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Περίληψη 
 

Η συμβολή της ηλεκτροκίνησης στην μετάβαση προς ένα ενεργειακά ουδέτερο σύστημα 

μεταφορών και την αποκατάσταση του αστικού περιβάλλοντος είναι σημαντική. Παρά τις 

τεχνολογικές εξελίξεις στα ηλεκτρικά οχήματα, μικρό ποσοστό οδηγών τα επιλέγει, για 

λόγους δυσπιστίας που αφορούν κυρίως την εμβέλεια των οχημάτων αυτών. Η έλλειψη 

υποδομών φόρτισης επιδεινώνει το άγχος αυτονομίας των υποψήφιων αγοραστών και 

υποσκάπτει την μετάβαση προς την εποχή της ηλεκτροκίνησης. Για αυτό η ανάπτυξη ενός 

αξιόπιστου δικτύου δημόσιων σταθμών φόρτισης κρίνεται ιδιαίτερα ωφέλιμη. Στην Ελλάδα 

τα δίκτυα αυτά πρόκειται να αναπτυχθούν με την σύνταξη των Σχεδίων Φόρτισης Ηλεκτρικών 

Οχημάτων (Σ.Φ.Η.Ο) από κάθε δήμο, κοινότητα ή ομάδα δήμων της επικράτειας. Σκοπός 

αυτής της εργασίας είναι η αξιοποίηση της κατάλληλης μεθοδολογίας για την σύνταξη των 

σχεδίων και την προώθηση της ηλεκτροκίνησης στις ελληνικές πόλεις. Τα Σ.Φ.Η.Ο πρόκειται 

να αποτελέσουν την πρώτη οργανωμένη προσπάθεια για τον εξοπλισμό των ελληνικών 

δήμων με υποδομές φόρτισης, καθιστώντας την εύρεση μιας μεθοδολογίας που να 

εξυπηρετεί την πολυκριτηριακή ανάλυση που απαιτεί η διαδικασία χρήσιμη. Για τον λόγο 

αυτό εξετάζονται 2 μεθοδολογίες που αξιοποιούν τα GIS με διαφορετικά κριτήρια, και μια εξ 

αυτών  εφαρμόζεται στον δήμο Μεταμόρφωσης της μητροπολιτικής περιοχής της Αθήνας. Η 

εφαρμογή ακολουθεί τις εκ της νομοθεσίας τεχνικές οδηγίες των σχεδίων, βαθμολογώντας 

την καταλληλότητα του κάθε οδικού τμήματος για την χωροθέτηση σημείων φόρτισης. Με 

την ολοκλήρωση της διαδικασίας αναπτύσσονται δύο διαφορετικές προσεγγίζεις ως προς την 

ανάπτυξη του δικτύου σταθμών οι οποίες συγκρίνονται και αξιολογούνται. Το σενάριο που 

επιλέγεται θα αποτελέσει και το δίκτυο που θα υλοποιηθεί σε αυτό το πρώτο Σ.Φ.Η.Ο στον 

δήμο Μεταμόρφωσης. Έτσι από την εφαρμογή εξετάζεται η αποτελεσματικότητα στην 

χωροθέτηση των σημείων και η καταλληλότητα της μεθόδου για την προώθηση της 

ηλεκτροκίνησης στον ελληνικό αστικό ιστό. 
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Abstract 
 

The contribution of electromobility to the transition towards an energy-neutral transport 

system and the restoration of the urban environment is significant. Despite the development 

on the technology of electric vehicles, drivers seem reluctant to purchasing them, due to 

hesitations regarding their autonomy. The lack of charging infrastructure enhances  the range 

anxiety feeling of potential buyers and undermines the transition to the electromobility area. 

Thus, the development of a reliable network of public charging stations is considered very 

beneficial. In Greece, the charging network will be developed through the Electric Vehicle 

Charging Plan (EVCP), which-since 2020 is every municipality’s obligation to redact. The aim 

of this paper is the utilization of an appropriate methodology for the execution of EVCPs and 

eventually the growth of EV usage in the Greek cities. The EVCPs are about to be the first 

organized attempt to equip the municipalities of Greece with public charging infrastructure, 

making the finding a methodology that serves this multi-criteria analysis plan useful. For this 

reason, two methodologies that utilize GIS, using different criteria, are examined and 

eventually one of them is implemented in the municipality of Metamorfosi in the Athens 

metropolitan area of Greece. The application follows the technical instructions of EVCP as 

given by the charging legislation. The suitability of each road section regarding the location of 

charging points is graded. Upon completion of the process, two different approaches to the 

development of the network of stations are developed. The two scenarios are compared and 

evaluated. The selected scenario will be the network that will be indeed implemented in the 

municipality of Metamorfosi. Therefore, this research examines the efficiency in finding the 

location of the points and the suitability of the method for the promotion of electrification in 

the Greek urban areas. 
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Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή 
Οι μεταφορές βρίσκονται υπό μετασχηματισμό σε όλο τον κόσμο καθώς το συγκοινωνιακό σύστημα 
που αναπτύχθηκε τον 20ο αιώνα δεν συνάδει με τους σύγχρονους στόχους αναχαίτησης και 
προσαρμογής στην κλιματική αλλαγή. Ο μετακινήσεις πρωταγωνιστούν και θα συνεχίσουν να 
πρωταγωνιστούν στις σύγχρονες πόλεις. Πέρα από την καθημερινότητα και τις συνήθειες των 
κατοίκων επηρεάζουν άμεσα την ίδια την δομή και την ανάπτυξη του αστικού ιστού. Οι πολιτικές 
σχετικά με τις αστικές μεταφορές κατευθύνουν τους ανθρώπους σε λιγότερο επιβλαβείς για το 
περιβάλλον και την κοινωνία επιλογές μετακίνησης όπως το περπάτημα, το ποδήλατο, το ηλεκτρικό 
πατίνι και τη δημόσια συγκοινωνία. Τα μηχανοκίνητα οχήματα είναι αναντίρρητα η βασική πηγή 
ρύπανσης εντός των αστικών σχηματισμών, και η μείωση χρήσης τους κρίνεται απαραίτητη (1). 
Ωστόσο, στις μεγάλης-επιφάνειας αστικές συγκεντρώσεις που έχουν δημιουργηθεί τις τελευταίες 
δεκαετίες, η εξαφάνιση των ΙΧ κρίνεται αδύνατη αλλά και μη ωφέλιμη.  

Η μετάβαση των μετακινήσεων, τόσο ιδιωτικών όσο και δημοσίων, στην περιβαλλοντικά ουδέτερη 
εποχή επιτάσσει την αλλαγή των πηγών ενέργειας που τις τροφοδοτούν. Η ηλεκτροκίνηση μπορεί να 
δώσει την λύση σε αυτή την δύσκολη εξίσωση και να αποτελέσει σημαντικό εργαλείο στην πορεία 
προς την απαλλαγή από τον άνθρακα (2). Η χρήση ηλεκτρισμού έναντι ορυκτών καυσίμων μπορεί να 
περιορίσει άμεσα την ατμοσφαιρική ρύπανση εντός των πόλεων και εν δυνάμει την συνολική 
παραγωγή αερίων του θερμοκηπίου εντός της ηπείρου, μιας και το ενεργειακό μείγμα των κρατών-
μελών της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ) συνεχώς μεταβάλλεται προς όφελος των ανανεώσιμων πηγών 
ενέργειας (ΑΠΕ).  

Συνεπώς, είναι ανάγκη να δοθεί προτεραιότητα στην αύξηση των ηλεκτρικών οχημάτων (η/ο) (3) 
καθώς τα οφέλη από την χρήση τους είναι πολλά. Τα η/ο χαρακτηρίζονται από μεγαλύτερη 
αποδοτικότητα, παράγουν λιγότερο θόρυβο, έχουν πιο ομαλή λειτουργία και ισχυρότερη επιτάχυνση 
από τα οχήματα συμβατικών καυσίμων, ενώ απαιτούν λιγότερη συντήρηση (4). Ωστόσο, παρά τα 
συγκριτικά πλεονεκτήματα, η αύξηση των χρησιμοποιούντων η/ο αντιμετωπίζει ορισμένα εμπόδια 
τα οποία σχετίζονται κυρίως με τη φόρτιση τους (4). Μεταξύ, λοιπόν, του υψηλού κόστους και της 
αυτονομίας, ιδιαίτερο προβληματισμό δημιουργεί στους υποψήφιους αγοραστές και η έλλειψη 
υποδομών φόρτισης των η/ο (5). 

Μέσα στο πλαίσιο της στρατηγικής για την αντιμετώπιση της κλιματικής αλλαγής και ως απάντηση 
στις αδυναμίες της ηλεκτροκίνησης, οι κυβερνήσεις της ΕΕ έχουν λάβει μια σειρά μέτρων για την 
προώθηση της ηλεκτροκίνησης και την αύξηση των υποδομών φόρτισης (5). Συγκεκριμένα στην 
Ελλάδα, με το νόμο 4710/2020 οι δήμοι της επικράτειας υποχρεούνται να συντάξουν Σχέδια 
Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων (Σ.Φ.Η.Ο). Αντικείμενο τους είναι η χωροθέτηση δημοσίως 
προσβάσιμων σημείων επαναφόρτισης η/ο κανονικής ή υψηλής ισχύος και αντίστοιχα θέσεων 
στάθμευσης. Η ανάπτυξη ενός δικτύου σημείων σε ένα δεδομένο οδικό υπόβαθρο αποτελεί ένα 
πρόβλημα βελτιστοποίησης πολλαπλών κριτηρίων με σημαντικές προκλήσεις και περιορισμούς (6).  

Η εύρεση μιας μεθοδολογίας για την αυτοματοποίηση της διαδικασίας αυτής έχει αποτελέσει 
αντικείμενο πλήθους ερευνών της διεθνούς βιβλιογραφίας και κρίνεται ιδιαίτερα χρήσιμη στην 
επικείμενη μαζική εκπόνηση σχεδίων από τους δήμους της Ελλάδας. Αυτό αποτελεί και το κύριο 
ζήτημα της παρούσας έρευνας, η εύρεση μιας κατάλληλης μεθοδολογίας για την χωροθέτηση 
σταθμών φόρτισης η/ο στις αστικές περιοχές, μέσω της εφαρμογής μιας εξ αυτών.  

Σκόπιμη όμως είναι και μια ανασκόπηση στην ιστορική πορεία του τομέα των μεταφορών, έτσι όπως 
αυτή έχει οδηγήσει στη σημερινή μορφή των αστικών κέντρων. H πόλη αποτελεί ένα ανθρώπινο 
δημιούργημα το οποίο για αιώνες υπήρξε το μέρος  όπου οι εργασίες καταμερίζονται στους 
κατοίκους της, δημιουργώντας συνεχώς νέες θέσεις εργασίας μέσω της συγκέντρωσης αυτών (7). Ο 
συνοικισμός θεωρήθηκε απαραίτητος για την πρόοδο και τη δημιουργία πολιτισμού (8). Σήμερα οι 
πόλεις συγκεντρώνουν όλο και μεγαλύτερο ποσοστό του παγκόσμιου πληθυσμού αποτελώντας 
δυναμικούς τόπους οικονομικής ανάπτυξης και εξέλιξης (9). Για τον λόγο αυτό η έννοια της 
αστικότητας έχει αποκτήσει τόση σημασία. Το 2007 ο αστικός πληθυσμός ξεπέρασε τον αγροτικό για 
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πρώτη φορά, ενώ σύμφωνα με στοιχεία του 2017, 4,13 δισεκατομμύρια άνθρωποι κατοικούν σε 
πόλεις, δηλαδή το 55% του παγκόσμιου πληθυσμού με το ποσοστό να αυξάνεται συνεχώς  (10). Η 
αύξηση είναι εντονότερη στα αστικά κέντρα της Ασίας και της Αφρικής αλλά ακόμη και στην 
ευρωπαϊκή ήπειρο όπου ο πληθυσμός των πόλεων εμφανίζει μεγαλύτερη σταθερότητα, η αύξηση 
της έκτασης τους είναι σημαντική, λόγω κοινωνικών και οικονομικών αλλαγών που οδηγούν σε 
μεγαλύτερη ατομικότητα στην οίκηση, ανάγκη για περισσότερο χώρο καθώς και από την επέκταση 
του οδικού και του σιδηροδρομικού δικτύου. Η σύγχρονη πόλη δεν είναι παρά το αποτέλεσμα 
χρόνιων ζυμώσεων στον χώρο. Το δομημένο και μη περιβάλλον της πόλης και οι λειτουργίες επί 
αυτής φέρουν το σύνολο των διαφορετικών πολιτικών που έχουν ακολουθηθεί ανά τα χρόνια ως 
προς την διαχείριση του χώρου (7). Σε κάθε στάδιο της εξέλιξης του αστικού χώρου, η δομή του και 
οι μετακινήσεις επί αυτού χαρακτηρίζονταν από μια σχέση αλληλεξάρτησης.   

1.1 Το πέρασμα από την Προβιομηχανική στη Βιομηχανική πόλη 

Ξεκινώντας την ανασκόπηση των πολιτικών στην διαχείριση του αστικού χώρου, μια σημαντική 
κατηγοριοποίηση των πόλεων χρονικά μπορεί να γίνει με βάση την εκβιομηχάνιση της οικονομίας 
χωρίζοντας τις σε προβιομηχανικές, βιομηχανικές και μεταβιομηχανικές-σύγχρονες πόλεις. 

Προβιομηχανική Πόλη 
Προβιομηχανικές ή μεσαιωνικές είναι οι ευρωπαϊκές πόλεις που κυριάρχησαν μέχρι την περίοδο της 
Αναγέννησης και παρουσίαζαν κοινά χαρακτηριστικά όπως η μεγάλη πυκνότητα δόμησης και 
κατοίκησης. Στη μεσαιωνική πόλη αναπτύσσεται ένα δαιδαλώδες και άναρχο δίκτυο από 
ακανόνιστους δρόμους μικρού πλάτους στους οποίους εκτελείται η κίνηση ανθρώπων και αγαθών. 
Πλήθος σύγχρονων ευρωπαϊκών πόλεων έχουν κληρονομήσει και διατηρήσει αυτές τις ιστορικές 
διαμορφώσεις αναπτύσσοντας νέες γειτονιές γύρω τους. Πρόκειται για τους σημερινούς 
προστατευόμενους πυρήνες που κατά κανόνα ταυτίζονται με τα κέντρα των πόλεων (11). Σε αυτούς 
διατηρούνται σε μεγάλο βαθμό τα κτίσματα εκείνης της περιόδου. Το δαιδαλώδες δίκτυο στενών 
δρόμων διατηρείται, αφιλόξενο προς την κυκλοφορία του αυτοκινήτου. Για το λόγο αυτό επικρατεί η 
πρακτική της απομάκρυνσης/απαγόρευσης τους από αυτά, και η κυριαρχία της πεζής κίνησης. 

Στη συνέχεια η περίοδος της Αναγέννησης φέρνει την αρχή της συμμετρίας και της αναλογίας με την 
ιδανική πόλη της εποχής να αναπτύσσει γεωμετρικές μορφές γύρω από ένα κέντρο. Από τον 16ο 
αιώνα και έπειτα αρχίζει να ανατρέπεται η αναγεννησιακή «τελειότητα», ισορροπία και ομοιογένεια 
του αστικού ιστού, με αποτέλεσμα να διανοίγονται δρόμοι στο εσωτερικό των πόλεων (7). Οι 
ευθύγραμμες διανοίξεις έκαναν τις πόλεις πιο λειτουργικές. Τους επόμενους αιώνες, η κίνηση 
αποτέλεσε το βασικό κριτήριο σχεδιασμού των πόλεων. Αποτέλεσμα αυτής της εξέλιξης είναι οι 
πόλεις να τεμαχίζονται από τις πολλαπλές χαράξεις και έτσι να χάνουν την ενότητά τους (11). 

 

Εικόνα 1.1.1: Μεσαιωνική πόλη στην Αγγλία                      Εικόνα 1.1.2 Πόλη περιόδου της Αναγέννησης: Τορίνο 

Πηγή: https://mediaevalcastles.wordpress.com/tag/medieval-towns/ (12) 
https://www.historycrunch.com/florence-in-the-renaissance.html#/ (13) 
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Βιομηχανική Πόλη 
Η αλλαγή της οικονομικής βάσης με την Βιομηχανική Επανάσταση τον 18ο με 19ο αιώνα, στη Μεγάλη 
Βρετανία και μετέπειτα στη Γαλλία και στις υπόλοιπες χώρες της δυτικής Ευρώπης οδήγησε πλήθος 
αγροτών-μικροϊδιοκτητών γης προς την ενοικίαση γης ή την εργασία στη βιομηχανική παραγωγή. Οι 
πληθυσμιακές μετακινήσεις που παρήχθησαν οδήγησαν σε ένταση της αστικοποίησης, η οποία ήταν 
άναρχη, εξαιτίας της ταχύτητας με την οποία πραγματοποιήθηκε. Ειδικότερα, βασικές συνέπειες 
αυτού του τρόπου αστικοποίησης ήταν (7) η πυκνή δόμηση του κέντρου των πόλεων, η επέκταση 
τους με τη δημιουργία περιοχών κατοικίας εκτός κέντρου λόγω της συγκέντρωσης των βιομηχανιών 
σε αυτό, η ίδρυση νέων πόλεων κοντά σε βιομηχανικές μονάδες. 

Από τη Βιομηχανική Επανάσταση και μετά, οι οδικοί άξονες αποτελούν χρηστικά εργαλεία 
διαχείρισης του χώρου. Είναι ένα λειτουργικό κομμάτι της πόλης το οποίο ξεπέρασε τα εξωτερικά της 
όρια, παράκαμψε το παλαιότερο εσωτερικό δίκτυο και επεκτάθηκε προς όλες τις κατευθύνσεις (7). 
Εκείνη την περίοδο οι κοινωνικές διεργασίες στις πόλεις οδηγούν τους ευκατάστατους, προς την 
περιφέρεια, ενώ στο κέντρο “εισβάλουν” οι εργάτες (ένταση αστικοποίησης – απαρχές του 
φαινομένου της προαστιοποίησης). Τα εργοστάσια δεν χωρούσαν εντός των τειχών, έτσι 
χωροθετούνταν στην περίμετρο της πόλης δημιουργώντας νέες συνοικίες στις οποίες στεγάζονταν οι 
πλέον εργάτες. Την ίδια περίοδο τα κέντρα των μεγάλων πόλεων κατακτούνται από τον σιδηρόδρομο, 
ο οποίος αντικαθιστά τις άμαξες και επανακαθορίζει την γεωγραφία των πόλεων με τις δυνατότητες 
μετακίνησης που προσφέρει (8). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνες 1.1.3:  Βιομηχανικές Πόλεις:  και Burnley, Αγγλία  
Πηγή: https://gerryco23.wordpress.com/2010/04/28/walking-the-canal-accrington-burnley-and-nelson/ (14) 
 

Σύμφωνα με τους Newman και Kenworthy (1989) (15), οι πόλεις μπορούν να χωρισθούν χρονικά στις 
πόλεις του περπατήματος, της δημόσιας συγκοινωνίας και του αυτοκινήτου. Στην πρώτη κατηγορία 
πόλεων, αυτών του περπατήματος (walking city), εμπίπτουν οι προβιομηχανικές πόλεις οι οποίες 
αναπτύχθηκαν σύμφωνα με πολύ συμπαγή πρότυπα. Κύριο στοιχείο τους είναι η μίξη κατοικίας και 
εργασίας. Η δεύτερη κατηγορία (transit oriented city) έρχεται στο προσκήνιο με την εκβιομηχάνιση 
και χαρακτηρίζεται από την επικράτηση της δημόσιας συγκοινωνίας και ιδιαίτερα του 
σιδηρόδρομου. Η πορεία που διέγραφε ο τελευταίος δημιουργούσε συμπαγείς γραμμικές 
συγκεντρώσεις εκατέρωθεν του. Ο πυρήνας της πόλης πρωταγωνιστεί σε αυτή την μορφή, με τη 
πλειονότητα του εμπορίου, των συναλλαγών και των υπηρεσιών να εντοπίζονται σε αυτό. Η πόλη 
του αυτοκινήτου (automobile city) είναι πιο πρόσφατη. Εντοπίζεται στον 20ο αιώνα ως απόρροια της 
εξέλιξης της τεχνολογίας.  

https://gerryco23.wordpress.com/2010/04/28/walking-the-canal-accrington-burnley-and-nelson/
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Εικόνα 1.1.4 Walking City                                                          Εικόνα 1.1.5 Transit City  

Πηγή: Paul Barter, https://www.reinventingtransport.org/2018/10/city-transport-types.html (16) 

1.2 Η πόλη του αυτοκινήτου τον 20ο αιώνα 

Ο 20ος αιώνας αποτέλεσε σημείο καμπής στην τεχνολογική εξέλιξη της ανθρωπότητας. Οι εφευρέσεις 
και οι αλλαγές στην καθημερινότητα των πολιτών υπήρξαν πιο έντονες και σπουδαίες από κάθε άλλη 
εποχή. Το αυτοκίνητο κατά την διάρκεια αυτής της περιόδου είδε την δημοφιλία του να αυξάνεται 
κατακόρυφα. Οι δυνατότητες που προσέφερε μετασχημάτισαν πλήρως τα αστικά τοπία. Ωστόσο εδώ 
και δεκαετίες οι αρνητικές του συνέπειες έχουν επισημανθεί, ενώ γίνονται μεγάλες προσπάθειες 
μεταστροφής της σχέσης εξάρτησης που διέπει τον σύγχρονο άνθρωπο από αυτό. Χαρακτηριστικός 
είναι ο όρος, που διατυπώθηκε από τους Newman και Kenworthy (1989 (15) ως προς την «πόλη του 
αυτοκινήτου» (automobile city), o οποίος περιγράφει τον τύπο της πόλης που είναι σχεδιασμένος για 
την χρήση αυτοκινήτων και βαρέων οχημάτων. Ενώ η επιφάνεια γης που προορίζεται για στάθμευση 
είναι πολύ μεγάλη, η πυκνότητα κατοίκησης και εργασίας είναι σημαντικά μειωμένη σε σχέση με τις 
παλαιού τύπου συμπαγείς μορφές (17). Οι γραμμές τραμ από την εποχή της «πόλης της δημόσιας 
συγκοινωνίας», συχνά αντικαθίσταντο από λεωφορεία τα οποία λειτουργούσαν συμπληρωματικά ως 
προς τα αυτοκίνητα (18). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 1.2.1 Automobile City  

Πηγή: Paul Barter, https://www.reinventingtransport.org/2018/10/city-transport-types.html (16) 

https://www.reinventingtransport.org/2018/10/city-transport-types.html
https://www.reinventingtransport.org/2018/10/city-transport-types.html
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Πρώτα έτη 
Το τέλος του 19ου αιώνα τίθενται τα θεμέλια για τους ραγδαίους μετασχηματισμούς που θα 
εκτυλιχθούν στις μεταφορές, κατά την διάρκεια του 20ου. Η ανάπτυξη των πρώτων οχημάτων και η 
κυκλοφορία τους στους δρόμους προσφέρει μια άνευ προηγούμενου δυνατότητα μετακίνησης στους 
ιδιοκτήτες. Οι αστικές μορφές που αναπτύχθηκαν τους 2 προηγούμενους αιώνες με την 
εκβιομηχάνιση, χαρακτηρίζονταν από ελλιπείς υποδομές και μεγάλες πυκνότητες, με 
υποβαθμισμένη την ποιότητα ζωής των χαμηλότερων κοινωνικών στρωμάτων. Έτσι κατά τον 19ο 
αιώνα αναπτύσσονται μια σειρά θεωριών αστικής οργάνωσης οι οποίες εισάγουν τον τομέα των 
μεταφορών σε σημαντικό παράγοντα της σχεδιαστικής διαδικασίας. Κάποιοι από τους πολεοδόμους 
της εποχής υποστηρίζουν πως η κίνηση και οι δρόμοι θα πρέπει να καθορίζουν την πόλη. Την ίδια 
εποχή, οι τεχνολογίες της βιομηχανικής παραγωγής είχαν θεμελιώσει την πεποίθηση πώς η 
εκμετάλλευση της φύσης δρομολογεί τη συνεχή ανάπτυξη (11). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 1.2.2: La Ville Radieuse, Le Corbesier  

Πηγή: Luca Onniboni, https://www.archiobjects.org/modernism-in-urban-planning-mechanization-or-
humanity/ (19) 

Η εισαγωγή του αυτοκινήτου στην πόλη ξεκινάει στα τέλη του 19ου αιώνα, αλλά εντατικοποιείται κατά 
την διάρκεια του 20ου, σε διαφορετικές περιόδους για τον ανεπτυγμένο και τον αναπτυσσόμενο 
κόσμο. Το αυτοκίνητο κατέστησε τις χαράξεις δρόμων του 19ου αιώνα ανεπαρκείς απέναντι στη 
διόγκωση των δραστηριοτήτων (20). 

Παρ’ ότι ο σιδηρόδρομος του οποίου η επέκταση προηγήθηκε, έτεινε να συνενώνει τις πόλεις 
δημιουργώντας συγκεντρωτικές τάσεις των πληθυσμών τους, το αυτοκίνητο διέσπειρε τα αστικά 
κέντρα προς τα προάστια. Η επέκταση αυτή σε πολλές περιπτώσεις πραγματοποιήθηκε άστατα, ενώ 
οι πόλεις πλέον χάνουν την μορφή που τις χαρακτήριζε και μετατρέπονται σε μια διάχυτη στον χώρο 
μάζα δομικών υλικών. Τα μηχανοκίνητα μέσα μεταφοράς και ιδιαίτερα το αυτοκίνητο έφεραν τον 
άνθρωπο σε νέες χρονικές σχέσεις με τον χώρο, μέσω της αύξησης της ταχύτητας μετακίνησης. Η 
στατική σχέση μεταξύ των αντικειμένων του χώρου που είχε παγιωθεί στους αιώνες ιστορίας των 
πόλεων ανατρέπεται, φέρνοντας κοντά σημεία απομακρυσμένα και αντίστροφα αποκόπτοντας την 
επικοινωνία των μέχρι πρότινος γειτονικών σημείων (21). 

Ο ρόλος του ΙΧ στην πόλη του Β’ μισού του 20ου αιώνα  

To Β’ μισό του 20ου αιώνα μπορεί να θεωρηθεί ακόμη ένας σταθμός για την οργάνωση της πόλης. Οι 
διαλυμένες από τους βομβαρδισμούς πόλεις οργανώθηκαν εκ νέου σύμφωνα με τις απόψεις του 
λειτουργισμού, ο οποίος ταυτίζει την λειτουργία με την εξυπηρέτηση των ανθρωπίνων αναγκών. Οι 
πολεοδομικές αρχές του λειτουργισμού διατυπώθηκαν στη Χάρτα των Αθηνών, και ικανοποιούσαν 
τις ανάγκες μιας δυναμικά αναπτυσσόμενης κοινωνίας. Έτσι ο αστικός χώρος οργανώνεται 
ορθολογικά με τέτοιο τρόπο ώστε οι ανθρώπινες ανάγκες να ικανοποιούνται με το μικρότερο δυνατό 
κόστος. Η πολεοδομική και κοινωνική ανάπτυξη των μεταπολεμικών δυτικών πόλεων στηρίχθηκε 

https://www.archiobjects.org/modernism-in-urban-planning-mechanization-or-humanity/
https://www.archiobjects.org/modernism-in-urban-planning-mechanization-or-humanity/
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στην επικρατέστερη ουτοπία του 20ου αιώνα: την πόλη των αυτοκινητοδρόμων (21). Σημείο εκκίνησης 
της ουτοπίας των αυτοκινητοδρόμων θεωρούνται οι εμπνεύσεις του Αμερικανού αρχιτέκτονα Frank 
Lloyd Wright ο οποίος αξιοποίησε τις νέες δυνατότητες κινητικότητας που πρόσφερε το ΙΧ για να 
προτείνει χωρικές μορφές πλήρους αποκέντρωσης. Η αστική ανάπτυξη της Αμερικής και της Δυτικής 
Ευρώπης σε ορισμένο βαθμό, ακολούθησε τις πολεοδομικές εμπνεύσεις του Wright σχετικά με την 
αποκέντρωση μέσω της χαμηλής πυκνότητας δόμησης. Οι πόλεις εκτινάχτηκαν σε νέες χωρικές 
κλίμακες μακριά από τα τότε δίκτυα ΜΜΜ, με νέα προάστια που κατοικήθηκαν από ιδιοκτήτες ΙΧ. 

1.3 Αστικές μεταφορές και τα μεγάλα αστικά κέντρα 

Για να κατανοηθούν τα συστήματα μεταφορών στις σύγχρονες μεγάλες πόλεις γίνεται μια αναφορά 
στις διαδικασίες μέσω των οποίων αυτές έχουν λάβει την σημερινή τους μεγάλη έκταση και μορφή. 

Προαστιοποίηση και Μητροπολιτικές Περιοχές 
Μέσα στον 20ο αιώνα, η καθιέρωση του ΙΧ ως βασικού τρόπου μετακίνησης επηρέασε άμεσα την 
μορφή της πόλης. Η έντονη προαστιοποίηση και η διάχυτη ανάπτυξη δημιούργησε μεγάλες 
επιφάνειες αστικής χρήσης. Οι Mieszkowski και Mill, 1993 (22) έχουν κατηγοριοποιήσει το φαινόμενο 
σε δύο βασικές κατηγορίες. Η πρώτη είναι η Θεωρία της Φυσικής Εξέλιξης (Natural Evolution Theory), 
η οποία περιγράφει τον κορεσμό που δημιουργείται στο κέντρο της πόλης με την συσσώρευση της 
εργασίας σε αυτό, η οποία οδηγεί στην οικιστική ανάπτυξη από μέσα προς τα έξω. Επιθυμία των 
κατοίκων είναι η μείωση του κόστους μετακίνησης. Έτσι αρχικά επιλέγονται και αναπτύσσονται από 
αυτούς κεντρικές περιοχές. Καθώς, όμως, το απόθεμα γης σε αυτές σταδιακά μειώνεται, η ανάπτυξη 
μεταφέρεται προς τα έξω. Στην ίδια πορεία αποκέντρωσης βαδίζει και η εργασία, καθώς οι 
επιχειρήσεις ακολουθούν τους πολίτες στα προάστια επωφελούμενοι από χαμηλές αξίες γης, 
φέρνοντας πλησιέστερα σε αυτούς αγαθά και υπηρεσίες. 

Από την άλλη η Θεωρία των Εξωτερικών Παραγόντων (Theory of External Factors), υποστηρίζει πως 
η ανάπτυξη προαστίων οφείλεται στα οικονομικά και κοινωνικά προβλήματα που παρατηρούνται στα 
κέντρα των πόλεων, τα οποία οδηγούν τους κατοίκους στην περιφέρεια. Βασική διαφορά από την 
πρώτη, είναι πως εδώ δίνεται έμφαση στους εξωτερικούς παράγοντες ως προς την διαμόρφωση του 
χώρου, και όχι τόσο στη φυσική εξέλιξη των προτιμήσεων των κατοίκων λόγω της ανόδου του 
βιοτικού τους επιπέδου. 

Οι διαδικασίες αυτές έχουν δημιουργήσει πόλεις με πυκνοδομημένα κέντρα, περιβαλλόμενα από 
αραιοκατοικημένα προάστια. Στις μητροπολιτικές περιοχές υπάρχει η κεντρική πόλη, που αποτέλεσε 
και την αφετηρία εξέλιξης της αστικής συγκέντρωσης και περιλαμβάνει ένα σημαντικό τμήμα του 
συνόλου των δραστηριοτήτων εργασίας και των υπηρεσιών της μητροπολιτικής περιοχής. Ο 
μετασχηματισμός της πόλης σε μητρόπολη δημιουργεί ένα συνεχόμενο δομημένο περιβάλλον με 
σχέσεις αλληλεξάρτησης. Η διασύνδεση των επί μέρους τμημάτων της μητρόπολης είναι υψίστου 
σημασίας για την συνοχή και την ευημερία των πληθυσμών τους. Ωστόσο, ο τρόπος που οι 
μητροπόλεις έχουν διαμορφωθεί δυσχεραίνει την εξυπηρέτηση του συνόλου των πολιτών από τα 
μέσα δημόσιας συγκοινωνίας, σε συνδυασμό με τις μεγάλες διαστάσεις τους και την χωρική απόκλιση 
δραστηριοτήτων, όπως η κατοικία με την εργασία, καθιστά τις βασικές μορφές μετακίνησης 
(περπάτημα, ποδήλατο), ανίκανες να ικανοποιήσουν εξ ολοκλήρου τις καθημερινές χιλιομετρικές 
ανάγκες των πολιτών. Στόχος όλων των αστικών πολιτικών είναι η μείωση χρήσης των ΙΧ, ωστόσο η 
εξάλειψη καθίσταται εκ των πραγμάτων αδύνατη. 

Τα συστήματα μεταφορών στις σύγχρονα αστικά κέντρα 
Οι πληθυσμοί των μεγάλων, σε έκταση και πληθυσμό, αστικών συγκεντρώσεων μετακινούνται 
καθημερινώς τόσο από/προς την εργασία τους, όσο και για άλλους σκοπούς όπως η αγορά προϊόντων 
και υπηρεσιών, η ψυχαγωγία και η κοινωνικοποίηση τους. Στις σύγχρονες μητροπολιτικές περιοχές η 
μετακίνηση προσεγγίζει περισσότερο ένα συνονθύλευμα από κινήσεις διαφορετικού μέσου, παρά 
την απλή μεταφορά από ένα σημείο σε ένα άλλο.  

Οι σύγχρονες πόλεις έχουν διαμορφωθεί σύμφωνα με δύο προσεγγίσεις. Η πρώτη υποστηρίζει την 
πολιτική των επεκτάσεων και την συνδεσιμότητα τους με το κέντρο μέσω ενός ικανού συστήματος 
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αυτοκινητοδρόμων και παρατηρείται εκτεταμένα στις αμερικανικές πόλεις. Αναφέρεται και ως η 
προσέγγιση της ανοιχτής ή «διάχυτης» πόλης και στηρίζεται στην άποψη της μη παρεμβατικότητας 
στα πρότυπα του συστήματος της ελεύθερης αγοράς (23). Η δεύτερη προσέγγιση έχει σκοπό τον 
περιορισμό της αστικής διάχυσης και ακολουθείται κυρίως στην Ευρώπη. Ονομάζεται η προσέγγιση 
της «συμπαγούς πόλης» και στηρίζεται στις αρχές της παρεμβατικότητας με στόχο την πλήρη 
αξιοποίηση του αστικοποιημένου εδάφους, προωθώντας τη συνεκτικότητα στον οικιστικό ιστό (23). 
Οι υποστηρικτές της πρώτης τονίζουν τα οφέλη από το «κάδρο πρασίνου» που αναπτύσσεται λόγω 
των χαμηλών συντελεστών δόμηση. Αυτό δημιουργεί καλές συνθήκες ηλιασμού, αερισμού και 
φιλτραρίσματος του αέρα με αποτέλεσμα την ανάπτυξη ενός φυσικού μικροκλίματος. Η συμπαγής 
πόλη με την σειρά της θεωρείται λιγότερο ενεργοβόρα (11) καθώς οι μικρότερες αποστάσεις 
επιτρέπουν την υιοθέτηση βιώσιμων τρόπων μετακίνησης, ενώ συνήθως οι δομές δημόσιας 
συγκοινωνίας είναι πιο εξυπηρετικές και αποτελεσματικές σε αυτές. 

Ωστόσο οι μεγάλες αστικές συγκεντρώσεις δεν αποτελούν απλά μια πηγή ρύπανσης και υποβάθμισης 
του φυσικού περιβάλλοντος. Οι πόλεις μικρές ή μεγάλες συγκεντρώνουν μεγάλο μέρος του 
πληθυσμού και των δραστηριοτήτων. Λειτουργούν ως δυναμικοί τόποι οικονομικής ανάπτυξης και 
παραγωγής πολιτισμού. Οι μεγάλες συγκεντρώσεις πληθυσμού δημιουργούν μεγάλες ευκαιρίες 
οικονομικής και κοινωνικής εξέλιξης (9). Ένα αστικό σύστημα συγκοινωνιών δεν είναι παρά ένα 
υποσύστημα του γενικού συστήματος μεταφορών που εγγυάται την ασφαλή, περιβαλλοντικά φιλική, 
αποτελεσματική και βιώσιμη κινητικότητα σε αστικές περιοχές (24).  

Η θέση του αυτοκινήτου 
Κοινό τόπο στις σύγχρονες πόλεις αποτελεί η εξάρτηση των μετακινήσεων από τα ΙΧ. Αυτή 
κορυφώνεται σε πόλεις όπως αυτές των ΗΠΑ, ενώ μετριάζεται σε αστικά κέντρα με μεγάλο ιστορικό 
πολεοδομικών παρεμβάσεων για τη συγκράτηση της διάχυσης τους και την επέκταση του δικτύου 
ΜΜΜ. Σε κάθε περίπτωση κατέχει το μεγαλύτερο μερίδιο των μετακινήσεων προκαλώντας 
σημαντικά προβλήματα ατμοσφαιρικής ρύπανσης, κυκλοφοριακής συμφόρησης και θορύβου. Οι 
πόλεις σήμερα αντιμετωπίζουν σημαντικά προβλήματα, πολλά εκ των οποίων προκύπτουν από το 
ίδιο το σύστημα μεταφορών τους και αποτελούν εμπόδια στην παροχή λειτουργικών μεταφορών και 
την εξασφάλιση μιας καλής ποιότητας ζωής για τους κατοίκους (25). 

Η ψυχολογία του αυτοκινήτου είναι κάτι που δεν λαμβάνεται υπόψιν πολλές φορές στις σχεδιαστικές 
διαδικασίες. Αυτή σχετίζεται με την αντιμετώπιση φόβων και ανησυχιών, την έκφραση δύναμης, 
κυριαρχίας, ελέγχου, θυμού και περιφρόνησης (26). Η αυτοκίνηση αποτελεί έναν τρόπο 
κοινωνικοποίησης με την οικογένεια και τους φίλους. Τα αμάξια προσφέρουν σημαντικό ιδιωτικό 
χώρο και έχουν λειτουργίες οι οποίες σχετίζονται με αίσθημα προστασίας και ασφάλειας. Ο Bauman, 
2007 (27) υποστήριξε πως η αύξηση των οχημάτων SUV (Sport Utility Car) στις ΗΠΑ, αντικατοπτρίζει 
τον φόβο ενός εξωτερικού περιβάλλοντος το οποίο εκλαμβάνεται ως επικίνδυνο. Ακόμη και η 
διαφήμιση στην αυτοκίνηση επενδύει σε αυτή την απεικόνιση του κόσμου ως ένα επικίνδυνο μέρος, 
στον οποίον τα μεγάλα και ασφαλή αμάξια αποτελούν οχυρό άμυνας. Δεν αποτελεί λοιπόν έκπληξη 
πως οι σύγχρονες προσπάθειες για την μείωση της χρήσης των ΙΧ, λαμβάνονται από τους χρήστες 
τους ως απειλή καθώς συγκρούονται με ανάγκες όπως η αίσθηση ασφάλειας. 
Οι προσπάθειες αυτές καταβάλλονται εδώ και δεκαετίες κυρίως σε ευρωπαϊκές και ασιατικές πόλεις 
για την ανακατονομή του αστικού χώρου με σκοπό την μείωση της ιδιωτικής μετακίνησης. Μεγάλο 
μερίδιο των καθημερινών μετακινούμενων, ειδικά σε πυκνοκατοικημένες κεντρικές περιοχές 
χρησιμοποιεί την δημόσια συγκοινωνία, επωφελούμενο από την ταχύτητα και την αξιοπιστία που 
προσφέρουν τα μέσα σταθερής τροχιάς. Η αύξηση των λεωφορειακών γραμμών με πύκνωση των 
δρομολογίων και η εισαγωγή λωρίδων αποκλειστικής κίνησης τους στους δρόμους, σε συνδυασμό με 
την εκτενή ανάπτυξη ποδηλατοδρόμων έχουν ανατρέψει την εικόνα του κοινόχρηστου χώρου ως 
προς τις μετακινήσεις, αποσπώντας επιφάνεια από τα αυτοκίνητα. Αυτές οι επιφάνειες 
παραχωρούνται στα προαναφερθέντα μέσα τα οποία έχουν σημαντικά μικρότερο ή μηδενικό 
αποτύπωμα άνθρακα. Αυτές οι πρακτικές έχουν διαφοροποιήσει σε κάποιο βαθμό το προφίλ των 
μετακινήσεων του 20ου αιώνα όπου το αυτοκίνητο κυριαρχούσε σχεδόν χωρίς ανταγωνισμό. 
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Ελληνική Πόλη 
Η αστική πολιτική στη μεταπολεμική Ελλάδα χαρακτηρίστηκε από αστοχίες σχεδιασμού, που σε 
συνδυασμό με την ιδιότυπη γαιοπρόσοδο και την έλλειψη οικονομικού κεφαλαίου διαμόρφωσαν την 
εικόνα των πόλεων (28). Η επικράτηση του συστήματος της αντιπαροχής ως μέθοδος παροχής 
κατοικίας σε ένα φάσμα κοινωνικών στρωμάτων σε συνδυασμό με τους υψηλούς συντελεστές 
οδήγησε στην κατάληψη του μεγαλύτερου μέρους της αστικής γης από δόμηση. Η στενότητα του 
δημοσίου χώρου καθώς και η έλλειψη ελεύθερων-αδόμητων επιφανειών προέκυψαν από την ταχεία 
επέκταση των σχεδίων πόλεως (28). 

Την κυριαρχία της πολυκατοικίας στον χώρο διακόπτουν κάποια πάρκα και πλατείες περιορισμένης 
επιφάνειας. Οι χώροι άθλησης περιορίζονται σε έναν μικρό αριθμό ανά δήμο. Η έλλειψη 
διορατικότητας στον σχεδιασμό απέτυχε να εξοπλίσει τα εκατομμύρια αυτά οικοδομήματα με ικανό 
αριθμό θέσεων στάθμευσης. Ως αποτέλεσμα αυτού, το ποσοστό ιδιοκτησίας ιδιωτικών χώρων 
στάθμευσης είναι σημαντικά μικρό, επιβαρύνοντας το ανεπαρκές οδικό δίκτυο με την στάθμευση 
πολύ μεγαλύτερου αριθμού οχημάτων από αυτόν που μπορεί να υποδεχτεί.  

Οι φόρτοι που παρατηρούνται σε πόλεις όπως η Αθήνα είναι μεγάλοι. Οι αστικοί αυτοκινητόδρομοι 
και οι μεγάλες λεωφόροι δεν στάθηκαν ικανές να συγκρατήσουν τα οχήματα καθώς σε ώρες αιχμής 
η κυκλοφορία αγγίζει πολύ χαμηλά επίπεδα εξυπηρέτησης, με τους οδηγούς να καταναλώνουν 
περισσότερο από τον μέσο αποδεκτό χρόνο μετακίνησης, ο οποίος διαχρονικά δεν ξεπερνά τα 30 
λεπτά (21). Οι χαμηλές ταχύτητες και οι πολύωρες αναμονές στις ουρές φωτεινών σηματοδοτών 
αφαιρούν το βασικό πλεονέκτημα του αυτοκινήτου-την ταχύτητα που προσέφερε τα πρώτα έτη 
στους χρήστες του. Χωρίς τις κατάλληλες εναλλακτικές επιλογές δημόσιας συγκοινωνίας ή 
ποδηλάτου, οι οδηγοί διαχέουν τις κινήσεις τους σε όλο το οδικό δίκτυο της πόλης, εισάγοντας 
μεγάλες ταχύτητες και κορεσμό σε στενούς δρόμους γειτονιάς. 
Σε γειτονιές με μεγάλη πυκνότητα δόμησης, η παρόδια στάθμευση λαμβάνει ρόλο καταπατητή. Πέρα 
από την κυριαρχία επί της ασφάλτου, καταπατά τα πεζοδρόμια και αποκόπτει τους διαύλους 
επικοινωνίας μεταξύ τους με την στάθμευσης μπροστά/επί των ραμπών διάβασης. Έτσι οι πεζοί 
παγιδεύονται σε πολύ στενά, και συχνά κακής ποιότητας πεζοδρόμια πασχίζοντας να βρουν κενά 
μεταξύ σταθμευμένων οχημάτων ώστε να πραγματοποιήσουν την επιθυμητή τους μετακίνηση. Αν 
επιπλέον υπάρχει ανάγκη για την χρήση αμαξιδίου, η μετάβαση από το ένα πεζοδρόμιο στο άλλο 
καθίσταται συχνά αδύνατη λόγω της προαναφερθείσας πρακτικής. Το αυτοκίνητο λοιπόν 
καταλαμβάνει το μεγαλύτερο ποσοστό του δημόσιου χώρου, στερώντας από άλλους χρήστες τόσο 
τον χώρο καθ’ αυτόν, όσο και του δικαιώματος τους για άνετες μετακινήσεις. Πέρα. λοιπόν, από την 
περιβαλλοντική διάσταση, με την κυριαρχία των ΙΧ, διακυβεύονται ζητήματα κοινωνικής ισότητας.  

1.4 Πλαίσιο Έρευνας 

Οι αρνητικές συνέπειες του βασισμένου σε ορυκτά καύσιμα-συστήματος μεταφορών γίνονται 
περισσότερο από οπουδήποτε αλλού εμφανείς στις μεγάλες πόλεις. Στα αστικά κέντρα η 
καθημερινότητα χαρακτηρίζεται από συνθήκες αυξημένης ατμοσφαιρικής ρύπανσης, κυκλοφοριακής 
συμφόρησης και ηχορύπανσης λόγω της υπερίσχυσης των ΙΧ έναντι των υπολοίπων μέσων. Και ενώ 
αναζητούνται τρόποι προς ένα πιο βιώσιμο περιβαλλοντικά σύστημα, φαίνεται πως οι ίδιες οι πόλεις 
υφίστανται μια μεταμόρφωση (29) με την εισαγωγή των τεχνολογιών τεχνητής νοημοσύνης σε μια 
σειρά λειτουργιών της, με έμφαση στα «έξυπνα» συστήματα μετακίνησης εντός αυτών (30), που 
κύριο σκοπό έχουν την αντιμετώπιση των περιβαλλοντικών προβλημάτων. 

Στην ίδια λογική αναζήτησης «έξυπνων» λύσεων κινούνται και οι μελέτες ανάπτυξης σταθμών 
φόρτισης η/ο. Η ηλεκτροκίνηση αποτελεί σημαντικό εργαλείο για την προσαρμογή των μετακινήσεων 
στα σύγχρονα δεδομένα. Έτσι η ελληνική νομοθεσία, εναρμονιζόμενη με τις οδηγίες της ΕΕ καλεί τους 
δήμους της επικράτειας να εκπονήσουν τα Σ.Φ.Η.Ο. Κρίνεται, λοιπόν, αναγκαία η εύρεση μιας 
μεθοδολογίας που θα μπορεί να λειτουργήσει αποδοτικά στα δεδομένα της ελληνικής πόλης. 

Στη διεθνή βιβλιογραφία έχει  αναπτυχθεί πλήθος μεθοδολογιών για την εύρεση των κατάλληλων 
θέσεων. Πολλές από αυτές εστιάζουν στην ανάπτυξη σταθμών χρησιμοποιώντας δεδομένα ζήτησης 
και προσφοράς. Παράδειγμα αποτελεί η έρευνα των Sahraki et al. (2015) (31) που εφαρμόζεται στο 



Εισαγωγή της ηλεκτροκίνησης στην Ελληνική Πόλη | Άγγελος Γκιτσάλης 

  Σελίδα 21 από 113 

 

Πεκίνο. Σε αυτήν προτείνεται ένα μοντέλο βελτιστοποίησης βασιζόμενο σε μοτίβα μετακίνησης 
οχημάτων. Καταγράφεται η δημόσια ζήτηση φόρτισης ώστε να επιλεγούν οι θέσεις των δημόσιων 
σταθμών με τρόπο που να μεγιστοποιείται ο αριθμός των χιλιομέτρων που διανύονται από η/ο στην 
πόλη. Οι Oda et al. 2017 (32) εφάρμοσαν μια μέθοδο που συνδυάζει την θεωρία των ουρών αναμονής 
(33) και την ανάλυση κόστους-οφέλους για την περιορισμό της συμφόρησης οχημάτων στις αναμονές 
των υφιστάμενων φορτιστών ταχείας φόρτισης καθώς και για την εξέταση της ανάγκης δημιουργίας 
νέων στο Τόκυο. Οι Sadeghi-Barzani et al. (34) προσεγγίζουν το ζήτημα της χωροθέτησης με στόχο την  
ελαχιστοποίηση του συνολικού κόστους, συμπεριλαμβανομένων των εξόδων κατασκευής και 
ηλεκτροδότησης των σταθμών, καθώς και της απώλειας ενέργειας τόσο από τα η/ο όσο και από το 
δίκτυο παροχής. Για τον λόγο αυτό αντιμετωπίζει την εφαρμογή ως ένα μη γραμμικό πρόβλημα 
(mixed-integer non-linear problem) (34) το οποίο επιλύεται με την χρήση γενετικού αλγόριθμου (35). 
Υπάρχει, λοιπόν, πλήθος προσεγγίσεων στο ζήτημα, στις οποίες εφαρμόζεται κάποιο μαθηματικό 
μοντέλο μέσω του οποίου σταθμίζονται οι διαφορετικοί παράγοντες καταλληλότητας μια θέσης (36) 
(37). Ωστόσο το ζήτημα της χωροθέτησης των σταθμών αυτών είναι κατά βάση χωρικό, καθιστώντας 
χρήσιμη την εφαρμογή μιας πολυκριτηριακής ανάλυσης με χρήση GIS (38) (3).  

Στην παρούσα έρευνα αναλύονται δύο μεθοδολογίες, οι οποίες ακολουθούν δύο τρόπους 
προσέγγισης στην ανάπτυξη και ιεράρχηση των κριτηρίων καταλληλότητας. Η εφαρμογή των 
κριτηρίων και ο υπολογισμός καταλληλότητας στην επιφάνεια της υπό εξέταση περιοχής γίνεται σε 
περιβάλλον GIS. Σκοπός είναι η επιλογή της καταλληλότερης μεθόδου για την χωροθέτηση των 
σταθμών στην ελληνική πόλη. Για τον σκοπό αυτό οι μεθοδολογίες αναλύονται ως προς την 
αποτελεσματικότητα στα δεδομένα της ελληνικής πόλης, και η πλέον κατάλληλη εφαρμόζεται στον 
δήμο Μεταμόρφωσης, αξιολογώντας την χρησιμότητα τους στο εθνικό θεσμικό πλαίσιο της 
ηλεκτροκίνησης, και την προσαρμοστικότητα της στις ιδιαιτερότητες των αστικών δήμων. 

Τα παραπάνω αποτελούν μεθοδολογικά ζητήματα τα οποία αναλύονται εκτενώς στο αντίστοιχο 
κεφάλαιο. Πριν από αυτήν την θεματική κρίθηκε αναγκαία η παράθεση χρήσιμων στοιχείων που 
συγκροτούν την σχετική με το θέμα βιβλιογραφία. Έτσι, στο Κεφάλαιο 2 επιχειρείται μια συνοπτική 
επισκόπηση μιας σειράς ζητημάτων που αφορούν την ιστορική εξέλιξη της ηλεκτροκίνησης στις 
μεταφορές καθώς και το ευρωπαϊκό κανονιστικό και εθνικό θεσμικό πλαίσιο που οριοθετεί τον τρόπο 
με τον οποίο εφαρμόζεται και θα επεκταθεί η χρήση της. Στο Κεφάλαιο 3, έμφαση δίδεται στο 
μεθοδολογικό πλαίσιο της εργασίας. Πέραν της άμεσης αναφοράς των μεθόδων έρευνας που 
εφαρμόστηκαν στην εν λόγω εμπειρική μελέτη, το μεθοδολογικό πλαίσιο προσεγγίζεται 
βιβλιογραφικά, παραθέτοντας τις δύο μεθόδους χωροθέτησης, για τις οποίες έγινε λόγος 
προηγουμένως. Μια πρώτη αξιολόγηση των μεθόδων αυτών επιχειρείται στο σημείο αυτό.  

Το Κεφάλαιο 4 αποτελεί την μελέτη περίπτωσης για τον Δήμο Μεταμόρφωσης. Ειδικότερα, πρόκειται 
για μια απόπειρα εφαρμογής της επιλεγμένης μεθοδολογίας για την χωροθέτηση σταθμών η/ο. Για 
να καταστεί κάτι τέτοιο δυνατό, ακολουθήθηκαν τα βήματα που καθορίζει η ελληνική νομοθεσία για 
την κατάρτιση ενός Σ.Φ.Η.Ο. Μάλιστα, επιδιώχθηκε η κατάρτιση της εμπειρικής έρευνας να μην 
υπερβαίνει τον χρονικό ορίζοντα κατάρτισης του σχεδίου, σε πραγματικές συνθήκες. Αν και αρχικά η 
εκπόνηση των σχεδίων για τους μητροπολιτικούς δήμους αναμενόταν να ολοκληρωθεί εντός του 
2020, λόγω των ιδιαίτερων συνθηκών της πανδημίας covid-19, οι ημερομηνίες μεταβλήθηκαν άνω 
της μιας φοράς. Τελικά οι ενταγμένοι στην διαδικασία Δήμοι όφειλαν να προχωρήσουν στην 
δημοσίευση της διαδικασίας σύναψης δημόσιας σύμβασης το αργότερο μέχρι τις 30.07.2021, με την 
εκπόνηση του Σ.Φ.Η.Ο μέχρι τις 30.09.2021 (39). Σε αυτό το διάστημα πραγματοποιήθηκε και η 
ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης, η εφαρμογή των κριτηρίων και η επιλογή θέσεων 
χωροθέτησης στην παρούσα διπλωματική εργασία. 

Με γνώμονα την εμπειρική έρευνα και, λαμβάνοντας υπόψη το θεωρητικό/νομικό πλαίσιο, 
προέκυψαν συμπεράσματα τα οποία μπορούν να ληφθούν υπόψη κατά την κατάρτιση τέτοιου τύπου 
μελετών, δεδομένης της νεότητάς τους στο σύστημα σχεδιασμού και άσκησης πολιτικής σε τοπικό 
επίπεδο. Το Κεφάλαιο 5 αποτελεί σύνοψη των συμπερασμάτων, τα οποία επεκτείνονται σε μια 
σύντομη συζήτηση για μελλοντική διερεύνηση του ζητήματος. 
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Κεφάλαιο 2: H ηλεκτροκίνηση ως επιλογή μετακίνησης στον 21ο αιώνα 
 

Ο εξηλεκτρισμός της αυτοκίνησης είναι μια διαδικασία η οποία μοιάζει απαραίτητη για την μείωση 
των εκπεμπόμενων εκ των μεταφορών ρύπων μέσα στις πόλεις. Η ωρίμανση των ιδεών της πράσινης 
οικονομίας, οι εμφανείς πλέον απόρροιες της κλιματικής αλλαγής στην καθημερινότητα των πολιτών, 
η τεχνολογική πρόοδος στα συστήματα αποθήκευσης ηλεκτρικής ενέργειας και το τεχνολογικό άλμα 
στις επικοινωνίες  είναι παράγοντες που ευνοούν και επιταχύνουν τον μετασχηματισμό στις 
μετακινήσεις των πολιτών. 

H ηλεκτροκίνηση έχει ήδη επικρατήσει στον σιδηρόδρομο, μιας και οι υποδομές στα δίκτυα σταθερής 
τροχιάς ευνοούν την κίνηση των αμαξοστοιχιών με την άμεση χρήση ηλεκτρικού ρεύματος, χωρίς την 
ανάγκη για αποθήκευση του. Η ευρεία χρήση μέσων μαζικής μεταφοράς (ΜΜΜ) αποτελεί σημαντικό 
εργαλείο στην προσπάθεια μείωσης της κατανάλωσης καυσίμων, ειδικά όσο αυτά εκσυγχρονίζονται, 
με τα δίκτυα ηλεκτρικού σιδηρόδρομου να επεκτείνονται και τον στόλο των συμβατικών λεωφορείων 
να αντικαθίστανται από ηλεκτρικά. Αν και η ευρωπαϊκή ήπειρος διαθέτει ένα μεγάλο δίκτυο μέσων 
συλλογικής μετακίνησης με καλές υποδομές, αξιόπιστα δρομολόγια και σημαντική εξοικείωση του 
πληθυσμού στη χρήση τους, τα δεδομένα σχετικά με την αγορά αυτοκινήτων δείχνουν ότι ο αριθμός 
τους στους ευρωπαϊκούς δρόμους αυξάνεται συνεχώς, γεγονός που επιβεβαιώνει τις απόψεις που 
θεωρούν τον σύγχρονο άνθρωπο στενά συνδεδεμένο με την ιδιωτική μετακίνηση, φανερώνοντας την 
άμεση ανάγκη για υποστήριξη της μεταστροφής στην ηλεκτροκίνηση. 

Αν και γίνονται συνεχείς μελέτες για την αύξηση της συμμετοχής του ηλεκτρισμού στις θαλάσσιες και 
εναέριες μεταφορές, ο τομέας των οδικών μετακινήσεων αποτελεί το πεδίο με τις περισσότερες 
εξελίξεις. Η εξασφάλιση της ιδιωτικής μετακίνησης αποτελεί θεμέλιο λίθο στη διατήρηση του 
σύγχρονου τρόπου ζωής στον ανεπτυγμένο, καθώς πλέον και στον αναπτυσσόμενο κόσμο. Ωστόσο 
όπως επισημαίνεται από τον Swenson, 2016 (40) μια απευθείας αντικατάσταση του υπάρχοντος 
στόλου συμβατικών αυτοκινήτων από έναν αντίστοιχο ηλεκτρικών θα διαιώνιζε τα υπάρχοντα 
προβλήματα των σύγχρονων πόλεων, τα οποία είναι κορεσμένα με οχήματα και επικίνδυνα για τους 
πεζούς. Τα ηλεκτρικά οχήματα (η/ο) θα συνεχίσουν να καταχράζονται τον δημόσιο χώρο, να 
δημιουργούν κυκλοφοριακή συμφόρηση και να διατηρούν τον αριθμό των ατυχημάτων σε υψηλά 
επίπεδα. 

Από άποψη υποδομών ένα συγκοινωνιακό σύστημα βασιζόμενο στα ιδιωτικά η/ο απαιτεί ένα 
κατάλληλο σύστημα ιδιωτικών και δημοσίων χώρων στάθμευσης, έτσι ώστε να εξασφαλίζεται μια 
τουλάχιστον θέση για κάθε ιδιοκτήτη ΙΧ, καθώς κρίνεται αναγκαία η κατά τη νύκτα φόρτιση κάθε 
οχήματος. Σε μεγάλες πόλεις αυτό γεννά την ανάγκη για δημιουργία εν δυνάμει εκατομμυρίων 
θέσεων στάθμευσης και φόρτισης, ενώ οι υποδομές θα πρέπει να εξοπλιστούν με μεγαλύτερες 
δυνατότητες παροχής ηλεκτρικού ρεύματος.  

2.1 Ιστορική Εξέλιξη της Ηλεκτροκίνησης 
Τα ηλεκτρικά οχήματα μετρούν μια ιστορία σχεδόν διακοσίων ετών. Οι προσπάθειες για την 
ανάπτυξη ενός ηλεκτροκίνητου οχήματος ξεκινούν στο πρώτο μισό του 19ου αιώνα με μια σειρά 
εφευρετών να δημιουργούν μικρού μεγέθους οχήματα. Είναι αδύνατο όμως να αποδοθεί ως 
εφεύρεση σε ένα ιστορικό πρόσωπο καθώς ήταν μια σειρά καινοτομιών καθώς και η συνεχής εξέλιξη 
της τεχνολογίας τόσο του ίδιου του οχήματος όσο και των μπαταριών που οδήγησαν στη δημιουργία 
του πρώτου επιβατικού οχήματος (41). Παρακάτω παρατίθεται ένα χρονοδιάγραμμα με σημαντικές 
στιγμές στην ιστορία της ηλεκτροκίνησης.  
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Εικόνα 2.1.1: Χρονοδιάγραμμα της ηλεκτροκίνησης  
Πηγές: https://www.energy.gov/timeline/timeline-history-electric-car (42) 
https://interestingengineering.com/a-brief-history-and-evolution-of-electric-cars (43) 
Διαμόρφωση χρονοδιαγράμματος σε https://www.visme.co/?utm_source=visme.com 

https://www.energy.gov/timeline/timeline-history-electric-car
https://interestingengineering.com/a-brief-history-and-evolution-of-electric-cars
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Πρώτες εφευρέσεις  
Μια σειρά εφευρετών στην Ευρώπη και τις Ηνωμένες Πολιτείες πιστώνονται την ανάπτυξη των 
προγενέστερων μορφών η/ο. O Ányos Jedlik από την Ουγγαρία εφηύρε έναν πρώιμο 
ηλεκτροκινητήρα που του επέτρεψε να κατασκευάσει ένα μικρών διαστάσεων ηλεκτρικό αυτοκίνητο 
το 1828. Την περίοδο 1832-1839, ο Σκωτσέζος R. Anderson κατασκεύασε μια πρόχειρη ηλεκτροκίνητη 
άμαξα, που λειτουργούσε με μη-επαναφορτιζόμενες μπαταρίες. Το 1834, ο σιδηρουργός T. Davenport 
από το Βερμόντ δημιούργησε μια παρόμοια κατασκευή. Έναν χρόνο αργότερα, ο Καθηγητής S. 
Stratingh από την Ολλανδία και ο βοηθός του C. Becker από την Γερμανία κατασκεύασαν και αυτοί 
ένα μικρό ηλεκτρικό αυτοκίνητο που λειτουργούσε με μη-επαναφορτιζόμενες μπαταρίες. Το 1847 ο 
Αμερικανός M. Farmer κατασκεύασε ένα όχημα που μπορούσε να μεταφέρει δύο άτομα. Ο 
καθηγητής Charles Page έφτιαξε ένα όχημα με 100 συσσωρευτές και κινητήρα 16 ίππων που μετέφερε 
12 άτομα με ταχύτητα μέχρι και 19 μίλια/ώρα, ενώ οι Lilly&Colton έφτιαξαν ένα ηλεκτρικό όχημα που 
τροφοδοτούνταν από κεντρικό ηλεκτρικό σταθμό χάρη σε ηλεκτροφόρες ράγες (44). Το Νοέμβριο του 
1881, ο Gustave Trouvé παρουσίασε ένα ηλεκτρικό όχημα στη Διεθνή Έκθεση Ηλεκτρισμού στο 
Παρίσι. Το 1884, ο Thomas Parker κατασκεύασε ένα πρακτικό ηλεκτρικό αυτοκίνητο στο 
χρησιμοποιώντας επαναφορτιζόμενες μπαταρίες που είχε σχεδιάσει ο ίδιος. Το Flocken 
Elektrowagen του 1888 σχεδιάστηκε από τον Γερμανό εφευρέτη Andreas Flocken (45). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.1.2: Σχέδιο η/ο του Gustave Trouvé (Manz Archive)  
Πηγή: Volker Christian Manz, https://www.zf.com/mobile/en/stories_9473.html (46) 

Βασικό εμπόδιο που καλούνταν να ξεπεράσουν οι πρώτοι σχεδιαστές αποτελούσαν οι συσσωρευτές 
με την χαμηλό λόγο ενέργειας προς όγκο και την μη δυνατότητα επαναφόρτισης. Οι 
επαναφορτιζόμενες μπαταρίες που κατέστησαν δυνατή την αποθήκευση ηλεκτρισμού στο όχημα 
άρχισαν να γίνονται γνωστές την δεκαετία του 1840. Το 1859 ο Γάλλος Gaston Plante ανακάλυψε το 
στοιχείο Μόλυβδου-Οξέος (Pb-Acid), δημιουργώντας την πρώτη επαναφορτιζόμενη μπαταρία το 
1865, με τον Camille Feure να βελτιώνει περαιτέρω την τεχνολογία το 1881. Οι έρευνες πάνω στους 
επαναφορτιζόμενους συσσωρευτές συνεχίστηκαν εκτεταμένα, δίνοντας ως αποτέλεσμα ένα σύνολο 
βελτιωμένων τρόπων συσσώρευσης τα επόμενα χρόνια. Ένας από τους πιο αξιόλογους ήταν η 
μπαταρία Νικελίου-Σιδήρου (Ni-Fe) που κατασκεύασε το 1910 ο Thomas Edison, την οποία και 
αξιοποίησε στην κατασκευή του δικού του η/ο (45). 

Χρυσή Εποχή Ηλεκτροκίνησης 
Κάποιες δεκαετίες αργότερα, στα τέλη του 1890 και αρχές του 1900, το ενδιαφέρον στα μηχανοκίνητα 
οχήματα αυξήθηκε σημαντικά σε Ευρώπη και Αμερική, μάλιστα στοιχεία από το 1890 θέλουν να 
πωλούνται 4.200 οχήματα στις ΗΠΑ με το 38% αυτών να είναι ηλεκτροκίνητα, 40% ατμοκίνητα και 
μόλις το 22% βενζινοκίνητα (47). Ηλεκτρικά ταξί με μπαταρίες έγιναν διαθέσιμα στο Λονδίνο στα τέλη 
του 19ου αιώνα όπου ο Walter C. Bersey αφού σχεδίασε έναν στόλο τέτοιων οχημάτων, τα διέθεσε 
στους δρόμους της πόλης το 1897. Την ίδια χρονιά διατίθενται 12 ηλεκτροκίνητα ταξί στη Νέα Υόρκη 
(48). Παρατηρώντας την απήχηση των η/ο αρκετοί εφευρέτες της εποχής εξερεύνησαν τρόπους 
βελτίωσης της σχετικής τεχνολογίας. Για παράδειγμα ο Ferdinand Porsche, ιδρυτής της ομώνυμης 
αυτοκινητοβιομηχανίας ανέπτυξε ένα η/ο με την ονομασία P1 το 1898. Την ίδια περίπου περίοδο 

https://www.zf.com/mobile/en/stories_9473.html
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δημιουργεί και το πρώτο υβριδικό αυτοκίνητο, ένα όχημα που τροφοδοτείται από ηλεκτρισμό και 
κινητήρα αερίου. O Henry Ford συνεργάστηκε με τον T. Edison ώστε να εξερευνήσουν επιλογές για 
η/ο χαμηλού κόστους το 1914 (49). 

 

Εικόνα 2.1.3: Ηλεκτροκίνητο ταξί, 1897                              Εικόνα 2.1.4: O Thomas Edison με ένα η/ο, 1913  
Πηγή: https://edition.cnn.com/interactive/2019/07/business/electric-car-timeline/index.html (50) 
https://rarehistoricalphotos.com/electric-cars-history-pictures-1880-1920/ (51) 
 

Αυτή την περίοδο και τα χρόνια που ακολούθησαν το ηλεκτρικό όχημα χαρακτηριζόταν από κάποια 
πλεονεκτήματα έναντι των ανταγωνιστών του. Παρήγαγε λιγότερο θόρυβο, κραδασμούς και μυρωδιά 
από τα βενζινοκίνητα και ατμοκίνητα οχήματα, ενώ μηχανικά δεν απαιτούσε τόση συντήρηση με την 
εκκίνηση του ήταν σημαντικά πιο εύκολη (52). Πιο συγκεκριμένα τα ηλεκτροκίνητα οχήματα 
εκκινούσαν απευθείας με το “κλείσιμο” ενός διακόπτη, αντίθετα τα βενζινοκίνητα απαιτούσαν 
χειροκίνητη εκκίνηση ενώ τα ατμοκίνητα μια προθέρμανση που άγγιζε τα 45 λεπτά της ώρας (49). 
Συγχρόνως το οδικό δίκτυο διασύνδεσης των πόλεων δεν είχε αναπτυχθεί αρκετά και δεν ευνοούσε 
την υπεραστική μετακίνηση με αυτοκίνητο. Τα οχήματα περιορίζονταν στον αστικό χώρο όπου δεν 
υπήρχε ανάγκη ανάπτυξης υψηλών ταχυτήτων. Τα η/ο διατηρούσαν λοιπόν συγκριτικό πλεονέκτημα 
έναντι των υπολοίπων κατηγοριών. 

Παρακμή 
Μετά την επιτυχία που γνώρισε στο ξεκίνημα του 20ου αιώνα το η/ο άρχισε να χάνει την κυριαρχία 
του στην αγορά αυτοκινήτων την δεκαετία του 1920 (52). Μερικοί από τους λόγους  που συντέλεσαν 
σε αυτή την εξέλιξη είναι η βελτίωση των υπεραστικών οδικών υποδομών που αύξησε την ανάγκη για 
οχήματα μεγαλύτερης αυτονομίας, οι ανακαλύψεις μεγάλων κοιτασμάτων πετρελαίου ανά την 
υφήλιο που οδήγησαν σε μεγάλη διαθεσιμότητα καυσίμων μειώνοντας αισθητά το κόστος. Η 
προσθήκη ηλεκτρικού εκκινητή στα βενζινοκίνητα οχήματα που διευκόλυνε την έναρξη λειτουργίας 
τους (49). Τα ηλεκτρικά οχήματα έχασαν τα συγκριτικά πλεονεκτήματα τους και περιορίστηκαν σε 
αστική χρήση λόγω της χαμηλής τους ταχύτητας η οποία κυμαινόταν από 24 έως 32 χλμ./ώρα αλλά 
και την χαμηλή αυτονομία (50 έως 65 χλμ.) (53). Τα βενζινοκίνητα αμάξια της εποχής ταξίδευαν 
μακρύτερα και γρηγορότερα, ενώ το κόστος απόκτησης τους ήταν σημαντικά μικρότερο (54).  

Η έναρξη της μαζικής παραγωγής οχημάτων με κινητήρες εσωτερικής καύσης από τον Henry Ford 
κατέστησε αυτά τα οχήματα ευρέως διαθέσιμα και οικονομικά προσιτά, σε αντίθεση με τα η/ο των 
οποίων η παραγωγή ήταν λιγότερο μαζική. Είναι χαρακτηριστικό πως το 1912 ένα η/ο πωλούνταν στα 
1750 δολάρια ενώ ένα βενζινοκίνητο στα 650 (49). Ενώ η επικρατούσα τάση στις ΗΠΑ ήταν αυτή, στην 
Ευρώπη υπήρχαν κάποιες διαφοροποιήσεις. Στη Γαλλία η ηλεκτροκίνηση έχασε την σημασία της 
καθώς οι κατασκευαστές μπαταριών αρνούνταν να συντηρήσουν τα προϊόντα τους την στιγμή που 
λανθασμένοι τρόποι φόρτισης, και κακή συντήρηση μείωναν την διάρκεια ζωής των μπαταριών (55). 
Αντιθέτως στη Γερμανία τα ηλεκτροκίνητα ταξί και τα επίσημα οχήματα είχαν στη διάθεση τους 
επαγγελματικό δίκτυο σταθμών φόρτισης. Σε γενικές γραμμές όμως έως το 1935 τα η/ο είχαν σχεδόν 
εξαφανιστεί. 

https://edition.cnn.com/interactive/2019/07/business/electric-car-timeline/index.html
https://rarehistoricalphotos.com/electric-cars-history-pictures-1880-1920/
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Εικόνα 2.1.5: Το βενζινοκίνητο μοντέλο Τ, 1908       Εικόνα 2.1.6 Φόρτιση η/ο σε υποσταθμό ηλεκτρισμού, 1909 
Πηγή: https://edition.cnn.com/interactive/2019/07/business/electric-car-timeline/index.html (50) 
https://rarehistoricalphotos.com/electric-cars-history-pictures-1880-1920/ (51) 

Αναβίωση Ενδιαφέροντος 
Για 30 περίπου χρόνια η ηλεκτροκίνηση θα περάσει στο παρασκήνιο με ελάχιστη τεχνολογική 
πρόοδο. Η φτηνή και άφθονη βενζίνη και η συνεχής βελτίωση των μηχανών εσωτερικής καύσης 
παρεμπόδισε την ζήτηση οχημάτων εναλλακτικών καυσίμων (49). 

Στα μέσα της δεκαετίας  του 1960 σχεδιάστηκαν κάποια η/ο, όπως το μοντέλο Scottish Aviation Scamp 
(1965), μια ηλεκτρική εκδοχή του βενζινοκίνητου αμαξιού της General Motors (GM), λεγόμενο 
Electrovair (1966).  Την δεκαετία του 1970  ο πλανήτης βίωσε δύο σημαντικές ενεργειακές κρίσεις 
(1973, 1979), με τις τιμές του πετρελαίου να εκτοξεύονται. Οι οικονομίες του δυτικού κόσμου 
αναζητούν τρόπους για την ενεργειακή τους απεξάρτηση από τα πετρελαιοπαραγωγικά κράτη (49). 
Αυτό αναζωπύρωσε το ενδιαφέρον για τις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας (ΑΠΕ) και τα η/ο. 
Αντικείμενο έρευνας των αυτοκινητοβιομηχανιών ήταν ο σχεδιασμός ενός μικρού η/ο που να 
εξυπηρετεί τις μετακινήσεις εντός πόλης. Ξεκινώντας το 1974 η αμερικάνικη βιομηχανία Sebring-
Vanguard λανσάρει το Citicar το πρώτο η/ο της μεταπολεμικής εποχής που μπήκε σε μαζική 
παραγωγή (56). 

Με την αποκλιμάκωση των ενεργειακών κρίσεων τα επόμενα χρόνια, το ενδιαφέρον για η/ο μειώθηκε 
ξανά. Μια δεκαετία αργότερα ξεκινά η ευαισθητοποίηση της κοινής γνώμης σχετικά με το ζήτημα της 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης αλλά και ο προβληματισμός για τα κορεσμένα με αυτοκίνητα αστικά 
κέντρα. Στις αρχές του 1990, ο οργανισμός «California Air Resources Board» (CARB) άρχισε να 
επιβάλει περιορισμούς στην αγορά αυτοκινήτων εκδίδοντας την εντολή «Zero Emission Vehicle» 
(ZEV), σύμφωνα με την οποία το 2% των οχημάτων της πολιτείας μέχρι το 1998, και το 10% μέχρι το 
2003 θα πρέπει να έχουν μηδενικές εκπομπές ρύπων. Έτσι μια σειρά αυτοκινητοβιομηχανιών όπως η 
GM και η Toyota κατασκευάζουν μερικές χιλιάδες ηλεκτρικά οχήματα προοριζόμενα για την αγορά 
της πολιτείας με πολύ ενθαρρυντική ανταπόκριση από το αγοραστικό κοινό. Συγκεκριμένα, η GM το 
1996 παρουσιάζει στην αγορά το πρώτο αμιγώς ηλεκτροκίνητο όχημα μαζικής παραγωγής της 
σύγχρονης εποχής. Ακολούθως η Toyota παρουσιάζει στην Ιαπωνία το 1997 το υβριδικό μοντέλο 
PRIUS, το οποίο ήταν το πρώτο υβριδικό όχημα μαζικής παραγωγής (45). 

Η Tesla Motors ξεκίνησε να εργάζεται πάνω σε ένα ηλεκτρικό μοντέλο που αργότερα έγινε γνωστό ως 
το Tesla Roadester με την κυκλοφορία του να γίνεται το 2008. Το Roadester ήταν το πρώτο ηλεκτρικό 
αυτοκίνητο που χρησιμοποιούσε μπαταρίες ιόντων λιθίου και είχε αυτονομία της τάξης των 320 χλμ 
ανά πλήρη φόρτιση (57). Τα μοντέλα της εταιρίας έχουν εδραιωθεί στην αμερικανική και παγκόσμια 
αγορά με τις πωλήσεις τους να μετρούν τα 367.000 οχήματα παγκοσμίως το έτος 2019 (58). Έκτοτε  
πολλές σημαντικές αυτοκινητοβιομηχανίες κυκλοφόρησαν ηλεκτρικά μοντέλα ακολουθώντας τις 
σύγχρονες τάσεις παρακινούμενες σε μεγάλο βαθμό από τα μέτρα προώθησης της ηλεκτροκίνησης 
που έχουν εφαρμόσει πολλές κυβερνήσεις. 

https://edition.cnn.com/interactive/2019/07/business/electric-car-timeline/index.html
https://rarehistoricalphotos.com/electric-cars-history-pictures-1880-1920/
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2.2 Ηλεκτροκίνηση και βιώσιμη κινητικότητα 

2.2.1 Κατανάλωση Ενέργειας στις Μεταφορές  
Η στροφή προς την πράσινη οικονομία μοιάζει αναγκαία για την συνέχιση της οικονομικής ανάπτυξης 
τον 21ο αιώνα. Με τον όρο πράσινη οικονομία ορίζεται η οικονομία  όπου η κοινωνία χρησιμοποιεί 
αποδοτικά τους πόρους, βελτιώνοντας την ανθρώπινη ευημερία σε μια κοινωνία χωρίς αποκλεισμούς 
ενώ παράλληλα διαφυλάσσει τα φυσικά συστήματα που μας συντηρούν (59). Ακόμη και από τον 
ορισμό γίνεται αντιληπτό πως η ενέργεια αποτελεί βασικό πεδίο μεταρρυθμίσεων σε αυτή την 
προσπάθεια. Η μείωση της ενέργειας που καταναλώνεται αλλά και η αντικατάσταση των ορυκτών 
καυσίμων που την τροφοδοτούν από ανανεώσιμες πηγές ενέργειας είναι απαραίτητη.  

Είναι χαρακτηριστικό πως το 2016 παρήχθησαν 49,4 δισεκατομμύρια τόνοι αερίων του θερμοκηπίου 
(Green House Gases: GHG) εκ των οποίων το 16.2%, δηλαδή 8 δισ. τόνοι οφείλονται στον τομέα των 
μεταφορών (60).  Σημειώνεται πως τα αέρια του θερμοκηπίου είναι αυτά που απορροφούν και 
εκπέμπουν ακτινοβολία μέσα στο φάσμα της θερμικής υπέρυθρης ακτινοβολίας προκαλώντας το 
φαινόμενο του θερμοκηπίου στη γήινη ατμόσφαιρα (61). Τα κύρια αέρια του θερμοκηπίου στην 
ατμόσφαιρα της γης είναι οι υδρατμοί (H2O), το διοξείδιο του άνθρακα (CO2), το μεθάνιο (CH4),  το 
οξείδιο του αζώτου (Ν2O) και το όζον (O3). Οι οδικές μεταφορές καταλαμβάνουν το μεγαλύτερο 
μερίδιο των ρύπων του συγκοινωνιακού κλάδου. Εκ του συνόλου των 8 τόνων αεριών που παράγονται 
σε αυτόν, οι οδικές μεταφορές ευθύνονται για το 73.5%, κυρίως λόγω της καύσης ορυκτών καυσίμων. 
Η αεροπορία για το 11.7%, οι θαλάσσιες μεταφορές για το 10.5%, ο σιδηρόδρομος 2.5% και τέλος η 
μεταφορά καυσίμων μέσω αγωγών σε ποσοστό 1.9%.. Στον κλάδο των οδικών μεταφορών, το 60% 
περίπου των ρύπων αντιστοιχούν στις επιβατικές μετακινήσεις και το 40% στις εμπορικές (60). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.2.1: Εκπομπές GHG ανά οικονομικό κλάδο, 2016  
Πηγή:Our World In Data, https://ourworldindata.org/emissions-by-sector (60) 

Στην ΕΕ οι συνολικές εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου σε σχέση με το 1990 έχουν μειωθεί σχεδόν 
σε κάθε οικονομικό τομέα. Ωστόσο οι ρύποι που εκλύονται από τις μεταφορές δεν ακολουθούν την 
ίδια πορεία, καθώς το 2019 καταγράφηκαν 1,103 εκατομμύρια τόνοι αερίων του θερμοκηπίου, με τον 
ποσό αυτό να αντιστοιχεί σε 33% αύξηση σε σχέση με τους 828 χιλιάδες τόνους του 1990 (62). Στο 
διάστημα που μεσολάβησε υπήρξε μια κορύφωση των εκπομπών το 2007 με 1,103 εκ. τόνους την 
οποία διαδέχθηκε μια συνεχόμενη πτώση τα επόμενα χρόνια ως αποτέλεσμα της οικονομικής ύφεσης 
που έπληξε την ζώνη και συνεχίστηκε έως και το 2013 που το σύνολο των κρατών παρήγαγαν 1,006 
εκ. τόνους. Η οικονομική ανάπτυξη των ετών που ακολούθησαν έως και το 2019, οδήγησε σε εκ νέου 
αύξηση της εκπομπής των αερίων, τα οποία με τα μέχρι στιγμής μέτρα περιορισμού δεν προβλέπεται 
να εμφανίσουν αξιοσημείωτη μείωση 
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Εικόνα 2.2.2: Εκπομπές GHG (σε τόνους) από τις μεταφορές ΕΕ(27), 1990-2020 και προβλέψεις  
Πηγή: https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases-
7/assessment (63) 
Το μεγαλύτερο ποσοστό των εκπεμπόμενων εκ των μεταφορών ρύπων οφείλεται στις οδικές 
μετακινήσεις με ποσοστό 71% το 2018, ωστόσο αυτό αναμένεται να ανατραπεί τα επόμενα χρόνια 
καθώς ο ρυθμός απεξάρτησης αυτών από των άνθρακα είναι ταχύτερος από άλλους κλάδους 
μεταφορών, κατά βάση λόγω του σχεδιαζόμενου εξηλεκτρισμού τους (62). Την μεγαλύτερη αύξηση 
στην εκπομπή ρύπων στο διάστημα 1990-2018 κατείχε η αεροπορία με 118.5%, καθώς οι πτήσεις 
χαμηλού κόστους αύξησαν σημαντικά τα αεροπορικά ταξίδια εντός της ηπείρου. Δεν είναι λίγες οι 
περιπτώσεις που ακόμη και για εγχώριες μετακινήσεις, η αεροπορική επιλογή είναι η πιο οικονομική. 
Τα αεροπορικά ταξίδια μειώθηκαν κατακόρυφα το 2020 λόγω των περιορισμών στις μετακινήσεις 
που επέφερε η πανδημία της covid-19, αναμένεται όμως να συνεχίσουν να αυξάνονται αφού επέλθει 
η απελευθέρωση των μετακινήσεων. Οι διεθνείς θαλάσσιες μεταφορές αύξησαν τους ρύπους τους 
κατά 35.9%, ενώ η εγχώρια ναυσιπλοΐα τις μείωσε κατά 26%. Τέλος στις σιδηροδρομικές μεταφορές 
οι ρύποι μειώθηκαν κατά 66%, καθώς το μεγαλύτερο μέρος του δικτύου έχει εξηλεκτριστεί, 
καθιστώντας το τρένο, το πιο «πράσινο» μέσο μεταφοράς αυτή την στιγμή (62). 

Παρ’ ότι λοιπόν η ευρωπαϊκή ήπειρος αποτελεί πρωτοπόρο παγκοσμίως στην ανάπτυξη υποδομών 

και αξιοποίηση των ΑΠΕ, οι ρύποι από τον τομέα των μετακινήσεων άρχισαν να μειώνονται μόλις το 

2007 ενώ παραμένουν υψηλότεροι από τους αντίστοιχους του 1990. Ο Παγκόσμιος Οργανισμός 

Υγείας (ΠΟΥ) χαρακτηρίζει την ατμοσφαιρική ρύπανση ως την σοβαρότερη πηγή κινδύνου για την 

υγεία του ευρωπαϊκού πληθυσμού (63). Συγκεκριμένα εκτιμάται πως το 2015 το 96% του αστικού 

πληθυσμού της ΕΕ εξετέθη σε επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων τα οποία ο ΠΟΥ έχει χαρακτηρίσει 

επιβλαβή για την υγεία, καθώς η μεγαλύτερη πυκνότητα πληθυσμού σε αυτές συνεπάγεται και 

περισσότερες ρυπογόνες δραστηριότητες όπως οι οδικές μεταφορές (64). 

Όσον αφορά την ηλεκτρική ενέργεια, η Ε.Ε είχε θέσει ως στόχο την παραγωγή του 20% αυτής από 
ΑΠΕ για το 2020 (65) έχοντας αγγίξει το 19.7% για το έτος 2019. H Ελλάδα έχει ξεπεράσει τον στόχο 
της που ήταν 18% ήδη από το 2019 ισοφαρίζοντας το μέσο ποσοστό της ένωσης στο 19.7%, χώρες 
όπως η Σουηδία και η Φινλανδία αποτελούν πρωταθλήτριες με ποσοστά 56.4% και 46.1% αντίστοιχα, 
ενώ τα μικροκράτη φαίνεται να είναι ουραγοί.  Αναλύοντας την διείσδυση των ΑΠΕ στις μεταφορές, 
τα στοιχεία είναι αρκετά πιο αποθαρρυντικά καθώς ο στόχος του 10% έμοιαζε ακατόρθωτος για τα 
περισσότερα κράτη με βάση τα στοιχεία του 2019 όπου η μέση συμμετοχή στην ένωση ήταν 8.9%. 
Ξανά πρωτοπόρος η Σουηδία με 30,4%, ενώ η Ελλάδα παρουσιάζει ποσοστό μόλις 4% λαμβάνοντας 
την τρίτη από το τέλος θέση μεταξύ των μελών (66). 

Στην Ελλάδα η ακαθάριστη εγχώρια κατανάλωση ενέργειας το έτος 2016 παρουσίασε σημαντική 
μείωση της τάξεως του 24% συγκριτικά με το έτος 2006 λόγω των επιπτώσεων της οικονομικής 
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ύφεσης. Η συνεισφορά των πετρελαϊκών προϊόντων στην ακαθάριστη εγχώρια κατανάλωση 
ενέργειας το έτος 2016 είναι ιδιαίτερα υψηλή (μεγαλύτερη του 50%), ενώ σημαντική είναι η 
συμμετοχή των στερεών καυσίμων, των ΑΠΕ και του φυσικού αερίου. Επίσης, η συνεισφορά των 
στερεών καυσίμων και των πετρελαϊκών προϊόντων συρρικνώθηκε σημαντικά κατά την περίοδο 2006-
2016 (σε ποσοστό 48% και 30% αντίστοιχα), ενώ σημαντική αύξηση εμφάνισε η συνεισφορά λοιπών 
πηγών ενέργειας (ΑΠΕ, φυσικό αέριο και ηλεκτρική ενέργεια). Η εξέλιξη του συστήματος 
ηλεκτροπαραγωγής μέχρι το έτος 2030 συνίσταται σε μεγάλη ανάπτυξη των ΑΠΕ και στην απόσυρση 
λιγνιτικών και πετρελαϊκών μονάδων (67). Για τον λόγο αυτό εντός του 2020 συντάχθηκε το Σχέδιο 
Δίκαιης Αναπτυξιακής Μετάβασης (ΣΔΑΜ) (68) σύμφωνα με το οποίο το σύνολο των λιγνιτικών 
μονάδων της επικράτειας θα έχει σταδιακά αποσυρθεί έως και το 2028, σηματοδοτώντας την 
μετάβαση της χώρας σε ένα διαφοροποιημένο μίγμα ηλεκτρικής παραγωγής. Σκοπός του σχεδίου 
είναι η στήριξη της μετάβασης με την επίσπευση της εισροής των τεχνολογιών ηλεκτροκίνησης, την 
επίσπευση της ανάπτυξης υποδομών ΑΠΕ και την αποκατάσταση και παραγωγική ανασυγκρότηση 
των άμεσα εμπλεκόμενων με τα λιγνιτωρυχεία περιοχών. 

Εικόνα 2.2.3: Ποσοτική μεταβολή εκπεμπ. GHG (tns)/ συγκ. υποκατηγορία  ΕΕ), 1990-2020 και προβλέψεις 

Πηγή: https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/transport-emissions-of-greenhouse-gases-
7/assessment (63) 

Εικόνα 2.2.4: Συμμετοχή  ΑΠΕ στο σύνολο της καταναλούμενης ηλεκτρικής ενέργειας  το 2019  (αριστερά) 
Εικόνα 2.2.5: Συμμετοχή ΑΠΕ στο σύνολο της καταναλούμενης ενέργειας στις μεταφορές το 2019  (δεξιά) 
Πηγή: https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Renewable_energy_statistics (69) 
 

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Renewable_energy_statistics
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Για το έτος 2016, ο τομέας των μεταφορών έχει τη μεγαλύτερη ποσοστιαία συνεισφορά στην τελική 
κατανάλωση ενέργειας (μερίδιο 41%). Οι οδικές μεταφορές αποτελούν το 75% της συνολικής 
καταναλούμενης ενέργειας στις μεταφορές διατηρώντας σχετικά αμετάβλητο το μερίδιο τους κατά 
την περίοδο 2006-2016.  Κατά το ίδιο χρονικό διάστημα, οι οδικές μεταφορές εμφάνισαν μείωση της 
τάξης του 21%, ενώ εμφανίζουν μικρή αυξητική τάση κατά την περίοδο 2013- 2016 (3%). Τα μερίδια 
των λοιπών τύπων μεταφορών είναι σημαντικά μικρότερα, ενώ οι διεθνείς αεροπορικές μεταφορές 
εμφανίζουν την υψηλότερη συνεισφορά σε αυτούς με ποσοστό 13% (67). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Εικόνα 2.2.6 : Τελική κατανάλωση ενέργειας ανά οικονομικό τομέα, 2006-2016 Ελλάδα (ΕΣΕΚ)  
Πηγή: https://ec.europa.eu/energy/sites/default/files/documents/el_final_necp_main_el.pdf (70) 

Τέλος, ο τομέας των μεταφορών χαρακτηρίζεται από αύξηση της συμμετοχής των ΑΠΕ, κυρίως λόγω 
των βιοκαυσίμων και της σημαντικής συνεισφοράς του ηλεκτρισμού. Ενώ λοιπόν το 2006 το μίγμα 
καυσίμων συνέθεταν σχεδόν εξ ολοκλήρου η βενζίνη, το πετρέλαιο και η κηροζίνη, τα τελευταία έχουν 
μειώσει το συνολικό τους ποσοστό το 2016 προς όφελος του φυσικού αερίου, του βιοντίζελ και του 
ηλεκτρισμού. Σύμφωνα με το Εθνικό Σχέδιο για την Ενέργεια και το Κλίμα (ΕΣΕΚ) (70), το μερίδιο των 
ΑΠΕ θα ανέρχεται σε 20% στην τελική κατανάλωση ενέργειας για μεταφορές το έτος 2030. 
Επισημαίνεται, ότι σύμφωνα με την αναθεώρηση της Οδηγίας 2009/28/ΕΚ για την προώθηση των 
ΑΠΕ, ο υπολογισμός του μεριδίου ΑΠΕ στις μεταφορές περιλαμβάνει συγκεκριμένους 
πολλαπλασιαστές στη συνεισφορά εξελιγμένων βιοκαυσίμων και ηλεκτρικής ενέργειας από ΑΠΕ, με 
αποτέλεσμα το μερίδιο ΑΠΕ να παρουσιάζεται μεγαλύτερο από το πραγματικό, το οποίο κυμαίνεται 
στα επίπεδα του 11% (67). 

Εικόνα 2.2.7: Μερίδια καυσίμων στην τελική κατ. ενεργ. στον τομέα των μεταφορών., 2006-2016 (αριστερά) 
Εικόνα 2.2.8: Τελική κατανάλωση ενέργειας στον τομέα των μεταφορών, 2006-2016 (δεξιά) 
Πηγή: https://ec.europa.eu/energy/sites/default/files/documents/el_final_necp_main_el.pdf (70) 

https://ec.europa.eu/energy/sites/default/files/documents/el_final_necp_main_el.pdf
https://ec.europa.eu/energy/sites/default/files/documents/el_final_necp_main_el.pdf
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2.2.2 Εναλλακτικές επιλογές για ένα βιώσιμο σύστημα μεταφορών 
Οι μετακινήσεις επιδρούν και επηρεάζονται από την μορφή της πόλης. Στα μεγάλα αστικά κέντρα, οι 
μετακινήσεις είχαν ταυτιστεί, τις προηγούμενες δεκαετίες, με την χρήση αυτοκινήτων εσωτερικής 
καύσης, έναν παράγοντα κυκλοφοριακής συμφόρησης και παραγωγής μεγάλων ποσοτήτων GHG 
επιδεινώνοντας σημαντικά την ποιότητα ζωής στις πυκνές πληθυσμιακές συγκεντρώσεις. Για τον λόγο 
αυτό, η αστική κινητικότητα αποτελεί πεδίο μεγάλης έρευνας και εφαρμογής διαφόρων πολιτικών.  

Το 75% του πληθυσμού της ΕΕ κατοικούσε το 2018 σε αστικό περιβάλλον (71), το οποίο επηρεάζεται 
και πιο έντονα από την ατμοσφαιρική ρύπανση. Οικονομικές μελέτες καταλήγουν στο συμπέρασμα 
ότι το κόστος της κυκλοφοριακής συμφόρησης για την κοινωνία είναι υψηλό  ενώ οικονομικά 
εκτιμάται σε 270 δισεκατομμύρια ευρώ ετησίως στην ΕΕ (72). Όσο ομαλότερη είναι η κυκλοφορία σε 
μια αστική περιοχή, τόσο αυξάνονται οι πιθανότητες οικονομικής ανάπτυξής της. Η επίτευξη της 
ελεύθερης ροής κυκλοφορίας θα μπορούσε να αυξήσει την παραγωγικότητα των εργαζομένων έως 
και κατά 30% σε περιοχές με έντονη κυκλοφοριακή συμφόρηση (72).   

Η απεξάρτηση από τα ορυκτά καύσιμα στις μεταφορές με την ανάπτυξη νέων τεχνολογιών και την 
υιοθέτηση από τους πολίτες συνηθειών, που εναρμονίζονται με τα πλαίσια της βιώσιμης 
κινητικότητας θεωρείται απαραίτητη στον σύγχρονο συγκοινωνιακό σχεδιασμό. Η βιώσιμη 
κινητικότητα μπορεί να οριστεί ως ένα σύστημα μεταφορών και πρότυπο μετακινήσεων που παρέχει 
τα μέσα και τις δυνατότητες ικανοποίησης των οικονομικών, περιβαλλοντικών και κοινωνικών 
αναγκών αποτελεσματικά και δίκαια, ενώ ταυτόχρονα ελαχιστοποιεί αποφευκτές ή επουσιώδεις 
αρνητικές συνέπειες και το αντίστοιχο κόστος τους, στις διάφορες χωροχρονικές κλίμακες (73). 
Πρόκειται λοιπόν για την κινητικότητα που ανταποκρίνεται στις ανάγκες της κοινωνίας να κινείται 
ελεύθερα, να ενισχύει την προσβασιμότητα, να επικοινωνεί, να επιχειρεί και να αναπτύσσει σχέσεις 
χωρίς να θυσιάζει άλλες βασικές ανθρώπινες και οικολογικές απαιτήσεις σήμερα και στο μέλλον. Η 
προσπάθεια για τη μετάβαση σε ένα τέτοιο σύστημα κατευθύνει τις δράσεις στα εξής μέτωπα (74): 

1. Μείωση της ανάγκης για μετακίνηση-αντικατάσταση 

Μια μετακίνηση δεν πραγματοποιείται καθώς αντικαθίσταται από μια δραστηριότητα που δεν 
απαιτεί μετάβαση σε διαφορετικό μέρος ή υποκαθίσταται με την βοήθεια της τεχνολογίας. Τέτοιες 
πρακτικές είναι οι ηλεκτρονικές αγορές που κερδίζουν συνεχώς έδαφος, καθώς και η τηλεργασία. H 
σχέση των τεχνολογιών πληροφοριών και επικοινωνίας (Information and Communication 
Technologies-ICT) είναι αλληλεξαρτούμενη προσφέροντας μεγαλύτερη ελαστικότητα στις 
μεταφορικές συνήθειες. 

2. Μέτρα πολιτικής μετακίνησης- αλλαγή τρόπου μεταφοράς 

Οι συγκοινωνιακές πολιτικές μπορούν να μειώσουν την χρήση αυτοκινήτων μέσω της προώθησης του 
περπατήματος, του ποδηλάτου και της ανάπτυξης μια νέας ιεραρχίας μεταξύ των διαφορετικών 
τρόπων μετακίνησης. Αυτό μπορεί να επιτευχθεί μέσω της επιβράδυνσης της κυκλοφορίας των ΙΧ 
εντός των αστικών περιοχών και της ανακατανομής του χώρου προς όφελος των ΜΜΜ. Στόχος της 
βιώσιμης κινητικότητας είναι η ισόρροπη ανάπτυξη όλων των μέσων μεταφοράς με υψηλότερη 
ιεραρχία στις μετακινήσεις των πεζών, ποδηλάτων και η διασφάλιση λογικών χρόνων μετακίνησης σε 
ένα αξιόπιστο σύστημα μεταφορών βασισμένο πάντα στο τρίπτυχο οικονομία – κοινωνία – 
περιβάλλον (73). Κάποια ακόμα μέτρα είναι η ελεγχόμενη στάθμευση, τα αστικά διόδια και 
προώθηση της δημόσιας συγκοινωνίας μέσω τεχνικών έργων και πολιτικών. Χρήσιμη θεωρείται 
επίσης η ανάπτυξη συνηθειών που εναρμονίζονται με τις αρχές της οικονομίας του διαμοιρασμού. 
Σχετικές πρακτικές είναι το Car sharing η οποία αυξάνει τον αριθμό επιβατών ανά κινούμενο όχημα, 
μειώνοντας την πυκνότητα ΙΧ στο οδικό δίκτυο, ή το car pooling το οποίο μπορεί να μειώσει τον δείκτη 
ιδιοκτησίας μεταξύ των κατοίκων της πόλης και ειδικά αυτών κεντρικών περιοχών.  

3. Μέτρα πολιτικής χρήσης γης - μείωση απόστασης 

Στόχος είναι η διαμόρφωση πόλεων που εκ της δομής τους θα ευνοούν την υιοθέτηση πρακτικών 
βιώσιμης κινητικότητας από τους τους κατοίκους τους. Η παρέμβαση εδώ μπορεί να περιλαμβάνει 
την αύξηση της πυκνότητας δόμησης και των πληθυσμιακών συγκεντρώσεων μέσω της μίξης 
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χρήσεων, την χωροθέτηση των κατοικιών σε σχέση με τα ΜΜΜ, την ίδια την διαμόρφωση των 
κατοικιών και γενικά μέσω της προσανατολισμένης προς τις μεταφορές ανάπτυξη (Transit Oriented 
Development) (75). Μέσω στοχευμένων πολεοδομικών στρατηγικών οι πόλεις μπορούν να 
προσεγγίσουν την ανθρώπινη κλίμακα για να επιτύχουν καλύτερη προσβασιμότητα και βελτιωμένες 
περιβαλλοντικές συνθήκες (74). Η πρόθεση δεν είναι η απαγόρευση της χρήσης Ι.Χ, καθώς κάτι τέτοιο 
είναι πολύ δύσκολο να επιτευχθεί αλλά και αντιτίθεται τις αρχές της ελευθερίας της επιλογής, αλλά 
ο σχεδιασμός των πόλεων με τέτοιο τρόπο ώστε οι άνθρωποι να μην το χρειάζονται (74).  

4. Τεχνολογική καινοτομία - αύξηση της αποδοτικότητας 

Η τεχνολογία επηρεάζει άμεσα την αποτελεσματικότητα των συγκοινωνιών καθώς καθορίζει τον 
μηχανικό σχεδιασμό, τα εναλλακτικά καύσιμα και την χρήση ΑΠΕ. Μπορούν ακόμη να εισαχθούν όρια 
για την μείωση των επιπέδων θορύβου και εκπομπών ρύπων από τα μηχανοκίνητα μέσα, όπως και ο 
περιορισμός εισόδου των λιγότερο περιβαλλοντικά-φιλικών οχημάτων σε ευαίσθητα τμήματα της 
πόλης, ενώ ακόμη μια πρακτική είναι η αύξηση της πυκνότητας φόρτωσης τόσο των επιβατικών όσο 
και των εμπορευματικών οχημάτων.  

2.2.3 Το αυτοκίνητο σε ένα βιώσιμο σύστημα μεταφορών 
Τα περιβαλλοντικά οφέλη από τα ηλεκτρικά οχήματα στην ποιότητα του αέρα των πόλεων είναι 
σημαντικά. Ωστόσο η ανάπτυξη της ηλεκτροκίνησης καθ’ αυτή δεν μπορεί να λύσει το σύνολο των 
κυκλοφοριακών προβλημάτων των σύγχρονων πόλεων (76). Έρευνες έχουν δείξει πως η 
αντικατάσταση του υπάρχοντος στόλου οχημάτων εσωτερικής καύσης από η/ο στο προσεχές μέλλον 
θα είχε μάλλον αρνητικά αποτελέσματα για τις πόλεις και την κυκλοφορία σε αυτές. Πέρα από το 
χαμηλό λειτουργικό κόστος, οι τεχνολογική πρόοδος πρόκειται σύντομα να καταστήσει τις μπαταρίες 
που εξασφαλίζουν υψηλή αυτονομία στα η/ο σημαντικά φθηνότερες. Έτσι η απόκτηση και η 
οικονομικότερη κυκλοφορία των οχημάτων, αναμένεται να αυξήσει την οδήγηση (77). Κάτι τέτοιο θα 
επιβαρύνει με ακόμη περισσότερη συμφόρηση τα ήδη κορεσμένα αστικά κέντρα, αυξάνοντας τον 
χρόνο μετακίνησης με μηχανοκίνητα μέσα. Μια τέτοια κατάσταση αφαιρεί από την 
προσπελασιμότητα της πόλης, δυσχεραίνοντας την επικοινωνία των πληθυσμών, αυξάνοντας τις 
κοινωνικές ανισότητες. 

Ως προς την ίδια την δομή της πόλης μια εκ νέου απελευθέρωση των μετακινήσεων των ΙΧ, με τα 
χαρακτηριστικά που είναι γνωστή από το παρελθόν θα αύξανε την αστική διάχυση, λόγω της 
προθυμίας των χρηστών να οδηγούν περισσότερο, ορμώμενοι από τα χαμηλά κόστη. Ωστόσο η 
ηλεκτροκίνηση μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως εργαλείο προς την αντίθετη κατεύθυνση. Η έμφαση του 
εξηλεκτρισμού των οχημάτων συλλογικής μετακίνησης και η προσφορά διευκολύνσεων η/ο τα οποία 
θα χαρακτηρίζονται από υψηλή επιβατική πυκνότητα, μπορεί να αναχαιτίσει τον κορεσμό του οδικού 
δικτύου. Η εγκαθίδρυση του η/ο ως ένα μέσου μεταφορών μεγαλύτερης συλλογικότητας, η οποία θα 
ενταθεί μελλοντικά με την αυτοματοποίηση των οχημάτων, μπορεί να αποσυνδέσει τον σημερινό 
κάτοικο των πόλεων από την σημερινή σχέση του με την ιδιοκτησία οχήματος, και να συμβάλει 
ουσιαστικά στην ανάπτυξη πιο συμπαγών αστικών μορφών. 

Οι συγκοινωνιακές ανάγκες είναι τόσο μεγάλες που οι προαναφερθείσες πρακτικές θα πρέπει να 
λειτουργήσουν συμπληρωματικά μεταξύ τους. Η μείωση των μετακινήσεων και η αύξηση της 
συμμετοχής των ΜΜΜ και μέσων μικροκινητικότητας σε αυτά είναι αναγκαία. Ωστόσο η χρήση 
μηχανοκίνητων μέσων δεν γίνεται και δεν είναι επιθυμητό να εξαλειφθεί, τόσο για τις δυνατότητες 
πρόσβασης που προσφέρει όσο και για οικονομικούς λόγους καθώς η αυτοκινητοβιομηχανία είναι ο 
μεγαλύτερος κλάδος μεταποίησης παγκοσμίως (78), και είναι ένας από τους μεγαλύτερους 
παραγωγούς πλούτου στην ΕΕ (79). Τα οχήματα εναλλακτικών καυσίμων έχουν την δυνατότητα να 
διατηρήσουν σε μεγάλο βαθμό την άνεση και την αυτονομία κινήσεων που προσφέρουν τα 
συμβατικά οχήματα, μειώνοντας ωστόσο την εκπομπή αερίων του θερμοκηπίου, αναβαθμίζοντας τον 
περιβαλλοντικό χαρακτήρα των αστικών κέντρων.  

Με την ανάπτυξη των σχετικών υποδομών να προχωράει, οι επίγειες μετακινήσεις αναμένεται να 
τροφοδοτούνται από τις μπαταρίες των οχημάτων. Μια οικονομία βασιζόμενη ενεργειακά σε ΑΠΕ θα 
έχει μεγάλες ανάγκες σε  χαλκό, λίθιο και νικέλιο κυρίως για την κατασκευή μπαταριών και 
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λευκόχρυσου για τις μηχανές εσωτερικής καύσης. Η απευθείας χρήση του ηλεκτρισμού θα ήταν μια 
πιο οικονομική επιλογή, και ίσως αποτελέσει τον κορμό των μελλοντικών χερσαίων μεταφορών.   Ήδη 
στο εξωτερικό έχουν κάνει την εμφάνιση τους οι ηλεκτρικοί δρόμοι. Πρόκειται για δρόμους με 
κατάλληλες υποδομές κάτω από το οδόστρωμα που επιτρέπουν την φόρτιση των ηλεκτρικών 
οχημάτων που κινούνται πάνω σε αυτούς, τα οποία με την σειρά τους έχουν ειδική κατασκευή με 
δέκτη για την φόρτιση στο κάτω μέρος (80). 

 

Εικόνα 2.2.9(αριστερά) & 2.2.10(δεξιά): Κατασκευή και λειτουργία του ηλεκτρικού δρόμου «eroad» Arlanda, 
Σουηδία (81). 
Πηγή: https://eroadarlanda.com/ (82) 

2.3 Ηλεκτροκίνητα οχήματα και σύστημα φόρτισης 
2.3.1 Το ηλεκτρικό όχημα 

Ηλεκτρικό όχημα θεωρείται οποιοδήποτε όχημα χρησιμοποιεί ως μέσο προώθησης έναν ή παραπάνω 
ηλεκτροκινητήρες. Μπορεί να τροφοδοτείται από εξωτερικό σύστημα παροχής ηλεκτρικής ενέργειας 
ή να χρησιμοποιεί συσσωρευτές, φωτοβολταϊκά πάνελ ή ακόμα και εσωτερική γεννήτρια για την 
μετατροπή καυσίμου σε ηλεκτρική ενέργεια (83).  

Ο όρος EV χρησιμοποιείται στην αγγλική βιβλιογραφία ως συντομογραφία του Electric Vehicle κυρίως 
όταν γίνεται λόγος για αυτοκίνητα που χρησιμοποιούν ηλεκτρικούς κινητήρες αντί μηχανών 
εσωτερικής καύσης (ΜΕΚ), με δυνατότητα ανάπτυξης υψηλών ταχυτήτων (84). Τα ηλεκτρικά οχήματα 
περιλαμβάνουν τα αμιγώς ηλεκτρικά οχήματα (Pure Electric Vehicles-PEVs), τα υβριδικά ηλεκτρικά 
οχήματα (Hybrid Electric Vehicles-HEVs) και τα ηλεκτρικά οχήματα κυψελών καυσίμου (Fuel Cell 
Electric Vehicles-FCEVs). Σήμερα τα οχήματα διαιρούνται στις παρακάτω κατηγορίες με βάση τον 
τρόπο λειτουργίας τους (85) (86): 

 BEV (Battery electric vehicles) είναι τα αμιγώς ηλεκτρικά οχήματα τα οποία περιλαμβάνουν 
αποκλειστικά ηλεκτροκινητήρες (αλλιώς PEV: Purely Electric Vehicle). Χρησιμοποιούν 
αποκλειστικά χημική ενέργεια αποθηκευμένη σε επαναφορτιζόμενους συσσωρευτές χωρίς άλλη 
δευτερεύουσα πηγή πρόωσης. Αποτελούν οχήματα μηδενικών εκπομπών ρύπων, με την 
υπόθεση πως ο ηλεκτρισμός που καταναλώνουν προέρχεται από ΑΠΕ. 

 ICE (Internal Combustion Engine) είναι o κινητήρας εσωτερικής καύσης (ΜΕΚ) και χρησιμοποιείται 
για την αναφορά σε οχήματα τα που καταναλώνουν ορυκτά καύσιμα όπως βενζίνη ή πετρέλαιο.  

 PHEV (Plug-in Hybrid Electric Vehicle) είναι τα υβριδικά οχήματα εξωτερικής φόρτισης, τα οποία 
περιλαμβάνουν συσσωρευτή όπως τα ηλεκτρικά οχήματα καθώς και κινητήρα εσωτερικής 
καύσης. Τα οχήματα αυτά επιτυγχάνουν ένα μέρος ή ολόκληρη την κίνηση τους ως αμιγώς 
ηλεκτροκίνητα οχήματα με συσσωρευτές, καθώς επίσης και από τον ενσωματωμένο κινητήρα 
εσωτερικής καύσης μέσω του δυναμό. Ενώ ένα απλό υβριδικό όχημα φορτίζει τον συσσωρευτή 
του μόνο από τον κινητήρα του, ένα plug-in υβριδικό μπορεί να αποκτήσει σημαντική ποσότητα 
ενέργειας από εξωτερικές πηγές.  

 HEV (Hybrid Electric Car) είναι ηλεκτρικά υβριδικά οχήματα τα οποία αν και περιλαμβάνουν ΜΕΚ 
και έναν συσσωρευτή, ο τελευταίος δεν μπορεί να φορτιστεί από κάποια εξωτερική πηγή. 

https://eroadarlanda.com/
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Λειτουργούν κυρίως ως βενζινοκίνητα /πετρελαιοκίνητα οχήματα, καθώς η μικρή χωρητικότητας 
μπαταρία τους λειτουργεί προσθέτοντας ελαφρώς σε εμβέλεια και στην βελτίωση της απόδοσης 
του αυτοκινήτου. 

 FCV (Fuel Cell Car)/ FCEV (Fuel Cell electric Car) λέγεται το ηλεκτρικό όχημα που χρησιμοποιεί 
κυψέλες καυσίμου συνήθως σε συνδυασμό με έναν μικρό συσσωρευτή για να τροφοδοτεί τον 
ηλεκτρικό κινητήρα του. Οι κυψέλες καυσίμου καταναλώνουν οξυγόνο και συμπυκνωμένο 
υδρογόνο για να παράγουν ηλεκτρισμό χωρίς την χρήση ορυκτών καυσίμων, ενώ εκπέμπουν 
μόνο νερό και θερμότητα για αυτό και θεωρούνται οχήματα μηδενικών ρύπων.  

Πίνακας 2.3.1: Σύνοψη ορολογίας σχετικής με την ηλεκτροκίνηση (85). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.3.1: Τύποι ηλεκτρικών οχημάτων  
Πηγή: https://www.nspower.ca/your-home/energy-products/electric-vehicles/types (87) 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Εξηλεκτρισμός 
(electrification) 

Η ενσωμάτωση της ηλεκτρικής τεχνολογίας σε συμβατικά οχήματα 
με κινητήρες εσωτερικής καύσης.  

Αυτονομία Η απόσταση που μπορεί να καλυφθεί από ένα η/ο με μια πλήρη 
φόρτιση της μπαταρίας (στα υβριδικά, προστίθεται η αυτονομία 
με το καύσιμο).  

Κινητήρας Εσωτερικής 
καύσης: ΜΕΚ (ICE) 

Ονομάζεται η κινητήρια θερμική μηχανή στην οποία η καύση του 
καυσίμου γίνεται στο εσωτερικό σώμα της ίδιας της μηχανής.  

Ηλεκτρικός Κινητήρας Οι ηλεκτροκινητήρες δεν παράγουν ρύπους, έχουν μεγαλύτερο 
βαθμός απόδοσης και λιγότερα κινούμενα μέρη.  

Μπαταρία ή Συσσωρευτής 
(battery pack) 

Μια ηλεκτρική μονάδα αποθήκευσης ενέργειας που περιέχει 
κυψέλες, όπου η ηλεκτρική ενέργεια μετατρέπεται σε χημική 
(φόρτιση) και ξανά σε ηλεκτρική (αποφόρτιση).  

Κυψέλες Μπαταρίας 
(battery cell) 

Μία ηλεκτροχημική μονάδα που περιέχει τα ηλεκτρόδια, το 
διαχωριστή και τον ηλεκτρολύτη.  

Ηλεκτρικό όχημα (EV, η/ο) Οχήματα που κινούνται αποκλειστικά με ηλεκτρική ενέργεια. 

Υβριδικό όχημα (HEV) Βασίζονται σε αυτοφορτιζόμενα συστήματα, όπου η κεντρική 
μονάδα αποφασίζει κάθε στιγμή για τη διαχείριση της ενέργειας, 
χωρίς την παρέμβαση κάποιας εξωτερικής πηγής.  

Υβριδικό PHEV Όχημα(plug-
in hybrid) 

Βασίζονται σε επαναφορτιζόμενα συστήματα, όπου η ηλεκτρική 
ενέργεια προέρχεται κυρίως από εξωτερική πηγή. 

https://www.nspower.ca/your-home/energy-products/electric-vehicles/types
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2.3.2 Σύγκριση μεταξύ ηλεκτρικών και συμβατικών οχημάτων 

Η μετάβαση από τα συμβατικά επιβατικά οχήματα στα η/ο περιλαμβάνει μια σειρά εμποδίων που 
χρειάζεται να υπερπηδήσουν τόσο η πολιτεία όσο και οι κατασκευαστές. Πλέον τόσο οι 
κερδοσκοπικές εταιρείες όσο και οι κυβερνήσεις εντοπίζουν ένα εμπορικό ενδιαφέρον στα η/ο ενώ 
οι ιδέες για την προστασία του περιβάλλοντος έχουν ωριμάσει κοινωνικά, καθιστώντας τις συνθήκες 
ευνοϊκές για την μετάβαση προς την ηλεκτροκίνηση (88) (89). Παρακάτω αναφέρονται τα συγκριτικά 
πλεονεκτήματα της ηλεκτροκίνησης, καθώς και τα πεδία που ακόμη εμφανίζει αδυναμίες. 

1. Πλεονεκτήματα η/ο 

• Περιβαλλοντική διάσταση 

Ο ηλεκτρικός κινητήρας μηδενίζει τις τοπικές εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου καθώς χρησιμοποιεί 
ηλεκτρισμό για την τροφοδοσία του και όχι ορυκτά καύσιμα όπως οι ΜΕΚ, έτσι δεν παράγει μια σειρά 
ενώσεων όπως διοξείδιο του άνθρακα, άκαυτους υδρογονάνθρακες, οξείδια του αζώτου, μονοξείδιο 
του άνθρακα που ρυπαίνουν την ατμόσφαιρα και επιβαρύνουν το ανθρώπινο σώμα. Η χρήση 
ηλεκτρικού ρεύματος για την κίνηση των οχημάτων μειώνει τις εκπομπές GHG. Το πόσο εξαρτάται 
από παράγοντες όπως η αποδοτικότητα κάθε οχήματος και το μείγμα πηγών ενέργειας που απαρτίζει 
το δίκτυο ηλεκτρισμού (88). 

Η ηλεκτροκίνηση μπορεί να βοηθήσει στην ενεργειακή απεξάρτηση μέσω της μείωσης των 
εισαγωγών πετρελαίου, καθώς οι ανάγκες για βενζίνη και diesel είναι αντιστρόφως ανάλογες με τον 
βαθμό συμμετοχής του ηλεκτρισμού στις μεταφορές. Η μεγάλης κλίμακας παραγωγή πετρελαίου 
συγκεντρώνεται σε ένα μικρό αριθμό κρατών, κάποια εκ των οποίων είναι πολιτικά ασταθή. Η 
αστάθεια αυτή προκαλεί διακυμάνσεις στις τιμές και εφοδιαστική ανασφάλεια (88). 

Τα ηλεκτροκίνητα οχήματα παράγουν πολύ λίγο θόρυβο σε αντίθεση με τα συμβατικά ειδικά σε 
χαμηλές ταχύτητες, σε σημείο να χαρακτηρίζονται έως και αθόρυβα. Μάλιστα από την 1η Ιουλίου του 
2019 με οδηγία της ΕΕ είναι υποχρεωμένα να φέρουν γεννήτρια θορύβου (Σύστημα Ακουστικής 
Προειδοποίησης – Acoustic Vehicle Alarming System -AVAS) η οποία θα λειτουργεί όσο το όχημα 
αναπτύσσει ταχύτητα που δεν ξεπερνά τα 20 χλμ./ώρα, με σκοπό να προειδοποιεί τους άλλους 
χρήστες του δρόμου για λόγους ασφαλείας (90). 

• Κόστος λειτουργίας και Απόδοση 

Το κόστος καυσίμων και ηλεκτρικού ρεύματος διαφέρει από χώρα σε χώρα, αλλά γενικά η κυκλοφορία 
ενός η/ο είναι οικονομικά πιο συμφέρουσα, ενώ μπορεί να θεωρηθεί πιο αξιόπιστο καθώς η τιμή του 
ηλεκτρικού ρεύματος μεταβάλλεται ελάχιστα σε αντίθεση με του πετρελαίου η οποία εμφανίζει 
σημαντικές μεταπτώσεις μέσα στον χρόνο (91) (92). Μάλιστα σύμφωνα με προβολές (93) η τιμή της 
βενζίνης αναμένεται να αυξηθεί από 2,90 δολ/γαλόνι το 2018, σε 3,48 το έτος 2035. Την ίδια περίοδο 
το κόστος του ηλεκτρικού ρεύματος αυξάνεται από 0,12 δολ/KWh σε 0,13 δολ/KWh (91). Σημαντικά 
μικρότερο είναι και το κόστος συντήρησης και επισκευών. Τα συμβατικά οχήματα έχουν πολλά 
αποσπώμενα εξαρτήματα με ορισμένο χρόνο ζωής τα οποία χρειάζονται συντήρηση και 
αντικατάσταση ανά τακτά χρονικά διαστήματα (88). Αντίθετα στα η/ο o αριθμός των εξαρτημάτων 
αυτών περιορίζεται δραστικά προσφέροντας του μεγαλύτερο χρόνο ζωής, καθώς σε αυτά δεν 
λαμβάνουν χώρα θερμομηχανικές διεργασίες οι οποίες αποτελούν βασική αιτία φθοράς. 

Ακόμα ο ιδιοκτήτης μπορεί να φορτίσει το αμάξι του στην οικεία του όπως και οποιαδήποτε ηλεκτρική 
συσκευή. Το όχημα μπορεί να φορτιστεί κατά την διάρκεια της νύχτας και να εκτελέσει όλες τις 
ημερήσιες μετακινήσεις εντός πόλης χωρίς να χρειαστεί περαιτέρω φόρτιση (88). Ακόμη τα η/ο είναι 
ενεργειακά πιο αποδοτικά καθώς ο βαθμός απόδοσης τους αγγίζει το 80 με 85% με τον αντίστοιχο 
των συμβατικών οχημάτων να μη ξεπερνά το 20 με 30%. 

2. Αδυναμίες η/ο 

• Τεχνολογία και κόστος μπαταρίας 

Πέρα όμως από τα παραπάνω πλεονεκτήματα υπάρχουν και κάποια εμπόδια τα οποία καθυστερούν 
την πιο άμεση αύξηση των πωλήσεων των η/ο. Το κύριο ζήτημα άπτεται στον συσσωρευτή των 
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οχημάτων, καθώς η παραγωγή μπαταριών μεγάλης απόδοσης παραμένει αρκετά ακριβή. Σε αντίθεση 
λοιπόν με τα μακροπρόθεσμα κόστη του οχήματος που είναι χαμηλότερα, η αρχική τιμή για την 
απόκτηση ενός ηλεκτρικού οχήματος παραμένει σχετικά μεγαλύτερη. 

• Άγχος αυτονομίας κ ελλιπές δίκτυο σημείων φόρτισης 

Συνέχεια έχει το  “άγχος της αυτονομίας”(range anxiety) δηλαδή ο φόβος του οδηγού πως το η/ο δεν 
θα έχει επαρκή φόρτιση ώστε να ολοκληρώσει το σύνολο των αποστάσεων που αυτός επιθυμεί να 
διασχίσει (94). Τα πρώιμα σύγχρονα η/ο ήταν αδύνατο να ανταγωνιστούν την αυτονομία των 
συμβατικών οχημάτων η οποία ξεπερνάει τα 600 χιλιόμετρα ανά “γέμισμα” (88). Παρ’ ότι λοιπόν οι 
καθημερινές μετακινήσεις μέσα στην πόλη καλύπτονται από τις δυνατότητες των η/ο σε μια μόνο 
πλήρη φόρτιση, οι περισσότεροι οδηγοί επιθυμούν να έχουν την ευελιξία για ένα μακρινό ταξίδι 
χωρίς φόρτιση. Ο πιο άμεσος τρόπος για να αντιμετωπιστεί αυτή η ανησυχία των οδηγών πέρα από 
τις βελτιώσεις στους συσσωρευτές των οχημάτων, είναι η πύκνωση του δικτύου σημείων φόρτισης. 
Παρά τις προσπάθειες που έχουν καταβληθεί για την εντατικότερη ανάπτυξη τέτοιων σημείων, αυτά 
παραμένουν με μεγάλη διαφορά λιγότερα από τα πρατήρια καυσίμων (88). H εύκολη πρόσβαση σε 
τέτοια σημεία μέσα στην πόλη αλλά και σε αυτοκινητόδρομους για την κάλυψη των αναγκών της 
υπεραστικής μετακίνησης κρίνεται απαραίτητη για την αύξηση της δημοτικότητας των η/ο. 

• Αυτοκινητοβιομηχανία και Πετρελαιοπαραγωγοί  

Σε αυτές τις αδυναμίες προστίθενται και κάποιοι εξωτερικοί παράγοντες. Πρώτος και βασικότερος 
παράγοντας είναι η απροθυμία που έδειχνε για πολλά χρόνια η πλειοψηφία των 
αυτοκινητοβιομηχανιών στη μετάβαση προς την ηλεκτροκίνηση (95). Η παραγωγή και διάθεση η/ο 
για τις εταιρείες αυτές ήταν λιγότερο συμφέρουσα σε σχέση με τα συμβατικά μοντέλα, έτσι παρά τις 
πολλές εξαγγελίες για ένα μέλλον ηλεκτροκίνησης, οι βιομηχανίες καθυστερούν αρκετά την μαζική 
παραγωγή. Ενώ υπάρχει ακόμα ένας ολόκληρος οικονομικός τομέας που βασίζεται στις υπηρεσίες 
συντήρησης και επιδιόρθωσης των οχημάτων μετά την αγορά, ο οποίος πλήττεται άμεσα από την πιο 
βραδεία φθορά των η/ο. 

Πρόσθετα η βιομηχανία ορυκτών καυσίμων απειλείται από την αύξηση πωλήσεων των η/ο, καθώς 
αυτή μπορεί να απαγκιστρώσει τον τομέα των μεταφορών από αυτή. Περίπου τα 3/4 του ορυκτού 
πετρελαίου προορίζονται για την προμήθεια των οχημάτων ΜΕΚ, έτσι, αναμένονται μεγάλες 
οικονομικές ζημιές για όλη την βιομηχανία καυσίμων (88). 

• Καταναλωτές 

Τέλος οι καταναλωτές πέρα από το άγχος αυτονομίας και κόστους της αγοράς ενός EV, έχουν 
αποκτήσει μια σχέση με τα οχήματα με ΜΕΚ που ξεπερνάει την απλή χρήση για την ικανοποίηση των 
αναγκών μετακίνησης (88). Η πλειοψηφία των σημερινών καταναλωτών του ανεπτυγμένου κόσμου 
έχει μεγαλώσει μέσα σε ένα περιβάλλον όπου τα συμβατικά οχήματα κυριαρχούσαν, έτσι πολλοί από 
αυτούς έχουν αναπτύξει μια άρρηκτη σύνδεση της μετακίνησης τους με αυτά, αμφισβητώντας την 
λειτουργική αποδοτικότητα των η/ο.  

2.3.3 Συσσωρευτές Ηλεκτροκίνητων Οχημάτων 
Οι τεχνολογικές εξελίξεις στους συσσωρευτές έχουν μεγάλη επιρροή στη βιομηχανία ηλεκτρικών 
οχημάτων καθώς αυτοί χρησιμοποιούνται για την τροφοδοσία του συστήματος πρόωσης του 
οχήματος (96). Σε ένα αμιγώς ηλεκτρικό όχημα η μπαταρία είναι η μόνη πηγή ενέργειας και το τμήμα 
του οχήματος με το μεγαλύτερο βάρος, όγκο αλλά και κόστος, ενώ έχει καθοριστικό ρόλο και στη 
λειτουργία των υβριδικών αυτοκινήτων. Τα η/ο περιλαμβάνουν μπαταρίες διαφορετικού μεγέθους 
και όγκου, η απόδοση των οποίων επηρεάζεται από την οδηγική συμπεριφορά κατά την λειτουργία 
του οχήματος. Προς το παρόν, οι τύποι επαναφορτιζόμενων μπαταριών που χρησιμοποιούνται σε EV 
περιλαμβάνουν κυρίως μπαταρίες μολύβδου-οξέος, μπαταρίες νικελίου-υδριδίου μετάλλου (Ni-MH), 
μπαταρίες ιόντων λιθίου (97) (96). 

Οι συσσωρευτές χαρακτηρίζονται από τις παρακάτω παραμέτρους (98): 

 Τάση (Volt) κατά την διαδικασία φόρτισης και εκφόρτισης. Οι μπαταριές των ηλεκτροκίνητων 



Εισαγωγή της ηλεκτροκίνησης στην Ελληνική Πόλη | Άγγελος Γκιτσάλης 

  Σελίδα 37 από 113 

 

αυτοκινήτων έχουν ονομαστική τάση 12V, στην πράξη όμως αυτό μεταβάλλεται λόγω της 
θερμοκρασίας ή του επιπέδου φόρτισης. Γενικά η λειτουργία των η/ο σε θερμά κλίματα προκαλεί 
γρηγορότερη φθορά. 

 Χωρητικότητα Φόρτισης (Ampere Hours) είναι το συνολικό ηλεκτρικό φορτίο που μπορεί να 
τροφοδοτηθεί από μια μπαταρία. Η χωρητικότητα εξαρτάται από τον ρυθμό εκφόρτισης της 
μπαταρίας και μειώνεται με το πέρασμα του χρόνου. 

 Αποθηκευμένη ενέργεια (Watt/ ώρα) η οποία εξαρτάται από την τάση και το επίπεδο φόρτισης. 

 Ενεργειακή Απόδοση είναι ο λόγος της ηλεκτρικής ενέργειας που προσφέρει η μπαταρία προς 
την ενέργεια που απαιτείται για την φόρτιση της στην αρχική κατάσταση. 

 Διάρκεια ζωής μπαταρίας ενός ηλεκτρικού οχήματος, η οποία επηρεάζεται από τον χρόνο, την 
θερμοκρασία, την λειτουργία της στα υψηλά και στα χαμηλά επίπεδα φόρτισης. Σύμφωνα με 
μετρήσεις σε δημοφιλή ηλεκτροκίνητα μοντέλα των τελευταίων ετών οι μπαταρίες τους χάνουν 
περίπου 2,3% της χωρητικότητας τους ετησίως (99). Πρακτικές για την επέκταση κατά το δυνατό 
της διάρκειας ζωής ενός συσσωρευτής είναι η λειτουργία του σε επίπεδα φόρτισης μεταξύ 20% 
με 80%, η αποφυγή όσο είναι δυνατόν των γρήγορων φορτίσεων, η αποφυγή υψηλών 
θερμοκρασιών όπως για παράδειγμα η προτίμηση στάθμευσης σε σκιερά σημεία.  

Κάποιοι όροι που χρησιμοποιούνται συχνά στη βιβλιογραφία σχετικά με τους συσσωρευτές των 
ηλεκτρικών οχημάτων και την φόρτιση τους παρατίθενται στον παρακάτω πίνακα: 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Φόρτιση (charging) Η μετατροπή της ηλεκτρικής ενέργειας σε χημική. 

Ασύρματη ή 
Επαγωγική φόρτιση 
(Inductive charging) 

Η ηλεκτρική ενέργεια μπορεί να διαβιβαστεί είτε μέσω αγωγού 
(Conductive Μode), είτε μέσω επαγωγικού ζεύγους (Inductive Mode). 
Επαγωγείς τοποθετημένοι στο δάπεδο του χώρου στάθμευσης μπορούν 
να φορτίζουν αυτόματα το όχημα μόλις εκείνο σταθμεύσει.  

AC/DC Πρόκειται για τα δύο είδη ηλεκτρικού ρεύματος, με κοινή μονάδα 
μέτρησης το Αμπέρ (A). Το εναλλασσόμενο ρεύμα (AC) είναι ηλεκτρικό 
ρεύμα του οποίου η φορά μεταβάλλεται περιοδικά. Αντίθετα, το συνεχές 
ρεύμα (DC) ρέει μόνο προς μία κατεύθυνση. Οι μπαταρίες τροφοδοτούν 
με συνεχές ρεύμα.  

Μονοφασικό και 
Τριφασικό ρεύμα 

Η μονοφασική είναι η παροχή́ AC του οικιακού δικτύου για χαμηλότερης 
ισχύος ηλεκτρικές συσκευές. Το τριφασικό́ ρεύμα AC χρησιμοποιείται για 
μεγαλύτερης ισχύος συσκευές. 

Κατάσταση Φόρτισης 
(state of charge) 

Κατάσταση φόρτισης είναι η τρέχουσα στάθμη της μπαταριάς ως 
ποσοστό́ της συνολικής χωρητικότητας.  

Σημεία Φόρτισης 
(charging points)  

Τα σημεία όπου μπορεί κανείς να φορτίσει εμπίπτουν σε τρεις βασικές 
κατηγορίες επιπέδων. Η πρώτη κατηγορία είναι το πιο αργό επίπεδο- 
οικιακό δίκτυο των 220V, με συσκευές ισχύος έως και 3 kW. Στο δεύτερο 
επίπεδο ημιταχείας φόρτισης, μέσω ειδικού καλωδίου σε φορτιστές που 
έχουν ισχύ συνήθως από 3 έως 22 kW. Στο τρίτο επίπεδο η ταχεία 
φόρτιση με συνεχές ρεύμα (DC).  

Ταχύτητα Φόρτισης 
(charging speed) 

Η αυτονομία που προστίθεται κατά ́τη φόρτιση του οχήματος ώστε να 
φτάσει στον επόμενο προορισμό́.  

Χρόνος Φόρτισης 
(charging time) 

Ο χρόνος που απαιτείται για την πλήρη φόρτιση ενός πλήρως 
αποφορτισμένου ηλεκτρικού ́ αυτοκίνητου. Οι περισσότεροι οδηγοί ́
συμπληρώνουν φόρτιση (ιδανικά έως το 80%). 
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Πρότυπα ακροδεκτών 
ταχείας φόρτισης 

Αφορούν το φις (πρίζα) του ακροδέκτη που τροφοδοτεί με συνεχές 
ρεύμα, όπου τρία πρότυπα που επικρατούν μέχρι τώρα. Το πρότυπο της 
Tesla, το πρότυπο CHAdeMO, το οποίο επικρατεί κυρίως στις ασιατικές 
χώρες, και το πρότυπο SAE Combo, το οποίο επικρατεί στην Ευρώπη, και 
τείνει να καταστεί ως παγκόσμιας αποδοχής πρότυπο. 

Ρευματολήπτης 
αυτοκινήτου  

Πρόκειται για το πορτάκι το οποίο όταν ανοίξει αποκαλύπτει τη θύρα 
στην οποία συνδέεται το καλώδιο φόρτισης. Η θύρα αυτή είναι 
συνδεδεμένη με το φορτιστή του αυτοκινήτου. 

Πίνακας 2.3.2: Ορολογία σχετικά με την ηλεκτροκίνηση (85). 

2.3.4 Φόρτιση ηλεκτροκίνητων οχημάτων 
Η τεχνολογία φόρτισης είναι συμπληρωματική με αυτή των συσσωρευτών. Για την καταπολέμηση 
του άγχους εμβέλειας των οδηγών η/ο, η τεχνολογία φόρτισης είναι κρίσιμη. Με την ταχεία εξέλιξη 
της τεχνολογίας φόρτισης και την εξάπλωση των σχετικών υποδομών, η φόρτιση αναμένεται να γίνει 
πιο άνετη και γρήγορη (96). Παρότι, σε κράτη που οι πολιτικές υπέρ της ηλεκτροκίνησης έχουν 
θεσπιστεί εδώ και χρόνια, έχει αναπτυχθεί ικανοποιητικός αριθμός υποδομών για φόρτιση τόσο στον 
ιδιωτικό όσο και στον δημόσιο χώρο, στην Ελλάδα πραγματοποιούνται εμβρυακά βήματα και στις 
δύο κατηγορίες.  

Η ανάπτυξη τέτοιων σημείων έχει απαιτήσεις σε ηλεκτρολογικές υποδομές σημαντικής ισχύος σε 
κτίρια και εξωτερικές υπαίθριες θέσεις, ενώ για τις τελευταίες χρειάζεται σημαντική μελέτη για την 
εύρεση των κατάλληλων θέσεων. Τα σημεία φόρτισης κρίνονται εξ ίσου σημαντικά με τα ίδια τα 
οχήματα καθώς εξασφαλίζουν την λειτουργικότητα ολόκληρου του συστήματος. Αυτός είναι ο λόγος 
για τον οποίο μια αποτελεσματική μέθοδος για την κατανομή αυτών των σταθμών φόρτισης στο 
αστικό περιβάλλον είναι κρίσιμη για την ανάπτυξη της ηλεκτροκίνησης (3). 

Τα σημεία φόρτισης λοιπόν χωρίζονται σε ιδιωτικά και δημόσια σύμφωνα με τον τίτλο ιδιοκτησίας 
του παρόχου και την δυνατότητα πρόσβασης που προσφέρουν. Οι ιδιοκτήτες ΕV μπορούν να 
ενημερώνονται για τα διαθέσιμα σημεία ανεφοδιασμού πλησίον τους μέσω εφαρμογών στο 
smartphone τους, τα σημεία γενικά μπορούν να κατηγοριοποιηθούν σε:  

• Ιδιωτικά Σημεία Φόρτισης με Ιδιωτική Πρόσβαση βρίσκονται σε ιδιωτικούς χώρους όπως η οικεία, 
και η πρόσβαση είναι δυνατή μόνο στον ιδιοκτήτη. Εδώ η τάση φόρτισης είναι χαμηλότερη καθώς το 
χρονικό διάστημα που είναι διατεθειμένος ο οδηγός να προσφέρει είναι μεγαλύτερο αλλά και γιατί 
η εξάπλωση εγκαταστάσεων μεγαλύτερης τάσης σε κάθε ιδιοκτησία δεν μπορεί να υποστηριχθεί από 
το δίκτυο ηλεκτρισμού.  

• Ιδιωτικά Σημεία Φόρτισης με Δημόσια Πρόσβαση βρίσκονται σε χώρους parking εμπορικών 
καταστημάτων, χώρων εργασίας. Πρόκειται για υποδομές που έχουν αναπτυχθεί ευρύτατα σε 
ευρωπαϊκές χώρες και κάνουν την εμφάνιση τους στην Ελλάδα, προσφέρουν την δυνατότητα 
φόρτισης η/ο σε επισκέπτες-καταναλωτές και εργαζόμενους. Σε εργασιακούς χώρους όπως για 
παράδειγμα σε γραφεία επιχειρήσεων υπάρχουν φορτιστές συμβατικού τύπου, ώστε να 
πραγματοποιείται η φόρτιση του οχήματος κατά την διάρκεια του ωραρίου εργασίας.  

 • Δημόσια Σημεία Φόρτισης με Δημόσια Πρόσβαση είναι τα σημεία φόρτισης που βρίσκονται σε 
θέσεις στάθμευσης στο δημόσιο χώρο πως σε δρόμους, υπαίθρια parking, πλατείες κτλ. Τα σημεία 
αυτά μπορούν εν δυνάμει να εξυπηρετήσουν πολλούς χρήστες ειδικά σε κεντρικές 
πυκνοκατοικημένες αστικές περιοχές. Η φόρτιση στα σημεία αυτά, σε αντίθεση με τις πρώτες 2 
κατηγορίες, χρειάζεται να είναι πιο σύντομη για αυτό χρησιμοποιούνται ταχυφορτιστές. 

Επαγωγική Φόρτιση 
Η φόρτιση των η/ο μπορεί να γίνει είτε επαγωγικά-ασύρματα, είτε ενσύρματα μέσω καλωδίου από 
κάποια πηγή ηλεκτρισμού. Στην επαγωγική διαδικασία ο εξοπλισμός φόρτισης δεν συνδέεται φυσικά 
με την υποδοχή του η/ο καθώς η μετάδοση ενέργειας προς το όχημα πραγματοποιείται με 
επαγωγούς. Η διάταξη αυτή λειτουργεί δημιουργώντας ένα πεδίο μαγνητικού συντονισμού μεταξύ 
ενός σημείου κάτω από το αυτοκίνητο και του εδάφους. Τα ασύρματα σήματα που αποστέλλονται 
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μεταξύ του οχήματος και του συστήματος φόρτισης ξεκινούν και σταματούν τη φόρτιση όποτε θέλει 
ο οδηγός.  Η ασύρματη φόρτιση μπορεί να διαχωριστεί σε στατική όπου το όχημα φορτίζει ενώ δεν 
βρίσκεται σε κίνηση, είτε σε δυναμική, η οποία πραγματοποιείται ενώ το όχημα κινείται σε έναν 
δρόμο με υποδομές ασύρματης φόρτισης (100). Ωστόσο τα ασύρματα συστήματα φόρτισης 
αντιμετωπίζουν ορισμένες προκλήσεις, όπως θέματα ηλεκτρομαγνητικής συμβατότητας, 
περιορισμένης μεταφοράς ενέργειας, ογκώδεις δομές, μικρότερη εμβέλεια και χαμηλή 
αποδοτικότητα. Οι κύριες ανησυχίες άπτονται στην τεχνική και οικονομική βιωσιμότητα της 
δυναμικής επαγωγικής φόρτισης αλλά και την μείωση της απόδοσης της φόρτισης όταν το όχημα 
κινείται με υψηλές ταχύτητες (100). 

Ενσύρματη Φόρτιση 
Ο δεύτερος τύπος είναι αυτός της ενσύρματης φόρτισης ο οποίος διαχωρίζεται σε κάποιες 
υποκατηγορίες με βάση το επίπεδο ισχύος της φόρτισης. Οι σταθμοί προσφέρουν σύνδεση 
εναλλασσόμενου ρεύματος AC μονοφασική η τριφασική είτε συνεχές ρεύμα DC ως εξής. 

• Μονοφασική AC παροχή μπορεί να εκτελεσθεί μέσω κοινών οικιακών παροχών, έχοντας χαμηλή 
ισχύ σε σχέση με την χωρητικότητα των συσσωρευτών. Έχει διάρκεια 8 με 10 ωρών κατά μέσο όρο.  

• Τριφασική AC παροχή (ημιταχεία) προσφέρει τη δυνατότητα μεταφοράς μεγάλης ποσότητας ισχύος 
χωρίς να απαιτούνται μεγάλες τάσεις. Για το συγκεκριμένο επίπεδο φόρτισης απαιτείται ειδική 
κατασκευή και καλωδίωση. Η ισχύς καλύπτεται από μία κοινή τριφασική παροχή. Η εγκατάσταση 
είναι κατάλληλη για φόρτιση λίγων ωρών σε εμπορικά καταστήματα ή χώρους εργασίας.   

• DC παροχή όπου η μπαταρία του η/ο τροφοδοτείται από συνεχές ρεύμα το οποίο δίνει την 
δυνατότητα μεταφοράς πολύ υψηλής ισχύος (40 kW) επιτυγχάνοντας διάρκεια φόρτισης περίπου 45 
λεπτών. Η εγκατάσταση που χρειάζεται έχει σημαντικό κόστος, ενώ λόγω των περιορισμών του 
συστήματος ηλεκτροδότησης δεν μπορεί να τοποθετηθεί οπουδήποτε.  

Σύμφωνα με το International Electrotechnical Commission και το  πρότυπο IEC 61851-1 ορίζονται 
τέσσερις τρόποι φόρτισης (modes) συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων (101) (102): 

Mode 1: Βραδεία Φόρτιση από ρευματοδότη γενικής χρήσεως. Είναι  μη ελεγχόμενη και χρησιμοποιεί 
εναλλασσόμενο ρεύμα με μονοφασική ή τριφασική σύνδεση. Η σύνδεση γίνεται σε ανεξάρτητη 
ηλεκτρική γραμμή με καλή γείωση μέσω κλασσικού ρευματοδότη κατάλληλων προδιαγραφών 
ασφαλείας, ενώ το καλώδιο είναι ελεύθερο και από τις δύο πλευρές. Πρόκειται για τον πιο από τρόπο 
φόρτιση και συγχρόνως τον πιο αργό, για αυτό και περιορίζεται στην οικεία του ιδιοκτήτη.  

Mode 2 - Βραδεία φόρτιση από ρευματοδότη γενικής χρήσεως με διάταξη προστασίας κατά της 
ηλεκτροπληξίας (RCD) επί του καλωδίου. Είναι μη ελεγχόμενη και παρουσιάζει κοινά χαρακτηριστικά 
με την πρώτη καθώς χρησιμοποιεί κοινούς ρευματοδότες. Η σύνδεση είναι μονοφασική ή τριφασική.  

Mode 3 - Από βραδεία έως και ημιταχεία φόρτιση από ειδικό ρευματοδότη. Πρόκειται για ελεγχόμενη 
μέθοδο φόρτισης με εναλλασσόμενο ρεύμα (AC), η οποία πραγματοποιείται με τη χρήση σταθμών 
φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων. Οι σταθμοί αυτοί είναι εξοπλισμένοι με όλα τα απαραίτητα μέσα 
προστασίας ενώ επιτυγχάνουν ισχύ φόρτισης έως 44kW (63Α). Η Μέθοδος 3 χρησιμοποιείται κυρίως 
σε δημοσίως προσβάσιμους χώρους. 

Μέθοδος 4 - Ταχεία/Υπερταχεία φόρτιση από εξωτερικό φορτιστή που παρέχει συνεχές ρεύμα. Η 
μέθοδος αυτή επιτρέπει την υπερταχεία φόρτιση των ηλεκτρικών οχημάτων με συνεχές ρεύμα (DC). 
Οι σταθμοί φόρτισης που απαιτούνται στην περίπτωση αυτή περιλαμβάνουν εξολοκλήρου τον 
εξοπλισμό μετατροπής του ρεύματος από AC σε DC, ενώ η ισχύς φόρτισης που επιτυγχάνουν 
συνήθως είναι 50-170kW. Λόγω των υψηλών αυτών επιπέδων ισχύος υπάρχουν και αυξημένες 
απαιτήσεις για τις υποδομές εγκατάστασης τέτοιων σταθμών. Τέλος επιτυγχάνονται πολύ γρήγορες 
φορτίσεις, ανάλογα με την ισχύ του εξωτερικού φορτιστή. 
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Εικόνα 2.3.2: Διάταξη φόρτισης – Mode 1                                  Εικόνα 2.3.3: Διάταξη φόρτισης - Mode 2 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.3.4: Διάταξη φόρτισης - Mode 3 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.3.5: Διάταξη φόρτισης - Mode 4  
Πηγή: Ali Bahrami, 
https://www.researchgate.net/publication/338586995_EV_Charging_Definitions_Modes_Levels_Communicati
on_Protocols_and_Applied_Standards_Technical_Report (103) 

Με βάση τη νομοθεσία (ΦΕΚ 50B 2015 ), η μέθοδος 3 και η μέθοδος 4 ορίζονται ως οι κατάλληλες 
μέθοδοι για τη φόρτιση των συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων αυτοκινήτων που δύνανται να 
εγκατασταθούν στις υφιστάμενες ή υπό αδειοδότηση εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης οχημάτων. Οι 
μέθοδοι φόρτισης με εναλλασσόμενο ρεύμα Mode 1, 2 και 3 AC είναι εκείνες που συναντώνται σε 
ηλεκτρικές εγκαταστάσεις οικείων και επαγγελματικών χώρων. 

2.4 Ηλεκτροκίνηση στην ευρωπαϊκή νομοθεσία 
Η ΕΕ έχει θέσει ένα φιλόδοξο στόχο για μια ενεργειακά ουδέτερη ήπειρο έως το 2050. Για να το 
πετύχει αυτό η Ευρωπαϊκή Επιτροπή έχει ανακοινώσει μια σειρά νέων νομοθετικών προτάσεων για 
τα επόμενα χρόνια. Σημαντικός αριθμός αυτών στοχεύουν στην κινητικότητα (104). Όλα τα επίπεδα 
διακυβέρνησης εντός της ΕΕ έχουν αναγνωρίσει ότι τα η/ο είναι χρήσιμα στη μετάβαση προς πιο 
περιβαλλοντικά βιώσιμες μεταφορές (105). Η Ευρωπαϊκή Επιτροπή επιδιώκει να έχει τουλάχιστον 30 
εκατομμύρια ηλεκτρικά οχήματα, σε σχέση με τα τρέχοντα 1,4 (2019), στους δρόμους των κρατών 
μελών μέχρι το τέλος της δεκαετίας. Η επίτευξη αυτού του στόχου απαιτεί ένα σύνολο κανονισμών 
προκειμένου να κατευθυνθούν τα κράτη, οι εταιρείες και οι καταναλωτές (104).  

Με βάση τη στρατηγική για τα εναλλακτικά καύσιμα και επιδιώκοντας τη δημιουργία ενός 
τυποποιημένου σχεδιασμού για την ανάπτυξη και χρήση των σημείων φόρτισης, η ΕΕ υιοθέτησε την 
Οδηγία 2014/94 (106) για την ανάπτυξη υποδομών εναλλακτικών καυσίμων. Η Οδηγία προτείνει την 

https://www.researchgate.net/publication/338586995_EV_Charging_Definitions_Modes_Levels_Communication_Protocols_and_Applied_Standards_Technical_Report
https://www.researchgate.net/publication/338586995_EV_Charging_Definitions_Modes_Levels_Communication_Protocols_and_Applied_Standards_Technical_Report
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εισαγωγή ενός ελάχιστου ορίου στις υποδομές φόρτισης η/ο σε όλη την ΕΕ- περίπου ένα δημόσιο 
σημείο φόρτισης για κάθε 10 η/ο, ενώ επίσης λαμβάνει υπόψη στις μεθόδους ασύρματης φόρτισης 
και ανταλλαγής της μπαταρίας. 

Έκτοτε έχει μεσολαβήσει η δημοσίευση κάποιων στρατηγικών που σχετίζονται με την μετάβαση προς 
την ηλεκτροκίνηση και τις σχετικές υποδομές. To 2016 η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνέταξε την 
στρατηγική για την κινητικότητα χαμηλών εκπομπών GHG (107) στην οποία επισημαίνονται 3 
σημαντικές οδηγίες με χρονικό ορίζοντα το 2030. Η πρώτη είναι η αύξηση της διαθεσιμότητας 
σημείων επαναφόρτισης η/ο, η δεύτερη είναι η ανάγκη για χρήση ΑΠΕ στην παραγωγή του ρεύματος, 
και η τρίτη ενθαρρύνει τα μέλη να αυξήσουν τα κίνητρα για την αγορά η/ο (108). 

Το 2018, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδωσε μια νέα στρατηγική για την επίτευξη μιας κλιματικά-
ουδέτερης οικονομίας μέχρι το 2050, και ένας από τους βασικούς της άξονες είναι η εφαρμογή 
μέτρων για την βελτίωση της αποδοτικότητας και την αύξηση του αριθμού η/ο (109). To 2019 
δημοσιεύθηκε μια νέα στρατηγική έρευνα η οποία επικεντρώνεται σε πιθανές δράσεις για την 
δημιουργία ενός δικτύου υποδομών επαναφόρτισης-ικανό να προωθήσει την χρήση η/ο ακόμη και 
εκτός αστικών κέντρων για μεγάλα και μεσαία προς μεγάλα ταξίδια (108). 

Πίνακας 2.4.1: Βασικά βήματα της ευρωπαϊκής νομοθεσίας για την κινητικότητα χαμηλών εκπομπών GHG (108). 
 

Στην Ευρωπαϊκή Οδηγία για τα εναλλακτικά καύσιμα λαμβάνεται μια σειρά από στοιχεία και 
προϋπάρχουσες οδηγίες υπόψη (106). Κάποια στοιχεία που ξεχωρίζουν ανάμεσα αυτών είναι τα εξής:   

i. Τα κράτη-μέλη θα πρέπει να εξασφαλίσουν ότι κατασκευάζονται δημοσίως προσβάσιμα 
σημεία επαναφόρτισης με επαρκή κάλυψη προκειμένου να δοθεί η δυνατότητα στα η/ο να 
κινούνται τουλάχιστον σε αστικούς/προαστιακούς οικισμούς και άλλες πυκνοκατοικημένες 
περιοχές και, όπου κρίνεται σκόπιμο, εντός δικτύων που καθορίζονται από τα κράτη μέλη. Θα 
πρέπει να κατασκευαστεί επαρκής αριθμός δημοσίως προσβάσιμων σημείων 
επαναφόρτισης, ιδίως στους σταθμούς των δημόσιων μέσων μεταφοράς.  

ii. Για τον καθορισμό ενός κατάλληλου αριθμού σημείων επαναφόρτισης με δημόσια 
πρόσβαση, τα κράτη μέλη μπορούν να λαμβάνουν υπόψη τον αριθμό των ήδη υπαρχόντων 
στο έδαφός τους δημοσίως προσβάσιμων σημείων επαναφόρτισης και τις προδιαγραφές 
τους προκειμένου να αποφασίσουν να συγκεντρώσουν τις προσπάθειες ανάπτυξης σε 
σημεία επαναφόρτισης κανονικής ή υψηλής ισχύος. 

iii. Με βάση την αυξανόμενη ποικιλομορφία στον τύπο των καυσίμων, θα πρέπει να παρέχονται 
στους χρήστες των οχημάτων δεδομένα ως προς την γεωγραφική τοποθεσία των δημοσίως 
προσβάσιμων σημείων ανεφοδιασμού και επαναφόρτισης με εναλλακτικά καύσιμα που 
καλύπτονται από την παρούσα οδηγία. 

ΕΤΟΣ ΔΡΑΣΗ 

2009 ΚΑΝΟΝΙΣΜΟΣ (ΕΚ) αριθ. 443/2009 

2011 Στόχος για μείωση τω εκπομπών GHG κατά 60% μέχρι το 2050 σε σχέση με τα επίπεδα 
του 1990. 

2014 Αναθεώρηση του 443/2009 -Οδηγία για την ανάπτυξη υποδομών εναλλακτικών 
καυσίμων (ΕΕ/2014/94) 

2016 Στόχος για μείωση των εκπομπών το GHG του 1990, κατά 40% μέχρι το 2030 και κατά 
95% μέχρι το 2050 

Ευρωπαϊκή στρατηγική για την κινητικότητα χαμηλών εκπομπών 

2018 Νέα στρατηγική για μια κλιματικά-ουδέτερη οικονομία μέχρι το 2050 

2019 Sustainable transport infrastructure charging and internalization of transport 
externalities 
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Στις 21/3/2021 η Επιτροπή δημοσίευσε την έκθεση αξιολόγησης εφαρμογής της οδηγίας για τα 
εναλλακτικά καύσιμα του 2014 (110). Για τον σκοπό αυτό προέβη σε ενδελεχή αξιολόγηση των 
εθνικών εκθέσεων εφαρμογής κάθε κράτους. Η υιοθέτηση της Πράσινης Συμφωνίας αναπροσαρμόζει 
τους κλιματικούς στόχους, έτσι αναμένεται η οδηγία για τα ενναλακτικά καύσιμα του 2014 να 
αναθεωρηθεί πλήρως εντός του 2021 (111) (108).  Ακόμη πολλοί από τους στόχους της οδηγίας του 
2014 είχαν ως ορίζοντα το έτος 2020, έτσι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή εξέδωσε μια έκθεση σχετικά με την 
εφαρμογή της οδηγίας στις 8 Μαρτίου του 2020 (110). Σε αυτήν μεταξύ άλλων αναφέρονται: 

i. Στο τέλος του 2020 είχαν εγκατασταθεί στην ΕΕ περίπου 213.000 δημόσια προσβάσιμοι 
φορτιστές, από τους οποίους περίπου το 10 % ήταν φορτιστές ταχείας φόρτισης. Ο αριθμός 
αυτός είναι υψηλότερος από τον στόχο για περισσότερα από 180.000 σημεία επαναφόρτισης 
έως το 2020. Η πλειονότητα των μελών προβλέπουν αναλογία ενός σημείου επαναφόρτισης 
ανά 12 περίπου οχήματα για το 2030.  

ii. Κατά τα έτη 2019 και 2020 διαπιστώθηκε πολύ μεγαλύτερη αύξηση στις ταξινομήσεις η/ο σε 
σχέση με την ανάπτυξη δημοσίως προσβάσιμων υποδομών επαναφόρτισης. Συγκεκριμένα το 
2019 οι ταξινομήσεις η/ο σημείωσαν αύξηση κατά 50 % και το 2020 κατά 52 %, ενώ η αύξηση 
στις υποδομές φόρτισης ανήλθε μόλις στο 38 % και 30 % αντίστοιχα.  

iii. Το σχέδιο κλιματικών στόχων που εγκρίθηκε πρόσφατα θέτει αρκετά πιο φιλόδοξους στόχους 
μείωσης των GHG τουλάχιστον κατά 55 % έως το 2030 (112). Ως εκ τούτου, θα απαιτηθεί 
σημαντική επιτάχυνση της μετάβασης προς εναλλακτικά καύσιμα. 

iv. Η οδηγία για τις υποδομές εναλλακτικών καυσίμων έδωσε αποφασιστική ώθηση στην 
κατάρτιση πολιτικών και μέτρων για την ανάπτυξη υποδομών εναλλακτικών καυσίμων στα 
κράτη μέλη. Τα μέλη έχουν μεταφέρει την οδηγία στο εθνικό δίκαιο και έχουν εκπονήσει τα 
οικεία εθνικά πλαίσια πολιτικής (ΕΠΠ).  

v. Η αυξημένη ανάπτυξη και χρήση των ανανεώσιμων καυσίμων και των καυσίμων χαμηλών 
ανθρακούχων εκπομπών πρέπει να συνοδεύονται από τη δημιουργία ενός εκτεταμένου 
δικτύου υποδομών επαναφόρτισης και ανεφοδιασμού. 

2.5 Ηλεκτροκίνηση στην ελληνική νομοθεσία 
Σημαντικές στιγμές για την ηλεκτροκίνηση στην ελληνική νομοθεσία παρατίθενται παρακάτω: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 2.5.1: Χρονοδιάγραμμα σχετιζόμενης με την ηλεκτροκίνηση ελληνικής νομοθεσίας (σημεία σταθμοί)  
(Προσωπικό αρχείο) 
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i. Νόμος 4233/2014 - Εθνική Αρχή Συντονισμού Πτήσεων και άλλες διατάξεις (113). 

Άρθρο 15: Θεσπίζεται η δυνατότητα εγκατάστασης κοινόχρηστων σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών 
αυτοκινήτων στα πρατήρια παροχής καυσίμων και ενέργειας, στους στεγασμένους και 
υπαίθριους χώρους στάθμευσης, στα συνεργεία αυτοκινήτων και μοτοσυκλετών και στα κέντρα 
τεχνικού ελέγχου οχημάτων (ΚΤΕΟ).    

ii. ΚΥΑ Β50/15|71287/6443 - Καθορισμός όρων, προϋποθέσεων και τεχνικών προδιαγραφών 
συσκευών φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων (114). Σύμφωνα με αυτή 
ορίσθηκαν: Οι τεχνικές προδιαγραφές συσκευών φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων 
οχημάτων. Οι ελάχιστες εσωτερικές αποστάσεις ασφαλείας και η χωροταξική θέση εγκατάστασης 
συσκευών φόρτισης. Η Αδειοδοτική − Εγκριτική διαδικασία για την εγκατάσταση συσκευών 
φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων. 

iii. Νόμος 4439/2016 - Ενσωμάτωση στην ελληνική νομοθεσία της Οδηγίας 2014/94/ΕΕ του 
Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της 22ας Οκτωβρίου 2014 για την ανάπτυξη 
υποδομών εναλλακτικών καυσίμων, απλοποίηση διαδικασίας αδειοδότησης και άλλες διατάξεις 
πρατηρίων παροχής καυσίμων και ενέργειας και λοιπές διατάξεις (115). 

Λαμβάνονται μέτρα που ενθαρρύνουν και διευκολύνουν την εγκατάσταση σημείων 
επαναφόρτισης τα οποία δεν είναι δημοσίως προσβάσιμα. Ακόμα καθορίζονται οι όροι, οι 
προϋποθέσεις και οι τεχνικές προδιαγραφές για την εγκατάσταση συσκευών φόρτισης 
συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων στα υφιστάμενα ή υπό αδειοδότηση «Πρατήρια 
Παροχής Καυσίμων και Ενέργειας», στους υφιστάμενους ή υπό αδειοδότηση χώρους στάσης και 
στάθμευσης εντός λιμενικής ζώνης ή/και εντός τουριστικών λιμένων (μαρίνες), στους 
υφιστάμενους ή υπό αδειοδότηση στεγασμένους και υπαίθριους σταθμούς αυτοκινήτων κ.α.  

iv. ΚΥΑ 3824/Β/31-10-2017 (ΦΕΚ 3824/Β/31-10-2017) - Καθορισμός και εξειδίκευση των 
απαιτούμενων λεπτομερειών εφαρμογής και των τεχνικών προδιαγραφών του Εθνικού πλαισίου 
πολιτικής, για την ανάπτυξη της αγοράς υποδομών εναλλακτικών καυσίμων στον τομέα των 
μεταφορών και για την υλοποίηση των σχετικών υποδομών (116). 

Καθορίζονται οι τεχνικές προδιαγραφές του Εθνικού Πλαισίου Πολιτικής για την ανάπτυξη της 
αγοράς υποδομών εναλλακτικών καυσίμων, στον τομέα των μεταφορών και για την υλοποίηση 
των σχετικών υποδομών.  

v. Νόμος 4513/2018 (ΦΕΚ Α' 9/23-01-2018) - Ενεργειακές Κοινότητες και άλλες διατάξεις. Με τη 
τροποποίηση του νόμου 4067/2012, η οποία εισήχθη στο άρθρο 17 του νόμου 4513/2018, 
επετράπη η εγκατάσταση σταθμών φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχημάτων σε δημόσιους 
κοινόχρηστους χώρους (117). 

KYA 42863/438/2019 (ΦΕΚ 2040/Β/4-6-2019) - Καθορισμός των όρων, των προϋποθέσεων και των 
τεχνικών προδιαγραφών για την εγκατάσταση συσκευών φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων 
οχημάτων (σημεία επαναφόρτισης), στις εγκαταστάσεις εξυπηρέτησης οχημάτων, σε δημοσίως 
προσβάσιμα σημεία επαναφόρτισης κατά μήκος του αστικού, υπεραστικού και εθνικού οδικού 
δικτύου καθώς και σε χώρους στάθμευσης δημόσιων και ιδιωτικών κτιρίων (118).  

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Ηλεκτρικό ή 
ηλεκτροκίνητο όχημα 
(Η/Ο) 

Μηχανοκίνητο όχημα το οποίο περιέχει τουλάχιστον μία μη 
περιφερειακή (εξωτερική) ηλεκτρική μηχανή ως μετατροπέα ενέργειας 
με ηλεκτρικό επαναφορτιζόμενο σύστημα αποθήκευσης ενέργειας, το 
οποίο μπορεί να επαναφορτίζεται εξωτερικά. 

Σημείο επαναφόρτισης Διεπαφή ικανή να φορτίζει το συσσωρευτή ενός ηλεκτρικού οχήματος 
(ή να αντικαταστήσει τον συσσωρευτή ) 

Σημείο επαναφόρτισης 
κανονικής ισχύος 

Σημείο επαναφόρτισης ηλεκτρικού (ηλεκτροκίνητου) οχήματος, 
ηλεκτρικής ισχύος έως και 22 kW.  
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Σημείο επαναφόρτισης 
υψηλής ισχύος 

Σημείο επαναφόρτισης ηλεκτρικού (ηλεκτροκίνητου) οχήματος, 
ηλεκτρικής ισχύος μεγαλύτερης των 22 kW. 

Δημοσίως προσβάσιμο 
σημείο επαναφόρτισης ή 
ανεφοδιασμού 

Σημείο ηλεκτρικής επαναφόρτισης ή ανεφοδιασμού εναλλακτικού 
καυσίμου, προσβάσιμο, άνευ διακρίσεων, σε όλους τους χρήστες. Η 
άνευ διακρίσεων πρόσβαση μπορεί να περιλαμβάνει διάφορα μέσα για 
την ταυτοποίηση, τη χρήση και την πληρωμή. 

Πίνακας 2.5.1: Βασικοί ορισμοί ηλεκτροκίνησης 

Ως η/ο για την παρούσα, νοούνται τα αυτοκίνητα οχήματα, καθώς και τα μοτοποδήλατα, 
μοτοσικλέτες, τρίκυκλα και ελαφρά τετράκυκλα οχήματα των κατωτέρω κατηγοριών: 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Αμιγώς ηλεκτρικό 
όχημα (PEV) 

Όχημα εξοπλισμένο με σύστημα κίνησης το οποίο περιλαμβάνει 
αποκλειστικά ηλεκτροκινητήρες ως μετατροπείς ενέργειας προώθησης 
και αποκλειστικά επαναφορτιζόμενα συστήματα αποθήκευσης 
ηλεκτρικής ενέργειας ως συστήματα αποθήκευσης ενέργειας προώθησης. 

Υβριδικό ηλεκτρικό 
όχημα εξωτερικής 
φόρτισης (OVC-HEV) 

Υβριδικό ηλεκτρικό όχημα στο οποίο ένας από τους μετατροπείς 
ενέργειας προώθησης είναι ηλεκτροκινητήρας και μπορεί να φορτίζεται. 
από εξωτερική πηγή. 

«Υβριδικό όχημα 
κυψέλης καυσίμου» 
(FCHV) 

Όχημα κυψέλης καυσίμου εξοπλισμένο με σύστημα μετάδοσης ισχύος το 
οποίο περιλαμβάνει τουλάχιστον ένα σύστημα αποθήκευσης καυσίμου 
και τουλάχιστον ένα επαναφορτιζόμενο σύστημα αποθήκευσης 
ηλεκτρικής ενέργειας ως συστήματα αποθήκευσης ενέργειας προώθησης. 

Πίνακας 2.5.2: Ορισμοί ηλεκτροκίνητων οχημάτων 

3. Οι (ενσύρματοι) σταθμοί φόρτισης κατηγοριοποιούνται βάσει τριών κύριων χαρακτηριστικών:  

α Του επιπέδου φόρτισης (charging level), που αναφέρεται στο επίπεδο ισχύος του 
σταθμού φόρτισης ή του ρευματοδότη (charging outlet). 

β Της μεθόδου φόρτισης (charging mode), που αναφέρεται στον τρόπο 
διασύνδεσης του ηλεκτρικού οχήματος με το δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας και το 
επίπεδο ασφάλειας, προστασίας και επικοινωνίας μεταξύ οχήματος και σημείου 
επαναφόρτισης. 

γ Του τύπου του σταθμού φόρτισης ή του ρευματολήπτη του οχήματος (type of a 
charging station or vehicle inlet), που περιγράφει το βύσμα (plug) και τον 
συνδετήρα (connector) που χρησιμοποιείται. 

Πίνακας 2.5.3: Βασικά χαρακτηριστικά σταθμών φόρτισης 

• Άρθρο 4: Τεχνικές προδιαγραφές συσκευών φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων. 
Εδώ αναφέρεται πως οι αποδεκτές μέθοδοι φόρτισης των συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων 
αυτοκινήτων που μπορεί να εφαρμόζονται στις υφιστάμενες ή υπό αδειοδότηση εγκαταστάσεις 
είναι η μέθοδος 3 (Mode 3 AC Charging) και η μέθοδος 4 (Mode 4 DC Charging), όπως αυτές 
καθορίζονται από το πρότυπο EN/IEC 61851-1 «Electric Vehicle Conductive Charging System».  

• Άρθρο 5: Καθορισμός ελάχιστων αποστάσεων ασφαλείας και χωροταξική θέση εγκατάστασης 
συσκευών φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων. 

Οι συσκευές φόρτισης συσσωρευτών ηλεκτροκίνητων οχημάτων εγκαθίστανται σε δημοσίως 
προσβάσιμα σημεία επαναφόρτισης για λόγους χωροταξικούς και οδικής ασφάλειας ως εξής:  

α) σε κατάλληλα διαμορφωμένα σημεία του κοινόχρηστου οδικού δικτύου σε περιοχές εντός 
σχεδίου πόλεως, στα οποία επιτρέπεται η στάθμευση αυτοκινήτων οχημάτων παράλληλα ή 
κάθετα στον άξονα της οδού, καθώς και επί του πεζοδρομίου. 

β) Εντός δημοσίων προσβάσιμων χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων οχημάτων που 
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χωροθετούνται σε επιλεγμένες χιλιομετρικές θέσεις κατά μήκος του κοινόχρηστου οδικού 
δικτύου σε περιοχές εκτός σχεδίου πόλεως και τα οποία είναι οριοθετημένα. 

γ) Εντός των χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων οχημάτων δημόσιων και ιδιωτικών κτιρίων, 
τερματικών σταθμών ή σταθμών μετεπιβίβασης μέσων μαζικής μεταφοράς επιβατών και τα 
οποία είναι οριοθετημένα. 

• Άρθρο 8: Παράρτημα: Παρουσιάζεται η διάταξη θέσεων στάθμευσης και φόρτισης η/ο επί του 
οδοστρώματος καθώς και σε κλειστούς και υπαίθριους χώρους. 

Εικόνα 2.5.1: Ενδεικτική χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σταθμών επαναφόρτισης επί οδοστρώματος. 

vi. Νόμος 4710/2020 (ΦΕΚ Α' 142/23-07-2020) - Προώθηση της ηλεκτροκίνησης και άλλες 
διατάξεις (119). Σκοπός του νόμου αυτού είναι η επέκταση της χρήσης των οχημάτων 
χαμηλών και μηδενικών εκπομπών,  η ανάπτυξη υποδομών επαναφόρτισης, ιδίως δημοσίως 
προσβάσιμων καθώς και η διαμόρφωση ρυθμιστικού πλαισίου για την αγορά 
ηλεκτροκίνησης. 

• Άρθρο 2: Βασικοί ορισμοί 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Υπηρεσίες 
επαναφόρτισης Η/Ο 

Σύνολο υπηρεσιών, περιλαμβανομένης της επαναφόρτισης καθ’ αυτής και 
άμεσα σχετιζόμενων αυτή χαρακτηριστικών προστιθέμενης αξίας, όπως 
ταχύτητας φόρτισης, ευκολίας χρήσης και χρέωσης, ευχέρειας 
προσβασιμότητας, υπηρεσιών στάθμευσης. 

Υπηρεσίες 
ηλεκτροκίνησης 

Σύνολο υπηρεσιών προς χρήστες Η/Ο, που σχετίζονται με την 
επαναφόρτιση και την τιμολόγηση της ηλεκτροκίνησης, καθώς και με τη 
βέλτιστη εξυπηρέτηση των χρηστών, όπως εύρεση διαθέσιμων σημείων 
φόρτισης και πλοήγηση, κράτηση θέσεων. 

Χρήστης Η/Ο Φυσικό ή νομικό πρόσωπο που έχει στην κυριότητα ή την κατοχή του Η/Ο 
και λαμβάνει υπηρεσίες ηλεκτροκίνησης. 

Ιδιοκτήτης 
υποδομών φόρτισης 

Φυσικό ή νομικό πρόσωπο το οποίο έχει στην κυριότητά του σημείο ή 
σημεία Επαναφόρτισης Η/Ο. 

Πίνακας 2.5.6: Τύποι υπηρεσιών και χρήστες 
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Πίνακας 2.5.7: Λοιποί Ορισμοί 

ΜΕΡΟΣ Β΄ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΗΣ ΚΑΙ ΤΩΝ ΥΠΟΔΟΜΩΝ ΦΟΡΤΙΣΗΣ Η/Ο 
ΚΕΦΑΛΑΙΟ Α΄ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΗΣ ΑΓΟΡΑΣ ΗΛΕΚΤΡΟΚΙΝΗΣΗΣ  

• Άρθρο 17: Χωροθέτηση σημείων στάθμευσης και επαναφόρτισης Η/Ο από Ο.Τ.Α.  

Το Σ.Φ.Η.Ο λαμβάνει υπόψη τα πολεοδομικά και κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά της περιοχής και την 
υφιστάμενη ανάπτυξη δημοσίως προσβάσιμων υποδομών και μπορεί να ενταχθεί ως μέτρο 
παρέμβασης σε εκπονούμενα στρατηγικά σχέδια των οικείων O.T.A, όπως στα Σχέδια Βιώσιμης 
Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ), τις Ολοκληρωμένες Χωρικές Επενδύσεις (ΟΧΕ), τα σχέδια για Βιώσιμη 
Αστική Ανάπτυξη (ΒΑΑ), καθώς και σε ευρύτερες μελέτες και προγράμματα αστικών αναπλάσεων.  

Το Σ.Φ.Η.Ο περιέχει υποχρεωτικά κατ’ ελάχιστον τα εξής:  

α) τη χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης Η/Ο κατά μήκος των διοικητικών 
τους ορίων, στους χώρους στάσης και στάθμευσης του άρθρου 34 του ν. 2696/1999 (Α΄ 57), καθώς 
και σε ελεγχόμενους από τους δήμους χώρους στάθμευσης και δημοτικούς χώρους στάθμευσης, 
ώστε να προβλέπεται υποχρεωτικά η χωροθέτηση ενός (1) κατ’ ελάχιστον σημείου επαναφόρτισης 
Η/Ο ανά χιλίους (1.000) κατοίκους του δήμου, και ειδικότερα σε:  

αα. υφιστάμενους υπαίθριους δημοτικούς χώρους στάθμευσης 

αβ. υφιστάμενους στεγασμένους δημοτικούς χώρους στάθμευσης 

αγ. υφιστάμενες παρόδιες θέσεις στάθμευσης, ελεύθερες και ελεγχόμενης στάθμευσης, ιδίως στα 
πολεοδομικά κέντρα των δήμων και σε περιοχές αυξημένης επίσκεψης και σε πυκνοδομημένες 
αστικές περιοχές 

αδ. νέους υπαίθριους/στεγασμένους χώρους στάθμευσης ή παρόδιες θέσεις στάθμευσης που 
χωροθετούνται με σκοπό την εγκατάσταση σημείων επαναφόρτισης Η/Ο 

β) τη χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης Η/Ο σε τερματικούς σταθμούς 
και επιλεγμένα σημεία των δημοτικών και αστικών συγκοινωνιών 

γ) τη χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης Η/Ο για την εξυπηρέτηση 
τουριστικών λεωφορείων, ώστε οι προβλεπόμενες θέσεις στάθμευσης τουριστικών λεωφορείων να 
εξοπλίζονται με σημεία επαναφόρτισης Η/Ο σε ποσοστό δέκα τοις εκατό (10%) τουλάχιστον επί του 
συνόλου των υφιστάμενων θέσεων ή ενός (1) κατ’ ελάχιστον σημείου επαναφόρτισης Η/Ο 

ε) τη χωροθέτηση σημείων επαναφόρτισης Η/Ο σε υφιστάμενα και νόμιμα καθορισμένα σημεία 
στάσης ή στάθμευσης (πιάτσες) Ε.Δ.Χ.-ΤΑΞΙ 

στ) τη χωροθέτηση σημείων επαναφόρτισης Η/Ο σε χώρους στάθμευσης οχημάτων ΑμεΑ 

6. Τα Σ.Φ.Η.Ο επικαιροποιούνται από τους δήμους ανά τακτά χρονικά διαστήματα και ανά πέντε (5) 
κατ’ ελάχιστον έτη, με στόχο την επανεξέταση των συνθηκών ανάπτυξης και εφαρμογής της 
χωροθέτησης σημείων επαναφόρτισης Η/Ο.  

8. Οι θέσεις στάθμευσης Η/Ο και επαναφόρτισης Η/Ο, όπως υπολογίζονται στα Σ.Φ.Η.Ο. που 
εκπονούνται από τους Ο.Τ.Α., αυξάνουν αντιστοίχως τις ελάχιστες απαιτούμενες θέσεις στάθμευσης, 
κατά την εκπόνηση οποιωνδήποτε σχετικών μελετών από τους Ο.Τ.Α. 

• Άρθρο 19: Χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης Η/Ο για ΑμεΑ. 

Σε ποσοστό δύο τοις εκατό (2%) κατ’ ελάχιστον επί του συνόλου των προβλεπόμενων δημόσιων 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Φορέας εκμετάλλευσης 
υποδομών φόρτισης Η/Ο 
(Φ.Ε.Υ.Φ.Η.Ο.) 

Φυσικό ή νομικό πρόσωπο που δραστηριοποιείται στην εκμετάλλευση 
υποδομών φόρτισης, για τις οποίες δύναται να προμηθεύεται 
ηλεκτρική ενέργεια με σκοπό την παροχή υπηρεσιών φόρτισης Η/Ο. 

Πάροχος υπηρεσιών 
ηλεκτροκίνησης (Π.Υ.Η.) 

Ατομική επιχείρηση ή νομικό πρόσωπο που δραστηριοποιείται στην 
παροχή υπηρεσιών ηλεκτροκίνησης σε συμβεβλημένους χρήστες. 
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θέσεων στάθμευσης οχημάτων για άτομα με αναπηρία (ΑμεΑ), χωροθετούνται θέσεις στάθμευσης 
με σημεία επαναφόρτισης Η/Ο για ΑμεΑ. Οι συγκεκριμένες θέσεις φέρουν ειδική σήμανση, σύμφωνα 
με το άρθρο 4 του ν. 2696/1999 (Α΄ 57).  

• Άρθρο 20: Σήμανση θέσεων στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης Η/Ο. 

1. Οι θέσεις στάθμευσης, που εξοπλίζονται με σημεία επαναφόρτισης Η/Ο σημαίνονται με τη 
ρυθμιστική πινακίδα Ρ-40 με την ένδειξη «Απαγορεύονται η στάση και η στάθμευση», σε συνδυασμό 
με την πρόσθετη πινακίδα Πρ-19β με την ένδειξη «Εξαιρούνται τα Ηλεκτροκίνητα Οχήματα», 
σύμφωνα με το άρθρο 4 του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (Κ.Ο.Κ.) (ν. 2696/1999, Α΄ 57).  

2. Οι θέσεις στάθμευσης Η/Ο σημαίνονται με την πινακίδα P-35α με την ένδειξη «Θέση/Σημείο 
Επαναφόρτισης Ηλεκτροκίνητου Οχήματος». Προκειμένου να σημανθεί ο χώρος στάθμευσης Η/Ο, 
μπορεί να χρησιμοποιηθεί και η ρυθμιστική πινακίδα Ρ-70 με την ένδειξη «Χώρος στάθμευσης 
ορισμένης κατηγορίας οχημάτων», σε συνδυασμό με την πρόσθετη πινακίδα Πρ-19α με την ένδειξη 
«Ηλεκτροκίνητα Οχήματα». 

vii. ΚΥΑ ΥΠΕΝ/ΔΜΕΑΑΠ/93764/396/2020 (ΦΕΚ 4380/Β/5-10-2020) - Τεχνικές Οδηγίες για τα 
Σχέδια Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων Σ.Φ.Η.Ο. 

ΟΡΙΣΜΟΣ ΕΞΗΓΗΣΗ 

Σχέδιο Φόρτισης 
Ηλεκτρικών Οχημάτων 
(Σ.Φ.Η.Ο.) 

Ορίζεται το πρόγραμμα χωροθέτησης δημοσίως προσβάσιμων σημείων 
επαναφόρτισης Η/Ο κανονικής ή υψηλής ισχύος και θέσεων στάθμευσης 
Η/Ο, που εκπονείται από τους δήμους εντός των διοικητικών τους ορίων, 
κατά τα οριζόμενα στο άρθρο 17 του ν. 4710/2020  

Φορέας Εκπόνησης του 
Σ.Φ.Η.Ο. 

O οικείος δήμος. Εφόσον υφίστανται πραγματικές ανάγκες που 
τεκμηριώνονται επαρκώς ή η αποτελεσματικότητα της χωροθέτησης των 
σχετικών υποδομών εντός της Περιοχής Παρέμβασης του άρθρου 4 το 
επιτάσσει, Φορέας Εκπόνησης δύναται να είναι δύο (2) ή περισσότεροι 
όμοροι ή η Περιφερειακή Ένωση Δήμων (Π.Ε.Δ.)  

Περιοχή Παρέμβασης Ορίζεται η εδαφική περιοχή στην οποία θα εφαρμοσθούν τα περιεχόμενα 
του Σ.Φ.Η.Ο. και ταυτίζεται με τα διοικητικά όρια του Φορέα Εκπόνησης.  

Πίνακας 2.5.8: Ορισμοί 

• Άρθρο 5: Περιεχόμενα Σ.Φ.Η.Ο.  

2. Στο Σ.Φ.Η.Ο. δύναται να περιλαμβάνεται και η χωροθέτηση δημοσίως προσβάσιμων θέσεων 
στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης Η/Ο σε δημοτικές εγκαταστάσεις, πέραν των υποχρεωτικά 
προβλεπόμενων βάσει της κείμενης νομοθεσίας, και η χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σημείων 
επαναφόρτισης Η/Ο για την εξυπηρέτηση του κοινού σε τερματικούς σταθμούς και σε επιλεγμένα 
σημεία του δικτύου δημοτικών ή αστικών συγκοινωνιών.  

5. Δημοσίως προσβάσιμα σημεία επαναφόρτισης Η/Ο που έχουν ήδη εγκατασταθεί εντός της 
Περιοχής Παρέμβασης έως την εκπόνηση του Σ.Φ.Η.Ο. και δημοσίως προσβάσιμα σημεία 
επαναφόρτισης Η/Ο που βρίσκονται εκτός της αρμοδιότητας του Φορέα Εκπόνησης αλλά εντός της 
Περιοχής Παρέμβασης, όπως αυτή ορίζεται στο άρθρο 4 της παρούσης, λαμβάνονται υπόψη και 
συμπεριλαμβάνονται στο Σ.Φ.Η.Ο. με διακριτή ένδειξη. 

• Άρθρο 7: Οργάνωση Κατάρτισης Σ.Φ.Η.Ο. Για την κατάρτιση ενός Σ.Φ.Η.Ο. ο Φορέας Εκπόνησης 
δημιουργεί τον «Φάκελο Σ.Φ.Η.Ο.», ο οποίος αποτελείται υποχρεωτικά από τρία (3) παραδοτέα, 
ως εξής:  

Π.1α: Ανάλυση Υφιστάμενης Κατάστασης - Χαρτογράφηση της Περιοχής Παρέμβασης  

Π.1β: Χωροθέτηση σημείων επαναφόρτισης και θέσεων στάθμευσης Η/Ο - Σενάρια ανάπτυξης 
δικτύου σημείων επαναφόρτισης Η/Ο  

Π.2: Έκθεση Διαβούλευσης  
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Π.3: Ολοκλήρωση Φακέλου - Εφαρμογή Σχεδίου  

A. ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΑ ΕΠΙΛΟΓΗΣ ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗΣ ΣΗΜΕΙΩΝ ΕΠΑΝΑΦΟΡΤΙΣΗΣ Η/Ο:  

A.2. Ως προς τις αναγκαίες τεχνικές προδιαγραφές για τη χωροθέτηση σημείων επαναφόρτισης Η/Ο, 
λαμβάνονται υπόψη: 

(α) οι σχετικές τεχνικές απαιτήσεις σύνδεσης των υποδομών επαναφόρτισης στο Ελληνικό Δίκτυο 
Διανομής Ηλεκτρικής Ενέργειας.  

(β) τα γεωμετρικά δεδομένα της περιοχής παρέμβασης (π.χ. πλάτος πεζοδρομίου). 

(γ) οι απαιτήσεις για οδική ασφάλεια όπως προβλέπονται στην κείμενη νομοθεσία. 

 A.3. Για την αξιολόγηση των δεδομένων που προκύπτουν από την ανάλυση της υφιστάμενης 
κατάστασης και την επιλογή σημείων κατάλληλων για τη χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και 
φόρτισης Η/Ο, ο Φορέας Εκπόνησης πραγματοποιεί:  

α) Ανάλυση SWOT στην οποία αξιοποιούνται και αξιολογούνται τα δεδομένα του παραδοτέου Π.1α.  

β) Καταγραφή προτάσεων αναπλάσεων σε μικρά οδικά τμήματα για χωροθέτηση σημείων. 

γ) Σύνταξη επιμέρους προτάσεων για χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης και σημείων επαναφόρτισης 
Η/Ο που ανήκουν σε ειδικές κατηγορίες (ταξί, Λεωφορεία, ΑμεΑ, οχήματα τροφοδοσίας, σε δημοτικά 
κτίρια/εγκαταστάσεις κ.τ.λ.) καθώς και για χωροθέτηση χώρων στάθμευσης ηλεκτρικών ποδηλάτων. 
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Κεφάλαιο 3: Μεθοδολογία 
Στη διεθνή βιβλιογραφία έχει  αναπτυχθεί πλήθος μεθοδολογιών για την εύρεση των κατάλληλων 
θέσεων φόρτισης η/ο. Πολλές από αυτές στοχεύουν στην ανάπτυξη ενός δικτύου χρησιμοποιώντας 
δεδομένα ζήτησης και προσφοράς ενώ άλλες εστιάζουν σε περιβαλλοντικά, οικονομικά και κοινωνικά 
κριτήρια. Όπως φάνηκε στο 1ο κεφάλαιο, κάποιες χρησιμοποιούν μοτίβα μετακίνησης των οχημάτων 
(31), και άλλες μοντέλα που αξιοποιούν την θεωρία των ουρών αναμονής σε συνδυασμό με ανάλυση 
κόστους οφέλους (32). Πέρα από αυτές, μια σειρά ακόμη ερευνών εστιάζει στην εφαρμογή κάποιου 
μαθηματικού μοντέλου μέσω του οποίου σταθμίζονται οι διαφορετικοί παράγοντες που εμπλέκονται 
στην καταλληλόλητα μια θέσης (36) (37). Ωστόσο το ζήτημα της χωροθέτησης των σταθμών αυτών 
είναι κατά βάση χωρικό, ενώ οι προϋποθέσεις ώστε να επιλεγεί μια θέσει είναι πολλές, καθιστώντας 
χρήσιμη την εφαρμογή μιας πολυκριτηριακής ανάλυσης με χρήση GIS (38) (3) στην περιοχή μελέτης.  

Βάσει του άρθρου 17 του Ν. 4710/2020, κάθε δήμος της Ελλάδας οφείλει άμεσα να δημιουργήσει 
ένα δίκτυο σημείων επαναφόρτισης η/ο. Η δημιουργία αυτών των δικτύων θα γίνει μέσω των Σχεδίων 
Φόρτισης Ηλεκτρικών οχημάτων (Σ.Φ.Η.Ο.). Τα σχέδια αυτά αφορούν την ανάπτυξη δημοσίως 
προσβάσιμων σταθμών και λαμβάνουν υπόψη τα πολεοδομικά και κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά 
της περιοχής. Η εύρεση των κατάλληλων θέσεων για την χωροθέτηση αυτών των σημείων είναι μια 
πολυδιάστατη διαδικασία που επεξεργάζεται δεδομένα και κανονισμούς από μια σειρά θεματικών 
κατηγοριών. Επομένως απαιτεί μια πολυκριτηριακή ανάλυση. Η εύρεση μιας λειτουργικής 
μεθοδολογίας που να τυποποιεί αυτή την διαδικασία και να προσαρμόζεται στα δεδομένα των 
ελληνικών πόλεων κρίνεται ιδιαίτερα ωφέλιμη. Για τον σκοπό αυτό, παρακάτω παρουσιάζονται δύο 
μεθοδολογίες στις οποίες πρωταγωνιστούν κοινωνικά και περιβαλλοντικά κριτήρια, με τα δεδομένα 
να παρατίθενται και να αναλύονται σε περιβάλλον GIS. Οι μεθοδολογίες αναλύονται ως προς την 
αποτελεσματικότητα τους μέσα στα δεδομένα της ελληνικής πόλης και τις τεχνικές απαιτήσεις του 
Σ.Φ.Η.Ο, και η πλέον κατάλληλη εφαρμόζεται στον δήμο Μεταμόρφωσης στο επόμενο κεφάλαιο. 

3.1. Διατυπωμένες μεθοδολογίες για χωροθέτηση σταθμών φόρτισης 

3.1.1 Μεθοδολογία 1 
Η πρώτη μεθοδολογία αναπτύχθηκε από τον  Karolemeas et al. 2021 (3) στο άρθρο «Determing 
Electric Vehicle Charging Station Location Suitability: A Qualitative Study of Greek Stakeholders 
Employing Thematic Analysis and Analytical Hierarchy Process» (3). Αντικείμενο της έρευνας τους 
είναι η ανάπτυξη ενός μεθοδολογικού πλαισίου, διαμορφωμένου από συμμετοχικές διαδικασίες με 
σκοπό τον καθορισμό κατάλληλων τοποθεσιών για την δημιουργία σταθμών φόρτισης η/ο.. Η 
μέθοδος αναπτύσσει τα δεδομένα σε Γεωγραφικά Συστήματα Πληροφοριών (GIS) όπου και 
εφαρμόζει τα διαφορετικά κριτήρια με σκοπό την αξιολόγηση του συνόλου του οδικού δικτύου.  

Για την επίτευξη αυτών των στόχων, ακολουθείται μια μεθοδολογική προσέγγιση που συνδυάζει την 
Ποιοτική Έρευνα (Qualitative Research-QR) και την Ιεραρχική Ανάλυση Αποφάσεων (Analytical 
Hierarchy Process-AHP). H ποιοτική έρευνα πραγματοποιήθηκε μέσω ημιδομημένων συνεντεύξεων 
σε ειδικούς συγκοινωνιών, επενδύσεων, και ιθύνοντες Ο.Τ.Α. Για την ποσοτικοποίηση της 
αξιολόγησης κάθε κριτηρίου χωροθέτησης δημιουργείται ένας δείκτης καταλληλόλητας ο οποίος 
χρησιμοποιεί μια κλίμακα από το 0 μέχρι το 10. Μέγιστη καταλληλόλητα υπάρχει όταν ο δείκτης 
λαμβάνει τις τιμές [9,10], οριακή καταλληλόλητα με τιμές [3,5] και ακατάλληλα θεωρούνται κριτήρια 
που παίρνουν τιμές [0,1,2]. Οι συνεντεύξεις λήφθηκαν από εκπροσώπους διαφορετικών φορέων του 
δημόσιου και του ιδιωτικού τομέα. Με την ολοκλήρωση λοιπόν αυτής της διαδικασίας διαμορφώθηκε 
μια λίστα από τις επιλεγόμενες παραμέτρους χωροθέτησης που παρουσιάζονται στον πίνακα, καθώς 
και κριτηρίων αποκλεισμού στον πίνακα. 

Τα ποσοτικά κριτήρια ανάγονται στην κλίμακα βαθμολόγησης που αναφέρθηκε προηγουμένως  
λαμβάνοντας υπόψη την υφιστάμενη κατάσταση της μέσης ελληνικής πόλης. Για την πυκνότητα 
πληθυσμού ακολουθείται η ανάλυση μέγιστου-ελάχιστου. Αναλύεται η πυκνότητα πληθυσμού κάθε 
ΟΤ και αυτό με τη μεγαλύτερη λαμβάνει την τιμή 10 με τα υπόλοιπα ΟΤ να ακολουθούν. 
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Στα κριτήρια που αναλύουν την απόσταση ενός οδικού τμήματος από μια τοποθεσία/χρήση 
επιλέγεται η οδική απόσταση (δικτύου) έναντι της ευκλείδειας, μιας και η τελευταία είναι πάντα ίση 
η μικρότερη της πρώτης, με την απόκλιση των δύο να μεγαλώνει σε πόλεις με έντονο ανάγλυφο και 
πυκνή δόμηση. Για την μετατροπή των αποστάσεων στην κλίμακα 0 έως 10 λαμβάνεται υπόψη η 
συνάρτηση που περιγράφει την μείωση της προθυμίας των ανθρώπων να περπατήσουν από ένα 
σημείο στο άλλο, όσο η μεταξύ τους απόσταση μεγαλώνει. 

Πίνακας 3.1.1 Κριτήρια επιλογής (3). 

 

Πίνακας 3.1.2 Κριτήρια αποκλεισμού (3). 

 Κριτήρια Επιλογής Κατηγορία Μονάδες Μέθοδος 
Βαθμολόγησης 

Α1 Πυκνότητα Πληθυσμού εγγύτητα σε χρήση γης  Ελάχιστο-μέγιστο 

Α2.1 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο κτίριο δημόσιας 
διοίκησης 

εγγύτητα σε χρήση γης: 
δημόσιες υπηρεσίες 

μέτρα Παγκόσμια Κλίμακα 

Α2.2 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο νοσοκομείο ή ΚΥ 

εγγύτητα σε χρήση γης: 
δημόσιες υπηρεσίες 

μέτρα Παγκόσμια Κλίμακα 

Α2.3 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σχολείο ή 
πανεπιστήμιο 

εγγύτητα σε χρήση γης: 
δημόσιες υπηρεσίες 

μέτρα Παγκόσμια Κλίμακα 

Α3 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σημείο αναψυχής, 
ψυχαγωγίας (πχ κοινόχρ. χώροι, 
εμπορικά/πολιτισμικά κέντρα κτλ) 

εγγύτητα σε χρήση μέτρα Παγκόσμια Κλίμακα 

Β1 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο συγκοινωνιακό 
κόμβο (πχ σταθμοί μετρό και 
σιδηροδρόμου, αεροδρόμια κ.α) 

σύστημα μεταφορών 
και υποδομές 
στάθμευσης 

μέτρα Παγκόσμια Κλίμακα 

Β2 Πυκνότητα οριοθετημένων ή 
ελεγχόμενων θέσεων στάθμευσης 

σύστημα μεταφορών 
και υποδομές 
στάθμευσης 

Θέση/100 
μ. 

Παγκόσμια Κλίμακα 

Β3 Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς 
ιδιωτικό χώρο στάθμευσης 

σύστημα μεταφορών 
και υποδομές 
στάθμευσης 

% Παγκόσμια Κλίμακα 
Λαμβάνοντας υπόψη 
τα στατιστικά 
δεδομένα κάθε χώρας 

 Κριτήρια Αποκλεισμού Κατηγορία 

Γ1 Οδική σύνδεση με υψηλό κίνδυνο πλημμύρας Περιβάλλον 

Γ2 Οδική σύνδεση κοντά σε αρχαιολογικό χώρο ή ιστορικό κέντρο 
πόλης 

Περιβάλλον 

Β4 Οδική σύνδεση στο πρωτεύον οδικό δίκτυο σύμφωνα με το 
OSM 

Σύστημα μεταφορών και 
υποδομές στάθμευσης 

Β5 Οδική σύνδεση εντός περιοχής απαγόρευσης κυκλοφορίας ΙΧ ή 
αποκλειστικής κίνησης πεζών 

Σύστημα μεταφορών και 
υποδομές στάθμευσης 

Β6 Οδική σύνδεση με πολύ μικρό πλάτος Σύστημα μεταφορών και 
υποδομές στάθμευσης 

Β7 Οδική σύνδεση χωρίς νόμιμες θέσεις στάθμευσης Σύστημα μεταφορών και 
υποδομές στάθμευσης 
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Στους δήμους της Ελλάδας περίπου το 66% των νοικοκυριών δεν διαθέτει ιδιωτικό χώρο στάθμευσης, 
καθιστώντας την παρόδια στάθμευση και την επιρροή της στους σταθμούς φόρτισης ένα κρίσιμο 
κριτήριο. Στα κριτήρια αποκλεισμού δεν υπάρχει εκ της μεθοδολογίας συγκεκριμένη απόσταση 
σχετικά με τον κίνδυνο πλημμύρας και τους αρχαιολογικούς χώρους, αφήνοντας την ευελιξία στον 
σχεδιαστή να διαμορφώσει ζώνες γύρω τους σύμφωνα με τα χαρακτηριστικά της πόλης. 

Σειρά έχει η ιεραρχική ανάλυση αποφάσεων (AHP) κατά την οποία τα κριτήρια ιεραρχούνται σε 3 
επίπεδα. Στο πρώτο επίπεδο δημιουργούνται δύο ομάδες, η πρώτη αφορά κριτήρια που σχετίζονται 
με τον πολεοδομικό σχεδιασμό και την εγγύτητα σε χρήσεις γης και η δεύτερη αφορά συγκοινωνιακές 
υποδομές και εγκαταστάσεις στάθμευσης. Στο ιεραρχικό επίπεδο λαμβάνει χώρα η βασική 
ταξινόμηση των κριτηρίων. Στην πρώτη ομάδα εντάσσονται: (i) η πυκνότητα πληθυσμού, (ii) η 
εγγύτητα σε δημόσιες υπηρεσίες και (iii) η εγγύτητα σε σημεία ενδιαφέροντος. Ο περεταίρω 
διαχωρισμός των δημοσίων υπηρεσιών σε κτίρια διοίκησης, νοσοκομεία και κέντρα υγείας, και τέλος 
σχολεία ή πανεπιστήμια διαμορφώνει και το τρίτο επίπεδο ιεραρχίας. Με τη σειρά της η δεύτερη 
βασική κατηγορία των μεταφορών ταξινομείται σε (i) εγγύτητα σε κόμβο συγκοινωνιών, (ii) 
πυκνότητα οριοθετημένων η ελεγχόμενης στάθμευσης θέσεων, (iii) ποσοστό νοικοκυριών χωρίς 
ιδιωτικό χώρο στάθμευσης. 

Εικόνα 3.1.1.: Διάγραμμα: Ιεραρχική δομή επιλεγμένων κριτηρίων (3). 
Προσωπικό αρχείο 

Όπως φαίνεται από το διάγραμμα της εικόνας 3.1.1, οι συνεντευξιαζόμενοι κλήθηκαν να επιλέξουν 
το βέλτιστο κριτήριο ανάμεσα στα 10 παραπάνω ζευγάρια καθώς και να βαθμολογήσουν το πόσο 
σημαντικότερο είναι το ένα σε σχέση με το άλλο σε κλίμακα από το 1 έως το 9. Για να αναπτυχθεί η 
φόρμα αξιολόγησης, χρησιμοποιήθηκε ένα ανοικτού κώδικα, διαδικτυακό σύστημα που ονομάζεται 
AHP-OS, το οποίο αναπτύχθηκε από τον Goepel (120). Εκεί εισάγοντας την διαμορφωμένη ιεραρχία, 
δημιουργούνται αυτόματα οι συγκρίσεις των ζευγών. Το τελικό σύνολο βαρών μπορεί να 
προσδιοριστεί πολλαπλασιάζοντας τα βάρη των υψηλότερων ιεραρχικών παραμέτρων με αυτά των 
χαμηλότερων. Μέσω λοιπόν της αξιολόγησης των απαντήσεων τους δημιουργήθηκε μια εξίσωση 
καταλληλόλητας θέσης, όπου κάθε κριτήριο έχει το δικό του βάρος. Ο δείκτης καταλληλόλητας 
τοποθεσίας εκτιμάται ως σταθμισμένος αριθμητικός μέσος όρος όλων των επιλεγμένων κριτηρίων. 
Οι τιμές των χωρικών παραμέτρων ανάγονται σε μια κλίμακα ξεκινώντας από 0 και φτάνοντας το 10. 
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Πίνακας 3.1.3: Τελικά βάρη παραμέτρων (3). 

 

Καταλληλότητα θέσης = 0.1168 ∗ dn + 0.0145 ∗ adm + 0.0207 ∗ hlth+ + 0.0127 ∗ edu + 0.2107 ∗ poi + 
0.2591 ∗ hub + 0.2787 ∗ pk + 0.0865 ∗ priv (3). 

 

3.1.2 Μεθοδολογία 2 
Η δεύτερη μεθοδολογία αναπτύχθηκε από τους M. Erbas et al. 2018 (4) στο άρθρο «Optimal siting of 
electric vehicle charging stations: A GIS-based fuzzy Multi-Criteria Decision Analysis» και στοχεύει 
επίσης στην βέλτιστη τοποθέτηση σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων ακολουθώντας μια 
ανάλυση λήψης απόφασης πολλαπλών κριτηρίων βασιζόμενη σε GIS (GIS-Based Fuzzy Multi-Criteria 
Decision Analysis). Ακολουθήθηκε μια μεθοδολογία 4 βημάτων για την ανάπτυξη κατάλληλων 
κριτηρίων, την εφαρμογή, την ιεράρχηση και  την αξιολόγηση τους στην πόλη της Άγκυρας στην 
Τουρκίας. 

Για την ανάπτυξη των κριτηρίων δημιουργήθηκε μια συμβουλευτική επιτροπή από ακαδημαϊκούς και 
εμπειρογνώμονες-εργαζόμενους σε μια εταιρία με ενεργό ρόλο στο πεδίο της ηλεκτροκίνησης της 
γειτονικής χώρας. Αποτέλεσμα αυτής της ποιοτικής έρευνας όπου αξιοποιήθηκε η διεθνής 
βιβλιογραφία, ήταν η διαμόρφωση 15 κριτηρίων χωροθέτησης. Αυτά ομαδοποιούνται σε 3 
κατηγορίες: γεωγραφικά/περιβαλλοντικά, οικονομικά και αστικά όπως παρουσιάζεται στον πίνακα 
3.2.1.  

Ακολούθησε η αναζήτηση από διαφορετικές πηγές, καθώς και η δημιουργία δεδομένων σχετικών με 
το κάθε κριτήριο και η εισαγωγή τους στο πρόγραμμα ArcGIS. Στο στάδιο της χωρικής ανάλυσης σε 
GIS χρησιμοποιούνται υπολογισμοί όπως η ευκλείδεια απόσταση κάθε σημείου στις προτεινόμενες 
θέσεις, για τα κριτήρια όπως η απόσταση από τη βλάστηση, η εγγύτητα σε οδικό κόμβο κ.α., ενώ σε 
κριτήρια όπως η ιδιοκτησία η/ο εφαρμόζεται ο υπολογισμός της αντίστροφης σταθμισμένης 
απόστασης, ο οποίος υποθέτει πως η επιρροή ενός σημείου μειώνεται με την αύξηση της απόστασης 

Κριτήρια Χωρικοί παράμετροι Βάρη 

Πυκνότητα Πληθυσμού dn 0.1168 

Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο κτίριο δημόσιας διοίκησης 

adm 0.0145 

Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο νοσοκομείο ή κέντρο 

υγείας 

hlth 0.0207 

Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σχολείο ή πανεπιστήμιο 

edu 0.0127 

Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σημείο αναψυχής, 

ψυχαγωγίας (πχ κοινόχρηστοι χώροι, 
εμπορικά και πολιτισμικά κέντρα κτλ) 

poi 0.2107 

Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο συγκοινωνιακό 

κόμβο/σταθμό (πχ σταθμοί μετρό και 
σιδηροδρόμου, αεροδρόμια, λιμάνια) 

hub 0.2591 

Πυκνότητα οριοθετημένων ή 
ελεγχόμενων θέσεων στάθμευσης 

pk 0.2787 

Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό 
χώρο στάθμευσης 

priv 0.0865 
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από αυτό. Εφαρμόζοντας λοιπόν τα 15 κριτήρια, προκύπτουν οι πιθανές θέσεις χωροθέτησης. 

Το επόμενο βήμα είναι η ιεράρχηση των κριτηρίων, με την προσθήκη βαρών στις τιμές τους. Αυτό 
γίνεται με την εφαρμογή της μεθόδου fuzzy AHP, η οποία θεωρείται κατάλληλη για περιπτώσεις με 
δεδομένα που χαρακτηρίζονται από αβεβαιότητα (122). Εδώ οι εναλλακτικές τοποθεσίες σταθμών 
προκύπτουν πολλαπλασιάζοντας τα βάρη της διαδικασίας fuzzy AHP και κανονικοποιημένων χωρικών 
τιμών από το GIS. Tέλος οι πιθανές τοποθεσίες βαθμολογούνται χρησιμοποιώντας την μέθοδο 
TOPSIS, λογική βάση της οποίας αποτελεί η εκτίμηση πως καλή θέση είναι αυτή που έχει την 
μικρότερη δυνατή γεωμετρική απόσταση από την ιδανική θέση και την μεγαλύτερη από την 
χειρότερη θέση (123). 

 

Κατηγορία Κωδικός Κριτήριο fuzzy 

Γεωγραφικά/ 

Περιβαλλοντικά 

C1.1 Απόσταση από Βλάστηση 0.109 

C1.2 Απόσταση από υδάτινους πόρους 0.022 

C1.3 Απόσταση από κίνδυνο κατολίσθησης  0.053 

C1.4 Κλίση εδάφους 0.028 

C1.5 Δυνατότητα επέκτασης 0.011 

C1.6 Σεισμικός κίνδυνος 0.039 

Οικονομία C2.1 Κόστος γης 0.094 

C2.2 Ιδιοκτησία η/ο στην περιοχή εξυπηρέτησης 0.197 

C2.3 Απόσταση από περιοχή με συχνές διακοπές 
ρεύματος 

0.128 

Αστικότητα C3.1 Πληθυσμός περιοχής εξυπηρέτησης 0.109 

C3.2 Εγγύτητα σε οδικό κόμβο 0.059 

C3.3 Εγγύτητα στο κύριο οδικό δίκτυο 0.102 

C3.4 Εγγύτητα σε περιοχή με συχνές διακοπές ρεύματος 0.020 

C3.5 Εγγύτητα σε πρατήριο καυσίμων 0.009 

C3.6 Εγγύτητα σε άλλους σταθμούς φόρτισης η/ο 0.020 

Πίνακας 3.2.1: Κατηγοριοποίηση των 15 κριτηρίων της μεθοδολογίας 2 (4). 

Στο ίδιο άρθρο η μεθοδολογία εφαρμόζεται στην πόλη της Άγκυρας, όπου από τα 15 κριτήρια 
αξιολογείται η καταλληλότητα του συνόλου της πόλης και προκύπτουν κάποιες πιθανές θέσεις. 
Έπειτα με την διαδικασία που προαναφέρθηκε και ως αποτέλεσμα της μεθοδολογίας fuzzy AHP 
διαμορφώνονται τα βάρη κάθε κριτηρίου που παρουσιάζονται στην τελευταία στήλη του πίνακα 
2.6.4. Τα συνολικά βάρη κάθε κατηγορίας διαμορφώθηκαν σε 0,187 για τα 
γεωγραφικά/περιβαλλοντικά κριτήρια, 0,351 για τα κριτήρια αστικότητας. Μεγαλύτερο βάρος έχει ο 
οικονομικός τομέας με 0,462.  

Με το πέρας αυτής της ανάλυσης διαμορφώνεται μια λίστα 12 πιθανών σημείων. Ακολουθεί η 
εξέταση τους μέσω δορυφορικών εικόνων, κατά την οποία αποκλείονται τοποθεσίες μέσα σε εκτάσεις 
κατοικίας, ποταμών, δασών και λεωφόρων. Τα υπόλοιπα σημεία εισέρχονται στην ανάλυση TOPSIS 
όπου κάθε πιθανό σημείο βαθμολογείται για κάθε κριτήριο θετικά αλλά και αρνητικά ως προς την 
απόσταση του από κάποια ιδανική θέση σε κάθε περίπτωση. 
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3.2 Επιλογή μεθοδολογίας για την εφαρμογή στον δήμο Μεταμόρφωσης 

H 2η μεθοδολογία που εφαρμόστηκε στην πόλη της Άγκυρας προηγήθηκε της πρώτης, και μάλιστα 
αποτέλεσε μια από τις έρευνες, στις οποίες βασίστηκε βιβλιογραφικά η ανάπτυξη της πρώτης.  

H 1η μεθοδολογία (3) έχει αναπτυχθεί λαμβάνοντας υπόψη τις ιδιαιτερότητες της ελληνικής πόλης 
και για αυτό θεωρείται η πλέον κατάλληλη για την εφαρμογή σε έναν ελληνικό αστικό δήμο όπως η 
Μεταμόρφωση. Η ανάπτυξη των σημείων θα γίνει μέσω των Σ.Φ.Η.Ο τα οποία εκπονούνται σε 
κλίμακα δήμου, η 2η μεθοδολογία εφαρμόζεται σε επίπεδο μητροπολιτικής περιοχής, και εκ των 
κριτηρίων της φαίνεται να ταιριάζει καλύτερα σε τέτοια κλίμακα σχεδιασμού.  

Μιας και η χωροθέτηση των σημείων φόρτισης θα γίνει σε μεγάλο βαθμό παρά την οδό, κριτήρια 
όπως το πλάτος του δρόμου, η πυκνότητα της στάθμευσης σε αυτό και το ποσοστό ιδιοκτησίας 
ιδιωτικών χώρων στάθμευσης στα όμορα ΟΤ είναι κρίσιμα καθώς η στενότητα των δρόμων και η 
έλλειψη υποδομών στάθμευσης στα κτίρια είναι κοινό των ελληνικών αστικών περιοχών, έχοντας σαν 
αποτέλεσμα τον συνωστισμό οχημάτων σταθμευμένων εκατέρωθεν των οδικών αξόνων. 

Από την άλλη μεταξύ των κριτηρίων της 2ης περιλαμβάνεται το κόστος γης, κριτήριο περιττό για την 
Μεταμόρφωση μιας και το σύνολο των σταθμών φόρτισης των Σ.Φ.Η.Ο χωροθετούνται σε δημόσιες 
εκτάσεις. Ένα ακόμη κριτήριο αφορά το ποσοστό ιδιοκτησίας η/ο στην περιοχή, κάτι που έρχεται σε 
αντίθεση με τον εθνικό σχεδιασμό επί της ηλεκτροκίνησης, σύμφωνα με τον οποίο τα νέα δημόσια 
σημεία φόρτισης έχουν σκοπό την προώθηση της ηλεκτροκίνησης και εν γένει την αύξηση των 
κινούμενων η/ο. Ακόμη η αξιολόγηση του ποσοστού ιδιοκτησίας η/ο (κριτήριο C2.2) μεταφράζεται σε 
μεγαλύτερο εισόδημα των κατοίκων της περιοχής λόγω του αυξημένου κόστους αγοράς η/ο, ενώ στην 
διαβούλευση της 1ης έρευνας με τους εγχώριους εμπειρογνώμονες απορρίφθηκε αποφασιστικά  η 
λήψη αποφάσεων με βάση εισοδηματικά κριτήρια. 

Ως προς την μεθοδολογία φαίνεται πως στη 2η τα βάρη των κριτηρίων υπολογίζονται κατά περίπτωση 
σε μεταγενέστερο χρόνο από την εφαρμογή τους στο GIS. Αυτό κάνει την εφαρμογή της μεθοδολογίας 
να χρήζει μεγαλύτερης επιτήρησης, ενώ ακόμη προσθέτει ακόμη ένα βήμα στη διαδικασία. Ωστόσο 
η εφαρμογή των Σ.Φ.Η.Ο στο σύνολο των δήμων της χώρας είναι μαζική ενώ τα χρονικά περιθώρια 
είναι στενά, καθιστώντας την ύπαρξη μιας συγκεκριμένης και γρήγορης διαδικασίας απαραίτητη. 
Τέλος η βαθμολόγηση των σημείων μέσω TOPSIS προσθέτει ακόμη ένα βήμα, η χρησιμότητα του 
οποίου είναι ασαφής στο πυκνά δομημένο περιβάλλον της ελληνικής πόλης, όπου οι ελεύθεροι χώροι 
αλλά και οι φαρδιοί δρόμοι είναι περιορισμένοι, αφήνοντας πιο στενά περιθώρια επιλογής στο τελικό 
στάδιο. 
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Κεφάλαιο 4: Μελέτη περίπτωσης: Ο δήμος Μεταμόρφωσης 
Σειρά έχει η εφαρμογή στον δήμο της Μεταμόρφωσης. Στόχος της εφαρμογής είναι η εξέταση της 
καταλληλόλητας της μεθοδολογίας που επιλέχτηκε στο κεφάλαιο 3, και τελικά η δυνατότητα της να 
αποτελέσει την βάση εκτέλεσης των κριτηρίων χωροθέτησης των Σ.Φ.Η.Ο. Για τον λόγο αυτό 
ακολουθείται η τεχνική διαδικασία του σχεδίου ως προς το στάδιο 1 που παρουσιάζεται στην 
υποενότητα 4.1.1. Μάλιστα, επιδιώχθηκε η κατάρτιση της εμπειρικής έρευνας να μην υπερβαίνει τον 
χρονικό ορίζοντα κατάρτισης του σχεδίου. Αναπτύσσοντας την μελέτη σε συνθήκες πραγματικού 
χρόνου μιας και η προθεσμία κατάρτισης των σχεδίων για μια σειρά δήμων, μεταξύ των οποίων και 
η Μεταμόρφωση ήταν η 30/09/2021.  

Αναλύεται η υφιστάμενη κατάσταση στον δήμο. Αυτό περιλαμβάνει την ανάλυση των υπερκείμενων 
χωροταξικών πλαισίων αλλά οποιαδήποτε μελέτη έχει γίνει σε υψηλότερο βαθμό ΟΤΑ από αυτόν του 
δήμου και τον αφορά. Αναλύονται ακόμη σχέδια που έχουν ως κλίμακα μελέτης τον ίδιο των δήμο, 
όπως το ΓΠΣ, το επιχειρησιακό πρόγραμμα, το ΣΒΑΚ κλπ. Ακόμη καταγράφονται τα πληθυσμιακά και 
κυκλοφοριακά δεδομένα της περιοχής, καθώς και σημεία εκπαιδευτικού, αθλητικού και ψυχαγωγικού 
χαρακτήρα. Τα δεδομένα αυτά είναι ιδιαίτερα χρήσιμα για την μεταγενέστερη βαθμολόγηση της 
καταλληλότητας του οδικού δικτύου, μιας και η απόσταση από αυτά αποτελεί βασική παράμετρος. 

Στη συνέχεια εφαρμόζονται τα κριτήρια της μεθοδολογίας. Με την ολοκλήρωση της χαρτογραφικής 
αποτύπωσης και των μαθηματικών υπολογισμών εξάγεται η καταλληλότητα κάθε οδικού τμήματος. 
Έχοντας αυτό το υπόβαθρο δεδομένων εξετάζονται και συγκρίνονται δύο προτάσεις. Τελικός σκοπός 
είναι η παρουσίαση ενός δικτύου σταθμών φόρτισης και η αξιολόγηση της ικανότητας του να 
εξυπηρετήσει αποτελεσματικά τις σημερινές και τις μελλοντικές ανάγκες της περιοχής. Τελικό 
ζητούμενο είναι η εφαρμογή μιας μεθοδολογίας κατάλληλης για τους αστικούς δήμους που θα 
μπορέσει να αποτελέσει ένα αυτοματοποιημένο εργαλείο στην εκπόνηση των Σ.Φ.Η.Ο. 

4.1 Δομή και Περιεχόμενα Εφαρμογής 
4.1.1 Τα στάδια Εκπόνησης ενός Σ.Φ.Η.Ο. 
Τα «Σχέδια φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων (Σ.Φ.Η.Ο.)» ακολουθούν μια συγκεκριμένη μορφή 
υλοποίησης η οποία χωρίζεται σε 3 στάδια. Το 1ο στάδιο αφορά την ανάλυση της υφιστάμενης 
κατάστασης, την χαρτογράφηση της περιοχής παρέμβασης και την διαδικασία επιλογής χωροθέτησης 
σημείων επαναφόρτισης Η/Ο. Ακόμη αναπτύσσονται τα σενάρια ανάπτυξης του δικτύου σημείων 
επαναφόρτισης Η/Ο. Έτσι διαμορφώνεται το Παραδοτέο Π.1 το οποίο αποτελείται από τους 
υποφακέλους: 
Α. Π.1α Ανάλυση Υφιστάμενης Κατάστασης και Χαρτογράφηση της Περιοχής Παρέμβασης. Εδώ 
περιλαμβάνονται 2 κεφάλαια: 
Κεφ. Α: Ανάλυση υφιστάμενης κατάστασης 
Κεφ. Α1: Καταγραφή στοιχείων υπερκείμενου σχεδιασμού. Σε αυτά περιλαμβάνονται το σύνολο των 
εθνικών χωροταξικών πλαισίων που αφορούν άμεσα ή έμμεσα την περιοχή μελέτης, Περιφερειακά 
χωροταξικά ή ρυθμιστικά πλαίσια, και οποιοσδήποτε σχεδιασμός μεγαλύτερης κλίμακας 
συμπεριλαμβάνει τον υπό εξέταση δήμο. 
Κεφ. Α2: Καταγραφή πολεοδομικών χαρακτηριστικών. Αναλύεται η πυκνότητα πληθυσμού ανά ΟΤ, το 
ποσοστό ιδιοκτησίας ιδιωτικών χώρων στάθμευσης ανά ΟΤ, σημεία ενδιαφέροντος (εκπαίδευση, 
αθλητισμός, διοίκηση κ.α.). 
Κεφ. Α3: Καταγραφή κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών. Εξετάζεται η ιεράρχηση του οδικού δικτύου, 
τα δίκτυα κυκλοφορίας πεζών και ποδηλατών, οι κυκλοφοριακοί φόρτοι, η πολιτική στάθμευσης, τα 
περιγραφικά χαρακτηριστικά των οδικών τμημάτων και η δημόσια συγκοινωνία. 
Κεφ. Α4: Καταγραφή των κατευθύνσεων των εγκεκριμένων πολεοδομικών σχεδίων. Μελετάται το 
Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο της περιοχής, καθώς και σχέδια και μελέτες διαφορετικού χαρακτήρα με 
κλίμακα ανάλυσης τον ίδιο τον δήμο. 
Κεφ. Α5: Καταγραφή των δημοτικών χώρων στάθμευσης. 
Κεφ. Α6: Συλλογή και καταγραφή των διαθέσιμων τοπογραφικών υποβάθρων. 
Κεφ. Α7: Συλλογή και καταγραφή πολεοδομικών και κυκλοφοριακών μελετών. Κύριο αντικείμενο 
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ανάλυσης αποτελεί το Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) του δήμου. 
Κεφ. Β: Χαρτογράφηση της περιοχής παρέμβασης 
Για τις αστικές περιοχές δημιουργούνται 5 χάρτες οι οποίοι περιλαμβάνουν τα εξής:  
Χ1: Πυκνότητα πληθυσμού ανά ΟΤ. 
Χ2: Ποσοστό νοικοκυριών που δεν κατέχουν ιδιόκτητο χώρο στάθμευσης ανά ΟΤ. 
Χ3: Υφιστάμενες χρήσεις γης και χώροι ενδιαφέροντος (δημόσιες υπηρεσίες, νοσοκομεία, σχολεία, 
εμπορικές χρήσεις γης, επιλεγμένα σημεία ενδιαφέροντος). 
Χ4: Κυκλοφοριακή οργάνωση (ιεράρχηση οδικού δικτύου, συγκοινωνιακοί κόμβοι μετεπιβίβασης, 
πεζόδρομοι, ποδηλατόδρομοι). 
Χ5: Πολιτική στάθμευσης (ελεγχόμενη, θεσμοθετημένες θέσεις, απαγόρευση στάθμευσης, 
υφιστάμενοι δημοτικοί χώροι στάθμευσης, θέσεις υφιστάμενων φορτιστών Η/Ο). 
Β. Π.1β Χωροθέτηση Σημείων Επαναφόρτισης και Θέσεων Στάθμευσης Η/Ο και Σενάρια Ανάπτυξης 
Δικτύου Σημείων Επαναφόρτισης Η/Ο. 
Το Παραδοτέο Π.1β συμπεριλαμβάνει την διαδικασία επιλογής χωροθέτησης σημείων 
επαναφόρτισης Η/Ο, σενάρια ανάπτυξης δικτύου σημείων επαναφόρτισης Η/Ο και παρακολούθηση 
της κάλυψης των αναγκών επαναφόρτισης Η/Ο, ως εξής: 
Κεφ. Α: Διαδικασία Επιλογής χωροθέτησης σημείων επαναφόρτισης Η/Ο 
α) Τα σημεία επαναφόρτισης Η/Ο που προτείνονται θα πρέπει να εξυπηρετούν στο σύνολό τους 
(συμπεριλαμβανομένων και των ήδη υφιστάμενων/αναπτυσσόμενων σημείων) τις ανάγκες φόρτισης 
όλων των κατηγοριών ηλεκτρικών οχημάτων για τα επόμενα πέντε έτη.  
β) λαμβάνονται υπόψη, οι σχετικές τεχνικές απαιτήσεις σύνδεσης των υποδομών επαναφόρτισης στο 
Ελληνικό Δίκτυο Διανομής Ηλεκτρικής Ενέργειας, τα γεωμετρικά δεδομένα της περιοχής παρέμβασης 
και οι απαιτήσεις για οδική ασφάλεια όπως προβλέπονται στην κείμενη νομοθεσία. 
γ) Για την αξιολόγηση των δεδομένων που προκύπτουν από την ανάλυση της υφιστάμενης 
κατάστασης και την επιλογή κατάλληλων σημείων θα πραγματοποιείται: 
•Ανάλυση SWOT (για την επιλογή των βέλτιστων σημείων για τη χωροθέτηση σημείων) στην οποία 
αξιοποιούνται και αξιολογούνται τα δεδομένα του παραδοτέου Π.1α. 
•Καταγραφή προτάσεων αναπλάσεων σε μικρά οδικά τμήματα για χωροθέτηση σημείων 
επαναφόρτισης Η/Ο.  
Κεφ. Β: Σενάρια Ανάπτυξης Ολοκληρωμένου Δικτύου Φόρτισης Η/Ο 

Αφορά σε παρουσίαση εναλλακτικών σεναρίων χωροθέτησης σημείων επαναφόρτισης Η/Ο με στόχο 
την δημιουργία ολοκληρωμένου δικτύου υποδομών επαναφόρτισης Η/Ο για την περιοχή 
παρέμβασης.  

Κεφ. Γ: Παρακολούθηση κάλυψης αναγκών επαναφόρτισης Η/Ο 

Δημιουργείται ανοιχτό ψηφιακό αρχείο στο οποίο συγκεντρώνονται και καταγράφονται όλα τα νέα 
διαθέσιμα από τις υπηρεσίες του Δήμου στοιχεία που προκύπτουν από την στιγμή της δημιουργίας 
του Σ.Φ.Η.Ο. και αφορούν στην παρακολούθηση της κάλυψης των αναγκών επαναφόρτισης Η/Ο. 

• Στο Στάδιο 2 πραγματοποιούνται οι συμμετοχικές διαδικασίες με την διαβούλευση του σχεδίου. 

Κατά το Στάδιο 2 πραγματοποιούνται από τον Δήμο Συμμετοχικές Διαδικασίες με βάση τη μέθοδο 
που συντάσσεται από τον Φορέα Εκπόνησης. Θα οριστούν οι επαγγελματικοί, συλλογικοί και άλλοι 
φορείς που θα συμμετέχουν στη διαδικασία καθ’ όλη την διάρκεια της εκπόνησης του Σ.Φ.Η.Ο. Εν 
συνεχεία ο Φορέας Εκπόνησης δημοσιοποιεί τα αποτελέσματα της διαβούλευσης, καταγράφει και 
αξιολογεί τα σχόλια και πραγματοποιεί τυχόν διορθωτικές ενέργειες. 

Με το πέρας του Σταδίου 2, θα συνταχθεί το Παραδοτέο Π.2, στο οποίο θα παρουσιάζονται τα 
αποτελέσματα της διαβούλευσης επί του επικρατέστερου σεναρίου και τυχόν διορθωτικές ενέργειες. 

• Τέλος το Στάδιο 3 περιλαμβάνει την ολοκλήρωση του φακέλου και την εφαρμογή του σχεδίου. 
Με το πέρας του Σταδίου 3 συντάσσεται το Παραδοτέο Π.3, στο οποίο παρουσιάζονται: 

•Ανάλυση κόστους - οφέλους και επιλογή μεθοδολογίας υλοποίησης του οριζόμενου από το Σ.Φ.Η.Ο. 
δικτύου υποδομών επαναφόρτισης Η/Ο. 
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•Σχέδιο και χρονικός προγραμματισμός χωροθέτησης/αδειοδότησης σημείων.  
•Προδιαγραφές (τεχνικές, δια λειτουργικότητας, κ.λπ.) του προτεινόμενου δικτύου. 
•Δυνατότητες χρηματοδότησης υπηρεσίας. 
•Ανάπτυξη Πολιτικής Κινήτρων (σε τοπικό επίπεδο). 
•Ψηφιακά αρχεία με τα γεωχωρικά δεδομένα του Σ.Φ.Η.Ο.  
Η παρούσα εργασία περιορίζεται στο στάδιο 1 της διαδικασίας με την ανάλυση της υφιστάμενης 
κατάστασης της περιοχής, την εφαρμογή των κριτηρίων χωροθέτησης και την εύρεση των 
κατάλληλων θέσεων επαναφόρτισης Η/Ο. 
4.1.2 Κριτήρια Επιλογής 
Τα κριτήρια της μεθοδολογίας διακρίνονται σε κριτήρια επιλογής και αποκλεισμού. Για κάθε κριτήριο 
υπάρχει ένα σχετιζόμενο ψηφιακό διανυσματικό αρχείο καταγραφής.  Με βάση λοιπόν τις τιμές ή την 
θέση των αντικειμένων αυτών των αρχείων, τα γειτονικά οδικά δίκτυα λαμβάνουν κάποιες τιμές. Έτσι 
ο Πίνακας Ιδιοτήτων του αρχείου του δρόμου περιλαμβάνει τουλάχιστον μια στήλη που να σχετίζεται 
με κάθε κριτήριο. Η χρήση των τιμών των στηλών αυτών σύμφωνα με την εξίσωση της μεθοδολογίας, 
αποδίδει την τελική καταλληλότητα χωροθέτησης κάθε σημείου. 
Α1. Πυκνότητα Πληθυσμού  
Η πυκνότητα πληθυσμού ανά ΟΤ παρουσιάζεται στον χάρτη Χ1 σύμφωνα με τα στοιχεία της ΕΛ.ΣΤΑΤ. 
Πρόκειται για κριτήριο εγγύτητας σε χρήσεις γης. Κάθε οδικό τμήμα λαμβάνει την μέγιστη τιμή της 
πυκνότητας πληθυσμού εκ των δύο ΟΤ που βρίσκονται εκατέρωθεν του, η οποία καταγράφεται σε 
μια στήλη. Εδώ χρησιμοποιείται η μέγιστη και η ελάχιστη τιμή που λαμβάνει η πυκνότητα στο σύνολο 
των ΟΤ, καθώς η τιμή που χρησιμοποιείται στη μεθοδολογία για το συγκεκριμένο κριτήριο και 
καταγράφεται στην στήλη dn score των δρόμων προκύπτει από την κανονικοποίηση με τον εξής τύπο: 

d𝑛 𝑠𝑐𝑜𝑟𝑒 = 10 ∗ (
𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦0 −𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦𝑚𝑖𝑛

densitymax − densitymin
) 

Όπου dn score: η νέα τιμή 
density0: η μέγιστη τιμή πυκνότητας των γειτονικών ΟΤ 
densitymin: Η ελάχιστη τιμή πυκνότητας μεταξύ των ΟΤ  
densitymax: Η μέγιστη τιμή πυκνότητας μεταξύ των ΟΤ 
Α2.1 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο κτίριο δημόσιας διοίκησης 
Για την κατηγοριοποίηση των οδικών τμημάτων με βάση την απόσταση τους από τα κτίρια δημόσιας 
διοίκησης χρησιμοποιείται σημειακό διανυσματικό αρχείο με τα κέντρα των οδικών τμημάτων. Στις 
θέσεις τους υπολογίζεται η ελάχιστη απόσταση από ένα κτίριο δημόσιας διοίκησης. Οι αποστάσεις 
αυτές υπολογίζονται με το plug-in QNEATS του QGIS και αποθηκεύονται σε έναν πίνακα. Με την 
εφαρμογή της παρακάτω πρότασης υπολογίζεται ο βαθμός καταλληλότητας κάθε κεντρικού σημείου 
με βάση την ελάχιστη απόσταση του από κάποιο κτίριο και μετέπειτα αποθηκεύεται στην κατάλληλη 
στήλη του οδικού τμήματος. 
if(dist_schoo<100,10,if(dist_schoo<=200,9,if(dist_schoo<=300,8,if(dist_schoo<=400,7,if(dist_schoo<=
500,6,if(dist_schoo<=600,5,if(dist_schoo<=700,4,if(dist_schoo<=800,3,if(dist_schoo<=900,2,if(dist_sc
hoo<=1000,1,0)))))))))) 
όπου dist_schoo: η ελάχιστη απόσταση από κάποιο κτίριο δημόσιας διοίκησης. 
Α2.2 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο νοσοκομείο ή κέντρο υγείας 
Με την ίδια διαδικασία που ακολουθήθηκε στο κριτήριο Α2.1 υπολογίζεται η ελάχιστη απόσταση από 
κάποιο κτίριο υγείας και έπειτα η καταλληλότητα κάθε οδικού τμήματος σύμφωνα με τον τύπο:  
if(dist_ygeia<100,10,if(dist_ygeia<=200,9,if(dist_ygeia<=300,8,if(dist_ygeia<=400,7,if(dist_ygeia<=50
0,6,if(dist_ygeia<=600,5,if(dist_ygeia<=700,4,if(dist_ygeia<=800,3,if(dist_ygeia<=900,2,if(dist_ygeia<
=1000,1,0)))))))))) 
όπου dist_ygeia: η ελάχιστη απόσταση από κάποιο νοσοκομείο ή κέντρο υγείας 
Α2.3 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σχολείο ή πανεπιστήμιο 
Ομοίως με τα προηγούμενα κριτήρια απόστασης περπατήματος υπολογίζεται η ελάχιστη απόσταση 
από κάποιο κτίριο εκπαίδευσης και έπειτα η καταλληλότητα κάθε οδικού τμήματος σύμφωνα με: 
if(dist_schoo<100,10,if(dist_schoo<=200,9,if(dist_schoo<=300,8,if(dist_schoo<=400,7,if(dist_schoo<=
500,6,if(dist_schoo<=600,5,if(dist_schoo<=700,4,if(dist_schoo<=800,3,if(dist_schoo<=900,2,if(dist_sc
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hoo<=1000,1,0)))))))))) 
όπου dist_school: η ελάχιστη απόσταση από κάποιο σχολείο ή πανεπιστήμιο 
Α3. Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής, ψυχαγωγίας 
Υπολογίζεται η ελάχιστη απόσταση από σημείο αναψυχής, ψυχαγωγίας και έπειτα η καταλληλότητα 
κάθε οδικού τμήματος σύμφωνα με:  
if(dist_psixa<100,10,if(dist_psixa<=200,9,if(dist_psixa<=300,8,if(dist_psixa<=400,7,if(dist_psixa<=500
,6,if(dist_psixa<=600,5,if(dist_psixa<=700,4,if(dist_psixa<=800,3,if(dist_psixa<=900,2,if(dist_psixa<=1
000,1,0)))))))))) 
όπου dist_psixa: η ελάχιστη απόσταση από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής, ψυχαγωγίας 
Β1. Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο συγκοινωνιακό κόμβο/σταθμό 
Υπολογίζεται η ελάχιστη απόσταση από το πλησιέστερο συγκοινωνιακό κόμβο/σταθμό, στην 
προκειμένη περίπτωση η απόσταση από τον 1 συγκοινωνιακό κόμβο του δήμου, και έπειτα η 
καταλληλότητα κάθε οδικού τμήματος σύμφωνα με:  
if(dist_metro<100,10,if(dist_psixa<=200,9,if(dist_psixa<=300,8,if(dist_psixa<=400,7,if(dist_psixa<=50
0,6,if(dist_psixa<=600,5,if(dist_psixa<=700,4,if(dist_psixa<=800,3,if(dist_psixa<=900,2,if(dist_psixa<=
1000,1,0)))))))))) 
όπου dist_metro: η απόσταση από τον σταθμό Προαστιακού της Μεταμόρφωσης 
Β2. Πυκνότητα οριοθετημένων ή ελεγχόμενων θέσεων στάθμευσης 
Για την πυκνότητα των οριοθετημένων θέσεων στάθμευσης ανά οδικό τμήμα:  

 𝑝𝑎𝑟𝑘 𝑑𝑒𝑛𝑠𝑖𝑡𝑦 = 100 ∗ (
𝑝𝑎𝑟𝑘𝑖𝑛𝑔 𝑠𝑝𝑜𝑡𝑠

𝑟𝑜𝑎𝑑 𝑙𝑒𝑛𝑔𝑡ℎ
) 

Όπου park density: ο βαθμός καταλληλότητας του οδικού τμήματος 
Parking spots ο αριθμός των οριοθετημένων θέσεων στάθμευσης στο οδικό τμήμα 
Road length: το μήκος του οδικού τμήματος 
Β3. Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης 
Για κάθε οδικό τμήμα επιλέγεται το μεγαλύτερο ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο 
στάθμευσης εκ των δύο ΟΤ που το περιβάλλουν. Από το ποσοστό αυτό και σύμφωνα με τον 
παρακάτω τύπο υπολογίζεται ο βαθμός καταλληλότητας του. 
if(priv_perc<0.05,0,if(priv_perc<=0.15,1,if(priv_perc<=0.25,2,if(priv_perc<=0.35,3,if(priv_perc<=0.45,
4,if(priv_perc<=0.55,5,if(priv_perc<=0.65,6,if(priv_perc<=0.75,7,if(priv_perc<=0.85,8,if(priv_perc<=0.
95,9,10)))))))))) 
Όπου priv_perc: το ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης κάθε οδικού τμήματος. 
4.1.3  Κριτήρια Αποκλεισμού  
Στα κριτήρια αποκλεισμού η διαδικασία είναι πιο απλή. 
Γ1. Οδική σύνδεση με υψηλό κίνδυνο πλημμύρας: Για το Γ1 ελέγχεται αν το οδικό τμήμα τέμνεται ή 
βρίσκεται κοντά σε κάποιο ρέμα (απόσταση 50 μέτρων). 
Γ2. Οδική σύνδεση κοντά σε αρχαιολογικό χώρο ή ιστορικό κέντρο πόλης: ελέγχεται η γειτνίαση με 
κάποια από τις δύο κατηγορίες οι οποίες ωστόσο λείπουν από τον δήμο Μεταμόρφωσης. 
Β4. Οδική σύνδεση στο πρωτεύον οδικό δίκτυο σύμφωνα με το OSM: Για τον αποκλεισμό του 
πρωτεύοντος οδικού δικτύου, απομονώνονται τα οδικά τμήματα που σύμφωνα με την ιεράρχηση του 
OSM εμπίπτουν στις κατηγορίες motorway, primary και track. 
Β5. Οδική σύνδεση εντός περιοχής απαγόρευσης κυκλοφορίας ΙΧ ή αποκλειστικής κίνησης πεζών: 
αναζητούνται τέτοιες περιοχές εντός του δήμου και απομονώνονται οι σχετικοί δρόμοι. 
Β6. Οδική σύνδεση με πολύ μικρό πλάτος: εντοπίζονται οι δρόμοι με συνολικό πλάτος μικρότερο των 
9,5 μέτρων, ή πλάτος οδοστρώματος μικρότερο των 5,7 μέτρων. 
Β7 Οδική σύνδεση χωρίς νόμιμες θέσεις στάθμευσης: Αποκλείονται τα οδικά τμήματα στα οποία 
απαγορεύεται η στάθμευση. 
Σε όλα τα παραπάνω κριτήρια αντιστοιχεί μια στήλη στον πίνακα εγγραφών του αρχείου των οδικών 
τμημάτων. Σε περίπτωση που ισχύει ένα από τα παραπάνω 6 κριτήρια η αντίστοιχη στήλη του οδικού 
τμήματος συμπληρώνεται με ένα yes. Αυτό επαναλαμβάνεται για όλα τα κριτήρια. Στο τέλος αν ένα 
οδικό τμήμα έχει “yes” έστω και σε μια στήλη αποκλείεται από την διαδικασία επιλογής σημείων.
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4.2  Ανάλυση Υφιστάμενης κατάστασης και χαρτογράφηση της περιοχής παρέμβασης 
(Παραδοτέο Π1α) 

Α1. Ανάλυση Υφιστάμενης Κατάστασης (Α) 

Α1: Καταγραφή στοιχείων υπερκείμενου σχεδιασμού 
H χωροθέτηση σημείων επαναφόρτισης η/ο σε έναν δήμο είναι μια αρκετά εξειδικευμένη διαδικασία 
και να περιορίζεται χωρικά στον Α’ βαθμό αυτοδιοίκησης. Ωστόσο οφείλει να εναρμονίζεται με τις 
αποφάσεις που έχουν ληφθεί σε υψηλότερα ιεραρχικά επίπεδα. Σε αυτές εντάσσονται οι στόχοι 
εθνικών χωροταξικών πλαισίων καθώς και οι σχεδιασμοί σε περιφερειακό επίπεδο. Για αυτό τον λόγο 
σε αυτή την ενότητα εξετάζεται το σύνολο των εθνικών χωροταξικών πλαισίων όπως και το Ρυθμιστικό 
Σχέδιο Αττικής. 

1. Γενικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης (ΓΠΧΣΑΑ) (1) 
Το ΓΠΧΣΑΑ εγκρίθηκε με το ΦΕΚ 128 Α / 3-7-2008 από την Ολομέλεια της Βουλής των Ελλήνων και 
αποτελεί το  πλαίσιο για τον χωροταξικό σχεδιασμό στο επίπεδο κλίμακας του κράτους. Σκοπός του 
είναι ο προσδιορισμός στρατηγικών κατευθύνσεων για την ολοκληρωμένη χωρική ανάπτυξη και την 
αειφόρο οργάνωση του εθνικού χώρου. Οι σχεδιασμοί του έχουν χρονικό ορίζοντα δεκαπενταετίας. 
Ο κύριος άξονας του πλαισίου είναι ένα πρότυπο ανάπτυξης βασισμένο στις αρχές τις αειφορίας που 
θα προωθεί την προστασία και ανάδειξη του φυσικού και πολιτιστικού περιβάλλοντος της χώρας και 
να ενισχύει την οικονομική και κοινωνική συνοχή καθώς και την ανταγωνιστικότητα. Οι αρχές του 
γενικού χωροταξικού πλαισίου συμβαδίζουν με αυτές που διέπουν το Σ.Φ.Η.Ο. για τον Δήμο 
Μεταμόρφωσης. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στα παρακάτω σημεία: 

 Επιδίωξη του ΓΠΧΣΑΑ είναι η βελτίωση της πρόσβασης σε βασικά δίκτυα μεταφορών και 
ενέργειας και η ανάπτυξη των σχετικών υποδομών. (άρθρο 2). 

 Για την ευρύτερη περιοχή της Αθήνας αναφέρεται η ενίσχυση του επιχειρηματικού 
χαρακτήρα της και η βελτίωση της ελκυστικότητας της με απόκτηση υψηλής ποιότητας 
περιβάλλοντος. (άρθρο 5) 

 Στόχο αποτελεί η βελτίωση της ποιότητας των υφιστάμενων υποδομών μεταφορών και των 
σχετικών υπηρεσιών σε όλη την επικράτεια με σκοπό την αύξηση του βαθμού 
προσβασιμότητας και της προσπελασιμότητας, της μείωσης του χρόνου και του κόστους 
μεταφορικών υπηρεσιών καθώς και της κατανάλωσης καυσίμων. (άρθρο 6) 

 Πιο συγκεκριμένα για τον κλάδο των επιβατικών μεταφορών η στρατηγική κατεύθυνση 
αφορά την εφαρμογή των πλέον σύγχρονων προτύπων ασφαλείας τόσο σε υποδομές αλλά 
και σε μέσα και την εισαγωγή πιο καθαρών μέσων. 

 Ολοκλήρωση και συνεχής αναβάθμιση των υποδομών και υπηρεσιών των δύο 
οδικών διευρωπαϊκών οδικών αξόνων του ΠΑΘΕ και της Εγνατίας οδού. 
 

2. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τις Ανανεώσιμες Πηγές 
Ενέργειας (ΕΠΧΣΑΑ - ΑΠΕ) (65) 

Το ΕΠΧΣΑΑ – Βιομηχανία θεσμοθετήθηκε με το ΦΕΚ 151 / ΑΑΠ / 13.04.2009. Ο σκοπός αυτού του 
πλαισίου είναι η διαμόρφωση των κατάλληλων πολιτικών χωροθέτησης έργων ηλεκτροπαραγωγής 
από ΑΠΕ. Μέσω αυτού καθιερώνονται κανόνες και κριτήρια χωροθέτησης τα οποία επιτρέπουν την 
δημιουργία βιώσιμων εγκαταστάσεων ΑΠΕ και αφετέρου την αρμονική ένταξη τους στο φυσικό και 
ανθρωπογενές περιβάλλον.  

 Το χωροταξικό πλαίσιο επαναλαμβάνει όσα διατυπώνονται στην παράγραφο 5 του άρθρου 
35 του ν. 2773/1999 και προσετέθη με την παρ. 9 του άρθρου 2 του ν. 2941/2001. Σύμφωνα 
με αυτά τα έργα παραγωγής ενέργειας από ΑΠΕ, στα οποία συμπεριλαμβάνονται τα έργα 
δικτύων μεταφοράς ηλεκτρικής ενέργειας και κάθε κατασκευής που αφορά την υποδομή και 
εγκατάσταση σταθμών ηλεκτροπαραγωγής από ΑΠΕ χαρακτηρίζονται ως δημόσιας 
ωφέλειας. Παρ’ ότι τα άρθρα αυτά δεν αναφέρουν άμεσα τα σημεία επαναφόρτισης η/ο, 
αποτυπώνουν την σημασία των υποδομών που σχετίζονται με τις καθαρές μορφές ενέργειας. 
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 Πέρα λοιπόν από τις γενικές κατευθύνσεις, η Μεταμόρφωση ανήκοντας στο πολεοδομικό 
συγκρότημα της πρωτεύουσας και έχοντας κατά βάση ένα πεδινό ανάγλυφο, καλυπτόμενο 
από αστικές χρήσεις, δεν αποτελεί κατάλληλη περιοχή χωροθέτησης μονάδων παραγωγής 
ΑΠΕ.  

 

3. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για την Βιομηχανία (ΕΠΧΣΑΑ - 
Βιομηχανία) (124) 

Το ΕΠΧΣΑΑ – Βιομηχανία θεσμοθετήθηκε με το ΦΕΚ 151 / ΑΑΠ / 13.04.2009. Σκοπός του είναι ο 
μετασχηματισμός της χωρικής διάρθρωσης του τομέα της βιομηχανίας προς τη κατεύθυνση της 
βιώσιμης ανάπτυξης. Ο μεσοπρόθεσμος χρονικός ορίζοντας του Ειδικού Πλαισίου ήταν το 2013 και ο 
μακροπρόθεσμος είναι το 2021. Γενικό στόχο αποτελεί η μείωση των εξωτερικών παρενεργειών εκ 
της βιομηχανικής παραγωγής σε τομείς, περιοχές και ομάδες του πληθυσμού. Επιδιώκεται η 
διεύρυνση της γεωγραφικής βάσης με την προώθηση ενός πολυκεντρικού προτύπου οργάνωσης, με 
επιλεκτική αποκέντρωση από τις μητροπολιτικές περιοχές Αθήνας και Θεσσαλονίκης.  

 Στον δήμο Μεταμόρφωσης εντάσσονται το ΒΙΟΠΑ και το ΒΙΠΑ Μεταμόρφωσης, τα οποία 
αποτελούν έναν οργανωμένους υποδοχείς. Μεταξύ άλλων σε οργανωμένους υποδοχείς 
επιτρέπεται η εγκατάσταση μονάδων παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας από συμβατικές και 
ανανεώσιμες πηγές ενέργειας με τις συνοδευτικές υποδομές τους όπως γραμμές μεταφοράς 
και διανομής. (άρθρο 6) 

 Η γενική γραμμή του πλαισίου για την Περιφέρεια Αττικής  είναι η διατήρηση του ρόλου της 
ως τόπος εγκατάστασης δραστηριοτήτων, των οποίων η μητροπολιτική χωροθέτηση τους 
αποτελεί βασικό όρο της αποτελεσματικής λειτουργίας τους, ιδιαίτερα αυτών που έχουν 
στρατηγική σημασία για την εθνική οικονομική ανάπτυξη, και η επιλεκτική και σταδιακή 
αποκέντρωση αυτών που μπορούν να χωροθετηθούν στην περιφέρεια.  

 Ως προς το χωροταξικό πρότυπο της βιομηχανίας στην Περιφέρεια Αττικής, αναφέρεται ο 
άξονας διεθνούς και εθνικής εμβέλειας βορρά-νότου (Πειραιάς-δυτικές περιοχές 
Πολεοδομικού Συγκροτήματος Αθήνας-Αυλώνα-Οινόφυτα), και ο άξονας Διεθνούς 
αεροδρομίου-Αχαρνών-Θριάσιου. Ο πρώτος περιλαμβάνει μια περιοχή ποιοτικής 
αναδιάρθρωσης με πρόσθετα στοιχεία επέκτασης στο βορειότερο τμήμα, ενώ ο δεύτερος 
μια περιοχή επέκτασης ειδικού χαρακτήρα στα ανατολικά προς το αεροδρόμιο, ενώ δυτικά 
μια μεικτή περιοχή ποιοτικής αναδιάρθρωσης-επέκτασης.  

 Για το σύνολο της Περιφέρειας Αττικής επιδιώκεται μια σταδιακή αποσυμφόρηση σε δύο 
γεωγραφικά επίπεδα: την διαπεριφερειακή αποκέντρωση και την ενδομητροπολιτική. 

 Το μοντέλο της χωρικής οργάνωσης της μεταποίησης χρειάζεται να αναμορφωθεί με την 
αύξηση του ποσοστού των μονάδων που εγκαθίστανται σε οργανωμένους υποδοχείς και 
ταυτόχρονο περιορισμό των εκτός.  

 Δίνεται έμφαση στην αποσυμφόρηση του δυτικού τμήματος της Αθήνας από μονάδες που 
προκαλούν σημαντικές περιβαλλοντικές ή πολεοδομικές οχλήσεις, φροντίζοντας ωστόσο για 
την παραμονή της βιομηχανικής συνιστώσας στις αστικές χρήσεις.  

 

4. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τις Υδατοκαλλιέργειες 
(ΕΠΧΣΑΑ – Υδατοκαλλιέργειες) (125) 

Το ΕΠΧΣΑΑ-Υδατοκαλλιέργειες θεσμοθετήθηκε με το ΦΕΚ 2505 Β / 04.11.2011. Σκοπός του είναι η 
παροχή κατευθύνσεων και κριτηρίων για την χωρική ανάπτυξη και οργάνωση του κλάδου της 
υδατοκαλλιέργειας στην Ελλάδα, καθώς και των αναγκαίων υποδομών λαμβάνοντας υπόψη τόσο την 
οικονομική ανάπτυξη του κλάδου όσο και την προστασία του περιβάλλοντος. 

 Ο δήμος Μεταμόρφωσης μη έχοντας σημαντικούς υδάτινους πόρους, πέρα από τον ποταμό 
και τα ρέματα που την διασχίζουν και όντας εντός του αστικού ιστού με σημαντική 
βιομηχανική παραγωγή, κρίνεται ακατάλληλος από κάθε άποψη για την ανάπτυξη 
υποδοχέων υδατοκαλλιέργειας. 
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5. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τα Καταστήματα 
Κράτησης (ΕΠΧΣΑΑ – Καταστήματα Κράτησης) (126) 

Το ΕΠΧΣΑΑ – Καταστήματα Κράτησης θεσμοθετήθηκε με το ΦΕΚ 1575 / Β / 28.11.2001, προτού 
διατυπωθεί ως ΓΠΧΣΑΑ. Στόχος του είναι η δημιουργία κατευθύνσεων σε εθνικό επίπεδο για τη 
χωροθέτηση των Καταστημάτων Κράτησης. 

• Τα Γενικά Καταστήματα Κράτησης θα πρέπει να βρίσκονται εκτός του αστικού ιστού αλλά σε 
λειτουργική απόσταση από αυτόν. Για τα οικιστικά κέντρα πρώτου επιπέδου όπως η Αθήνα 
η μέγιστη χρόνο-απόσταση ορίζεται σε μια ώρα περίπου.  

•  Δεν προβλέπεται η ίδρυση κάποιου καταστήματος στον Δήμο Μεταμόρφωσης. 
 

6. Ειδικό Πλαίσιο Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης για τον Τουρισμό (ΕΠΧΣΑΑ – 
Τουρισμός) (127) 

Το ΕΠΧΣΑΑ – Τουρισμός θεσμοθετήθηκε αρχικά με το ΦΕΚ Β 1138/2009, η οποία ωστόσο ακυρώθηκε 
αργότερα. Το σχέδιο τροποποιήθηκε με την έκδοση του ΦΕΚ 3155/2013, το οποίο ρύθμιζε το σύνολο 
των ζητημάτων που έχρηζαν διευθέτησης στο πρώτο. Με τη σειρά του ακυρώθηκε και αυτό με την 
απόφαση 3632 του 2015 καθώς η γνωμοδότηση του Εθνικού Συμβουλίου Χωροταξικού Σχεδιασμού 
και Αειφόρου Ανάπτυξης, στην οποία είχε στηριχθεί, εκδόθηκε χωρίς να τηρηθεί η νόμιμη διαδικασία. 
Έτσι τέθηκε σε ισχύ το σχέδιο του 2009 μέχρι το 2017 όπου κρίθηκε παρωχημένο (128). Έκτοτε 
αναμένεται η έγκριση ενός νέου Χωροταξικού Σχεδίου για τον τουρισμό, το οποίο να ανταποκρίνεται 
στις σύγχρονες ανάγκες του κλάδου. Μέχρι τότε οι τουριστικές δραστηριότητες ανά την επικράτεια 
ρυθμίζονται από τα Περιφερειακά Πλαίσια Χωροταξικού Σχεδιασμού και Αειφόρου Ανάπτυξης, ενώ 
οι παρεμβάσεις μεγάλης κλίμακας από Ειδικά Χωρικά Σχέδια (ΕΧΣ). Παρ’ ότι λοιπόν οι κατευθύνσεις 
του σχεδίου του 2009 δεν εγείρουν υποχρεώσεις, κρίνεται χρήσιμη για λόγους πληρότητας η 
διατύπωση των βασικών κατευθύνσεων του. 

Σκοπός του Ειδικού Πλαισίου είναι η διατύπωση κατευθύνσεων και κριτηρίων χωρικής ανάπτυξης και 
οργάνωσης των τουριστικών δραστηριοτήτων στον ελληνικό χώρο. Βασική στρατηγική αποτελεί η 
προστασία και ανάδειξη του φυσικού και πολιτιστικού περιβάλλοντος της χώρας. 

 Ο εθνικό χώρος κατηγοριοποιείται βάσει της έντασης και του είδους της τουριστικής 
δραστηριότητας, της γεωμορφολογίας και της ευαισθησίας των πόρων του σε 10 βασικές κατηγορίας. 
Η περιοχή μελέτης ανήκει στις μητροπολιτικές. 

• Στα μέτρα για τις μητροπολιτικές περιοχές συγκαταλέγονται: η βελτίωση των εισόδων και της 
σήμανσης των πόλεων, η ανάληψη δράσεων αναβάθμισης κοινόχρηστων και ιδιωτικών 
χώρων, η αύξηση των ελεύθερων χώρων και του πρασίνου καθώς και προώθηση μέτρων για 
τη βελτίωση της κυκλοφορίας και της ασφάλειας των πεζών.  

• Ακόμη επιδιώκεται η αναβάθμιση του ρόλου των ΜΜΜ και η δρομολόγηση αναπλάσεων σε 
περιοχές με βιομηχανικό ενδιαφέρον (άρθρο 5). 
 

7. Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθήνας / Αττικής 2021 (Περιφερειακό Χωροταξικό Πλαίσιο) (129) 
Το Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθήνας/ Αττικής 2021, αποτελεί Στρατηγικό Σχέδιο Κατευθύνσεων για την 
οργάνωση του χώρου, για την πόλη της Αθήνας και για το σύνολο της Περιφέρειας Αττικής. 
Περιλαμβάνει το σύνολο των στόχων κα των κατευθύνσεων πολιτικής για την χωροταξική, 
πολεοδομική και οικιστική οργάνωση της Αττικής και την προστασία του περιβάλλοντος σύμφωνα με 
τις αρχές της βιώσιμης ανάπτυξης. Το ΡΣΑ έχει ως χρονικό ορίζοντα το έτος 2021 (άρθρο 2) και ένας 
από τους στρατηγικούς στόχους του είναι η εξοικονόμηση πόρων και η αποτελεσματική προστασία 
του περιβάλλοντος με την προσαρμογή στις νέες συνθήκες της κλιματικής αλλαγής (άρθρο 3). 

• Για το σύστημα μεταφορών στοχεύεται η ανάπτυξη του στην κατεύθυνση της βιώσιμης 
κινητικότητας και της αειφορίας μέσω του ενιαίου πολεοδομικού και κυκλοφοριακού 
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σχεδιασμού και της χωρικής ανάπτυξης κυρίως μέσω των Μέσων Σταθερής Τροχιάς (ΜΣΤ) 
καθώς και της έμφασης στα ήπια μέσα μετακίνησης (άρθρο 5). 

• Βασική προτεραιότητα για την ΧΕ Αθήνας  - Πειραιά είναι η αστική αναζωογόνηση με την 
συμπλήρωση και αναβάθμιση των αστικών υποδομών, η άμβλυνση των ανισοτήτων μέσω 
της χωροθέτησης υποδομών σε συσχετισμό με την αύξηση και την ανισοκατανομή του 
πληθυσμού (άρθρο 9). 

• Συγκροτείται και ένα πλέγμα αναπτυξιακών αξόνων το οποίο αποτελεί το βασικό σκελετό των 
οικονομικών/ παραγωγικών δραστηριοτήτων της Περιφέρειας Αττικής. Δύο εξ αυτών των 
αξόνων διασχίζουν την περιοχή μελέτης. Αυτοί είναι:  
Ο Αναπτυξιακός Άξονας Βορρά – Νότου ο οποίος διασχίζει την Μεταμόρφωση μέσω της 
Εθνικής Οδού. Αποτελεί τον κύριο κορμό του παραγωγικού ιστού της Περιφέρειας. Κατά το 
μήκος του αναπτύσσονται περιοχές επαγγελματικών εγκαταστάσεων μικτού χαρακτήρα – 
βιομηχανικών και βιοτεχνιών, χονδρεμπορίου και εμπορευματικών μεταφορών. 
Ο Αναπτυξιακός Άξονας Ανατολής-Δύσης που ακολουθεί την κατεύθυνση της Αττικής Οδού. 
Ο χαρακτήρας του διαφοροποιείται κατά το μήκος τους, έτσι στο ανατολικό και κεντρικό 
τμήμα που περιλαμβάνει και τη Μεταμόρφωση υπάρχει έμφαση στις επιχειρηματικές 
δραστηριότητες επιτελικού χαρακτήρα και τις υπηρεσίες τριτογενούς τομέα (άρθρο 11). 

• Σημαντική θέση στο σχέδιο έχει η προστασία του περιβάλλοντος η οποία επιδιώκεται με τη 
μείωση των περιβαλλοντικών πιέσεων (άρθρο 17).  

• Σχετικά με το βιομηχανικό τμήμα της περιοχής σημειώνεται πως διατηρείται και ενισχύεται 
ο βιομηχανικός χαρακτήρας της Αττικής με παράλληλη προστασία του περιβάλλοντος και 
ενισχύεται ο ρόλος της ως τόπου εγκατάστασης δραστηριοτήτων για τις οποίες η 
μητροπολιτική χωροθέτηση αποτελεί βασικό όρο της αποτελεσματικής λειτουργίας τους 
(άρθρο 24). 

• Στις μεταφορές αναφέρονται: η ενίσχυση της συνεκτικής πόλης και της πολυκεντρικότητας. 
Η εναρμόνιση της πολιτικής μεταφορών με την πολιτική εξοικονόμησης φυσικών και 
οικονομικών πόρων. Η οργάνωση της κυκλοφορίας με βάση τις αρχές της βιώσιμης αστικής 
κινητικότητας και έμφαση στις ήπιες μορφές μετακίνησης. Η ελαχιστοποίηση των διαμπερών 
μετακινήσεων με IX στην ευρύτερη κεντρική περιοχή του Λεκανοπεδίου και η ενθάρρυνση 
των ήπιων μορφών μετακίνησης (άρθρο 29). 
Μέσα για την επίτευξη των παραπάνω στόχων είναι: Η ανάκτηση του δημόσιου χώρου, μέσω 
της αναβάθμισης και της επέκτασης του δικτύου κίνησης των πεζών και των ποδηλάτων και 
της χωροθέτησης θέσεων στάθμευσης ιδιωτικής χρήσης εκτός οδού σε περιοχές κατοικίας. 
Το Πρωτεύον Δίκτυο μητροπολιτικής εξυπηρέτησης αφορά τα μέσα σταθερής τροχιάς. 

• Για την ανταπόκριση των γραμμών του Πρωτεύοντος Δικτύου Δημόσιας Συγκοινωνίας μεταξύ 
τους, με το Δευτερεύον Δίκτυο, καθώς και με τα δίκτυα Υπεραστικών ΜΜΜ, δημιουργούνται 
σε ορισμένα σημεία διεπαφής τους οργανωμένοι Σταθμοί Μετεπιβίβασης, που 
συμπεριλαμβάνουν απαραίτητα χώρους στάθμευσης ΙΧ και δικύκλων.  

• Ως προς την στάθμευση  ακολουθούνται οι εξής πολιτικές:  
Ελεγχόμενη στάθμευση στα κέντρα των δήμων και σε κρίσιμες περιοχές και περιορισμός της 
παρόδιας στάθμευσης. Κατά προτεραιότητα εξασφάλιση θέσεων στάθμευσης για τους 
κατοίκους των περιοχών.  

• Δημιουργία οργανωμένων χώρων στάθμευσης–μετεπιβίβασης, σε περιφερειακούς και 
τερματικούς σταθμούς του Πρωτεύοντος Δικτύου Δημοσίων Συγκοινωνιών Μητροπολιτικής 
Εξυπηρέτησης. 

• Δημιουργία συλλογικών χώρων στάθμευσης, για την κάλυψη των αναγκών σε στάθμευση της 
κατοικίας και των επαγγελματικών χρήσεων, κατά προτεραιότητα σε πυκνοδομημένες 
περιοχές.  

• Ανάπτυξη δικτύου φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων σε δημόσιους και ιδιωτικούς χώρους 
στάθμευσης, καθώς και σε ανωδομές ή σε υπόγεια ακινήτων, με αναπροσαρμογή του 
θεσμικού πλαισίου (άρθρο 30). 
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Στρατηγικό Κείμενο Επίπεδο 
Θεσμοθέτησης 

Επισπεύδον 
Υπουργείο 

ΦΕΚ Σχολιασμός βασικών κατευθύνσεων 

ΓΠΧΣΑΑ (1) Απόφαση 
6876/4871 - 
Ολομέλεια 
Βουλής 

ΥΠΕΧΩΔΕ 128 Α – 03.07.2008 - Η Μεταμόρφωση εντάσσεται στο μητροπολιτικό συγκρότημα Αθηνών. 
- Την Μεταμόρφωση διασχίζει ο ΠΑΘΕ - ο κύριος άξονας ανάπτυξης στη χώρα 
- Βελτίωση της πρόσβασης σε βασικά δίκτυα μεταφορών και ενέργειας (άρθρο 2) 
- Πρόληψη ρύπανσης και βελτίωση ποιότητας ζωής (άρθρο 2) 
- Απόκτηση υψηλής ποιότητας περιβάλλοντος στην Αθήνα (άρθρο 5) 
- Βελτίωση της ποιότητας υφιστάμενων υποδομών μεταφορών και των σχετικών 

υπηρεσιών, μείωση κατανάλωσης καυσίμων, με ενίσχυση των υποδομών στα μέσα και τις 
υπηρεσίες σταθερής τροχιάς (άρθρο 6) 

- Εισαγωγή πιο καθαρών μέσων στις επιβατικές μεταφορές και ιδιαίτερα η προώθηση των 
μέσων σταθερής τροχιάς (άρθρο 6) 

ΕΠΧΣΑΑ – ΑΠΕ (65) ΚΥΑ 49828/2008 ΥΠΕΧΩΔΕ 2464/Β/03.12.2008 - Η Μεταμόρφωση λόγω αστικού χαρακτήρα μένει έξω από τις κατάλληλες περιοχές για 
ανάπτυξη ΑΠΕ 

ΕΠΧΣΑΑ – 
Βιομηχανίας (124) 

ΚΥΑ 11508/2009 ΥΠΕΧΩΔΕ ΦΕΚ 151 / ΑΑΠ / 
13.04.2009 

- Βιομηχανική Ζώνη Μεταμόρφωσης - οργανωμένος υποδοχέας, στο βόρειο τμήμα του 
δήμου  

- Ο άξονας διεθνούς και εθνικής εμβέλειας βορρά-νότου και ο άξονας Διεθνούς 
αεροδρομίου-Αχαρνών-Θριάσιου  

- Για το σύνολο της Περιφέρειας Αττικής επιδιώκεται μια σταδιακή αποσυμφόρηση. 
- Αύξηση του ποσοστού των μονάδων που εγκαθίστανται σε οργανωμένους υποδοχείς. 
- Αποσυμφόρηση του δυτικού τμήματος της Αθήνας. 

ΕΠΧΣΑΑ – 
Υδατοκαλλιέργειες 
(125)  

ΚΥΑ 6876/4871  ΥΠΕΧΩΔΕ 2505 Β / 
04.11.2011 

- Σημαντικό βάρος στους περιβαλλοντικούς όρους, εξειδικεύοντας τους κανόνες 
χωροθέτησης ανά τύπο καλλιέργειας σε σχέση με τα χαρακτηριστικά του φυσικού και 
ανθρωπογενούς περιβάλλοντος.  

- Χρειάζεται ενίσχυση της τεχνικής υποδομής, με έμφαση στη μεταφορική υποδομή (άρθρο 
6), ενώ κρίνονται απαραίτητες δράσεις για την προστασία των φυσικών διαθεσίμων και 
της ατμόσφαιρας.  

- Ο δήμος Μεταμόρφωσης κρίνεται ακατάλληλος από κάθε άποψη για την ανάπτυξη 
υποδοχέων υδατοκαλλιέργειας. 

ΕΠΧΣΑΑ – Κατ. 
Κράτησης (126) 

ΚΥΑ 28704/4362 ΥΠΕΧΩΔΕ ΦΕΚ 
1575/Β/28.11.2001 

- Δεν προβλέπεται η ίδρυση κάποιου καταστήματος στον Δήμο Μεταμόρφωσης. 

ΕΠΧΣΑΑ – 
Τουρισμού (127) 

ΚΥΑ 676569/2013 ΥΠΕΧΩΔΕ Β 3134/2013  
Ακύρωση με της 

- Βελτίωση των εισόδων και της σήμανσης των πόλεων, ανάληψη δράσεων αναβάθμισης 
κοινόχρηστων και ιδιωτικών χώρων, αύξηση των ελεύθερων χώρων και του πρασίνου 
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ΣτΕ Ολ. 3632/2015 καθώς και προώθηση μέτρων για τη βελτίωση της κυκλοφορίας και της ασφάλειας των 
πεζών.  

- Ακόμη επιδιώκεται η αναβάθμιση του ρόλου των ΜΜΜ και η δρομολόγηση αναπλάσεων 
σε περιοχές με βιομηχανικό ενδιαφέρον που έχουν συνέχεια με άλλες περιοχές αστικού 
τουρισμού. (άρθρο 5) 

ΡΣΑ Αθήνας / 
Αττικής 2021 (129) 

 ΥΠΕΚΑ 
ΦΕΚ 156/Α/1-8-

2014   

- Για το σύστημα μεταφορών στοχεύεται η ανάπτυξη του στην κατεύθυνση της βιώσιμης 
κινητικότητας και της αειφορίας με έμφαση στα ήπια μέσα μετακίνησης (άρθρο 5). 

- Στη Βόρεια Αθήνα διατηρείται ο χαρακτήρας της ως περιοχή κυρίως κατοικίας, εμπορίου, 
υπηρεσιών και αναψυχής (άρθρο 9). 

- Η προστασία του περιβάλλοντος η οποία επιδιώκεται με τη μείωση των περιβαλλοντικών 
πιέσεων  

- Ενισχύεται ο βιομηχανικός χαρακτήρας της Αττικής με παράλληλη προστασία του 
περιβάλλοντος  

- Η ενίσχυση της συνεκτικής πόλης, εξοικονόμηση φυσικών πόρων, βιώσιμη κινητικότητα  
Μέσα για την επίτευξη των παραπάνω στόχων είναι  

- Η ανάκτηση του δημόσιου χώρου με την επέκταση του δικτύου κίνησης των πεζών και των 
ποδηλάτων, η πολιτική στάθμευσης, ως συμπληρωματικό εργαλείο κυκλοφοριακής 
οργάνωσης.    
Ελεγχόμενη στάθμευση στα κέντρα των Δήμων, δημιουργία οργανωμένων χώρων 
στάθμευσης–μετεπιβίβασης, δημιουργία συλλογικών χώρων στάθμευσης,.  

- Ανάπτυξη δικτύου φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων σε δημόσιους και ιδιωτικούς χώρους 
στάθμευσης, καθώς και σε ανωδομές ή σε υπόγεια ακινήτων, με αναπροσαρμογή του 
θεσμικού πλαισίου 

Πίνακας 4.Α1.1: Υπερκείμενα Σχέδια και κάποια σημαντικά σημεία τους.
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A2. Καταγραφή Πολεοδομικών Χαρακτηριστικών 
Ο δήμος Μεταμόρφωσης περιλαμβάνει 28.891 κατοίκους σύμφωνα με την πληθυσμιακή 
καταγραφή του 2011. Ο δήμος δε χωρίζεται σε δημοτικές ενότητες. Η μεταβολή του 
πληθυσμού διαμορφώνεται στο +8,6% σε σχέση με το 2001, που ο δήμος αριθμούσε 27.522 
κατοίκους. Η συνολική έκταση του πληθυσμού είναι 5,5 τετραγωνικά χιλιόμετρα, έτσι η 
πληθυσμιακή πυκνότητα αγγίζει 5.434,7 κατοίκους ανά τ. χλμ. (130). Η περιοχή συνορεύει με 
τους δήμους Αχαρνών, Φιλαδέλφειας-Χαλκηδόνος, Νέας Ιωνίας, Ηρακλείου, Λυκόβρυσης-
Πεύκης και Κηφισιάς. 

i) Πυκνότητα Πληθυσμού ανά ΟΤ 

Για τον υπολογισμό της πυκνότητας πληθυσμού ανά ΟΤ λήφθηκαν τα πληθυσμιακά 
δεδομένα ανά ΟΤ από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛ.ΣΤΑΤ) (131). Είναι γνωστό πως η 
συνολική πληθυσμιακή πυκνότητα αγγίζει τους 5,435 κατοίκους ανά m2 για το σύνολο του 
δήμου. Η γνώση της πυκνότητας ανά ΟΤ όμως κρίνεται απαραίτητη για τον χαρακτηρισμό 
του κάθε οδικού τμήματος της περιοχής. Από την μεθοδολογία (Karolemeas et al. (3)) ορίζεται 
η χρήση μιας αξιολόγησης που χρησιμοποιεί την μέθοδο ελάχιστου-μέγιστου. Η ελάχιστη 
τιμή της πυκνότητας πληθυσμού είναι 0,167 στο ΟΤ 411 βορειοανατολικά του κόμβου 
Μεταμόρφωσης, ενώ η μέγιστη τιμή ανέρχεται στο 1034,4 στο ΟΤ 586 κοντά στο ανατολικό 
άκρο του δήμου. Όπως γίνεται αντιληπτό στον Χάρτη Χ1 οι περιοχές στο κεντρικό και 
ανατολικό τμήμα του δήμου εμφανίζουν μεγαλύτερη πυκνότητα λόγω της κυριαρχίας της 
χρήσης της κατοικίας σε αυτές. Αντίθετα οι ελάχιστες τιμές εμφανίζονται όπως είναι επόμενο 
στις βιομηχανικές ζώνες καθώς και στα ΟΤ που γειτνιάζουν είτε με αυτές είτε με την Εθνική 
Οδό. Η τελευταία κατά το μήκος της εντός της μητροπολιτικής περιοχής της Αθήνας 
συγκεντρώνει δραστηριότητες όπως παραγωγικές μονάδες, αποθήκες κ.α., καθιστώντας την 
μικρότερη συμμετοχή της κατοικίας στα ΟΤ εκατέρωθεν της εντός της Μεταμόρφωσης 
δικαιολογημένη. Τέλος παρατηρείται πως για ορισμένα ΟΤ, η πληροφορία της πυκνότητας 
πληθυσμού από την ΕΛ.ΣΤΑΤ απουσιάζει. 

ii) Ποσοστό Ιδιοκτησίας θέσεων στάθμευσης 
 
To ποσοστό ιδιοκτησίας θέσεων στάθμευσης αποτελεί απαραίτητη πληροφορία για την 
εφαρμογή του κριτηρίου Β3 της μεθοδολογίας. Η ιδιοκτησία χώρων στάθμευσης στην Ελλάδα 
είναι περιορισμένη. Ιδιαίτερα εντός των αστικών περιοχών το μερίδιο των κατοίκων που να 
διαθέτουν τέτοιους χώρους αποτελεί μειοψηφία. Έτσι η ενίσχυση αυτών των περιοχών εντός 
της Μεταμόρφωσης με μεγαλύτερη πυκνότητα υπαίθριων σταθμών φόρτισης κρίνεται 
ωφέλιμη για τα επόμενα έτη.  Λαμβάνοντας λοιπόν στοιχεία ξανά από την ΕΛ.ΣΤΑΤ, 
καταχωρήθηκε το ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιόκτητη θέση στάθμευσης ανά ΟΤ σε shp 
αρχείο. Τα αποτελέσματα φαίνονται στον χάρτη Χ2 και επιβεβαιώνουν τα προηγούμενα. Τα 
ποσοστά εκτός των κατοικημένων περιοχών μπορούν να μην ληφθούν υπόψη καθώς 
επηρεάζονται από την γενικότερη έλλειψη κατοικιών σε αυτά. Εντός του οικιστικού ιστού 
ωστόσο φαίνεται πως τα ΟΤ όπου το μεγαλύτερο ποσοστό των νοικοκυριών δεν κατέχει 
parking είναι πολλά, σε μεγάλο αριθμό αφορά και πάνω από το 90% των κατοικιών, 
μαρτυρώντας την πιθανότητα για σοβαρό ζήτημα στάθμευσης στις περιοχές στο κέντρο και 
την ανατολή του δήμου. 
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iii) Σημεία Ενδιαφέροντος 

Σειρά έχει η καταγραφή των σημείων ενδιαφέροντος του δήμου. Εντός αυτού δεν 
παρουσιάζονται κάποια σημαντικά αξιοθέατα φυσικού, ιστορικού, καλλιτεχνικού ή 
τουριστικού ενδιαφέροντος. Έτσι τα σημεία που παρατίθενται περιορίζονται σε δημόσιες 
υπηρεσίες και αθλητικές ή εκπαιδευτικές μονάδες. 

Πίνακας 4.Α2.2: Υπηρεσίες στον δήμο Μεταμόρφωσης (132). 

Πίνακας 4.Α2.3: Αθλητικές Εγκαταστάσεις στον δήμο Μεταμόρφωσης (133). 
 

Πίνακας 4.Α2.4: Νηπιαγωγεία στον δήμο Μεταμόρφωσης (7). 

 Υπηρεσία Διεύθυνση 

1 Δημαρχείο Ιωάννη Ράλλη & Δημαρχείου 

2 ΚΕΠ Ιωάννη Ράλλη 7 

3 ΕΛΤΑ Γκινοσάτη 12 

4 Τμήμα Τροχαίας Νέας Ιωνίας Χαλκιδικής 17 

5 ΑΤ Μεταμόρφωσης Παπαδιαμαντή 50 

6 Γ Χημική Υπηρεσία Αθηνών 12ο χλμ. Εθνικής Οδού Αθηνών - Λαμίας 

7 ΔΗΚΕΜΕ – Δημοτική Κοινωφελής 
Επιχείρηση Μεταμόρφωσης 

Κορίνθου 21 

8 Οικοτροφείο Μεταμόρφωσης Χαλκιδικής 25 

9 ΔΕΔΔΗΕ – Διαχειριστής Ελληνικού 
Δικτύου Διανομής Ηλεκτρικής Ενέργειας 

11ο χλμ. Εθνικής Οδού Αθηνών - Λαμίας 

 Χώρος Αθλητισμού Διεύθυνση 

1 Γήπεδο 5Χ5 Ποδοσφαίρου Προφήτη Ηλία Ευβοίας & Ηλείας 

2 Κλειστό Γυμναστήριο «Κώστας Αρβανίτης» Ιερού Λόχου-Δημητσάνας & Χαρ. 
Τρικούπη 

3 Διαδημοτικό Γήπεδο Ποδοσφαίρου 
Μεταμόρφωσης-Λυκόβρυσης 

Γ. Παπανδρέου & Λυκοβρύσεως 

4 Νέο Κλειστό Γυμναστήριο Κορίνθου & Χείρωνος 

5 Δημοτικό Κολυμβητήριο Μεταμόρφωσης Διλόφου & Απόλλωνος 

6 Αθλητικός Όμιλος Λυκόβρυσης Λυκοβρύσεως 2 

 Σχολείο Διεύθυνση 

1 1ο Νηπιαγωγείο  Ήβης & Τατοΐου 

2 2ο Νηπιαγωγείο Αθηνάς & Απόλλωνος 

3 3ο Νηπιαγωγείο Ηλείας 27 

4 4ο Νηπιαγωγείο Γληνού Δημητρίου & Αγίας Βαρβάρας 

5 5ο Νηπιαγωγείο Φιλίππου 7 

6 6ο Νηπιαγωγείο Ρήγα Φεραίου & Ψυτταλείας 

7 7ο Νηπιαγωγείο Ιερού Λόχου 11 

8 8ο Νηπιαγωγείο Δημητσάνας 1 & Ιερού Λόχου 

9 9ο Νηπιαγωγείο Βαλαωρίτου 4 
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Πίνακας 4.Α2.5: Δημοτικά σχολεία στον δήμο Μεταμόρφωσης (134). 

 

 Σχολείο Διεύθυνση 

1 1ο Γυμνάσιο Χείρωνος 4 & Κορίνθου 

2 3ο Γυμνάσιο Αγίου Νεκταρίου 71 

3 4ο Γυμνάσιο Ασκληπιού 24 & Ιπποκράτους 

4 1ο ΓΕΛ Μεταμόρφωσης Ράλλη Ι. 6 & Τατοΐου 

5 2ο ΓΕΛ Μεταμόρφωσης Αγίου Νεκταρίου 71 

Πίνακας 4.Α2.6: Σχολεία δευτεροβάθμιας εκπαίδευσης στον δήμο Μεταμόρφωσης  (134). 

Σημειώνεται πως από την λίστα των υπηρεσιών διατηρούνται μόνο το δημαρχείο και το 
ΚΕΠ, μιας και η μεθοδολογία περιλαμβάνει κτίρια διοίκησης. 

A3. Καταγραφή κυκλοφοριακών χαρακτηριστικών 
Σε αυτό το κεφάλαιο αναλύονται τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά του δήμου 
Μεταμόρφωσης. Βασική πηγή δεδομένων αποτελεί το Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής 
Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) (135), και πιο συγκεκριμένα τα στοιχεία που παρουσιάζονται στη Φάση 
Α’ του σχεδίου. 

Οδικό Δίκτυο 

Ιεράρχηση Οδικού Δικτύου  
Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου του δήμου Μεταμόρφωσης παρουσιάζεται στην εικόνα 
Α3.1. σύμφωνα με το ΣΒΑΚ του δήμου και στον χάρτη  Χ4 σύμφωνα τα στοιχεία στο 
OpenStreetMap. Η δεύτερη ιεράρχηση αποτελεί για αυτή που χρησιμοποιείται στη 
μεθοδολογία τόσο για τεχνικούς λόγους όσο και για την αμεσότητα υλοποίησης του 5ετούς 
διάρκειας σχεδίου, το οποίο αποφασίστηκε να στηριχτεί στην υφιστάμενη κατάσταση όπως 
είναι τώρα υλοποιημένη στην περιοχή. Στην πρώτη κατηγορία των ελεύθερων λεωφόρων ή 
αυτοκινητοδρόμων εμπίπτουν ο αυτοκινητόδρομος της Αττική Οδού, καθώς και ο ΑΘΕ. Οι δύο 
αυτοί άξονες αποτελούν την ραχοκοκαλιά των οδικών μεταφορών στην Αττική και η συμβολή 
τους δημιουργεί έναν μεγάλο ανισόπεδο κόμβο τριών επιπέδων, ενώ επηρεάζει άμεσα την 
κυκλοφορία εντός των κατοικημένων περιοχών του δήμου. 

Ακολουθεί η κατηγορία των αρτηριών. Ο βασικός οδικός άξονας που παρατηρείται εδώ είναι 
η λεωφόρος Τατοΐου. Είναι ο κύριος άξονας για τις μετακινήσεις των κατοίκων τόσο εντός του 
δήμου όσο και για την σύνδεση με τους γειτονικούς. Η ροή της δεν διακόπτεται από τους δύο 
αυτοκινητοδρόμους παρότι τέμνεται με αυτούς, καθώς η κυκλοφορία σε αυτή συνεχίζει 
αδιάκοπη με την ύπαρξη τεχνικών έργων ανισόπεδου χαρακτήρα στα δύο σημεία. Ακόμη στις 
αρτηρίες προστίθεται και η λεωφόρος Αναγεννήσεως η οποία διαμορφώνει και σε μεγάλο 
βαθμό το νότιο όριο της περιοχής με τον δήμο Νέας Φιλαδέλφειας.  

 Σχολείο Διεύθυνση 

1 1ο Δημοτικό Κόττου 34 

2 2ο Δημοτικό Αγίας Βαρβάρας & Σολωμού 

3 3ο Δημοτικό Κοζάνης 16, Μεταμόρφωση 

4 4ο Δημοτικό Αθηνάς & Αυλώνος 

5 5ο Δημοτικό Αδριανείου 11 & Ερμού 

6 6ο Δημοτικό Πάρνηθος 20 

7 7ο Δημοτικό Ιερού Λόχου 9 & Ιπποκράτους 

8 Ειδικό Δημοτικό Σχολείο 
Μεταμόρφωσης 

Ηροδότου 1 & Πλούτωνος, Εντός Χατζηπατερείου 
Ιδρύματος 
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Μεταξύ των συλλεκτήριων οδών συγκαταλέγεται η πάροδος της Εθνικής Οδού στο ρεύμα 
καθόδου προς Αθήνα σε όλο το μήκος του αυτοκινητοδρόμου που εμπίπτει εντός των ορίων 
του δήμου, καθώς και στο ρεύμα ανόδου βορείως της λεωφόρου Τατοΐου. Οι πάροδοι της 
Αττικής οδού αποτελούν συλλεκτήριες οδούς σε ένα μικρό μήκος κεντρικά του δήμου. Ακόμη 
ένας σημαντικός αριθμός συλλεκτήριων οδών διασχίζει το κατοικημένο τμήμα της περιοχής 
από βορά προς νότο με ιδιαίτερα σημαντικό κυκλοφοριακό ρόλο ανάμεσα τους να παίζουν 
οι οδοί Γ. Παπανδρέου και Κλεισθένους. Η ανάγκη για τη σύνδεση των περιοχών εκατέρωθεν 
της Αττικής Οδού είναι σημαντική, έτσι ένας αριθμός αυτών των προσανατολισμένων από 
βορρά προς νότο οδών, διασχίζει ανισόπεδα την Αττική Οδό. Αυτές είναι από δύση προς 
ανατολή οι οδοί:   Τατοΐου, Γεωργίου Παπανδρέου,  και η σύνδεση των οδών Κλεισθένους 
(βόρια) με την οδό Ηρακλείου (νότια).  Γενικά το δίκτυο των συλλεκτήριων οδών πυκνώνει 
στο κέντρο του δήμου και ανατολικά της λεωφόρου Τατοΐου, ενώ γίνεται σημαντικά πιο 
αραιό στα πιο ακριτικά τμήματα κατοικίας αυτού. 

Το δίκτυο συλλεκτήριων οδών στο κέντρο του δήμου περιλαμβάνει εκτός από τις 
προαναφερθείσες οδούς και τις:  Γκινοσάτη, Ελευθερίου Βενιζέλου,  Χλόης, Λεωνίδα, 
Νικολάου Πλαστήρα, Δεξαμενής, Βάρναλη,  Πεύκων.  

Την ιεράρχηση του οδικού δικτύου συμπληρώνουν ένα σύνολο οδών ήπιας κυκλοφορίας και 
πεζοδρόμων  οι οποίοι συγκεντρώνονται κυρίως στην κεντρική περιοχή. Το υπόλοιπο οδικό 
δίκτυο αποτελείται από τοπικές οδούς, ενώ δεν είναι λίγες οι περιπτώσεις μη 
θεσμοθετημένων τοπικών οδών όπως και αδιάνοικτων δρόμων. 

Το συνολικό μήκος του οδικού δικτύου υπολογίζεται μέσω του εργαλείου ανάλυσης– 
υπολογισμού βασικών στατιστικών για τα διανυσματικά αρχεία σε περιβάλλον QGIS. 
Χρησιμοποιείται το οδικό δίκτυο από το OSM, και το μήκος προκύπτει ίσο με 143,38 χλμ. 

Εικόνα 4.Α3.1: Ιεράρχηση Οδικού δικτύου του δήμου Μεταμόρφωσης σύμφωνα με το ΣΒΑΚ  
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Κυκλοφοριακοί Φόρτοι 
Οι μετρήσεις κυκλοφοριακών φόρτων που παρουσιάζονται στο ΣΒΑΚ (135) έγιναν παρά την 
οδό στις θέσεις που παρουσιάζονται στον χάρτη της εικόνας Α3.3. 

Οδός Τατοΐου (μεταξύ Οδυσσέως & Ράλλη) (ΑΤC – 08) 
• Κατά την πρωινή αιχμή ο κυκλοφοριακός φόρτος στην κατεύθυνση προς Ν. Φιλαδέλφεια 
είναι της τάξης των 750 ΜΕΑ, ενώ στην κατεύθυνση προς Αχαρνές της τάξης των 660 ΜΕΑ.  
• Κατά τη μεσημβρινή αιχμή οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι της τάξης των 810 ΜΕΑ στην 
κατεύθυνση προς Ν. Φιλαδέλφεια και 690 περίπου ΜΕΑ στην κατεύθυνση προς Αχαρνές.  
• Τα ΙΧ οχήματα αποτελούν το 92% των κυκλοφορούντων οχημάτων, ενώ τα βαρέα οχήματα 
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αγγίζουν το 2%. 
Οδός Τατοΐου (μεταξύ Μπάρκουλη & Χαλκιδικής)(ΑΤC – 01) 
• Κατά την πρωινή αιχμή ο κυκλοφοριακός φόρτος στην κατεύθυνση προς Ν. Φιλαδέλφεια 
είναι της τάξης των 1000 ΜΕΑ, ενώ στην κατεύθυνση προς Αχαρνές της τάξης των 900 ΜΕΑ. 
• Κατά τη μεσημβρινή αιχμή οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι της τάξης των 1190 ΜΕΑ στην 
κατεύθυνση προς Ν. Φιλαδέλφεια και 670 περίπου ΜΕΑ στην κατεύθυνση προς Αχαρνές.  
• Τα ΙΧ οχήματα αποτελούν το 85% των κυκλοφορούντων οχημάτων, ενώ τα βαρέα οχήματα 
αγγίζουν το 5%.  
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α3.2: Σημεία Καταγραφής κυκλοφοριακών φόρτων - ΣΒΑΚ  
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Οδός Ελ. Βενιζέλου (μεταξύ Τατοΐου & Χλόης) (ΑΤC – 06) 
• Κατά την πρωινή αιχμή ο κυκλοφοριακός φόρτος στην κατεύθυνση προς Τατοΐου είναι της 
τάξης των 550 ΜΕΑ, ενώ στην κατεύθυνση προς Χλόης της τάξης των 540 ΜΕΑ.  
• Κατά τη μεσημβρινή αιχμή οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι της τάξης των 560 ΜΕΑ στην 
κατεύθυνση προς Τατοιου και 600 περίπου ΜΕΑ στην κατεύθυνση προς Χλόης.  
• Τα ΙΧ οχήματα αποτελούν το 87% των κυκλοφορούντων οχημάτων, ενώ τα βαρέα οχήματα 
αγγίζουν το 4%.  
Οδός Γκινοσάτη (μεταξύ Κοραή & Ήβης) (ΑΤC – 11) 
• Κατά την πρωινή αιχμή ο κυκλοφοριακός φόρτος στην κατεύθυνση προς Ήβης είναι της 
τάξης των 870 ΜΕΑ.  
• Κατά τη μεσημβρινή αιχμή οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι της τάξης των 870 ΜΕΑ στην 
κατεύθυνση προς Ήβης. 
 • Τα ΙΧ οχήματα αποτελούν το 87% των κυκλοφορούντων οχημάτων, ενώ τα βαρέα οχήματα 
αγγίζουν το 1%.  
Οδός Γ. Παπανδρέου (μεταξύ Ήβης & Νίκης) (ΑΤC – 04) 
• Κατά την πρωινή αιχμή ο κυκλοφοριακός φόρτος στην κατεύθυνση προς Νίκης είναι της 
τάξης των 360 ΜΕΑ. 
• Κατά τη μεσημβρινή αιχμή οι κυκλοφοριακοί φόρτοι είναι της τάξης των 360 ΜΕΑ στην 
κατεύθυνση προς Νίκης.  
• Τα ΙΧ οχήματα αποτελούν το 81% των κυκλ. οχημάτων, ενώ τα βαρέα οχήματα το 3%. 

Από την παρατήρηση των κυκλοφοριακών φόρτων στα παραπάνω σημεία εξάγεται το 
συμπέρασμα πως το βασικό οδικό δίκτυο της πόλης παρουσιάζει υψηλούς φόρτους κατά τις 
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περιόδους αιχμής, οι οποίοι οφείλονται σε μεγάλο αριθμό υπερτοπικών κινήσεων από και 
προς τους γειτονικούς Δήμους. Οι καθυστερήσεις που παρατηρούνται στο κύριο δίκτυο, 
έχουν ως αποτέλεσμα σημαντικός αριθμός ΙΧ και φορτηγών, να ακολουθούν διαδρομές μέσω 
τοπικών οδών χρησιμοποιώντας τις ως εξόδους διαφυγής από τις μεγάλες ουρές που 
δημιουργούνται στο πρώτο. Η δομή του δικτύου και η υφιστάμενη κυκλοφοριακή οργάνωση 
ενθαρρύνουν τέτοιου είδους διαμπερείς κινήσεις. 

Μια ακόμη σημαντική πηγή προβλημάτων στην κυκλοφορία του οδικού δικτύου του Δήμου, 
αποτελεί η κίνηση βαρέων οχημάτων από/προς τη Βιομηχανική Περιοχή, καθώς και από/προς 
τους όμορους δήμους. Αυτά διαχέονται σε μεγάλο μέρος του οδικού δικτύου του δήμου και 
ιδιαίτερα το βόρειου τμήματος, δημιουργώντας μεγάλες καθυστερήσεις και ουρές αναμονής. 

Δίκτυο πεζοδρόμων/ποδηλατοδρόμων 
Όσον αφορά τις μορφές εναλλακτικής μετακίνησης, αυτές εξαρτώνται άμεσα από τις 
υφιστάμενες χρήσεις και από τις διαθέσιμες υποδομές. Οι κύριες ροές πεζών εντοπίζονται 
στους κεντρικούς εμπορικούς δρόμους του Δήμου, δηλαδή κατά μήκος των οδών Γκινοσάτη 
και Παπανδρέου, στην ευρύτερη περιοχή του Δημαρχείου, γύρω από τα σχολικά 
συγκροτήματα και στην ευρύτερη περιοχή των αθλητικών εγκαταστάσεων. Ωστόσο, οι 
υφιστάμενες υποδομές δε διευκολύνουν ούτε ενθαρρύνουν την πεζή μετακίνηση.  

Οι ροές ποδηλατών στην περιοχή είναι αμελητέες, καθώς υπάρχει έλλειψη των αντίστοιχων 
υποδομών. Από τον χάρτη υποδομών σχετικά με το ποδήλατο της Μονάδας Βιώσιμης 
Κινητικότητας (ΜΒΚ) ο οποίος παρουσιάζεται και στις εικόνες 4.Α3.3 και 4.Α3.5 (136) φαίνεται 
πως το συνολικό μήκος ποδηλατοδρόμων στον δήμο είναι μηδενικό, άρα οι κινήσεις των 
ποδηλάτων γίνονται εξ ολοκλήρου στο οδόστρωμα μαζί με τα υπόλοιπα οχήματα.  

Ως προς τους πεζοδρόμους, ενώ υπάρχει ένας αριθμός οδικών τμημάτων που επιτρέπεται 
μόνο η πεζή κίνηση, αυτά αποτελούν διάσπαρτα τμήματα μικρού μήκος, σκορπισμένα σε όλη 
την επιφάνεια του δήμου, όπως φαίνεται στον χάρτη Α3.1 του παραρτήματος. Το πρόβλημα 
αυτό εντείνεται από τη διάσπαση του Δήμου λόγω των αυτοκινητοδρόμων που απομονώνουν 
την κάθε ΠΕ. Οι πεζόδρομοι είναι αποσπασματικά υλοποιημένοι, παρά το εκτεταμένο 
θεσμοθετημένο δίκτυο. Εξαίρεση αποτελεί η περιοχή συνύπαρξης ΙΧ και πεζών που 
παρουσιάζεται στο χάρτη ποδηλατοδρόμων της ΜΒΚ και η οποία οριοθετείται από τις οδούς 
Γ. Παπανδρέου, Βασιλείου Δεληγιάννη, Κώστα Βάρναλη και Γκινοσάτη (εικόνα Α3.5). Όπως 
φαίνεται και από το στιγμιότυπο της εικόνας 4.Α3.5 το οποίο λήφθηκε μέσω google Street 
View πρόκειται για μια πεζοδρομημένη γειτονιά. 

Ειδικότερα στην κεντρική περιοχή του δήμου τα πεζοδρομημένα τμήματα περιορίζονται στις 
οδούς Νίκης, Δημαρχείου και Κοραή ανάμεσα στην οδό Σούτσου και τη Λ. Τατοΐου. Το 
συνολικό μήκος των πεζοδρομημένων τμημάτων ανέρχεται σε 1,9 χλμ. δηλαδή μόλις το 1,3% 
του συνολικού μήκους το οδικού δικτύου.  

Εικόνα 4.A3.3: Ποδηλατόδρομοι (κίτρινο χρώμα) (137)                Εικόνα 4.A3.4: Περιοχή συνύπαρξης ΙΧ 
και πεζών λευκό περίγραμμα  (137) 
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Εικόνα 4.A3.5: Περιοχή συνύπαρξης ΙΧ και πεζών στην Μεταμόρφωση  
Πηγή: Google Street view 
 

Πολιτική Στάθμευσης 
Από το ΣΒΑΚ (135) αναλύεται η υφιστάμενη κατάσταση στη στάθμευση. Η περιοχή που 
εξετάζεται οριοθετείται στην εικόνα 4.A3.6. Περιλαμβάνει το κέντρο του δήμου 
περικλείοντας το από την οδό Δήλου στα δυτικά, Ελ. Βενιζέλου, Γκινοσάτη, Ν. Πλαστήρα και 
Παπαδιαμάντη στα βόρεια, Ζάππα και Κωλέττη στα ανατολικά ενώ διακόπτεται νοτίως από 
την Αττική οδό. Νοτίως ακριβώς της τελευταίας υπάρχει μια περιοχή που περιλαμβάνει 5 ΟΤ, 
τα οποία περικλείονται από τις οδούς Ελ. Βενιζέλου, Μπιζανίου, Πεύκων και Αριστοτέλους. 
Ακόμη μια περιοχή είναι αυτή γύρω από τις αθλητικές εγκαταστάσεις στο πρώην κτήμα 
Δηλαβέρη, ενώ η καταγραφή συμπληρώνεται με δύο γραμμικά τμήματα κατά το μήκος των 
οδικών αξόνων της οδού Πεύκων και Ηρακλείου. Στην ίδια εικόνα ο κεντρικός πυρήνας της 
Μεταμόρφωσης συμβολίζεται από το σκιαγραφημένο πολύγωνο.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α3.6: Περιοχή καταγραφής στάθμευσης  
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 

              Αποτελέσματα Απογραφών 
i. Σε όλη την περιοχή απογραφής στάθμευσης, καταγράφηκαν, κατά την πρωινή 

περίοδο αιχμής λειτουργίας των καταστημάτων, 2242 σταθμεύσεις, εκ των οποίων 
οι 1199 (ποσοστό 53.5%), ήταν παράνομες.  

ii. Το 76% των νόμιμων θέσεων, ήτοι 1043 (959+84) από τις 1380 (1273+107), βρέθηκαν 
κατειλημμένες κατά τη διάρκεια της απογραφής. Η αστυνόμευση στις θέσεις 
στάθμευσης με περιορισμό μηνών είναι ανύπαρκτη με συνέπεια να υπάρχει μεγάλος 
αριθμός παράνομων σταθμεύσεων, αν και υπάρχουν διαθέσιμες νόμιμες θέσεις 
στάθμευσης (όχι όμως αρκετές ώστε να καλύπτεται η ζήτηση).  
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iii. Κατά τη μεταμεσονύκτια καταγραφή ο αριθμός των σταθμευμένων οχημάτων ήταν 
1194. Η ζήτηση σε θέσεις στάθμευσης κατοίκων καλύπτεται από την υφιστάμενη 
προσφορά των 1380 νόμιμων θέσεων. 

iv. Στην περιοχή απογραφής εντοπίσθηκαν περίπου 20 ειδικές θέσεις οι οποίες έχουν 
παραχωρηθεί σε, ΑμεΑ, δημόσιες υπηρεσίες, τράπεζες, φορτοεκφορτώσεις, 
ξενοδοχεία πιάτσες ΤΑΧΙ κλπ.  

v. Στην περιοχή απογραφής δεν υπάρχουν οργανωμένοι χώροι στάθμευσης. 
Σημαντικός αριθμός οχημάτων σταθμεύει στις πρασιές κατά μήκος της Λ. Τατοΐου οι 
οποίες εξυπηρετούν και σταθμεύσεις μικρής διάρκειας επισκεπτών καταστημάτων.  

              Ισοζύγιο Στάθμευσης 
i. Το ισοζύγιο στάθμευσης υπολογίζεται από τον αριθμό των παράνομα σταθμευμένων 

οχημάτων, μείον τις κενές νόμιμες θέσεις. Προκύπτει σημαντικό έλλειμμα θέσεων 
στάθμευσης στην οδό της τάξης των 860 θέσεων (2242 νόμιμες και παράνομες 
σταθμεύσεις – 1380 νόμιμες προσφερόμενες θέσεις). Αυτό σημαίνει ότι κατά τις 
ώρες αιχμής είναι πάρα πολύ δύσκολη η ανεύρεση ελεύθερης θέσης, όχι μόνο 
πλησίον του τελικού προορισμού, αλλά και στην ευρύτερη κεντρική περιοχή.  

              Κεντρικός Πυρήνας 
i. Στην κεντρική περιοχή του Δήμου, η οποία ορίζεται από τις οδούς Γ. Παπανδρέου, 

Πλάτωνος, Κλεισθένους, Παπαδιαμάντη, Πλαστήρα, Ελ. Βενιζέλου και τη Λ. Τατοΐου, 
ο αριθμός των νόμιμων θέσεων στάθμευσης ανέρχεται σε 897 (803 χωρίς περιορισμό 
+ 94 με περιορισμό μηνών), εκ των οποίων βρέθηκαν κατειλημμένες οι 702, δηλαδή 
το 78.3%. Επιπρόσθετα καταγράφηκαν 541 παράνομες σταθμεύσεις.  

ii. Οι καταγεγραμμένες μεταμεσονύκτιες σταθμεύσεις των κατοίκων ανέρχονται σε 608 
και αντιστοιχούν στο 67.8% των υφιστάμενων νόμιμων θέσεων. Επομένως η 
στάθμευση των κατοίκων καλύπτεται πλήρως από την υφιστάμενη προσφορά. 

Στην εικόνα 4.Α3.7 εμφανίζεται η συσχέτιση της παράνομης και της νόμιμης στάθμευσης με 
τη διάρκεια αυτής. Είναι αξιοσημείωτη η υπεροχή των βραχυχρόνιων σταθμεύσεων μεταξύ 
των οποίων οι παράνομες κυριαρχούν. Σε όλες σχεδόν της ομάδες στάθμευσης 
περισσότερων ωρών η νόμιμη στάθμευση υπερέχει.  

Εικόνα 4.Α3.7 & 4.A3.8: Νόμιμη και παράνομη στάθμευση  
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 

Περιγραφικά στατιστικά 
Για τις ανάγκες της μεθοδολογίας μετρήθηκαν τα πλάτη του συνόλου των οδικών τμημάτων 
της περιοχής. Οι μετρήσεις έγιναν στη σελίδα e-ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑ μετρώντας από ρυμοτομική 
σε ρυμοτομική γραμμή, και τα δεδομένα μεταφέρθηκαν στο αντίστοιχο ψηφιακό αρχείο σε 
QGIS. Οι μετρήσεις αυτές σχετίζονται με ένα από τα κριτήρια αποκλεισμού, σύμφωνα με το 
οποίο αποκλείονται από τη χωροθέτηση σημείων δρόμοι μιας κατεύθυνσης με πλάτος 
μικρότερο των 9,5 m και δρόμοι δύο κατευθύνσεων με πλάτος μικρότερο των 11,5 m. 
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Από τις μετρήσεις εξαιρέθηκαν οι μεγάλοι αυτοκινητόδρομοι που διασχίζουν τον δήμο καθώς 
και οι παράδρομοι τους. Οι περισσότεροι δρόμοι της περιοχής είναι μονόδρομοι, ενώ από 
τους δρόμους διπλής κατεύθυνσης, δεν εμφανίζεται κάποιος με πλάτος μικρότερο των 11,5 
μέτρων. Έτσι χαρτογραφικά είναι σκόπιμο να διαχωριστούν οι δρόμοι των οποίων το πλάτος 
είναι είτε μικρότερο, είτε μεγαλύτεροι των 9,5 μέτρων. Τα αποτελέσματα παρουσιάζονται 
στον χάρτη του κριτηρίου Β6 στο παράρτημα. Όπως φαίνεται εκεί το πλήθος των δρόμων που 
βγαίνουν εκτός ανταγωνισμού για την υποδοχή σημείων φόρτισης είναι μεγάλο. 
Λαμβάνοντας υπόψη την κανονικότητα που αποτελούν οι στενοί δρόμοι για τις ελληνικές 
πόλεις, θεωρείται χρήσιμη η αξιολόγηση του κριτηρίου, και η εξέταση ειδικών 
διαμορφώσεων για κάποιους δρόμους, ώστε να μην υπάρξουν προβλήματα έλλειψης 
κατάλληλων οδικών τμημάτων σε άλλες περιοχές. 

Δημόσια Συγκοινωνία 
Η ανάλυση των ΜΜΜ γίνεται με πηγή τα δεδομένα του ΣΒΑΚ (135). Η Μεταμόρφωση 

εξυπηρετείται μόνο από ένα μέσο σταθερής τροχιάς, τον προαστιακό σιδηρόδρομο, ο οποίος 

την διασχίζει κατά τον άξονα της Αττικής Οδού. Εντός των ορίων της Μεταμόρφωσης 

χωροθετείται ένας ομώνυμος σταθμός. Σε ανώτερο επίπεδο του σταθμού συμβάλλουν οι 

οδοί Γ. Δροσίνη, Γκινοσάτη και Γ. Παπανδρέου.  

Οι γραμμές λεωφορείων που διασχίζουν τον δήμο παρουσιάζονται στην εικόνα Α3.9. Με 

μπλε χρώμα συμβολίζεται η γραμμή (604: Νοσοκομείο Αγίων Αναργύρων-Σταθμός 

Μεταμόρφωσης-Νέα Ιωνία). Η συγκεκριμένη γραμμή πραγματοποιεί μια κυκλική πορεία 

καθώς διασχίζει την εθνική οδό βορείως του ανισόπεδου κόμβου Τατοΐου. Στη συνέχεια 

κινείται επί της λεωφόρου Τατοΐου, πραγματοποιώντας μια κυκλική κίνηση στην πρώτη  ΠΕ. 

Επανέρχεται κοντά στην Αττική οδό και πραγματοποίει ακόμη μια κυκλική κίνηση εντός της 

2ης και 3ης ΠΕ ενώ έπειτα κινείται νοτίως επί της οδού Πεύκων.  

Με γαλάζιο χρώμα εμφανίζεται η γραμμή (541: Μεταμόρφωση-Στ. Αμαρουσίου). Η κύρια 
κίνηση της γραμμής πραγματοποιείται επί της οδού Γ. Παπανδρέου. Με κόκκινο χρώμα η 
γραμμή (Β9: Χαλκοκονδύλη-Μεταμόρφωση-Ν. Κηφισιά). Βορείως της Αττική οδού αυτή 
εμφανίζει πορεία παρόμοια της γραμμής 541. Νοτίως αυτής κινείται επί της Λ. Τατοΐου.  
Τον ίδιο οδικό άξονα διασχίζει εντός του δήμου από βορειοδυτικά προς τα νότια η γραμμή 
724: Αχαρναί- Ν. Ιωνία (κυκλική) που συμβολίζεται με μαύρο χρώμα. Η γραμμή με το μωβ 
χρώμα ανοιχτού τόνου είναι η 619: Μεταμόρφωση-Ν. Φιλαδέφεια-Στ. Άνω Πατήσια 
(κυκλική). Αυτή εκτελεί μια κίνηση από το νότιο όριο του δήμου μέχρι έναν δρόμο παράλληλα 
της Αττικής Οδού, στο νότιο τμήμα της, εντός της ΠΕ 1. Η γραμμή χρώματος σκούρο μωβ 
κινείται επί του ανατολικού ορίου του δήμου και λέγεται (642: Ηράκλειο- Αγ. Νεκτάριος – 
Πεύκη). Ίδια πορεία επί του ανατολικού ορίου του δήμου εκτελεί και η πράσινη γραμμή (640: 
Τοπική Ηρακλείου). 
Γύρω από τον σταθμό του προαστιακού σχηματίζεται μια ακτίνα 500 μέτρων, μεγαλύτερη 
από αυτή των 300μ γύρω από τις λεωφορειακές στάσεις μιας και τα μέσα σταθερής τροχιάς 
ελκύουν μετακινήσεις σε μεγαλύτερες αποστάσεις από αυτές των λεωφορείων, τρόλεϊ κλπ. 
Αυτό έχει να κάνει με την υψηλότερη χρονική αξιοπιστία τους, την αυξημένη ταχύτητα που 
προσφέρουν καθώς και την εξυπηρέτηση αναγκών μεγαλύτερης εμβέλειας που εξυπηρετούν. 
Λαμβάνοντας λοιπόν ως έναν μέσο χρόνο βαδίσματος τα 80 μ/λεπτό (138), το σχέδιο θεωρεί 
πως οι κάτοικοι της περιοχής είναι διατεθειμένοι να περπατήσουν λίγο παραπάνω από 6 
λεπτά για τον σταθμό του Προαστιακού, και κάτι λιγότερο από 4 λεπτά για μια στάση 
λεωφορείου. Η πρώτη ακτίνα χρήζει προσοχής καθώς η απόσταση βαδίσματος από τους 
κόμβους μετεπιβίβασης αποτελεί βασικό χωρικό κριτήριο της μεθοδολογίας, έτσι ο σταθμός 
του προαστιακού αποτελεί το μόνο στοιχείο που χρησιμοποιείται στο κριτήριο χωροθέτησης 
Β1. Περιέχεται σημαντικό τμήμα του κέντρου το δήμου και αρκετά πυκνοκατοικημένα ΟΤ. 
Ωστόσο η λειτουργία του είναι φανερά ανεπαρκής για την εξυπηρέτηση των μετακινήσεων 
του συνόλου των γειτονιών του δήμου. Η διαμόρφωση του δικτύου είναι τέτοια ώστε να 
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συνδέει μέσω των λεωφορειακών γραμμών τις διάφορες περιοχές με τον σιδηροδρομικό 
σταθμό. 
Στην εικόνα Α3.13 παρουσιάζεται η πορεία της δημοτικής συγκοινωνίας με μια ακτίνα 300 
μέτρων γύρω της. Εδώ φαίνεται πως καλύπτεται κομμάτι της μη εξυπηρετούμενης περιοχής 
από τα λεωφορεία του ΟΑΣΑ στα ανατολικά του δήμου, ενώ όλο το δυτικό τμήμα του δήμου 
μένει εκτός.  

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α3.9: Δεδομένα δημόσιας συγκοινωνίας στον δήμο Μεταμόρφωσης  
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Εικόνας 

4.Α3.10: Πορεία δημοτικής συγκοινωνίας και ακτίνα 300μ γύρω από αυτή. 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 
 

Α4: Καταγραφή των κατευθύνσεων των εγκεκριμένων πολεοδομικών σχεδίων 

Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο Μεταμόρφωσης (139) 
Με την απόφαση 55873/2438/1992 (Έγκριση Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου του Δήμου 
Μεταμόρφωσης - ΦΕΚ 440/Δ/1992) στις 12-05-1992 εγκρίνεται το Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο 
του Δήμου. Αυτό προέβλεπε την οργάνωση για πληθυσμό 20.985 κατοίκων, όσοι είχαν 
καταμετρηθεί στην πληθυσμιακή απογραφή του 1991. Ο δήμος αναπτύσσεται σε επτά 
πολεοδομικές ενότητες-γειτονιές (ΠΕ). 
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Α/Α Πολεοδομική Ενότητα Μέση πυκνότητα 
κάτοικοι/ha 

Μέσος συντελεστής 
δόμησης 

1 Βλάχου 54 1.2 

2 Καναπίτσα 71 1.2 

3 Προφήτης Ηλίας 80 1.2 

4 Παλιές Κουκουβάουνες 65 1.2 

5 Περιοχή κέντρου 65 1.2 

6 Νέμεση Μποφηλιά 54 1.2 

7 Λόγγος 53 1.0 

Πίνακας 4.Α4.1: Πολεοδομικές Ενότητες δήμου Μεταμόρφωσης (139) 

Την οργάνωση και τριών ζωνών με χρήσεις άλλες της κατοικίας ως εξής: 

1. Ζώνη Βιοτεχνικού Πάρκου (ΒΙΟΠΑ) στο μεγαλύτερο μέρος της νομοθετημένης με το 
προεδρικό διάταγμα 84/1984 (140) περιοχής και καθορισμός της ως Ζώνη 
Ελεγχόμενης Ανάπτυξης (ΖΕΑ) ανατολικά της Εθνικής Οδού 

2. Ζώνη Βιομηχανικού Πάρκου (ΒΙΠΑ) στην περιοχή δυτικά της Εθνικής Οδού, το οποίο 
περιλαμβάνει ζώνη βιολογικού καθαρισμού λυμάτων και καθορισμός του ως ΖΕΑ. 

3. Ζώνη πρασίνου και προστασίας στην παρακηφίσια περιοχή καθώς και στο ρέμα της 
Πίρνας στα βόρεια του δήμου και καθορισμός γύρω τους ΖΕΑ προστασίας. 

Το υπόλοιπο του δήμου οργανώνεται με βάση την χρήση της γενικής κατοικίας, ενώ 
δημιουργείται από ένα πολεοδομικό κέντρο σε κάθε μια εκ των ενοτήτων του πίνακα. Οι 
κεντρικές λειτουργίες διατηρούνται στο κέντρο της ενότητας 5. Ο εμπορικός άξονας κατά 
μήκος της οδού Πευκών διατηρείται. Το κτήμα Δηλαβέρη στη γειτονιά Βλάχου στα 
νοτιοδυτικά διαμορφώνεται σε χώρο πολιτιστικών εκδηλώσεων και λοιπόν κοινόχρηστων ή 
κοινωφελών δραστηριοτήτων. Κοντά σε αυτό δημιουργούνται χώροι αθλητισμού. 

Σχολιάζοντας τώρα τον χάρτη του ΓΠΣ φαίνεται πως το δυτικό  όριο του δήμου διατρέχεται 
από βορρά προς νότο από την ζώνη προστασίας του Κηφισού ποταμού.  Αυτήν διαδέχεται η 
βιομηχανική ζώνη με την ύπαρξη μονάδων σημαντικής όχλησης. Από το δυτικό του όριο έως  
και τον αυτοκινητόδρομο ΑΘΕ, ο δήμος καλύπτεται από τις 2 προαναφερθείσες κατηγορίες, 
με μοναδική εξαίρεση να αποτελεί ένα σύνολο ΟΤ στο νότιο όριο του ΒΙΠΑ. Το 
βορειοανατολικό τμήμα του δήμου έχει χαρακτήρα ΒΙΟΠΑ με λιγότερο οχλούσες 
δραστηριότητες καθώς έρχεται σε πιο άμεση επαφή με το οικιστικό τμήμα τόσο της 
Μεταμόρφωσης όσο και της Λυκόβρυσης. Το βασικό χαρακτηριστικό αυτών των 
παραγωγικών υποδοχέων είναι η ανοργάνωτη διαμόρφωσή τους (130) καθώς και η απουσία 
βασικών δικτύων υποδομής, συνθηκών που επηρεάζουν αρνητικά τη λειτουργία των ίδιων 
των επιχειρήσεων.  

Τα πολεοδομικά κέντρα των περιοχών 2 και 5 φαίνεται να είναι πιο ελκυστικά των υπολοίπων, 
ενώ στην περιοχή 1 παρατηρείται σημαντική συγκέντρωση χώρων πρασίνου και αθλητισμού. 
Οι σχολικές μονάδες είναι διάσπαρτες στις 7 γειτονιές, ωστόσο στη γειτονιά του Προφήτη 
Ηλία όσο και γύρω από το όριο μεταξύ των περιοχών 5 και 6 (περιοχή κέντρου και Νέμεσης 
Μποφηλία αντίστοιχα) δημιουργούνται σημαντικές συγκεντρώσεις σχολικών χώρων. 

Οι πράσινες ζώνες προστασίας στα ανατολικά και τα βόρεια διαμορφώνουν το μεγαλύτερο 
μέρος των πράσινων επιφανειών του δήμου, ωστόσο χωρίς δυνατότητα αξιοποίησης. Ένας 
σημαντικός πόλος είναι ακόμη το κτήμα Δηλαβέρη μαζί με τις αθλητικές εγκαταστάσεις, ενώ 
στους πράσινους πόλους προστίθεται η περιοχή του νεκροταφείου. Το ΓΠΣ προβλέπει την 
αντικατάσταση του νεκροταφείου από έναν μεγάλο χώρο πρασίνου αλλά και έναν μικρό 
αριθμό ΟΤ με χρήση γενικής κατοικίας. Ωστόσο έως και σήμερα το νεκροταφείο παραμένει 
στη θέση του και σε λειτουργία, ενώ ακόμη και το κτήμα Δηλαβέρη φαίνεται σε μεγάλο 
ποσοστό της επιφάνειας του αναξιοποίητο με ελάχιστη βλάστηση 
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Εικόνα 4.Α4.1: ΓΠΣ Μεταμόρφωσης περιοχή 1.        Εικόνα 4.Α4.2: Δορυφ. εικόνα της περιοχής 1  
Πηγή: ΓΠΣ Μεταμόρφωσης, (139), https://mapcreator.here.com/  
 

Ο Δήμος Μεταμόρφωσης καταλαμβάνει συνολική έκταση 5.502 στρέμματα από τα οποία 
3.250 στρ. περίπου είναι ενταγμένα στο σχέδιο και περίπου 167 στρ. είναι εκτός σχεδίου και 
περιλαμβάνουν τις περιοχές «Λόγγος» και «Ρέμα Δαμάσκου» 

Τροποποίηση 401Δ/1996 

Σε επόμενο χρόνο το αρχικό σχέδιο τροποποιήθηκε με την απόφαση 9757/1802 (142) με την 
οποία τα όρια της πολεοδομικής ενότητας του Λόγγου με τον αριθμό 7 και της ενότητας 4 
τροποποιούνται.. Η σημαντικότερη αλλαγή ωστόσο είναι η επέκταση της προς τα βόρεια με 
την δημιουργία μιας ζώνης ΒΙΠΑ εντός της ΒΙΟΠΑ. Σε αυτή χωροθετούνται βοηθητικοί χώροι 
στάθμευσης βιομηχανικών εγκαταστάσεων καθώς και βοηθητικοί χώροι σχετικοί με τη 
λειτουργία του χώρου στάθμευσης. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α4.4: Απόσπασμα από τον χάρτη του ΓΠΣ Μεταμόρφωσης, πολεοδομική ενότητα 7. 
Πηγή: ΓΠΣ Μεταμόρφωσης, (139) 

Τροποποίηση 614Δ/2000 

Με τις τροποποιήσεις του 1996 και 2000 προβλέπονται οι εξής αλλαγές στο ΓΠΣ του δήμου: 
Στο τμήμα ΒΙΠΑ, ΒΙΟΠΑ που εμπίπτει εντός του δήμου Μεταμόρφωσης επιτρέπεται η 
δημιουργία νέων εμπορικών εγκαταστάσεων και εμπορικών εκθέσεων, μόνο ωστόσο στις 
ιδιοκτησίες που έχουν πρόσωπο επί της Εθνικής οδού. Ακόμη σε όλη την επιφάνεια τους 
καθορίζεται μέσος ΣΔ ίσος με 1. 

 

 

https://mapcreator.here.com/
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Εικόνα 4.Α4.3 Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο Μεταμόρφωσης, Πηγή: ΓΠΣ Μεταμόρφωσης, (139)
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Επιχειρησιακό Πρόγραμμα Δήμου Μεταμόρφωσης 2015 – 2019 (143) 
Το πενταετή επιχειρησιακά προγράμματα των δήμων έχουν ως στόχο την προώθηση της εσωτερικής 
ανάπτυξης του Δήμου, σε εναρμόνιση με τις κατευθύνσεις του αναπτυξιακού σχεδιασμού σε τοπικό 
και εθνικό επίπεδο και τις νέες αρμοδιότητες που ορίζει το Πρόγραμμα Καλλικράτης. Το όραμα του 
δήμου Μεταμόρφωσης περιλαμβάνει την εξασφάλιση της βιώσιμης οικονομικής ανάπτυξης και 
ορθολογικής διαχείρισης του φυσικού και αστικού περιβάλλοντος, την ανάδειξη του κοινωνικού 
χαρακτήρα του Δήμου. Επιδίωξη αποτελεί η ανάπτυξη του Δήμου τόσο ως Αστική Περιοχή όσο και 
ως Οικονομική Ζώνη. 

Ανάμεσα στις στρατηγικές περιλαμβάνονται  τα εξής: 

• Η ανάπτυξη, βελτίωση και ολοκλήρωση των βασικών υποδομών εντός της περιοχής όπως τα 
πεζοδρόμια, το δίκτυο όμβριων και η διάνοιξη νέων δρόμων. Η διαπλάτυνση υπαρχόντων 
δρόμων ώστε  να επιτυγχάνεται η ομαλή και ασφαλής διέλευση των οχημάτων.  

• Η παραχώρηση σε κοινή χρήση του Λόφου Δηλαβέρη στα νότια του Δήμου.    

• Η εξοικονόμηση ενέργειας. Η συνεχής βελτίωση της ενεργειακής απόδοσης μέσω της 
μείωσης της συνολικής ενεργειακής κατανάλωσης σε υποδομές αλλά και δημοτικά οχήματα. 

• Δημιουργούνται νέοι ελεύθεροι και πράσινοι χώροι.  Νέες μελέτες ανάπλασης για την 
διαμόρφωση πεζοδρόμων και δρόμων ήπιας κυκλοφορίας αλλά και ποδηλατοδρόμων. 

• Η ευρύτερη περιοχή του δημοτικού κολυμβητηρίου αναπλάθεται  προσφέροντας έναν χώρο 
περιπάτου, αναψυχής και αθλητικών-πολιτιστικών δραστηριοτήτων συμβάλλοντας στη 
βελτίωση του μικροκλίματος της περιοχής.  

Σχέδιο Δράσης Αειφόρου Ενέργειας Δήμου Μεταμόρφωσης (ΣΔΑΕ)  
Τον Νοέμβριο του 2016 δημοσιεύθηκε το ΣΔΑΕ του Δήμου ως συνέχεια του Συμφώνου των Δημάρχων 
(ΣτΔ). Πάνω από 6.000 Δήμοι στην Ευρώπη έχουν υπογράψει το Σύμφωνο, δεσμευόμενοι να 
μειώσουν την ενεργειακή κατανάλωση και τις εκπομπές αερίων του θερμοκηπίου. Προκειμένου 
λοιπόν οι στόχοι να μετατραπούν σε έργα, κάθε δήμος υποβάλλει ένα σχέδιο στο οποίο περιγράφεται 
το συνολικό ενεργειακό αποτύπωμα του δήμου καθώς και οι δράσεις για την μείωση των εκπομπών 
CO2 κατά 20% τουλάχιστον μέχρι το 2020.  

Τα κυριότερα περιβαλλοντικά προβλήματα του Δήμου Μεταμόρφωσης συνοψίζονται στην 
ατμοσφαιρική ρύπανση, την ηχορύπανση και την κυκλοφοριακή συμφόρηση. Λόγω της λειτουργίας 
της Αττικής Οδού, της Εθνικής οδού ΑΘΕ και του Προαστιακού σιδηρόδρομου, έχει επέλθει μεταβολή 
των συνθηκών και των ροών κυκλοφορίας στο οδικό δίκτυο του Δήμου, με σημαντική αύξηση των 
μετακινήσεων των διερχόμενων οχημάτων-διαμπερής κυκλοφορία. Οι μετακινήσεις αυτές, 
δυσχεραίνουν και καθιστούν περισσότερο επικίνδυνη την εσωτερική μετακίνηση μεταξύ των 
γειτονιών του Δήμου, αυξάνουν και την ατμοσφαιρική ρύπανση. Επιπλέον, οι άξονες Αττική Οδός και 
ΑΘΕ κατακερματίζουν το οικιστικό ιστό της πόλης και αποκόπτουν την περιοχή Μποφίλια.  

Δημοτικά οχήματα  
Για την εξυπηρέτηση των αναγκών του, ο δήμος  διαθέτει σημαντικό στόλο οχημάτων όπως 
απορριμματοφόρα, φορτηγά, αρπάγες, υδροφόρες κ.α. Για την κίνηση αυτών των οχημάτων 
καταναλώνονται βενζίνη και πετρέλαιο, ενώ απουσιάζουν τα οχήματα εναλλακτικών καυσίμων. 
Μεταφορές ( ιδιωτικές)   
Το μέγεθος των εκπομπών CO₂ που εκλύονται από τις μετακινήσεις των ιδιωτικών οχημάτων 
υπολογίζεται έμμεσα, με τη βοήθεια μεγεθών όπως το συνολικό αποτύπωμα CO₂/κάτοικο στην 
Αττική. Σύμφωνα με τα στοιχεία που έχουν δημοσιεύσει αρμόδιοι φορείς (ΥΠΕΚΑ, ΕΛΠΕ, ΔΕΗ, ΕΠΑ), 
το αποτύπωμα CO2 εκτιμάται σε 4.578 kg CO₂/κάτοικο σε εθνικό επίπεδο. Ειδικότερα για την περιοχή 
της Αττικής το αντίστοιχο αποτύπωμα εκτιμάται σε 5.326 kg CO₂/κάτοικο. Ο πληθυσμός του Δήμου 
Μεταμόρφωσης ανέρχεται σε 29.891 κατοίκους.  Κατά συνέπεια, ο τομέας των ιδιωτικών μεταφορών 
επιβαρύνει το Δήμο Μεταμόρφωσης με περίπου:   
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(5.326 kg CO₂/κάτοικο Αττικής) x (29.891 κατοίκους) x 25,21% = 40.134.185,37 kg CO₂ ή αλλιώς 
40.134,2 tons CO₂.  
 
 
 
 
 
 
Πίνακας: 4.Α4.2: Εκπομπές C02 ανά κατηγορία οχημάτων  (130) 

Ο Δήμος δεν έχει μεγάλες δυνατότητες παρεμβάσεων στα οχήματα ΙΧ. Ωστόσο θα επιδιώξει: 

• Την προώθηση σχεδίων αστικής κινητικότητας καθώς και υλοποίηση συγκοινωνιακών 
μελετών και ήπιων παρεμβάσεων.  

• Την ενημέρωση των πολιτών σχετικά με τις σύγχρονες δυνατότητες των οχημάτων 
εναλλακτικών καυσίμων, τη χρήση υβριδικών οχημάτων ή οχημάτων με διπλό καύσιμο.  

• Έμφαση στην οικολογική οδήγηση και στη μειωμένη χρήση των ιδιωτικών οχημάτων για 
μικρές αποστάσεις. 

• Από κοινού χρήση των Ι.Χ (carpooling, car sharing ).  

• Χρήση ηλεκτρικών αυτοκινήτων.  

• Τον εξορθολογισμό της Δημοτικής συγκοινωνίας με βάση τις ανάγκες των πολιτών. 
Με εφαρμογή των ανωτέρω  θεωρείται ρεαλιστική μία μείωση της τάξης του 30% που ισοδυναμεί με 
μείωση στις ιδιωτικές εκπομπές CO2 κατά 12.040 tons CO2 και από δημοτικές μεταφορές κατά 85 tons. 

Α5. Δημόσιοι Χώροι Στάθμευσης 
Σύμφωνα με το ΣΒΑΚ του δήμου (135) στην περιοχή δεν υπάρχουν οργανωμένοι χώροι στάθμευσης. 
Αυτό επαληθεύθηκε και από διαδικτυακή αναζήτηση, καθώς δεν βρέθηκε κάποιος δημόσιος χώρος 
υποδοχής οχημάτων για στάθμευση. Ως προς τα σημεία φόρτισης, προς το παρόν τα δημόσια σημεία 
δημόσιας πρόσβασης λείπουν, υπάρχουν ωστόσο 4 στο σύνολο ιδιωτικά σημεία δημόσιας 
πρόσβασης για φόρτιση η/ο κυρίως σε εγκαταστάσεις πρατηρίων καυσίμων. Τα σημεία αυτά 
παρουσιάζονται στον χάρτη Χ3 παραδοτέου Β1 στο παράρτημα των χαρτών. Ένα εκ των σημείων 
βρίσκεται στα βόρεια του δήμου πλησίον της συμβολής της Λ. Τατοΐου με την Εθνική Οδό. Τα άλλα 3 
εντοπίζονται επίσης εκατέρωθεν της Λ.  Τατοΐου στο νότιο τμήμα του δήμου Μεταμόρφωσης. 

Α6. Τοπογραφικά Υπόβαθρα 
Το βασικό τοπογραφικό υπόβαθρο της περιοχής είναι ο χάρτης του OpenStreetMap (OSM). Η εύρεση 
κάποιου ενήμερου ψηφιακού τοπογραφικού χάρτη για τον δήμο δεν κατέστη δυνατή και δεν κρίνεται 
απαραίτητη λόγω του αστικού χαρακτήρα και του πεδινού ανάγλυφου του. Το οδικό δίκτυο, τα σημεία 
ενδιαφέροντος καθώς και τα οικοδομικά τετράγωνα αναπτύσσονται πάνω σε αυτό. Ο σχετικός χάρτης 
βρίσκεται στο πεδίο του κριτηρίου Α6 στο παράρτημα των χαρτών. 

Α7. Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας 
Το Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) (135) του δήμου Μεταμόρφωσης δημοσιεύθηκε το 
2019. Πρόκειται για ένα στρατηγικό σχέδιο που βασίζεται στις υφιστάμενες πρακτικές σχεδιασμού 
και λαμβάνει υπόψη του τις αρχές της ενοποίησης, της συμμετοχής και της αξιολόγησης. Το σχέδιο 
χωρίζεται στην  πρώτη και τη δεύτερη φάση, τα περιεχόμενα των οποίων διαμορφώνονται ως εξής: 

ΦΑΣΗ Α’  
i. Ανάλυση κατάστασης κινητικότητας & ανάπτυξη σεναρίων  

ii. Ανάπτυξη κοινού οράματος & ενεργή ενημέρωση κοινού  
iii. Ορισμός προτεραιοτήτων & μετρήσιμων στόχων 

 ΦΑΣΗ Β’ 
i. Ανάπτυξη αποτελεσματικών πακέτων μέτρων  

ΣΥΝΟΛΟ ΟΧΗΜΑΤΩΝ  ΕΚΠΟΜΠΕΣ CO2 [tons] 

ΔΗΜΟΤΙΚΑ ΟΧΗΜΑΤΑ 284,75  

ΙΔΙΩΤΙΚΑ ΟΧΗΜΑΤΑ 40.134,95 

ΣΥΝΟΛΟ 40.418,95  
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ii. Συμφωνία σε σαφείς αρμοδιότητες & κατανομή πόρων  
Για την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης στη Φάση Α’ χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία από  την 
Μελέτη Κυκλοφορίας & Στάθμευσης Δήμου Μεταμόρφωσης – ΠΟΛΙΝΔΕ (2004) καθώς και την  
Αναβάθμιση και Επικαιροποίηση Μελέτης Κυκλοφορίας & Στάθμευσης Δήμου Μεταμόρφωσης – 
ΠΟΛΙΝΔΕ (2015). Τα στοιχεία του κεφαλαίου Α3, βασίστηκαν σε μεγάλο βαθμό σε αυτές. 

Τα συμπεράσματα της υφιστάμενης κατάστασης συνοψίζονται στα εξής: 
Το βασικό οδικό δίκτυο της πόλης παρουσιάζει υψηλούς φόρτους κατά τις περιόδους αιχμής, οι 
οποίοι οφείλονται εν μέρει στον μεγάλο αριθμό υπερτοπικών κινήσεων από/προς τους γειτονικούς 
Δήμους. Οι καθυστερήσεις που παρατηρούνται στο κύριο δίκτυο, έχουν ως αποτέλεσμα σημαντικός 
αριθμός οχημάτων, να ακολουθούν διαδρομές μέσω τοπικών οδών, τόσο στην κεντρική περιοχή, όσο 
και στις γειτονιές. Προβλήματα στην κυκλοφορία του οδικού δικτύου του Δήμου, προκύπτουν από 
την κίνηση βαρέων οχημάτων από/προς τη Βιομηχανική Περιοχή, καθώς και από/προς τους όμορους 
δήμους ενώ είναι εμφανής η έλλειψη ενός κεντρικού πυρήνα ήπιας κυκλοφορίας. 

Τα πεζοδρόμια, σε όλη την έκταση του Δήμου, είναι ελλιπή ή μη ικανοποιητικού πλάτους για την 
κίνηση των πεζών και με ανεπαρκή οδοφωτισμό. Επιτακτική είναι η ανάγκη υλοποίησης δικτύου 
πεζοδρόμων, καθώς είναι λίγοι και αποσπασματικά υλοποιημένοι. 

i. Η Τατοΐου είναι ο βασικός άξονας που διατρέχει τη Μεταμόρφωση. Εξυπηρετεί υψηλούς 
φόρτους, τόσο τοπικού όσο και υπερτοπικού χαρακτήρα.  

ii. Η Ελ. Βενιζέλου είναι διπλής κατεύθυνσης με υψηλούς φόρτους, η οποία εξυπηρετεί και 
σημαντικό αριθμό υπερτοπικών κινήσεων.  

iii. Η οδός Κλεισθένους αποτελεί βασικό σύνδεσμο του οδικού δικτύου της Μεταμόρφωσης.  
iv. Η συμβολή των οδών Δ. Σολωμού/Αττικής, Αγίου Νεκταρίου, Βάκχου, συνιστά κόμβο υψηλής 

επικινδυνότητας, λόγω του πλήθους των επιτρεπόμενων κινήσεων.  
v. Η οδός Πεύκων είναι διπλή ως επί το πλείστον, ωστόσο υπάρχει έντονη παράνομη (λόγω 

πλάτους) στάθμευση.  
Η πλειονότητα των τοπικών οδών χαρακτηρίζεται από πτωχά γεωμετρικά χαρακτηριστικά 
(περιορισμένο πλάτος, έλλειψη πεζοδρομίων, κακή κατάσταση οδοστρώματος και πεζοδρομίων), τα 
οποία σε συνδυασμό με την υφιστάμενη κυκλοφοριακή οργάνωση και την παρόδια στάθμευση, 
δημιουργούν προβλήματα κινητικότητας. 

Υπάρχει μεγάλος αριθμός αδιάνοικτων οδικών τμημάτων με αποτέλεσμα να υπάρχουν ασυνέχειες 
στην κίνηση των οχημάτων στις τοπικές οδούς (π.χ. Μπιζανίου, Σωκράτους, Παπαδιαμάντη, 
Αδριανείου, Καλλιπόλεως κ.α.). Επιπλέον, η ύπαρξη αδιάνοικτων τμημάτων οδηγεί σε περιπορείες .  

Η πόλη στερείται δικτύου αξόνων ροής ποδηλάτων, το οποίο να συνδέει τις επιμέρους γειτονιές 
(Μποφίλια, Νέα Ζωή, Κοπρίσια, Καναπίτσα/Τρία Αστέρια) με το κέντρο του Δήμου, καθώς και με 
άλλες χρήσεις (π.χ. Κτήμα Δηλαβέρη, Διαδημοτικό Γυμναστήριο κ.α.).   

Σχετικά με τις συνθήκες στάθμευσης, επιπλέον της ενότητας Α3 παρατηρούνται τα ακόλουθα:  

i. Δεν υπάρχουν επαρκείς θέσεις στάθμευσης για τις ανάγκες των κατοίκων.  
ii. Υπάρχει έλλειψη οργανωμένων χώρων στάθμευσης εκτός οδού.  

iii. Η σήμανση που σχετίζεται με τη στάθμευση είναι πλημμελής, με συνέπεια σε πολλές 
περιπτώσεις να είναι ασαφές το ισχύον καθεστώς.  

iv. Οκτώ στις δέκα σταθμεύσεις έχουν χρονική διάρκεια έως τρεις ώρες. 
Κατά την πρώτη διαβούλευση του σχεδίου όπου αξιολογήθηκε η υφιστάμενη κατάσταση, 
διαμορφώθηκε το όραμα για τον δήμο και αξιολογήθηκαν οι δράσεις με σειρά προτεραιότητας. 
Έμφαση δόθηκε στην ενίσχυση της χρήσης των νέων τεχνολογιών και την εισαγωγή καινοτόμων 
μορφών μετακίνησης όπως τα ηλεκτρικά και τα κοινόχρηστα οχήματα. 
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Εναλλακτικά Σενάρια Κυκλοφοριακής Διαχείρισης 
Τα εναλλακτικά σενάρια βιώσιμης κινητικότητας που παρουσιάζονται στη συνέχεια έχουν ως βασικό 
άξονα τη δημιουργία ενός ελκυστικού περιβάλλοντος για την κίνηση πεζών και ποδηλατών σε όλη την 
πόλη. Κατά τη διαμόρφωση των προτάσεων του ΣΒΑΚ, αξιολογήθηκαν οι προβλεπόμενες, από το 
εγκεκριμένο ρυμοτομικό, διανοίξεις οδικών τμημάτων, καθώς και η πεζοδρόμηση σημαντικού 
αριθμού τοπικών οδών. Σχετικά με τις τελευταίες, όσα οδικά τμήματα δεν εντάχθηκαν στις προτάσεις 
ως πεζόδρομοι, μετατρέπονται σε οδούς ήπιας κυκλοφορίας. 

Οι προτεινόμενες παρεμβάσεις στο οδικό δίκτυο, οι οποίες τίθενται σε διαβούλευση, αφορούν τις 
ακόλουθες 4 θεματικές ενότητες, με 2 χρονικούς ορίζοντες υλοποίησης (βραχυπρόθεσμος, μέσο/ 
μακροπρόθεσμος): 

1. Παρεμβάσεις στην κυκλοφοριακή δομή του κεντρικού πυρήνα της Μεταμόρφωσης για τη 
δημιουργία μιας εκτεταμένης ζώνης, η οποία θα απαρτίζεται από ένα σύμπλεγμα 
πεζοδρόμων και οδών ήπιας κυκλοφορίας, με αποθάρρυνση της διαμπερής διάσχισης του.  

2. Καθορισμός παραχώρηση στους οδηγούς ενός βασικού οδικού δικτύου προς κίνηση και 
καθορισμένων χώρων για στάθμευση, χωρίς καθυστερήσεις.  

3. Προστασία των γειτονιών από τη διαμπερή κυκλοφορία. Οι τοπικές οδοί, στον ευρύτερο 
κεντρικό πυρήνα  και στις γειτονιές, θα μετατραπούν σε οδούς ήπιας κυκλοφορίας, μονής 
κατεύθυνσης, με συχνές εναλλαγές στη φορά κίνησης, έτσι ώστε να αποτρέπονται οι 
διαμπερείς κινήσεις σε αυτές. Το δίκτυο οδών ήπιας κυκλοφορίας, θα εξυπηρετεί μόνο την 
πρόσβαση στις παρόδιες ιδιοκτησίες, με χαμηλές ταχύτητες (20-30 χλμ./ώρα).  

4. Δημιουργία ενός ολοκληρωμένου δικτύου ροής πεζών και ποδηλάτων στην ευρύτερη 
κεντρική περιοχή της πόλης και στις επιμέρους γειτονιές. 

Βραχυπρόθεσμος Ορίζοντας – Προτεινόμενη Κυκλοφοριακή Οργάνωση 
Γίνονται κυκλοφοριακές παρεμβάσεις στις συλλεκτήριες οδούς. Στόχος είναι αφενός η δημιουργία 
μίας ζώνης ήπιας κυκλοφορίας στο εμπορικό – διοικητικό κέντρο της πόλης και αφετέρου η 
προστασία των γειτονιών από τη διαμπερή κυκλοφορία.  

Βασικό στοιχείο της νέας κυκλοφοριακής οργάνωσης, είναι η δημιουργία ελκυστικών συνθηκών για 
τις μετακινήσεις πεζών και ποδηλάτων. Δημιουργείται ένας δακτύλιος που περιβάλλει τον κεντρικό 
πυρήνα και οριοθετείται από τις οδούς Δροσίνη - Τατοΐου - Ελ. Βενιζέλου – Πλαστήρα - Παπαδιαμάντη 
–Κλεισθένους–Πλάτωνος. Ενδεικτικά κάποιες παρεμβάσεις περιλαμβάνουν:  

1. Απλοποίηση των κινήσεων στον κόμβο Τατοΐου - Ελ. Βενιζέλου, με τη μονοδρόμηση του 
τμήματος της Ελ. Βενιζέλου, ανατολικά της Τατοΐου, με κατεύθυνση προς την Εθνική Οδό.  

2. Η δημιουργία ζεύγους συζυγών μονόδρομων, με τη μονοδρόμηση της Δροσίνη και του 
αντίστοιχου τμήματος της οδού Τατοΐου.  

 

Εικόνα 4.Α7.1: Παρέμβαση στον κόμβο Τατοΐου-Βενιζέλου & Εικόνα 4.A7.2: Παρέμβαση σε Δροσίνη, Τατοΐου 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
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Μεσοπρόθεσμος Ορίζοντας 

1. Μετατροπή της οδού Παπανδρέου σε κεντρική οδό ήπιας κυκλοφορίας με κατεύθυνση από 
Βορρά προς Νότο. Στόχος είναι η μετατροπή του κεντρικού πυρήνα σε ενιαία ζώνη ήπιας 
κυκλοφορίας, που θα περικλείεται από την Τατοΐου, Ελ. Βενιζέλου, Ν. Πλαστήρα, 
Κλεισθένους και το ζεύγος των μονόδρομων εκατέρωθεν της Αττικής Οδού.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α7.3: Μεσοπρόθεσμες Παρεμβάσεις 1 (135). 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Δίκτυα Ροών Πεζών & Ποδηλάτων 
Σε όλη την έκταση του Δήμου, δημιουργούνται άξονες ήπιας κυκλοφορίας μέσω των οποίων 
εξυπηρετούνται οι μετακινήσεις πεζών και ποδηλατών, συνδέοντας τις γειτονιές με τον κέντρο.  

1. Στις περιοχές κατοικίας, όπου η ζήτηση για στάθμευση των κατοίκων είναι υψηλή, επιλέγεται 
η λύση των οδών ήπιας κυκλοφορίας. 

2. Σημαντική παρέμβαση αποτελεί η ηπιοποίηση της κυκλοφορίας περιμετρικά των σχολικών 
και αθλητικών εγκαταστάσεων και λοιπών χρήσεων που σχετίζονται με υψηλές ροές πεζών. 

3. Προτείνεται η δημιουργία ενός δικτύου ποδηλατικών διαδρομών, το οποίο θα συνδέει το 
κέντρο της πόλης με τις γειτονιές, μήκους περίπου 7χλμ.  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Εικόνα 4.Α7.4: Προτεινόμενο δίκτυο ποδηλατοδρόμων στην περιοχή (135) 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 
Οι λεωφορειακές γραμμές του δήμου αναμορφώνονται στα νέα δεδομένα του οδικού δικτύου με 
σκοπό την καλύτερη εξυπηρέτηση του συνόλου των γειτονιών της περιοχής και την πιο 
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αποτελεσματική σύνδεση τους με τον σταθμό του προαστιακού. Οι μεταβολές αφορούν τις γραμμές:  

604 – Νοσοκομείο Αγ. Αναργύρων-Στ. Μεταμόρφωσης-Ν. Ιωνία,  

619 – Μεταμόρφωση-Ν. Φιλαδέλφεια-Στ. Άνω Πατήσια. (κυκλική) 

Β9 – Χαλκοκονδύλη-Μεταμόρφωση-Ν. Κηφισιά  

724 – Αχαρναί) - Ν. Ιωνία (κυκλική) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α7.5: Αναδιάρθρωση λεωφορειακών γραμμών στην περιοχή (135) 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Αναδιάρθρωση Δημοτικών Λεωφορειακών Γραμμών 
Για την καλύτερη κάλυψη περιοχών του δήμου Μεταμόρφωσης, όπως η Μποφίλια και η Νέα Ζωή – 
Νεκροταφείο προτείνεται η δημιουργία 2 γραμμών της δημοτικής συγκοινωνίας που θα διέρχονται 
από τον σταθμό των ΗΣΑΠ του Ηρακλείου Αττικής. Η 1η θα εξυπηρετεί τις περιοχές που βρίσκονται 
νότια της Αττικής Οδού, ενώ η 2η τις περιοχές βόρεια αυτής όπως φαίνεται στην εικόνα 4.Α7.6. Πιο 
συγκεκριμένα η διαδρομή τους μέσα στα όρια του δήμου:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Εικόνα 4.Α7.6: Προτεινόμενες γραμμές δημοτικής συγκοινωνίας & ζώνη εξυπηρέτησης 300μ γύρω από τις 
στάσεις (135) 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
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Στάθμευση 
Δημιουργείται μια περιοχή ελεγχόμενης στάθμευσης στο κέντρο του δήμου όπως φαίνεται στην 
εικόνα 4.Α7.7. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Εικόνα 4.Α7.7: Ελεγχόμενη στάθμευση στην κεντρική περιοχή του δήμου (135) 
Πηγή: ΣΒΑΚ Μεταμόρφωσης, http://svakmetamorfossi.gr/ (135) 
 

Β1. Χαρτογράφηση της Περιοχής Παρέμβασης 
Σειρά στην διάρθρωση του Σ.Φ.Η.Ο έχει το Παραδοτέο Β1 όπου παρατίθενται οι χάρτες Χ1 έως Χ5 
στους οποίους αναλύονται δεδομένα όπως η πυκνότητα πληθυσμού και το ποσοστό ιδιοκτησίας 
ιδιωτικών χώρων στάθμευσης ανά ΟΤ, τα σημεία ενδιαφέροντος, η πολιτική στάθμευση και η 
κυκλοφοριακή οργάνωση στον δήμο της Μεταμόρφωσης. Το περιεχόμενο τους έχει αναλυθεί 
περιγραφικά στα τμήματα της υφιστάμενης κατάστασης που προηγήθηκαν. Οι χάρτες για λόγους 
λειτουργικότερης διάρθρωσης της εργασίας παρατίθενται στο παράρτημα των χαρτών του Σ.Φ.Η.Ο 
στο τέλος της εργασίας. 
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4.3  Εφαρμογή Κριτηρίων 

Η πρόταση χωροθέτησης των σημείων επαναφόρτισης Η/Ο ξεκινά με την εφαρμογή των 
απαιτούμενων κριτηρίων στο QGIS. Τα κριτήρια κατηγοριοποιούνται σε κριτήρια επιλογής και 
αποκλεισμού. Ξεκινώντας με τα πρώτα, εφαρμόζεται το κριτήριο Α1 σχετικά με την πυκνότητα 
πληθυσμού. Κάθε οδικό τμήμα λαμβάνει την μέγιστη τιμή πληθυσμιακής πυκνότητας εκ των 
ΟΤ που το περιβάλλουν. Έπειτα οι τιμές μεταξύ όλων τον οδικών τμημάτων συγκρίνονται, με 
το ΟΤ που έχει την μέγιστη να λαμβάνει την ύψιστη βαθμολογία που ισούται με 10. Η 
βαθμολογία όλων των υπόλοιπων τμημάτων εξάγεται σε συνάρτηση με αυτή την μέγιστη 
τιμή. Στην συγκεκριμένη περίπτωση ένα ΟΤ στο βορειοανατολικό άκρο του οικιστικού ιστού 
της πόλης εμφάνισε την τιμή πυκνότητας, και μάλιστα σημαντικά υψηλότερη από όλα τα 
υπόλοιπα ΟΤ. Ως συνέπεια οι δρόμοι που το περιβάλλουν έλαβαν την τιμή 10, ένα οδικό 
σύνολο στα δυτικά έλαβε βαθμολογία ίση με 8, ενώ το υπόλοιπο οδικό δίκτυο περιορίστηκε 
σε βαθμολογίες κατώτερες του 6, όπως φαίνεται και στον αντίστοιχο χάρτη Α1. 

Ακολουθούν τα κριτήρια Α2.1, Α2.2, και Α2.3 τα οποία αφορούν την απόσταση από διάφορα 
σημεία ενδιαφέροντος. Έτσι η καταλληλότητα των οδικών τμημάτων είναι αντιστρόφως 
ανάλογη από τα σημεία αυτά. Στην πρώτη περίπτωση χρησιμοποιούνται τα κτίρια δημόσιας 
διοίκησης, στην προκειμένη το δημαρχείο και το ΚΕΠ τα οποία βρίσκονται σε πολύ μικρή 
απόσταση μεταξύ τους. Ο κεντρικός πυρήνας της περιοχής ευνοείται από αυτό τον 
υπολογισμό, ενώ η καταλληλότητα εξαλείφεται προς τις ακριτικές περιοχές. Στο κριτήριο Α2.2 
αξιολογείται η εγγύτητα σε χώρους υγείας. Με την συμμετοχή του ΚΥ του δήμου και κτιρίου 
ΙΚΑ δημιουργούνται 2 πόλοι, στο βόρειο τμήμα του κεντρικού πυρήνα και στη νοτιοανατολική 
περιοχή. Στο κριτήριο Α2.3 συμμετέχουν τα εκπαιδευτικά συγκροτήματα, τα οποία είναι 
περισσότερα, και κατανεμημένα στο σύνολο του οικιστικού ιστού. 

Τα κριτήρια απόστασης περπατήματος συνεχίζονται και στο Α3, με την συμμετοχή των 
σημείων αναψυχής και ψυχαγωγίας. Χρησιμοποιούνται περιοχές αθλητισμού και χώροι 
πρασίνου. Τα σημεία πολιτισμού λείπουν και οι εμπορικές χρήσεις αναπτύσσονται γραμμικά 
κατά τους σημαντικούς άξονες, χωρίς κάποιο εμπορικό κέντρο ή έναν σημειακό πυρήνα 
συγκέντρωσης τους. Στο κριτήριο Β1 αξιοποιείται ο μοναδικός συγκοινωνιακός κόμβος του 
δήμου, ο σταθμός του Προαστιακού Σιδηροδρόμου της μεταμόρφωσης. Η περιοχή που 
λαμβάνει τιμές καταλληλότητας μεγαλύτερες του 0,1 προσεγγίζει την ζώνη 500 μέτρων που 
είχε σχηματιστεί στην εικόνα 4.Α7.5 του ΣΒΑΚ.  

Στο κριτήριο Β2 η  εύρεση των δρόμων με οριοθετημένη, ελεγχόμενη στάθμευση έγινε μέσω 
των χαρτογραφικών υπηρεσιών, όπως το Google Street view. Τα οδικά δίκτυα που βρέθηκε η 
ύπαρξη τέτοιων πολιτικών ήταν ελάχιστα όπως φαίνεται και στον αντίστοιχο χάρτη του 
παραρτήματος, καθιστώντας την συμβολή του κριτηρίου αυτού στην διαδικασία ελλιπή. Κατά 
την εφαρμογή του κριτηρίου Β3 με το ποσοστό των νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικών χώρων 
στάθμευσης, ακολουθήθηκε παρόμοια διαδικασία με το Α1, με τα οδικά τμήματα αυτή την 
φορά να λαμβάνουν την ελάχιστη τιμή εκ των ΟΤ που τα περιβάλλουν. Στον χάρτη εφαρμογής 
του κριτηρίου οι αυτοκινητόδρομοι εμφανίζουν υψηλή καταλληλότητα λόγω της απόστασης 
τους από τα ΟΤ ωστόσο αναμένεται να αποκλειστούν κατά την εφαρμογή των επόμενων 
κριτηρίων. 

Τα κριτήρια αποκλεισμού εκκινούν με την εφαρμογή του κριτηρίου Γ1 περί τις οδικές 
συνδέσεις με υψηλό κίνδυνο πλημμύρας που θεωρείται επικίνδυνες για την τοποθέτηση των 
ηλεκτρολογικών εγκαταστάσεων φόρτισης. Την περιοχή διατρέχουν ο Κηφισός ποταμός στο 
δυτικό όριο της καθώς και ένα ρέμα στα ανατολικά. Δημιουργώντας μια ζώνη (buffer) 50 
μέτρων γύρω τους εντοπίζονται όλα τα οδικά τμήματα που χρειάζεται να αποκλειστούν. Στο 
κριτήριο Γ2 ελέγχεται η γειτνίαση με κάποιον αρχαιολογικό χώρο ή ιστορικό κέντρο πόλης, 
ωστόσο καμία από τις δύο κατηγορίες δεν εντοπίζεται στον δήμο Μεταμόρφωσης. 
Ακολουθεί ο αποκλεισμός των οδικών συνδέσεων στο πρωτεύον οδικό δίκτυο σύμφωνα με 
το 0SM. Για τον λόγο αυτό απομονώνονται τα οδικά τμήματα που σύμφωνα με την ιεράρχηση 
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στο 0SM ανήκουν σε μια εκ των κατηγοριών: motorway, primary και track. Σε αυτές, όπως 
φαίνεται και στον χάρτη Β4, εμπίπτουν η Αττική Οδός, η Εθνική Οδός, η λεωφόρος Τατοΐου 
καθώς και 2 οδικά τμήματα της ΒΙΠΑ στο βόριο άκρο του δήμου. Για το κριτήριο Β5 
απομονώνονται τα οδικά τμήματα εντός περιοχών απαγόρευσης κυκλοφορίας ΙΧ ή 
αποκλειστικής κίνησης πεζών. Όπως έχει ήδη εξηγηθεί, αυτά τα τμήματα είναι περιορισμένα 
στην Μεταμόρφωση και χαρακτηρίζονται από την διασπορά τους κατά την επιφάνεια του 
οικιστικού ιστού και το περιορισμένο τους μήκος. 
Κατά το κριτήριο Β6 μετρούνται τα πλάτη του συνόλου του οδικού δικτύου της περιοχής. 
Μιας και η μέτρηση του πλάτους των πεζοδρομίων ήταν περίπλοκη και τα αποτελέσματα της 
θα ήταν αμφισβητήσιμα, επιλέχτηκε η μέτρηση της απόστασης μεταξύ των ρυμοτομικών 
γραμμών στο e-ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑ. Τα οδικά τμήματα με πλάτος μικρότερο των 9,5 μέτρων 
αποκλείονται από την διαδικασία χωροθέτησης σταθμών. Όπως γίνεται αντιληπτό από τον 
χάρτη Β6 του παραρτήματος, οι οδικές συνδέσεις τέτοιων γεωμετρικών χαρακτηριστικών 
είναι πολλές στην περιοχή, περιορίζοντας σημαντικά τις πιθανές επιλογές. Τέλος το κριτήριο 
Β7 εξετάζει τις οδικές συνδέσεις χωρίς νόμιμες θέσεις στάθμευσης. Μιας και στην Ελλάδα η 
παρόδια στάθμευση ακόμη και μια διαγραμμισμένη, επιτρέπεται, εδώ εντάσσονται μόνο τα 
τμήματα που η οδική σήμανση ρητά την απαγορεύει. 

4.4.1 Δεδομένα 
Τα δεδομένα για την ανάπτυξη των χαρτών λήφθηκαν από μια σειρά διαφορετικών πηγών. 
Το οδικό δίκτυο προέκυψε από τους χάρτες OpenStreetMap μέσω του αντίστοιχου plugin στο 
QGIS. Έτσι λοιπόν και η ιεράρχηση του βασίστηκε στην αντίστοιχη κατηγοριοποίηση της 
πλατφόρμας. Η ψηφιακή μορφή των ΟΤ καθώς και οι τιμές πυκνότητας πληθυσμού και 
ποσοστού νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης ζητήθηκαν από την ΕΛ.ΣΤΑΤ. Τα 
σημεία ενδιαφέροντος, υγείας, διοίκησης και εκπαίδευσης συγκεντρώθηκαν μέσω της 
ιστοσελίδας του δήμου (134) καθώς και γενικής αναζήτησης στο διαδίκτυο και στις ψηφιακές 
χαρτογραφικές υπηρεσίες. Για τα κριτήρια που αφορούν τις οριοθετημένες θέσεις 
στάθμευσης και το πλάτος του δρόμου έγινε συλλογή δεδομένων μέσω φωτοερμηνείας 
δορυφορικών εικόνων. Για την 2η κατηγορία συγκεκριμένα μετρήθηκε το πλάτος κάθε οδικού 
τμήματος μεταξύ των 2 ρυμοτομικών γραμμών στο e-Πολεοδομία (144). Η συγκεκριμένη 
πρακτική πέρα από χρονοβόρα, εισάγει και στη διαδικασία σημαντική αβεβαιότητα σχετικά 
με την ακρίβεια των μετρήσεων. Η παροχή των δεδομένων πλάτους από κάποια επίσημη 
πηγή θα αύξανε την ταχύτητα και την ακρίβεια της διαμόρφωσης των κριτηρίων. 
 

4.4 Διαδικασία επιλογής σημείων επαναφόρτισης Η/Ο - Σενάρια ανάπτυξης δικτύου 
σημείων επαναφόρτισης Η/Ο (Παραδοτέο Π1β) 

Με την εφαρμογή όλων των κριτηρίων υπολογίζεται μέσω του μαθηματικού τύπου της 
μεθοδολογίας η τελική καταλληλότητα κάθε οδικού τμήματος της περιοχής μελέτης. Η 
μέγιστη καταλληλότητα που εμφανίζει ένα οδικό τμήμα είναι ίση με 8 καθώς κανένας από 
τους δρόμους που απέμειναν μετά την εφαρμογή των κριτηρίων αποκλεισμού δεν αγγίζει την 
άριστη βαθμολογία [9,10]. Όπως φαίνεται και στον χάρτη της εικόνας 4.4.1, δημιουργούνται 
κάποιοι πυρήνες καταλληλότητας. Ο πρώτος εντοπίζεται στο κέντρο του δήμου εκεί που 
συγκεντρώνονται το δημαρχείο, το ΚΕΠ, ο ναός της Μεταμόρφωσης του Σωτήρος και το 1ο 
ΓΕΛ του δήμου. Μεγαλύτερη καταλληλότητα εμφανίζουν οι οδοί Ιωάννη Ράλλη, Οδυσσέως 
και Πάρνηθος. Νοτίως του πρώτου βρίσκεται ο 2ος πυρήνας, ακριβώς βορείως του 
προαστιακού σταθμού. Αφορά τις οδού Πλάτωνος, Ήβης, Γκινοσάτη, Γ. Παπανδρέου. Ακόμη 
μια περιοχή μπορεί να εντοπιστεί νοτίως του σταθμού και εκατέρωθεν του 1ου Γυμνασίου του 
δήμου, στις οδούς Ζέας, Πολέμη, Γ. Σουρή, Μάνης. Σε γενικές γραμμές η μεθοδολογία έχει 
λειτουργήσει αποτελεσματικά, αποδίδοντας ένα υπόβαθρο καταλληλότητας πάνω στο οποίο 
οι επιλογές για την χωροθέτηση των σταθμών είναι αρκετές. 
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Εικόνα 4.4.1: Χάρτης Καταλληλότητας οδικού δικτύου ως προς την χωροθέτηση σταθμών φόρτισης η/ο 

4.4.1 Αξιολόγηση Εφαρμογής Κριτηρίων 
Αναλύοντας τον τελικό χάρτη καταλληλότητας σημείων γίνονται κάποιες παρατηρήσεις. 
Φαίνεται πως η μεθοδολογία επιτρέπει μια σημαντική ευελιξία στη χωροθέτηση των σημείων 
καθώς η τοποθέτηση μπορεί να επιλεγεί σε οποιοδήποτε σημείο κατά μήκος ενός 
κατάλληλου οδικού τμήματος, ενώ και η βαθμολογία των οδικών δικτύων κατανέμεται με 
τέτοιο τρόπο χωρικά όπου επιτρέπει στον σχεδιαστή να επιλέξει μεταξύ πολλών 
εναλλακτικών. Η εισαγωγή του ανθρώπινου παράγοντα στον τελικό στάδιο επιλογής 
προσφέρει μια δικλείδα ασφαλείας στην αξιοπιστία του τελικού δικτύου. 

Το κριτήριο της πυκνότητας πληθυσμού κατανέμει τιμές στα οδικά τμήματα πέριξ των ΟΤ 
συγκρίνοντας την πυκνότητα κατοίκησης τους σε σχέση με το ΟΤ με την μέγιστη πυκνότητα 
πληθυσμού στην περιοχή. Σε περιπτώσεις που ένα ΟΤ εμφανίζει μια ακραία τιμή η οποία 
είναι πολύ μεγαλύτερη από τις επικρατούσες  πυκνότητες των ΟΤ στον δήμο, πράγμα που 
συνέβη και στην εφαρμογή με το ΟΤ που περικλείουν οι οδοί Ιερού Λόχου, Μακαρίου και Μ. 
Δημάδη στα βορειοανατολικά του δήμου, τότε όλο το υπόλοιπο οδικό δίκτυο της περιοχής 
υποβιβάζεται σε πολύ χαμηλότερους βαθμούς. Στο κριτήριο Α3 σχετικά με την απόσταση 
περπατήματος από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής χρειάζεται ένας πιο συγκεκριμένος 
ορισμός των κοινόχρηστων χώρων. Στην ελληνική πραγματικότητα οι μεγάλες επιφάνειες 
ελεύθερων χώρων σπανίζουν, ωστόσο δεν παύει να υπάρχει μεγάλος αριθμός πάρκων, 
πλατειών, παιδικών χαρών περιορισμένης έκτασης. Είναι σκόπιμη λοιπόν η ανάπτυξη πιο 
συγκεκριμένων κριτηρίων σχετικά με τα χαρακτηριστικά τα οποία καθιστούν ένα ελεύθερο 
χώρο ικανό να συμπεριληφθεί στην χαρτογράφηση. Συμπληρωματικά, κρίνεται ωφέλιμη η 
ανάπτυξη κάποιων κριτηρίων σχετικά με τις συγκεντρώσεις εμπορικής δραστηριότητας, έτσι 
ώστε από έναν αριθμό καταστημάτων και πάνω να προστίθεται πληροφορία στους χάρτες 
παρόμοια με τα σημεία των εμπορικών κέντρων που ήδη αναφέρονται. Στην περιοχή μελέτης 
η εμπορικότητα αναπτύσσεται κυρίως γραμμικά, αδυνατώντας να συμμετάσχει με κάποιο 
τρόπο η ύπαρξη της στην διαδικασία. 

Το κριτήριο Β2 που αφορά την πυκνότητα των οριοθετημένων ή ελεγχόμενων θέσεων 
στάθμευσης δεν λειτούργησε αποτελεσματικά στη περιοχή καθώς είναι ιδιαίτερα 
περιορισμένη η πολιτική στάθμευσης. Λαμβάνοντας υπόψη πως ο αριθμός των ελληνικών 



Εισαγωγή της ηλεκτροκίνησης στην Ελληνική Πόλη | Άγγελος Γκιτσάλη 

  Σελίδα 88 από 113 

 

δήμων με ανεπτυγμένο δίκτυο οριοθετημένων θέσεων είναι περιορισμένος, προκύπτει η 
ανάγκη προσαρμογής του κριτηρίου για την συμμετοχή και οδικών τμημάτων όπου η 
στάθμευση αν και όχι οριοθετημένη, είναι νόμιμη και λειτουργική βάσει των γεωμετρικών 
χαρακτηριστικών του δρόμου. 

4.4.3 Τα 2 Σενάρια 
Κατά την διαδικασία επιλογής των σημείων χωροθέτησης των σταθμών φόρτισης, 
διαμορφώνονται 2 διαφορετικά σενάρια. Πρόκειται για 2 δίκτυα που αποτελούνται από 
διαφορετικό αριθμό σταθμών και γεωγραφικές συντεταγμένες σημείων. Το σενάριο Α 
βασίζεται στη μέθοδο ισοκατανομής. Οι σταθμοί χωροθετούνται με τρόπο ώστε να 
καλύπτουν ομοιόμορφα την επιφάνεια του δήμου μελέτης. Στις περιοχές χωροθέτησης 
συμπεριλαμβάνονται και οι βιομηχανικές ενότητες της περιοχής καθώς ένας σταθμός 
τοποθετείται εντός του ΒΙΠΑ δυτικά της Εθνικής Οδού. Το σενάριο αυτό αριθμεί 18 σταθμούς. 

Το σενάριο Β βασίζεται στις εμπορικές δραστηριότητες της περιοχής. Ο αριθμός τους είναι 
μικρότερος από το πρώτο, μετρώντας 16 σταθμούς. Δεν προβλέπεται η δημιουργία σταθμού 
εντός των βιομηχανικών ενοτήτων. Η κατανομή τους δεν είναι τόσο ομοιόμορφη στον χώρο 
καθώς αυτοί συγκεντρώνονται κατά βάση γύρω από σημεία ενδιαφέροντος. Έτσι οι 
περισσότεροι σταθμοί τοποθετούνται στην κεντρική περιοχή του δήμου, γύρω από τις 
εγκαταστάσεις στον λόφο Δηλαβέρη, ή γειτονικά σε σημείο ενδιαφέροντος εκπαιδευτικού, 
αθλητικού χαρακτήρα.  Ακόμη ένας σταθμός χωροθετείται βορειοανατολικά, σε γειτνίαση με 
το πιο πυκνοκατοικημένο ΟΤ του δήμου.  

Τα δύο σενάρια φαίνεται να στηρίζονται στην ιδέα της κεντρικότητας. Αυτό μπορεί να γίνει 
καλύτερα κατανοητό από την παράθεση τους επί των χρήσεων γης τους δήμου στον χάρτη 
της εικόνας 4.4.2. Το Σενάριο Α προσεγγίζει την περιοχή με την έννοια της γεωγραφικής 
κεντρικότητας. Έτσι εμφανίζεται τουλάχιστον ένας σταθμός σε κάθε ένα από τα κέντρα των 7 
Πολεοδομικών Ενοτήτων του δήμου. Σε μια προσπάθεια ομοιόμορφης κατανομής των 
σημείων στον χώρο, το σενάριο αυτό αναπτύσσει σταθμούς και δυτικά της Εθνικής Οδού, 
στην περιορισμένη οικιστική περιοχή καθώς και εντός του ΒΙΠΑ. Αντίθετα το Σενάριο Β 
αποφεύγει τις βιομηχανικές περιοχές, καθώς και πιο αραιοκατοικημένες περιοχές του δήμου, 
συγκεντρώνοντας τα σημεία του στο κεντρικό και νότιο τμήμα, όπου λαμβάνουν χώρα και οι 
περισσότερες δραστηριότητες εμπορικού χαρακτήρα καθώς και οι υπηρεσίες. 

Ποσοτικοποίηση Σύγκρισης 
Για την ποσοτικοποίηση της αποτελεσματικότητας των δύο σεναρίων, αυτά αξιολογούνται ως 
προς τα κριτήρια της ίδιας της μεθοδολογίας. Χρησιμοποιείται μια ποιοτική κλίμακα για την 
βαθμολόγηση (145), χωρίς αρνητικές τιμές μιας και κανένα από τα δύο σενάρια δεν μπορεί 
να είναι ζημιογόνο καθώς η χωροθέτηση τους μόνο να βελτιώσει την ελκυστικότητα της 
χρήσης ηλεκτροκίνησης στην περιοχή μπορεί. Έτσι αξιολογώντας την αποτελεσματικότητα 
τους ως προς την εγγύτητα των σημείων ενδιαφέροντος και την εξυπηρέτηση των περιοχών 
με την μέγιστη πυκνότητα κατοίκησης ή την ελάχιστη ιδιοκτησία ιδιωτικών χώρων 
στάθμευσης κάθε σενάριο αξιολογείται στην κλίμακα [1,2,3]. Σημειώνεται πως η αξιολόγηση 
γίνεται ποιοτικά από τον σχεδιαστή χωρίς την χρήση κάποιου μαθηματικού μοντέλου. Στο 
τέλος οι τιμές πολλαπλασιάζονται με τα βάρη κάθε κριτηρίου όπως αυτά έχουν διαμορφωθεί 
στην εξίσωση της μεθοδολογίας  και εξάγεται η τελική βαθμολογία.  

To Σενάριο Β ικανοποιεί καλύτερα την πλειοψηφία των κριτηρίων επιλογής με εξαίρεση την 
διοίκηση όπου επικρατεί το Α, ενώ στην εκπαίδευση καθώς και το ποσοστό των νοικοκυριών 
χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης αυτά έρχονται ισόπαλα. Στα υπόλοιπα κριτήρια το σενάριο 
Β έχει προβάδισμα, μιας και οι σταθμοί του τοποθετούνται με πιο ικανοποιητικό τρόπο κοντά 
στα ΟΤ με την υψηλότερη πυκνότητα πληθυσμού ενώ τα σημεία του βρίσκονται πιο κοντά 
στα σημεία ενδιαφέροντος με χαρακτήρα ψυχαγωγίας, υγείας καθώς και τον συγκοινωνιακό 
κόμβο στον σταθμό του προαστιακού σιδηροδρόμου.  

Από τον χάρτη της εικόνας 4.4.3 φαίνεται ακόμη πως το σενάριο Β καλύπτει πιο 
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αποτελεσματικά τα σημεία της μέγιστης συνολικής καταλληλότητας, ενώ ακόμη προσεγγίζει 
περισσότερο σε γενικές γραμμές τα σημεία φόρτισης μικροκινητικότητας (ποδήλατα, πατίνια 
κλπ.) δημιουργώντας με την τελευταία κατηγορία συνολικά 2 πυρήνες φόρτισης σε αντίθεση 
με το πρώτο σενάριο όπου σχηματίζεται ένας. Από τον πίνακα 4.4.1 και την αξιολόγηση 
προκύπτει πως το σενάριο των εμπορικών χρήσεων είναι το πλέον κατάλληλο με βαθμολογία 
2,4 έναντι του σεναρίου της ισοκατανομής, το οποίο αξιολογείται με 1,4. 

Ακόμη μια σημαντική παράμετρος του σχεδιασμού είναι το κόστος κατασκευής και η 
οικονομική αποδοτικότητα του κάθε σταθμού κατά την λειτουργία του. Ως προς το πρώτο 
σκέλος, προτιμάται το δεύτερο Σενάριο καθώς οι λιγότεροι σταθμοί σημαίνουν θεωρητικά 
και μικρότερο κόστος κατασκευής. Ακόμη η μεγαλύτερη συγκέντρωση τους σε κεντρικά 
σημεία του δήμου και γύρω από σημεία ενδιαφέροντος και εμπορικές χρήσεις αναμένεται 
να εξασφαλίσει περισσότερη επισκεψιμότητα και συνεπώς την οικονομική βιωσιμότητα του 
δικτύου. Εδώ σημειώνεται πως από τις τεχνικές προδιαγραφές των Σ.Φ.Η.Ο προβλέπεται η 
κατασκευή 1 σταθμού ανά χιλίους κατοίκους, κάτι που στην Μεταμόρφωση θα οδηγούσε σε 
μια πρόταση 30 σταθμών. Ωστόσο ο προϋπολογισμός του δήμου για το πρώτο 5ετές σχέδιο 
περιορίζεται στα 30.000 ευρώ γεγονός που οδήγησε τις αρχές στον συμβιβασμό μικρότερου 
αριθμού σταθμών για το πρώτο σχέδιο, και την περαιτέρω ενίσχυση του με περισσότερους 
σταθμούς στο επόμενο χρονικό διάστημα με την εκπόνηση του επόμενου Σ.Φ.Η.Ο. 

 

Πίνακας 4.4.1: Βαθμολόγηση [1,2,3] των 2 σεναρίων ως προς την αποτελεσματικότητα τους στα 8 
κριτήρια επιλογής. 

 

 

 

 

 

 Κριτήρια Επιλογής Σενάριο Α Σενάριο Β Βάρος 
κριτηρίου 

Α1 Πυκνότητα Πληθυσμού 1 3 0.1168 

Α2.1 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο κτίριο δημόσιας διοίκησης 

3 2 0.0145 

Α2.2 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο νοσοκομείο ή κέντρο υγείας 

2 3 0.0207 

Α2.3 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σχολείο ή πανεπιστήμιο 

2 2 0.0127 

Α3 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο σημείο αναψυχής, 
ψυχαγωγίας  

1 2 0.2107 

Β1 Απόσταση περπατήματος από το 
πλησιέστερο συγκοινωνιακό 
κόμβο/σταθμό  

2 3 0.2591 

Β2 Πυκνότητα οριοθετημένων ή ελεγχόμενων 
θέσεων στάθμευσης 

1 2 0.2787 

Β3 Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό 
χώρο στάθμευσης 

2 2 0.0865 

 Σύνολο 1,4077 2,396  
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Εικόνα 4.4.2: Τα 2 σενάρια χωροθέτησης σταθμών φόρτισης η/ο επί των χρήσεων γης 
 

Εικόνα 4.4.3: Σύγκριση των 2 Σεναρίων σε σχέση με την καταλληλότητα του οδικού δικτύου 
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Κεφάλαιο 5: Ανασκόπηση και Συμπεράσματα 
Ανασκόπηση 
Η ηλεκτροκίνηση αποτελεί σημαντικό εργαλείο στη μετάβαση προς την πράσινη οικονομία. 
Η τελευταία μοιάζει αναγκαία για την συνέχιση της οικονομικής ανάπτυξης τον 21ο αιώνα, 
και την μείωση των περιβαλλοντικών κινδύνων. Είναι πλέον διαθέσιμη η τεχνολογία  για τον 
τερματισμό της εξάρτησης από τα ορυκτά καύσιμα, εξασφαλίζοντας ενεργειακή ανεξαρτησία 
χωρίς να απειλείται η υπάρχουσα ποιότητα ζωής του πληθυσμού. Η χρήση της τεχνολογίας 
αυτής μέσω της ηλεκτροκίνησης μπορεί να συμβάλει ουσιαστικά στη μετάβαση αυτή, αφού 
ωστόσο ξεπεράσει τα σημερινά εμπόδια που αντιμετωπίζει η ανάπτυξη της. 

Ενεργειακά το συμβατικό συγκοινωνιακό σύστημα που διαμορφώθηκε κατά τον 20ο αιώνα 
είναι αδιαμφισβήτητα μη βιώσιμο. Ο τομέας των μεταφορών ευθύνεται για το 16,2% της 
συνολικής παραγωγής αερίων του θερμοκηπίου. Αυτά ευθύνονται κατά βάση για την 
κλιματική αλλαγή και τον κίνδυνο που αυτή επιφέρει για όλο το κατασκεύασμα του 
σύγχρονου πολιτισμού. Από τις συνολικές εκπομπές αερίων των μεταφορών, οι οδικές 
μετακινήσεις ευθύνονται για το 73,5% κυρίως λόγω των οδικών μεταφορών, καθώς τα 
οχήματα καύσης ορυκτών καυσίμων αποτελούν τον επικρατέστερο τρόπο μετακίνησης. Παρά 
τις πολυετείς προσπάθειες της ΕΕ για την ανάπτυξη των εναλλακτικών μορφών μετακίνησης 
και την επιτυχία τους σε σημαντικό ποσοστό, η ιδιοκτησία ΙΧ συνεχώς αυξάνει 
παρακινούμενη από την αύξηση του εισοδήματος. Συγχρόνως στον σημερινό 
διασυνδεδεμένο κόσμο, τα ταξίδια ιδιαίτερα εντός της ηπείρου είναι πολύ πιο συχνά χωρίς 
να δείχνουν τάση για μείωση στο εγγύς μέλλον. 

Οι αρνητικές συνέπειες γίνονται ιδιαίτερα έντονες στα αστικά κέντρα. Η ατμοσφαιρική 
ρύπανση, η κυκλοφοριακή συμφόρηση και η ηχορύπανση χαρακτηρίζουν τα μεγάλα αστικά 
κέντρα σε μικρότερο ή μεγαλύτερο βαθμό ανάλογα τα μέτρα πολιτικής που έχουν ληφθεί σε 
καθένα από αυτό. Το 75% του πληθυσμού της ΕΕ κατοικεί σε αστικό περιβάλλον, το οποίο 
επηρεάζεται και πιο έντονα από την ατμοσφαιρική ρύπανση. Οικονομικές μελέτες 
καταλήγουν στο συμπέρασμα ότι το κόστος της κυκλοφοριακής συμφόρησης για την κοινωνία 
είναι υψηλό  ενώ οικονομικά εκτιμάται σε 270 δισεκατομμύρια ευρώ ετησίως στην ΕΕ. 

Οι πόλεις αντιμετωπίζουν σημαντικά προβλήματα, πολλά εκ των οποίων προκύπτουν από το 
ίδιο το σύστημα μεταφορών τους και αποτελούν εμπόδια στην παροχή λειτουργικών 
μεταφορών και την εξασφάλιση μιας καλής ποιότητας ζωής στους κατοίκους της. Οι 
προσπάθειες για την ανακατονομή του αστικού χώρου με σκοπό την μείωση της ιδιωτικής 
μετακίνησης έχουν υπάρξει έντονες, ιδιαίτερα στην ευρωπαϊκή ήπειρο με εκτεταμένη χρήση 
δημόσιας συγκοινωνίας και ήπιων μορφών μετακίνησης. Δεν έχουν σταθεί ωστόσο αρκετές 
ώστε να αντιμετωπίσουν το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στο σύνολο του, καθώς 
τα συμβατικά οχήματα στους δρόμους τους είναι ακόμη άφθονα με τα στοιχεία των 
τελευταίων ετών να αποδεικνύουν ότι ο αριθμός τους συνεχώς αυξάνει. 

Η απεξάρτηση από τα ορυκτά καύσιμα στις μεταφορές με την ανάπτυξη νέων τεχνολογιών 
στα πλαίσια της βιώσιμης κινητικότητας κρίνεται πλέον απαραίτητη. Η προσπάθεια για τη 
μετάβαση προς ένα σύστημα βιώσιμης αστικής κινητικότητας κατευθύνει δράσεις όπως η 
αντικατάσταση των δραστηριοτήτων με αντίστοιχες που δεν απαιτούν μετακίνηση, 
αξιοποιώντας την σύγχρονη τεχνολογία και η προώθηση του περπατήματος, του ποδηλάτου 
και της ανάπτυξης μια νέας ιεραρχίας μεταξύ των διαφορετικών τρόπων μετακίνησης και η 
αύξηση της επιβατικής πυκνότητας στα κυκλοφορούντα οχήματα. Στόχος της βιώσιμης 
κινητικότητας είναι η ισόρροπη ανάπτυξη όλων των μέσων μεταφοράς με υψηλότερη 
ιεραρχία στις μετακινήσεις των πεζών, ποδηλάτων και η διασφάλιση λογικών χρόνων 
μετακίνησης σε ένα αξιόπιστο σύστημα μεταφορών βασισμένο πάντα στο τρίπτυχο 
οικονομία – κοινωνία – περιβάλλον.  
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Έτσι, η χρήση ΙΧ δεν είναι επιθυμητό να εξαλειφθεί, τόσο για τις δυνατότητες πρόσβασης που 
προσφέρει όσο και για οικονομικούς λόγους καθώς η αυτοκινητοβιομηχανία είναι ένας από 
τους μεγαλύτερους παραγωγούς πλούτου στην ΕΕ. Για τον λόγο αυτό τα οχήματα που 
χρησιμοποιούν εναλλακτικά καύσιμα διαδραματίζουν πρωταγωνιστικό ρόλο στην μετάβαση 
προς ένα πιο βιώσιμο συγκοινωνιακό σύστημα. Έχουν την δυνατότητα να διατηρήσουν σε 
μεγάλο βαθμό την άνεση και την αυτονομία κινήσεων που προσφέρουν τα συμβατικά 
οχήματα, μειώνοντας ωστόσο την εκπομπή αερίων του θερμοκηπίου, αναβαθμίζοντας τον 
περιβαλλοντικό χαρακτήρα των αστικών κέντρων.  

Σε αυτή την διαδικασία η ηλεκτροκίνηση μπορεί να αποτελέσει γέφυρα μεταξύ της μείωσης 
κατανάλωσης καυσίμων και της διατήρησης της υπάρχουσας ποιότητας μετακίνησης. H 
αντικατάσταση του στόλου των συμβατικών οχημάτων από τα ηλεκτροκίνητα οχήματα θα 
μπορούσε να αντιμετωπίσει τόσο το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης όσο και της 
ηχορύπανσης στα αστικά κέντρα. Φυσικά, η αντικατάσταση του συνόλου του στόλου με 
αντίστοιχα ηλεκτρικά δεν θα βελτίωνε την κατάσταση κυκλοφοριακής συμφόρησης και 
κορεσμού στους δρόμους. Για αυτό και προτείνεται ως ένα συμπληρωματικό μέτρο στην 
αύξηση της χρήσης ΜΜΜ και ηπιότερων μορφών μετακίνησης όπως το περπάτημα, το 
ποδήλατο και το πατίνι.  

Τα οφέλη από την ηλεκτροκίνηση συνοψίζονται σε αυτά της περιβαλλοντικής διάστασης, 
στην οποία περιλαμβάνονται οι μηδενικές εκλύσεις αερίων του θερμοκηπίου, τουλάχιστον 
στο σημείο μετακίνησης, και οι εν δυνάμει συνολικά μηδενικές σε ένα ενεργειακό σύστημα 
το οποίο βασίζεται στις ΑΠΕ, καθώς το τελικό ενεργειακό προφίλ τους διαμορφώνεται από 
της πηγές παραγωγής του ρεύματος που την τροφοδοτεί. Η ενεργειακή απεξάρτηση από τις 
εισαγωγές ορυκτών καυσίμων και η μείωση της ηχορύπανσης στα αστικά κέντρα. Ως προς το 
κόστος, τα η/ο λιγότερα έξοδα λειτουργίας και επισκευών. 

Στα εμπόδια που καλείται να υπερπηδήσει η ηλεκτροκίνηση συγκαταλέγονται το κόστος της 
μπαταρίας αλλά και η εμβέλεια της, η οποία προκαλεί το λεγόμενο άγχος αυτονομίας στους 
οδηγούς σχετικά με την δυνατότητα τους να ανταπεξέλθουν στις χιλιομετρικές αποστάσεις 
που καλείται να διανύσει το όχημα. Το άγχος αυτό εντείνεται από το ελλιπές δίκτυο φόρτισης 
η/ο το οποίο προκαλεί αβεβαιότητα στους οδηγούς για την εύρεση φορτιστή. Τις αδυναμίες 
συμπληρώνουν η προτίμηση συμβατικών οχημάτων από τους καταναλωτές καθώς και μέχρι 
πρότινος απροθυμία των αυτοκινητοβιομηχανιών να εισάγουν τα η/ο σε διαδικασία μαζικής 
παραγωγής. 

Προκύπτει λοιπόν πως η τεχνολογία φόρτισης είναι άρρηκτα συνδεδεμένη με την ανάπτυξη 
της ηλεκτροκίνησης και την αύξηση κυκλοφορίας η/ο στους δρόμους. Τα σημεία φόρτισης 
χωρίζονται σε ιδιωτικά και δημόσια σύμφωνα με την δυνατότητα πρόσβασης που 
προσφέρουν. Σήμερα οι δημοσίως προσβάσιμες υποδομές φόρτισης η/ο είναι ακόμη 
περιορισμένες, εντείνοντας την ανησυχία των υποψήφιων αγοραστών για την αυτονομία των 
οχημάτων. Ιδιαίτερα στην Ελλάδα οι υποδομές βρίσκονται ακόμη σε εμβρυακό στάδιο. Με 
την ταχεία εξέλιξη της τεχνολογίας φόρτισης και την εξάπλωση των σχετικών υποδομών, η 
φόρτιση αναμένεται να γίνει πιο άνετη και γρήγορη. Οι δημόσιοι σταθμοί φόρτισης έχουν 
ιδιαίτερες απαιτήσεις σε ηλεκτρολογικές υποδομές μεγάλης ισχύος, ενώ για τους υπαίθριους 
σταθμούς χρειάζεται σημαντική μελέτη για την εύρεση των κατάλληλων θέσεων. 

H ΕΕ έχοντας θέσει ένα φιλόδοξο στόχο για μια κλιματικά ουδέτερη ήπειρο έως το 2050. 
Αναγνωρίζοντας την συμβολή της ηλεκτροκίνησης προς αυτή την κατεύθυνση έχει 
ανακοινώσει μια σειρά νομοθετικών προτάσεων για τα επόμενα χρόνια. Η γενικότερη 
στρατηγική περιλαμβάνει την αύξηση της διαθεσιμότητας σημείων επαναφόρτισης, την 
χρήση ΑΠΕ στην παραγωγή του ρεύματος που καταναλώνουν τα η/ο, και τα κίνητρα για την 
αγορά και τη συντήρηση η/ο (108). Ενώ με σκοπό τη δημιουργία ενός τυποποιημένου 
σχεδιασμού για την ανάπτυξη και χρήση των σημείων φόρτισης, η ΕΕ έχει υιοθετήσει την 
Οδηγία 2014/94 (106) για την ανάπτυξη υποδομών εναλλακτικών καυσίμων. Η Οδηγία 
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προτείνει κατασκευή ενός δημοσίου σημείου φόρτισης για κάθε 10 η/ο. 

Λαμβάνοντας υπόψη τις ευρωπαϊκές οδηγίες, μια σειρά αποφάσεων έχουν ληφθεί από στην 
ελληνική πολιτεία τα τελευταία έτη. Από το 2014 έως σήμερα έχουν  καθοριστεί οι όροι και 
οι τεχνικές προδιαγραφές για την ανάπτυξη της αγοράς υποδομών καυσίμων, η δυνατότητα 
και οι προδιαγραφές εγκατάστασης σταθμών φόρτισης η/ο σε δημόσιους και κοινόχρηστους 
χώρους. 

Πιο πρόσφατα με το νόμο 4710/2020 εισήχθη ή έννοια του Σχέδιου Φόρτισης Ηλεκτρικών 
Οχημάτων (Σ.Φ.Η.Ο). Αυτό συντάσσεται από κάθε δήμο της χώρας και σκοπός του είναι ο 
προγραμματισμός της χωροθέτησης επαρκούς δημοσίως προσβάσιμων σημείων 
επαναφόρτισης η/ο και θέσεων στάθμευσης η/o. Το Σ.Φ.Η.Ο λαμβάνει υπόψη τα 
πολεοδομικά και κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά της περιοχής και την υφιστάμενη ανάπτυξη 
δημοσίως προσβάσιμων υποδομών και προβλέπει την χωροθέτηση ενός (1) κατ’ ελάχιστον 
σημείου επαναφόρτισης η/ο ανά χιλίους (1.000) κατοίκους του δήμου. Τα Σ.Φ.Η.Ο 
επικαιροποιούνται από τους δήμους ανά τακτά χρονικά διαστήματα, με στόχο την 
επανεξέταση των συνθηκών ανάπτυξης και εφαρμογής της χωροθέτησης σημείων 
επαναφόρτισης η/ο. Μέσα στα παραδοτέα του σχεδίου περιλαμβάνεται η ανάλυση της 
υφιστάμενης κατάστασης, η χαρτογράφηση της περιοχής παρέμβασης και η δημιουργία 
σεναρίων ανάπτυξης δικτύου σημείων φόρτισης. 

Η μαζική ανάπτυξη των Σ.Φ.Η.Ο εγείρει την ανάγκη για την εύρεση μιας κατάλληλης 
μεθοδολογίας για την χωροθέτηση των σταθμών. Η διαδικασία αυτή αποτελεί ένα πρόβλημα 
βελτιστοποίησης πολλαπλών κριτηρίων με σημαντικές προκλήσεις και περιορισμούς.  Στη 
διεθνή βιβλιογραφία υπάρχει σημαντικός αριθμός ερευνών που επιχειρούν να 
δημιουργήσουν ένα μοντέλο για την επιλογή των θέσεων αυτών. Το ζήτημα είναι κατά βάση 
χωρικό καθιστώντας χρήσιμη την εφαρμογή μιας πολυκριτηριακής ανάλυσης με χρήση GIS. 
Για τον σκοπό αυτό αναλύθηκαν δύο τέτοιες μέθοδοι. 

Η πρώτη αναπτύχθηκε από τον  Karolemeas et al. (2021) και εστιάζει στην ανάπτυξη ενός 
μεθοδολογικού πλαισίου μέσα από συμμετοχικές διαδικασίες για τον καθορισμό κατάλληλων 
τοποθεσιών για την δημιουργία σημείων φόρτισης η/ο. Η μέθοδος αναπτύσσει τα δεδομένα 
σε GIS. Για την ανάπτυξη των κριτηρίων συνδυάστηκε η Ποιοτική Έρευνα (QR) με την 
Ιεραρχική Ανάλυση Αποφάσεων (AHP) κατά την απόδοση βαρών σε αυτά. Ο δείκτης 
καταλληλότητας τοποθεσίας εκτιμάται ως σταθμισμένος αριθμητικός μέσος όρος όλων των 
επιλεγμένων κριτηρίων. Κάθε οδικό τμήμα της περιοχής βαθμολογείται σε σχέση με κάποια 
περιβαλλοντικά και κοινωνικά κριτήρια, ενώ άλλα κριτήρια λειτουργούν ως προς τον 
αποκλεισμό τους.  

Η δεύτερη μεθοδολογία αναπτύχθηκε από τον M. Erbas et al. (2018) και ακολουθεί μια 
ανάλυση πολλαπλών κριτηρίων βασιζόμενη σε GIS. Από μια ποιοτική έρευνα 
διαμορφώθηκαν 15 κριτήρια χωροθέτησης, τα οποία ομαδοποιούνται σε γεωγραφικά, 
περιβαλλοντικά, οικονομικά. Την ανάπτυξη των κριτηρίων σε GIS ακολούθησε η ιεράρχηση 
των κριτηρίων, με την προσθήκη βαρών στις τιμές τους με χρήση της μεθόδου fuzzy AHP. 
Tέλος οι πιθανές τοποθεσίες βαθμολογούνται χρησιμοποιώντας την μέθοδο TOPSIS. Ωστόσο 
η 1η μεθοδολογία έχει αναπτυχθεί λαμβάνοντας υπόψη τις ιδιαιτερότητες της ελληνικής 
πόλης και για αυτό θεωρείται η πλέον κατάλληλη για την εφαρμογή σε έναν ελληνικό αστικό 
δήμο.  

Ακολούθησε η εφαρμογή της 1ης μεθοδολογίας στον δήμο Μεταμόρφωσης της Αττικής. Για 
να καταστεί κάτι τέτοιο δυνατό, ακολουθήθηκαν τα βήματα που καθορίζει η ελληνική 
νομοθεσία για την κατάρτιση ενός Σ.Φ.Η.Ο. Μάλιστα, επιδιώχθηκε η κατάρτιση της 
εμπειρικής έρευνας να μην υπερβαίνει τον χρονικό ορίζοντα κατάρτισης του σχεδίου, σε 
πραγματικές συνθήκες.  

Έτσι αρχικά αναλύθηκε η υφιστάμενη κατάσταση στην περιοχή. Εδώ εξετάστηκε το σύνολο 
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των χωροταξικών και ρυθμιστικών πλαισίων ανώτερων επιπέδων ώστε να διασφαλιστεί η 
εναρμόνιση της εφαρμογής με τις οδηγίες αυτών. Ακόμη εξετάστηκαν τα τοπικά σχέδια, όπως 
το ΓΠΣ αλλά και το ΣΒΑΚ. Το τελευταίο επηρεάζει άμεσα τον σχεδιασμό της εν λόγω 
εφαρμογής. Αναπτύχθηκαν δεδομένα που αφορούν άμεσα την εφαρμογή των κριτηρίων 
όπως η πυκνότητα πληθυσμού ανά ΟΤ και τα σημεία ενδιαφέροντος. Ακολούθησε η 
κυκλοφοριακή ανάλυση της περιοχής μέσω της ιεράρχησης του οδικού δικτύου και την 
παρουσίαση των διαφόρων κυκλοφοριακών ρυθμίσεων. Στη συνέχεια μια σειρά δεδομένων 
που διατυπώθηκαν περιγραφικά, δομούνται και χαρτογραφικά για την καλύτερη αποτύπωση 
της χωρικής τους διάστασης.  

Ως προς τα δεδομένα, το  οδικό δίκτυο προέκυψε από τους χάρτες OpenStreetMap μέσω του 
αντίστοιχου plugin στο QGIS. H ψηφιακή μορφή των ΟΤ καθώς και οι τιμές πυκνότητας 
πληθυσμού και ποσοστού νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης ζητήθηκαν από την 
ΕΛ.ΣΤΑΤ. Tα σημεία ενδιαφέροντος, υγείας, διοίκησης και εκπαίδευσης συγκεντρώθηκαν 
μέσω της ιστοσελίδας του δήμου (134) καθώς και αναζήτησης στις ψηφιακές χαρτογραφικές 
υπηρεσίες. Για τα κριτήρια που αφορούν τις οριοθετημένες θέσεις στάθμευσης και το πλάτος 
του δρόμου έγινε συλλογή δεδομένων μέσω φωτοερμηνείας δορυφορικών εικόνων. Η 
συγκεκριμένη πρακτική πέρα από χρονοβόρα, εισάγει και στη διαδικασία σημαντική 
αβεβαιότητα σχετικά με την ακρίβεια των μετρήσεων, η παροχή των δεδομένων πλάτους από 
κάποια επίσημη πηγή αύξανε την ταχύτητα και την ακρίβεια της διαμόρφωσης των κριτηρίων. 

Στη συνέχεια εφαρμόστηκαν τα κριτήρια της μεθοδολογίας. Από τα 8 κριτήρια 
καταλληλότητας, τα 5 αφορούν την απόσταση από σημεία ενδιαφέροντος, όπου η 
καταλληλότητα του κάθε οδικού τμήματος υπολογίστηκε με βάση την απόσταση δικτύου από 
αυτά. Σε 2 κριτήρια τα οδικά τμήματα έπαιρναν τιμές με βάση τα χαρακτηριστικά των 
γειτονικών ΟΤ ενώ στην πυκνότητα της στάθμευσης η τιμή προέκυψε από τα χαρακτηριστικά 
του ίδιου του οδικού τμήματος. Κατά την εφαρμογή των κριτηρίων τα οδικά τμήματα 
λαμβάνουν μια τιμή στην κλίμακα [1,10] με την χρήση συγκεκριμένων λογικών προτάσεων. 
Στην εφαρμογή των κριτηρίων αποκλεισμού τα πράγματα είναι απλούστερα. Αν ένα οδικό 
τμήμα έχει έστω και ένα χαρακτηριστικό εκ των 6 συνθηκών, τότε αποκλείεται από την 
εφαρμογή. 

Αναλύοντας τον τελικό χάρτη καταλληλότητας σημείων φαίνεται πως η μεθοδολογία 
επιτρέπει μια σημαντική ευελιξία στη χωροθέτηση των σημείων καθώς αρχικά η τοποθέτηση 
μπορεί να επιλεγεί σε οποιοδήποτε σημείο κατά μήκος ενός κατάλληλου οδικού τμήματος, 
ενώ και η βαθμολογία των οδικών δικτύων κατανέμεται με τέτοιο τρόπο χωρικά όπου 
επιτρέπει στον σχεδιαστή να επιλέξει μεταξύ πολλών εναλλακτικών. Η εισαγωγή του 
ανθρώπινου παράγοντα στον τελικό στάδιο επιλογής προσφέρει μια δικλείδα ασφαλείας 
στην αξιοπιστία του τελικού δικτύου.  

Κατά την διαδικασία επιλογής των σημείων χωροθέτησης των σταθμών φόρτισης, 
διαμορφώνονται 2 διαφορετικά σενάρια. Το σενάριο Α βασίζεται στη μέθοδο  της 
ισοκατανομής. Oι σταθμοί χωροθετούνται με τρόπο ώστε να καλύπτουν ομοιόμορφα την 
επιφάνεια του δήμου μελέτης. Το σενάριο Β βασίζεται στις εμπορικές δραστηριότητες της 
περιοχής. Ο αριθμός τους είναι μικρότερος από το πρώτο, και η κατανομή τους δεν είναι τόσο 
ομοιόμορφη στον χώρο καθώς αυτοί συγκεντρώνονται κατά βάση γύρω από σημεία 
ενδιαφέροντος.  

Τα δύο σενάρια φαίνεται να στηρίζονται στην ιδέα της κεντρικότητας. Το Σενάριο Α 
προσεγγίζει την περιοχή με την έννοια της γεωγραφικής κεντρικότητας. Έτσι εμφανίζεται 
τουλάχιστον ένας σταθμός σε κάθε ένα από τα κέντρα των 7 Πολεοδομικών Ενοτήτων του 
δήμου. Αντίθετα το Σενάριο Β προσεγγίζει την υπό εξέταση περιοχή με στόχο την 
κεντρικότητα ως προς τις εμπορικές δραστηριότητες.  

Για την ποσοτικοποίηση της αποτελεσματικότητας των δύο σεναρίων, αυτά αξιολογούνται ως 
προς τα κριτήρια της ίδιας της μεθοδολογίας χρησιμοποιώντας μια ποιοτική κλίμακα για την 
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βαθμολόγηση. To Σενάριο Β φαίνεται να ικανοποιεί καλύτερα την πλειοψηφία των κριτηρίων 
επιλογής με εξαίρεση την διοίκηση όπου επικρατεί το Α, ενώ στην εκπαίδευση καθώς και το 
ποσοστό των νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης αυτά έρχονται ισόπαλα. Στα 
υπόλοιπα κριτήρια το σενάριο Β έχει προβάδισμα, μιας και οι σταθμοί του τοποθετούνται με 
πιο ικανοποιητικό τρόπο κοντά στα ΟΤ με την υψηλότερη πυκνότητα πληθυσμού ενώ τα 
σημεία του βρίσκονται πιο κοντά στα σημεία ενδιαφέροντος με χαρακτήρα ψυχαγωγίας, 
υγείας ή τον συγκοινωνιακό κόμβο της περιοχής. To σενάριο Β καλύπτει πιο αποτελεσματικά 
τα σημεία της μέγιστης συνολικής καταλληλότητας, ενώ ακόμη προσεγγίζει περισσότερο σε 
γενικές γραμμές τα σημεία φόρτισης μικροκινητικότητας  

Παρατηρήσεις 
Κατά την εφαρμογή των κριτηρίων παρατηρήθηκε πως στο κριτήριο σχετικά με την απόσταση 
περπατήματος από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής (πχ κοινόχρηστοι χώροι, εμπορικά και 
πολιτισμικά κέντρα κτλ.) χρειάζεται ένας πιο συγκεκριμένος ορισμός των κοινόχρηστων 
χώρων. Στην ελληνική πόλη υπάρχει μεγάλος αριθμός πάρκων, πλατειών, παιδικών χαρών αν 
και περιορισμένης έκτασης. Είναι σκόπιμη λοιπόν η ανάπτυξη πιο συγκεκριμένων κριτηρίων 
σχετικά με τα χαρακτηριστικά τα οποία καθιστούν ένα ελεύθερο χώρο ικανό να 
συμπεριληφθεί στη χαρτογράφηση. Συμπληρωματικά, κρίνεται ωφέλιμη η ανάπτυξη 
κάποιων κριτηρίων σχετικά με τις συγκεντρώσεις εμπορικής δραστηριότητας, έτσι ώστε από 
έναν αριθμό καταστημάτων και πάνω να προστίθεται πληροφορία στους χάρτες παρόμοια με 
τα σημεία των εμπορικών κέντρων που ήδη αναφέρονται. 

Το κριτήριο που αφορά την πυκνότητα των οριοθετημένων ή ελεγχόμενων θέσεων 
στάθμευσης δεν λειτούργησε αποτελεσματικά καθώς είναι ιδιαίτερα περιορισμένη η 
πολιτική στάθμευσης στην περιοχή. Λαμβάνοντας υπόψη πως ο αριθμός των δήμων με 
ανεπτυγμένο δίκτυο οριοθετημένων θέσεων είναι πανελλαδικά περιορισμένος, τίθεται το 
ερώτημα για την ανάγκη προσαρμογής του κριτηρίου για την συμμετοχή και οδικών 
τμημάτων όπου η στάθμευση αν και όχι οριοθετημένη, κρίνεται νόμιμη και λειτουργική βάσει 
των γεωμετρικών χαρακτηριστικών του δρόμου. 

Συμπεράσματα 
Αξιολογώντας την εφαρμογή της μεθοδολογίας στην περιοχή μελέτης, κρίνεται πως αυτή 
λειτούργησε ικανοποιητικά. Το πρώιμο στάδιο σύνταξης των Σ.Φ.Η.Ο δημιουργεί την ανάγκη 
μιας μεθοδολογίας όπως αυτή, που είναι προσαρμοσμένη πάνω στις απαιτήσεις του, καθώς 
τα δεδομένα αυτού συσχετίζονται σε μεγάλο βαθμό με τα ζητούμενα εκ των τεχνικών 
προδιαγραφών στάδια του Σ.Φ.Η.Ο. Με τον τρόπο αυτό η τα δεδομένα που συλλέγονται για 
την περιγραφική και χαρτογραφική αποτύπωση του δήμου, αξιοποιούνται και μετέπειτα στην 
εφαρμογή των κριτηρίων και την χαρτογράφηση της καταλληλότητας της περιοχής. Οι χάρτες 
OSM χρησιμοποιούνται ως υπόβαθρο εκ των τεχνικών προδιαγραφών των Σ.Φ.Η.Ο, έτσι η 
χρήση του οδικού δικτύου της ίδιας πλατφόρμας εξυπηρετεί χαρτογραφικά την εφαρμογή. 

Γενικά η χρήση Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών (GIS) στην εκπόνηση του Σ.Φ.Η.Ο 
στάθηκε πολύ χρήσιμη. Τα ζητούμενα και η διαδικασία του ίδιου του σχεδίου είναι τέτοια 
που καθιστά απαραίτητη την χρήση του εργαλείου αυτού, καθιστώντας μια θεωρητική 
προσέγγιση με λιγότερη χωρική ανάλυση μη ικανοποιητική. Τα δεδομένα που απαιτεί η 
εφαρμογή είναι σημαντικά απαιτώντας την συνεννόηση και την συνεργασία με έναν αριθμό 
φορέων, καθώς και την αφιέρωση αρκετού χρόνου στη συλλογή και δημιουργία αυτών μέσω 
έρευνας στο διαδίκτυο. Και μιας και η εκπόνηση των Σ.Φ.Η.Ο είναι μια διαδικασία που θα 
επαναλαμβάνεται τουλάχιστον ανά 5 έτη, η συλλογή των δεδομένων αυτών μπορεί να σταθεί 
ιδιαίτερα χρήσιμη για τις επόμενες μελέτες. 
Ως προς τα κριτήρια, αν και σε γενικές γραμμές εξυπηρέτησαν τις ανάγκες της περιοχές, 
προκύπτουν κάποια πεδία προς βελτίωση. Αυτά που διατυπώθηκαν στις παρατηρήσεις 
συμπληρώνουν η ανάγκη για την εξέταση των ειδικών ζωνών, που στην προκειμένη 
περίπτωση ήταν βιομηχανικού χαρακτήρα, ως προς την δυνατότητα χωροθέτησης σταθμών 
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επαναφόρτισης η/ο εντός τους, αλλά και την κατάλληλη ένταξη τους στη μεθοδολογία. Η 
εξέταση της προστασίας φυσικών πόρων όπως ευαίσθητα δάση αλλά και η έμφαση των 
εμπορικών συγκεντρώσεων θεωρούνται χρήσιμα πεδία προς εξέταση της μεθοδολογίας στο 
μέλλον. 
Η ανάπτυξη των δύο σεναρίων με άξονα την ισοκατανομή και τις εμπορικές χρήσεις 
δημιούργησε 2 δίκτυα με διαφορετική προσέγγιση ως προς τον τρόπο ικανοποίησης των 
πολιτών της περιοχής. Το σενάριο της ισοκατανομής προσεγγίζει τον χώρο με μεγαλύτερη 
«ισότητα» εξυπηρετώντας το σύνολο σχεδόν του δήμου, διατηρώντας μικρές μεταβολές στις 
αποστάσεις μεταξύ των σημείων. Το 2ο σενάριο των εμπορικών χρήσεων ωστόσο καλύπτει με 
αποτελεσματικότερο τρόπο την προσέγγιση των σημείων ενδιαφέροντος που έχουν τεθεί 
από την μεθοδολογία. Αν και τα σημεία χαρτογραφικά εμφανίζονται λιγότερο ομοιόμορφα, 
μοιάζουν πιο κατάλληλα να μεγιστοποιήσουν την εξυπηρέτηση των πολιτών στα σημεία που 
κρίνεται πως αυτή χρειάζεται. Αποτελούν λοιπόν μια καλή επιλογή για το πρώτο βήμα 
εισαγωγής των δημοσίων σημείων φόρτισης στην ελληνική πόλη, με τις θέσεις του άλλου 
σεναρίου να μπορούν να αξιοποιηθούν σε μεταγενέστερα Σ.Φ.Η.Ο και να συμπληρώσουν το 
δίκτυο των σταθμών. 

Η εφαρμογή στον δήμο της Μεταμόρφωσης αποδεικνύει πως μια μεθοδολογία με 
συγκεκριμένα κριτήρια και δομημένη ακολουθία μπορεί να ανταποκριθεί στις τεχνικές 
προδιαγραφές των Σ.Φ.Η.Ο καθώς και στους χρονικούς περιορισμούς της σύνταξης τους, μιας 
και τα κριτήρια και οι σταθμοί αναπτύχθηκαν σε πραγματικό χρόνο κατά την διάρκεια 
ανάπτυξης του σχεδίου στην περιοχή. Μάλιστα το σενάριο που επιλέχτηκε αποτελεί και το 
δίκτυο που θα κατασκευαστεί σε αυτή την πρώτη φάση στην περιοχή, δημιουργώντας μια 
αξιόλογη βάση υποδομών για την προώθηση της ηλεκτροκίνησης στα ελληνικά αστικά 
κέντρα. 
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Παράρτημα: Χάρτες του Σ.Φ.Η.Ο 
Β1: Χαρτογράφηση 

Χάρτης Χ1: Πυκνότητα πληθυσμού ανά ΟΤ στον δήμο Μεταμόρφωσης 

Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ https://www.statistics.gr  (131). 

Χάρτης Χ2: Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης στον δήμο Μεταμόρφωσης 
Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ https://www.statistics.gr  (131)

https://www.statistics.gr/
https://www.statistics.gr/
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Χάρτης Χ3: Υφιστάμενες χρήσεις γης και σημεία ενδιαφέροντος στον δήμο Μεταμόρφωσης 
Πηγή: Δήμος Μεταμόρφωσης www.metamorfossi.gr (134) 
 

 
Χάρτης Χ4: Κυκλοφοριακή Οργάνωση οδικού δικτύου στον δήμο Μεταμόρφωσης σύμφωνα με OSM 
Πηγή: OpenStreetMap: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810   

http://www.metamorfossi.gr/
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Χάρτης Χ5: Πολιτική Στάθμευσης στον δήμο Μεταμόρφωσης  
Πηγή: https://www.plugshare.com/ 
 

Λοιποί Χάρτες Υφιστάμενης Κατάστασης 

Χάρτης Α3.1:  Σύνολο πεζοδρομημένων οδικών τμημάτων στο δήμο Μεταμόρφωσης (OSM) 
Πηγή: OpenStreetMap: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810   
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Χάρτης Α6.1: Τοπογραφικό Υπόβαθρο της περιοχής μελέτης (OSM) 
Πηγή: OpenStreetMap: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810   
 

Εφαρμογή Κριτηρίων 

Α) Κριτήρια Επιλογής  

Α1. Πυκνότητα Πληθυσμού  

Χάρτης κριτηρίου Α1: Πυκνότητα Πληθυσμού που αντιστοιχεί σε κάθε οδικό τμήμα 

Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ https://www.statistics.gr  (131)

https://www.statistics.gr/
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Α2.1 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο κτίριο δημόσιας διοίκησης 

Χάρτης κριτηρίου Α2.1: Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο κτίριο δημόσιας διοίκησης 
Πηγή: Δήμος Μεταμόρφωσης www.metamorfossi.gr (134) 
 

Α2.2 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο νοσοκομείο ή κέντρο υγείας 

Χάρτης κριτηρίου Α2.2 - Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο νοσοκομείο ή κέντρο υγείας 
Πηγή: http://www.1dype.gov.gr/?page_id=15 

http://www.metamorfossi.gr/
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Α2.3 Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σχολείο ή πανεπιστήμιο 

Χάρτης κριτηρίου Α2.3: Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σχολείο ή πανεπιστήμιο 
Πηγή: https://www.metamorfossi.gov.gr/katoikoi/paideia-dia-viou-mathisi/sxoleia-dimou 

Α3. Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής, ψυχαγωγίας 

Χάρτης κριτηρίου Α3: Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο σημείο αναψυχής, ψυχαγωγίας 
(πχ κοινόχρηστοι χώροι, εμπορικά και πολιτισμικά κέντρα κτλ.) 
Πηγή: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810, 
https://www.google.com/maps/@37.9939198,23.6799765,15z  

https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810
https://www.google.com/maps/@37.9939198,23.6799765,15z
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Β1. Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο συγκοινωνιακό κόμβο/σταθμό 

Χάρτης κριτηρίου Β1: Απόσταση περπατήματος από το πλησιέστερο συγκοινωνιακό κόμβο/σταθμό  
Πηγή: https://www.trainose.gr/ 
 

Β2. Πυκνότητα οριοθετημένων ή ελεγχόμενων θέσεων στάθμευσης 

Χάρτης κριτηρίου Β2: Πυκνότητα οριοθετημένων ή ελεγχόμενων θέσεων στάθμευσης 
Πηγή: https://www.google.com/maps/@37.9939198,23.6799765,15z 
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Β3. Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης 

Χάρτης κριτηρίου Β3: Ποσοστό νοικοκυριών χωρίς ιδιωτικό χώρο στάθμευσης 

Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ https://www.statistics.gr  (131) 
 

Β) Κριτήρια Αποκλεισμού 

Γ1. Οδική σύνδεση με υψηλό κίνδυνο πλημμύρας 

Χάρτης κριτηρίου Γ1: Οδική σύνδεση με υψηλό κίνδυνο πλημμύρας 
Πηγή: https://geodata.gov.gr/en/ 

https://www.statistics.gr/
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Β4. Οδική σύνδεση στο πρωτεύον οδικό δίκτυο σύμφωνα με το OSM 

Χάρτης κριτηρίου B4: Οδική σύνδεση στο πρωτεύον οδικό δίκτυο σύμφωνα με το OSM 
Πηγή: OpenStreetMap: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810   
 

Β5. Οδική σύνδεση εντός περιοχής απαγόρ. κυκλοφορίας ΙΧ ή αποκλειστικής κίνησης πεζών 

Χάρτης κριτηρίου B5: Οδική σύνδεση εντός περιοχής απαγόρευσης κυκλοφορίας ΙΧ ή αποκλειστικής 
κίνησης πεζών 
Πηγή: OpenStreetMap: https://www.openstreetmap.org/#map=6/38.359/23.810   
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Β6. Οδική σύνδεση με πολύ μικρό πλάτος: εντοπίζονται οι δρόμοι με συνολικό πλάτος 
μικρότερο των 9,5 μέτρων, ή πλάτος οδοστρώματος μικρότερο των 5,7 μέτρων 

Χάρτης κριτηρίου B6: Οδική σύνδεση με πολύ μικρό πλάτος 
Πηγή e-ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΑ http://gis.epoleodomia.gov.gr/v11/ 
 

Β7. Οδική σύνδεση χωρίς νόμιμες θέσεις στάθμευσης 

Χάρτης κριτηρίου B7: Οδική σύνδεση χωρίς νόμιμες θέσεις στάθμευσης 
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Χάρτες καταλληλότητας 

 
Χάρτης Δ1: Οδικό δίκτυο μετά την εφαρμογή των κριτηρίων αποκλεισμού 

 

 
Χάρτης Δ2: Καταλληλότητα οδικού δικτύου ως προς την χωροθέτηση σταθμών φόρτισης η/ο 
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Εικόνα 4.4.2: Σενάριο Α’ χωροθέτησης σταθμών φόρτισης η/ο στον δήμο Μεταμόρφωσης 
 

Εικόνα 4.4.3: Σενάριο Β’ χωροθέτησης σταθμών φόρτισης η/ο στον δήμο Μεταμόρφωσης 
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