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1 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Στις απαρχές της νέας (ακαδημαϊκής και επαγγελματικής) χρονιάς…

Μετά την ολοκλήρωση των καλοκαιρινών διακοπών, η επιστροφή στην
καθημερινότητα εύχομαι να μας βρει υγιείς, δυνατούς και δραστήριους.
Όλοι και όλες προσμένουμε και ελπίζουμε σε μια καλύτερη νέα επαγ-
γελματική χρονιά μετά από μια μακρά περίοδο αβεβαιότητας. Θα χρησι-
μοποιήσω μια φράση του Ισπανού συγγραφέα Carlos Ruiz Zafón η οποία
είναι μάλλον ενδεικτική των ημερών: 

«Ο χρόνος μου έμαθε να μη χάνω την ελπίδα, αλλά ούτε και να εμπι-
στεύομαι πάρα πολύ την ελπίδα».

Στο τέλος Αυγούστου έφυγε από τη ζωή ο ομότιμος καθηγητής ΕΜΠ Από-
στολος Γιώτης, εκ των εκλεκτών μελών του Συλλόγου μας και δάσκαλος
για πολλούς από εμάς. Σύσσωμος ο Σύλλογος θέλει να εκφράσει τα
θερμά του συλλυπητήρια και μέσω αυτού του βήματος προς την οικογέ-
νεια του εκλιπόντος. Κατά τα άλλα, το μητρώο ιδιωτικών έργων συγκοι-
νωνιολόγου ολοκληρώθηκε σε πρώτη φάση, με την εκδήλωση
ενδιαφέροντος από περίπου 50 μέλη μας και ήδη έχει προωθηθεί κατά
περίπτωση σε ενδιαφερόμενους. Επίσης, οι περισσότεροι θα έχετε ήδη
λάβει την κάρτα μέλους τους Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων.
Πρόκειται για μια προσπάθεια περαιτέρω ενδυνάμωσης της σχέσης του
Συλλόγου με τα μέλη του και θα συνδεθεί σε επόμενη φάση με παροχές
προς τα μέλη του.

Κατά το προσεχές χρονικό διάστημα ο Σύλλογος προετοιμάζει αριθμό
δράσεων, οι οποίες θα περιλαμβάνουν εκτός των άλλων αριθμό σεμι-
ναρίων, με ιδιαίτερα προσιτές τιμές προς τα μέλη του Συλλόγου. Τα σε-
μινάρια αυτά θα αφορούν ενδεικτικά σε θέματα αστικής κινητικότητας,
δεδομένων εκτενούς όγκου στις μεταφορές (big data in transportation),
προσομοίωσης και γεωγραφικών συστημάτων πληροφοριών. Οι προτά-
σεις και η συνεισφορά όσων μελών επιθυμούν να συμμετέχουν στην ορ-
γάνωση των σεμιναρίων σε αυτά ή άλλα θέματα, είναι κάτι περισσότερο
από ευπρόσδεκτες. Επίσης, τον Δεκέμβριο θα πραγματοποιηθεί πανηγυ-
ρική εκδήλωση στα πλαίσια των σαράντα ετών από την ίδρυση του ΣΕΣ,
για την οποία θα ενημερωθείτε σύντομα.

Ολοκληρώνοντας, στο παρόν τεύχος περιέχονται άρθρα που αφορούν
στη βιώσιμη αστική κινητικότητα και στη χρήση μη επανδρωμένων ιπτά-
μενων οχημάτων, στα πλαίσια συλλογής συγκοινωνιακών στοιχείων. Ση-
μειώνω ότι προσδοκούμε στην ενεργό συμμετοχή όλων σας στη
διαμόρφωση της ύλης του ΕΔ του Συλλόγου. Κάθε άρθρο μέλους το
οποίο είναι σχετικό με τα αντικείμενα, το ρόλο και τη φυσιογνωμία του
ΣΕΣ είναι κάτι παραπάνω από ευπρόσδεκτο.

Καλή σεζόν και καλή δύναμη σε όλους μας.
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2 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Εισαγωγή
Η συλλογή κυκλοφοριακών δεδομένων αποτελεί έναν από τους
ακρoγωνιαίους λίθους για τους Συγκοινωνιολόγους Μηχανικούς.
Όσον αφορά στην ανάλυση της κυκλοφορίας, η συλλογή και η
επεξεργασία μαζικών δεδομένων διευρύνει τον τρόπο με τον
οποίο αντιλαμβανόμαστε και κατ’ επέκταση ερμηνεύουμε τον
τρόπο κίνησης των οχημάτων. Έως τώρα, πολλοί επέλεγαν ως
μέθοδο συλλογής δεδομένων μακροσκοπικές μετρήσεις με φο-
ρατές που τοποθετούνται σε συγκεκριμένες διατομές της οδού ή
μέσω της χρήσης μεγάλου αριθμού οχημάτων εφοδιασμένα με
GPS [1]. Ωστόσο, με την ανάπτυξη των οπτικών μέσων καταγρα-
φής τα τελευταία χρόνια, η κατανόηση φαινομένων της κυκλοφο-
ρίας (μακροσκοπικά και μικροσκοπικά) έχει αυξηθεί σημαντικά,
σε ακαδημαϊκό αλλά και πρακτικό επίπεδο [2].

Η πιο συνήθης πρακτική για την καταγραφή της κυκλοφορίας
είναι η εγκατάσταση σταθερών καμερών στο μήκος μιας οδικής
αρτηρίας ή σε συγκεκριμένα σημεία ενδιαφέροντος (π.χ. κόμβοι).
Σε κάποιες έρευνες έχουν χρησιμοποιηθεί κάμερες εγκατεστη-
μένες πάνω σε οχήματα, για πειραματικούς όμως κυρίως σκο-
πούς. Και στις δύο όμως περιπτώσεις, ένα από τα σημαντικά
προβλήματα που αντιμετωπίζονται είναι η μετατροπή της ψηφια-
κής οπτικής πληροφορίας σε κυκλοφοριακά δεδομένα και η ποι-
ότητα αυτών για την περαιτέρω επεξεργασία τους. Με τα τεράστια
τεχνολογικά άλματα που έχουν γίνει στον τομέα της Μηχανικής
Όρασης (Computer Vision) οι Συγκοινωνιολόγοι Μηχανικοί είναι
πλέον σε θέση να συλλέγουν μεγάλου όγκου και ακριβείς βάσεις
δεδομένων βασισμένοι σε τροχιές οχημάτων και εντοπισμό κι-
νούμενων αντικειμένων (οχήματα, πεζοί κ.ά.) [3], [4].

Χρηση μη Επανδρωμενων 
Αεροσκαφων για τη Συλλογh

Δεδομeνων Απo την Κυκλοφορiα 
Εμμανουήλ Μπαρμπουνάκης*
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3 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Αν και η ιδέα για χρήση σταθερών καμερών σε σημεία παρά-
πλευρα της οδού διατυπώθηκε πρώτη φορά πριν από περισσό-
τερο από 100 χρόνια, ακόμη παρουσιάζονται κάποια ζητήματα
που χρήζουν αντιμετώπισης από τους μηχανικούς. Ένα από αυτά,
είναι ότι με τη χρήση σταθερών καμερών, δεν είναι δυνατή η πα-
ρακολούθηση της πορείας ενός οχήματος παρά μόνο για ένα πε-
ριορισμένο οδικό τμήμα. Το πρόβλημα οξύνεται αν λάβει κανείς
υπόψη του την παραμόρφωση που ενδέχεται να υπάρξει από κά-
ποιους φακούς, επηρεάζοντας σημαντικά την ακρίβεια των δε-
δομένων σε συγκεκριμένα σημεία όπως αυτά αποτυπώνονται στο
βίντεο. Επιπλέον, ακόμη κι αν υπάρχει η δυνατότητα χρήσης πολ-
λαπλών καμερών για την αύξηση του μήκους καταγραφής, προ-
κύπτουν σημαντικές προκλήσεις στην ταυτοποίηση και στην
αντιστοίχιση των ίδιων οχημάτων μεταξύ των διαφορετικών κα-
ταγραφών. Επίσης, η οπτική γωνία που προσφέρουν οι σταθερές
κάμερες μπορούν να καταλήξουν πολλές φορές στην ύπαρξη
«κρυφών» σημείων (π.χ. με την παρουσία βαρέων οχημάτων)
ενώ άλλα σταθερά εμπόδια (π.χ. βλάστηση, νέες υποδομές κτλ.)
μπορούν εν μέρει να επηρεάσουν τη σωστή λειτουργία τους.
Τέλος, για την ασφαλή φύλαξη και χρήση τους απαιτείται η
ύπαρξη ή η εγκατάσταση κάποιας υποδομής για την τοποθέτησή
τους σε κατάλληλο ύψος, γεγονός που επίσης ενδέχεται να δη-
μιουργήσει πρακτικά προβλήματα και περιορισμούς.

Η λύση των Μη Επανδρωμένων 
Αεροσκαφών
Μία από τις λέξεις που έχει μπει προσφάτως στο λεξιλόγιό μας
είναι τα UAV, γνωστά και ως «drones» ή όπως λέγονται στην ελ-
ληνική, Μη Επανδρωμένα Αεροσκάφη (MEA). Αν και τα drones
είναι συνυφασμένα με τις πρόσφατες στρατιωτικές επιχειρήσεις
στην Μέση Ανατολή [5], τα τελευταία χρόνια χρησιμοποιούνται
ευρέως στην καταγραφή και την μετάδοση εικόνας μέσω της το-
ποθέτησης καμερών πάνω σε αυτά. Επίσης, τα τελευταία χρόνια
έχουν γίνει ευρέως γνωστά μέσα από τη χρήση τους σε κοινωνι-
κές και αθλητικές εκδηλώσεις, προσφέροντας εντυπωσιακά
πλάνα από μεγάλα υψόμετρα. Πολλές ειδικότητες μηχανικών
έχουν ήδη ξεκινήσει να τα συμπεριλαμβάνουν στο διαθέσιμο εξο-
πλισμό τους για διάφορες εφαρμογές, όπως στην επιθεώρηση
υποδομών Ανανεώσιμων Πηγών Ενέργειας (φωτοβολταϊκά
πάρκα ή ανεμογεννήτριες) [6], επιθεώρηση φθορών σε κτίρια
και μεταλλικές κατασκευές [7], θερμική αποτύπωση σε περί-
πτωση πυρκαγιάς ή ειδικών υποδομών (πυρηνικοί σταθμοί ή
φράγματα) [8], χαρτογραφήσεις και αποτυπώσεις (τοπογραφικά
διαγράμματα, τρισδιάστατες απεικονίσεις) [9] μεταξύ άλλων.
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4 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Όσον αφορά τους Συγκοινωνιολόγους, μία από τις πρώτες εφαρ-
μογές που χρησιμοποιήθηκαν drones ήταν το WITAS UAV Project,
το οποίο είχε σαν σκοπό το σχεδιασμό ενός UAV το οποίο θα πε-
τούσε πάνω από οδικές αρτηρίες για να εντοπίσει, να ακολουθή-
σει και να καταγράψει συγκεκριμένους τύπους οχημάτων ενώ
ταυτόχρονα θα εντοπίζει ιδιαίτερα φαινόμενα όπως η προσπέ-
ραση ή οι μανούβρες για στάθμευση κ.α.[10]. Άλλες προσπά-
θειες περιλαμβάνουν τον προσδιορισμό της Στάθμης Εξυπη-
ρέτησης, την εκτίμηση της Ετήσιας Μέσης Ημερήσιας Κυκλοφο-

ρίας (ΕΜΗΚ) ή την αποτύπωση κόμβων [11], [12]. Βίντεο από
UAV έχουν επίσης χρησιμοποιηθεί για την εξαγωγή κινηματικών
χαρακτηριστικών για τη βαθμονόμηση μοντέλων προσομοίωσης
[13], μακροσκοπικών δεδομένων ταχύτητας και κυκλοφοριακής
ροής [14] και άλλα μικροσκοπικά χαρακτηριστικά όπως η ταχύ-
τητα οχήματος και η επιτάχυνσή του [15], [16], ενώ στην [17]
χρησιμοποιήθηκαν drones για την παρακολούθηση της κυκλο-
φορίας και τυχόν συμβάντων.

Εικόνα 1. Το Drone του Τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής του ΕΜΠ εν ώρα πτήσης

Από το 2014 το εργαστήριο Κυκλοφοριακής Τεχνικής της Σχολής
Πολιτικών Μηχανικών του ΕΜΠ διαθέτει ένα Μη Επανδρωμένο
Αεροσκάφος το οποίο χρησιμοποιείται για τη διενέργεια πειρα-
μάτων για τη συμπεριφορά των οδηγών στο οδικό δίκτυο. Συγκε-
κριμένα επιλέχθηκε ένα εξακόπτερο drone αφού τα ιδιαίτερα
τεχνικά χαρακτηριστικά του επιτρέπουν την άρση αρκετών από
τους περιορισμούς που συναντήθηκαν σε προηγούμενες έρευ-
νες. Σε αντίθεση με τα UAV που έχουν σταθερά πτερύγια, προσφέ-
ροντας αυξημένους χρόνους πτήσεις, τα μουλτικόπτερα
προσφέρουν μεγαλύτερη ευελιξία, δυνατότητα αιώρησης, ενώ
είναι πιο εύκολα στο χειρισμό τους. Η ενσωματωμένη κάμερα
επιτρέπει ποιότητα καταγραφής έως και 4Κ σε 30 fps για υψηλή
ανάλυση δεδομένων, ενώ έχοντας βάρος μονάχα 150gr επιτρέ-
πει αυξημένο χρόνο πτήσης (περίπου 18 λεπτά σε ιδανικές και-
ρικές συνθήκες). Επιπλέον, προσφέρεται η δυνατότητα της
μετάδοσης ζωντανής εικόνας και αποστολής στοιχείων τηλεμε-
τρίας στο σταθμό εδάφους όπως και δυνατότητα αυτοματοποιημέ-
νων πτήσεων μέσω προκαθορισμένων ενδιάμεσων σταθμών
(waypoints).

Βασισμένοι στην τεχνογνωσία που έχει αποκτηθεί μέχρι στιγμής,
τα drones ενδείκνυνται στο να ξεπεράσουν πολλά από τα προ-

βλήματα που αναφέρθηκαν προηγουμένως [18]–[20]. Συγκε-
κριμένα, λόγω του μικρού τους μεγέθους προσφέρουν τη δυνα-
τότητα στον ενδιαφερόμενο να καταγράφουν την κυκλοφορία
χωρίς να γίνονται αντιληπτά από τους οδηγούς. Αυτό είναι ιδιαί-
τερα σημαντικό όταν η φύση του πειράματος (ή των μετρήσεων)
αφορά νατουραλιστικές συμπεριφορές, αφού σε κάθε άλλη πε-
ρίπτωση ο οδηγός μπορεί να αλλάξει τη συμπεριφορά του από
την πραγματική, αν νιώθει ότι καταγράφεται ή ότι αξιολογείται.
Επιπλέον, το κόστος συντήρησης και πτήσης τους είναι ιδιαίτερα
χαμηλό, αφού η πλειοψηφία αυτών χρησιμοποιεί επαναφορτιζό-
μενες μπαταρίες πολλαπλών χρήσεων. Με την ανάπτυξη της τε-
χνολογίας γύρω από τα drones όσον αφορά την απόδοση των
μηχανικών τους στοιχείων αλλά και τη χρήση πιο ελαφρών και
ανθεκτικών υλικών στα διάφορα μέρη τους, είναι επιπλέον δυ-
νατή η κάλυψη μεγάλων αποστάσεων σε πολύ μικρό χρονικό διά-
στημα. Για παράδειγμα, υπάρχουν drones που μπορούν να
αναπτύξουν ταχύτητες έως 16 m/sec ενώ έχουν εμβέλεια έως
και 2 χιλιόμετρα μακριά από τον χειριστή. Παρ’ όλα αυτά, θα πρέ-
πει να τονιστεί ότι για λόγους ασφαλείας, ο χειριστής θα πρέπει
να έχει καθ’ όλη τη διάρκεια της πτήσης οπτική επαφή με το
drone. Ένα άλλο σημαντικό τους πλεονέκτημα σε σχέση με τις
προαναφερθείσες μεθόδους, είναι ότι δεν απαιτείται η ύπαρξη 
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Αν και η συγκεκριμένη λύση είναι πολλά υποσχόμενη για τη συλ-
λογή κυκλοφοριακών δεδομένων, παρουσιάζει και κάποια μει-
ονεκτήματα που μπορεί να αποτελέσουν τροχοπέδη για τους
ερευνητές και τους μελετητές. Συγκεκριμένα, η σύγχρονη τεχνο-
λογία στις μπαταρίες που χρησιμοποιούνται έχει κάποιους περιο-
ρισμούς όσον αφορά την ώρα πτήσης, αφού σε πολλές
περιπτώσεις δεν μπορεί να ξεπεράσει τα 30 λεπτά (σε ιδανικές
καιρικές συνθήκες) ενώ ελάχιστα συστήματα προσφέρουν τη δυ-
νατότητα πτήσης κατά τη διάρκεια βροχόπτωσης ή ισχυρών ανέ-
μων. Αν και υπάρχουν ανθεκτικά συστήματα σε αντίξοες καιρικές
συνθήκες ή συστήματα που προσφέρουν αυξημένο χρόνο πτή-
σης, συνήθως έχουν σημαντικά αυξημένο κόστος. Επίσης, η τε-
χνολογία της Μηχανικής Όρασης και του εντοπισμού κινούμενων
αντικειμένων στηρίζεται σε μεγάλο βαθμό στην ακινησία του
μέσου καταγραφής, αφού χαρακτηριστικά σημεία στο βίντεο χρη-
σιμοποιούνταν σαν σημεία βαθμονόμησης και μέτρησης της πε-
ριοχής μελέτης. 
Το πρωτότυπο βίντεο λοιπόν θα πρέπει να επεξεργαστεί με κα-
τάλληλα φίλτρα μείωσης της παραμόρφωσης και σταθεροποί-
ησης της εικόνας, γεγονός που πολλές φορές αποτελεί μεν
ιδιαίτερα πολύπλοκη διαδικασία, απαραίτητη δε αφού οι μικρές
μετατοπίσεις που γίνονται όταν το drone είναι στον αέρα (π.χ. από
ξαφνικές ριπές αέρα) μπορούν να αυξήσουν σημαντικά το
σφάλμα στις μετρήσεις. H παραπάνω διαδικασία περιγράφεται
αναλυτικά στην [20] ενώ στην επόμενη ενότητα περιγράφεται
ένα από τα πειράματα που έλαβαν χώρα στην Πολυτεχνειούπολη
ΕΜΠ του Ζωγράφου.

Εξαγωγή Κυκλοφοριακών Δεδομένων
σε Διασταυρώσεις
Η περιοχή μελέτης είναι ένας ισόπεδος κόμβος εντός της Πολυ-
τεχνειούπολης ΕΜΠ, ενώ όπως φαίνεται στην Εικόνα 3 δεν υπάρ-

χουν ψηλά κτήρια ή άλλα ψηλά σημεία σε κοντινή απόσταση που
θα μπορούσε να στηθεί εναλλακτικά μία σταθερή κάμερα.

5 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

υποδομών για εγκατάσταση της κάμερας ή η χρήση περισσοτέ-
ρων από μίας κάμερας για άλλο σημείο, αφού κάποιος μπορεί
εύκολα να το χρησιμοποιήσει σε κάποιο σημείο ενδιαφέροντος
και μετά το πέρας των μετρήσεων να το μετακινήσει σε κάποιο

διαφορετικό. Ως εκ τούτου, τα drones δύνανται να αποτελέσουν
μια εναλλακτική λύση για την καταγραφή της κυκλοφορίας οχη-
μάτων και πεζών σε μέρη που προηγουμένως δεν ήταν δυνατό.

Εικόνα 2. Τμήμα της Λεωφόρου Κατεχάκη όπως κατεγράφη από Μη Επανδρωμένο Αεροσκάφος

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 3. Όψη του κόμβου (a) και το ορισμένο σύστημα συντε-
ταγμένων της περιοχής (β)
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6 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Εικόνα 5. Γραφική αναπαράσταση των τροχιών των οχημάτων και
οι εικονικές «φορατές»

Πίνακας 1: Μητρώο Προέλευσης-Προορισμού της διασταύρωσης
που μελετήθηκε

Μετά τη διαδικασία σταθεροποίησης του βίντεο [20], ορίζεται ένα
Καρτεσιανό σύστημα συντεταγμένων στην περιοχή (Εικόνα 3β)
ενώ ως σημείο τομής των αξόνων επιλέγεται το κέντρο του κόμ-
βου, με το σκεπτικό κάθε τεταρτημόριο να ορίζει (κατά το δυνατό)
μία συγκεκριμένη κατεύθυνση. Έπειτα, κάνοντας χρήση τεχνικών
μηχανικής όρασης, εξάγονται οι τροχιές των οχημάτων σε μορφή
καρτεσιανών συντεταγμένων ανά 0.04 δευτερόλεπτα. Έχοντας τη
μεταβολή της θέσης ενός οχήματος εύκολα υπολογίζεται η τα-
χύτητα και η επιτάχυνσή του, κάνοντας χρήση της πρώτης και δεύ-
τερης παραγώγου.

Στην Εικόνα 4 παρουσιάζεται μία χρονοσειρά από τα δεδομένα που
εξήχθησαν σε ένα από τα οχήματα που μελετήθηκαν. Όπως είναι
φανερό, η υψηλή ανάλυση των δεδομένων επιτρέπει τη λεπτο-
μερή μελέτη της συμπεριφοράς του οδηγού. Για παράδειγμα, στην
Εικόνα 3 φαίνεται μία τυπική συμπεριφορά οδηγού που πλησιάζει
σε ένα κόμβο, δηλαδή η επιβράδυνση του οχήματος (t=67,5sec
μέχρι t=70sec), η προσωρινή στάση (t=70sec μέχρι t=71sec) και
η επιτάχυνσή του (t=71sec έως το τέλος). Επιπλέον, η υψηλή ανά-
λυση των δεδομένων επιτρέπει ακόμη και την καταγραφή της δια-
φοροποίησης της ταχύτητας λόγω της ύπαρξης ενός μειωτή
ταχύτητας (σαμαράκι) στο αριστερό μέρος του κόμβου
(t=67,3sec) αλλά και η αλλαγή της σχέσης στο κιβώτιο
(t=72,5sec έως t=73,5sec). Ο συνολικός αριθμός των οχημάτων
που διέσχισαν τον κόμβο κατά τη βιντεοσκόπησή του ήταν 140, με
μέση ταχύτητα 19 km/h (συμπεριλαμβανομένου του χρόνου στά-
σης) ενώ η μέγιστη ταχύτητα που κατεγράφη ήταν 57 km/h.
Επιπλέον, η παραπάνω προσέγγιση επιτρέπει τη δημιουργία μη-
τρώων προέλευσης προορισμού με την τοποθέτηση εικονικών
φορατών σε όλες τις προσβάσεις για την εξαγωγή μακροσκοπι-
κών πληροφοριών. Η γραφική αναπαράσταση των τροχιών των
οχημάτων και των εικονικών φορατών επιτρέπει την αυτόματη
μέτρηση του κυκλοφοριακού φόρτου για κάθε πρόσβαση (εισερ-
χόμενο ή εξερχόμενο) με τη χρήση της εύρεσης σημείων τομής.
Ο αλγόριθμος που έχει δημιουργηθεί ψάχνει αρχικά για σημείο
τομής μεταξύ των τεσσάρων εικονικών φορατών Προέλευσης και
έπειτα για αυτόν του Προορισμού. Τα αποτελέσματα της παρα-
πάνω διαδικασίας φαίνονται στον Πίνακα 1.

Η κατανόηση της οδηγικής συμπεριφοράς των χρηστών σε κόμ-
βους είναι ιδιαίτερης σημασίας, περισσότερο για λόγους οδικής
ασφάλειας. Οι αναλυτικές τροχιές των οχημάτων μπορούν να
βοηθήσουν στην κατανόηση και στην πρόβλεψη ατυχών συμβάν-
των ή στον εντοπισμό προβληματικών καταστάσεων και συμπε-
ριφορών, για τη μετέπειτα μελέτη και επίλυσή τους [21]. Για
παράδειγμα, όπως φαίνεται στην Εικόνα 5 μπορεί να παρατηρη-
θεί μία μη συμβατική τροχιά (μοβ γραμμή) από το Φορατή 6
(δεξιά) προς το Φορατή 1 (αριστερά). Το συγκεκριμένο όχημα
ήταν μία μοτοσικλέτα που στάθμευσε για κάποιο διάστημα παρά
στο κράσπεδο και συνέχισε έπειτα την πορεία της. Παρόμοια τρο-
χιά μπορεί να παρατηρηθεί και από το Φορατή 2 (αριστερά) προς
το Φορατή 3 (κάτω), όπου ξανά ένας οδηγός σταμάτησε παρά το
κράσπεδο και συνέχισε την πορεία του αφού πρώτα εκτέλεσε
έναν εγκάρσιο ελιγμό.

Τέλος, οι δυνατότητες των drones μπορούν να επεκταθούν και σε
άλλες εφαρμογές. Συνοπτικά, στη συνέχεια παρουσιάζονται στιγ-
μιότυπα από δύο πρόσθετα πειράματα που διενεργήθηκαν εντός
της Πολυτεχνειούπολης ΕΜΠ για διαφορετικούς σκοπούς το κα-
θένα. Συγκεκριμένα, στην Εικόνα 6 αποτυπώνεται ένας «θερμι-
κός χάρτης» ταχυτήτων (speed heatmap) που δημιουργήθηκε
από μετρήσεις πολλαπλών οχημάτων σε τμήμα της Λεωφόρου
Κατεχάκη ενώ στο πείραμα που φαίνεται στην Εικόνα 7 σκοπός
ήταν η καταγραφή ροής πεζών.

Εικόνα 4. Οι εξαχθείσες συντεταγμένες ενός οχήματος και η τα-
χύτητά του
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7 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Εικόνα 7. Στιγμιότυπο από πείραμα στην Πολυτεχνειούπολη ΕΜΠ για την καταγραφή ροής πεζών

Εικόνα 6. Δημιουργία «θερμικού» χάρτη αναπαράστασης εύρους ταχυτήτων σε τμήμα της Λεωφόρου Κατεχάκη

Ζητήματα Ασφάλειας και Ιδιωτικότητας
Εκτός των προαναφερθείσων τεχνικών θεμάτων, εξίσου σημαν-
τικά ζητήματα είναι αυτά της ιδιωτικότητας, της ασφάλειας των
προσωπικών δεδομένων και της ασφάλειας πτήσεων. 
Συγκεκριμένα, οι σύγχρονες πρακτικές με την τοποθέτηση στα-
θερών καμερών επιτρέπουν τη μη καταγραφή συγκεκριμένων
περιοχών (π.χ. οι κάμερες κυκλοφορίας σε αστικό περιβάλλον). 
Τα παραπάνω, έχουν αποτελέσει βάση για συζήτηση σε Ευρώπη
και Αμερική. Ειδικά στις ΗΠΑ από τον Αύγουστο του 2016 έχουν 
ανακοινωθεί από την FAA (Federal Aviation Administration) ει-
δικοί κανονισμοί που αφορούν τη χρήση των drones όπως και 

συμβουλές ή οδηγίες προς τους χειριστές [22]. Αντίστοιχα έγ-
γραφα και προτάσεις έχουν διατυπωθεί και από την EASA (Euro-
pean Aviation Safety Agency) και αναμένεται μέχρι το τέλος του
2016 να έχει οριστεί ένα πιο καθορισμένο νομικό πλαίσιο [23].
Αν και τα περισσότερα drones είναι εφοδιασμένα με συστήματα
πλοήγησης με χρήση GPS, αυτοματοποιημένες διαδικασίες επι-
στροφής στο σημείο απογείωσης ή αλεξίπτωτα σε περίπτωση
πτώσης, ο κίνδυνος όταν αυτό ίπταται πάνω από ανθρώπους, οχή-
ματα ή υποδομές δεν έχει ξεπεραστεί ακόμη. Τέλος, έμφαση θα
πρέπει να δοθεί και στην εκπαίδευση των επίδοξων πιλότων
όπως επίσης και στην αδειοδότηση (ή μη) των πτήσεων για ψυ-
χαγωγικούς, ερευνητικούς ή επαγγελματικούς σκοπούς.
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Σύνοψη
Μέχρι να ξεπεραστούν τα παραπάνω προβλήματα και προκλή-
σεις, τα UAV θα μπορούσαν να αποτελέσουν ένα ιδιαίτερα χρήσιμο
εργαλείο στην κάλυψη ενός ακραίου συμβάντος, παρέχοντας
αφενός άμεση και λεπτομερή εικόνα στις αρχές και αφετέρου ση-
μαντική πληροφορία στους χρήστες ενός οδικού τμήματος. Για
παράδειγμα, σε περίπτωση κυκλοφοριακής συμφόρησης, ένα
drone θα μπορούσε να μεταδώσει ζωντανά την εικόνα στο αντί-
στοιχο Κέντρο Κυκλοφορίας ώστε να χειριστούν το συμβάν πιο
αποδοτικά και πιο άμεσα, με κατάλληλο συντονισμό μεταξύ των
διαφορετικών υπηρεσιών που μπορεί να απαιτηθούν. Σε κάποιες
περιπτώσεις τα drones θα μπορούν ακόμη και να παρέχουν τα
πρώτα εργαλεία για την παροχή πρώτων βοηθειών όπως έχει
αναφερθεί στη διεθνή βιβλιογραφία. Ταυτόχρονα, με κατάλληλα
πρωτόκολλα επικοινωνίας, οι χρήστες ανάντη του συμβάντος θα
ενημερώνονται για την ενδεχόμενη συμφόρηση και τις πιθανές
καθυστερήσεις αλλά και για την εστίαση της προσοχής τους στο
συμβάν. Εξίσου ενδιαφέρον θα ήταν ο εντοπισμός θέσεων στάθ-
μευσης σε μία ελεγχόμενη περιοχή ή η χρήση των drones για
ανάλυση ατυχημάτων.
Τα drones έχουν παρεισφρήσει στις ζωές μας (κυριολεκτικά και
μεταφορικά) το τελευταίο διάστημα ως μέσα καταγραφής κοινω-
νικών ή αθλητικών εκδηλώσεων, ενώ στο μέλλον προβλέπεται
η ραγδαία αύξηση στη χρήση τους. Εφόσον η βιομηχανία των dro-
nes καταφέρει να ξεπεράσει τα νομικά, ηθικά και τεχνικά ζητή-
ματα που προκύπτουν, έχουν την προοπτική να αποτελέσουν μία
οικονομική και με μεγάλη ακρίβεια λύση στα προβλήματα που
αντιμετωπίζει ο σύγχρονος Συγκοινωνιολόγος ενώ νέοι ορίζοντες
θα ανοίγονται και καινοτόμες ιδέες θα διατυπώνονται στη χρήση
των συγκεκριμένων συσκευών.

Σημείωση: Η έρευνα πάνω σε εφαρμογές UAV στην κυκλοφοριακή
τεχνική γίνεται σε συνεργασία με τους: Δρ. Ελένη Βλαχογιάννη, Επικ.
Καθηγήτρια ΕΜΠ, και Δρ. Γιάννη Γκόλια Καθηγητή ΕΜΠ, τους οποίους

ευχαριστώ θερμά για τη σημαντική συμβολή τους.
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Δεν πέρασε πολύς καιρός από τότε που τα Τρίκαλα βραβεύτηκαν
στις Βρυξέλες για την Εβδομάδα Βιώσιμης Κινητικότητας 2015,
καταφέρνοντας να αναρριχηθούν στην πρώτη δεκάδα ευρωπαϊ-
κών πόλεων που εντείνουν τις προσπάθειές τους για την ανά-
δειξή τους σε βιώσιμους αστικούς πυρήνες. Η περίπτωση των
Τρικάλων είναι μια από τις πολλές που τα τελευταία χρόνια υιο-
θετούν το μοντέλο της «συμπαγούς» πόλης που στηρίζεται στη
συνεκτικότητα του οικιστικού ιστού (Lock, 1995 σε Πορτοκαλί-
δης & Ζυγούρη, 2011), μέσα από τη διατήρηση των μη-αστικο-
ποιημένων περιαστικών εκτάσεων, την καλύτερη αντίληψη
(αισθητική, βιωματική, κοινωνική) του δημόσιου χώρου (Αίσω-
πος, 2006) και την αξιοποίηση μεθόδων βιώσιμης κινητικότητας,
καθιστώντας την πόλη λιγότερο ενεργοβόρα (Βλαστός και Μη-
λάκης, 2006). 
Η προώθηση μεθόδων κινητικότητας, περισσότερο βιώσιμων,
αποτέλεσε επίκεντρο της γενικότερης στρατηγικής που προ-
έκυψε από την Παγκόσμια Διάσκεψη της Κωνσταντινούπολης για
τους Ανθρώπινους Οικισμούς Habitat II ήδη από το 1996. Στο-
χεύοντας στην οικονομική πόλη, η προώθηση ικανοποιητικών
Μέσων Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ), του ποδηλάτου και της

πεζής μετακίνησης αναμενόταν να συμβάλει στην αναδιάρθρωση
των χρήσεων γης και τη μείωση του πραγματικού κόστους των
μετακινήσεων (Binde, 2003). Κάτι τέτοιο, ωστόσο, φάνηκε να
αφορά την Ευρώπη, μιας που η Ελλάδα ζούσε στον απόηχο της
αστικοποίησης, όπου η αντιπαροχή και η κατασκευή οδικών αξό-
νων, εντός και εκτός αστικού ιστού, αποτελούσαν τους βασικούς
άξονες σχεδιασμού και αστικής ανάπτυξης. 
Κατά την τελευταία, όμως, δεκαετία, ακόμη και στην Ελλάδα
έγινε αντιληπτό πως οι πόλεις μας, που χαρακτηρίζονται στην
πλειονότητά τους από μικρό μέγεθος, γεγονός ιδιαίτερα πλεονε-
κτικό για τις εν λόγω παρεμβάσεις, οφείλουν να μετατοπίσουν το
αυτοκινητο-κεντρικό σύστημα οργάνωσής τους σε πεζο-κεντρικό.
Για το λόγο αυτό, συντάσσονται τα Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινη-
τικότητας (ΣΒΑΚ) που οφείλουν να λειτουργούν συνδυαστικά με
τον πολεοδομικό σχεδιασμό και τις λοιπές μελέτες συγκοινωνια-
κής οργάνωσης των πόλεων. Τι δείχνει, όμως, η ελληνική πρα-
κτική πιο γενικευμένα; Υπάρχουν δοκιμασμένες λύσεις που
μπορούν να λειτουργούν σαν καλές πρακτικές για την επίτευξη
του συγκεκριμένου στόχου στην ελληνική επικράτεια;

Αστικh Βιωσιμη Κινητικοτητα: 
η Ελληνικη Πολη Μεσα Απο 

Μια Διαφορετικη Οπτικη
Ευθύμιος Μπακογιάννης*, Χαράλαμπος Κυριακίδης**, Μαρία Σίτη***, Βασίλειος Ελευθερίου****
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10 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Στην πρόσφατη έρευνά μας τέθηκαν στο μικροσκόπιο τέσσερις
πόλεις της χώρας (Θεσσαλονίκη, Λάρισα, Καρδίτσα και Ελευσίνα)
και συγκρίθηκαν ως προς την υφιστάμενη κατάσταση και τον προ-
τεινόμενο πολεοδομικό και κυκλοφοριακό σχεδιασμό, μέσα από
κριτική στις αντίστοιχες μελέτες βιώσιμης αστικής κινητικότητας.
Οι τέσσερις πόλεις επιλέχτηκαν ώστε να εμπίπτουν σε μια γκάμα
μεγεθών (μικρές, μεσαίες, μεγάλες) και σε τυπολογίες (παρά-
κτιες και ενδοχώρας) πόλεων. Η συγκριτική ανάλυση των μελε-
τών περίπτωσης στηρίχτηκε σε δευτερογενή εργαλεία για την
παραγωγή καίριων συμπερασμάτων που λειτουργεί ως πρωτο-
γενές υλικό αφού φέρνει στο προσκήνιο νέα πληροφορία τόσο
ποιοτική όσο και ποσοτική (Jennings, 2001).

Τα βασικά συμπεράσματα που προέκυψαν από την παραπάνω
συγκριτική μελέτη ομαδοποιούνται σε δύο καίριες διαπιστώσεις: 

(α) Συγκεκριμένα μεθοδολογικά εργαλεία αποτέλεσαν τον
«κορμό» άρθρωσης των σχεδίων και τα οποία φαίνεται πως επα-
ναλαμβάνονται τακτικά σε ΣΒΑΚ, επιτρέποντας την εξαγωγή ενός
καταλόγου καλών πρακτικών. Τέτοια εργαλεία είναι: (i) οι δακτύ-
λιοι, (ii) οι αναπλάσεις οδικών τμημάτων, (iii) η εγκατάσταση πο-
δηλατοδρόμων, (iv) η βελτίωση και προώθηση των Μέσων
Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ) και (v) η πολιτική στάθμευσης.
Οι δακτύλιοι αποτελούν μια μέθοδο για τον έλεγχο της μηχανο-
κίνησης στα κέντρα των πόλεων και συνήθως βρίσκουν εφαρ-
μογή από τα πρώτα στάδια υλοποίησης των μελετών. Ως
παρέμβαση εμπίπτει στις συγκοινωνιακές αλλά συχνά επηρεάζει
τη μορφή των περιοχών και τις λειτουργίες τους. Οι αναπλάσεις
οδικών τμημάτων, από την άλλη μεριά, αποτελούν, ίσως, το κυ-
ριότερο σημείο επαφής μεταξύ συγκοινωνιακού και πολεοδομι-
κού σχεδιασμού, αφού η οργάνωση των όποιων παρεμβάσεων
δεν αποτελεί μια διαδικασία που υλοποιείται ανεξάρτητα κατά πε-
ρίπτωση, αλλά οφείλει να εμπίπτει σε ένα ολοκληρωμένο σχέδιο

για την εύρυθμη λειτουργία της πόλης. Για το λόγο αυτό, παρότι
αφορούν άλλοτε τη μερική αλλαγή της φυσιογνωμίας των οδών
και άλλοτε την πλήρη τροποποίηση της μορφή και της λειτουρ-
γίας τους, είθισται να πραγματοποιούνται σε συνδυασμό με λοιπές
παρεμβάσεις ανάπλασης πέραν του οδικού χώρου, όπως πλα-
τείες και πάρκα, και να επηρεάζονται από την κουλτούρα και την
ιδιαίτερη ιστορία της κάθε πόλης.  
Στην κατηγορία των αναπλάσεων εντάσσεται και η εγκατάσταση
ποδηλατοδρόμων ή ποδηλατο-λωρίδων. Ωστόσο, θεωρείται ξε-
χωριστή λόγω του ιδιαίτερου ρόλου που καλείται να διαδραματί-
σει το ποδήλατο στη σύγχρονη πόλη. Το ποδήλατο, μαζί με το
περπάτημα, αποτελούν τους πιο ελεύθερους και ανεξάρτητους
τρόπους μετακίνησης, αφού μπορούν να διεισδύσουν στην πόλη
και έτσι να διασφαλίσουν την απόλυτη προσπελασιμότητα, ενώ
παράλληλα δεν επιβαρύνουν το περιβάλλον, την υγεία και την
τσέπη των κατοίκων. Η προώθησή τους είναι ιδιαίτερα σημαντική
σε κέντρα πόλεων καθώς και σε μικρές και μεσαίες πόλεις, ενώ
είναι πιο δύσκολη σε περιπτώσεις μεγάλων πόλεων, όπως η Θεσ-
σαλονίκη. Σε τέτοιες περιπτώσεις, τα ΜΜΜ καλούνται να διασφα-
λίσουν τον παραπάνω στόχο. Είναι χαρακτηριστικό το σχήμα που
προτείνεται να εφαρμοστεί στη Θεσσαλονίκη, όπου μια σειρά και-
νοτόμων, για τα ελληνικά δεδομένα, προτάσεων αναμένεται να
διευκολύνει κατοίκους και επισκέπτες στις καθημερινές μετακι-
νήσεις τους στο πολεοδομικό συγκρότημα της συμπρωτεύουσας.
Μεταξύ αυτών οι θαλάσσιες μεταφορές και το ενιαίο και ευφυές
σύστημα κομίστρου. 

Τέλος, η πολιτική στάθμευσης λειτουργεί υποστηρικτικά των πα-
ραπάνω «απτών» παρεμβάσεων, αφού συμβάλει στην αποθάρ-
ρυνση της χρήσης του ΙΧ αυτοκινήτου στα κέντρα των πόλεων. Η
απαγόρευση στάθμευσης και η κατασκευή σημείων στάθμευσης
περιμετρικά του κέντρου, όπως στην Ελευσίνα και τη Λάρισα, απο-
τελούν τέτοιες συνηθισμένες πρακτικές. 

Εικόνα 1. Οι πλωτές μεταφορές αναμένεται να συμπληρώσουν τη
μεταφορική υποδομή της Θεσσαλονίκης δημιουργώντας ένα ευ-
χάριστο και πρωτότυπο τρόπο αστικής μετακίνησης. 
Πηγή:
https://sofistories.wordpress.com/2012/08/07/%CE%B2%C
E%B1%CF%81%CE%BA%CE%BF%CF%8D%CE%BB%CE%B5%C
F%82%CE%B1%CF%81%CE%BC%CE%B5%CE%BD%CE%AF%CE
%B6%CE%BF%CF%85%CE%BD%CF%83%CF%84%CE%BF%CE
%BD-%CF%80%CE%AC%CF%84%CE%BF
%CF%84%CE%BF%CF%85-%CE%B8%CE%B5/  

Εικόνα 2. Οι αναπλάσεις στη Λάρισα συνδυάστηκαν με την προ-
ώθηση του ποδηλάτου, κάτι που αναμένεται να γίνει εμφανές
ακόμη περισσότερο στα επόμενα χρόνια. 
Πηγή: 
http://bicyclelarissa.blogspot.gr/2011/09/blogpost_20.html 
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(β) Αναγκαιότητα ενημέρωσης, ευαισθητοποίησης και συμμετο-
χής του κοινού στη διαδικασία λήψης αποφάσεων και σχεδια-
σμού. Κάτι τέτοιο κρίνεται αναγκαίο για την ομαλή ένταξη των
έργων και την αποδοχή τους από την τοπική κοινωνία. Για το λόγο
αυτό, η υλοποίηση ΣΒΑΚ στις εν λόγω περιπτώσεις συνδυάστηκε
με μια πολιτική ενημέρωσης και μια διαδικασία ολοκληρωμένης
διαβούλευσης με το κοινό, παρά τις όποιες δυσκολίες τις οποίες
παρουσιάζει, αφού τα οφέλη θα είναι πολλαπλά για όλους τους
συμμετέχοντες φορείς (Arnstein, 1969). Εργαλεία που αξιοποι-
ήθηκαν στις περιπτώσεις μελέτης ήταν τα φόρουμ κινητικότητας,
οι ημερίδες και οι ενημερωτικές εκδηλώσεις, οι παραδοσιακές
και ηλεκτρονικές μέθοδοι διαφήμισης και η προώθηση δράσεων
από ΜΚΟ και τοπικούς φορείς. 

Τα παραπάνω δείχνουν πως οι πόλεις προσπαθούν και επιχει-
ρούν. Αρκεί, όμως, αυτό; Τι θα γινόταν αν οι πόλεις αυτές βρίσκον-
ταν στην Ευρώπη; Το σίγουρο είναι πως θα είχαν αναγνωρίσει την
αξία τους! Ευχής έργον είναι στα επόμενα χρόνια να μην έχουμε
μείνει στην προσπάθεια αλλά στο γεγονός και πέραν από τις πό-
λεις αυτές, πολλές άλλες ανά την ελλαδική επικράτεια να ακο-
λουθήσουν το παράδειγμα αξιοποιώντας ανάλογες πρακτικές
που να τις καταστήσουν βιώσιμες. 
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Δρ. Συγκοινωνιολόγος - Πολεοδόμος Μηχ. ΕΜΠ

** Χαράλαμπος Κυριακίδης
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*** Μαρία Σίτη
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Εικόνα 3. Καρδίτσα είναι το ποδηλατικό θαύμα της Ελλάδας, όπου
τα τελευταία χρόνια έχει επιτύχει ένα σημαντικό βαθμό ενσωμά-
τωσης των ποδηλάτων στις καθημερινές μετακινήσεις των κα-
τοίκων. Πηγή:
http://www.tanea.gr/opinions/blogs/article/5007744/or-
thopetalies-7-o-podhlatikos-paradeisos-ths-karditsas/ 
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Η έννοια και οι πρακτικές της βιώσιμης κινητικότητας αποτε-
λούν αναμφισβήτητα προτεραιότητα στο Ευρωπαϊκό συγκοινω-
νιακό γίγνεσθαι εδώ και τουλάχιστον δύο δεκαετίες. Σε αυτό το
πλαίσιο, τα Σχέδια Βιώσιμης Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) αποτελούν βα-
σικά εργαλεία στρατηγικού (αλλά ενδεχομένως και τακτικού)
σχεδιασμού, οργάνωσης και διαχείρισης των χαρακτηριστικών
και διαδικασιών κινητικότητας, προσβασιμότητας και μετακινή-
σεων σε αστικές περιοχές. Τα ΣΒΑΚ μπορεί να αφορούν τόσο στο
συνολικό σχεδιασμό της κινητικόητας του αστικού χώρου όσο και
σε επιμέρους παρεμβάσεις (πχ σε συγκεκριμένη κατηγορία εξυ-
πηρετούμενων υποδομών ή μετακινήσεων). Η προσέγγιση των
ΣΒΑΚ τυγχάνει ευρείας αποδοχής στις Ευρωπαϊκές πόλεις (και
όχι μόνο), με πληθώρα επιτυχημένων παραδειγμάτων και εφαρ-
μογών να περιγράφονται στην ιστοσελίδα του παρατηρητήριου
αστικής κινητικότητας Eltis (www.eltis.org).
Στην εγχώρια πραγματικότητα, η πρακτική της ανάπτυξης, υλο-
ποίησης και υιοθέτησης ΣΒΑΚ είναι πρόσφατη, με τα πρώτο ολο-
κληρωμένα σχέδια να έχουν εκπονηθεί μόλις πριν λίγα έτη. Ο
Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων κατέθεσε έγκαιρα τις θέ-
σεις του ως προς τα ΣΒΑΚ, εντοπίζοντας τόσο τις ιδιαιτερότητες

και την πολυπλοκότητά τους σε σχέση με τις παραδοσιακές με-
λέτες οργάνωσης της κυκλοφορίας όσο και την ανάγκη για τη
σύνταξη προδιαγραφών εκπόνησης αυτών. Παράλληλα ο ΣΕΣ
συμμετέχει ενεργά στην Ομάδα Διοίκησης Έργου για τα ΣΒΑΚ, η
οποία έχει συγκροτηθεί από το Υπουργείο Μεταφορών και Υπο-
δομών, με βασικό αντικείμενο τη διαμόρφωση προδιαγραφών
για την υλοποίηση Σχεδίων Κινητικότητας στις Ελληνικές πόλεις.
Πέρα από αυτά, αρκετές περιοχές της επικράτειας έχουν ολο-
κληρώσει ή βρίσκονται στη διαδικασία προκήρυξης μελετών
ΣΒΑΚ. Έχοντας ως δεδομένα τα παραπάνω καθώς και το γεγονός
ότι τα ΣΒΑΚ ήδη αποτελούν και θα αποτελέσουν βασικά αντικεί-
μενα επιστημονικής και επαγγελματικής δραστηριοποίησης των
συναδέλφων κατά τα επόμενα έτη, θα ήθελα να σταθώ σε δύο
σχετικά θέματα, τα οποία επισημάνθηκαν από συναδέλφους –
μέλη του ΣΕΣ, καταθέτοντας τις απόψεις μου ως συγκοινωνιολό-
γος και μέλος ΔΕΠ στο κατεξοχήν σχετικό αντικείμενο του Σχε-
διασμού Μεταφορών (οι οποίες απόψεις σημειώνω ότι είναι
προσωπικές και δεν απηχούν σε καμία περίπτωση επίσημη το-
ποθέτηση του ΔΣ του ΣΕΣ).

Σχεδια Βιωσιμης Κινητικοτητας
Στην Ελλαδα – Μερικες Σκεψεις

Δρ. Κωνσταντίνος Κεπαπτσόγλου*          

desk.qxp_Layout 1  11/10/16  12:58  Page 14



13 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Το πρώτο σημείο αφορά στην εγγενή πολυπλοκότητα εκπόνησης
των ΣΒΑΚ, τα οποία, όπως επισημαίνει και ο Σύλλογος στις θέσεις
του, απαιτούν διεπιστημονική προσέγγιση, αφού περιλαμβάνουν
εν δυνάμει πληθώρα αντικειμένων τόσο συγκοινωνιολόγου όσο
και πολεοδόμου, περιβαλλοντολόγου, κοινωνιολόγου κλπ. Στα
πλαίσια ενός ΣΒΑΚ, ο συγκοινωνιολόγος θα κληθεί να αντιμετω-
πίσει κατά περίπτωση και σε σχέση με τις ειδικές συνθήκες της

περιοχής μελέτης, συγκεκριμένα προβλήματα που ενδεικτικά
αφορούν στη διαχείριση της ζήτησης, στην οργάνωση συστημά-
των ήπιας κυκλοφορίας, στον ορθολογικό επανασχεδιασμό ενός
συστήματος αστικών συγκοινωνιών, στη στάθμευση κ.ο.κ. ενίοτε
και σε συνεργασία με άλλους επιστήμονες. Συνεπώς, η εμπειρία
ενός συγκοινωνιολόγου (ή μιας ομάδας συγκοινωνιολόγων και
λοιπών επιστημόνων) θεωρώ ότι πρέπει να αφορά κυρίως στην
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ικανότητα και γνώση διερεύνησης και σύνθεσης των επιμέρους
συναφών αντικειμένων που εντάσσονται σε ένα ΣΒΑΚ και λιγότερο
στην προηγούμενη εμπειρία από την υλοποίηση ενός Σχεδίου
Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας. Άλλωστε, η απαίτηση πρότερης
υλοποίησης αντίστοιχων έργων σε μια αγορά με πολύ μικρή εμ-
πειρία σε ΣΒΑΚ, αποτελεί ενδεχομένως και στρέβλωση, αφού
αποκλείει σημαντικό αριθμό συναδέλφων, με γνώση σε συναφή
αντικείμενα από την εκπόνηση αντίστοιχων σχεδίων. Ως εκ τού-
του, οι τυπικές προϋποθέσεις για την ανάληψη ενός έργου ΣΒΑΚ
δεν θα πρέπει να περιορίζονται στην προηγούμενη ειδική εμπει-
ρία σε αυτό ακριβώς το αντικείμενο.

Το δεύτερο θέμα σχετίζεται με τα αναγκαία εργαλεία που ενδεχο-
μένως απαιτούνται για την υλοποίηση ενός ΣΒΑΚ (όπως άλλωστε
και μιας παραδοσιακής κυκλοφοριακής μελέτης). Ως θιασώτης
της συστηματικής εφαρμογής και αξιοποίησης ποσοτικών μεθό-
δων και μαθηματικών μοντέλων στη μελέτη συγκοινωνιακών συ-
στημάτων, δεν μπορώ παρά να υποστηρίξω την αναγκαιότητα
ποσοτικής αξιολόγησης και τεκμηρίωσης των πορισμάτων και σε-
ναρίων των ΣΒΑΚ, με τη χρήση κατάλληλων, επιστημονικά δόκι-
μων μεθόδων. Οτιδήποτε άλλο αποτελεί κατά την άποψή μου
«έκθεση ιδεών» ή «απλή παράθεση αριθμητικών δεδομένων».
Παρόλα αυτά, αυτό δεν σημαίνει ότι είναι παντού εφικτή, αναγκαία
ή χρήσιμη η προδιαγραφή - εφαρμογή συγκεκριμένων μοντέλων
στην υλοποίηση πρακτικών προβλημάτων. Πόσο μάλλον δε όταν
αυτά τα μοντέλα έχουν αναπτυχθεί στα πλαίσια των παραδοσια-
κών αναλύσεων μεταφορικών συστημάτων και η καταλληλότητα
και πρότερη εφαρμογή τους περιορίζεται σε αυτά. Λόγου χάρη,
δεν είμαι πεπεισμένος ότι η χρήση ενός στατικού μοντέλου κατα-
μερισμού της κυκλοφορίας θα μπορούσε να απεικονίσει επαρκώς

τις επιπτώσεις των διαφορετικών σεναρίων ενός ΣΒΑΚ. Αντίθετα,
για παράδειγμα, ένα συνεργατικό μοντέλο (πχ agent based) θα
ήταν ίσως καταλληλότερο αφού θα μπορούσε να περιγράψει πι-
στότερα τη λειτουργία και τις επιπτώσεις ενός ΣΒΑΚ. Επιπλέον δε,
ο επιστήμονας - συγκοινωνιολόγος θα πρέπει (και επιβάλλεται)
να διαλέξει τα κατάλληλα εργαλεία ανάλυσης, μέσω των οποίων
θα ποσοτικοποιήσει τεκμηριώσει τις επιλογές του, συνυπολογί-
ζοντας και το κόστος εφαρμογής τους. Πέρα από αυτά, δεν θα πρέ-
πει να παραβλέπουμε το γεγονός ότι η ανάπτυξη και καλή
προσαρμογή του οποιουδήποτε μοντέλου απαιτεί πέρα από επι-
στημονική επάρκεια και εμπειρία, πληθώρα δεδομένων και κα-
τάλληλο λογισμικό, κάτι που αναπόφευκτα συνεπάγεται υψηλό
κόστος (ίσως δυσανάλογο σε σχέση με το προϋπολογιζόμενο κό-
στος ανάπτυξης ενός ΣΒΑΚ). Εν κατακλείδι, ένα ακατάλληλο μον-
τέλο μπορεί να οδηγήσει σε εξίσου παραπλανητικά αποτελέσματα
με την πλήρη απουσία ενός μοντέλου, η δε προεπιλογή μιας συγ-
κεκριμένης κατηγορίας μοντέλων δεν αποτελεί ενδεχομένως δό-
κιμη λύση.

Τα παραπάνω αποτελούν μερικές μόνο προσωπικές σκέψεις και
προβληματισμούς εν όψει της προκήρυξης και υλοποίησης ΣΒΑΚ
σε πόλεις της Ελληνικής επικράτειας. Πιστεύω ότι η διαμόρφωση
ορθολογικών αλλά και ρεαλιστικών προδιαγραφών υλοποίησης
ΣΒΑΚ (στην οποία προσπάθεια θα συνεισφέρει ουσιαστικά και ο
ΣΕΣ), θα επιλύσει σε κάποιο βαθμό τα παραπάνω. Οψόμεθα…

*Δρ. Κωνσταντίνος Κεπαπτσόγλου
Επίκουρος Καθηγητής ΕΜΠ
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ΣΒΑΚ. Πως θα Εφαρμοστουν 
στην Ελλαδα; Ειμαστε Μπροστa

σε Ριζικες Αλλαγες ή Μηπως 
σε Μια Απο τα Ιδια;

Θάνος  Βλαστός*

Τον τελευταίο καιρό η ελληνική πολιτεία, κάτω από τις πιέσεις
της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, που αποβλέπουν στο να συμμετά-
σχει και η Ελλάδα στην εκστρατεία απέναντι α) στην κλιματική
αλλαγή και β) απέναντι στις σοβαρές επιπτώσεις από την κυκλο-
φορία οχημάτων, όπως η ρύπανση, τα ατυχήματα, ο κορεσμός, η
ενεργειακή εξάρτηση, ο θόρυβος κ.λπ., φαίνεται ότι αποφάσισε
να γυρίσει σελίδα. Προφανώς η χώρα μας έχει κάθε λόγο να προ-

χωρήσει προς αυτή την κατεύθυνση, διότι το κόστος από τα προ-
βλήματα υγείας, την απώλεια επισκεπτών και επενδυτών, την
υποβάθμιση των αξιών γης, την κυκλοφοριακή δυσλειτουργία
κ.λπ., αντιστοιχεί σε σημαντικό ποσοστό του ΑΕΠ. Εξάλλου, σε
συνθήκες χρεοκοπίας, η εμμονή στην πολυτέλεια της αλόγιστης
χρήσης αυτοκινήτων σε ελληνικές πόλεις που δεν τα χωρούν,
θα ήταν αυτοκτονία.
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16 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

 Στην αιχμή του δόρατος της παραπάνω εκστρατείας βρίσκονται τα
‘Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας – ΣΒΑΚ’ που θα ήταν κα-
λύτερα αν τα μεταφράζαμε πιο απλά ‘Στρατηγικές Βιώσιμης Κινη-
τικότητας’, γιατί επί της ουσίας αυτό είναι. Αυτό που αρχικά έχουν
ανάγκη οι πόλεις μας είναι ολοκληρωμένη στρατηγική, η οποία
θα συνδύαζε πολεοδομικές και κυκλοφοριακές πολιτικές και θα
στόχευε στην αποφόρτιση των πόλεων από αυτοκίνητα και μοτο-
συκλέττες, στην αύξηση του δημόσιου χώρου και στην ενίσχυση
της ανθρώπινης παρουσίας πάνω του. Στρατηγικές για πόλεις πιο
ανθρώπινες, ζωντανές και παραγωγικές και που θα τιμούν την
ιστορία τους είναι το ζητούμενο και όχι σημειακές διορθώσεις.
Αυτό είναι τα ΣΒΑΚ και πραγματικά έχουν οδηγήσει σε θεαματικές
αλλαγές σε ένα μεγάλο μέρος της υπόλοιπης Ευρώπης. 
Από τις πρώτες ενέργειες της πολιτείας γύρω από τα ΣΒΑΚ δίνεται
η εντύπωση ότι υπάρχει σύγχυση ως προς το αντικείμενό τους.
Συγκεκριμένα εστιάζει το ενδιαφέρον της στη σύνταξη κάποιων
‘προδιαγραφών’ που από αυτές υποτίθεται θα εξηρτάτο η διαμόρ-
φωση συνθηκών Βιώσιμης Κινητικότητας σε τούτον τον τόπο. 
Υποτιμάται ότι τα κυριότερα ζητούμενα των μελετών ΣΒΑΚ έχουν
να κάνουν με την νοοτροπία και τον ρόλο του πολίτη στα κοινά και
όχι με τεχνικά ζητήματα. Είναι κυρίως πολιτικά και αυτό έχει να
κάνει τόσο με τους πολίτες όσο και με τους κυβερνώντες.

Συγκεκριμένα:  
• η μείωση των κυκλοφορούντων οχημάτων,
• η δημιουργία νέων δημόσιων χώρων (1) και η διεύρυνση υφι-

σταμένων με περιμετρικές πεζοδρομήσεις. Σημειώνεται ότι η
βασική δεξαμενή για την απόκτηση δημόσιας γης κατάλληλης
για να στέκεσαι και να περπατάς είναι ο δρόμος, 

• ο περιορισμός των ταχυτήτων,
• η απόδοση σημαντικότερου ρόλου στο Περπάτημα, στο Ποδή-

λατο και στη Δημόσια Συγκοινωνία, δηλαδή στους τρεις πυλώ-
νες της Βιώσιμης Κινητικότητας, με παράλληλη συρρίκνωση
του ρόλου του αυτοκινήτου. 
Από την επόμενη δεκαετία ένας τέταρτος πυλώνας, εξαιρετικά
σημαντικός, θα είναι και το κοινόχρηστο αυτοκίνητο, με επιβάτες
αλλά χωρίς οδηγό. Η ‘οικονομία του κοινόχρηστου’, όσο και αν
ακόμη δεν γοητεύει, βρίσκεται προ των πυλών. Αποτελεί τη μο-
ναδική απάντηση στην εξάντληση των φυσικών πόρων, στους
οποίους προφανώς περιλαμβάνεται και ο αστικός χώρος.   

Ωστόσο, προηγείται των παραπάνω η πολιτική προϋπόθεση που
είναι η συμμετοχή των κατοίκων στους σχεδιασμούς. Αυτή απο-
τελεί θεμέλιο των ΣΒΑΚ και οφείλουν, σε συνεργασία με τον Δήμο,
την Περιφέρεια ή το Υπουργείο, να τη δρομολογούν. Είναι ευ-

1 Θ. Βλαστός (2016), Φτιάχνοντας τη Δημόσια Πόλη - Ο δημόσιος χώρος
στον ψηφιακό κόσμο του 21ου αι., 
http://www.smu.gr/article.php?story=20160922044006988
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17 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

νόητο, διότι για να μπορέσουν να εφαρμοστούν μέτρα και πολιτι-
κές Βιώσιμης Κινητικότητας είναι αναγκαία η συναίνεση. Όταν οι
προτεραιότητες της κοινωνίας είναι διαφορετικές, είναι μάταιη η
προσπάθεια υλοποίησης τέτοιων πολιτικών με υπουργικές απο-
φάσεις. Αυτό που μας λείπει είναι περισσότερη δημοκρατία. Απο-
τελούν προαπαιτούμενο η ενημέρωση και η ευαισθητοποίηση,
έτσι ώστε κάθε πολίτης ξεχωριστά να λειτουργεί πιο υπεύθυνα
απέναντι στην κοινωνία και στον πλανήτη γενικότερα. Αν η πολι-
τεία διαμορφώσει συνθήκες που θα τον ενθαρρύνουν να βγει από
το περιθώριο και θα τον πείσουν ότι η γνώμη του μετρά, θα συμ-
μετάσχει και στους σχεδιασμούς, θεωρώντας την πόλη δική του
υπόθεση. 
Είναι έτοιμη η πολιτεία να καλέσει τους Έλληνες να περπατούν
περισσότερο και να κάνουν ποδήλατο; Είναι έτοιμη να μιλήσει κα-
θαρά για τις πόλεις που φτιάξαμε και να τους ζητήσει να χρησιμο-
ποιούν λιγότερο το αυτοκίνητό τους και να επιλέγουν τρόπους και
μέσα που καταναλώνουν λιγότερο χώρο; Θα υποστηρίξει πολιτι-
κές μείωσης των θέσεων στάθμευσης στο δρόμο και ιδιαίτερα στα
ιστορικά κέντρα; Θα ενθαρρύνει τους δήμους να αναπλάσουν τις
γειτονιές σε περιοχές ήπιας κυκλοφορίας; Έχει αντιληφθεί ότι
οφείλει να αναλάβει τον παιδαγωγικό ρόλο που της αναλογεί;
Όμως είναι βέβαιο ότι είναι πραγματικά πεισμένη ότι υπάρχει πρό-
βλημα και προς ποια κατεύθυνση βρίσκεται η λύση του;  
Δεν είναι χαρακτηριστικό ότι την ίδια στιγμή που, ενώ στα αρμόδια
υπουργεία γίνεται συζήτηση για τα ΣΒΑΚ, για το κατ’ εξοχήν και
πλήρως μελετημένο έργο Βιώσιμης Κινητικότητας που είναι η
ανάπλαση της Πανεπιστημίου, που θα αναμόρφωνε το κέντρο της
Αθήνας και θα έδινε μεγάλη ώθηση σε Περπάτημα, Ποδήλατο και
Δημόσια Συγκοινωνία (θα απεγκλώβιζε το τραμ επεκτείνοντάς το
μέχρι τα Πατήσια, λύση σημαντική για πολλές γειτονικές υποβαθ-
μισμένες περιοχές κατοικίας), υπάρχει απόλυτη σιγή; Ή πώς είναι
δυνατόν να εκπονηθούν ΣΒΑΚ όταν ο επίσημος στόχος είναι να
αποκτήσει κάποτε η χώρα μας πεζοδρόμια ελάχιστου πλάτους
1,5μ, όταν σε όλη την Ελλάδα στην πράξη αντιμετωπίζεται το 1,5
και ως μέγιστο; 
Για τα ΣΒΑΚ η ευθύνη δεν είναι μόνο στους μηχανικούς, είναι κυ-
ρίως στην πολιτεία και στους πολίτες. Δεν λείπουν τα τεχνικά ερ-

γαλεία στους Έλληνες συγκοινωνιολόγους. Χωρίς να υπάρχουν
‘προδιαγραφές’, συνδυάζοντας διάφορες Τεχνικές Οδηγίες, ελ-
ληνικές και ξένες, εκπόνησαν τις τελευταίες δεκαετίες πολλές
κυκλοφοριακές μελέτες. Δεν τους εμπόδισε η έλλειψη ‘προδια-
γραφών’ να σχεδιάσουν και να επιχειρήσουν να περιλάβουν στις
μελέτες τους προτάσεις που σαφώς υπηρετούσαν τους στόχους
της Βιώσιμης Κινητικότητας. Σπάνια εγκρίθηκαν και ακόμη σπα-
νιότερα υλοποιήθηκαν. Ως φίλτρα ‘ασφαλείας’ λειτούργησαν Τε-
χνικές Υπηρεσίες, Δήμαρχοι, Δημοτικά Συμβούλια, τοπικές
κοινωνίες και τελικά τα υπουργεία. Το ότι παρουσιάζουν οι ελλη-
νικές πόλεις την γνωστή εικόνα δεν οφείλεται στο ότι δεν υπάρ-
χουν ‘προδιαγραφές’. Οφείλεται στο ότι οι προτεραιότητες ήταν
άλλες. 
Εννοείται ότι τα ΣΒΑΚ, όποιο και αν είναι το πλαίσιο στο οποίο θα
εκπονηθούν, θα ανοίξουν μια συζήτηση, σίγουρα χρήσιμη. Βέ-
βαια, ο κίνδυνος να ονοματιστούν ΣΒΑΚ ‘ανώδυνες’ συμβατικές
μελέτες είναι υπαρκτός. Αυτό θα συμβεί με βεβαιότητα αν η πο-
λιτεία, για να αποφύγει τα δύσκολα, περιοριστεί σε ‘προδιαγρα-
φές’ για μοντέλα και δεν δώσει μια εικόνα της πόλης του
Περπατήματος, του Ποδηλάτου και της Δημόσιας Συγκοινωνίας
την οποία μέσω των ΣΒΑΚ κάθε Δήμος θα δεσμεύεται να προσεγ-
γίζει. Επίσης, υπαρκτός είναι ο κίνδυνος τα ΣΒΑΚ, αντί να εγκατα-
στήσουν διεπιστημονικές συνεργασίες, να εγκλωβιστούν σε στενά
συγκοινωνιολογικές θεωρήσεις, δίκην ‘προδιαγραφών’, οι οποίες
θα παρακάμπτουν τους ουσιαστικούς στόχους τους, που έχουν να
κάνουν με την πολιτική ταυτότητα της πόλης και με το κοινωνικό
της περιβάλλον.     
Με τα ΣΒΑΚ το διακύβευμα είναι εξαιρετικά ευαίσθητο και θέλει
πολύ προσοχή, γιατί αναφέρεται λιγότερο σε διαμορφώσεις οδο-
ποιίας ή ρυθμίσεις κυκλοφοριακής οργάνωσης και περισσότερο
σε επιλογές, σε σχέσεις κοινωνικότητας, στη βίωση της πόλης,
στην αστική συνείδηση. Έχει να κάνει με την ιστορία, την πόλη
που ονειρευόμαστε και τη ζωή μας.

* Θάνος  Βλαστός

Καθηγητής  ΕΜΠ
Συγκοινωνιολόγος - Πολεοδόμος
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1. Γενικές Πληροφορίες για το έργο
Τον Απρίλιο του 2016 ολοκληρώθηκε με επιτυχία το διακρατικό

Ευρωπαϊκό έργο ENDURANCE βασικός στόχος του οποίου ήταν η

δημιουργία εθνικών δικτύων πόλεων στα κράτη μέλη της Ε.Ε. που

ενδιαφέρονται για την εκπόνηση και υλοποίηση ΣΒΑΚ. Το έργο

που ήταν διάρκειας 3 ετών (2013-2016), χρηματοδοτήθηκε

μέσω του πλαισίου Intelligent Energy Europe (IEE) κατά 75% από

κοινοτικούς πόρους, υλοποιήθηκε σε 25 χώρες της Ευρώπης από

28 εταίρους μέλη Κοινοπραξίας και επιδίωκε τον στόχο του μέσω

της δικτύωσης, της εκπαίδευσης αλλά και της ανταλλαγής καλών

πρακτικών και εμπειριών μεταξύ των χωρών (Σχήμα 1). Για την

Ελλάδα είχε ορισθεί ως Εθνικός Φορέας το τμήμα Πολιτικών Μη-

χανικών του Αριστοτελείου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης.

Στο πλαίσιο του έργου ENDURANCE, είχε σχεδιαστεί η ενεργοποί-

ηση συνολικά 250 πόλεων εντός της Ε.Ε. με πληθυσμό άνω των

100.000 κατοίκων. Με την ολοκλήρωση του έργου δημιουργή-

θηκε ένα εθνικό δίκτυο πόλεων - ένα για κάθε μια από τις 25

χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης που συμμετείχαν στο έργο - και

οι οποίες πόλεις εκδήλωσαν ενδιαφέρον για τα ΣΒΑΚ. 

Ακόμη, το πρόγραμμα υποστήριξε τις τοπικές αρχές στην εκπό-

νηση Σχεδίων Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας, τα οποία καλύ-

πτουν τις επιβατικές και τις εμπορευματικές μεταφορές σε αστικές

και περιαστικές περιοχές. Επιπλέον παρείχε καθοδηγητικό υλικό,

προώθησε την ανταλλαγή βέλτιστων πρακτικών, και υποστήριξε

επιμορφωτικές δραστηριότητες των στελεχών των Δήμων και των

Περιφερειών. Επιδίωξε επίσης τη στενή συνεργασία μεταξύ των

κρατών μελών προκειμένου να διασφαλιστεί ότι η ιδέα των ΣΒΑΚ

προσαρμόζεται στις συγκεκριμένες απαιτήσεις και στις υφιστάμε-

νες πρακτικές σχεδιασμού σε κάθε κράτος μέλος και ότι προωθεί-

ται ενεργά σε εθνικό επίπεδο.

2. Η δημιουργία Εθνικού Δικτύου ΣΒΑΚ
στην Ελλάδα
Ο στόχος του ENDURANCE για την Ελλάδα ειδικότερα ήταν η δη-

μιουργία ενός εθνικού δικτύου πόλεων με πληθυσμό άνω των

50.000 κατοίκων, οι οποίες επιθυμούν ή/και προτίθενται να ανα-

λάβουν δράσεις βελτίωσης των συνθηκών κινητικότητας με την

εκπόνηση ανάλογων σχεδίων. 

Από τους 65 δήμους της Ελλάδας που ικανοποιούν το κριτήριο

των 50.000 κατοίκων, 19 Δήμοι εκδήλωσαν ενδιαφέρον για τα

ΣΒΑΚ και εντάχθηκαν στο Δίκτυο του ENDURANCE. Στο σχήμα 2

φαίνεται η κατανομή αυτών των Δήμων στην ελληνική επικράτεια

ενώ στο σχήμα 3 απεικονίζεται ο αριθμός των πόλεων που συμ-

μετέχουν στο δίκτυο του ENDURANCE ανά χώρα.

 

Σχήμα 1:  Σχηματική Αναπαράσταση της Διαδικασίας Ανταλλαγής
Καλών Πρακτικών στο έργο ENDURANCE

Σχήμα 2: Συμμετέχοντες Δήμοι στο Εθνικό Δίκτυο του ENDURANCE
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Πιο συγκεκριμένα, κατά τη διάρκεια του προγράμματος EN-

DURANCE διοργανώθηκαν από το Εργαστήριο Συγκοινωνιακής Τε-

χνικής του ΑΠΘ τρεις εκδηλώσεις:

1. Στη Θεσσαλονίκη στις 5 και 6 Ιουνίου 2014 πραγματοποιήθηκε

η διημερίδα με τίτλο «Βιώσιμη Κινητικότητα σε Πόλεις και Πε-

ριφέρειες» σε συνδιοργάνωση με το δίκτυο Regional Studies

Association-RSA και η οποία τέθηκε υπό την αιγίδα του Δήμου

Θεσσαλονίκης. (Εικόνα 1)

2. Στην Αθήνα στις 5 Ιουνίου 2015 πραγματοποιήθηκε ημερίδα

με τίτλο «Αναπτύσσοντας Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότη-

τας στην Ελληνική επικράτεια: Από τη θεωρία στην πράξη» υπό

την αιγίδα του Δήμου Νέας Ιωνίας.

3. Στα Τρίκαλα στις 26 Φεβρουαρίου 2016 πραγματοποιήθηκε

ημερίδα με τίτλο «Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας: Υλο-

ποιώντας το Εθνικό Δίκτυο Πόλεων και Φορέων» υπό την αιγίδα

του Δήμου Τρικκαίων. 
Μετά τη λήξη του προγράμματος ENDURANCE, το Εθνικό Δίκτυο
Πόλεων που δημιουργήθηκε συνεχίζει να υπάρχει μέσω της τα-
κτικής επικοινωνίας του Εθνικού Φορέα με τους εκπροσώπους
των δήμων που ανήκουν στο δίκτυο αυτό. Ένας από τους βασικούς
στόχους του προγράμματος αποτελεί η διατήρηση του δικτύου και
η συνέχειά του υπό την εποπτεία ενός φορέα όπως το Πανεπιστή-

μιο, το Υπουργείο ή κάποιος Μητροπολιτικός Φορέας.

3. Βασικά συμπεράσματα για την ωρί-
μανση των ΣΒΑΚ στην Ελλάδα και του
αντίστοιχου υποστηρικτικού δικτύου
Πόλεων ΣΒΑΚ
Τα γενικότερα συμπεράσματα που προκύπτουν από τη διερεύνηση

του βαθμού ωριμότητας και ετοιμότητας των ελληνικών πόλεων

να εκπονήσουν ΣΒΑΚ καθώς και να ενταχθούν σε ένα εθνικό δί-

κτυο ανταλλαγής γνώσεων και εμπειριών σε θέματα ΣΒΑΚ και εν

γένει θεμάτων Διαχείρισης Κινητικότητας, όπως προέκυψαν από

τον απολογισμό του προγράμματος ENDURANCE, συνοψίζονται

παρακάτω. 

• Τα ΣΒΑΚ θα αποτελούν τόσο στην τρέχουσα περίοδο όσο και στο

άμεσο μέλλον αναπόσπαστο εργαλείο των φορέων τοπικής και

περιφερειακής Αυτοδιοίκησης, καθώς και των άλλων εμπλεκο-

μένων φορέων για τη στρατηγική αντιμετώπιση των θεμάτων

βιώσιμης κινητικότητας και βελτίωσης της ποιότητας ζωής των

πολιτών.

Σχήμα 3: Αριθμός πόλεων που συμμετέχουν στο Δίκτυο ENDURANCE ανά χώρα

Μέσω του δικτύου αυτού δόθηκε η δυνατότητα στους εμπλεκόμε-

νους φορείς της Τοπικής Αυτοδιοίκησης να ανταλλάξουν καλές

πρακτικές σε εθνικό και ευρωπαϊκό δίκτυο, να λάβουν την απαι-

τούμενη υποστήριξη από εξειδικευμένους εκπαιδευτές για τον σχε-

διασμό και την υλοποίηση ενός ΣΒΑΚ και να ενημερωθούν για τις

δυνατότητες εξασφάλισης χρηματοδότησης για την υλοποίησή του

Βασικά εργαλεία για τη σωστή λειτουργία του εθνικού δικτύου

πόλεων αποτέλεσαν οι ετήσιες εκδηλώσεις που διοργανώθηκαν

από τον Εθνικό Φορέα, με σκοπό την πληροφόρηση, την ανταλ-

λαγή απόψεων και καλών πρακτικών, καθώς και τα εργαστήρια

(workshops) ενημέρωσης και εκπαίδευσης των ενδιαφερόμενων

φορέων.
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• Τα ΣΒΑΚ προϋποθέτουν την ύπαρξη ενός οράματος η διαμόρ-

φωση του οποίου καθώς και ο καθορισμός των αναγκαίων πα-

ρεμβάσεων και μέτρων για την επίτευξή του βασίζονται στη

συμμετοχική προσπάθεια όλων των εμπλεκομένων φορέων.

Το όραμα αυτό μπορεί να τίθεται από την τοπική ή περιφερειακή

ηγεσία/διοίκηση, σε κάθε περίπτωση όμως θα πρέπει να είναι

απόλυτα σεβαστό και αποδεκτό από τους πολίτες. 

• Απαραίτητη προϋπόθεση για την ολοκλήρωση των διαφόρων

φάσεων ενός ΣΒΑΚ που απαιτεί διεπιστημονική προσέγγιση

είναι η κατάλληλη στελέχωση των εμπλεκομένων φορέων με

επιστήμονες όλων των απαραίτητων ειδικοτήτων (Συγκοινω-

νιολόγοι, Πολεοδόμοι, Περιβαλλοντολόγοι, Οικονομολόγοι,

Κοινωνικοί επιστήμονες, Ψυχολόγοι, ειδικοί Μάρκετινγκ, κλπ).

• Η ύπαρξη ΣΒΑΚ σε μια αστική ή μητροπολιτική περιοχή αλλά

και σε μία περιφέρεια, θα είναι με βάση τις Ευρωπαϊκές Οδηγίες

και τις επικρατούσες τάσεις που διαμορφώνονται στην Ε.Ε και

στα κράτη μέλη της, απαραίτητη προϋπόθεση για τη χρηματο-

δότηση παρεμβάσεων και έργων με συνδρομή της Ευρωπαϊκής

Ένωσης και των διαφόρων ταμείων της. Η πραγματικότητα αυτή

φαίνεται να αποτελεί ένα σημαντικό παράγοντα δραστηριοποί-

ησης και ενδιαφέροντος των αρμοδίων περιφερειών και ΟΤΑ

ως προς τα ΣΒΑΚ. 

• Σε ό,τι αφορά στην Ελληνική πραγματικότητα, οι ΟΤΑ και οι

άλλοι εμπλεκόμενοι φορείς υστερούν τόσο στη στελέχωση που

απαιτείται για τη διαμόρφωση και υλοποίηση ενός ΣΒΑΚ όσο και

στη νοοτροπία-κουλτούρα σε ό,τι αφορά στις συμμετοχικές δια-

δικασίες. Η γενικότερη έλλειψη προσωπικού και στελεχών

αλλά και ο καθημερινός φόρτος εργασίας που καλούνται να αν-

τιμετωπίσουν στην καθημερινότητά τους οι ΟΤΑ, δεν τους επι-

τρέπει ουσιαστικά να ρίξουν το απαραίτητο βάρος στο πεδίο

όπου εντάσσονται τα ΣΒΑΚ, δηλαδή στο αντικείμενο του μεσο-

μακροπρόθεσμου σχεδιασμού. 

• Οι εκπρόσωποι των ΟΤΑ παρά ταύτα έχουν αντιληφθεί την πε-

ρίοδο μετάβασης που καλούνται να διανύσουν την περίοδο

αυτή και τη σημασία που έχουν τα ΣΒΑΚ στην επίτευξη των στό-

χων της κάθε Δημοτικής Αρχής. Για τον λόγο αυτό υπάρχει με-

γάλο ενδιαφέρον των εκπροσώπων των Δήμων που

ενημερώνονται για τις δράσεις του έργου EDURANCE για τη συμ-

μετοχή τους σε ένα εθνικό δίκτυο πόλεων που σκοπεύουν να

εκπονήσουν ΣΒΑΚ. 

• Στις μεγάλες μητροπολιτικές περιοχές όπως είναι η Αθήνα και

η Θεσσαλονίκη είναι απαραίτητος ο συνολικός και ο ενιαίος

σχεδιασμός. Τα ζητήματα που αφορούν στις μετακινήσεις προ-

σώπων και αγαθών και στο περιβάλλον δεν μπορούν να αντι-

μετωπισθούν από κάθε δήμο χωριστά, αλλά απαιτείται η

ύπαρξη καταλλήλου φορέα σε μητροπολιτικό τουλάχιστον επί-

πεδο.

• Στη δεδομένη κατάσταση από θεσμικής άποψης αλλά και με την

Εικόνα 1:  Ενημέρωση των φορέων από την εκδήλωση στη Θεσσαλονίκη (5-6/6/2014)
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αδυναμία επαρκούς στελέχωσης των ΟΤΑ, είναι αναγκαία η τε-

χνική αλλά και η γενικότερη υποστήριξη των ΟΤΑ από φορείς

και άτομα που διαθέτουν την εξειδικευμένη γνώση στα υπό συ-

ζήτηση θέματα όπως είναι τα ΑΕΙ και τα Ερευνητικά Ινστιτούτα.

Κατ’ αυτόν τον τρόπο θα είναι δυνατή η κατάλληλη καθοδήγηση

των ενδιαφερομένων για την αποφυγή σπατάλης πόρων αλλά

και αδικαιολόγητων καθυστερήσεων.

Τέλος, ο Πίνακας 1 παρουσιάζει μια ανάλυση SWOT για την ίδρυση

και λειτουργία του εθνικού δικτύου ΣΒΑΚ στην Ελλάδα.

Πίνακας 1:  Ανάλυση SWOT για τη λειτουργία εθνικού δικτύου ΣΒΑΚ στην Ελλάδα

Για περισσότερες πληροφορίες:
Παναγιώτης Παπαϊωάννου, Καθηγητής ΤΟΜΕΔΕ ΑΠΘ, τηλ: 2310 995775, e-mail: papa@civil.auth.gr
Ιωάννης Πολίτης, Λέκτορας ΤΟΜΕΔΕ ΑΠΘ, τηλ: 2310 995826, e-mail: pol@civil.auth.gr 
Νατάσα Νικολαΐδου, Υπ. Διδάκτωρ ΤΟΜΕΔΕ ΑΠΘ, τηλ: 2310 994160, e-mail: nikolaid@civil.auth.gr 
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Σχετικα με το Δημοσιευμα 
«Κριτικη Προσεγγιση στις 
Προσφατες Προδιαγραφες 

για Υποδομες Ποδηλατου»
Τευχος 197-Μαρτιος-Απριλιος-ΜαΪος 2016

Μανιώ Χατζοπούλου*

Η σύνταξη των Τεχνικών Οδηγιών για υποδομές ποδηλάτων εξυ-
πηρετεί συγκεκριμένο στόχο, σύμφωνα με την αριθ. Πρωτ.
ΔΜΕΟ/οικ/3996/17-1013 απόφαση του Υπουργού Υποδομών,
Μεταφορών και Δικτύων: τη σύνταξη ενιαίων κανόνων σχεδια-
σμού υποδομών ποδηλάτου ανά την επικράτεια. Ο στόχος αυτός
υπερκαλύφθηκε και ταυτόχρονα έγιναν αναφορές σε πρόσθετα
θέματα, όπως αρχές σχεδιασμού δικτύων, στάθμευση ποδηλά-
των, σήμανση, φωτεινή σηματοδότηση, στοιχεία κατασκευής,
προκειμένου να συνταχθεί ένα πληρέστερο «εργαλείο» σχεδια-
σμού. 
Έγινε εκτεταμένη έρευνα Ευρωπαϊκής βιβλιογραφίας, λαμβάνον-
τας ταυτόχρονα υπόψη και τα αναφερόμενα στις ΟΜΟΕ και τις Γε-
νικές Οδηγίες για ποδηλατόδρομους (ΥΠΕΧΩΔΕ 2002). Επιπλέον,
αξιοποιήθηκε και η πολυετής εμπειρία των μελών της ομάδας σε

κυκλοφοριακές μελέτες στον αστικό χώρο.
Στο πλαίσιο σύνταξης των Τεχνικών Οδηγιών για υποδομές πο-
δηλάτων, ζητήθηκαν πληροφορίες από τους ΟΤΑ πανελλαδικά,
σχετικά με την αξιολόγηση των υλοποιημένων υποδομών πο-
δηλάτων, προκειμένου οι επισημάνσεις τους να ληφθούν
υπόψη. Περιληπτικά καταγράφονται παρακάτω τα βασικότερα
προβλήματα που αναφέρθηκαν από 25 δήμους πανελλαδικά
και αφορούν τόσο νομοθετικά θέματα/ελλείψεις, όσο και θέματα
που προέκυψαν κατά τη λειτουργία των υφιστάμενων ποδηλα-
τικών υποδομών.
1. Έλλειψη τεχνικών προδιαγραφών κατοχυρωμένων με νομοθε-

τική ισχύ.
2. Έλλειψη κατακόρυφης σήμανσης στον Κ.Ο.Κ.
3. Έλλειψη αναφοράς ειδικού άρθρου στον Κ.Ο.Κ. για τη φωτεινή
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σηματοδότηση κυκλοφορίας των ποδηλάτων.
4. Προβλήματα συντήρησης υποδομών, λόγω υλικών που χρη-

σιμοποιήθηκαν.
5. Προβλήματα διαφύλαξης της υποδομής ποδηλάτων (π.χ. κα-

τάληψη υποδομών ποδηλάτων από στάθμευση οχημάτων).
6. Ανεπάρκεια χώρου για κίνηση πεζών και ποδηλάτων όταν οι

υποδομές ποδηλάτων κατασκευάζονται στο πεζοδρόμιο.
7. Στοιχεία διαχωριστικών υλικών, όπως τα κολωνάκια, αποδεί-

χτηκαν επικίνδυνα για τους ποδηλάτες.
8. Προβλήματα στη λειτουργία των υποδομών ποδηλάτων στις

διασταυρώσεις/κόμβους, κυρίως όταν η υποδομή ποδηλάτων
υλοποιήθηκε με αμφίδρομη κίνηση.

9. Υποδομές ποδηλάτων πλάτους 1 μέτρου διαπιστώθηκε ότι
είναι ανεπαρκείς και δεν προτιμώνται από τους ποδηλάτες.

Επισημαίνεται επίσης ότι το τεύχος Τεχνικών Οδηγιών για Υποδο-
μές Ποδηλάτων ολοκληρώθηκε κατόπιν διαβούλευσεων των
μελών της ομάδας εργασίας με:
• Τις Συγκοινωνίες Αθηνών/Γενική Διεύθυνση Συγκοινωνιακού

Έργου/Δνση Μέτρων Προτεραιότητας και Έργων.  
• Τον Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων.
• Τον τομέα Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής του εργα-

στηρίου Κυκλοφοριακής Τεχνικής του Εθνικού Μετσόβιου Πο-
λυτεχνείου.

• Την ποδηλατική ομάδα «Φίλοι του Ποδηλάτου», η οποία από το
1997 είναι μέλος της Ευρωπαϊκής Ποδηλατικής Ομοσπονδίας.
(European Cyclists’ Federation).

• Την ποδηλατική ομάδα «Ποδηλ-Αττική κοινότητα».
• Τη συλλογικότητα «Ποδηλάτες-ισσες».
Τέλος, το τεύχος των Τεχνικών Οδηγιών εγκρίθηκε από το Τμήμα
Μελετών του Συμβουλίου Δημοσίων Έργων το οποίο απαρτίζεται
μεταξύ άλλων και από εκπρόσωπο του Τ.Ε.Ε., του Ε.Μ.Π. και των

Πανελλήνιων Οργανώσεων Μελετητών.
Σχετικά με το δημοσίευμα «κριτική προσέγγιση στις πρόσφατες
προδιαγραφές για υποδομές ποδηλάτου» (τεύχος 197-Μάρτιος-
Απρίλιος-Μάιος 2016) κρίνεται σκόπιμο να επισημανθούν τα ακό-
λουθα.
Τα πλάτη των υποδομών τεκμηριώνονται αναλυτικά στο τεύχος
των Οδηγιών (κεφάλαιο 3.2). Συγκεκριμένα, οι διαστάσεις του
συστήματος «ποδήλατο-αναβάτης» εξαρτώνται από τις διαστά-
σεις του ποδηλάτου. Στη διεθνή βιβλιογραφία δεν αμφισβητείται
ότι ο κυκλοφοριακός χώρος του ποδηλάτου (δυναμικό πλάτος
όδευσης ποδηλάτου), για λόγους οδικής ασφάλειας και άνεσης
των χρηστών είναι 1.00 μέτρο. Το περιτύπωμα κίνησης περιλαμ-
βάνει αφ’ ενός το δυναμικό πλάτος (1.00μ.) και αφ’ετέρου τις
πλευρικές αποστάσεις ασφαλείας, οι οποίες είναι μεταβλητές,
ανάλογα με το οδικό περιβάλλον από το οποίο διέρχεται η υπο-
δομή ποδηλάτων. Το ελάχιστο πλευρικό πλάτος που προτείνεται
στις Τεχνικές Οδηγίες είναι 0.25μ. Όλες οι διαστάσεις για υποδο-
μές ποδηλάτων που αναφέρονται στις Τεχνικές Οδηγίες, με κα-
τάλληλη λεπτομέρεια και τεχνική τεκμηρίωση, έχουν στόχο αφ’
ενός την ασφαλή και άνετη κίνηση των ποδηλάτων και αφ’ ετέ-
ρου να μπορούν να προσελκύσουν και νέους χρήστες στο περι-
βαλλοντικά φιλικό αυτό μέσο καθημερινής αστικής μετακίνησης.
Ο μελετητής οφείλει να σχεδιάζει υποδομές ποδηλατών όχι μόνο
για τους έμπειρους ποδηλάτες, αλλά για όλους τους ποδηλάτες
ανά κατηγορία και οδική συμπεριφορά. Υπάρχουν άφθονα παρα-
δείγματα πανελλαδικά όπου οι υποδομές ποδηλάτων δεν χρησι-
μοποιούνται ακόμα και από έμπειρους ποδηλάτες λόγω του
μικρού πλάτους της υποδομής. Το αποτέλεσμα είναι υποδομές
χωρίς χρήστες, πραγματικότητα η οποία αποδυναμώνει τον στόχο
της αύξησης των μετακινήσεων με περιβαλλοντικά φιλικά μέσα,
θίγοντας ευθέως το ποδήλατο. Θα μπορούσε συνεπώς να αποτε-
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λέσει επιστημονικό κριτήριο για αποδοχή μη επαρκούς πλάτους
υποδομής ποδηλάτων η αναφορά ότι τα γεωμετρικά χαρακτηρι-
στικά του Ελληνικού Οδικού δικτύου δεν επαρκούν για τον
ασφαλή σχεδιασμό τους; Ασφαλώς όχι. Ο μελετητής οφείλει να
εξετάσει λύσεις και να προτείνει τεκμηριωμένα τις κατάλληλες
υποδομές ποδηλάτων οι οποίες εξασφαλίζουν την ασφαλή και
άνετη μετακίνηση όλων των χρηστών του οδικού δικτύου.
Το πλάτος που απαιτείται για την ένταξη του ποδηλάτου στην
αστική οδό προκύπτει με την ανακατανομή του διαθέσιμου χώρου
στις λειτουργίες της κυκλοφορίας και της στάθμευσης. Υπάρχουν
τρόποι εξασφάλισης πλάτους αυτού για την κυκλοφορία του πο-
δηλάτου, όπως αναφέρονται στο κεφάλαιο 3 των Τεχνικών Οδη-
γιών. Επισημαίνεται ακόμη, ότι η ομάδα εργασίας που συνέταξε
την Οδηγία έκανε έλεγχο πλάτους οδού με τα προτεινομενα
πλάτη, για συνδυασμούς μονόδρομης/αμφίδρομης κίνησης και
μονόπλευρης/αμφίπλευρης στάθμευσης: ελέγχθηκαν τα μέγιστα,
ελάχιστα σε τυπικές συνθήκες και ελάχιστα σε συνθήκες περιο-
ρισμένου χώρου πλάτη.
Εμπειρία σχεδιασμού, κατασκευής και λειτουργίας δικτύων πο-
δηλάτων σε άλλες Ευρωπαϊκές πόλεις υπάρχει τουλάχιστον τα
τελευταία 20 χρόνια. Τα αντίστοιχα Υπουργεία ή Οργανισμοί που
συντάσσουν και αναθεωρούν τις Τεχνικές Οδηγίες τους έχουν
και την πολυετή εμπειρία της ένταξης υποδομών ποδηλάτων
στο οδικό τους δίκτυο αλλά ταυτόχρονα έχουν και όλα τα στοι-
χεία (αξιόπιστες έρευνες, στοιχεία ατυχημάτων κλπ) προκειμέ-
νου να τις αξιολογήσουν και να τις αναθεωρήσουν. Η ανα-
θεώρηση αυτή, όσον αφορά το πλάτος υποδομών ποδηλάτων,
δεν είναι ποτέ η μείωσή του. Ενδεικτικά αναφέρεται ότι στις αν-
τίστοιχες Τεχνικές Οδηγίες του Λονδίνου (στην τελευταία αναθε-
ώρησή τους του 2014), έχουν αυξηθεί οι γεωμετρικές δια-

στάσεις γιά τις υποδομές ποδηλάτων. 
Τέλος όταν κάνουμε συγκρίσεις σχεδιασμού υποδομών της
χώρας μας με άλλες Ευρωπαϊκές χώρες δεν θα πρέπει να παρα-
βλέπουμε έναν άλλον καθοριστικό παράγοντα σχεδιασμού: αυτόν
της Κυκλοφοριακής Αγωγής.
Όσον αφορά την κριτική προσέγγιση σχετικά με τη μείωση του
φόρτου των οχημάτων που θα επέλθει από την ένταξη υποδομών
ποδηλάτων στο οδικό δίκτυο, από όσα γνωρίζω, δεν υφίσταται
μέχρι σήμερα καμία αναγνωρισμένη έρευνα που να αποτυπώνει
με κυκλοφοριακά στοιχεία το κέρδος από την αύξηση της χρήσης
του ποδήλατου στο οδικό δίκτυο της χώρας μας.  
Είναι λοιπόν θετικό που το Υπουργείο Υποδομών, Μεταφορών και
Δικτύων έκανε το πρώτο βήμα. Θεσμοθέτησε για πρώτη φορά Τε-
χνικές Οδηγίες για υποδομές ποδηλάτων προκειμένου να ενισχυ-
θεί η χρήση του ποδηλάτου μέσω δίκαιης ανακατανομής του
οδικού χώρου, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται η ασφαλής και ισότιμη
χρήση του από όλους τους χρήστες του οδικού δικτύου, αλλά και
να υπάρξει ομοιογένεια στον σχεδιασμό τους σε όλη την Επικρά-
τεια. Οι τεχνικές Οδηγίες εκπονήθηκαν με γνώμονα την οδική
ασφάλεια ως καθοριστικής σημασίας παράμετρο σχεδιασμού. 
Οι Τεχνικές Οδηγίες είναι πλέον άμεσης εφαρμογής. Με τη χρη-
σιμοποίησή τους για τον σχεδιασμό και την υλοποίηση υποδομών
ποδηλάτων, οπωσδήποτε θα υπάρξει η απαραίτητη εμπειρία για
τη βελτίωση και εν γένει αναβάθμισή τους, όπως άλλωστε συμ-
βαίνει και με όλα τα κείμενα τεχνικών οδηγιών, χωρίς όμως να
επιτρέπονται εκπτώσεις σε θέματα που αφορούν την οδική
ασφάλεια όλων των χρηστών του οδικού δικτύου.
Και θα κλείσω αναφορικά με τα πλάτη υποδομών ποδηλάτων όχι
με φωτογραφίες που απεικονίζουν την ερημική χρήση του ποδή-
λατου σε υποδομές ανεπαρκούς πλάτους (δυστυχώς υπάρχουν
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πολλές πανελλαδικά), αλλά με μία φωτογραφία που ο φορέας
Cycling Embassy of Denmark (http://www.cycling-embas-
sy.dk) κοινοποίησε πρόσφατα (30 Οκτωβρίου 2015) στο face-
book και με σχόλιο που παραθέτω αυτούσιο:

“On average, every Dane cycles 1.6 kilometers per day. An im-
pressive 63% of Copenhageners’ journey to work and educa-
tion in the City of Copenhagen is by bicycle. Can you imagine
that many people fit into bike lanes like this one in their daily
commute? For sure it would be impossible”.

(https://www.facebook.com/cyclingembassy/photos/a.54321
9939057346.1073741825.156297857749558/9591168508
00984/?type=3&theater) 

*Μανιώ Χατζοπούλου
(πρόεδρος και μέλος της ομάδας εργασίας 

των Τεχνικών Οδηγιών για Υποδομές ποδηλάτων)
Πολιτικός Μηχανικός - Συγκοινωνιολόγος

Προϊσταμένη τμήματος Οδικής Ασφάλειας, 
Σήμανσης και Σηματοδότησης

Δ/νση Οδικών Υποδομών του Υπουργείου Μεταφορών, 
Yποδομών και Δικτύων
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Εισαγωγή

Ο αριθμός των ηλικιωμένων ατόμων που παρουσιάζουν κάποιου
βαθμού γνωσιακές διαταραχές αυξάνει συνεχώς λόγω της αύξη-
σης του προσδόκιμου επιβίωσης. Το ποσοστό αυτών των ανθρώ-
πων που ζουν αυτόνομα ποικίλλει ανάλογα με τον τύπο και το
βαθμό της υποκείμενης διαταραχής, αν και η πλειοψηφία θα επι-
θυμούσαν να παραμένουν ανεξάρτητοι εφόσον είναι ασφαλείς.
Το ερευνητικό πρόγραμμα IN LIFE1 αποσκοπεί στην επιμήκυνση
του διαστήματος της ανεξάρτητης διαβίωσης και βελτίωσης της
ποιότητας ζωής των ηλικιωμένων με γνωσιακές διαταραχές, μέσα
από τη χρήση προσωποποιημένων, ανοιχτών και ελάχιστα παρεμ-
βατικών τεχνολογικών υπηρεσιών οι οποίες υποστηρίζουν την
επικοινωνία, τη μετακίνηση, τις οικιακές δραστηριότητες, την κοι-
νωνικοποίηση, την παροχή υγείας και την επαγγελματική παροχή
φροντίδας στους ηλικιωμένους. Το έργο βασίζεται στη διενέργεια
εκτεταμένων πιλοτικών κλινικών δοκιμών. Ο Τεχνικός Συντονι-
σμός του έργου πραγματοποιείται από το Ι.ΜΕΤ.
Βασισμένο σε υπάρχουσες πρωτοποριακές τεχνολογικές λύσεις,
το έργο θα προσφέρει 19 διαφορετικές υπηρεσίες οι οποίες προ-
σαρμόζονται στις ανάγκες και ιδιαιτερότητες συγκεκριμένων ομά-
δων ηλικιωμένων που περιλαμβάνουν ήπιες γνωσιακές
διαταραχές, αρχόμενη άνοια, καθώς και γνωσιακές διαταραχές
με ιατρικές συννοσηρότητες. Οι υπηρεσίες αυτές θα παρέχονται
επιπρόσθετα και στους επίσημους και ανεπίσημους παρόχους
φροντίδας στους ηλικιωμένους.
Οι παραπάνω υπηρεσίες/εφαρμογές θα ενσωματωθούν σε ένα
ενιαίο σύστημα βασισμένο σε αρχιτεκτονική του νέφους (cloud)
και θα δοκιμαστούν σε ασθενείς έξι Ευρωπαϊκών χωρών συμπε-
ριλαμβανομένης και της Ελλάδας, με πάνω από 1200 συνολικά
συμμετέχοντες ασθενείς και πλήθος φροντιστών και παρόχων
υγείας στις κλινικές πιλοτικές δοκιμές.
Μία από τις υπηρεσίες που θα αναπτυχθεί και αποτιμηθεί στην Ελ-
λάδα είναι το σύστημα αξιολόγησης της ικανότητας οδήγησης
ατόμων μεγαλύτερης ηλικίας με γνωσιακές διαταραχές και
άλλα προβλήματα υγείας. 
Η διάρκεια του προγράμματος είναι 36 μήνες κι εκτελείται από
20 εταίρους προερχόμενους από 9 Ευρωπαϊκές χώρες.

Οδήγηση σε μεγαλύτερη ηλικία

Η οδήγηση αποτελεί αναπόσπαστο κομμάτι της καθημερινής
ζωής των ηλικιωμένων, o αριθμός των οποίων αυξάνεται συνε-
χώς. Το 2050 οι ηλικιωμένοι άνω των 65 ετών θα αποτελούν το
30% του πληθυσμού της Ελλάδας. Επομένως, το ποσοστό των
ηλικιωμένων που θα είναι ενεργοί οδηγοί θα αυξηθεί σημαντικά
τις επόμενες δεκαετίες. Παρόλο που υπάρχουν σαφή κριτήρια για
την ικανότητα του οδηγού και πώς αυτή επηρεάζεται από την κα-
τανάλωση οινοπνευματωδών ποτών και συναφών παραγόντων,
δεν υπάρχουν αντίστοιχα για την ικανότητα των ηλικιωμένων να
οδηγήσουν. Οι ηλικιωμένοι οδηγοί:
• Δεν έχουν υψηλότερα ποσοστά ατυχημάτων, λαμβάνοντας

υπόψη τα ετήσια διανυόμενα χιλιόμετρα.
• Έχουν όμως υψηλότερα ποσοστά τραυματισμών και θανάτων.
• Αποτελούν το 14% των νεκρών και το 5% των βαριά τραυματι-

σμένων από οδικά ατυχήματα.
• Αντιμετωπίζουν προβλήματα υγείας (καρδιοαναπνευστικά,

άνοια, μειωμένη όραση/ εγρήγορση/ αντίληψη, κ.λπ.) λόγω της
ηλικίας τους, τα οποία επηρεάζουν αρνητικά την ικανότητα οδή-
γησης με συνέπεια την αύξηση ατυχημάτων και τη μείωση της
οδικής ασφάλειας.

• Δυσκολεύονται με τη χρήση νέων τεχνολογιών στα αυτοκίνητα.

Υφιστάμενη τεχνογνωσία

Η μελέτη εστιάζει στην εφαρμογή υπάρχοντος εργαλείου αξιολό-
γησης της ικανότητας οδήγησης των ηλικιωμένων οδηγών που
αναπτύχθηκε και δοκιμάστηκε πιλοτικά στην Ελλάδα (στο πλαίσιο
παλαιότερου Ευρωπαϊκού έργου) και στοχεύει στην επέκτασή του
σε άλλες ομάδες ηλικιωμένων οδηγών. 

Παρόλο που υπάρχουν διαφορετικές μέθοδοι εκτίμησης της οδη-
γικής ικανότητας, καμία δεν αφορά σε διάφορες ομάδες των ηλι-

κιωμένων οδηγών και ιδιαίτερα στη χώρα μας.

1 Το έργο IN LIFE ('Independent Living support Functions for the Eld-
erly) είναι συγχρηματοδοτούμενο από την Ευρωπαϊκή Ένωση στα
πλαίσια του προγράμματος Horizon 2020, με κωδικό σύμβασης PHC-
20-2014-643442.

Σύστημα εκτίμησης της ικανότητας οδηγών 
μεγαλύτερης ηλικίας με γνωσιακές διαταρα-
χές και συνεμφάνιση άλλων χρόνιων παθή-
σεων που αναπτύσσεται στα πλαίσια του
Ευρωπαϊκού ερευνητικού έργου IN LIFE

ΕΘΝΙΚΟ ΚΕΝΤΡΟ ΕΡΕΥΝΑΣ & ΤΕΧΝΟΛΟΓΙΚΗΣ ΑΝΑΠΤΥΞΗΣ 
(ΕΚΕΤΑ) 

ΙΝΣΤΙΤΟΥΤΟ ΒΙΩΣΙΜΗΣ ΚΙΝΗΤΙΚΟΤΗΤΑΣ &
ΔΙΚΤΥΩΝ ΜΕΤΑΦΟΡΩΝ (Ι.ΜΕΤ.)

6Ο χλμ. Οδού Χαριλάου - Θέρμης - Τ.Θ. 60361 - 570 01 Θέρμη, Θεσσαλονίκη, Ελλάδα
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Στόχο της μελέτης αποτελεί η εξειδικευμένη εκτίμηση, λαμβά-
νοντας πάντα υπόψη τα προβλήματα υγείας που αντιμετωπίζει ο
οδηγός μεγαλύτερης ηλικίας, και η ενσωμάτωση της διαδικασίας
σε ενιαία διαδικτυακή πλατφόρμα, όπου ο ηλικιωμένος και ο αξιο-
λογητής του θα έχουν πρόσβαση στη διαδικασία και στα αποτε-
λέσματά της. 

Μεθοδολογία

Η αξιολόγηση χωρίζεται σε δύο πιλοτικές φάσεις: Φάση 1 (Ελέγ-
χου) και Φάση 2 (Επανελέγχου). 150 ενεργοί οδηγοί μεγαλύτερης
ηλικίας θα συμμετάσχουν και στις δύο φάσεις και οι οποίοι ανή-
κουν σε τρεις κατηγορίες συμμετεχόντων: α) χωρίς προβλήματα
υγείας, β) με ήπια γνωστική διαταραχή, και γ) με χρόνιες παθήσεις
(διαβήτης, Πάρκινσον, καρδιοαναπνευστικά, οστεοαρθρίτιδες,
ΧΑΠ). Η εκτίμηση θα περιλαμβάνει τα παρακάτω στάδια:

Κριτήρια Αξιολόγησης Δοκιμών 

Τα βασικά κριτήρια αξιολόγησης προκύπτουν από τις τμηματικές
εκτιμήσεις του υπάρχοντος εργαλείου και αφορούν επί το πλεί-
στον τα παρακάτω:
• Υποκειμενική εκτίμηση της ικανότητας για οδήγηση.
• Νευροψυχολογικές δοκιμασίες (χρόνοι αντίδρασης, αριθμός

λαθών, κτλ). 
• Έλεγχος αξιοπιστίας και στάθμιση σε κάθε τμήμα της δοκιμασίας

μέσω εξειδικευμένων στατιστικών αναλύσεων. 
• Δημιουργία νέων ορίων για κάθε υπο-κατηγορία ασθενών

(thresholds).

• Σύγκριση με άλλα μοντέλα και συστήματα αξιολόγησης. 
• Δημιουργία προγνωστικού μοντέλου εκτίμησης της οδηγικής

ικανότητας με την ανάλυση των πιλοτικών δεδομένων. 
• Η αξιοπιστία και η εγκυρότητα της αναπτυσσόμενης μεθόδου

αξιολόγησης πρέπει να ανέρχεται στο 80-98% των εξεταζομέ-
νων περιπτώσεων. Το κόστος της αρχικής προεκτίμησης θα πρέ-
πει να μην υπερβαίνει τα 100 ευρώ και του συνολικού
συστήματος τα 1000 ευρώ.

• Ο συνολικός χρόνος αποτίμησης θα πρέπει να μην ξεπερνά τις
1-2 ώρες (σε σύγκριση με τις 3-8 ώρες που απαιτούνται σήμερα,
χρησιμοποιώντας τα υπάρχοντα εργαλεία, που επιπρόσθετα με-
τρούν μόνο κάποιες φυσιολογικές παραμέτρους).

• Το επίπεδο αποδοχής των εφαρμοζομένων εργαλείων θα πρέ-
πει να ανέρχεται τουλάχιστον στο 7 (στην κλίμακα από 0-10),
από τους ειδικούς (μέσος όρος) και πάνω από το 5 για τους ηλι-
κιωμένους χρήστες.

Αναμενόμενα Αποτελέσματα

Στόχος της μελέτης είναι η απλοποίηση κι εξειδίκευση της διαδι-
κασίας για τους ηλικιωμένους οδηγούς. Φυσικά, μια τέτοια προ-
σέγγιση λογικά και δίκαια θα εξακολουθεί να αποκλείει από την
οδήγηση εκείνους τους ηλικιωμένους ανθρώπους οι οποίοι απο-
τελούν κίνδυνο για την οδική ασφάλεια, διατηρώντας όμως τον
αριθμό των ατυχημάτων στον ελάχιστο δυνατό και παρέχοντας σ’
αυτούς υποστήριξη και πρόσβαση σε εναλλακτικές μεθόδους με-
τακίνησης.
Τα αποτελέσματα της μελέτης αναμένεται να προσφέρουν περαι-
τέρω προστιθέμενη αξία, ως ακολούθως:
• Ανάπτυξη της απαραίτητης γνώσης για τη θεσμοθέτηση μεθό-

δων παροχής πιστοποίησης της ικανότητα οδήγησης ηλικιω-
μένων οδηγών ανάλογα με τα προβλήματα υγείας που πα-
ρουσιάζουν.

• Παροχή βοήθειας στους ηλικιωμένους οδηγούς για να συνεχί-
σουν να οδηγούν με ασφάλεια, εφόσον η οδήγηση δεν αποτε-
λεί μόνο τον πιο εξυπηρετικό αλλά και τον πιο ασφαλή τρόπο
μεταφοράς, για εκείνους τους οδηγούς με τις απαραίτητες ικα-
νότητες.

• Έγκαιρη αναγνώριση προβλημάτων υγείας και υπόδειξη (σε με-
ταγενέστερο στάδιο) αποκλεισμού ακατάλληλων οδηγών απ’
την κυκλοφορία. 

• Μαζί με την εκπαίδευση ικανών οδηγών, το σύστημα IN LIFE
μπορεί να οδηγήσει στη μείωση οδικών ατυχημάτων κατά 60%
σε διασταυρώσεις και 40% σε συγκρούσεις με εμπρόσθιο
όχημα.

• Οι οδηγοί με πρόβλημα θα εντοπίζονται με ποσοστό ακριβείας
στην ικανότητα οδήγησης τουλάχιστον 86%, ενώ κανένας οδη-
γός με πρόβλημα δε θα χρειαστεί να επαναξιολογηθεί.

Επιστημονική υπεύθυνη του έργου IN LIFE:
Δρ. Μαρία Πάνου, Κύρια Ερευνήτρια, Επικεφαλής του Τομέα
«Οχήματα & Οδηγοί – Ασφάλεια – Προσβασιμότητα» στο 
Ινστιτούτο Βιώσιμης Κινητικότητας και Μεταφορών (ΙΜΕΤ), του

Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ). 

Εικόνα 1. Υπάρχουσα μεθοδολογία τμηματικής αξιολόγησης οδή-
γησης 

ΣΤΑΔΙΟ Α: Σύντομο, εργαλείο αρχικού ελέγχου, αποτελού-
μενο από 2 ερωτηματολόγια και μία εξέταση στον Η/Υ
(~10’ σε νευρολόγο ή παθολόγο)

ΣΤΑΔΙΟ Β: Εφόσον απαιτείται (για ~7% του συνόλου των
εξεταζομένων), συνολικής διάρκειας  ~1 ώρας:

Β1. Νευροψυχολογική εξέταση επί Η/Υ βάση σχετικού
λογισμικού, αποτελούμενο από 7 μέρη (εξετάζει
αντίληψη, αντίδραση και αντανακλαστικά).

Β2. Αξιολόγηση ικανότητας οδήγησης επί του δρόμου,
με συνοδεία εκπαιδευτή οδήγησης.
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28 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

Το φετινό καλοκαίρι, ο Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

είχε τη χαρά και την τιμή να συμμετέχει στη διεξαγωγή ενός από

τα σημαντικότερα Συνέδρια παγκοσμίως για την Ακουστική και τη

Δόνηση. Συγκεκριμένα το Διεθνές συνέδριο ICSV23 πραγματο-

ποιήθηκε με μεγάλη επιτυχία στην Αθήνα από 10 έως και 14 Ιου-

λίου, από το International Institute of Acoustics and Vibration

(IIAV) και το Εργαστήριο Περιβαλλοντικής Ακουστικής Συγκοινω-

νιακών Έργων (ΕΠΑΣΕ) του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας - Τμήμα

Πολιτικών Μηχανικών, σε συνεργασία με το Ελληνικό Ινστιτούτο

Ακουστικής (ΕΛΙΝΑ) & τον Σύλλογο Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων

(ΣΕΣ) και υπό την αιγίδα του Υπουργείου ΠΑΡΑΓΩΓΙΚΗΣ ΑΝΑΣΥΓ-

ΚΡΟΤΗΣΗΣ, ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ ΚΑΙ ΕΝΕΡΓΕΙΑΣ (ΥΠΑΠΕΝ) & του

Δήμου Αθηναίων.

Σε αυτό συμμετείχαν περισσότεροι από 700 σύνεδροι από 64

χώρες από όλο τον κόσμο, καθιστώντας το ICSV23 ένα από τα με-

γαλύτερα και πιο πετυχημένα συνέδρια του παγκόσμιου οργανι-

σμού μέχρι σήμερα. Υποβλήθηκαν πάνω από 1.000 περιλήψεις

στο site ICSV23.

Από αυτές επιλέχθηκαν για παρουσίαση και δημοσίευση 700 ερ-

γασίες που καλύπτουν όλους τους τομείς της Ακουστικής, του Θο-

ρύβου και των Δονήσεων. Οι παρουσιάσεις που έγιναν στο

συνέδριο αυτό κάλυπταν διάφορες εκτεταμένες πτυχές του επι-

στημονικού μας κλάδου με έμφαση στον συγκοινωνιακό θόρυβο

και δονήσεις. 

Μέσα από τις 15 θεματικές ενότητες του προγράμματος είχαμε

τη δυνατότητα να ακούσουμε ομιλίες από συναδέλφους που χαί-

ρουν παγκόσμιας αναγνώρισης για τη δουλειά τους, νέες ιδέες

από υποσχόμενους επιστήμονες και να ανταλλάξουμε απόψεις.

Περισσότερες πληροφορίες για το συνέδριο καθώς και τα βίντεο

της Τελετής Έναρξης και Λήξης είναι ήδη αναρτημένα στην ιστο-

σελίδα του Συνεδρίου: www.icsv23.org. 

Σε ξεχωριστές ιστοσελίδες που έχουν σταλεί σε όσους συμμετεί-

χαν υπάρχουν διαθέσιμες οι φωτογραφίες του Συνεδρίου και τα

Proceedings στη διεύθυνση:

http://iiav.org/index.php?va=archives_icsv_last.

Για αυτή την εξαιρετική διοργάνωση, που έγινε με τη συμβολή

πολλών ανθρώπων που εργάστηκαν σκληρά για αυτό, θα πρέπει

να συγχαρούμε ιδιαιτέρως τον αγαπητό συνάδελφο μέλος του

συλλόγου μας και Προέδρου της Επιτροπής Περιβάλλοντος του

ΣΕΣ, Αναπλ. Καθηγητή Κωνσταντίνο Βογιατζή για την προσωπική

προσφορά του ως Πρόεδρος του Συνεδρίου, χάρη στις προσπά-

θειες του οποίου επιτεύχθηκε η ανάθεση του Συνεδρίου στο Ερ-

γαστήριο Περιβαλλοντικής Ακουστικής Συγκοινωνιακών Έργων

(ΕΠΑΣΕ) του Πανεπιστημίου Θεσσαλίας - Τμήμα Πολιτικών Μη-

χανικών, και ο οποίος φρόντισε για ολόκληρη την οργάνωση του

Συνεδρίου.

Θα ήταν ελπιδοφόρο στο μέλλον να έχουμε παρόμοιες ευκαιρίες

και να συμμετέχουμε σε διοργανώσεις αντίστοιχου βεληνεκούς

στον επιστημονικό μας κλάδο.
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Η επιτροπή Ενέργειας της Ακαδημίας Αθηνών 
διοργανώνει Ημερίδα με θέμα 

ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΚΑΙ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΣΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ: 
Προϋποθέσεις και μέτρα για καθαρή και 

βιώσιμη ενέργεια στις μεταφορές

Η Ημερίδα θα γίνει στο Αμφιθέατρο του Ιδρύματος Ιατροβιολογικών Ερευνών (ΙΒΒΕ)
της Ακαδημίας Αθηνών στην οδό Σωρανού Εφεσίου 4, Παπάγου 

στην Αθήνα, την Παρασκευή 7 Οκτωβρίου, 2016
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Όπως μας ενημερώνει ο συνάδελφος καθ. Γ. Γιαννόπουλος

(πρόεδρος της οργανωτικής Επιτροπής) αντικείμενο της

Ημερίδας είναι η εξέταση των κύριων θεμάτων που αφο-

ρούν τις πολιτικές, και τα μέτρα για κάλυψη των ενεργει-

ακών αναγκών του τομέα των οδικών, σιδηροδρομικών και

θαλάσσιων μεταφορών στην Ελλάδα, στα πλαίσια των Ευ-

ρωπαϊκών πολιτικών για τις Μεταφορές και την Ενέργεια. 

Στόχος της είναι η συγκέντρωση και επεξεργασία ποσοτικο-

ποιημένων στοιχείων και τεκμηριωμένων προτάσεων σχε-

τικά με τις ακολουθητέες πολιτικές, το μέγεθος και τα είδη

ενέργειας που χρησιμοποιούνται στους υπό εξέταση τομείς

των μεταφορών στην Ελλάδα, σήμερα και στο μέλλον. 

Οι παρουσιάσεις, συζητήσεις και προτάσεις θα αφορούν

τις προτιμητέες ή ενδεικνυόμενες πηγές ενέργειας και τα

μέτρα που πρέπει να ληφθούν τόσο από την πλευρά των

τεχνικο-οικονομικών δυνατοτήτων της χώρας όσο και από

την πλευρά των υποχρεώσεών της με βάση τις Ευρωπαϊ-

κές και διεθνείς συνθήκες και ακολουθούμενες πολιτικές.  

Η είσοδος είναι ελεύθερη αλλά καλό είναι οι ενδιαφερό-

μενοι να στείλουν ένα ενημερωτικό e-mail, σχετικά με την

πρόθεσή τους να παρευρεθούν, στη γραμματεία της Επι-

τροπής Ενέργειας και της Ημερίδας c/o κα Κατερίνα Πανα-

γιωτακοπούλου, Σωρανού Εφεσίου 4, 11527 Αθήνα, Τηλ.

210-6597667, e-mail: kpanagiotak@bioacademy.gr.

Όπως μας ενημερώνει ο συνάδελφος καθ. Γ. Γιαννόπουλος

(πρόεδρος της οργανωτικής Επιτροπής) αντικείμενο της

Ημερίδας είναι η εξέταση των κύριων θεμάτων που αφο-

ρούν τις πολιτικές, και τα μέτρα για κάλυψη των ενεργει-

ακών αναγκών του τομέα των οδικών, σιδηροδρομικών και

θαλάσσιων μεταφορών στην Ελλάδα, στα πλαίσια των Ευ-

ρωπαϊκών πολιτικών για τις Μεταφορές και την Ενέργεια. 

Στόχος της είναι η συγκέντρωση και επεξεργασία ποσοτικο-

ποιημένων στοιχείων και τεκμηριωμένων προτάσεων σχε-

τικά με τις ακολουθητέες πολιτικές, το μέγεθος και τα είδη

ενέργειας που χρησιμοποιούνται στους υπό εξέταση τομείς

των μεταφορών στην Ελλάδα, σήμερα και στο μέλλον. 

Οι παρουσιάσεις, συζητήσεις και προτάσεις θα αφορούν

τις προτιμητέες ή ενδεικνυόμενες πηγές ενέργειας και τα

μέτρα που πρέπει να ληφθούν τόσο από την πλευρά των

τεχνικο-οικονομικών δυνατοτήτων της χώρας όσο και από

την πλευρά των υποχρεώσεών της με βάση τις Ευρωπαϊ-

κές και διεθνείς συνθήκες και ακολουθούμενες πολιτικές.  

Η είσοδος είναι ελεύθερη αλλά καλό είναι οι ενδιαφερό-

μενοι να στείλουν ένα ενημερωτικό e-mail, σχετικά με την

πρόθεσή τους να παρευρεθούν, στη γραμματεία της Επι-

τροπής Ενέργειας και της Ημερίδας c/o κα Κατερίνα Πανα-

γιωτακοπούλου, Σωρανού Εφεσίου 4, 11527 Αθήνα, Τηλ.

210-6597667, e-mail: kpanagiotak@bioacademy.gr.
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ΑΚΑΔΗΜΙΑ ΑΘΗΝΩΝ 
ΗΜΕΡΙΔΑ ΕΝΕΡΓΕΙΑ ΚΑΙ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ 

Αθήνα

Παρασκευή, 7 Οκτωβρίου 2016
Αμφιθέατρο Ιδρύματος Ιατροβιολογικών Ερευνών, Ακαδημίας Αθηνών

Σωρανού Εφεσίου 4, Παπάγου

ΠΡΟΓΡΑΜΜΑ ΗΜΕΡΙΔΑΣ

08:30-09:15 Προσέλευση – Εγγραφές

09:15-10:30 ΧΑΙΡΕΤΙΣΜΟΙ/ ΣΚΟΠΟΣ ΗΜΕΡΙΔΑΣ/  ΕΙΣΑΓΩΓΙΚΗ ΟΜΙΛΙΑ
Προεδρείο: Γεώργιος Κοντόπουλος, Εμμανουήλ Κακάρας

Θανάσης Βαλτινός, Πρόεδρος της Ακαδημίας Αθηνών
Χαιρετισμός

Eκπρόσωπος Κυβέρνησης
Χαιρετισμός

Λουκάς Γ. Χριστοφόρου, Ακαδημία Αθηνών
Σκοπός Ημερίδας

Γεώργιος Α. Γιαννόπουλος, Ομότιμος Καθηγητής Αριστοτέλειου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης, Αντεπιστέλλον 
Μέλος της Ακαδημίας Αθηνών
Ενεργειακή αποτύπωση του τομέα των Μεταφορών στην Ελλάδα και οι προοπτικές για το μέλλον

Φώτης Καραμήτσος, Αναπληρωτής Γενικός Διευθυντής, Γενική Διεύθυνση Μεταφορών της ΕΕ
Ευρωπαϊκή πολιτική και μέτρα για την ενεργειακή κάλυψη του τομέα των Μεταφορών στην Ευρώπη

10:30-12:00 ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΚΑΙ ΜΕΤΡΑ ΕΝΕΡΓΕΙΑΚΗΣ ΠΟΛΙΤΙΚΗΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΓΕΙΕΣ ΜΕΤΑΦΟΡΕΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Προεδρείο: Αντώνιος Κουνάδης, Χαράλαμπος Τσουτρέλης

10:30-10:50 Χρήστος Ζερεφός, Ακαδημία Αθηνών 
Ενέργεια και Μεταφορές: από τον Tesla στις Ανανεώσιμες πηγές Ενέργειας

10:50-11:10 Κωνσταντίνος Αρκουμάνης, Καθηγητής Imperial College
Προοπτικές και μέτρα ενεργειακής πολιτικής στον τομέα των θαλάσσιων μεταφορών στην Ελλάδα

11:10-11:30 Ζήσης Σαμαράς, Καθηγητής Αριστοτέλειου Πανεπιστημίου Θεσσαλονίκης, Αντιπρόεδρος της European Road 
Transport Research Advisory Council (ERTRAC)
Προοπτικές και μέτρα ενεργειακής πολιτικής στον τομέα των οδικών μεταφορών στην Ελλάδα

11:30-11:45 ΒασίλειοςΤσολακίδης,  Πρόεδρος Κέντρου Ανανεώσιμων Πηγών και Εξοικονόμισης Ενέργειας (ΚΑΠΕ)
Αειφόρες Μεταφορές στον χώρο και τον χρόνο

11:45-12:00 Συζήτηση

12:00-13:30 ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΗ ΚΑΙ ΠΡΟΟΠΤΙΚΕΣ ΤΗΣ ΓΙΑ ΤΗΝ ΕΛΛΑΔΑ
Προεδρείο: Χρήστος Ζερεφός, Ραφαήλ Μωυσής

12:00-12:20  Ευάγγελος Μπεκιάρης, Διευθυντής Ινστιτούτου Μεταφορών (ΙΜΕΤ) του Εθνικού Κέντρου Έρευνας και Τεχνολο-
γικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ)

Στοιχεία και προοπτικές για την ηλεκτροκίνηση οδικών και θαλασσίων μεταφορών στην Ελλάδα

desk.qxp_Layout 1  11/10/16  12:59  Page 33



32 ΔΕΛΤΙΟ Σ.Ε.Σ.

12:20-12:40 Νικόλαος Χατζηαργυρίου,  Πρόεδρος Διαχειριστή του Ελληνικού Δικτύου Διανομής Ηλεκτρικής Ενέργειας 
(ΔΕΔΔΗΕ)
Επιπτώσεις της ηλεκτροκίνησης των οδικών μεταφορών στα δίκτυα ηλεκτροδότησης

12:40-13:00 Γεώργιος Βασιλάκης, Πρόεδρος Συνδέσμου Εισαγωγέων Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων (ΣΕΑΑ)
Οι προοπτικές για την εισαγωγή και χρήση ηλεκτρικών και καθαρών αυτοκινήτων στην Ελλάδα

13:00-13:30   Συζήτηση 

13:30-14:00 Διάλειμμα, ελαφρύ γεύμα

14:00 -15:30 ΒΙΟΚΑΥΣΙΜΑ, ΒΙΟΑΕΡΙΟ, ΦΥΣΙΚΟ ΑΕΡΙΟ, ΥΔΡΟΓΟΝΟ
Προεδρείο: Κωνσταντίνος Βαγενάς, Γεώργιος Κουτζούκος

14:00-14:20 Νικόλαος Λυμπερόπουλος, Επικεφαλής προγραμμάτων Fuel Cells & Hydrogen Joint Undertaking
Προοπτικές και προϋποθέσεις για χρήση του Υδρογόνου ως καυσίμου οχημάτων οδικών μεταφορών: η Ευρω-
παϊκή διάσταση

14:20-14:40 Σπύρος Κιαρτζής, Διευθυντής Εναλλακτικών Πηγών Ενέργειας και Νέων Τεχνολογιών, Ελληνικά Πετρέλαια
Πέτρος Πηλαβάκης, Ομότιμος Καθηγητής Πανεπιστημίου Δυτικής Μακεδονίας και
Κατερίνα Τσίτα, Υποψήφια Διδάκτωρ Πανεπιστημίου Δυτικής Μακεδονίας
Βιοκαύσιμα επόμενης γενιάς για τις Ελληνικές μεταφορές  

14:40-15:00 Γεώργιος Πολυχρονίου, Χημικός Μηχανικός, Συντονιστής Διευθυντής Δραστηριοτήτων Στρατηγικής, Ανάπτυξης,
Διοικητικών και Πληροφορικής Δημόσιας Επιχείρησης Αερίου (ΔΕΠΑ)
Χρήση φυσικού αερίου  στις Ελληνικές οδικές και Θαλάσσιες μεταφορές

15:00-15:15 Χρήστος Ζαφείρης, Υπεύθυνος Δέσμης Έργων Βιοαερίου, Τμήμα Βιομάζας, Κέντρο Ανανεώσιμων Πηγών και
Εξοικονόμισης Ενέργειας (ΚΑΠΕ)
Αναβάθμιση βιοαερίου σε βιομεθάνιο, προοπτική για το αύριο

15:15-15:30   Συζήτηση 

15:30-17:30 ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ-ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΕΣ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ & ΠΟΛΙΤΙΚΕΣ ΜΕΤΡΙΑΣΜΟΥ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ
Προεδρείο: Γεώργιος Γιαννόπουλος, Δημήτριος Λεωνίδου

15:30-15:50 Κωνσταντίνος Πετράκης, Διευθύνων Σύμβουλος ΟΣΕ
Η χρήση των ΣΙΔΗΡΟΔΡΟΜΩΝ ως βασική πολιτική μετριασμού της χρήσης συμβατικών καυσίμων στην Ελλάδα

15:50-16:10 Γεώργιος Δημητρόπουλος, Senior Research Fellow, Max Planck Institute Luxemburg
Κοινωνική συμπεριφορά και αποδοχή των καθαρών πηγών ενέργειας στις μεταφορές

16:10-16:40 Γεωργία Αϋφαντοπούλου, Αναπληρώτρια Διευθύντρια Ινστιτούτου Μεταφορών (ΙΜΕΤ) του Εθνικού Κέντρου 
Έρευνας και Τεχνολογικής Ανάπτυξης (ΕΚΕΤΑ) και εθνική εκπρόσωπος στην European Road Transport 
Research Advisory Council (ERTRAC)
Κωνσταντίνος Κεπαπτσόγλου, Πρόεδρος του Συλλόγου Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων
Διαχείριση και οργάνωση της κυκλοφορίας στις αστικές περιοχές για μετριασμό των ενεργειακών απαιτή-
σεων και ευρύτερη χρήση των νέων μορφών καυσίμων

16:40-17:00 Νικόλαος Φαραντούρης, Ευρωπαϊκή Έδρα Jean Monnet Πανεπιστημίου Πειραιώς και Νομικός Σύμβουλος Δη-
μόσιας Επιχείρησης Αερίου (ΔΕΠΑ)  
Θεσμικό και ρυθμιστικό πλαίσιο για την προώθηση εναλλακτικών καυσίμων στις μεταφορές στην Ελλάδα

17:00-17:20   Συζήτηση 

17:20-17:30 Λουκάς Γ. Χριστοφόρου
Κλείσιμο Ημερίδας
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Nεες Εκδοσεις 
Αστικά δίκτυα μεταφορών και διαχείριση κινητικότητας

Ν. Γαβανάς – Π. Παπαϊωνάνου  – Μ. Πιτσιάβα – Ι. Πολίτης

ΣΥΝΔΕΣΜΟΣ ΕΛΛΗΝΙΚΩΝ ΑΚΑΔΗΜΑΪΚΩΝ ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΩΝ • ISBN: 978-960-603-155-7

Το παρόν βιβλίο είναι

αποτέλεσμα της προ-

σπάθειας των συγγρα-

φέων να παρουσιάσουν

σε ένα ενιαίο πλαίσιο τις

βασικές συνιστώσες του

πλέγματος των αστικών

μεταφορών και να δώ-

σουν τις κατευθύνσεις

για την αρμονική συνύπαρξή τους σε μια αστική περιοχή προ-

κειμένου να  προωθήσουν τη βιώσιμη αστική κινητικότητα.

Βασικό κίνητρο για τη συγγραφή του βιβλίου ήταν η κάλυψη της

ανάγκης ενός συγγράμματος που να εμπεριέχει την ανάλυση

όλων των μέσων μεταφοράς σε ένα αστικό περιβάλλον, καθώς

τα υπάρχοντα συγγράμματα αναφέρονται ξεχωριστά στα διάφορα

μέσα και τρόπους μεταφοράς όπως είναι τα αστικά οδικά δίκτυα,

οι ποδηλατόδρομοι ή τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Στη σύγχρονη

βιώσιμη προσέγγιση στον σχεδιασμό των μεταφορών, όπου η κυ-

ριαρχία του ΙΧ αυτοκινήτου έχει αντικατασταθεί –ή τουλάχιστον

επιδιώκεται να μειωθεί σημαντικά η χρήση του– από μια ισότιμη

χρήση όλων των μέσων, θεωρείται πλέον αναγκαία η ολοκλη-

ρωμένη θεώρηση και αποτίμηση των αστικών δικτύων καθώς και

η αποτελεσματική διαχείριση του υφιστάμενου συγκοινωνιακού

συστήματος με σύγχρονες μεθόδους.

Στις 354 σελίδες του διαδραστικού βιβλίου, οι πληροφορίες πα-

ρουσιάζονται τόσο παραδοσιακά μέσω ανάγνωσης κειμένου όσο

και μέσω της χρήσης πολυμέσων, δίνοντας τη δυνατότητα στον

αναγνώστη να κατανοήσει πολυπρισματικά το αντικείμενο των

αστικών δικτύων μεταφορών και της διαχείρισης κινητικότητας.

Τα κεφάλαια του βιβλίου είναι τα εξής:

1. Αστικές Μεταφορές και Διαχείριση Κινητικότητας

2. Μέτρα Διαχείρισης Κινητικότητας σε μια Αστική Περιοχή

3. Ποσοτικές και Ποιοτικές Παράμετροι στις Αστικές Μεταφορές

4. Αστικά Οδικά Δίκτυα

5. Δίκτυα Μετακίνησης Πεζή

6. Δίκτυα Ποδηλάτων

7. Δημόσιες Αστικές Συγκοινωνίες

8. Ολοκληρωμένη Θεώρηση των Αστικών Δικτύων Μεταφορών

9. Εφαρμογή των Νέων Τεχνολογιών στην Ανάλυση και Διαχεί-

ριση του Συστήματος των Αστικών Μεταφορών

10. Παραδείγματα - Ασκήσεις Υπολογισμού Στάθμης Εξυπηρέτη-

σης

Το βιβλίο διατίθεται δωρεάν ηλεκτρονικά από τον σύνδεσμο:

https://repository.kallipos.gr/handle/11419/2081

Το ηλεκτρονικό σύγγραμμα παρέχει

ένα ολοκληρωμένο μεθοδολογικό

πλαίσιο (συμπεριλαμβανομένων και

εφαρμογών) για την αξιολόγηση της

απόδοσης συστημάτων αστικών συγ-

κοινωνιών και τον έλεγχο της ποιότητας των παρεχόμενων συγ-

κοινωνιακών υπηρεσιών. Στόχος του είναι να αποτελέσει ένα σύγ-

γραμμα που θα βοηθήσει τους φοιτητές τμημάτων πολυτεχνικών

σχολών ακαδημαϊκών ιδρυμάτων στην κατανόηση του αντικειμέ-

νου της αξιολόγησης της απόδοσης συστημάτων αστικών συγκοι-

Αξιολόγηση και έλεγχος ποιότητας συγκοινωνιακών
συστημάτων και υπηρεσιών

Ι. Τυρινόπουλος –  Κ. Κεπαπτσόγλου 

ISBN: 978-960-603-170-0 

ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΟ ΒΙΒΛΙΟ (e-book)
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νωνιών και του ελέγχου της ποιότητας των παρεχόμενων συγκοι-

νωνιακών υπηρεσιών, και θα τους δώσει τις βασικές γνώσεις και

τα εφόδια στη μελλοντική ενασχόλησή τους με το αντικείμενο.

Επιπλέον, το σύγγραμμα μπορεί να αποτελέσει ένα εγχειρίδιο για

τους οργανισμούς αστικών συγκοινωνιών που θα τους καθοδη-

γήσει σε όλα τα στάδια αξιολόγησης και ελέγχου του συγκοινω-

νιακού έργου, από τον καθορισμό των στόχων και τεχνικών

αντικειμένων (δεικτών) αξιολόγησης μέχρι τη συλλογή και ανά-

λυση στοιχείων, καθώς και την αξιοποίηση των αποτελεσμάτων.  

Κεφάλαια συγγράμματος: 

1. Εισαγωγή 

2. Αξιολόγηση Αστικών Συγκοινωνιών: Υπόβαθρο και Βασικές Έν-

νοιες 

3. Μεθοδολογία Αξιολόγησης της Απόδοσης Συστημάτων Αστικών

Συγκοινωνιών 

4. Μεθοδολογία Ελέγχου της Ποιότητας Συγκοινωνιακών Υπηρε-

σιών 

5. Προγραμματισμός και οργάνωση ερευνών 

6. Συλλογή δεδομένων 

7. Ανάλυση δεδομένων 

8. Πρακτικές εφαρμογές Μεθοδολογιών 

9. Ειδικά θέματα απόδοσης και ποιότητας συγκοινωνιακών συ-

στημάτων 

Το βιβλίο διατίθεται δωρεάν ηλεκτρονικά από τον σύνδεσμο: 

https://repository.kallipos.gr/handle/11419/3561 

Αρχές κυκλοφοριακής τεχνικής και προσομοίωσης
Κ. Αντωνίου  –  Ι. Σπυροπούλου 

ISBN: 978-960-603-306-3 

Το βιβλίο καλύπτει τις αρχές κυκλο-

φοριακής τεχνικής, όπως αυτές διδά-

σκονται στο τέλος του προπτυχιακού

κύκλου, ενώ περιλαμβάνει και έν-

νοιες που μπορούν να υποστηρίξουν

μεταπτυχιακούς φοιτητές. Συγκεκρι-

μένα, καλύπτει τις βασικές αρχές κυ-

κλοφοριακής τεχνικής (βασικά

μεγέθη, συλλογή και ανάλυση δεδο-

μένων), ενώ παρουσιάζει και τις με-

θοδολογίες για την εκτίμηση κυκλοφοριακών μεγεθών σε

διάφορα στοιχεία του οδικού δικτύου (τόσο τμήματα υπεραστικών

οδών διαφόρων κατηγοριών και αυτοκινητοδρόμων, όσο και ισό-

πεδων κόμβων και στοιχείων ανισόπεδων κόμβων, όπως κλά-

δους εισόδου/εξόδου και στοιχεία πλέξης). Σημειώνεται ότι το

βιβλίο συμβαδίζει με την τελευταία έκδοση του Highway Capac-

ity Manual (HCM2010).

Το βιβλίο καλύπτει επίσης το αντικείμενο της προσομοίωσης, το

οποίο αναγνωρίζεται σήμερα ως σημαντικό συμπλήρωμα στις πα-

ραδοσιακές μεθόδους εκτίμησης κυκλοφοριακών μελετών,

καθώς προσφέρει λύσεις και για δίκτυα/στοιχεία δικτύων, τα

οποία δεν καλύπτουν οι άλλες μέθοδοι. Παρουσιάζονται αρχές

προσομοίωσης δικτύου, αλλά και ζήτησης, ενώ παρουσιάζονται

και παραδείγματα λογισμικών. Επίσης, δίνεται έμφαση στις βασι-

κές έννοιες, όπως η βαθμονόμηση και η επαλήθευση των απο-

τελεσμάτων.

Κεφάλαια:

1. Εισαγωγή

2. Βασικά μεγέθη κυκλοφοριακής τεχνικής

3. Συλλογή και επεξεργασία κυκλοφοριακών δεδομένων

4. Λειτουργία οδικών στοιχείων: αυτοκινητόδρομοι

5. Λειτουργία οδικών στοιχείων: Υπεραστικές οδοί

6. Ισόπεδοι κόμβοι με φωτεινή σηματοδότηση

7. Ισόπεδοι κόμβοι με προτεραιότητα

8. Στοιχεία σύνδεσης αυτοκινητοδρόμων

9. Εισαγωγή στην κυκλοφοριακή προσομοίωση

10. Κυκλοφοριακά πρότυπα

11. Συμπεριφορά των οδηγών

12. Διαδικασίες βαθμονόμησης και επαλήθευσης

Το βιβλίο διατίθεται δωρεάν ηλεκτρονικά από τον σύνδεσμο:

https://repository.kallipos.gr/handle/11419/5793 
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Ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός “European Platform for Transport

Sciences” απένειμε το βραβείο με τίτλο “European Friedrich-List-

Prize” για την καλύτερη διδακτορική διατριβή του 2015 στις με-

ταφορές στον Παναγιώτη Παπαντωνίου, Διδάκτορα Πολιτικό

Μηχανικό ΕΜΠ. Η διατριβή είχε τίτλο “Risk factors, driver beha-

viour and accident probability - The case of distracted driving”

και επιβλέπων ήταν ο καθηγητής ΕΜΠ Γιώργος Γιαννής.

Ο Ευρωπαϊκός οργανισμός “European Platform for Transport

Sciences” είναι μια ανεξάρτητη επιστημονική πλατφόρμα που πε-

ριλαμβάνει ακαδημαϊκά ιδρύματα, κοινωνικούς φορείς και οργα-

νισμούς που εργάζονται στον τομέα των μεταφορών στην Ευρώπη.

Σκοπός του είναι η ενίσχυση του διαλόγου μεταξύ της πολιτικής,

της επιστήμης και της οικονομίας στον τομέα των Ευρωπαϊκών

μεταφορών. 

Σε αυτό το πλαίσιο διοργανώνεται το Ευρωπαϊκό Συνέδριο Μετα-

φορών κάθε χρόνο σε μια διαφορετική ευρωπαϊκή χώρα και απο-

νέμονται σε ετήσια βάση τα βραβεία με τίτλο “European

Friedrich-List-Prize” στη μνήμη του Friedrich List, ενός Γερμανού

συγκοινωνιολόγου του 19ου αιώνα, στα οποία βραβεύονται η κα-

λύτερη διδακτορική διατριβή και η καλύτερη μεταπτυχιακή εργα-

σία στον τομέα των Μεταφορών το προηγούμενο έτος.

Φέτος το 14ο Ευρωπαϊκό Συνέδριο Μεταφορών πραγματοποι-

ήθηκε στη Βιέννη το διάστημα 16-17 Ιουνίου με τίτλο "Κινητικό-

τητα 4.0 – Πού βαδίζει η Ευρώπη;” υπό την αιγίδα της Αυστριακής

Επιστημονικής κοινότητας και του Υπουργείου Μεταφορών της Αυ-

στρίας και απονεμήθηκαν τα αντίστοιχα βραβεία.

Στόχος της διδακτορικής διατριβής του Π. Παπαντωνίου ήταν η

ανάλυση της επιρροής χαρακτηριστικών του οδηγού και του οδι-

κού περιβάλλοντος στην οδηγική συμπεριφορά και την πιθανό-

τητα ατυχήματος σε μη αναμενόμενο συμβάν, με έμφαση στην

απόσπαση της προσοχής του οδηγού.

Βράβευση της διατριβής του Π. Παπαντωνίου 
από τον Ευρωπαϊκό Οργανισμό EPTS
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• Τα μέλη του ΣΕΣ μπορούν να ενημερώνονται για

τα νέα και τις δραστηριότητες του συλλόγου χρη-

σιμοποιώντας τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης του

ΣΕΣ.

1. Facebook (https://www.facebook.com/ses.gr)

2. Twitter (https://twitter.com/ses_gr)

3. Linkedin https://www.linkedin.com/groups/

4511545)

• Οι διαδικασίες εγγραφής των μελών του ΣΕΣ στο

Μητρώο Ιδιωτικών Έργων Συγκοινωνιολόγου

(ΜΙΕΣ) ολοκληρώθηκαν. Έχει καταρτιστεί βάση

δεδομένων με τα στοιχεία και τις πληροφορίες

που παρείχαν τα μέλη μέσω των αιτήσεών τους,

βάσει των οποίων θα προωθούνται τα αιτήματα

πολιτών και φορέων για μελέτες και πραγματο-

γνωμοσύνες προς τους συναδέλφους μέλη του

συλλόγου.

Εκπροσώπηση του ΣΕΣ
Ο Κώστας Κεπαπτσόγλου και ο Παναγιώτης Παπαν-

τωνίου παρουσίασαν στην Ειδική Μόνιμη Επιτροπή

Οδικής Ασφάλειας της Βουλής τις θέσεις του Συλ-

λόγου για την Οδική Ασφάλεια. Ανέλυσαν την υφι-

στάμενη κατάσταση οδικής ασφάλειας στην Ελλάδα

τονίζοντας τα προβλήματα και τις αιτίες των οδικών

ατυχημάτων, κατέθεσαν συγκεκριμένες προτάσεις

για τη βελτίωση αυτής και απάντησαν σε ερωτήσεις

των βουλευτών. 

*Ευάγγελος Μίντσης
Γενικός Γραμματέας ΔΣ ΣΕΣ

Νέα Μέλη

•ΠΑΠΑΔΟΠΟΥΛΟΥ ΧΑΡΙΚΛΕΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 780
•ΚΕΧΑΓΙΑ ΦΩΤΕΙΝΗ εγγράφεται με Α.Μ. 781
•ΗΛΙΟΠΟΥΛΟΥ ΧΡΙΣΤΙΝΑ εγγράφεται με Α.Μ. 782
• ΧΡΙΣΤΟΔΟΥΛΟΠΟΥΛΟΥ ΓΕΩΡΓΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 783
•ΠΟΥΛΟΠΟΥΛΟΥ ΜΑΡΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 784

Νέα Μέλη

•ΠΑΠΑΔΟΠΟΥΛΟΥ ΧΑΡΙΚΛΕΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 780
•ΚΕΧΑΓΙΑ ΦΩΤΕΙΝΗ εγγράφεται με Α.Μ. 781
•ΗΛΙΟΠΟΥΛΟΥ ΧΡΙΣΤΙΝΑ εγγράφεται με Α.Μ. 782
• ΧΡΙΣΤΟΔΟΥΛΟΠΟΥΛΟΥ ΓΕΩΡΓΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 783
•ΠΟΥΛΟΠΟΥΛΟΥ ΜΑΡΙΑ εγγράφεται με Α.Μ. 784

Νeα του ΔΣ 
Ευάγγελος Μίντσης*
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