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7. Η περίπτωση της Καρδίτσας 
 
 
 
1. Εισαγωγή  
 
→ ιστορικό 
 
Η εποχή της αυτοκίνησης θα αρχίσει µε το δίτροχο ποδήλατο, που  θα 
κατασκευαστεί στα 1817.1 Θα είναι ξύλινο και δεν θα έχει ακόµη πετάλια. 
Προχωρούσες σπρώχνοντας µε τα πόδια το έδαφος. Πετάλια, χρειάστηκαν 
άλλα 40 χρόνια για να εφευρεθούν. Το 1880 το ποδήλατο πήρε τη µορφή του 
σηµερινού και για µερικές δεκαετίες κατέκτησε τον κόσµο. Μύησε τον 
άνθρωπο της βιοµηχανικής εποχής στη γοητεία της αυτόνοµης µετακίνησης, 

                                                 
1 Η πρώτη ιδέα για ένα όχηµα που θα εκινείτο χωρίς τη δύναµη των ζώων πάει πίσω στον 15o αιώνα. 
Ανήκει στον Leonardo Da Vinci, που το φαντάστηκε τετράτροχο 
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έσπασε τα στενά όρια της πόλης, έδωσε στην εργατική τάξη µια καλύτερη 
θέση στο δρόµο και στη γυναίκα την ευκαιρία να τολµήσει να ντυθεί και να 
κινηθεί πιο ελεύθερα. Χάρη στο ποδήλατο φτιάχτηκαν περισσότεροι δρόµοι 
και άρχισαν να ασφαλτοστρώνονται. Η τεχνολογία του ποδηλάτου αποτέλεσε 
τη βάση για το σχεδιασµό της µοτοσυκλέτας, του αυτοκινήτου αλλά και του 
αεροπλάνου.  
 
Ενώ στη ∆ύση το ποδήλατο σχεδόν εγκαταλείφθηκε για το αυτοκίνητο, στον 
αναπτυσσόµενο κόσµο παραµένει ζωντανό. H πλειονότητα του ενός δις 
ποδηλάτων, που σήµερα κυκλοφορούν, βρίσκεται εκεί, δίνοντας µια λύση 
µετακίνησης στη φτώχεια. Ωστόσο στη δυτική Ευρώπη, την τελευταία 
δεκαετία, αυτό το µέσο, έχοντας ενσωµατώσει µερικές από τις πιο πρόσφατες 
κατακτήσεις της υψηλής τεχνολογίας, αναδεικνύεται ως ένα από τα πιο 
µοντέρνα εργαλεία του συγκοινωνιακού σχεδιασµού. Η σύγκρουση ανάµεσα 
στο ποδήλατο και το αυτοκίνητο επαναλαµβάνεται ξανά, κάτω από 
διαφορετικούς όρους και µε ένα νέο ρυθµιστή: το περιβάλλον και την ποιότητα 
ζωής.  
 
→ νέες τάσεις 
 
Οι αλλαγές αφορούν τρία επίπεδα: 
 

A. το όχηµα,  
B. το χωρικό πλαίσιο αναφοράς του, που είναι κυρίως οι πόλεις, και 
Γ.  τους εν δυνάµει χρήστες του. 

  
Α. Ως προς το όχηµα η τεχνολογία προχωρά προς δυο κατευθύνσεις: 
 

• φορητό ποδήλατο, εξάρτηµα του αυτοκινήτου (πτυσσόµενο, ελαφρύ, 
πλαστικό),  

• ποδήλατο - πόλης (αυτόµατη ενοικίαση µε ηλεκτρονική κάρτα που 
‘ξεκλειδώνει’ το ποδήλατο, ηλεκτρονικοί αισθητήρες για τον εντοπισµό 
µηχανικών προβληµάτων και αυτόµατη επικοινωνία µε κέντρο 
ελέγχου).    

 
Πράγµατι σε αυτούς τους δυο τοµείς αναζητούνται και οι πιο κρίσιµες 
απαντήσεις σε σχέση µε το µέλλον του ποδηλάτου, το οποίο φιλοδοξεί να 
γίνει ένα µέσο που:  
α) θα απευθύνεται σε άτοµα κάθε ηλικίας (ποδήλατο µε µπαταρία κ.λπ.), 
β) θα καλύπτει στις µεγάλες πόλεις ένα σκέλος συνδυασµένων µετακινήσεων. 
Σύµφωνα µε τη βιβλιογραφία τα 5 χλµ. είναι το όριο των αυτόνοµων 
µετακινήσεων µε ποδήλατο. Από εκεί και πέρα το ποδήλατο συνδυάζεται µε 
το αυτοκίνητο και τη δηµόσια συγκοινωνία. Σχετικά µε την τελευταία σχέση, 
αυτή διευκολύνεται µε τρεις τρόπους. 
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- µε στάσεις εξοπλισµένες µε θέσεις στάθµευσης και ασφαλούς 
πρόσδεσης, και ενδεχοµένως ενοικίασης ποδηλάτων από τον ίδιο το 
φορέα διαχείρισης της δηµόσιας συγκοινωνίας,2  

 - µε οχήµατα που επιτρέπουν τη µεταφορά ποδηλάτων (π.χ. 
λεωφορεία µε προσαρµοσµένες στο εξωτερικό τους ειδικές σχάρες),   
 - µε εξοπλισµό της πόλης µε δηµόσια ποδήλατα, ώστε ο επιβάτης να 
συνεχίζει µε ποδήλατο-πόλης µέχρι τον τελικό του προορισµό.  

- µε πολιτικές που αποθαρρύνουν τη διείσδυση του αυτοκινήτου στα 
κέντρα. 
γ) δεν θα κλέβεται εύκολα, όπως σήµερα - οι κλοπές αποτελούν τη 
βασικότερη αιτία που περιορίζει τη χρήση του ποδηλάτου.  
Β. Ως προς τις ελληνικές πόλεις, αυτές ελάχιστες κρατούν από τις 
προπολεµικές εικόνες τους. Κατακτηµένες από το αυτοκίνητο, δεν αποτελούν 
πια ελκυστικό και ασφαλές τοπίο για ποδήλατο. Οι στόχοι των πολιτικών 
ανάπλασής τους, που θα επιτυγχάνονταν µε κυκλοφοριακές, πολεοδοµικές 
και αισθητικές ανατροπές, είναι προς πολλές κατευθύνσεις: εξοπλισµός µε 
ειδικές υποδοµές για ποδήλατο, µείωση των ταχυτήτων, καθαρός αέρας, 
χαµηλά επίπεδα θορύβου, όµορφο οδικό περιβάλλον, συστηµατικά 
συντηρούµενο αστικό δάπεδο, επαρκής εξοπλισµός σήµανσης και 
πληροφόρησης. Πρόκειται για συνθήκες που αποτελούν προϋπόθεση για 
ποδήλατο. Αν εγκατασταθούν τότε αλάνθαστο κριτήριο της επιτυχίας τους θα 
είναι ο βαθµός προσέλκυσης ποδηλάτων.  
Γ. Ως προς τους εν δυνάµει χρήστες του ποδηλάτου, αυτοί αύριο θα είναι κάθε 
ηλικίας και εισοδήµατος και θα διαθέτουν αυτοκίνητο, ίσως και µοτοσυκλέτα. 
Ωστόσο θα το επιλέγουν, όχι µόνο για να ξυπνήσουν µνήµες από τότε που 
ήταν παιδιά, ούτε γιατί θα κάνει τη µετακίνησή τους ένα ευχάριστο παιχνίδι, 
αλλά και γιατί θα επιθυµούν, µε απλές, σεµνές και υπεύθυνες επιλογές στην 
καθηµερινότητά τους, να ακολουθούν, για τη διάσωση του περιβάλλοντος, ένα 
δρόµο διαφορετικό, να διεκδικούν µια διαφορετική πόλη πιο συλλογική, µε 
κατοίκους λιγότερο θωρακισµένους σε στεγανά αυτοκίνητα και ανοικτούς στην 
επικοινωνία µε τους άλλους χρήστες του δρόµου.   
 
→ στρατηγικές εκπαίδευσης-ευαισθητοποίησης και συµµετοχής των πολιτών 
Ποδήλατο λοιπόν δεν είναι µόνο το όχηµα και η υποδοµή του. Είναι και 
αποτέλεσµα άλλης νοοτροπίας και συµπεριφορών. Οι πολιτικές εκπαίδευσης 
και ευαισθητοποίησης των πολιτών είναι εξίσου σηµαντικές µε τις υποδοµές. 
Προϋποθέτουν φυσικά σχεδιασµό και οργανωτική προετοιµασία σε υπουργεία 
και τοπική αυτοδιοίκηση. Ειδικά ως προς την τελευταία είναι πολλά που 
πρέπει να γίνουν ώστε να ασκήσει µε επιτυχία τις µοντέρνες πολιτικές που 
αφορούν το ποδήλατο. ∆ιότι τα έργα για το ποδήλατο δεν είναι όπως τα 
                                                 
2 Στο Παρίσι, η RATP, η εταιρεία που διαχειρίζεται µετρό και λεωφορεία, νοικιάζει ποδήλατα σε 
κεντρικούς σταθµούς του µετρό. Αυτή η πολιτική, σηµειωτέον σε µια µεγαλούπολη κυκλοφοριακά 
κορεσµένη, όπου οι ποδηλάτες ήταν σχεδόν ανύπαρκτοι, εντάσσεται σε µια γενικότερη προσπάθεια 
του δήµου που έχει δώσει εντυπωσιακά αποτελέσµατα. Πράγµατι, κατασκευάστηκαν 33 χλµ. 
αποκλειστικής υποδοµής ποδηλάτου και διαµορφώθηκαν άλλα 314 χλµ. για την ήπια συνύπαρξή του 
µε άλλα µέσα. Μέχρι το 2010, έχει εξαγγελθεί η κατασκευή ακόµη 300 χλµ. Ενώ άµεσα θα εξοπλιστεί 
και το Παρίσι µε µερικές χιλιάδες ποδήλατα - πόλης.  
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τρέχοντα συµβατικά, π.χ. αποχέτευσης, πλακοστρώσεων πεζοδροµίων, 
φωτισµού ή οδοποιίας. Χρειάζονται σχεδιασµό µιας άλλης καθηµερινότητας 
που δεν µπορεί να είναι αποτελεσµατικός χωρίς τη συµµετοχή των πολιτών. 
Εφαρµογή πολιτικής για το ποδήλατο είναι άσκηση δηµοκρατίας ανάµεσα σε 
πολίτες, τεχνική υπηρεσία και µελετητή. Η επιτυχία της θα εξαρτηθεί από το 
επίπεδο των απαντήσεων που θα δοθούν από τους ∆ήµους σε ερωτήµατα 
όπως τα παρακάτω:   

• Τι σχετικές επιτροπές ή οµάδες εργασίας θα συγκροτηθούν στο ∆ήµο3; 
Θα θεσµοθετηθεί γραφείο ποδηλάτου;  

• Πώς θα οργανωθεί ο συντονισµός και η επικοινωνία µεταξύ των 
διαφόρων ∆ήµων της µητροπολιτικής περιοχής ή της περιφέρειας; Θα 
συµµετέχει ο ∆ήµος σε σχετικά ευρωπαϊκά δίκτυα;  

• Πώς θα εξασφαλίζεται η σταθερή χρηµατοδότηση της πολιτικής για το 
ποδήλατο;  

• Πώς θα οργανώνεται η συντήρηση του δικτύου (διαγραµµίσεις κ.λπ.); 
• Τι έκτασης και ποιας ποιότητας θα είναι το δίκτυο ποδηλάτου; Θα είναι 

συνεχές ή θα υπάρχουν ενδιάµεσα κενά στα οποία ο ποδηλάτης θα 
εγκαταλείπεται στην τύχη του; Το αρχικό µήκος του θα εξυπηρετεί έστω 
και ένα µικρό αριθµό αυτοτελών µετακινήσεων µε ποδήλατο; 

• Με ποιες πολιτικές θα επιτυγχάνεται η βελτιστοποίηση των 
συνδυασµένων µετακινήσεων µε ποδήλατο και δηµόσια συγκοινωνία; 

• Πώς θα αντιµετωπίζεται το πρόβληµα της στάθµευσης και της κλοπής 
των ποδηλάτων; 

• Τι προβλέπεται ως προς την εκπαίδευση στη χρήση ποδηλάτου; Θα 
αξιοποιείται το Πάρκο Κυκλοφοριακής Αγωγής; 

• Τι προβλέπεται ως προς τη σήµανση και την πληροφόρηση των 
ποδηλατών;  

• Πώς θα προωθηθεί η χρήση ποδηλάτου για τις µετακινήσεις των 
εργαζοµένων προς τη δουλειά και των µαθητών προς το σχολείο; Πώς 
θα προωθηθεί η χρήση ποδηλάτου για ψώνια; 

• Πώς θα υποστηριχτεί η δια βίου χρήση ποδηλάτου; 
• Θα εκπονηθούν κυκλοφοριακές και πολεοδοµικές µελέτες για τον 

περιορισµό της χρήσης του αυτοκινήτου;4  
                                                 
3 Στη Γαλλία προβλέπεται ο θεσµός της ‘Χάρτας για το Ποδήλατο’. Υπογράφεται από όλους τους 
εµπλεκόµενους. Με αυτή ο ∆ήµος δεσµεύεται απέναντι στους κατοίκους για την τήρηση 
χρονοδιαγράµµατος έργων. Το πλαίσιο πολιτικής που ορίζεται στη Χάρτα δεσµεύει κάθε επόµενο 
πολεοδοµικό και κυκλοφοριακό σχεδιασµό. 
 
4 Στη Γαλλία ο Νόµος ‘για τον αέρα και την ορθολογική χρήση της ενέργειας (LAURE 30 ∆εκεµβρίου 
1996)’ ορίζει ως βασικό στόχο «τη µείωση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων και την ανάπτυξη της 
δηµόσιας συγκοινωνίας και των µέσων µετακίνησης που εξοικονοµούν ενέργεια και ρυπαίνουν 
λιγότερο, κυρίως του ποδηλάτου και του περπατήµατος».  Συγκεκριµένα:  

• το άρθρο 14, καθιστά υποχρεωτική στις πόλεις τις µεγαλύτερες των 100.000 κατοίκων, την 
εκπόνηση «Σχεδίων Αστικών Μετακινήσεων» (Plans des Déplacements Urbains – PDU), των 
οποίων στόχος είναι η υποκατάσταση του αυτοκινήτου µε συνδυασµένη αξιοποίηση των 
εναλλακτικών µέσων µετακίνησης. 

• το άρθρο 20 ορίζει επίσης ότι σε πόλεις και οικισµούς οποιουδήποτε µεγέθους, «στα νέα έργα 
οδοποιίας ή αποκατάστασης υφιστάµενων οδών, µε εξαίρεση αρτηρίες και 
αυτοκινητόδροµους, πρέπει να περιλαµβάνεται υποδοµή ποδηλάτου και οι συνοδευτικές της 
διαµορφώσεις».  
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• Θα προβλέπεται η υποχρέωση κατασκευής χώρων στάθµευσης 
ποδηλάτων στα ισόγεια των νέων κτηρίων; 

• Θα αξιολογείται συστηµατικά η λειτουργία του δικτύου; 
• Τι θα προβλέπεται για την προστασία των ποδηλατοδρόµων από 

αυθαίρετες σταθµεύσεις ή τοποθετήσεις εµπορευµάτων, 
τραπεζοκαθισµάτων κ.λπ., από παρακείµενα καταστήµατα; 

• Θα δίνονται κίνητρα σε νέους για δηµιουργία µικρών συνεργείων 
συντήρησης και ενοικίασης ποδηλάτων;  

 

2. Χάραξη του δικτύου  
 
→  Η µορφή του δικτύου: περιοχές ήπιας κυκλοφορίας/δεξαµενές ποδηλάτου 
και διαδροµές από αυτές προς τα κέντρα  
 
Το πλαίσιο στο οποίο εντάσσονται οι πολιτικές για το ποδήλατο καθορίζεται 
από πολεοδοµικές, κυκλοφοριακές και κοινωνικές παραµέτρους που πρέπει 
να λαµβάνονται υπόψη για το σχεδιασµό: 
    
- η κλίση δρόµων/τοπογραφία,  
- οι πυκνότητα δραστηριοτήτων και το µέγεθος της πόλης, 
- οι κυκλοφοριακές συνθήκες, 
- η διαθεσιµότητα αυτοκινήτου και το εισόδηµα,  
- η νοοτροπία του κοινωνικού περιβάλλοντος,  
- οι καιρικές συνθήκες,  
- το ποσοστό των νέων στην ηλικιακή πυραµίδα.  
 
 
Θεωρητικά το ποδήλατο δικαιούται να κάνει χρήση όλων των δρόµων, µε 
εξαίρεση των υψηλής ταχύτητας. Μεταξύ του δικτύου των τελευταίων 
βρίσκονται οι περιοχές κατοικίας, στις οποίες ανήκει τουλάχιστον το 70% του 
µήκους του συνολικού οδικού δικτύου. Αυτές τις περιοχές ο σχεδιασµός 
µπορεί να τις απαλλάξει από διαµπερείς ροές και να τις µετατρέψει σε 
περιοχές ήπιας κυκλοφορίας. Είναι η λύση που δίνεται συστηµατικά στην 
ευρωπαϊκή πόλη. Θωρακίζοντάς τες απέναντι στο αυτοκίνητο ενισχύεται το 
περπάτηµα και το ποδήλατο, χωρίς να υπάρχει ανάγκη κατασκευής 
οποιασδήποτε ειδικής υποδοµής. Το πρόβληµα εστιάζεται σε εκείνες τις 
ακτινικές µετακινήσεις που κατευθύνονται από τις περιοχές κατοικίας προς το 
κέντρο. Πρόκειται για τις περισσότερες, διότι οι βασικές δραστηριότητες 
βρίσκονται σε αυτό. Ο κύριος προορισµός του δικτύου ποδηλάτου θα είναι 
λοιπόν η εξυπηρέτησή τους, κάνοντας χρήση συνήθως των κεντρικών 
δρόµων, διότι αυτοί είναι οι πιο ελκυστικοί χάρη στις χρήσεις γης που 
φιλοξενούν. Οι δρόµοι των γειτονιών σε αυτό το δίκτυο - το δίκτυο κορµού – 
θα είναι τροφοδοτικοί.  
 
 
→ πόλοι αναφοράς και ποιοτικές διαδροµές 
 
∆υο είναι τα κριτήρια επιλογής της χάραξης ενός δικτύου κορµού:  
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• η σύνδεση των σηµαντικότερων πόλων έλξης,  
• η αξιοποίηση υφισταµένων ποιοτικών διαδροµών. 

  
Στους κυριότερους πόλους έλξης περιλαµβάνονται: 
 

• το ιστορικό και τα τοπικά κέντρα, 
• οι αρχαιολογικοί χώροι, 
• τα αθλητικά κέντρα, 
• τα εκπαιδευτικά συγκροτήµατα,  
• οι σταθµοί τραίνου ή µετρό, και 
• οι µεγάλοι χώροι πρασίνου και αναψυχής. 

 
Για την επιλογή των διαδροµών που θα συνδέουν τους πόλους έλξης η 
παράµετρος ποιότητα περιβάλλοντος είναι εξαιρετικά σηµαντική. Ο 
ποδηλάτης δεν θα περάσει από δρόµους βρώµικους, άσχηµους, θορυβώδεις, 
όσο ασφαλής και αν είναι εκεί. Το περιβάλλον τον  αφορά, γιατί έρχεται σε 
επαφή µαζί του. Το αγγίζει, το εισπνέει, το ακούει, το αισθάνεται. ∆εν 
υπάρχουν λαµαρίνες που να τον αποµονώνουν, όπως συµβαίνει µε τον 
επιβάτη του αυτοκινήτου. ∆εδοµένου ότι στις ελληνικές πόλεις δεν 
περισσεύουν οι όµορφες διαδροµές, τα δίκτυα ποδηλάτου αξίζει να 
αναπτύσσονται αξιοποιώντας όσες λίγες υπάρχουν, συνδέοντας το ποδήλατο 
µε την ποιότητα. Εκ των προτέρων θα µπορούσε να υποστηριχτεί ότι 
διαδροµές που αντιστοιχούν στα παρακάτω γραµµικά στοιχεία, έχουν 
προβάδισµα:  
 

• παραλιακές ζώνες, 
• παρόχθιοι δρόµοι, 
• µεσαιωνικά τείχη, 
• σιδηροδροµικές γραµµές, 
• γραµµικά πολεοδοµικά κέντρα, 
• γραµµικό πράσινο, 
• πεζόδροµοι και δρόµοι ήπιας κυκλοφορίας, 
• γραµµικές εµπορικές αναπτύξεις5. 
 

                                                 
5 Ο βαθµός ενσωµάτωσης στο δίκτυο ποδηλάτου των ποιοτικών διαδροµών της πόλης περιγράφεται 
από το δείκτη ‘θεωρητική ποιοτική κάλυψη’. Ο δείκτης αυτός έχει αµιγώς «θεωρητικό» χαρακτήρα: 
αναφέρεται στην κάλυψη των αναγκών µετακίνησης που προσφέρουν ποιοτικά τµήµατα του δικτύου, 
ανεξαρτήτως αν τα εντάσσουν ή όχι οι ποδηλάτες στις διαδροµές τους και υπολογίζεται ως εξής: 

θεωρητική ποιοτική κάλυψη’: Μήκος των ποιοτικών τµηµάτων του δικτύου (αποκλειστική υποδοµή 
ποδηλάτου, πεζόδροµος ή επιφάνεια πρασίνου), τα οποία θα µπορούσε ο ποδηλάτης να εντάσσει στη 
διαδροµή του, χωρίς να αποκλίνει αισθητά από τη συντοµότερη πορεία, προς το συνολικό µήκος της 
διαδροµής.  

 
Ο δείκτης ‘πραγµατική ποιοτική κάλυψη’ αναφέρεται στην κάλυψη των πραγµατικών µετακινήσεων 
των ποδηλατών  µέσω ποιοτικών διαδροµών του δικτύου:  
 

‘πραγµατική ποιοτική κάλυψη’: Μήκος των ποιοτικών τµηµάτων του δικτύου (ποδηλατόδροµος, 
πεζόδροµος ή επιφάνεια πρασίνου – π/π/π) που εντάσσονται στην πραγµατοποιούµενη διαδροµή µε 
ποδήλατο προς το συνολικό µήκος της. 
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Τέλος, δεδοµένου ότι η ίδια η υποδοµή ποδηλάτου είναι ένα στοιχείο 
αναβάθµισης, είναι σκόπιµο να αντιµετωπίζεται ως εργαλείο για την 
αισθητική βελτίωση δρόµων της πόλης µε µεγάλη παρουσία πεζών.  
 

→ ενιαίες και άµεσες διαδροµές 
 
Ένα δίκτυο κορµού είναι ασφαλές και αναγνώσιµο όταν είναι συνεχές. 
∆εδοµένου ότι περιλαµβάνει τµήµατα µε διάφορους τύπους υποδοµής 
(περιοχές απόλυτου διαχωρισµού από το αυτοκίνητο, περιοχές συνύπαρξης 
κ.λπ.), ο ρόλος της οριζόντιας και κατακόρυφης σήµανσης για την ενοποίησή 
τους είναι καθοριστικός. Το δίκτυο είναι σηµαντικό να εξυπηρετεί κατά τον πιο 
άµεσο τρόπο την επικοινωνία µεταξύ των πόλων έλξης. Με στόχο αυτή την 
αµεσότητα µπορεί να αναπτύσσεται αδιάφορα ως προς τις µονοδροµήσεις. Οι 
τελευταίες σηµαίνουν περιπορείες και θα ήταν παράδοξο να υποχρεώνεται το 
ποδήλατο να παρακάµπτει περιοχές αφού οι παρακάµψεις είναι για αυτούς 
που ενοχλούν. Αυτός είναι και ο λόγος που αρκετοί ευρωπαϊκοί κώδικες 
επιτρέπουν την αµφίδροµη κίνηση του ποδηλάτου σε µονοδρόµους.  
 
Σχετικά µε τις κλίσεις, οι µεγαλύτερες του 6% καλό είναι να αποφεύγονται. Η 
αντοχή του ποδηλάτη εξαρτάται φυσικά από το συνδυασµό της κλίσης µε το 
µήκος. ∆ιάγραµµα 1 
 
 
 
 
 
 
Ως προς τις ακτίνες καµπυλότητας σε οριζοντιογραφία αυτές στην Ελλάδα 
έχουν νόηµα µόνο σε ποδηλατόδροµους εκτός πόλεων. Τα 20 µ. είναι η 
ελάχιστη ακτίνα για ταχύτητα µέχρι 30 χλµ/ώρα.  
 
3. Επιλογή τύπου υποδοµής  
 
3.1 Γενικά  

 
• Πού θα βρεθεί χώρος για το ποδήλατο; 
 

- µε κατάργηση µιας ή και των δυο ζωνών στάθµευσης, 
- µε µονοδρόµηση αµφίδροµων οδών, 
- µε περιορισµό του πλάτους της λωρίδας κυκλοφορίας στα 3,3 µ. (σε 
µονοδρόµους µιας λωρίδας). 
 

• Το ποδήλατο µαζί ή χωριστά από τα αυτοκίνητα; 
 
Υπάρχει η άποψη ότι είναι ασφαλέστερο ο ποδηλάτης να παραµένει συνεχώς 
κοντά στο αυτοκίνητο, ώστε να έχει αδιάκοπα κινητοποιηµένη την προσοχή 
του. Ωστόσο σε συνθήκες κορεσµού αυτή η λύση θα ήταν επικίνδυνη. Στην 
Ελλάδα υπάρχει ανάγκη από ήπιες και προστατευµένες διαδροµές, που θα 
πείθουν τους κατοίκους να χρησιµοποιούν ποδήλατο. Φυσικά η υποχρεωτική 
διέλευση του ποδηλάτου από τις διασταυρώσεις είναι επικίνδυνη. Μπορεί 
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όµως να γίνεται µε ασφάλεια µέσω του κατάλληλου σχεδιασµού τους και της 
σήµανσης.  
 
 
3.2 Κίνηση του ποδηλάτου εκτός οδοστρώµατος 

α. σε πεζοδρόµια µε διαπλάτυνσή τους  

Η ασφαλέστερη λύση για την Ελλάδα είναι το ποδήλατο να κινείται σε 
διαφορετική στάθµη από το αυτοκίνητο. Επειδή µάλιστα τα πεζοδρόµια είναι 
εξαιρετικά στενά η υποδοµή ποδηλάτου, αν κατασκευάζεται µε διαπλάτυνσή 
τους, βολεύει και τους πεζούς. Η πληρέστερη λύση είναι η λωρίδα ποδηλάτου 
να βρίσκεται πάνω και στα δυο απέναντι πεζοδρόµια και να είναι αµφίδροµη, 
όπως αµφίδροµη είναι και η κίνηση των πεζών. Μια µονόδροµη λωρίδα σε 
κάθε πεζοδρόµιο, πλάτους τουλάχιστον 90 εκ., είναι ευκολότερη λύση. Το 
πρόβληµα όµως είναι ότι οι ποδηλάτες µάλλον δεν θα πειθαρχούν και 
κινούµενοι αµφίδροµα θα καταλαµβάνουν µέρος του πεζοδροµίου. Πιο εφικτή 
είναι λοιπόν η κατασκευή µόνο µιας, αµφίδροµης όµως, λωρίδας, πλάτους 
τουλάχιστον 1,6 µ. Η λύση αυτή έχει τα εξής πλεονεκτήµατα:    
 
• περιορίζεται ο αριθµός των σηµείων τοµής στις διασταυρώσεις, 
• καταναλώνεται συνολικά λιγότερο πλάτος διατοµής, 
• ο ποδηλάτης έχει µεγαλύτερη άνεση, διότι χρησιµοποιεί το συνολικό 

πλάτος της λωρίδας όταν δεν υπάρχει αντίθετα ερχόµενος ποδηλάτης (γι’ 
αυτό συνιστάται να αποφεύγεται η χάραξη διακεκοµµένης ενδιάµεσης 
γραµµής),  

• όταν δεν υπάρχουν ποδηλάτες, οι πεζοί απολαµβάνουν ένα πιο φαρδύ 
πεζοδρόµιο, 

• το συνολικό κόστος µειώνεται,  
• το δίκτυο γίνεται ευκολότερα αναγνώσιµο, 
• η αµφίδροµη κίνηση υποχρεώνει τους ποδηλάτες να περιορίζουν την 

ταχύτητά τους. Αυτό είναι πολύ σηµαντικό ειδικά για τους πεζούς.  
 
µειονέκτηµα: τα δυο απέναντι πεζοδρόµια διαφοροποιούνται λειτουργικά και 
αισθητικά και αυτό προκαλεί κάποιες φορές αντιδράσεις από τους παρόδιους. 
 
β. σε υποδοµές για τον πεζό  
 
Υποδοµές, οι οποίες µπορούν να χρησιµοποιούνται ως τµήµατα του δικτύου 
ποδηλάτου, µε ή χωρίς οποιαδήποτε παρέµβαση είναι οι εξής: 
 

• πεζοδρόµια µε πλάτος µεγαλύτερο των 3 µ.  
 

1. το ποδήλατο διαχωρίζεται από τους πεζούς µε λωρίδα για αµφίδροµη 
κίνηση.  Η λωρίδα υλοποιείται µε τρεις τρόπους: 
- µε απλή διαγράµµιση,  
- µε χρωµατισµό του συνόλου της λωρίδας, 
- µε ανακατασκευή του πεζοδροµίου και επίστρωση µε κυβόλιθους ή άλλο 
υλικό, 
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2. το ποδήλατο συνυπάρχει µε τους πεζούς (λύση εφικτή σε πεζοδρόµια πολύ 
µεγάλου πλάτους, όπου παράλληλα µπαίνει όριο ταχύτητας για τους 
ποδηλάτες, της τάξης των 10 χλµ/ώρα). 
 

•  πεζόδροµοι 
 
∆εδοµένου ότι όπου οι συνθήκες είναι ευνοϊκές για την κίνηση του πεζού 
προσελκύεται και ο ποδηλάτης, θα ήταν σωστό ο σχεδιασµός των 
πεζοδροµήσεων  να είναι συγχρόνως σχεδιασµός και για το ποδήλατο. 6 Οι 
πεζόδροµοι εκ των πραγµάτων αποτελούν υποδοµή ποδηλάτου και είναι 
λάθος αυτό να µη λαµβάνεται υπόψη τόσο για την επιλογή των χαράξεων 
στην περίπτωση δικτύου, το οποίο είναι σκόπιµο να αποτελεί µέρος του 
δικτύου ποδηλάτου, όσο και για το λεπτοµερή σχεδιασµό του κάθε 
πεζοδρόµου.     
 
 
3.3 Κίνηση του ποδηλάτου στο οδόστρωµα 
 
α) Φυσικός διαχωρισµός της λωρίδας ποδηλάτου από τα αυτοκίνητα 
 
Είναι η µοναδική ασφαλής λύση στην περίπτωση κίνησης επί του 
οδοστρώµατος. Είναι επίσης σχετικά φθηνή και πρόδροµος της 
διαπλάτυνσης. Χρειάζεται προσοχή, ώστε στις διακοπές της νησίδας, που 
είναι απαραίτητες σε περιπτώσεις ύπαρξης ιδιωτικών χώρων στάθµευσης, να 
µη σταθµεύουν αυτοκίνητα διακόπτοντας τη λωρίδα ποδηλάτου. Ως προς τα 
µηχανοκίνητα δίκυκλα δεν υπάρχει άλλη λύση από την αστυνόµευση.  
 
Είναι επίσης κατάλληλη λύση για δευτερεύουσες αρτηρίες, όπου το πλάτος 
του οδοστρώµατος είναι µεγάλο. Σε αυτές τις περιπτώσεις δίνεται στη νησίδα 
επαρκές πλάτος για φύτευση. 
 
β) Υποχρεωτική λωρίδα 
  
Η κίνηση του ποδηλάτου σε λωρίδα µε συνεχή διαγράµµιση είναι λύση 
ανάγκης, προσωρινού χαρακτήρα. Είναι καλύτερο να αποφεύγεται. Η επιλογή 
της έχει νόηµα µόνον όταν υπάρχει, πράγµα σπάνιο, συστηµατική 
αστυνόµευση της παράνοµης στάθµευσης. Είναι εφικτή όταν εκτιµάται ότι ο 
ποδηλάτης θα προτιµά, λόγω των κυκλοφοριακών συνθηκών που 
επικρατούν, να µένει προφυλαγµένος στο δικό του χώρο. Εφαρµόζεται:  
 
α. σε συλλεκτήριους και τοπικούς δρόµους,  όπου οι κυκλοφοριακές συνθήκες 
και η γεωµετρία το επιτρέπουν και   
β. σε δρόµους χαµηλού πολεοδοµικού ενδιαφέροντος, όπου δεν 
δικαιολογούνται ακριβές λύσεις, όπως η διαπλάτυνση πεζοδροµίου.  
Στην περίπτωση µονόδροµων, οι υποχρεωτικές αµφίδροµες λωρίδες είναι 
σκόπιµο να τοποθετούνται σε εκείνη την πλευρά του οδοστρώµατος, ώστε ο 
ποδηλάτης που βρίσκεται προς την πλευρά των αυτοκινήτων να κινείται µε 

                                                 
6 Έτσι έπρεπε να είχε γίνει µε την πεζοδρόµηση του Εµπορικού Τριγώνου, και γενικά µε την 
Ενοποίηση των Αρχαιολογικών Χώρων στην Αθήνα. 
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φορά αντίθετη ως προς αυτά. Αυτός είναι ένας γενικός κανόνας που ενισχύει 
την ασφάλεια του ποδηλάτη, καθώς οδηγός αυτοκινήτου και ποδηλάτης, όταν 
συναντώνται µε αντίθετη φορά, ελέγχουν ο καθένας από την πλευρά του 
καλύτερα τις κινήσεις του άλλου. Ο κανόνας αυτός δεν τηρείται µόνον όταν 
υπάρχουν σε κάποια από τις δυο πλευρές του δρόµου σοβαρά εµπόδια όπως 
(είσοδοι γκαράζ, στάσεις δηµόσιας συγκοινωνίας, υπεραγορές µε συνεχείς 
σταθµεύσεις φορτηγών κ.λπ.) που κάνουν υποχρεωτική τη χάραξη του 
ποδηλατόδροµου στην απέναντι πλευρά.   
 
γ) Συνιστώµενη λωρίδα  
 
Η συνιστώµενη λωρίδα είναι λωρίδα στιγµιαίας χρήσης για δρόµους µε µικρή 
κίνηση και σχετικά χαµηλές ταχύτητες. Καταφεύγει σε αυτήν ο ποδηλάτης 
µόνον όταν περνούν αυτοκίνητα. 
α. είναι εφικτή λύση σε τοπικούς, σε αγροτικούς και σε επαρχιακούς δρόµους, 
αµφίδροµους. Οι ποδηλάτες όταν δεν υπάρχουν αυτοκίνητα κινούνται σε όλο 
το πλάτος της λωρίδας κυκλοφορίας που αντιστοιχεί στην κατεύθυνσή τους, 
οµόρροπα µε αυτά, και όταν εµφανίζονται κλίνουν προς τα δεξιά στις δυο 
συνιστώµενες λωρίδες που βρίσκονται στις δυο πλευρές του οδοστρώµατος.  
β. σε µονόδροµους, τοπικού χαρακτήρα, για την αντίρροπη ως προς τα 
αυτοκίνητα κίνηση του ποδηλάτου. Κατά την οµόρροπη κίνηση τα αυτοκίνητα 
δεν προσπερνούν τα ποδήλατα διότι υπάρχει όριο ταχύτητας. Η αντίρροπη 
κίνηση µπορεί να εκτελείται ασφαλέστερα µε διαπλάτυνση πεζοδροµίου ή µε 
κατασκευή νησίδας. 

 

4. ∆ιαστασιολόγηση της υποδοµής  
 
Οι ελάχιστες προτεινόµενες διαστάσεις ανά τύπο υποδοµής παρουσιάζονται 
στον πίνακα 1. Οι διαστάσεις αυτές έχουν προκύψει από έρευνα του Ε.Μ.Π. 
που εκπονήθηκε σε 17 ελληνικές πόλεις µε αντικείµενο το σχεδιασµό δικτύων 
ποδηλάτου.7 Οι διάφοροι τύποι υποδοµής έχουν κωδικοποιηθεί, ώστε να είναι 
ευκολότερη η ανάγνωση του πίνακα.  
 
Στον πίνακα δίνονται επίσης, για κάθε τύπο υποδοµής το µέγιστο πλάτος που 
του δόθηκε από τις µελέτες στις 17 ελληνικές πόλεις καθώς και οι ελάχιστες 
γεωµετρικές προϋποθέσεις που πρέπει να πληροί ο δρόµος στον οποίο ένας 
τύπος πρόκειται να ενταχθεί. Περιλαµβάνει, επίσης, τα µέγιστα πλάτη των 
δρόµων που επελέγησαν για τον κάθε τύπο υποδοµής. Το ελάχιστο 
απαιτούµενο πλάτος οδοστρώµατος για την ένταξη κάθε τύπου υποδοµής 
δίδεται σε συνάρτηση µε το αν η υποδοµή είναι αµφίδροµη ή µονόδροµη και 
µε το καθεστώς στάθµευσης: 

• µη ύπαρξη στάθµευσης, 
• µονόπλευρη στάθµευση, 
• αµφίπλευρη στάθµευση. 

 

                                                 
7 Βλαστός κ.ά., 2004. 
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Εάν το υφιστάµενο πλάτος ενός τµήµατος στο οποίο είναι επιθυµητή η ένταξη 
κάποιου τύπου υποδοµής είναι µικρότερο από το ελάχιστο απαιτούµενο, 
σύµφωνα και µε τις υπάρχουσες συνθήκες στάθµευσης και κίνησης των 
οχηµάτων, τότε υπάρχουν τρεις λύσεις: 
 
α) τροποποίηση του καθεστώτος στάθµευσης  (κατάργησή της στη µια ή και 
στις δυο πλευρές),  
β) µονοδρόµηση, 
γ) αλλαγή του τύπου υποδοµής ποδηλάτου. 
 
 

 
Πίνακας 1. Τα πλάτη των τύπων υποδοµής ποδηλάτου σε συνάρτηση µε τα 
πλάτη των δρόµων και τη λειτουργία τους. 
 
 
5. Σχεδιασµός των διασταυρώσεων   
 
∆εδοµένου ότι: 
α) τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου των ελληνικών πόλεων 
είναι πολύ φτωχά, 
β) οι οδηγοί δεν είναι εξοικειωµένοι µε την παρουσία ποδηλάτων, και  
γ) η υποδοµή ποδηλάτου αφορά έµµεσα και τον πεζό, 
 
θα ήταν σκόπιµο οι όποιες διαµορφώσεις, ειδικά στις διασταυρώσεις, να 
υποχρεώνουν το ποδήλατο να κινείται µε χαµηλή ταχύτητα , χαµηλότερη από 
αυτή που επιτρέπουν τα δίκτυα σε άλλες χώρες. 
 
Ως προς τις διασταυρώσεις, οι αρχές σχεδιασµού είναι οι παρακάτω:  
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• οι λωρίδες ποδηλάτου συνεχίζονται στο εσωτερικό των 

διασταυρώσεων µε τετράγωνα σύµβολα, όπως προβλέπει ο Κώδικας,  
• για να εντείνεται η προσοχή των οδηγών τα τµήµατά τους διατηρούν το 

χρώµα που είχαν στο πεζοδρόµιο – αυτό βελτιώνει και την αισθητική 
του δρόµου, 

• σπάει η ευθυγραµµία των λωρίδων µερικά µέτρα πριν και µετά τη 
διασταύρωση ή µόνο στην αρχή και στο τέλος της διάβασης αν δεν 
υπάρχει χώρος. Η θλάση αυτή στοχεύει:  

 
(α) στη µείωση της ταχύτητας του ποδηλάτη, 
(β) στην αποµάκρυνση του ποδηλάτη από τα αυτοκίνητα που στρίβουν δεξιά. 
Σε µικρότερο βαθµό αυτό ισχύει και για τα αυτοκίνητα που στρίβουν αριστερά, 
(γ) για τον στρέφοντα αριστερά ποδηλάτη (περίπτωση έµµεσης αριστερής 
στροφής), η µετάθεση της λωρίδας τον διευκολύνει να τοποθετείται κάθετα ως 
προς την ευθύγραµµη πορεία των αυτοκινήτων που κινούνται παράλληλα µε 
αυτόν και βελτιώνει έτσι την ορατότητά του, 
 
Όταν υπάρχει φωτεινή σηµατοδότηση για τους πεζούς, είναι σκόπιµο να 
τοποθετείται ανάλογος εξοπλισµός και για τα ποδήλατα, τα οποία θα τηρούν 
τους χρόνους για τους πεζούς.  
 
→ προτεραιότητες 
 
Για τον ποδηλάτη που βρίσκεται στο πεζοδρόµιο ισχύουν οι ίδιοι κανόνες ως 
προς τις προτεραιότητες που ισχύουν και για τον πεζό. Για αυτόν που κινείται 
στο οδόστρωµα ισχύουν ανάλογα οι προτεραιότητες όπως ισχύουν για όλα τα 
οχήµατα.  

 

6. Σήµανση του δικτύου ποδηλάτου. Βασικές αρχές και στόχοι 
 
Η παρουσία του ποδηλάτου κάνει τη λειτουργία των κόµβων πιο σύνθετη και 
αναγκαία την εγκατάσταση πρόσθετων πινακίδων σήµανσης, επιβαρύνοντας 
την αναγνωσιµότητά τους. Ο πρώτος λοιπόν βασικός κανόνας για το σύστηµα 
σήµανσης είναι να είναι λιτό, σαφές και απλό.  
 
Τρεις είναι οι τοµείς που πρέπει να καλύπτονται από τη σήµανση:  
 
α. η σχέση των ποδηλάτων µε τα αυτοκίνητα,  
β. η σχέση των ποδηλάτων µε τους πεζούς, 
γ. η σχέση των ποδηλάτων µε την πόλη. 
 
α. Ως προς την πρώτη σχέση, το ζητούµενο είναι η επισήµανση προς τους 
άλλους οδηγούς της ύπαρξης ποδηλάτων. Ιδιαίτερα ο οδηγός αυτοκινήτου 
που πλησιάζει σε διασταύρωση είναι σκόπιµο να συναντά δέκα µέτρα πριν 
φτάσει σε αυτήν, σήµανση που να τον πληροφορεί αν θα τµήσει λωρίδα 
ποδηλάτου, είτε κινούµενος ευθύγραµµα, είτε στρίβοντας.  
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β. Στα πεζοδρόµια και τους πεζοδρόµους, οι λύσεις που προτείνονται 
φέρνουν ποδηλάτες και πεζούς πολύ κοντά. Βασικός ρόλος της σήµανσης 
είναι να περιορίζει τις ταχύτητες των πρώτων.  
 
γ. Η σχέση των ποδηλάτων µε την πόλη αντιµετωπίζεται από την 
πληροφοριακή σήµανση. ∆εδοµένου ότι, σε σχέση µε τη δαιδαλώδη ανάπτυξη 
του οδικού δικτύου κάθε πόλης, το δίκτυο κορµού ποδηλάτου είναι πολύ 
φτωχό, ο ρόλος της πληροφοριακής σήµανσης γίνεται πολύ σηµαντικός. ∆υο 
είναι τα αντικείµενά της: 
 

• η ενηµέρωση του ποδηλάτη στις διασταυρώσεις ως προς τη συνέχεια 
του δικτύου, 

• η ενηµέρωση του ποδηλάτη ως προς τους ενδιαφέροντες προορισµούς 
που καλύπτονται από το δίκτυο.     

 
Ειδικά ως προς τις διασταυρώσεις, τοποθετείται σήµανση για τους ποδηλάτες 
που φτάνουν σε αυτές από διάφορες προσβάσεις, ώστε να πληροφορούνται 
προς ποιες κατευθύνσεις µπορούν να συνεχίζουν την πορεία τους µέσω του 
δικτύου κορµού. 
 
 
7. Η περίπτωση της Καρδίτσας 
 
Η Καρδίτσα είναι µια πόλη µικρή, των 40.000 κατοίκων, επίπεδη και χωρίς 
µεγάλες διαµπερείς ροές. Είναι λόγοι που εξηγούν το γιατί η παράδοση της 
χρήσης ποδηλάτου παραµένει ζωντανή. Στην Καρδίτσα κατασκευάστηκε στην 
περίοδο 2003-2005 αστικό δίκτυο ποδηλάτου µήκους περίπου 3 χλµ. που 
έδωσε µεγαλύτερη ώθηση σε αυτό το µέσο µε αποτέλεσµα σήµερα να 
εξυπηρετεί το 22% των µετακινήσεων8.  

→ Κριτήρια επιλογής διαδροµής από τους ποδηλάτες της Καρδίτσας 
 
Συγκρίθηκαν οι διαδροµές 210 ποδηλατών µε την αντίστοιχη για τον καθένα 
«ιδανική» που ορίστηκε ως η χρυσή τοµή δυο κριτηρίων:  
α) ενός λειτουργικού: ελαχιστοποίηση της απόστασης µεταξύ αφετηρίας (η 
κατοικία του συγκεκριµένου κάθε φορά ποδηλάτη) και του κέντρου (πλατείας 
Ελευθερίας), και 
β) ενός ποιοτικού: ένταξη ποδηλατοδρόµου, πεζοδρόµου ή πάρκου στο 
µέγιστο του µήκους της. 
 
∆εδοµένου ότι οι ποδηλάτες σπάνια πειθαρχούν στις µονοδροµήσεις δρόµων 
δευτερεύουσας σηµασίας αυτές δεν λήφθηκαν υπόψη γα τη χάραξη των 
«ιδανικών» διαδροµών. ∆ιαπιστώσεις: 
 
Το 60% επιλέγει την «ιδανική διαδροµή», εποµένως το κριτήριο ποιότητα 
διαδροµής είναι ισχυρό. Από το υπόλοιπο 40%: 

                                                 
8 Συγχρόνως το 37% των µετακινήσεων γίνεται µε περπάτηµα. Τα αυτοκίνητα που κυκλοφορούν στην 
πόλη ανήκουν κυρίως σε κατοίκους γειτονικών χωριών.  
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• το 6% µεγιστοποιεί το ποιοτικό τµήµα της συνολικής διαδροµής             

αδιαφορώντας για την αύξηση του µήκους της,  
• το 9% ακολουθεί συντοµότερη διαδροµή (επίσης χωρίς να πειθαρχεί 

στις µονοδροµήσεις) 
• το 25% πειθαρχεί στις µονοδροµήσεις δίνοντας έµφαση στο κριτήριο 

ασφάλεια. 
 
→ Η σχέση του ποδηλάτη µε το χώρο 
 
Ακολουθώντας την κίνηση 60 ποδηλατών για µέση διαδροµή 790 µ., 
διαπιστώθηκε ότι οι µεν άνδρες έκαναν κατά µ.ό. 1,45 στάσεις ανά διαδροµή, 
οι δε γυναίκες 1,25 (σηµειώνεται ότι πρόκειται για πολύ µικρές και σύντοµες 
διαδροµές, που η µέση διάρκειά τους ήταν 8 λεπτά). Αυτό αποδεικνύει τη 
στενή σχέση του ποδηλάτη µε τις παρόδιες χρήσεις αλλά και τους χρήστες 
του δρόµου. 
 
Στους δρόµους όπου έχει κατασκευαστεί υποδοµή ποδηλάτου το 18% των 
ποδηλατών συνεχίζουν να χρησιµοποιούν το οδόστρωµα. ∆εν πρόκειται για 
ελληνική πρωτοτυπία. Είναι η συνήθης επιλογή των έµπειρων ποδηλατών 
που δείχνει ότι, όταν υπάρχουν ποδηλάτες, ο σχεδιασµός πρέπει να 
εξασφαλίζει ήπιες συνθήκες κυκλοφορίας γενικά στους δρόµους της πόλης.  
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