λόγω αυτής της παράνομης στάθμευσης, ακόμη και η κίνηση των
πεζών εμποδίζεται στο πεζοδρόμιο το οποίο είναι στενό και κατειλημμένο από
τραπεζάκια, σταθμευμένα οχήματα, κάδους απορριμμάτων, στύλους της ΔΕΗ, της
Τροχαίας και των διαφημίσεων κ.α., ενώ η κυκλοφορία των οχημάτων αποτελεί έναν
ακόμη λόγο παρεμπόδισης της λειτουργίας του εμπορικού δρόμου, τόσο λόγω του
θορύβου και των καυσαερίων όσο και των κινδύνων που αυτός συνεπάγεται λόγω
συνήθως στενών πεζοδρομίων, δυσχέρειας επικοινωνίας των δύο πλευρών του κλπ.

Στην περίπτωση αυτή, θα πρέπει να αποχωρίσουμε τις δύο αυτές χρήσεις (εμπόριο
και κυκλοφορία), και δεδομένου ότι ένα εμπορικό κέντρο δύσκολα μεταφέρεται ή
αλλάζει θέση, το μόνο που είναι δυνατό είναι η υποβάθμιση της κυκλοφορίας με
μεταφορά της σε άλλο δρόμο, εδώ όμως έχομε το άλλο πρόβλημα που αναφέρθηκε,
εκείνο της χειροτέρευσης των συνθηκών διαβίωσης που θα επέλθουν στον άλλο
δρόμο ο οποίος ως τώρα είχε χαμηλού επιπέδου κυκλοφορία και τώρα καλείται να
αναλάβει μεγάλους φόρτους με συνέπεια την όχληση των κατοίκων αυτού του
δρόμου. Το πρόβλημα επιλύεται με διάφορες μεθόδους, όπως την κατασκευή
πλατειών πεζοδρομίων και μείωση των λωρίδων κυκλοφορίας ή την παραλαβή του
φόρτου από άλλη ήδη λειτουργούσα οδό μεγάλης κυκλοφορίας, ανάλογα με κάθε
συγκεκριμένη περίπτωση.

Το βασικό αυτό δίκτυο πεζοδρόμων αποτελεί τον άξονα ζωής της κυψέλης και είναι
μια εναλλαγή από δρόμους, πλατείες, δημόσια κτήρια, εμπορικά τμήματα δρόμου,
άλση κλπ. Στην συνέχεια αυτού του βασικού δικτύου θα δημιουργηθεί το δευτερεύον
δίκτυο το οποίο θα οδηγεί τους κατοίκους από τις κατοικίες τους στο βασικό δίκτυο
πεζοδρόμων.

Θα πρέπει να τονιστεί, ότι ο σχεδιασμός ενός πεζοδρόμου που δεν περιλαμβάνει
αυτές τις γενικές πολεοδομικές προδιαγραφές, στην πράξη τον αναιρεί, όπως για
παράδειγμα  ο σχεδιασμός ενός πεζοδρόμου σε άξονα που συνδέει βασικές κινήσεις
τροχοφόρων στην πόλη, όπου δεν δίνεται και εναλλακτική λύση στα τροχοφόρα,
τελικά καταλήγει στην δημιουργία ενός δρόμου στον οποίο υπάρχει μεγάλος φόρτος
κυκλοφορίας και μεγάλες ταχύτητες ενώ παράλληλα κυκλοφορούν πεζοί στο όλο
πλάτος του δρόμου, με προφανείς συνέπειες όχι μόνο στην όχληση αλλά και κυρίως
και την ασφάλεια των πεζών.

Μετά την κατ’ αρχήν επιλογή αυτού του βασικού δικτύου πεζοδρόμων, γίνονται οι
τυχόν απαραίτητες προσαρμογές με το βασικό δίκτυο οχημάτων (περιβάλλουσες της
κυψέλης). Η διαδικασία αυτή (της διαδοχικής προσαρμογής) επαναλαμβάνεται μέχρις
ότου καταλήξουμε σε ένα συγκεκριμένο δίκτυο περιβαλλουσών οδών των κυψελών
και ένα συγκεκριμένο δίκτυο κυρίων πεζοδρόμων.

προσπέλαση με οχήματα στο εσωτερικό της κυψέλης

κύρια προσπέλαση

Στην φάση αυτή, σχεδιάζονται οι δρόμοι προσπέλασης προς το εσωτερικό της
κυψέλης. Οι δρόμοι αυτοί είναι τριών επιπέδων ανάλογα με την δυνατότητα
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κυκλοφορίας οχημάτων σ’ αυτούς. Αρχικά σχεδιάζομε τις κύριες προσπελάσεις οι
οποίες δεν πρέπει να δημιουργούν διαμπερείς κινήσεις με τις οποίες θα έχομε κίνηση
διέλευσης μέσα στην κυψέλη. Για τον σκοπό αυτό δημιουργούμε «εσωτερικούς
δακτυλίους», «θηλειές» και «αδιέξοδα». Οι θηλειές ξεκινάν από τις περιβάλλουσες
οδούς της κυψέλης  και καταλήγουν ξανά σε αυτές έπειτα από σύντομη διαδρομή
μέσα στην κυψέλη σε σχήμα Π ή Γ. Τα αδιέξοδα εισέρχονται στο εσωτερικό της
κυψέλης σε σχήμα Τ. Η κίνηση στις θηλειές και τα αδιέξοδα γίνεται σε μία
κατεύθυνση (μονόδρομοι) με χαμηλή ταχύτητα 20 χιλιομέτρων την ώρα. Τα αδιέξοδα
που πρέπει να έχουν και δεύτερη κατεύθυνση έχουν πλάτος μόνο μιάς λωρίδας
κυκλοφορίας χαμηλών ταχυτήτων, δηλαδή ακόμη και μόνο 2,50 μ. ώστε να μην είναι
δυνατή η στάθμευση, εκτός από τις καθορισμένες γι’ αυτό θέσεις. Το αυτό ισχύει και
για τις θηλειές. Στα αδιέξοδα, για να μην υπάρξει πρόβλημα διασταυρώσεων των
εισερχομένων με τα εξερχόμενα οχήματα, δεν έχουν μήκος πάνω από 60 μέτρα ώστε
να υπάρχει οπτική επαφή και να αναμένει ο ένας από τους δύο οδηγούς, σε αντίθετη
περίπτωση πρέπει να είναι διπλής κατεύθυνσης ή να έχει κατά διαστήματα
διαπλατύνσεις για διασταύρωση. Σε όλα αυτά όμως υπάρχει ο κίνδυνος της
παράνομης στάθμευσης και της τελικής δυσλειτουργίας του συστήματος.

Στην περίπτωση μιάς κατεύθυνσης και λωρίδας, η αναστροφή γίνεται κατ’ αρχήν στο
τέλος του αδιεξόδου με διάφορες σχεδιαστικές λύσεις ανάλογα με τον διατιθέμενο
χώρο, αλλά και με δυνατότητα συνέχισης της πορείας μέχρι την πλησιέστερη θηλειά
με ελεγχόμενη όμως ταχύτητα όπως αναλύεται στην συνέχεια.

λοιπές προσπελάσεις.

Στην συνέχεια αυτού του δικτύου, οι υπόλοιποι δρόμοι διαμορφώνονται σε αμιγείς
πεζόδρομους όπου δεν επιτρέπεται η διέλευση τροχοφόρων, σε πεζόδρομους όπου
επιτρέπεται η διέλευση μόνο και όχι η στάθμευση οχημάτων  ή σε
παρκοπεζόδρομους όπου επιτρέπεται και η στάθμευση σε καθορισμένες θέσεις.

Εδώ πρέπει να έχομε υπ’ όψη μας δύο θέματα. Το ένα είναι η ανάγκη προσπέλασης
όλων των κτηρίων από τροχοφόρα (στάθμευση στο εσωτερικό του οικοπέδου,
μεταφορά επίπλων, προσπέλαση με νοσοκομειακά, αστυνομικά, πυροσβεστικά και
άλλα ανάλογα οχήματα έκτακτης ανάγκης) και το άλλο η ανάγκη σύνδεσης των
θηλειών και αδιεξόδων με διόδους για τροχοφόρα. Οι συνδέσεις αυτές
πραγματοποιούνται  με προϋποθέσεις που δεν αναιρούν τον χαρακτήρα του σχεδίου
και την έννοια των θηλειών και αδιεξόδων όπως αναλύθηκε πρίν. Αυτό επιτυγχάνεται
με σήμανση αλλά και με εμπόδια (σαμαράκια, στενώματα, σκαλοπάτια, εξογκώματα
στο οδόστρωμα κλπ) ώστε να γίνεται κατανοητό ότι δεν μπορούμε να αναπτύξουμε
ταχύτητα πάνω από 10-15 χιλιόμετρα την ώρα, σε αντίθετη περίπτωση, η θηλειά ή το
αδιέξοδο μετατρέπεται σε συνδετήριο δρόμο μέσα στην κυψέλη και μάλιστα που
μπορεί να επιτρέψει και την διέλευση.

Τα τεχνικά στοιχεία και τα έργα που χρησιμοποιούνται γιά την διασφάλιση στην
πράξη των σχεδίων αναλύονται στην συνέχεια, από τώρα όμως τονίζεται ότι σεν
αρκεί να είναι άριστα μελετημένα αλλά και να εμποδίζουν τους οδηγούς να διαλύουν
και να καταργούν το σχέδιο, και αυτό δεν μπορεί να γίνει με απαγορευτικές ή άλλες
πινακίδες αλλά με τεχνικά έργα που πραγματικά να διασφαλίζουν την εφαρμογή του
σχεδίου. Τα τεχανικά αυτά στοιχεία θα τα δούμε στην συνέχεια.

Γ. Πολεοδομικά και τεχνικά στοιχεία

Μέγεθος κυψέλης

το μέγεθος της κυψέλης εξαρτάται από την δυνατότητα διαμόρφωσης των θηλειών
και των αδιεξόδων, η οποία πρέπει να γίνεται έτσι ώστε να μπορούν να
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διαμορφώνονται και άλλοι δρόμοι ως πεζόδρομοι διαφόρων κατηγοριών, με απλά
λόγια να μην υπάρχουν οικοδομικά τετράγωνα περιβαλλόμενα από όλες τις πλευρές
τους από οδικό δίκτυο τροχοφόρων έστω και αν αυτό είναι της κατηγορίας θηλειών ή
αδιεξόδων. Επίσης οι αποστάσεις των σπιτιών από τις θηλειές και τα αδιέξοδα να
μην είναι πάνω από τα όρια των 60-120 μέτρων. Πρακτικά αυτό σημαίνει ότι μια
κυψέλη μπορεί να περιλαμβάνει το ελάχιστο 6-8 τετράγωνα και το μέγιστο 15-20, και
παράλληλα  οι διαστάσεις της να κυμαίνονται από 200 έως 800 μέτρα. Φυσικά οι
διαστάσεις αυτές είναι ενδεικτικές και εξαρτώνται από το μέγεθος των οικοδομικών
τετραγώνων, την γεωμετρία του οδικού δικτύου (ιπποδάμειο, ακανόνιστο, κλπ), αλλά
και την όλη συγκρότηση της περιοχής (χρήσεις εδάφους, χαρακτήρας της περιοχής
ως κέντρο ή περιοχή κατοικίας, κεντρική ή συνοικιακή κλπ).

Περιφερειακοί οδοί κυψελών

Ως περιφερειακοί δρόμοι των κυψελών μπορούν να είναι και δρόμοι μεγάλης
ταχύτητας αλλά η μικρότερη ταχύτητα που θα επιτρέπεται να αναπτύσσεται θα είναι
εκείνη που ορίζει ο ΚΟΚ για τους αστικούς δρόμους, δηλαδή τα 40 χιλιόμετρα την
ώρα. Καλό θα είναι οι περιβάλλοντες δρόμοι να είναι διπλής κατεύθυνσης για να
αποφεύγονται οι μεγάλες περιπορείες και η αύξηση του φόρτου κυκλοφορίας σ’
αυτές. Σύμφωνα με τα παραπάνω, θα έχομε λωρίδες κυκλοφορίας πλάτους 3.00
μέτρων με ή χωρίς διαχωριστική νησίδα και με πεζοδρόμια ελάχιστου πλάτους 1,50
μ. Ακόμη θα είναι καλό να αποφεύγεται η αριστερή στροφή σ’ αυτές, ενώ δεν θα
πρέπει να διακόπτονται από τους τοπικούς δρόμους, οι διασταυρώσεις δηλαδή θα
μπορούν να είναι μόνο τις ακμές των κυψελών.

Δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας (woonerf)

Μικρότερης σημασίας και ταχύτητας οδοί –περιβάλλουσες κυψελών- μπορούν να
διαμορφώνονται με το σύστημα woonerf, το οποίο διασφαλίζει την αναγκαστική
μείωση της ταχύτητας αλλά και την καλύτερη κατανομή του χώρου σε
συγκεντρωμένα τμήματά του για να κατασκευαστούν καθιστικά και παιδότοποι ή
θέσεις στάθμευσης. Το woonerf έχει οφιοειδή κάτοψη και σε περίπτωση απόλυτης
διασφάλισης της μείωσης της ταχύτητας έχει και εμπόδια στην κατακόρυφο
διάσταση, όπως «σαμαράκια» διαφόρων τύπων, αλλαγή υλικού διάστρωσης κλπ. Οι
δρόμοι αυτοί έχουν καθορισμένο οδόστρωμα για την κίνηση των τροχοφόρων, και οι
επιτρεπόμενες ταχύτητες είναι της τάξης των 30-40 χιλιομέτρων την ώρα και καλό
είναι να είναι μιάς κατεύθυνσης και μιάς λωρίδας κυκλοφορίας πλάτους 2.5 έως 3.0
μ. ώστε να αποφεύγονται και οι μεγάλες ταχύτητες και η παράνομη στάθμευση. Είναι
προφανές ότι γιά να εμποδιστεί στην πράξη η παράνομη στάθμευση, θα πρέπει να
μην υπάρχει αυτή η δυνατότητα, δηλαδή το όριο χώρου κίνησης οχημάτων και πεζών
να είναι απροσπέλαστο από οχήματα, με κολωνάκια, αναβαθμούς, φυτεύσεις κ.α.
Δρόμους ήπιας κυκλοφορίας μπορούμε να έχουμε και στο εσωτερικό των κυψελών
όπως στις θηλειές ή τα αδιέξοδα.

Θηλειές

Οι θηλειές οδηγούν από τους περιβάλλοντες δρόμους στο εσωτερικό των κυψελών,
προσεγγίζοντας έτσι τα σπίτια περισσότερο και με χαμηλές ταχύτητες. Συνήθως
έχουν μια λωρίδα κυκλοφορίας και είναι μονόδρομοι με πλάτος λωρίδας 2.5 μέτρα
ώστε να αποφεύγεται η παράνομη στάθμευση. Οι θηλειές περιβάλλουν έναν αριθμό
οικοδομικών τετραγώνων τέτοιο ώστε να μην είναι γύρω από κάθε τετράγωνο
δρόμος αυτής της κατηγορίας αλλά και να μην έχουμε μεγάλες αποστάσεις από την
θηλειά προς τις εισόδους των σπιτιών, έτσι ένας αριθμός δύο οδών ανάμεσα σε κάθε
δρόμο θηλειάς δηλαδή 6-9 τετράγωνα σε κάθε θηλειά είναι ένας συνήθης μέσος
όρος, και προφανώς ο αριθμός αυτός εξαρτάται από το μέγεθος των οικοδομικών
τετραγώνων και την γεωμετρική διάταξή τους. Απαραίτητο στοιχείο είναι η
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διασφάλιση του χαρακτήρα τους στο οποίο θα γίνει αναφορά συνολικότερα στην
συνέχεια.

Αδιέξοδα

Τα ίδια περίπου ισχύουν και για τα αδιέξοδα. Τα αδιέξοδα έχουν μια λωρίδα στην
οποία κινούνται οχήματα σε δύο κατευθύνσεις, αλλά το πλάτος της λωρίδας δεν
επιτρέπει την διασταύρωση των οχημάτων, διότι αν είναι επαρκής ο χώρος, τότε
συνήθως σταθμεύουν οχήματα παράνομα στην μία άκρη. Το πρόβλημα επιλύεται και
διαφορετικά,  σχεδιαστικά με τον συνδυασμό των νόμιμων θέσεων στάθμευσης η
ύπαρξη των οποίων αποτρέπει την παράνομη στάθμευση παράλληλα στο αδιέξοδο.
Η αναστροφή γίνεται στο τέλος του, συνήθως στην διασταύρωση με κάθετο δρόμο
τμήμα του οποίου χρησιμεύει για την αναστροφή η οποία γίνεται σε τρείς κινήσεις σε
σχήμα Τ. Σε νέες περιοχές κατοικίας που υπάρχει άνετος χώρος, η αναστροφή
γίνεται με κυκλική πορεία. Το θέμα λύεται αναλόγως του διαθέσιμου χώρου με
διάφορα σχήματα (Τ, ανάστροφο Δ κ.α.). Σε όλες τις περιπτώσεις λαμβάνεται
πρόνοια για τις κινήσεις των πεζών σε όλο το αδιέξοδο και των άλλων οχημάτων
στον κάθετο δρόμο της αναστροφής.

Υπάρχει όμως και η δυνατότητα να φύγει το όχημα από το αδιέξοδο συνεχίζοντας
την πορεία του μέχρι κάποια θηλειά ή περιβάλλουσα ή άλλο αδιέξοδο, αυτή η
σύνδεση όμως γίνεται μέσω δρόμου πολύ χαμηλής ταχύτητας, δηλαδή πεζοδρόμου
των 10 χιλιομέτρων την ώρα, και η ταχύτητα αυτή διασφαλίζεται εκτός από την
σήμανση, με σαμαράκια, σκαλοπάτια στις εισόδους και εξόδους, οφιοειδή κίνηση κ.α.
και δεν πρέπει να έχει μεγάλο μήκος, πέραν της πλευράς ενός οικοδομικού
τετραγώνου για να μην περιπέσει σε δρόμο κατηγορίας θηλειάς και δημιουργηθεί
κίνηση διέλευσης.

Παρκοπεζόδρομοι

Ως παρκοπεζοδρόμους, νοούμε τους δρόμους μέσα στην κυψέλη και ανάμεσα στις
θηλειές και τα αδιέξοδα, πρόκειται για δρόμους οι οποίοι δεν έχουν μεγάλη ταχύτητα
και είναι διαμορφωμένοι ως πεζόδρομοι στους οποίους όμως υπάρχει η δυνατότητα
νόμιμης στάθμευσης σε καθορισμένες θέσεις καθώς κι η προσπέλαση σε ιδιωτικούς
χώρους στάθμευσης μέσα στα οικόπεδα, στα υπόγεια ή τις πιλοτές των κτηρίων.
Εδώ η ταχύτητα είναι μικρή δεδομένου ότι ο δρόμος δίνει την δυνατότητα της χρήσης
και από τους πεζούς για διέλευση ή για ανάπαυση με μικρά καθιστικά και δεν πρέπει
να υπερβαίνει τα 10-15 χιλιόμετρα την ώρα. Για να γίνει αυτό η ροή των τροχοφόρων
γίνεται οφιοειδής, και ανάμεσα σε εμπόδια, (δέντρα, στοιχεία από οπλισμένο
σκυρόδεμα, σκαλοπάτια και αναβαθμούς, κ.α.). Η πορεία των οχημάτων σημαίνεται
με διαφορετικό χρώμα και υφή πλακόστρωσης όπως επίσης και οι νόμιμες θέσεις
στάθμευσης

Πεζόδρομοι με διέλευση τροχοφόρων

Πρόκειται γιά κατηγορία ίδια με την προηγούμενη (παρκοπεζόδρομου) όπου όμως
δεν υπάρχουν νόμιμες θέσεις στάθμευσης και ο χώρος, εκτός από εκείνον που
απαιτείται για την διέλευση των τροχοφόρων, διατίθεται για αποκλειστική χρήση των
πεζών. Και εδώ ισχύουν οι σχεδιαστικές και κατασκευαστικές προδιαγραφές που
αναλύθηκαν για τους παρκοπεζοδρόμους. Η επιτρεπόμενη ταχύτητα είναι επίσης της
τάξης των 10-15 χιλ. την ώρα.

Αμιγείς πεζόδρομοι
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Στην περίπτωση αυτή, δεν έχουμε διέλευση τροχοφόρου σε καμμία περίπτωση, και ο
δρόμος κλείνει με ακλόνητα στοιχεία (δέντρα, σιδηρές μπάρες, στοιχεία από
οπλισμένο σκυρόδεμα κλπ) και αποδίδεται εξ ολοκλήρου στους πεζούς. Αυτό όμως
μπορεί να εφαρμοστεί μόνο στις περιπτώσεις που τα κτήρια του δρόμου αυτού έχουν
πρόσβαση από άλλους δρόμους, συνήθως γίνεται σε μικρά οικοδομικά τετράγωνα με
1-2 ιδιοκτησίες ανά πλευρά οπότε η πρόσβαση μπορεί να γίνει από τους άλλους
δρόμους.

Διασταυρώσεις πεζοδρόμων με δρόμους κυκλοφορίας

Στις περιπτώσεις αυτές λαμβάνεται ειδική μέριμνα, τόσο με σήμανση όσο και με
τεχνικά στοιχεία ώστε να ανακόπτεται η ταχύτητα και να εφιστάται η προσοχή των
οδηγών για την επικείμενη διασταύρωση. Παράλληλα υπάρχουν ανάλογες
διευθετήσεις και γιά τους ερχόμενους από τον πεζόδρομο –πεζούς και οχήματα. Οι
διευθετήσεις αυτές ποικίλουν ανάλογα με την ιεραρχία των διασταυρούμενων
δρόμων.

διασφάλιση της λειτουργίας των παραπάνω δρόμων .

Δυστυχώς, δεν αρκεί ο σωστός σχεδιασμός ενός δικτύου ιεραρχημένων δρόμων με
τις σωστές διαστάσεις και τις προβλεπόμενες ταχύτητες και καθορισμένο χαρακτήρα
του δρόμου (θηλειά, παρκοπεζόδρομος κλπ). Η πίεση για την εξεύρεση θέσεων
στάθμευσης κυρίως, αλλά και ο μη σεβασμός των όρων και περιορισμών που
τίθενται (όρια ταχύτητας κ.α) συνήθως οδηγεί σε καταστρατήγηση των αρχών του
σχεδιασμού με συνέπεια τις περισσότερες φορές να έχομε το αντίθετο αποτέλεσμα
από το σχεδιαζόμενο και αναμενόμενο.

Συγκεκριμένα, η μετατροπή των δρόμων της σημερινής κατάστασης που συνοψίζεται
σε μικρά και κατειλημμένα πεζοδρόμια, σταθμευμένα οχήματα και στις δύο πλευρές,
και  κινήσεις οχημάτων σε μία ή και δύο κατευθύνσεις, σε άνετους για τον πεζό
δρόμους περιοχής κατοικίας ή εμπορικού κέντρου, θεωρητικά γίνεται με την
απόδοση του οδοστρώματος στον πεζό με ελεγχόμενη διέλευση και στάθμευση
οχημάτων. Στην πράξη αυτό μορφοποιείται με την κατάργηση των υφιστάμενων
πεζοδρομίων και την συνολική αναδιευθέτηση του χώρου από ρυμοτομική σε
ρυμοτομική γραμμή. Στην περίπτωση αυτή, σχεδιαστικά τα παληά πεζοδρόμια
καταργούνται, και οι πεζοί κινούνται στον νέο χώρο που είναι πλατύτερος από τα
προϋφιστάμενα πεζοδρόμια. Ομως, τα αυτοκίνητα, όταν αυτό είναι δυνατό,
σταθμεύουν στον χώρο του παληού πεζοδρομίου, στην άκρη της ρυμοτομικής
γραμμής καταλαμβάνοντας όσο χώρο μπορούν έξω και πέρα από τις καθορισμένες
σχεδιαστικά και κατασκευαστικά «θέσεις στάθμευσης». Η στάθμευση  σε επαφή με
την ρυμοτομική γραμμή, τους δίνει την δυνατότητα κάθετης στάθμευσης άρα και
περισσότερων οχημάτων και ακόμη την στάθμευση σε σκιαζόμενο χώρο, από τις
δενδροστοιχίες των παληών πεζοδρομίων.

Στην περίπτωση αυτή, ο πεζός δεν μπορεί να κυκλοφορήσει υπό σκιάν και στην
άκρη του παρκοπεζοδρόμου ή του πεζοδρόμου, και αναγκαστικά κινείται στο μέσο
του δρόμου. Εκεί όμως, κυκλοφορούν και τα αυτοκίνητα και μάλιστα σε χώρο μικρού
πλάτους (περίπου 2.20 έως 2.50 μέτρων) όπου συμπιέζονται πεζοί και οχήματα,
μέσα στον ήλιο το καλοκαίρι ή στην βροχή τον χειμώνα, ενώ τα οχήματα έχουν
σταθμεύσει υπό σκιάν και ασφαλή στα άκρα, ακόμη και μέσα στα καθιστικά και
εμπρός και εν επαφή με τα παγκάκια. Η απαράδεκτη αυτή κατάσταση, τελικά είναι
χειρότερη για τον πεζό από ότι ήταν πρίν, και για τα οχήματα είναι η …ιδανική λύση !

Για την αποτροπή των συνεπειών αυτών, πρέπει στην σχεδίαση και την κατασκευή
να λαμβάνονται υπ’ όψη ορισμένα στοιχειώδη μέτρα που να εμποδίζουν την
καταστρατήγηση του σχεδίου. Βασικό μέτρο είναι να προβλέπεται στον σχεδιασμό, η
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διασφάλιση του χώρου του παληού πεζοδρομίου για τους πεζούς σε ένα πλάτος
τουλάχιστον 1,50 μέτρο. Στην συνέχεια η διασφάλιση των καθιστικών και άλλων
χώρων πεζών. Οι διασφαλίσεις αυτές είναι πολύ απλές και γίνονται με την κατασκευή
εμποδίων ώστε τα οχήματα να μην μπορούν να χρησιμοποιήσουν άλλο χώρο εκτός
από εκείνον που τους διατίθεται. Για τον λόγο αυτό χρησιμοποιούνται ακλόνητα
ισχυρά στοιχεία, όπως κολονάκια και σφαίρες ή άλλα γεωμετρικά στερεά (πυραμίδες
κ.α.)  ή ζαρντινιέρες από οπλισμένο σκυρόδεμα, δέντρα, αναβαθμοί ύψους 20 – 25
εκ. ή συνδυασμός αναβαθμών και στηθαίων κλπ. Οταν τα στοιχεία αυτά
τοποθετηθούν στις σωστές θέσεις τότε αποτρέπεται η φαλκίδευση του σχεδίου και ο
πεζόδρομος μπορεί να λειτουργήσει ικανοποιητικά.

Φυτεύσεις στους δρόμους.

Η ύπαρξη δενδροστοιχιών κυρίως και όχι απλών θάμνων ή ανθέων, αποτελεί βασικό
στοιχείο ποιότητας ζωής στην πόλη, όχι μόνο για αισθητικούς λόγους αλλά και για
λόγους υγείας λόγω της ευεργετικής επίδρασης του πρασίνου στην ατμόσφαιρα,
αλλά και ακόμη λόγω της σημαντικής ποιότητας που παρέχουν στην κίνηση και την
στάση στους δρόμους και πεζοδρόμους λόγω της σκίασης και της δροσιάς ιδίως τους
θερινούς μήνες.

Όμως, υπάρχουν πολλές προδιαγραφές που πρέπει να γνωρίζει αυτός που θα
σχεδιάσει έναν δρόμο ή πεζόδρομο, όπως το ότι ο προσανατολισμός του δρόμου και
η ανάλογη επιλογή φυλλοβόλων ή αειθαλών δέντρων, το είδος του δένδρου, η σχέση
του με τις επιφάνειες των προσόψεων ανάλογα με τον διατιθέμενο χώρο, κ.α. Πέρα
από τις κλιματολογικές και γεωπονικές αυτές σταθερές, πρέπει να λαμβάνονταί υπ‘
όψη μερικά ακόμη στοιχεία, όπως:

 Το ύψος της κόμης του δέντρου από το έδαφος πρέπει να είναι το ελάχιστο 2,20
ώστε να μην εμποδίζει την κίνηση των πεζών, και δυστυχώς έχομε άπειρα
παραδείγματα όπως νεραντζιές με αγκάθια που η κόμη τους αρχίζει στο 1,50
μέτρο κ.α.

 ο χώρος γύρω από την ρίζα του δέντρου πρέπει να είναι ελεύθερος και όχι
περικυκλωμένος από στηθαία ούτε να καλύπτεται από μπετόν ή πλακόστρωση.
Στην πρώτη περίπτωση έχομε ανώφελη σπατάλη χώρου  σε βάρος των πεζών,
στην δεύτερη το δέντρο δεν αναπνέει και δεν ποτίζεται, ενώ όταν αυξηθεί οι ρίζες
του θα καταστρέψουν τις πλάκες ή αν είναι ισχυρό μπετόν το δέντρο θα ξεραθεί.
Και για τις δύο παραπάνω περιπτώσεις εφαρμόζεται από τον 19ο αιώνα (και στην
χώρα μας μεμονωμένα από 2-3  χρόνια τώρα !) το σύστημα με τις σχάρες
μεταβαλλόμενης διαμέτρου με δακτυλίους-τεταρτοκύκλια που σταδιακά
αφαιρούνται παράλληλα με την αύξηση της διαμέτρου του κορμού. Οι σχάρες
έχουν το πλεονέκτημα ότι επιτρέπουν την χρήση του χώρου από τον πεζό και
ταυτόχρονα δίνουν στο φυτό την δυνατότητα του ποτίσματος και της αναπνοής.

Πέραν αυτών, ειδικές γεωπονικές και δενδροκομικές μελέτες έχουν σχεδιάσει
πολλά συστήματα που συνδυάζουν τόσο την ανάπτυξη των φυτών και
δημιουργία δροσισμού και σκιάς, όσο και την κίνηση πεζών και οχημάτων.
Πολλές φορές επιβάλλεται  η δημιουργία δικτύου σωληνώσεων στο ριζικό
σύστημα του φυτού που επιτρέπει τον αερισμό του ριζικού συστήματος, η
διάμετρος των εσχαρών είναι ανάλογη της διαμέτρου της κόμης (φυλλωσιάς) του
δένδρου, το βάθος και γενικά ο όγκος του φυτευτικού χώματος έχει και αυτό
ορισμένες προδιαγραφές ανάλογα με το είδος του δένδρου κλπ. Πρέπει να
τονιστεί ότι η αστική δενδροκομία είναι ολόκληρος κλάδος επιστήμης που δεν
επιτρέπεται να αγνοούμε και να σχεδιάζουμε ή να φυτεύουμε  ο,τιδήποτε,
οπουδήποτε  και οπωςδήποτε μας αρέσει.
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 Σε περιπτώσεις υπογείων χώρων στάθμευσης στην Ευρώπη και τις ΗΠΑ η
οροφή του χώρου κατασκευάζεται με ειδικές προδιαγραφές αντοχής και
στεγάνωσης η οποία επιτρέπει την ύπαρξη χώματος περίπου 1-1.50 μέτρου. Σε
τέτοιο βάθος χώματος αναπτύσσονται χωρίς προβλήματα δέντρα που φθάνουν
σε ύψος και 10 μέτρα, έχομε δηλαδή ένα κανονικό πάρκο επάνω από το υπόγειο
χώρο στάθμευσης. Στην χώρα μας, πάντοτε εξαγγέλεται η κατασκευή πάρκου
επάνω από υπόγειους χώρους στάθμευσης όμως για λόγους αύξησης του
κέρδους των επιχειρηματιών τελικά γίνεται πλακόστρωση ή το πολύ-πολύ
χλοοτάπητας, όπως στην πλατεία Κοτζιά, την πλατεία Δικαστηρίων, την πλατεία
Κλαυθμώνος, Κάνιγγος, Αιγύπτου κ.α. και γι’ αυτό και είναι απόλυτα
δικαιολογημένες οι αντιδράσεις των κατοίκων που δεν εμπιστεύονται τις Κρατικές
και Δημοτικές Αρχές και σε περιπτώσεις εξαγγελίας ή και έναρξης έργων
«διαμόρφωσης» πλατειών σε υπογεια πάρκινγκ με εξαγγελίες για φύτευσή τους,
προβαίνουν σε δυναμικές καταλήψεις και μετατρέπουν την πλατεία σε πάρκο
χωρίς υπόγεια πάρκινγκ. (οικόπεδο ΤΕΕ στην οδό Ναυαρίνου, Πλατεία Κύπρου
στα Πατήσια κ.α.).

Κινήσεις ατόμων με προβλήματα

Γιά την άνετη και απρόσκοπτη κίνηση ατόμων με προβλήματα στην κίνηση, την
όραση ή την ακοή, προβλέπονται από την Νομοθεσία σειρά διευθετήσεων που
περιλαμβάνονται στα ειδικά εγχειρίδια. Θα πρέπει να ληφθούν υπ’ όψη δύο στοιχεία,
το ένα της  αλλαγής κίνησης που συνεπάγεται η μετάβαση από τον κλασικό δρόμο –
πεζοδρόμιο στον πεζόδρομο, όπου για παράδειγμα άτομα με προβλήματα όρασης
πρέπει να έχουν πολύ καλά στοιχεία στο δάπεδο (ανάγλυφες λωρίδες κλπ)  και το
άλλο να διασφαλίζεται η κίνηση αυτή –είναι δυστυχώς σύνηθες το φαινόμενο της
στάθμευσης επάνω σε ράμπες για καροτσάκια ατόμων με προβλήματα κινητικότητας
κλπ

ποδηλατόδρομοι

Οι ποδηλατόδρομοι αποτελούν ένα βασικό στοιχείο στην ευρωπαϊκή πόλη, και
υπάρχουν και στην ελληνική βιβλιογραφία πολλά εγχειρίδια που αναλύουν το θέμα
και δίνουν τις απαραίτητες προδιαγραφές και πρότυπα. Στην περίπτωση που
εξετάζεται, το θέμα αφορά τις θηλειές και τα αδιέξοδα, τα woonerf και τις
περιβάλλουσες οδούς των κυψελών, στους λοιπούς δρόμους δεν απαιτείται ιδιαίτερη
διευθέτηση.

E. Ορολογία και τεχνικά στοιχεία

δρόμος ή οδός είναι στοιχείο του αστικού χώρου το οποίο επιτρέπει την
προσπέλαση σε διάφορα μέρη του αστικού χώρου. έχει συνήθως μικρό πλάτος,
εξαιρετικά πλατύτερα τμήματά του αποτελούν την «πλατεία οδό» η οποία ως
ονομαστικοποιημένο επίθετο παρέμεινε ως «πλατεία», (όπως η τριήρης ναύς, πλοίο
με τρείς σειρές κουπιών, παρέμεινε ως «τριήρης».

Οι οδοί διακρίνονται ανάλογα με την θέση τους στον αστικό ή τον γύρω από αυτόν
χώρο ως αστικές και ως υπεραστικές οδοί. Χαρακτηριστικό μέγεθος της οδού είναι το
πλάτος, στην παλαιότερη εποχή πρίν από την απόλυτη κυριαρχία του αυτοκινήτου
οι δρόμοι, αστικοί και υπεραστικοί είχαν πλάτος όσο να διασταυρώνονται δύο άμαξες
(αμαξιτή οδός), δηλαδή το ελάχιστο 4-5 μέτρα. Με την εμφάνιση του αυτοκινήτου οι
δρόμοι έγιναν πολλαπλάσια των λωρίδων κυκλοφορίας, κάθε λωρίδα έχει τόσο
πλάτος όσο απαιτείται η ανάπτυξη συγκεκριμένης ταχύτητας που προβλέπει ο
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συγκεκριμένος δρόμος. Ετσι για χαμηλές ταχύτητες η κάθε λωρίδα μπορεί να είναι
ακόμη και κάτω από 3 μέτρα, για συνήθεις αστικές ταχύτητες των 40 χιλιομέτρων την
ώρα η λωρίδα έχει πλάτος 3 μέτρα ενώ για μεγάλες υπεραστικές ταχύτητες των 120
χιλιομέτρων την ώρα το πλάτος φθάνει και τα 4 μέτρα. Σε αντίθετη κίνηση το
απαιτούμενο πλάτος των λωρίδων είναι μεγαλύτερο για λόγους ασφαλείας

Στον υπεραστικό χώρο, το σύνηθες πλάτος για μέσης ταχύτητας δρόμους  (70 χιλ.
την ώρα) είναι περί τα 10 μέτρα (3.50+3.50 δύο λωρίδες αντίθετης κυκλοφορίας και
1.50+1.50 τα εκατέρωθεν πεζοδρόμια). Ανάλογα και το πλάτος των αστικών οδών
κυμαίνεται από 4 έως 10 μέτρα ανάλογα με την περιοχή και το ιστορικό της γένεσής
της, ενώ υπάρχουν και ως αστικοί δρόμοι οι λεωφόροι με μεγαλύτερα πλάτη 20, 30,
40, ή και παραπάνω μέτρα.

κατάστρωμα οδού είναι το τμήμα της που κυκλοφορούν τα τροχοφόρα και το
πλάτος του εξαρτάται από τις ταχύτητες. Στο κατάστρωμα μπορούν αν το επιτρέπει
το πλάτος, να υπάρχουν και θέσεις στάθμευσης, είτε παράλληλες προς τον δρόμο με
πλάτος 2,50 μέτρα είτε λοξές έως και κάθετες πλάτους 5.00 μέτρα

πεζοδρόμιο είναι ο χώρος στην άκρη της οδού που δεν είναι βατός από τροχοφόρα
και προορίζεται αποκλειστικά για την κίνηση των πεζών. Στο πεζοδρόμιο μπορούν να
υπάρχουν δενδροστοιχίες, στύλοι σήμανσης και φωτισμού καθώς και άλλα στοιχεία.
Το ελάχιστο πλάτος του πεζοδρομίου πρέπει να είναι 1.50 μέτρο, και οπωσδήποτε
όχι κάτω από 1.30. Αν το πλάτος το επιτρέπει και ο δρόμος είναι μεγάλη λεωφόρος
περιπάτου, μπορεί να υπάρχουν διπλές σειρές δενδροστοιχιών, καθίσματα,
ποδηλατόδρομοι κ.α.

ρυμοτομική γραμμή είναι το όριο της ιδιωτικής ιδιοκτησίας (οικοπέδου με τον
δρόμο). Η ρ.γ. στα σχέδια πόλης χαρακτηρίζεται με πράσινο χρώμα.

οικοδομική γραμμή είναι το όριο έως το οποίο επιτρέπεται η οικοδόμηση των
κτηρίων, αν η οικοδόμηση επιτρέπεται έως το όριο της ιδιοκτησίας τότε η οικοδομική
και η ρυμοτομική γραμμή ταυτίζονται. ο κενός χώρος ανάμεσα στην ο.γ. και την ρ.γ.
αποτελεί την πρασιά. Η ο.γ. στα σχέδια πόλης χαρακτηρίζεται με ερυθρό χρώμα.  Ο
χώρος αυτός ανήκει στον ιδιώτη ιδιοκτήτη, όμως υπόκειται σε ορισμένες δεσμεύσεις
της ιδιοκτησίας του, μπορεί π.χ. να ενσωματωθεί στο πεζοδρόμιο (σε εμπορικούς
δρόμους συνήθως) ή να εγκαθίστανται σ’ αυτήν στοιχεία κοινής ωφελείας, όπως
κιβώτια τηλεφωνικών συνδέσεων (ΚΑΦΑΟ), μετρητές ενέργειας και ύδρευσης, ή
ακόμη και να διέρχονται δίκτυα υποδομών (ύδρευση, αποχέτευση, αγωγοί φυσικού
αερίου, τηλεφωνικά καλώδια, καλώδια της ΔΕΗ κ.α.)

κοινόχρηστος χώρος είναι εκείνος ο ελεύθερος χώρος που προορίζεται για κοινή
χρήση (δρόμοι, πλατείες, άλση κλπ)

κοινωφελής χώρος είναι οι χώροι που προορίζονται γιά οικοδόμηση κατασκευών
κοινής ωφελείας (σχολεία, εκκλησίες και άλλα δημόσια κτήρια  κ.α.)

πεζόδρομος είναι δρόμος στον οποίο κατά προτεραιότητα είναι αφιερωμένος στην
κίνηση των πεζών. Υπάρχουν διάφορες κατηγορίες πεζοδρόμων ανάλογα με το
ποσοστό που επιτρέπεται και  η κίνηση τροχοφόρων, όπως ο αμιγής πεζόδρομος, ο
παρκοπεζόδρομος κ.α.

τεχνικά στοιχεία και κατασκευές διασφάλισης του σχεδίου. Είδαμε και πρίν πώς
καταστρατηγείται ένα σχέδιο αν δεν ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα με τεχνικά κυρίως
στοιχεία  και όχι μόνο νομοθετικά (πινακίδες) μέτρα. Τέτοια στοιχεία είναι όπως
αναλύθηκε  ο σχεδιασμός (οφιοειδής κίνηση κλπ) και ο καθορισμός των ορίων
κίνησης πεζών και οχημάτων. Στην περίπτωση αυτή ανάλογα με το πρόβλημα και το
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επιδιωκόμενο αποτέλεσμα χρησιμοποιούμε αλλαγές επιπέδων, ικανού όμως ύψους
μή προσπελάσιμου από κοινά τουλάχιστον οχήματα, και απομόνωση του χώρου
πεζών με εμπόδια. Τα εμπόδια αυτά είναι ανάλογα γιά κάθε συγκεκριμένη
περίπτωση και μπορεί να είναι σιδηρές μπάρες, τσιμεντένια ή σιδηρά  στοιχεία
(κολωνάκια, σφαίρες,  ζαρντινιέρες κ.α.) Αν υπάρχει διαθέσιμος χώρος, η καλύτερη
λύση είναι η φύτευση είτε δένδρων σε συγκεκριμένες αποστάσεις που δεν
επιτρέπουν την διέλευση οχημάτων, είτε και συνεχούς φύτευσης σκληρόκλαδων
πυκνών θάμνων ύψους γύρω στα 80-90  εκατοστά (αγριεληές, λγούστρα κ.α.)

Εφιστάται η προσοχή στο ότι ακλόνητα εμπόδια δεν πρέπει να τοποθετούνται σε
καμμία περίπτωση σε δρόμους μεγάλων σχετικά ταχυτήτων των 40
χιλιομέτρων την ώρα και άνω, διότι σε περίπτωση ατυχήματος ή και απλής
εκτροπής δικύκλων (ποδήλατα, μηχανάκια, μοτοσυκλέττες) τα ακλόνητα εμπόδια
(κολωνάκια κ.α) είναι πολύ επικίνδυνα γιά τους οδηγούς και τους επιβάτες των
δικύκλων αλλά και τους διερχόμενους πεζούς που μπορούν να προκαλέσουν
βαρειές κακώσεις ακόμη και θανάτους. Αν όμως (γι’ αυτές τις ταχύτητες)
χρησιμοποιούμε ως εμπόδια τις φυτεύσεις που αναφέρθηκαν τότε αυτοί λειτουργούν
και ως αποτρεπτικό του τραυματισμού κλπ . Με απλά λόγια, θα πρέπει να
επιβάλλονται από την Νομοθεσία τα από φυτά τοιχία και να απαγορεύονται εκείνα
από ακλόνητα υλικά, και επειδή αυτό (όπως και πολλά άλλα) δεν προβλέπεται στην
υφιστάμενη Νομοθεσία, τουλάχιστον ας τα σχεδιάζουμε σωστά και ας επιβάλλουμε
την εφαρμογή τους ως πολεοδόμοι μέχρι να κατοχυρωθούν και νομοθετικά.

Μερικά απαραίτητα τεχνικά στοιχεία

Στην βιβλιογραφία που κυκλοφορεί και που μερικά σημαντικά βιβλία από αυτήν
αναφέρονται στο τέλος αυτού του τεύχους, υπάρχουν πλήρεις διαστάσεις, χρόνοι
πυκνότητες κ.α στοιχεία τα οποία ο μελετητής οφείλει να έχει υπ΄όψη του. Στην θέση
αυτή, δίνονται ενδεικτικά μερικά χαρακτηριστικά στοιχεία που αφορούν αυτού του
είδους τις περιοχές και τα οδικά δίκτυα, για άλλα στοιχεία και περισσότερες
λεπτομέρειες πρέπει να συμβουλευτεί την ειδική βιβλιογραφία.

 απόσταση που διανύει πεζός από ένα προορισμό σε άλλον (κατοικία-στάση
ΜΜΜ, θέση στάθμευσης-στάση ΜΜΜ θέση στάθμευσης-κατοικία κ.α.)  Η
απόσταση αυτή συνδυάζεται με τον απαιτούμενο  χρόνο μετάβασης και είναι στα
όρια όπου ο πεζός δεν δυσανασχετεί ώστε να χρησιμοποιεί  ΙΧ. Η απόσταση
αυτή είναι διαφορετική από αγροτικό σε αστικό χώρο, από μικρή σε μεγάλη πόλη
κλπ και προκύπτει από σύνθετους παράγοντες, όπως και το φύλο ή η ηλικία κ.α.
Τελικά, δεχόμαστε μια απόσταση 200-400 μέτρα απόσταση κατοικίας από στάση
ΜΜΜ,  και 60-100 μέτρα από θέση στάθμευσης σε κατοικία ή στάση ΜΜΜ

 διαστάσεις ΙΧ αυτοκίνητου. Διαφέρει ανάλογα με τον τύπο του οχήματος
συνήθως υπολογίζομε τον μέσο όρο για ευρωπαϊκά αυτοκίνητα που είναι 3,5 –
4.0 μέτρα μήκος και 1.30 – 1.50 μέτρα πλάτος.

 μέσες διαστάσεις μικρού φορτηγού αυτοκινήτου (βαν) μήκος 5.0μ, πλάτος
1,85 και ύψος 2,20 μ.

 διαστάσεις φορτηγού αυτοκινήτου μέσου μεγέθους που κινείται σ’ αυτές τις
περιοχές (απορριμματοφόρου, πυροσβεστικού, μεταφορών επίπλων κ.α.) πλάτος
2,20 και μήκος από 5 έως 7 μέτρα.

 Διαστάσεις θέσης στάθμευσης. Συνήθως –συμπεριλαμβάνοντας και
αποστάσεις ασφαλείας ή ελιγμών – δεχόμαστε κατά μέσο όρο 2 μέτρα πλάτος και
5 μέτρα μήκος. Σε περίπτωση παράλληλης προς το κράσπεδο στάθμευσης
υπάρχει ζώνη ασφαλείας ανάλογη με την ταχύτητα των διερχομένων οχημάτων,
που μπορεί να είναι και 0.5 μέτρα επί πλέον.
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 ακτίνα στροφής ΙΧ αυτοκινήτου, εξαρτάται από τον τύπο του οχήματος,
συνήθως ένας μέσος όρος 5 μέτρων καλύπτει τις περισσότερες των
περιπτώσεων.

 πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας . Για ταχύτητες μέχρι 30 χιλιόμετρα την ώρα
μπορεί να είναι ακόμη και 2,20 – 2,40 μέτρα γιά να μπορούν να κυκλοφορούν και
φορτηγά ή ειδικά οχήματα. Για ταχύτητες αστικής κυκλοφορίας σύμφωνες με τον
Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, δηλαδή 40 χιλ. την ώρα, απαιτείται ένα πλάτος
3.00 μέτρων, για ταχύτητες μέχρι 70 χιλιόμετρα (μεγάλες αρτηρίες ή υπεραστικοί
δρόμοι) απαιτείται πλάτος 3.50 μέτρα, και για αυτοκινητόδρομους με ταχύτητες
120 χιλ. την ώρα 4.0 μέτρα και άνω.

 σαμαράκια. Οι διαστάσεις τους εξαρτώνται από τις ταχύτητες τις οποίες θέλουν
να μειώσουν, σε μικρές αστικές περιοχές συνήθως είναι πλάτους 60-70 εκ. και
ύψους 5-6 εκατοστά.

 αναβαθμοί μείωσης ταχύτητας σε εισόδους πεζοδρόμων κλπ. ύψος 15 εκ. και
γωνία κλίσης 30 μοίρες.

 δενδροστοιχίες. μικρά διακοσμητικά δένδρα (νεραντζιές κ.α.) αποστάσεις
περίπου 3 μέτρα, ύψος περίπου 3-4 μέτρα. Απαραίτητα  κάτω επιφάνεια κόμης
σε ύψος 2,20 για να μην μας …βγάζουν τα μάτια (ιδίως όταν έιναι νεραντζιές με
αγκάθια!!) . Μεγάλα δένδρα σκιασμού, (λεύκες, πλατάνια, μελίες, ακακίες κ.α.)
ανάλογα με τον διατιθέμενο χώρο, επιτρέπεται και η ανάπτυξή τους. Κατά μέσο
όρο, απέχουν μεταξύ τους περί τα 4-5 μέτρα και φθάνουν σε ύψος 6-10 μέτρα.
Μεγάλα  δένδρα (ευκάλυπτοι, πεύκα, κυπαρίσσια, μεγάλες ακακίες κ.α.) ανάλογα
του διατιθέμενου χώρου, σε αποστάσεις  6-10 μέτρα, φθάνουν σε ύψος 15 μέτρα
και άνω. Αποστάσεις κορμών από κράσπεδο οδού, περίπου 1.0 μέτρο

ΣΤ. βασική βιβλιογραφία

A. Αραβαντινός. Πολεοδομικός Σχεδιασμός, Αθήνα 1997. Κλασικό σύγγραμμα
στο οικείο μέρος του οποίου αναλύονται οι έννοιες και οι σχεδιασμοί πεζοδρόμων και
δικτύων πεζοδρόμων στις πόλεις, και δίδονται και τα απαραίτητα πρότυπα,
διαστάσεις, και διατάξεις του χώρου

Minister of Transport (Great Britain). Trafic in Τowns (Buchanan Repports).
London 1963. Η γνωστή «Εκθεση της Επιτροπής Buchanan» στην οποία ανάμεσα
στα άλλα περιλαμβάνονται αρχές και μέθοδοι διαχείρισης του αστικού χώρου και της
κυκλοφορίας

Ε.Neufert (1η έκδοση 1934, ελλ. μετάφραση «Οικοδομική και Αρχιτεκτονική
Σύνθεση» Αθήνα 1996).  Περιλαμβάνει πρότυπα κυρίως αρχιτεκτονικής κλίμακας,
όμως παράλληλα δίδονται και πρότυπα κυκλοφοριακών μεγεθών και στοιχείων

Ιορδάνης Πετρίδης. Συστήματα Αστικών Μεταφορών. Ερευνα Πολεοδομικών
Προτύπων, Σπουδαστήριο Πολεοδομικών Ερευνών Ε.Μ.Πολυτεχνείου, αρ.11.
Αθήνα 1977. Είναι η πρώτη προσπάθεια στην Ελλάδα συγκέντρωσης των στοιχείων
αστικών μεταφορών, μεθοδολογίας, σχεδιασμού και προτύπων. Αποτελεί βασικό
βοήθημα για το θέμα.

Χ.Πανουργιάς-Δ.Ζαβαντής. Πολεοδομική Ανάπλαση Περιοχών Κατοικίας,
μικροπολεοδομικά στοιχεία. Εκδόσεις Σταμούλη, Αθήνα 2004. Νεώτερη συλλογή και
επεξεργασία στοιχείων στα οποία περιλαμβάνονται και οι σύγχρονες διατάξεις των
δρόμων κάθε είδους και κατηγορίας, καθώς και κριτική καταγραφή προτύπων
σύμφωνα με τις σημερινές διαστασιολογήσεις τους.
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J.Korte, Verkehrstechnik. Hamburg 1970. Αποτελεί κλασικό σύγγραμμα
κυκλοφοριακής τεχνικής με βάση το οποίο διδάσκονταν οι πολιτικοί μηχανικοί, οι
πολεοδόμοι  και οι αρχιτέκτονες τα κυκλοφοριακά προβλήματα και την επίλυσή τους,
θεμελειώδες σύγγραμμα, αλλά στην βάση της εξυπηρέτησης κατά προτεραιότητα του
αυτοκινήτου στην πόλη.

Ι.Φραντζεσκάκης, Γ.Γιαννόπουλος: Σχεδιασμός των μεταφορών και
κυκλοφοριακή τεχνική. τ. 1ος, βασικές έννοιες, τ.2ος Κυκλοφοριακές μετρήσεις
και διαδικασία σχεδιασμού, τ.3ος Στάθμευση.Αθήνα 1980. Βασική σειρά
συγγραμμάτων που αναλύουν όλο το πεδίο της κυκλοφορίας και των μεταφορών
στον αστικό χώρο.

Ι.Φραντζεσκάκης, Μ.Πατσιάβα-Λατινοπούλου, Δ.Τσαμπούλας: Διαχείριση
κυκλοφορίας. Εκδόσεις Παπασωτηρίου, Αθήνα 1997. Ομοια με το παραπάνω,
στην σειρά των οποίων ουσιαστικά αποτελεί συνέχεια.

Ι.Φραντζεσκάκης, Μπατσιάβα-Λατινοπούλου,Δ.Τσαμπούλας: Στάθμευση.
Εκδόσεις Παπασωτηρίου, Αθήνα 2002 Ομοια με το παραπάνω, στην σειρά των
οποίων ουσιαστικά αποτελεί συνέχεια.

Θ.Βλαστός : Το δίκυκλο στην αυριανή ελληνική πόλη. Εκδοση Υπουργείου
μεταφορών, Αθήνα 2003. Σχεδιασμός και προδιαγραφές για την δημιουργία
ποδηλατοδρόμων και γενικότερα για την κίνηση των δικύκλων

Θ.Βλαστός: μια διαφορετική δημόσια συγκοινωνία σε μια διαφορετική πόλη.
Εκδοση Δήμου Αθηναίων, Αθήνα 2003. Ανάλυση μιάς πολιτικής μεταφορών στην
σύγχρονη πόλη όπου τον κυρίαρχο ρόλο τον έχουν τα Μαζικά Μέσα Μεταφορών και
όχι το ΙΧ.

Κώδικας οδικής Κυκλοφορίας. (Νόμος 2696/99 ΦΕΚ 57Α 23.3.99). Πρόκειται για
τον ισχύοντα σήμερα ΚΟΚ, στον οποίο αναφέρονται πρότυπα και κανονισμοί
ταχυτήτων και ορισμών κατηγοριών οδών και των στοιχείων των αστικών μεταφορών
καθώς και των συμπεριφορών οδηγών και πεζών.

Γενικός Οικοδομικός Κανονισμός. (Νόμος 2831/2000, ΦΕΚ … 13.6.2000).
Πρόκειται για το βασικό σώμα του ΓΟΚ όπως ισχύει σήμερα με νεώτερες
τροποποιήσεις και συμπληρώσεις που έγιναν σε επί μέρους στοιχεία μετά το 2000.
Στα εισαγωγικά του άρθρα διατυπώνονται οι ορισμοί δρόμων και πεζοδρόμων,
κοινοχρήστων και κοινωφελών χώρων κλπ

Σ.Ντάφης: Δασοκομία πόλεων. Θεσσαλονίκη 2001. Βασικό σύγγραμμα σχετικά
με τις δενδροφυτεύσεις στον αστικό ιστό, και τα τεχνικά αλλά και πολεοδομικά  τους
στοιχεία.

Ολα τα παραπάνω βιβλία είναι διαθέσιμα  στην Βιβλιοθήκη του ΕΜΠ (Αρχιτεκτονικής
Σχολής ή Κεντρική)

Εικονογράφηση.
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Η σημερινή κατάσταση στους αθηναϊκούς
δρόμους

Αθηναίκοί δρόμοι, χωρίς πεζοδρόμια και όπου υπάρχουν αυτά, είναι άχρηστα (Εξάρχεια και
Σόλωνος)

Τυπικός αθηναϊκός δρόμος (Πατήσια) και δίπλα τυπικό  πεζοδρόμιο Εξάρχεια)
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Όταν ο οδηγός των τυφλών οδηγεί στο περίπτερο,  επί πλέον η τοποθέτηση στύλων, κάδων δέντρων,
διασπά το πεζοδρόμιο, θα έπρεπε να ήταν στην άκρη προς το κράσπεδο.

Κανονική τοποθέτηση δέντρων, στύλων κλπ.
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Αυτή ήταν η κυκλοφοριολογία στο τέλος της δεκαετίας του ΄50 : διανοίξεις και μάλιστα χωρίς σοβαρή
αιτιολογία όπως η περίφημη «διάνοιξη Κοραή»

Τα μεγάλα έργα και η άλλη αντιμετώπισή τους Μποστ 1959. (κάτω αριστερά
διακρίνεται ο πανταχού παρών ασφαλίτης με τα μαύρα γυαλιά και το «ασφαλίτικο

μουστάκι»

Οι προσπάθειες κυκλοφοριακης εξυγείανσης
υπέρ των πεζών στην δεκαετία του ‘60
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Επάνω, τα σχέδια της «Επιτροπής Buchanan» και κάτω του Δοξιάδη με τις τυπικές πλέον «κυψέλες
εσωτερικής κυκλοφορίας»
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Σύστημα κυψελών στην Μόνς του Βελγίου
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Σύστημα κυψελών σε κεντρική περιοχή
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Κυκλοφοριακή αναδιάρθρωση
 εμπορικού τριγώνου (Αραβαντινός κ.α.)
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Το σχέδιο του Hook, Μ.Βρετανία (πηγή Α.Αραβαντινος, Πολεοδομικός σχεδιασμός..)
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Η διαδικασία σχεδιασμού κυψελών και πεζοδρόμων
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Τυπική περιοχή του Λεκανοπεδίου που είναι δυνατή η κυκλοφοριακή της
αναδιάρθρωση. Περιοχή Κάτω Πατησίων : οι τρείς μεγάλοι άξονες
κατεύθυνσης Βορρά-Νότου  είναι (από δεξιά) Πατησίων, Αχαρνών και Λιοσίων,
στην άνω αριστερά γωνία η Εθνική Οδός Αθηνών-Λαμίας. Οι οριζόντιοι άξονες
είναι (αρχίζοντας από την περιοχή Γκράβας –φαίνεται στο μέσον δεξιά)
Γαλατσίου, Καυτατζόγλου, Νιρβάνα. Κάτω δεξιά διακρίνεται η Φωκίωνος
Νέγρη . Η περιοχή διασχίζεται και από τους ΗΣΑΠ , με μαύρη γραμμή. Ακριβώς
στο κάτω αριστερό όριο διακρίνεται ο σταθμός των ΗΣΑΠ Αττικής, στην
συνέχεια Αγίου Νικολάου, Αγίου Ελευθερίου και Κάτω Πατησίων στην
συμβολή του με την Αχαρνών.

Για τμήμα της περιοχής αυτής δίνεται στην συνέχεια μια πρώτη ενδεικτική
σκιαγράφηση του πώς μπορεί να διευθετηθεί κυκλοφοριακά, με κυψέλες και
δίκτυα πεζοδρόμων. Ως περιοχή μελέτης επιλέγεται η περικλειόμενη από τις
οδούς Πατησίων-Καυτατζόγλου-Αχαρνών-Νικοπόλεως, η οποία μπορεί να
αποτελέσει δύο κυψέλες εσωτερικής κυκλοφορίας.
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Δημιουργία πεζοδρόμου με «επαναστατικές διαδικασίες» στην Ολλανδία του 1960.
Οι κάτοικοι κλείσαν με το «έτσι θέλω» τον δρόμο (και καλά έκαναν!) και βγήκαν όλοι

έξω οικογενειακώς.
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Αμιγής εμπορικός πεζόδρομος στο κέντρο της Αθήνας (οδός Γλάδστωνος) . διέρχονται οχήματα
τροφοδοσίας μόνον.

Διαμόρφωση δρόμου σε πεζόδρομο, Πεύκη.

Η ελληνική εκδοχή του «πεζόδρομου»
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Σχέδιο (Δήμος Ν.Ιωνίας) από τεχνολόγο μηχανικό χωρίς γνώσεις κυκλοφοριολογίας.
Όλη του η προσπάθεια είναι να  διαμορφωθούν τα  λοξόσχημα  «παρτεράκια»

Σχέδιο πεζοδρόμησης από αρχιτέκτονα, καθηγητή περιφερειακού Πολυτεχνείου. Το
ίδιο λάθος με το προηγούμενο, όμως είναι σχεδιασμένο σε autocad
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Τυπικός δρόμος σε αθηναϊκό προάστειο (Μαρούσι) . Πεζοδρόμιο, δεντροφύτευση,
στάθμευση.

Τυπική αναμόρφωση δρόμου σε πεζόδρομο. Ξηλώνονται τα πεζοδρόμια, όλη η
κίνηση, πεζών και τροχοφόρων στο κέντρο, τα σκιαζόμενα και ως τότε ασφαλή μέρη

της οδού γίνονται πάρκινγκ. Στα επόμενα θα δούμε το αποτέλεσμα…
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Αυτή τελικά είναι η κατάσταση των σύγχρονων πεζοδρομήσεων!!!
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Και οι «πεζόδρομοι» με βροχή, και αλλοίμονο σε όσους βρεθούν εκεί τότε!
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Το πράσινο στις ελληνικές πόλεις

Με ένα μέτρο βάθος κηποχώματος αναπτύσσεται δέντρο 8-10 μέτρων ύψους. Από
επίσημες οδηγίες του Υπουργείου Περιβάλλοντος. Στην Ελλάδα όμως προτιμάμε όχι
μόνο να μην φυτεύουμε στις ταράτσες των υπόγειων πάρκινγ (κοστίζει στον
εργολάβο) αλλά και τα ήδη υπάρχοντα δέντρα τα κουτσουρεύουμε
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Το θέμα του δήθεν «κλαδέματος» δυστυχώς έχει επεκταθεί σε πανελλαδική κλίμακα, βολεύει τις
δημοτικές υπηρεσίες να κουτσουρεύουν κόβοντας όλα τα κλαδιά «στον σταυρό» (εκεί όπου αρχίζουν οι
διακλαδώσεις),  αντί να κλαδεύουν σωστά το δέντρο. Το δεύτερο δέντρο, «κλαδεύτηκε» με απόφαση
του Δημοτικού Συμβουλίου του Δήμου Αμαρουσίου επειδή διαμαρτυρήθηκε η κυρία του ενός
διαμερίσματος ότι οι σπόροι της λεύκας (με λευκά σαν πούπουλα στελέχη) της λέρωναν τα χαλιά. Στην
γιγάντια αυτή λεύκα, κάθε απόγευμα φώληαζαν εκατοντάδες πουλιά. Είναι προφανές, ότι μετά το
«κλάδεμα»  τελικά κόπηκε εντελώς. Μαρούσι, οδός Δημητρίου Ράλλη, 1999. (αλλά η κατάσταση
συνεχίζεται, και όχι μόνο στο Μαρούσι).

Η αριστερή πλευρά «κλαδεμένη» (=κουτσουρεμένη) και η δεξιά σε αναμονή του
εγκληματικού συνεργείου…
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Δρόμος ο οποίος δεν κλαδεύτηκε. (την επόμενη χρονιά όμως δεν την γλύτωσε…). Το
κακό είναι ότι συνεργάζεται και  η Δασική Υπηρεσία στην καταστροφή του πρασίνου,
η οποία συναινεί στο κουτσούρεμα : υπάρχει έγγραφο με το οποίο δίνει άδεια «να
κοπούν όσα δέντρα αποφασίσει ο Δήμος», το οποίο είναι παράνομο, σύμφωνα με την
Νομοθεσία η άδεια δίδεται συγκεκριμένα για κάθε περίπτωση χωριστά.

Τι να φταίει άραγε; Η νεοελληνική νοοτροπία; Ιδού δυό γειτονικές αυλές στα σπίτια του
ΑΟΕΚ στην Δραπετσώνα: ο ένας το έκανε κήπο, και ο άλλος πάρκινγκ…
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Παραδείγματα από μια διπλωματική

(Πετρούπολη, Χ.Πανουργιάς, Δ.Ζαβαντής, 2003)
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Λεπτομερής μελέτη και σχεδίαση της λύσης από την μεγάλη στην μικρή κλίμακα. Διακρίνεται
η συγκρότηση των κυψελών, και οι διάφορες διατάξεις δρόμων για οχήματα, για πεζούς και
μικτοί, οι διαμορφώσεις των πεζοδρομίων, οι οδηγοί τυφλών, οι φυτεύσεις, οι θέσεις
στάθμευσης, τα καθιστικά  κλπ.
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Η κατάσταση στην Ευρώπη (Βιέννη, Βερολίνο)

Βιέννη . Διαμόρφωση αδιεξόδου στροφής και πάρκινγκ. Μεταβλητές δακτυλιοειδείς
εσχάρες στα δέντρα στις οποίες αφαιρούνται οι εσωτερικοί δακτύλιοι όσο
αναπτύσσεται το δέντρο και όχι τσιμεντένια περιθώρια που είναι και επικίνδυνα αλλά
και μειώνουν το χρηστικό πλάτος του πεζοδρομίου, και εμποδίζουν το δέντρο να
αναπτυχθεί και να αναπνεύσει.
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Διαμόρφωση εισόδου της Διεθνούς Εκθεσης της Βιέννης . Μαζικά Μέσα μεταφοράς,
πράσινο, πεζόδρομοι.
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Βιέννη. Κατασκευή πλατείας σε υπόγειο πάρκινγκ με πάρκο. Τεχνικά γίνεται και το
κάνουν σε όλη την Ευρώπη, εδώ κοστίζει στον εργολάβο και δεν γίνεται, και κατά
συνέπεια αντιδρά σωστά ο κόσμος και αποτρέπει τα υπόγεια πάρκινγκ σε δημόσιους
χώρους, δεδομένου ότι όπου εξαγγέλθηκαν δεν έγιναν πουθενά (Πλ.Κλαυθμώνος,
Πλ.Κάνιγγος, Πλ.Αιγύπτου. Πλ.Δικαστηρίων …). Ευτυχώς ότι με κινητοποιήσεις των
κατοίκων και καταλήψεις των επίμαχων χώρων που θα γινόταν υπόγειοι χώροι
στάθμευσης, μετατράπηκαν αυτοί σε πλατείες πρασίνου (Ναυαρίνου, Κύπρου κ.α.).
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Βιέννη δημοτικά ποδήλατα για κοινή χρήση

Βιέννη, τραμ, πεζόδρομος, αυτοκίνητα και στο βάθος, συνεχής δενδροστοιχία στην
μέση της νησίδας
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Δρόμοι και πεζόδρομοι στο Βερολίνο

Δρόμοι και πεζόδρομοι στο Βερολίνο. Με τους κυβόλιθους αριστερά, για πεζούς, με τις
μεγάλες πλάκες στο κέντρο για ποδήλατα. Περιοχή κατοικίας.
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Δρόμοι και πεζόδρομοι στο Βερολίνο, περιοχή κέντρου.

Δρόμοι και πεζόδρομοι στο Βερολίνο



50

Παράρτημα
διάφορα τεχνικά στοιχεία και πρότυπα

τα στοιχεία είναι ενδεικτικά, δείτε τα πλήρη, στον Neufert,
στον Α.Αραβαντινό (Πολεοδομικός Σχεδιασμός) και στον Ι.

Πετρίδη (πρότυπα κυκλοφορίας…) στο βιβλίο των
Χ.Πανουργιά-Δ.Ζαβαντή, (πηγή Neufert κ.α.)
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Αδιέξοδο με κύκλο στροφής, στην Βιέννη.
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Φυτεύσεις  (Αραβαντινός, οπ.παρ.)
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Διάφορες λεπτομέρειες κυκλοφοριακών στοιχείων οχημάτων και πεζών
(Αραβαντινός…)
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