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• → Η κυκλοφορία 

στις σύγχρονες πόλεις



•Έννοιες

>>>>>>>>>>>



• Κυκλοφοριακή Ικανότητα

• Ως κυκλοφοριακή ικανότητα (traffic capacity) ορίζουμε 

την ικανότητα που εμφανίζουν διάφορα στοιχεία ενός 

κυκλοφοριακού συστήματος να εξυπηρετήσουν ένα 

δεδομένο κυκλοφοριακό φόρτο, υπό ορισμένες συνθήκες.

•

• Η ικανότητα αυτή εκφράζεται ποσοτικά, και ορίζει τον μέγιστο 

αριθμό οχημάτων ή πεζών που περνούν από ένα τμήμα 

κυκλοφοριακής λωρίδας σε μια δεδομένη χρονική περίοδο, 

ανάλογα με τις επικρατούσες συνθήκες. 



η έννοια της Προσβασιμότητας 

• Η προσβασιμότητα αποτελεί έναν από τους θεμελιώδεις 

παράγοντες ποιότητας και απευθύνεται προς όλους, 

ανεξάρτητα από την ηλικία τους, την τάξη, την προέλευση, 

την φυσική τους κατάσταση κ.λ.π 

• Όσον αφορά τις πόλεις, όταν μιλούμε για προσβασιμότητα 

αναφερόμαστε στην δυνατότητα χρήσης και προσέγγισης 

των κοινόχρηστων χώρων (κτίρια και υπαίθριοι χώροι). 



• η έννοια της προσπελασιμότητας

• «H προσπελασιμότητα εκφράζει την ευκολία ενός ατόμου 

στο να φθάσει σε μία περιοχή, ώστε να πάρει μέρος σε μια 

ειδική δραστηριότητα. 

• Αποτελεί δηλαδή το μέτρο χωρικού διαχωρισμού μεταξύ 

ανθρώπινων δραστηριοτήτων, και δηλώνει την ευκολία με 

την οποία προσεγγίζονται οι δραστηριότητες μίας δεδομένης 

περιοχής» 



• η έννοια της Κινητικότητας

• «Κινητικότητα σημαίνει εννοιολογικά δυνατότητα κίνησης αλλά και ευελιξία 

και δυνατότητα μετάβασης». 

• Όταν αναφερόμαστε στην πόλη, τότε η κινητικότητα αποτελεί μια κύρια 

παράμετρο για την ομαλή λειτουργία της εκάστοτε πόλης.

• Η αστική κινητικότητα περιλαμβάνει κάθε δυνατό τρόπο μετακίνησης 

εντός πόλεως, με ή δίχως μηχανικά μέσα, δηλαδή:

• πεζή μετακίνηση 

• ποδήλατα 

• δίκυκλα 

• μέσα μαζικής συγκοινωνίας 

• επαγγελματικά οχήματα, και 

• ιδιωτικά επιβατικά οχήματα 



• Σκοπός των μετακινήσεων

• Σε ένα κοινωνικοοικονομικό σύστημα, οι δραστηριότητες 

καθορίζονται από τα σημεία εργασίας, κατοικίας, αγορών, 

αναψυχής κοκ.,

• … και συνεπώς, η ζήτηση προσδιορίζεται μέσω των 

διαφόρων μετακινήσεων σε συγκεκριμένες χρονικές 

περιόδους, από σημείο σε σημείο, μέσα σε συγκεκριμένη 

αστική περιοχή. 



• Οι μετακινήσεις ταξινομούνται σε διαφορετικούς 

προορισμούς 

• Ταξινομήσεις του ταξιδιωτικού μοντέλου

(ITE*, 2014) : * Institute of Transportation Engineers

• HomeBasedWork (HBW) – μετακινήσεις με βάση το σπίτι προς την 

εργασία = Μοντέλο ταξιδιού μεταξύ σπιτιού και εργασιακού χώρου ή 

δραστηριοτήτων σχετιζόμενων με εργασία. 

• HomeBasedSchool (HBSc) – μετακινήσεις με βάση το σπίτι προς το 

σχολείο = Μοντέλο ταξιδιού μεταξύ σπιτιού και σχολείου κάθε βαθμίδας 

εκπαίδευσης (πρωτοβάθμια, δευτεροβάθμια και τριτοβάθμια). 



• HomeBasedShopping (HBSh)– μετακινήσεις με βάση το σπίτι προς 

εμπορικό προορισμό = Μοντέλο ταξιδιού μεταξύ σπιτιού και εμπορικών 

δραστηριοτήτων. 

• o HomeBasedOther (HBO) – μετακινήσεις με βάση το σπίτι προς άλλο 

προορισμό = Μοντέλο ταξιδιού μεταξύ σπιτιού και ενός άλλου κοινωνικού 

προορισμού ή προορισμού αναψυχής, όπως αίθουσες κινηματογράφου, 

επισκέψεις σε φίλους και συγγενείς, κέντρα αναψυχής, κλπ. 

• Το μοντέλο ΗΒΟ περικλείει όλα τα ταξίδια που έχουν ως βάση το σπίτι και δεν 

εμπίπτουν στις προηγούμενες τρεις κατηγορίες ταξιδιών (HBW, HBSc και HBSh). 

• NonHomeBased (NHB) – μετακινήσεις που δεν έχουν ως βάση το 

σπίτι (NHB) = Μοντέλο ταξιδιού που δεν ξεκινά ούτε καταλήγει στο σπίτι 

(πχ ταξίδια από εργασία προς εστιατόριο για γεύμα)





• Τα προαναφερθέντα χαρακτηριστικά αποτελούν 

στην ουσία αποφάσεις τις οποίες οι άνθρωποι που 

μετακινούνται καλούνται να λάβουν σε καθημερινή 

βάση. 

• Επιπροσθέτως, λαμβάνονται υπόψη και ποιοτικά 

χαρακτηριστικά όπως είναι η ασφάλεια και η 

άνεση. 





• Το ερώτημα αν ο χώρος παράγει κυκλοφορία, ή η 

κυκλοφορία παράγει χώρο αναφέρεται σε όλη την ιστορία 

της πόλης, από την εποχή των πρώτων προϊστορικών 

καταυλισμών (Αραβαντινός, 2007). 

• Η δόμηση και οι χρήσεις αποτελούν αφετηρία των 

μετακινήσεων, ή οι τελευταίες δίνουν το έναυσμα για 

προσαρμογές του ιστού ; 

➢ Στην πολεοδομική θεωρία το παραπάνω ερώτημα τίθεται 

μόλις τους τελευταίους δύο αιώνες, διότι μόνο τότε απάντησή 

του θέτει διλήμματα στον σχεδιασμό και επηρεάζει τις 

πολιτικές. Είναι η περίοδος της παρουσίας στην πόλη των 

μηχανικών μέσων μεταφοράς, τα οποία ανέτρεψαν τις 

ισορροπίες των παραδοσιακών αστικών σχημάτων.





• Η προσπελασιμότητα των χρήσεων γης

• Η χωροθέτηση των δραστηριοτήτων με συνδυασμένο σχεδιασμό 

χρήσεων γης-μεταφορών γίνεται με κριτήριο την προσπελασιμότητα

των διαφόρων θέσεων.

• Χαρακτηριστικό παράδειγμα εφαρμογής αυτού του κριτηρίου αποτελεί η 

πολιτική ABC στην Ολλανδία. Η πολιτική αυτή προβλέπει:

➢ τη χωροθέτηση των χρήσεων που έλκουν πολλούς επισκέπτες και 

εργαζομένους, στις κεντρικές περιοχές των πόλεων, εκεί όπου υπάρχει

υψηλή προσπελασιμότητα με δημόσια συγκοινωνία. Για να επιλέγεται η 

τελευταία, η προσφορά θέσεων στάθμευσης για τα αυτοκίνητα

περιορίζεται,

➢ τη χωροθέτηση των χρήσεων που η λειτουργία τους έχει ανάγκη τόσο το 

αυτοκίνητο όσο και τη δημόσια συγκοινωνία, σε δευτερεύοντα κέντρα, 

κοντά σε σταθμούς δημόσιας συγκοινωνίας,

➢ τη χωροθέτηση των χρήσεων που η λειτουργία τους εξαρτάται βασικά

από το αυτοκίνητο (κυρίως για τη μεταφορά εμπορευμάτων) μακριά από 

τις κεντρικές περιοχές και κοντά σε μεγάλους οδικούς άξονες.



➢Τα οδικά δίκτυα των αστικών περιοχών είναι 

ποικιλόμορφα καθώς προέκυψαν από την 

επίδραση ποικίλων παραγόντων όπως είναι 

η μορφή ανάπτυξης μιας πόλης και η ηλικία 

της, η ιστορική εξέλιξη και η τοπογραφία της.

➢ Υπάρχουν δυο βασικές μορφές διάκρισης 

των δικτύων: η ορθογωνική και η ακτινωτή. 



• Α) Ορθογωνική μορφή δικτύου:

•

• Σε αυτή τη μορφή δικτύου οι αρτηρίες ακολουθούν ένα 

ορθογωνικό κάναβο, δηλαδή ένα νοητό πλέγμα

• (Ιπποδάμειο σύστημα)



• Β) Ακτινωτή μορφή δικτύου: 

• Κατά την ακτινωτή μορφή, οι αρτηρίες έχουν συμβολή στο κέντρο της 

πόλης, και στις μεγαλύτερες πόλεις είναι συνδεδεμένες μεταξύ τους με 

δακτυλίους, δηλαδή μια σειρά περιφερειακών αρτηριών. 

• Σε αυτή την μορφή παρατηρούμε επίσης την ύπαρξη στις μικρές πόλεις 

μιας περιφερειακής αρτηρίας, η οποία συνήθως επιτρέπει στις 

υπεραστικές μετακινήσεις να παρακάμπτουν την πόλη, εφόσον δεν 

υπάρχει λόγος διάσχισής της. 

• Στις μεγαλύτερες πόλεις υπάρχει και μια δεύτερη περιφερειακή αρτηρία, 

πάλι γύρω από την κεντρική περιοχή ώστε να ανακουφίζει το κεντρικό 

οδικό δίκτυο όταν επιβαρύνεται, δίνοντας την δυνατότητα παράκαμψης 

της κεντρικής περιοχής από τις μετακινήσεις δεν έχουν λόγο να τη 

διασχίζουν. 



• Γ) Υπάρχει βέβαια και η ακανόνιστη μορφή

δικτύου …



Κατηγοριοποίηση – ιεράρχηση

του οδικού δικτύου των πόλεων



• το οδικό δίκτυο, ανάλογα με την έμφαση στην 

εξυπηρέτηση της κινητικότητας ή της πρόσβασης 

και την λειτουργία, το κατατάσσουμε σε 4 κύριες 

κατηγορίες: 

• 1) Κύριες αρτηρίες

• 2) Δευτερεύουσες αρτηρίες

• 3) Συλλεκτήριες οδοί

• 4) Τοπικές οδοί





• 1) Κύριες αρτηρίες
• Οι κύριες αρτηρίες δημιουργήθηκαν ώστε να εξυπηρετούνται οι 

μετακινήσεις υψηλών ταχυτήτων και μεγάλου μήκους. Στις πόλεις με 

πληθυσμό μικρότερο των 50.000 κατοίκων υπάρχει ένας περιορισμένος 

αριθμός κύριων αρτηριών και εξυπηρετούν κυρίως τις διερχόμενες από 

την πόλη υπεραστικές μετακινήσεις. 

• Όταν πρόκειται για πιο μεγάλες αστικές περιοχές, οι κύριες αρτηρίες 

έχουν ως ρόλο την εξυπηρέτηση των εσωτερικών αστικών μετακινήσεων 

μεγάλου μήκους όπως είναι οι μετακινήσεις μεταξύ του κέντρου της 

πόλης και των κατοικημένων προαστιακών περιοχών. 

• Αυτές οι αρτηρίες είναι μεταξύ τους συνδεδεμένες και μαζί με την 

σύνδεσή τους με τις υπεραστικές αρτηρίες που καταλήγουν στην πόλη 

αποτελούν ένα ολοκληρωμένο οδικό δίκτυο υψηλής ταχύτητας. 



• 2) Δευτερεύουσες αρτηρίες

• Οι δευτερεύουσες αρτηρίες είναι αυτές που συνδέονται και 

συμπληρώνουν το σύστημα των κύριων αρτηριών. 

• Οι αρτηρίες αυτές εξυπηρετούν κυρίως μετακινήσεις μέσου 

μήκους, χαμηλότερων πρότυπων από τις κύριες αρτηρίες.

• Οι γειτονιές μιας πόλης, θεωρητικά, δεν πρέπει να 

διασχίζονται από δευτερεύουσες αρτηρίες. 



• 3) Συλλεκτήριες οδοί

•

• Οι συλλέκτριες οδοί μπαίνουν μέσα στις γειτονιές, αντίθετα 

από τις δευτερεύουσες αρτηρίες, και κάνουν κατανομή των 

μετακινήσεων στον τελικό τους προορισμό, με πρόσβαση είτε 

σε συλλεκτήρια οδό , είτε σε τοπική οδό. 

• Και φυσικά λειτουργούν και αντίστροφα, με τη συλλογή 

μετακινήσεων από τις τοπικές οδούς και διοχέτευσή τους στο 

σύστημα αρτηριών. 



• 4) Τοπικές οδοί 

• Οι τοπικές οδοί παρουσιάζουν το χαμηλότερο επίπεδο 

κινητικότητας και κυρίως χρησιμοποιούνται για την άμεση 

πρόσβαση σε διάφορες χρήσεις γης. 

• Στις οδούς αυτές συνιστάται η χαμηλή ταχύτητα καθώς έχει 

προτεραιότητα ο πεζός και σε γενικά πλαίσια επιδιώκεται η 

αποθάρρυνση του να χρησιμοποιούνται για διαμπερείς 

κινήσεις. 



ΜΥΤΙΛΗΝΗ : Κύριες αρτηρίες και συλλεκτήριες οδοί





→ Τα χαρακτηριστικά των περιφερειακών διαφέρουν ανάλογα με την κλίμακα  της

πόλης.

→ Στις πολύ μεγάλες πόλεις ανήκουν στην κατηγορία των αυτοκινητοδρόμων

→ Επίσης, στις μεγάλες μητροπόλεις έχουμε κατά κανόνα περισσότερους

ομόκεντρους δακτύλιους …



Αττική Οδός                  1996 - 2003



Περιφερειακός στη Μόσχα











Επιβατηγά αυτοκίνητα 1

Φορτηγά > 1,5 τον. 2

Οχήματα δημοσίων συγκοινωνιών 3

Μηχανοκίνητα Δίκυκλα 0.75

Ποδήλατα 0.3



24ωρος ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΣ ΦΟΡΤΟΣ σε κεντρικούς δρόμους της 

Μυτιλήνης, τον Ιούλιο του 1993









- ο φόρτος, η ταχύτητα και η πυκνότητα είναι 

μεγέθη που συνδέονται μεταξύ τους.

- Η σχέση που τα συνδέει είναι :

Q = KV

Όπου :

Q = ο κυκλοφοριακός φόρτος (σε οχημ./ώρα)

K = η πυκνότητα (σε οχημ./χλμ.)

V = η μέση ταχύτητα των οχημάτων





• τα

• Μέσα

• Μαζικής

• Μεταφοράς





• → στις μικρές πόλεις, κατά κανόνα απουσιάζουν

• → στις μεσαίες πόλεις, συνήθως υπάρχει ένα 

ΜΜΜ, και αυτό δεν είναι «σταθερής τροχιάς»

• → στις μεγάλες μητροπόλεις, συνήθως έχουμε 

περισσότερα ΜΜΜ, που συγκροτούν ένα 

ολοκληρωμένο αστικό σύστημα συγκοινωνιών



Σχηματικό παράδειγμα Αστικού Συστήματος Συγκοινωνιών



• Τα τραμ

• είναι ελαφρά συστήματα σταθερής τροχιάς, που ως αστικές 

μεταφορικές υποδομές τοποθετούνται ανάμεσα στα 

συστήματα λεωφορείων και τα μετρό



→ Είναι φτηνές ηλεκτροκίνητες υποδομές, με σχετικά μεγάλη

μεταφορική ικανότητα …



• ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ Τραμ

• → φθηνά (σε σχέση με μετρό)

• → δυνατότητα μετεγκατάστασης-μεταφοράς της υποδομής

• → μικρότερη ηχορύπανση

• → μείωση των αερίων θερμοκηπίου

• → μείωση κυκλοφοριακής συμφόρησης

• → περιορισμός στην κατανάλωση ενέργειας

• → περιορισμός στην κατανάλωση ορυκτών καυσίμων

• → εύκολη επιβίβαση



Μετρό vs Τραμ

- Πολύ μικρότερο κόστος υποδομής για το τραμ

- Πολύ μικρότερο κόστος συντήρησης επίσης

- Το μετρό εξασφαλίζει υψηλότερες ταχύτητες, αλλά οι μέσες 

αποστάσεις των σταθμών είναι 1-3 χλμ., ενώ στο τραμ είναι 

μόνο 300-500 μέτρα 

- Η πρόσβαση στο τραμ είναι πολύ πιο άμεση και εύκολη, 

ενώ στο μετρό χρειάζεται ο επιβάτης να κατεβεί σκάλες, να 

περάσει ελέγχους ασφαλείας, κτλ









Υποδομές αστικών τραμ 

στην Ευρώπη



ΕΥΡΩΠΗ : Πόλεις που διαθέτουν μετρό



ΕΥΡΩΠΗ : Μήκος των δικτύων μετρό

στις διάφορες χώρες …

















η  «βιώσιμη κινητικότητα»

στις πόλεις



• Βιώσιμη κινητικότητα σημαίνει ότι, κάθε ανάγκη του 

ανθρώπου για μετακίνησή του, ή για μετακίνηση των 

αγαθών που παράγει, οφείλει να προασπίζει και ταυτόχρονα 

να διασφαλίζει τους στόχους της βιώσιμης ανάπτυξης. 



• Ορισμός Βιώσιμης Ανάπτυξης :

• Βιώσιμη ανάπτυξη είναι η ανάπτυξη που καλύπτει 

τις ανάγκες της σημερινής γενιάς χωρίς όμως να 

υποσκάπτει τις ανάγκες των επερχόμενων γενεών. 

• Μια από τις κύριες συνιστώσες για την εφικτή 

βιώσιμη ανάπτυξη σε μια πόλη αποτελεί και η 

ισότιμη προσβασιμότητα των πολιτών της 





• Οι αρχές του αειφόρου σχεδιασμού που θα 
πρέπει να ικανοποιούνται είναι οι εξής: 

• 1. διευκόλυνση των ΑμΕΑ

• 2. μείωση κυκλοφοριακού φόρτου με την

αποθάρρυνση χρήσης ΙΧ 

• 3. προώθηση ήπιων μέσων μετακίνησης

• 4. εφαρμογή νέων τεχνολογιών

• 5. χρήση ΑΠΕ 



➢Τα 

Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας

• ΣΒΑΚ



• Ορισμός

• Το Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας

είναι ένα στρατηγικό σχέδιο που σχεδιάστηκε για να 

ικανοποιήσει τις ανάγκες για την κινητικότητα των 

ανθρώπων και των επιχειρήσεων στις πόλεις και στα 

περίχωρά τους, για μια καλύτερη ποιότητα ζωής. 

• Βασίζεται στις υφιστάμενες πρακτικές σχεδιασμού και 

λαμβάνει υπόψη του τις βασικές αρχές της ενοποίησης, τη 

συμμετοχικής διαδικασίας και της αξιολόγησης. 





Διαφορές μεταξύ μιας συμβατικής κυκλοφοριακής μελέτης

και ενός Σχεδίου Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας

ΠΗΓΗ:

Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, 2015

1  >>>



Διαφορές μεταξύ μιας συμβατικής κυκλοφοριακής μελέτης

και ενός Σχεδίου Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας

ΠΗΓΗ:

Σύλλογος Ελλήνων Συγκοινωνιολόγων, 2015

>>> 2 







Η Απειλή σήμερα, στο όνομα των δυστοπικών

«πόλεων των 15 λεπτών»



…στο όνομα της «κλιματικής κρίσης»
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