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1 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Στις πρόσφατες εκλογές του ΣΕΣ, τον περασµένο Μάρτιο, εκλέχ-

θηκαν τα επτά (πέντε τακτικά και δύο αναπληρωµατικά) µέλη του

νέου ∆Σ, το οποίο συστάθηκε σε σώµα λίγες ηµέρες αργότερα.

Πρόκειται για ένα δυναµικό ∆Σ, µε ανθρώπους γεµάτους όρεξη για

δουλειά, µε διαφορετικά υπόβαθρα, και µε φρέσκες ιδέες και

όραµα για τον Σύλλογο. Είναι ακριβώς η σύνθεση του ∆Σ που, σε

αυτή τη χρονική συγκυρία, χρειάζεται ο Σύλλογος για να ανταπε-

ξέλθει στις προκλήσεις που αντιµετωπίζει. Τα µέλη του νέου ∆Σ

ευχαριστούν θερµά όλους τους συναδέλφους που συµµετείχαν

στην εκλογική διαδικασία και υπόσχονται να εργαστούν εντατικά

για να ανταποκριθούν στις απαιτήσεις του ρόλου τους.

Με µια αισιόδοξη οπτική, θα θέλαµε ως νέο ∆Σ να δούµε τις δυ-

σκολίες αυτές ως προκλήσεις και ευκαιρίες για την εξεύρεση δη-

µιουργικών τρόπων να προσεγγίσουµε τα προβλήµατα των

µεταφορών στην Ελλάδα, αλλά και τα άµεσα προβλήµατα του ΣΕΣ.

Άλλωστε, αρκετά από τα µέλη του νέου ∆Σ συµµετείχαν στην

οµάδα εργασίας που συνέταξε το Σχέδιο Ανάπτυξης του ΣΕΣ για την

περίοδο 2014-2020, και συνεπώς έχουν ήδη επεξεργαστεί το

πλαίσιο δράσεων για το ΣΕΣ.

Η δύσκολη κατάσταση των τελευταίων ετών είχε οδηγήσει σε µια

σηµαντική αποστροφή της κοινωνίας από τα πραγµατικά µακρο-

χρόνια προβλήµατα και µια αποκλειστική εµµονή µε την οικονο-

µική δυσπραγία. Πολλοί από τους συναδέλφους µας

δυσκολεύονται να απασχοληθούν στη χώρα µας σε θέσεις αντί-

στοιχες των προσόντων και της εµπειρίας τους, ενώ δεν είναι λίγοι

αυτοί που αναγκάζονται (ή επιλέγουν) να στραφούν σε θέσεις ερ-

γασίας στο εξωτερικό. Προφανώς, το πρόβληµα είναι οξύτερο για

τους νέους συναδέλφους συγκοινωνιολόγους.

Σήµερα, φαίνεται διεθνώς αµυδρά µια ακτίνα αισιοδοξίας, από την

οποία πρέπει να «πιαστούµε», και να δράσουµε πολλαπλασια-

στικά, µε θετικές και εύστοχες δράσεις. Ήδη στις πρώτες εβδοµά-

δες της τρέχουσας θητείας, πλήθος σηµαντικών κειµένων έχουν

τεθεί σε διαβούλευση (π.χ. Στρατηγικό Πλαίσιο Επενδύσεων Με-

ταφορών 2014-2025, Επιχειρησιακό Πρόγραµµα «Υποδοµές Με-

ταφορών, Περιβάλλον και Αειφόρος Ανάπτυξη» 2014-2020), και

ο ΣΕΣ συµβάλλει σηµαντικά στη διαδικασία αυτή µε διατύπωση

θέσεων και προτάσεων. Η θετική αυτή κατάσταση πρέπει να γενι-

κευθεί µε µια συνολική εξωστρέφεια του ΣΕΣ, ο οποίος θα κοιτά-

ζει παραγωγικά και θετικά την κοινωνία και θα συµβάλλει µε

ουσιαστικές λύσεις στους τοµείς αρµοδιότητάς του.

περιεχόµενα
σελ.4 Re-think Athens. Απαντήσεις σε ερωτή-

µατα σελ.10 Κοινωνία, περιβάλλον και ορθο-

λογισµός στην Αθήνα του 21ου αιώνα: η

ανάπλαση της Πανεπιστηµίου σελ.14 Ενιαίο

και ευφυές σύστηµα πληρωµής και συλλογής

κοµίστρου στις αστικές συγκοινωνίες της Θεσσα-

λονίκης σελ.19 Σχέδιο Βιώσιµης Αστικής Κι-

νητικότητας (ΣΒΑΚ) µητροπολιτικής περιοχής

Θεσσαλονίκης. Εκπόνηση σε περιόδους κρίσης

σελ.25Νέα του ∆Σ σελ.26 Απολογισµός

απερχόµενου ∆Σ
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2 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Ο ΣΕΣ πρέπει να κρούει τον κώδωνα του κινδύνου και να ανα-

δεικνύει τα επερχόµενα προβλήµατα που σχετίζονται µε τις

µεταφορές. Παραδείγµατος χάριν, η αδυναµία συντήρησης

των υποδοµών θα αρχίσει σιγά σιγά να οδηγεί σε ανεπανόρ-

θωτες ή δύσκολα επανορθώσιµες βλάβες στην πολύτιµη και

ήδη περιορισµένη συγκοινωνιακή υποδοµή των πόλεων και

της χώρας.

Ασφαλώς, στις ευθύνες του ΣΕΣ περιλαµβάνεται και η προ-

ετοιµασία της Πολιτείας και της κοινωνίας για το τι θα συµ-

βεί, όταν θα αρχίσει να ανακάµπτει η οικονοµία.

Παραδείγµατος χάριν, τα κυκλοφοριακά προβλήµατα σε όλα

τα µέσα θα ενταθούν, και οι αποδυναµωµένες τους δοµές

είναι πιθανό να µην είναι σε θέση να ανταπεξέλθουν στην κλι-

µάκωση της λειτουργίας τους. Από την άλλη, η επανάκαµψη

της κίνησης των Ι.Χ. θα οδηγήσει σε αύξηση της έκθεσης στον

κίνδυνο και συνεπώς σε αύξηση του αριθµού των νεκρών.

Επανέρχοµαι στο έµψυχο δυναµικό του ΣΕΣ, το οποίο πρέπει

να πλαισιώσει το ∆Σ στην προσπάθεια να φέρουµε το πέρας

του έργου του ΣΕΣ µε ελάχιστους πόρους. Ήδη στον πρώτο

µήνα λειτουργίας του, το νέο ∆Σ έχει δώσει πολύ θετικά ση-

µάδια αποδοτικής και αποτελεσµατικής λειτουργίας. Μία από

τις πρώτες δράσεις είναι η αναδιοργάνωση των επιτροπών,

η οποία έχει ολοκληρωθεί και όταν δηµοσιεύεται το κείµενο

αυτό θα έχει ολοκληρωθεί το έργο επεξεργασίας των αιτή-

σεων εκδήλωσης ενδιαφέροντος των µελών για συµµετοχή

στις επιτροπές και θα στελεχώνονται οι νέες επιτροπές. Οι

νέες επιτροπές είναι λιγότερες και ευρύτερες, µε στόχο την

πιο αποτελεσµατική λειτουργία.

Ασφαλώς, σηµαντικό κοµµάτι τις δραστηριοποίησης του Συλ-

λόγου είναι η διοργάνωση εκδηλώσεων, είτε αποκλειστι-

κών, είτε σε συνεργασία µε άλλους σχετικούς φορείς. Παρά

τις δυσκολίες, καταβάλλεται προσπάθεια οι δράσεις αυτές να

ανταποκρίνονται στις εξελισσόµενες ανάγκες των µελών του

ΣΕΣ σε όλη την Ελλάδα, αλλά και σε όλα τα θέµατα που αφο-

ρούν τα αντικείµενα του Συγκοινωνιολόγου. Εκτός από αµι-

γώς επιστηµονικές εκδηλώσεις (ηµερίδες και επιστηµονικά

συνέδρια), προετοιµάζονται και άλλες εκδηλώσεις που σχε-

τίζονται µε φλέγοντα θέµατα ενδιαφέροντος για τα µέλη του

ΣΕΣ, όπως θέµατα που αφορούν την αναζήτηση εργασίας και

την επιµόρφωση των νέων (και µεγαλυτέρων) συναδέλφων.

∆υστυχώς, όµως, τίθεται άµεσο θέµα οικονοµικής βιωσιµό-

τητας του ΣΕΣ. Η δραµατική µείωση των εσόδων του ΣΕΣ τα

τελευταία χρόνια έχει οδηγήσει σε οικονοµικό στραγγαλισµό

του. Τόσο τα προηγούµενα ∆Σ, όσο και το νεοσύστατο ∆Σ,

έχουν προβεί σε δύσκολες αποφάσεις περιορισµού των εξό-

δων του ΣΕΣ. ∆υστυχώς, όµως, δεν είναι δυνατόν να µειωθούν

τα έξοδα µε τον ίδιο ρυθµό που µειώνονται τα έσοδα, χωρίς να

θυσιαστεί δραµατικά το επίπεδο λειτουργίας του ΣΕΣ, οδη-

γώντας σε ένα αρνητικό ισοζύγιο, το οποίο έχει περιορίσει

σηµαντικά το οικονοµικό απόθεµα του Συλλόγου.

Με οδηγό το Σχέδιο Ανάπτυξης ΣΕΣ για την περίοδο 2014-

2020, το ∆Σ του ΣΕΣ θα ξεκινήσει άµεσα µια συγκροτηµένη

και οργανωµένη προσπάθεια προσέλκυσης χορηγών, µε

στόχο την κάλυψη των απολύτως ανελαστικών αυτών αναγ-

κών και τη διασφάλιση της συνέχισης της λειτουργίας του.

Επίσης, θα πραγµατοποιηθούν και άλλες δράσεις, µε στόχο

την εξάλειψη του αρνητικού οικονοµικού ισοζυγίου του ΣΕΣ.

Οποιεσδήποτε προτάσεις προς την κατεύθυνση εξεύρεσης

πηγών χρηµατοδότησης για το Σύλλογο είναι ευπρόσδεκτες

από όλους τους συναδέλφους.

Τέλος, πρέπει να επισηµανθεί ότι δεν αρκεί το ∆Σ και οι ορ-

γανωµένες δοµές του ΣΕΣ, π.χ. οι επιτροπές, για την άρτια

ολοκλήρωση του έργου του. Χρειάζεται η συµµετοχή και η

ουσιαστική στήριξη όλων των µελών στις δράσεις του ΣΕΣ.

Όσο δυναµικό και αν είναι το διοικητικό συµβούλιο, ΣΕΣ δεν

είναι -και δεν µπορεί να είναι- µόνο το ∆Σ. Επτά συνάδελφοι

δεν µπορούν να γνωρίζουν όλα τα θέµατα απολύτως, δεν

µπορούν να εκπροσωπήσουν το ΣΕΣ παντού, δεν προλαβαί-

νουν να ενηµερωθούν για όλες τις διαβουλεύσεις και να αν-

τιληφθούν όλα τα θέµατα που άπτονται των αντικειµένων

ενδιαφέροντός του. ∆εν είναι λίγες οι φορές που συνάδελφοι

«κατηγορούν» το ΣΕΣ για αδράνεια σε ένα θέµα. Συχνά,

όµως, οι ίδιοι συνάδελφοι είναι αυτοί που γνωρίζουν το θέµα

καλύτερα, αυτοί που έχουν την πιο άµεση πληροφόρηση σε

αυτό το θέµα. Θεωρώ υποχρέωση των µελών αυτών να συµ-

βάλλουν στο έργο του ΣΕΣ, φέρνοντας τα θέµατα αυτά σε

γνώση του ∆Σ, και συνεργαζόµενα µε το ∆Σ στη διατύπωση

αποτελεσµατικής ανταπόκρισης σε αυτά.

Οι ηµέρες που διέρχεται η χώρα, µε αντίκτυπο σε όλους µας

ατοµικά, αλλά και στον Σύλλογο συνολικά, είναι δύσκολες,

και αυτό αποτυπώνεται σε όλες του τις λειτουργίες. Είναι κατά

συνέπεια ανάγκη να αξιοποιήσουµε την εµπειρία των προ-

ηγουµένων ∆Σ, και να δουλέψουµε συστηµατικά ώστε να

µπορέσει ο Σύλλογος όχι µόνο να µείνει όρθιος, αλλά και να

δυναµώσει τη φωνή και τη θέση του και να στηρίξει τα µέλη

του και την Ελλάδα. Με µία ενωµένη οµάδα δραστήριων και

ικανών συναδέλφων, µε διάθεση για δουλειά, θα καταβά-

λουµε κάθε προσπάθεια για να συνεισφέρουµε στην επα-

νεκκίνηση της χώρας και του ρόλου των Συγκοινωνιολόγων.

Κώστας Αντωνίου

Πρόεδρος ΣΕΣ
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4 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Re-think Athens.
Απαντησεις Σε Ερωτηµατα

Θάνος Βλαστός*

Οστόχος της ‘πεζοδρόµησης’ της Πανεπιστηµίου κάθε
άλλο παρά περιορίζεται στην προσθήκη 20 ακόµη στρεµ-
µάτων στους δηµόσιους χώρους του κέντρου της Αθήνας.

Αντίθετα, η ‘πεζοδρόµηση’ ανήκει στη µεγάλη στρατηγική που
ασκείται στις περισσότερες χώρες της Ευρώπης για αποφόρτιση
των πόλεων από αυτοκίνητα, µε αντικατάσταση όσο γίνεται µε-
γαλύτερου µέρους των µετακινήσεων από δηµόσια συγκοινω-
νία, ποδήλατο και περπάτηµα. Οι λόγοι είναι προφανείς
(ρύπανση, θόρυβος, ατυχήµατα, ενεργειακή εξάρτηση, κλιµα-
τική αλλαγή κ.λπ.). Η Αθήνα είναι από τις λίγες ευρωπαϊκές πό-
λεις που υφίστανται αυτές τις επιπτώσεις σε τόσο δραµατικό
βαθµό και η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου δίνει για πολλές
από αυτές κατάλληλες απαντήσεις:
• Αποµακρύνει τις διαµπερείς ροές από το κέντρο και το απε-

λευθερώνει από µεγάλο µέρος των αυτοκινήτων που το κα-
τακλύζουν. Το κέντρο γίνεται ξανά τόπος για να περπατήσεις
και να σταθείς, γίνεται ξανά καρδιά της µητροπολιτικής Αθή-
νας, κάτι που το έχει ανάγκη κάθε κάτοικος, όπου και αν µένει,

ακόµη και στα µακρινά προάστια.
• Ξεµπλοκάρει το τραµ από τη Βουλή και του δίνει τη δυνατό-

τητα να φτάσει στα Άνω Πατήσια (Β’ φάση). Η διέλευση του
τραµ από την Πατησίων θα µεταµορφώσει αυτό τον άξονα, και
η θετική επίδρασή της θα είναι καταλυτική στην υποβαθµι-
σµένη οικονοµικά και κοινωνικά ζώνη κατοικίας γύρω από
αυτόν. Συγχρόνως δίνει µεγάλη ώθηση σε ένα σχετικά φτηνό
και το πιο αποτελεσµατικό επιφανειακό µέσο, όπως το τραµ, το
οποίο µε τα ίδια χρήµατα που ξοδεύονται για το µετρό θα µπο-
ρούσε ταχύτατα να καλύψει µε ένα πολύ πυκνό δίκτυο ολό-
κληρο το λεκανοπέδιο.

• ∆ίνει στο ποδήλατο τη θέση που του είχαν αρνηθεί οι βάρβα-
ρες πολιτικές που ασκήθηκαν συστηµατικά απέναντί του.

• Καταργεί το πιο σοβαρό φράγµα αυτοκινήτων στην εγκάρσια
κίνηση του πεζού από Νεάπολη/Κολωνάκι προς το ιστορικό
κέντρο και αντίστροφα. To φράγµα αυτό είναι η σηµερινή Πα-
νεπιστηµίου, η φαρδύτερη αρτηρία του κέντρου (Σταδίου 3
λωρ., Ακαδηµίας 4 λωρ., Πανεπιστηµίου 6 λωρίδες).
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5 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου δροµολογεί λοιπόν πολι-
τικές που από εδώ και πέρα θα πρέπει να ασκούνται σταθερά
ώστε να καλύψει η Αθήνα τη µεγάλη απόσταση που τη χωρίζει
από την Ευρώπη, από τις ανταγωνίστριες πόλεις και από τους
στόχους στους οποίους η Ελλάδα έχει δεσµευτεί υπογράφοντας
διεθνείς συνθήκες. Πρόκειται για πολιτικές σχετικές µε την ανα-
βάθµιση της δηµόσιας συγκοινωνίας, την ένταξη του ποδηλά-
του, την αναβίωση του ιστορικού κέντρου, την αναβάθµιση του
περιβάλλοντος και την καλύτερη σύνδεση µε το κέντρο περιο-
χών, γύρω από τον άξονα της Πατησίων, που έχουν σοβαρές
υστερήσεις και για τις οποίες η διέλευση του τραµ θα είναι ευερ-
γετική.
Είναι γεγονός ότι θυσιάστηκαν µέχρι σήµερα στο βωµό του αυ-
τοκινήτου πολλά ως προς τον πολιτισµό, το περιβάλλον, την κοι-
νωνικότητα, την οικονοµία. ∆εν συνέβη αυτό µόνο στην Ελλάδα.
Όµως στον υπόλοιπο κόσµο τις δυο τελευταίες δεκαετίες αυτή η
αδιέξοδη πορεία ανεστράφη κατά εντυπωσιακό τρόπο. Εδώ; Θα
προτιµήσουµε να θυσιάσουµε ακόµη και τη σοβαρότητά µας, αρ-
νούµενοι να συµµετέχουµε στην παγκόσµια προσπάθεια για το
περιβάλλον; Θα επιµείνουµε να εµποδίζουµε την Αθήνα να υπο-
δέχεται µε αξιοπρέπεια τους πολλούς που θα ήθελαν να την επι-
σκέπτονται, φυσικά προς το παρόν µόνο για το παρελθόν της;
Εξακολουθούν εδώ να παραµένουν ισχυρές νοοτροπίες του 50,
που οι πολιτισµένες χώρες τις άφησαν πίσω τους. Πρόκειται για
νοοτροπίες υπεύθυνες για την τραγική εικόνα της σηµερινής
Αθήνας. Ο γνωστός βαθύτατος συντηρητισµός, εκφρασµένος
µέσω µιας δήθεν αριστερής φρασεολογίας που πασχίζει να µας
‘αποκαλύψει’ πόσο δεξιά εκτροπή θα ήταν η ‘πεζοδρόµηση’ της

σηµερινής ‘προοδευτικής’ Πανεπιστηµίου! Εµµονή στο να µην
αλλάξει τίποτα. Καχυποψία απέναντι στο οτιδήποτε, µε αποτέ-
λεσµα να βυθιζόµαστε όλο και περισσότερο στην παρακµή και
να φεύγουν και οι τελευταίοι κάτοικοι και επισκέπτες από το κέν-
τρο. Ωστόσο είναι τόσο άρρωστα όσα ζούµε στην Αθήνα που θα
έπρεπε όλοι µας να σηκώσουµε τα µανίκια ψηλά και να αλλά-
ξουµε επειγόντως προτεραιότητες, µπας και σωθεί ό,τι απέµεινε
όρθιο και αντιστοιχεί σε µια ευρωπαϊκή πρωτεύουσα µε πραγ-
µατικά µοναδική ιστορία.
Οι εξελίξεις είναι ακόµη πιο δραµατικές αν πάρουµε υπόψη µας
ότι, ενώ εµείς είµαστε βυθισµένοι στο τέλµα, ο υπόλοιπος κό-
σµος τρέχει µπροστά, οι περισσότερες ευρωπαϊκές πόλεις επεν-
δύουν αποφασιστικά στην αναβάθµιση του δηµόσιου χώρου,
ενθαρρύνουν το περπάτηµα και το ποδήλατο, αποµακρύνουν το
αυτοκίνητο, πεζοδροµούν, περιορίζουν τον αριθµό των θέσεων
στάθµευσης, κατασκευάζουν ποδηλατοδρόµους, εµπλουτίζουν
τους δρόµους τους µε σταθµούς κοινόχρηστων ποδηλάτων, ανα-
δεικνύουν τη δηµόσια συγκοινωνία σε πυλώνα των µετακινή-
σεων. Η ευρωπαϊκή πόλη προσελκύει κατοίκους, επισκέπτες
και επενδυτές, ο τουρισµός των πόλεων αυξάνει εκθετικά, το εµ-
πόριο και οι υπηρεσίες ακµάζουν ενώ εµείς… στο απόλυτο
µηδέν.
Τι άλλο πρέπει να συµβεί σε αυτόν τον τόπο για να µας βγάλει
από τον λήθαργο; ∆εν βλέπουµε τι γίνεται λίγο έξω από την
πόρτα µας; ∆εν αντιλαµβανόµαστε ότι η χρεωκοπία και η εθνική
ξεφτίλα που την ακολούθησε είναι αποτελέσµατα και της πτώ-
χευσης των ελληνικών πόλεων (που µόνο αυτές µπορούσαν να
είναι οι βασικές µηχανές παραγωγής πλούτου) µετά την εγκα-
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τάλειψή τους από κατοίκους, επισκέπτες και επενδυτές; Ας µην
υποτιµούµε ότι η φυγή τους οφείλεται σε µεγάλο βαθµό στη ρύ-
πανση, το θόρυβο και την ανασφάλεια στο δρόµο. Τι τοπίο δια-
µορφώσαµε γύρω από την Ακρόπολη και τους άλλους
αρχαιολογικούς χώρους; Εντοπίζει κανείς το ιστορικό κέντρο;
Ποια είναι η εικόνα των ακτών, των λόφων, των ποταµών της
Αθήνας; Ας αξιολογήσουµε αντικειµενικά το τι χτίστηκε τις τε-
λευταίες δεκαετίες. Γιατί εξαφανίστηκαν οι γειτονιές; Τι γίνεται
στους δρόµους, ποιοι µπορούν χωρίς φόβο να περπατήσουν ή
να κάνουν ποδήλατο; Τι έδιωξε από το δρόµο τα παιδιά, τους ηλι-
κιωµένους, τους ανάπηρους; Σκουπίδια και αυτοκίνητα, αυτά
πια µόνο βλέπεις στο δρόµο. Αν αυτή την εικόνα υπερασπιζό-
µαστε απέναντι σε οποιαδήποτε αλλαγή τότε χαλάλι µας.
Το αυτοκίνητο είναι η πηγή του προβλήµατος και αν αυτό το πρό-
βληµα δεν αντιµετωπιστεί ριζικά θα είναι µάταιες οι όποιες προ-
σπάθειες προσέλκυσης νέων χρήσεων γης στο κέντρο.
Παρακάτω θα επιχειρηθεί να δοθούν κάποιες απαντήσεις σε εν-
στάσεις που κατά καιρούς διατυπώθηκαν ως προς την ‘πεζο-
δρόµηση’ της Πανεπιστηµίου:

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου δεν αποτελεί πρόταση
κάποιας κυκλοφοριακής µελέτης

∆εν θα µπορούσε να γίνει αλλιώς. Ευτυχώς ακόµη κάποια κρί-
σιµα ζητήµατα για την τύχη των πόλεων ανήκουν στον χώρο της
πολιτικής, και όχι στους τεχνοκράτες. Είναι αρµοδιότητα µιας κυ-
κλοφοριακής µελέτης η αποτίµηση της πολεοδοµικής, αρχιτε-
κτονικής, ιστορικής αξίας ενός δρόµου; Την τριλογία, ή τα άλλα
εµβληµατικά κτήρια κυκλοφοριακή µελέτη θα τα αξιολογήσει;
Είναι αρµοδιότητα µιας κυκλοφοριακής µελέτης να αποφασίσει
αν θα δοθεί στην Αθήνα προτεραιότητα στη δηµόσια συγκοινω-
νία, αν θα δοθεί χώρος για το ποδήλατο, αν θα ξαναγίνει η πόλη
τόπος για να περπατάς και να στέκεσαι; ∆ική της αρµοδιότητα
θα ήταν να χαράξει στρατηγική για την επιστροφή κατοίκων στο
κέντρο, για να γίνει η Αθήνα ευρωπαϊκή πρωτεύουσα, για να
προσελκύσει επενδύσεις; Αυτό που µόνο µπορεί να κάνει µια
κυκλοφοριακή µελέτη είναι να εκτιµήσει τις κυκλοφοριακές
επιπτώσεις από µια ‘πεζοδρόµηση’ (τέτοιες µελέτες εκπονή-
θηκαν από την Αττικό Μετρό). Τις επιπτώσεις όµως αυτές δεν
µπορεί να τις αποτιµήσει συγκρίνοντάς τες µε τα πολεοδοµικά,
περιβαλλοντικά και άλλα κέρδη. Αυτό µόνο η κοινωνία µπορεί
να το κάνει και η βαθµολόγηση από αυτήν, κόστους και ωφε-
λειών, θα εξαρτηθεί από τις ευαισθησίες της, από τα προβλή-
µατά της, από τους στόχους της.
Κυκλοφοριακή µελέτη που να τεκµηριώνει ή που να καταρρί-
πτει την ‘πεζοδρόµηση’ δεν θα µπορούσε ποτέ να εκπονηθεί.
∆εν υπήρξε ποτέ αξιόλογος δρόµος που να πεζοδροµήθηκε µε
υπόδειξη κυκλοφοριακής µελέτης. Οι δρόµοι που πεζοδρο-
µούνται επιλέγονται από πολεοδοµικές θεωρήσεις που αντα-
νακλούν γενικότερες πολιτικές για το αύριο της πόλης και της
κοινωνίας. Παραδείγµατος χάριν, η πεζοδρόµηση της ∆ιον. Αρε-
οπαγίτου ή της Ερµού δεν προέκυψε από κάποια κυκλοφοριακή
µελέτη που αναζήτησε στην Αθήνα δρόµους προς πεζοδρόµηση
και τελικά κατέληξε σε αυτούς. Η πεζοδρόµηση της ∆. Αρεοπα-
γίτου αποφασίστηκε για τον προφανή λόγο ότι δίπλα της είναι η
Ακρόπολη. Ανάλογα η πεζοδρόµηση της Ερµού δεν υπηρετεί

κάποια κυκλοφοριακή λογική αλλά αρχαιολογικές και πολεο-
δοµικές προτεραιότητες: δίπλα της είναι ο Κεραµεικός και συν-
δέει πλατείες όπως Συντάγµατος, Μοναστηρακίου και
Ασωµάτων µε την Τεχνόπολη στο Γκάζι (την τρίτη πλατεία του
νεοκλασικού σχεδιασµού).

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου θα προκαλέσει σοβα-
ρές κυκλοφοριακές επιπτώσεις

Ο όρος ‘κυκλοφοριακές επιπτώσεις’ επιδέχεται πολύ διαφορε-
τικές αναγνώσεις. Για άλλους οι επιπτώσεις θα είναι θετικές και
για άλλους αρνητικές. Για εκείνους που επιλέγουν το αυτοκί-
νητο για όλες τους τις µετακινήσεις, οι επιπτώσεις θα είναι αρ-
νητικές. Για εκείνους που αναζητούν στην Αθήνα µια αξιοπρεπή
δηµόσια συγκοινωνία, οι επιπτώσεις θα είναι θετικές. Πράγµατι
µε την ‘πεζοδρόµησή’ της η Πανεπιστηµίου θα πάψει να είναι
φράγµα και το τραµ θα επεκταθεί µέχρι το τέρµα της Πατησίων.
Το γεγονός λοιπόν ότι πολλές µετακινήσεις που γίνονται σήµερα
µε αυτοκίνητο θα γίνονται αύριο στο κέντρο µε δηµόσια συγκοι-
νωνία για άλλους θα είναι καταναγκασµός ενώ για άλλους µια
εξέλιξη πολιτισµού και κοινωνικής ωρίµανσης, µια ευκαιρία για
το περιβάλλον και την κοινωνικότητα στην Αθήνα. ∆εν υπάρχει
τρόπος να ενισχυθούν η δηµόσια συγκοινωνία, το περπάτηµα
και το ποδήλατο άλλος από το να τους δοθεί χώρος που τώρα
καλύπτεται από αυτοκίνητα. Τα κέρδη της βιώσιµης κινητικότη-
τας εκ των πραγµάτων προκύπτουν χάρις σε περιορισµούς στο
αυτοκίνητο. Ωστόσο µόνο έτσι η πόλη µπορεί να γίνει πραγµα-
τικά πιο εύκολα και πιο ευχάριστα προσπελάσιµη.

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου είναι ‘έργο ανάπλασης
µε το οποίο επιχειρείται να καλυφθεί µια αυθαίρετη (προει-
ληµµένη) κυκλοφοριακή επιλογή’

Αυτό που κακώς αναφέρεται ως ‘πεζοδρόµηση’ δεν είναι ανά-
πλαση αλλά ένα κατ’ εξοχήν συγκοινωνιακό έργο. ∆εν υπάρχει
λόγος κανείς να το κρύψει αφού αντιστοιχεί στην επίσηµη πολι-
τική όλης της Ευρώπης: προώθηση της δηµόσιας συγκοινωνίας,
του ποδηλάτου και του περπατήµατος. Αντίθετα προβάλλεται
διότι αποτελεί τον πυρήνα και το θεµέλιο του όλου προγράµµα-
τος. Ο πυρήνας αυτός έχει να κάνει κυρίως µε το τραµ, το οποίο
αναλαµβάνει να υποκαταστήσει σε τελικό στάδιο λεωφορεία
και τρόλλεϋ, οργανώνοντας πολύ καλύτερα τη δηµόσια συγ-
κοινωνία του πιο φορτισµένου από οχήµατά της άξονα της Αθή-
νας. Το τραµ, µε αφετηρία τη Βουλή θα διανύει την
Πανεπιστηµίου και θα συνεχίζει στο σύνολο της Πατησίων, άλλα
5.400 µ. Στην πραγµατικότητα ανοίγεται ο δρόµος για κάτι πολύ
πιο φιλόδοξο: το δίκτυο τραµ να απλωθεί σε όλη τη βόρεια
πλευρά της Αθήνας εξυπηρετώντας αρχικά προορισµούς όπως
ο σταθµός Λαρίσης και το νοσοκοµείο Παίδων. Οι σχετικές µε-
λέτες είναι σχεδόν έτοιµες.
Η Πανεπιστηµίου έχει µήκος 1.100 µ. Στην πράξη όµως το συγ-
κοινωνιακό έργο που περιλαµβάνει (την επέκταση του τραµ),
αρχικά µέχρι το αρχαιολογικό µουσείο – πλ. Αιγύπτου (Α’ Φάση)
και στη συνέχεια µέχρι τα Α. Πατήσια (Β’ Φάση) θα έχει µήκος
2.800 µ. και 6.400 αντίστοιχα. ∆ηλαδή η Πανεπιστηµίου αντι-
στοιχεί µόνο στο 39% του συνολικού έργου της Α’ Φάσης και στο
17% του συνολικού έργου της Β’ Φάσης (Πίνακας 1).
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Τα υφιστάµενα πεζοδρόµια της Πανεπιστηµίου επαρκούν για
τους πεζούς

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου αφορά κατά ένα πολύ
µικρό της µέρος αποκλειστικά τον πεζό. Απόδειξη: από τα 16-
18 µ. του οδοστρώµατος τα 6,5 µ. περίπου δίνονται στο τραµ, τα
3,5 µ. σε λωρίδα αυτοκινήτων έκτακτης ανάγκης και τα 2,5 µ.
στο ποδήλατο. Αποµένουν από το οδόστρωµα 3,5 έως 5,5 µ. και
αυτά, µόνον αυτά, διατίθενται συµπληρωµατικά στον πεζό. Αντι-
στοιχούν στο 22% (περίπτωση πλάτους οδοστρώµατος 16 µ.) ή
στο 30% (περίπτωση πλάτους 18 µ.) του όλου έργου της Πανε-
πιστηµίου.

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου δεν τεκµηριώνεται πο-
λεοδοµικά

Η Αθήνα αποφάσισε την ‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου εδώ
και 30 χρόνια. Το έργο αυτό περιλαµβάνεται στο ακόµη εν ισχύ
Ρυθµιστικό του 1982 και είναι γνωστές οι διεξοδικές αναλύσεις
και η συζήτηση που προηγείται της ψήφισης ενός Ρυθµιστικού
ώστε να γίνει νόµος του κράτους. Αν στις αρχές της δεκαετίας
του 80 η τότε αθηναϊκή κοινωνία επέλεξε την ‘πεζοδρόµηση’
της Πανεπιστηµίου µαζί µε τον ‘δακτύλιο’ για να αντιµετωπίσει τα
τότε περιβαλλοντικά και πολεοδοµικά προβλήµατά της, σή-
µερα, όταν ο αριθµός των κυκλοφορούντων οχηµάτων είναι του-
λάχιστον εξαπλάσιος και τα προβλήµατα πολύ πιο σοβαρά (το
80 ούτε καν µετρήσεις δεν γίνονταν για τα µικροσωµατίδια) η
‘πεζοδρόµηση’ της Πανεπιστηµίου θα έπρεπε να θεωρείται µόνο
ως το πρώτο βήµα µιας µεγάλης στρατηγικής για µια διαφορε-
τική Αθήνα.

Η Πανεπιστηµίου επελέγη χωρίς προηγουµένως να εξετα-
στούν εναλλακτικές λύσεις

Με ένα από τα βασικότερα κριτήρια να είναι η επέκταση του
τραµ, η Πανεπιστηµίου, ήταν η µοναδική λογική λύση από πλευ-
ράς τροχιοδροµικής χάραξης, αφού το τραµ έχει σταµατήσει
µπροστά στην κλειστή σήµερα πόρτα της.
Γενικότερα δεν υπάρχουν εναλλακτικές λύσεις, ικανές να ικα-
νοποιήσουν τους στόχους που η Πανεπιστηµίου έχει θέσει. Η
‘πεζοδρόµηση’ της Σταδίου, ως υποκατάστατο έργο, θα είχε µη-
δενικό αντίκρισµα για περπάτηµα και ποδήλατο διότι τον συνο-
λικό της χώρο θα τον κατελάµβαναν αποκλειστικά το τραµ και
µια λωρίδα αυτοκινήτου για έκτακτες ανάγκες (Πίνακας 2).

Η ‘πεζοδρόµηση’ της Σταδίου θα ήταν επίσης άτολµη απέναντι στο
αυτοκίνητο αφού αποφεύγει συνειδητά να το επηρεάσει. Πράγ-
µατι η διαµπερής ροή Συγγρού – Αµαλίας – Πανεπιστηµίου θα συ-
νέχιζε απρόσκοπτα προς Οµόνοια και καµιά ουσιαστική αλλαγή
δεν θα προέκυπτε ως προς την αποφόρτιση του κέντρου.
Συγκρίνοντας επίσης την αρχιτεκτονική ποιότητα των δυο αξόνων
γίνεται φανερό το πόσο το σενάριο Σταδίου/Φιλελλήνων απέναντι
στο σενάριο Πανεπιστηµίου/Αµαλίας υστερεί (Πίνακας 3).

Η ‘πεζοδρόµηση’ πολύ πιθανά θα οδηγήσει σε εµπορευµατο-
ποίηση του πιο εµβληµατικού άξονα της Αθήνας

Η Αθήνα έχει την εµπειρία µιας µεγάλης πεζοδρόµησης, όπως
των ∆. Αρεοπαγίτου – Απ. Παύλου η οποία δεν οδήγησε σε εµπο-
ρευµατοποίησή τους. Παρέµειναν µνηµειακοί πεζόδροµοι. Ένα
µεγάλο µέρος των εµβληµατικών χρήσεων γης της Πανεπιστη-
µίου δεν επιδέχονται αλλαγής άρα δεν υπάρχει για αυτές τέτοιος
κίνδυνος. Ως προς τις άλλες είναι ζήτηµα πολεοδοµικής νοµοθε-
σίας. Ωστόσο η σηµερινή εικόνα της Πανεπιστηµίου, µε τη γνω-
στή ροή των 5-6 λωρίδων κυκλοφορίας και µε τη ρύπανση το
θόρυβο και τις αποκοπές που προκαλεί, υπηρετεί µε µεγαλύτερη
συνέπεια την µνηµειακή ταυτότητα του άξονα;

∆εν είναι σωστό στο σχεδιασµό δηµόσιων χώρων, και µάλι-
στα τέτοιας σηµασίας, να εµπλέκονται ιδιωτικοί φορείς

Ένα µη κερδοσκοπικού χαρακτήρα Ίδρυµα ανέλαβε να δροµο-
λογήσει ένα θεσµοθετηµένο δηµόσιο σχεδιασµό, που βρισκόταν
30 χρόνια στα συρτάρια και ανασύρθηκε το 2000 από την κυ-
βέρνηση. Με εξαίρεση τον αρχιτεκτονικό διαγωνισµό, ευθύνης
αποκλειστικά του Ιδρύµατος, οι υπόλοιπες µελέτες έγιναν από
την Αττικό Μετρό και για την οριστικοποίηση και έγκρισή τους ενε-
πλάκησαν πολλά συναρµόδια υπουργεία. Η ολοκλήρωση των µε-
λετών, ώστε το έργο να είναι τώρα έτοιµο για δηµοπράτηση, είναι
αποτέλεσµα στενής συνεργασίας και κοινής προσπάθειας της Πο-
λιτείας µε ένα Ίδρυµα. Η κατασκευή του έργου θα χρηµατοδοτη-
θεί στο µεγαλύτερο ποσοστό του από την Ευρώπη (ΕΣΠΑ).
Πρέπει να σηµειωθεί εδώ ότι δεν υπάρχει κάτι που να µπορεί
πια το δηµόσιο να κάνει από µόνο του. Αυτό δεν οφείλεται µόνο
στις αδυναµίες και αγκυλώσεις της κρατικής µηχανής. Είναι
αποτέλεσµα και της έλλειψης πόρων. Ως συνέπεια της κρίσης τα
επόµενα χρόνια τα µοναδικά έργα που θα προωθηθούν στην Ελ-
λάδα θα στηριχτούν είτε σε κοινοτικές χρηµατοδοτήσεις, είτε σε
ιδιωτικές ίσως και σε δάνεια όταν µπορέσει να βγει η Ελλάδα
στις αγορές.
Η εµπειρία της όλης εξέλιξης της ‘πεζοδρόµησης’ της Πανεπι-
στηµίου σε επίπεδο µελετών δείχνει ότι ο Ιδιωτικός τοµέας µε την
αποφασιστικότητα και την ευελιξία του κατάφερε σε ελάχιστο
χρόνο να επιτύχει αυτό που το δηµόσιο επί 30 χρόνια στάθηκε
αδύνατο να προχωρήσει όπως αποδεικνύεται ανίκανο να ασκήσει
µια πραγµατική πολιτική για την πολεοδοµία, το περιβάλλον και
την υγεία µας. Συµπληρωµατικά στη γραφειοκρατία, στις αγκυ-

7 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.
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λώσεις και στον συντηρητισµό προστίθενται σήµερα η χρεωκοπία
και η διάλυση. Για να υπάρξει συναίνεση για διάφορα έργα στην
Ελλάδα θα πρέπει πρώτα να περιµένουµε να αποκτήσει αυτός ο
τόπος αποτελεσµατικό δηµόσιο τοµέα; Με αυτή τη λογική ίσως τα
εγγόνια µας κάτι θα προλάβαιναν να δουν. Ως προς τις χορηγίες
η Αθήνα, στη σύγχρονη ιστορία της και όχι µόνο, έχει πολύ πλού-
σια εµπειρία από την ευεργετική τους συµβολή στην εκπαίδευση,
την περίθαλψη, την άµυνα κ.λπ. Το ίδιο συµβαίνει και στις περισ-
σότερες χώρες του κόσµου.

Η ‘πεζοδρόµηση’ θα είναι ένας συγκαλυµµένος ‘εξευγενι-
σµός’

∆εν θα έχει εισιτήριο η Πανεπιστηµίου. ∆εν θα απευθύνεται σε
κάποιους ‘επιθυµητούς’, ‘αποδεκτούς’ και ‘υγιείς’, αποµακρύ-
νοντας τους υπολοίπους. Η Πανεπιστηµίου δεν είναι περιοχή κα-
τοικίας όπου είναι αναµενόµενο ότι µετά την ανάπλασή της ότι
θα αλλάξουν οι αξίες γης και εκ των πραγµάτων θα υποχρεω-
θούν να αποχωρήσουν οι παλιοί κάτοικοι. Η Πανεπιστηµίου θα
λειτουργήσει ως ένας κορµός πάνω στον οποίο θα αρθρώνονται
Εµπορικό και Ιστορικό Τρίγωνο, η Πλάκα, το Κολωνάκι, η Νεά-
πολη και τα Εξάρχεια. Στην Πανεπιστηµίου µετά την υλοποίηση

του έργου θα έρχονται περισσότεροι χρήστες δηµόσιας συγκοι-
νωνίας, περισσότεροι ποδηλάτες και πεζοί, θα έρχονται κάτοικοι
της υποβαθµισµένης ζώνης της Πατησίων, θα έρχονται από όλη
την Αθήνα για να ανακτήσουν το κέντρο της γιατί θα το έχουν
ανάγκη. Θα προσελκύει εκείνους που ζουν σε πυκνοκατοικηµέ-
νες συνοικίες χωρίς πλατείες και πράσινο, εκείνους που έχουν
ανάγκη να επισκέπτονται το κέντρο και να µην παραµένουν εγ-
κλωβισµένοι στις γειτονιές.
Η Πανεπιστηµίου θα δώσει µια νέα ώθηση στο κέντρο το οποίο
έτσι θα ενθαρρύνει και επενδυτές. Θα συµπληρωθούν ξανά τα οι-
κοδοµικά κενά, που προέκυψαν από το κλείσιµο καταστηµάτων
και την εγκατάλειψη σπιτιών, µε νέες χρήσεις που θα απευθύ-
νονται σε όλες τις ηλικίες, σε όλα τα επίπεδα µόρφωσης, και τα
εισοδήµατα. Η οικονοµική ανάκαµψη του κέντρου θα επηρεάσει
θετικά την γενικότερη οικονοµία της Αθήνας.

Η επένδυση θα έπρεπε να διαχυθεί ισόρροπα στο σύνολο
της επιφάνειας της Αθήνας µε µικρά έργα διάσπαρτα σε
όλες τις γειτονιές

Τονίστηκε προηγουµένως ότι ένα έργο τόσο κεντρικό απευθύνε-
ται σε όλους τους Αθηναίους και ότι τα οικονοµικά οφέλη θα επη-
ρεάσουν θετικά το σύνολο της οικονοµίας. ∆εν υπάρχει πόλη του

κόσµου που να µη δίνει έµφαση στο κέντρο της και να αµφισβη-
τεί ότι αυτό πρέπει να ξεχωρίζει στο εσωτερικό της ευρύτερης
αστικής επιφάνειας. Το κέντρο λειτουργεί όπως η καρδιά για το
υπόλοιπο κορµί. Είναι συγχρόνως και η βιτρίνα για τους επισκέ-
πτες. Είναι κρίµα να υποτιµάται ότι το κέντρο είναι συγχρόνως και
το ιστορικό κέντρο της Αθήνας δηλαδή συµπίπτει µε τον τόπο που
αναπτύχθηκε µια πανάρχαια πόλη, από τις πιο εµβληµατικές της
παγκόσµιας ιστορίας.

Το έργο έπρεπε να αποτελεί µέρος µιας ‘συντονισµένης’ αστι-

κής πολιτικής, ταυτόχρονα πολεοδοµικής, προνοιακής, ερ-

γασιακής, αναπτυξιακής … που να ενδυναµώνει τα συµµετο-

χικά διαθέσιµα των πόλεων και των τοπικών κοινωνιών

Το να είµαστε σύµφωνοι, στη θεωρία, µόνο µε εκείνα τα έργα που

θα κατασκεύαζε µια άλλη Ελλάδα, εκείνη η Ελλάδα που θα θέ-

λαµε, στην πράξη αρνιόµαστε τώρα το οτιδήποτε. Μέχρι να υπάρ-

ξει µια άλλη Ελλάδα να µη γίνει τίποτα; Καταδικάζουµε τον τόπο

µας σε απραξία. Παράλληλα του στερούµε τη δυνατότητα να προ-

σεγγίσει και αυτό που εµείς πρεσβεύουµε διότι χωρίς έργα πώς

είναι δυνατόν µια χώρα να πάει µπροστά;

Το αυτοκίνητο είναι κρίσιµη παράµετρος της λειτουργίας της
πόλης και οι περιορισµοί σε αυτό θα επηρεάσουν την οικο-
νοµία της. ∆εν πρέπει να υποτιµάται η αναπτυξιακή συµβολή
του αυτοκινήτου

Είναι γεγονός ότι κατά τον 20ο αιώνα η εντυπωσιακή οικονοµική
ανάπτυξη στηρίχτηκε σε µεγάλο βαθµό στο αυτοκίνητο. Με το αυ-
τοκίνητο διευκολύνθηκε η προσπέλαση και αξιοποίηση νέων
εκτάσεων, πολλαπλάσια µεγαλύτερων εκείνων που κάλυπταν οι
µέχρι τότε αστικές επιφάνειες. Ακόµη και σήµερα στο αυτοκίνητο
κυρίως στηρίζεται η ραγδαία προαστιοποίηση στον πλανήτη. Ανα-
µένεται πράγµατι µέχρι το 2030 να έχουν τριπλασιαστεί οι αστι-
κές επιφάνειες σε σχέση µε το 2000. Έτσι τα 2/3 των αστικών
επιφανειών το 2030 δεν θα έχουν παρά µια ιστορία µόλις 30
ετών. Αυτό που ονοµάζουµε ‘πόλη’ στον αυριανό πλανήτη θα
ανήκει στο παρελθόν, θα αποτελεί σπάνιο δείγµα µιας πολεοδο-
µικής ιστορίας που δεν επαναλαµβάνεται. Συγχρόνως τα αυτοκί-
νητα από το 1 δις που κυκλοφορούν σήµερα, σε περίπου 30
χρόνια από τώρα θα έχουν φτάσει τα 2,5 δις. Αυτό θα είναι το πλαί-
σιο. Γίνεται φανερό το πόσο σηµαντικό για τον παγκόσµιο πολιτι-
σµό είναι να διασωθούν οι ιστορικές πόλεις. Η Πανεπιστηµίου
ανήκει στην ιστορία της Αθήνας της απελευθέρωσης. Μεταµορ-
φώθηκε σε συγκοινωνιακό αγωγό σε βαθµό που να τείνει να
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χαθεί η µνήµη της αρχικής ταυτότητάς της.
Στην Ευρώπη εδώ και αρκετά χρόνια βρίσκεται σε πλήρη εξέλιξη
εκστρατεία µε στόχο τη µείωση των αυτοκινήτων στις πόλεις,
ώστε να περιοριστεί το κόστος από τα ατυχήµατα, τη ρύπανση, το
θόρυβο, τον κορεσµό και την υποβάθµιση των αξιών ακινήτων.
Πρόκειται για ένα κόστος που εκτιµάται ότι πια είναι µεγαλύτερο
από τα οφέλη από το αυτοκίνητο. Η βιβλιογραφία σχετικά µε την
αποσύνδεση αυτοκινήτου και ανάπτυξης στην ευρωπαϊκή πόλη
είναι πλούσια.

Η ‘πεζοδροµηµένη’ Πανεπιστηµίου τα βράδια θα είναι άδεια
Το ότι διέρχονται σήµερα από την Πανεπιστηµίου διαµπερώς αυ-
τοκίνητα σηµαίνει ότι ο δρόµος είναι ζωντανός; Τα φώτα τους, οι
ρύποι και ο θόρυβος δεν προσφέρουν τίποτα. Ζωντάνια υπάρχει
µε την παρουσία πεζών που περπατούν ή στέκονται δίνοντας ζωή
σε δραστηριότητες πάνω στον δρόµο. Αναµένεται ότι θα προστε-
θούν στις ήδη υπάρχουσες και κάποιες ακόµη, διότι προφανώς οι
πεζοί στην Πανεπιστηµίου θα αυξηθούν αφού το γενικότερο κέν-
τρο θα ενισχυθεί. Περιοχές όπως Εξάρχεια/Νεάπολη/Κολωνάκι
και το Εµπορικό Τρίγωνο θα αναπτύξουν µεταξύ τους έντονη επι-
κοινωνία διότι πια η Πανεπιστηµίου, σε κεντροβαρική θέση ανά-
µεσά τους, δεν θα τις χωρίζει, όπως σήµερα αλλά θα τις ενώνει.
Συγχρόνως τα βράδια στην Πανεπιστηµίου τραµ και ταξί θα κυ-
κλοφορούν.

Ένας αποσπασµατικός ποδηλατόδροµος µόνο κατά µήκος της
Πανεπιστηµίου τι νόηµα έχει;

Ο ποδηλατόδροµος της Πανεπιστηµίου αποτελεί µέρος του Μη-
τροπολιτικού ∆ικτύου Ποδηλάτου (µήκους 230 χλµ περίπου) που
περιλαµβάνεται στο υπό ψήφιση Ρυθµιστικό. Στην πλατεία Οµο-
νοίας ο ποδηλατόδροµος της Πανεπιστηµίου συνδέεται µε τον
ποδηλατόδροµο Φάληρο – Κηφισιά (27 χλµ) και έτσι ο ποδηλά-
της θα µπορεί να κατευθύνεται είτε βόρεια µέσω της Γ’ Σεπτεµ-
βρίου είτε νότια µέσω Αθηνάς (σηµειώνεται ότι άµεσα αρχίζει η
κατασκευή του νότιου τµήµατος του ποδηλατοδρόµου Φάληρο –
Κηφισιά από το Γκάζι µέχρι το Φάληρο). Στο νότιο άκρο του το
έργο της ‘πεζοδρόµησης’ περιλαµβάνει ανάπλαση της Αµαλίας.
Ο ποδηλατόδροµος της Πανεπιστηµίου φτάνει λοιπόν στην πύλη
του Αδριανού όπου εκεί συνδέεται στο ύψος του Θησείου είτε µε
τον πεζόδροµο ∆. Αρεοπαγίτου – Απ. Παύλου, που οδηγεί επίσης
στον ποδηλατόδροµο Φάληρο – Κηφισιά, είτε µε την Βασ. Όλγας
που επίσης θα πεζοδροµηθεί περιλαµβάνοντας και ποδηλατό-
δροµο. Έτσι ο ποδηλάτης θα φτάνει µέσω αυτής στο Παναθηναϊκό
Στάδιο και από εκεί θα συνδέεται µε τον ποδηλατόδροµο µορφής
πετάλου που θα διατρέχει Πανεπιστηµιούπολη, Πολυτεχνειού-
πολη και Μητροπολιτικό Πάρκο Γουδή, µέχρι το σταθµό µετρό Κα-
τεχάκη.
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Κοινωνια, Περιβαλλον Και
Ορθολογισµος Στην Αθηνα
Του 21ου Αιωνα: Η Αναπλαση

Της Πανεπιστηµιου
Παναγιώτης Τουρνικιώτης*

Το σχέδιο της ανασυγκρότησης του κέντρου της Αθήνας µε

άξονα την οδό Πανεπιστηµίου, που ονοµάστηκε ‘Re-think

Athens’ είναι µέρος ενός ευρύτερου σχεδιασµού της µη-

τροπολιτικής κεντρικότητας, ο οποίος στηρίζεται στον επανα-

προσδιορισµό της κυκλοφορίας πεζών και οχηµάτων στο κέντρο

της πόλης.

Ο στρατηγικός στόχος είναι η επιστροφή του κοινωνικού, οικονο-

µικού και πολιτιστικού ενδιαφέροντος στο κέντρο της µητροπολι-

τικής Αθήνας, σε αυτόν τον πυρήνα που διαµορφώθηκε από τα

πρώτα χρόνια της πρωτεύουσας γύρω από την Ακρόπολη και ανα-

πτύχθηκε δυναµικά ως το τέλος του εικοστού αιώνα. Αναφέροµαι

σε ένα πυρήνα που είναι σχηµατικά σαν ‘δαχτυλίδι’, το οποίο ορί-

ζουν τα ‘βουλεβάρτα’ του σχεδίου του Leo von Klenze, στις ση-

µερινές Πανεπιστηµίου και Αµαλίας, µαζί µε τις µεγάλες πλατείες

της Οµόνοιας και του Συντάγµατος, και την πορεία από το Θησείο

ως το Μουσείο της Ακρόπολης, στη ∆ιονυσίου Αρεοπαγίτου. Η επι-

στροφή αυτή επιβάλλεται µετά από µια µακρόχρονη αποκέν-

τρωση των ζωτικών δυνάµεων της πόλης στα όρια του

λεκανοπεδίου, και πέρα από αυτό, την οποία αποκάλυψε η πρό-

σφατη κρίση, φέρνοντας στο φως πολλές ανεπιθύµητες δραστη-
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ριότητες σε ένα γκρίζο και εγκαταλειµµένο κέντρο πόλης.

Η ανασύνθεση της κεντρικότητας στη σύγχρονη µεγάλη Αθήνα

είναι έργο στο οποίο συµβάλουν πολλοί φορείς µε µικρά και µε-

γάλα έργα της αρµοδιότητάς τους, αλλά το σηµαντικότερο έργο

µητροπολιτικής κλίµακας, που εκφράζει τη βούληση της Πολι-

τείας για πολύπλευρη ανάκαµψη, είναι εκείνο που έχει συνδεθεί

στη συλλογική αντίληψη µε την Πανεπιστηµίου. Όπως είναι γνω-

στό, η Πανεπιστηµίου περιλαµβάνεται από το 1985, µε τον Νόµο

1515 του Ρυθµιστικού Σχεδίου, στο ‘κύριο δίκτυο ροής πεζών’ του

κέντρου της Αθήνας και χαρακτηρίζεται ως αναγκαία ‘ποιοτική

παρέµβαση µεγάλης κλίµακας’ που έχει στόχο την ‘ανάδειξη της

ιστορικής σηµασίας της’ και είναι πια κυκλοφοριακά εφικτή, µετά

από την κατασκευή του µετρό.

Με τη µεγάλη αυτή παρέµβαση, η οδός Πανεπιστηµίου θα εν-

ταχθεί σε ένα πολεοδοµικό και αρχιτεκτονικό δακτύλιο που θα

συνδέσει τα ισχυρά πεδία της σύγχρονης πολιτιστικής και εµπο-

ρικής δραστηριότητας µε τα δύο µεγάλα αρχαιολογικά µουσεία

και τον περίπατο των αρχαιολογικών χώρων. Η γραµµική συνέ-

χεια της παρέµβασης από τη λεωφόρο Αµαλίας στην Πανεπιστη-

µίου, την Οµόνοια και την Πατησίων, που θα εκτείνεται σε όλη τη

ζώνη µεταξύ των οδών Σταδίου και Ακαδηµίας, θα αποτελέσει µια

ραχοκοκαλιά που θα δώσει νέα διάσταση στην ιστορία, φέρνον-

τας σε αµεσότερη επαφή τη ζωντάνια της σύγχρονης πόλης, µε

τους αρχαιολογικούς χώρους και τον τουρισµό.

Η ευρύτερη παρέµβαση στηρίζεται σε ένα πρόγραµµα αποτρο-

πής της διαµπερούς κυκλοφορίας από το κέντρο της πόλης µε

ταυτόχρονη ενίσχυση της δηµόσιας συγκοινωνίας και των δια-

δροµών αυτοκινήτου που έχουν για προορισµό το κέντρο, έτσι

ώστε να διευκολύνεται η πρόσβαση σε αυτό. Στον σχεδιασµό

αυτό δεν υπάρχει η έννοια του πεζόδροµου αλλά η µικτή χρήση

των δρόµων, και ιδίως της Πανεπιστηµίου, από το τραµ που επε-

κτείνεται από την Αµαλίας στην οδό Πατησίων, από ειδικές δια-

δροµές ταξί, λεωφορείων και άλλων οχηµάτων για παρόδια

εξυπηρέτηση, καθώς και από τα ποδήλατα σε ένα ειδικό ποδη-

λατόδροµο που εντάσσεται στο αντίστοιχο µητροπολιτικό δίκτυο.

Η απόδοση της λεωφόρου των αυτοκινήτων στη νέα αστική κα-

τάσταση αναδεικνύει µια νέα φυσιογνωµία αστικής κεντρικότη-

τας, που µπορεί να ανασυνθέσει το νόηµα του µητροπολιτικού

κέντρου µε τη συνδροµή της αρχιτεκτονικής του δηµόσιου χώρου

και θα δώσει νέα πνοή στο κέντρο της πόλης, λειτουργώντας κα-

ταλυτικά για τη συνολική αναδιάρθρωση των αντιθέσεών του.

Στα επί µέρους ζητούµενα περιλαµβάνονται όλα τα αναγκαία και

αυτονόητα όπως είναι η λειτουργική εξυπηρέτηση του δηµόσιου

χώρου, η φύτευση, ο υλικός σχεδιασµός του αστικού δαπέδου

και του αστικού εξοπλισµού. Επιπλέον όµως περιλαµβάνονται η

κλιµατική αναβάθµιση του κέντρου στη ζώνη της παρέµβασης

µε τη διαµόρφωση συνθηκών περιβαλλοντικής άνεσης, µε φυ-

τεύσεις και άλλες τεχνικές παρεµβάσεις στο δηµόσιο χώρο, που
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12 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

έχουν προδιαγεγραµµένο στόχο τη µείωση της µέσης µέγιστης

θερµοκρασίας επιφανείας. Ειδικότεροι στόχοι είναι η ανάδειξη

των µνηµείων και των πολιτισµικών χαρακτηριστικών της περιο-

χής, τη λειτουργικότητα του δηµόσιου χώρου για την εξυπηρέ-

τηση των προβλεποµένων χρήσεων, τον περιβαλλοντικό

χαρακτήρα και τη συµβολή στην κλιµατική αλλαγή, καθώς και

την ευκολία υλοποίησης και τη γενικότερη οικονοµία της κατα-

σκευής και συντήρησης, την αντοχή στη χρήση και στο χρόνο.

Με δεδοµένες τις αρχές για την πολεοδοµική και την κυκλοφο-

ριακή ανασυγκρότηση του κέντρου της Αθήνας µε άξονα την Πα-

νεπιστηµίου, ο σχεδιασµός του δηµόσιου χώρου σε αυτό το

κρίσιµο πεδίο για την ιστορικότητα και την αισθητική της πόλης,

στο οποίο αναγνωρίζεται οικουµενική σηµασία, ανατέθηκε µε ευ-

ρωπαϊκό αρχιτεκτονικό διαγωνισµό δύο φάσεων που έκριναν δύο

κριτικές επιτροπές µε διεθνή ακτινοβολία. Την οργάνωση και τη

χρηµατοδότηση του διαγωνισµού, καθώς και όλων των µελετών,

ανέλαβε το Κοινωφελές Ίδρυµα Ωνάση, µετά από πρόσκληση της

Πολιτείας.

Η πρόταση που βραβεύθηκε οµόφωνα στον διαγωνισµό, σύµ-

φωνα µε την οποία ολοκληρωθήκαν οι οριστικές µελέτες1, είναι

απλή, εξαιρετικά λειτουργική, έχει διαχρονική αισθητική και πα-

ρεµβαίνει στον δηµόσιο χώρο δίνοντας πεδίο στις δραστηριότη-

τες των πολιτών, ενώ ταυτόχρονα αναδεικνύει την αρχιτεκτονική

της πόλης. Το τελευταίο είναι από τα σηµαντικότερα χαρακτηρι-

στικά της, σε σχέση µε άλλες προτάσεις. Η διαδροµή από την Αµα-

λίας στην Πανεπιστηµίου και την Πατησίων χαρακτηρίζεται από

µια διαδοχή κτιρίων εξαιρετικής αρχιτεκτονικής, όπως είναι το

Ιλίου Μέλαθρο, η καθολική εκκλησία, το Οφθαλµιατρείο, η Ακα-

δηµία, το Πανεπιστήµιο, και άλλα, που πρέπει να αναδεικνύονται

σχεδόν ‘φυσικά’ στα µάτια των πολιτών, αφού είναι το ‘χτισµένο’

βιβλίο της ιστορίας της πόλης. Η αρχιτεκτονική µελέτη όχι µόνο

1 Οι οριστικές µελέτες για το έργο «Ανάπλαση της Πανεπιστηµίου και επέκταση του τραµ µε συναφείς κυκλοφοριακές ρυθµίσεις στο πλαίσιο της ανα-
συγκρότησης του κέντρου µε άξονα την οδό Πανεπιστηµίου» έχουν εκπονηθεί από µια διεθνή συνεργασία µελετητικών γραφείων και Πανεπιστηµια-
κών εργαστηρίων. Αρχιτεκτονική µελέτη: OKRA Landscape Architects, σε συνεργασία µε τους Mixst Urbanisme και Γραφείο 75 Αρχιτέκτονες. Μελέτη
διαχείρισης κυκλοφορίας: Αττικό Μετρό ΑΕ σε συνεργασία µε ΠΟΛΙΝ∆Ε Σύµβουλοι Μηχανικοί. Στατική µελέτη, οδοποιία: NAMA Σύµβουλοι Μηχανικοί και
Μελετητές. Ηλεκτροµηχανολογική µελέτη: LDK Συµβουλοι Μηχανικοί. Βιοκλιµατική µελέτη: Werner Sobek Green technologies σε συνεργασία µε Wa-
geningen University και Πανεπιστήµιο Αθηνών. Μελέτη Περιβαλλοντικών επιπτώσεων: Enveco, σε συνεργασία µε Πανεπιστήµια Θεσσαλονίκης και Θεσ-
σαλίας. Μελέτη φωτισµού: Atelier Roland Jéol. Επιστηµονικοί σύµβουλοι: καθηγητές Π. Τουρνικιώτης, Σ. Παπαδηµητρίου, Μ. Καρλαύτης, Μ. Σκούλλος.
Τεχνικός σύµβουλος: Tensor κατασκευαστική.

Το πρόγραµµα Rethink Athens σε συνδυασµό µε υφιστάµενες και
άλλες προγραµµατιζόµενες πεζοδροµήσεις
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δεν τα ανταγωνίζεται αλλά προσφέρει τις οπτικές γωνίες που τα

αναδεικνύουν καλύτερα, επιτυγχάνοντας µια αρχιτεκτονική του

δηµόσιου χώρου που είναι ταυτόχρονα κλασική και µοντέρνα.

Οι µεγάλες πλατείες της παρέµβασης είναι σχεδιασµένες έτσι

ώστε να αποτελέσουν αστικές πλατείες στη συνέχεια της ευρω-

παϊκής παράδοσης. Αναδεικνύουν την πολεοδοµική µορφή της

πλατείας και το αρχιτεκτονικό σκηνικό, διαµορφώνοντας πορείες

και στάσεις, δενδροφυτεύσεις και υδάτινες επιφάνειες που θα

είναι ελκυστικά πεδία για τη συνάντηση ανθρώπων. Η Οµόνοια

ανακτά το τετράγωνο του αρχικού νεοκλασικού σχεδιασµού της

και θα προσφέρει ένα φιλικό έδαφος στο περπάτηµα, τη θέα στην

Ακρόπολη, την αναψυχή και το εµπόριο µε τρόπο που δεν γνώ-

ρισε κανείς από εµάς τα τελευταία 50 χρόνια. Η πλατεία της ∆ι-

καιοσύνης θα γίνει για πρώτη φορά στα αλήθεια πλατεία, µε

φιλική σκιά και ελεύθερο πεδίο που θα αναδείξει το νεοκλασικό

τυπογραφείο και θα προσφέρει µια ευχάριστη ανάπαυλα στη βια-

στική δραστηριότητα της πόλης.

Σηµαντικότερο είναι όµως εκείνο που δεν φαίνεται εύκολα στα

σχέδια. Το µέχρι τώρα ‘σφραγισµένο’ έδαφος της ασφάλτου θα

διαπνέει, µε το πλακόστρωτο και τη φυτεµένη γη να εναλλάσ-

σονται. Το ίδιο το πλακόστρωτο θα είναι από φυσικά υλικά. Τα δέν-

τρα στις δεντροστοιχίες είναι επιλεγµένα από εκείνα που συναν-

τώνται και ευδοκιµούν στο δύσκολο αστικό περιβάλλον της Αθή-

νας – πλατάνια, ψευδοακακίες, γιακαράντες, µουριές, νεραντζιές.

Αυτό σηµαίνει ότι δεν θα χρειάζονται συστηµατικό πότισµα για να

ευδοκιµήσουν. Ο έλεγχος των νερών της βροχής είναι ωστόσο

από τις µεγαλύτερες καινοτοµίες των µελετών. Όταν βρέχει, τα

νερά θα συλλέγονται από τους δρόµους και από τις ταράτσες των

κτιρίων σε ταµιευτήρες κάτω από την Πανεπιστηµίου και θα απο-

δίδονται αργά στο υπέδαφος, εξασφαλίζοντας µεγάλη διάρκεια

φυσικού ποτίσµατος και έµµεσο δροσισµό των εδαφών. Επι-

πλέον, τα δέντρα είναι τοποθετηµένα σε συστάδες µε κριτήριο τη

γωνία που πέφτουν οι ακτίνες του ήλιου και τη διάρκεια του ηλια-

σµού, για να προσφέρουν την επιθυµητή σκιά σε όσους κάθονται

ή περπατούν. Το τελικό αποτέλεσµα θα είναι µια βιοκλιµατική πα-

ρέµβαση αιχµής που θα προσφέρει την περιβαλλοντική άνεση

µε φυσικό τρόπο και θα σε καλεί να περπατήσεις στην πόλη,

ακόµα και το καλοκαίρι.

*Παναγιώτης Τουρνικιώτης
Καθηγητής Σχολής Αρχιτεκτόνων ΕΜΠ
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Ενιαιο Και Ευφυες Συστηµα
Πληρωµης Και Συλλογης
Κοµιστρου Στις Αστικες

Συγκοινωνιες Θεσσαλονικης
Ε. Βουγιούκας *, Π. Καρκαβίτσας **, Χ. Βίζµπα ***, Ι. Τόσκας ****

1. Εισαγωγή
Ο τοµέας των µεταφορών είναι ένας κλάδος όπου οι εναλλα-
κτικές νέες τεχνολογίες µπορούν να επιφέρουν σηµαντικές αλ-
λαγές στο χρόνο ταξιδιού, στην αύξηση της ζήτησης, της άνεσης
και της ασφάλειας. Η εµφάνιση των έξυπνων καρτών, του in-
ternet, των τεχνολογιών κινητών τηλεφώνων και των άλλων τε-
χνολογικών επιτευγµάτων της εποχής παρέχουν τη δυνατότητα
να προκαλέσουν επανάσταση στον τρόπο που χρησιµοποιείται
και αγοράζεται το εισιτήριο, στη βελτίωση του χρόνου ταξιδιού,
στην παροχή υπηρεσιών και στη συνολική εµπειρία των µετακι-
νούµενων. Η χρονική συγκυρία είναι η πλέον κατάλληλη για την
εφαρµογή ενός νέου ενιαίου και ευφυούς συστήµατος κοµί-
στρου (ΕΕΣΚ). Η οικονοµική συγκυρία είναι αυτή που επιτάσσει
την ανάγκη µείωσης της εισιτηριοδιαφυγής, έτσι ώστε να µετα-
τραπούν οι ∆ηµόσιες Αστικές Συγκοινωνίες (∆ΑΣ) σε ένα βιώ-
σιµο φορέα και ταυτόχρονα να βελτιωθεί το παρεχόµενο

επίπεδο εξυπηρέτησης. Η τεχνολογία και η εµπειρία υπάρχει,
το µόνο που αποµένει είναι η εφαρµογή του συστήµατος όχι
µόνο για τη βελτίωση του επιπέδου εξυπηρέτησης των µετακι-
νούµενων, αλλά για τη µείωση της κυκλοφορίας των οχηµάτων,
τη µείωση της ρύπανσης, τη βελτίωση του µικροκλίµατος και να
βοηθήσουν τους φορείς τοπικής αυτοδιοίκησης να σχεδιάσουν
πιο αποτελεσµατικά συστήµατα αστικών µεταφορών.
Η διεθνής εµπειρία δείχνει ότι η εισαγωγή του ΕΕΣΚ είχε ως απο-
τέλεσµα την αύξηση της επιβατικής κίνησης από 6% - 20%, ενώ
σε µερικά µέσα µεταφοράς η αύξηση αυτή ήταν έως και 40%.
Αντίστοιχα, η αύξηση των εσόδων κυµάνθηκε από 1 – 12,6%. Οι
χρόνοι µετακίνησης µειώθηκαν έως και 10% λόγω της ταχύτε-
ρης επιβίβασης. Υπάρχουν ενδείξεις ότι συνδέεται η επιλογή
µέσου ∆ΑΣ µε το ΕΕΣΚ, καθώς και µε υψηλότερη ικανοποίηση
των επιβατών λόγω καλύτερης εξυπηρέτησης (Public Trans-
port Executive Group, 2009). Επίσης, η αναλογία κόστους –
οφέλους είναι περίπου 14,6-19,7 σε µελέτες στη Σκωτία (Pri-
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16 ∆ΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

cewaterhouseCoopers LLP for Transport Scotland, 2011) και
1,8 – 6,9 στην Αγγλία (Department for Transport and Detica,
2009).

2. Σκοπός και Στόχοι Στρατηγικής
Η επιτυχηµένη πορεία ενός συστήµατος δηµόσιων συγκοινω-
νιών δεν είναι δυνατόν να αποτιµηθεί µόνο µε οικονοµικά κρι-
τήρια, αλλά θα πρέπει να λαµβάνει υπόψη τη συνολικότερη
συµβολή στην ποιότητα ζωής των κατοίκων της περιοχής που
εξυπηρετεί.

Πίνακας 1: Ωφέλειες συστήµατος

Με στόχο την ενσωµάτωση των απόψεων των φορέων της πόλης
της Θεσσαλονίκης για το εγχείρηµα αυτό πραγµατοποιήθηκε
διαβούλευση από τις 31/12/2012 µέχρι τις 15/2/2013. Το 85%
των συµµετεχόντων στη διαβούλευση εξέφρασαν θετική άποψη,
ενώ ένα 15% τάσσονται υπέρ της δηµιουργίας του συστήµατος
υπό προϋποθέσεις. Αναφορικά µε το αν το ΕΕΣΚ θα βελτιώσει
την προσφορά των ∆ηµόσιων Αστικών Συγκοινωνιών στη Θεσ-
σαλονίκη και θα ενθαρρύνει την επιπρόσθετη χρήση τους, το
69% των συµµετεχόντων στη διαβούλευση εξέφρασε θετική
άποψη, το 27% θεωρεί πως υπό προϋποθέσεις το εξεταζόµενο
σύστηµα θα ενθαρρύνει τη χρήση των ∆ηµόσιων Αστικών Συγ-
κοινωνιών, ενώ ένα 4% θεωρεί πως µε την υπάρχουσα κατά-
σταση ∆ΑΣ ένα τέτοιο σύστηµα δε θα βοηθούσε. Το 81% των
ερωτηθέντων θεωρούν πως θα πρέπει να γίνουν και άλλες
ενέργειες, όπως να εξασφαλιστεί η µέγιστη δυνατή συναίνεση
όλων των φορέων, η οριστικοποίηση της θέσης και του ρόλου
των κύριων εµπλεκοµένων: Μετρό, ΟΑΣΘ, ΣΑΣΘ, αλλά και την
πιθανή εµπλοκή άλλων όπως είναι για παράδειγµα Τράπεζες ή
άλλοι πάροχοι υπηρεσιών που θα καλύπτονται από την λύση (πχ
∆. Θεσσαλονίκης για park & ride, ποδήλατα ή πάροχος θαλάσ-
σιας συγκοινωνίας), η οριστικοποίηση των νοµικών θεµάτων
που σχετίζονται µε την ιδιοκτησία και έκδοση των καρτών και
άυλων εισιτήριων καθώς και θέµατα καθορισµού ευθυνών (lia-
bility). Επίσης, θέµατα τα οποία θα πρέπει να διερευνηθούν είναι

η κάθοδος και άνοδος στα λεωφορεία, η επεκτασιµότητα του συ-
στήµατος, η λειτουργικότητα του συστήµατος, η πολυχρηστικό-
τητα στις συναλλαγές, ο σχεδιασµός των µεταφορών, η
προστασία των προσωπικών δεδοµένων, η ανάγκη θέσπισης
νέου νοµοθετικού πλαισίου (το 58% δηλώνει πως υπάρχει τέ-
τοια ανάγκη), η εφαρµογή νέων τεχνολογιών, κ.λπ.--

3. Στοιχεία Στρατηγικής
3.1. Αρχιτεκτονική Συστήµατος – Κέντρο ∆ιαχείρισης
Ο εξοπλισµός του ΕΕΣΚ θα περιλαµβάνει τερµατικές συσκευές
έκδοσης, επαναφόρτισης, επικύρωσης και ελέγχου των έξυ-

πνων καρτών. Επίσης, στα Αστικά Λεωφορεία του ΟΑΣΘ θα συ-
νεχίσουν να υπάρχουν τα τερµατικά του χάρτινου εισιτηρίου. Ο
εξοπλισµός θα είναι:
• Μηχανήµατα αυτόµατης πώλησης προϊόντων κοµίστρου
• Φορητά τερµατικά πώλησης
• Εξοπλισµός έκδοσης καρτών, πώλησης/επαναφόρτισης καρ-

τών µε χειριστή
• Πύλες εισόδου/εξόδου (σε µετέπειτα στάδιο)
• Επικυρωτικές συσκευές και εξοπλισµός οχηµάτων
• Φορητές συσκευές ελέγχου.
Στα Αστικά Λεωφορεία (µετέπειτα και στο ΚΤΕΛ) θα εγκαταστα-
θούν Φορητές Συσκευές Επαναφόρτισης Καρτών. Προκειµένου
οι επιβάτες να έχουν τη δυνατότητα να προµηθευτούν ή να επα-
ναφορτίσουν τις κάρτες τους στα σηµεία όπου δεν υπάρχουν εκ-
δοτήρια και για να διατηρηθεί το δίκτυο πωλήσεων του ΟΑΣΘ θα
εγκατασταθούν σε επιλεγµένα σηµεία πώλησης Φορητά Τερµα-
τικά Πώλησης. Επίσης, θα υπάρχουν και εναλλακτικά δίκτυα πω-
λήσεων (τηλέφωνο και internet), όπου η αγορά και η παράδοση
του προϊόντος γίνεται στο κινητό τηλέφωνο του χρήστη και ο έλεγ-
χος γίνεται µε επίδειξη του εισιτηρίου στην οθόνη του κινητού.
Επίσης, το προϊόν θα µπορεί να αγοράζεται και διαδικτυακά µε πι-
στωτική / χρεωστική κάρτα. Ο έλεγχος θα γίνεται από εξειδικευ-
µένο προσωπικό µε χρήση Φορητών Συσκευών Ελέγχου Έξυπνων
Καρτών. Τα χρησιµοποιούµενα µέσα πληρωµής θα είναι:
• Έξυπνες κάρτες (µε τσιπ)

Πηγή: Ιδία Επεξεργασία
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• Χάρτινο εισιτήριο (κατά την αρχική φάση).
Εκτός των τερµατικών συσκευών, η λειτουργία του ΕΕΣΚ προ-
βλέπει Κέντρα ∆ιαχείρισης:

Κέντρο ∆ιαχείρισης Ενιαίας Αρχής Μεταφορών και Μετακινή-
σεων
Συλλέγει το σύνολο των πληροφοριών που παράγονται από τη
λειτουργία του ΕΕΣΚ (αρχικά µόνο στο λεωφορείο και µετέπειτα
και από τους άλλους φορείς, Μετρό, Τραµ, Θαλάσσια). Ορίζει τις
παραµέτρους λειτουργίας του ΕΕΣΚ συµπεριλαµβανοµένων των
προϊόντων κοµίστρου και τις αποστέλλει στα Κέντρα ∆ιαχείρισης
του Φορέα – ΟΑΣΘ ή και σε άλλες ανεξάρτητες συνιστώσες (SMS,
∆ιαδίκτυο), ορίζει και επιβλέπει την πολιτική ασφαλείας και ανα-
λύει την κατανοµή των εσόδων µεταξύ των φορέων λειτουργίας
(µετέπειτα στάδιο). Επίσης, διαχειρίζεται τις διαδικασίες ελέγ-
χου κοµίστρου και τις συσκευές Φορητών Τερµατικών Πώλησης.

Κέντρο ∆ιαχείρισης Φορέα
Πρόκειται για συµπληρωµατικό υποσύστηµα του Κέντρου ∆ια-
χείρισης της Ενιαίας Αρχής Μεταφορών και Μετακινήσεων. Συλ-
λέγουν τα στοιχεία κίνησης και συναλλαγών κάθε τερµατικής
συσκευής και αποστέλλουν στο Κέντρο ∆ιαχείρισης της Ενιαίας
Αρχής Μεταφορών και Μετακινήσεων το σύνολο των στοιχείων
που αφορούν στις πωλήσεις, στις κινήσεις, ελέγχους και στα ση-
µαντικά γεγονότα λειτουργίας του εξοπλισµού, ενώ ταυτόχρονα
παραλαµβάνουν από το ΣΑΣΘ και τον ΟΑΣΘ το σύνολο των πλη-
ροφοριών που απαιτούνται για τη λειτουργία του συστήµατος.
Τέλος, είναι υπεύθυνα για την παρακολούθηση και υποστήριξη
της ορθής λειτουργίας των τερµατικών συσκευών και την εφαρ-
µογή των παραµέτρων λειτουργίας του συστήµατος που λαµβά-
νουν από το Κέντρο ∆ιαχείρισης της Ενιαίας Αρχής Μεταφορών
και Μετακινήσεων.

3.2. Τεχνολογία Συστήµατος και Κάρτας
Η τεχνολογία του συστήµατος που προτείνεται είναι µια τεχνο-
λογία κλειστού τύπου µόνο για τις αστικές µεταφορές µε δυνα-
τότητα όµως επέκτασης και µετατροπής σε ανοιχτό σύστηµα,
επιτρέποντας τη χρήση κάρτας όχι µόνο αποκλειστικά για αστι-
κές συγκοινωνίες, αλλά και για πληρωµή άλλων συναλλαγών.
Οι τύποι των έξυπνων καρτών που θα χρησιµοποιηθούν µπορεί
να είναι επαναφορτίσιµες κάρτες που λειτουργούν χωρίς επαφή,
να είναι ευφυείς, µε δυνατότητα ανάγνωσης και εγγραφής, οι

Σχήµα 1: Αρχιτεκτονική συστήµατος
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οποίες µπορούν να αποθηκεύσουν διαφορετικά είδη δεδοµέ-
νων και να λειτουργούν σε διαφορετικές γεωγραφικές περιοχές.
Η κάρτα η οποία προτείνεται είναι κάρτα η οποία θα µπορεί να
διασυνδεθεί µε το πρότυπο Calypso και να είναι συµβατή και µε
τις προδιαγραφές που έχουν ήδη τεθεί για το αυτόµατο σύστηµα
συλλογής κοµίστρου του συστήµατος Μετρό της Θεσσαλονίκης
όπως έχουν προκύψει από την ανάδοχο κοινοπραξία του έργου
και είναι διαθέσιµα στην ΑΤΤΙΚΟ ΜΕΤΡΟ Α.Ε. Ένα ακόµη χαρα-
κτηριστικό του Συστήµατος είναι ότι µπορεί να βασισθεί στην τε-
χνολογία ΝFC (Near Field Communication) για τα έξυπνα κινητά
τηλέφωνα, η οποία θα αναλυθεί παρακάτω. Ο µετακινούµενος
θα µπορεί να «κατεβάσει» στο κινητό του τηλέφωνο τη σχετική
εφαρµογή και εφόσον η τεχνολογία είναι εγκατεστηµένη και στα
ακυρωτικά µηχανήµατα, το κινητό του τηλέφωνο θα λειτουργεί
ως έξυπνη κάρτα και θα εκτελεί τη συναλλαγή (ΟΑΣΑ, 2011).

3.3. Συνύπαρξη Συστηµάτων
Η διασύνδεση αφορά:
• Τη χρήση της έξυπνης κάρτας που θα επιλέξει ο Φορέας, από

τον υπό πρόβλεψη τερµατικό εξοπλισµό του Μετρό
• Επικοινωνία των Κέντρων ∆ιαχείρισης του ΟΑΣΘ µε το µελ-

λοντικό Κέντρο ∆ιαχείρισης της Ενιαίας Αρχής Μεταφορών και
Μετακινήσεων και το Κέντρο ∆ιαχείρισης του Μετρό και των
άλλων ΜΜΜ και λειτουργιών που θα ενταχθούν στο σύστηµα

• Λειτουργία των Κέντρων ∆ιαχείρισης µε τα ίδια πρωτόκολλα
κινήσεων και ασφαλείας που απαιτούνται για τη λειτουργία
του εξοπλισµού των φορέων αυτών ως αναπόσπαστο τµήµα
του ΕΕΣΚ

• ∆ιασύνδεση µε το σύστηµα Τηλεµατικής, ηχητικής αναγγελίας
στάσεων και της εφαρµογής «έξυπνο εισιτήριο».

4. Συµπεράσµατα
Η εφαρµογή των νέων τεχνολογιών δια της χρήσης των λεγό-
µενων ευφυών συστηµάτων µεταφορών επιτρέπει την επίτευξη
πολλαπλών στόχων όπως είναι η µείωση της αποφυγής πλη-
ρωµής όταν πρόκειται για συστήµατα ακύρωσης εισιτηρίων, η
δυνατότητα χάραξης νέων πολιτικών όπως για παράδειγµα η τι-
µολογιακή πολιτική στα κόµιστρα των µέσων µαζικής µεταφο-
ράς και φυσικά η αδιάλειπτη και αξιόπιστη συλλογή δεδοµένων
και πληροφοριών που είναι απαραίτητα για την παρακολούθηση
και έλεγχο των διαφόρων µεταφορικών συστηµάτων.
Για την πόλη της Θεσσαλονίκης, η εισαγωγή και χρήση συστη-
µάτων ηλεκτρονικής πληρωµής κοµίστρου ή άλλων παρεµφε-
ρών υπηρεσιών, αποτελεί ίσως µονόδροµο για την εξασφάλιση
των αναγκαίων εσόδων από κόµιστρα, που σήµερα σε µεγάλο
βαθµό δεν εισπράττονται. Παράλληλα δηµιουργεί συνθήκες για
τη διευκόλυνση όλων των συναλλαγών των επιβατών και των
πολιτών σε καθηµερινή βάση. Σήµερα, η χρήση έξυπνων προ-

ϊόντων κοµίστρου και η χρήση κινητών τηλεφώνων έχουν φέρει
επανάσταση στον τρόπο µε τον οποίο µπορεί κανείς να προµη-
θεύεται και να χρησιµοποιεί το εισιτήριό του, βελτιώνοντας ταυ-
τόχρονα τους χρόνους διαδροµών, την ποιότητα των
µετακινήσεων και της εξυπηρέτησης του επιβατικού κοινού. Η
ιδέα της εισαγωγής µιας ενιαίας και πολυχρηστικής έξυπνης
κάρτας που θα συνδυάζει τη χρήση των δηµοσίων συγκοινωνιών
µε πρόσθετες δραστηριότητες και υπηρεσίες θα αποφέρει πολ-
λαπλά οφέλη. Εξάλλου η τεχνογνωσία υπάρχει και θα πρέπει
απλά να εφαρµοστεί.
Πρώτο βήµα το οποίο πρέπει να πραγµατοποιηθεί προς την κα-
τεύθυνση αυτή είναι η µετεξέλιξη του ΣΑΣΘ σε µια Ενιαία Αρχή
Μεταφορών και Μετακινήσεων, σε ένα µητροπολιτικό φορέα
αστικών συγκοινωνιών για την πόλη της Θεσσαλονίκης. Ο φο-
ρέας αυτός θα είναι και ο υπεύθυνος που θα υποβάλλει πρόταση
χρηµατοδότησης στο τρέχον ΕΣΠΑ ή στο ΣΕΣ 2014-2020. Στη συ-
νέχεια το ρόλο του φορέα λειτουργίας µπορεί να τον αναλάβει
είτε ο πάροχος του συστήµατος, ο οποίος υποχρεωτικά κατά τα
τρία πρώτα χρόνια θα πρέπει να λειτουργήσει το σύστηµα, έτσι
ώστε να γίνουν όλοι οι απαιτούµενοι έλεγχοι, είτε το νέο ΣΑΣΘ,
όπου στην περίπτωση αυτή θα αναθέσει την υπηρεσία στον πά-
ροχο του συγκεκριµένου συστήµατος.
∆εύτερο βήµα, είναι η ανάθεση λειτουργίας του Συστήµατος στο
Φορέα Λειτουργίας – Εκκαθάρισης, που πρέπει να είναι κερδο-
φόρου χαρακτήρα σε µακροπρόθεσµη βάση. Για µια αρχική πε-
ρίοδο έως τρία έτη, η συνεισφορά του ∆ηµοσίου µπορεί να είναι
αναγκαία, αλλά αυτό θα προκύψει ως αποτέλεσµα σχετικού δια-
γωνισµού. Αρχικά το σύστηµα θα εφαρµοστεί, στα Αστικά Λεω-
φορεία, ενώ στη συνέχεια θα πρέπει να ολοκληρωθεί και να
συνδεθεί και µε υπόλοιπα µελλοντικά µέσα µεταφοράς που θα
απαρτίζουν τις ∆ΑΣ της Θεσσαλονίκης. Επόµενο βήµα, είναι η
επιχειρησιακή ολοκλήρωση του συστήµατος ΕΕΣΚ µε τα υφι-
στάµενα συστήµατα που διαθέτει ο ΟΑΣΘ (τηλεµατική, έξυπνες
στάσεις, κλπ). Τέλος, η επεκτασιµότητα του συστήµατος πέραν
των αστικών συγκοινωνιών της πόλης µόνο πλεονεκτήµατα µπο-
ρεί να αποφέρει για τους πολίτες της Θεσσαλονίκης.

*Ε. Βουγιούκας
Σύµβουλος ΣΑΣΘ – ∆ιευθυντής Έργου ATTAC

EuroTrans Consulting, Συγκοινωνιολόγος MSc
**Π. Καρκαβίτσας

ΣΑΣΘ, Μηχανικός Χωροταξίας Πολεοδοµίας &
Περιφερειακής Ανάπτυξης - Συγκοινωνιολόγος MSc

***Χ. Βίζµπα
ΣΑΣΘ, Τοπογράφος Μηχανικός -

Συγκοινωνιολόγος MSc – Περιβαλλοντολόγος MSc
****Ι. Τόσκας
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Σχεδιο Βιωσιµησ Αστικησ
Κινητικοτητασ (ΣΒΑΚ)

Μητροπολιτικησ Περιοχησ
Θεσσαλονικησ

Εκπονηση Σε Περιοδουσ Κρισησ
Ε. Βουγιούκας*, Κ. Πετράκης**, Π. Παπαϊωάννου***, Γ. Εµµανουηλίδης****, Π. Καρκαβίτσας *****

1. Εισαγωγή
Το Συµβούλιο Αστικών Συγκοινωνιών Θεσσαλονίκης ανέλαβε
την υλοποίηση του συγχρηµατοδοτούµενου από την Ευρωπαϊκή
επιτροπή έργου ATTAC "Attractive Urban Public Transport for
Accessible Cities" (Ελκυστικές Αστικές ∆ηµόσιες Συγκοινωνίες
για προσβάσιµες πόλεις) που αφορά στη Θεσσαλονίκη και εν-
τάσσεται στο ∆ιακρατικό πρόγραµµα των χωρών της Νοτιοανα-
τολικής Ευρώπης South East Europe (SEE). Στο πλαίσιο του
έργου το ΣΑΣΘ υλοποίησε το Σχέδιο Βιώσιµης Αστικής Κινητικό-
τητας (ΣΒΑΚ) για τη Μητροπολιτική περιοχή της Θεσσαλονίκης.
Πρόκειται για ένα στρατηγικό σχέδιο που βασίζεται στις υφιστά-
µενες πρακτικές σχεδιασµού και εµπνέεται από τις αρχές του
ενιαίου σχεδιασµού, της συµµετοχής και της αξιολόγησης ώστε
να καλύψει τις ανάγκες κινητικότητας των ανθρώπων σήµερα
και στο µέλλον, για µια καλύτερη ποιότητα ζωής στην πόλη και
τα περίχωρά της.

Το Σχέδιο Βιώσιµης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) έχει στόχο να
δηµιουργήσει ένα βιώσιµο σύστηµα αστικών συγκοινωνιών που:
• Θα εξασφαλίζει προσβασιµότητα των θέσεων εργασίας και

των υπηρεσιών σε όλους
• Θα βελτιώνει την προστασία και την ασφάλεια των µετακι-

νουµένων
• Θα µειώσει τη ρύπανση, τις εκποµπές αερίων θερµοκηπίου

και την κατανάλωση ενέργειας
• Θα αυξήσει την αποτελεσµατικότητα και την οικονοµική απο-

δοτικότητα των µεταφορών ανθρώπων και εµπορευµάτων
• Θα ενισχύσει την ελκυστικότητα και την ποιότητα του αστικού

περιβάλλοντος
Το σχέδιο βασίζεται σε ένα ενιαία αποδεκτό µακροπρόθεσµο
όραµα για τις µεταφορές και την κινητικότητα σε όλο το πολεο-
δοµικό συγκρότηµα, που καλύπτει όλους τους τρόπους και τα
µέσα µεταφοράς (δηµόσιες και ιδιωτικές, επιβατικές και εµπο-
ρευµατικές, µηχανοκίνητες και µη), καθώς και τη συµπεριφορά
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στις µετακινήσεις και τη στάθµευση. Το στρατηγικό όραµα πα-
ρέχει µια ποιοτική περιγραφή του επιθυµητού µέλλοντος και κα-
τευθύνει την ανάπτυξη του καταλλήλου πλαισίου µέτρων
σχεδιασµού. Το όραµα εξειδικεύεται σε συγκεκριµένους στό-
χους, οι οποίοι δείχνουν τον τύπο της επιθυµητής αλλαγής. Οι
αλλαγές και οι επιπτώσεις είναι µετρήσιµες και συσχετίζονται
µε την ιεραρχία των στόχων, εστιάζοντας σε κατάλληλα επιλεγ-
µένους δείκτες επιδόσεων.

Η επιλογή των µέτρων του ΣΒΑΚ καθοδηγείται όχι µόνο από την
αποτελεσµατικότητα, αλλά και από την οικονοµική αποδοτικό-
τητα. Ειδικά σε περιόδους περιορισµένων κονδυλίων για τις
αστικές µεταφορές και την κινητικότητα, είναι σηµαντικό οι
πόροι που δαπανώνται να χρησιµοποιούνται µε τη µέγιστη δυ-
νατή αποδοτικότητα. Αυτό απαιτεί µία βασική αξιολόγηση των
επιλογών µε γνώµονα τα κόστη και τα οφέλη, συµπεριλαµβα-
νοµένων και εκείνων των οποίων δεν µπορούν εύκολα να µε-
τρηθούν ή να αποτιµηθούν, όπως εκείνα που σχετίζονται µε τις
εκποµπές αερίων θερµοκηπίου ή τις επιπτώσεις στην ποιότητα
του αέρα. Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή τονίζει στη Λευκή Βίβλο
(2011) ότι είναι σηµαντική η εσωτερίκευση του εξωτερικού κό-
στους για όλα τα µέσα µεταφοράς µε την εφαρµογή κοινών
αρχών, λαµβάνοντας παράλληλα υπόψη την ιδιαιτερότητα του
κάθε µέσου.

Τέλος, πρέπει να τονιστεί ότι, βάσει των πρόσφατων (2013) κα-
τευθύνσεων της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, η ύπαρξη εγκεκριµένου
ΣΒΑΚ θα αποτελεί απαραίτητη προϋπόθεση για τη συµµετοχή µιας
πόλης σε οποιοδήποτε συγχρηµατοδοτούµενο πρόγραµµα σχε-
τικό µε τις µεταφορές κατά τη νέα προγραµµατική περίοδο 2013
– 2020. (Guidelines: Developing and Implementing a Sustain-
able Urban Mobility Plan, www.mobilityplans.eu).

2. Αξιολόγηση των εξωγενών
επιδράσεων από το περιφερειακό και
το εθνικό πλαίσιο
Το πνεύµα του ΣΒΑΚ ταυτίζεται σε µεγάλο βαθµό µε το πνεύµα
των σχεδίων που εντάσσονται στο ευρύτερο πλαίσιο του σχε-
διασµού της µητροπολιτικής περιοχής Θεσσαλονίκης, όπως το
νέο Ρυθµιστικό Σχέδιο Θεσσαλονίκης 2025 – ΣΣ1 (οδηγός:
Ο.Ρ.ΘΕ.), το επιχειρησιακό πρόγραµµα ‘Θεσσαλονίκη 2012 –
ΕΣ1’ (οδηγοί: Ο.Ρ.ΘΕ. & Υ.Π.Ε.Κ.Α.) και το ‘Στρατηγικό Σχέδιο Με-
ταφορών 2010’ – ΣΣ2 (οδηγοί: Υ.ΠΟ.ΜΕ.∆Ι. & Εγνατία Οδός Α.Ε.).

Υπάρχει ακόµη και το πακέτο µελετών του Μετρό Θεσσαλονίκης
– ΕΣ2 (οδηγός: Αττικό Μετρό), που προτείνει συνοδευτικές πα-
ρεµβάσεις στο υπό υλοποίηση δίκτυο Μετρό. Όλα τα σχέδια αυτά
έχουν εκπονηθεί µε συµµετοχή, περισσότερο ή λιγότερο
ενεργή, όλων των οδηγών τους, ενώ το Σ.Α.Σ.Θ. έχει παρέµβει ή
συναινέσει στο διάστηµα λειτουργίας του.
Στη θεωρία τα 2 στρατηγικά σχέδια ΣΣ1 και ΣΣ2 συγκλίνουν σε
µία ενιαία αντίληψη για την ανάπτυξη των µεταφορικών υποδο-
µών, απηχώντας προφανώς τον γενικότερο προσανατολισµό
των εκάστοτε οδηγών. Λ.χ. ο προσανατολισµός του Υ.ΠΟ.ΜΕ.∆Ι.
και της Εγνατίας Οδού Α.Ε. στα οδικά έργα είναι ορατός στο ΣΣ2,
όπως και ο προσανατολισµός της ‘Αττικό Μετρό’ στο σύστηµα
Μετρό στο ΕΣ2. Βασικά µειονεκτήµατα όλων των προαναφερό-
µενων σχεδίων είναι:
• Η ποιοτική – δοµική προσέγγιση του σχεδιασµού που χαρα-

κτηρίζεται από ελλιπή ποσοτικοποίηση των επιπτώσεων κάθε
σχεδίου στις βασικές παραµέτρους της κινητικότητας και της
αστικής ανάπτυξης, µε εξαίρεση το ΕΣ2, που αντίθετα, βασί-
ζεται (ίσως υπερβολικά) σε πλήρες πρότυπο συγκοινωνια-
κού σχεδιασµού.

• Όλα τα σχέδια εκπονήθηκαν πριν από την κρίση που έχει ανα-
τρέψει τα συνήθη βασικά οικονοµικά, θεσµικά και κοινωνικά
δεδοµένα στα οποία βασίζονται τα σχέδια.

Αυτή η κατάσταση δεν επιτρέπει τη διατύπωση εναλλακτικών
σχεδίων (contingencies) που σήµερα είναι απαραίτητα λόγω
της ανάγκης προσαρµογής στη νέα δηµοσιονοµική, θεσµική και
κοινωνική πραγµατικότητα.
Το ΣΒΑΚ πρέπει να καλύψει αυτό το κενό διατυπώνοντας (ή συ-
νεισφέροντας στη διατύπωση) τις αρχές και τα εργαλεία που θα
επιτρέψουν την επικαιροποίηση των σχεδίων µε βάση τις πραγ-
µατικές συνθήκες. Για το σκοπό αυτό, βασικό µέληµα του ΣΒΑΚ
είναι να συνεργαστεί µε τους κρατικούς φορείς που χαράζουν
τη γενικότερη πολιτική ως προς τις υποδοµές και την οικονοµία
και να διατυπώσει τις κατευθύνσεις και τις απαιτήσεις που σχε-
τίζονται µε τη βιώσιµη κινητικότητα ώστε να ληφθούν υπόψη στη
λήψη των σχετικών αποφάσεων.

3. Ανάπτυξη ενός κοινού οράµατος
για την κινητικότητα
Το ΣΑΣΘ ως η (µελλοντική) ενιαία αρχή αρµόδια για τον σχεδια-
σµό των µεταφορών και των µετακινήσεων για τη Θεσσαλονίκη
έχει τη δέσµευση να αναπτύξει πολιτικές για την προώθηση και
ενθάρρυνση βιώσιµου και ενιαίου συστήµατος µεταφορών, µε
ασφάλεια, ταχύτητα, αξιοπιστία και αποδοτικότητα, σε συνεργα-
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σία µε τους φορείς - µέλη του ΣΑΣΘ και του ΦΚ. Στον σκοπό αυτό,
το ΣΑΣΘ εκφράζει το ακόλουθο όραµα για τις αστικές µεταφορές
& µετακινήσεις στην µητροπολιτική περιοχή της Θεσσαλονίκης:
«Στη Θεσσαλονίκη αξίζει ένα σύγχρονο και βιώσιµο σύστηµα
µεταφορών που θα συνδέσει τους ανθρώπους µε την πόλη. Η
σύνδεση µε την πόλη δεν περιορίζεται στην παροχή άνετης, γρή-
γορης, ασφαλούς και προσιτής µετακίνησης, αλλά επεκτείνεται
στην διασφάλιση υψηλής ποιότητας στο φυσικό, δοµηµένο και
κοινωνικό περιβάλλον. Οι αστικές µεταφορές αποτελούν προϊόν
συνεργασίας µεταξύ όλων των φορέων που σχετίζονται µε την
πόλη µε στόχο ένα ενιαίο σύστηµα αστικών και περι-αστικών µε-
ταφορών & µετακινήσεων που να συνδέει πολίτες, δραστηριό-
τητες και περιοχές µε τρόπους που να στηρίζουν την οικονοµία,
το περιβάλλον και τη ποιότητα ζωής µε αναβάθµιση της λει-
τουργίας και της εικόνας της πόλης.»

Τα βασικά θέµατα – κλειδιά της αστικής µετακίνησης αναφέ-
ρονται στις ακόλουθες παραµέτρους:
• Υποδοµές: θα είναι ασφαλείς, αποδοτικές και σωστά ενταγ-

µένες στον αστικό ιστό και την κοινωνία.
• Επιλογή: θα προσφέρουν βιώσιµες επιλογές σε όλους τους

µετακινούµενους πολίτες.
• Συνδεσιµότητα: τα στοιχεία του συστήµατος αστικών µεταφο-

ρών θα είναι γεωγραφικά και λειτουργικά συνδεδεµένα µε-

ταξύ τους.
• Βελτιώσεις: η βιωσιµότητα που θα χαρακτηρίζει τα στοιχεία

του συστήµατος αστικών µεταφορών θα επιτρέπει την άψογη
συντήρησή τους και συνεχείς βελτιώσεις, όταν απαιτούνται.

Κύρια χαρακτηριστικά των αστικών µεταφορών και µετακινή-
σεων όπως εκφράζονται από το όραµα:
• Παροχή αποτελεσµατικής και πολύπλευρης πληροφόρησης

σε όλους τους πολίτες και επισκέπτες, χρήστες ή µη του συ-
στήµατος.

• Ενιαίο και ευφυές εισιτήριο για τις µετακινήσεις µε όλα τα
µέσα (σηµερινά και µελλοντικά).

• Άνετη, γρήγορη και ασφαλής µετεπιβίβαση µεταξύ όλων των
µέσων.

• ∆ιαχείριση της ζήτησης µετακινήσεων µε περιβαλλοντικά,
κοινωνικά και οικονοµικά κριτήρια.

• Ενιαία διαχείριση του συνόλου του οδικού δικτύου και της φω-
τεινής σηµατοδότησης, µε προτεραιότητα στα βιώσιµα µέσα
µεταφοράς.

• Πρόοδο στην µείωση των εκποµπών διοξειδίου του άνθρακα
και ρύπων, µε προστασία και αναβάθµιση του περιβάλλον-
τος.

• ∆ιευκόλυνση της µετακίνησης των επισκεπτών µε βελτίωση
της βιωσιµότητας και ανταγωνιστικότητας του τουρισµού
πόλης.
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• Προσβασιµότητα σε ευπαθείς κοινωνικές οµάδες και ηµι-
αστικές περιοχές.

• Συνεισφορά στην υγεία των πολιτών.
• Κοινωνικά επωφελείς επενδύσεις για τη συνεχή βελτίωση

του συστήµατος µε στόχο την κοινωνική και οικονοµική ανά-
πτυξη και ανταγωνιστικότητα.

4. ΣΒΑΚ Θεσσαλονίκης: Ανάπτυξη
αποτελεσµατικών πακέτων µέτρων
Για την επίτευξη των παραπάνω στόχων το ΣΑΣΘ ανέπτυξε ένα
σύνολο 12 αποτελεσµατικών πακέτων µέτρων, λαµβάνοντας
υπόψη τις υφιστάµενες συνθήκες που επικρατούν στο συγκοι-
νωνιακό χάρτη της πόλης (λ.χ. κατασκευή Μετρό και οι επεκτά-
σεις του). Τα δώδεκα (12) προτεινόµενα µέτρα είναι:
1. Ενιαίο και ευφυές σύστηµα κοµίστρου
2. Λεωφορειολωρίδες, προτεραιότητα στη φωτεινή σηµατοδό-

τηση, λεωφορειακές γραµµές ταχείας εξυπηρέτησης (Bus
Rapid Transit, BRT)

3. Ενηµέρωση / ευαισθητοποίηση πολιτών για αποθάρρυνση
της αλόγιστης χρήσης Ι.Χ. και µεταστροφή στη χρήση ∆ΑΣ

4. Προώθηση δηµιουργίας δικτύου Τραµ, συµπληρωµατικό
προς το Μετρό, µε νέες µορφές χρηµατοδότησης, µε αστικές
αναπλάσεις και περιβαλλοντικά οφέλη

5. ∆ιασύνδεση Μετρό / Τραµ / λεωφορείων µε δηµιουργία
χώρων µετεπιβίβασης, αναδιάρθρωση των στάσεων και πλη-
ροφόρηση χρηστών

6. Σύστηµα θαλάσσιας συγκοινωνίας στο Θερµαϊκό
7. Συστήµατα ευέλικτης συγκοινωνίας και αξιοποίηση του

ρόλου των Ταξί
8. Ενιαία πολιτική στάθµευσης
9. Πεζοδροµήσεις και αναπλάσεις δηµόσιου χώρου
10. ∆ίκτυο ποδηλατοδρόµων
11. Σύστηµα κοινόχρηστων δηµοσίων ποδηλάτων
12. Χρέωση κυκλοφορικής συµφόρησης και έλεγχος Οδικής

Πρόσβασης στο κέντρο

5. Συµπεράσµατα
Το ΣΑΣΘ εισηγήθηκε στους φορείς που συναπαρτίζουν το Φό-
ρουµ Κινητικότητας που προβλέπεται στη διαδικασία του ΣΒΑΚ
και του έργου ATTAC το σύνολο των παρακάτω βηµάτων, σύµ-
φωνα µε τις ισχύουσες κατευθύνσεις. Συγκεκριµένα:
• Εντοπίστηκαν, κινητοποιήθηκαν και δεσµεύθηκαν όλοι φο-

ρείς που παρεµβαίνουν στον σχεδιασµό της κινητικότητας και
των µεταφορών

• ∆ιατυπώθηκε το βασικό όραµα του Σχεδίου και οι συνεπαγό-
µενοι βασικοί στόχοι

• Προσδιορίστηκε το αναλυτικό χρονοδιάγραµµα του Σχεδίου

• Πραγµατοποιήθηκε η εκ των προτέρων αξιολόγηση του ‘πε-
ριβάλλοντος’ και των διαδικασιών του Σχεδίου

• ∆ιατυπώθηκαν τα 4 βασικά Σενάρια του Σχεδίου
• ∆ιατυπώθηκαν, σε συσχετισµό µε τα Σενάρια, 12 συγκεκρι-

µένα Μέτρα που αποτελούν τον κύριο κορµό του ΣΒΑΚ
• ∆ιατυπώθηκαν και επεξεργάστηκαν τα 12 Μέτρα
• Εκτιµήθηκαν οι επιπτώσεις ανά µέτρο
• Προσδιορίστηκε ο µηχανισµός παρακολούθησης και αξιολό-

γησης των µέτρων µέσω της Μονάδας ΣΒΑΚ που δηµιουργή-
θηκε εντός του ΣΑΣΘ

• Εκτιµήθηκαν οι χρηµατο-οικονοµικές διαστάσεις των µέτρων,
και, τέλος,

• Εγκρίθηκε προς εφαρµογή το ΣΒΑΚ από το Συµβούλιο των
Μελών του ΣΑΣΘ.

Με στόχο την εξασφάλιση της συνέχειας της προσπάθειας
αυτής, δηµιουργήθηκε Μονάδα Σχεδιασµού Βιώσιµης Αστικής
Κινητικότητας εντός του ΣΑΣΘ, µε ρόλο υποστηρικτικό και επι-
τελικό προς τους ∆ήµους της Μητροπολιτικής Περιοχής της Θεσ-
σαλονίκης. Το ΣΑΣΘ παροτρύνει και ενθαρρύνει τους ∆ήµους στο
να εκπονήσουν το δικό τους ΣΒΑΚ σε επιχειρησιακό πλέον επί-
πεδο. Ήδη η Ευρωπαϊκή Επιτροπή σε κείµενό της στις 17 ∆ε-
κεµβρίου 2013 αναφέρει πως «η Επιτροπή ενθαρρύνει τα
κράτη-µέλη να λάβουν πιο αποφασιστικά και συντονισµένα
µέτρα», και ότι τα κράτη-µέλη πρέπει να «εξασφαλίσουν την κα-
τάρτιση και την εφαρµογή σχεδίων βιώσιµης αστικής κινητικό-
τητας στις αστικές τους περιοχές και ότι αυτά εντάσσονται σε
ευρύτερη στρατηγική αστικής ή τοπικής ανάπτυξης». Τέλος ανα-
φέρεται πως «τα Ευρωπαϊκά ∆ιαρθρωτικά και Επενδυτικά Τα-
µεία πρέπει να αξιοποιηθούν πιο συστηµατικά στη
χρηµατοδότηση ολοκληρωµένων σειρών µέτρων, εφόσον οι πό-
λεις έχουν καταρτίσει ενοποιηµένο σχέδιο τοπικών µεταφορών,
όπως σχέδιο βιώσιµης αστικής κινητικότητας και έχουν προσ-
διορίσει κατάλληλες δράσεις».

*Ε. Βουγιούκας
Σύµβουλος ΣΑΣΘ – ∆ιευθυντής Έργου ATTAC

EuroTrans Consulting, Πολιτικός Μηχανικός,
Συγκοινωνιολόγος MSc

**Κ. Πετράκης
ΣΑΣΘ, Πολιτικός Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος MSc

***Π. Παπαϊωάννου
Καθηγητής, Τµήµα Πολιτικών Μηχανικών ΑΠΘ

****Γ. Εµµανουηλίδης
ΣΑΣΘ, Πολιτικός Μηχανικός, Συγκοινωνιολόγος MSc

*****Π. Καρκαβίτσας
ΣΑΣΘ, Μηχανικός Χωροταξίας Πολεοδοµίας &

Περιφερειακής Ανάπτυξης, Συγκοινωνιολόγος MSc

teliko 189:Layout 1 5/6/14 14:32 Page 24



ΗΑττικό Μετρό Α.Ε. κατασκευάζει την επέκταση της Γραµ-
µής 3 του Μετρό από την Αγία Μαρίνα προς τον Πειραιά,
συνολικού µήκους σήραγγας 7,6 χλµ µε 6 σύγχρονους

σταθµούς. Πρόκειται για µια επένδυση ύψους 660.000.000
ευρώ σε περιοχές του ∆ήµου Πειραιά και των ∆ήµων της ευρύ-
τερης περιοχής (Νίκαια, Κορυδαλλός, Αγ. Βαρβάρα) που σή-
µερα έχουν έντονα προβλήµατα κυκλοφορίας και χαµηλό
επίπεδο εξυπηρέτησης από ΜΜΜ.

Οι θέσεις των σταθµών που κατασκευάζονται έχουν ως εξής: Σταθ-
µός Αγ. Βαρβάρα (Λεωφ. Ελ. Βενιζέλου, Αγ. Ελεούσα), Σταθµός
Κορυδαλλός (Πλατεία Ελευθερίας), Σταθµός Νίκαια (Πλατεία Ελ.
Βενιζέλου), Σταθµός Μανιάτικα (Αιτωλικού & Π. Μαυροµιχάλη),
Σταθµός Πειραιάς (Λιµάνι πλησίον σταθµού ΗΣΑΠ) και Σταθµός
∆ηµοτικό Θέατρο (Γρηγορίου Λαµπράκη). Η κατασκευή της σή-
ραγγας του Μετρό θα πραγµατοποιηθεί µε ΤΒΜ (Μετροπόντικας)
προκειµένου να ελαχιστοποιηθεί η αναπόφευκτη όχληση στη λει-
τουργία των ∆ήµων και συνολικά αναµένεται να απασχοληθούν
2.000 άτοµα κατά τα έτη (2012-2017) της κατασκευής της επέ-
κτασης.

Με την ολοκλήρωση της κατασκευής της Επέκτασης προς τον
Πειραιά το 2017, αναµένεται να εξυπηρετούνται καθηµερινά
132.000 επιβάτες, ενώ ο συνολικός χρόνος µετακίνησης µε το
µετρό, από το Λιµάνι έως το Αεροδρόµιο Ελ. Βενιζέλος υπολογί-

ζεται ότι θα είναι 45 λεπτά. Επιπρόσθετα, µε τη λειτουργία του
έργου θα κυκλοφορούν καθηµερινά περίπου 23.000 Ι.Χ. οχήµατα
λιγότερα, επιφέροντας αντίστοιχα µείωση της εκποµπής ρύπων
διοξειδίου του άνθρακα (CO2) κατά 120 τόνους ηµερησίως.

Ιδιαίτερα δε στο Σταθµό «Πειραιάς», προβλέπεται να δηµιουρ-
γηθεί ένα ιδιαίτερα σηµαντικό Συγκοινωνιακό Κέντρο, συνενώ-
νοντας λειτουργικά δύο γραµµές Μετρό (Γραµµή 1 και Γραµµή
3), το Λιµάνι, τον Προαστιακό Σιδηρόδροµο και το Τραµ, διευκο-
λύνοντας έτσι τις µετεπιβιβάσεις µεταξύ όλων των µέσων µετα-
φοράς.

Η Επέκταση του Τραµ προς Πειραιά (5,4 χλµ-12 σταθµοί), από το
Ν. Φάληρο µέχρι το κέντρο του Πειραιά, ήδη κατασκευάζεται και
µε την ολοκλήρωσή της θα συνδέει απ’ ευθείας τον παραλιακό
άξονα µε τον Πειραιά. Η επέκταση του Τραµ ξεκινάει από τον
σταθµό ΗΣΑΠ στο γήπεδο Καραϊσκάκη και καταλήγει στο Λιµάνι
του Πειραιά µε τερµατικό σταθµό την «Ακτή Ποσειδώνος».

Επίσης, η Αττικό Μετρό Α.Ε. και το ΥΠΟΜΕ∆Ι, πραγµατοποιούν
όλες τις απαραίτητες µελέτες για τη νέα Γραµµή 4 (33 χλµ σή-
ραγγας-29 σταθµοί) του Μετρό της Αθήνας, µε στόχο να δηµο-
πρατηθεί κατά προτεραιότητα το πρώτο τµήµα Άλσος Βεΐκου -
Ευαγγελισµός µε 9 σταθµούς (προϋπολογισµού 1 δισ. ευρώ).

Εργα Μετρο Και Τραµ Στον Πειραια
Το Μετρό ενώνει το Λιµάνι του Πειραιά µε το Αεροδρόµιο

Ελευθέριος Βενιζέλος

Σταθµός Αγ. Βαρβάρα, Μάιος 2014
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H Oµάδα των νέων µηχανικών και επιστηµόνων µε
ειδίκευση στα διαδικτυακά γεωχωρικά συστήµατα

δηµιούργησε πρωτότυπες εφαρµογές
και τις ΠΑΡΟΥΣΙΑΖΕΙ

ΣΣΕΕ  ΕΕΤΤΑΑΙΙΡΡΕΕIIΕΕΣΣ  ΚΚΑΑΙΙ  ΟΟΡΡΓΓΑΑΝΝΙΙΣΣΜΜΟΟYYΣΣ

Το πρόγραµµα υλοποιείται από την Αναπτυξιακή Σύµπραξη 
ΑΣΤΙΕΤ στα πλαίσια της Πράξης ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ ΜΗΧΑΝΙΚΩΝ 

ΣΕ ΚΑΙΝΟΤΟΜΙΚΕΣ ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΕΣ ∆ΙΑ∆ΙΚΤΥΟΥ

AΣTIET
(ΤΕΕ - ΙΕΚΕΜΤΕΕ - ΕΝΝΟΥΣ -ΠΣ∆ΑΤΜ - ΕΜΗΠΕΕ)

Είσοδος ελεύθερη µε αίτηση συµµετοχής 210 8210175
www.ennous.gr www.webgis-topsa.gr

Radisson Blu Park Hotel Athens (Λεωφ. Αλεξάνδρας 10, Αθήνα) 

Παρασκευή 20 Ιουνίου ‘14, 14:00 -18:00
Σάββατο 21 Ιουνίου ‘14, 10:00 -14:00

EKΘΕΣΗ ΕΦΑΡΜΟΓΩΝ WEB GIS
για Υπολογιστές, Smart phones και Tablets

Με  τ η  σ υ γ χ ρ η µ α τ ο δ ό τ η σ η  τ η ς  Ε λ λ ά δ α ς  κ α ι  τ η ς  Ε υ ρωπα ϊ κ ή ς  Έ νωση ς
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Νeα του ∆Σ 
Γιάννης Τυρινόπουλος*

*Γιάννης Τυρινόπουλος
Γενικός Γραµµατέας ∆Σ ΣΕΣ

Στις 20 Μαρτίου 2014 πραγµατοποιήθηκε η επαναληπτική Τακτική Εκλογοαπολογιστική Γενική Συνέλευση του Συλλόγου Ελλή-
νων Συγκοινωνιολόγων, στο αµφιθέατρο του ΤΕΕ (Νίκης 4, Αθήνα). Μετά τον απολογισµό της διετίας 2012-2014 και την απαλ-
λαγή του ∆.Σ. από πάσα ευθύνη, διεξήχθησαν οι εκλογές για την ανάδειξη του νέου ∆.Σ. Συνολικά ψήφισαν 182 µέλη. Στις 27
Μαρτίου 2014, έγινε η συγκρότηση του νέου ∆.Σ. σε σώµα, όπου εξελέγησαν:

Εκπροσώπηση του ΣΕΣ
• Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε στην εκδήλωση ETSC PIN Talk µε θέµα Greece’s Road Safety in a European Context, η οποία έλαβε

χώρα στα γραφεία της Ευρωπαϊκής Επιτροπής στην Αθήνα στις 19 Μαρτίου 2014, από τον Κώστα Αντωνίου, ο οποίος ήταν συν-
τονιστής της πρώτης συνεδρίας.

• Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε στην Τελετή Απονοµής των Βραβείων της Εκστρατείας ECOMOBILITY 2013-14, που πραγµατοποιήθηκε
στις 5 Απριλίου στο Αµφιθέατρο του Υπουργείου Υποδοµών Μεταφορών και ∆ικτύων, από τον Κώστα Αντωνίου (εκπρόσωπο ΣΕΣ
στην επιστηµονική επιτροπή), τον Γιάννη Τυρινόπουλο και τη ∆έσποινα Αλεξανδροπούλου (εκπρόσωπο ΣΕΣ στην επιτροπή αξιο-
λόγησης), η οποία παρέλαβε και το βραβείο που δίδεται από το ECOCITY που φορείς που συµµετέχουν στις δράσεις του.

• O ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε στην εκδήλωση του ITS/e-call που διοργανώθηκε στις 25/4 στο αµφιθέατρο ΥΜΕ από τον Κώστα Αντω-
νίου.

• Ο ΣΕΣ συµµετείχε στη διοργάνωση της Ηµερίδας για την
παράνοµη στάθµευση την Τρίτη 29/4 στο αµφιθέατρο του
Υπουργείου Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων, µε οµι-
λίες των Κώστα Αντωνίου, Στέλιου Ευσταθιάδη και Μαρ-
λέν Μιχάλη.

Νέα Μέλη

•ΣΟΥΦΗ ΕΥΓΕΝΙΑ εγγράφεται µε Α.Μ. 737
•ΚΟΡΤΣΑΡΗ ΑΝΝΗ εγγράφεται µε Α.Μ. 738
•ΚΑΡΑΓΕΩΡΓΟΠΟΥΛΟΣ ΧΡΗΣΤΟΣ εγγράφεται    
µε Α.Μ. 739

•ΠΑΥΛΟΥ ∆ΗΜΟΣΘΕΝΗΣ εγγράφεται 
µε Α.Μ. 740

•ΧΟΥΧΟΥΛΑΣ ΙΩΑΝΝΗΣ  εγγράφεται 
µε Α.Μ. 741

•ΜΑΥΡΟΜΑΤΗΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ εγγράφεται 
µε Α.Μ. 742

Νέα Μέλη

•ΣΟΥΦΗ ΕΥΓΕΝΙΑ εγγράφεται µε Α.Μ. 737
•ΚΟΡΤΣΑΡΗ ΑΝΝΗ εγγράφεται µε Α.Μ. 738
•ΚΑΡΑΓΕΩΡΓΟΠΟΥΛΟΣ ΧΡΗΣΤΟΣ εγγράφεται    
µε Α.Μ. 739

•ΠΑΥΛΟΥ ∆ΗΜΟΣΘΕΝΗΣ εγγράφεται 
µε Α.Μ. 740

•ΧΟΥΧΟΥΛΑΣ ΙΩΑΝΝΗΣ  εγγράφεται 
µε Α.Μ. 741

•ΜΑΥΡΟΜΑΤΗΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΣ εγγράφεται 
µε Α.Μ. 742

Πρόεδρος: Κώστας Αντωνίου
Αντιπρόεδρος: Κατερίνα Χρυσοστόµου

Γενικός Γραµµατέας: Γιάννης Τυρινόπουλος
Ειδικός Γραµµατέας: Αναστασία Πνευµατικού

Ταµίας: Μαρία Μαυροειδή
Αν. Μέλος: ∆ηµήτρης Κατσώχης
Αν. Μέλος: Μιχάλης Μπάρτζης
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Α. Γενικός Σχεδιασµός και ∆ραστηριότητες
1. Πρόγραµµα ∆ράσης του ΣΕΣ 2012-13
Ο ΣΕΣ κατά τη διάρκεια της θητείας του παρόντος ∆ιοικητικού Συµβουλίου [∆Σ] ακολούθησε την επιτυχηµένη δράση των προηγούµενων ∆Σ έχον-
τας ως βασική κατεύθυνση τη σταδιακή προσέγγιση των στόχων του. Για την οργάνωση των δράσεων και τη συγκεκριµενοποίηση των στόχων του
∆Σ, δόθηκε έµφαση στη προσέγγιση τριών βασικών κατευθύνσεων:
• την αυτοδύναµη και αποτελεσµατική λειτουργία του ΣΕΣ,
• την επεξεργασία ολοκληρωµένης προσέγγισης στην αντιµετώπιση συγκοινωνιακών θεµάτων,
• την αποτελεσµατική προώθηση των θέσεων του ΣΕΣ.
Μετά από επεξεργασία από τα µέλη του ∆Σ, έγινε προσπάθεια ώστε η προώθηση των δράσεων να είναι συντονισµένη και καταµερισµένη στα µέλη
του ∆Σ, καθώς και σε συνεργασία µε όλα τα µέλη του ΣΕΣ. 

IΙ. Ετήσια Τακτική Γενική Συνέλευση ΣΕΣ 2013
Σύµφωνα µε το καταστατικό του ΣΕΣ, στο πέρας του 1ου έτους από την εκλογή του ∆Σ του ΣΕΣ, θα πρέπει να γίνει Γενική Συνέλευση για την παρου-
σίαση των πεπραγµένων του ∆Σ. Η Ετήσια Τακτική Γενική Συνέλευση του ΣΕΣ, προγραµµατίστηκε την Τετάρτη 13 Μαρτίου 2013 στις 17:30 στα γρα-
φεία του ΣΕΣ. Σε περίπτωση µη απαρτίας, η Γενική Συνέλευση θα πραγµατοποιηθεί οριστικά την Τετάρτη 20 Μαρτίου 2013 στις 17:30 στην Αίθουσα
Εκδηλώσεων 7ου ∆ηµοτικού ∆ιαµερίσµατος ∆ήµου Αθηναίων (Πανόρµου 59). Το κείµενο του Ετήσιου Απολογισµού των Πεπραγµένων 2012 - 2013
θα δηµοσιευτεί στο ενηµερωτικό δελτίο και στην ιστοσελίδα του ΣΕΣ.

Β. Εσωτερική Οργάνωση ΣΕΣ
1. Συνεδριάσεις ∆ιοικητικού Συµβουλίου 
Στις 21 Μαρτίου 2012, έγινε η επαναληπτική Τακτική Εκλογοαπολογιστική Γενική Συνέλευση του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων. Μετά τον
απολογισµό της διετίας 2010 - 2012 και την απαλλαγή του ∆Σ εκ των ευθυνών του, διεξήχθησαν οι εκλογές για την ανάδειξη του νέου ∆Σ.
Την Τρίτη 3 Απριλίου 2012, το ∆Σ συγκροτήθηκε σε σώµα µε την ακόλουθη σύνθεση, η οποία εγκρίθηκε οµόφωνα:
Πρόεδρος: Ματθαίος Καρλαύτης
Αντιπρόεδρος: Κώστας Αντωνίου
Γενικός Γραµµατέας: Γιώργος Λυµπερόπουλος
Ειδικός Γραµµατέας: Κατερίνα Χρυσοστόµου
Μέλος: Νίκος Ηλιού
Α’ Αναπληρωµατικό µέλος: Κωνσταντίνος Βογιατζής
Β’ Αναπληρωµατικό µέλος: Μιχάλης Μπάρτζης

Απολογισµος ∆ιοικητικου Συµβουλιου 
Συλλογου Ελληνων Συγκοινωνιολογων 

Απριλιος 2012 - Μαρτιος 2014
Τακτική Εκλογο-Απολογιστική Γενική Συνέλευση ΣΕΣ

Πέµπτη 20 Μαρτίου 2014
Αθήνα – ΤΕΕ, Θεσσαλονίκη – ΕΚΕΤΑ/ΙΜΕΤ

Ματθαίος Καρλαύτης
Κώστας Αντωνίου
Γιώργος Λυµπερόπουλος
Κατερίνα Χρυσοστόµου
Νίκος Ηλιού
Κωνσταντίνος Βογιατζής
Μιχάλης Μπάρτζης

Πρόεδρος:
Αντιπρόεδρος:

Γενικός Γραµµατέας:
Ειδικός Γραµµατέας:

Μέλος:
Αναπληρωµατικά Μέλη:

Μέλη ∆ιοικητικού Συµβουλίου 2010-2012
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Την Τετάρτη 11 Απριλίου 2012, κατά τη δεύτερη συνεδρίαση, αποφασίστηκε οµόφωνα να ανατεθούν τα καθήκοντα του Ταµία στον Γιώργο Λυµπερό-
πουλο.
Το ∆Σ κατά τη διάρκεια της θητείας του, δηλαδή κατά την περίοδο Απρίλιος 2012 - Μάρτιος 2014 πραγµατοποίησε συνολικά 27συνεδριάσεις, πολλές
εκ των οποίων µέσω τηλεδιάσκεψης. Επιθυµία των τακτικών µελών του ∆Σ ήταν η ενεργός συµµετοχή και των αναπληρωµατικών µελών, τα οποία προ-
σκλήθηκαν και συµµετείχαν σε συνεδριάσεις. Στις συνεδριάσεις του ∆Σ του ΣΕΣ, συζητήθηκαν διεξοδικά όλα τα θέµατα που αναπτύσσονται στον παρόντα
απολογισµό και λήφθηκαν οι σχετικές αποφάσεις.
Σηµειώνεται η αποτελεσµατικότητα της λειτουργίας του ∆ιοικητικού Συµβουλίου, το οποίο έκανε συστηµατική χρήση της ταχείας συµβουλευτικής δια-
δικασίας µέσω ηλεκτρονικού ταχυδροµείου και τηλεφώνου επιτρέποντας έτσι την έγκαιρη προετοιµασία των συνεδριάσεων του ∆Σ. Τα αρχεία του ηλε-
κτρονικού ταχυδροµείου που ανταλλάχθηκαν µεταξύ των µελών έχουν αποθηκευθεί για µελλοντική αναφορά σε πρώτη ζήτηση.

2. Συστηµατική ενηµέρωση Αρχείου Μελών
Το αρχείο µελών του ΣΕΣ ενηµερώνεται συστηµατικά και σήµερα περιλαµβάνει στοιχεία για τα 735 µέλη του ΣΕΣ.
Στο αρχείο αυτό περιλαµβάνονται οι διευθύνσεις ηλεκτρονικού ταχυδροµείου των περισσοτέρων µελών του ΣΕΣ, επιτρέποντας την ταχεία απο-
στολή µηνυµάτων ενηµέρωσης και επικαιρότητας. Ο κατάλογος των ηλεκτρονικών διευθύνσεων είναι εµπιστευτικός και χρησιµοποιείται µόνο από
το ∆Σ του ΣΕΣ µε βάση τις αρχές χρήσης που έχουν υιοθετηθεί από το ∆Σ.
Ταυτόχρονα, συντηρούνται τα δύο αρχεία που περιλαµβάνουν τα αναλυτικά στοιχεία για διακεκριµένους φίλους του ΣΕΣ και δηµοσιογράφους που
ασχολούνται µε θέµατα του Τοµέα των Συγκοινωνιολόγων. Τα αρχεία αυτά εµπλουτίζονται µε πρόσθετα στοιχεία και ενηµερώνονται τακτικά (αλλα-
γές ονοµάτων, διευθύνσεων κ.λπ.), ενώ προστίθενται και νέα ονόµατα. Τα στοιχεία των δηµοσιογράφων του Τοµέα των Συγκοινωνιολόγων αποτε-
λούν ένα ιδιαίτερα εύχρηστο εργαλείο για την ταχεία δηµοσιοποίηση των θέσεων και άλλων ανακοινώσεων του ΣΕΣ και για την αποστολή ∆ελτίων
Τύπου.

3. Εγγραφές νέων µελών
Κατά τη διάρκεια της περιόδου Απρίλιος 2012 - Μάρτιος 2014 εγκρίθηκε η εγγραφή 31 νέων µελών (µε Αριθµό Μητρώου από 704 έως 735). Ση-
µαντική δραστηριότητα του ∆Σ ήταν η εκστρατεία ενηµέρωσης όλων των ασχολούµενων στον Τοµέα των Συγκοινωνιολόγων για την εγγραφή τους
στο ΣΕΣ εφόσον πληρούν τις προϋποθέσεις που προβλέπονται στο καταστατικό.

4. Λειτουργία Νέων Γραφείων ΣΕΣ
Στο γραφείο του ΣΕΣ, που στεγάζεται επί της οδού Πανόρµου 61, 11524, λειτουργεί η βιβλιοθήκη του ΣΕΣ και πραγµατοποιούνται οι συνεδριάσεις
του ∆Σ και των Επιτροπών του ΣΕΣ. Το γραφείο είναι εξοπλισµένο µε τηλεφωνική γραµµή, σύστηµα υπολογιστή και άλλες συσκευές που καλύπτουν
πλήρως τις γραµµατειακές ανάγκες του γραφείου και επιτρέπουν την πρόσβαση στο διαδίκτυο και τη χρήση ηλεκτρονικού ταχυδροµείου.
Στο γραφείο του ΣΕΣ βρίσκεται σε τακτική βάση η γραµµατέας του ΣΕΣ, που απασχολείται στη βάση της µερικής απασχόλησης και υποστηρίζει το γρα-
φείο του ΣΕΣ ∆ευτέρα - Παρασκευή 10:00 - 14:00. Η γραµµατέας του ΣΕΣ υποστηρίζει την αλληλογραφία, ενηµερώνει το αρχείο του Συλλόγου και
διεκπεραιώνει το διαδικαστικό µέρος των δραστηριοτήτων του ΣΕΣ. Κατά την περίοδο λειτουργίας του παρόντος ∆Σ, γραµµατέας του ΣΕΣ ήταν η κα
Αναστασία Πατσιαντζή.
Η λειτουργία του νέου ισότοπου εξακολουθεί να υποστηρίζεται από εξωτερικό συνεργάτη. Για τη µείωση του κόστους της υποστήριξης, η γραµµα-
τέας του ΣΕΣ εκπαιδεύτηκε στις βασικές λειτουργίες του ισότοπου, µειώνοντας σηµαντικά το κόστος υποστήριξης από την 1η Ιανουαρίου 2014.
Οι λογιστικές και φοροτεχνικές απαιτήσεις εξακολουθούν να υποστηρίζονται από το Λογιστικό Γραφείο του κ. Μανώλη Μενδρινού.

Γ. Οικονοµική Αυτοδυναµία του ΣΕΣ
5. Οργάνωση Ταµείου
Ο ΣΕΣ αντεπεξέρχεται κανονικά στις διοικητικές και οικονοµικές υποχρεώσεις του έναντι τρίτων. Ο τραπεζικός λογαριασµός για τις χρηµατικές δο-
σοληψίες του ΣΕΣ διαχειρίζεται αποκλειστικά από τον Ταµία του ΣΕΣ, οι οποίες για λόγους ταχύτητας εκτελούνται στην συντριπτική τους πλειοψηφία
µέσω Web Banking. Ο σύλλογος διατηρεί λογαριασµό στην ALPHA BANK στο υποκατάστηµα της Πλατείας Αµερικής. Εξακολουθεί να παρέχεται η δυ-
νατότητα στα µέλη να πληρώνουν τη συνδροµή τους µέσου πιστωτικής κάρτας.

6. Κατάσταση Ταµείου
Από τον Ιανουάριο του 2013, µε απόφαση του ∆ιοικητικού Συµβουλίου, το ποσό της Εγγραφής και της Ετήσιας Συνδροµής µειώθηκε στα 20,00 Ευρώ.
Από την 14η Μαρτίου 2012 (ηµεροµηνία ανάληψης ταµείου από τον τρέχοντα Ταµία), µέχρι και την 10η Μαρτίου 2014 (ηµεροµηνία τρέχοντος απο-
λογισµού), ως προς την κατάσταση του ταµείου αναφέρεται ότι παρουσιάστηκε µείωση του ταµείου του ΣΕΣ, λόγω της σηµαντικής µείωσης των εσό-
δων του ΣΕΣ. Αναµένεται ενίσχυση του ταµείου από τη συγκέντρωση συνδροµών στην εκλογο-απολογιστική συνέλευση.

7. Πρόγραµµα εξεύρεσης χορηγών
Το πρόγραµµα εξεύρεσης χορηγών για την ενίσχυση των δραστηριοτήτων και τη διασφάλιση της οικονοµικής αυτοδυναµίας στα πάγια λειτουργικά
έξοδα του ΣΕΣ, αφορούσε σε τρεις κατηγορίες χορηγών:
• στους φορείς του ∆ηµοσίου και Ευρύτερου ∆ηµοσίου Τοµέα των Μεταφορών και Συγκοινωνιών (χορηγίες για την πραγµατοποίηση συγκεκριµένων εκ-
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δηλώσεων και καταχώρηση διαφηµίσεων στα πρακτικά των συνεδρίων, ηµερίδων, κ.λπ.),

• στις εταιρίες λειτουργίας και εµπορικές εταιρείες που δραστηριοποιούνται στο χώρο των Συγκοινωνιολόγων (χορηγίες κυρίως µέσω χορηγιών για
σχετικές εκδηλώσεις και καταχώρηση διαφηµίσεων που καλύπτουν τα έξοδα έκδοσης του αναβαθµισµένου Ενηµερωτικού ∆ελτίου),

• στα γραφεία των Συγκοινωνιολόγων (χορηγίες κυρίως µέσω καταχώρησης διαφηµίσεων στα πρακτικά των συνεδρίων).

Το κόστος εκτύπωσης και µέρος της αποστολής του Ενηµερωτικού ∆ελτίου του ΣΕΣ έχει αναληφθεί από χορηγούς διαφηµίσεων, κυρίως φορείς και εµ-
πορικές εταιρείες του Τοµέα των Συγκοινωνιολόγων. Με τον τρόπο αυτό ελαφρύνεται σηµαντικά ο σχετικός προϋπολογισµός του ΣΕΣ. 
Το κόστος οργάνωσης συνεδρίων, ηµερίδων και εκδηλώσεων του ΣΕΣ, που πραγµατοποιήθηκαν στο διάστηµα Απρίλιος 2012 - Μάρτιος 2014, καλύ-
φθηκαν αποκλειστικά από χορηγίες και τις συνδροµές των συµµετεχόντων. Σηµειώνεται ότι οι εσπερίδες που πραγµατοποιήθηκαν στο διάστηµα Απρί-
λιος 2012 - Μάρτιος 2014 είχαν µηδενικό κόστος λόγω της παραχώρησης της αίθουσας από το ΤΕΕ.

∆. Ολοκληρωµένη προσέγγιση για τα Συγκοινωνιακά θέµατα 
8. Θέσεις ΣΕΣ 
Κατά τη διάρκεια του παρόντος έτους συζητήθηκαν αναλυτικά και τελικά επικαιροποιήθηκαν ή/και διαµορφώθηκαν θέσεις για το κρίσιµο θέµα των επι-
πτώσεων της οικονοµικής κρίσης στις µεταφορές, καθώς και για τις προτάσεις του ΣΕΣ για τις µεταφορές στην Περιφέρεια.

9. Επιτροπές ΣΕΣ 
Η λειτουργία των επιτροπών του ΣΕΣ κατά την περίοδο 2012-2014 συνεχίστηκε σύµφωνα µε τον «Αναθεωρηµένο Κανονισµό Λειτουργίας Επιτροπών
ΣΕΣ». Η λειτουργία των Επιτροπών του ΣΕΣ συνέχισε να στοχεύει στις ακόλουθες αρχές:
• τεκµηριωµένη ανάπτυξη θέσεων του ΣΕΣ,
• πληρότητα των θέσεων αυτών µε βάση τη συγκυρία και τις προοπτικές της ελληνικής πραγµατικότητας, της ευρωπαϊκής πολιτικής, αλλά και τις διε-

θνείς τάσεις,
• ενεργό συµµετοχή των µελών στις δράσεις του ΣΕΣ για συνδιαµόρφωση κοινών θέσεων µε ταυτόχρονη διασφάλιση της πολυφωνίας,
• διαδραστικότητα µεταξύ των Επιτροπών και στον καλύτερο συντονισµό,
• ουσιαστική συµβολή του ΣΕΣ στην αναβάθµιση της ποιότητας της ζωής και στην προστασία του φυσικού και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος.
Μέσα στο πλαίσιο των δραστηριοτήτων του ΣΕΣ εντάσσεται και η λειτουργία Επιτροπών που στοχεύει στον τεκµηριωµένο καθορισµό των θέσεων του
ΣΕΣ και στην ενεργή συµµετοχή των µελών στις δράσεις του. 
Στην αρχή της θητείας του τρέχοντος ∆Σ έγινε αποτίµηση του έργου των επιτροπών κατά την πρώτη διετία της λειτουργίας τους και εντοπίστηκε µικρός
αριθµός επιτροπών που δεν λειτουργούσαν ικανοποιητικά. Πραγµατοποιήθηκαν οι κατάλληλες επικοινωνίες και µικρές τροποποιήσεις της σύνθεσης
των επιτροπών (σε συνεννόηση/συµφωνία µε τα µέλη που αφορούσαν), ώστε να βελτιωθεί η λειτουργία των επιτροπών αυτών.
Επίσης συστάθηκαν δύο νέες επιτροπές/οµάδες εργασίας: (i) Επιτροπή Καταστατικού, µε στόχο το συντονισµό της διαδικασίας πιθανής αναθεώρησης
του καταστατικού του ΣΕΣ και συντονιστή τον Πρόεδρο του ΣΕΣ και (ii) Επιτροπή Σχεδίου Ανάπτυξης ΣΕΣ, µε στόχο την εκπόνηση µεσοπρόθεσµου (5-10
χρόνια) σχεδίου ανάπτυξης του ΣΕΣ, µε συντονιστή τον Αντιπρόεδρο του ΣΕΣ.
Τέλος, στην αρχή της θητείας του παρόντος ∆Σ καθορίστηκαν ως βραχυπρόθεσµοι στόχοι για τη λειτουργία των επιτροπών τα εξής: (ι) Πραγµατοποίηση
ηµερίδας µε αντικείµενο τις επιπτώσεις της κρίσης στις µεταφορές, (ιι) Νέο πλήρες σύνολο θέσεων από όλες τις επιτροπές. Ο πρώτος στόχος επι-
τεύχθηκε µε δύο ηµερίδες, οι οποίες πραγµατοποιήθηκαν από το ΣΕΣ στις 6 Φεβρουαρίου 2013 και τις 24 Απριλίου 2013. Μάλιστα, η επιτυχία των ηµε-
ρίδων αυτών οδήγησε στην οργάνωση και µιας τρίτης ηµερίδας µε θέµα την Εκπαίδευση στην Οδική ασφάλεια, η οποία διοργανώθηκε στις 27 Νοεµβρίου
2013. Ο δεύτερος στόχος εκπληρώθηκε µερικώς, µε τη διατύπωση και αποδοχή από το ∆Σ των θέσεων που περιγράφτηκαν στην προηγούµενη ενό-
τητα. 
Κατά τη διάρκεια της περιόδου 2012-2014, οι επιτροπές συνέδραµαν το Σύλλογο όταν χρειάστηκε απάντηση σε καίρια θέµατα της επικαιρότητας, αλλά
και όταν χρειάστηκε εκπροσώπηση του ΣΕΣ σε εκδηλώσεις όπου προσκλήθηκε. Περισσότερα στοιχεία για τις εκδηλώσεις αυτές παρουσιάζονται στην
αντίστοιχη ενότητα του παρόντος απολογισµού.
Οι Επιτροπές διακρίνονται σε δύο κατηγορίες. Στην πρώτη κατηγορία εντάσσονται οι Θεµατικές Επιτροπές, οι οποίες εστιάζουν σε συγκεκριµένη οµάδα
αντικειµένων που άπτονται της ενασχόλησης των µελών του ΣΕΣ. Στη δεύτερη κατηγορία εντάσσονται οι Επιτελικές Επιτροπές, οι οποίες και εστιάζουν
στην άµεση υποβοήθηση των δράσεων του ∆Σ του ΣΕΣ:
Θεµατικές Επιτροπές
•  Θ1: Αστικής Κινητικότητας

-  Θ1.1: Αστικές Συγκοινωνίες
-  Θ1.2: Κυκλοφορία και Στάθµευση

•  Θ2: Εµπορευµατικών Μεταφορών και Υπεραστικών Συγκοινωνιών
-  Θ2.1: Εµπορευµατικών Μεταφορών
-  Θ2.2: Υπεραστικές Συγκοινωνίες

•  Θ3: Νέων τεχνολογιών και καινοτοµίας
•  Θ4: Οδικής Ασφάλειας και Οδικής Συµπεριφοράς
•  Θ5: Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων και Ενέργειας
•  Θ6: Σχεδιασµού και ∆ιαχείρισης Υποδοµών και Οδοστρωµάτων

-  Θ6.1: ∆ιαχείριση Υποδοµών
-  Θ6.2: Οδοστρώµατα
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•  Θ7: Πλαισίου Λειτουργίας και Στρατηγικού Σχεδιασµού
Επιτελικές Επιτροπές
•  Ε1: Συµβουλευτική
•  Ε2: Έρευνας
•  Ε3: Επικοινωνίας, ∆ιασύνδεσης και Τεκµηρίωσης
•  Ε4: Μετακινήσεων στην Ελληνική Περιφέρεια
Σύµφωνα µε τον κανονισµό λειτουργίας τους, η θητεία των επιτροπών έληγε το Μάρτιο 2013 και µε τη λήξη της θητείας τους ξεκίνησε η διαδικασία ανα-
νέωσής τους. Το πρώτο βήµα για αυτή τη διαδικασία ήταν η επικοινωνία µε τους Προέδρους των επιτροπών, ώστε να διερευνηθεί η πρόθεση των µελών
να συνεχίσουν την ενασχόλησή τους µε την επιτροπή. Μεγάλο µέρος των επιτροπών δεν απάντησε στην έκκληση αυτή. Στο πλαίσιο του (τότε) υπό εκ-
πόνηση Σχεδίου Ανάπτυξης του ΣΕΣ για την περίοδο 2014-2020, αποφασίστηκε να µην γίνει η αναδιοργάνωση της σύνθεσης των επιτροπών, αλλά
αυτή να περιµένει τις προτάσεις του Σχεδίου και να πραγµατοποιηθεί από το επόµενο ∆Σ.

Ε. Προώθηση του ΣΕΣ και των θέσεών του
10. Συνέδρια και Ηµερίδες
Η διοργάνωση επιστηµονικών ηµερίδων αποτελεί βασική δράση του ΣΕΣ και για τον λόγο αυτό το ∆Σ έθεσε ως προτεραιότητα τον προγραµµατισµό και
τη διεξαγωγή ηµερίδων, ενηµερωτικών εκδηλώσεων, δηµόσιων συζητήσεων και συνεδρίων. Συνοπτικά, κατά τη διάρκεια της περιόδου Απρίλιος 2012
- Μάρτιος 2014 πραγµατοποιήθηκαν ένα Πανελλήνιο και ένα ∆ιεθνές Συνέδριο, τέσσερις ηµερίδες και πλήθος άλλων εκδηλώσεων και δηµόσιων συ-
ζητήσεων. Αναλυτικότερα:
• Ο ΣΕΣ συνδιοργάνωσε µε το Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών του Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης

(ΙΜΕΤ/ΕΚΕΤΑ) και το ∆ήµο Θεσσαλονίκης, στις 24 Μαΐου 2012, ηµερίδα µε θέµα "Βιώσιµη κινητικότητα: Προς µια περιβαλλοντικά συµβατή µετακί-
νηση στις αστικές περιοχές µας - H πρώτη Ελληνική εφαρµογή στη Θεσσαλονίκη".

• Το 5ο Πανελλήνιο Συνέδριο Οδικής Ασφάλειας συνδιοργανώθηκε µε το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας και το Πανεπιστήµιο Θεσσαλίας, πραγ-
µατοποιήθηκε στις 25 και 26 Οκτωβρίου 2012 στο Ξενοδοχείο Domotel στον Βόλο.

• Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, το Παρατηρητήριο Οδικής Ασφάλειας του ΤΕΕ και ο Τοµέας Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδοµής του
ΕΜΠ τη ∆ευτέρα 12 Νοεµβρίου 2012, στις 5µµ στο Αµφιθέατρο Σιδηροδροµικής και Μεταφορών του Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου διοργάνωσαν
εσπερίδα για την οδική ασφάλεια. Στην εσπερίδα µίλησε ο Καθηγητής Mohamed Abdel-Atyτου University of Central Florida. O τίτλος της οµιλίας του
ήταν "Changing the Way we think about Traffic Safety: Current Traffic Safety Research Initiatives".

• Στις 6 Φεβρουαρίου 2013 πραγµατοποιήθηκε ηµερίδα που διοργάνωσε ο ΣΕΣ µε θέµα "Μεταφορές σε περιόδους οικονοµικής στενότητας". Στην ηµε-
ρίδα έγιναν 9 παρουσιάσεις µε αντικείµενο την επιρροή της οικονοµικής κρίσης σε αντικείµενα όπως οι κυκλοφοριακές συνθήκες, οι αστικές συγ-
κοινωνίες, η έρευνα, και άλλα.

• Το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας (Ι.Ο.ΑΣ.) «Πάνος Μυλωνάς» και ο ΣΕΣ συνδιοργάνωσαν την 6η Εβδοµάδα για την Οδική Ασφάλεια από τις 15 έως τις
23 Μαρτίου 2013 αναλαµβάνοντας δράσεις πανελλαδικά. 

• Στις 24 Απριλίου 2013 πραγµατοποιήθηκε ηµερίδα που διοργάνωσε ο ΣΕΣ µε θέµα "Υπεραστικές µεταφοές στην Ελλάδα: Ορίζοντας 2020". Στην ηµε-
ρίδα έγιναν 7 παρουσιάσεις µε αντικείµενο τις εξελίξεις στις υπεραστικές µεταφορές στην Ελλάδα.

• Το Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών (ΙΜΕΤ) του Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ) και ο Σύλ-
λογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ) διοργάνωσαν την 1η Ιουλίου 2013 εσπερίδα µε θέµα "Μετρό Θεσσαλονίκης: Πορεία υλοποίησης και Προ-
οπτικές". Στην εκδήλωση παρουσιάστηκε η πορεία υλοποίησης του έργου και συζητήθηκαν οι µελλοντικές προοπτικές του. 

• Το Ινστιτούτο Βιώσιµης Κινητικότητας και ∆ικτύων Μεταφορών (I.MET.) και ο ΣΕΣ διοργάνωσαν το «6o Συνέδριο για την Έρευνα στις Μεταφορές στην
Ελλάδα» µε κεντρικό θέµα: "Ενέργεια – Περιβάλλον – Οικονοµία" στις εγκαταστάσεις του Τεχνικού Επιµελητηρίου Ελλάδος στη Θεσσαλονίκη κατά
τις 17 και 18 Οκτωβρίου 2013.

• Στις 27 Νοεµβρίου 2013 πραγµατοποιήθηκε ηµερίδα που διοργάνωσε ο ΣΕΣ µε αντικείµενο "Εκπαίδευση και Οδική Ασφάλεια". Στην ηµερίδα έγιναν
9 παρουσιάσεις µε αντικείµενο την εκπαίδευση στην οδική ασφάλεια στην Ελλάδα.

• Το Ινστιτούτο Οδικής Ασφάλειας (Ι.Ο.ΑΣ.) «Πάνος Μυλωνάς» και ο ΣΕΣ συνδιοργάνωσαν την 7η Εβδοµάδα για την Οδική Ασφάλεια από τις 15 έως τις
22 Μαρτίου 2014 αναλαµβάνοντας δράσεις πανελλαδικά. 

11. Συµµετοχή σε Επιτροπές, Οµάδες Εργασίας
Στο πλαίσιο των δράσεων για τη προώθηση των θέσεων του ΣΕΣ, εντάσσονται και η συµµετοχή µελών του σε Επιτροπές και Οµάδες Εργασίας καθώς
και η υποστήριξη πρωτοβουλιών και δράσεων σχετικών Φορέων. Έτσι, στο διάστηµα Απριλίου 2012-Μαρτίου 2014: 
• Ο ΣΕΣ εξακολουθεί να συµµετέχει στο Εθνικό Συµβούλιο Οδικής Ασφάλειας. Το ∆Σ αποφάσισε την εκπροσώπηση του ΣΕΣ από τον Πρόεδρο του ΣΕΣ

Ματθαίο Καρλαύτη µε αναπληρωµατικό τον Κωνσταντίνο Αντωνίου.
• Ο ΣΕΣ εξακολουθεί να εκπροσωπείται στην Επιτροπή Αναµόρφωσης του ΚΟΚ µε εκπρόσωπο τον Γ. Χανδάνο και αναπληρωµατικό τον Χ. Καραδήµα. 
• Συνεχίζεται η επιτυχηµένη συνεργασία του ΣΕΣ µε την ECOCITY στο πρόγραµµα «Οικολογική Μετακίνηση», όπου συµµετέχουν µαθητές γυµνασίων

της χώρας και διενεργούνται διαγωνισµοί εκθέσεων ιδεών και σχετικές εκδηλώσεις. Για το διάστηµα 2012-2013 εκπροσωπούν το ΣΕΣ στην επιστη-
µονική επιτροπή ο Κωνσταντίνος Αντωνίου, στην οργανωτική επιτροπή ο Γιώργος Λυµπερόπουλος, η Κατερίνα Χρυσοστόµου και η Άννα Γόγολα και
στην Επιτροπή Αξιολόγησης η ∆έσποινα Αλεξανδροπούλου. Παράλληλα, ένας αριθµός µελών του ΣΕΣ εκπροσωπούν το ΣΕΣ ως αξιολογητές στις διά-
φορες περιοχές όπου υπάρχουν συµµετοχές. 

• Συνεχίζεται η συνεργασία ΣΕΣ και ITS Hellas.
• Συνεχίζει η συµµετοχή του ΣΕΣ ως µέλους του Παρατηρητήριου Οδικής Ασφάλειας, µε εκπρόσωπο τον Κωνσταντίνο Αντωνίου.
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• Επίσης ο ΣΕΣ συµµετέχει στις επιτροπές Αρχιτεκτονικών ∆ιαγωνισµών του ΥΠΕΚΑ µε εκπρόσωπο τον Γιώργο Λυµπερόπουλο. 
• Συµµετείχε στις επιτροπές αξιολόγησης των Αρχιτεκτονικών ∆ιαγωνισµών του ΥΠΕΚΑ για την Ανάπλαση του άξονα Αχειροποίητου – Αγίας Σοφίας και

την Ανάπλαση – Ανάδειξη της Βαλκανικής Πλατείας µε εκπρόσωπο τον Γιάννη Τόσκα και αναπληρωµατικό µέλος την Κατερίνα Χρυσοστόµου. 

12. Εκπροσωπήσεις και κοινωνικές Εκδηλώσεις
Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε επίσηµα από µέλη του ∆Σ σε σειρά εκδηλώσεων και ηµερίδων. Ενδεικτικά αναφέρονται οι ακόλουθες εκδηλώσεις:
• Ο ΣΕΣ συµµετείχε σε ηµερίδα/παρουσίαση από την εταιρεία CONCATENO, µε θέµα την Ανίχνευση Αλκοόλ/Ναρκωτικών Ουσιών στο αίµα, η οποία πραγ-

µατοποιήθηκε την Τετάρτη 24 Οκτωβρίου 2012 στην Βρετανική Πρεσβευτική κατοικία. Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε από τον Κωνσταντίνο Αντωνίου.
• Ο Κωνσταντίνος Αντωνίου εκπροσώπησε το ΣΕΣ σε διεθνές συνέδριο που πραγµατοποιήθηκε στην Κύπρο στις 30 Νοεµβρίου 2012 µε θέµα τις Βιώ-

σιµες Αστικές Μεταφορές.
• Ο Νίκος Ηλίου συµµετείχε στο 1ο Πανελλήνιο Συνέδριο Αστικής Βιώσιµης Κινητικότητας που πραγµατοποιήθηκε στο Βόλο στις 14 ∆εκεµβρίου 2012

εκπροσωπώντας τον ΣΕΣ
• Ο Γιώργος Λυµπερόπουλος εκπροσώπησε το ΣΕΣ στην τελετή βράβευσης της ECOMOBILITY, το Σάββατο 27 Μαΐου 2012.
• Ο ΣΕΣ εκπροσωπήθηκε από τον Κ. Αντωνίου στο Αναπτυξιακό Συνέδριο της Περιφέρειας Στερεάς Ελλάδας για τη Νέα Προγραµµατική Περίοδο 2014-

2020, το οποίο έλαβε χώρα στα Καµένα Βούρλα την Τρίτη 23 Απριλίου 2013, µε παρουσίαση µε τίτλο “∆ίκτυο Μεταφορών-Logistics: Μοχλός
Ανάπτυξης”

• Ο Κωνσταντίνος Αντωνίου εκπροσώπησε το ΣΕΣ ως κεντρικός οµιλητής στο 15οΣεµινάριο Οδικής Ασφάλειας που πραγµατοποιήθηκε στην Κύπρο στις
5 Νοεµβρίου 2013 µε θέµα «Ο ρόλος της παθητικής ασφάλειας στη µείωση των επιπτώσεων των τροχαίωνν ατυχηµάτων».

• Ο Κωνσταντίνος Αντωνίου εκπροσώπησε το ΣΕΣ σε διεθνές συνέδριο που πραγµατοποιήθηκε στην Κύπρο στις 3 ∆εκεµβρίου 2013 µε θέµα τις Βιώ-
σιµες Αστικές Μεταφορές µε οµιλία µε τίτλο «∆ιαχείριση Αστικής Κινητικότητας».

Τέλος, µε σηµαντική συµµετοχή µελών και φίλων του ΣΕΣ καθώς και εκπροσώπων φορέων, γιορτάστηκε η κοπή της ετήσιας πίτας του ΣΕΣ στην Αθήνα,
που πραγµατοποιήθηκε στις 24 Ιανουαρίου 2013 στο εστιατόριο Pulitzer και στις 22 Ιανουρίου 2014 στο Bar-Restaurant 310 Street στην Αθήνα και
στις 31 Ιανουαρίου 2013 και στις 23 Ιανουαρίου 2014 στο εστιατόριο TreMarie στη Θεσσαλονίκη.

13. Ενηµερωτικό ∆ελτίο ΣΕΣ
Κατά την περίοδο Απρίλιος 2012 - Μάρτιος 2014 εκδόθηκαν οκτώ τεύχη του Ενηµερωτικού ∆ελτίου (Νο. 181 - Νο. 188). Την ευθύνη εκτύπωσης και
αποστολής του Ενηµερωτικού ∆ελτίου, διατήρησε η κ. Εύη Λιάππη, υπεύθυνη έκδοσης και άλλων τεχνικών εκδόσεων. 
Στα τεύχη που εκδόθηκαν δηµοσιεύθηκαν κείµενα επιστηµονικά, τεχνικά αλλά και κείµενα απόψεων ενώ πραγµατοποιήθηκαν και αφιερώµατα σε

συγκεκριµένα θέµατα όπως η βιώσιµη κινητικότητα, η οδική ασφάλεια, οι επιπτώσεις της οικονοµικής κρίσης στις µεταφορές, οι υπεραστικές µεταφορές

στην Ελλάδα και τα ευφυή συστήµατα µεταφορών. Επίσης στα δύο τελευταία τεύχη φιλοξενήθηκε ένα µέρος των εργασιών που παρουσιάστηκαν στο
6ο Συνέδριο για την Έρευνα στις Μεταφορές.
Σε παράρτηµα του απολογισµού παρουσιάζονται αναλυτικά τα περιεχόµενα των τευχών.
Το κόστος της έκδοσης του Ενηµερωτικού ∆ελτίου καλύπτεται αποκλειστικά από χορηγίες για διαφηµίσεις, ελαφρύνοντας έτσι σηµαντικά τον προ-
ϋπολογισµό του ΣΕΣ ενώ µέρος του κόστους αποστολής του καλύπτεται από το ΣΕΣ.
Ο κατάλογος των αποδεκτών του Ενηµερωτικού ∆ελτίου έχει διευρυνθεί σηµαντικά (περίπου 2.000 αποδέκτες σήµερα) αφού περιλαµβάνει εκτός
των 735 µελών του ΣΕΣ και στελέχη και δηµοσιογράφους του τοµέα των Συγκοινωνιολόγων. Με τον τρόπο αυτό, το Ενηµερωτικό ∆ελτίο του ΣΕΣ δεν απο-
τελεί µόνο εργαλείο εσωτερικής ενηµέρωσης των µελών του ΣΕΣ, αλλά επιχειρεί την ενηµέρωση όλων εκείνων που παίζουν σηµαντικό ρόλο στην ανά-
πτυξη και λειτουργία των συγκοινωνιακών συστηµάτων στην Ελλάδα, ενώ ταυτόχρονα προωθεί την ολοκληρωµένη προσέγγιση του ΣΕΣ.

14. Ιστοσελίδα ΣΕΣ
Στόχος του ∆Σ είναι η ιστοσελίδα να αποτελεί σηµείο αναφοράς για την τακτική και ευρεία ενηµέρωση τόσο των µελών του ΣΕΣ όσο και των άλλων εν-
διαφερόµενων. Για το λόγο αυτό το ∆Σ διατηρεί και ενηµερώνει τακτικά την ιστοσελίδα του ΣΕΣ και ενηµερώνει τα µέλη του µέσω µαζικής αποστολής
ηλεκτρονικών µηνυµάτων. Ο κατάλογος των αποδεκτών των ηλεκτρονικών µηνυµάτων περιλαµβάνει πάνω από 2.000 αποδέκτες σήµερα.
Στο διάστηµα από τον Απρίλιο 2012 έως τον Μάρτιο 2014αναρτήθηκαν στην ιστοσελίδα του ΣΕΣ περισσότερες από 100 ανακοινώσεις για δράσεις του
συλλόγου και τρίτων αλλά και προσφορά εργασίας και εστάλησαν σχετικές ενηµερώσεις µε 50 ηλεκτρονικά µηνύµατα.
Στο τέλος του 2013 έληξε το συµβόλαιο φιλοξενίας µε την εταιρία η οποία φιλοξενούσε τον ιστότοπο του ΣΕΣ και έγινε µεταφορά του σε server άλλης
εταιρείας φιλοξενίας ιστοσελίδων. 
Η διεύθυνση του ιστοχώρου παραµένει www.ses.gr.

15. ∆ηµοσιοποίηση Θέσεων ΣΕΣ
Κατά τη διάρκεια της περιόδου Απρίλιος 2012 - Μάρτιος 2013 πραγµατοποιήθηκε η προβολή των θέσεων του ΣΕΣ στα µέσα µαζικής ενηµέρωσης µε
αρκετές συνεντεύξεις, δηλώσεις, άρθρα και αναφορές των µελών του ∆ιοικητικού Συµβουλίου του ΣΕΣ σε ραδιοφωνικούς και τηλεοπτικούς σταθµούς
και στον ηµερήσιο και εβδοµαδιαίο τύπο, κυρίως για θέµατα της επικαιρότητας, ήτοι το κυκλοφοριακό, η οδική ασφάλεια και η βιώσιµη κινητικότητα.

16. Συναντήσεις µε Αρµόδιους Φορείς
Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο του ΣΕΣ επεδίωξε και πραγµατοποίησε συναντήσεις ανταλλαγής απόψεων µε αρµόδιους φορείς σε θέµατα επικαιρότητας. 
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17. Σχέδιο Ανάπτυξης ΣΕΣ
Το Σχέδιο Ανάπτυξης του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ) αφορά στην περίοδο από το 2014 έως και το 2020 και αποτελεί το -τρίτο κατά
σειρά στην ιστορία του- Σχέδιο Ανάπτυξης (Business Plan) του Συλλόγου. Η σύνταξή του ανατέθηκε από το ∆ιοικητικό Συµβούλιο της περιόδου 2012-
14 σε Οµάδα Εργασίας, που συγκροτήθηκε ειδικά για το σκοπό αυτό και την οποία αποτέλεσαν µέλη του Συλλόγου.
Την εν λόγω οµάδα εργασίας αποτέλεσαν οι κ.κ. ∆ηµήτρης Κατσώχης, Γιώργος Λυµπερόπουλος, Μαρία Μαυροειδή, Μιχάλης Μπάρτζης και Γιάννης Τυ-
ρινόπουλος, υπό την αρωγή του πρώην Προέδρου κ. Γιώργου Γιαννή και τον συντονισµό του Αντιπρόεδρου (ως εκπροσώπου του τρέχοντος ∆Σ κατά τη
σύνταξη του Σχεδίου) κ. Κωνσταντίνου Αντωνίου.
Τα Σχέδια Ανάπτυξης του ΣΕΣ των προηγούµενων περιόδων (2000-2005 και 2006-2010) προέκυψαν ως αδήριτη ανάγκη στο πλαίσιο της οργάνωσης
της προσπάθειας της ουσιαστικής παρέµβασης των Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων στο σύνολο των συγκοινωνιακών θεµάτων της χώρας σε µια εποχή
που οι προκλήσεις και οι προοπτικές στο πεδίο των µεταφορών ήταν µεγάλες και ιδιαίτερες (Ολυµπιακοί Αγώνες, διαθεσιµότητα Κοινοτικών πόρων,
υλοποίηση βασικών συγκοινωνιακών υποδοµών). Αντίθετα, η περιρρέουσα σηµερινή κατάσταση χαρακτηρίζεται από µια ιδιαίτερα αρνητική οικονο-
µική συγκυρία, η οποία φαίνεται πως θα επηρεάζει -τη χώρα µας γενικότερα και τους τοµείς αρµοδιότητας του ΣΕΣ ειδικότερα- τουλάχιστον για την
περίοδο που αφορά το συγκεκριµένο Σχέδιο Ανάπτυξης (δηλαδή µέχρι το 2020).
Οι βασικές αρχές του Σχεδίου Ανάπτυξης παρουσιάστηκαν στη ΓΣ του ΣΕΣ το Μάρτιο του 2013, και, αφού έγιναν αποδεκτές από τη ΓΣ, τέθηκαν σε δια-
βούλευση στο forum του δικτυακού τόπου του ΣΕΣ στα τέλη του 2013. Στη συνέχεια, οι αρχές αυτές συγκεκριµενοποιήθηκαν και εµπλουτίστηκαν, ώστε
να αποτελέσουν ένα συνεκτικό κείµενο. Το κείµενο αυτό παραδόθηκε στο ∆Σ του ΣΕΣ στα τέλη Φεβρουαρίου 2014, και έγινε αποδεκτό από το ∆Σ στις
αρχές Μαρτίου 2014, οπότε και αναρτήθηκε στον ιστότοπο του ΣΕΣ.

18. Πρόταση Τροποποίησης Καταστατικού του ΣΕΣ
Στη σχεδόν 40ετή ιστορία του, ο ΣΕΣ µεγάλωσε και αριθµεί πλέον πάνω από 700 µέλη στην Ελλάδα και στο εξωτερικό. Λόγω της αύξησης αυτής, προ-
τείνεται η τροποποίηση ορισµένων άρθρων του καταστατικού του, ώστε να επιτευχθεί η καλύτερη λειτουργία και οργάνωση του συλλόγου. Οι τροπο-
ποιήσεις και οι προσθήκες που προτείνονται στα υπάρχοντα άρθρα, παρουσιάζονται συνοπτικά στον πίνακα στο Παράρτηµα ΙΙ του παρόντος απολογισµού.
Η πρόταση τροποποίησης του καταστατικού αναρτήθηκε στο forum της ιστοσελίδας του ΣΕΣ στις 25/11/2013, και παρέµεινε ανοιχτός για σχόλια και προ-
τάσεις για τροποποίηση µέχρι τις 31/12/2013.

Παράρτηµα Ι: Περιεχόµενα των τευχών 181-188 του Ενηµερωτικού ∆ελτίου του ΣΕΣ

Τεύχος 181 - Μάρτιος - Απρίλιος - Μάιος 2012

• Περί επιστήµης και επαγγέλµατος συγκοινωνιολόγου
• Βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών της Λ. Κηφισίας µέσω επεµβάσεων στη φωτεινή σηµατοδότηση
• Transport Research Arena – TRA 2012
• 2o Ελληνικό Συνέδριο: ‘Οι αεροµεταφορές του σήµερα και του αύριο’
• Ηµερίδα: ‘Βιώσιµη κινητικότητα - Προς µια περιβαλλοντικά συµβατή µετακίνηση στις αστικές περιοχές µας’
• Νέα ∆.Σ. & Β. Ελλάδας
• Απολογισµός απερχόµενου ∆Σ

Τεύχος 182 - Ιούνιος - Ιούλιος - Αύγουστος 2012

• Βιώσιµη αστική κινητικότητα
• Ο σχεδιασµός της βιώσιµης αστικής κινητικότητας σε ελληνικές πόλεις
• ∆είκτες βιώσιµης κινητικότητας σε αστικές περιοχές
• ΕΕ: προς ένα βιώσιµο & περιβαλλοντικά φιλικό πλαίσιο αστικών εµπορευµατικών µεταφορών
• Αθήνα, Ευρώπη, Κινητικότητα
• Το σύστηµα διαχείρισης αστικής κινητικότητας της Θεσσαλονίκης
• ∆ράσεις του ΣΑΣΘ για την εισαγωγή τεχνογνωσίας σε θέµατα βιώσιµης κινητικότητας
• Σχέδιο βιώσιµης κινητικότητας στην πανεπιστηµιούπολη του ΑΠΘ
• Νέα ∆.Σ., Β. & ∆. Ελλάδας

Τεύχος 183 - Σεπτέµβριος - Οκτώβριος - Νοέµβριος 2012

• Οδική ασφάλεια στην Ελλάδα
• Συστήµατα αναχαίτισης οχηµάτων – συµβατότητα µε υφιστάµενες OMOE
• Η επίδραση της αστυνόµευσης της ταχύτητας µε φωτογραφικά ραντάρ
• Χρήση ζώνης ασφαλείας στη Θεσσαλονίκη
• Οδική ασφάλεια για τους πεζούς σε περιοχές εκτέλεσης έργων
• Θεσµική κατάργηση των πεζοδροµίων µε το νέο ΓΟΚ
• «Ευλογία» για την οδική ασφάλεια οι αυτοκινητόδροµοι
• ΙΜΕΤ/ΕΚΕΤΑ: 10 χρόνια προσφοράς στην οδική ασφάλεια µε ανάπτυξη
• ∆ράσεις οδικής ασφάλειας στα πλαίσια πανευρωπαϊκού προγράµµατος
• Συµµαχία για την έρευνα στις µεταφορές στην Ευρώπη – European Transport Research Alliance (ETRA)
• Νέα ∆.Σ.
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Τεύχος 184 – ∆εκέµβριος - Ιανουάριος - Φεβρουάριος 2013

• Η έρευνα στις µεταφορές θα συµβάλει στην αντιµετώπιση της κρίσης;
• Οικονοµική κρίση και µεταφορές: διαφαινόµενες τάσεις και πιθανές λύσεις
• Μεταφορές πριν και µετά την κρίση. Επιστροφή στις παλιές πολιτικές;
• Μεταβολές κυκλοφοριακών δεδοµένων στις βασικές αρτηρίες της Αθήνας
• Στατιστικά στοιχεία Αττικής Οδού σχετικά µε την κυκλοφορία και τα συµβάντα
• Οι επιπτώσεις των νέων οικονοµικών δεδοµένων στο χώρο των µεταφορών και στο αστικό περιβάλλον
• Τα συστήµατα ευφυών µεταφορών (Intelligent Transport Systems – ITS) και η εφαρµογή τους στην Ελλάδα στην παρούσα δυσµενή οικονοµική συγκυρία
• Προτάσεις για την αντιµετώπιση των κυκλοφοριακών προβληµάτων στις πόλεις
• Οικονοµική κρίση και οδικά ατυχήµατα
• Θεσµικές αδυναµίες για τη διαχείριση των αναγκών µετακίνησης στις πόλεις της ελληνικής περιφέρειας
• Αναπροσανατολισµός των προτεραιοτήτων των ΟΤΑ της περιφέρειας ενόψει της νέας προγραµµατικής περιόδου 2014-20
• Η επίδραση της βαθειάς ύφεσης στην επιβατική κίνηση των Μητροπολιτικών Αστικών Συγκοινωνιών
• Νέα ∆.Σ. & Β. Ελλάδας

Τεύχος 185 – Μάρτιος - Απρίλιος - Μάιος 2013

• Οι υπεραστικοί αυτοκινητόδροµοι στην Ελλάδα: Η επόµενη µέρα
• Η παραχώρηση των περιφερειακών αεροδροµίων: Μια πρώτη ανασκόπηση
• Υπεραστικές σιδηροδροµικές µεταφορές στην Ελλάδα: Περίοδος κρίσης και προοπτικές
• Ο ρόλος των ελληνικών λιµένων στο διεθνές περιβάλλον: Προκλήσεις, προβλήµατα και προοπτικές
• Ανάπτυξη συστηµάτων ευφυών µεταφορών στην Ελλάδα: Στρατηγικό Σχέδιο 2013 – 2020
• Οικονοµία, διαχρονικότητα και οδικές εµπορευµατικές µεταφορές
• ∆ίωξη στελεχών του ∆ήµου Βόλου για το δίκτυο ποδηλατοδρόµων
• Νέα ∆.Σ. & Β. Ελλάδας
• ERC Advanced Grant στο Πολυτεχνείο Κρήτης

Τεύχος 186 – Ιούνιος - Ιούλιος - Αύγουστος 2013

• Συντονισµένος έλεγχος ραµπών εισόδου αυτοκινητόδροµων
• Σύστηµα πληροφόρησης επιβατικού κοινού του Ο.Α.Σ.Θ.
• Ερευνητικό πρόγραµµα «ΕΞΕΧΩΝ»
• Μεταφορικά πειράµατα στην έξυπνη πόλη Santander
• Ευφυή συστήµατα κινητικότητας σε «Έξυπνες Πόλεις»: Παρελθόν, παρόν και µέλλον στη Θεσσαλονίκη
• Κοινοτική οδηγία για τα ITS – σχέδιο δράσης για την Ελλάδα
• ∆ιαχείριση της εποχιακής ζήτησης για µεταφορές σε τουριστικές περιοχές
• Re-think Athens
• Νέα ∆.Σ.

Τεύχος 187 – Σεπτέµβριος - Οκτώβριος – Νοέµβριος 2013

• Η Έρευνα στις µεταφορές. Υπάρχουν αισιόδοξες προοπτικές;
• Επιπτώσεις µείωσης της παραβατικότητας στη στάθµευση µε χρήση προσοµοίωσης
• Συνέργεια δηµόσιας συγκοινωνίας και ποδηλάτου
• Μεθοδολογία υπολογισµού επιπέδου εξυπηρέτησης πεζών προσαρµοσµένης στο ελληνικό αστικό περιβάλλον
• Συσχέτιση φόρτου-ταχύτητας σε αστικά δίκτυα. Εφαρµογή στο ιεραρχηµένο οδικό δίκτυο του δήµου Θεσσαλονίκης
• Αποδοχή χρέωσης στάθµευσης σε εµπορικό κέντρο της Θεσσαλονίκης
• Σε αναζήτηση της βιώσιµης αστικής κινητικότητας: Η άποψη των πολιτών της Θεσ/νίκης για τις βασικές συνιστώσες ενός σχεδίου βιώσιµων αστικών

µεταφορών
• Ανεπίτρεπτες γραφειοκρατικές αγκυλώσεις στην επιλογή και υλοποίηση ερευνητικών έργων στη χώρα µας
• Νόµος 4199/2013: «Ανοίγει» η αγορά των υπεραστικών επιβατικών µεταφορών
• ∆ιεθνές Συνέδριο: Με ποδήλατο! Ευρωπαϊκές και Ελληνικές επιτυχείς πρακτικές προώθησης του ποδηλάτου
• Νέα ∆.Σ.

Τεύχος 188 – ∆εκέµβριος - Ιανουάριος - Φεβρουάριος 2014

• Ζήτηση για Νέα Ι.Χ. και οι Επιπτώσεις της Οικονοµικής Ύφεσης στην Ελληνική Αγορά
• Αποδοχή συστηµάτων µοιραζόµενων αυτοκινήτων από τους έλληνες µετακινούµενους
• Μεθοδολογία σχεδιασµού παρέµβασης αλλαγής συµπεριφοράς µετακινουµένων
• Πρόταση ανάπλασης αστικού οδικού περιβάλλοντος στην πόλη του Βόλου: Οδός Βενιζέλου
• Περιβαλλοντική διαχείριση σύγχρονων οδικών υποδοµών και ανθρακικό αποτύπωµα
• Πολυκριτήρια Συγκριτική Αξιολόγηση Χρηµατοδοτικών Μεθόδων Value Capture στις Υποδοµές Μεταφορών
• Επαναπροσδιορίζοντας το ρόλο των λιµένων ως περιφερειακές εξαγωγικές πύλες υπό την σκιά της οικονοµικής κρίσης: η περίπτωση των λιµένων

της Μεσογείου
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• Η ∆ιώρυγα της Κορίνθου ως Στρατηγικός Αναπτυξιακός Στόχος στο Εγγύς Μέλλον: ∆ιερεύνηση Σκοπιµότητας Συντήρησης ή/ και ∆ιαπλάτυνσης – Εκ-
βάθυνσης

• ∆ιώρυγα της Κορίνθου: Στρατηγικοί Στόχοι και Αναθεώρηση Τιµολογιακής Πολιτικής
• Συλλογή δεδοµένων µε τη χρήση καινοτόµων τεχνολογιών
• ∆ύο µέλη του ΣΕΣ στην πρώτη γραµµή της Προεδρίας του Συµβουλίου της ΕΕ στις µεταφορές
• Νέα ∆.Σ.

Παράρτηµα ΙΙ: Εισηγητική Έκθεση για Αλλαγές σε Άρθρα του Καταστατικού «ΣΥΛΛΟΓΟΥ ΕΛΛΗΝΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΟΛΟΓΩΝ-Σ.Ε.Σ.»

1. Ιστορικό του Συλλόγου
Ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων (ΣΕΣ) ιδρύθηκε το 1976 ως το Επιστηµονικό και Επαγγελµατικό Σωµατείο που εκπροσωπεί τους Έλληνες Συγ-
κοινωνιολόγους Μηχανικούς (Transportation Engineers) στην Ελλάδα και το Εξωτερικό. Ο ΣΕΣ αριθµεί σήµερα εκατοντάδες µέλη, τα οποία είναι στη
µεγάλη τους πλειοψηφία εξειδικευµένοι Συγκοινωνιολόγοι Μηχανικοί (προερχόµενοι κατεξοχήν από Πανεπιστηµιακά Τµήµατα Πολιτικών και Τοπο-
γράφων Μηχανικών) από επαγγελµατικούς χώρους του ιδιωτικού ή δηµόσιου τοµέα, που είναι υπεύθυνοι για τον προγραµµατισµό, σχεδιασµό, εφαρ-
µογή, λειτουργία, συντήρηση και εκµετάλλευση συγκοινωνιακών συστηµάτων µε στόχο την παροχή µεγαλύτερης ασφάλειας και άνεσης στις
µετακινήσεις προσώπων και αγαθών.
Στους βασικούς σκοπούς του Σ.Ε.Σ. περιλαµβάνονται:
• Η προώθηση και διάδοση της επιστηµονικής και τεχνολογικής γνώσης στον τοµέα των µεταφορών µε την οργάνωση σεµιναρίων, συνεδρίων και δη-

µοσίων συζητήσεων, συµµετέχοντας σε διεθνή συνέδρια και τη διατήρηση βιβλιοθήκης αρχείων εκδόσεων και περιοδικών. Η υποστήριξη της επι-
στηµονικής και τεχνολογικής έρευνας στον τοµέα των µεταφορών σε εθνικό επίπεδο σε συνεργασία µε οποιοδήποτε ιδιωτικό ή δηµόσιο οργανισµό.

• Η συνεργασία µε αντίστοιχα ή σχετικά µε τον Σύλλογο επιστηµονικά ιδρύµατα σε εθνικό και διεθνές επίπεδο για ανταλλαγή πληροφοριών, οργανώ-
σεις συλλογικών επιστηµονικών συγκεντρώσεων, κ.λπ.

• Η αναγνώριση από αυτούς που παίρνουν τις αποφάσεις, τις δηµόσιες αρχές, τον ιδιωτικό τοµέα, τον τοµέα της εκπαίδευσης, και γενικότερα την κοι-
νωνία, για την ανάγκη επιστηµονικής προσέγγισης και λύσης των σοβαρών προβληµάτων στον χώρο των µεταφορών.

• Η προώθηση του πνεύµατος της συνεργασίας µεταξύ των µελών του Συλλόγου για την από κοινού λύση οποιουδήποτε προβλήµατος στον χώρο.
• Η διάχυση των τεχνικών κανόνων και προδιαγραφών για τη µελέτη, υλοποίηση ή λειτουργία των έργων που έχουν σχέση µε µεταφορές.
Στη σχεδόν 40ετή ιστορία του, ο ΣΕΣ µεγάλωσε και αριθµεί πλέον πάνω από 700 µέλη στην Ελλάδα και στο εξωτερικό. Λόγω της αύξησης αυτής, προ-
τείνεται η τροποποίηση ορισµένων άρθρων του καταστατικού του, ώστε να επιτευχθεί η καλύτερη λειτουργία και οργάνωση του συλλόγου. Οι τροπο-
ποιήσεις και οι προσθήκες που προτείνονται στα υπάρχοντα άρθρα, παρουσιάζονται συνοπτικά στον παρακάτω πίνακα.

2. Άρθρα προς Αλλαγή

Άρθρα

Αρ 3.8

Αρ 3.9-3.11

Αρ 3.11

Αρ 4.1α

Αρ 4.1β

Αρ 4.1δ

Προτεινόµενη Αλλαγή

Προσθήκη δραστηριότητας 3.9: Σχεδιασµό ή µελέτη εφαρµογών νέων τεχνο-
λογιών στις µεταφορές

Αλλαγή στην αρίθµηση των δραστηριοτήτων 3.9- 3.11 λόγω της παραπάνω προ-
σθήκης

∆ιόρθωση: αντικατάσταση των λέξεων «διεξαγωγή» και «κωδικοποίηση» στην
λέξη «αξιολόγηση»

Τροποποίηση: Έλληνες διπλωµατούχοι µηχανικοί που έχουν διδακτορικό δί-
πλωµα, ή µεταπτυχιακό τίτλο σπουδών συνεχούς µονοετούς τουλάχιστον διάρ-
κειας, ανώτατης Πανεπιστηµιακής ή Πολυτεχνικής Σχολής της ηµεδαπής ή
ισότιµου της αλλοδαπής, στο αντικείµενο του κλάδου.

Τροποποίηση: Έλληνες διπλωµατούχοι µηχανικοί, χωρίς µεταπτυχιακό τίτλο, οι
οποίοι έχουν αποδεδειγµένα ασχοληθεί επαγγελµατικά µε δύο ή περισσότε-
ρους από τους τοµείς του αντικειµένου και για χρονικό διάστηµα µεγαλύτερο
της τριετίας.

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 4.1.γ και τροποποίηση σε: Έλληνες επιστήµονες από
φοιτοι ανωτάτων σχολών της ηµεδαπής ή ισοτίµου της αλλοδαπής που κατέ-
χουν πέραν του βασικού διπλώµατος και τίτλο διδακτορικού ή/και µεταπτυχια-
κών σπουδών ανώτατης σχολής της ηµεδαπής ή ισοτίµου της αλλοδαπής,
συνεχούς µονοετούς τουλάχιστον διάρκειας στο αντικείµενο και έχουν αποδε-
δειγµένα απασχοληθεί επαγγελµατικά µε δύο ή περισσότερους από τους το-

Σκεπτικό

Λόγω της εξειδίκευσης των µελών και της εξέλιξης
στον τοµέα των νέων τεχνολογιών κρίνεται ανα-
γκαία η προσθήκη αυτή.

Ο όρος αξιολόγηση είναι ο πλέον δόκιµος για την
περιγραφή των δραστηριοτήτων αυτών.

Ξεκαθαρίζει την ανάγκη µεταπτυχιακού και του ζη-
τήµατος της αναγνώρισης της ισοτιµίας των πτυ-
χίων. Σύµπτυξη των παραγράφων 4.1α, 4.1β του
ισχύοντος καταστατικού.

Ουσιαστικά είναι η παράγραφος, 4.1γ του ισχύον-
τος καταστατικού.

Αντιµετωπίζει το ζήτηµα της ισοτιµίας των πτυχίων
και των διδακτορικών/µεταπτυχιακών άλλων ειδι-
κοτήτων.
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Άρθρα

Αρ. 4.1

Αρ 4.2

Αρ 8.3

Αρ 8.5

Αρ 9.1

Αρ 9.2

Αρ  9.3

Αρ. 9.5

Αρ. 9.6

Αρ  9.7

Αρ  9.8

Αρ. 9.9

Προτεινόµενη Αλλαγή

Προσθήκη στο τέλος του άρθρου: 
Μέλη µπορούν επίσης να εγγραφούν µη Έλληνες υπήκοοι, που διαµένουν και
εργάζονται τουλάχιστον τρία έτη στην Ελλάδα, και πληρούν µία εκ των ανωτέρω
(α) έως (γ) προϋποθέσεις. 

∆ιόρθωση: […] Στις περιπτώσεις β, γ και δ της παραγράφου 1
Το ∆.Σ. διατηρεί το δικαίωµα να καλέσει για συνέντευξη, εφόσον κριθεί απα-
ραίτητο τα υποψήφια µέλη των β, γ, δ περιπτώσεων.

Προσθήκη: ∆ικαίωµα ψήφου έχουν µόνο όσα µέλη έχουν τακτοποιήσει τις οφει-
λές τους προς τον ΣΕΣ µέχρι και την ηµέρα της ψηφοφορίας.

Τροποποίηση: Οι ψηφοφορίες στη Γενική Συνέλευση είναι φανερές εκτός για
θέµατα προσωπικά, πειθαρχικά, εκλογής µελών του ∆.Σ. και µοµφής κατά του
∆.Σ. οπότε η ψηφοφορία είναι µυστική. Εάν υποβληθεί ένσταση κατά φανερής
ψηφοφορίας τότε επαναλαµβάνεται αυτή µε ονοµαστική κλήση των µελών. Επι-
φυλασσοµένων των διατάξεων του Νόµου και του καταστατικού, δια των οποίων
ορίζεται αυξηµένη πλειοψηφία, οι αποφάσεις στη Γ.Σ. λαµβάνονται µε απλή
πλειοψηφία των παρόντων µελών.

Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο του Συλλόγου είναι επταµελές και αποτελείται από τον
Πρόεδρο, τον Αντιπρόεδρο, το Γενικό Γραµµατέα, τον Ειδικό Γραµµατέα, τον
Ταµία και δύο (2) µέλη.

Αλλαγή το «διετής» σε «τριετής»

Προσθήκη: […] µε µυστική ψηφοφορία. Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο εκλέγεται από
τη Γενική Συνέλευση κατά την τακτική σύνοδό της µε µυστική ψηφοφορία. Το
∆.Σ. ανακοινώνει προς τα µέλη την ηµεροµηνία της Τακτικής Εκλογοαπολογι-
στικής Συνέλευσης τουλάχιστον ένα µήνα πριν, καλώντας τα ενδιαφερόµενα
µέλη να υποβάλλουν µε επιστολή την υποψηφιότητά τους για εκλογή στο ∆.Σ.
µέχρι την ηµέρα της Γενικής Τακτικής Εκλογοαπολογιστικής Συνέλευσης. Το
ψηφοδέλτιο είναι ενιαίο και κάθε µέλος δύναται να εκφράσει την προτίµησή
του σε έναν έως και επτά υποψήφιους. Μαζί µε τα επτά µέλη του ∆ιοικητικού
Συµβουλίου εκλέγονται µέχρι δύο αναπληρωµατικά µέλη. 
Μορφοποίηση άρθρου 9.4 στο Αρ. 9.3: Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο συγκροτείται
σε σώµα κατά την πρώτη Συνεδρίασή του που πρέπει υποχρεωτικά να γίνει εντός
10 ηµερών από την εκλογή του, κατόπιν πρόσκλησης του πλειοψηφούντος Συµ-
βούλου. Η σύνθεση του ∆ιοικητικού Συµβουλίου καθορίζεται µε µυστική ψη-
φοφορία µεταξύ των παρόντων µελών.

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.4

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.5 

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.6 και µορφοποίηση : […] σε απαρτία όταν παρί-
στανται τέσσερα τουλάχιστον µέλη […]

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.7

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.8  και τροποποίηση: […] για την εκλογή του νέου
µέλους του ∆ιοικητικού Συµβουλίου και δύο νέων αναπληρωµατικών µελών.

Σκεπτικό

Επιτρέπει την εγγραφή στο Σύλλογο και µη Ελλή-
νων υπηκόων. 

Η προσθήκη αυτή χρησιµεύει στη διαπίστωση της
σχετικότητας της εµπειρίας των υποψήφιων µελών
µε τις δραστηριότητες του Συλλόγου.

Καταργείται το δικαίωµα ψήφου διά εξουσιοδότη-
σης. 

Με την τροποποίηση αυτή δίνεται η δυνατότητα µυ-
στικής ψηφοφορίας αξιοποιώντας νέες µεθόδους
πέραν του ψηφοδελτίου.

Εξαιτίας του µεγάλου εύρους δραστηριοτήτων του
Συλλόγου κρίνεται απαραίτητη η προσθήκη 2
ακόµα µελών στο ∆.Σ. τα οποία θα βοηθούν στην κα-
λύτερη λειτουργία του.

Τριετής θητεία εξασφαλίζει σταθερότητα, µεγαλύ-
τερη συνοχή και παραγωγικότητα του ∆Σ, αλλά και
σχετική άνεση χρόνου ώστε να σχεδιάσει και να
υλοποιήσει δράσεις. 

Περισσότερο χρόνο για την ενηµέρωση των µελών
του Συλλόγου σχετικά µε τις υποψηφιότητες. Η αλ-
λαγή αυτή δίνει επίσης τη δυνατότητα στους υπο-
ψήφιους να αναπτύξουν τις απόψεις και σκέψεις
τους µέσα από το διαδίκτυο και τη σελίδα του Συλ-
λόγου γραπτώς. 
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Άρθρα

Αρ. 9.10 

Αρ. 10.2.ζ

Αρ. 10.3

Αρ.11.1.δ

Αρ.11.1.ε

Αρ.11.1.ζ

Αρ.11.4

Αρ.11

Αρ.12.3

Αρ.13.3

Αρ.15.1

Αρ.15.3

Προτεινόµενη Αλλαγή

Αλλαγή στην αρίθµηση σε 9.9 και τροποποίηση:
Το νεοοριζόµενο ή νεοεκλεγόµενο µέλος του ∆ιοικητικού Συµβουλίου αποκτά
την ιδιότητα που αποφασίζεται από την επανασύσταση του ∆ιοικητικού Συµβου-
λίου για το υπόλοιπο της θητείας του, µε τη σύνθεση του ∆.Σ. να καθορίζεται µε
µυστική ψηφοφορία µεταξύ των παρόντων µελών. Κατ’ εξαίρεση εάν το µέλος
που αντικαθίσταται είναι ο Πρόεδρος τότε τη θέση του καταλαµβάνει ο Αντιπρό-
εδρος και το νέο µέλος αποκτά την ιδιότητα που θα ορίσει µε νέα ψηφοφορία το
∆ιοικητικό Συµβούλιο, το οποίο δύναται να επανασυγκροτηθεί, εφόσον το επι-
θυµεί η πλειοψηφία των µελών του ∆.Σ., µε τη σύνθεση να καθορίζεται στη συ-
νέχεια µε µυστική ψηφοφορία µεταξύ των παρόντων µελών.  

Προσθήκη: Η προετοιµασία για την έγκαιρη σύγκληση των Γενικών Συνελεύ-
σεων και ο καθορισµός του τρόπου και των διαδικασιών διενέργειάς τους.  Προ-
κειµένου περί εκλογών, το ∆.Σ. καθορίζει µε απόφασή του τους τρόπους και τις
διαδικασίες συµµετοχής των µελών και της ασκήσεως του δικαιώµατος της
ψήφου µε τρόπο που εξασφαλίζει τη µυστικότητα της ψήφου, το αδιάβλητο της
διαδικασίας και την κατά το δυνατόν ευρύτερη συµµετοχή των µελών.

Τροποποίηση: Το ∆ιοικητικό Συµβούλιο πέραν των αναφεροµένων στην παρά-
γραφο 2 του παρόντος έχει και κάθε άλλη αρµοδιότητα που προκύπτει άµεσα ή
έµµεσα από το παρόν Καταστατικό και την ισχύουσα νοµοθεσία.  Στο ∆.Σ. επίσης
παρέχεται η δυνατότητα, να καθορίζει τη διενέργεια εκλογών σε περισσότερους
του ενός τόπου (ή µε τη χρήση νέων τεχνολογιών), αρκεί η έναρξη και η λήξη
της ψηφοφορίας να διεξάγεται ταυτόχρονα και συνάµα, τόσο ο αριθµός των συµ-
µετεχόντων όσο και ο τρόπος εκλογής να εξασφαλίζουν το αδιάβλητο της δια-
δικασίας.  

Τροποποίηση: Η εποπτεία και ο έλεγχος των πράξεων του Αντιπροέδρου, των
Γραµµατέων, του Ταµία και των 2 µελών.

Τροποποίηση: Η υπογραφή των εγγράφων του Συλλόγου.

∆ιόρθωση: «συγκλήσεως» αντί «συγκλίσεως»

Προσθήκη αρµοδιότητας δ:
δ. Προετοιµάζει και επικαιροποιεί το υλικό προβολής και επικοινωνίας του Σ.Ε.Σ.

Προσθήκη στο τέλος του άρθρου 11.4:
Οι αρµοδιότητες των δύο άλλων µελών καθορίζονται µε αποφάσεις του ∆ιοικη-
τικού Συµβουλίου.
Για ειδικά θέµατα και ύστερα από απόφαση του ∆ιοικητικού Συµβουλίου, δύνα-
ται να εξουσιοδοτηθεί και άλλο µέλος του ∆.Σ. για υπογραφή εγγράφου, πέραν
του Προέδρου και του Γενικού Γραµµατέα.

Τροποποίηση: Η Ελεγκτική Επιτροπή συντάσσει υποχρεωτικώς έκθεση για την
οικονοµική διαχείριση η οποία υποβάλλεται στην Τακτική Γενική Συνέλευση.

∆ιόρθωση: που έχουν καταρτισθεί από ή µε µέριµνα του συλλόγου

Προσθήκη: […] ειδικά για το σκοπό αυτό. Προκειµένου όµως περί τροποποι-
ήσεων που αφορούν τον τρόπο εκλογής του ∆.Σ., τη θητεία, τα καθήκοντα  και τον
αριθµό των µελών του ∆.Σ., η όποια τροποποίηση εγκριθεί θα ισχύσει για τη µε-
θεπόµενη εκλογική διαδικασία.  

Τροποποίηση: Για τη λήψη αποφάσεως απαιτείται να ψηφίσουν υπέρ της συγ-
κεκριµένης τροποποιήσεως τα 3/4 των ψηφισάντων µελών.

Σκεπτικό

Πρόταση για την εύρυθµη λειτουργία του ∆.Σ.

Ξεκαθαρίζει αρµοδιότητες ∆.Σ. ιδιαίτερα σε ότι
αφορά το θέµα των εκλογών. 

Αλλαγή η οποία βοηθά στη µεγαλύτερη συµµετοχή
στις εκλογές από όλες τις περιοχές της Ελλάδας. 

∆ιευκολύνει τη λειτουργία του ∆.Σ.

Ορίζει την υποχρέωση της ελεγκτικής επιτροπής.

Καθορίζει ότι οι αλλαγές στο καταστατικό δεν αφο-
ρούν στη θητεία του ∆.Σ. που πέρασαν αλλά από τη
µεθεπόµενη. 

Ορίζει θέµατα σχετικά µε την καλύτερη λειτουργία
και καθαρότερη λήψη αποφάσεων στο πλαίσιο της
ΓΣ.
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Στις 9 Μαΐου 2014, η Ελληνική
Προεδρία και η Ευρωπαϊκή Επι-
τροπή, οργάνωσαν την 6η Ευρω-
παϊκή Ηµέρα Οδικής Ασφάλειας
στο Ζάππειο Mέγαρο.
Η 3Μ Ελλάς, µε ευρεία γκάµα ολο-
κληρωµένων προϊόντων Οδικής
Σήµανσης, συµµετείχε στην Ευρω-
παϊκή αυτή πρωτοβουλία, χορη-
γώντας το περίπτερο της Ευρω-
παϊκής Οδικής Οµοσπονδίας (Eu-
ropean Road Federation).

Στο πλαίσιο της ∆ιοργάνωσης, η οποία κινήθηκε γύρω απ’ το
θεµατικό άξονα «Ασφαλείς και Ευφυείς Υποδοµές» (Safe &
Smart Infrastructure), η 3Μ πραγµατοποίησε την 1η Νυχτε-
ρινή Επίδειξη σε Φως Ηµέρας  εντός Σκοτεινού Περιβάλλοντος
(1st Night Demo) µε σκοπό να ενηµερώσει για τα αντανακλα-
στικά υλικά της. Tα εν λόγω υλικά χρησιµοποιούνται στην κα-
τασκευή των Σηµάτων Οδικής Κυκλοφορίας, στην Περιµετρική
Σήµανση Βαρέων Οχηµάτων, στην Οριζόντια Σήµανση Οδο-
στρωµάτων και στις Πινακίδες Κυκλοφορίας, συµβάλλοντας
ουσιαστικά στην ασφάλεια κατά τη διάρκεια των νυχτερινών
ταξιδιών και µετακινήσεων.

Το περίπτερο της Ευρωπαϊκής Οδι-
κής Οµοσπονδίας (ERF) τίµησαν
µε την παρουσία τους διεθνείς και
ελληνικές προσωπικότητες ανά-
µεσα στους οποίους ο κ. S. Kallas,
αντιπρόεδρος της Ευρωπαϊκής
Επιτροπής και αρµόδιος επίτρο-
πος Μεταφορών, ο κ. S. Schmitz,
Head of unit of the Road Safety
Unit, DG Move, European Com-
mission, ο κ. J. Burianek, Director
Transport, Telecom and Energy,
Consilium, Council of the EU Gen-

eral Secretariat, ο κ. Theis, ∆ιευθυντής του Γερµανικού Οµο-
σπονδιακού Υπουργείου Μεταφορών, Κτιρίων και Αστικών
Υποθέσεων, ο υφυπουργός Υποδοµών, Μεταφορών και ∆ικτύων,
κ. Μ. Παπαδόπουλος, εκπρόσωποι του ίδιου Υπουργείου, του
Υπουργείου ∆ηµοσίας Τάξης & Προστασίας του Πολίτη, της ∆ιεύ-
θυνσης Τροχαίας του Αρχηγείου Ελληνικής Αστυνοµίας, του
Ιδιωτικού Τοµέα καθώς και ο κ. ∆. ∆ηµητρίου, ∆ιευθυντής του
Τµήµατος Τροχαίας Αρχηγείου της Αστυνοµίας Κύπρου.

Όραµα της 3Μ είναι να δηµιουργεί λύσεις καινοτοµίας που να
συµβάλλουν στη βελτίωση της ποιότητας της ανθρώπινης ζωής.

∆ΕΛΤΙΟ ΤΥΠΟΥ

Ελλάς: Συµµετοχή στην 6η Ευρωπαϊκή Ηµέρα Οδικής Ασφάλειας

ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΠΡΟΣ
ΑΠΟΦΥΓΗ

ΠΑΡΑ∆ΕΙΓΜΑ ΠΡΟΣ AΠΟΦΥΓΗ
Οι συγκεκριµένες 2 στάσεις που βρίσκονται επί της

Οδού Ηρακλείτου στο Χαλάνδρι (µετά το σταθµό του

Μετρό της ∆ουκίσσης Πλακεντίας), έχουν τοποθετηθεί

πολύ κοντά η µία στην άλλη, καταλαµβάνουν ολόκληρο

το κατάστρωµα του πεζοδροµίου κάθετα, µε αποτέλε-

σµα οι πεζοί να αναγκάζονται να κατέβουν στο οδό-

στρωµα για να περάσουν, ενώ τέλος η µία είναι ακριβώς

πάνω από διπλή εσχάρα οµβρίων.

Τη φωτογραφία µας έστειλε ο κ. Χρήστος Τσοµπανίδης, 

Χηµικός Μηχανικός ΕΜΠ

Όσοι αναγνώστες γνωρίζουν κάποιο συγκοινωνιακό θέµα που απο-
τελεί  «παράδειγµα προς αποφυγή ή µίµηση» και επιθυµούν τη δη-
µοσίευσή του, παρακαλούνται να το αποστείλουν στο Σύλλογο, µε
την ένδειξη: για τη στήλη «παράδειγµα προς αποφυγή/µίµηση».
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