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Πρόλογος 

Σκοπός  της  συγκεκριμένης  διπλωματικής  εργασίας,  είναι  η  διερεύνηση  του  εφικτού  της 
εισόδου  του  ποδηλάτου  στις  λεωφορειολωρίδες  και  της  καθυστέρησης  που  τυχόν 
παρατηρείται  στην  κίνηση  των  λεωφορείων.    Οι  απόψεις  διίστανται,  καθώς  άλλοι 
υποστηρίζουν πως είναι επικίνδυνο, ενώ άλλοι είναι υπέρμαχοι της ιδέας, σε μια πόλη όπου οι 
ποδηλατόδρομοι, ιδιαίτερα στο κέντρο, σπανίζουν.  

Βέβαια, στην Ελλάδα, ενώ πριν κάποια χρόνια υπήρξε αδιαφορία ως προς την ασφαλή κίνηση 
του ποδηλάτου στην πόλη, την τελευταία περίοδο παρατηρούνται βήματα προόδου ως προς 
αυτή την κατεύθυνση. Κατασκευάστηκε υποδομή ποδηλάτου σε αρκετές ελληνικές πόλεις και 
η  χρήση  του φιλικότερου  ίσως  μέσου  μετακίνησης  αυξάνει  θεαματικά.  Συγκεκριμένα,  στην 
Αθήνα  έγιναν  αρκετά  χιλιόμετρα  ποδηλατοδρόμων,  κυρίως  στα  βόρεια  προάστια,  ενώ 
σημαντικό είναι ότι προετοιμάζεται η κατασκευή μιας διαδρομής κορμού μεγάλου μήκους από 
την Κηφισιά στο Φάληρο και μιας άλλης από το Φάληρο στη Βουλιαγμένη. Η πολιτεία προωθεί 
πλέον  αυτό  το  μέσο,  δεν  το  αγνοεί  στους  σχεδιασμούς  της,  οι  νεότερες  ηλικίες  το  έχουν 
αγκαλιάσει και διεκδικούν το δικαίωμα να μπορούν να το χρησιμοποιούν.  

Παρ’ όλα αυτά, η ένταξη του ποδηλάτου στην πρωτεύουσα δεν είναι εύκολο εγχείρημα, καθώς 
οι  συνθήκες  που  προκαλούνται  από  το  αυτοκίνητο  είναι  εχθρικές  στην  ήπια  χρήση  του 
δρόμου.  Για  να  επιλέξει  κάποιος  το ποδήλατο,  πρέπει  να  επικρατούν  συνθήκες ασφάλειας, 
άνεσης, σε  ένα υγιές περιβάλλον,  κάτι  το οποίο δε συμβαίνει  στην περίπτωση  της Αθήνας. 
Είναι προφανές  πως  η συνύπαρξη  με  το αυτοκίνητο  είναι  επικίνδυνη  και συνεπώς  κρίνεται 
απαραίτητη η κατασκευή αποκλειστικών λωρίδων ποδηλάτου, οι οποίες θα διαχωρίζονται από 
τις  υπόλοιπες,  προκειμένου  να  διασφαλιστεί  ένα  ασφαλές  περιβάλλον.  Ένα  τέτοιο  έργο, 
ωστόσο,  είναι  αρκετά  δύσκολο  και  συνάμα  δαπανηρό,  καθ’  ότι  σε  αρκετές  περιπτώσεις  η 
στενότητα  χώρου  που  επικρατεί  δεν  επιτρέπει  τη  δημιουργία  ξεχωριστής  αποκλειστικής 
λωρίδας  ποδηλάτου.  Παράλληλα,  οι  διαδικασίες  ανάθεσης  μελετών,  εγκρίσεων  και 
υλοποίησης  είναι  πολύ  χρονοβόρες.  Είναι  χαρακτηριστικό  πως  η  Μονάδα  Βιώσιμης 
Κινητικότητας  του  ΕΜΠ  εκπόνησε  μελέτη  κατασκευής  200  και  πλέον  χιλιομέτρων 
ποδηλατοδρόμων  το  2011,  χωρίς ωστόσο μέχρι  σήμερα  να  έχει ψηφιστεί  στο  Κοινοβούλιο. 
Συμπεραίνει  κανείς πως ο ρυθμός  κατασκευής υποδομής  για  το ποδήλατο υπολείπεται κατά 
πολύ  της  ζήτησης  για  χρήση  αυτού  του  μέσου  και  το  αποτέλεσμα  είναι  οι  ποδηλάτες  να 
ελίσσονται ανάμεσα στα αυτοκίνητα και ο κίνδυνος ατυχημάτων να είναι μεγάλος.  

Μέχρι  σήμερα,  με  εξαίρεση  ένα  τρίμηνο  πιλοτικό  πρόγραμμα  το  2011,  η  κίνηση  των 
ποδηλάτων  στη  λεωφορειολωρίδα  είναι  παράνομη. Ο  ποδηλάτης  πρέπει  να  αποφεύγει  να 
κινείται σε αυτή, καθώς, όπως λέγεται, εμποδίζει την κίνηση των λεωφορείων.  Σχετικά με τις 
λεωφορειολωρίδες στην Αθήνα έχει δοθεί μια μάλλον πρωτότυπη λύση, καθώς επιτρέπεται η 
χρήση τους στα μηχανοκίνητα δίκυκλα και όχι στα ποδήλατα. Στην Ευρώπη ισχύει το ανάποδο. 
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Είναι γεγονός ότι ακόμη και μέχρι πριν λίγα χρόνια ποδήλατα στην Αθήνα δεν κυκλοφορούσαν, 
ενώ  αντίθετα  ο  αριθμός  των  μηχανοκίνητων  δικύκλων  ήταν  και  παραμένει  πολύ  υψηλός. 
Δεδομένου  ότι  οι  λεωφορειολωρίδες  αποτελούν  συχνά  έναν  ελεύθερο  διάδρομο  όταν  το 
υπόλοιπο  οδόστρωμα  είναι  κορεσμένο  από  την  κυκλοφορία,  για  λόγους  ασφάλειας  και 
διευκόλυνσης της κίνησής τους λοιπόν ήταν λογικό να επιτραπεί στα μηχανοκίνητα δίκυκλα η 
χρήση  τους.  Η  εμπειρία από  την  εφαρμογή  του  μέτρου  είναι  ότι  γενικά  λίγα  μηχανοκίνητα 
δίκυκλα  το  αξιοποιούν  και  τούτο  διότι  είναι  ταχύτερα  από  τα  λεωφορεία.  Οι 
λεωφορειολωρίδες  παραμένουν  ελεύθεροι  διάδρομοι  και  αν  κατά  διαστήματα  αυτό  δεν 
συμβαίνει  οφείλεται  στην  είσοδο  όχι  μηχανοκίνητων  δικύκλων  αλλά  αυτοκινήτων  και 
συστηματικά πλέον των ταξί, κάτι το οποίο αν και απαγορεύεται, συμβαίνει κατά κόρον. 

Συνεπώς,  θα  ήταν  σκόπιμο  να  διερευνηθεί  εάν  το  ποδήλατο  καθυστερεί  την  κίνηση  του 
λεωφορείου στην λεωφορειολωρίδα, καθώς και σε ποια λωρίδα θα ήταν ασφαλής η διέλευσή 
του. Μην  ξεχνάμε  πως  παρ’  ότι  απαγορεύεται,  η  πλειονότητα  των  ποδηλάτων  κινείται  στη 
λεωφορειολωρίδα,  καθώς  στη  δεξιά  πλευρά  του  δρόμου,  ο  ποδηλάτης  νιώθει  ασφαλής  σε 
σχέση με τις υπόλοιπες λωρίδες κυκλοφορίας.  
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Περίληψη 

Η  παρούσα  εργασία  ασχολείται  με  το  κατά  πόσον  είναι  δυνατόν  να  συνυπάρξουν  το 
λεωφορείο και το ποδήλατο στην ίδια λωρίδα. Για το σκοπό αυτό γίνεται αρχικά μία ανάλυση 
της σημερινής κατάστασης που επικρατεί στην πρωτεύουσα, μελετώνται τυχόν καθυστερήσεις 
που παρατηρούνται  και ακολούθως δίνει  ως  ένα βαθμό  τις προτάσεις  και  τις  λύσεις  για  τη 
συνύπαρξη ποδηλάτου και λεωφορείου στην Αποκλειστική Λωρίδα Λεωφορείων. 

Στο  κεφάλαιο  1  γίνεται  μια  προσέγγιση  του  ρόλου  του  ποδηλάτου  στο  θεσμό  της  αστικής 
κινητικότητας, επιχειρηματολογώντας υπέρ της αναγκαιότητας της ένταξης και της προώθησης 
του ποδηλάτου ως μέσου καθημερινής μετακίνησης στην πόλη. Επίσης, γίνεται μια αναφορά 
στα  πλεονεκτήματα  του  συγκεκριμένου  μέσου  για  τον  άνθρωπο  και  για  την  κοινωνία 
γενικότερα.  

Στο  κεφάλαιο  2  παρουσιάζεται  η  μεθοδολογία  που  ακολουθήθηκε  προκειμένου  να 
οδηγηθούμε στο συμπέρασμα εάν  το ποδήλατο εμποδίζει  την κυκλοφορία του λεωφορείου. 
Πρώτο βήμα ήταν  η βιντεοσκόπηση  της  κίνησης  των δύο μέσων, όταν αυτά συναντιούνται, 
έπειτα μελετήσαμε το φόρτο σε όλες τις λωρίδες κυκλοφορίας και τέλος μετρήθηκαν τα πλάτη 
των λωρίδων για ενδεχόμενη διαπλάτυνση τους. 

Στο 3ο κεφάλαιο γίνεται μια αναφορά στην κατάσταση που επικρατεί στην Αθήνα, όσον αφορά 
το δίκτυο  των ποδηλατοδρόμων.  Το  δίκτυο αυτό δεν  επιτρέπει  στα ποδήλατα  να  κινούνται 
πάντα  σε  ποδηλατόδρομο,  καθώς  είναι  αρκετά  φτωχό  και  απουσιάζει  από  το  κέντρο. 
Παράλληλα,  γίνεται  μια  παρουσίαση  του  συνόλου  των  50.53  km  λεωφορειολωρίδων  που 
υφίστανται στην πρωτεύουσα καθώς και των προβλημάτων που υπάρχουν.  

Στο  κεφάλαιο 4, παρουσιάζεται  η  κατάσταση  και  οι  λύσεις που  έχουν δοθεί  στο  εξωτερικό. 
Συγκεκριμένα, αναλύεται η  κατάσταση όσον αφορά  τις ποδηλατικές υποδομές αλλά  και  τις 
Αποκλειστικές Λωρίδες Λεωφορείων σε 5 Ευρωπαϊκές πόλεις (Λονδίνο, Κοπεγχάγη, Βερολίνο, 
Άμστερνταμ, Παρίσι), καθώς και ο τρόπος που τα δύο μέσα συνυπάρχουν. 

Στο  5ο  κεφάλαιο,  παρουσιάζεται  η  λύση  που  προτείνεται  για  την  νόμιμη  χρήση  των 
λεωφορειολωρίδων από το ποδήλατο. Το λεωφορείο και το ποδήλατο θα συνυπάρχουν στην 
Αποκλειστική  Λωρίδα  Λεωφορείων,  αυξάνοντας  το  πλάτος  της  συγκεκριμένης  λωρίδας, 
προκειμένου να είναι πιο ασφαλής η συμβίωση των δύο αυτών μέσων μεταφοράς.  
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Abstract 

This project examines whether  it’s possible  to  legally put  the bikes  in  the bus  lanes. For  this 
purpose, the approach is served first with an analysis in the current situation in the capital city 
of Greece, Athens, and then by studying any delays. Finally,  it gives suggestions and solutions 
about the incorporation of the bike in the dedicated bus lanes. 

The first chapter approaches the role of city biking in the institution of urban mobility, arguing 
in  favor  the  necessity  of  integration  of  bicycle  as  a mean  of  daily  locomotion  in  the  city. 
Moreover,  there  is a  reference  to  the advantages of using  the bike  in everyday  life, both  for 
human and for the society in general. 

In Section 2, there is a presentation of the methodology followed in order to examine if the bike 
causes problems when it shares the bus lane. The first step was to film the behavior of the bus, 
when it approaches a bike in the same lane. Further, we studied the traffic loads in all lanes and 
finally, we measured the widths of all lanes, bearing in mind that we may widen them. 

The  third  chapter  presents  the  current  situation  in Athens,  concerning  the  cycle paths.  This 
network does not allow bicycles to move continuously  in a cycle  lane, because  it’s quite poor 
and absent  from  the centre  roads. There  is also a presentation of  the 50.53 km bus network 
that exists mainly in the city centre. 

Chapter 4 presents the current situation as well as the solutions that are already given abroad, 
concerning  this  problem.  Specifically,  we  analyze  the  situation,  regarding  the  cycling 
infrastructure and  the dedicated bus  lanes  in 5 European cities  (London, Copenhagen, Berlin, 
Amsterdam, Paris) and the way the 2 means of transport share the same line. 

In the fifth chapter, we present the final solution for the legal use of the bus lanes by bicycles. 
Both buses and bicycles will share the same lane, by increasing the width of the dedicated bus 
lane, in order to make safer the existence of the two means of transport in the same lane. 
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1. Ο ΡΟΛΟΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΗΝ ΑΣΤΙΚΗ ΚΑΘΗΜΕΡΙΝΟΤΗΤΑ

Σύμφωνα με την «Πράσινη Βίβλο» της Επιτροπής Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων για τη διαμόρφωση 
νέας παιδείας αστικής κινητικότητας, στην Ευρωπαϊκή Ένωση  το 60%  του  πληθυσμού  ζει σε 
αστικές περιοχές άνω των 10.000 κατοίκων. Οι μεγαλουπόλεις αποτελούν δηλαδή το πλαίσιο 
διαβίωσης  της  συντριπτικής  πλειονότητας  των  πολιτών  της  Ε.Ε,  στους  οποίους  πρέπει  να 
προσφέρεται όσο το δυνατόν υψηλότερη ποιότητα ζωής. Για το λόγο αυτό χρειάζεται σήμερα 
κοινός προβληματισμός στο ζήτημα της αστικής κινητικότητας. 

Σε  όλη  την  Ευρώπη,  η  αύξηση  της  κίνησης  στα  αστικά  κέντρα  έχει  ως  αποτέλεσμα  το 
επαναλαμβανόμενο φαινόμενο  της  συμφόρησης  και πολυάριθμες αρνητικές  συνέπειες από 
άποψη χαμένου χρόνου και περιβαλλοντικής όχλησης. Επιπλέον, η ατμοσφαιρική ρύπανση και 
ηηχορρύπανση  εντείνονται  κάθε  χρόνο.  Η  αστική  κυκλοφορία  ευθύνεται  για  το  40%  των 
εκπομπών CO2 και  για  το 70% των εκπομπών άλλων ρύπων από τις οδικές μεταφορές. Όλοι 
αυτοί οι λόγοι, κάνουν πλέον επιτακτική την ανάγκη για μια νέα συλλογιστική για την αστική 
κινητικότητα,  κάτι  που  ερμηνεύεται  ως  βελτιστοποίηση  της  χρήσης  όλων  των  μέσων 
μεταφοράς και οργάνωση της συνδεσιμότητας μεταξύ αυτών (τρένο, τραμ, μετρό, λεωφορείο) 
και μεταξύ των διαφόρων ιδιωτικών τρόπων μεταφοράς (αυτοκίνητο, ποδήλατο, περπάτημα). 
Η  αστική  κινητικότητα  πρέπει  να  εξασφαλίσει  την  οικονομική  ανάπτυξη  των  πόλεων  και 
μεγαλουπόλεων, την ποιότητα ζωής των κατοίκων τους και την προστασία του περιβάλλοντός 
τους. 

Η  κυκλοφοριακή συμφόρηση  είναι  ένα από  τα  κύρια  προβλήματα που διαπιστώθηκαν.  Έχει 
αρνητικό αντίκτυπο στην οικονομία, την κοινωνία, την υγεία και υποβαθμίζει το φυσικό και το 
δομημένο περιβάλλον. Λύση  του προβλήματος  θα αποτελούσε  ένα σύστημα μεταφορών με 
συνεχή  ροή  το  οποίο  θα  επιτρέπει  την  κίνηση  σε  μειωμένους  χρόνους  και  θα  περιορίζει 
αισθητά τις όποιες αρνητικές συνέπειες. Σημαντικότερη ίσως παράμετρος είναι η δημιουργία 
ελκυστικών  εναλλακτικών  λύσεων  στη  χρήση  του  ιδιωτικού  αυτοκινήτου,  όπως  είναι  το 
βάδισμα, η ποδηλασία, τα μαζικά μέσα μεταφοράς. Ακόμα, οι πολίτες πρέπει να είναι σε θέση 
να μετακινούνται χρησιμοποιώντας αποτελεσματικούς τρόπους σύνδεσης με τους διαφόρους 
τρόπους  μεταφοράς.  Όπως  προκύπτει,  η  προώθηση  του  βαδίσματος  και  της  ποδηλασίας, 
αποτελεί  σημαντικό  παράγοντα.  Για  να  γίνει  πιο  ελκυστικό  και  ασφαλές  το  βάδισμα  και  η 
ποδηλασία,  οι  τοπικές  και  περιφερειακές  αρχές  πρέπει  να  εξασφαλίσουν  την  πλήρη 
ενσωμάτωσή  τους  στην  ανάπτυξη  και  την  παρακολούθηση  των  πολιτικών  αστικής 
κινητικότητας. Πρέπει επίσης, να γίνουν όλες οι απαραίτητες ενέργειες για τη δημιουργία των 
κατάλληλων υποδομών. Τα πλεονεκτήματα του ποδηλάτου είναι σαφώς αναγνωρισμένα στις 
μέρες μας. 
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Πλεονεκτήματα  που  αποτελούν  οφέλη  για  το  κοινωνικό  σύνολο.  Από  οικονομικής  άποψης, 
επιτυγχάνεται  μείωση  των  πόρων  που  δαπανά  κάθε  νοικοκυριό  για  τη  συντήρηση  των 
μηχανοκίνητων  οχημάτων  που  διαθέτει,  μείωση  των  χρόνων  εργασίας  που  χάνονται  στις 
καθημερινές  μετακινήσεις  των  επαγγελματιών.  Από  κοινωνικής  άποψης,  εξασφαλίζεται  η 
κινητικότητα σε ευρύτερα στρώματα του πληθυσμού και επιτυγχάνεται μεγαλύτερηαυτονομία 
και  δυνατότητα  πρόσβασης  σε  όλες  τις εγκαταστάσεις  για  όλες  τις  ηλικίες. Από οικολογικής 
άποψης,  καθώς  το  ποδήλατο αποτελεί  τον κατ’  εξοχήν  οικολογικό  τρόπο μετακίνησης  αφού 
δεν  επιβαρύνει  καθόλου  το  περιβάλλον  και  αποτελεί  εναλλακτική  πρόταση  απέναντι  στα 
ρυπογόνα  μηχανοκίνητα  οχήματα.  Τέλος,  ειδική  μνεία  θα  πρέπει  να  γίνει  στα  οφέλη  στον 
τομέα  της  υγείας,  τα  οποία  επιτυγχάνονται  μέσω  της  άσκησης  κατά  τη  διάρκεια  των 
μετακινήσεων με το ποδήλατο. 

Επιπλέον, παρατηρείται και μια πληθώρα πλεονεκτημάτων για τους δήμους που επιλέγουν να 
ενισχύσουν  τη  χρήση  του  ποδηλάτου,  που  αφορούν  την  ποιότητα  ζωής,  την  ποιότητα  του 
περιβάλλοντος και τη μακροπρόθεσμη εξοικονόμηση πόρων που επιτυγχάνεται. Παρατηρείται 
μια  μείωση  των  κυκλοφοριακών  προβλημάτων,  μέσω  της  μείωσης  του  αριθμού  των 
κυκλοφορούντων  οχημάτων  (όπου  γίνεται  χρήση  του  ποδηλάτου  ως  αυτόνομο  μέσο 
μεταφοράς) και μέσω της στροφής των πολιτών προς τις δημόσιες συγκοινωνίες (όπου αυτές 
συνδυάζονται με ένα  δίκτυο ποδηλατικών  διαδρομών). Βελτιώνεται έτσι η κυκλοφορική ροή 
και μειώνονται τα επίπεδα της ρύπανσης, τόσο της περιβαλλοντικής όσο και της ηχορύπανσης. 
Ως συνέπεια της μείωσης των κυκλοφορούντων οχημάτων, έρχεται να προστεθεί ένα ακόμα 
πλεονέκτημα,  αυτό  της  εξοικονόμησης  χώρου,  τόσο  οδοστρώματος,  όσο  και  στάθμευσης. 
Αποτέλεσμα όλων αυτών,  είναι η γενικότερη βελτίωση  της ποιότητας  ζωής στην πόλη,  όπως 
επίσης  και  η  μείωση  της φθοράς  των  μνημείων  της  πολιτιστικής  κληρονομιάς  κάθε  χώρας. 
Αξιοσημείωτη είναι η μεγάλη αλληλεπίδραση του ποδηλάτου με τα μέσα μαζικής μεταφοράς. 
Μια συνδυασμένη χρήση του ποδηλάτου με τη δημόσια συγκοινωνία, μπορεί να δημιουργήσει 
ένα πλήρες δίκτυο μετακινήσεων μεγάλων αποστάσεων. Αυτό συμβαίνει καθώς το ποδήλατο 
αυξάνει  τη  ζώνη  επιρροής  των  μέσων  μαζικής  μεταφοράς  εξασφαλίζοντας  μεγαλύτερη 
δυνατότητα πρόσβασης, κάνοντας έτσι  τη δημόσια συγκοινωνία περισσότερο ελκυστική.  Για 
να γίνει αυτό, θα πρέπει τα μέσα μαζικής μεταφοράς να διαθέτουν τις κατάλληλες υποδομές 
για μεταφορά και στάθμευση ποδηλάτων. 

Η στρατηγική για την προώθηση ήπιων μορφών μετακίνησης όπως είναι  το ποδήλατο και  το 
βάδισμα πρέπει να διαμορφωθεί πάνω στους παρακάτω βασικούς άξονες που αφορούν στον 
αστικό  σχεδιασμό  και  την  υλοποίηση  του:  την εξασφάλιση  της αναγκαίας  υποδομής  και  την 
προώθηση ενός πακέτου μέτρων ειδικά για  την προώθηση  του ποδηλάτου ως μεταφορικού 
μέσου.  Η  αποτελεσματικότητα  όμως  των  μέτρων  που  θα  ληφθούν  στην  κατεύθυνση  των 
παραπάνω αξόνων θα  εξαρτηθεί σημαντικά  και από άλλα μέτρα  και δράσεις  που  πρέπει  να 
ληφθούν στα πλαίσια μιας εθνικής στρατηγικής για την αστική κινητικότητα πάνω σε άξονες 
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όπως την επένδυση στην ενημέρωση, παιδεία, ευαισθητοποίηση του πολίτη, τη συνεργασία σε 
όλα τα επίπεδα διακυβέρνησης, τη συστηματική αξιολόγηση των μέτρων και προγραμμάτων, 
τη θέσπιση κινήτρων, το συστηματικό έλεγχο και την επιβολή προστίμων στους παραβάτες με 
ανταποδοτικό όμως χαρακτήρα. Σε ότι αφορά την προώθηση του ποδηλάτου ως μεταφορικού 
μέσου, απαιτείται η υιοθέτηση και άλλων μέτρων όπως:  

‐ Ποδήλατα πόλης(Citybikes). Πιλοτική εφαρμογή συστήματος ενοικίασης με ευνοϊκούς όρους 
ή δανεισμού ποδηλάτων σε συγκεκριμένα σημεία (κεντρικοί κόμβοι μετακίνησης). Ο χρήστης 
θα παίρνει και θα αφήνει το ποδήλατο σε ειδικά προβλεπόμενες θέσεις. 
‐ Ελεύθερη μεταφορά των ποδηλάτωναπό τα οχήματα δημόσιας συγκοινωνίας και κατασκευή 
ειδικών χώρων για τη στάθμευση και προστασία τους. 
‐ Κυκλοφοριακές ρυθμίσειςκαι για ποδηλάτες όπως κατάλληλο σύστημα σήμανσης καιρύθμιση 
φωτεινών σηματοδοτών για εξασφάλιση συνεχούς ροής. 

Τα πλεονεκτήματα του ποδηλάτου ως μέσου μεταφοράς, συνηγορούν υπέρ της αναγκαιότητας 
της προώθησής του ως μέσο καθημερινής μετακίνησης των κατοίκων μιας μεγαλούπολης. Τα 
πλεονεκτήματα αυτά θα μπορούσαν να συνοψιστούν παρακάτω: 

• Το ποδήλατο  αποτελεί έναν  αθόρυβο  τρόπο  μετακίνησης, συμβάλλοντας έτσι στη μείωση
της ενοχλητικής βουής της σύγχρονης μεγαλούπολης. 
• Δεν  εκπέμπει  αέρια  απόβλητα.  Συντελεί  έτσι  στη  βελτίωση  των  αφόρητων  αστικών
συνθηκών διαβίωσης (μείωση του νέφους), αλλά συνεισφέρει και ουσιαστικά στην προστασία 
του περιβάλλοντος. Χαρακτηριστικά αναφέρεται πως εάν κάποιος χρησιμοποιεί καθημερινά το 
ποδήλατο αντί του αυτοκινήτου για να διανύσει μια απόσταση μετάβασης στην εργασία  του 
μήκους 5 km, απαλλάσσει το περιβάλλον από 300 κιλά CO2 το χρόνο. 
• Η ποδηλασία βελτιώνει τη φυσική κατάσταση και αποτελεί έντονη άσκηση βοηθώντας στην
απώλεια βάρους.  
• Το ποδήλατο αποτελεί το πιο οικονομικό μέσο μεταφοράς. Ο ποδηλάτης δεν χρειάζεται να
ανησυχεί για καύσιμα, τέλη κυκλοφορίας, ασφάλεια, αντίτιμο στάθμευσης. 
• Αποτελεί έναν εύκολο και γρήγορο τρόπο μετακίνησης στην πόλη, καθώς ο ποδηλάτης δεν
είναι αναγκασμένος να περνάει ατέλειωτες ώρες περιμένοντας ακινητοποιημένος στην ουρά 
μεγάλων κυκλοφοριακών μποτιλιαρισμάτων. Ακόμα, δεν είναι αναγκασμένος να περιμένει για 
αρκετή ώρα στη στάση των ΜέσωνΜαζικής Μεταφοράς. Το ποδήλατο δίνει μια άλλη αίσθηση 
ελευθερίας στις καθημερινές μετακινήσεις σε μια μεγαλούπολη. 
Σε καμία περίπτωση τα πλεονεκτήματα του ποδηλάτου δε σταματούν εδώ. Είναι αναρίθμητα 
τα οφέλη του στον άνθρωπο και στο περιβάλλον. Τα τελευταία χρόνια, όλο και περισσότερες 
χώρες  έχουν  ανάγει  την  προώθηση  του  ποδηλάτου  ως  καθημερινό  μέσο  μετακίνησης  σε 
μείζον ζήτημα. Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει ο τρόπος με τον οποίο εισήχθη το ποδήλατο 
ως καθημερινό μέσο μεταφοράς σε μεγάλες Ευρωπαϊκές πόλεις.  
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2.ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ

Στο παρών κεφάλαιο αναλύονται τα βήματα και η διαδικασία που ακολουθήθηκε προκειμένου 
να οδηγηθούμε στο συμπέρασμα εάν  το ποδήλατο δυσχεραίνει  την κίνηση  του λεωφορείου 
όταν  συνυπάρχει  με  αυτό  στη  λεωφορειολωρίδα.  Παράλληλα,  μέσω  μετρήσεων,  γίνεται 
προσπάθεια να κατανοήσουμε ποια λωρίδα θα ήταν ασφαλής για την κίνηση του ποδηλάτου. 

2.1  Βιντεοσκόπηση  Συνύπαρξης  Λεωφορείου  και  Ποδηλάτου  στη 
Λεωφορειολωρίδα 

Το πρώτο στάδιο περιελάμβανε τη λήψη βίντεο προκειμένου να μελετηθεί η συμπεριφορά του 
λεωφορείου,  όταν  το  ποδήλατο  εισέρχεται  στη  λεωφορειολωρίδα.  Σκοπός  ήταν  να 
συμπεράνουμε εάν το ποδήλατο και το λεωφορείο μπορούν να συνυπάρξουν αρμονικά και να 
χωρέσουν στην ίδια λωρίδα χωρίς να δημιουργούνται προβλήματα και καθυστερήσεις. Αξίζει 
να  σημειωθεί  πως  το  λεωφορείο  κάνει  αρκετές  και  συνεχείς  στάσεις,  που  σημαίνει  πως 
υπάρχει η δυνατότητα το ποδήλατο να απομακρυνθεί από το λεωφορείο, τη στιγμή που αυτό 
είναι  σταματημένο  στη  στάση.    Έτσι,  εισήλθαμε  σε  αρκετά  λεωφορεία  που  κινούνταν  στις 
Αποκλειστικές Λωρίδες Λεωφορείων, προκειμένου να μελετήσουμε την κίνησή τους σε αυτές 
τις περιπτώσεις.  Στην πλειονότητα  των περιπτώσεων, δε συναντήσαμε  κάποιο ποδήλατο  να 
κινείται  στη  λωρίδα  των  λεωφορείων,  ενώ  κάποιες  φορές  το  ποδήλατο  ανέπτυσσε  μεγάλη 
ταχύτητα  και  απομακρυνόταν,  με  αποτέλεσμα  το  λεωφορείο  να  μην  είναι  σε  θέση  να  το 
φτάσει.  Κάτι  τέτοιο  παρατηρήθηκε  κυρίως  σε  δρόμους  με  κατωφέρεια,  όπως  στο  ρεύμα 
καθόδου της Λεωφόρου Αλεξάνδρας και στο αντίστοιχο τμήμα της Μεσογείων. Σε περιπτώσεις 
ανωφέρειας,  όπως  στα  αντίθετα  ρεύματα  των  παραπάνω  οδικών  αρτηριών,  η  συνάντηση 
ποδηλάτου και λεωφορείου είναι πιο συχνή, καθώς η ταχύτητα του ποδηλάτου σε αυτές τις 
περιπτώσεις  είναι  σαφώς  μικρότερη  σε  σχέση  με  τους  δρόμους  που  παρατηρείται 
κατωφέρεια. Εν τέλει, από τα 24 λεωφορεία στα οποία εισήλθαμε, τελικά μόνο στα 5 έγινε η 
καταγραφή  της  παράλληλης  κίνησης  λεωφορείου  και  ποδηλάτου.  Πιο  συγκεκριμένα, 
συναντήσαμε τις εξής περιπτώσεις: 

 Λεωφόρος Αλεξάνδρας (Ρεύμα Καθόδου)

Στο ρεύμα καθόδου της Λ. Αλεξάνδρας, εισήλθαμε σε μικρού μήκους λεωφορείο. Στο ύψος του 
γηπέδου «Απόστολος Νικολαΐδης» συναντήσαμε ποδηλάτη. Η συμπεριφορά του οδηγού στην 
αρχή  ήταν  διστακτική,  καθώς  όταν  παρατήρησε  τον  ποδηλάτη,  μείωσε  ταχύτητα, 
φρενάροντας.  Τελικά,  ένα  μικρό  μέρος  του  λεωφορείου  εισήλθε  στη  διπλανή  λωρίδα 
κυκλοφορίας, προκειμένου να γίνει η προσπέραση, χωρίς όμως να εμποδίζει την κίνηση ενός 
ταξί το οποίο εκείνη τη στιγμή βρισκόταν στη διπλανή λωρίδα, όπως φαίνεται στην Εικόνα 2.1. 
Στη συγκεκριμένη περίπτωση επήλθε μικρή καθυστέρηση που ουσιαστικά δεν επηρέασε την 
κίνηση του λεωφορείου.  
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Εικόνα 2.1: Το λεωφορείο εισέρχεται στη διπλανή λωρίδα κυκλοφορίας προκειμένου να 
προσπεράσει τον ποδηλάτη 

Εικόνα 2.2: Η στιγμή που προσπερνάει τον ποδηλάτη 

 Λεωφόρος Πατησίων (Ρεύμα προς Περιφέρεια)

Στο ρεύμα προς Περιφέρεια της Λεωφόρου Πατησίων εισήλθαμε σε διπλό λεωφορείο, σαφώς 
μεγαλύτερου μήκους από  την πρώτη περίπτωση. Στο ύψος του Οικονομικού Πανεπιστημίου, 
συναντήσαμε  ποδηλάτη.  Το  λεωφορείο  φρέναρε  προκειμένου  να  αδειάσει  η  διπλανή  και 
μοναδική για  τα υπόλοιπα οχήματα, λωρίδα κυκλοφορίας και στη συνέχεια εισήλθε σε αυτή 
προκειμένου  να  προσπεράσει  τον  ποδηλάτη,  όπως φαίνεται  στην  Εικόνα  2.3.  Εδώ,  επήλθε 
καθυστέρηση, η οποία είναι της τάξεως των 5 δλ., χωρίς όμως να θεωρείται αρκετά σημαντική 
και ουσιώδης. 
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Εικόνα 2.3: Το λεωφορείο εισέρχεται στη διπλανή λωρίδα για να προσπεράσει τον 
ποδηλάτη 

 Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας (Ρεύμα προς Κέντρο)

Στο  ρεύμα  καθόδου  της  Λ.  Βασιλίσσης  Σοφίας  εισήλθαμε  σε  λεωφορείο  προκειμένου  να 
μελετήσουμε  τη  συμπεριφορά  του  σε  περίπτωση  συνάντησης  με  ποδηλάτη.  Στο  ύψος  της 
Ριζάρη, το λεωφορείο συναντήθηκε με ποδηλάτη και όπως φαίνεται στην Εικόνα 2.4 ένα μέρος 
του  εισήλθε στη διπλανή  λωρίδα ώστε  να πραγματοποιήσει με ασφάλεια  την προσπέραση. 
Εκείνη  τη  στιγμή,  στη  μεσαία  λωρίδα  κυκλοφορίας  κινούνταν  αυτοκίνητο  και  παρ’  ότι  το 
λεωφορείο εισήλθε στη λωρίδα του, δεν  επηρεάστηκε, καθώς βρισκόταν στο αριστερό άκρο 
της  λωρίδας  του.  Σε  αυτήν  την  περίπτωση  δεν  υπάρχει  καθυστέρηση  στην  κίνηση  του 
λεωφορείου, καθώς αυτό χρησιμοποιεί μέρος της διπλανής λωρίδας, χωρίς να χάνει χρόνο για 
να πραγματοποιήσει την προσπέραση του προπορευόμενου ποδηλάτη. 

Εικόνα 2.4: Ένα μέρος του λεωφορείου εισέρχεται στη διπλανή λωρίδα προκειμένου να 
πραγματοποιήσει την προσπέραση, χωρίς όμως να επηρεάζεται η κίνηση του ΙΧ 

αυτοκινήτου 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

22  

 Λεωφόρος Μεσογείων (Ρεύμα προς Κέντρο)

Στη συγκεκριμένη περίπτωση, το λεωφορείο που βρίσκεται στο ύψος της Αγίας Παρασκευής, 
επί της Μεσογείων κατευθύνεται προς το κέντρο. Στην κάθοδο, λοιπόν, της Μεσογείων, έγινε η 
συνάντηση με ποδηλάτη που κινούνταν στην άκρη  της λεωφορειολωρίδας. Εξαιτίας και  των 
παράνομα  παρκαρισμένων  αυτοκινήτων  που  δυσχεραίνουν  την  κίνηση  των  λεωφορείων, 
εισέρχεται  στη  διπλανή  λωρίδα  κυκλοφορίας  για  να  προσπεράσει  τον  ποδηλάτη  και 
εκμεταλλευόμενο  το γεγονός πως  εκείνη  τη στιγμή η μεσαία  λωρίδα είναι άδεια.  Καθ’  ότι η 
μεσαία λωρίδα είναι άδεια από αυτοκίνητα, το λεωφορείο βγαίνει σε αυτή και συνεπώς δεν 
καθυστερείται η κίνησή  του. Τα παράνομα σταθμευμένα αυτοκίνητα,  όμως, όπως φαίνονται 
στην Εικόνα 2.5 είναι ένα πρόβλημα που πρέπει να λυθεί άμεσα. 

Εικόνα 2.5: Το λεωφορείο εισέρχεται στη διπλανή λωρίδα που είναι άδεια για να 
πραγματοποιήσει την προσπέραση στον ποδηλάτη, χωρίς να καθυστερείται η κίνησή του 

 Ακτή Ποσειδώνος (Πειραιάς)

Εισήλθαμε  σε  λεωφορείο στην Ακτή Ποσειδώνος  που  είχε  κατεύθυνση προς  το Φλοίσβο.  Η 
συνάντηση  με  τον  ποδηλάτη  ανάγκασε  τον  οδηγό  να  εισέλθει  κατά  ένα  μικρό  μέρος  στη 
διπλανή λωρίδα, ώστε να τον προσπεράσει. Εκείνη τη στιγμή, η μεσαία λωρίδα κυκλοφορίας 
ήταν  ελεύθερη  από  αυτοκίνητα.  Ούτε  σε  αυτή  την  περίπτωση  επήλθε  καθυστέρηση  στην 
κίνησή του. 
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Εικόνα 2.6: Το λεωφορείο χρησιμοποιεί μέρος της διπλανής λωρίδας προκειμένου να 
προσπεράσει τον ποδηλάτη 

Να σημειωθεί  πως  σε αυτό  το στάδιο η  βοήθεια  τόσο  του ΟΑΣΑ, όσο  και  των οδηγών  των 
λεωφορείων ήταν πολύτιμη,  καθώς  ήταν αρκετά  εξυπηρετικοί  και  ευγενικοί,  συμβάλλοντας 
έτσι στην ευκολότερη τέλεση του σταδίου. 

Από τις παραπάνω περιπτώσεις, συμπεραίνουμε πως για να πραγματοποιηθεί με ασφάλεια η 
προσπέραση του ποδηλάτη από το λεωφορείο, όταν συναντιούνται, έστω και παράνομα μέχρι 
σήμερα,  στην  ίδια  λωρίδα,  το  λεωφορείο  πρέπει  να  χρησιμοποιήσει  μέρος  της  διπλανής 
λωρίδας.  Οι  παρατηρήσεις  μας  οδήγησαν  στο  συμπέρασμα  ότι  έχουμε  δύο  περιπτώσεις. 
Πρώτον,  όταν  η  διπλανή  λωρίδα  είναι  κατειλημμένη  από  οχήματα,  τότε  αναγκαστικά  το 
λεωφορείο  φρενάρει  έως  ότου  αδειάσει  και  έπειτα  πραγματοποιεί  την  προσπέραση.  Στην 
περίπτωση,  όμως,  που  είναι  άδεια  από  οχήματα,  εισέρχεται  σε  αυτή  και  προσπερνάει  τον 
ποδηλάτη, χωρίς ιδιαίτερο πρόβλημα. Οι τυχόν καθυστερήσεις που συνήθως είναι αμελητέες 
εμφανίζονται στην πρώτη περίπτωση.  

2.2. Μελέτη Φόρτου Οδών Μέσω Καμερών Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

Επόμενο βήμα ήταν η επίσκεψη στο Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας (Κ.Δ.Κ.), προκειμένου να 
μελετηθεί ο φόρτος στις οδούς που υπήρχε λεωφορειολωρίδα. Με τη βοήθεια των καμερών 
που  βρίσκονται  διάσπαρτες  σε  όλη  την  επικράτεια  της  Αθήνας  και  του  Πειραιά,  έγινε 
καταγραφή των οχημάτων που διέρχονταν από κάθε λωρίδα κυκλοφορίας, καθώς και από τη 
λεωφορειολωρίδα.  Συγκεκριμένα,  έγινε  καταγραφή  του  αριθμού  των  αυτοκινήτων, 
λεωφορείων,  ταξί,  μοτοσυκλετών  και  ποδηλάτων  που  διέρχονταν  από  κάθε  λωρίδα  του 
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δρόμου σε  ένα 5λεπτο. Η  καταγραφή  έγινε σε  τυχαία 5λεπτα μέσα στην ημέρα  και  για μία 
εβδομάδα περίπου, εκτός Σαββατοκύριακου. Συνολικά, παρατηρήσαμε 17 κάμερες, οι οποίες 
έδειχναν  εικόνα  από  δρόμους  με  λεωφορειολωρίδα.  Μάλιστα,  χάρη  στη  δυνατότητα 
περιστροφής  των  καμερών,  η  καταγραφή  του  φόρτου  έγινε  και  στα  δύο  ρεύματα 
κυκλοφορίας, ανόδου και καθόδου. Οι παρατηρήσεις βρίσκονται στο Παράρτημα. 

ΛΕΩΦΟΡΟΣ  ΚΩΔΙΚΟΣ 
ΚΑΜΕΡΑΣ ΥΨΟΣ 

Κηφισίας 
CAM 143 Ερυθρού Σταυρού
CAM 144 Αρκαδίας

Βασιλίσσης Σοφίας 

CAM 147  Σούτσου 
CAM 148  Παπαδιαμαντοπούλου 
CAM 051 Βασ. Κωνσταντίνου 
CAM 052 Ριζάρη

Βασιλέως 
Κωνσταντίνου 

CAM 050 Ριζάρη
CAM 049 Βασ. Γεωργίου Β' 

Αλεξάνδρας 

CAM 150 Ύψος Γ.Α.Δ.Α. 

CAM 151  Λεωφ. Αλεξάνδρας με 
Τρικούπη 

CAM 053 Ύψος Ι.Κ.Α. 
Πατησίων  CAM 155 Μελετίου

Μεσογείων 
CAM 118  Λ. Μεσογείων με 

Ξενοπούλου 
CAM 117 Ύψος Πενταγώνου
CAM 116 Λ. Μεσογείων με Περικλέους 

Σταδίου  CAM 191  Κολοκοτρώνη 
CAM 071 Λιμάνι Πειραιά 

Πίνακας 2.7: Συνολικά έγινε παρατήρηση του φόρτου από 17 κάμερες του Κ.Δ.Κ. 

Με  αυτόν  τον  τρόπο,  έγινε  προσπάθεια  να  κατανοήσουμε  σε  ποια  από  τις  λωρίδες 
παρατηρείται  ο  μεγαλύτερος  φόρτος.  Συνάμα,  συμπεράναμε  ποια  λωρίδα  είναι  η 
ασφαλέστερη για την κίνηση του ποδηλάτη, καθώς στην πλειονότητα των περιπτώσεων, λόγω 
στενότητας  χώρου,  δεν  είναι  εφικτή  η  κατασκευή  ποδηλατοδρόμου  σε  όλο  το  μήκος  των 
μεγάλων λεωφόρων του κέντρου. Παράλληλα, παρατηρήσαμε το χάος και την παρανομία που 
επικρατεί στους δρόμους  του κέντρου και όχι μόνο,  καθώς  ταξί και  ΙΧ αυτοκίνητα κινούνται 
στις λεωφορειολωρίδες, κάτι το οποίο απαγορεύεται. Ένα μεγάλο ευχαριστώ στο προσωπικό 
του  Κ.Δ.Κ.,  καθώς  ήταν  πρόθυμο  να  συνεργαστεί  μαζί  μου  και  να  με  βοηθήσει  για  την 
ταχύτερη διεκπεραίωση των μετρήσεων. 
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Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

Το Κέντρο Διαχείρισης Κυκλοφορίας (ΚΔΚ) της Περιφέρειας Αττικής ξεκίνησε τη λειτουργία του 
τον Ιούλιο του 2004 και έκτοτε η λειτουργία του είναι συνεχής (24 ώρες την ημέρα, 365 ημέρες 
το χρόνο). Οι κύριοι στόχοι της λειτουργίας του Κέντρου είναι: 

 Η  βελτιστοποίηση  των  κυκλοφοριακών  συνθηκών  και  της  ασφάλειας  του  βασικού
οδικού  δικτύου  μέσω  της  γρήγορης  απόκρισης  στα  συμβάντα,  της  ενημέρωσης  των
οδηγών  για  τις  επικρατούσες  κυκλοφοριακές  συνθήκες  και  των  παρεμβάσεων  στη
φωτεινή σηματοδότηση,

 Η  λήψη  ‐  επεξεργασία  ‐  μελέτη  και  αξιοποίηση  των  κυκλοφοριακών  στοιχείων  που
λαμβάνονται  κατά  μήκος  του  βασικού  οδικού  δικτύου,  καθώς  και  η  συνεργασία  με
πανεπιστημιακούς  φορείς  (Α.Ε.Ι.,  Τ.Ε.Ι.  κτλ)  για  την  πραγματοποίηση  συναφών
ερευνών,

 Η  παροχή  των  κυκλοφοριακών  στοιχείων  (κυκλοφοριακός  φόρτος,  κατάληψη,
ταχύτητα) σε «πραγματικό χρόνο» προς τρίτους για στήριξη εφαρμογών τηλεματικής,

 Η  συνεργασία  με  άλλα  κέντρα  ελέγχου  κυκλοφορίας  (Τροχαία,  Κέντρο  Ελέγχου
Κυκλοφορίας Αττικής Οδού, Πυροσβεστική, ΕΚΑΒ, ΤΡΑΜ, κλπ.).

Ο  βασικός  εξοπλισμός  του  Κέντρου  αποτελείται  από  περίπου  550  θέσεις  μέτρησης  των 
κυκλοφοριακών δεδομένων  (απλοί επαγωγικοί βρόχοι και βρόχοι «μηχανικής όρασης»), 217 
κάμερες  εποπτείας  της  κυκλοφορίας,  24  Πινακίδες  Μεταβλητών  Μηνυμάτων,  το  σύστημα 
Εποπτείας  της  Κυκλοφορίας  SITRAFFIC  CONCERT,  καθώς  και  ρυθμιστές  κυκλοφορίας  στους 
σηματοδοτούμενους κόμβους (περίπου 850). 

Στο  πλαίσιο  της  λειτουργίας  του  συστήματος,  ακολουθούνται  αυστηρά  οι  όροι  και 
προϋποθέσεις  που θέτει  η Αρχή Προστασίας  Δεδομένων Προσωπικού  Χαρακτήρα και για  το 
λόγο αυτό δεν τηρείται κανένα αρχείο εικόνων, δε διαπιστώνονται από το Κέντρο Διαχείρισης 
Κυκλοφορίας παραβάσεις, ούτε εξατομικεύεται κάποιο κυκλοφοριακό στοιχείο. 

Ενημέρωση χρηστών της οδού   

Οι 24 Πινακίδες Μεταβλητών Μηνυμάτων  (ΠΜΜ) που διαθέτει  το κέντρο χρησιμοποιούνται 
για τη μετάδοση σε πραγματικό χρόνο πληροφοριών σχετικών με την κυκλοφορία προς τους 
οδηγούς,  με  σκοπό  την  έγκαιρη  και  με  ασφάλεια  απόκρισή  τους  στις  επικρατούσες 
κυκλοφοριακές  συνθήκες.  Οι  ΠΜΜ  είναι  τοποθετημένες  σε  θέσεις  ανάντη  σημαντικών 
κυκλοφοριακά  κόμβων  (ανισόπεδων  ή  και  ισόπεδων)  όπου  πρέπει  να  ληφθούν  από  τους 
χρήστες  του  οδικού  δικτύου  αποφάσεις  σχετικά  με  εναλλακτικές  διαδρομές.  Οι  Πινακίδες 
Μεταβλητών Μηνυμάτων  χρησιμοποιούνται  για  τη μετάδοση  τριών  ειδών μηνυμάτων προς 
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τους  οδηγούς:  μηνυμάτων  αναγγελίας  γεγονότων,  μηνυμάτων  αναγγελίας  χρόνων 
μετακίνησης  και μηνυμάτων  Γενικού Ενδιαφέροντος.Ο στόχος που έχει  τεθεί από  το Κέντρο 
όσον αφορά στην ακρίβεια  των προβλέψεων χρόνων μετακίνησης, είναι  το σφάλμα  να είναι 
μικρότερο  του  20%.Τα  μηνύματα  Γενικού  Ενδιαφέροντος  δεν  παρέχουν  στον  οδηγό‐χρήστη 
πληροφορίες  που σχετίζονται άμεσα με  τις επικρατούσες κυκλοφοριακές  ή άλλες  συνθήκες. 
Πρόκειται για χρηστικά μηνύματα τα οποία αποστέλλονται σε συγκεκριμένες περιόδους (π.χ. 
αθλητικές ή άλλες εκδηλώσεις, εθνικές εορτές, κλπ.), ή κατόπιν συνεργασίας με άλλους Φορείς 
(π.χ.  Υπουργεία),  με  σκοπό  την  ενημέρωση  και  ευαισθητοποίηση  των  οδηγών  σε  θέματα 
γενικού ενδιαφέροντος (κυρίως αφορούν θέματα οδικής ασφάλειας).  

Εικόνα 2.8: Οι 217 κάμερες διαχείρισης κυκλοφορίας στέλνουν εικόνα στις οθόνες του 
Κέντρου Διαχείρισης Κυκλοφορίας 

Πηγή: http://www.dotsoft.gr/ 

Φωτεινή σηματοδότηση  

Το  Κέντρο  Διαχείρισης  Κυκλοφορίας  πραγματοποιεί  τροποποιήσεις  στη  φωτεινή 
σηματοδότηση με στόχο τη βελτίωση των κυκλοφοριακών συνθηκών και της οδικής ασφάλειας 
στους βασικούς οδικούς άξονες της Αθήνας. Ακόμη, το Κ.Δ.Κ. έχει τη δυνατότητα επεμβάσεων 
σε  πραγματικό  χρόνο  στη φωτεινή  σηματοδότηση  όταν  αυτό  θεωρηθεί  απαραίτητο  για  τη 
διευκόλυνση  της  κυκλοφορίας  στο  οδικό  δίκτυο  που  εποπτεύει.  Οι  επεμβάσεις  αυτές 
περιλαμβάνουν  την προσαρμογή υφιστάμενων προγραμμάτων φωτεινής σηματοδότησης,  τη 
δημιουργία  νέων  προγραμμάτων,  την  αλλαγή  ανάμεσα  στα  υφιστάμενα  προγράμματα 
φωτεινής σηματοδότησης και την τροποποίηση των αλγόριθμων κεντρικής ρύθμισης. 
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Έρευνα 

Το  Κέντρο  Διαχείρισης  Κυκλοφορίας,  αξιοποιώντας  τα  κυκλοφοριακά  στοιχεία  που 
συλλέγονται από το σύστημα πραγματοποιεί έρευνες σχετικές με την κυκλοφορία, τη φωτεινή 
σηματοδότηση και την οδική ασφάλεια, τόσο αυτοτελώς όσο και σε συνεργασία με διάφορα 
ερευνητικά  ιδρύματα  (π.χ. Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο,  Τ.Ε.Ι.  Αθήνας). Αποτελέσματα  των 
ερευνών  αυτών  είναι  τόσο  εργασίες  που  δημοσιεύονται  σε  επιστημονικά  περιοδικά  ή 
συνέδρια όσο και διπλωματικές εργασίες σπουδαστών διαφόρων σχολών.    

2.3. Μέτρηση Πλάτους Οδών και Λεωφορειολωρίδων 

Παράλληλα  με  τη  λήψη  βίντεο  προκειμένου  να  διαπιστώσουμε  εάν  τελικά  μπορούν  να 
συνυπάρξουν αρμονικά στην  ίδια λωρίδα τόσο το λεωφορείο, όσο και το ποδήλατο, κρίθηκε 
σκόπιμο  να  μετρήσουμε  τη  γεωμετρία  των  δρόμων.  Σκοπός  ήταν  να διαπιστώσουμε  εάν  θα 
μπορούσαμε  να προβούμε σε ενδεχόμενη αύξηση του πλάτους των δρόμων για μεγαλύτερη 
ασφάλεια.  

Έχοντας στα χέρια μας μια λίστα με το σύνολο των Αποκλειστικών Λωρίδων Λεωφορείων (ΑΛΛ) 
σε  όλη  την επικράτεια  της  Αθήνας,  χρειάστηκε  να  περπατήσουμε  το σύνολο  των 50.53 kms 
λεωφορειολωρίδων, προκειμένου να μετρήσουμε το πλάτος τόσο της λεωφορειολωρίδας, όσο 
και των υπόλοιπων δύο και ενίοτε τριών λωρίδων κυκλοφορίας. Πιο συγκεκριμένα, τα πλάτη 
των λεωφορειολωρίδων μετρήθηκαν με μεταλλική μετροταινία προκειμένου να έχουμε καλή 
ακρίβεια  μέτρησης.  Το  συνολικό  πλάτος  του  δρόμου  μετρήθηκε  με  ειδικό  φορητό  όργανο 
μέτρησης  απόστασης  με  λέιζερ,  καθώς  δεν  επιθυμούσαμε  τόσο  μεγάλη  ακρίβεια.  Στο 
συγκεκριμένο στάδιο αντιμετωπίσαμε δυσκολίες  καθώς  το  laser δεν ήταν ορατό  τις πρωινές 
ώρες, οπότε αναγκαστικά οι όποιες μετρήσεις του πλάτους των δρόμων γίνονταν τις βραδινές 
ώρες. Χρειάστηκαν πάνω από 100 ώρες δουλειάς και παραπάνω από 60 kms ποδαρόδρομου 
προκειμένου  να  διεκπεραιωθεί αυτό  το  στάδιο. Οι  μετρήσεις  πραγματοποιούνταν  συνήθως 
ανά δύο οικοδομικά τετράγωνα καθώς και σε σημεία όπου με το μάτι φαινόταν μεταβολή στο 
πλάτος της λωρίδας. Για την καταγραφή των μετρήσεων χρησιμοποιήσαμε σκαρίφημα σε κάθε 
περίπτωση.  Τελικά,  τα  πλάτη  όλων  των  λωρίδων  κυκλοφορίας  και  των  λεωφορειολωρίδων 
μετρήθηκαν και παρουσιάζονται στο Παράρτημα. Τα πλάτη των λωρίδων που προορίζονται για 
την  κίνηση  των  λεωφορείων  κυμαίνονταν  μεταξύ 3.2mκαι 3.5m.,  ενώ οι  υπόλοιπες  λωρίδες 
κυκλοφορίας  κυμαίνονταν  μεταξύ  3.3  mκαι  3.5  m.  Σπάνια  και  για  μικρά  κομμάτια, 
συναντήσαμε  λεωφορειολωρίδα  πλάτους  5  και  πλέον  m,  ενώ  το  πλάτος  των  υπόλοιπων 
λωρίδων  ξεπέρασε  τα  4  m,  σε  λιγοστές  πάλι  περιπτώσεις.  Το  μικρότερο  πλάτος 
λεωφορειολωρίδας  βρίσκεται  επί  της  Βασιλίσσης  Σοφίας  στο  ύψος  της  Ριζάρη  και  έως  την 
Πέτρου Αραβαντινού (3m), ενώ το μικρότερο πλάτος λωρίδας, το συναντήσαμε στο Περιστέρι 
επί της Εθνάρχου Μακαρίου, στο ρεύμα προς το κέντρο (2.9 m). Παράλληλα, η αυτοψία στις 
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λεωφορειολωρίδες  βοήθησε  στο  να  διαπιστώσουμε  τυχόν  προβλήματα  και  ατέλειες  που 
υφίστανται  στους  δρόμους  που  περιλαμβάνουν  λεωφορειολωρίδα.  Τα  προβλήματα  αυτά, 
όπως  η  κατάργηση  ΑΛΛ  λόγω  μόνιμα  σταθμευμένων  οχημάτων  αναφέρονται  σε  επόμενο 
κεφάλαιο. 
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3. ΟΙ ΠΟΔΗΛΑΤΙΚΕΣ ΥΠΟΔΟΜΕΣ ΚΑΙ ΤΟ ΔΙΚΤΥΟ ΑΣΤΙΚΩΝ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΩΝ
ΣΤΗΝ ΑΘΗΝΑ 

Η  Αθήνα  είναι  η  πρωτεύουσα  πόλη  της  Ελλάδας  και  ανήκει  στην  Περιφέρεια  Αττικής. 
Αναπτύσσεται γύρω από το κέντρο της, που ταυτίζεται με το Δήμο Αθηναίων και περιλαμβάνει 
συνολικά  35  δήμους  κατανεμημένους  σε  4  περιφερειακές  ενότητες.  Επίνειο  της  ιστορικής 
αλλά και της σύγχρονης πόλης είναι ο Πειραιάς, 12 χιλιόμετρα νοτιοδυτικά από το κέντρο της 
Αθήνας. Ο  πληθυσμός  της,  σύμφωνα  με  την  απογραφή  του  2011,  ανέρχεται  σε  2  640  701 
κατοίκους, ο οποίος είναι διάσπαρτος σε 361 km2.  

3.1. Γενικά Στοιχεία 

Οι ποδηλατικές υποδομές της Αθήνας είναι αρκετά φτωχές και ελλιπείς. Μελέτες επί μελετών, 
εξαγγελίες  επί  εξαγγελιών,  αισιόδοξα  σενάρια  επί  επιφυλακτικών  χειροκροτημάτων,  αλλά 
τελικά προς  το παρόν τίποτα το σπουδαίο δεν έχει υλοποιηθεί.  Για  την ακρίβεια,  τίποτα στο 
κέντρο της πόλης, καθώς στα Βόρεια Προάστια κάτι φαίνεται να κινείται σε δύο ρόδες.   

Ο θεσμός του ποδηλάτου, τα τελευταία χρόνια έχει αρχίσει και ενισχύεται στην πόλη, με τις 
τοπικές αρχές  να  προσπαθούν  να  δημιουργήσουν  τις  κατάλληλες  συνθήκες  ούτως ώστε  να 
αυξηθεί η χρήση του ποδηλάτου στην καθημερινότητα του πολίτη. Τα πλεονεκτήματα χρήσης 
του ποδηλάτου σε σχέση με το ιδιωτικό αυτοκίνητο είναι πολλά και σίγουρα η αύξηση χρήσης 
του θα έδινε  μια νέα πνοή στην πόλη. Ωστόσο, μέχρι σήμερα, απουσιάζει από το κέντρο ένα 
άρτιο δίκτυο ποδηλατοδρόμων,  το οποίο θα  εξυπηρετούσε  τους  χιλιάδες  των  χρηστών που 
επιλέγουν  το  ποδήλατό  για  τις  καθημερινές  μετακινήσεις  τους.  Η  ζωή  του  ποδηλάτη  στο 
κέντρο της πρωτεύουσας είναι δύσκολη και η έλλειψη ποδηλατοδρόμων αποθαρρύνει πολλές 
φορές τους πολίτες στη χρήση του ποδηλάτου. Οι κατά καιρούς σχεδιασμοί για την υλοποίηση 
ενός  ποδηλατικού  δικτύου  που  θα ένωνε  τα προάστια με  το κέντρο είτε  έχουν  απορριφθεί, 
είτε  έχουν  μείνει  στο  συρτάρι.  Σε  αντίθεση  με  αρκετές  Ευρωπαϊκές  πόλεις,  οι  μέχρι  τώρα 
σχεδιασμοί  έχουν  γίνει με  γνώμονα  το αυτοκίνητο  και  όχι  το ποδήλατο.  Ένα  ικανοποιητικό 
ποδηλατικό δίκτυο, όμως, θα συμβάλλει ιδιαίτερα θετικά τόσο στη βιώσιμη ανάπτυξη και την 
αστική κινητικότητα της πόλης, όσο και στην προστασία του περιβάλλοντος. 

Βέβαια, τα τελευταία χρόνια, το ποδήλατο αρχίζει να κερδίζει έδαφος στην πόλη και να γίνεται 
δημοφιλές  τόσο  επειδή  είναι  οικονομικό  σε  σχέση  με  τα  άλλα  μέσα  αλλά  και  γιατί  είναι 
ιδιαίτερα φιλικό  για  το  περιβάλλον.  Ακόμα  και  η  τοποθέτηση  ειδικών  σταθμών  ενοικίασης 
ποδηλάτων  καθώς και  τα ειδικά σταντ όπου μπορεί κάποιος να κλειδώσει το ποδήλατό του, 
έξω από τους σταθμούς των μέσων σταθερής τροχιάς είναι προς τη σωστή κατεύθυνση. Πολύ 
σημαντικό επίσης στοιχείο είναι η καμπάνια προώθησης του ποδηλάτου ως μέσο καθημερινής 
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μετακίνησης.  Σε πολλές  ευρωπαϊκές πόλεις  δίνονται  κίνητρα  για  την  καθημερινή  χρήση  του 
ποδηλάτου. Επιπλέον, υπάρχουν θεσμοθετημένοι κατάλληλοι φορείς που έχουν ως στόχο την 
προώθηση του ποδηλάτου, κάτι που στην Ελλάδα  επαφίεται στις πρωτοβουλίες πολιτών και 
μη κερδοσκοπικών οργανώσεων που έχουν συσταθεί με ιδιωτική πρωτοβουλία.  

3.2. Υφιστάμενοι Ποδηλατόδρομοι 

Στην πρωτεύουσα υπάρχει εμπειρία από δίκτυα ποδηλατοδρόμων, τα οποία όμως καλύπτουν 
λίγα  χιλιόμετρα  του  οδικού  δικτύου  και  δεν  επαρκούν ώστε  να  κυκλοφορήσει  κάποιος  με 
ασφάλεια.  Όπως  προαναφέρθηκε,  το  κέντρο  της  Αθήνας  είναι  μία  από  τις  φτωχότερες 
περιοχές,  όσον  αφορά  τις  υποδομές  για  το  ποδήλατο.  Εάν  εξαιρεθούν  οι  πεζόδρομοι  που 
βρίσκονται  στο  ιστορικό  κέντρο,  απουσιάζουν  ειδικές  λωρίδες  για  τους  ποδηλάτες.  Οι 
συγκεκριμένοι πεζόδρομοι δεν είναι και ότι  το καλύτερο για τους ποδηλάτες, καθώς το έργο 
τους    δυσχεραίνεται,  ιδιαίτερα  τα σαββατοκύριακα  και  τις αργίες, όπου  σφύζουν από  ζωή. 
Έτσι, οι αναγκαστικοί ελιγμοί μπορεί να δημιουργήσουν προβλήματα.  
Μέχρι σήμερα, το συνολικό μήκος των ποδηλατοδρόμων στην πρωτεύουσα αγγίζει τα 52 kms, 
αριθμός που σε καμία περίπτωση δε μπορεί να συγκριθεί με τον αντίστοιχο άλλων χωρών. Το 
μεγαλύτερο  μέρος  των  ειδικών  αυτών  λωρίδων  για  τα  ποδήλατα  συναντάται  στα  βόρεια 
προάστια, με την Κηφισιά να κατέχει τα πρωτεία, καθώς φιλοξενεί 13 kms ποδηλατοδρόμων, 
όπως φαίνεται και στον παρακάτω πίνακα. Στη βόρεια πλευρά της πόλης σίγουρα οι συνθήκες 
ευνοούν περισσότερο, καθώς υπάρχει περισσότερος χώρος και το έδαφος είναι επίπεδο. 

ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΟΙ 
Δήμος  Συνολικά kms  Δήμος  Συνολικά kms 

Κηφισιά  13.1  Άγιοι Ανάργυροι  2.1 
Χαλάνδρι  5.1  Παπάγου  2 
Βριλήσσια  4.8  Παιανία  1.6 
Ζωγράφου  4  Αργυρούπολη‐Ελληνικό  1.5 
Φιλοθέη‐Ψυχικό  3.7  Μοσχάτο  1 
Γλυφάδα  2.6  Δάφνη  0.8 
Βούλα  2.6  Αιγάλεω  0.6 
Ίλιον  2.2  Μαρούσι  0.5 
Ελευσίνα  2.2  Γαλάτσι  0.3 

ΣΥΝΟΛΟ  50.7 

Πίνακας 3.1: Υφιστάμενοι Ποδηλατόδρομοι της Αθήνας 
Πηγή: http://www.podilates.gr 
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Το Χαλάνδρι και τα Βριλήσσια ακολουθούν, με λωρίδες μήκους 4.8 και 5.1 kms αντίστοιχα, ενώ 
στα  Νότια  προάστια,  η  κατάσταση  είναι  δυσμενέστερη.  Στη  Γλυφάδα  και  τη  Βούλα,  ο 
υλοποιημένος  ποδηλατόδρομος  είναι  μήκους  μόλις  2.6  kms,  ενώ  στην  περιοχή  της 
Αργυρούπολης,  αγγίζει  το  1.5  km.  Βέβαια  αξιοσημείωτη  είναι  η  αλληλεπίδραση  του 
ποδηλάτου με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς στο Ελληνικό, καθώς ο ποδηλατόδρομος οδηγεί 
στο σταθμό ΜΕΤΡΟ  του  Ελληνικού. Μια συνδυασμένη  χρήση  του ποδηλάτου με τη  δημόσια 
συγκοινωνία,  μπορεί  να  δημιουργήσει  ένα  πλήρες  δίκτυο  μετακινήσεων  μεγάλων 
αποστάσεων,  καθώς  το ποδήλατο  αυξάνει  τη  ζώνη  επιρροής  των μέσων μαζικής μεταφοράς 
εξασφαλίζοντας μεγαλύτερη δυνατότητα πρόσβασης, κάνοντας έτσι τη δημόσια συγκοινωνία 
περισσότερο ελκυστική.  

Εικόνα 3.2: Με πράσινο χρώμα σημειώνονται οι υφιστάμενοι ποδηλατόδρομοι στο κέντρο, 
τα Ανατολικά και τα βόρεια προάστια της Αθήνας. Είναι προφανές πως απουσιάζουν από το 

κέντρο. 
Πηγή: http://www.podilates.gr 
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Στα  Δυτικά  προάστια,  ποδηλατόδρομοι  συναντώνται  στο Πάρκο  Τρίτση  στο  Ίλιον  (1.2  kms) 
καθώς και στους Αγίους Αναργύρους, συνδέοντας τους σταθμούς προαστιακού Αγ. Ανάργυροι 
και Πύργος Βασιλίσσης.  Στην Ανατολική Αθήνα,  έχουν  κατασκευαστεί 4.7  kms  στην περιοχή 
του Ζωγράφου, εκ των οποίων τα 3.7 βρίσκονται εντός της Πολυτεχνειούπολης. Εκτός από το 
κέντρο, απουσιάζουν ποδηλατόδρομοι και από πολλές ακόμη περιοχές της Αττικής, όπως την 
Ηλιούπολη, την Καισαριανή, την Καλλιθέα, τον Ταύρο κλπ.  

3.3. Μελλοντικοί Ποδηλατόδρομοι 

Σε αρκετές περιοχές της πρωτεύουσας σχεδιάζεται η κατασκευή ποδηλατοδρόμων στο εγγύς 
μέλλον.  Το  κέντρο  της  πόλης  θα  συνδέεται  με  τα  βόρεια  και  νότια  προάστια,  ενώ  το 
μητροπολιτικό  δίκτυο  ποδηλατοδρόμων  έχει  ήδη  εισαχθεί  στο  Ρυθμιστικό  Πλαίσιο  και 
αναμένεται να ψηφιστεί στη Βουλή.  

3.3.1. Μητροπολιτικό Δίκτυο Ποδηλατοδρόμων 

Το 2011, διενεργήθηκε μελέτη από τη Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας του ΕΜΠ,  σχετικά με 
το σχεδιασμό  δικτύου  ποδηλατικών  διαδρομών  μεγάλου μήκους στην Αθήνα. Λαμβάνοντας 
υπόψη και αναλύοντας την κατάσταση σε μεγάλες ευρωπαϊκές πόλεις, έγινε πολεοδομική και 
κυκλοφοριακή  ανάλυση  του  πολεοδομικού  συγκροτήματος  της  Αθήνας,  με  σκοπό  τον 
προσδιορισμό  των  βασικότερων  πόλων  του  που  θα  πρέπει  να  συνδέσει  το  μητροπολιτικό 
δίκτυο  ποδηλάτου.  Οι  ζώνες  που  συνδέουν  τους  παραπάνω  πόλους  αποτελούν  και  τις 
περιοχές δια μέσου των οποίων θα πρέπει να αναπτυχθούν οι ποδηλατικές διαδρομές. Για τις 
ζώνες  που  προέκυψαν,  εντοπίστηκαν  εναλλακτικές  διαδρομές,  λαμβάνοντας  υπόψη  την 
ασφάλεια  και  την  άνεση  της  διαδρομής,  ενώ  στη  συνέχεια,  επήλθε  η  αξιολόγηση  των 
εναλλακτικών αυτών ποδηλατικών διαδρομών, με τη συμμετοχή έμπειρων ποδηλατών.  
Τελικό βήμα της μελέτης ήταν η συνολική αξιολόγηση του ποδηλατικού δικτύου και η τελική 
επιλογή των μητροπολιτικών διαδρομών, ορίζοντας παράλληλα προτεραιότητες σχετικά με την 
υλοποίηση  των  τμημάτων  του.  Το  αποτέλεσμα  ήταν  η  διαμόρφωση  ενός  μητροπολιτικού 
δικτύου ποδηλάτου που  καλύπτει  το σύνολο  του Πολεοδομικού  Συγκροτήματος  της Αθήνας 
και προτείνεται να υλοποιηθεί σε δύο φάσεις.Η ταυτότητα του προτεινόμενου δικτύου έχει ως 
εξής: 
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Συνολικό Μήκος: 226 km
Α’ Φάση: 180 km 
Β’ Φάση: 46 km

Σύνολο διαδρομών: 36 
Α’ Φάση: 24 διαδρομές 
Β’ Φάση: 12 διαδρομές

Πίνακας 3.3: Το Μητροπολιτικό Δίκτυο της Αθήνας έχει συνολικό μήκος 226 χλμ. και θα 
υλοποιηθεί σε δύο φάσεις. 

Πηγή: Βλαστός, Μηλάκης, Αθανασόπουλος, Βαφειάδης, Βασιλειάδης (2011), Θεματική 
συμπλήρωση και εξειδίκευση, ως προς το σχεδιασμό δικτύου ποδηλατικών 

διαδρομών μεγάλου μήκους στην Αθήνα, της έρευνας μέτρων εφαρμογής ενιαίου 
πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού 

Οι  βασικές  αρχές  με  τις  οποίες  σχεδιάστηκε  το  συγκεκριμένο  δίκτυο  ήταν  η  ασφάλεια,  η 
αμεσότητα,  η  αναγνωσιμότητα  και  η  ελκυστικότητα,  ενώ  η  χάραξη  έγινε ακτινοκεντρικά με 
σημείο  αναφοράς  το  πρωτεύον  κέντρο  της  πόλης  και  συνδέσεις  με  περιοχές  κατοικίας, 
εμπορίου  και  εργασίας.  Από  το  μητροπολιτικό  δίκτυο  ποδηλατοδρόμων  εξαιρέθηκαν 
αυτοκινητόδρομοι  και  δρόμοι  ταχείας  κυκλοφορίας.  Επιλέχθηκαν,  ωστόσο,  κατά 
προτεραιότητα  ως  βασικές  ποδηλατικές  διαδρομές,  κεντρικοί  άξονες,  οι  οποίοι  και 
ικανοποιούν  τις τρεις βασικές αρχές σχεδιασμού που προαναφέρθηκαν. Αξίζει να σημειωθεί 
πως στις περιπτώσεις που μια διαδρομή του δικτύου συμπέσει με τη λεωφορειολωρίδα, τότε 
το πλάτος  της  τελευταίας,  αυξάνεται  για  να φιλοξενήσει και  το  ποδήλατο  (π.χ.  στο Λονδίνο 
έχει καθοριστεί ως ελάχιστο πλάτος μικτής χρήσης τα 4 m).  
Το δίκτυο ποδηλατοδρόμων της τελικής πρότασης, θα περιληφθεί στο νέο Ρυθμιστικό Σχέδιο 
για  την Αθήνα. Έτσι θα  δεσμευτούν οι μελλοντικές διαμορφώσεις  και  σχεδιασμοί οδοποιίας 
και κυκλοφοριακής οργάνωσης με στόχο προοδευτικά να δημιουργηθεί ένα δίκτυο ποδηλάτου 
δεκάδων  χιλιομέτρων  ασφαλές  και  άνετο  μεταξύ  των  βασικών  πόλων  ενδιαφέροντος  της 
πρωτεύουσας, όπως ακριβώς συμβαίνει σε αρκετές ευρωπαϊκές πόλεις. 

3.3.2. Ποδηλατικός Άξονας Φαληρικός Όρμος – Κηφισιά 

Πριν  λίγους  μήνες,  με  απόφαση  του  υπουργείου  Περιβάλλοντος,  εγκρίθηκαν  τα  τεύχη 
δημοπράτησης του έργου «Ποδηλατικός Άξονας Φαληρικός Όρμος – Κηφισιά και αναπλάσεις 
σε ελεύθερους χώρους κατά μήκος του‐Νότιο Τμήμα». 
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Γκάζι – Φαληρικός Όρμος ‐ Γλυφάδα 

Πρόκειται για μία πολύ σημαντική απόφαση για τους ποδηλάτες στην Αθήνα, ένα έργο πνοής 
και ανάσας στην αυτοκινητοκρατούμενη πόλη.  Ο  ποδηλατόδρομος θα  συνδέει  το  Γκάζι που 
βρίσκεται μια ανάσα από το κέντρο με το Φάληρο στη νότια πλευρά της πόλης. Παράλληλα, 
προβλέπεται  η  κατασκευή  πεζοδρόμων  και  οδών  ήπιας  κυκλοφορίας,  ενώ  το  ποδήλατο  θα 
συνδέεται με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς. 
Ο δεύτερος ποδηλατικός άξονας είναι η παραλιακή διαδρομή, που σε πρώτη φάση θα ξεκινά 
από το ρέμα της Πικροδάφνης του δήμου Φαλήρου μέχρι την Γλυφάδα. ενώ στόχος είναι να 
δημιουργηθεί  ο  υπερτοπικός  παραλιακός  ποδηλατόδρομος  που  θα  καταλήγει  στη 
Βουλιαγμένη. 
Το έργο εκπονήθηκε από τη διεύθυνση Ειδικών Έργων Αναβάθμισης Περιοχών του ΥΠΕΚΑ και 
υποστηρίχτηκε  ερευνητικά από  τη Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας  του Εθνικού Μετσόβιου 
Πολυτεχνείου.  
Η  διαδρομή Φάληρο – Γκάζι έχει μήκος 11 χλμ. Στην ουσία, συνδέει τον Φαληρικό Όρμο με το 
Παναθηναϊκό Στάδιο. Πιο συγκεκριμένα, αυτή τη στιγμή: 

 Τα 4,55 km είναι πεζόδρομοι (Π. Τσαλδάρη, Θεσσαλονίκης τμηματικά, Απ. Παύλου, Δ.
Αρεοπαγίτου),

 Τα 1,15 km είναι ο ήπιας κυκλοφορίας παρόχθιος δρόμος του Ιλισού
 Τα 0,75 km είναι ο υλοποιημένος ποδηλατόδρομος, παρόχθιος του Ιλισού
 Τα 1,3 km είναι κανονικές οδοί

Πολύ σημαντικό είναι το γεγονός πως ο ποδηλατόδρομος θα διέρχεται από τους σταθμούς του 
ΗΣΑΠ και ΜΕΤΡΟ, Ακρόπολη, Θησείο, Πετράλωνα, Ταύρος και Μοσχάτο, συνδέοντας έτσι, το 
ποδήλατο με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς.  
Στους  σχεδιασμούς  για  την  υλοποίηση  του  έργου,  δε  θα  μπορούσε  να  λείπει  το  Κέντρο 
Πολιτισμού. Η κύρια διαδρομή εξασφαλίζει  την άμεση σύνδεση  του ποδηλατοδρόμου με  το 
Πολιτιστικό  Κέντρο  Πολιτισμού  Ίδρυμα  Σταύρος  Νιάρχος  που  θα  φιλοξενεί  την  Εθνική 
Βιβλιοθήκη,  την Λυρική Σκηνή και το πάρκο που πρόκειται σύντομα να παραδοθεί στο κοινό 
προς  χρήση.  Η  σύνδεση  με  την  παραλιακή  ζώνη  θα  γίνεται  μέσω  της  πεζογέφυρας  που 
φτιάχτηκε  την  περίοδο  των  Ολυμπιακών  και  ενώνει  την  περιοχή  του  ιππόδρομου  με  την 
παραλιακή ζώνη του Φαλήρου περνώντας πάνω από τον οδικό κόμβο του Φαληρικού Δέλτα 
(εσπλανάδα), περίπου 800 μέτρα ανατολικότερα του Ιλισού, στην οποία οδηγεί η παράλληλος 
της Λ. Ποσειδώνος, οδός Ασκληπιού. 
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Η σημασία του έργου 

Σήμερα,  από  το  Κέντρο  της  Αθήνας  και  από  τα  γύρω  προάστια  δεν  περνάει  κανένας 
ποδηλατόδρομος με εξαίρεση τον ποδηλατόδρομο στο Μοσχάτο μήκους 750μ. κατά μήκος του 
Ιλισού. Η ολοκλήρωση του ποδηλατικού άξονα Κηφισιά‐Φάληρο τον κάνει τον πρώτο που θα 
περνάει  από  κεντρικές  περιοχές  της  Αθήνας  και  άλλους  δήμους.  Ο  ποδηλατόδρομος  θα 
συνδέει  σταθμούς  του ΗΣΑΠ αφού  μεγάλο  μέρος  του  θα  κατασκευαστεί παράλληλα  με  τις 
γραμμές  του  τρένου  και  θα  περνάει  από  πολλούς  δήμους.  Επίσης,  σύμφωνα  με  τους 
επιστήμονες  που  τον  σχεδίασαν,  αναμένεται  ότι  θα  διευκολύνει  όσους  πολίτες  κάνουν 
μεγάλες μετακινήσεις με  το ποδήλατο και αναγκάζονται να ποδηλατούν στους δρόμους. Θα 
μπορούν να χρησιμοποιούν αυτή τη διαδρομή που θα είναι ασφαλέστερη. Στο τμήμα όπου ο 
Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (ΗΣΑΠ) είναι υπόγειος (Αττική ‐ Βικτώρια ‐ Ομόνοια ‐ Μοναστηράκι) 
θα περνάει από την οδό Γ' Σεπτεμβρίου και έπειτα από την οδό Αθηνάς. 

3.3.3. Πανεπιστημίου – «Rethink Athens» 

Το έργο «Rethink Athens» αφορά την ανασυγκρότηση  του κέντρου  της Αθήνας με άξονα  την 
οδό Πανεπιστημίου. Στο πλαίσιο του έργου θα ανασχεδιαστούν η λεωφόρος Αμαλίας, η οδός 
Πανεπιστημίου και οι γύρω δρόμοι και πλατείες, η πλατεία Ομόνοιας και η οδός Πατησίων ως 
το Αρχαιολογικό Μουσείο, με κριτήριο  την προτεραιότητα στον πεζό. Το  τραμ θα επεκταθεί 
από  το  Σύνταγμα  μέχρι  την  πλατεία  Αιγύπτου,  θα  φυτευτούν  800  νέα  δέντρα  και  θα 
κατασκευαστούν υπόγειοι ταμιευτήρες βρόχινου νερού για την ολοκληρωμένη διαχείριση των 
υδάτινων  πόρων  και  τη  δημιουργία  αποθέματος  για  την  άρδευση  και  τον  καθαρισμό  του 
δημόσιου  χώρου.  Η Πανεπιστημίου  θα πεζοδρομηθεί και θα μεταμορφωθεί σε  μια  πράσινη 
ραχοκοκαλιά ενός ευρύτερου πράσινου δικτύου, που θα προσφέρει σκιά και προστασία. 

Παράλληλα, στο κέντρο της πόλης σχεδιάζεται η κατασκευή ποδηλατοδρόμου μήκους 3 km.Θα 
συνδέσει  τον  πεζόδρομο  της  Διονυσίου  Αρεοπαγίτου  και  τον  μελλοντικό  πεζόδρομο  της 
Βασιλίσσης  Όλγας  με  την  πλατεία  της  Ομόνοιας  και  το  Αρχαιολογικό  Μουσείο.  Ο 
ποδηλατόδρομος  αυτός  εντάσσεται  στο  μητροπολιτικό  δίκτυο  ποδηλατοδρόμων  που 
σχεδιάστηκε από τη Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας του ΕΜΠ για τον Οργανισμό Ρυθμιστικού 
Σχεδίου της Αθήνας και θα περιλαμβάνεται στο νέο Ρυθμιστικό Σχέδιο. Προβλέπεται λοιπόν να 
συνδεθεί με τους ποδηλατοδρόμους που θα γίνουν στη λεωφόρο Συγγρού, την οδό Πειραιώς, 
την Γ’ Σεπτεμβρίου και αλλού. Η ταχύτητα στον ποδηλατόδρομο της Πανεπιστημίου θα είναι 
ήπια για να επιτυγχάνεται  ισορροπία μεταξύ της κυκλοφορίας του τραμ, των ποδηλατών και 
των πεζών. Στην πλατεία της Ομόνοιας, στην Πατησίων και αλλού το ποδήλατο θα μπορεί να 
κινείται ευχάριστα και με ασφάλεια συνυπάρχοντας με τους πεζούς. Η ζωντάνια στη ζωή του 
δρόμου  θα  επιτευχθεί  με  τη  δημιουργία  ασφαλών  ζωνών  κίνησης  και  ενός  συνεκτικού 
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δημόσιου χώρου. Ο ποδηλατόδρομος στην καρδιά της πόλης θα συμβάλει στην αναβάθμιση 
της ποιότητας ζωής στην πρωτεύουσα. 

Εικόνα 3.4: Ο ποδηλατόδρομος θα συνδέει την Διονυσίου Αρεοπαγίτου με την Ομόνοια 
Πηγή:http://www.rethinkathens.org/ 

3.3.4. Πειραιάς 

Ο Δήμος Πειραιά σχεδιάζει  να μετατρέψει  σε  ποδηλατόδρομο  και  πεζόδρομο  τις ανενεργές 
σιδηροδρομικές γραμμές, που σήμερα είναι εγκαταλειμμένες, από τον πρώην σταθμό του ΟΣΕ 
στον  Άγιο  Διονύσιο  έως  την  περιοχή  της  Λεύκας  (συμβολή  των  οδών  Ρετσίνα‐Θηβών‐
Παλαμηδίου). Το κομμάτι αυτό του σιδηροδρομικού δικτύου που είναι εκτός λειτουργίας από 
το 2005, αναμένεται να γεμίσει πράσινο, ποδήλατα και να αποκτήσει και πάλι ζωή.Το μήκος 
του σιδηροδρομικού δικτύου όπου σχεδιάζεται ο ποδηλατόδρομος από τον παλιό σταθμό του 
ΟΣΕ στον Άγιο Διονύσιο έως τη Λεύκα είναι περίπου 1600 μέτρα. Σήμερα,  οι σιδηροδρομικές 
γραμμές  από  τον  σταθμό  του  ΟΣΕ  στον  Άγιο  Διονύσιο  έως  την  περιοχή  της  Λεύκας  είναι 
ανεκμετάλλευτες,  καθώς  σε  αρκετά  σημεία  υπάρχουν  σκουπίδια  μολονότι  ομάδες  πολιτών 
έχουν κάνει καθαρισμούς στο παρελθόν. Η κατασκευή του πεζόδρομου – ποδηλατοδρόμου θα 
γίνει στο εύρος  των σιδηροδρομικών γραμμών πλάτους 5,5‐6 μ. «με  τη βασική προϋπόθεση 
της διατήρησης των σιδηροτροχιών» όπως τονίζεται στη διακήρυξη του έργου. 
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Εικόνα 3.5: Ο σταθμός του ΟΣΕ στο λιμάνι του Πειραιά, στον Άγιο Διονύσιο. Σ' αυτό το 
σημείο έως και τη Λεύκα σχεδιάζει την κατασκευή ποδηλατοδρόμου και πεζόδρομου ο 

Δήμος Πειραιά. 
Πηγή: http://sidirodromikanea.blogspot.gr/2013/11/blog‐post_8014.html 

Το  έργο πρόκειται να  υλοποιηθεί στην  Ε΄ Δημοτική Κοινότητα  του Δήμου Πειραιά στον υπό 
αναστολή λειτουργίας σιδηροδρομικό διάδρομο  του ΟΣΕ από  την περιοχή Λεύκας  (συμβολή 
οδών Ρετσίνα –  Θηβών –  Παλαμηδίου)  έως  το σταθμό  του  Αγίου Διονυσίου στο  λιμάνι  του 
Πειραιά. Περιλαμβάνει δε και τους δρόμους που αναπτύσσονται εκατέρωθεν και κατά μήκος 
του  σιδηροδρομικού  άξονα. Εκτός  από  τον  ποδηλατόδρομο  και  τον  πεζόδρομο  το  έργο 
προβλέπει  και  ανάπλαση  κοινόχρηστων  χώρων. Θα  γίνουν  δηλαδή  βελτιώσεις  με φύτευση 
πρασίνου, τοποθέτηση καθιστικών και φωτισμού. Επίσης θα κατασκευαστούν νέα πεζοδρόμια 
και θα γίνει ανακατασκευή των οδοστρωμάτων.  
Σημειώνεται  ότι παρόμοια πρόταση  για ανάπλαση στο ανενεργό σιδηροδρομικό δίκτυο είχε 
διατυπώσει πριν από περίπου 4  χρόνια  το  Εργαστήριο Αστικού Περιβάλλοντος  του  Εθνικού 
Μετσόβιου Πολυτεχνείου. Είχε προταθεί να γίνει χώρος πρασίνου ο συγκεκριμένος διάδρομος. 
Επρόκειτο  για  ένα  μόνο  κομμάτι  από  τη  συνολική  πρόταση  που  είχαν  καταθέσει  στους 
αρμοδίους  (δήμο  Πειραιά,  Νομαρχία)  οι  επιστήμονες  του  Εργαστηρίου.  Προέβλεπε  τη 
φύτευση πρασίνου σε 835 στρέμματα στην πόλη του μεγάλου λιμανιού και τη δημιουργία μίας 
πράσινης διαδρομής 11 χιλιομέτρων.  
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3.3.5 Σχολή Χωροφυλακής – Ιλίσια 

Πριν  από  λίγα  χρόνια  και  συγκεκριμένα  το  2008,  το  αρμόδιο  υπουργείο  ανακοίνωσε  ένα 
πρόγραμμα  κατασκευής  ποδηλατοδρόμων  με  την  ονομασία  «ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΟΙ  ΣΤΗΝ 
ΠΟΛΗ». Πιο συγκεκριμένα, για την πόλη της Αθήνας αποφασίστηκε να μελετηθεί άμεσα και να 
κατασκευαστεί ποδηλατόδρομος, που θα συνδέει δύο πάρκα,  της Σχολής Χωροφυλακής στη 
Λεωφόρο  Μεσογείων  και  των  Ιλισίων,  µέσω  του  Μητροπολιτικού  Πάρκου  Γουδί,  της 
Πολυτεχνειούπολης και της Πανεπιστημιούπολης. Το μήκος του θα είναι 13km και η διάρκεια 
κατασκευής υπολογιζόταν  για 2  χρόνια.  Βέβαια,  μέχρι  σήμερα, η φάση  της κατασκευής δεν 
έχει αρχίσει και ευελπιστούμε στο εγγύς μέλλον οι εργασίες να ξεκινήσουν, καθώς ένα τέτοιο 
έργο θα εξυπηρετούσε εκατοντάδες φοιτητών που εισρέουν καθημερινά στο Πολυτεχνείο. Οι 
φοιτητές  είναι  από  τους πιθανότερους  χρήστες  του  δικτύου ποδηλάτου,  καθώς    το  χαμηλό 
κόστος μετακίνησης, η ευελιξία στο χρόνο και η σωματική άσκηση είναι τρία πλεονεκτήματα 
που προσφέρει το ποδήλατο και επιδιώκουν οι σπουδαστές στις μετακινήσεις τους. 

Εικόνα 3.6: Ο ποδηλατόδρομος σχεδιάστηκε να συνδέει το Πάρκο της Σχολής Χωροφυλακής 
με το αντίστοιχο των Ιλισίων μέσω της Πολυτεχνειούπολης και της Πανεπιστημιούπολης. 
Ένα τέτοιο έργο θα εξυπηρετήσει εκατοντάδες φοιτητών που εισρέουν καθημερινά στα 

Πανεπιστήμια.
Πηγή: www.ethnos.gr 
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3.4. Δίκτυο Αστικών Συγκοινωνιών 

3.4.1. Δίκτυο λεωφορείων 

Το δίκτυο  λεωφορείων  της Αθήνας περιλαμβάνει 288  γραμμές στο σύνολό  του.  Ετησίως,  οι 
χρήστες  των  λεωφορείων  υπολογίζονται  στους  367  εκατομμύρια,  οι  οποίοι  εξυπηρετούνται 
από  4  εκατομμύρια  δρομολόγια.  Συνολικά,  σε  κάθε  οδηγό,  αντιστοιχούν  1025  δρομολόγια 
ετησίως. Ο στόλος περιλαμβάνει 1291 λεωφορεία, 180 οικολογικά τρόλεϊ τα οποία κινούνται 
με ηλεκτρική ενέργεια και 319 λεωφορεία φυσικού αερίου. Αρκετά λεωφορεία συνδέουν τα 
προάστια με το κέντρο, ενώ ορισμένα δρομολόγια καταλήγουν σε σταθμούς μέσων σταθερής 
τροχιάς  (π.χ.  στάσεις ΜΕΤΡΟ,  ΤΡΑΜ).  Σημαντικό  ρόλο  έχουν  και  τα  νυχτερινά  δρομολόγια, 
καθώς  τις ώρες  που  τα  μέσα  σταθερής  τροχιάς  δε  λειτουργούν  (00.15‐05.00),  9  νυχτερινές 
γραμμές  εξυπηρετούν  το κοινό με δρομολόγια, παρέχοντας εναλλακτικούς και οικονομικούς 
τρόπους μετακίνησης (ΟΑΣΑ, 2014).  

Εικόνα 3.7: Στην Αθήνα λειτουργούν 9 νυχτερινές γραμμές 
Πηγή: http://www.osy.gr/ 

3.4.2. Αποκλειστικές Λωρίδες Λεωφορείων 

Σκοπός 

Το έντονο κυκλοφοριακό πρόβλημα που επικρατεί στην πρωτεύουσα οδήγησε στην εφαρμογή 
τεχνικών που  συμβάλλουν  στην αποτελεσματική  διαχείριση  της  κυκλοφορίας  και στη  λήψη 
μέτρων  με στόχο  την αναβάθμιση  των  υπηρεσιών  των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς  (ΜΜΜ) 
και  κατά  συνέπεια  τη  βελτίωση  της  ποιότητας  ζωής  του  πολίτη.  Ένα  τέτοιο  μέτρο  είναι  η 
προνομιακή  μεταχείριση  των  ΜΜΜ  κατά  μήκος  των  οδικών  αρτηριών,  με  χωροθέτηση 
Αποκλειστικών Λωρίδων Λεωφορείων (ΑΛΛ) Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Τα τελευταία χρόνια 
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ο  Οργανισμός  Αστικών  Συγκοινωνιών  Αθήνας  (ΟΑΣΑ),  σε  συνεργασία  με  το  Υπουργείο 
Υποδομών Μεταφορών  και  Δικτύων,  λαμβάνοντας  υπόψη  τη  διεθνή  εμπειρία  και  τις  μέχρι 
σήμερα  θετικές  συνέπειες  από  την  λειτουργία  των  ΑΛΛ,  ανέπτυξε  ένα  συνεκτικό  δίκτυο 
λεωφορειολωρίδων μήκους 50 περίπου km. Τα σημαντικότερα οφέλη από την λειτουργία των 
ΑΛΛ, σύμφωνα με τον ΟΑΣΑ,  συνοψίζονται στα εξής:  

√ Αύξηση της ταχύτητας των ΜΜΜ σε 23 χλμ /ώρα
√ Βελτίωση  της  ποιότητας  μεταφοράς  των ΜΜΜ  με αποτέλεσμα  να είναι  περισσότερο

ελκυστικά για το επιβατικό κοινό
√ Αύξηση της επιβατικής κίνησης των ΜΜΜ και μείωση της χρήσης των ΙΧ οχημάτων
√ Μείωση της κατανάλωσης καυσίμων για τα ΜΜΜ
√ Βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών

Σήμανση ΑΛΛ 

√ Συνεχής διαγράμμιση πλάτους  10‐20  εκ.  (χρησιμοποιείται σε  τμήματα  αποκλειστικής
χρήσης των ΜΜΜ)

√ Διακεκομμένη  διαγράμμιση  πλάτους  10‐20  εκ.  (χρησιμοποιείται  σε  τμήματα  μικτής
κίνησης πριν τις δεξιές στροφές, εισόδους σε παρόδιες , χρήσεις, θέσεις ταξί κτλ)

√ Ανακλαστήρες σε μονή ή διπλή ή τετραπλή σειρά
√ Χρωματισμός με ειδικό αντιολισθηρό τάπητα
√ Διάφοροι τύποι πινακίδων

Χρήστες ΑΛΛ 

Στις Αποκλειστικές Λωρίδες Λεωφορείων παράλληλης ροής επιτρέπεται η κίνηση, η στάση και 
απαγορεύεται η στάθμευση των: 

 α. Δημοσίων μέσων μαζικής μεταφοράς (λεωφορεία και τρόλεϊ)  

β. Ιδιωτικών μέσων μαζικής μεταφοράς (τουριστικά λεωφορεία, σχολικά, κλπ) 

γ. Δικύκλων  

δ. Οχημάτων άμεσης ανάγκης (ασθενοφόρα, πυροσβεστικά, αστυνομικά, κλπ)  

Επίσης,απαγορεύεται η κίνηση και η στάση κάθε άλλου οχήματος (Ε.Ι.Χ., ΤΑΧΙ, ημιφορτηγών ή 
φορτηγών).  Στις  ειδικές  λωρίδες  αντίθετης  ροής  απαγορεύεται  η  κίνηση  των  δικύκλων  (με 
εξαίρεση  την  οδό  Κυψέλης).Επιτρέπεται  η  χρήση  των  τμημάτων  AΛΛ  από  την  λοιπή 
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κυκλοφορία πριν από τις δεξιές στροφές εξόδου ή τις εισόδους σε παρόδιους χώρους κλπ και 
όπου υπάρχει κατάλληλη οριζόντια (διακεκομμένη κίτρινη γραμμή) και κατακόρυφη σήμανση. 

Ώρες λειτουργίας 

Η ρύθμιση για τις ΑΛΛ παράλληλης ροής ισχύει από Δευτέρα έως Παρασκευή από 06:00 έως 
21:00 και το Σάββατο από 06:00  έως 16:00.Η ρύθμιση για τις ΑΛΛ αντίθετης ροής  ισχύει για 
όλο το 24ωρο. 

Παραβίαση των ΑΛΛ 

Το έργο της αστυνόμευσης των λεωφορειολωρίδων έχει αναλάβει η Τροχαία Αττικής. Τονίζεται 
ότι το ύψος του προστίμου εισόδου σε ΑΛΛ είναι 200 ΕΥΡΩ. Σε περίπτωση στάθμευσης σε ΑΛΛ, 
επιπλέον του προστίμου εισόδου, αφαιρούνται οι πινακίδες και απομακρύνονται τα οχήματα. 
Τα έσοδα από τα πρόστιμα εισπράττονται από την Τοπική Αυτοδιοίκηση και όχι από τον ΟΑΣΑ. 

Υφιστάμενες ΑΛΛ 

Όπως  προαναφέρθηκε,  το  συνολικό  μήκος  των  ΑΛΛ  ξεπερνάει  τα  50  kms  σε  όλη  την 
επικράτεια  της πρωτεύουσας,  σε 35  άξονες.  Πιο  συγκεκριμένα, οι ΑΛΛ συναντιούνται στους 
παρακάτω άξονες: 

Α/Α ΑΞΟΝΑΣ 
ΜΗΚΟΣ

(kms) 
ΤΜΗΜΑ ΡΟΗ 

1 Λ. Κηφισίας  1,80 
Αμπελόκηποι- 
Πανόρμου  

κατεύθυνση προς περιφέρεια  
Από Φειδιππίδου 
έως Ιατρίδου  

Παράλληλης 
ροής 

κατεύθυνση προς κέντρο  
Από Πανόρμου 
έως Αιτωλίας  

Παράλληλης 
ροής 

2 Λ. Βασ. Σοφίας  3,55 
Ακαδημίας - 
Μεσογείων  

κατεύθυνση προς περιφέρεια  
Από Ακαδημίας 
έως Πυρρή  

Παράλληλης 
ροής 

κατεύθυνση προς κέντρο  
Από Τσόχα έως 
Ακαδημίας  

Παράλληλης 
ροής 
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3 Σίνα -Πανεπιστημίου- Αμαλίας  

Σίνα  0,20 
Από Ακαδημίας 
έως 
Πανεπιστημίου  

Αποκλειστικός 
λεωφορειόδρομος

Πανεπιστημίου - Αμαλίας  0,70 
Από την οδό Σίνα 
ως την οδό 
Φιλελλήνων  

αντίθετης ροής 

4 ΑμαλίαςΚατεύθυνση προς κέντρο  0,35 
Από την Λεωφ. 
Βασ. Όλγας έως 
την οδό Όθωνος -  

Παράλληλης 
ροής εύρους 2 
λωρίδων 

5 
Μεσογείων - Φειδιππίδου Κατεύθυνση 
προς κέντρο 

0,55 
Από 
Μιχαλακοπούλου 
έως Λ. Κηφισίας  

Παράλληλης 
ροής 

6 Μεσογείων  9,55 

Κατεύθυνση προς κέντρο  

Από την ΕΡΤ έως 
την οδό 
Ξενοπούλου 
(Π.Ψυχικό)  

Παράλληλης 
ροής 

Κατεύθυνση προς περιφέρεια  
Από την οδό 
Ξενοπούλου μέχρι 
την ΕΡΤ  

Παράλληλης 
ροής 

7 Εθνάρχου Μακαρίου (Περιστέρι)  1,27 

Κατεύθυνση προς κέντρο  
Από την οδό 
Γούναρη έως την 
Λ. Κηφισού  

Παράλληλης 
ροής 

Κατεύθυνση προς περιφέρεια 
Λ. Κηφισού μέχρι 
Λ. Παν. 
Τσαλδάρη  

Παράλληλης 
ροής 

8 Σταδίου Κατεύθυνση προς κέντρο  0,6 

Από την οδό Γ. 
Σταύρου έως την 
οδό 
Βουκουρεστίου  

Παράλληλης 
ροής 
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9 Πατησίων  6,05 

Κατεύθυνση προς κέντρο  
Απόπλατεία 
Κολιάτσου έως 
Σατωβριάνδου  

Παράλληλης 
ροής 

Κατεύθυνση προς περιφέρεια  

Από την 
Πανεπιστημίου 
έως την οδό 
Στουρνάρη  

Αντίθετης ροής 
με την 
κυκλοφορία 

Από την οδό 
Στουρνάρη μέχρι 
την πλ.Κολιάτσου 

Παράλληλης 
ροής 

10 Κυψέλης Κατεύθυνση προς περιφέρεια  1,0 

Από την οδό 
Ευελπίδων έως 
την Πλ. Κυψέλης 
- Αντίθετης ροής  

11 Κάνιγγος Κατεύθυνση προς Πλ. Κάνιγγος 0,1 Λεωφορειόδρομος 

12 Λένορμαν 2,18

Κατεύθυνση προς περιφέρεια  

Από την οδό 
Παλαμηδίου έως 
την οδό 
Τριπόλεως  

Αντίθετης ροής 
με την 
κυκλοφορία 

Τριπόλεως-
Κρέοντος  

Παρ/λης ροής 

Κατεύθυνση προς κέντρο  
Κρέοντος μέχρι 
Παλαμηδίου  

Παρ/λης ροής 

13 Γούναρη (Πειραιάς)  0,26 
Από την Ελ. 
Βενιζέλου έως την 
οδό Τσαμαδού  

ΕΛΛ στο μέσο 
της οδού 

14 Εθν. Αντίστασης (Πειραιάς)  0,35 

Από την Λεωφ. 
Γεωργίου Α΄ έως 
την πλ. 
Ιπποδαμείας  

ΕΛΛ στο μέσο 
της οδού 

15 Πειραιώς  0,15 

Από την οδό 
Μενάνδρου έως 
την οδό 
Σωκράτους  

Αντίθετης ροής 
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16 Σωκράτους  0,07 

Από την οδό Αγ. 
Κωνσταντίνου 
έως την οδό 
Πειραιώς  

Παράλληλης 
ροής 

17 
Ακτή Καλλιμασιώτη- Ακτή Ποσειδώνος- 
Ακτή Μιαούλη (Πειραιά)  

2,2 

Ακτή Καλλιμασιώτη Δύο Κατευθύνσεων σε όλο το μήκος  
Παράλληλης 
ροής 

Ακτή Ποσειδώνος Κατεύθυνση προς την 
οδό Γούναρη  

σε όλο το μήκος  
Παράλληλης 
ροής 

Ακτή Μιαούλη Δύο κατευθύνσεων  σε όλο το μήκος  
Παράλληλης 
ροής 

18 Ακαδημίας  0,4 

Από την οδό 
Βερανζέρου μέχρι 
την οδό 
Ιπποκράτους  

Παράλληλης 
ροής 

19 Χαρ. Τρικούπη  1,1 
Από την οδό 
Ναυαρίνου μέχρι 
την οδό Ξιφίου  

Παράλληλης 
ροής 

20 Αθηνάς  0,11 

Από την Πλ. 
Ομονοίας μέχρι 
την οδό 
Λυκούργου  

Αντίθετης ροής 

21 
Γρ. Λαμπράκη (Πειραιάς)Κατεύθυνση 
προς την οδό Πειραιώς  

0,6 

Από την οδό 
Ολυμπίας μέχρι 
την οδό 
Ευαγγελιστρίας  

Παράλληλης 
ροής 

22 
Ηρ. Πολυτεχνείου (Πειραιάς)Κατεύθυνση 
προς Δημοτικό Θέατρο Πειραιά  

0,5 
Από την οδό Ελ. 
Βενιζέλου μέχρι 
Λ. Β. Γεωργίου  

Παράλληλης 
ροής 

23 Συγγρού Κατεύθυνση προς κέντρο  1,0 
Από την οδό 
Ζίννη μέχρι την 
οδό Αθ. Διάκου  

Παράλληλης 
ροής 
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24 Λ. Αλεξάνδρας 4,5

Κατεύθυνση προς περιφέρεια  
Από την οδό 
Μαυρομματαίων 
μέχρι την Λ. 
Κηφισίας 

Παράλληλης 
ροής 

Κατεύθυνση προς κέντρο  

Από την 
Λ.Κηφισίας μέχρι 
την οδό 
Μαυρομματαίων 

Παράλληλης 
ροής 

25 Ιπποκράτους  1,4 
από την οδό Λ. 
Κατσώνη μέχρι 
την οδό Σόλωνος  

Παράλληλης 
ροής 

26 
Λεωφ. Βασ. Γεωργίου Α’ Κατεύθυνση 
προς Πασαλιμάνι  

0,6 

Από την Ακτή 
Ποσειδώνος μέχρι 
την οδό Γρηγ. 
Λαμπράκη  

Παράλληλης 
ροής 

27 Μαυρομματαίων  0,2 

Από την οδό Βασ. 
Ηρακλείου μέχρι 
την Λ. 
Αλεξάνδρας  

Παράλληλης 
ροής 

28 Λ.Βασ. Κωνσταντίνου 2,56

Δύο κατευθύνσεων 
Από Λ. Βασ. 
Όλγας μέχρι 
Χίλτον 

Παράλληλης 
ροής 

29 
Ακτή ΞαβερίουΚατεύθυνση προς κέντρο 
Πειραιά Κατεύθυνση προς περιφ. Πειραιά 

2,42 

Μ. 
Χατζηκυριάκου 
μέχρι την Ακτή 
Μιαούλη  

Παράλληλης 
ροής 

30 
Δημοκρατίας (Αγ. Ανάργυροι)Δύο 
Κατευθύνσεων  

1,5 
Κύπρου έως 
Πλαστήρα  

Παράλληλης 
ροής 

31 
Παπαδιαμαντοπούλου Κατεύθυνση προς 
κέντρο  

0,7 
Από Μ.Ασίας 
μέχρι Λεωφ. Β. 
Σοφίας  

Παράλληλης 
ροής 

32 Ερατοσθένους Κατεύθυνση προς κέντρο  0,4 

Από 
πλ.Πλαστήρα 
μέχρι Βασ. 
Κωνσταντίνου  

Παράλληλης 
ροής 
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33 
Μεταμορφώσεως (Χαλάνδρι) 
Κατεύθυνση προς οδό Ολύμπου 

0,70 
Από 
Δουκ.Πλακεντίας 
μέχρι Ολύμπου 

Αντίθετης ροής 

34 
Εθνάρχου Μακαρίου/Λ.Ποσειδώνος 
(Δ.Φαλήρου/Δ.Μοσχάτου) Κατεύθυνση 
προς Πειραιά 

0,58 
Από Πίνδου μέχρι 
Ζερβού  

Παράλληλης 
ροής 

35 Ηπείρου (Δ.Αθηναίων) 0,33 
Αχαρνών-
Γ’Σεπτεμβρίου 

Παράλληλης 
ροής 

Πίνακας 3.8: Υφιστάμενες Αποκλειστικές Λωρίδες Λεωφορείων στην Αθήνα 

Πηγή: http://www.oasa.gr/ 

Χάρτης 3.9: Χάρτης Υφιστάμενων Λεωφορειολωρίδων της Αθήνας 

Προβλήματα – Κατάργηση ΑΛΛ 

Από τις παραπάνω ΑΛΛ και ύστερα από έρευνα πεδίου, διαπιστώθηκε πως ορισμένες από τις 
παραπάνω ΑΛΛ δεν υφίστανται πλέον. Πιο συγκεκριμένα, η ΑΛΛ της οδού Ερατοσθένους (400 
m) έχει  καταληφθεί  από  αυτοκίνητα  τα  οποία  είναι  μόνιμα  παρκαρισμένα,  οπότε  τα
λεωφορεία  αναγκαστικά  διέρχονται  από  το  μοναδικό  ρεύμα  καθόδου  προς  τη  Βασιλέως 
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Κωνσταντίνου. Το  ίδιο φαινόμενο παρατηρείται και  επί  της οδού Κυψέλης, όπου πλέον δεν 
υφίσταται  ΑΛΛ.  Συνηθισμένο  είναι  το  φαινόμενο,  σε  αρκετές  περιπτώσεις  να  μην  είναι 
ευκρινής  η  γραμμή  που  διαχωρίζει  την  ΑΛΛ  από  τις  υπόλοιπες,  ωστόσο  όταν  αυτή 
συνοδεύεται και από ανακλαστήρες οδοστρώματος, τότε ο διαχωρισμός είναι ευκρινέστερος. 
Η  ΑΛΛ  που  βρίσκεται  επί  της  οδού  Παπαδιαμαντοπούλου  χρησιμοποιείται  και  από 
αυτοκίνητα,  καθώς  ο  πλάτους  7 mδρόμος  «φιλοξενεί»  σταθμευμένα  οχήματα  από  τη  μία 
πλευρά, με αποτέλεσμα να μην είναι δυνατή η συγχρόνως διέλευση λεωφορείου και οχήματος 
από  το  υπόλοιπο  του  δρόμου.  Άλλο  ένα  πρόβλημα  παρατηρείται,  επίσης,  σε  τμήμα  της 
Λεωφόρου  Μεσογείων  στο  ρεύμα  καθόδου,  στο  ύψος  της  Αγίας  Παρασκευής,  όπου  τα 
οχήματα  είναι  μισοπαρκαρισμένα  στη  λεωφορειολωρίδα,  εμποδίζοντας  έτσι  την  ομαλή 
κυκλοφορία των λεωφορείων, όπως φαίνεται στην Εικόνα 3.10.  

Εικόνα 3.10: Η λανθασμένη στάθμευση των οχημάτων δυσχεραίνει την κίνηση των 
λεωφορείων 

Άλλο  ένα  πρόβλημα  είναι  η  προσωρινή  αλλά  και  ορισμένες  φορές  πολύωρη  στάθμευση 
οχημάτων που συμβαίνει αρκετές φορές στο κέντρο, δυσχεραίνει την κίνηση των λεωφορείων. 
Ένα τέτοιο περιστατικό συνέβη στο κέντρο, όπου πυροσβεστικό όχημα υπήρξε για αρκετή ώρα 
σταθμευμένο  στην  ΑΛΛ,  με  αποτέλεσμα  τα  λεωφορεία  να  βγαίνουν  στη  διπλανή  λωρίδα, 
αχρηστεύοντας ουσιαστικά την ύπαρξη της ΑΛΛ. 
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3.4.3. Πιλοτικό πρόγραμμα κυκλοφορίας ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες 

Στις  8  Ιουνίου  του  2011,  ο  τότε  Υπουργός  Υποδομών,  Μεταφορών  και  Δικτύων  Δημήτρης 
Ρέππας  υπέγραψε  απόφαση  σύμφωνα  με  την  οποία  τα  ποδήλατα  θα  μπορούν  να 
κυκλοφορούν καθ’ όλη  τη διάρκεια  της ημέρας στις λεωφορειολωρίδες παράλληλης ροής με 
την κυκλοφορία, που βρίσκονται εντός δακτυλίου. Σύμφωνα με την απόφαση, τα ποδήλατα θα 
πρέπει  να  κινούνται  στο  δεξιό  άκρο  της  λεωφορειολωρίδας,  σε  μονό  στοίχο  δίπλα  στο 
κράσπεδο της οδού, χωρίς να προβαίνουν σε ελιγμούς, ώστε να υπάρχει επαρκής διαθέσιμος 
χώρος  για  την  κίνηση  των  διερχόμενων  Μέσων  Μαζικής  Μεταφοράς,  καθώς  και  των 
υπολοίπων  οχημάτων,  για  τα  οποία  επιτρέπεται  η  κυκλοφορία  στις  λεωφορειολωρίδες.  Οι 
ποδηλάτες θα πρέπει να τηρούν τις διατάξεις του Κ.Ο.Κ και οφείλουν να παραχωρούν απόλυτη 
προτεραιότητα  στα  Μέσα  Μαζικής  Μεταφοράς  και  στα  υπόλοιπα  οχήματα.  Θα  φέρουν 
κατάλληλο  εξοπλισμό,  καθώς  επίσης  και  κατάλληλη  σήμανση  επί  των  ποδηλάτων,  ώστε  να 
είναι ασφαλής και διακριτή η κίνησή τους, ιδιαίτερα κατά τις νυκτερινές ώρες. 

Οι  οδηγοί  όλων  των  οχημάτων,  για  τα  οποία  επιτρέπεται  να  κινούνται  εντός  της 
λεωφορειολωρίδας, οφείλουν  να σέβονται  τις διατάξεις  του Κ.Ο.Κ.,  ιδιαίτερα  σε ό,τι αφορά 
την  επιτρεπόμενη  ταχύτητα  και  τους  ελιγμούς  και  να  επιδεικνύουν  ιδιαίτερη  προσοχή όταν 
συναντούν ποδηλάτες στη διαδρομή τους. 

Η κυκλοφορία των ποδηλάτων επιτρεπόταν σε συγκεκριμένες λεωφορειολωρίδες που 
βρίσκονταν στις οδούς: 

√ Βασιλίσσης  Σοφίας,  στην  κατεύθυνση  προς περιφέρεια  μεταξύ  των οδών  Ακαδημίας
και  Πυρρή και στην κατεύθυνση προς κέντρο μεταξύ των οδών Τσόχα και Ακαδημίας

√ Φειδιππίδου, μεταξύ των οδών Μεσογείων και Κηφισίας
√ Σταδίου, μεταξύ των οδών Σταύρου και Βουκουρεστίου
√ Βασιλέως  Κωνσταντίνου  και  στις  δύο  κατευθύνσεις  μεταξύ  των  οδών  Β.  Όλγας  και

Βασιλέως Αλεξάνδρου
√ Πατησίων,  στην  κατεύθυνση  προς  περιφέρεια  μεταξύ  των  οδών  Στουρνάρη  και

Μετσόβου  και  στην  κατεύθυνση  προς  κέντρο  μεταξύ  των  οδών  Αλεξάνδρας  και
Πανεπιστημίου

√ Συγγρού στην κατεύθυνση προς κέντρο μεταξύ των οδών Ζίννη και Διάκου
√ Ακαδημίας, μεταξύ της πλ. Κάνιγγος και της οδού Ιπποκράτους
√ Μαυρομματαίων, μεταξύ των οδών Βασιλέως Ηρακλείου και Ιουλιανού
√ Ηπείρου, μεταξύ των οδών Αχαρνών και Πατησίων
√ Ιπποκράτους, μεταξύ των οδών Κατσώνη και Σόλωνος
√ Χαριλάου Τρικούπη, μεταξύ των οδών Ναυαρίνου και Ξιφίου
√ Αλεξάνδρας, στην κατεύθυνση προς κέντρο σε όλο το μήκος και στην κατεύθυνση προς

περιφέρεια μεταξύ των οδών Πατησίων και Σούτσου
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√ Σωκράτους, μεταξύ των οδών Αγ. Κωνσταντίνου και Πειραιώς
√ Ερατοσθένους, στην κατεύθυνση προς κέντρο σε όλο το μήκος, και
√ Παπαδιαμαντοπούλου, μεταξύ των οδών Μιχαλακοπούλου και Βασιλίσσης Σοφίας.

Η  ρύθμιση  αυτή  ίσχυσε  δοκιμαστικά  από  τις  20  Ιουνίου  έως  τις  18  Σεπτεμβρίου  2011, 
προκειμένου  να  εκτιμηθεί  η  επίπτωσή  της  στη  λειτουργία  των  λωρίδων  αποκλειστικής 
κυκλοφορίας Μέσων Μαζικής Μεταφοράς. Παρ ‘όλα αυτά, μετά το πέρας της τρίμηνης αυτής 
δοκιμαστικής περιόδου και παρ’ ότι ο ΟΑΣΑ διαπίστωσε πως τα  μέσα μαζικής μεταφοράς δεν 
εμποδίζονταν  τελικά από  τα ποδήλατα,  το θέμα  έκτοτε «πάγωσε». Οι  αρμόδιοι είναι ακόμα 
επιφυλακτικοί  να  δώσουν  το  πράσινο  φως  και  θέλουν  να  εφαρμόσουν  δεύτερη  πιλοτική 
περίοδο σύντομα,  τεκμηριώνοντας  την κατάσταση με περαιτέρω παρατηρήσεις στον δρόμο. 
Μέχρι σήμερα, ωστόσο, κάτι τέτοιο δεν έχει συμβεί, ζημιώνοντας στην ουσία τους ποδηλάτες 
που δεν έχουν στο κέντρο κάποιον ασφαλή χώρο για να κυκλοφορήσουν. 
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4. Η ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ ΚΑΙ ΟΙ ΛΥΣΕΙΣ ΣΤΟ ΕΞΩΤΕΡΙΚΟ

Παρουσιάζεται η κατάσταση που επικρατεί σε πόλεις της Ευρώπης σχετικά με τις ποδηλατικές 
υποδομές,  το δίκτυο  των  λεωφορείων και  τις λύσεις  που έχουν  δοθεί στο θέμα  της κίνησης 
των ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες. 

4.1. Λονδίνο 

Το  Λονδίνο  είναι  η  πρωτεύουσα  του  Ηνωμένου  Βασιλείου,  όπως  και  της  Αγγλίας,  στα 
νοτιοανατολικά  της  οποίας  βρίσκεται.    Εκτείνεται  εκατέρωθεν  του  ποταμού  Τάμεση,  όπου 
βρίσκεται και το λιμάνι του, ένα από τα μεγαλύτερα στη χώρα. Με βάση στοιχεία του 2006, ο 
επίσημος  πληθυσμός  του  είναι  7.512.400  κάτοικοι  εντός  ορίων  του Μείζονος Λονδίνου  και 
αποτελεί το μεγαλύτερο σε πληθυσμό Δήμο της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Η έκτασή του κυμαίνεται 
στα 1572 km2. 

Οι  ποδηλατικές  διαδρομές  του  Λονδίνου, αποτελούν  τμήμα μιας εθνικής πολιτικής που έχει 
επιτευχθεί  σε  όλο  το  Ηνωμένο  Βασίλειο.  Ποδηλατικές  διαδρομές  κατά  μήκος  της  χώρας 
ενώνουν όλο και περισσότερες πόλεις  και σε κάθε μια από αυτές αναπτύσσεται συνεχώς  το 
τοπικό  ποδηλατικό  δίκτυο.  Παράλληλα,  το  2008  προτάθηκε  η  δημιουργία  12  ποδηλατικών 
λεωφόρων, εκ των οποίων 4 έχουν υλοποιηθεί, με τις υπόλοιπες να υπολογίζεται πως θα είναι 
έτοιμες  το  2015.  Την  πρωτεύουσα  της  Αγγλίας,  διασχίζουν  και  2  “EuroVelo”  διαδρομές,  οι 
οποίες διέρχονται και από άλλες Ευρωπαϊκές χώρες, ενώνοντας την πόλη με τη Ρώμη και την 
Ιρλανδία με τη Ρωσία. 

Εικόνα 4.1: Το ποδηλατικό δίκτυο στο Λονδίνο είναι αρκετά πυκνό 
Πηγή: http://www.londoncyclenetwork.org.uk 
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Πολύ σημαντική είναι η συμβολή του οργανισμού Sustrans, ο οποίος στοχεύει στην βελτίωση 
των συνθηκών μετακίνησης, με μέσα φιλικότερα προς το περιβάλλον. Ο Sustrans συνεργάζεται 
με  τοπικούς  δήμους  προκειμένου  να  εντοπίσουν  από  κοινού  διαδρομές  ικανές  για  τη 
δημιουργία ποδηλατοδρόμων. Ο οργανισμός ιδρύθηκε το 1977 και ήδη από το 1984 άρχισε η 
δημιουργία του πρώτου ποδηλατοδρόμου στην πόλη του Bristol. Χαρακτηριστικό της δουλειάς 
που  γίνεται  από  τον  οργανισμό  για  την  προώθηση  του  ποδηλάτου,  είναι  τα  3  000  μίλια 
ποδηλατοδρόμων που κατασκευάστηκαν σε μόλις 6 χρόνια. Αξίζει να αναφερθεί πως το 2013 
παρουσιάστηκε ένα πρότζεκτ δημιουργίας 84 νέων διαδρομών, σχέδιο το οποίο απέσπασε το 
βραβείο της Βιώσιμης Κινητικότητας.   

Εικόνα 4.2: Το ποδηλατικό δίκτυο στο κέντρο του Λονδίνου είναι αρκετά ανεπτυγμένο 

Πηγή: http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/tube‐map‐bicycles1b.pdf 

Το δίκτυο λεωφορείων στο Λονδίνο είναι ένα από τα μεγαλύτερα του κόσμου και λειτουργεί 
σε 24ωρη βάση. Κυκλοφορούν 8.000  λεωφορεία,  γίνονται 700  διαδρομές  με λεωφορεία και 
πάνω από 6.000.000 δρομολόγια επιβατών κάθε ημέρα της εβδομάδας. Η κίνηση στο δίκτυο 
υπολογίζεται  στα  1,5  δισ.  δρομολόγια,  περισσότερα  από  εκείνα  του  μετρό.  Η  πρώτη 
λεωφορειολωρίδα του Λονδίνου δόθηκε στην κυκλοφορία το Φεβρουάριο του 1968, ενώ μέχρι 
σήμερα το δίκτυο των λεωφορειολωρίδων αγγίζει τα 240 kms.  
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Εικόνα 4.3: Ποδήλατα και λεωφορεία στο Λονδίνο του σήμερα 

Πηγή: http://ukcyclerules.com/2011/11/22/cycling‐bus‐lanes/ 

Στην αρχή κάθε λεωφορειολωρίδας, καθώς και σε τακτά διαστήματα υπάρχουν πινακίδες που 
ενημερώνουν τους πολίτες για το εάν επιτρέπεται ή όχι, η χρήση της λωρίδας από ποδήλατα. 
Με αυτόν τον τρόπο, είναι σε θέση ο ποδηλάτης να γνωρίζει εάν πρέπει να τη χρησιμοποιήσει 
ή όχι. Στις εικόνες που ακολουθούν, παρατηρούμε πως στις συγκεκριμένες λεωφορειολωρίδες 
επιτρέπεται η χρήση του ποδηλάτου, καθώς η πινακίδα περιλαμβάνει εκτός από το λεωφορείο 
και  το  ποδήλατο.  Στους  δρόμους  του  Λονδίνου,  μπορεί  να  συναντήσει  κανείς  και 
λεωφορειολωρίδες, όπου επιτρέπεται η κίνηση των ταξί. 

Εικόνα 4.4:  Ένδειξη πινακίδων σε λωρίδες που επιτρέπεται η χρήση του ποδηλάτου 

Πηγή: http://ukcyclerules.com/2011/11/22/cycling‐bus‐lanes/ 

Υπάρχουν  όμως  και  περιπτώσεις,  όπου  η  χρήση  της  λεωφορειολωρίδας  από  το  ποδήλατο 
απαγορεύεται.  Σε  αυτήν  την  περίπτωση,  οι  πινακίδες  δίπλα  στη  λεωφορειολωρίδα,  δεν 
περιλαμβάνουν  την  ένδειξη  του  ποδηλάτου,  όπως φαίνεται  και  στις  εικόνες.  Συνεπώς,  εάν 
κάποιος ποδηλάτης αγνοήσει την πινακίδα, τότε είναι υποχρεωμένος να πληρώσει πρόστιμο. 
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Εικόνα 4.5:  Ένδειξη πινακίδων σε λωρίδες που απαγορεύεται η χρήση του ποδηλάτου 

Πηγή: http://ukcyclerules.com/2011/11/22/cycling‐bus‐lanes/ 

Βέβαια,  μόνο  σε  μία  περίπτωση  στο  κέντρο  του  Λονδίνου  απαγορεύεται  η  χρήση  της 
λεωφορειολωρίδας  από  το  ποδήλατο,  λόγω  στενότητας  χώρου,  αν  και  οι  ποδηλάτες  τη 
χρησιμοποιούν.  Οι  πινακίδες  που  επιτρέπουν  τη  διέλευση  του  ποδηλάτου  από  τη 
λεωφορειολωρίδα  βρίσκονται  σε  όλες  σχεδόν  τις  ΑΛΛ,  όχι  μόνο  του  Λονδίνου,  αλλά  και 
ολόκληρης  της Βρετανικής επικράτειας. Οι Βρετανοί πιστεύουν πως  τα οφέλη από  τη χρήση 
του ποδηλάτου  είναι πολύ μεγαλύτερα από  την όποια μηδαμινή  καθυστέρηση προκαλείται 
στην  κίνηση  των  λεωφορείων  και  γι’  αυτό  επιτρέπουν  την  κίνηση  των  ποδηλάτων  στις 
λεωφορειολωρίδες.  

4.2. Κοπεγχάγη 

Η Κοπεγχάγη είναι η πρωτεύουσα  της   Δανίας  και βρίσκεται στο ανατολικό άκρο της χώρας. 
Έχει  πληθυσμό  528  208  κατοίκους  και  έκταση  88.25  km2.  Τα  ποδήλατα,  βέβαια  στην  πόλη 
αγγίζουν τα 560 000, είναι δηλαδή περισσότερα από τους κατοίκους. 

Το  ποδήλατο  διαδραματίζει  σπουδαίο  ρόλο  στην  καθημερινότητα  του  Δανού.  Η  πόλη 
προσφέρει μια ποικιλία ευνοϊκών συνθηκών ποδηλασίας, καθώς είναι επίπεδη και το δίκτυο 
ποδηλατοδρόμων  είναι  άρτια  σχεδιασμένο.  Χάρη  σε  αυτό  το  εκτεταμένο  και  οργανωμένο 
δίκτυο, καθώς και στα δεκάδες σημεία στάθμευσης των ποδηλάτων, ο ποδηλάτης μπορεί με 
άνεση και ασφάλεια να μετακινηθεί. Για το λόγο αυτό, η Κοπεγχάγη θεωρείται ως η πιο φιλική 
πόλη προς το ποδήλατο.  
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Χάρτης 4.6: Το ποδηλατικό δίκτυο της Κοπεγχάγης και οι κυκλοφοριακοί φόρτοι ανά 
διαδρομή 

Πηγή: http://www.copenhagenize.com/2007/07/daily‐bike‐traffic‐volume‐in‐copenhagen.html 

Το 2000 ξεκίνησε η κατασκευή 22 «πράσινων» ποδηλατοδρόμων, συνολικού μήκους 110 kms, 
εκ  των  οποίων  έχουν  υλοποιηθεί  τα  40,  ενώ  τα  υπόλοιπα  θα    ολοκληρωθούν  τα  επόμενα 
χρόνια.    Το  σχέδιο  το  οποίο  υιοθετήθηκε  σχετικά  με  τη  σειρά  με  την  οποία  θα  έπρεπε  να 
υλοποιηθούν οι «Πράσινες» ποδηλατικές διαδρομές προέβλεπε τη δημιουργία του κεντρικού, 
συνδετικού τμήματος του ποδηλατικού δικτύου της πόλης, καθώς έτσι θα επωφελούνταν όσο 
το  δυνατόν μεγαλύτερος αριθμός  χρηστών. Πλέον,  στη Δανέζικη πρωτεύουσα,  το μήκος  των 
ποδηλατοδρόμων έχει διπλασιαστεί από τη δεκαετία του ’80 μέχρι σήμερα. Πιο συγκεκριμένα, 
η πόλη σήμερα περιλαμβάνει συνολικά 290  kms ποδηλατοδρόμων, οι οποίοι διαχωρίζονται 
από  τις υπόλοιπες  λωρίδες  με  κράσπεδα,  τα  λεγόμενα  curbs, 23  kms που  διαχωρίζονται  με 
διπλή  γραμμή  από  τις  υπόλοιπες  λωρίδες  κυκλοφορίας,  ενώ  43  kms  ποδηλατοδρόμων 
βρίσκονται  μέσα  σε  πάρκα.  Στα  άμεσα  σχέδια  της  πόλης  είναι  μέχρι  το  2026  να  έχουν 
κατασκευαστεί άλλα 140 kms ποδηλατοδρόμων σε όλη την Κοπεγχάγη. Αντιλαμβάνεται κανείς 
πως  το ποδήλατο διαδραματίζει σπουδαίο ρόλο στην  καθημερινότητα  του Δανού,  χάρη  και 
στις υποδομές που του προσφέρονται. 
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Εικόνα 4.7: Οι ποδηλατόδρομοι διαχωρίζονται από τις υπόλοιπες λωρίδες, είτε με άσπρη 
γραμμή διπλού πάχους, είτε με κράσπεδο (curb) 

Πηγή: http://presentations.thecyclistwebhouse.com/

Οι  υπεύθυνοι    έφτιαξαν  ποδηλατοδρόμους  διαχωρισμένους  από  τα  αυτοκίνητα  και  έτσι  η 
μετακίνηση με  το ποδήλατο έγινε προσιτή σε όλους. Δεν είναι τυχαίο  το  γεγονός  πως πάνω 
από  το  36%  των  κατοίκων  χρησιμοποιούν  το  ποδήλατο ως  μέσο  για  τις  καθημερινές  τους 
μετακινήσεις, ενώ οι προβλέψεις αναφέρουν πως μέχρι το 2015, το ποσοστό αυτό θα αγγίξει 
το 50%. Παράλληλα, πολλές πόλεις, όπως η Νέα Υόρκη και η Μελβούρνη έχουν ως πρότυπο 
την  Κοπεγχάγη,  προκειμένου  να  βελτιώσουν  τις  συνθήκες  διαβίωσης  των  πολιτών  και  να 
εντάξουν το ποδήλατο στην καθημερινότητά τους.  

Τα ποδηλατικά επιτεύγματα της Κοπεγχάγης σε αριθμούς: 

√ 40.000  περισσότερα  είναι  τα  ποδήλατα  στην  Κοπεγχάγη  σε  σύγκριση  με  τους
κατοίκους.

√ 1,2  εκατομμύρια  χιλιόμετρα  καθημερινά  διανύονται  με  ποδήλατο.  Το  55%  των
κατοίκων κάνουν πετάλι για να πάνε στη δουλειά, στο σχολείο, στο Πανεπιστήμιο.

√ 400  χιλιόμετρα ποδηλατοδρόμων  διαθέτει  η  ευρύτερη  περιοχή  του  Μητροπολιτικού
Δήμου της Κοπεγχάγης.

√ 63% των μελών του Δανέζικού Κοινοβουλίου μετακινούνται με ποδήλατο.



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

57  

Εικόνα 4.8: Το ποδήλατο είναι ευρέως διαδεδομένο στην Κοπεγχάγη 

Πηγή: http://www.birminghamcyclist.com/forum/topics/lessons‐from‐copenhagen 

Η  συνύπαρξη  ποδηλάτου  και  λεωφορείου  στην  Κοπεγχάγη  είναι  αρμονική  και  το  ένα  δεν 
εμποδίζει  το άλλο, καθώς  το κάθε μέσο έχει  τη δική  του  λωρίδα. Στην πόλη συναντάται ένα 
δίκτυο  λεωφορειόδρομων,  οι  οποίοι  διέρχονται  από  το  κέντρο,  καθιστώντας  τη  χρήση  των 
λεωφορείων πιο ελκυστική για τους πολίτες. Χάρη στις ποδηλατικές υποδομές της πόλης,  τα 
ποδήλατα δεν κυκλοφορούν στις ίδιες λωρίδες με τα λεωφορεία. 

Συνάμα, πυκνό είναι και το δίκτυο των λωρίδων που χρησιμοποιούνται αποκλειστικά από τα 
ποδήλατα.  Υφίστανται  ποδηλατοδρόμοι  μίας  κατεύθυνσης,  οι  οποίοι  βρίσκονται  ακριβώς 
δίπλα  από  τη  λωρίδα  των  οχημάτων  και  έχουν  την  ίδια  κατεύθυνση  με  αυτά.  Το  ελάχιστο 
πλάτος   είναι 1.7 m, αλλά στις περισσότερες των περιπτώσεων, κυμαίνεται μεταξύ 2.2 m και 
2.4  m.  Σπάνια  συναντάει  κανείς  λωρίδες  πλάτους  3  m.  Οι  λωρίδες  των  ποδηλάτων 
διαχωρίζονται από αυτές των αυτοκινήτων με curbs, πλάτους 7‐9 cm και από το πεζοδρόμιο με 
curbs πλάτους 5‐9 cm. Έτσι, οι μετακινήσεις των πολιτών με τα ποδήλατα είναι πιο ασφαλείς, 
καθώς στον ποδηλατόδρομο μετακινούνται αποκλειστικά ποδήλατα. Όπως φαίνεται και στην 
εικόνα,  τα  λεωφορεία  βρίσκονται  εκτός  για  να  μην  εμποδίζουν,  ενώ  και  η  στάση  έχει 
τοποθετηθεί σε μικρή νησίδα μεταξύ δρόμου και ποδηλατοδρόμου.  
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Εικόνα 4.9: Αρμονική συνύπαρξη ποδηλάτου‐λεωφορείου στη Δανέζικη πρωτεύουσα 

Πηγή: http://presentations.thecyclistwebhouse.com/ 

4.3. Βερολίνο 

Το Βερολίνο είναι η πρωτεύουσα της Γερμανίας, με πληθυσμό περίπου 3.4 εκατ. κατοίκων. και 
έκταση 891 km2.   Το ποδήλατο διαδραματίζει σημαντικό ρόλο στην πόλη, αφού τουλάχιστον 
μισό  εκατομμύριο  το  προτιμάει  για  τις  καθημερινές  του  μετακινήσεις.  Εκτιμάται  ότι  στους 
1000 κατοίκους αντιστοιχούν 710 ποδήλατα. 
Οι ποδηλατόδρομοι του Βερολίνου δημιουργήθηκαν για να ενώνουν κύριους πόλους έλξης και 
εκδρομικούς  προορισμούς  με  ασφάλεια  και  ταχύτητα.  Το  ποδηλατικό  δίκτυο  περιλαμβάνει 
λωρίδες ποδηλάτου, κοινή χρήση λεωφορειολωρίδων από ποδηλάτες, λωρίδες συνδυασμένης 
κίνησης ποδηλατών και άλλων χρηστών, δρόμους με προτεραιότητα κίνησης στους ποδηλάτες 
και «πράσινες ποδηλατικές διαδρομές».  Συνολικά 12 κύριοι ποδηλατικοί άξονες  ενώνουν τα 
προάστια  του  Βερολίνου  με  το  κέντρο,  σχηματίζοντας  ένα  δίκτυο  σε  σχήμα  αστεριού.  Η 
πρόσβαση  σε  χώρους  εργασίας,  σχολεία,  εμπορικά  κέντρα,  αθλητικές  εγκαταστάσεις, 
χώρουςπολιτιστικού  ενδιαφέροντος  και  σταθμούς  του  δικτύου  δημόσιας  συγκοινωνίας, 
αποτέλεσετο  κεντρικό  σημείο  της  όλης  διαδικασίας  σχεδιασμού  του  υπάρχοντος 
ποδηλατικούδικτύου.  Οι  διαδρομές  διατρέχουν  δρόμους  ήπιας  κυκλοφορίας  (συνήθως  σε  
ζώνες των 30 km/h) και καλά διατηρημένα μονοπάτια ανάμεσα σε χώρους πρασίνου, αλλάκαι 
δίπλα σε υγρά στοιχεία (ποτάμια, λίμνες).   
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ΣΥΝΟΛΙΚΑ ΥΛΟΠΟΙΗΜΕΝΟΙ ΠΟΔΗΛΑΤΟΔΡΟΜΟΙ 650 kms 
Ποδηλατολωρίδες σε δρόμους  125 kms 
Πεζόδρομοι συνδυασμένης χρήσης 100 kms 
Υλοποιημένοι ποδηλατόδρομοι σε πεζοδρόμια  50 kms 
Πεζόδρομοι ανοιχτοί για τη χρήση ποδηλάτου  5 kms 
Λεωφορειολωρίδες κοινής χρήσης   80 kms 
Ποδηλατόδρομοι εκτός κύριων οδικών αρτηριών  400 kms 

Πίνακας 4.10: Το δίκτυο ποδηλατοδρόμων του Βερολίνου σε αριθμούς 
Πηγή: Υπουργείο Αστικής Ανάπτυξης του Κράτους του Βερολίνου, 2009 

Στο Βερολίνο, το δίκτυο των ποδηλατοδρόμων είναι εντυπωσιακό, καθώς αγγίζει τα 650 kms, 
συνδέοντας τα κύρια σημεία της πόλης μεταξύ τους, με τρόπο ελκυστικό και ασφαλή. 125 kms 
ποδηλατοδρόμων βρίσκονται σε δρόμους, ενώ 400 kms διέρχονται από πράσινες ζώνες, όπως 
πάρκα και ποτάμια. Εκτός από  τις ήδη υφιστάμενες λωρίδες για το ποδήλατο, υπάρχουν και 
συγκεκριμένοι  δρόμοι,  όπου  η προτεραιότητα  δίνεται  στο ποδήλατο,  βάζοντας ως  ανώτατο 
όριο στα οχήματα τα 30 km/h. Οι αρμόδιες αρχές σχεδιάζουν την αναβάθμιση του υπάρχοντος 
δικτύου αλλά και την επέκτασή του, ώστε να καλύπτει τις συνεχώς αυξανόμενες ανάγκες των 
ποδηλατών. Παράλληλα, υπάρχουν 7 υπεραστικοί ποδηλατόδρομοι, όπως αυτός που συνδέει 
το Βερολίνο με την πόλη του Usedom.   

Εικόνα 4.11: Ποδηλατόδρομοι στο Βερολίνο 
Πηγή: http://rudar.ruc.dk/bitstream/1800/10843/1/Samlet%20v%202.1.pdf 

Η Γερμανική πρωτεύουσα διαθέτει το πιο οργανωμένο δίκτυο λεωφορείων στη χώρα, το οποίο 
ξεκίνησε  τη  λειτουργία  του  το  1846. Η πόλη αριθμεί 149  καθημερινά δρομολόγια  και 2600 
στάσεις,   με  τον στόλο τον λεωφορείων να  ξεπερνάει τα 1300 οχήματα, τα οποία καλύπτουν 
συνολικά 300 000 kms την ημέρα. 
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Σημαντικό ρόλο στη βελτίωση  των μετακινήσεων διαδραματίζουν οι λεωφορειολωρίδες που 
βρίσκονται στην πόλη,  καθώς  τα λεωφορεία, πλέον, κινούνται με μεγαλύτερες ταχύτητες. Οι 
περισσότερες  εξ αυτών  των λωρίδων  χρησιμοποιούνται  για ορισμένο  χρονικό  διάστημα  την 
ημέρα,  αποκλειστικά  από  λεωφορεία.  Σε  κάποιες  περιπτώσεις,  τα  ταξί  επιτρέπεται  να 
κινούνται  στη  λωρίδα  των  λεωφορείων.  Στην  πόλη  υπάρχουν  230  λεωφορειολωρίδες, 
συνολικού  μήκους  101.5  kms,  με  περαιτέρω  προοπτική  επέκτασης.  Τουλάχιστον  40  kms  εξ 
αυτών έχουν υλοποιηθεί την τελευταία 15ετία. 

Εικόνα 4.12: Λεωφορεία, ποδήλατα, πεζοί στους δρόμους της Γερμανικής πρωτεύουσας 
Πηγή: http://therivardreport.com/berlin‐city‐of‐change‐cranes‐and‐bicycles/ 

Στα 70 από  τα περίπου 100  kms  λεωφορειολωρίδων,  επιτρέπεται η  κίνηση  του ποδηλάτου. 
Σύμφωνα  με  έρευνα  που  πραγματοποιήθηκε  το  2013  στο  Βερολίνο,  οι  απόψεις  των 
ποδηλατών  διίστανται  ως  προς  την  ασφάλεια  κίνησης  του  ποδηλάτου  στη  λωρίδα  των 
λεωφορείων και ως προς τον χρόνο καθυστέρησης. Ορισμένοι εξέφρασαν την άποψη ότι δεν 
υπάρχει  πρόβλημα,  καθώς  τα  λεωφορεία  σέβονται  τους  ποδηλάτες,  ενώ  άλλοι  μόνο  στη 
σκέψη ότι θα βρίσκονταν στο ίδιο ρεύμα κυκλοφορίας με τα λεωφορεία, εξέφρασαν κάποιους 
ενδοιασμούς  σχετικά  με  την  ασφάλειά  τους.  Το  πρόβλημα  της  αναγκαστικής  χρήσης 
λεωφορειολωρίδων  σε  περιπτώσεις  που  το  χιόνι  καλύπτει  τους  ποδηλατοδρόμους 
εκφράστηκε  στη  συγκεκριμένη  έρευνα.  Τέλος,  τονίστηκε  το  γεγονός  πως  η  συνύπαρξη 
λεωφορείου και ποδηλάτου στην ίδια λωρίδα δεν ευνοεί κανέναν, καθώς είναι επικίνδυνο για 
την  ασφάλεια  του  ποδηλάτη  και  προκαλεί  καθυστερήσεις  και  δυσαρέσκεια  στο  κοινό  που 
χρησιμοποιεί το λεωφορείο για τις μετακινήσεις του.  



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

61  

4.4.Άμστερνταμ

Το Άμστερνταμ είναι η πρωτεύουσα και ο μεγαλύτερος σε πληθυσμό δήμος της Ολλανδίας. Ο 
δήμος έχει έκταση 219,33 km² και πληθυσμό 805.166 κατοίκους. Θεωρείται η πιο φιλική για το 
ποδήλατο  πόλη  στον  κόσμο.  Πάνω  από  το  60%  των  μετακινήσεων  πραγματοποιούνται  με 
ποδήλατο. 
Όπως συμβαίνει με τις περισσότερες πόλεις της Ολλανδίας, στο Άμστερνταμ υπάρχει ένα ευρύ 
δίκτυο δρόμων ήπιας κυκλοφορίας και παγκόσμιας κλάσης υποδομές για τους ποδηλάτες. Η 
πόλη είναι σχεδιασμένη προκειμένου να ευνοεί τη χρήση του ποδηλάτου, καθώς σχεδιάστηκε 
τον 17ο αιώνα με γνώμονα τους πεζούς και τις άμαξες που κυκλοφορούσαν εκείνη την εποχή.  
Σε  όλη  την  πόλη  συναντώνται  ποδηλατόδρομοι  και  χώροι  στάθμευσης  ποδηλάτων, 
καθιστώντας το ποδήλατο ελκυστικό μέσο μετακίνησης. Οι σχετικά μικρές αποστάσεις (5 kms 
η  μεγαλύτερη  απόσταση  από  το  κέντρο)  σε  συνδυασμό  με    το  επίπεδο  έδαφος,  ευνοεί  τη 
χρήση  του ποδηλάτου. Παράλληλα,  τα ακριβά  παρκόμετρα και οι  μιας κατεύθυνσης δρόμοι 
αποθαρρύνουν  τη  χρήση  του αυτοκινήτου.  Το  2006  υπολογίστηκε  πως  στην  πόλη  υπήρχαν 
881000 ποδήλατα.  
Όπως φαίνεται στην Εικόνα 4.13, η χρήση του ποδηλάτου από τους Ολλανδούς αυξάνεται με 
γοργούς ρυθμούς με παράλληλη μείωση της χρήσης του αυτοκινήτου. Την 20ετία 1987‐2007, 
υπήρξε αύξηση της χρήσης του ποδηλάτου κατά 7%, φαινόμενο σπάνιο σε άλλες ευρωπαϊκές 
πόλεις.  Για  πρώτη  φορά  στην  ιστορία,  οι  περισσότεροι  κάτοικοι  του  Άμστερνταμ  πλέον 
χρησιμοποιούν το ποδήλατο για τις μετακινήσεις τους στην πόλη, «κλειδώνοντας» ουσιαστικά 
το αυτοκίνητο.  

Διάγραμμα 4.13: Αύξηση χρήσης του ποδηλάτου με ταυτόχρονη μείωση χρήσης του 
αυτοκινήτου 

Πηγή: Υπηρεσία Υποδομών, Κυκλοφορίας και Μεταφορών του Άμστερνταμ 
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Το συνολικό μήκος  των ποδηλατολωρίδων στο Άμστερνταμ αγγίζει  τα 400  kms,  συνδέοντας 
όλα τα προάστια της πόλης. Οι ποδηλατόδρομοι έχουν πλάτος από 1.80 m  έως 2.00 m,  ενώ 
στις  περιπτώσεις  διπλής  κατεύθυνσης  φτάνει  τα  2.50  m.  Το  2006  κατασκευάστηκε  η 
μεγαλύτερη γέφυρα που χρησιμοποιείται από ποδήλατα και πεζούς και διασχίζει τον ποταμό 
Ρήνο  που  διέρχεται  μέσα  από  το  Άμστερνταμ.  Το  μήκος  της  είναι  780 m,  συνδέοντας  την 
πρωτεύουσα με το τεχνητό νησί του Ijburg.   

Αριθμός Ποδηλάτων  881 000 

Συνολική απόσταση που διανύουν καθημερινά οι ποδηλάτες  2 εκατομμύρια kms 

Ποσοστό κατοίκων που κάνουν καθημερινή χρήση του ποδηλάτου  58%  

Συνολικό μήκος ποδηλατοδρόμων  767 kms 

Αποκλειστικοί ποδηλατόδρομοι  513 kms 

Ποδηλατόδρομοι διπλής κατεύθυνσης  275 kms 

Ποδηλατόδρομοι μονής κατεύθυνσης  236 kms 

Θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων  10 000 

Πίνακας 4.14: Το ποδηλατικό δίκτυο της πόλης σε αριθμούς 

Το  δίκτυο  των  λεωφορείων  είναι  ιδιαίτερα  ανεπτυγμένο  στην  Ολλανδική  πρωτεύουσα. 
Περιλαμβάνει 55 ημερήσιες γραμμές και 11 νυχτερινές, καθιστώντας πιο εύκολη τη σύνδεση 
του κέντρου με τα προάστια. Για την ευκολότερη μετακίνηση των κατοίκων, στην πόλη υπάρχει 
ένα  δίκτυο  λεωφορειωλωρίδων  που  αγγίζει  τα  35  kms.  Η  πρώτη  λεωφορειολωρίδα  στην 
Ολλανδία  τέθηκε  σε  λειτουργία  το  1972,  στο  Ρότερνταμ.  Το  πρόβλημα  της  κίνησης  των 
ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες δεν υφίσταται στο Άμστερνταμ. Όπως προαναφέρθηκε, το 
δίκτυο των ποδηλατοδρόμων έχει μήκος 400 kms, γεγονός που σημαίνει πως δίπλα από κάθε 
λεωφορειολωρίδα, ο ποδηλάτης θα συναντήσει ξεχωριστή λωρίδα για το ποδήλατο. Συνεπώς, 
οι  ποδηλάτες κυκλοφορούν  με ασφάλεια σε δική  τους λωρίδα.  Χαρακτηριστικό  της μεγάλης 
σημασίας  που  δίνουν οι  Ολλανδοί στο  ποδήλατο  είναι  το  γεγονός  πως στις διασταυρώσεις, 
δίνεται προτεραιότητα στο ποδήλατο, όπως φαίνεται και στην παρακάτω εικόνα.  
Και  στην  Ολλανδική  πόλη,  συμπεραίνουμε  πως  χάρη  στις  εξελιγμένες  υποδομές  του 
ποδηλάτου, τα ποδήλατα δεν αναμιγνύονται στις λεωφορειολωρίδες και η κίνηση και των δύο 
μέσων γίνεται με ασφάλεια. Βέβαια, στην  υπόλοιπη χώρα που οι ποδηλατικές υποδομές δεν 
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είναι τόσο ανεπτυγμένες, όσο αυτές στην πρωτεύουσα, επιτρέπεται η χρήση ποδηλάτων στη 
λεωφορειολωρίδα.  

Εικόνα 4.15: Τα ποδήλατα και τα λεωφορεία κατέχουν ξεχωριστή λωρίδα 
Πηγή: http://www.transportphoto.net/ 

4.5. Παρίσι 

Το  Παρίσι,  είναι  η  πρωτεύουσα  της  Γαλλίας  και  ο  πληθυσμός  του  ανέρχεται  σε  περίπου 
2.153.600  κατοίκους.  Ο  συνολικός  πληθυσμός  της  μητροπολιτικής  περιοχής  ξεπερνά  τα 
13.000.000  και  είναι  έτσι  μία  από  τις  μεγαλύτερες  πόλεις  της  Ευρώπης  και  του  κόσμου. 
Επιπλέον  είναι  η  πολιτιστική  και  οικονομική  πρωτεύουσα  της  Γαλλίας,  το  σημαντικότερο 
κομβικό σημείο της και έδρα πολλών διεθνών οργανισμών.  
Μέχρι το 1995, οι σχεδιασμοί που γίνονταν στο Παρίσι ευνοούσαν τη χρήση του αυτοκινήτου, 
καθώς δημιουργήθηκαν αρκετοί υπόγειοι χώροι στάθμευσης. Η απεργία, όμως, που κήρυξαν 
εκείνη τη χρονιά οι εργαζόμενοι στα λεωφορεία και το Μετρό, ήταν αρκετή για να αλλάξει τη 
νοοτροπία  του  Γάλλου.  Αρκετοί  προτίμησαν  για  τις  μετακινήσεις  τους  το  ποδήλατο,  μην 
αντέχοντας  το  μποτιλιάρισμα  στις  κεντρικές  αρτηρίες  του  Παρισιού.  Τα  πρώτα  50  kms 
ποδηλατοδρόμων  ήταν  γεγονός  το  Φεβρουάριο  του  1996,  καταργώντας,  παράλληλα,  600 
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θέσεις στάθμευσης.  Πλέον  οι  κάτοικοι  απολαμβάνουν 440  kms ποδηλατοδρόμων, οι οποίοι 
διαχωρίζονται  από  τις  υπόλοιπες  λωρίδες  συνήθως  με    κράσπεδα,  τα  λεγόμενα  curbs.  Έχει 
υπολογιστεί πως από το 1996 μέχρι σήμερα, οι ποδηλάτες έχουν διπλασιαστεί στην πόλη.  
Η  πρώτη  φάση  του  ποδηλατικού  σχεδίου  που  εφαρμόστηκε  την  τελευταία  20ετία, 
επικεντρώθηκε  στους  κύριους  οδικούς  άξονες  της  πόλης  και  έτσι  υλοποιήθηκε  ένα  πιο 
ορθολογικό δίκτυο βασισμένο σε δρομολόγια κατά μήκος της πόλης. ΈνααπόΒορράπροςΝότο 
(Porte  de  Pantin/Châtelet/Porte  de  Vanves)  καιένααπόΑνατολήπροςΔύση  (Bois  de 
Vincennes/Concorde/Bois  de  Boulogne).  Το  σχέδιο  αυτό,  περιλαμβάνει  παρακάμψεις, 
συνδέσεις μεταξύ των τοπικών ποδηλατικών δικτύων και ένα δίκτυο σύνδεσης των προαστίων. 
Οι ποδηλατικές αυτές διαδρομές υλοποιούνται προσεγγίζοντας σε έναναρκετά ικανοποιητικό 
βαθμό  τους  σταθμούς  των  μέσων  μαζικής  μεταφοράς  και  ιδιαίτερα  των  μέσων  σταθερής 
τροχιάς.  Στην  περίπτωση  της  Γαλλικής  πρωτεύουσας  έχει  γίνει  η  κατασκευή  ενός 
ολοκληρωμένου  ποδηλατικού  δικτύου  στο  οποίο  παρατηρούνται  ισχυροί  δεσμοί 
αλληλεπίδρασης  με  τα  μέσα  δημόσιας  συγκοινωνίας.  Η  ιδιότητα  αυτή  ενισχύει  ακόμη 
περισσότερο την πληρότητά του και το καθιστά ακόμα πιο ελκυστικό για τους κατοίκους του 
Παρισιού. 
Ορισμένοι  Γαλλικοί  ποδηλατόδρομοι  που  είναι  γνωστοί  ως  “Voies  Vertes”  (Πράσινες 
Διαδρομές)  διέρχονται μέσα  από  το Παρίσι,  συνδέοντας  το  κέντρο  της πρωτεύουσας με  τα 
βορειοανατολικά  προάστια.  Παράλληλα,  σε  περιοχές  όπου  δεν  αναπτύσσεται  μεγάλη 
ταχύτητα στους δρόμους, επιτρέπεται η κίνηση των ποδηλάτων, αντίθετα με την κυκλοφορία. 
Σε  αυτές  τις  περιπτώσεις,  στο  οδόστρωμα  υπάρχει  ειδική  σήμανση  που  προειδοποιεί  τους 
οδηγούς για την ύπαρξη ποδηλάτων που κινούνται προς την αντίθετη κατεύθυνση.  
Στο  Παρίσι,  υπάρχουν  64  λεωφορειογραμμές,  ενώ  άλλες  214  ενώνουν  το  κέντρο  με  τα 
προάστια  της  πόλης.  Συνολικά,  υφίστανται 190 kms  λεωφορειολωρίδων, η  πλειονότητα  των 
οποίων  είναι  ανοιχτή  για  το ποδήλατο.  Συγκεκριμένα,  σε 160  kms  επιτρέπεται η  χρήση  του 
ποδηλάτου,  ενώ  στα υπόλοιπα  60  απαγορεύεται,  κάτι  το  οποίο  διακρίνεται  από  την  ειδική 
σήμανση. Οι λόγοι της απαγόρευσης  είναι είτε η στενότητα του πλάτους του δρόμου, είτε οι 
λίγες  λωρίδες  κυκλοφορίας.  Βέβαια,  σταδιακά  όλο  και  σε  περισσότερες  λεωφορειολωρίδες 
επιτρέπεται η κίνηση  του ποδηλάτου, καθώς  οι Γάλλοι αναγνωρίζουν  τα πλεονεκτήματα  της 
χρήσης του ποδηλάτου. 
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Χάρτης 4.16: Ανεπτυγμένο δίκτυο ποδηλατοδρόμων στο Παρίσι. Με λαδί χρώμα 
απεικονίζονται οι λεωφορειολωρίδες που χρησιμοποιούνται και από ποδήλατα, και με μπλε 

οι ποδηλατόδρομοι στο κέντρο του Παρισιού. 
Πηγή:http://www.geovelo.fr/ 

Αξίζει να σημειωθεί πως από το 2008, η νόμιμη κίνηση των ποδηλάτων επετράπη σε άλλα 30 
kms  λεωφορειολωρίδων  στη  Γαλλική  πρωτεύουσα,  η  οποία  δίνει  ιδιαίτερη  βαρύτητα  στο 
ποδήλατο.  Χαρακτηριστικό  είναι  πως  αρκετές  λωρίδες  αποκλειστικές  για  χρήση  από 
λεωφορεία  διαπλατύνθηκαν,  προκειμένου  να  «χωρέσει»  και  ο  ποδηλάτης.  Συνεπώς,  η 
λεωφορειολωρίδα έφτασε τα 4.5 m, με το σκεπτικό πως το  λεωφορείο  έχει πλάτος 2.5 m, ο 
ποδηλάτης  χρειάζεται  1  m  και  ορίζοντας  επίσης  την  απόσταση  ασφαλείας  μεταξύ  του 
λεωφορείου  και  του  ποδηλάτη  1m. Με  αυτόν  τον  τρόπο,  βλέπουμε  μια  αρμονική  και  πιο 
ασφαλή συνύπαρξη ποδηλάτου και λεωφορείου στην ίδια λωρίδα. 
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Εικόνα 4.17: Η κίνηση των ποδηλάτων επιτρέπεται στις περισσότερες λεωφορειολωρίδες 
του Παρισιού 

Πηγή: http://blog.velib.paris.fr/ 

4.6 Συμπεράσματα 

Όπως  προκύπτει  από  την  παραπάνω  ανάλυση  της  υπάρχουσας  κατάστασης  στις  μεγάλες, 
αναπτυγμένες  πόλεις  της  Ευρώπης,  το  ποδήλατο  εισέρχεται  όλο  και  περισσότερο  στην 
καθημερινότητα  των  κατοίκων.  Το  ποδήλατο  έχει  πάψει  πια  να  θεωρείται  μέσο 
αποκλειστικάαναψυχής και άθλησης και αποτελεί πλέον ένα μέσο καθημερινής μετακίνησης 
τωνκατοίκων  των  μεγαλουπόλεων.  Και  έτσι  αντιμετωπίζεται  από  όλους  τους  αρμόδιους 
φορείςστις  περισσότερες  ευρωπαϊκές  πόλεις.      Έχει  γίνει  πρόβλεψη  και  κατασκευή  ενός 
πλήρουςδικτύου  ποδηλατοδρόμων  σε  κάθε  πόλη,  το  οποίο  συνεχώς  αναβαθμίζεται  και 
επεκτείνεται.  Το  δίκτυο  αυτόστοχεύει  στην  όσο  το  δυνατόν  καλύτερη  ικανοποίηση  των 
αναγκών  των  χρηστών  του.  Έτσι,γίνεται  επιμελής  σύνδεση  του  ποδηλατικού  δικτύου  με  τα 
μέσα μαζικής μεταφοράς όπουαυτό είναι απαραίτητο, ενισχύοντας έτσι  την υπερτοπικότητα 
ενός  συνοικιακούποδηλατικού  δικτύου.  Σε  πόλεις  όπως  το  Άμστερνταμ,  το  δίκτυο  των 
ποδηλατοδρόμων είναι τόσο εκτεταμένο, με τον ποδηλάτη να έχει τη δική του λωρίδα, χωρίς 
έτσι να χρειάζεται να χρησιμοποιεί τη λεωφορειολωρίδα. 
Σε όλες τις πόλεις που αναφέρθηκαν, υπάρχει ένα εκτεταμένο δίκτυο λεωφορειολωρίδων, το 
οποίο στη συντριπτική πλειονότητα των περιπτώσεων χρησιμοποιείται και από τα ποδήλατα. 
Το ποδήλατο δε σκοπεύει να υποκαταστήσει πλήρως όλα τα άλλα μέσα μεταφοράς, αλλά να 
λειτουργήσει παράλληλα με αυτά, με σκοπό τη βιώσιμη ανάπτυξη. Σκοπεύει να ενταχθεί στο 
ήδη κυκλοφορικάεπιβαρυμένο περιβάλλον των μεγαλουπόλεων, προσφέροντας μια ιδιαίτερα 
ελκυστικήεναλλακτική  πρόταση  μετακίνησης  που  χαρακτηρίζεται  από  ένα  πλήθος 
πλεονεκτημάτων.  Για  το  λόγο  αυτό,  καίριο  ρόλο  στην  προώθηση  τουθεσμού  του  αστικού 
ποδηλάτου και της ουσιαστικής ένταξής του στην καθημερινότητα τωνπολιτών, διαδραματίζει 
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η υιοθέτηση πολιτικών που στοχεύουν στην ενίσχυση της χρήσηςτου. Έτσι, λοιπόν, με γνώμονα 
τις φιλικότερες μετακινήσεις στην πολύβουη πόλη, οι πρωτεύουσες της Ευρώπης, εφαρμόζουν 
την  πολιτική  χρήσης  του ποδηλάτου στις  λεωφορειολωρίδες,  τοποθετώντας μάλιστα,  ειδική 
σήμανση μέσω πικτογραμμάτων επί του οδοστρώματος. 
Κάτι ανάλογο πρέπει να εφαρμοστεί και στη χώρα μας, η οποία κάνει βήματα προόδου προς 
την  ένταξη  του  ποδηλάτου  στην  καθημερινότητα  τα  τελευταία  χρόνια.  Οι  ποδηλατικές 
υποδομές  της  Ελλάδας  σε  καμία  περίπτωση  δε  μπορούν  να  συγκριθούν  με  αυτές  των 
Ευρωπαϊκών  πόλεων που αναφέρθηκαν  παραπάνω, ωστόσο  έστω  και  με  γοργούς  ρυθμούς 
κάτι φαίνεται στον ορίζοντα. 
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5. ΠΡΟΤΑΣΗ ΕΝΤΑΞΗΣ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

Στο παρών κεφάλαιο αναλύεται η κατάσταση που επικρατεί στο κέντρο και που προέκυψε από 
τις μετρήσεις πεδίου που διενεργήθηκαν.  Στη συνέχεια, παρουσιάζεται η πρόταση  για  τους 
δρόμους του κέντρου, ώστε η συνύπαρξη λεωφορείου και ποδηλάτου να είναι πιο αρμονική. 

5.1 Συμπεράσματα Σχετικά  με την Ισχύουσα Κατάσταση στη 
Λεωφορειολωρίδα 

Η απαγόρευση κίνησης του ποδηλάτου στη λεωφορειολωρίδα ισχύει μέχρι και σήμερα, καθώς 
με  εξαίρεση  ένα  τρίμηνο πιλοτικό  πρόγραμμα που  εφαρμόστηκε  το 2011, δεν  έγινε  κάποια 
άλλη  ενέργεια  προκειμένου  να  βγει  το  συμπέρασμα  εάν  η  κίνηση  των  λεωφορείων 
δυσχεραίνεται  από  το  ποδήλατο.  Από  τις  μετρήσεις  που  κάναμε  και  παρουσιάστηκαν  σε 
προηγούμενο  κεφάλαιο,  οδηγηθήκαμε  σε  κάποια  συμπεράσματα  σχετικά  με  τη  συνύπαρξη 
λεωφορείου και ποδηλάτου στην ίδια λωρίδα κυκλοφορίας.  

Από τη λήψη των αποσπασμάτων βίντεο, διαπιστώθηκε πως το  λεωφορείο όταν συναντήσει 
ποδηλάτη και απέχει λίγα μέτρα από στάση, τότε μειώνει ταχύτητα, προκειμένου να επιτρέψει 
στον ποδηλάτη να απομακρυνθεί. Στις περιπτώσεις, όμως, που το λεωφορείο απέχει αρκετά 
μέτρα από  κάποια στάση,  αναγκαστικά  χρησιμοποιεί μέρος  της  διπλανής  λωρίδας,  ώστε  να 
προσπεράσει  τον  ποδηλάτη.  Εδώ,  ισχύουν  δύο  διαφορετικές  περιπτώσεις.  Αρχικά,  το 
λεωφορείο  δεν  καθυστερείται  όταν  η  διπλανή  λωρίδα  είναι  άδεια  από  οχήματα,  καθώς 
χρησιμοποιεί μέρος  της,  χωρίς να μειώσει  ταχύτητα.  Από  την  άλλη, όταν  η διπλανή λωρίδα 
είναι  κορεσμένη  με  οχήματα,  τότε  ο  οδηγός  του  λεωφορείου  ελαττώνει  την  ταχύτητά  του, 
μέχρις  ότου  αυτή  αδειάσει.  Τότε,  έχοντας  τον  απαραίτητο  χώρο,  θα  μπορέσει  να 
πραγματοποιήσει  την  προσπέραση  με  ασφάλεια.    Συνεπώς,  οι  καθυστερήσεις  που 
παρατηρούνται  είναι  ελάχιστες,  καθώς  λίγες  είναι  οι  φορές  μέσα  στην  ημέρα  που  το 
λεωφορείο θα  συναντήσει ποδήλατο  και  θα  το προσπεράσει.  Εκτός αυτού, είναι αμελητέες. 
καθώς είναι της τάξεως των λίγων δευτερολέπτων και δεν επηρεάζουν ουσιαστικά την κίνηση 
του  λεωφορείου.  Σίγουρα,  τα  ταξί  και  τα  οχήματα  που  εισέρχονται    παρανόμως  στην 
Αποκλειστική  Λωρίδα  Λεωφορείων  δημιουργούν  μεγαλύτερη  καθυστέρηση,  καθώς  το 
φαινόμενο αυτό συναντάται πιο συχνά στους δρόμους του κέντρου. 

Για  μία  περίπου  εβδομάδα,  πραγματοποιήθηκαν  μετρήσεις  φόρτου  στους  περισσότερους 
δρόμους  όπου υπάρχει  λεωφορειολωρίδα.  Από  τις  μετρήσεις, παρατηρήθηκε πως  ο φόρτος 
στις υπόλοιπες, συνήθως δύο, λωρίδες κυκλοφορίας είναι πολύ μεγαλύτερος σε σχέση με το 
φόρτο στη λεωφορειολωρίδα.  Όπως φαίνεται στον πίνακα  που  περιλαμβάνει  το  αθροιστικό 
σύνολο  των  μετρήσεων,  σε  ένα  δρόμο  3  λωρίδων,  το  44.13%  των  οχημάτων  κινείται  στην 
αριστερή λωρίδα, το 44.65% στη μεσαία και μόλις το 10.06% στη λεωφορειολωρίδα. Αξίζει να 
σημειωθεί πως επί του ποσοστού των οχημάτων που κινούνται στη λεωφορειολωρίδα (10.06 
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%) μόνο το 1.04 % είναι λεωφορεία, ενώ το υπόλοιπο 8.96% είναι οχήματα, κυρίως ταξί, που 
παρανόμως εισέρχονται στην Αποκλειστική Λωρίδα Λεωφορείων. Το πρόβλημα, συνεπώς δεν 
είναι  ο ποδηλάτης,  αλλά  τα υπόλοιπα  οχήματα που δημιουργούν σαφώς  πολύ μεγαλύτερες 
και σημαντικότερες καθυστερήσεις. 

Πίνακας 5.1: Συγκεντρωτικός πίνακας των μετρήσεων φόρτου στους δρόμους του κέντρου. 
Χαρακτηριστικό είναι το ποσοστό των οχημάτων που παρανόμως χρησιμοποιούν τη 

λεωφορειολωρίδα 

Η  απουσία  υποδομών  ποδηλάτου  από  το  κέντρο,  εξαιτίας  και  της  στενότητας  χώρου  που 
παρατηρείται  αναγκάζει  τον  ποδηλάτη  να  κινείται  στο  δρόμο.  Η  ασφαλέστερη  λωρίδα 
σύμφωνα  με  τις  παραπάνω  παρατηρήσεις  είναι  η  λεωφορειολωρίδα,  καθώς  ο φόρτος  εκεί 
είναι  μικρότερος  σε  σχέση  με  τις  υπόλοιπες  λωρίδες  κυκλοφορίας.  Σε  αντίθεση  με  το 
μηχανοκίνητο δίκυκλο το ποδήλατο έχει μικρή ταχύτητα και είναι πολύ πιο ευάλωτο απέναντι 
στο αυτοκίνητο. Έχει ανάγκη προστασίας και οι λεωφορειολωρίδες θα μπορούσαν να του την 
προσφέρουν.    Η  ενδεχόμενη  ελεύθερη  είσοδος  ποδηλάτων  στις  λεωφορειολωρίδες  δε  θα 
προϋπέθετε την απόσυρση του  μέτρου της ελεύθερης εισόδου των μηχανοκίνητων δικύκλων. 
Χώρος  υπάρχει  αρκετός  και  για  τα  ποδήλατα.  Εκτιμάται  ότι  με  την  παρουσία  τους  θα 
προσδώσουν διαφορετική ταυτότητα στις λεωφορειολωρίδες, συμβάλλοντας στην αποτροπή 
της παράνομης εισόδου αυτοκινήτων.   

Επιπλέον  με  την παρουσία  των ποδηλάτων  η  δημόσια  συγκοινωνία θα παρουσίαζε μια πιο 
σύγχρονη,  νεανική  και φιλική στο περιβάλλον και  την πόλη εικόνα, κάτι που το έχει ανάγκη 
ώστε να προσελκύσει και νέους λιγότερο δέσμιους επιβάτες, που έχουν δηλαδή δυνατότητα 
επιλογής  μέσου  και  ενδιαφέρονται  να  θεωρούνται  πελάτες  και  όχι  αποδέκτες  κοινωνικού 
βοηθήματος,  όπως  ήταν  παραδοσιακά  η  δημόσια  συγκοινωνία.    Όπως  αναφέρθηκε 
παραπάνω, σε κάποιες περιπτώσεις όπου ηδιπλανή λωρίδα είναι κατειλημμένη από οχήματα, 
παρεμποδίζεται  η  κίνηση    των  λεωφορείων.  Βέβαια,  λαμβάνοντας υπόψη  και  την  εμπειρία 
πολλών ευρωπαϊκών πόλεων όπου η χρήση ποδηλάτου είναι πολύ πιο εντατική, τα φαινόμενα 
αυτά σπανίζουν, καθώς: 

√ Η ταχύτητα του ποδηλάτου, με εξαίρεση τις ανηφόρες, είναι μεγαλύτερη της εμπορικής
ταχύτητας των οχημάτων δημόσιας συγκοινωνίας,

√ Η  ταχύτητα  των  οχημάτων  δημόσιας  συγκοινωνίας  στις  κεντρικές  περιοχές  όπου
αναμένεται να είναι περισσότεροι οι ποδηλάτες, δεν είναι μεγάλη,
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√ Οι στάσεις των λεωφορείων είναι συνεχείς
√ Η  πυκνότητα  των  οχημάτων  δημόσιας  συγκοινωνίας  στις  λεωφορειολωρίδες,  όπως

διαπιστώθηκε από τις μετρήσεις φόρτου είναι μικρή,
√ Το  ποδήλατο  είναι  το  πιο  ευέλικτο  μέσο  και  όταν  στις  στάσεις  είναι  σταματημένο

λεωφορείο ή τρόλεϊ μπορεί εύκολα να το προσπερνά από αριστερά.

Οι παραπάνω λόγοι εξηγούν το γιατί σε ευρωπαϊκές χώρες επιτρέπεται η είσοδος ποδηλάτων 
στις  λεωφορειολωρίδες  ακόμη  και  όταν  το  πλάτος  τους  είναι  ανάλογο  των  αθηναϊκών  (οι 
Βέλγοι δεν θέτουν ελάχιστο πλάτος, οι Γάλλοι θεωρούν ότι είναι εφικτό πάνω από τα 3‐3,5 μ. 
αν  οι  διελεύσεις  λεωφορείων  είναι  λιγότερες  των  20  την  ώρα  –  όταν  το  πλάτος  της 
λεωφορειολωρίδας  είναι  μεγαλύτερο  των  4,3  μ.  είναι  υποχρεωτική  για  την  κίνηση  των 
ποδηλάτων, όταν είναι μικρότερο είναι προαιρετική, οι Ελβετοί θεωρούν ότι γενικά είναι υπέρ 
της  ασφάλειας  η  ένταξη  των  ποδηλάτων  στις  λεωφορειολωρίδες  διότι  έτσι  θα  πάψουν  οι 
ποδηλάτες  να  προσπερνούν  από  τα  δεξιά,  οι  Ολλανδοί,  λόγω  και  του  μεγάλου  αριθμού 
ποδηλάτων  στη  χώρα,  θέτουν  ως  κριτήριο  για  τη  συνύπαρξη  λωρίδας  ποδηλάτου  και 
λεωφορειολωρίδας την ιεράρχησή τους στο συνολικό δίκτυο).  

Κάθε χώρα έχει τις ιδιαιτερότητές της, ίσως για την Αθήνα το πιο χαρακτηριστικό είναι ότι οι 
ποδηλάτες είναι λίγοι και ότι οι λεωφορειολωρίδες δε γίνονται σεβαστές από τα αυτοκίνητα 
και τα ταξί, όπως προέκυψε από τις παρατηρήσεις. Ως προς το τελευταίο ενδεχομένως λοιπόν 
η  είσοδος  των  ποδηλάτων  να  συμβάλλει  στη  μείωση  της  εισόδου  των  αυτοκινήτων  και  το 
τελικό  ισοζύγιο ως  προς  τη  μέση  ταχύτητα  των  οχημάτων  δημόσιας  συγκοινωνίας  να  είναι 
θετικό. 

Έπειτα  από  τις  μετρήσεις  που  διενεργήθηκαν  στο  σύνολο  των  δρόμων  του  κέντρου, 
διαπιστώθηκε πως οι λωρίδες κυκλοφορίας του κέντρου είναι αρκετά μεγάλες και επιδέχονται 
μείωσης  πλάτους,  προκειμένου  να  δοθεί  περισσότερος  χώρος  στη  λεωφορειολωρίδα.  Με 
αυτόν τον τρόπο, η προσπέραση του λεωφορείου στο ποδήλατο, όταν συμβαίνει, θα γίνεται 
ευκολότερα και με περισσότερη ασφάλεια. Ο οδηγός του λεωφορείου θα χρησιμοποιεί πλέον 
λιγότερο  μέρος  της  αριστερής  λωρίδας,  με  αποτέλεσμα  να  μην  επηρεάζεται  ούτε  κατ’ 
ελάχιστον η κίνηση στις υπόλοιπες λωρίδες. Παράλληλα, σε περιπτώσεις φόρτου στις διπλανές 
λωρίδες, το λεωφορείο δε θα χρειαστεί να ελαττώσει ταχύτητα, μέχρι να εισέλθει στη διπλανή 
λωρίδα  και  να  πραγματοποιήσει  την  προσπέραση.  Λόγω  της  μείωσης  του  πλάτους  των 
λωρίδων, αυτές θα στενέψουν, με αποτέλεσμα οι ταχύτητες στο κέντρο να ελαττωθούν, καθώς 
δε  θα  υπάρχει  ο  άπλετος  χώρος  που  θα  επέτρεπε  στα  οχήματα  να  αναπτύξουν  μεγάλη 
ταχύτητα. Έτσι, οι χρόνοι μετάβασης των κατοίκων στις εργασίες τους θα αυξηθούν, κάτι που 
ενδεχομένως  να αποθαρρύνει  τη  χρήση  του  ΙΧ αυτοκινήτου  στο  κέντρο.  Αυτό  θα  οδηγήσει 
στην ενίσχυση του θεσμού της δημόσιας συγκοινωνίας και του ποδηλάτου, ενώ παράλληλα η 
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Αθήνα θα γίνει μια πόλη ανθρώπινη και πιο ευχάριστη με λιγότερα αυτοκίνητα και λιγότερους 
ρύπους. 

Βέβαια,  προκειμένου  να  γίνει  αυτό,  είναι  αναγκαία  η  ενημέρωση  των  οδηγών  για  τις 
μεταβολές  στα  πλάτη,  για  την  αποφυγή  τυχόν  ατυχημάτων.  Αυτό  μπορεί  να  επιτευχθεί  με 
κατάλληλα διαφημιστικά σποτ μέσω της τηλεόρασης, του ραδιοφώνου, με φυλλάδια που θα 
διανέμονται καθώς και με αφίσες σε κεντρικά σημεία της πόλης.  

5.2. Πρόταση Αύξησης Πλάτους Λεωφορειολωρίδας 

Προκειμένου  να  αποφασίσουμε  το  νέο  πλάτος  της  λεωφορειολωρίδας,  σκόπιμο  είναι  να 
μελετηθούν  τα  πλάτη  των  οχημάτων  που  κινούνται  στους  δρόμους  του  κέντρου.  Η 
πλειονότητα  των  οχημάτων  που  συναντάται  είναι  ΙΧ  αυτοκίνητα  και  ταξί,  ενώ  πιο  σπάνια 
κινούνται  φορτηγά.  Παρ’  όλα  αυτά,  για  τον  προσδιορισμό  του  νέου  πλάτους 
λεωφορειολωρίδας, πρέπει να ληφθεί υπόψη η δυσμενέστερη περίπτωση, δηλαδή αυτή των 
οχημάτων με το μεγαλύτερο πλάτος. 

5.2.1. Πλάτη οχημάτων 

Για τα διάφορα είδη της μηχανοκίνητης κυκλοφορίας προκύπτουν, με βάση τις διαστάσεις των 
χαρακτηριστικών  στοιχείων  οχημάτων,  οι  αντίστοιχοι  κυκλοφοριακοί  χώροι,  όπως  οι 
ελεύθεροι  εμποδίων  χώροι  και  οι  επιφάνειες  κυκλοφορίας,  ανάλογα  με  τις  επιθυμητές 
στάθμες  άνεσης  κατά  την  κίνηση  των  οχημάτων.  Ο  Πίνακας  5.2  περιλαμβάνει  τα 
χαρακτηριστικά  γεωμετρικά  μεγέθη  των  διαφόρων  τυπικών  οχημάτων.  Αν  και  οι  τιμές  του 
Πίνακα  αυτού  προέκυψαν  με  βάση  τις  ισχύουσες  προδιαγραφές  στη  Γερμανία,  εν  τούτοις 
έχουν γενικότερη ισχύ στον Ευρωπαϊκό χώρο και στην Ελλάδα. 
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Πίνακας 5.2: Χαρακτηριστικές διαστάσεις τυπικών βαρέων οχημάτων 

Πηγή: https://www.technologismiki.com/ 

Οι  απαιτήσεις που  τίθενται από  την  κυκλοφορία  των  οχημάτων  στις  αρτηρίες,  προκύπτουν 
από τη σημασία των λειτουργιών της σύνδεσης και της πρόσβασης που κυρίως αναπτύσσονται 
σε αυτές τις κατηγορίες οδών. 

Η έκταση των απαιτήσεων όσον αφορά τη χρήση μιας αρτηρίας μπορεί να ποικίλει σε μεγάλο 
βαθμό, όπως π.χ. σε μία αρτηρία που βρίσκεται στην περιφέρεια μιας πόλης με περιβάλλοντα 
χώρο και δεν απαιτεί προσβάσεις από την οδό, διαμορφώνεται ως καθοριστικός λειτουργικός 
χαρακτήρας η σύνδεση και επομένως από αυτήν αποκτά βαρύτητα η συνεχής και άνετη ροή 
της κυκλοφορίας (κατηγορία οδού ΓΙΙΙ). Αντίθετα, σε μία αρτηρία που διέρχεται από το κέντρο 
της πόλης με πυκνή δόμηση και μεγάλη πυκνότητα γραφείων και εμπορικών καταστημάτων, 
τίθενται  υψηλές  απαιτήσεις  για  πρόσβαση  στον  παρόδιο  χώρο,  παράλληλα  με  την  έντονη 
ανάγκη για διαμπερή διήκουσα κίνηση των οχημάτων. 

Κατά  τον  προσδιορισμό  των  επιφανειών  που  θα  διατεθούν  στη  μηχανοκίνητη  κυκλοφορία, 
στις οδούς κατηγορίας  ΓΙΙΙ  (αρτηρίες)  λαμβάνεται, κατά κανόνα, υπόψη ως  τυπικό όχημα  το 
μεγαλύτερο όχημα που επιτρέπεται να κυκλοφορεί σε αυτή την οδό, σύμφωνα με τον Κώδικα 
Οδικής  Κυκλοφορίας,  δηλαδή  το φορτηγό.  Στις οδούς  κατηγορίας  ΓIV  (κύριες συλλεκτήριες) 
επιλέγεται το τυπικό όχημα ανάλογα με τις ισχύουσες τοπικές συνθήκες κυκλοφορίας. 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

74  

 Οι  προτεινόμενες  τιμές  πλάτους  λωρίδων  κυκλοφορίας  εξαρτώνται  από  το  μέγεθος  των 
φόρτων  των  λεωφορείων  γραμμής  και  των  βαρέων  οχημάτων,  καθώς  επίσης  και  από  τις 
διατιθέμενες  επιφάνειες  της οδού,  σε συνδυασμό με  τις  επικρατούσες συνθήκες  σε  κάποια 
περιοχή  και  το βαθμό  ικανοποίησης  των διαφόρων απαιτήσεων  χρήσης  της  οδού από  τους 
χρήστες της. 

5.2.2. Πλάτη επιφανειών κυκλοφορίας 

Σε οδούς  με διαχωρισμένες  επιφάνειες  κυκλοφορίας  δυο  κατευθύνσεων, δύο  λωρίδων ανά 
κατεύθυνση,  θεωρείται  ότι  το  τυπικό  πλάτος  για  κάθε  κατεύθυνση  κυκλοφορίας  είναι  κατά 
κανόνα  6,50  m.  Όταν  η  περίπτωση  παράλληλης  κίνησης  λεωφορείου  /  λεωφορείου, 
λεωφορείου  /  φορτηγού  ή  φορτηγού  /  φορτηγού  είναι  σπάνια,  επαρκεί  και  πάλι  πλάτος 
οδοστρώματος  ανά  κατεύθυνση  ίσο  με  6,00  m.  Κάτι  τέτοιο  συμβαίνει  στη  συγκεκριμένη 
περίπτωση, καθώς τα φορτηγά σπανίζουν στους δρόμους του κέντρου.  

Όταν  οι  διατιθέμενες  επιφάνειες  κυκλοφορίας  είναι  ιδιαίτερα  περιορισμένες,  μπορεί  το 
πλάτος της επιφάνειας κυκλοφορίας να μειωθεί στα 6,00 m ή ακόμη και στα 5,50 m, όταν οι 
φόρτοι των βαρέων οχημάτων είναι μέτριοι ή μικροί αντιστοίχως.  

Η μελέτη  των  διατομών  των κυρίων  αστικών  οδών  (κατηγορία  ΓΙΙΙ και  ΓIV)  είναι  ένα  αρκετά 
πολύπλοκο  πρόβλημα  για  κάθε  μελετητή,  ο  οποίος  καλείται  να  αντιμετωπίσει  απαιτήσεις 
διαμπερούς  (διήκουσας)  κυκλοφορίας,  στάθμευσης,  κίνησης  πεζών,  προσβάσεων  κλπ 
διατηρώντας ταυτόχρονα υψηλά επίπεδα κυκλοφοριακής ποιότητας και οδικής ασφάλειας. Για 
τη  διαστασιολόγηση  των  διατομών  των  κυρίων  αστικών  οδών  καθοριστικά  μεγέθη  είναι  οι 
αναφερόμενες  διαστάσεις  του  κυκλοφοριακού  χώρου  και  του  ελεύθερου  εμποδίων  χώρου, 
καθώς  και  οι  βασικές  αρχές  που  αφορούν  στον  προσδιορισμό  του  πλάτους  των  λωρίδων 
κυκλοφορίας αλλά και των πεζοδρόμων. 

Ενδεικτικά τυπικά παραδείγματα διαμόρφωσης διατομών κυρίων αστικών οδών δίνονται στα 
επόμενα Σχήματα 2‐2 έως 2‐6. 
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Για την παράλληλη κίνηση λεωφορείου / λεωφορείου και φορτηγού / φορτηγού, ισχύουν οι 
διαστάσεις της αντίθετης κίνησής τους, όπως φαίνεται στην παραπάνω εικόνα. 

α) Τυπικές Διαστάσεις 
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Για την παράλληλη κίνηση λεωφορείου / λεωφορείου και φορτηγού / φορτηγού, ισχύουν οι 
διαστάσεις της αντίθετης κίνησής τους, όπως φαίνεται στην παραπάνω εικόνα. 

β) Διαστάσεις σε συνθήκες περιορισμένου χώρου με επιβολή V<40 km/h 

Εικόνα 5.3: Βασικές διαστάσεις κυκλοφοριακού χώρου και χώρου ελεύθερου από εμπόδια, 
διαφόρων τύπων οχημάτων, κατά την παράλληλη κίνηση τους. 

Πηγή: https://www.technologismiki.com 

Από την παραπάνω ανάλυση, συμπεραίνεται πως η δυσμενέστερη περίπτωση που συναντάται 
είναι  η  παράλληλη  κίνηση  λεωφορείου/λεωφορείου  ή  φορτηγού/φορτηγού.  Στις  τυπικές 
διαστάσεις,  το  πλάτος  της  κάθε  λωρίδας  είναι  3.12 m,  σύμφωνα  με  την  Εικόνα  5.3α.  Στις 
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συνθήκες περιορισμένου χώρου, αυτή μπορεί να φτάσει τα 2.75m. Βέβαια, η παράλληλη αυτή 
κίνηση  συναντάται  λίγες  φορές  στο  κέντρο,  καθώς  τα  φορτηγά  που  διέρχονται  από  τις 
αρτηρίες του κέντρου είναι ελάχιστα σε σχέση με το σύνολο του φόρτου.   

Προκειμένου, λοιπόν, να δοθεί περισσότερος χώρος στη λεωφορειολωρίδα, κρίνεται σκόπιμο 
οι διπλανές λωρίδες κυκλοφορίας να έχουν πλάτος  ίσο  με 3.00 m. Με αυτόν  τον  τρόπο,  θα 
ελευθερωθεί  χώρος,  το  πλάτος  της  Αποκλειστικής  Λωρίδας  Λεωφορείων  θα  αυξηθεί  και  η 
συνύπαρξη ποδηλάτου και λεωφορείου θα είναι πιο ασφαλής. Παράλληλα, με τη μείωση του 
πλάτους των λωρίδων, ο διαθέσιμος χώρος για τα οχήματα θα μειωθεί, κάτι που αυτόματα θα 
οδηγήσει στην ελάττωση των ταχυτήτων στο κέντρο. Κάτι τέτοιο έχει τόσο πλεονεκτήματα, όσο 
και  μειονεκτήματα. Μειώνοντας  τις  ταχύτητες,  ο  χρόνος  μετακίνησης  αυξάνεται,  κάτι  που 
μπορεί  να  δυσχεράνει  μια  μερίδα  οδηγών,  οι  οποίοι  ίσως  να  σταματήσουν  πλέον  να 
μετακινούνται  με  αυτόν  τον  τρόπο.  Λιγότερα  αυτοκίνητα  συνεπάγεται  τόνωση  των Μέσων 
Μαζικής Μεταφοράς,  πιο  βιώσιμη  και  ανθρώπινη  πόλη, με λιγότερα  καυσαέρια  και  αύξηση 
χρήσης  του  ποδηλάτου.  Από  την  άλλη,  η  μείωση  του  πλάτους,  μπορεί  να  οδηγήσει  σε 
ατυχήματα. Με  την  κατάλληλη  ενημέρωση  των  οδηγών, αρκετό  χρονικό  διάστημα πριν  την 
εφαρμογή  του  μέτρου,  μέσω  ειδικών  ενημερωτικών  φυλλαδίων,  τηλεοπτικών  σποτ  και 
άρθρων στις εφημερίδες και στο διαδίκτυο, τα ατυχήματα μπορούν να αποφευχθούν.  

Σκόπιμο είναι ένα τέτοιο μέτρο να συνοδευτεί με σχετική σήμανση μέσω πικτογραμμάτων επί 
του οδοστρώματος που θα προσδώσουν μια διαφορετική εικόνα στις λεωφορειολωρίδες. Το 
μέτρο αυτό θα προσθέσει δεκάδες χιλιόμετρα διαδρόμων ποδηλάτου στο υφιστάμενο φτωχό 
και αποσπασματικό δίκτυο και θα συμβάλει στην οδική ασφάλεια των χρηστών του δρόμου. 

Πιο αναλυτικά, η προτεινόμενη πρόταση σε κάθε δρόμο που υφίσταται Αποκλειστική Λωρίδα 
Λεωφορείου,  παρουσιάζεται  παρακάτω.  Σε  κάθε  κεντρική  αρτηρία  αναγράφονται  τα 
υφιστάμενα, καθώς και τα νέα, προτεινόμενα πλάτη των λωρίδων, ενώ παρουσιάζεται και το 
σκαρίφημα στην ευμενέστερη (μεγάλο πλάτος ΑΛΛ) και στη δυσμενέστερη (μικρό πλάτος ΑΛΛ) 
περίπτωση. 
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5.3 Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων Κυκλοφορίας 

5.3.1. Λεωφόρος Κηφισίας 

Λεωφόρος Κηφισίας 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος ταχείας κυκλοφορίας δύο 
κατευθύνσεων με 3  λωρίδες  ανά 
κατεύθυνση.Η  λεωφορειολωρίδα 
κυμαίνεται  από  3.5  έως  3.8  m, 
ενώ  οι  υπόλοιπες  δύο  από  3.5 
έως 3.6 m.  

Μείωση  του πλάτους  των δύο λωρίδων 
στα  3  m  με  παράλληλη  αύξηση  του 
πλάτους  της  λεωφορειολωρίδας.  Έτσι, 
το πλάτος της θα φτάσει τα 4.7 m. 

α) Προς Κέντρο 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Υφιστάμενα Πλάτη 

Προτεινόμενα Πλάτη 

Σχέδιο 5.4: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο Κηφισίας 
από το ύψος της Πανόρμου έως της Λαρίσης 

Σχέδιο 5.5: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο Κηφισίας 
από το ύψος της Λαρίσης έως της Λακωνίας 
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β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.6: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο Κηφισίας 
από Φειδιππίδου έως Αιτωλίας 
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Σχέδιο 5.7: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο Κηφισίας 
από Αιτωλίας έως Μ. Ιατρίδου 

5.3.2. Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας 

Λεωφόρος Βασιλίσσης Σοφίας 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Στις  περιπτώσεις  πουυφίστανται 
3 λωρίδες κυκλοφορίας, τα πλάτη 
των  λωρίδων  είναι  3.5 mκαι  της 
λεωφορειολωρίδας  3.5  m.  Για 
κάποιο  διάστημα,  έχουμε  4 
λωρίδες  κυκλοφορίας,  το πλάτος 
των  οποίων  είναι  3.1  και  3.2 m. 
Το  πλάτος  της  ΑΛΛ  παραμένει 
σχεδόν  αμετάβλητο.  Συναντάμε 
και  περιπτώσεις  που  το  πλάτος 
της ΑΛΛ είναι 3.2 m. 

Μείωση  του πλάτους  των  λωρίδων στα 
3 m με παράλληλη αύξηση του πλάτους 
της λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος 
της θα φτάσει έως και τα 4.7 m. 
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α) Προς Κέντρο 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Σχέδιο 5.8: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Τσόχα έως Χατζηκώστα 

Σχέδιο 5.9: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Δορυλαίου έως Π. Κόκκαλη 
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Σχέδιο 5.10: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Π. Κόκκαλη έως Παπαδιαμάντη 

Σχέδιο 5.11: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Μονής Πετράκη έως Γενναδίου 
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Σχέδιο 5.12: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Γενναδίου έως Πλουτάρχου 

β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.13: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Ριζάρη έως Βασιλ. Κωνσταντίνου 
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Σχέδιο 5.14: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από ύψος Χίλτον έως Ηριδανού. Το ίδιο ισχύει και από το ύψος της 

Κερασούντος έως της Πυρρή 

Σχέδιο 5.15: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Ηριδανού έως Παπαδιαμαντοπούλου 
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Σχέδιο 5.16: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λεωφόρο 
Βασιλ. Σοφίας από Αιγηνίτου έως Κερασούντος 

5.3.3. Μεσογείων ‐ Φειδιππίδου 

Μεσογείων ‐ Φειδιππίδου 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  μήκους  550mμε  δύο 
λωρίδες  κυκλοφορίας  στο 
μεγαλύτερο  μέρος  του.  Για  ένα 
διάστημα,  γίνονται  τέσσερις.  Το 
πλάτος της ΑΛΛ κυμαίνεται από 3 
έως  3.5  m.  Το  πλάτος  των 
υπόλοιπων λωρίδων είναι άλλοτε 
3.1 mκαι άλλοτε 3.2 m. 

Μείωση  του πλάτους  των  λωρίδων στα 
3 m με παράλληλη αύξηση του πλάτους 
της λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος 
της κυμαίνεται πλέον από 3.2 mως  και 
3.9 m. 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

89  

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.17: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από ύψος Κορινθίας έως Φωκίδος. 
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Σχέδιο 5.18: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από ύψος Φωκίδος έως Αιτωλίας. 

Σχέδιο 5.19: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από ύψος Αιτωλίας έως Σεβαστουπόλεως. 
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Σχέδιο 5.20: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από Σεβαστουπόλεως έως Λ. Κηφισίας. 

5.3.4. Μεσογείων 

α) Προς Κέντρο 

Μεσογείων 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  ταχείας  κυκλοφορίαςδύο 
κατευθύνσεων  με  3  λωρίδες.  Τα 
πλάτη  τους  κυμαίνονται  από  3.5 
έως 3.7 m, ενώ αυτό της ΑΛΛ από 
3.3 έως 3.6 m. 

Μείωση  του πλάτους  των  λωρίδων στα 
3 m με παράλληλη αύξηση του πλάτους 
της λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος 
της κυμαίνεται πλέον από 4.5έως 4.8 m. 
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Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Σχέδιο 5.21: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από ύψος Ζερβού έως Α.Ο. (Μεγαλύτερο πλάτος ΑΛΛ) 

Σχέδιο 5.22: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
από ύψος Ηρώων Πολυτεχνείου έως Ζερβού (Μικρότερο πλάτος ΑΛΛ) 
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β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Σχέδιο 5.23: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λ. Μεσογείων 
(Αντιπροσωπευτικά πλάτη οδού) 

5.3.5. Εθνάρχου Μακαρίου 

Εθνάρχου Μακαρίου 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Στο ρεύμα προς κέντρο,  τα πλάτη 
των  δύο  ρευμάτων  κυκλοφορίας 
είναι 2.9 m, ενώ αυτό της ΑΛΛ 3.4 
m,  ενώ  φτάνει  και  τα  5.6m  για 
μικρό  διάστημα.  Στο  ρεύμα  προς 
περιφέρεια,  τα  πλάτη  είναι  3 m, 
ενώ αυτό της ΑΛΛ 3.1 και 3.5 m. 

Δεν υφίσταται κάποια αλλαγή, καθώς τα 
πλάτη  των  λωρίδων  είναι  μικρότερα  ή 
ίσα  των  3  mπου  τέθηκε  ως  ελάχιστο 
όριο. 
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α) Προς Κέντρο 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Στη συγκεκριμένη περίπτωση, τα πλάτη των λωρίδων είναι μικρότερα από τα 3 m, οπότε δεν 
πραγματοποιείται κάποια παρέμβαση. 

β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Στη συγκεκριμένη περίπτωση, τα πλάτη των λωρίδων είναι μικρότερα από τα 3 m, οπότε δεν 
πραγματοποιείται κάποια παρέμβαση. 

5.3.6. Σταδίου 

Σταδίου 
Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Τα  πλάτη  των  λωρίδων 
κυμαίνονται  από  3.8  έως  3.9 
mστο  δρόμο  μιας  κατεύθυνσης. 
Το αντίστοιχο της ΑΛΛ κυμαίνεται 
μεταξύ 3.5m και 3.6 m. 

Μείωση  του πλάτους  των  λωρίδων στα 
3 m με παράλληλη αύξηση του πλάτους 
της λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος 
της κυμαίνεται πλέον από 5.1 mέως 5.4 
m.
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Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.24: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Σταδίου από Γ. 
Σταύρου έως Αμερικής  
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Σχέδιο 5.25: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Σταδίου από 
Αμερικής έως Βουκουρεστίου 

5.3.7. Πατησίων 

Πατησίων 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 
Δρόμος  διπλής  κατεύθυνσης.  Τα 
πλάτη  των  λωρίδων  κυμαίνονται 
στα  3.2m  σε  περιπτώσεις  4 
λωρίδων  και  μεταξύ  3.3 mκαι  3.7 
mσε  περιπτώσεις  3  λωρίδων.  Το 
αντίστοιχο  της  ΑΛΛ  είναι  στα  3.5 
m. 

Μείωση του πλάτους των λωρίδων στα 3 
m με παράλληλη αύξηση του πλάτους της 
λεωφορειολωρίδας.  Έτσι,  το  πλάτος  της 
κυμαίνεται πλέον από 3.4 mέως 4.9m. 
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α) Προς Κέντρο 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 
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Σχέδιο 5.26: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Κεφαλληνίας έως Ιθάκης 

Σχέδιο 5.27: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Κοδριγκτώνος έως Φερών 
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Σχέδιο 5.28: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Ιθάκης έως Κοδριγκτώνος 

Σχέδιο 5.29: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Ιουλιανού έως Αβέρωφ 
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β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.30: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Πλατεία Αιγύπτου έως Δεριγνύ 

Σχέδιο 5.31: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Ιθάκης έως Αγίου Μελετίου 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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5.3.8. Λένορμαν 

Λένορμαν 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 
Δρόμος  διπλής  κατεύθυνσης.  Τα 
πλάτη  των  λωρίδων  κυμαίνονται 
από  4.1  mστις  περιπτώσεις  2 
λωρίδων, ενώ σε αυτές των 3 είναι 
3.8 m. 

Μείωση του πλάτους των λωρίδων στα 3 
m με παράλληλη αύξηση του πλάτους της 
λεωφορειολωρίδας.  Έτσι,  το  πλάτος  της 
κυμαίνεται πλέον από 4.8 mέως 5.9m. 

α) Προς Κέντρο 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.32: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λένορμαν από 
Ευκλείδου έως Τριπόλεως 

Σχέδιο 5.33: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στην Πατησίων από 
Τριπόλεως έως Βασιλικών 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

107  

Σχέδιο 5.34: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λένορμαν από 
Βασιλικών έως Λεβιδίου 

Σχέδιο 5.35: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη στη Λένορμαν από 
Δωδώνης έως Κρέοντος 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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5.3.9. Ακτή  Κονδύλη  –  Ακτή  Καλλιμασιώτη  –  Ακτή  Ποσειδώνος  –  Ακτή 
Μιαούλη – Ακτή Ξαβερίου 

Ακτή Κονδύλη – Ακτή Καλλιμασιώτη – Ακτή Ποσειδώνος – Ακτή Μιαούλη – 
Ακτή Ξαβερίου 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 
Συναντάμε  είτε  4,  είτε  3  λωρίδες 
κυκλοφορίας.  Το  πλάτος  τους 
κυμαίνεται  από  3  έως  3.9  m.  Το 
αντίστοιχο των ΑΛΛ κυμαίνεται από 
3.2 έως 4.5 m. 

Μείωση  του πλάτους  των  λωρίδων  στα  3 
m με παράλληλη αύξηση του πλάτους της 
λεωφορειολωρίδας.  Έτσι,  το  πλάτος  της 
κυμαίνεται πλέον από 3.2mέως 5m. 

α) Προς Πασαλιμάνι 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.36: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Θεσμοφορίου έως το 
ύψος του ΗΣΑΠ (Πειραιάς) 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.37: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Γούναρη έως 
Πλατείας Θεμιστοκλέους 

Σχέδιο 5.38: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Σκουζέ έως Ιάσονος 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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β) Προς ΗΣΑΠ Πειραιά 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.39: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Ζαϊμη έως Ιάσονος 

Σχέδιο 5.40: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Καποδιστρίου έως 
ΗΣΑΠ (Πειραιάς) 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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5.3.10Ακαδημίας 

Ακαδημίας 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  μονής  κατεύθυνσης.  Τα 
πλάτη των λωρίδων είναι 3.5 m, ενώ 
αυτό  της  ΑΛΛ  κυμαίνεται  από 
3.2mέως 3.4 m.  

Μείωση του πλάτους των λωρίδων στα 3 m 
με  παράλληλη  αύξηση  του  πλάτους  της 
λεωφορειολωρίδας.  Έτσι,  το  πλάτος  της 
κυμαίνεται πλέον από 4.2 mέως 4.4 m. 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.41: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Βερανζέρου έως 
Γενναδίου 

Σχέδιο 5.42: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Γενναδίου έως 
Ιπποκράτους 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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5.3.11Λεωφόρος Αλεξάνδρας 

Λεωφόρος Αλεξάνδρας 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  διπλής  κατεύθυνσης.  Τα 
πλάτη  των  τριών  λωρίδων 
κυκλοφορίας,  συμπεριλαμβανομένης 
και της ΑΛΛ είναι 3.5m. 

Μείωση  του  πλάτους  των  λωρίδων  στα  3 m 
με  παράλληλη  αύξηση  του  πλάτους  της 
λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος της πλέον 
θα είναι 4.5 m. 

α) Προς Κέντρο 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.43: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη σε όλο το μήκος της 
Λεωφόρου Αλεξάνδρας 

β) Προς Περιφέρεια 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.44: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Μαυρομματαίων 
έως Ζαϊμη και από Ασκληπιού έως Αγίων Πάντων  



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.45: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Ζαϊμη έως 
Ασκληπιού και από Αγίων Πάντων έως Λ. Κηφισίας 

5.3.12 Βασιλέως Κωνσταντίνου 

Βασιλέως Κωνσταντίνου 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  διπλής  κατεύθυνσης.  Τα 
πλάτη των δύο λωρίδων κυκλοφορίας 
είναι 3.3 mστο μεγαλύτερο μήκος του 
δρόμου. Αυτό της ΑΛΛ κυμαίνεται από 
3mκαι φτάνει έως και τα 5.4 m. 

Μείωση  του  πλάτους  των  λωρίδων  στα  3 m 
με  παράλληλη  αύξηση  του  πλάτους  της 
λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος της πλέον 
κυμαίνεται από 3.6 mέως 6 m. 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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α) Προς Χίλτον 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.46: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Βασιλίσσης Όλγας 
έως Ευφορίωνος 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

120  

Σχέδιο 5.47: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Ερατοσθένους έως 
Ριζάρη  

Σχέδιο 5.48: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Ευφορίωνος έως 
Ερατοσθένους  



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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β) Προς Συγγρού 

Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.49: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Βασιλ. Κωνσταντίνου 
έως Ριζάρη 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.50: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Ριζάρη έως Πέτρου 
Αραβαντινού 

 5.3.13. Μεταμορφώσεως 

Μεταμορφώσεως 

Υφιστάμενη Κατάσταση  Πρόταση 

Δρόμος  μονής  κατεύθυνσης.  Το 
πλάτος της μίας λωρίδας κυκλοφορίας 
κυμαίνεται μεταξύ 3.5  και 3.8 m,  ενώ 
το αντίστοιχο  της ΑΛΛ μεταξύ 3.5  και 
3.6 m. 

Μείωση  του  πλάτους  των  λωρίδων  στα  3 m 
με  παράλληλη  αύξηση  του  πλάτους  της 
λεωφορειολωρίδας. Έτσι, το πλάτος της πλέον 
κυμαίνεται από 4.1mέως 4.3m. 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Υφιστάμενα Πλάτη Λωρίδων 

Προτεινόμενα Πλάτη Λωρίδων 

Σχέδιο 5.51: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Δουκίσσης 
Πλακεντίας έως Παρνασσού 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ
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Σχέδιο 5.52: Η υφιστάμενη κατάσταση και τα προτεινόμενα πλάτη από Παρνασσού έως 
Κιθαιρώνος 



ΔΙΕΡΕΥΝΗΣΗ ΤΟΥ ΕΦΙΚΤΟΥ ΕΝΤΑΞΗΣ ΤΟΥ ΠΟΔΗΛΑΤΟΥ ΣΤΙΣ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΕΣ ΤΗΣ ΑΘΗΝΑΣ

125  

5.4. Συμπεράσματα 

Το  ποδήλατο  ως  μέσο  καθημερινής  μετακίνησης  στην  πόλη  για  την  κάλυψη  μικρών  και 
μεσαίων  αποστάσεων  αποτελεί  μια  άκρως  αξιόλογη  εναλλακτική  πρόταση.  Πριν  κάποια 
χρόνια, ήταν αρκετά παραμελημένο,  απουσίαζε  από κάθε αστικό σχεδιασμό,  καθώς  όλες οι 
ενέργειες γίνονταν με επίκεντρο το αυτοκίνητο. Τα τελευταία χρόνια η κατάσταση έχει αλλάξει 
προς  το  καλύτερο,  καθώς  όλο  και  περισσότεροι  ποδηλατόδρομοι  σχεδιάζονται  και 
υλοποιούνται, ενώ άλλοι τόσοι είναι ακόμα …στα χαρτιά. 

Επειδή,  όμως,  η  γραφειοκρατία  και  διάφορα  άλλα  προβλήματα  έχουν  αφήσει  τις  μελέτες 
αυτές στο συρτάρι, πρέπει να δοθεί μια λύση στο πρόβλημα που αντιμετωπίζουν οι ποδηλάτες 
του κέντρου που συνεχώς πληθύνονται. Μέχρι σήμερα, παρά το γεγονός ότι είναι παράνομη η 
κίνησή  τους  στη  λεωφορειολωρίδα,  εν  τούτοις  κυκλοφορούν  σε  αυτή,  καθώς  είναι  η 
ασφαλέστερη σε σχέση με τις υπόλοιπες λωρίδες. Η απουσία ποδηλατικών υποδομών από το 
κέντρο  αποτελεί  έναν  επιπλέον  λόγο  που  τα  ποδήλατα  κινούνται  στη  δεξιά  πλευρά  του 
δρόμου.  

Προτείνοντας  την  αύξηση  του  πλάτους  της  λεωφορειολωρίδας,  με  παράλληλη  μείωση  του 
πλάτους  των  υπόλοιπων  λωρίδων, πετυχαίνουμε  ευνοϊκότερες  και ασφαλέστερες  συνθήκες 
μετακίνησης  για  τους  ποδηλάτες,  αλλά  και  για  τα  λεωφορεία.  Πλέον,  θα  υπάρχει 
περισσότερος  χώρος  για  τη  συνύπαρξη  των  δύο  μέσων  και  έτσι  οι  μετακινήσεις  θα 
πραγματοποιούνται  με ασφάλεια.  Για  να λειτουργήσει,   βέβαια, με επιτυχία αυτό  το μέτρο, 
πρέπει να υπάρξει αυστηρός έλεγχος  των παραβάσεων, μέσω  των καμερών που βρίσκονται 
διάσπαρτες  στο  κέντρο,  έτσι  ώστε  τα  ταξί  και  τα  υπόλοιπα  ΙΧ  να  μην  εισέρχονται  στην 
Αποκλειστική Λωρίδα Λεωφορείων, όπως συμβαίνει μέχρι σήμερα. Με αυτόν  τον  τρόπο,  θα 
ενισχυθεί ο ρόλος των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, τα οποία θα κινούνται πιο γρήγορα.  

Η μείωση του πλάτους των λωρίδων θα αντιμετωπιστεί με επιφύλαξη και ίσως θα έχει αρκετά 
αρνητικά σχόλια τον πρώτο καιρό εφαρμογής  του μέτρου. Κάτι τέτοιο είναι απόλυτα λογικό, 
καθώς  η  πλειονότητα  των  πολιτών  επιλέγει  το  αυτοκίνητο  για  τις  καθημερινές  του 
μετακινήσεις  και  πλέον  η  μείωση  του  πλάτους  θα  οδηγήσει  αυτόματα  και  σε  μείωση  των 
ταχυτήτων. Με σωστή και ολοκληρωμένη ενημέρωση από τους αρμόδιους και με την ανάδειξη 
των πλεονεκτημάτων που έχει η χρήση του ποδηλάτου για τον καθένα μας, αλλά και για την 
κοινωνία γενικότερα, αυτή η κίνηση μπορεί να αντιμετωπιστεί με καλό μάτι από όλους. Έτσι, 
μια  τέτοια  κίνηση  μακροπρόθεσμα  θα  έχει  θετικό  αντίκτυπο  στην  κοινωνία,  καθώς  το 
ποδήλατο θα αποκτήσει περισσότερους υπέρμαχους, οι οποίοι θα έχουν αλλάξει νοοτροπία 
και θα  έχουν  αφήσει  το  ΙΧ αυτοκίνητό  τους στο γκαράζ, επιλέγοντας  το φιλικότερο  προς  το 
περιβάλλον ποδήλατο. Προς αυτόν τον τομέα, θα συμβάλλουν και οι ποδηλατικές υποδομές 
που  σήμερα  βρίσκονται  σε  στάδιο  μελέτης,  οι  οποίες  μέχρι  τότε  ελπίζουμε  να  έχουν 
υλοποιηθεί. 
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Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Λ. Κηφισίας Μαυρομματαίων 3,5 3,5 3,5

Λ1 ΛΛ

Βασ. Ηρακλείου  Λ. Αλεξάνδρας 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βασιλ. Όλγας Ευφορίωνος 5,4

Ευφορίωνος Ερατοσθένους 3,3 3,3 3,4

Ερατοσθένους Ριζάρη 3,3 3,3 3

Ριζάρη Σπ. Μερκούρη 3,3 3,3 3,2

Σπ. Μερκούρη Χίλτον 3,5 3,5 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Αναστ. Ζίννη Βούρβαχη 3 3 3

Βούρβαχη Αθανασ. Διάκου 3 3 3,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βερανζέρου Μπενάκη 3,5 3,5 3,2

Μπενάκη Γενναδίου 3,5 3,5 3,1

Γενναδίου Ιπποκράτους 3,5 3,5 3,4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΑ ΠΛΑΤΗ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΩΝ ΚΑΙ ΛΩΡΙΔΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

ΧΑΡΙΛΑΟΥ ΤΡΙΚΟΥΠΗ (1.1 kms)

Από Ναυαρίνου έως Ξιφίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στις περιπτώσεις που υπάρχει αριστερή στροφή, δημιουργείται από τη μέση του οικοδ. 

τετραγώνου, άλλη μία λωρίδα, πλάτους από 2.4 m έως 2.6 m

Πλάτος Λωρίδων
Από Ύψος Έως Ύψος

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ - ΚΑΘΟΔΟΣ (2.25 kms)

Από Λ.Κηφισίας μέχρι Μαυρομματαίων

ΑΚΑΔΗΜΙΑΣ (0.4 kms)

  Από Βερανζέρου έως Ιπποκράτους

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Παρκαρισμένα

Λ1+Λ2 = 5.7 m

ΒΑΣΙΛΕΩΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΥ - ΑΝΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΧΙΛΤΟΝ

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2 = 6.6 m

Από Βασιλ. Όλγας έως Χίλτον

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΣΥΓΓΡΟΥ - ΑΝΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ (1 km)

  Από Ζίννη (Αμβρ. Φραντζή) μέχρι Αθανασ. Διάκου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΜΑΥΡΟΜΜΑΤΑΙΩΝ (0.2 kms)

Από Βασ. Ηρακλείου έως Λ. Αλεξάνδρας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ2



Ναυαρίνου Ισσαύρων 3,4

Ισσαύρων Αριανίτου 3,5

Αριανίτου Μαυρίκιου 3,5

Μαυρίκιου Ξιφίου 3,4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Σίνα Βασ. Σοφίας 3,5

Βασ. Σοφίας Φιλελλήνων 4,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Γ. Σταύρου Αμερικής 3,8 3,8 3,5

Αμερικής Βουκουρεστίου 3,9 3,9 3,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κρέοντος Τηλεφανούς - 4,1 4,1

Τηλεφανούς Ευκλείδου - 4,3 4,1

Ευκλείδου Τριπόλεως 3,8 3,8 3,2

Τριπόλεως Βασιλικών 3,8 3,8 4,3

Βασιλικών Αλεξάνδρειας 5,1

Αλεξάνδρειας Κωστή 2,7

Κωστή Κιλκίς 4,3

Κιλκίς Παλαμηδίου 4,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κύπρου Φραντζή 2,9 2,9 3,4

Φραντζή Λ. Κηφισού 2,9 2,9 5,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Δ. Πλακεντίας Παρνασσού - 3,8 3,5

Παρνασσού Κιθαιρώνος - 3,5 3,6

Κιθαιρώνος Ολύμπου

Πλάτος Λωρίδων

Από Δ. Πλακεντίας έως Ολύμπου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΥ (0.7 kms)

  Από Σίνα έως Φιλελλήνων (Αποκλειστική ΛΛ Αντίθετης Ροής)

ΛΕΝΟΡΜΑΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Κρέοντος έως Παλαμηδίου

Λ1+Λ2= 18.8

Λ1+Λ2= 19.3

ΣΤΑΔΙΟΥ (0.6 kms)

Από Γ. Σταύρου έως Βουκουρεστίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2= 7.2

Λ1+Λ2= 7.4

Λ1+Λ2= 7.2

Λ1+Λ2= 7.2

Δεν υπηρχε Λ2. 

Είχε ΛΛ, Λ1 και 

παρκαρισμένα

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=18.1 m

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=14.6 m

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=17.6 m

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=16.9 m

ΜΕΤΑΜΟΡΦΩΣΕΩΣ (Χαλάνδρι) - ΠΡΟΣ ΟΛΥΜΠΟΥ

ΕΘΝΑΡΧΟΥ ΜΑΚΑΡΙΟΥ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Κύπρου έως Λ. Κηφισού

Από Ύψος Έως Ύψος



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πανόρμου Λαρίσης 3,5 3,5 3,8

Λαρίσης Λακωνίας 3,6 3,6 3,5

Λακωνίας Αιτωλίας 3,5 3,5 3,7

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κορινθίας Φωκίδος - 3,2 3

Φωκίδος Αιτωλίας - 3,2 3,3

Αιτωλίας Σεβαστουπόλεως - 3,1 3,4

Σεβαστουπόλεως Λ. Κηφισίας 3,2 3,2 3,2 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Τσαμαδού Ελ. Βενιζέλου 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ελ. Βενιζέλου Τσαμαδού 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Εθν. Αντιστάσεως Γρ. Λαμπράκη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Τσόχα Χατζηκώστα 3,5 3,5 3,5

Χατζηκώστα Δορυλαίου

Δορυλαίου Π. Κόκκαλη 3,1 3,1 3,1 3,4

Π. Κόκκαλη Παπαδιαμάντη 3,2 3,2 3,2 3,5

Παπαδιαμάντη Μονής Πετράκη

Μονής Πετράκη Γενναδίου 3,6 3,6 3,4

Γενναδίου Πλουτάρχου 3,5 3,5 3,6

Πλάτος Λωρίδων
Από Ύψος Έως Ύψος

Από Πανόρμου έως Αιτωλίας

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΦΕΙΔΙΠΠΙΔΟΥ (0.55 kms)

Από Κορινθίας έως Λεωφ. Κηφισίας

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΚΗΦΙΣΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων (m)

ΕΘΝΙΚΗΣ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗΣ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.35 kms)

Από Τσαμαδού εως Ελ. Βενιζέλου (ΕΛΛ στο μέσο της οδού)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από αριστερά προς δεξιά: Δρόμος, πεζοδρόμιο, ΛΛ, παρκαρισμένα

Λ1+παρκαρισμένα = 8.5 m

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣ. ΓΕΩΡΓΙΟΥ Α' - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.6 kms)

Από Ακτή Ποσειδώνος έως Γρ. Λαμπράκη

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΓΟΥΝΑΡΗ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.26 kms)

Από Ελ. Βενιζέλου εως Τσαμαδού (ΕΛΛ στο μέσο της οδού)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+παρκαρισμένα = 9.1 m

Από αριστερά προς δεξιά: Δρόμος, πεζοδρόμιο, ΛΛ, παρκαρισμένα

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣΣΙΛΙΣΗΣ ΣΟΦΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Τσόχα έως Ακαδημίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ



Πλουτάρχου Ηροδότου 3,2

Ηροδότου Ν. Δούκα 4,3

Ν. Δούκα Ακαδημίας 3,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πλ. Κολιάτσου Κεφαλληνίας

Κεφαλληνίας Ιθάκης 3,7 3,7 3,5

Ιθάκης Κοδριγκτώνος 3,3 3,3 3,5

Κοδριγκτώνος Φερών 3,2 3,2 3,2 3,5

Φερών Ιουλιανού

Ιουλιανού Αβέρωφ 3,2 3,2 3,5

Αβέρωφ Χαλκοκονδύλη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ξενοπούλου Αναστάσεως 3,7 3,7 3,5

Αναστάσεως Ξανθίππου

Ξανθίππου Αετιδέων 3,6 3,6 3,5

Αετιδέων Γρυπάρη 3,6 3,6 3,4

Γρυπάρη Κοραή 3,6 3,6 3,5

Κοραή Αιγαίου Πελάγους 3,6 3,6 3,4

Αιγαίου Πελάγους ΕΡΤ 3,6 3,6 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Μενάνδρου Σωκράτους 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Από Μικράς Ασίας έως Βασιλ. Σοφίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΠΑΠΑΔΙΑΜΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ (0.7 kms)

Από Πλατεία Κολιάτσου έως Χαλκοκονδύλη

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 21.0 m

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 19.0 m

ΌΧΙ ΣΗΜΑΝΣΗ ΛΛ (2 πάνε-2 ερχονται =12.2 m)

ΠΑΤΗΣΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 19.0 m

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Ξενοπούλου έως ΕΡΤ

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

2+ΠΑΡΚΑΡΙΣΜΕΝΑ= 9.1 m

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΠΑΝΑΓΗ ΤΣΑΛΔΑΡΗ - ΥΨΟΣ ΟΜΟΝΟΙΑΣ (150 m)

Από Μενάνδρου έως Σωκράτους (Αντίθετης Ροής)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων



Μικράς Ασίας Βασιλ. Σοφίας 3,5

Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

Θεσμοφορίου ΗΣΑΠ Πειραιά 3,3 3,3 3,3 3,2

ΗΣΑΠ Πειραιά Γούναρη 3,3 3,3 3,3

Γούναρη Πλατ. Θεμιστοκλέους 3,5 3,5 3,5 4,3

Πλατ. Θεμιστοκλέους Μπουμπουλίνας 3,4 3,4 3,4

Μπουμπουλίνας 2ας Μεραρχίας 3,3 3,3 3,5

2ας Μεραρχίας Σκουζέ 3,2 3,2 3,2

Σκουζέ Ιάσονος 3 3 3,6

Ιάσονος Μαρκ. Μπότσαρη

Μαρκ. Μπότσαρη Πύλη Ε11 3,2

Πύλη Ε11 Θουκυδίδου 3,9 3,7

Θουκυδίδου Κλεισόβης 3,9 3,6

Κλεισόβης Μ. Χατζηκυριάκου 3,7 4,2

ΛΛ+ παρκαρισμένα = 7 m

Λ1+ΛΛ+Λ2 = 10.2

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

Aκτή Κονδύλη - Ακτή Καλλιμασιώτη- Ακτή Ποσειδώνος - Ακτή Μιαούλη - Ακτή Ξαβερίου

Από Θεσμοφορίου έως Μ. Χατζηκυριάκου (Προς Πασαλιμάνι)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Μαυρομματαίων Ζαϊμη 3,5 3,5 3,4

Ζαϊμη Ασκληπιού 3,5 3,5 3,5

Ασκληπιού Αγίων Πάντων 3,5 3,5 3,4

Αγίων Πάντων Λ. Κηφισίας 3,5 3,5 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βασ. Κων/νου Μέση προς Ριζάρη 3,6 3,6 3,3

Μέση προς Ριζάρη Ριζάρη 3,3 3,3 3,1

Ριζάρη Πέτρου Αραβαντινού 3,3 3,3 3

Πέτρου Αραβαντινού Ηρώδου Αττικού Φαρδαίνει 3,5 3,5 4,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Λ. Κατσώνη Σόλωνος 3,3

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ακαδημίας Πανεπιστημίου 3,9 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Παλαμηδίου Κιλκίς 5

Κιλκίς Επιδαύρου 4,5

Επιδαύρου Αλεξάνδρειας 4,6

Αλεξάνδρειας Βασιλικών 5,4

Βασιλικών Λεβιδίου - - 3,4 3,2

Λεβιδίου Δωδώνης - - 3,8 4,6

Δωδώνης Κρέοντος - - 3,8 4,3

Λ1+παρκαρισμένα= 5.4 m

ΣΙΝΑ (0.2 kms)

Από Ακαδημίας έως Πανεπιστημίου

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ - ΑΝΟΔΟΣ (2.25 kms)

Από Μαυρομματαίων μέχρι Λ. Κηφισίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στις περιπτώσεις που υπάρχει αριστερή στροφή, δημιουργείται από τη μέση του οικοδ. τετραγώνου, 

άλλη μία λωρίδα, πλάτους από 2.4 m έως 2.6 m

ΒΑΣΙΛΕΩΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΥ - ΚΑΘΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΣΥΓΓΡΟΥ

Από Χίλτον έως Βασ. Όλγας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στην ΛΛ της Ερατοσθένους είναι παρκαρισμένα ΙΧ, οπότε είναι κατηργημένη στην ουσία

ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΑ ΠΛΑΤΗ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΩΝ ΚΑΙ ΛΩΡΙΔΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.7 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.6 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.6 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=18.3 m

ΕΘΝΑΡΧΟΥ ΜΑΚΑΡΙΟΥ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Ικαρίας έως Παναγή Τσαλδάρη

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Δεν υπάρχει Λ2

ΙΠΠΟΚΡΑΤΟΥΣ (1.4 kms)

ΛΕΝΟΡΜΑΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ 

Από Παλαμηδίου έως Κρέοντος (Αντίθετης ροής)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από Λ. Κατσώνη έως Σόλωνος

Από Ύψος Έως Ύψος



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ικαρίας Κύπρου 3 3 3,1

Κύπρου Παν. Τσαλδάρη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Φειδιππίδου Αιτωλίας 3,5 3,5 3,8

Αιτωλίας Μ. Ιατρίδου 3,6 3,6 3,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ελ. Βενιζέλου Β. Γεωργίου Β' 3,5 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ολυμπίας Ευαγγελίστριας 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ακαδημίας Ηρώδου Αττικού 3,3

Ηρώδου Αττικού Ρηγίλλης 3,3

Ρηγίλλης Ριζάρη 3,2

Ριζάρη Βασιλ. Κωνσταντίνου 3,6 3,6 3,4

Χίλτον Ηριδανού 3,6 3,6 3,3

Ηριδανού Παπαδιαμαντοπούλου 3,1 3,1 3,1 4,4

Παπαδιαμαντοπούλου Αιγηνίτου

Αιγηνίτου Κερασούντος 3,3 3,3 3,3 3,1

Κερασούντος Πυρρή - 3,6 3,6 3,3

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πανεπιστημίου Στουρνάρη 3,5

Στουρνάρη Τοσίτσα 3,1 3,5

Τοσίτσα Πλατ. Αιγύπτου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Αντίθετης Ροής

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

Από Πανεπιστημίου έως Στουρνάρη (Αντίθετης Ροής) + Στουρνάρη έως Κολιάτσου (Παραλ.)

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣΣΙΛΙΣΗΣ ΣΟΦΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Ακαδημίας έως Πυρρή

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΠΑΤΗΣΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

2 αντίθετης ροής + 1 παραλληλης +1 ΛΛ = 15.1 m

ΗΡΩΩΝ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟΥ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.5 kms)

Από Ελ. Βενιζέλου έως Β. Γεωργίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

2 αντίθετης ροής + 1 παραλληλης +1 ΛΛ = 14.2 m

ΓΡ. ΛΑΜΠΡΑΚΗ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.6 kms)

Από Ολυμπίας έως Ευαγγελίστριας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2+ΑΡ.ΣΤΡ.=10.3 m

Από Ύψος Έως Ύψος

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΚΗΦΙΣΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Φειδιππίδου έως Ιατρίδου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων



Πλατ. Αιγύπτου Δεριγνύ 3,8 3,5

Δεριγνύ Κοδριγκτώνος

Κοδριγκτώνος Ιθάκης 3,3 3,3 3,5

Ιθάκης Αγίου Μελετίου 3,3 3,3 3,4

Αγίου Μελετίου Αγαθουπόλεως

Αγαθουπόλεως Ίμβρου 3 3

Ίμβρου Λέλας Καραγιάννη 3,4

Λέλας Καραγιάννη Πάρου -

Πάρου Πηλίου -

Πηλίου Κέας -

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

ΕΡΤ Ελπίδος 3,7 3,7 3,5

Ελπίδος Αιγιτείου

Αιγιτείου Καποδιστρίου 3,6 3,6 3,4

Καποδιστρίου Ζερβού 3,6 3,6 3,5

Ζερβού Α.Ο. 3,6 3,6 3,6

Α.Ο. Ίριδος 3,7 3,7 3,3

Ίριδος Τσιτούρη 3,6 3,6 3,4

Τσιτούρη Ακαρνανίας 3,5 3,5 3,6

Ακαρνανίας Αιτωλίας 3,6 3,6 3,5

Αιτωλίας Βοιωτίας 3,7 3,7 3,3

Βοιωτίας Ηρώων Πολυτεχνείου 3,6 3,6 3,5

Ηρώων Πολυτεχνείου Βύρωνος 3,6 3,6 3,3

Βύρωνος Τζαβέλλα 3,6 3,6 3,4

Τζαβέλλα Ρήγα Φερραίου 3,6 3,6 3,3

Ρήγα Φερραίου Παρίτση 3,5 3,5 3,5

Παρίτση Λεωφ. Δημοκρατίας 3,5 3,5 3,4

Λεωφ. Δημοκρατίας Χαριτωνίδου 3,6 3,6 3,5

Χαριτωνίδου Ουράνη 3,6 3,6 3,4

Ουράνη Ξενόπουλου 3,6 3,6 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πλατεία Ομονοίας Λυκούργου 4 4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

2 πάνε+2 έρχονται = 16.4 m

Ακτή Ξαβερίου - Ακτή Μιαούλη - Ακτή Ποσειδώνος - Ακτή Καλλιμασιώτη - Ακτή Κονδύλη

Από Μ. Χατζηκυριάκου έως ΗΣΑΠ Πειραιά

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στις 3 τελευταίες περιπτώσεις, δεν υπάρχει κάτω σήμανση λεωφορειολωρίδας

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από ΕΡΤ έως Ξενοπούλου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

2 πάνε+2 έρχονται = 15.5 m

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

2 ιδια πορεία+ 1 αντιθ=11.4 m

2 πάνε+2 έρχονται = 12.1 m

Από Πλατεία Ομονοίας έως Λυκούργου - Αντίθετης Ροής

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1 αναποδα

ΑΘΗΝΑΣ (0.11 kms)



Ακτή Μιαούλη Μαυρομιχάλη 4,1 3,7

Μαυρομιχάλη Ζαϊμη

Ζαϊμη Ιάσονος 3,7 3,7 3,3

Ιάσονος Αγίου Νικολάου

Αγίου Νικολάου Φιλελλήνων 4 3,2

Φιλελλήνων 2ας Μεραρχίας 3,1 3,1 3,4

2ας Μεραρχίας Πλατ. Θεμιστοκλέους 3,3 3,3 3,5

Πλατ. Θεμιστοκλέους Γούναρη 3,7 3,7 3,6

Γούναρη Αριστείδου

Αριστείδου Λεωχάρους 3,5 3,5 3,4

Λεωχάρους Καποδιστρίου 3,4 3,4 3,4

Καποδιστρίου ΗΣΑΠ Πειραιά 3,1 3,1 3,1 4,5

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Λ. Κηφισίας Μαυρομματαίων 3 3 4,5

Λ1 ΛΛ

Βασ. Ηρακλείου  Λ. Αλεξάνδρας 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βασιλ. Όλγας Ευφορίωνος 3 3 6

Ευφορίωνος Ερατοσθένους 3 3 4

Ερατοσθένους Ριζάρη 3 3 3,6

Ριζάρη Σπ. Μερκούρη 3 3 3,8

Σπ. Μερκούρη Χίλτον 3 3 4,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Αναστ. Ζίννη Βούρβαχη 3 3 3

Βούρβαχη Αθανασ. Διάκου 3 3 3,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βερανζέρου Μπενάκη 3 3 4,2

Μπενάκη Γενναδίου 3 3 4,1

Γενναδίου Ιπποκράτους 3 3 4,4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Στις περιπτώσεις που υπάρχει αριστερή στροφή, δημιουργείται από τη μέση του οικοδ. 

τετραγώνου, άλλη μία λωρίδα, πλάτους από 2.4 m έως 2.6 m

ΜΑΥΡΟΜΜΑΤΑΙΩΝ (0.2 kms)

Από Βασ. Ηρακλείου έως Λ. Αλεξάνδρας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ2

ΝΕΑ ΠΛΑΤΗ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΩΝ ΚΑΙ ΛΩΡΙΔΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ - ΚΑΘΟΔΟΣ (2.25 kms)

Από Λ.Κηφισίας μέχρι Μαυρομματαίων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΣΥΓΓΡΟΥ - ΑΝΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ (1 km)

  Από Ζίννη (Αμβρ. Φραντζή) μέχρι Αθανασ. Διάκου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Παρκαρισμένα

Λ1+Λ2 = 5.7 m

ΒΑΣΙΛΕΩΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΥ - ΑΝΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΧΙΛΤΟΝ

Από Βασιλ. Όλγας έως Χίλτον

Από Ναυαρίνου έως Ξιφίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΑΚΑΔΗΜΙΑΣ (0.4 kms)

  Από Βερανζέρου έως Ιπποκράτους

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΧΑΡΙΛΑΟΥ ΤΡΙΚΟΥΠΗ (1.1 kms)



Ναυαρίνου Ισσαύρων 3,4

Ισσαύρων Αριανίτου 3,5

Αριανίτου Μαυρίκιου 3,5

Μαυρίκιου Ξιφίου 3,4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Σίνα Βασ. Σοφίας 3,5

Βασ. Σοφίας Φιλελλήνων 4,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Γ. Σταύρου Αμερικής 3 3 5,1

Αμερικής Βουκουρεστίου 3 3 5,4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κρέοντος Τηλεφανούς - 4,1 4,1

Τηλεφανούς Ευκλείδου - 4,3 4,1

Ευκλείδου Τριπόλεως 3,8 3,8 3,2

Τριπόλεως Βασιλικών 3,8 3,8 4,3

Βασιλικών Αλεξάνδρειας 5,1

Αλεξάνδρειας Κωστή 2,7

Κωστή Κιλκίς 4,3

Κιλκίς Παλαμηδίου 4,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κύπρου Φραντζή 2,9 2,9 3,4

Φραντζή Λ. Κηφισού 2,9 2,9 5,6

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Δ. Πλακεντίας Παρνασσού - 3 4,3

Παρνασσού Κιθαιρώνος - 3 4,1

Κιθαιρώνος Ολύμπου

ΠΑΝΕΠΙΣΤΗΜΙΟΥ (0.7 kms)

  Από Σίνα έως Φιλελλήνων (Αποκλειστική ΛΛ Αντίθετης Ροής)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Δεν υπηρχε Λ2. 

Είχε ΛΛ, Λ1 και 

παρκαρισμένα

Λ1+Λ2= 7.2

Λ1+Λ2= 7.4

Λ1+Λ2= 7.2

Λ1+Λ2= 7.2

ΛΕΝΟΡΜΑΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Κρέοντος έως Παλαμηδίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2= 18.8

Λ1+Λ2= 19.3

ΣΤΑΔΙΟΥ (0.6 kms)

Από Γ. Σταύρου έως Βουκουρεστίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=17.6 m

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=16.9 m

ΕΘΝΑΡΧΟΥ ΜΑΚΑΡΙΟΥ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Κύπρου έως Λ. Κηφισού

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=18.1 m

Λ1+Λ2+Λ+Αντιθ.Ρευμα=14.6 m

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΜΕΤΑΜΟΡΦΩΣΕΩΣ (Χαλάνδρι) - ΠΡΟΣ ΟΛΥΜΠΟΥ

Από Δ. Πλακεντίας έως Ολύμπου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πανόρμου Λαρίσης 3 3 4,8

Λαρίσης Λακωνίας 3 3 4,7

Λακωνίας Αιτωλίας 3 3 4,7

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Κορινθίας Φωκίδος - 3 3,2

Φωκίδος Αιτωλίας - 3 3,5

Αιτωλίας Σεβαστουπόλεως - 3 3,5

Σεβαστουπόλεως Λ. Κηφισίας 3 3 3 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Τσαμαδού Ελ. Βενιζέλου 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ελ. Βενιζέλου Τσαμαδού 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Εθν. Αντιστάσεως Γρ. Λαμπράκη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Τσόχα Χατζηκώστα 3 3 4,5

Χατζηκώστα Δορυλαίου

Δορυλαίου Π. Κόκκαλη 3 3 3 3,7

Π. Κόκκαλη Παπαδιαμάντη 3 3 3 4,1

Παπαδιαμάντη Μονής Πετράκη

Μονής Πετράκη Γενναδίου 3 3 4,6

Γενναδίου Πλουτάρχου 3 3 4,6

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΚΗΦΙΣΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Πανόρμου έως Αιτωλίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων (m)

ΕΘΝΙΚΗΣ ΑΝΤΙΣΤΑΣΗΣ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.35 kms)

Από Τσαμαδού εως Ελ. Βενιζέλου (ΕΛΛ στο μέσο της οδού)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΦΕΙΔΙΠΠΙΔΟΥ (0.55 kms)

Από Κορινθίας έως Λεωφ. Κηφισίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+παρκαρισμένα = 9.1 m

Από αριστερά προς δεξιά: Δρόμος, πεζοδρόμιο, ΛΛ, παρκαρισμένα

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣ. ΓΕΩΡΓΙΟΥ Α' - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.6 kms)

Από Ακτή Ποσειδώνος έως Γρ. Λαμπράκη

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+παρκαρισμένα = 8.5 m

Από αριστερά προς δεξιά: Δρόμος, πεζοδρόμιο, ΛΛ, παρκαρισμένα

ΓΟΥΝΑΡΗ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.26 kms)

Από Ελ. Βενιζέλου εως Τσαμαδού (ΕΛΛ στο μέσο της οδού)

Από Τσόχα έως Ακαδημίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

2 αντίθετης ροής + 1 παραλληλης +1 ΛΛ = 14.4 m

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣΣΙΛΙΣΗΣ ΣΟΦΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ



Πλουτάρχου Ηροδότου 3,2

Ηροδότου Ν. Δούκα 4,3

Ν. Δούκα Ακαδημίας 3,2

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πλ. Κολιάτσου Κεφαλληνίας

Κεφαλληνίας Ιθάκης 3,7 3,7 3,5

Ιθάκης Κοδριγκτώνος 3,3 3,3 3,5

Κοδριγκτώνος Φερών 3,2 3,2 3,2 3,5

Φερών Ιουλιανού

Ιουλιανού Αβέρωφ 3,2 3,2 3,5

Αβέρωφ Χαλκοκονδύλη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ξενοπούλου Αναστάσεως 3,7 3,7 3,5

Αναστάσεως Ξανθίππου

Ξανθίππου Αετιδέων 3,6 3,6 3,5

Αετιδέων Γρυπάρη 3,6 3,6 3,4

Γρυπάρη Κοραή 3,6 3,6 3,5

Κοραή Αιγαίου Πελάγους 3,6 3,6 3,4

Αιγαίου Πελάγους ΕΡΤ 3,6 3,6 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Μενάνδρου Σωκράτους 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Μικράς Ασίας Βασιλ. Σοφίας 3,5

Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

Θεσμοφορίου ΗΣΑΠ Πειραιά 3,3 3,3 3,3 3,2

ΗΣΑΠ Πειραιά Γούναρη 3,3 3,3 3,3

Γούναρη Πλατ. Θεμιστοκλέους 3,5 3,5 3,5 4,3

Πλατ. Θεμιστοκλέους Μπουμπουλίνας 3,4 3,4 3,4

Μπουμπουλίνας 2ας Μεραρχίας 3,3 3,3 3,5

ΌΧΙ ΣΗΜΑΝΣΗ ΛΛ (2 πάνε-2 ερχονται =12.2 m)

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

2+ΠΑΡΚΑΡΙΣΜΕΝΑ= 9.1 m

ΠΑΤΗΣΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από Πλατεία Κολιάτσου έως Χαλκοκονδύλη

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 19.0 m

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 21.0 m

ΟΛΟΣ Ο ΔΡΟΜΟΣ 19.0 m

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΠΑΝΑΓΗ ΤΣΑΛΔΑΡΗ - ΥΨΟΣ ΟΜΟΝΟΙΑΣ (150 m)

Από Μενάνδρου έως Σωκράτους (Αντίθετης Ροής)

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Ξενοπούλου έως ΕΡΤ

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΛΛ+ παρκαρισμένα = 7 m

Aκτή Κονδύλη - Ακτή Καλλιμασιώτη- Ακτή Ποσειδώνος - Ακτή Μιαούλη - Ακτή Ξαβερίου

Από Θεσμοφορίου έως Μ. Χατζηκυριάκου (Προς Πασαλιμάνι)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΠΑΠΑΔΙΑΜΑΝΤΟΠΟΥΛΟΥ (0.7 kms)

Από Μικράς Ασίας έως Βασιλ. Σοφίας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων



2ας Μεραρχίας Σκουζέ 3,2 3,2 3,2

Σκουζέ Ιάσονος 3 3 3,6

Ιάσονος Μαρκ. Μπότσαρη

Μαρκ. Μπότσαρη Πύλη Ε11 3,2

Πύλη Ε11 Θουκυδίδου 3,9 3,7

Θουκυδίδου Κλεισόβης 3,9 3,6

Κλεισόβης Μ. Χατζηκυριάκου 3,7 4,2

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

Λ1+ΛΛ+Λ2 = 10.2



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Μαυρομματαίων Ζαϊμη 3 3 4,4

Ζαϊμη Ασκληπιού 3 3 4,5

Ασκληπιού Αγίων Πάντων 3 3 4,4

Αγίων Πάντων Λ. Κηφισίας 3 3 4,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Βασ. Κων/νου Μέση προς Ριζάρη 3 3 4,5

Μέση προς Ριζάρη Ριζάρη 3 3 3,7

Ριζάρη Πέτρου Αραβαντινού 3 3 3,6

Πέτρου Αραβαντινού Ηρώδου Αττικού Φαρδαίνει 3 3 5,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Λ. Κατσώνη Σόλωνος 3,3

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ακαδημίας Πανεπιστημίου 3,9 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Παλαμηδίου Κιλκίς 5

Κιλκίς Επιδαύρου 4,5

Επιδαύρου Αλεξάνδρειας 4,6

Αλεξάνδρειας Βασιλικών 5,4

Βασιλικών Λεβιδίου - - 3 3,6

Λεβιδίου Δωδώνης - - 3 5,4

Δωδώνης Κρέοντος - - 3 5,1

Δεν υπάρχει Λ2

ΕΘΝΑΡΧΟΥ ΜΑΚΑΡΙΟΥ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.7 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.6 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=14.6 m

ΛΛ+Λ1+Λ2=18.3 m

ΛΕΝΟΡΜΑΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ 

Από Παλαμηδίου έως Κρέοντος (Αντίθετης ροής)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στην ΛΛ της Ερατοσθένους είναι παρκαρισμένα ΙΧ, οπότε είναι κατηργημένη στην ουσία

ΣΙΝΑ (0.2 kms)

Από Ακαδημίας έως Πανεπιστημίου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Λ1+παρκαρισμένα= 5.4 m

ΙΠΠΟΚΡΑΤΟΥΣ (1.4 kms)

Από Λ. Κατσώνη έως Σόλωνος

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΝΕΑ ΠΛΑΤΗ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΩΝ ΚΑΙ ΛΩΡΙΔΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ

Πλάτος Λωρίδων

Στις περιπτώσεις που υπάρχει αριστερή στροφή, δημιουργείται από τη μέση του οικοδ. τετραγώνου, 

άλλη μία λωρίδα, πλάτους από 2.4 m έως 2.6 m

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ - ΑΝΟΔΟΣ (2.25 kms)

Από Μαυρομματαίων μέχρι Λ. Κηφισίας

Από Ύψος Έως Ύψος

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΒΑΣΙΛΕΩΣ ΚΩΝΣΤΑΝΤΙΝΟΥ - ΚΑΘΟΔΟΣ ΠΡΟΣ ΣΥΓΓΡΟΥ

Από Χίλτον έως Βασ. Όλγας



Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ικαρίας Κύπρου 3 3 3,1

Κύπρου Παν. Τσαλδάρη 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Φειδιππίδου Αιτωλίας 3 3 4,8

Αιτωλίας Μ. Ιατρίδου 3 3 4,8

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ελ. Βενιζέλου Β. Γεωργίου Β' 3 4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ολυμπίας Ευαγγελίστριας 3,9

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ακαδημίας Ηρώδου Αττικού 3,3

Ηρώδου Αττικού Ρηγίλλης 3,3

Ρηγίλλης Ριζάρη 3,2

Ριζάρη Βασιλ. Κωνσταντίνου 3,6 3,6 3,4

Χίλτον Ηριδανού 3,6 3,6 3,3

Ηριδανού Παπαδιαμαντοπούλου 3,1 3,1 3,1 4,4

Παπαδιαμαντοπούλου Αιγηνίτου

Αιγηνίτου Κερασούντος 3,3 3,3 3,3 3,1

Κερασούντος Πυρρή - 3,6 3,6 3,3

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πανεπιστημίου Στουρνάρη 3,5

Στουρνάρη Τοσίτσα 3,1 3,5

Τοσίτσα Πλατ. Αιγύπτου

Αντίθετης Ροής

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΠΑΤΗΣΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Πανεπιστημίου έως Στουρνάρη (Αντίθετης Ροής) + Στουρνάρη έως Κολιάτσου (Παραλ.)

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΒΑΣΣΙΛΙΣΗΣ ΣΟΦΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Ακαδημίας έως Πυρρή

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

2 αντίθετης ροής + 1 παραλληλης +1 ΛΛ = 15.1 m

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

2 αντίθετης ροής + 1 παραλληλης +1 ΛΛ = 14.2 m

ΓΡ. ΛΑΜΠΡΑΚΗ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.6 kms)

Από Ολυμπίας έως Ευαγγελίστριας

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Πλάτος Λωρίδων

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΗΡΩΩΝ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟΥ - ΠΕΙΡΑΙΑΣ (0.5 kms)

Από Ελ. Βενιζέλου έως Β. Γεωργίου

ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΚΗΦΙΣΙΑΣ - ΠΡΟΣ ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ

Από Φειδιππίδου έως Ιατρίδου

Από Ύψος Έως Ύψος

Λ1+Λ2+ΑΡ.ΣΤΡ.=10.3 m

Από Ικαρίας έως Παναγή Τσαλδάρη



Πλατ. Αιγύπτου Δεριγνύ 3,8 3,5

Δεριγνύ Κοδριγκτώνος

Κοδριγκτώνος Ιθάκης 3,3 3,3 3,5

Ιθάκης Αγίου Μελετίου 3,3 3,3 3,4

Αγίου Μελετίου Αγαθουπόλεως

Αγαθουπόλεως Ίμβρου 3 3

Ίμβρου Λέλας Καραγιάννη 3,4

Λέλας Καραγιάννη Πάρου -

Πάρου Πηλίου -

Πηλίου Κέας -

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

ΕΡΤ Ελπίδος 3,7 3,7 3,5

Ελπίδος Αιγιτείου

Αιγιτείου Καποδιστρίου 3,6 3,6 3,4

Καποδιστρίου Ζερβού 3,6 3,6 3,5

Ζερβού Α.Ο. 3,6 3,6 3,6

Α.Ο. Ίριδος 3,7 3,7 3,3

Ίριδος Τσιτούρη 3,6 3,6 3,4

Τσιτούρη Ακαρνανίας 3,5 3,5 3,6

Ακαρνανίας Αιτωλίας 3,6 3,6 3,5

Αιτωλίας Βοιωτίας 3,7 3,7 3,3

Βοιωτίας Ηρώων Πολυτεχνείου 3,6 3,6 3,5

Ηρώων Πολυτεχνείου Βύρωνος 3,6 3,6 3,3

Βύρωνος Τζαβέλλα 3,6 3,6 3,4

Τζαβέλλα Ρήγα Φερραίου 3,6 3,6 3,3

Ρήγα Φερραίου Παρίτση 3,5 3,5 3,5

Παρίτση Λεωφ. Δημοκρατίας 3,5 3,5 3,4

Λεωφ. Δημοκρατίας Χαριτωνίδου 3,6 3,6 3,5

Χαριτωνίδου Ουράνη 3,6 3,6 3,4

Ουράνη Ξενόπουλου 3,6 3,6 3,5

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Πλατεία Ομονοίας Λυκούργου 4 4

Σχόλια Λ2 Λ1 ΛΛ

Ακτή Μιαούλη Μαυρομιχάλη 4,1 3,7

Πλάτος Λωρίδων

Ακτή Ξαβερίου - Ακτή Μιαούλη - Ακτή Ποσειδώνος - Ακτή Καλλιμασιώτη - Ακτή Κονδύλη

Από Μ. Χατζηκυριάκου έως ΗΣΑΠ Πειραιά

Από Ύψος Έως Ύψος

Λ1 αναποδα

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΑΘΗΝΑΣ (0.11 kms)

Από Πλατεία Ομονοίας έως Λυκούργου - Αντίθετης Ροής

ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ - ΠΡΟΣ ΚΕΝΤΡΟ

Από ΕΡΤ έως Ξενοπούλου

Από Ύψος Έως Ύψος
Πλάτος Λωρίδων

Στις 3 τελευταίες περιπτώσεις, δεν υπάρχει κάτω σήμανση λεωφορειολωρίδας

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

2 ιδια πορεία+ 1 αντιθ=11.4 m

2 πάνε+2 έρχονται = 12.1 m

2 πάνε+2 έρχονται = 16.4 m

2 πάνε+2 έρχονται = 15.5 m



Μαυρομιχάλη Ζαϊμη

Ζαϊμη Ιάσονος 3,7 3,7 3,3

Ιάσονος Αγίου Νικολάου

Αγίου Νικολάου Φιλελλήνων 4 3,2

Φιλελλήνων 2ας Μεραρχίας 3,1 3,1 3,4

2ας Μεραρχίας Πλατ. Θεμιστοκλέους 3,3 3,3 3,5

Πλατ. Θεμιστοκλέους Γούναρη 3,7 3,7 3,6

Γούναρη Αριστείδου

Αριστείδου Λεωχάρους 3,5 3,5 3,4

Λεωχάρους Καποδιστρίου 3,4 3,4 3,4

Καποδιστρίου ΗΣΑΠ Πειραιά 3,1 3,1 3,1 4,5

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

ΌΧΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ



ΛΕΩΦΟΡΟΣ ΚΩΔΙΚΟΣ ΚΑΜΕΡΑΣ ΥΨΟΣ

CAM 143 Ερυθρού Σταυρού

CAM 144 Αρκαδίας

CAM 147 Σούτσου

CAM 148 Παπαδιαμαντοπούλου

CAM 051 Βασ. Κωνσταντίνου

CAM 052 Ριζάρη

CAM 050 Ριζάρη

CAM 049 Βασ. Γεωργίου Β'

CAM 150 Ύψος Γ.Α.Δ.Α.

CAM 151 Λεωφ. Αλεξάνδρας με Τρικούπη

CAM 053 Ύψος Ι.Κ.Α.

Πατησίων CAM 155 Μελετίου

CAM 118 Λ. Μεσογείων με Ξενοπούλου

CAM 117 Ύψος Πενταγώνου

CAM 116 Λ. Μεσογείων με Περικλέους

Σταδίου CAM 191 Κολοκοτρώνη

CAM 071 Λιμάνι Πειραιά 

Κηφισίας

Βασιλίσσης Σοφίας

Βασιλέως Κωνσταντίνου

Αλεξάνδρας

Μεσογείων



ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 13:00 13:05 - 84 69 9+1 31/1/2014 13:06 13:11 - 80 77 8+1

3/2/2014 11:38 11:43 - 89 75 12+1 3/2/2014 11:32 11:37 - 74 70 10+2

4/2/2014 16:44 16:49 - 98 78 9+2 4/2/2014 16:36 16:41 - 111 119 23+1

5/2/2014 16:22 16:27 - 92 74 12+4 5/2/2014 16:22 16:27 - 117 113 11+3

6/2/2014 12:45 12:50 - 56 58 17+3 6/2/2014 12:39 12:44 - 87 76 15+3

7/2/2014 09:37 09:42 - 77 65 11+2 7/2/2014 09:45 09:50 - 91 83 14+2

11/2/2014 08:18 08:23 - 86 79 9+3 11/2/2014 08:25 08:30 - 102 109 16+2

ΣΥΝΟΛΑ - 582 498 79+16 ΣΥΝΟΛΑ - 662 647 97+14

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 13:31 13:36 - 72 59 6+1 31/1/2014 13:18 13:23 - 67 71 7+1

3/2/2014 11:58 12:03 - 84 85 9+3 3/2/2014 12:06 12:11 - 86 85 9+3

3/2/2014 16:44 16:49 - 95 94 12+2 3/2/2014 16:37 16:42 - 103 112 9+1

4/2/2014 16:20 16:25 - 101 92 17+2 4/2/2014 16:27 16:32 - 105 101 15+4

5/2/2014 16:00 16:05 - 94 82 24+2 5/2/2014 16:06 16:11 - 90 105 8+2

6/2/2014 12:52 12:57 - 71 74 24+1 6/2/2014 13:00 13:05 - 81 85 17+4

7/2/2014 09:56 10:01 - 94 87 18+2 7/2/2014 10:02 10:07 - 95 92 14+3

11/2/2014 08:34 08:39 - 89 82 16+1 11/2/2014 08:40 08:45 - 107 102 16+3

ΣΥΝΟΛΑ 700 655 126+14 ΣΥΝΟΛΑ 734 753 95+21

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 13:43 13:48 72 60 49 5+2 31/1/2014 14:04 14:09 - 82 76 9+2

3/2/2014 12:15 12:20 65 69 21 4+3 3/2/2014 12:23 12:28 - 77 94 13+1

4/2/2014 16:06 16:11 78 56 24 7+2 4/2/2014 16:12 16:17 - 92 85 18

5/2/2014 15:45 15:50 78 83 44 3+1 5/2/2014 15:52 15:57 - 87 88 24+2

6/2/2014 13:07 13:12 80 79 39 5+3 6/2/2014 13:14 13:19 - 73 81 30+1

ΜΕΤΡΗΣΕΙΣ ΦΟΡΤΟΥ
CAM 143 (Λ. Κηφισίας με Ερυθρού Σταυρού)

Ρεύμα προς ΚηφισιάΡεύμα προς Κέντρο

CAM 144 (Λ. Κηφισίας με Αρκαδίας)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Κηφισιά

CAM 147 (Βασιλίσσης Σοφίας με Σούτσου)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Κηφισιά

mailto:24+@


7/2/2014 10:11 10:16 75 73 41 4+2 7/2/2014 10:18 10:23 - 85 79 15+1

11/2/2014 08:52 08:57 84 76 43 5+2 11/2/2014 08:59 09:04 - 79 86 17+1

ΣΥΝΟΛΑ 532 496 261 33+15 ΣΥΝΟΛΑ - 575 589 126+8

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 14:56 15:01 65 57 59 18 31/1/2014 14:22 14:27 77 74 54 4+1

3/2/2014 12:41 12:46 58 66 43 16+2 3/2/2014 12:31 12:36 81 72 41 3+3

4/2/2014 15:57 16:02 83 87 72 12+2 4/2/2014 15:51 15:56 85 76 64 0+1

5/2/2014 15:24 15:29 69 71 61 14+4 5/2/2014 15:28 15:33 92 90 52 2+2

6/2/2014 13:30 13:35 69 74 69 16+5 6/2/2014 13:21 13:26 78 89 53 1+2

7/2/2014 10:26 10:31 75 77 65 15+3 7/2/2014 10:33 10:38 89 74 55 2+1

11/2/2014 09:08 09:13 74 72 68 14+2 11/2/2014 09:15 09:20 86 80 63 1+1

ΣΥΝΟΛΑ 493 504 437 103+18 ΣΥΝΟΛΑ 588 555 382 13+11

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 15:15 15:20 - 10 36 5+3 31/1/2014 14:30 14:35

3/2/2014 12:51 12:56 - 27 47 10+5 3/2/2014 13:00 13:05 - 63 41 7+3

4/2/2014 15:44 15:49 - 22 52 8+3 4/2/2014 -

5/2/2014 15:07 15:12 - 20 45 12+3 5/2/2014 -

6/2/2014 13:46 13:51 - 21 41 7+2 6/2/2014 -

7/2/2014 10:41 10:46 - 24 50 11+3 7/2/2014 -

11/2/2014 09:24 09:29 - 22 49 9+4 11/2/2014 -

ΣΥΝΟΛΑ 146 320 62+23

Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Ζωγράφου

CAM 051 (Βασιλέως Κωνσταντίνου με Βασιλίσσης Σοφίας)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Ζωγράφου

CAM 148 (Βασιλίσσης Σοφίας με Παπαδιαμαντοπούλου)



ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 - - - - - - 31/1/2014 - - - - - -

3/2/2014 16:59 17:04 - 44 66 13+5 3/2/2014 16:52 16:57 - 61 55 11+2

4/2/2014 15:37 15:42 - 45 51 5+1 4/2/2014 15:28 15:33 - 59 48 5+3

5/2/2014 14:59 15:04 - 44 65 12+6 5/2/2014 14:52 14:57 - 56 48 6+6

6/2/2014 13:55 14:00 - 29 37 11+4 6/2/2014 14:22 14:27 - 41 52 3+4

7/2/2014 10:49 10:54 - 42 54 11+3 7/2/2014 10:56 11:01 - 49 57 4+3

11/2/2014 09:31 09:36 - 49 61 9+2 11/2/2014 09:37 09:42 - 54 50 6+4

ΣΥΝΟΛΑ 253 334 61+21 ΣΥΝΟΛΑ 320 310 35+22

Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Χίλτον

CAM 052 (Βασιλίσσης Σοφίας με Ριζάρη)

mailto:9+@


ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 15:24 15:29 - 67 63 34 31/1/2014 15:37 15:42 - 72 57 44

3/2/2014 13:15 13:20 - 56 76 21+1 3/2/2014 13:21 13:26 - 41 43 26

4/2/2014 15:12 15:17 - 66 77 26+1 4/2/2014 15:18 15:23 - 54 51 28+2

5/2/2014 14:37 14:42 - 72 86 11+1 5/2/2014 14:43 14:48 - 53 47 26

6/2/2014 14:03 14:08 - 60 79 32+2 6/2/2014 14:09 14:14 - 59 56 37

7/2/2014 11:05 11:10 - 63 71 22+1 7/2/2014 11:11 11:16 - 53 59 25

11/2/2014 09:45 09:50 - 71 74 17+2 11/2/2014 09:52 09:57 - 63 59 25+1

ΣΥΝΟΛΑ 455 526 163+8 ΣΥΝΟΛΑ 395 372 211+3

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 15:50 15:55 - 69 86 17+1 31/1/2014 15:55 16:00 - 63 56 11

3/2/2014 13:29 13:34 - 54 94 20 3/2/2014 13:38 13:43 - 73 71 14+1

4/2/2014 14:59 15:04 - 65 91 17 4/2/2014 15:05 15:10 - 67 63 14

5/2/2014 14:18 14:23 - 68 68 15+1 5/2/2014 14:26 14:31 - 70 83 15

6/2/2014 14:16 14:21 - 58 67 16+1 6/2/2014 14:30 14:35 - 83 89 29

7/2/2014 11:19 11:24 - 60 72 14+1 7/2/2014 11:25 11:30 - 77 81 17

11/2/2014 10:01 10:06 - 67 81 14+2 11/2/2014 10:07 10:12 - 82 87 23

ΣΥΝΟΛΑ - 441 559 113+6 ΣΥΝΟΛΑ - 515 530 123+1

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 16:00 16:05 - 72 70 16+2 31/1/2014 16:09 16:14 - 51 53 20+1

3/2/2014 13:47 13:52 - 59 57 25+1 3/2/2014 13:55 14:00 - 49 47 26+5

3/2/2014 17:06 17:11 - 71 61 20+2 3/2/2014 17:13 17:18 - 54 57 36+2

4/2/2014 14:45 14:50 - 75 65 19+4 4/2/2014 14:50 14:55 - 55 47 24+1

5/2/2014 14:04 14:09 - 66 63 12+1 5/2/2014 14:10 14:15 - 57 50 16+2

6/2/2014 14:39 14:44 - 68 70 16+4 6/2/2014 14:46 14:51 - 49 47 25+1

7/2/2014 11:37 11:42 - 63 74 15+3 7/2/2014 11:44 11:49 - 53 59 19+1

11/2/2014 10:14 10:19 - 64 72 13+2 11/2/2014 10:21 10:26 - 59 52 17+1

CAM 150 (Λεωφόρος Αλεξάνδρας - Νησίδα - ΓΑΔΑ)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γουδί (Κ)

CAM 050 (Βασιλέως Κωνσταντίνου με Ριζάρη)
Ρεύμα προς Λ. Συγγρού Ρεύμα προς Χίλτον

CAM 049 (Βασιλέως Κωνσταντίνου με Βασιλέως Γεωργίου Β')
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Λ. Συγγρού



ΣΥΝΟΛΑ 538 532 126+19 ΣΥΝΟΛΑ 427 412 183+14

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 - - - - - - 31/1/2014 - - - - - -

3/2/2014 14:14 14:19 - 45 54 8+6 3/2/2014 14:06 14:11 - 62 56 16+1

4/2/2014 14:12 14:17 - 53 59 10+3 4/2/2014 14:06 14:11 - 56 52 20+2

5/2/2014 13:39 13:44 - 58 56 12+1 5/2/2014 13:33 13:38 - 57 60 14+1

6/2/2014 15:18 15:23 - 63 60 18+1 6/2/2014 15:12 15:17 - 58 55 15+2

7/2/2014 11:53 11:58 - 57 63 16+1 7/2/2014 12:00 12:05 - 64 58 14+1

11/2/2014 10:31 10:36 - 56 62 19+2 11/2/2014 10:37 10:42 - 59 53 13+2

ΣΥΝΟΛΑ 332 354 83+14 ΣΥΝΟΛΑ 356 334 92+9

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 16:24 16:29 - 52 69 8+4 31/1/2014 16:32 16:37 - 67 73 18+1

3/2/2014 14:23 14:28 - 63 61 14+2 3/2/2014 14:29 14:34 - 75 79 14+2

4/2/2014 14:26 14:31 - 66 62 8 4/2/2014 14:34 14:39 - 64 62 14+1

5/2/2014 13:50 13:55 - 65 50 16+3 5/2/2014 13:56 14:01 - 75 74 21+1

6/2/2014 14:59 15:04 - 66 68 15+2 6/2/2014 15:04 15:09 - 50 50 11+2

7/2/2014 12:08 12:13 - 68 61 14+3 7/2/2014 12:15 12:20 - 71 66 13+1

11/2/2014 10:45 10:50 - 61 53 13+2 11/2/2014 10:52 10:57 - 72 62 12+1

ΣΥΝΟΛΑ 441 424 88+16 ΣΥΝΟΛΑ 474 466 103+9

CAM 155 (Πατησίων με Μελετίου)
Ρεύμα προς Ομόνοια Ρεύμα προς Κηφισιά

CAM 053 (Λεωφόρος Αλεξάνδρας - ΙΚΑ)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γουδί

CAM 151 (Λεωφόρος Αλεξάνδρας - Τρικούπη)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γουδί

mailto:20+@


ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/01/2014* 16:43 16:48 - 58 38 1+2

3/2/2014 14:40 14:45 - 62 45 3+4

3/2/2014 17:20 17:25 - 70 58 4+5

4/2/2014 13:54 13:59 - 43 34 0+5

5/2/2014 13:25 13:30 - 53 52 0+4

06/02/2014** 15:25 15:30 - 40 22 0+5

7/2/2014 12:22 12:27 - 63 49 1+3

11/2/2014 11:00 11:05 - 57 39 1+3

ΣΥΝΟΛΑ - 446 337 10+31

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑΛ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 16:58 17:03 - 88 114 33 31/1/2014 17:05 17:10 - 87 78 6+1

3/2/2014 14:48 14:53 - 102 113 31+1 3/2/2014 15:18 15:23 - 78 86 20+2

4/2/2014 13:40 13:45 - 92 113 15 4/2/2014 13:46 13:51 - 87 98 8+1

5/2/2014 13:06 13:11 - 65 97 14+1 5/2/2014 13:18 13:23 - 96 91 12

6/2/2014 15:32 15:37 - 72 95 28+2 6/2/2014 15:38 15:43 - 94 91 24+2

7/2/2014 12:30 12:35 - 81 99 19+1 7/2/2014 12:36 12:41 - 88 93 17+2

11/2/2014 11:08 11:13 - 87 96 17+1 11/2/2014 11:16 11:21 - 92 81 16+2

ΣΥΝΟΛΑ 587 727 157+6 ΣΥΝΟΛΑ 622 618 83+10

CAM 118 (Λεωφόρος Μεσογείων - Ξενοπούλου - Σωτηρία)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γέρακα

* Πυροσβεστικό Όχημα παρκαρισμένο στη ΛΛ

Η ΛΛ ΚΑΤΕΙΛΗΜΜΕΝΗ ΑΠΌ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΑ

**3 Παρκαρισμένα στη ΛΛ



ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 17:14 17:19 - 100 90 22+2 31/1/2014 17:21 17:26 98 94 25

3/2/2014 15:27 15:32 - 70 70 13+3 3/2/2014 15:37 15:42 94 94 24+2

4/2/2014 17:27 17:32 - 67 60 12 4/2/2014 13:32 13:37 98 92 24+2

5/2/2014 13:49 13:54 - 66 59 8 5/2/2014 12:55 13:00 82 78 27+3

6/2/2014 15:47 15:52 - 66 63 24+2 6/2/2014 15:53 15:58 88 87 40+1

7/2/2014 12:43 12:48 - 69 63 21+2 7/2/2014 12:50 12:55 92 84 23+2

11/2/2014 11:27 11:32 - 73 71 15+1 11/2/2014 11:33 11:38 94 91 19+1

ΣΥΝΟΛΑ 511 476 115+10 ΣΥΝΟΛΑ 646 620 182+11

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 17:41 17:46 - 85 79 19+5 31/1/2014 17:47 17:52 90 91 30+1

3/2/2014 15:55 16:00 - 71 67 10+1 3/2/2014 16:03 16:08 91 87 16+1

3/2/2014 17:26 17:31 - 81 76 30 3/2/2014 17:32 17:37 92 85 9+1

4/2/2014 13:04 13:09 - 57 81 22+3 4/2/2014 13:11 13:16 99 88 6+1

5/2/2014 12:35 12:40 - 60 60 6+1 5/2/2014 12:41 12:46 90 82 28+2

6/2/2014 16:03 16:08 - 62 68 14+1 6/2/2014 16:09 16:14 94 91 30

7/2/2014 12:57 13:02 - 78 73 17+2 7/2/2014 13:04 13:09 97 89 27+1

11/2/2014 11:42 11:47 - 77 74 19+1 11/2/2014 11:50 11:55 94 93 19+2

ΣΥΝΟΛΑ 571 578 137+14 ΣΥΝΟΛΑ 747 706 174+9

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014 17:32 17:37 - 74 55 42+2

3/2/2014 15:46 15:51 - 80 71 15+2

4/2/2014 13:20 13:25 - 56 63 8

5/2/2014 12:28 12:33 - 57 63 15+3

6/2/2014 16:18 16:23 - 65 51 20+2

7/2/2014 13:13 13:18 - 83 78 17+2

11/2/2014 11:58 12:03 - 69 56 14+2

CAM 191 (Σταδίου με Κολοκοτρώνη)
Ρεύμα προς Κέντρο

CAM 117 (Μεσογείων - Πεντάγωνο)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γέρακα

CAM 116 (Λεωφόρος Μεσογείων - Περικλέους)
Ρεύμα προς Κέντρο Ρεύμα προς Γέρακα

mailto:22+@
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ΣΥΝΟΛΑ 484 437 131+13

ΗΜΕΡΟΜΗΝΙΑ ΑΡΧΙΚΗ ΩΡΑ ΤΕΛΙΚΗ ΩΡΑ Λ3 Λ2 Λ1 ΛΛ

31/1/2014

3/2/2014 16:16 16:21 45 53 66 41+7

4/2/2014 12:46 12:51 43 33 59 38+5

5/2/2014 12:16 12:21 46 30 53 28+2

6/2/2014 16:26 16:31 39 46 39 27+3

7/2/2014 13:24 13:29 48 41 57 34+4

11/2/2014 12:11 12:16 49 42 54 31+3

ΣΥΝΟΛΑ 270 245 328 199+24

CAM 071 (Λιμάνι Πειραιά - ΟΣΕ - Προς Ηλεκτρικό Πειραιά)
Ρεύμα προς Κέντρο



Κάμερες Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 35' - - 582 49,53 498 42,00 79 6,72 16 1,36 83,16 16,84 1175

CAM 144 40' - - 700 46,82 655 43,81 126 8,43 14 0,94 90,00 10,00 1495

CAM 147 35' 532 39,79 496 37,10 261 19,52 33 2,47 15 1,12 68,75 31,25 1337

CAM 148 35' 493 31,70 504 32,41 437 28,10 103 6,62 18 1,16 85,12 14,88 1555

CAM 051 35' - - 146 26,50 320 58,08 62 11,25 23 4,17 72,94 27,06 551

CAM 052 30' - - 253 37,82 334 49,93 61 9,12 21 3,14 74,39 25,61 669

CAM 050 35' - - 455 39,50 526 45,66 163 14,15 8 0,69 95,32 4,68 1152

CAM 049 35' - - 441 39,41 559 49,96 113 10,10 6 0,54 94,96 5,04 1119

CAM 150 40' - - 538 44,28 532 43,79 126 10,37 19 1,56 86,90 13,10 1215

CAM 151 30' - - 332 42,40 354 45,21 83 10,60 14 1,79 85,57 14,43 783

CAM 053 35' - - 441 45,51 424 43,76 88 9,08 16 1,65 84,62 15,38 969

CAM 155 40' - - 446 54,13 337 40,90 10 1,21 31 3,76 24,39 75,61 824

CAM 118 35' - - 587 39,74 727 49,22 157 10,63 6 0,41 96,32 3,68 1477

CAM 117 35' - - 511 45,95 476 42,81 115 10,34 10 0,90 92,00 8,00 1112

CAM 116 40' - - 571 43,92 578 44,46 137 10,54 14 1,08 90,73 9,27 1300

CAM 191 35' - - 484 45,45 437 41,03 131 12,30 13 1,22 90,97 9,03 1065

CAM 071 30' 270 25,33 245 22,98 328 30,77 199 18,67 24 2,25 89,24 10,76 1066

ΣΥΝΟΛΟ 500 - - 6487 43,52 6757 45,33 1451 9,73 211 1,42 87,30 12,70 14906

Λωρίδα 3 Λωρίδα 2 Λωρίδα 1 Λεωφορειολωρίδα

% Οχημ. 

επί της ΛΛ

% Λεωφ. 

επί της ΛΛ

Οχήματα Οχήματα Οχήματα Οχήματα

ΠΟΣΟΣΤΑ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΩΝ ΠΟΥ ΚΙΝΟΥΝΤΑΙ ΣΤΙΣ ΑΡΤΗΡΙΕΣ

Λεωφορεία

Ρεύμα προς το Κέντρο

ΣΥΝΟΛΟ 

ΟΧΗΜ. 

ΔΙΑΤΟΜ



Κάμερες Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 35' - - 662 46,62 647 45,56 97 6,83 14 0,99 87,39 12,61 1420

CAM 144 40' - - 734 45,79 753 46,97 95 5,93 21 1,31 81,90 18,10 1603

CAM 147 35' - - 575 44,30 589 45,38 126 9,71 8 0,62 94,03 5,97 1298

CAM 148 35' 588 37,96 555 35,83 382 24,66 13 0,84 11 0,71 54,17 45,83 1549

CAM 051 - - - - - - - - - - - - - -

CAM 052 30' - - 320 46,58 310 45,12 35 5,09 22 3,20 61,40 38,60 687

CAM 050 35' - - 395 40,27 372 37,92 211 21,51 3 0,31 98,60 1,40 981

CAM 049 35' - - 515 44,05 530 45,34 123 10,52 1 0,09 99,19 0,81 1169

CAM 150 40' - - 427 41,22 412 39,77 183 17,66 14 1,35 92,89 7,11 1036

CAM 151 30' - - 356 45,01 334 42,23 92 11,63 9 1,14 91,09 8,91 791

CAM 053 35' - - 474 45,06 466 44,30 103 9,79 9 0,86 91,96 8,04 1052

CAM 155 - - - - - - - - - - - - - -

CAM 118 35' - - 622 46,66 618 46,36 83 6,23 10 0,75 89,25 10,75 1333

CAM 117 35' - - 646 44,28 620 42,49 182 12,47 11 0,75 94,30 5,70 1459

CAM 116 40' - - 747 45,66 706 43,15 174 10,64 9 0,55 95,08 4,92 1636

CAM 191 - - - - - - - - - - - - - -

CAM 071 - - - - - - - - - - - - - -

ΣΥΝΟΛΟ 425 - - 6473 44,75 6357 43,95 1504 10,40 131 0,91 91,99 8,01 14465

Λωρίδα 3

Ρεύμα προς τα έξω

ΣΥΝΟΛΟ 

ΟΧΗΜ.

Λωρίδα 2 Λωρίδα 1

Οχήματα Λεωφορεία % Οχημ. 

επί της ΛΛ

% Λεωφ. 

επί της ΛΛ

Λεωφορειολωρίδα

Οχήματα Οχήματα Οχήματα



Κάμερες Αρχική Ώρα Τελική Ώρα Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 18:29 18:34 5' 17 51,52 14 42,42 2 6,06 33

CAM 144 17:55 18:00 5' 16 47,06 16 47,06 2 5,88 34

CAM 147 17:43 17:48 5' 2 25,00 4 50,00 2 25,00 8

CAM 148 17:02 17:07 5' 5 33,33 7 46,67 3 20,00 15

CAM 051 16:45 16:50 5' 2 15,38 9 69,23 2 15,38 13

CAM 052 17:22 17:27 5' 3 17,65 8 47,06 6 35,29 17

CAM 050 16:26 16:31 5' 13 40,63 17 53,13 2 6,25 32

CAM 049 16:15 16:20 5' 11 44,00 13 52,00 1 4,00 25

CAM 150 15:36 15:41 5' 11 30,56 23 63,89 2 5,56 36

CAM 151 15:08 15:13 5' 7 25,00 18 64,29 3 10,71 28

CAM 053 15:19 15:24 5' 6 25,00 14 58,33 4 16,67 24

CAM 155 - - - - - - -

CAM 118 14:25 14:30 5' 20 66,67 9 30,00 1 3,33 30

CAM 117 14:01 14:06 5' 22 53,66 18 43,90 1 2,44 41

CAM 116 13:29 13:34 5' 12 54,55 7 31,82 3 13,64 22

CAM 191 13:21 13:26 5' 1 4,55 16 72,73 5 22,73 22

CAM 071 13:07 13:12 5' 19 41,30 25 54,35 2 4,35 46

ΣΥΝΟΛΟ 16 80' 167 39,2 218 51,17 41 9,62 426

Λεωφορειολωρίδα

Παρκαρισμένα στη ΛΛ

ΠΟΣΟΣΤΑ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΠΟΥ ΚΙΝΟΥΝΤΑΙ ΣΤΗ ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛΩΡΙΔΑ

18/2/2014 Ρεύμα προς Κέντρο

ΣΥΝΟΛΟ 

ΟΧΗΜΑΤ

ΩΝ ΛΛ

Αυτοκίνητα Ταξί Λεωφορεία



Κάμερες Αρχική Ώρα Τελική Ώρα Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 18:14 18:19 5' 16 42,11 20 52,63 2 5,26 38

CAM 144 18:05 18:10 5' 9 28,13 18 56,25 5 15,63 32

CAM 147 17:33 17:38 5' 10 27,78 21 58,33 5 13,89 36

CAM 148 - - - - - - - - - -

CAM 051 - - - - - - - - - -

CAM 052 17:12 17:17 5' 2 11,11 14 77,78 2 11,11 18

CAM 050 16:37 16:42 5' 43 69,35 17 27,42 2 3,23 62

CAM 049 16:05 16:10 5' 9 52,94 1 5,88 7 41,18 17

CAM 150 15:52 15:57 5' 8 25,81 18 58,06 5 16,13 31

CAM 151 14:53 14:58 5' 11 47,83 11 47,83 1 4,35 23

CAM 053 15:29 15:34 5' 12 32,43 22 59,46 3 8,11 37

CAM 155 - - - - - - - - - -

CAM 118 14:35 14:40 5' 34 72,34 12 25,53 1 2,13 47

CAM 117 14:14 14:19 5' 21 65,63 9 28,13 2 6,25 32

CAM 116 13:48 13:53 5' 16 59,26 8 29,63 3 11,11 27

CAM 191 - - - - - - - - - -

CAM 071 - - - - - - - - - -

ΣΥΝΟΛΟ 12 60' 191 47,75 171 42,75 38 9,5 400

Ρεύμα προς τα έξω

Λεωφορειολωρίδα ΣΥΝΟΛΟ 

ΟΧΗΜΑΤ

ΩΝ ΛΛ

Αυτοκίνητα Ταξί Λεωφορεία



Κάμερες Αρχική Ώρα Τελική Ώρα Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 18:24 18:29 5' - - 31 57,41 19 35,19 4 7,41 54

CAM 144 17:50 17:55 5' - - 50 60,98 26 31,71 6 7,32 82

CAM 147 17:38 17:43 5' - - 24 33,80 30 42,25 17 23,94 71

CAM 148 16:57 17:02 5' 41 44,09 26 27,96 21 22,58 5 5,38 93

CAM 051 16:45 16:50 5' - - 5 17,86 15 53,57 8 28,57 28

CAM 052 17:17 17:22 5' - - 18 36,73 19 38,78 12 24,49 49

CAM 050 16:21 16:26 5' - - 28 41,79 23 34,33 16 23,88 67

CAM 049 16:10 16:15 5' - - 32 55,17 12 20,69 14 24,14 58

CAM 150 15:36 15:41 5' - - 33 50,77 24 36,92 8 12,31 65

CAM 151 15:02 15:07 5' - - 21 36,21 26 44,83 11 18,97 58

CAM 053 15:14 15:19 5' - - 29 42,03 20 28,99 20 28,99 69

CAM 155 14:41 14:46 5' - - 21 47,73 23 52,27 0 - 44

CAM 118 14:20 14:25 5' - - 20 37,74 21 39,62 12 22,64 53

CAM 117 13:55 14:00 5' - - 18 33,33 28 51,85 8 14,81 54

CAM 116 13:34 13:39 5' - - 19 38,78 19 38,78 11 22,45 49

CAM 191 13:21 13:26 5' - - 54 39,42 57 41,61 26 18,98 137

CAM 071 13:13 13:18 5' 9 18,75 13 27,08 18 37,50 8 16,67 48

ΣΥΝΟΛΟ 85' 50 442 401 186 1079

75' 442 42,95 401 38,97 186 18,08 1029

ΣΥΝΟΛΟ ΜΟΤΟΣΥΚΛΕΤΩΝ ΠΟΥ ΔΙΕΡΧΟΝΤΑΙ ΑΠΟ ΤΙΣ ΑΡΤΗΡΙΕΣ

Ρεύμα Προς Κέντρο18/2/2014

ΛεωφορειολωρίδαΛωρίδα 3 Λωρίδα 2 Λωρίδα 1 ΣΥΝΟΛΟ 

ΜΟΤΟ 

ΔΙΑΤΟΜΗΣ

Μηχανές Μηχανές Μηχανές Μηχανές



Κάμερες Αρχική Ώρα Τελική Ώρα Χρόνος

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

CAM 143 18:14 18:19 5' - - 35 58,33 21 35,00 4 6,67 60

CAM 144 18:00 18:05 5' - - 34 43,59 21 26,92 23 29,49 78

CAM 147 17:28 17:33 5' - - 42 50,60 29 34,94 12 14,46 83

CAM 148 16:51 16:56 5' 26 26,00 51 51,00 22 22,00 1 1,00 100

CAM 051 - - - - - - - - - - - -

CAM 052 17:07 17:12 5' - - 46 57,50 25 31,25 9 11,25 80

CAM 050 16:31 16:36 5' - - 22 36,67 26 43,33 12 20,00 60

CAM 049 15:59 16:04 5' - - 19 30,65 26 41,94 17 27,42 62

CAM 150 15:47 15:52 5' - - 28 46,67 20 33,33 12 20,00 60

CAM 151 14:48 14:53 5' - - 19 36,54 19 36,54 14 26,92 52

CAM 053 15:24 15:29 5' - - 30 38,46 36 46,15 12 15,38 78

CAM 155 - - - - - - - - - - - -

CAM 118 14:30 14:35 5' - - 17 36,96 20 43,48 9 19,57 46

CAM 117 14:07 14:12 5' - - 26 49,06 11 20,75 16 30,19 53

CAM 116 13:40 13:45 5' - - 21 46,67 15 33,33 9 20,00 45

CAM 191 - - - - - - - - - - - -

CAM 071 - - - - - - - - - - - -

ΣΥΝΟΛΟ 65' 26 390 291 150 857

60' 390 46,9314 291 35,018 150 18,05 831

Μηχανές Μηχανές Μηχανές Μηχανές

Ρεύμα προς τα έξω

Λωρίδα 3 Λωρίδα 2 Λωρίδα 1 Λεωφορειολωρίδα ΣΥΝΟΛΟ 

ΜΟΤΟ 

ΔΙΑΤΟΜΗΣ



Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

ΠΡΟΣ 

ΚΕΝΤΡΟ
14 500 6487 43,52 6757 45,3 1451 9,73 211 1,42 87,30 12,70 14906

ΠΡΟΣ 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
12 425 6473 44,75 6357 44 1504 10,40 131 0,91 91,99 8,01 14465

ΣΥΝΟΛΟ 26 925 12960 44,13 13114 44,65 2955 10,06 342 1,16 89,63 10,37 29371

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

ΠΡΟΣ 

ΚΕΝΤΡΟ
15 75 442 42,95 401 38,97 186 18,08 1029

ΠΡΟΣ 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
12 60 390 46,93 291 35,02 150 18,05 831

ΣΥΝΟΛΟ 27 135 832 44,73 692 37,20 336 18,06 1860

Σύνολο % Σύνολο % Σύνολο %

ΠΡΟΣ 

ΚΕΝΤΡΟ
16 80 167 39,20 218 51,17 41 9,62

ΠΡΟΣ 

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑ
12 60 191 47,75 171 42,75 38 9,50

ΣΥΝΟΛΟ 28 140 358 43,34 389 47,09 79 9,56

426

400

826

Αυτοκίνητα Ταξί Λεωφορεία

Λεωφορειολωρίδα ΣΥΝΟΛΟ ΟΧΗΜ 

ΣΤΗ ΛΛ

Οχήματα

Λεωφορειολωρίδα ΣΥΝΟΛΟ 

ΜΟΤΟ

Λωρίδα 2 Λωρίδα 1

Οχήματα Οχήματα

ΛΕΩΦΟΡΕΙΟΛ

ΩΡΙΔΑ

ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΚΑΜΕΡΩΝ

ΧΡΟΝΟΣ 

(min)

ΜΗΧΑΝΕΣ
ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΚΑΜΕΡΩΝ

ΧΡΟΝΟΣ 

(min)

ΤΕΛΙΚΟΣ ΣΥΓΚΕΝΤΡΩΤΙΚΟΣ ΠΙΝΑΚΑΣ ΟΧΗΜΑΤΩΝ ΚΑΙ ΛΕΩΦΟΡΕΙΩΝ ΠΟΥ ΔΙΕΡΧΟΝΤΑΙ ΣΕ ΟΛΕΣ ΤΙΣ ΑΡΤΗΡΙΕΣ

ΑΡΙΘΜΟΣ 

ΚΑΜΕΡΩΝ

ΧΡΟΝΟΣ 

(min)
ΟΧΗΜΑΤΑ

Λωρίδα 2 Λωρίδα 1 Λεωφορειολωρίδα ΣΥΝΟΛΟ 

ΟΧΗΜ. 

ΔΙΑΤΟΜΗΣ

Οχήματα Οχήματα Οχήματα Λεωφορεία % Οχημ. επί 

της ΛΛ

% Λεωφ. 

επί της ΛΛ
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