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Περίληψη 

Η σύγχρονη πραγματικότητα, οι εξελίξεις και το γίγνεσθαι των ραγδαίων τεχνολογικών και 

συνεπαγόμενων οικονομικών και κοινωνικών μεταβολών αντιπαραβάλλεται με την 

στατικότητα των πόλεων. Από τα αρχαία χρόνια οι άνθρωποι δημιουργούσαν και 

εντασσόντουσαν σε κοινότητες και περιβάλλοντα με σκοπό την καλύτερη εξυπηρέτηση των 

αναγκών και την διασφάλιση της ευημερίας τους. Ο τρόπος διάρθρωσης και δημιουργίας των 

πόλεων επηρεάζει την δυναμική και τον τρόπο λειτουργίας τους.   

Τους τελευταίους δύο αιώνες, παρά την εκδήλωση των παγκοσμίων πολέμων, τις οικονομικές 

υφέσεις και πανδημίες, η ιδέα ανασχεδιασμού του αστικού περιβάλλοντος επικρατεί. Πολλές 

θεωρίες διατυπώθηκαν τόσο με σκοπό τον ορισμό των διαφόρων εννοιών όσο τον 

προσδιορισμό της μεταξύ τους αλληλεπίδρασης.  Καινοτόμες είναι οι ιδέες της βιωσιμότητας 

και της συνεπαγόμενης διαφύλαξης του περιβάλλοντος και του ιστορικού υπόβαθρου των 

περιοχών.  

Η χωροθέτηση, το είδος και ο βαθμός χρήσης των διαφόρων δικτύων συγκοινωνίας και ο 

τρόπος κατανομής των χρήσεων γης ερευνήθηκαν εκτεταμένα. Κύρια συμπεράσματα των 

ερευνών είναι η ανάγκη ύπαρξης ελκυστικών ΜΜΜ και η μικτή χρήση κατοικίας και 

εμπορικών δραστηριοτήτων.    

Επιστέγασμα των παραπάνω αποτελεί η αξιοποίηση των διάφορων μεθόδων συμμετοχικού 

σχεδιασμού με παράλληλη ενημέρωση και ενεργοποίηση των πολιτών. Στην Ευρώπη και την 

Ελλάδα πραγματοποιήθηκε πληθώρα παρεμβάσεων με τις παραπάνω αρχές.  Ιδιαίτερη 

αναφορά πρέπει να γίνει στα παραδείγματα εξευγενισμού παρακμάζουσων περιοχών και το 

αντίκτυπό τους στο σύνολο.  

Στην χώρα μας τις τελευταίες δεκαετίες αξιοποιούνται οι υπηρεσίες της πολεοδομίας και 

χωροταξίας και οι δυνατότητες που προσφέρουν. Παρ΄ όλα αυτά το ασθενές και δυσνόητο 

θεσμικό πλαίσιο και η ιδιωτική πρωτοβουλία λειτουργούν αποτρεπτικά στην συμμετοχή των 

πολιτών στην σχεδιαστική διαδικασία. Η σύμπραξη των κρατικών μηχανισμών με ιδιωτικούς 

και συλλογικούς φορείς πολλές φορές εξασφαλίζει τα βέλτιστα αποτελέσματα στις 

προσεγγίσεις αναπλάσεων.  

Ένα τέτοιο έργο αποτελεί και ο «Μεγάλος Περίπατος» στο κέντρο της Αθήνας, ο οποίος όμως 

δεν έτυχε θετικής αντιμετώπισης από το ελληνικό σύνολο. Για τον λόγο αυτό, η παρούσα 

έρευνα, αποπειράται να καταγράψει τις εντυπώσεις των πολιτών, σχετικά με το έργο και να 

κατανοήσει τον λόγο της αρνητικής αντίδρασής τους. 
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Summary 

 The modern reality, the developments and the emergence of rapid technological and 

consequent economic and social changes are contrasted with the statics of cities. People tend 

to create and be integrated into communities and environments in order to better serve the needs 

and ensure their prosperity. The way cities are structured and created affects their dynamics 

and the way they operate. 

In the last two centuries, despite the outbreak of world wars, economic recessions and 

pandemics, the idea of redesigning the urban environment has prevailed. Many theories have 

been formulated both for the purpose of defining the various concepts and for determining their 

interaction. The ideas of sustainability and the consequent preservation of the environment and 

the historical background of the areas are innovative. 

The location, type and degree of use of the various transport networks and the distribution of 

land uses have been extensively investigated. The main conclusions of the research are the need 

for attractive public transport means and the importance and benefitial nature of mixed use of 

housing and commercial activities. 

The culmination of the above is the utilization of various participatory planning methods while 

informing and activating citizens. In Europe and Greece, a variety of interventions were carried 

out with the above principles. Particular reference should be made to examples of refinement 

of declining areas and their impact on the whole. 

In our country in the last decades the services of urban planning and spatial planning are utilized 

and the possibilities they offer. Nevertheless, the weak and difficult institutional framework 

and the private initiative act as a deterrent to citizens' participation in the design process. The 

partnership of state mechanisms with private and collective actors often ensures the best results 

in the regeneration approaches. 

Such a project is the "Big Walk" in the center of Athens, which, however, did not receive a 

positive response from the Greek community. For this reason, this research attempts to record 

the citizens' impressions about the project and to understand the reason for their negative 

reaction. 
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Κεφάλαιο 1: Εισαγωγή  

Η παρούσα μελέτη αποπειράται να διερευνήσει τις μεθόδους σχεδιασμού και ανάπλασης των 

πόλεων. Αξιολογούνται οι θεωρητικές και πρακτικές βάσεις των προσεγγίσεων ως προς την 

καταλληλόλητά τους με βάση τους στόχους που τίθενται. Ιδιαίτερη αναφορά γίνεται στο 

παράδειγμα του Μεγάλου Περιπάτου της Αθήνας, ο οποίος αξιολογείται βάσει έρευνας της 

κοινής γνώμης, με την μορφή ερωτηματολογίου.  

1.1. Πόλεις και Κοινωνικο-Οικονομικοί Μετασχηματισμοί: το ιστορικό πλαίσιο 

Η πόλη και το  κοινωνικό σύνολο είναι δυο μεγέθη που βρίσκονται σε εξάρτηση μεταξύ τους. 

Το κοινωνικό σύνολο ασκεί δυνάμεις για τη μορφοποίηση κοινοτήτων οι οποίες, υπό 

συνθήκες, εξελίσσονται σε οικισμούς και πόλεις. Αντίστοιχα, οι πόλεις είναι ζωντανοί 

οργανισμοί, οι οποίοι μορφοποιούνται μέσα από την διαδικασία συνεχούς εξέλιξής τους 

(Jaschko, 2009), διαφοροποιούνται και εξελίσσονται στο πλαίσιο -κατά βάση- της 

εξυπηρέτησης των αναγκών του κοινωνικού συνόλου και λιγότερο στη λογική μιας 

καπιταλιστικής προσέγγισης υπέρ της οικονομοκεντρικής ανάπτυξης (Brenner, Marcuse and 

Mayer, 2009). Με βάση την παραπάνω προσέγγιση, μια πόλη είναι πιθανό να αλλάξει μορφή, 

προσανατολισμό και «χαρακτήρα» σε βάθος χρόνων, βάσει μιας σειράς αλλαγών στο 

εσωτερικό ή εξωτερικό της περιβάλλον. Σύμφωνα με τους Κυριακίδη και Σιόλα (2013), οι 

αλλαγές αυτές (κοινωνικο-οικονομικές, τεχνολογικές, πολιτιστικές και πολιτικές) έχουν σαν 

κοινό παρονομαστή την οικονομική παράμετρο (πρβ. σε Σταθακόπουλος, κ.ά., 2012) και 

καλούνται δομικές αλλαγές. Στην συγκεκριμένη περίπτωση, δίνεται έμφαση στους κοινωνικο-

οικονομικούς παράγοντες που οδηγούν στον μετασχηματισμό αρχικά μιας κοινωνίας και 

μετέπειτα ενός αστικού ιστού.  

Για την σωστή κατανόηση της σημασίας των κοινωνικο-οικονομικών κριτηρίων στην 

διαμόρφωση μιας πόλης, είναι σημαντικό να γίνει μια σύντομη ιστορική αναδρομή, στην οποία 

γίνεται αναφορά σε γεγονότα τα οποία αποτέλεσαν ουσιαστικούς εξελικτικούς παράγοντες. 

Ειδικότερα: 

Στην προκαπιταλιστική/προβιομηχανική πόλη του 17ου αιώνα, ο πληθυσμός οργανωνόταν σε 

οικισμούς μικρής κλίμακας, που, ωστόσο, παρουσίαζαν τάσεις αστικοποίησης, λόγω της 

αύξησης του πληθυσμού ήδη από το 16ο αιώνα (Φουσέκη, 2014). Κοινωνικά, εντοπιζόταν μια 

ταξική διαφοροποίηση, με επίκεντρο τρεις κοινωνικο-οικονομικές ομάδες, με γνώμονα το 

μορφωτικό επίπεδο, την ισχύ και τον πλούτο. Πέραν των διαφοροποιήσεων που έγκειντο στα 

κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά, εντοπιζόταν χωρικό αποτύπωμα που συνδεόταν με 

τις αξίες γης. Πράγματι, όσο μεγαλύτερη ήταν η απόσταση μιας περιοχής ή κατοικίας από το 
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κέντρο, τόσο μικρότερο το γόητρο των επαγγελμάτων  και των κατοικιών (Knox & Pinch, 

2009). Σε αυτήν την περίοδο είναι χαρακτηριστική η μίξη των δραστηριοτήτων – ή, 

γενικότερα, χρήσεων γης- ακόμη και εντός των κτιριακών κελυφών (Knox & Pinch, 2009), 

γεγονός που ήταν κατάλοιπο της διευρυμένης μεσαιωνικής πρακτικής (Σιόλας, κ.ά., 2015). 

- Τον 18ο αιώνα, με την βιομηχανική επανάσταση οι κοινωνικές τάξεις χωρίζονταν, πλέον, 

ανάλογα την περιουσία του κάθε νοικοκυριού. Ο Αθανασόπουλος (2009) αναφέρει ότι η 

βιομηχανία αναπτύχθηκε τόσο γρήγορα και άναρχα, όπου πλέον παρατηρήθηκε μίξη 

χρήσεων γης μεταξύ της βιομηχανικής ζώνης και της ζώνης κατοικίας. Επιπλέον, η 

κοινωνική διαστρωμάτωση της κατοικίας αντιστρέφεται σε σχέση με την 

προκαπιταλιστική εποχή, αφού πλέον το προλεταριάτο κατοικεί στο κέντρο και οι 

καπιταλιστές υποχωρούν στα προάστια, ενώ διαχωρίζεται και η κατοικία από την εργασία 

(Knox & Pinch, 2009). 

- Στην καπιταλιστική εποχή του 19ου αιώνα, οι καινοτομίες στην μετακίνηση 

(σιδηρόδρομος, ατμοκίνηση), σε συνδυασμό με την γενικευμένη φτώχεια και την ανάγκη 

ανεύρεσης καλύτερης ποιότητας ζωής και εργασίας (Siebel, 2003) αποτέλεσαν αιτία για 

φαινόμενα μαζικών μεταναστεύσεων – διακρατικών και διηπειρωτικών. Το γεγονός αυτό 

επέφερε την υποβάθμιση των αστικών κέντρων, στα οποία ζουν πλέον οι μετανάστες σε 

αντίξοες συνθήκες. Παρατηρείται έτσι έντονη υποβάθμιση των αστικών κέντρων, αλλά 

και μεγάλες ταξικές ανισότητες  (Αθανασόπουλος, 2009). Για πρώτη φορά, οι κοινωνικές 

τάξεις αναμιγνύονται σε χωρικό επίπεδο και δημιουργείται, έτσι, η ανάγκη αναβάθμισης 

των παλιών αστικών κέντρων, με χαρακτηριστική την εφαρμογή σχεδίων ανάλογων του 

Haussmann στο Παρίσι (Keli, 2017 · Σιόλας, κ.ά., 2015 · Hanagan, 1996), που πέραν των 

κοινωνικών επιδράσεων συνετέλεσαν στην αναγνωρισιμότητα της αστικής μορφολογίας 

(Λέφας, 2003). Παράλληλα, εγείρεται το ενδιαφέρον και η ανάγκη για χωρική 

ανακατανομή των δραστηριοτήτων (χρήσεων γης), όπως υπογραμμίζουν οι Knox και 

Pinch (2009).   

- Τα κύρια στοιχεία των πρώτων δεκαετιών του 20ου αιώνα είναι η  μίξη χρήσεων γης, η 

οποία αποτέλεσε το κυρίαρχο στοιχείο των, κατά κανόνα, μονο-πυρηνικών πόλεων 

(Γοσποδίνη & Μπεριάτος, 2006), που υπέφεραν από κυκλοφοριακής φύσεως 

προβλήματα, καθώς και η απαξίωση στις παραδοσιακές αστικές μορφές και αστικού 

συντελεστές γενικεύθηκε. Το γεγονός αυτό, που εκδηλώθηκε με την ανάδυση του 

μοντέρνου κινήματος (Σιόλας, 2015, κ.ά., 2015 · Carmona, et.al., 2010), επηρέασε τόσο 

την πολεοδομία όσο και την αρχιτεκτονική και την τέχνη (Λάββας, 2002), στο 

γενικευμένο πλαίσιο της τεχνολογικής εξέλιξης και της επιρροής της ιδέας της μηχανής 

(Γοσποδίνη, 1995). Τα σκεπτικιστικά θραύσματα αυτά βρήκαν εκτεταμένη εφαρμογή 
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μετά τη λήξη του Β’ Παγκοσμίου Πολέμου, όπου πολλές πόλεις είχαν ισοπεδωθεί 

ολοσχερώς και προέκυψε η ανάγκη αναδόμησής τους. Έτσι, το δεύτερο μισό του αιώνα 

χαρακτηρίζεται από πληθώρα μετασχηματισμών στις μορφές των πόλεων, οι οποίες πλέον 

εξελίσσονται ως σύνολα λειτουργικών ενοτήτων (φονξιοναλιστική προσέγγιση), 

μορφολογικά ομοιόμορφων (Λέφας, 2003) και με διαχωρισμένες κινήσεις (Γοσποδίνη, 

1995). Στην μεταπολεμική περίοδο, ο καταρχήν αυστηρός διαχωρισμός των χρήσεων γης 

(δεκαετίες ‘50-‘70) τείνει να περιορίζεται αφού από την δεκαετία ’80 και εφεξής, η μίξη 

των χρήσεων γης επανέρχεται στο προσκήνιο, σε ένα νέο πλαίσιο, αυτό των επικέντρων 

(Kanellopoulos, Kyriakidis and Bakogiannis, 2022 · Γοσποδίνη & Μπεριάτος, 2006). 

Παράλληλα, η αυστηρή μονοκεντρικότητα, επίσης, περιορίζεται αφού νέες πόλεις-

δορυφόροι κάνουν την εμφάνισή τους περιμετρικά μεγάλων πόλεων, με αποτέλεσμα να 

γίνεται λόγος μητροπολιτικές περιοχές (Σιόλας, κ.ά., 2015) και ιεραρχημένη 

πολυκεντρική δομή που αποτελεί τη βάση ενός διευρυμένου αστικού δικτύου (Gospodini, 

2002). 

- Φτάνοντας στον 21ο αιώνα, εντοπίζεται μια ταύτιση με τις δύο τελευταίες δεκαετίες του 

προηγούμενου αιώνα αναφορικά με τη μορφή των πόλεων, οι οποίες στρέφονται σε 

λύσεις με γνώμονα την προστασία και την ανάδειξη του περιβάλλοντος, λόγω των 

κλιματικών και περιβαλλοντικών αλλαγών (Μπακογιάννης, κ.ά., 2014 · Μπεριάτος, 2009 

· Binde, 2003).  Ως εκ τούτου, τα τελευταία χρόνια έχει γεννηθεί μια νέα έννοια, αυτή της 

βιώσιμης και αειφόρου ανάπτυξης, την οποία το 1987 η επιτροπή Brundtland όρισε ως 

το είδος της ανάπτυξης που καλύπτει τις σημερινές ανάγκες χωρίς να θέτει σε κίνδυνο την 

ικανότητα των μελλοντικών γενεών να καλύψουν τις δικές τους ανάγκες. (Ανδρικοπούλου 

κ.α., 2014, σ. 171). Αυτή η αναπτυξιακή πολιτική, βασίζεται σε τρεις αναπτυξιακούς 

πυλώνες: της βιωσιμότητας της οικονομίας, της κοινωνίας και του περιβάλλοντος. 

(Λαμπρινάκη & Λαμπρίδη, 2015, Δημαδάμα, 2008). Ο στόχος της, δηλαδή, αφορά στην 

μακροπρόθεσμη οικονομική ανάπτυξη, με γνώμονα τον σεβασμό στο περιβάλλον.  

Την ανάγκη αυτή της στροφής προς την βιώσιμη ανάπτυξη έχουν ασπαστεί και οι 

αρμόδιοι φορείς, όπως τα Ηνωμένα Έθνη, τα οποία από το 1972 συγκαλούν συχνά 

διασκέψεις που αφορούν την ενίσχυση της βιώσιμης ανάπτυξης , όπως τα προγράμματα 

Habitat I,II,III για τους ανθρώπινους οικισμούς,  τη Συνθήκη του  Ρίο +20 

(Ανδρικοπούλου κ.α., 2014) και την Ατζέντα 2030, η οποία στοχεύει στην εξάλειψη της 

φτώχειας, που θα επιφέρει και την Βιώσιμη Ανάπτυξη (HellenicAid, 2019). 

Αντίστοιχα προγράμματα έχει θεσπίσει και η Ευρωπαϊκή Ένωση (Ε.Ε.) ήδη από το 

1986, με το Πράσινο Βιβλίο για το Αστικό Περιβάλλον (1990) αλλά και δημιουργώντας 

προγράμματα περιβάλλοντος, με τελευταίο το 7ο που αφορά την δεκαετία 2010-2020. 

(European Commission, 2010). Το 7ο πρόγραμμα περιβάλλοντος, με τίτλο « Ευημερία 



10 | Ε Θ Ν Ι Κ Ο  Μ Ε Τ Σ Ο Β Ι Ο  Π Ο Λ Υ Τ Ε Χ Ν Ε Ι Ο  

 

εντός των ορίων του πλανήτη μας» εφαρμόζεται ήδη από το 2014 και ο χρονολογικός 

του ορίζοντας είναι το έτος 2050. (Ανδρικοπούλου κ.α., 2014). 

Το πρόγραμμα αυτό έχει 9 κύριους στόχους: η προστασία και ενίσχυση του Φυσικού 

Κεφαλαίου (στόχος 1), η αποδοτικότερη και οικονομικότερη χρήση των φυσικών πόρων 

(στόχος 2), η φροντίδα του περιβάλλοντος για υγιείς ανθρώπους (εξάλειψη 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης, αντιμετώπιση επικίνδυνων ουσιών όπως τα νανοϋλικά, 

βελτίωση της ποιότητας του νερού κ.α.) (στόχος 3), η καλύτερη εφαρμογή της 

ισχύουσας νομοθεσίας για περισσότερα οικονομικά, περιβαλλοντικά και υγειονομικά 

οφέλη (στόχος 4), η καλύτερη πληροφόρηση και περισσότερη έρευνα επί του θέματος 

(στόχος 5), οι επενδύσεις στο περιβάλλον (στόχος 6), η βέλτιστη ενσωμάτωση των 

περιβαλλοντικών προβλημάτων σε τομείς όπως η γεωργία, η αλιεία, η  ενέργεια, οι 

μεταφορές κ.α. (στόχος 7), η στροφή στις βιώσιμες πόλεις, με εφαρμογή του βιώσιμου 

πολεοδομικού σχεδιασμού (στόχος 8) και τέλος η συνεργασία με τους εταίρους της Ε.Ε 

για αποδοτικότερη εφαρμογή των στόχων και καλύτερα αποτελέσματα (στόχος 9) 

(European Commission, 2010). 

Μέχρι σήμερα, η στροφή στη βιώσιμη ανάπτυξη είναι γενικευμένη, γεγονός που 

σχετίζεται και με την δημοσίευση των 17 Στόχων για τη Βιώσιμη Ανάπτυξη (17 

Sustainable Development Goals) των Ηνωμένων Εθνών, που αναφέρθηκε 

προηγουμένως. Σε αστική κλίμακα, εντοπίζονται πολλές πόλεις ανά τον κόσμο που 

παρουσιάζουν ενδιαφέρον για την συνεχή προώθηση της βιώσιμης ανάπτυξης. 

Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα της Κοπεγχάγης, η οποία ανακηρύχθηκε «Πράσινη 

Πρωτεύουσα της Ευρώπης» για το 2014, με πρωτοβουλίες όπως η δημιουργία 

ποδηλατοδρόμων, ενέργεια η οποία αύξησε τους ποδηλάτες κατά 50% και μείωσε την 

εκπομπή  διοξειδίου του άνθρακα (CO2) κατά 20%, με δέσμευση της πόλης ως η πρώτη 

πόλη μηδενικών εκπομπών CO2, μέχρι το 2025 (Sharing Copenhagen 2014, 2014).  

Το συγκεκριμένο πρόγραμμα δημιουργήθηκε στηριζόμενο στην άποψη των πολιτών, 

καθώς και φορέων όπως πανεπιστημιακά ιδρύματα και εταιρείες περιβαλλοντικού 

ενδιαφέροντος (Πετρίδου, 2014). Η μέθοδος αυτή δεν επιλέχθηκε τυχαία, καθώς τον 

τελευταίο καιρό είναι εμφανής η ανάγκη συμμετοχικότητας του πολίτη στην διαδικασία 

σχεδιασμού, η οποία μπορεί να επιτευχθεί μέσω πληθώρας μεθόδων και συνδέεται 

άμεσα με την βιώσιμη ανάπτυξη και τους στόχους που αυτή θέτει. 

1.2. Μορφές Πολεοδομικού σχεδιασμού: Διαδικασίες Συμμετοχικότητας 

Με την εξέλιξη της κοινωνίας, δημιουργήθηκε η ανάγκη σχεδιασμού της μορφής της πόλης βάσει 

νόμων και κανόνων που ορίζονται από την πολιτεία (Σιόλας κ.α., 2015). Σε αυτόν ακριβώς τον 

σκοπό εξυπηρετεί ο πολεοδομικός σχεδιασμός, ο οποίος αποτελεί τον κυριότερο τρόπο με τον 
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οποίο ασκείται η πολεοδομική πολιτική (Ιωάννου, 2017). Σύμφωνα με τους Carmona et.al. (2010), 

ο πολεοδομικός σχεδιασμός απευθύνεται στον άνθρωπο, δίνοντας έμφαση στον χώρο, ενώ 

λαμβάνει χώρα στον πραγματικό κόσμο. Με την εφαρμογή των κατάλληλων εργαλείων, ο 

Πολεοδομικός Σχεδιασμός στοχεύει στην σωστή οριοθέτηση των χρήσεων γης, τον σαφή 

καθορισμό των κοινόχρηστων και κοινωφελών χώρων, τις περιοχές στις οποίες απαγορεύεται η 

ανοικοδόμηση, επιτυγχάνοντας έτσι την εικόνα μιας σωστά δομημένης πόλης. 

Τα προηγούμενα έτη, ο πολεοδόμος ήταν υπεύθυνος για τον σχεδιασμό και την διαμόρφωση της 

πόλης και, με την συμβολή των αρμόδιων φορέων, υλοποιούσε το έργο του. Παράλληλα, ο 

επικρατέστερος τρόπος σχεδιασμού τότε ήταν ο καθολικός (Delitheou, Bakogiannis and 

Kyriakidis, 2019), δηλαδή ο σχεδιασμός προϊόντων δομημένου περιβάλλοντος, που θα μπορούν 

να χρησιμοποιηθούν από όλους τους ανθρώπους, χωρίς ανάγκη προσαρμογής ή εξειδικευμένου 

σχεδιασμού στη μεγαλύτερη δυνατή έκταση.  Φαίνεται όμως πως αυτή η σχεδιαστική μέθοδος δεν 

έχει τα επιθυμητά αποτελέσματα, αφού προκαλεί διχογνωμίες και συγκρούσεις, ενώ όπως είναι 

κατανοητό, κάθε περιοχή έχει δικές της ανάγκες, οι οποίες πρέπει να μελετώνται και να 

καλύπτονται μεμονωμένα. Έτσι, τα τελευταία χρόνια έχει εισαχθεί ένα καινούργιο εργαλείο, 

αλληλένδετο με την Βιώσιμη Ανάπτυξη, ο Συμμετοχικός Σχεδιασμός, ο οποίος λαμβάνει υπόψιν 

του την γνώμη των πολιτών και σχεδιάζει το χώρο βάσει των επιθυμιών του κοινού (Βλαστός, κ.α, 

2016). 

Η Στρατηγέα (2015) θεωρεί τον Συμμετοχικό Σχεδιασμό ως μια πλατφόρμα συνεργασίας μεταξύ 

κοινού και ειδικών/σχεδιαστών, ώστε να δημιουργηθεί ένα έργο με την σύμφωνη γνώμη της 

πλειοψηφίας. Ο Κυριακίδης (2012) αναφέρει ως πλεονέκτημα των συμμετοχικών προσεγγίσεων 

την διευκόλυνση της αξιοποίησης ιδιωτικών κεφαλαίων τόσο μέσω συνεργασιών όσο και μέσω 

της ανάπτυξης επενδυτικών στρατηγικών για τον ιδιωτικό τομέα. Με αυτόν τον τρόπο 

ενθαρρύνεται η ανάπτυξη της τοπικής επιχειρηματικότητας, ειδικά σε περιόδους οικονομικής 

ύφεσης όπως αυτή των τελευταίων δέκα χρόνων (Κυριακίδης, 2012).  

Η συμμετοχή του κοινού χωρίζεται σε τρεις κατηγορίες (Arnstein, 1969): (α) την ουσιαστική 

συμμετοχή, με τους πολίτες ή τους αντιπροσώπους τους να έχουν τον πλήρη έλεγχο επί του έργου, 

(β) την συμβολική συμμετοχή, όπου οι πολίτες πληροφορούνται και κάνουν τις δικές τους 

προτάσεις για την εξέλιξη του έργου, ώστε αυτό να ολοκληρωθεί χωρίς εντάσεις και διαφωνίες και 

(γ) την παθητική συμμετοχή, κατά την οποία η συμμετοχή των πολιτών είναι ελάχιστη ως 

ανύπαρκτη 

Σύμφωνα με τον Αθανασόπουλο (2009), ο Συμμετοχικός Σχεδιασμός έχει τα εξής πλεονεκτήματα: 

1. ενημέρωση πολιτών 

2. δυνατότητα κοινωνικού ελέγχου επί των αποφάσεων 

3. πολιτική ενεργοποίηση, περιβαλλοντική ευαισθητοποίηση, απόκτηση κοινωνικής 

συνείδησης από τους κατοίκους των πόλεων 
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4. ενίσχυση της κοινωνικότητας, αδελφοσύνης, ψυχικής υγείας των κατοίκων της γειτονιάς 

5. βελτίωση της ποιότητας των αποφάσεων 

6. ενίσχυση της δημοκρατίας 

Γενικότερα, κυριαρχεί η άποψη ότι η εντοπιότητα εξασφαλίζει καλύτερη γνώση και περισσότερα 

κριτήρια για την ορθότερη διεξαγωγή και αξιολόγηση ενός έργου σε σχέση με μία τεχνοκρατική 

στείρα αντίληψη ειδικών. Ένα άλλο πλεονέκτημα του συμμετοχικού σχεδιασμού είναι η αίσθηση 

της ευθύνης και της συναίνεσης, η προώθηση της διαφάνειας και η ενδυνάμωση του ρόλου των 

πολιτών όχι μόνο ως αποδέκτες και χρήστες αλλά και ως σχεδιαστές ενός κοινού μέλλοντος που 

τους αφορά άμεσα. Έτσι για τις οποίες παρεμβάσεις, οποιαδήποτε από τις τεχνικές συλλογικού 

σχεδιασμού βοηθάει στην καλύτερη κατανόηση, διαχείριση και συντήρηση τελικού προϊόντος τις 

σχεδιαστικής διαδικασίας. 

Από την άλλη πλευρά, η συμμετοχή των πολιτών στον σχεδιασμό του χώρου έχει και αρνητικές 

επιπτώσεις, όταν δεν εφαρμόζεται σωστά και δημοκρατικά. Σύμφωνα με τον Peter Hall (2002),σε 

πολλές περιπτώσεις η συμμετοχή του κοινού στις αποφάσεις μπορεί να είναι πλασματική, με μόνο 

σκοπό να «χειραγωγήσει» τους πολίτες, οι οποίοι δεν μαθαίνουν ποτέ τις λεπτομέρειες  του 

εκάστοτε έργου, παρά μόνο μια γενική και αόριστη αλήθεια. Επίσης, συνήθως σε αυτές τις 

διαδικασίες δεν εκπροσωπούνται οι πολίτες των υποβαθμισμένων περιοχών, διότι δεν 

ενημερώνονται. Αυτό σημαίνει ότι και πάλι ο σχεδιασμός της πόλης γίνεται με βάση την άποψη 

των λίγων, των πιο προνομιούχων πολιτών. Τέλος, άλλο ένα αρνητικό του Συμμετοχικού 

Σχεδιασμού, είναι η υποβάθμιση του Σχεδιαστή. Όπως έχει ήδη αναφερθεί, ο απλός πολίτης 

γνωρίζει μεν τα προβλήματα του τόπου του καλύτερα από τον καθένα, αλλά ο σχεδιασμός και η 

εφαρμογή των έργων είναι ένας τομέας στον οποίο μόνον ο Σχεδιαστής, ως επιστήμονας, έχει την 

απαραίτητη εμπειρία και γνώση. 

Ο Συμμετοχικός Σχεδιασμός κερδίζει έδαφος παγκοσμίως εδώ και δύο δεκαετίες (Στρατηγέα, 

2015). Σε ελληνικό επίπεδο, ήδη από το 1930 είχαν αρχίσει να αναζητούνται μέθοδοι συλλογής 

πληροφοριών σχετικά με την υφιστάμενη κατάσταση των περιοχών και στα πλαίσια της 

συμμετοχικότητας τους πιθανούς και προτιμητέους μετασχηματισμούς αυτών. Παρόλα αυτά στη 

χώρα μας, λόγω της πολυπλοκότητας και της μεταβλητότητας του νομοθετικού Πλαισίου των 

ετερόκλητων στοιχείων που απαρτίζουν μία περιοχή, αλλά και του γεγονότος ότι οι οικονομικές 

δυστοκίες εντείνονται τα τελευταία χρόνια, η δυνατότητα εφαρμογής τέτοιων μεθόδων 

σχεδιασμού είναι περιορισμένη και οι πολίτες κυρίως περιορίζονται στο ρόλο του παθητικού 

αποδεκτή κάθε μεταβολής του αστικού περιβάλλοντος στο οποίο κατοικούν. (Κυριακίδης, 2012).  

Ο «Μεγάλος Περίπατος» είναι ένα παράδειγμα Συμμετοχικού Σχεδιασμού. Ο δήμαρχος Αθηναίων 

Κώστας Μπακογιάννης αναφέρει ότι το έργο είναι ίσως το πρώτο στην Ελλάδα που εξελίσσεται 
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σύμφωνα με τις απόψεις των πολιτών. Κατά τα λεγόμενά του, το έργο αξιολογείται, κρίνεται και 

διαμορφώνεται τόσο από τις αρχές τις χώρας, όσο και από τους Αθηναίους. (Μπακογιάννης, 2020).  

1.3. Βιώσιμη αστική κινητικότητα στις ελληνικές πόλεις 

Σε προηγούμενη υποενότητα έγινε λόγος για την Βιώσιμη Ανάπτυξη, η οποία, στον κλάδο του 

χωρικού σχεδιασμού, αποσκοπεί στην διαμόρφωση των πόλεων σε αρμονία με το περιβάλλον. 

Πολύ μεγάλο ρόλο στην καταστροφή του περιβάλλοντος παίζουν φυσικά και τα μέσα μετακίνησης 

που χρησιμοποιούν οι πολίτες. Η μεγάλη δημοτικότητα του αυτοκινήτου, που αποτελεί τον πιο 

δημοφιλή τρόπο μετακίνησης εδώ και πολλές δεκαετίες, προκαλεί τεράστια προβλήματα στον 

αστικό ιστό, όπως κυκλοφοριακές συμφορήσεις, αυξημένος αριθμός τροχαίων ατυχημάτων, αλλά 

και επιβάρυνση της ατμόσφαιρας λόγω των τεράστιων ποσοστών εκπομπής διοξειδίου του 

άνθρακα (Σδουκόπουλος & Πίτσιαβα, 2017). Μάλιστα, σύμφωνα με μελέτες, οι εκπομπές 

διοξειδίου του άνθρακα, υπολογίζεται ότι ευθύνονται για το 6% της θνησιμότητας στην Ευρώπη. 

Για τους λόγους αυτούς η Ε.Ε. εισάγει μια νέα έννοια, που ανήκει στην ομπρέλα της Βιώσιμης 

Ανάπτυξης, την Βιώσιμη Αστική Κινητικότητα (Β.Α.Κ.), η οποία είναι υπεύθυνη για την 

εξυπηρέτηση των αναγκών της κοινωνίας για ελεύθερη μετακίνηση, προσβασιμότητα, 

επικοινωνία, δραστηριοποίηση και κοινωνική επαφή χωρίς να θέτει σε κίνδυνο βασικές 

ανθρώπινες ή περιβαλλοντικές απαιτήσεις και προοπτικές τόσο στο παρόν όσο και στο μέλλον. 

(Βλαστός, κ.α., 2016) 

Η Β.Α.Κ. στηρίζεται σε τρεις βασικούς πυλώνες: 

1. Δημόσια Συγκοινωνία  

2. Ποδήλατο 

3. Περπάτημα                                                    

και εφαρμόζεται μέσα από πολιτικές, οι οποίες όμως δεν είναι αυστηρά καθορισμένες, παρά 

προσαρμόζονται στις ανάγκες και τις ιδιομορφίες κάθε περιοχής. Οι βασικές αρχές που διέπουν 

τις προαναφερθείσες πολιτικές είναι οι εξής τρεις (Συρίγου, 2019):  

1. Ενιαίος πολεοδομικός και συγκοινωνιακός σχεδιασμός: ο πολεοδομικός σχεδιασμός είναι 

υπεύθυνος για την χωροθέτηση των ανθρώπινων δραστηριοτήτων και αντίστοιχα ο 

συγκοινωνιακός σχεδιασμός είναι υπεύθυνος για την χωροθέτηση των συγκοινωνιακών 

υποδομών. 

2. Διαχείριση αστικών μεταφορών και κινητικότητας: δηλαδή η διαχείριση της υφιστάμενης 

κατάστασης και η προσαρμογή αυτής, με κατάλληλες ενέργειες, με σκοπό την επίτευξη της 

Βιώσιμης Κινητικότητας. 

3. Συστήματα ευφυών μεταφορών: δηλαδή η εισαγωγή της τεχνολογίας ( κυρίως τον 

πληροφοριακών και επικοινωνιακών συστημάτων) στην κινητικότητα. 
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Για την εφαρμογή της ΒΑΚ στις ευρωπαϊκές πόλεις, καθιερώθηκε ένα εργαλείο σχεδιασμού, 

το Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (Σ.Β.Α.Κ.). Το ΣΒΑΚ αποτελεί ένα στρατηγικό 

σχέδιο, που μελετά την υφιστάμενη κατάσταση μιας περιοχής μελέτης, τις ανάγκες της περιοχής 

και στην συνέχεια να γίνεται ο σχεδιασμός των παρεμβάσεων που θα εφαρμοσθούν, με γνώμονα 

πάντα την βιώσιμη ανάπτυξη της περιοχής (Ε.Μ.Π.- Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας,n.d.). 

Στην Ελλάδα, οι προτάσεις που αφορούν την Β.Α.Κ. είναι πολλές. Οι Σδουκόπουλος κ.α. 

(2017), προτείνουν την χρήση των κοινωνικών δικτύων, για την ενίσχυση της Βιώσιμης 

Αστικής Κινητικότητας. Πιο αναλυτικά, εξηγούν ότι τα δεδομένα που συλλέγονται από τα 

κοινωνικά δίκτυα και αφορούν την κινητικότητα των πολιτών, μπορούν, με την κατάλληλη 

επεξεργασία, να παράξουν στατιστικά και πληροφορίες, που θα βοηθήσουν την ανάπτυξη της 

Βιώσιμης Κινητικότητας. Οι Μπακογιάννης και Βλαστός (2019), προτείνουν στον πολίτη να 

αντικαταστήσει το αυτοκίνητο με το ποδήλατο, τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, το περπάτημα, 

ή έστω το ηλεκτροκίνητο αυτοκίνητο, το οποίο ναι με καταναλώνει ενέργεια, αλλά δεν εκπέμπει 

ρύπους.  

Η πορεία όμως για την ουσιαστική αλλαγή στο τρόπο κινητικότητας των Ελλήνων είναι ακόμη 

μακρά και δύσκολη. Λίγα είναι τα έργα σε ελληνικό έδαφος που δημιουργήθηκαν με χρήση του 

πολύτιμου εργαλείου Σ.Β.Α.Κ.. Τρανταχτό παράδειγμα η Μητροπολιτική περιοχής της 

Θεσσαλονίκης, όπου το Σ.Β.Α.Κ. εγκρίθηκε και τέθηκε σε εφαρμογή ήδη από το 2014, με 

κύριους στόχους την προώθηση της ποδηλατοκίνησης στην συμπρωτεύουσα, την μείωση των 

εκπομπών καυσαερίων, την αύξηση των πολυτροπικών μετακινήσεων, αλλά και τον περιορισμό 

της κυκλοφοριακής συμφόρησης (Διεύθυνση Βιώσιμης Κινητικότητας και Δικτύων- Τμήμα 

Κυκλοφοριακού Σχεδιασμού, 2018) η οποία μάλιστα είχε και έντονο το στοιχείο του 

συμμετοχικού σχεδιασμού, αφού το έργο υλοποιήθηκε με βάση την γνώμη των πολιτών. Άλλο 

ένα παράδειγμα είναι το Σ.Β.Α.Κ. στην πόλη της Λάρισας, που εκπονήθηκε το 2015 και είχε 

ως στόχο την δημιουργία γειτονιών ήπιας κυκλοφορίας (με ποδήλατο, πατίνι η περπάτημα), 

δημιουργώντας πληθώρα ποδηλατοδρόμων και την αύξηση των χώρων πρασίνου για βελτίωση 

των κοινόχρηστων  και κοινωφελών χώρων (Δήμος Λαρισαίων, 2015). 

1.4. Δομή Εργασίας 

       Σε αυτό το σημείο, είναι χρήσιμο να γίνει μια συνοπτική παρουσίαση  της εργασίας ανά 

κεφάλαιο, για την καλύτερη κατανόηση της δομής, του θέματος και του στόχου της.  

Το πρώτο κεφάλαιο είναι εισαγωγικό. Παρατίθεται μια ιστορική αναφορά στην 

αναδιαμόρφωση των πόλεων από τον 17ο αιώνα έως και σήμερα. Σε αυτό το κεφάλαιο 

εισάγεται και ο όρος της Βιώσιμης Ανάπτυξης, με αναφορές στην πορεία της ενέργειας, καθώς 

και παράδειγμα επιτυχούς εφαρμογής της. Η δεύτερη ενότητα αναφέρεται στον πολεοδομικό 
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σχεδιασμό και γίνεται επεξήγηση του όρου, παράθεση των τρόπων εφαρμογής του και εξέταση 

της εφαρμογής του στην Ελλάδα. Ταυτόχρονα, εισάγεται και η έννοια του Συμμετοχικού 

Σχεδιασμού, που αποτελεί κομμάτι του Πολεοδομικού Σχεδιασμού και εφαρμόζεται στις 

διάφορες πολιτικές που αφορούν την Βιώσιμη Ανάπτυξη. Τέλος, στην Τρίτη ενότητα του 

κεφαλαίου, γίνεται περιγραφή του όρου Βιώσιμη Αστική Κινητικότητα και αναφορά στην 

εφαρμογή της στην Ελλάδα. Είναι βασική η παράθεση και επεξήγηση των εννοιών αυτών, 

εφόσον είναι στοιχεία στα οποία βασίζεται το υπό μελέτη έργο του Μεγάλου Περιπάτου. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο γίνεται βιβλιογραφική επισκόπηση που αφορά τις αναπλάσεις ανά τον 

κόσμο και την Ελλάδα. Η πρώτη ενότητα του κεφαλαίου αναφέρεται στην πολιτική των 

αναπλάσεων, με επεξήγηση του όρου και παράθεση βασικών στοιχείων αυτού και είναι 

χωρισμένη σε τέσσερις υποενότητες. Η πρώτη υποενότητα είναι αφιερωμένη στην ιστορική 

εξέλιξη των αναπλάσεων τόσο παγκοσμίως όσο και στην χώρα μας. Στην  δεύτερη υποενότητα 

παρατίθενται τα είδη των αναπλάσεων, ενώ στην τρίτη υποενότητα γίνεται εισαγωγή των όρων 

regeneration και gentrification, που αποτελούν δυο διαδεδομένες μορφές ανάπλασης. Μετά 

την επεξήγηση των δυο όρων, παρατίθενται παραδείγματα για κάθε μια από τις δυο αυτές 

κατηγορίες, για καλύτερη κατανόηση από τον αναγνώστη. Τέλος, στην υποενότητα 2.1.4. 

επεξηγούνται τα προβλήματα που καθιστούν αναγκαία την πολιτική των αναπλάσεων.  

Στην δεύτερη και τρίτη ενότητα του κεφαλαίου παρατίθενται μελέτες περιπτώσεων για 

τέσσερις οδούς του εξωτερικού (ενότητα 2.2) και τέσσερις οδούς της Ελλάδας (ενότητα 2.3.) 

Το τρίτο κεφάλαιο είναι αφιερωμένο στην μελέτη του Μεγάλου Περιπάτου. Αρχικά, γίνεται 

παράθεση των βασικών στοιχείων του έργου, όπως είναι η περιοχή μελέτης, οι στόχοι του 

έργου και τα μελλοντικά οφέλη (Ενότητα 3.1.). Έπειτα, πραγματοποιείται μια ιστορική 

αναδρομή στις παρεμβάσεις που έγιναν στην ευρύτερη περιοχή μελέτης, ενώ εισάγεται και ο 

όρος «Ενοποίηση Αρχαιολογικών Χώρων» (ενότητα 3.2.). Στην συνέχεια, γίνεται περιγραφή 

της Μεθοδολογίας που χρησιμοποιήθηκε, ώστε να πραγματοποιηθεί η έρευνα για την 

αποτελεσματικότητα του έργου, καθώς και περιγραφή των περιορισμών που εμφανίσθηκαν 

κατά την εκπόνηση της εργασίας (ενότητα 3.3.).  Στην ενότητα 3.4 παρουσιάζονται τα 

αποτελέσματα της έρευνας, ενώ στην τελευταία υποενότητα (3.5.), παρατίθενται τα 

συμπεράσματα που αντλήθηκαν από την μελέτη του Μεγάλου Περιπάτου.  
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Κεφάλαιο 2: Βιβλιογραφική Επισκόπηση 

 

2.1. Η πολιτική των αναπλάσεων στην βιβλιογραφία 

Στον 21ο αιώνα, δυο πολύ σημαντικά στοιχεία που επηρεάζουν την μορφή και την δομή της 

πόλης είναι (α) η παγκοσμιοποίηση και (β) η τεχνολογική επανάσταση. Η μεν πρώτη, προκαλεί 

την ομοιομορφία των πόλεων, σε σημείο που πλέον είναι επικίνδυνο να χαθούν οι 

ιδιαιτερότητες που διαμορφώνουν το χρώμα τους και τα πολιτισμικά τους στοιχεία. Στοιχείο 

της παγκοσμιοποίησης είναι και η μετανεωτερικότητα, κατά την οποία σύμφωνα με την 

Λεοντίδου (2009, 2011), οι πόλεις σχεδιάζονται όχι για την εξυπηρέτηση του πολίτη, αλλά για 

διαφήμιση και προσέλκυση επενδυτών (σε αντίθεση με την νεωτερικότητα, το προηγούμενο 

μοντέλο σχεδιασμού, όπου ο πολεοδόμος είχε τον τελευταίο λόγο στον σχεδιασμό των πόλεων). 

Η δε δεύτερη, με την αλματώδη ανάπτυξή της, επηρεάζει σε μεγάλο βαθμό τον τρόπο 

λειτουργίας της πόλης. Η δυνατότητα τηλεργασίας και τηλεκπαίδευσης, σε συνδυασμό με την 

ραγδαία εξάπλωση του διαδικτυακού εμπορίου, επηρεάζουν τις χρήσεις γης, τοποθετώντας 

πλέον την κατοικία στο επίκεντρο, ενώ ταυτόχρονα περιορίζουν τις φυσικές μετακινήσεις. 

(Αραβαντινός κ.α., 1988).  

Η Ελλάδα, σε αντίθεση με άλλες χώρες, αντιστέκεται στην παγκοσμιοποίηση και την 

«μαζοποίηση» της μορφής των πόλεων της, κυρίως λόγω της ιδιαίτερης φύσης που την 

χαρακτηρίζει, του πολιτισμού, αλλά και τον χαρακτήρα των Ελλήνων. Χαρακτηριστικό 

παράδειγμα είναι η οδός Πειραιώς, η οποία έχει μετατραπεί σε άξονα ψυχαγωγίας και 

διασκέδασης, με την παρουσία θεάτρων αλλά και νυχτερινών κέντρων, τα οποία αποτυπώνουν 

την ελληνική ιδιομορφία στην διασκέδαση. 

Οι δεκαετίες μεταξύ του 50 και του 80 αποτέλεσαν την κυρία φάση έντονης αστικοποίησης 

στην Ελλάδα. Σε αυτή την περίοδο, η αύξηση του ελληνικού πληθυσμού ήταν ραγδαία, τόσο 

λόγω των προσφύγων, όσο και της εσωτερικής μετανάστευσης, ιδιαίτερα στην πρωτεύουσα. 

Έτσι, αναπτύχθηκε η ανάγκη δημιουργίας οικιών, σε τόσο μικρό χρονικό διάστημα, ώστε δεν 

ήταν δυνατό να γίνει μια οργανωμένη και προσεκτικά σχεδιασμένη ενέργεια. Σε συνδυασμό 

μάλιστα και με το έντονο φαινόμενο της ιδιωτικής πρωτοβουλίας στέγασης, η οποία ως γνωστόν 

γέννησε τον θεσμό της αντιπαροχής, παρατηρήθηκε μια άναρχη και ανομοιόμορφη ανάπτυξη 

του αστικού ιστού (Χατζοπούλου κ.α., 1995). 

Οπότε, η Ελλάδα έφτασε στο σημείο να αποτελείται από αστικούς ιστούς με τα εξής βασικά 

χαρακτηριστικά (Αραβαντινός, 1997): 
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• η αστική πολυκατοικία και η έλλειψη του δημοσίου χώρου. Η έλλειψη αυτή 

συνδέεται άρρηκτα με την άναρχη και ραγδαία οικοδόμηση που ως φαινόμενο 

πρωτοεμφανίστηκε μεταπολεμικά. Αξίζει να σημειωθεί ότι η συμβολή του σχεδιασμού 

κατά τη διάρκεια του 20ου αιώνα περιορίστηκε ως επί τω πλείστων στη χάραξη των 

οικοδομικών τετραγώνων και των δρόμων, όπως και στην σταδιακή ένταξη τμημάτων 

γης στα σχέδια πόλης. Μάλιστα, ο δημόσιος χώρος φτάνει να καταλαμβάνει και ποσοστό 

λιγότερο του 2% της συνολικής διάρθρωσης μια περιοχής. 

• η διαχείριση του χώρου ως μωσαϊκό, με κτίρια που φέρουν χαρακτηριστικά 

διαφορετικών δεκαετιών αλλά και αστικά κενά.  

• οι αυθαιρεσίες στα ακίνητα, είτε σε μικρή κλίμακα (κλείσιμο ημιυπαίθριων χώρων, 

ανέγερση δώματος κ.λπ.), είτε και σε μεγάλη κλίμακα (ανέγερση ακινήτου χωρίς άδεια, 

σε περιοχή εκτός σχεδίου κ.α.). Οι αυθαιρεσίες αυτές αποδίδονται τόσο στην έλλειψη 

κρατικής παρέμβασης, όσο και στην διαρκώς αυξανόμενη ανάγκη στέγασης από 

ανθρώπους και οικογένειές διάφορων οικονομικών και ταξικών στρωμάτων. Στις μέρες 

μας όμως, το φαινόμενο έχει περιοριστεί αρχίσει να περιορίζεται, λόγω των νόμων που 

έχουν θεσπιστεί, χωρίς όμως να έχει εξαλειφθεί πλήρως.  

Σήμερα, γίνεται μια προσπάθεια εξυγίανσης των ελληνικών πόλεων, με παρεμβάσεις σε 

περιορισμένες περιοχές έως τώρα. Οι ενέργειες αυτές βεβαίως γίνονται πλέον με γνώμονα την 

Βιώσιμη Ανάπτυξη και την όσο λιγότερη επιβάρυνση του περιβάλλοντος.  

Στο σημείο αυτό όμως, θα ήταν χρήσιμο να γίνει επεξήγηση του όρου ανάπλαση. Αν και το 

φαινόμενο των αναπλάσεων πρωτοεμφανίστηκε στις δυτικές Ευρωπαϊκές χώρες και τη Βόρεια 

Αμερική, το γεγονός ότι οι πόλεις αποτελούν ζωντανούς οργανισμούς, επιρρεπείς σε 

κοινωνικές και οικονομικές μεταβολές, η ανάγκη προσαρμογής στις εκάστοτε συνθήκες 

παραμένει διαρκώς επίκαιρη.  

Βασικοί στόχοι της ανάπλασης αποτελούν: 

I. η αναζωογόνηση των οικονομικών δραστηριοτήτων 

II. η αντικατάσταση των κοινωνικών λειτουργιών 

III. η βελτίωση της ποιότητας του περιβάλλοντος.  

Υπό αυτή την έννοια, ως ανάπλαση μπορεί να θεωρηθεί οποιοσδήποτε μετασχηματισμός του 

υφιστάμενου δομημένου περιβάλλοντος. Βάσει του Ν. 2508/1997, η ανάπλαση αποτελεί 

σύνολο «κατευθύνσεων, μέτρων, παρεμβάσεων και διαδικασιών πολεοδομικού, κοινωνικού, 

οικονομικού, οικιστικού και ειδικού αρχιτεκτονικού χαρακτήρα που προκύπτουν από σχετική 

μελέτη και αποσκοπούν κυρίως στη βελτίωση των όρων διαβίωσης των κατοίκων, τη βελτίωση 

του δομημένου περιβάλλοντος, την προστασία και ανάδειξη πολιτιστικών, ιστορικών, 
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μορφολογικών και αισθητικών στοιχείων και χαρακτηριστικών» μιας περιοχής. Ο παραπάνω 

ορισμός σημειώνει την ευρύτητα του αντικειμένου που, παρότι εκφράζεται μέσω του αστικού 

σχεδιασμού, εντούτοις αναφέρεται σε μια σειρά κοινωνικο-οικονομικών ζητημάτων. Στο 

πλαίσιο αυτό, τα τελευταία χρόνια τείνει να επικρατεί ο όρος αναζωογόνηση (urban 

regeneration) επιχειρώντας τη συμπερίληψη αυτού του ιδιαίτερου εύρους παρεμβάσεων.  

Τα κύρια προβλήματα της καθημερινότητας που καλείται να ξεπεράσει ο ανασχεδιασμός των 

πόλεων είναι: 

- προβλήματα καθυστερήσεων και μη παραγωγικού χρόνου,  

- προβλήματα στη διαχείριση των αποθεμάτων,  

- προβλήματα στις ουρές αναμονής (συνωστισμός, μποτιλιαρίσματα σε ορισμένα σημεία 

των γραμμών παραγωγής), 

- προβλήματα χρονικού προγραμματισμού,  

- προβλήματα στη ροή υλικών.  

Σε ένα γενικό πλαίσιο για να κριθεί μια περιοχή ότι χρίζει ανάπλασης, πρέπει να συντρέχουν 

λόγοι όπως μεγάλος βαθμός ελλείψεων σε κοινόχρηστους χώρους, υπερβολική πυκνότητα του 

δομημένου περιβάλλοντος ( άρα και συγκρουόμενες χρήσεις γης), ή/ και εγκατάλειψη του   

πολιτισμικού, ιστορικού και φυσικού υποβάθρου και περιβάλλοντος (Αραβαντινός, 1997). 

Ένας βασικός διαχωρισμός των περιοχών ως προς τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά τους προς 

επεξεργασία/ τροποποίηση είναι (Αραβαντινός, 1997):  

- περιοχές με προβλήματα κτηριακών υποδομών, ακατάλληλοι κτηριακοί όγκοι και 

συσχέτιση αυτών, παλαιότητα και εγκατάλειψη με την συνεπαγόμενη υποβαθμισμένη 

ατμόσφαιρα, αισθητική και αποξένωση από το περιβάλλον στο οποίο εντάσσονται με 

αδύναμο τρόπο οι υφιστάμενες κατασκευές. 

- περιοχές με προβλήματα οικονομικής και κοινωνικής φύσης, όπου ο πληθυσμός 

χαρακτηρίζεται από μεγάλα ποσοστά ανεργίας, παρακμάζουσες κοινότητες και χαμηλό 

βιοτικό επίπεδο. 

- σύγχυση χρήσεων γης, συγκρουόμενων συμφερόντων και μεγάλου κοινωνικού 

διαχωρισμού. Χαρακτηριστικό παράδειγμα είναι η ανάμειξη ανθυγιεινών ή 

επικίνδυνων επιχειρησιακών και εργασιακών ασχολιών με περιοχές κατοίκησης, 

οδηγώντας στην ανάγκη γενικευμένων μεταβολών της περιοχής σαν σύνολο. 

- πολιτισμικά και ιστορικά στοιχεία ξεχασμένα ή ασύνδετα, αποδυναμωμένη εικόνα και 

αίσθημα εντοπιότητας και του ανήκειν. Η αίσθηση της ταυτότητας και της ένταξης σε 

μία κοινότητα είναι εξέχουσας σημασίας για τα μέλη και για την ίδια την κοινότητα 
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και η έλλειψη συμβόλων γεννά μια εικόνα γενικής υποβάθμισης που λειτουργεί 

αρνητικά για την περιοχή.  

Βεβαίως, η ανάπλαση ως ενέργεια έχει και αρνητικές επιδράσεις. Εξιδανικευμένα, η κοινότητα 

επωφελείται και μόνο από τις βελτιστοποιήσεις και μεταβολές. Εφαρμοζόμενες όμως οι 

δράσεις των αναπλάσεων συχνά λειτουργούν αποτρεπτικά. Ο συγκερασμός των ενδογενών 

τάσεων της εκάστοτε περιοχής με τον προσανατολισμό των παρεμβάσεων οδηγεί ομάδες 

πληθυσμού να μετακινούνται, είτε λόγω της επαγγελματικής και οι οικονομικής τους 

δραστηριότητας είτε λόγω της αλληλεπίδρασης με τους νέους εξωγενείς παράγοντες που 

σχετίζονται με τον νέο χαρακτήρα των περιοχών. Έτσι, η επιλογή της κατάλληλης χρήσης σε 

περιπτώσεις επανάχρησης, αποτελεί ένα από τα χαρακτηριστικότερα παραδείγματα. Σχεδόν 

πάντα η επιλογή της νέας χρήσης γίνεται συνήθως από μεγάλες εταιρίες που χρηματοδοτούν 

το έργο και δρουν βάση οικονομικών συμφερόντων. Ως προς τους φορείς ανάπλασης και τη 

συμμετοχή των κατοίκων, στις ευρωπαϊκές χώρες έχει διαμορφωθεί ένα ευρύ φάσμα σύνθεσης 

των φορέων που σχεδιάζουν ,επιβλέπουν και υλοποιούν τις αναπλάσεις (Αραβαντινός, 1997). 

2.1.1.Ιστορική εξέλιξη των αναπλάσεων 

Η ανάπλαση ως εργαλείο άσκησης πολιτικής έχει τις ρίζες της στο Μεσαίωνα (Σιόλας, κ.ά., 

2015). Ωστόσο, με μια πιο επικαιροποιημένη μορφή εντοπίζεται κατά την περίοδο απαξίωσης 

της βιομηχανικής πόλης και για το λόγο αυτό αξιοποιήθηκε σε χώρες με έντονο βιομηχανικό 

παρελθόν, όπως η Αγγλία, η Ιταλία και οι ΗΠΑ. Ανατρέχοντας στη σχεδιαστική πρόταση του 

ο Tony Garnier, ο οποίος διατύπωσε ένα πρότυπο για τη Βιομηχανική πόλη με βάση τον 

διαχωρισμό των χρήσεων, διαπιστώνονται ψήγματα πολιτικής ανάπλασης, ενώ στις προτάσεις 

του LeCorbusier κάτι τέτοιο είναι απόλυτα εμφανές με χαρακτηριστικά τα πρότυπα των 'ville 

contemporaine' και σε 'ville radieuse', με χαρακτηριστική την περίπτωση εφαρμογής στο 

Παρίσι, μέσω του Plan Voisin (Σιόλας, κ.ά., 2015 · Γοσποδίνη, 1995). Πέραν των γενικευμένων 

παρεμβάσεων που διατυπώθηκαν από τους εκφραστές του μοντέρνου κινήματος, γεγονός που 

υποβοηθήθηκε από την ανάγκη αναδόμησης των κατεστραμμένων περιοχών σε πόλεις, μετά το 

Β’ Παγκόσμιο Πόλεμο, τις επόμενες δεκαετίες, στο προσκήνιο έρχεται η ιδιωτική πρωτοβουλία. 

Το αποκορύφωμα εντοπίζεται χρονικά στις αρχές του 20ου αιώνα, όπου και διατυπώθηκε 

ξεκάθαρα η  ανάγκη μεταστροφής της κυβέρνησης στην βιώσιμη αστική ανάπτυξη, αλλά  και 

της συμμετοχής του κοινού στη λήψη αποφάσεων.  

Φτάνοντας στο σήμερα, παρατηρείται έντονα η έμφαση  του πολεοδομικού προγραμματισμού 

και σχεδιασμού στην προσαρμογή στις μεταβαλλόμενες ανάγκες των πολιτών, στα πλαίσια της 

συνεχούς τεχνολογικής και οικονομικής αλλαγής παγκοσμίως (Ανδρικοπούλου κ.α., 2014). 
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Με την πάροδο των ετών, την εξέλιξη της τεχνολογίας και του τρόπου διαβίωσης και εργασίας, 

όπως αναλύεται παραπάνω στο κείμενο, οι ανάγκες που καλούνται να καλύψουν τα αστικά 

σύνολα μεταβάλλονται. Ταυτόχρονα τα ίδια τα χαρακτηριστικά αυτών, η δυναμική και η 

συσχέτισή τους επαναξιολογούνται διαρκώς.  

Εμβαθύνοντας στην ιστορική πορεία των αναπλάσεων, στα επόμενα σημεία συνοψίζονται τα 

χαρακτηριστικά τους ως πολιτικές, υπό  το παραπάνω πρίσμα (Οικονόμου, 2004): 

• 1900 έως 1945: η φουτουριστική αντίληψη στραμμένη στο μεταίχμιο της νέας χιλιετίας 

με κορωνίδα το μανιφέστο του 1914. Κάθε στοιχείο παράδοσης απορρίπτεται, το 

κατεστραμμένο, από τον πρώτο παγκόσμιο πόλεμο, τοπίο αξιολογείται ως πεδίο 

ανανέωσης και επαναπροσδιορισμού του «παλιού». Νέες τυπολογίες, αρχιτεκτονική για 

τις μάζες, συνεχείς μεταβολές και επαναδιατυπώσεις κυριαρχούν.. Μόνο τα ιστορικά 

μνημεία μένουν ακέραια, ενώ ολόκληρες συνοικίες προτείνεται να απαλλοτριωθούν και 

να αντικατασταθούν με ομοιόμορφους ουρανοξύστες σχήματος σταυρού. Η ανάγκη 

διατήρησης και προβολής του πολιτισμικού και ιστορικού υποβάθρου διαφαίνεται και 

στο πρώτο CIAM, που πραγματοποιήθηκε στην Αθήνα το 1931 και δύο χρόνια αργότερα 

στη Χάρτα των Αθηνών,  όπου τίθεται ως προτεραιότητα η διάσωση των αρχιτεκτονικών 

αξιών, είτε πρόκειται για μεμονωμένα μνημεία είτε για ολόκληρους αστικούς πυρήνες. 

• 1945 έως 1975: ο δεύτερος παγκόσμιος πόλεμος και οι υλικές φθορές που προκάλεσε 

οδηγούν σε δύο ακραίες θεωρίες, είτε ολοσχερή κατεδάφιση και αντικατάσταση του 

αστικού χώρου, με χαρακτηριστικότερα παραδείγματα τις πόλεις του Λονδίνου, 

Βερολίνου και Ρότερνταμ, είτε πιστή αναστήλωση αυτού που χάθηκε, όπως στο 

παράδειγμα του κέντρου της πόλης της Βαρσοβίας. Ενδιαφέρον αποτελεί η έμφαση στην 

ανασυγκρότηση- ανοικοδόμηση (reconstruction) και στις επεκτάσεις του αστικού ιστού 

σε διάφορες κατευθύνσεις. Το κοινό και των δύο αυτών προσεγγίσεων ήταν η λήψη 

αποφάσεων άμεσα από τις εκάστοτε κατευθύνσεις. Μικρή σημασία αποδόθηκε στο 

αισθητικό αποτέλεσμα, και λόγω της έμφασης σε απλουστευμένα μοντέλα δόμησης 

πολλές από τις παρεμβάσεις παρουσιάζουν μονότονη επανάληψη ήδη από πολύ μικρή 

κλίμακα σχεδιασμού. Στην χώρα μας εκλείπουν τέτοια παραδείγματα κυρίως λόγω της 

έλλειψης κυβερνητικής ενεργοποίησης των αντίστοιχων κυβερνητικών οργανισμών. 

Ήδη από τα μέσα της δεκαετίας του ’60 και στα επόμενα χρόνια η προσέγγιση των 

ανακαινίσεων μεσουράνησε στοχεύοντας στην επαναχωροθέτηση και επανανακάλυψη 

των αστικών κέντρων και των περικεντρικών ζωνών και πάλι με το βάρος να πέφτει στην 

λειτουργία και όχι στην μορφή.  

• 1975 έως σήμερα: κάθε προσέγγιση τροποποιήσεων και μεταβολών στις ευρωπαϊκές 

χώρες μπορεί να αναχθεί σε τρία επιμέρους στάδια:  
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1. Ριζική Ανακαίνιση: χαρακτηρίζεται από επεμβάσεις μεγάλης κλίμακας και βαθμού 

παρέμβασης, επεκτατικού χαρακτήρα και υψηλού κόστους. Περιλαμβάνει 

κατεδαφίσεις και αντικατάσταση υποδομών και οικοδομημάτων.  

2. Διατήρηση-ενσωμάτωση-αξιοποίηση της πολιτισμικής κληρονομίας: στις 

περισσότερες περιπτώσεις ενέχει μεγάλης κλίμακας κτιριακή ανακατασκευή, με 

γενική επισκευή του φέροντος οργανισμού. Συχνά πραγματοποιείται 

συμπληρωματικά με την ριζική ανακαίνιση. 

3. Επαναπροσανατολισμός-Επανάχρηση: πρόκειται για πληθώρα μικρών και 

μεγαλύτερων μεταβολών στον αστικό ιστό με σκοπό να αλλάξουν, τονίσουν και 

μεταβάλλουν τον χαρακτήρα του και να επηρεάσουν, αν και πολλές φορές 

θεωρητικά, τα κοινωνικά δεδομένα. 

Στην χώρα μας μετά την δεκαετία του ‘80 ακολούθησε μια απορρύθμιση στα θέματα 

σχεδιασμού με την κατεύθυνση ριζικών ανακαινίσεων να παίρνει κυρίως την μορφή 

πρωτοβουλιών και όχι κρατικών προσανατολισμών και παρεμβάσεων.  

Για αυτόν τον λόγο, οι αναπλάσεις αντιμετωπίστηκαν ως μεμονωμένα φαινόμενα 

αποσπασματικού χαρακτήρα, σε ένα βαθμό υποκαθιστώντας τον γενικό σχεδιασμό. 

Διατυπώθηκε μάλιστα η πεποίθηση ότι μέσω της αγοράς οι παρεμβάσεις τέτοιου χαρακτήρα 

θα μπορούσαν δυνητικά να προωθήσουν σύνθετους στόχους και να αναπροσαρμόσουν- 

επικαιροποιήσουν τον χαρακτήρα των περιοχών στις οποίες εφαρμόζονταν τόσο σε τοπικό όσο 

και σε ευρύτερο επίπεδο. Ταυτόχρονα την κάλυψη των πόρων για αυτές ανέλαβαν οι διάφορες 

συνεργασίες των εκάστοτε τοπικών αυτοδιοικήσεων όσο και του ευρύτερου ιδιωτικού τομέα. 

Κάποιες από αυτές τις προσεγγίσεις γνώρισαν μεγάλη επιτυχία, δημιούργησαν νέα τοπικά 

λεξιλόγια σχεδιασμού, χαρακτηριζόμενα από μεγάλη μορφολογική πρωτοτυπία «flagship 

projects».  

Την δεκαετία του ’90, τα νέα στοιχεία της προηγούμενης περιόδου καθώς και μία σειρά από 

νεότερες εξελίξεις οδήγησαν σε ένα γενικότερο μετασχηματισμό της πολεοδομικής πολιτικής: 

Ο ρόλος των μητροπόλεων  ως κεντρικοτήτων και τόπων χωροθέτησης οικονομικών 

δραστηριοτήτων αιχμής και ανταγωνιστικότητας, η εταιρική σχέση δημοσίου και ιδιωτικού 

τομέα, στο πεδίο της χρηματοδότησης των παρεμβάσεων αλλά και γενικότερα, στο πλαίσιο 

της έννοιας της διακυβέρνησης επαναξιολογήθηκαν. Ταυτόχρονα με την είσοδο στο 

προσκήνιο των περιβαλλοντικών ζητημάτων και της έννοιας της αειφορίας. η επεκτατική 

ανάπτυξη των πόλεων μετουσιώθηκε σε ένα πνεύμα επανάχρησης των υφιστάμενων αστικών 

χώρων και κτιριακών κελυφών. Παράλληλα στους στόχους του σχεδιασμού προστέθηκε η 

αύξηση του ελεύθερου χρόνου και συνακόλουθα των δραστηριοτήτων αναψυχής και 

πολιτισμού όπως και οι παράμετροι του κοινωνικού διαχωρισμού και των ευαίσθητων 

κοινωνικών ομάδων.   
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Σε αυτό το σημείο η έμφαση μετακύλησε και σε θέματα αισθητικής αρτιότητας, συμβολισμού 

και ταυτότητας. Σήμερα, σύγχρονη πολιτική για τις πόλεις προσδιορίζεται από παράλληλη 

παρουσία διαφορετικών τομεακών παρεμβάσεων (οικονομικών, κοινωνικών, φυσικών, 

περιβαλλοντικών κ.τ.λ.) και στις μεταξύ τους αλληλεπιδράσεις, συνέργειες και αντιφάσεις 

(Χατζοπούλου κ.α., 1995). 

2.1.2. Προβληματικά σημεία που τεκμηριώνουν την  αναγκαιότητα των αναπλάσεων 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, μια πόλη λειτουργεί σαν ένας ζωντανός οργανισμός, οπότε 

μεταβάλλεται συνεχώς. Ο λόγος των μεταβολών μπορεί να είναι είτε ευκαιρίες που 

παρουσιάζονται, είτε όμως και προβλήματα, για τα οποία θα γίνει αναφορά στο συγκεκριμένο 

κεφάλαιο. Επιχειρώντας μια ομαδοποίησή τους, τα προβληματικά σημεία ταξινομούνται σε 

τρείς κύριες κατηγορίες, οι οποίες παρουσιάζουν αλληλεξαρτήσεις. Ειδικότερα:  

- Κοινωνικά προβλήματα, που προέρχονται από: 

o Μετανάστευση: τόσο η εισροή μεταναστών, όσο και η εκροή τους, δημιουργούν την 

ανάγκη ανάπλασης μια περιοχής. Τα τελευταία χρόνια, η Ελλάδα δέχεται μαζικά 

μεταναστευτικά κύματα, από χώρες Ευρωπαϊκές και μη. Με αυτό το δεδομένο, 

δημιουργείται συνεχώς η ανάγκη νέων στεγαστικών λύσεων – άρα ανέγερση νέων 

οικοδομημάτων- αλλά και επέκταση μιας πόλης χωρικά. Επίσης, οι άνθρωποι αυτοί, 

συνηθισμένοι στην δική τους κουλτούρα, μεταφέρουν μαζί τους τα δικά τους ήθη και 

έθιμα. Στο πλαίσιο αυτό λοιπόν, δημιουργείται η ανάγκη ανέγερσης χώρων 

θρησκευτικής λατρείας (όπως για παράδειγμα ένα Τζαμί), αλλά και χώρων 

πολιτισμού. 

o Μεταβολές στην εικόνα της οικογένειας: οι παλαιότερες γενιές, είχαν ως πρότυπο 

για διευρυμένη μορφή οικογένειας, με τους γονείς, τα παιδιά, τους παππούδες και τις 

γιαγιάδες να συγκατοικούν κάτω από την ίδια στέγη. Η μορφή της οικογένειας όμως 

έχει αλλάξει πλέον. Το γεγονός ότι οι νέοι αποφασίζουν να εγκαταλείψουν το πατρικό 

σπίτι στα πρώτα χρόνια της ενηλικίωσης, καθώς και η αύξηση των μονογονεϊκών 

οικογενειών, εξαναγκάζουν την κοινωνία και κατ’ επέκταση την πόλη, στην 

αναδιαμόρφωση. 

o Εγκληματικότητα και βία: ως γνωστόν, το κέντρο της Αθήνας, ειδικά σε περιοχές 

όπως είναι η Ομόνοια, τα Εξάρχεια και οι γύρω συνοικίες, αποτελεί πρόσφορο έδαφος 

για μειονότητες. Η εγκληματικότητα, η βία (τόσο από ομάδες αντιεξουσιαστών όσο 

και από μεμονωμένα άτομα), τα άτομα εξαρτημένα σε απαγορευμένες ουσίες και ο 

αγοραίος έρωτας ανθίζουν στον αθηναϊκό κέντρο και σε συνδυασμό με τον αυξημένο 

αριθμό μεταναστών, καθώς και αστέγων ανθρώπων, δημιουργούν μια αίσθηση 

φόβου. Παρατηρείται λοιπόν πως οι «παραδοσιακοί» κάτοικοι του κέντρου 
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μετακινούνται στα προάστια της πόλης, και μαζί τους ακολουθούν και τα εμπορικά 

καταστήματα. Ως αποτέλεσμα, το κέντρο έχει υποβαθμιστεί σαν περιοχή, με τους 

πολίτες να συζητούν όλο και πιο έντονα την ανάγκη ανάπλασης της ευρύτερης 

περιοχής. 

- Οικονομικά προβλήματα που σχετίζονται με: 

o Κρίσεις στην οικονομία: ανά τα χρόνια, πολλές ήταν οι κρίσεις οι οποίες έπληξαν 

μεμονωμένες χώρες αλλά και ολόκληρο τον κόσμο, σε οικονομικό επίπεδο. Με πιο 

γνωστή την οικονομική κρίση το 1929 που ξεκίνησε στην Αμερική, με αφορμή την 

κατάρρευση του χρηματιστηρίου της Wall Street και φυσικά επηρέασε την παγκόσμια 

οικονομία. Το 2008, μια αντίστοιχη ύφεση στην Αμερική, για την οποία ευθύνονταν 

τα στεγαστικά δάνεια χαμηλής εξασφάλισης, οδήγησε στην κατάρρευση του 

χρηματοπιστωτικού συστήματος και μοιραία στην μεγαλύτερη οικονομική κρίση 

μετά τον Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο.  Φυσικά η χώρα μας δεν παρέμεινε ανεπηρέαστη 

από αυτά τα γεγονότα. Ήδη από το 2009 η οικονομική κρίση έχει κυριαρχήσει στην 

καθημερινότητα των κατοίκων και έχει επηρεάσει με πάρα πολλούς τρόπους τόσο τη 

δυναμική όσο και τη συσχέτιση αυτών και των περιοχών στις οποίες υπάγονται. Έτσι, 

οι αρμόδιοι φορείς επικεντρώθηκαν στην οικονομική ανάκαμψη της χώρας και 

αμέλησαν τις αστικές αναπλάσεις, οι οποίες όπως φαίνεται τώρα χρειάζονται 

περισσότερο από ποτέ. 

o Ανεργία: άλλο ένα μεγάλο οικονομικό πρόβλημα, οι συνέπειες του οποίου 

αντικατοπτρίζονται και στην εικόνα της πόλης. Η ανεργία οδηγεί σε μειωμένη 

κυκλοφορία χρήματος, ενώ υποδηλώνει έναν επαγγελματικό κορεσμό. Οι πολίτες δεν 

μπορούν να ανταπεξέλθουν στις οικονομικές ανάγκες ενός ακινήτου, αλλά ούτε και 

στις φορολογικές τους υποχρεώσεις. Απόρροια αυτών είναι η παραμέληση τόσο του 

δημόσιου χώρου ( δρόμοι, πεζοδρόμια, πάρκα), όσο και του ιδιωτικού (ακίνητα 

παραμελημένα που παρουσιάζουν άσχημη εικόνα στον περαστικό). 

o Υγειονομικά προβλήματα: Η συνεχής έκθεση των πολιτών στους ρύπους και το 

διοξείδιο του άνθρακα που εκλύονται από τον μεγάλο όγκο οχημάτων στις πόλεις, 

έχει αποδειχθεί  ότι επιβαρύνει την ανθρώπινη υγεία, προκαλώντας σοβαρές 

ασθένειες και αναπνευστικά προβλήματα. Επιπλέον, το ποσοστό των τροχαίων 

ατυχημάτων και δυστυχημάτων αυξάνεται ραγδαία κάθε χρόνο. Σύμφωνα με 

στατιστικές μελέτες που κοινοποιεί ετησίως η Ελληνική Αστυνομία, οι θάνατοι από 

τροχαία ατυχήματα αγγίζουν τους 709 για το έτος 2019, ενώ αντίστοιχα οι ελαφρά 

τραυματίες υπολογίζονται σε 12.073 ανθρώπους. (ΕΛ.ΑΣ., 2019). 

Η κατηγορία αυτή είναι η πλέον επίκαιρη, λόγω της πανδημίας που ταλαιπωρεί τον πλανήτη, 

από την νόσο του COVID-19. Οι πόλεις βρέθηκαν ανοχύρωτες μπροστά στην απειλή αυτή, η 
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οποία βέβαια δεν θα είναι η τελευταία. Κατά την έξαρση της πανδημίας, οι αρμόδιοι φορείς 

απέτρεπαν τους πολίτες να κάνουν χρήση των Μ.Μ.Μ. και παράλληλα τους ενθάρρυναν να 

επιστρέψουν στα Ι.Χ. Φυσικά, ούτε το “carpooling” (η πρακτική κατά την οποία κάποιος που 

ταξιδεύει μόνος με το όχημά του, δέχεται και άλλους επιβάτες γνωστούς ή άγνωστους προς 

αυτόν, με σκοπό να μοιραστεί τα έξοδα χρήσης του οχήματος που προκύπτουν, όπως βενζίνη, 

στάθμευση, ανταλλακτικά και διόδια (PoiosTiGiati, 2015) αφού προϋποθέτει την ύπαρξη 

πολλών ατόμων σε έναν κλειστό χώρο.   

Στην τελευταία κατηγορία προβλημάτων στόχευσε η παρέμβαση του Μεγάλου Περιπάτου που 

κατασκευάστηκε κατά την περίοδο της πανδημίας στο κέντρο της Αθήνας. Το υγειονομικό 

πρόβλημα θεωρήθηκε ως καίριας σημασίας και ο πολεοδομικός σχεδιασμός κλήθηκε να το 

διαχειριστεί, μέσα από παρεμβάσεις που θα καθιστούσαν δυνατή την αποφυγή του 

συνωστισμού των πολιτών στους δημόσιους χώρους και τα ΜΜΜ, που αποτελούν εστίες 

υπερμετάδοσης του ιού (Bakogiannis, Kyriakidis and Potsiou, 2021), με την παράλληλη 

προστασία του περιβάλλοντος από την μαζική χρήση των Ι.Χ. 

 

2.1.3. Είδη αναπλάσεων  

Συνολικά οι τρόποι προσδιορισμού των διάφορων μορφών ανάπλασης είναι οι ακόλουθοι 

(Σαμπροβολάκη, 2011-2012):  

1) Οι διάφοροι όροι: Η ίδια ορολογία μπορεί να σηματοδοτήσει μια εξαιρετικά 

ενδιαφέρουσα ανάλογη τυπολόγηση. Οι έννοιες ανακαίνιση, τροποποίηση, 

ανασχεδιασμός, ανακατασκευή, αναστήλωση, επισκευή αναφέρονται σε διακεκριμένες 

προσεγγίσεις και μεθόδους μετασχηματισμού των κτηριακών κελυφών. Αντίστοιχα οι 

επανεγκατάσταση, επαναπροσαρμογή, επαναχρησιμοποίηση, αλλαγή χρήσης 

σχετίζονται με την χρήση των υποδομών και όχι τόσο με το κέλυφος τους. Τέλος, οι όροι 

επανάχρηση, αναβίωση, αναζωογόνηση, επανάκτηση ενέχουν τοπολογικό χαρακτήρα 

και δεν αναφέρονται συνήθως σε μεμονωμένες κατασκευές (Αραβαντινός & Κοσμάκη, 

1988). 

2) Οι διάφοροι στόχοι:  σε αυτή την περίπτωση αποσαφηνίζεται η κατεύθυνση του 

σχεδιασμού σαν γενικά κριτήρια που ορίζονται ως στόχοι. Χαρακτηριστικά 

παραδείγματα τέτοιων στόχων είναι η προστασία, ανάδειξη και αξιοποίηση του 

κτιριακού κελύφους, η κάλυψη οικιστικών ή άλλων αναγκών, η ανάγκη πολεοδομικής 

αναδιάρθρωσης, εξυγίανσης ή ανασυγκρότησης μιας υποβαθμισμένης ή γενικά 

προβληματικής περιοχής, η ένταξη σύνθετων λειτουργιών στα κτήρια όπως η απόδοση 

εμπορικού χαρακτήρα ή αναψυχής.   

3)  Τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των περιοχών: Βασική διάκριση σε αυτή την 

κατηγορία είναι οι αναπλάσεις περιοχών κατοικίας, αρχαιολογικών χώρων και 

https://poiostigiati.gr/author/poiostigiati/
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ιστορικών τόπων, ιστορικών κέντρων και γενικά περιοχών έντονης οικονομικής 

δραστηριότητας, αποβιομηχανοποιημένων ζωνών, παράκτιων και υδάτινων μετώπων 

και σύνθετες, ως προς αυτή την κατηγοριοποίηση περιοχές. 

4) Ο φορέας ανάπλασης: όπως αναφέρεται και παραπάνω στο κείμενο οι αναπλάσεις 

ορίζονται και πραγματοποιούνται τόσο από δημόσιους όσο και ιδιωτικούς οργανισμούς. 

Έτσι ανάλογα την σύμπραξη και τον βαθμό εμπλοκής αυτών, υπάρχουν αναπλάσεις από 

συγκεκριμένο φορέα γενικής φύσεως ο οποίος δύναται να εντάξει και να υλοποιήσει 

προγράμματα ανάπλασης, φορέα που συγκροτείται ειδικά για αυτό το σκοπό, από 

συνεργαζόμενους φορείς δημοσίου ή ιδιωτικού δικαίου ή ακόμη και τους ίδιους τους 

κατοίκους και αναπλάσεις οι οποίες υπαγορεύονται από διοικητικές αποφάσεις και 

δεσμεύσεις (κανονιστικού τύπου).  

5) Τύποι βαθμών παρέμβασης: όπου ορίζεται η ριζική ολοκληρωτική παρέμβαση με 

προϋπόθεση την κατεδάφιση των παλιών κελυφών και την ανοικοδόμηση νέων και η 

περιορισμένη μερική παρέμβαση σε μέρος μόνο του κελύφους με διατήρηση και 

αξιοποίηση του υπολοίπου, γνωστή και ως ήπια ανάπλαση.  

 

2.1.4. Σχέση αναπλάσεων με regeneration/gentrification 

Σε συνέχεια της προηγούμενης υποενότητας, είναι χρήσιμο να επικεντρωθούμε στην τελευταία 

κατηγορία, που αφορά τον βαθμό παρέμβασης σε μια περιοχή. Σε αυτή την κατηγορία λοιπόν, 

εισάγονται δυο νέες έννοιες, αυτή της ριζικής αστικής ανάπλασης ή αστικής αναζωογόνησης, 

(urban regeneration) και αυτή της ήπιας μορφής ανάπλασης, ή αλλιώς του «εξευγενισμού» 

μιας περιοχής,  (urban gentrification).  

• Αστική Αναζωογόνηση (Urban Regeneration): ορίζεται ως ένα πρόγραμμα που 

αντιστρέφει την υποβάθμιση και παρακμή μιας περιοχής ή πόλης, βελτιώνοντας την 

φυσική δομή της αλλά και την οικονομία της. Η ελληνική ορολογία «αστική 

αναζωογόνηση» που αξιοποιείται στις θεωρητικές συζητήσεις διαφοροποιείται ελαφρώς 

από αυτήν που αξιοποιείται σε επίπεδο θεσμικού πλαισίου, όπου υιοθετήθηκε ο όρος 

«αστική αναγέννηση ή ανασυγκρότηση».  

Σύμφωνα με το Ν. 2508/1997, η αστική αναγέννηση αποτελεί μια πολιτική (σύνολο 

μέτρων, κατευθύνσεων, παρεμβάσεων, διαδικασιών) με χαρακτηριστικά και στοχοθεσία 

ανάλογα της -κοινού τύπου- ανάπλασης (Ν. 2508/1997). Για να διαφοροποιηθούν οι δύο 

όροι, αξίζει να σημειωθεί η άποψη των Roberts and Sykes (2000), ότι η αστική 

αναγέννηση αποτελεί έναν μακροπρόθεσμο κύκλο δράσεων σχεδιασμού, όπου δεν έχουν 

θέση άμεσες πρακτικές επιδιόρθωσης.  
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Στο πλαίσιο της δραστηριότητας, είναι κρίσιμη η τάση του ιδιωτικού τομέα να 

παρεμβαίνει στο δημόσιο χώρο με σκοπό την επενδυτική δραστηριότητα (Οικονόμου, 

2004), χωρίς να αποκλείονται οι δημόσιες επενδύσεις ή και οι συμπράξεις (Weaver, 

2001). Σε επίπεδο στόχου, εντοπίζεται η προσδοκία για κοινωνικο-οικονομική 

αναβάθμιση, αντικείμενο που απομακρύνεται από την μεμονωμένη φυσική αλλαγή, που 

παρατηρεί ο Couch (1990). 

Υπάρχουν τρεις τύποι προγραμμάτων αστικής ανάπλασης, που διαφοροποιούνται με 

βάση τη στοχοθεσία τους σε: οικονομική, κοινωνική και περιβαλλοντική (Caves, 2013). 

Τέτοιου τύπου προγράμματα λοιπόν αποσκοπούν σε ανάπλαση πόλεων που έχουν 

υποβαθμιστεί λόγω μεγάλου πληθυσμιακού όγκου, παραγκουπόλεων, ή απλά στην 

αναβάθμιση της στέγης, της εργασίας και της συγκοινωνίας. Με την εφαρμογή του 

προγράμματος, η πόλη αναβαθμίζεται σε επίπεδο βιωσιμότητας (οικονομικής και 

κοινωνικής), ενώ προσελκύει νέες επενδύσεις, ιδιωτικές ή δημόσιες και αυξάνει τις 

ευκαιρίες δημιουργίας νέων επιχειρήσεων. 

Ο De Magalhaes (2015) αναφέρει ότι η αστική αναγέννηση δεν έχει κάποια 

συγκεκριμένα βήματα εφαρμογής, αλλά ασκείται εμπειρικά, με σκοπό να λύσει τα 

περιβαλλοντικά, οικονομικά και κοινωνικά προβλήματα του δομημένου περιβάλλοντος. 

Όπως χαρακτηριστικά λέει, η πρακτική της αστικής ανάπλασης αποσκοπεί στο να 

εφαρμόσει κάθε τεχνική που λειτουργεί, χωρίς απαραίτητα να είναι κατανοητό το πώς ή 

το γιατί λειτουργεί.  

Μια συχνή παρανόηση σχετικά με την αστική αναγέννηση, είναι ότι με το πρόγραμμα 

αυτό δημιουργούνται νέοι αστικοί ιστοί. Κάτι τέτοιο δεν ισχύει όμως. Το πρόγραμμα 

αυτό παρεμβαίνει σε ήδη υπάρχουσες περιοχές με σκοπό την εξυγίανσή τους.  (Couch 

et.al., 2003) 

Ένα χαρακτηριστικό παράδειγμα ριζικής ανάπλασης είναι η γειτονιά Lavapiés, η οποία 

βρίσκεται στην Ισπανία και συγκεκριμένα στην κεντρική ζώνη (κέντρο) της Μαδρίτης. 

Η περιοχή αυτή, από το 1991, υποβαθμίζεται σταδιακά, λόγω των χαμηλών ενοικίων που 

προσελκύουν μεγάλη εισροή μεταναστών. Η εκμετάλλευση των μεταναστών από τους 

ιδιοκτήτες των ακινήτων με το σύστημα hot bed (καταβολή ενοικίου  ανά ώρα), αλλά 

και η εισβολή του κινήματος “Okupa” (καταπατητές που καταλάμβαναν ακίνητα στην 

γειτονιά), ανάγκασαν την Ισπανική κυβέρνηση να αναλάβει δραστικά μέτρα, 

υπογράφοντας το 1994 την συμφωνία με τίτλο “Areas de Rehabilitación Preferente” 

(επιλεγμένες περιοχές αποκατάστασης), που αφορά αναπλαστικές παρεμβάσεις σε 

διάφορες γειτονιές της Μαδρίτης, μεταξύ των οποίων και η  Lavapiés. Ως αποτέλεσμα, 

η περιοχή έχει αναμορφωθεί αρχιτεκτονικά, ενώ έχουν δημιουργηθεί και νέοι 

κοινόχρηστοι δημόσιοι χώροι. Επίσης, έχουν ήδη ιδρυθεί κέντρο σπουδών με 
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βιβλιοθήκη, ινστιτούτο θεατρικών και μουσικών τεχνών και, με πρωτοβουλία της 

τράπεζας της Μαδρίτης, ένα παλιό κτήριο αναστηλώθηκε και μετατράπηκε σε 

πολιτιστικό κέντρο (Orueta, 2007). 

 

Εικόνα 2.1: Η γειτονιά Lavapiés.  Πηγή: https://www.viator.com 

 

• Εξευγενισμός (Urban Gentrification): ορίζεται από τον Picardo (2020, σ. 1) ως η 

διαδικασία μετασχηματισμού μιας γειτονιάς ή περιοχής από χαμηλή σε υψηλή αξιακά, ή η 

διαδικασία αστικής ανάπτυξης μια γειτονιάς ή περιοχής με γρήγορο ρυθμό, συνήθως ως 

αποτέλεσμα προγραμμάτων αστικής ανανέωσης, ενώ συνήθως επιφέρει ραγδαία αύξηση 

της αξίας ακινήτων στην περιοχή. Η συγκεκριμένη διαδικασία δεν είναι απαραίτητα 

θετική, εφόσον δεν αντιμετωπίζονται τα προβλήματα, παρά μετακινούνται σε γειτονικές 

περιοχές. Η αύξηση αυτή στην αξία των ακινήτων, εξαναγκάζει τους κάτοικους- οι 

οποίοι έχουν οι ίδιοι βοηθήσει στον «εξευγενισμό» της περιοχής- να μετακομίσουν σε 

άλλες, πιο οικονομικές γειτονιές, ενώ οδηγεί και στην περιθωριοποίησή τους, στην 

έλλειψη κρατικής υποστήριξης και στην εξασθένηση των κοινωνικών δεσμών (Picardo, 

2020). Τα Κέντρα Ελέγχου και  Πρόληψης Νοσημάτων (CDC), προειδοποιούν πως αυτή 

η απότομη αλλαγή περιβάλλοντος είναι επικίνδυνη για τα ευάλωτα τμήματα του 

πληθυσμού, αφού διατρέχουν αυξημένο κίνδυνο αρνητικών επιπτώσεων της 

ευζωιοποίησης στην υγεία, όπως μικρότερο προσδόκιμο ζωής και αυξημένα ποσοστά 

καρκίνου, διαβήτη και καρδιαγγειακών παθήσεων (CDC, 2009). Οι περιπτώσεις ριζικής 

ανακαίνισης, με την μορφή εξευγενισμού των περιοχών «gentrification» σε συνδυασμό  

με αυτά τα ιδιαίτερα χαρακτηριστικά των περιοχών οδηγούν σε γενικευμένες επιπτώσεις 

τόσο θετικές, όσο και αρνητικές.  
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Οι θετικές επιπτώσεις αφορούν την διατήρηση και αναβάθμιση του κτιριακού 

αποθέματος της περιοχής, της αρχιτεκτονικής της κληρονομιάς και την βελτίωση της 

γενικότερης εικόνας της.  

Έτσι, επιτυγχάνεται αύξηση των αντικειμενικών αξιών, όπως ήδη έχει αναφερθεί, στις 

περιοχές τις οποίες πραγματοποιούνται οι παρεμβάσεις και κατ’ επακόλουθο τα έσοδα 

του κράτους από τους φόρους τους οποίους καλούνται να πληρώσουν οι ιδιοκτήτες.  

Ταυτόχρονα η οικονομία ενθαρρύνεται μέσω της κίνησης του κεφαλαίου και την 

αύξηση των επενδύσεων. Τέλος οι κάτοικοι επωφελούνται μέσω της επερχόμενης 

αναβάθμισης των περιοχών τους θα αποκτήσουν πρόσβαση σε αναβαθμισμένες 

υπηρεσίες.  

Οι βασικότερες αρνητικές επιπτώσεις με βάση τα παραπάνω είναι ο εκτοπισμός των 

ασθενέστερων οικονομικά τάξεων από τις περιοχές του κέντρου στις οποίες κατοικούν 

και η αντικατάστασή τους από μεσαία και ανώτερα κοινωνικά στρώματα, η αύξηση των 

ενοικίων η συνεκδοχική έξαρση του φαινομένου των αστέγων. Επιπλέον η ενσωμάτωση 

στις κοινότητες ανώτερων κοινωνικά μελών, σταδιακά οδηγεί στην τρόπον τινά 

κατάληψή τους από αυτούς, καθώς κατέχουν θέσεις μεγαλύτερης επιρροής στην λήψη 

αποφάσεων του κοινού μέλλοντος και αντικρουόμενα πολλές φορές συμφέρονται με 

τους προηγούμενους κατοίκους. Κατά συνέπεια, πολλές φορές  σταδιακά κάμπτονται οι 

συλλογικές αντιδράσεις της περιοχής πάνω σε κοινωνικά ζητήματα και εφαρμόζονται 

πολιτικές μηδενικής ανοχής σε φαινόμενα όπως η επαιτεία, οι πλανόδιοι μικροπωλητές, 

οι χρήστες, ή ακόμα και οι καταλήψεις στέγης ή οποιεσδήποτε εστίες αμφισβήτησης του 

κυρίαρχου ιδεολογικού και πολιτικού ρεύματος.  

Οι διεκδικήσεις των κατοίκων που αφορούν την αξιοπρεπή διαβίωση του συνόλου 

υποκαθίστανται από διεκδικήσεις που αφορούν κυρίως την αισθητική αναβάθμιση της 

περιοχής και οι μικρής κλίμακας εμπορικές και βιοτεχνικές χρήσεις που παραδοσιακά 

επιβίωναν σε κεντρικές γειτονιές της πόλης εκτοπίζονται και σταδιακά αντικαθίστανται 

από μεγαλύτερης κλίμακας εμπορικές ή πολιτιστικές χρήσεις και άλλες μικρότερες που 

λειτουργούν συνήθως συμπληρωματικά σε αυτές και ανταποκρίνονται στις απαιτήσεις 

των νέων κατοίκων (Σαμπροβολάκη, 2011-2012). 

Στην Αθήνα, μια περιοχή που έχει υποστεί την διαδικασία του εξευγενισμού, είναι το 

Γκάζι, το οποίο, κατά τον 20 αιώνα, ήταν γνωστή για το εργοστάσιο παραγωγής 

αεριόφωτος. Οι κάτοικοι της περιοχής ανήκαν κατά κύριο λόγο στην εργατική τάξη, 

ήταν δηλαδή εργαζόμενοι στο εργοστάσιο της περιοχής, ενώ από το 1910 η περιοχή 

άρχισε να γίνεται πόλος έλξης για τους οίκους ανοχής. Από το 1967 και έπειτα, στην 

περιοχή εγκαταστάθηκαν Μουσουλμάνοι, προερχόμενοι από την Βόρεια Ελλάδα, οι 

οποίοι λόγω των πολιτικών, κοινωνικών και οικονομικών αναταράξεων, στράφηκαν 
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στο εργοστάσιο αεριόφωτος για εργασία. Θεωρείτο λοιπόν μια υποβαθμισμένη και 

κακόφημη συνοικία (Anon, 2014). Από τις αρχές του 21ου αιώνα, όμως, καλλιτέχνες 

και άτομα της ΛΟΑΤΚΙ κοινότητας επιλέγουν ως χώρο διαμονής, εργασίας και 

αναψυχής το Γκάζι, με αποτέλεσμα, την ανάπτυξη καταστημάτων διασκέδασης 

(καφετέριες, μπαρ, εστιατόρια και μαγαζιά φιλικά προς την κοινότητα ΛΟΑΤΚΙ), τα 

οποία, σε συνδυασμό με την δημιουργία στάσης Μετρό και την σύνδεση της περιοχής 

με την οδό Ερμού και το Θησείο, μέσω πεζοδρόμησης, μετέτρεψαν το Γκάζι σε μια 

από τις πιο δημοφιλείς περιοχές της Αθήνας τόσο για διασκέδαση, όσο και για 

εγκατάσταση. Με τον εξευγενισμό της περιοχής, αναπτύχθηκε ραγδαία και η 

ανοικοδόμηση της περιοχής, με νέες πολυτελείς οικοδομές να κάνουν την εμφάνισή 

τους. Ταυτόχρονα, άνθισε ακόμα περισσότερο η διασκέδαση, με ολοένα και 

περισσότερα καταστήματα να κάνουν την εμφάνισή τους, τα οποία όμως δεν έχουν 

καμία σχέση με τον ιδιαίτερο χαρακτήρα των πρώτων καταστημάτων διασκέδασης. Ο 

συνδυασμός αυτός παρέσυρε ανοδικά τις αξίες ακινήτων της περιοχής. Ως αποτέλεσμα, 

οι παλιοί κάτοικοι της περιοχής εξαναγκάστηκαν κατά κάποιο τρόπο να μετακινηθούν 

από την περιοχή, λόγω των δυσβάσταχτων πλέον ενοικίων, ενώ ταυτόχρονα το Γκάζι 

έχασε τον καλλιτεχνικό χαρακτήρα και το μοναδικό του χρώμα. Πλέον, έχει μετατραπεί 

σε τουριστικό προορισμό , με τους επισκέπτες να αποζητούν μονάχα την νυχτερινή 

διασκέδαση. 

 

 

Εικόνα 2.1: Το Γκάζι στον 20ο αιώνα. Πηγή: Anon, 2014 
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Εικόνα 2.2: Το Γκάζι σήμερα. Πηγή: Προσωπικό Φωτογραφικό Αρχείο  

2.2. Μελέτες Περιπτώσεων σε αναπλάσεις οδικών τμημάτων, ανά τον κόσμο 

Ένα πολύ σημαντικό κομμάτι των αστικών αναπλάσεων αποτελεί και η ανάπλαση οδικών 

τμημάτων. Ως τμήμα του δημόσιου χώρου, το οδικό δίκτυο είναι αναπόσπαστο κομμάτι της 

πόλης, που εξυπηρετεί όχι μόνο στην μετακίνηση των κατοίκων, αλλά και στην ψυχαγωγία 

τους. Το περπάτημα και το ποδήλατο αποτελούν αφορμές αναψυχής, πέρα από μέσα 

μετακίνησης και, κατά συνέπεια, επιδρούν θετικά στην ψυχολογία του ανθρώπου, ειδικότερα 

εάν γίνεται σε έναν χώρο φιλόξενο και φιλικό προς τον χρήστη. Με αυτό το δεδομένο, οι πόλεις 

αλλάζουν τον χαρακτήρα τον οδικών δικτύων, φροντίζοντας να μην βάζουν σε προτεραιότητα 

μόνο τα μηχανοκίνητα μέσα, όπως συνέβαινε παλαιότερα, όπου δινόταν έμφαση στο Ι.Χ. 

αυτοκίνητο.  

Σε αυτή τη λογική κινείται πλέον και η Ε.Ε., η οποία με την ένταξη των νέων, λιγότερο 

ανεπτυγμένων χωρών μελών τα τελευταία χρόνια, προσπαθεί να εκσυγχρονίσει τις 

μεταφορικές υποδομές όλων των κρατών μελών της με τέτοιο τρόπο ώστε να συμβαδίζουν με 

τα νέα δεδομένα της Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας.  

2.2.1. Strøget, Κοπεγχάγη, Δανία 

Η περίπτωση αυτή είναι μια από τις πρώτες αναπλάσεις οδικού τμήματος της Ευρώπης. Το 

Strøget, βρίσκεται στο κέντρο της πόλης και περιλαμβάνει τις οδούς Frederiksberggade, 

Nygade, Vimmelskaftet, Østergade και τις πλατείες Nytorv, Gammeltorv και Amagertorv 

(Traffenstedt L., 2019). 

Το 1962, ο δρόμος, μήκους 1,5 χιλιομέτρων, μετατράπηκε σε πεζόδρομο και απαγορεύτηκε η 

είσοδος σε όλα τα οχήματα. Η αρχή έγινε στον δρόμο του Strøget ως πείραμα. Στην αρχή 

υπήρξε πληθώρα αντιδράσεων, τόσο από τους κατοίκους της περιοχής, όσο και από τους 

ιδιοκτήτες των καταστημάτων, οι οποίοι πίστευαν ότι μια τέτοια απόφαση θα σήμαινε το τέλος 

του εμπορίου στην περιοχή. Η πρόβλεψη αυτή όμως, όχι μόνο αποδείχθηκε αναληθής, αλλά 
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αντιθέτως το εμπόριο άνθισε ακόμα περισσότερο, έτσι, σταδιακά, μετατράπηκαν και οι 

υπόλοιποι δρόμοι (οι οποίοι αναφέρθηκαν παραπάνω), σε πεζόδρομους. Στην πορεία, 

προστέθηκαν παγκάκια, ενώ αφαιρέθηκαν τα πεζοδρόμια που υπήρχαν, ώστε να αυξηθεί ο 

πεζοδρομημένος χώρος. Πλέον, η περιοχή φιλοξενεί πληθώρα εμπορικών καταστημάτων, 

μεταξύ των οποίων βρίσκονται κάποιοι από τους μεγαλύτερους οίκους μόδας. Με την 

ανάπλαση αυτή, επιτεύχθηκε ραγδαία αύξηση (Global Design Street, n.d.): 

• των πεζών κατά 35% από τον πρώτο χρόνο λειτουργίας του πεζόδρομου 

• του χώρου για τους πεζούς κατά 600%. Για την ακρίβεια, τα 15.800 ελεύθερα 

τετραγωνικά μέτρα το 1962, αυξήθηκαν σε 99.700 τετραγωνικά μέτρα μέχρι το 2005. 

• των υπαίθριων καθισμάτων στα καταστήματα αναψυχής (καφετέριες, εστιατόρια κ.λπ.) 

από 2970 θέσεις το 1986, σε 7020 το 2006. 

• της στάσης των πεζών στον εξοπλισμό του πεζόδρομου (π.χ. παγκάκια) κατά 400% - 

από το 1986 μέχρι το 1996. 

• του όγκου των πεζών ανά 15 λεπτά την ημέρα κατά 20%. 

Παράλληλα, επιτεύχθηκαν οι εξής στόχοι (Global Design Street, n.d.): 

• βελτιστοποίηση της συνδεσιμότητα του κέντρου με τα προάστια 

• δημιουργία ενός πιο ποιοτικού περιβάλλοντος, λόγω της μείωσης της ρύπανσης και της 

ηχορύπανσης που προκαλούσαν τα οχήματα. Ως αποτέλεσμα, ο περιπατητής μπορεί να κάνει 

την βόλτα του στην περιοχή με ασφάλεια 

• αναθέρμανση της σχέσης του πολίτη με το κέντρο της πόλης 

• αύξηση της χρήσης εναλλακτικών μέσων κυκλοφορίας, όπως το ποδήλατο η το 

περπάτημα 

• αναζωογόνηση των υποβαθμισμένων σημείων του κέντρου της Κοπεγχάγης   
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Εικόνα2.3.: η οδός Strøget πριν την πεζοδρόμηση .  

Πηγή: Global Design Street, n.d. 

 

Εικόνα2.4.: η οδός Strøget μετά την πεζοδρόμηση  

Πηγή: tripsavvy, n.d.  

 

2.2.2. Pink Street, Λισαβόνα, Πορτογαλία 

Στην Πορτογαλική πρωτεύουσα έλαβε χώρα μια πολύ ενδιαφέρουσα και διαφορετική 

ανάπλαση, αυτή της οδού Nova do Carvalho, στην γειτονιά Cais do Sodré. Η συγκεκριμένη 
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οδός αποτελούσε για πολλά χρόνια κακόφημη περιοχή, με κύριο στοιχείο τα υποβαθμισμένα 

μπαρ, στα οποία ευδοκιμούσε ο τζόγος και τα τυχερά παιχνίδια, και τα πορνεία. Μάλιστα η 

περιοχή είχε αποκλειστικούς και μόνιμους επισκέπτες ναυτικούς, τοπικούς εγκληματίες και 

άστεγους (Hensen, 2021). Το 2011, το πορτογαλικό αρχιτεκτονικό γραφείο José Adrião, 

ανέλαβε την ανάπλαση της περιοχής. Η ιδέα που εφάρμοσαν ήταν απλή και οικονομική: 

τοποθέτησαν μπογιά ροζ χρώματος στο οδόστρωμα και εγκατέστησαν 8 διαφημιστικές 

φωτιζόμενες πινακίδες (MUPIS) κατά μήκος της οδού. Το έργο ολοκληρώθηκε και 

εγκαινιάστηκε τον Σεπτέμβριο του 2013.  Έκτοτε, η περιοχή φιλοξενεί μια σειρά από τα πιο 

δημοφιλή νυχτερινά κέντρα διασκέδασης και μπαρ της πόλης, ενώ όπως είναι φυσικό έχει γίνει 

δημοφιλής προορισμός για τους τουρίστες, αλλά και τους ντόπιους, οι οποίοι φωτογραφίζονται 

και διαφημίζουν την περιοχή στα μέσα κοινωνικής δικτύωσης (ADRIÃO , 2012). Επίσης, οι 

διαφημιστικές πινακίδες που τοποθετήθηκαν,  έχουν γίνει πόλος έλξης για πολύ μεγάλες 

εταιρίες, όπως η Absolut Vodka, η οποία έχει διαφημίσει τα προϊόντα της στον συγκεκριμένο 

δρόμο με τον δημιουργικό τρόπο που φαίνεται στην παρακάτω εικόνα: 

 

 

Εικόνα2.4.: διαφήμιση της εταιρίας Absolut στην Pink Street  

Πηγή: CTL, 2012 

Οι πινακίδες αυτές, όταν δεν φιλοξενούν κάποια διαφήμιση, λειτουργούν ως καθρέπτες, όπως 

είναι εμφανές στην επόμενη εικόνα: 
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Εικόνα2.5.: οι διαφημιστικές πινακίδες της Pink Street , ως καθρέπτες  

Πηγή: CTL, 2012 

 

Εικόνα2.6.: η νυχτερινή ζωή της Pink Street 

Πηγή: CTL, 2012 
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Εικόνα2.7.: πανοραμική άποψη της Pink Street 

Πηγή: CTL, 2012 

Στα αρνητικά του έργου, καταλογίζεται η συνεχής συντήρηση που απαιτείται, καθώς 

η συγκεκριμένη απόχρωση του πεζόδρομου, σε συνδυασμό με τον μεγάλο όγκο 

επισκεπτών, αλλοιώνει το χρώμα, το οποίο ανανεώνεται ανά τακτά χρονικά 

διαστήματα.  

2.2.2. Fort street, Auckland, Νέα Ζηλανδία 

Η ανάπλαση που πραγματοποιήθηκε στην Fort street διαφέρει από τις 

προαναφερόμενες, διότι περιλαμβάνεται στην κατηγορία των “Share Streets”, δηλαδή 

πεζόδρομοι που επιτρέπουν την πρόσβαση σε οχήματα υπό όρους. Η αναμόρφωση της 

οδού ξεκίνησε το 2009 και ολοκληρώθηκε το 2013. Η περιοχή ανήκει στο κέντρο της 

πόλης, ενώ επί χρόνια ήταν υποβαθμισμένη και ατημέλητη. Το κύριο πρόβλημα της 

περιοχής ήταν ο περιορισμένος χώρος που είχαν στην διάθεσή τους οι πεζοί, αλλά και 

η άναρχη στάθμευση των οχημάτων, που δυσχέραινε ακόμα περισσότερο την έλευση 

των πεζών  (Ross & Talking Auckland, 2013). 

Η ανάπλαση περιλάμβανε την δημιουργία 2 μεγάλων πεζοδρομίων εκατέρωθεν του δρόμου, την 

διαμόρφωση του οδοστρώματος -με υλικό το οποίο δεν επιτρέπει την αύξηση της ταχύτητας στα 

οχήματα, την εγκατάσταση εξοπλισμού για ανάπαυση των πεζών και στάθμευσης ποδηλάτων και 

την σημαντική μείωση των επιτρεπόμενων θέσεων στάθμευσης για τα μηχανοκίνητα οχήματα 

(Whakatairanga & Makaurau, 2013). 

Οι στόχοι που επιτεύχθηκαν με την αποπεράτωση του έργου είναι: 

• Αύξηση του ελεύθερου χώρου για τους πεζούς κατά 54% 

• Αύξηση των εσόδων στα καταστήματα της περιοχής κατά 47% 
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• Μείωση του όγκου των οχημάτων κατά 25% 

• Αύξηση της αίσθησης ασφάλειας στους επισκέπτες του δρόμου κατά 80% 

Φυσικά, όπως είναι αναμενόμενο, η περιοχή μετατράπηκε σε σημαντικό εμπορικό δρόμο, αφού 

άνοιξαν νέα εμπορικά καταστήματα και καταστήματα αναψυχής. ( Global Design Street Design, 

2013). Μεγάλο ενδιαφέρον παρουσιάζει η παρακάτω εικόνα, στην οποία γίνεται σύγκριση του 

διαθέσιμου χώρου για κάθε κατηγορία χρήστη του δρόμου, πριν και μετά την ανάπλαση: 

 

 

Εικόνα2.8.: ελεύθερος χώρος ανά κατηγορία χρήστη πριν και μετά την 

ανάπλαση. Πηγή: Global Design Street Design, 2013  

 

 

Εικόνα2.9.: η Fort street μετά την ανάπλαση.  

Πηγή:Heart of the city, n.d.  
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2.3. Μελέτες Περιπτώσεων σε ανάπλαση οδικών τμημάτων στην Ελλάδα 

Η ανάγκη ανάπλασης και μεταστροφής στην πολιτική της βιώσιμης ανάπτυξης έχει πλέον γίνει 

αντικείμενο συζήτησης και στην Ελλάδα. Πολλές περιοχές και αστικά τμήματα εκπόνησαν έργα 

ανάδειξης του ιστορικού τους κέντρου και αξιοποίησης της δυναμικής τους. Στο σύνολό τους οι 

όποιες παρεμβάσεις ακολούθησαν τις σχεδιαστικές αρχές και κριτήρια αλλά ήρθαν και 

αντιμέτωπες με τα προσκόμματα και τις δυστοκίες που περιγράφονται νωρίτερα στο κείμενο. 

Πολλές είναι οι πόλεις στις οποίες έχουν ήδη εφαρμοσθεί μέτρα βελτίωσης των οδικών τμημάτων, 

τόσο για τα αυτοκινούμενα, όσο και για τους πεζούς και τα ποδήλατα. Παρακάτω, παρουσιάζονται 

ορισμένα παραδείγματα σε οδικούς άξονες σε ελληνικές πόλεις. 

2.3.1. Οδός Μεγάλου Αλεξάνδρου, Λάρισα 

Η Λάρισα είναι από τις πρωτοπόρους πόλεις στον τομέα της ανάπλασης οδών με βάση την 

Βιώσιμη Αστική Κινητικότητα, εφαρμόζοντας ένα γενικό Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής 

Κινητικότητας. Μέρος του Σ.Β.Α.Κ. είναι η αναδιαμόρφωση της οδού Μ. Αλεξάνδρου, καθώς 

και τον γειτονικών οδών. (Μητρούσιας Ε., 2017). Σκοπός του έργου είναι να στρέψει τους 

πολίτες της Λάρισας προς εναλλακτικούς τρόπους μετακίνησης (Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, 

ποδήλατο, περπάτημα) και να μειώσει την χρήση του αυτοκινήτου, τουλάχιστον στο κέντρο 

της πόλης.  Οι παρεμβάσεις πραγματοποιήθηκαν στον μεγαλύτερο βαθμό στην οδό Μεγάλου 

Αλεξάνδρου και μικρότερου βεληνεκούς παρεμβάσεις πραγματοποιήθηκαν στις οδούς 

Ηπείρου, Μανδηλαρά, Βενιζέλου, Κολοκοτρώνη, Ιουστινιανού, Φιλελλήνων, Λάμπρου 

Κατσώνη και Κοραή.  Συγκεκριμένα, το έργου αφορά (larissanet.gr, 2018): 

✓ Κατασκευή λωρίδας Αποκλειστικής Χρήσης λεωφορείων και Ταξί (Μ. Αλεξάνδρου) 

✓ Δημιουργία ποδηλατοδρόμου  

✓ Ενιαία στάθμη στην διατομή της οδού  

✓ Θέσεις σταθμεύσεων για Άτομα με Ειδικές Ανάγκες (ΑμεΑ)  

✓ Κατασκευή νέων στάσεων λεωφορείων  

✓ 40 θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων 

✓ Φωτιστικά σώματα LED στις οδούς 

✓ Εργασίες δενδροφύτευσης 

Το έργο έχει ολοκληρωθεί από το 2018 και έχει παραχωρηθεί στο κοινό. Από τότε, γίνονται 

ανά τακτά χρονικά διαστήματα εργασίες συντήρησης των υποδομών. Οι κύριοι στόχοι προς 

επίτευξη είναι (Δήμος Λαρισαίων, 2015): 

✓ Μετακίνηση στο κέντρο της πόλης με μέσα μεταφοράς φιλικά προς το περιβάλλον και 

ελαχιστοποίηση της χρήσης του Ι.Χ. 

✓ Μείωση της ρύπανσης από τις εκπομπές ρύπων των Ι.Χ. 
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✓ Μείωση της ηχορύπανσης 

✓ Μείωση του φόρτου στους δρόμους από Ι.Χ. 

✓ Αίσθηση ασφάλειας για τους πεζούς 

✓ Βελτίωση αισθητικά της πόλης 

✓ Προστασία της δημόσιας υγείας 

 

 

Εικόνα 2.10.: Η οδός Μ. Αλεξάνδρου στην Λάρισα, πριν την υλοποίηση του 

έργου. Πηγή: larissanet.gr 2018. 

 

 

Εικόνα 2.11.: Η οδός Μ. Αλεξάνδρου στην Λάρισα, μετά την υλοποίηση του 

έργου. Πηγή: Τεχνική Εταιρεία Solis Α.Ε., 2018. 



39 | Ε Θ Ν Ι Κ Ο  Μ Ε Τ Σ Ο Β Ι Ο  Π Ο Λ Υ Τ Ε Χ Ν Ε Ι Ο  

 

 

Εικόνα 2.12.: Θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων στην οδό Μ. Αλεξάνδρου,  Λάρισα.  

Πηγή: Τεχνική Εταιρεία Solis Α.Ε., (2018). 

2.3.2. Γάζι, δήμος Μαλεβιζίου, Κρήτη  

Η οδός Ελ. Βενιζέλου στο Γάζι της Κρήτης είναι μια από τις ελληνικές οδικές αρτηρίες που 

σύντομα αναμένεται να αλλάξουν μορφή. Ο δρόμος αποτελείται από 1 λωρίδα ανά κατεύθυνση 

και επιτρέπεται η διέλευση Ι.Χ., λεωφορείων και βαρέων οχημάτων. Οι ενέργειες που θα 

πραγματοποιηθούν είναι οι εξής (Πατρίς, 2021): 

✓ Νέα πεζοδρόμια και στις δυο πλευρές της οδού, πλάτους κατά κανόνα 2,10 μέτρων. 

✓ Ίδρυση ποδηλατοδρόμων πλάτους 1,50 μέτρου και στις δυο κατευθύνσεις της οδού. 

✓ Τοποθέτηση αστικού εξοπλισμού (παγκάκια, κάδοι απορριμμάτων κ.λπ.), καθώς και 

φύτευση πρασίνου. 

✓ Τοποθέτηση προβολέων για ειδικό φωτισμό των πεζοδρομίων και αντίστοιχα ιστών 

φωτισμού  για το οδόστρωμα.  



40 | Ε Θ Ν Ι Κ Ο  Μ Ε Τ Σ Ο Β Ι Ο  Π Ο Λ Υ Τ Ε Χ Ν Ε Ι Ο  

 

 

Εικόνα 2.11: Η οδός Ελ. Βενιζέλου στο Γάζι της Κρήτης, μετά την ανάπλαση  

Πηγή: inotos, n.d. 

2.3.3. Οδοί Ομήρου και Παλαιολόγου, Νέα Σμύρνη, Αθήνα 

Αποτελούν δυο από τις πιο βασικές αρτηρίες της περιοχής, με δύο σημαντικές λειτουργίες: 

αποτελούν οδούς εισόδου στον δήμο της Νέας Σμύρνης, ενώ παράλληλα συγκεντρώνουν τον 

μεγαλύτερο όγκο εμπορικής δραστηριότητας στον δήμο. Ο τρόπος με τον οποίο ήταν 

σχεδιασμένες πρωτύτερα οι δυο οδοί, παραχωρούσε άμεση προτεραιότητα στα οχήματα, με 

αποτέλεσμα να δημιουργείται αίσθημα ανασφάλειας στους πεζούς. Η ανάπλαση λοιπόν, η 

οποία ξεκίνησε το 2016 και έχει ήδη ολοκληρωθεί, επιχείρησε να συνδυάσει με τον πλέον 

αποτελεσματικό τρόπο τις δυο αυτές λειτουργίες (notia.gr, 2017). Για τον σκοπό αυτό, 

υλοποιήθηκαν οι εξής παρεμβάσεις: 

✓ Δημιουργήθηκαν εσοχές που λειτουργούν ως θέσεις στάθμευσης, πλευρικά της οδού 

✓ Υπερύψωση του οδοστρώματος στο επίπεδο του πεζοδρομίου, σε συγκεκριμένα 

σημεία της περιοχής μελέτης 

✓ Μετατροπή της μιας λωρίδας επί της οδού Παλαιολόγου σε ποδηλατόδρομο  

✓ Μετατροπή της οδού Κυδωνιών σε οδό ήπιας κυκλοφορίας 

✓ Διαμόρφωση των πεζοδρομίων με ελεύθερο χώρο για περπάτημα, οδηγό όδευσης 

τυφλών, αστικό εξοπλισμό (παγκάκια, φωτισμός, κάδους απορριμμάτων κ.λπ.) και θέσεις 

ανάπαυσης χρηστών αμαξιδίων 

✓ Φύτευση νέων δένδρων για την ενίσχυση του πρασίνου 

 

Οι παρεμβάσεις έλαβαν χώρα σε μια έκταση 340 μέτρων επί της οδού Ομήρου και 280 μέτρων 

επί της οδού Παλαιολόγου.  
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Το έργο είναι αρκετά νέο για να υπάρχει ένα ασφαλές συμπέρασμα των θετικών 

αποτελεσμάτων που θα επιφέρει, όμως οι στόχοι στους οποίους αποσκοπεί είναι οι επόμενοι 

(Δήμος Νέας Σμύρνης, 2017): 

✓ Εξάλειψη του φαινομένου της παράνομης στάθμευσης (διπλοπαρκάρισμα) 

✓ Αύξηση των ποδηλάτων 

✓ Αναπροσδιορισμό της σχέσης του κατοίκου με την περιοχή και δημιουργία αίσθησης 

ασφάλειας στον πεζό 

✓ Τόνωση του εμπορίου στην ευρύτερη περιοχή 

✓ Βελτίωση του μικροκλίματος της περιοχής, τόσο λόγω των νέων φυτεύσεων, όσο και 

λόγω των φυσικών και ψυχρών τεχνικών υλικών που χρησιμοποιήθηκαν κατά την υλοποίηση 

του έργου. 

 

 

Εικόνα 2.12: Η οδός Ομήρου, πριν την ανάπλαση  

Πηγή: notia.gr, 2017  
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Εικόνα 2.13: Η οδός Ομήρου, μετά την ανάπλαση (μακέτα)  

Πηγή: https://taepikaira.gr, 2017  
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Strøget Pink Street Fort street 
Μεγάλου 

Αλεξάνδρου 
Ελ. Βενιζέλου 

Ομήρου και 

Παλαιολόγου 
 

 Κοπεγχάγη Λισαβόνα Όκλαντ Λάρισα Γάζι Ν. Σμύρνη, Αττική 

Τύπος 

Παρέμβασης 

Πεζοδρόμηση Πεζοδρόμηση μέσω ήπιας 

παρέμβασης (χρωματισμός 

δρόμου-απαγόρευση 

κυκλοφορίας οχημάτων) 

Πεζοδρόμηση-

Μετατροπή σε Οδό 

Ήπιας Κυκλοφορίας 

Πεζοδρόμηση-

Μετατροπή σε 

Οδό Ήπιας 

Κυκλοφορίας 

Αναδιαμόρφωση οδού- 

Δημιουργία 

ποδηλατοδρόμου 

Αναδιαμόρφωση οδού- 

Δημιουργία 

ποδηλατοδρόμου 

Χρονολογία 

Υλοποίησης 
1962 2012 2009-2013 2018 2021 2016 

Οικονομικές 

Ευκαιρίες 

• Κέντρο εμπορίου 

• Αύξηση επιχειρηματικής 

δραστηριότητας (ανάδυση 

επικέντρου αναψυχής) 

• Τουριστικό επίκεντρο 

• Τουριστικό 

επίκεντρο 

• Αύξηση 

επιχειρηματικής 
δραστηριότητας 

• Μέσο/Πόλος 

Στρατηγικής City 

Branding 

• Επέκταση 

ωραρίου λειτουργίας της 

περιοχής (νυκτερινή ζωή) 

• Επενδύσεις 

σε ξενοδοχειακές 
επιχειρήσεις 

• Επενδύσεις 

από μεγάλες 

αλυσίδες εστιατορίων 

• Ανάπτυξη 

τουρισμού 

 

 

• Κέντρο 

εμπορίου 

• Ανάπτυξ

η εταιριών 

ενοικίασης 

ποδηλάτων 

• Οικονομι

κή ανάπτυξη της 

περιοχής 

• Αύξηση 

επιχειρηματικής 
δραστηριότητας 

 

• Ανάπτυξη 

εμπορικών 

επιχειρήσεων 

• Πόλος 

τουρισμού 

(σ.σ.: το έργο είναι 

πολύ νέο, οπότε οι 

οικονομικές ευκαιρίες 

που παρουσιάζονται 

είναι οι πιθανές και όχι 

οι πραγματικές) 

• Κέντρο 

εμπορίου 

• Οικονομική 

ανάπτυξη της περιοχής 

• Αύξηση 

επιχειρηματικής 

δραστηριότητας 

 

Έκταση 

Παρέμβασης (≈) 
1,15  52  μ. 2  χλμ. 2,5  χλμ. 2,5 km χλμ. 770 μ. 

Κόστος 

Κατασκευής 
- - 

16.000.000 (USD)/ 

15.892.800 (EUR) 
1.300.000 (EUR) 9.000.000 (EUR) 3.650.000 (EUR) 

Πηγή 

Χρηματοδότησης 
Δημόσιοι Φορείς Δημόσιοι και Ιδιωτικοί Φορείς 
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Πίνακας 2.1.: Σύγκριση μεταξύ των περιπτωσιακών μελετών της ενότητας 2.1.  

 

 

 

Αποτελέσματα Μείωση: 

• Εκπομπών διοξειδίου 

άνθρακα 

• Θορύβου 

• Ατυχημάτων 

• Χρήσης Ι.Χ. από τους 

κατοίκους 
Αύξηση: 

• 35% των πεζών 

• 600% του 

πεζοδρομημένου χώρου 

• 81% των 

τραπεζοκαθισμάτων στον 

εξωτερικό χώρο 

• 400% του ελεύθερου 

χώρου (κατάλληλος για 
δραστηριότητες) 

 

• Αναγέννηση της 

περιοχής 

• Οικονομική ανάπτυξη 

• Αύξηση του 

χώρου κίνησης των 
πεζών και των 

επισκεπτών 

 

Μείωση: 

• Θορύβου 

• Ατυχημάτων 

Αύξηση: 

• 54% των πεζών 

• 47% αύξηση της 

κατανάλωσης στα 

καταστήματα 

• 80% αύξηση της 

αίσθησης ασφάλειας 

στους πεζούς 

 

Μείωση: 

• Παράνομης 

Στάθμευσης 

• Ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης 

Αύξηση: 

• 54% των πεζών 

• 47% της 

κατανάλωσης στα 

καταστήματα 

• 80% της 

αίσθησης 

ασφάλειας στους 

πεζούς 

 

Μείωση: 

• Ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης 

• Ηχορύπανσης 

• Ι.Χ. στο κέντρο της 

πόλης 

Αύξηση: 

• Ποδηλάτων 

• Πεζών  

• Αίσθηση ασφάλειας 
στους πεζούς 

Μείωση: 

• Παράνομης 

στάθμευσης 

• Ηχορύπανσης 

• Αυξημένης κίνησης 

από Ι.Χ. 

Αύξηση: 

• Πεζών  

• Χώρων για 

περπάτημα 

• Ασφάλειας για τους 

κατοίκους 

• Ποδηλάτων 

Πηγές • Margot Wallstrom, 

(2004).  

• Traffenstedt L. (2019).  

• Copenhagen Portal, 

(n.d.).  

• Global Design Street 

Design, (n.d.).  

• CTL, (2012) 

• Adriao Jose and 

Associates, (2012).  

• Nofre, et.al. 

(2019).  

• Global Design 

Street Design, (2013.) 

• Melody Oliver, 

et.al. (2014) 

• Whakatairanga, T., 

& Makaurau, A. 

(2013).  

• Μητρού

σιας Ε. (2017) 

• Larissan

et.gr (2017) 

• Δ. 

Λαρισαίων (2015) 

• Patris.gr 

• Neakriti.gr 

• Cretalive.gr 

• Δήμος Ν. 

Σμύρνης (2017) 

• Περιφέρεια Αττικής 

(2022) 
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Από την σύγκριση των έξι περιπτώσεων οδικών αναπλάσεων, είναι εμφανές ότι οι 

παρεμβάσεις που έχουν γίνει στο εξωτερικό είναι πολύ πιο εκτεταμένες, σε σχέση με 

τις παρεμβάσεις εντός Ελλάδος. Ένα σημαντικό συμπέρασμα από τον παραπάνω 

πίνακα, είναι η διαπίστωση ότι οι οδοί που πεζοδρομούνται και στις οποίες το 

αυτοκίνητο απαγορεύεται πλήρως, έχουν πολύ πιο θετικά αποτελέσματα, σε σχέση με 

τις οδούς ήπιας κυκλοφορίας, ή τις οδούς με μοιραζόμενες λωρίδες, ειδικά στον τομέα 

της ατμοσφαιρικής ρύπανσης και της ηχορύπανσης. 

Σε κάθε περίπτωση, είναι ξεκάθαρο ότι οι αναπλάσεις οδών , πρώτα απ’ όλα  

βελτιώνουν την ποιότητα ζωής των κατοίκων.   Η ατμόσφαιρα είναι πιο καθαρή, 

πράγμα που αυτομάτως σημαίνει βελτίωση της υγείας των πολιτών, λόγω της 

μειωμένης- ή  της παντελούς- έλλειψης ρυπογόνων οχημάτων, όπως είναι τα Ι.Χ. Για 

τον ίδιο λόγο, μειώνεται και η ηχορύπανση. Επίσης, ένα ακόμα σημαντικό στοιχείο 

είναι η αυξημένη αίσθηση ασφάλειας των πολιτών, ειδικά στις οδούς που απαγορεύεται 

πλήρως το αυτοκίνητο, αφού μπορούν να περπατήσουν και να κάνουν ποδήλατο χωρίς 

τον φόβο ενός πιθανού ατυχήματος. 

Εξίσου σημαντικό θετικό αποτέλεσμα που προσφέρουν οι αναπλάσεις οδικών 

τμημάτων, είναι η οικονομική άνθιση της περιοχής. Στις περισσότερες από τις έξι 

περιπτώσεις, οι αναπλάσεις πραγματοποιήθηκαν σε άκρως εμπορικούς δρόμους, οι 

οποίοι μετά την πεζοδρόμησή τους, έγιναν πόλος έλξης για τον κόσμο, κυρίως λόγο 

της ασφάλειας που προσφέρουν. Με την ίδια λογική αναπτύσσεται και ο τουρισμός 

στις οδούς αυτές, με ξενοδοχειακές μονάδες να τις προτιμούν για μια πιθανή επένδυση. 
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Κεφάλαιο 3: Μελέτη Περίπτωσης του Μεγάλου Περιπάτου στην 

Αθήνα 

Ο Μεγάλος Περίπατος της Αθήνας αποτελεί μια από τις πλέον σημαντικές αστικές 

παρεμβάσεις στην Αθήνα και έχει στόχο την ενοποίηση του Ιστορικού Κέντρου της Αθήνας, 

την απόδοση 50.000 m2 ελεύθερου δημόσιου χώρου, τον σχεδιασμό με τη συμμετοχή των 

πολιτών και την δημιουργία ενός από τους πιο όμορφους περιπάτους της Ευρώπης μήκους 6,8 

χλμ. Πρόκειται για μια ολοκληρωμένη παρέμβαση που επιχείρησε να εγκολπώσει τα 

συμπεράσματα των ερευνών και τις πιο επίκαιρες προσεγγίσεις παρεμβάσεων.  

Σύμφωνα με το Δήμο Αθηναίων (2020), «πρόκειται για ένα έργο με διπλή αξία και 

σημασία  για τους κατοίκους και τους επισκέπτες της πρωτεύουσας, καθώς η αντιμετώπιση 

της κρίσης του κορωνοϊού έχει κάνει επιτακτική την ανάγκη για μια σημαντική αύξηση του 

δημόσιου χώρου και αποσυμφόρηση των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς, ενώ παράλληλα τα 

σχέδια πολλών δεκαετιών για την ανάδειξη του ιστορικού κέντρου γίνονται επιτέλους 

πραγματικότητα». Οι παρεμβάσεις βασίζονται σε εκτενείς μελέτες του Εθνικού Μετσόβιου 

Πολυτεχνείου σχετικά με τις κυκλοφοριακές επιπτώσεις των αλλαγών που θα γίνουν.  

Στο πλαίσιο εφαρμογής του, υλοποιήθηκαν οι παρεμβάσεις που περιγράφονται αναλυτικά 

παρακάτω. Αξιοσημείωτη ήταν η μη ενσωμάτωση του παρ’ όλες τις προσπάθειες, με την 

αθηναϊκή πραγματικότητα. 

Χαρακτηριστική είναι η προσφυγή στο Συμβούλιο της Επικρατείας, Αθηναίου πολίτη 

ζητώντας να ακυρωθεί ως αντισυνταγματική και αντίθετη στην Ευρωπαϊκή και Ελληνική 

νομοθεσία η ΚΥΑ για την δημιουργία του Μεγάλου Περιπάτου (Newsroom, 2020). 

3.1. Η περιοχή του έργου: Στοιχεία της σημερινής παρέμβασης 

Κύριο σύνθημα του έργου είναι «Αυτό το Έργο το περπατάμε ΜΑΖΙ». Ο Δήμος Αθηναίων σε 

σχετικές ανακοινώσεις του επεσήμανε μια σειρά παρεμβάσεων στην περιοχή, που 

αποτυπώνονται στο Σχήμα 3.1. 

Το πρώτο στάδιο του έργου ολοκληρώθηκε και τέθηκε σε λειτουργία ήδη από τον Ιούλιο του 

2020, αρχικά σε πιλοτική μορφή. Ο Δήμος Αθηναίων προτίθεται να μελετήσει τα στατιστικά 

στοιχεία που προκύπτουν από μετρήσεις που γίνονται κατά την διάρκεια της πιλοτικής 

εφαρμογής και, σε συνεργασία με τους πολίτες της Αθήνας, να κάνει τις όποιες αλλαγές 

απαιτήσουν οι χρήστες. Μάλιστα, λίγους μήνες μετά την λειτουργία του, ο δήμος παραχώρησε 

μια λωρίδα του Μεγάλου Περιπάτου, στην οδό Πανεπιστημίου, στα μηχανοκίνητα οχήματα. 

Το δεύτερο στάδιο, που αφορά παρεμβάσεις στην κάτω  πλευρά της πλατείας Συντάγματος 

(στην αρχή της οδού Ερμού), διαμορφώνεται από το καλοκαίρι του 2021, ενώ τα έργα για το 
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τρίτο στάδιο ξεκίνησαν μέσα στο 2022. Αυτό το στάδιο αφορά την οδό Πανεπιστημίου, όπου 

θα δημιουργηθούν χώροι πρασίνου έκτασης άνω των 2000 τ.μ. Εκατέρωθεν του δρόμου θα 

πραγματοποιηθεί δενδροφύτευση πλατάνων καθώς και εγκατάσταση φυτεμένων παρτεριών. 

(Protagon Team, 2021). O Μεγάλος Περίπατος, σύμφωνα με τις αρμόδιες αρχές του δήμου, 

αφορά έργα ανάπλασης, διαπλάτυνσης πεζοδρομίων, νέων λωρίδων αποκλειστικής 

κυκλοφορία λεωφορείων, αλλά και κυκλοφοριακών ρυθμίσεων. Κύριος στόχος του έργου 

είναι να έρθει στο επίκεντρο ο πεζός και να μειωθεί η σημασία του ρόλου του αυτοκινήτου 

στην ζωή των πολιτών. Στον Πίνακα 3.1 παρουσιάζονται οι παρεμβάσεις ανά περιοχή: 

 

 

Σχήμα 3.1.: Οι στόχοι του έργου. Πηγή: (Δήμος Αθηναίων , 2020) 

 

Περιοχή Αναφοράς Παρεμβάσεις 

1. Ομόνοια Αναδιαμόρφωση της πλατείας 

2. Πανεπιστημίου- Πατησίων • Πεζοδρόμηση 3ων εκ των 6 λωρίδων 

κυκλοφορίας 

• Δημιουργία ποδηλατοδρόμου 

• Διαπλάτυνση πεζοδρομίων και δημιουργία 

λωρίδας αποκλειστικής χρήσης λεωφορείων 

• Ενοποίηση του περιπάτου με το Εθνικό 

Αρχαιολογικό Μουσείο 

 

3. Βασιλίσσης Όλγας • Ενοποίηση Ζάππειου Μεγάρου με τον Ναό 

Ολυμπίου Διός 

• Σύνδεση Διονυσίου Αρεοπαγίτου με 

Παναθηναϊκό Στάδιο και λόφο Αρδηττού 

Νέες λεωφορειολωρίδες 
συνολικού μήκους 1,9 

χλμ.

45% αύξηση της 
ταχύτητας κίνησης των 

Μ.Μ.Μ στις οδούς 
Πανεπιστημίου και 

Ακαδημίας

Ανάπλαση σε οδικά 
τμήματα μήκους 6,3 χλμ.

18,6 % μείωση 
επιβατοωρών Μ.Μ.Μ. 

επί των οδών 
πανεπιστημίου και 

Ακαδημίας

Αύξηση μετακινήσεων 
με Μ.Μ.Μ. (7,5%)

Νέος ποδηλατόδρομος 
στην οδό Πανεπιστημίου

Απόδοση 50.000 τ.μ. 
Δημόσιου χώρου

Ολοκλήρωση του έργου 
έως το 2022
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4. Ηρώδου Αττικού Απαγόρευση κυκλοφορίας Ι.Χ. 

5. Αθηνάς- Ερμού Απαγόρευση κυκλοφορίας Ι.Χ.,  

εκτός από λεωφορεία σε καθορισμένους άξονες 

6. Σύνταγμα Διαπλάτυνση πεζοδρομίων στην οδό Φιλελλήνων 

 

 

7. Εμπορικό Τρίγωνο Απαγόρευση κυκλοφορίας Ι.Χ. 

8. Μητροπόλεως Απαγόρευση κυκλοφορίας Ι.Χ. 

Πίνακας 3.1.: Παρεμβάσεις ανά περιοχή. Πηγή: Δήμος Αθηναιων,2020 

Η περιοχή μελέτης με τις αντίστοιχες παρεμβάσεις, παρουσιάζονται στην επόμενη εικόνα: 
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Εικόνα 3.1: Η περιοχή στην οποία εκτείνεται ο Μεγάλος Περίπατος. Πηγή: Kyriakidis, 

C., Chatziioannou, I., Iliadis, F., Nikitas, A. and Bakogiannis, E. (n.d.) 
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Οι Εικόνες 3.1 -3.5 παρουσιάζουν φωτορεαλιστικές απεικονίσεις της παρέμβασης, ανά 

επιμέρους περιοχές.  

 

Εικόνα 3.2: Κάτοψη της οδού Πανεπιστημίου μετά την ανάπλαση  

  

Εικόνα 3.3.: Οδός Πανεπιστημίου, πεζόδρομος και ποδηλατόδρομος  
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Εικόνα 3.4.: Οδός Φιλελλήνων, κάτοψη .  

 

Εικόνα 3.5.: Πλατεία Συντάγματος, από την πλευρά της οδού Ερμού  
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Εικόνα 3.6.: Πλατεία Ομονοίας.  

 

Πηγή εικόνων 3.2.-3.6.: Δήμος Αθηναίων,  2020 

3.2 Ιστορικά στοιχεία σχετικά με τον Μεγάλο Περίπατο 

Η περιοχή στην οποία εκτείνεται ο Μεγάλος Περίπατος, αποτελούσε ανέκαθεν θέμα ανησυχίας 

και συζήτησης τόσο μεταξύ των πολιτών, όσο και των αρχών της χώρας. Κύριο ζήτημα για 

την περιοχή αποτελούσε ήδη από τα πρώτα χρόνια μετά την ανεξαρτησία της χώρας, η 

σύνδεση των αρχαιολογικών χώρων και τα σημεία πολιτιστικού ενδιαφέροντος στο ιστορικό 

κέντρο της Αθήνας, τα οποία είναι διασκορπισμένα σε όλη την έκταση της και για χρόνια 

παρέμενα ασύνδετα. Παράλληλα, η άναρχη δόμηση που επικράτησε στα μέσα του 20ου αιώνα 

στην πρωτεύουσα, οδήγησε σε ελλιπή ανάδειξη των αρχαιολογικών μνημείων. Πολλά από 

αυτά τα μνημεία βρίσκονται «στριμωγμένα» ανάμεσα σε ψηλά κτήρια και μεγάλες 

πολυσύχναστες οδούς, δίνοντας έτσι την εντύπωση ενός ξένου σώματος μέσα στον συνεχή 

πυκνό αστικό ιστό. Ως αποτέλεσμα, ο επισκέπτης δεν μπορεί να διακρίνει την πραγματική αξία 

του μνημείου, ενώ ο περιπατητής το προσπερνάει και το αντιμετωπίζει ως ένα κτήριο μεταξύ 

των πολλών.  

Για να γίνει κατανοητό το πρόβλημα που έχει δημιουργηθεί, θα πραγματοποιηθεί σε αυτό το 

σημείο μια σύντομη αναφορά στην Ρώμη. Το  ιστορικό κέντρο της Ρώμης είναι 
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πεζοδρομημένο και επιτρέπεται η είσοδος μόνο σε πεζούς και ποδηλάτες, με εξαίρεση οχήματα 

τροφοδοσίας. Με αυτόν τον τρόπο, ο επισκέπτης μπορεί να επισκεφθεί ιστορικά μνημεία όπως 

η Fontana di Trevi, το Πάνθεον, τον Παλατινό λόφο και το Campidoglio (Καπιτώλιο). 

Ταυτόχρονα, η Via dei Fori Imperiali, εκτείνεται από την Piazza Venezia έως το Κολοσσαίο, 

με ενδιάμεσους σταθμούς την Αγορά του Τραϊανού και την Ρωμαϊκή Αγορά μεταξύ άλλων. Η 

οδός αυτή, σύμφωνα με την Elisabetta Povoledo, ήταν μέχρι και το 1990 προσβάσιμη σε όλους 

τους τύπους οχημάτων, οι ρύποι των οποίων κατέστρεφαν τα μνημεία. Από το 1990 και μετά 

η πρόσβαση επιτρέπεται μόνο σε λεωφορεία και ελάχιστους τύπους ιδιωτικών οχημάτων. 

(Povoledo, 2013). Μαζί με την δημιουργία ποδηλατικής λωρίδας και τους μεγάλους χώρους 

πεζοδρομίου, ο επισκέπτης μπορεί να περιπλανηθεί στην ιστορία της Ρώμης ανενόχλητος, ενώ 

αυτή η συνεχής διαδρομή επιτρέπει στον τουρίστα να μεταφερθεί στην Ρώμη εκείνης της 

εποχής. 

 

 

Εικόνα 3.5.: Η via dei Fori Imperiali στην Ρώμη. Πηγή: Google Earth 

Το ιστορικό κέντρο της Ρώμης αποτελεί ιδανικό παράδειγμα για την Αθήνα, αφού και στις 2 

περιοχές τα σημεία πολιτιστικού ενδιαφέροντος βρίσκονται διασκορπισμένα, ενώ η δομή των 

πόλεων είναι παρόμοια.  

Σε αυτό το σημείο, θεωρείται αναγκαίος ο ορισμός της έννοιας «Ενοποίησης Αρχαιολογικών 

Χώρων». Σύμφωνα με την Γαλάνη (2004, σ.5), ως ενοποίηση εννοείται η δημιουργία ενός 
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ενιαίου δικτύου το οποίο θα περιλαμβάνει ως προεξέχοντα στοιχεία τα μνημεία και τους 

αρχαιολογικούς χώρους, θα ενσωματώνει όμως παράλληλα χώρους πρασίνου, ελεύθερους και 

κοινόχρηστους χώρους, χώρους πολιτιστικών δραστηριοτήτων και αναψυχής καθώς και 

κοινωφελείς εγκαταστάσεις. 

Η πρώτη προσπάθεια ενοποίησης των αρχαιολογικών χώρων έγινε το 1831 από τους 

αρχιτέκτονες Σταμάτη Κλεάνθη και Eduard Schaubert, οι οποίοι μέσω της τοπογράφησης της 

πόλης καταθέτουν πρόταση για πληθυσμό 40.000 κατοίκων που περιλάμβανε διανοίξεις οδών 

(και κατά συνέπεια απαλλοτριώσεις κτισμάτων), δημιουργία κοινόχρηστων χώρων και 

δημιουργία αρχαιολογικής ζώνης σε μια μεγάλη έκταση γύρω από την Ακρόπολη. Το σχέδιο 

αυτό εκπονήθηκε εν μέρει (με εξαίρεση τις απαλλοτριώσεις οι οποίες δεν πραγματοποιήθηκαν 

λόγω διαμαρτυριών) μετά την κήρυξη της Αθήνας ως πρωτεύουσα, το 1833. Βάσει αυτού του 

σχεδίου δημιουργήθηκε και το Τρίγωνο της Αθήνας, του οποίου οι 3 κορυφές αποτελούνται 

από τις πλατείες Ομόνοιας, Συντάγματος και Μοναστηρακίου, ενώ περικλείεται από τις οδούς 

Σταδίου Μητροπόλεως και Αθηνάς, αλλά και πληθώρα άλλων τοπογραφικών και 

πολεοδομικών στοιχείων που απαντούνται μέχρι και σήμερα. Ήδη από αυτό το πρώτο σχέδιο 

παρουσιάζεται η ιδέα της ενοποίησης των αρχαιολογικών χώρων.  

Το 1836 οι Hansen και Schaubert καταθέτουν νέο σχέδιο πόλεως, το οποίο εφαρμόζεται το 

1836 και περιλαμβάνει πλέον την Πλάκα- περιοχή η οποία, με το προηγούμενο σχέδιο, ανήκε 

στην αρχαιολογική ζώνη της Ακρόπολης. Μετά από διαπραγματεύσεις και συζητήσεις, 

αποφασίζεται εν τέλει η ανέγερση των Ανακτόρων στην σημερινή Παλαιά Βουλή και έτσι ο 

προσανατολισμός της πόλης στρέφεται προς τα Ανάκτορα, με αποτέλεσμα την ανάπτυξη των 

οδών Σταδίου και Πανεπιστημίου, εις βάρος των οδών Πειραιώς και των πλατειών 

Κλαυθμώνος και Κουμουνδούρου.  

Το 1860 κατατίθεται το σχέδιο του Klenze με επέκταση πληθυσμού στους 50.000 πλέον 

κατοίκους, το οποίο, πλην ελαχίστων εξαιρέσεων, ισχύει μέχρι και σήμερα. 

Στην Μεταπολεμική Περίοδο κατατίθενται οι μελέτες «Σχέδιον ανασυγκροτήσεως της 

Πρωτευούσης» (1946) και  «Για την σύγχρονη Αθήνα μελέτες και αγώνες» (1958) του 

διευθυντή σχεδίου πόλεως του δήμου Αθηναίων Κώστα Μπίρη, οι οποίες δεν υλοποιήθηκαν 

ποτέ.  

Το 1985, στο Ρυθμιστικό Σχέδιο της Αθήνας, συμπεριλαμβάνεται για πρώτη φορά το έργο της 

ενοποίησης των αρχαιολογικών χώρων, ενώ το 1988, μια ομάδα μελετητών ανέλαβαν την 

μελέτη για την υλοποίηση αρχαιολογικού πάρκου που θα περιλάμβανε τις περιοχές του 

Ιστορικού Κέντρου, του Εμπορικού Τριγώνου και των περιοχών του Θησείου, της Πλάκας και 
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του Ψυρρή και παρεμβάσεις αναπλάσεων, συντηρήσεων και πεζοδρομήσεων. Και για τις δυο 

αυτές πρωτοβουλίες υπεύθυνο ήταν το Υπουργείο Πολιτισμού. 

Το 1997, ξεκίνησε και στην πράξη η ενοποίηση των Αρχαιολογικών Χώρων της Αθήνας, έργο 

που ανέλαβαν τα Υπουργεία Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημοσίων Έργων 

(ΥΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε.) και Πολιτισμού. Για τον σκοπό αυτό, ιδρύθηκε ο οργανισμός «Ενοποίηση των 

Αρχαιολογικών Χώρων της Αθήνας, Α.Ε.» (Ε.Α.Χ.Α.) (Φ.Ε.Κ. 909/Β/15.10.1997), ο οποίος 

ανέλαβε να υλοποιήσει περί τις 80 παρεμβάσεις. Μεταξύ αυτών των παρεμβάσεων ήταν η 

ανακαίνιση στις προσόψεις κτηρίων που βρίσκονται κοντά σε αρχαιολογικούς χώρους και 

γενικότερα μέσα στο ιστορικό κέντρο της πόλης, η αναδιαμόρφωση των πλατειών 

Συντάγματος, Ομόνοιας και Κουμουνδούρου  και η πεζοδρόμηση των οδών Διονυσίου 

Αρεοπαγίτου και Αποστόλου Παύλου. (Γαλάνη, 2004). Ο Μεγάλος Περίπατος ήταν το 

τελευταίο έργο πεζοδρόμησης που είχε αναλάβει ο Ε.Α.Χ.Α., ο οποίος όμως καταργήθηκε το 

2014, σύμφωνα με τις διατάξεις του Άρθρου 07 του Νόμου 4250/2014 (Φ.Ε.Κ. 

74Α/26.03.2014). Το έργο τότε πέρασε στην αρμοδιότητα του Υπουργείου Περιβάλλοντος, 

Ενέργειας και Κλιματικής Αλλαγής. (http://www.et.gr, 2014) 

Βέβαια, στο κέντρο της Αθήνας πραγματοποιήθηκαν και άλλα σημαντικά έργα, μικρότερης 

έκτασης. Ένα τέτοιο αξιοσημείωτο έργο αποτελεί η πεζοδρόμηση της οδού Ερμού, τον 

εμπορικότερο δρόμο του κέντρου της Αθήνας. Η συζητήσεις για την εκπόνηση του έργου 

ξεκίνησαν την δεκαετία του ΄80, όμως η κατασκευή του τελικά ξεκίνησε το 1995, από την 

Διεύθυνση Ειδικών Έργων Αναβάθμισης Περιοχών του ΥΠΕΧΩΔΕ και ολοκληρώθηκε το 

1997. Με την υλοποίηση του έργου, απαγορεύτηκε η κυκλοφορία πάσης φύσεως 

μηχανοκίνητων οχημάτων. Το έργο υλοποιήθηκε σε δύο στάδια: με το πρώτο στάδιο 

πραγματοποιήθηκε η πεζοδρόμηση από το ύψος της πλατείας Συντάγματος έως την οδό 

Αιόλου και τις παρόδους της. Με το δεύτερο στάδιο ολοκληρώθηκε η διαμόρφωση των όψεων 

στην πλατεία Συντάγματος και η πεζοδρόμηση των υπόλοιπων κάθετων δρόμων. (Exploring 

Greece, 2019) 

Επιπλέον το 2010, το Υπουργείο Περιβάλλοντος, με ανάθεση του στο Ίδρυμα Ωνάση, 

κηρύσσει αρχιτεκτονικό διαγωνισμό (2012) για την πεζοδρόμηση της οδού Πανεπιστημίου. 

Το έργο αποσκοπούσε στην απαγόρευση  της κυκλοφορίας μηχανοκίνητων οχημάτων στον 

συγκεκριμένο οδικό άξονα- με εξαίρεση τα Μ.Μ.Μ. και τα ταξί- τα οποία θα εξυπηρετούνταν 

από την οδό Ακαδημίας. Η απόφαση αυτή επέφερε πλήθος αντιδράσεων και ενστάσεων, 

σύμφωνα με τις οποίες οι γύρω κατοικημένες περιοχές (Κολωνάκι, Εξάρχεια κ.λπ.) θα 

επιβαρύνονταν σε μεγάλο βαθμό, ενώ εκφράστηκαν φόβοι για «ερήμωση» της οδού 

Πανεπιστημίου κατά τις νυχτερινές ώρες. Τελικά, τον Φεβρουάριο του 2014 το έργο κρίθηκε 
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αντισυνταγματικό από το Συμβούλιο της Επικρατείας και το έργο δεν πραγματοποιήθηκε ποτέ 

(Λιάλιος & Καραμανώλη, 2015). 

 

Σχήμα 3.2.: Η εξέλιξη του έργου της Ενοποίησης των Αρχαιολογικών Χώρων του 

κέντρου της Αθήνας.  Πηγή: Ίδια επεξεργασία 

3.3 Τα Αναμενόμενα Οφέλη 

Ένα έργο τέτοιου βεληνεκούς, αναμένεται να αλλάξει την εικόνα της πόλης και να ωφελήσει 

τόσο την εικόνα της, όσο και την σχέση των πολιτών με αυτήν. Ο δήμαρχος Αθηναίων, Κ. 

Μπακογιάννης (2020), υπογραμμίζει πως ο Μεγάλος Περίπατος αποτελεί σημαντικό μέσο για 

τη διάχυση των τουριστικών ροών σε περισσότερα σημεία της Αθήνας και για  να συμβάλει στον 

εθνικό τουριστικό στόχο, να αυξήσουμε τη διάρκεια παραμονής των επισκεπτών μας, όταν η 

κρίση της πανδημίας θα έχει αντιμετωπιστεί.  

Στην συνέχεια, παρουσιάζονται τα οφέλη τα οποία αναμένονται κατά την λειτουργία του 

έργου, μέσα στα επόμενα χρόνια: 

I.  Κυκλοφοριακή αποσυμφόρηση: οι οδηγοί Ι.Χ. χάνουν κατά μέσο όρο επτά ημέρες τον 

χρόνο ακινητοποιημένοι, λόγω κυκλοφοριακού φόρτου των οδικών αρτηριών του 

κέντρου Αθηνών. Μάλιστα, σύμφωνα με έρευνας της PriceFox με στοιχεία της 

TomTom, το 2019, ο δείκτης κυκλοφοριακής συμφόρησης στην Αθήνα ήταν στο 43%. 

(Newsroom, 2022). Ο Μεγάλος Περίπατος, ο οποίος, εκτείνεται σε κάποιους από τους 

πιο πολυσύχναστους δρόμους της Αθήνας, αναμένεται να αποφορτίσει τις οδούς αυτές 

από τα Ι.Χ., εφόσον οι χρήστες μπορούν να επιλέξουν να μετακινηθούν με ποδήλατο, 
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ηλεκτρικό πατίνι ή ακόμα και πεζοί. Επίσης η προαναφερθείσα αποφόρτιση θα στρέψει 

τον πολίτη στα λεωφορεία, αφού η μειωμένη κίνηση στους δρόμους θα επιτρέψει στα 

μέσα αυτά να κινηθούν γρηγορότερα και με μεγαλύτερη άνεση. Ήδη, από μετρήσεις του 

Εθνικού Μετσόβιου Πολυτεχνείου κατά την πιλοτική εφαρμογή του έργου, 

διαπιστώθηκε μείωση 16% στη  διέλευση των Ι.Χ., 8% στην διέλευση ταξί και μείωση 

του χρόνου προσπέλασης της διαδρομής. (Protagon Team, 2021) 

II. Επαναπροσδιορισμός της σχέσης πολίτη- πόλης: σε ένα αφιλόξενο για τον περιπατητή 

περιβάλλον, όπως είναι οι μεγάλες οδοί του κέντρου της Αθήνας, ο πολίτης δεν μπορεί 

να περιπλανηθεί και να γνωρίσει την πόλη, αφού κυριαρχεί η αίσθηση του φόβου- λόγω 

της προτεραιότητας που δίνουν οι λεωφόροι στα μεταφορικά μέσα- αλλά και οι γρήγοροι 

ρυθμοί. Πλέον, οι μεγάλοι χώροι που προσφέρει το έργο, οι οποίοι είναι αφιερωμένοι 

στον πεζό, ο πολίτης μπορεί με άνεση να εξερευνήσει την πόλη με άνεση και κυρίως με 

ασφάλεια. Επίσης, είναι πολύ πιθανό να επαναπροσδιοριστεί και η σχέση μεταξύ των 

πολιτών, αφού αυτή η ασφαλής και ανεμπόδιστη περιπλάνηση οδηγεί τον πολίτη να 

«χαλαρώσει» και να γίνει πολύ πιο επικοινωνιακός με τους ανθρώπους γύρω του. Άρα, 

η παλιά «γειτονιά», όπου οι κάτοικοι γνωρίζονταν μεταξύ τους και είχαν δεμένες 

σχέσεις, μπορεί πολύ εύκολα να αναβιώσει. 

III. Σύνδεση των αρχαιολογικών χώρων της Αθήνας: από την πρώτη στιγμή που ξεκίνησε 

η συζήτηση για οδική ανάπλαση του κέντρου της Αθήνας, κύριο μέλημα των ιθυνόντων 

ήταν η ανάδειξη του πολιτιστικού πλούτου της πόλης. Ο Περίπατος λοιπόν, συνδέει 

αρχαιολογικούς χώρους και αξιοθέατα, όπως οι Στήλες του Ολυμπίου Διός, η Ακαδημία 

Αθηνών, τον Εθνικό κήπο και το Ζάππειο Μέγαρο, δημιουργώντας έτσι μια ιστορική 

διαδρομή. Με αυτόν τον τρόπο, το κέντρο της Αθήνας μετατρέπεται σε ακόμα πιο 

δημοφιλή τουριστικό προορισμό, ενώ προσελκύει και τους Αθηναίους πολίτες.  

IV. Βελτίωση των περιβαλλοντικών συνθηκών: όπως έχει ήδη αναφερθεί, η Ε.Ε. καθώς 

και κάθε χώρα μεμονωμένα, στρέφονται σε οικολογικές λύσεις και σε αναπλάσεις με 

κύριο γνώμονα την φροντίδα του Περιβάλλοντος. Σε αυτήν την κατεύθυνση λοιπόν 

κινείται και το έργου του Μεγάλου Περιπάτου, με την μείωση των εκπομπών 

καυσαερίων και ρύπων από τα οχήματα. Ταυτόχρονα, η αυξημένη παρουσία πρασίνου 

δημιουργεί έναν πνεύμονα στο κέντρο της Αθήνας, ο οποίος θα συντελέσει στην 

καλύτερη ποιότητα του εισπνεόμενου αέρα. Βεβαίως και η ευρεία χρήση των Μ.Μ.Μ., 

η οποία πλέον αναδεικνύεται μέσω του έργου, οδηγεί σε καλύτερα περιβαλλοντικά 

αποτελέσματα. Τέλος, οι κρήνες που θα τοποθετηθούν στη  οδό Πανεπιστημίου, 

αποσκοπούν στην μείωση χρήσης των πλαστικών μπουκαλιών από τους χρήστες. Στην 
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προαναφερθείσα μελέτη του Ε.Μ.Π., παρουσιάστηκε μείωση των ρυπαντικών φορτίων 

κατά 26,7% και μείωση εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα κατά 27,4% (Protagon Team, 

2021) 

V. Βελτίωση της υγείας των κατοίκων: η μειωμένη παρουσία των οχημάτων οδηγεί στην 

ελάττωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης από εκπομπές καυσαερίων, σε μείωση της 

ηχορύπανσης αλλά και σε μείωση των οδικών ατυχημάτων. Παράλληλα, με τον 

ποδηλατόδρομο και τον χώρο για τους πεζούς, αναμένεται να παρατηρηθεί στροφή των 

κατοίκων προς αυτά τα είδη μετακινήσεων. Το αποτέλεσμα λοιπόν είναι πιο υγιείς 

πολίτες. Σε βάθος χρόνου, η μεταστροφή αυτή στην υγιεινή και ποιοτική ζωή, σε 

συνδυασμό με τα λιγότερα αυτοκινητιστικά ατυχήματα, θα έχουν σημαντικά οφέλη και 

στο σύστημα υγείας, διότι πιο υγιείς και ασφαλείς πολίτες συνεπάγεται αποφόρτιση των 

νοσοκομειακών μονάδων. Μάλιστα, σε αντίστοιχη οδική ανάπλαση που 

πραγματοποιήθηκε στα τέλη του προηγούμενου αιώνα στην Oxford Street του Λονδίνου, 

παρατηρήθηκε αυτή ακριβώς η σύνδεση  οδικής ανάπλασης με την μείωση των 

εισαγωγών στα νοσοκομεία, αν και σε μικρό βαθμό, σύμφωνα με την μελέτη του Graham 

Parkhurts (2003). 

VI. Οικονομικές και επενδυτικές ευκαιρίες: ο επαναπροσδιορισμός της σχέσης του πολίτη 

με το κέντρο της Αθήνας, όπως αναφέρθηκε παραπάνω, δημιουργεί γενικότερα οφέλη. 

Η πόλη μετατρέπεται σε δελεαστικό προορισμό για βόλτες και ποιοτικό ελεύθερο χρόνο. 

Ο επισκέπτης, θα έχει την ευκαιρία να επισκεφθεί τα καταστήματα της περιοχής, ώστε 

να ψωνίσει αγαθά και να γευματίσει. Αυτό έχει ως αποτέλεσμα την οικονομική άνθιση 

της περιοχής, η οποία τα τελευταία χρόνια παρουσιάζει σταθερή πτωτική πορεία, αλλά 

και την δημιουργία νέων καταστημάτων. Επιπλέον, τα επόμενα χρόνια, στην ευρύτερη 

περιοχή, η οποία θεωρείται μέχρι και σήμερα υποβιβασμένη, ενδέχεται να παρουσιαστεί 

αύξηση της ζήτησης των ακινήτων, άρα και μετακίνηση των κατώτερων στρωμάτων σε 

άλλες περιοχές. Μιλάμε λοιπόν για την ανάδειξη ενός «βουλεβάρτου» (Βλαστός, 2014). 

 

3.4 Μεθοδολογία Έρευνας- Περιορισμοί 

Η εκπόνηση της εργασίας ξεκίνησε τον Σεπτέμβριο του 2020 και ολοκληρώθηκε τον 

Οκτώβριο του 2020. Στο διάστημα αυτό, διενεργήθηκε ένας αριθμός απαραίτητων βημάτων, 

ενώ παράλληλα εμφανίσθηκαν περιορισμοί και προβλήματα, τα οποία έχρηζαν επίλυσης.  
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3.4.1. Μεθοδολογικό Πλαίσιο  

Το πρώτο βήμα για την διεξαγωγή της εργασίας ήταν η επιλογή της περιοχής μελέτης. Ο 

Μεγάλος Περίπατος, είναι ένα έργο το οποίο εξαρχής δημιούργησε εντυπώσεις στο ευρύ 

κοινό, τόσο θετικές όσο και αρνητικές, οπότε θεωρήθηκε και κατάλληλο θέμα για τα δεδομένα 

της εργασίας. Στην συνέχεια,  καταρτίστηκε ένα ερωτηματολόγιο, αξιοποιώντας την 

πλατφόρμα Google Docs, το οποίο αποτελείται από 49 ερωτήσεις που διαμορφώνονται ως 

εξής: 

• Ερωτήσεις που αφορούν προσωπικά στοιχεία του συμμετέχοντα (ηλικία, φύλο, τόπος 

κατοικίας, αντικείμενο εργασίας και μηνιαίο εισόδημα).  

• Ερωτήσεις που αφορούν τα οχήματα που έχει στην κατοχή του ο συμμετέχοντας 

• Ερωτήσεις που αφορούν τις μετακινήσεις πριν την δημιουργία του έργου και οι 

αντίστοιχες μετά την δημιουργία του 

• Ερωτήσεις που ζητούν την άποψη του συμμετέχοντα επί των παρεμβάσεων του έργου.  

Όσον αφορά τις διαθέσιμες απαντήσεις, ήταν όλες κλειστού τύπου, με μερικές από αυτές να 

έχουν μορφή της κλίμακας Likert, με βαθμολόγηση από το 1 έως το 5. Επίσης, σε ερωτήσεις 

με μεγάλο εύρος πιθανών απαντήσεων, όπως η ηλικία και το εισόδημα, πραγματοποιήθηκε 

ομαδοποίηση των απαντήσεων. 

Σε επόμενη φάση, το ερωτηματολόγιο διανεμήθηκε αξιοποιώντας πλατφόρμες κοινωνικών 

δικτύων (social media). Ανοιχτές ομάδες, σελίδες φορέων και ιδρυμάτων αξιοποιήθηκαν για 

πρόσκληση συμμετεχόντων στην έρευνα. Με τον τρόπο αυτό, διασφαλίστηκε η τυχαιότητα 

της δειγματοληψίας, που είναι αναγκαία συνθήκη για τη συλλογή έγκυρων δεδομένων. 

Αναφορικά με το χρονικό διάστημα διεξαγωγής της έρευνας, η συλλογή των απαντήσεων 

πραγματοποιήθηκε από τις 03/09/2020 έως τις 26/05/2021, όπου και υπεβλήθησαν συνολικά 

413 ερωτηματολόγια. Ο αριθμός τους είναι ικανοποιητικός, αφού, βάσει ηλεκτρονικού 

εκτιμητή δείγματος, ο αναγκαίος αριθμός ερωτηματολογίων υπολογίστηκε σε 385 απαντήσεις. 

Ο πληθυσμός της έρευνας αποτελείται από κατοίκους της Μητροπολιτικής Περιοχής της 

Αθήνας, ηλικίας 18 ετών και άνω. Σημειώνεται εδώ ότι σε επίπεδο σημαντικότητας 95%, το 

σφάλμα του δείγματος είναι εντός των επιτρεπτών ορίων. 

Ακολούθησε η ανάλυση των αποτελεσμάτων του ερωτηματολογίου. Σε αυτό το σημείο τέθηκε 

και ο κύριος στόχος της έρευνας, ο οποίος περιγράφεται μέσω των παρακάτω ερευνητικών 

ερωτημάτων: 

Ποια η άποψη των πολιτών για το έργο του Μεγάλου Περιπάτου; Οι παρεμβάσεις έχουν 

θετικό ή αρνητικό πρόσημο; Πόσο ωφέλησαν τελικά;   
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Για αυτόν τον σκοπό, επιλέχθηκαν συγκεκριμένες ερωτήσεις, οι οποίες αφορούν τον στόχο 

που έχει τεθεί. Τα δεδομένα αναλύθηκαν μέσω μεθόδων περιγραφικής στατιστικής, ενώ για 

ορισμένα ζητήματα αξιοποιήθηκε ανάλυση βάσει της μεθόδου της Πολλαπλής Λογιστικής 

Παλινδρόμησης.  Η Παλινδρόμηση είναι ένα εργαλείο της στατιστικής, με το οποίο μπορεί να 

πραγματοποιηθεί μελέτη σε περισσότερες από 1 μεταβλητές, έτσι ώστε να διαπιστωθεί ο 

βαθμός συσχέτισής τους. Η Λογιστική Παλινδρόμηση, είναι μια υποπερίπτωση της 

Παλινδρόμησης, κατά την οποία προσδιορίζονται οι τιμές που μπορεί να πάρει μια μεταβλητή 

Υ (εξαρτημένη μεταβλητή), μέσα από ένα σύνολο «προβλεπτικών μεταβλητών» (ανεξάρτητες 

μεταβλητές). Με απλά λόγια, με την συγκεκριμένη παλινδρόμηση, ταξινομούνται οι πιθανές 

τιμές που μπορεί να πάρει η εξαρτημένη μεταβλητή, από το σύνολο των επιλογών που 

παρέχουν οι ανεξάρτητες μεταβλητές. Ανάλογα το είδος της ανεξάρτητης μεταβλητής, η 

λογιστική παλινδρόμηση μπορεί να είναι  

▪ Δίτιμη/Δυαδική: οι τιμές που μπορεί να πάρει η εξαρτημένη μεταβλητή είναι δυο (π.χ. 

ΝΑΙ/ ΟΧΙ, ΣΥΜΦΩΝΩ/ ΔΙΑΦΩΝΩ κ.ο.κ) 

▪ Διατακτική: οι πιθανές τιμές της εξαρτημένης μεταβλητής είναι τουλάχιστον τρεις, η 

οποίες μπορεί να είναι σε μορφή κλίμακας (π.χ. ΝΑΙ/ΙΣΩΣ ΝΑΙ/ ΙΣΩΣ ΟΧΙ/ ΟΧΙ). 

▪ Ονομαστική/ Κατηγορική:  οι πιθανές τιμές της εξαρτημένης μεταβλητής είναι 

τουλάχιστον τρεις, οι οποίες όμως δεν παρουσιάζουν μορφή κλίμακας (π.χ. σε ερώτηση που 

αφορά το χρώμα προτίμησης, οι πιθανές απαντήσεις είναι ΑΣΠΡΟ/ ΜΑΥΡΟ/ ΚΟΚΚΙΝΟ/ 

ΜΠΛΕ) 

Η Πολλαπλή Λογιστική Παλινδρόμηση, η οποία χρησιμοποιείται και στην συγκεκριμένη 

εργασία, μπορεί να πάρει τιμές συνδυαστικά από τα 3 παραπάνω είδη. 

Στην περίπτωση της έρευνας μελέτης, η Πολλαπλή Λογιστική Παλινδρόμηση συγκρίνει 

ταυτόχρονα παραπάνω από μια ανεξάρτητες μεταβλητές (Πίνακας 3.2) με μια εξαρτημένη. 

Ανεξάρτητες Μεταβλητές Τύπος Μεταβλητής Ελάχιστη Τιμή Μέγιστη Τιμή 

Φύλο Δίτιμη 0 1 

Ηλικία Διατακτική 1 7 

Περιοχή Κατοικίας Κατηγορική 1 6 

Εισόδημα Διατακτική 1 5 

Κατοχή Αυτοκινήτου Δίτιμη 0 1 

Κατοχή Ποδηλάτου Δίτιμη 0 1 

Συχνότητα μετακίνησης  
στο κέντρο της πόλης 

Διατακτική 1 6 

Ικανοποίηση από τη  
δημόσια συγκοινωνία 

Διατακτική 1 5 

Πίνακας 3.2.: Οι εξαρτημένες μεταβλητές των παλινδρομήσεων  
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Τέλος, με βάση τις πληροφορίες που αντλήθηκαν από το ερωτηματολόγιο, εξήχθησαν κάποια 

συμπεράσματα και παρατέθηκαν προτάσεις για την βελτίωση του έργου, βάσει της άποψης 

των πολιτών που συμμετείχαν στην έρευνα.  

 

3.3.2. Περιορισμοί 

Κατά την διάρκεια της έρευνας, όπως είναι φυσικό, προέκυψαν προβλήματα και περιορισμοί 

οι οποίοι έπρεπε να αντιμετωπιστούν. Πρώτα απ’ όλα, η πανδημία του SARS-CoV-2 (COVID-

19) και οι περιορισμοί στις μετακινήσεις που επιβλήθηκαν εξαιτίας του, κατέστησαν αδύνατη 

την συλλογή δεδομένων με φυσική παρουσία και οδήγησε σε τυχαία δειγματοληψία του 

δείγματος. Ως αποτέλεσμα, το μεγαλύτερο ποσοστό συμμετεχόντων προήλθε από το εγγύτερο 

περιβάλλον της ερευνήτριας, αλλά και τυχαίων συμμετεχόντων που επισκέφθηκαν το 

ερωτηματολόγιο από αντίστοιχες δημοσιεύσεις του στο διαδίκτυο. Το γεγονός αυτό οδήγησε 

στην μεν πρώτη περίπτωση σε περιορισμένη αντιπροσωπευτικότητα του δείγματος (όσον 

αφορά την ηλικία, αλλά κυρίως τις σπουδές), στην δε δεύτερη περίπτωση αδυναμία ελέγχου 

του υπόβαθρου του δείγματος.  

Επιπρόσθετα, εμφανίστηκε και το πρόβλημα του χρονικού περιορισμού, κυρίως λόγω της 

είδησης ότι το έργο πρόκειται να καταργηθεί, μη γνωρίζοντας όμως το πότε. Για τον λόγο 

αυτό, η επεξεργασία έγινε με πιο απλούς και μη χρονοβόρους τρόπους, πάντα όμως 

διασφαλίζοντας την ορθότητα των συμπερασμάτων και των αποτελεσμάτων. Μάλιστα, στις 

15/10/2020, το Συμβούλιο της Επικρατείας (ΣτΕ), αποφάσισε την ακύρωση της Κοινής 

Υπουργικής Απόφασης (Κ.Υ.Α) υπ’ αριθμ. Δ1α/ΓΠ.οικ.31688/21.5.2020, με την αιτιολόγηση 

ότι τα μέτρα που λήφθηκαν δεν ήταν αναγκαία (Βαλασόπουλος Μ., 2020). 

Εξίσου σημαντικό εμπόδιο που παρουσιάστηκε, ήταν η αδυναμία επιτόπιας έρευνας στην 

περιοχή του έργου. Ενώ είχε δρομολογηθεί η διαδικασία καταμέτρησης των χρηστών του 

Μεγάλου Περιπάτου ανά κατηγορία (πεζοί, ποδηλάτες κ.ο.κ.), δεν πραγματοποιήθηκε ποτέ, 

τόσο για υγειονομικούς λόγους ασφαλείας, όσο και επειδή οι περιορισμοί που ήρθαν ως 

απόρροια της πανδημίας θα επέφεραν λανθασμένα αποτελέσματα, καθώς η κυκλοφορία υπό 

τις συγκεκριμένες συνθήκες δεν ήταν αντιπροσωπευτική. 

 

3.5 Αποτελέσματα Έρευνας 

Στην ενότητα αυτή παρουσιάζονται τα αποτελέσματα του ερωτηματολογίου, όπως προέκυψαν 

μετά την επεξεργασία που περιεγράφηκε παραπάνω. Κάθε μια υποενότητα αφορά μια 

συγκεκριμένη ομάδα ερωτήσεων, με κοινό θέμα. 
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3.5.1. Προφίλ Συμμετεχόντων 

Στην πλειοψηφία τους, οι συμμετέχοντες ήταν γυναίκες, νεαρής ηλικίας.  Ωστόσο, η φυλετική 

διαφοροποίηση δεν είναι σημαντική με αποτέλεσμα να μπορεί να ειπωθεί πως πρόκειται για 

ένα δείγμα  σχετικά ισοσταθμισμένο ως προς το φύλο (Πίνακας 3.3). Αυτή η εικόνα του 

δείγματος δεν απέχει από την πραγματική φυλετική κατανομή του πληθυσμού στην 

μητροπολιτική περιοχή της Αθήνας, όπως αποτυπώνεται στον Πίνακα 3.3.  

Η νεότητα του δείγματος εικάζεται πως σχετίζεται με τον τύπο της έρευνας, η οποία διεξήχθη 

με ηλεκτρονικό ερωτηματολόγιο. Πράγματι, παρατηρείται σταδιακή μείωση του αριθμού των 

συμμετεχόντων ανά δεκαετία της ηλικίας τους (Πίνακας 3.3.) Σημαντική είναι η παρατήρηση 

πως εντοπίζεται μια σχετική αναλογία μεταξύ ηλικιακών ομάδων του δείγματος και του 

συνόλου του πληθυσμού στην μητροπολιτική περιοχή της Αθήνας. Το γεγονός αυτό αποτελεί 

μια παράμετρο που τάσσεται υπέρ της αξιοπιστίας των αποτελεσμάτων της έρευνας. 

 Φύλο (%) Ηλικία(%) 

 Άνδρες Γυναίκες 18-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80+ 

Δείγμα 

Έρευνας 

48.1 51.9 46.9 21.1 14.2 9.8 5.4 1.8 0.8 

Σύνολο 

Πληθυσμού 

48.2 51.8 15.8 17.2 15.3 12.8 9.9 7.3 3.7 

Πίνακας 3.3.: Συσχέτιση πληθυσμού δείγματος με τον συνολικό πληθυσμό του 

δήμου Αθηναίων  

Το προφίλ των κατοίκων συμπληρώνεται από πληροφορίες σχετικά με τον κλάδο 

απασχόλησής τους καθώς και το ύψος των εισοδημάτων τους. Όπως προκύπτει από τα 

Διαγράμματα 3.1 έως και 3.4, οι περισσότεροι των συμμετεχόντων απασχολούνται στο 

γνωστικό αντικείμενο της επιστήμης των μηχανικών (περιλαμβάνονται όλες οι ειδικότητες των 

μηχανικών), γεγονός που συνδέεται με την ηλεκτρονική προώθηση του ερωτηματολογίου σε 

συναδέλφους και συλλογικότητες μηχανικών. Μια επιπρόσθετη ερμηνεία του ζητήματος 

σχετίζεται με το γεγονός πως, δεδομένης της σχεδιαστικής και τεχνικής φύσης του προς 

διερεύνηση αντικειμένου, υπήρξε αυξημένο ενδιαφέρον από μέρους των μηχανικών. Λοιποί 

κλάδοι με υψηλά ποσοστά συμμετοχής περιλαμβάνουν τους σπουδαστές, τους εργαζομένους 

στον τομέα των ναυτιλιακών και τις νομικές επιστήμες. 

Αναφορικά με το εισόδημα που δηλώθηκε από τους ερωτηθέντες, στην πλειοψηφία τους 

αμείβονται με σχετικά υψηλές απολαβές. Επικρατούσα εισοδηματική κατηγορία είναι αυτή 

των 1000-15000 ευρώ, ενώ σημαντικό μέρος της πίτας κατέχει και η ομάδα 1501-2000 ευρώ. 
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Τέλος, οι συμμετέχοντες κλήθηκαν να επιλέξουν τον παράγοντα που τους επηρεάζει στην 

επιλογή Μέσου Μεταφοράς. Με μεγάλη διαφορά και ποσοστό 42,02% το δείγμα επέλεξε την 

άνεση του μέσου και την λειτουργικότητα, φωτογραφίζοντας κατά κάποιον τρόπο το Ι.Χ. Με 

πολύ μικρή διαφορά ποσοστού, δεύτερη έρχεται η επιλογή του χρόνου με 20,21% και η 

διαθεσιμότητα με 18,62% (δηλαδή αν υπάρχει γραμμή λεωφορείου που εξυπηρετεί το άτομο, 

αν έχει στην κατοχή του Ι.Χ. κοκ). Εντύπωση προκαλεί το σχετικά μικρό ποσοστό (10,90%) 

που καταλαμβάνει η επιλογή «κόστος», ενώ αποκαρδιωτικό είναι το ποσοστό που 

συγκεντρώνει η επιλογή «Περιβαλλοντική Συνείδηση», με μόλις 6,65%. Από τα συγκεκριμένα 

αποτελέσματα δεν είναι δύσκολο να συμπεράνει κανείς ότι οι Έλληνες πολίτες δυσκολεύονται 

να αλλάξουν συνήθειες ως προς τον τρόπο μετακίνησης και προτιμούν τον παραδοσιακό τρόπο 

μετακίνησης του αυτοκινήτου, αψηφώντας τόσο τις οικονομικές συνέπειες όσο και τις 

περιβαλλοντικές. Είναι κατανοητή η επιλογή του μέσου μεταφοράς με βάση τον διαθέσιμο 

χρόνο, ειδικά στην σημερινή εποχή όπου ο χρόνος είναι περιορισμένος, όμως δεν είναι 

ξεκάθαρο αν η μετακίνηση με Ι.Χ. είναι μια γρήγορη επιλογή, δεδομένης της αυξημένης 

κίνησης στους δρόμους της Αθήνας. 

 

 

Διάγραμμα 3.1.: Τόπος κατοικίας δείγματος 
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Διάγραμμα 3.2.: Μηνιαίο  Εισόδημα δείγματος 

 

 

Διάγραμμα 3.3.: Αντικείμενο εργασίας δείγματος  
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Διάγραμμα 3.4.: Παράγοντας επιλογής Μέσου Μεταφοράς  
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σχετικά με την προστασία του περιβάλλοντος και την κοινωνικότητα των αστικών χώρων. 

Λόγω της προσωπικής τους εμπειρίας, εικάζεται πως μπορεί να αντιμετωπίσουν παρεμβάσεις 

σχετικές με τη βιώσιμη αστική κινητικότητα, στις οποίες εμπίπτει ο Μεγάλος Περίπατος, με 

θετικότερη ματιά έναντι των κατόχων μηχανοκίνητων μέσων, κατ’ αποκλειστικότητα. 

 

3.5.3.Γενικά στοιχεία για την Μετακίνηση των Συμμετεχόντων 

Με γνώμονα την αξιολόγηση του έργου του Μεγάλου Περιπάτου επιλέχθηκε η διερεύνηση 

του τρόπου μετακίνησης των πολιτών στο κέντρο της Αθήνας. Κάτι τέτοιο εστιάζει στο βαθμό 

που οι πολίτες αξιοποιούν τα διάφορα μέσα. Ειδικότερα: 

- Αναφορικά με τις συνήθειες μετακίνησης των συμμετεχόντων στην έρευνα στο κέντρο 

της Αθήνας, η μεγαλύτερη πλειοψηφία τους εκφράζει τη συνήθεια καθημερινής 

μετακίνησης προς αυτό, με σκοπό την εξυπηρέτηση προσωπικών, οικογενειακών και 

εργασιακών αναγκών. Πράγματι, το 34,8% των ερωτηθέντων σημειώνει την ανάγκη 

καθημερινής μετακίνησης, ενώ το 30,4% υπογραμμίζει πως, παρότι όχι καθημερινά, η 

επίσκεψη στο κέντρο της Αθήνας κρίνεται σκόπιμη μερικές φορές σε εβδομαδιαία βάση 

(Διάγραμμα 3.5). Με κύριους παράγοντες την άνεση (41,4%), τον απαιτούμενο χρόνο για 

τη μετακίνησή τους (19,9%) και τη διαθεσιμότητα του εκάστοτε μέσου (19,6%), οι 

πολίτες τείνουν να επιλέγουν το βέλτιστο μέσο μετακίνησης που συνήθως ήταν τα Μέσα 

Μαζικής Μεταφοράς (πρβ. σε Ενότητα 3.5.5.), παρότι στην πλειοψηφία τους εκφράζουν 

μια ουδέτερη στάση (42,2%) ως προς την αξιολόγησης της ποιότητας των παρεχόμενων 

υπηρεσιών, με δεύτερη επιλογή την αρνητική στάση. Η περιορισμένη πεζή μετακίνηση 

δεν φαίνεται να είναι απόρροια μόνο της επίσκεψης πολιτών από διαφορετικές περιοχές 

της Αθήνας, αλλά συνδέεται με την άποψη που οι πολίτες έχουν για τα πεζοδρόμια του 

κέντρου. Ειδικότερα, το 31% εκφράζει την αρνητική του στάση ως προς το ζήτημα, ενώ 

μέτρια ικανοποιημένο δηλώνει το 34%. Η συγκεκριμένη στάση και συνήθεια 

μετακίνησης προϊδεάζει για αυξημένη δυσκολία των πολιτών να στραφούν σε βιώσιμες 

επιλογές μετακίνησης, έναντι ατόμων που παρουσιάζουν μια περισσότερο ενεργό δράση 

σε επίπεδο μετακίνησης. 
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Διάγραμμα 3.5.: Συχνότητα Μετακίνησης στο κέντρο της Αθήνας  

 

 

Διάγραμμα 3.6.: Βαθμός ικανοποίησης από τα Μ.Μ.Μ.  

 

Διάγραμμα 3.7.: Βαθμός ικανοποίησης από τα πεζοδρόμια  
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3.5.4.Χρήση μέσων μετακίνησης πριν και μετά τον Μεγάλο Περίπατο (σύγκριση 

δεδομένων) 

Η συγκεκριμένη κατηγορία ερωτήσεων είναι πολύ σημαντική, ώστε να βγει ένα συμπέρασμα 

για τον βαθμό που βοήθησε το έργο του Μεγάλου Περιπάτου στην μετακίνηση των πολιτών.  

- Στην περίοδο μετά την κατασκευή του Μεγάλου Περιπάτου, η κατάσταση αναφορικά με τη 

χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου παρουσιάζει ελαφρά μόνο διαφοροποίηση με αποτέλεσμα να 

μπορούσε να θεωρηθεί σχετικά στάσιμη. Πράγματι, υπέρ της καθημερινής χρήσης του ΙΧ 

αυτοκινήτου τους τάσσεται το 8,6% των ερωτηθέντων, ενώ μια υπολογίσιμη μερίδα τους 

(18%) διατείνεται πως το χρησιμοποιεί σε τακτική εβδομαδιαία βάση. Τη μεγαλύτερη 

διαφοροποίηση κατέγραψε η απόφαση ορισμένων κατοίκων να μη χρησιμοποιούν το ΙΧ 

αυτοκίνητό τους ποτέ (35,2%), γεγονός που συνδέθηκε με τις καθυστερήσεις και τη δυσκολία 

μετακίνησης στο κέντρο, λόγω του περιορισμού του χώρου που διατίθεται στο ΙΧ. Αυτή η 

στάση είναι ιδιαίτερα σημαντική, λαμβάνοντας υπόψη πως η περίοδος αναφοράς εμπίπτει 

στην περίοδο της υγειονομικής κρίσης οπότε η επιλογή ενός αυτόνομου μέσου θα ήταν 

περισσότερο αναμενόμενη σε σχέση με την προ της πανδημίας περίοδο. Αξίζει, πάντως, να 

σημειωθεί πως ανάλογη είναι η επιλογή των συνοδηγών και των συνεπιβατών, αφού το 

63,4% των συμμετεχόντων υπογραμμίζουν πως δεν επιλέγουν την συνεπιβατική μετακίνηση 

με ΙΧ στο κέντρο στη μετά την κατασκευή των έργων περίοδο. Ωστόσο, η τελευταία 

παρατήρηση δεν έχει να κάνει τόσο με την άποψη σχετικά με το έργο αλλά με την αρνητική 

στάση μιας μεγάλης μερίδας των συμμετεχόντων προς τη συγκεκριμένη επιλογή 

μετακίνησης. 

- Η χρήση του μηχανοκίνητου δίκυκλου τόσο πριν όσο και μετά την υλοποίηση των έργων 

βρίσκεται σε χαμηλά επίπεδα. Όπως αποτυπώνεται και στα Διαγράμματα 3.10 και 3.11, το 

75,1% των ερωτηθέντων δεν χρησιμοποιούσε μηχανοκίνητο δίκυκλο στην προ του Μεγάλου 

Περιπάτου περίοδο. Στη μετά τα έργα περίοδο, το ποσοστό αυτό μειώθηκε ελαφρώς, γεγονός 

που συνδέεται με την τάση περιορισμού του ΙΧ αυτοκινήτου, για κυκλοφοριακούς λόγους. 

Σε κάθε περίπτωση, πάντως, το συγκεκριμένο αποτέλεσμα συνδέεται με το προφίλ των 

συμμετεχόντων, οι περισσότεροι εκ των οποίων δεν είναι κάτοχοι τέτοιου μέσου. Η μικρή 

μεταστροφή από το ΙΧ προς το μηχανοκίνητο δίκυκλο αφορά, μάλλον, τους ιδιοκτήτες και 

των δύο μέσων που δεν διανύουν σημαντικές αποστάσεις εκτός της κεντρικής ζώνης.  

-  Αναλογία στις δύο περιόδους εντοπίζεται και στην πεζή μετακίνηση. Παρότι δεν είναι 

όσο δημοφιλής επιλογή μοιάζει σε πόλεις του ευρωπαϊκού βορρά, αρκετοί είναι οι πολίτες 

που δηλώνουν την επιλογή της πεζής μετακίνησης ως μια τακτική επιλογή σε εβδομαδιαία 

βάση. Με μικρές αυξητικές τάσεις, προ του Μεγάλου Περιπάτου, το 29,2% των ερωτηθέντων 

τάχθηκε υπέρ της τακτικής πεζής μετακίνησης στο κέντρο της πόλης, ενώ στη δεύτερη 

περίοδο το ποσοστό ανήλθε σε 29,6%. Χαμηλό παραμένει το ποσοστό των καθημερινών 

πεζών μετακινήσεων, το οποίο σημείωσε ελαφρά μείωση. Πράγματι, ενώ στην πρώτη 
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περίοδο, το 9,8% των ερωτηθέντων τόνιζε την τάση να περπατά καθημερινά στο κέντρο, στη 

δεύτερη περίοδο ελαττώθηκε κατά 0,6%. Η παραπάνω συνήθεια μετακίνησης ενδεχομένως 

να συνδέεται με την αξιολόγηση των πεζοδρομίων που τόσο πριν όσο και μετά την 

παρέμβαση αξιολογούνται ως ανεπαρκή. Ωστόσο, θα πρέπει να σημειωθεί πως η αρνητική 

στάση των πολιτών περιορίστηκε μετά την υλοποίηση των έργων, αφού το ποσοστό 

μειώθηκε από 43,6% σε 37,9%. 

- Τα αποτελέσματα της χρήσης ποδηλάτου, υπό το πρίσμα της βιώσιμης αστικής 

κινητικότητας, αξιολογούνται ως αρνητικά. Περισσότερο από το 70% του δείγματος δεν 

χρησιμοποιούσε ποτέ ποδήλατο πριν τον Μεγάλο Περίπατο, γεγονός το οποίο αιτιολογείται 

από αυξημένο αίσθημα φόβου για κυκλοφορία σε αστικούς δρόμους και λεωφόρους που είναι 

προσανατολισμένοι και σχεδιασμένοι για τη χρήση ΙΧ αυτοκινήτων, άνευ πρόβλεψης για 

ύπαρξη ποδηλατολωρίδας ή ποδηλατοδρόμου. Η εικόνα μετά την κατασκευή των έργων δεν 

παρουσίασε σημαντικές διαφοροποιήσεις με περιορισμό του ποσοστού της απάντησης 

«Ποτέ» στο 3%. 

 

 

 

 

 

Διάγραμμα 3.8.: Βαθμός χρήσης Ι.Χ. πριν την δημιουργία του Μεγάλου 
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Διάγραμμα 3.9.: Βαθμός χρήσης Ι.Χ. μετά την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου 

 

Διάγραμμα 3.10.: Βαθμός χρήσης μηχανοκίνητων δίκυκλων πριν  την δημιουργία 

του Μεγάλου Περίπατου  
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Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 3,67% 10,24% 2,89% 2,89% 75,33% 4,99%
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ΧΡΗΣΗ ΜΗΧΑΝΟΚΙΝΗΤΟΥ ΔΙΚΥΚΛΟΥ
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Διάγραμμα 3.11.: Βαθμός χρήσης μηχανοκίνητων δίκυκλων μετά την δημιουργία 

του Μεγάλου Περίπατου  

 

 

 

Διάγραμμα 3.12.: Βαθμός χρήσης Μ.Μ.Μ. πριν την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου  

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 2,92% 10,88% 1,86% 2,12% 77,19% 5,04%
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ΜΕΤΑ ΤΟΝ ΜΕΓΑΛΟ ΠΕΡΙΠΑΤΟ

ΧΡΗΣΗ ΜΗΧΑΝΟΚΙΝΗΤΟΥ ΔΙΚΥΚΛΟΥ

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 19,32% 32,64% 15,40% 11,49% 5,48% 15,67%
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ΠΡΙΝ ΤΟΝ ΜΕΓΑΛΟ ΠΕΡΙΠΑΤΟ

ΧΡΗΣΗ Μ.Μ.Μ. 
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Διάγραμμα 3.13.: Βαθμός χρήσης Μ.Μ.Μ. μετά την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου  

 

Διάγραμμα 3.14.: Πεζή μετακίνηση πριν την δημιουργία του Μεγάλου Περίπατου  

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά 
το μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 12,01% 29,24% 14,88% 13,05% 12,79% 18,02%

0,00%

5,00%

10,00%

15,00%

20,00%

25,00%

30,00%

35,00%

ΜΕΤΑ ΤΟΝ ΜΕΓΑΛΟ ΠΕΡΙΠΑΤΟ

ΧΡΗΣΗ Μ.Μ.Μ.

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά 
το μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 9,84% 28,24% 14,77% 13,99% 11,40% 21,76%
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Διάγραμμα 3.15.: Πεζή μετακίνηση μετά την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου 

 

 

Διάγραμμα 3.16.: Χρήση ποδηλάτου πριν την δημιουργία  του Μεγάλου 

Περίπατου 

 

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 9,19% 29,66% 12,60% 14,70% 10,76% 23,10%
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ΜΕΤΑ ΤΟΝ ΜΕΓΑΛΟ ΠΕΡΙΠΑΤΟ

ΠΕΖΗ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΗ

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά την 
εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 1,30% 10,91% 3,38% 4,68% 74,03% 5,71%
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Διάγραμμα 3.17.: Χρήση ποδηλάτου μετά την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου 

Σε αδρές γραμμές, τα αποτελέσματα από την ανάλυση περιγραφικής στατιστικής της ενότητας 

αυτής καταδεικνύουν τάσεις σταθερότητας ως προς τις επιλογές των πολιτών για μετακίνηση 

εντός του κέντρου της Αθήνας. Πράγματι, η αξιοποίηση ορισμένων βιώσιμων μέτρων δεν 

παρουσίασε σημαντική αύξηση στη δεύτερη περίοδο αλλά αποτελούσε επιλογή σημαντικής 

μερίδας του δείγματος και στην πρώτη περίοδο. Πέραν των κινήτρων που αναφέρθηκαν σε 

προηγούμενη ενότητα, η ύπαρξη του Δακτυλίου αποτελεί ένα πρόσθετο αντικίνητρο στη 

χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου. Με γνώμονα τα παραπάνω, μια πρώτη αξιολόγηση του έργου 

επιτρέπει την εξαγωγή του συμπεράσματος πως δεν επήλθαν σημαντικές αλλαγές σε επίπεδο 

επιλογής μέσου μετακίνησης από τους πολίτες. 

 

3.5.5 Συνθήκες μετακίνησης στο κέντρο της Αθήνας πριν και μετά τον Μεγάλο Περίπατο 

(σύγκριση δεδομένων)  

Στην ενότητα αυτή οι ερωτήσεις αποσκοπούν στην σύγκριση μεταξύ των συνθηκών που 

επικρατούσαν πριν την δημιουργία του Μεγάλου Περιπάτου, αλλά και μετά. Τα πρώτα δυο 

διαγράμματα αφορούν την αυξημένη κίνηση που συναντούν οι συμμετέχοντες. Αρχικά, η 

κίνηση στους δρόμους του κέντρου της Αθήνας παρουσιάζει μια ελαφριά αποσυμφόρηση σε 

κάθε επιλογή, πέραν της επιλογής «Καθημερινά», η οποία παρουσιάζει ραγδαία αύξηση από 

6,02% σε 20,84%. Αυτό σημαίνει ότι  η επιλογή «Καθημερινά» πήρε ποσοστά από τις άλλες 

επιλογές, άρα η εικόνα της κίνησης στη κέντρο της Αθήνας είναι ακόμα χειρότερη μετά τον 

Μεγάλο Περίπατο. Βέβαια, πρέπει να λάβουμε υπόψιν ότι σε δρόμου όπως η Πανεπιστημίου, 

Καθημερινά
Μερικές 

φορές την 
εβδομάδα

Μια φορά 
την 

εβδομάδα

Μια φορά το 
μήνα

Ποτέ Σπάνια

Άθροισμα 1,31% 11,75% 4,96% 3,39% 71,80% 6,79%
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κάποιες λωρίδας κυκλοφορίας δόθηκαν στην αποκλειστική διάθεση πεζών και ποδηλάτων, 

οπότε κατά πάσα πιθανότητα η αυξημένη κίνηση δεν οφείλεται σε  αυξημένο αριθμό 

μηχανοκίνητων οχημάτων (αν συνδυάσουμε και τα αποτελέσματα των διαγραμμάτων 3.8 και 

3.9.), αλλά σε μειωμένο χώρο κυκλοφορίας τους.   

Η επόμενη ερώτηση αφορά την επιλογή μέσου μεταφοράς με σκοπό την προσπέλαση του 

κέντρου της Αθήνας. Με τον όρο προσπέλαση εννοείται η μετακίνηση εντός του κέντρου, με 

τελικό προορισμό όμως κάποια προαστιακή περιοχή. Τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς και πάλι 

είναι πρώτα σε προτίμηση με ποσοστό που πλησιάζει το 50%, ενώ δεύτερο σε προτίμηση είναι 

το αυτοκίνητο. Η επιλογή αυτή είναι απολύτως λογική αν συνδυαστεί και με τα αποτελέσματα 

του διαγράμματος 3.4. Σε μεγαλύτερες αποστάσεις οι πολίτες επιλέγουν την άνεση του 

αυτοκινήτου. Τα αποτελέσματα μετά τον Μεγάλο Περίπατο είναι σχεδόν ίδια, με την διαφορά 

ότι ανεβαίνει το ποσοστό της πεζής μετακίνησης. Είναι πιθανό, οι διαδρομές αποκλειστικής 

χρήσης για πεζούς και ποδηλάτες να ενθαρρύνουν τους πολίτες να περπατήσουν προς τον 

προορισμό τους, δημιουργώντας τους μεγαλύτερη ασφάλεια. 

Συμπερασματικά, από την ενότητα αυτή είναι εμφανές ότι ο Μεγάλος Περίπατος βοήθησε μεν 

την πεζή μετακίνηση των πολιτών, γεγονός ενθαρρυντικό για την Βιώσιμη Κινητικότητα, 

αύξησε όμως κατά πολύ την κίνηση στου δρόμου του κέντρου. Το γεγονός αυτό δεν είναι 

απαραίτητα αρνητικό, αφού μπορεί η πρώτη αντίδραση των πολιτών να είναι η δυσαρέσκεια 

απέναντι στο έργο, στην πορεία όμως ενδεχομένως να στρέψει τον κόσμο προς τα εναλλακτικά 

μέσα μετακίνησης και ο Περίπατος να επιτύχει τελικά τον σκοπό του. 

 

Διάγραμμα 3.18.: Αυξημένη κίνηση  πριν την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου 
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Διάγραμμα 3.19.: Αυξημένη κίνηση μετά την δημιουργία του Μεγάλου 

Περίπατου 

 

 

Διάγραμμα 3.20.: Μέσο μετακίνησης για προσπέλαση του κέντρου πριν την 

δημιουργία του Μεγάλου Περίπατου  

20,84%

31,13%

10,55%

12,93%

6,60%

17,94%

ΜΠΟΤΙΛΙΑΡΙΣΜΑ (ΜΕΤΑ ΤΟΝ Μ. ΠΕΡΙΠΑΤΟ)

Καθημερινά

Μερικές φορές την εβδομάδα

Μια φορά την εβδομάδα

Μια φορά το μήνα

Ποτέ

Σπάνια

33,25%

7,27%

41,82%

7,79%

0,78%

7,01%

2,08%

Αυτοκίνητο (οδηγός)

Αυτοκίνητο (συνεπιβάτης)

Μέσα Μαζικής Μεταφοράς

Μηχανοκίνητο δίκυκλο (οδηγός)

Μηχανοκίνητο δίκυκλο (συνεπιβάτης)

Πεζή/ος

Ποδήλατο

ΠΡΙΝ ΤΟΝ ΜΕΓΑΛΟ ΠΕΡΙΠΑΤΟ

ΜΕΣΟ ΠΡΟΣΠΕΛΑΣΗΣ ΤΟΥ ΚΕΝΤΡΟΥ 
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Διάγραμμα 3.21.: Μέσο μετακίνησης για προσπέλαση του κέντρου μετά την 

δημιουργία του Μεγάλου Περίπατου  

3.5.6. Η άποψη των πολιτών για τις παρεμβάσεις ανά οδό 

Κεντρικό στοιχείο της αξιολόγησης ήταν η διερεύνηση της γνώμης των κατοίκων για 

συγκεκριμένους τύπους και περιοχές παρέμβασης, δεδομένου του ό,τι το έργο κατόρθωσε να 

συγκεράσει μια σειρά δράσεων που ενέπιπταν σε διαφορετικές μεθοδολογικές επιλογές, όπως 

η διαπλάτυνση πεζοδρομίων και η δημιουργία ποδηλατοδρόμων. Για το λόγο αυτό, κρίθηκε 

σκόπιμη η εξέταση της άποψης των πολιτών για κάθε μεμονωμένη παρέμβαση. Με γνώμονα 

τις ερωτήσεις που δομήθηκαν με την κλίμακα Likert για κάθε υπο-έργο, προκύπτουν τα εξής 

ευρήματα: 

- Οι παρεμβάσεις στην Οδό Ερμού και στην Πλατεία Συντάγματος συγκεντρώνουν τον 

υψηλότερο βαθμό αποδοχής. Πράγματι, με την παρέμβαση στην Πλατεία Συντάγματος 

σύμφωνη γνώμη εκφράζει το 42,5% των συμμετεχόντων στην έρευνα, ενώ για την περίπτωση 

της Οδού Ερμού το ποσοστό με θετική άποψη ανέρχεται σε 37,8%. Πιθανοί λόγοι που 

συνδέονται με τη θετική στάση των πολιτών ενδέχεται να είναι το μικρό εύρος των 

παρεμβάσεων που σχετίζεται με μειωμένο αντίκτυπο προς την κυκλοφορία, καθώς και με τη 

λειτουργία των χώρων, αφού το τμήμα της Πλατείας Συντάγματος που αναπλάσθηκε φαίνεται 

να λειτουργεί σαν επέκταση του κεντρικού τμήματος της πλατείας. 

- Σχετικά θετική είναι η στάση των πολιτών και για την παρέμβαση κατά μήκος της Οδού Β. 

Όλγας. Πράγματι, το 39,2% τάσσονται υπέρ της παρέμβασης, με το 19,3% να δηλώνουν 
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ουδέτερη στάση. Η περιορισμένη διαφοροποίηση που επέφερε η συγκεκριμένη παρέμβαση 

στις κυκλοφοριακές συνήθειες καθώς και η σύνδεση της οδού με το Ζάππειο Μέγαρο και τον 

Εθνικό Κήπο προβάλλονται σαν πιθανές αιτίες αυτής της στάσης. 

- Η παρέμβαση κατά μήκος της Οδού Πανεπιστημίου είναι αυτή που συγκέντρωσε τη 

μεγαλύτερη δυσαρέσκεια των πολιτών. Το 41,15% διαφωνεί απόλυτα με τις παρεμβάσεις, ενώ 

σχεδόν το ίδιο ποσοστό συμφωνεί σε μεγάλο βαθμό ή απόλυτα (επιλογές 4 και 5), με την 

παραχώρηση μια λωρίδας στα οχήματα, εις βάρος των πεζών και των ποδηλάτων. Το γεγονός 

αυτό εικάζεται ότι έχει άμεση σχέση με την αυξημένη καθημερινή κίνηση που συναντούν οι 

συμμετέχοντες μετά τον Μεγάλο Περίπατο (διάγραμμα 3.19). 

 Δεν 

Συμφωνώ 

Καθόλου 

Συμφωνώ 

Λίγο 

Συμφωνώ Συμφωνώ 

Αρκετά 

Συμφωνώ 

Απόλυτα 

Οδός Ερμού 21,24% 15,03% 25,91% 23,32% 14,51% 

Πλατεία Συντάγματος 21,35% 13,02% 23,18% 21,35% 21,09% 

Οδός Πανεπιστημίου 41,15% 13,54% 16,93% 15,10% 13,28% 

Οδός Β. Όλγας 22,80% 18,39% 19,69% 20,21% 18,91% 

Οδός 

Πανεπιστημίου(Αύξηση 

αριθμού λωρίδων 

οχημάτων κατά 1 λωρίδα) 

16,93% 13,28% 23,44% 26,04% 20,31% 

Πίνακας 3.4.: Βαθμός συμφωνίας του δείγματος με τις παρεμβάσεις ανά οδό  

3.5.7.Η Άποψη των Συμμετεχόντων για τις παρεμβάσεις του έργου: 

Η ενότητα αυτή είναι κομβικής σημασίας, αφού ουσιαστικά προσεγγίζει με έναν ολιστικό 

τρόπο το κεντρικό ερευνητικό ερώτημα που έγκειται στη γνώμη των Αθηναίων σχετικά με το 

έργο του Μεγάλου Περιπάτου. Από την πρώτη ημέρα λειτουργίας του έργου οι απόψεις που 

ακούστηκαν στα Μέσα Ενημέρωσης παρουσίαζαν έντονη διαφοροποίηση, χωρίς να υπάρχει 

μια σαφής στάση από μέρους των πολιτών. Ακόμη και μετά από ένα μεγάλο χρονικό διάστημα 

λειτουργίας του έργου, παρουσιάζονται διαφοροποιήσεις στις επιμέρους αξιολογήσεις, όπως 

εντοπίστηκε προηγουμένως.  Έτσι, στο πλαίσιο της αξιολόγησης του έργου, επιχειρήθηκε η 

μελέτη του βαθμού χρήσης του Μεγάλου Περιπάτου. 

Το διάγραμμα 3.22 παρουσιάζει τα σχετικά αποτελέσματα. Σύμφωνα με την έρευνα, το 

μεγαλύτερο μέρος του δείγματος τείνουν να έχουν αδιάφορη στάση προς αυτό, αφού το 

31,95% δηλώνουν σπάνια χρήση των επιφανειών του έργου και το 20,3% εκφράζουν την 

απαξίωσή τους, δηλώνοντας πως δεν έχουν προβεί ποτέ σε χρήση του. Μια από τις πιο έντονες 

αντιδράσεις που αφορούσαν το συγκεκριμένο έργο σχετίζεται με την επιλογή να εφαρμοστεί 



81 | Ε Θ Ν Ι Κ Ο  Μ Ε Τ Σ Ο Β Ι Ο  Π Ο Λ Υ Τ Ε Χ Ν Ε Ι Ο  

 

σε οδικά τμήματα με ήδη μεγάλα πεζοδρόμια και όχι σε οδικά τμήματα όπου οι συνθήκες 

πεζής μετακίνησης είναι δυσκολότερες. Άλλωστε, η γενικότερη αντίληψη των ερωτηθέντων 

για τα πεζοδρόμια της Αθήνας είναι σχετικά καλή, τουλάχιστον ως προς το πλάτος τους.  

Αντίστοιχα είναι τα αποτελέσματα που συνδέονται με τη χρήση του ποδηλάτου στους 

ποδηλατοδρόμους που υλοποιήθηκαν στο πλαίσιο του έργου (Διάγραμμα 3.23). Πράγματι, η 

συντριπτική  πλειοψηφία (69,4%) απάντησε πως δεν έχει χρησιμοποιήσει τη σχετική 

ποδηλατική υποδομή ποτέ, παρότι το 60% του δείγματος είναι κάτοχοι ποδηλάτων. Ο αριθμός 

των ποδηλατών που κάνουν καθημερινή χρήση του έργου είναι αρκετά μικρός αφού ανέρχεται 

μόλις σε 2%.  

Στο πλαίσιο της αξιολόγησης του έργου επιδιώχθηκε ο εντοπισμός τυχόν σημείων του 

Μεγάλου Περιπάτου που, κατά τη γνώμη των πολιτών, χρήζουν αλλαγών. Όπως αποτυπώνεται 

στο Διάγραμμα 3.24, η Οδός Πανεπιστημίου αποτελεί το μεγαλύτερο «αγκάθι» του έργου 

συγκεντρώνοντας ποσοστό 45,9%. Το συγκεκριμένο πόρισμα είναι αναμενόμενο δεδομένου 

του μεγάλου εύρους της παρέμβασης που έλαβε χώρα επί αυτής. Επόμενες στην σειρά είναι οι 

Οδος Βασιλίσσης Όλγας και η Πλατεία Συντάγματος. Οι παρεμβάσεις στους υπόλοιπους 

δρόμους δεν φαίνεται να ενοχλούν ιδιαίτερα. Κατά την έκφραση των αλλαγών που κρίνονται 

αναγκαίες, μια σειρά επιλογών διατυπώθηκαν, μεταξύ των οποίων είναι η δημιουργία έξυπνων 

διαβάσεων, η ανάπτυξη ποδηλατοδρόμων που να συνδέουν το προκύψαν ποδηλατικό δίκτυο 

με άλλες ποδηλατικές χαράξεις και η αύξηση των φυτεύσεων. Στις παραπάνω βιώσιμες 

προτάσεις εκφράστηκαν και αντιθετικές ιδέες, όπως η αύξηση του χώρου που προσφέρεται για 

την κίνηση των οχημάτων, εκφράζοντας μια αυτοκινητοκεντρική και παρωχημένη αντίληψη 

για τη σύγχρονη οργάνωση του αστικού χώρου.  

Με την τελευταία άποψη ταυτίζεται ένα μέρος του δείγματος (28,8%) που τάσσεται υπέρ της 

κατάργησης του Μεγάλου Περιπάτου. Ωστόσο, αντίστοιχου μεγέθους (27,0%) είναι αυτοί που 

τάσσονται κατά της κατάργησής τους. Μια πιθανή ερμηνεία σχετίζεται με το γεγονός πως το 

έργο δεν έχει χρησιμοποιηθεί αρκετά από τους πολίτες, ώστε να σχηματίσουν μια 

ολοκληρωμένη άποψη, ενώ μια άλλη αντίληψη συνδέεται με την απουσία διαβουλευτικών 

διαδικασιών κατά το σχεδιασμό του και την ταχύτατη υλοποίησή του. Στην παραπάνω άποψη 

συγκλίνει σχετική έρευνα στο Αριστοτέλειο Πανεπιστήμιο Θεσσαλονίκης (Λιάλιος, 2021) οι 

πολίτες βαθμολόγησαν το έργο με μόλις 2,72/10. 

Τέλος, παρατίθενται τρία διαγράμματα που αφορούν το μέλλον του Μεγάλου Περιπάτου. Το 

πρώτο (Διάγραμμα 3.26.), αφορά την κατάργησή του. Στην περίπτωση αυτή, οι συμμετέχοντες 
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διχάζονται μεταξύ των ακραίων απόψεων, με το 26,97% να μην συμφωνεί καθόλου με την 

κατάργησή του και το 28,79% να συμφωνεί απόλυτα. Τα ποσοστά των υπολοίπων τριών 

επιλογών (Συμφωνώ Λίγο, Συμφωνώ και Συμφωνώ Αρκετά) είναι σχεδόν ίσα μεταξύ τους, 

οπότε δεν μπορεί να βγει ένα ασφαλές συμπέρασμα, ως προς το πού τείνει η γνώμη του 

δείγματος.  

Στο διάγραμμα 3.28., που αφορά την μονιμοποίηση του έργου, τα αποτελέσματα είναι πιο 

ξεκάθαρα. Το 30,26% δεν θέλει την μονιμοποίηση του έργου, ενώ μόλις το 17,63% συμφωνεί 

απόλυτα.  

Το διάγραμμα 3.27. όμως, έρχεται να διαψεύσει τα παραπάνω δεδομένα, αφού στην πιθανή 

επέκταση του έργου, το 23,36% απαντά ότι συμφωνεί απόλυτα, το 21% και το 21,26% 

συμφωνούν και συμφωνούν αρκετά αντίστοιχα, ενώ ένα 21,52% διαφωνεί απόλυτα.  

Από τα τρία αυτά τελευταία διαγράμματα, ίσως εμφαίνεται η διάθεση των πολιτών να δεχθεί 

το έργο, αν όμως γίνει μια μελετημένη επέκταση σε περισσότερες περιοχές της Αθήνας. Πολύ 

πιθανό το γεγονός αυτό να πηγάζει από την επιθυμία των πολιτών για σύνδεση του Μεγάλου 

Περίπατου με τα προάστια της Αθήνας, ή ίσως να συνάδει με την άποψη, ότι οι παρεμβάσεις 

έγιναν βεβιασμένα, που ακούγεται από την πρώτη μέρα κατασκευής του έργου αλλά το 

ανέφεραν και οι συμμετέχοντες, με ποσοστό 33,67%. 

 

 

Διάγραμμα 3.22.: Σε τι βαθμό χρησιμοποιεί το δείγμα τις πεζοδρομημένες  
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επιφάνειες του Μεγάλου Περίπατου  

 

 

Διάγραμμα 3.23.: Σε τι βαθμό χρησιμοποιεί το δείγμα τους  

ποδηλατοδρόμους  του Μεγάλου Περίπατου  
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Διάγραμμα 3.25.: οι αλλαγές που θεωρεί το δείγμα ότι χρειάζεται ο μεγάλος 

Περίπατος 

 

Διάγραμμα 3.26.: Βαθμός συμφωνίας των συμμετεχόντων με την κατάργηση του 

Μεγάλου Περιπάτου  
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Διάγραμμα 3.27.: Βαθμός συμφωνίας των συμμετεχόντων με την επέκταση του 

Μεγάλου Περιπάτου  σε άλλες οδούς 

 

Διάγραμμα 3.28.: Βαθμός συμφωνίας των συμμετεχόντων με την μονιμοποίηση του 

Μεγάλου Περιπάτου σε άλλες οδούς  
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Η πρώτη ζητούσε την γνώμη του δείγματος σχετικά με πιθανό περιορισμό των μηχανοκίνητων 

οχημάτων. Οι επιλογές 4 και 5 ήταν αυτές που συγκέντρωσαν τα μεγαλύτερα ποσοστά (31% 

η καθεμία), ενώ η επιλογή 1 (διαφωνώ απόλυτα) συγκέντρωσε μόλις 7%. 

Η δεύτερη ερώτηση αφορούσε την γνώμη των συμμετεχόντων σχετικά με την πιθανή 

κατάργηση των μηχανοκίνητων οχημάτων στο κέντρο, μια πολιτική που εφαρμόζουν πολλές 

Ευρωπαϊκές χώρες στα ιστορικά τους κέντρα. Η δραστική αυτή επιλογή δεν βρίσκει 

σύμφωνους τους συμμετέχοντες, με το 31% εξ αυτών να διαφωνεί απόλυτα, και το 14% να 

συμφωνεί απόλυτα. Η επιλογή 3 της κλίμακας Likert συγκέντρωσε 20%, το δεύτερο 

μεγαλύτερο ποσοστό. 

3.5.9. Ανάλυση δεδομένων με τη μέθοδο της Διατακτικής Λογιστικής Παλινδρόμησης 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί, η ερώτηση που αφορά τον στόχο της συγκεκριμένης εργασίας, 

επεξεργάστηκε ξεχωριστά με την μέθοδο της Διατακτικής Λογιστικής Παλινδρόμησης.  

Για τη διερεύνηση της σχέσης της εκάστοτε εξαρτημένης μεταβλητής με τις ανεξάρτητες 

μεταβλητές χρησιμοποιήθηκαν μοντέλα διατακτικής λογιστικής παλινδρόμησης. Ως 

σημαντικές ανεξάρτητες μεταβλητές, θεωρήθηκαν οι μεταβλητές με p<0.005, μέγεθος που 

στον πίνακα της παλινδρόμησης εκφράζεται με το μέγεθος Sig. Επιπλέον, για την αξιολόγηση 

της συνολικής σημαντικότητας του μοντέλου, χρησιμοποιήθηκε ο συντελεστής 

προσδιορισμού (pseudo-R2).  

Η στατιστική ανάλυση πραγματοποιήθηκε στο στατιστικό πρόγραμμα SPSS v.25. 

Σύμφωνα με τα αποτελέσματα της παλινδρόμησης με εξαρτημένη μεταβλητή το βαθμό 

συμφωνίας με την ανάπτυξη του Μεγάλου Περιπάτου (Πίνακας 3.5), ο συνολικός έλεγχος για 

το συγκεκριμένο μοντέλο ήταν στατιστικά σημαντικός (p>0.05 - Model chi-square = 127.435). 

Το pseudo-R2 βρέθηκε ίσο με 0.293, συνεπώς οι ανεξάρτητες μεταβλητές εξηγούν το 29.3%. 

Ειδικότερα, σύμφωνα με τα ευρήματα του μοντέλου, βρέθηκε ισχυρή συσχέτιση μεταξύ των 

μεταβλητών που αναφέρονται στην ιδιοκτησία μηχανοκίνητου δίκυκλου και ποδηλάτου και 

της γνώμης υπέρ της κατασκευής του έργου. Η συγκεκριμένη συσχέτιση είναι αναμενόμενη 

δεδομένων των θετικών επιδράσεων προς την κίνηση των συγκεκριμένων ατόμων στο κέντρο 

της Αθήνας. Στο ίδιο πλαίσιο υπήρχε η εκτίμηση πως η κατοχή ΙΧ αυτοκινήτου θα επηρέαζε 

αρνητικά την στάση των ιδιοκτητών προς το έργο. Ωστόσο, κάτι τέτοιο δεν διαπιστώθηκε αφού 

η μεταβλητή «κατοχή αυτοκινήτου» δεν κρίθηκε ως στατιστικά σημαντική.  
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Μια ακόμη μεταβλητή που φάνηκε να παρουσιάζει συσχέτιση με την ανάπτυξη του έργου, 

αφορά στη συχνότητα μετακίνησης στο κέντρο της Αθήνας. Οι σπάνια μετακινούμενοι φάνηκε 

να έχουν θετική άποψη για αυτό. Οι απαντήσεις των υπόλοιπων μετακινούμενων στην περιοχή 

δεν φάνηκε να είναι στατιστικά σημαντικές μεταβλητές. Μια γενικότερη ερμηνεία του 

ζητήματος θα επέτρεπε τη διατύπωση της άποψης πως θετική στάση για το έργο τείνει να 

εκφράζεται όσο η χρήση του μειώνεται. 

Τέλος, μια ακόμη παράμετρος που σχετίζεται με την αρνητική στάση των πολιτών για το 

Μεγάλο Περίπατο είναι αυτή του βαθμού ικανοποίησης από τη δημόσια συγκοινωνία. Οι 

έχοντες ουδέτερη και αρνητική άποψη για το ζήτημα τείνουν να προσεγγίζουν την παρέμβαση, 

εξ ίσου αρνητικά. Η άποψή τους εκφράζεται και ποιοτικά σε απαντήσεις που αναφέρονται 

στην ανάγκη βελτίωσης της δημόσιας συγκοινωνίας. Θα μπορούσε να ειπωθεί πως η 

γενικότερη αρνητική τους στάση για τις μεταφορές στο κέντρο της πόλης επηρεάζει και την 

στάση τους για το έργο. Ωστόσο, μια τέτοια διατύπωση παραμένει ερμηνευτική υπόθεση και 

δεν τεκμηριώνεται από το μοντέλο. 

Ανεξάρτητες Μεταβλητές Τιμές Εκτίμηση Τυπικό 

Σφάλμα 

Wald df Sig. 

Κατοχή Αυτοκινήτου Ναι -.072 0.232 0.097 1 0.756 

Όχι 0a     0   

Κατοχή Δίκυκλου Όχι 0a     0   

Ναι 1.192 0.283 17.694 1 0.000 

Κατοχή Ποδηλάτου Όχι 0a     0   

Ναι 0.603 0.213 8.016 1 0.005 

Συχνότητα Μετακίνησης 

στο Κέντρο της Αθήνας 

Ποτέ -1.346 1.362 0.977 1 0.323 

Καθημερινά 0a     0   

μερικές φορές την 

Εβδομάδα 

0.503 0.244 4.264 1 0.039 

Μια φορά τον μήνα 0.619 0.360 2.956 1 0.086 

Μια φορά την 

εβδομάδα 

0.820 0.321 6.504 1 0.011 

Σπάνια 1.135 0.389 8.516 1 0.004 

Ικανοποίηση από την 

Δημόσια Συγκοινωνία 

Καθόλου 

Ικανοποιημένος 

-1.695 0.418 16.454 1 0.000 

Ελάχιστα 

Ικανοποιημένος 

-1.332 0.298 19.959 1 0.000 

Ικανοποιημένος -.978 0.239 16.702 1 0.000 

Πολύ Ικανοποιημένος -.620 0.503 1.517 1 0.218 

Απόλυτα 

Ικανοποιημένος 

0a     0   

Φύλο Γυναίκα 0a     0   

Άντρας 0.462 0.198 5.455 1 0.020 

Ηλικία 70-79 -1.313 0.785 2.796 1 0.094 
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50-59  -0.143 0.356 0.161 1 0.688 

40-49  -0.365 0.323 1.273 1 0.259 

18-29  0a     0   

60-69  0.025 0.466 0.003 1 0.957 

80+  0.366 1.101 0.110 1 0.740 

30-39 0.468 0.270 2.991 1 0.084 

Εισόδημα (μηνιαίο) >2,000 ευρώ -0.676 0.378 3.203 1 0.073 

600-1,000 ευρώ -0.475 0.343 1.912 1 0.167 

1,001-1,500 ευρώ -0.458 0.360 1.618 1 0.203 

Δεν Επιθυμώ να 

Αναφέρω 

-0.375 0.365 1.060 1 0.303 

<600 ευρώ 0a     0  

1,501-2,000 ευρώ 0.175 0.379 0.214 1 0.644 

Τόπος Κατοικίας Βόρεια Προάστια -0.346 0.403 0.738 1 0.390 

Κέντρο Αθηνών -0.143 0.377 0.144 1 0.704 

Ανατολικά Προάστια 0a     0   

Πειραιάς και Νότια 

Προάστια 

0.127 0.385 0.109 1 0.741 

Δυτικά Προάστια 1.082 0.466 5.390 1 0.020 

Λοιπές Περιοχές 

Αττικής 

1.788 0.732 5.962 1 0.015 

N = 387, Model chi-square = 127.435; p > 0.05, deviance=1.000, −2log likelihood = 995.335, Nagelkerke 

Pseudo R2 = 0.293, Test of parallel lines: 0.335 

Πίνακας 3.5.: Αποτελέσματα πολλαπλής γραμμικής παλινδρόμησης με 

εξαρτημένη μεταβλητή την ερώτηση «Σε τι βαθμό πιστεύετε πως ωφέλησαν οι 

παρεμβάσεις του Μεγάλου Περιπάτου» 

 

 

Κεφάλαιο 4: Συμπεράσματα 

Οι αστικές αναπλάσεις αποτελούν μια διαδεδομένη πρακτική στην Ευρώπη , στο πλαίσιο μιας 

ευρύτερης αναδιοργάνωσης του αστικού ιστού των πόλεων. Ανατρέχοντας στη θεωρία για την 

αστική αναγέννηση, έναν εξειδικευμένο τύπο αστικής ανάπλασης που εστιάζει στην επίλυση 

σοβαρών κοινωνικών και οικονομικών προβλημάτων, καταγράφονται πλείστες περιπτώσεις 

αστικών περιοχών που βελτίωσαν την αστική εικόνα τους και παράλληλα κατάφεραν να 

επιλύσουν ορισμένα από τα προβλήματα που καταγράφονταν σε αστικές περιοχές. Η τακτική 

της αστικής ανάπλασης γενικεύθηκε κατά την περίοδο της πανδημίας COVID-19, οπότε 

εντοπίστηκαν παρεμβάσεις αναφορικά με τη βιώσιμη κινητικότητα σε πόλεις ανά τον κόσμο. 

Ανάμεσα στις πόλεις αυτές ήταν και η Αθήνα, όπου ένα μεγαλόπνοο σχέδιο υλοποιήθηκε. 

Πρόκειται για το Μεγάλο Περίπατο, ο οποίος τροποποίησε σημαντικά τη μορφή μεγάλων 

αξόνων του κέντρου της πόλης και επιδίωξε να μεταβάλει τις ταξιδιωτικές συνήθειες των 

Αθηναίων εντός του αστικού χώρου.  
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Λόγω της ανάγκης να υλοποιηθεί το έργο άμεσα, υπήρξαν πολλές φωνές διαμαρτυρίας που 

εκφράστηκαν μέσω του τύπου. Το υψηλό κοστολόγιο της παρέμβασης και ο μη-μόνιμος 

χαρακτήρας της (τουλάχιστον έτσι νοήθηκε η αξιοποίηση ήπιων και σχετικά «οικονομικών» 

λύσεων, όπως η διαγράμμιση και ο χρωματισμός του οδοστρώματος), σε συνδυασμό με την 

περιορισμένη συμμετοχή των πολιτών -αξίζει, βέβαια, να σημειωθεί πως από μέρους της 

δημοτικής αρχής, το έργο κρίθηκε ως πιλοτική παρέμβαση που υπόκειται σε αξιολόγηση και 

κρίση- αποτέλεσαν επιπλέον αιτίες έντονης κριτικής στο έργο. Για το λόγο αυτό κρίθηκε 

σκόπιμη η διεξαγωγή μιας έρευνας σχετικά με την άποψη των πολιτών σε σχέση με το έργο 

του Μεγάλου Περιπάτου και τη μελλοντική του εξέλιξη και θέση στο κέντρο της Αθήνας. Η 

έρευνα, αξιολόγησε και τις συνήθειες μετακίνησης των Αθηναίων, ως παραμέτρους που 

επηρεάζουν το προφίλ τους και τη στάση τους ως προς παρεμβάσεις βιώσιμης αστικής 

κινητικότητας. Επ΄ αυτού του ζητήματος, ορισμένα συμπεράσματα συνοψίζονται παρακάτω:  

Η προσκόλληση του Έλληνα πολίτη που αναφέρθηκε σε προηγούμενη ενότητα, 

επιβεβαιώνεται και από την έρευνα. Εάν ληφθεί υπόψιν ότι όλοι ανεξαιρέτως οι συμμετέχοντες 

που έχουν στην κατοχή τους ποδήλατο έχουν και Ι.Χ., καθώς και ότι η χρήση ποδηλάτου πριν 

και μετά την δημιουργία του έργου, δεν παρουσίασε κάποια ιδιαίτερη ποσοστιαία διαφορά, 

είναι ευκόλως εννοούμενο ότι ο κύριος τρόπος μετακίνησης των πολιτών είναι το ρυπογόνο 

Ι.Χ., αφήνοντας στο ποδήλατο περιθώριο μόνο για χρήση αναψυχής. Ένα αντίστοιχο 

συμπέρασμα μπορεί να βγει και για τα μηχανοκίνητα δίκυκλα. Επίσης, οι Έλληνες δεν 

φαίνεται να προτιμούν ούτε την λύση του carpooling, αφού σε αντίστοιχη ερώτηση οι 

περισσότεροι συμμετέχοντες απάντησαν ότι μετακινούνται "Σπάνια" στην Αθήνα ως 

συνοδηγοί ( για Ι.Χ.) ή συνεπιβάτες (για δίκυκλα). Βέβαια, τα συμπεράσματα αυτά ίσως είναι 

επισφαλή, διότι την περίοδο που το ερωτηματολόγιο ήταν διαθέσιμο προς συμπλήρωση, η 

κυβέρνηση είχε θεσπίσει νόμο που απαγόρευε την ύπαρξη τριών ή περισσότερων ατόμων στο 

ίδιο ιδιωτικό όχημα, λόγω της πανδημίας του COVID-19. 

Από την άλλη, ενθαρρυντικό είναι το γεγονός ότι τόσο πριν όσο και μετά τον Μεγάλο 

Περίπατο, ο πιο δημοφιλής τρόπος μετακίνησης προς το κέντρο είναι τα Μέσα Μαζικής 

Μεταφοράς, καθώς και η σημαντική αύξηση του ποσοστού των ατόμων που επιλέγουν το 

περπάτημα προκειμένου να προσπελάσουν το κέντρο. Εάν μάλιστα λάβουμε υπόψιν μας την 

μεγάλη επισκεψιμότητα του κέντρου της Αθήνας, τότε μπορούμε να συλλογιστούμε την  

"εξοικονόμηση" των εκκρίσεων διοξειδίου του άνθρακα στην ατμόσφαιρα. 

Σε σχέση με τις παρεμβάσεις του Μεγάλου Περιπάτου, φαίνεται ότι οι απόψεις διίστανται. Το 

μόνο σίγουρο είναι ότι το κυριότερο πρόβλημα του έργου εμφανίζεται στην οδό 

Πανεπιστημίου (άνω του 50% των συμμετεχόντων ήταν αρνητικό σε οποιαδήποτε ερώτηση 
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αφορούσε τον συγκεκριμένο δρόμο). Να σημειωθεί ότι οι νέες παρεμβάσεις που γίνονται αυτή 

την στιγμή στην συγκεκριμένη οδό, δεν συμπεριλαμβάνονται στη συγκεκριμένη έρευνα. Η 

αλήθεια είναι ότι και για τους υπεύθυνους του έργου η οδός Πανεπιστημίου ήταν το μεγάλο 

στοίχημα, που βέβαια με τα δεδομένα της έρευνας φαίνεται ότι απέτυχε.  

Εν συνεχεία, οι πολίτες επιζητούν τον εξωραϊσμό του ιστορικού κέντρου της Αθήνας. Αυτό 

που επιθυμούν, είναι μια περιοχή που μπορεί ο καθένας εύκολα να περπατήσει, να κάνει την 

βόλτα του και να νιώθει ασφάλεια. Οι πνεύμονες πρασίνου επίσης είναι ένα στοιχείο που οι 

συμμετέχοντες θεωρούν ότι λείπει από την Αθήνα, ενώ επίσης τα αποτελέσματα 

αποκαλύπτουν την ανάγκη των πολιτών για εισχώρηση της τεχνολογίας στην πόλη. 

Τελικά, οι συμμετέχοντες φαίνεται να είναι δεκτικοί, αν και όχι έτοιμοι, ως προς την στροφή 

προς την Βιώσιμη Κινητικότητα. Δεν θεωρούν ότι ο Μεγάλος Περίπατος σαν ιδέα είναι λάθος, 

θεωρούν όμως σίγουρα ότι εφαρμόσθηκε με πολύ πρόχειρο και πολύ λάθος τρόπο. Επίσης οι 

πολίτες φαίνεται να νιώθουν ότι οι απόψεις τους δεν λαμβάνονται υπόψιν από τους ιθύνοντες, 

άρα δεν πραγματοποιήθηκε ο στόχος του Συμμετοχικού Σχεδιασμού που είχαν εξαρχής θέσει 

οι δημόσιες αρχές του τόπου. Ίσως αυτός να είναι ο λόγος που οι συμμετέχοντες 

παρουσιάζονται τόσο αρνητικοί σχετικά με το θέμα μελέτης. 

Εάν λοιπόν υπάρξουν περαιτέρω παρεμβάσεις επί του έργου, τότε αυτές θα πρέπει σίγουρα να 

περιστρέφονται γύρω από την βιώσιμη ανάπτυξη και την βιώσιμη αστική κινητικότητα. Οι 

πολίτες ζητούν αλλαγή στην μορφή της πόλης, τοποθέτηση πνευμόνων πρασίνου, τεχνολογική 

ανάπτυξη και ασφάλεια στην πόλη. 

Εάν θα έπρεπε να γίνουν προτάσεις προς τον Δήμο Αθηναίων, βάσει της έρευνας, αυτές θα 

ήταν: 

✓ Συνεχής ενημέρωση και ακρόαση των πολιτών για την εξέλιξη του έργου. Με αυτόν 

τον τρόπο, η Αθήνα θα διαμορφωθεί για τους Αθηναίους, οπότε θα υπάρχει και μεγαλύτερη 

ικανοποίηση, αλλά και αίσθηση συμπερίληψης του κόσμου στις σημαντικές αποφάσεις της 

χώρας. 

✓ Καμπάνιες ενημέρωσης των πολιτών, για την σημασία της Βιώσιμης Κινητικότητας, 

τα βασικά της στοιχεία και τους τρόπους εφαρμογής της. 

✓ Προτροπή του κοινού για μετακίνηση με ενναλακτικά μέσα, όπως το ποδήλατο και το 

ηλεκτρικό πατίνι, μέσω παροχών που θα ευνοούν τους χρήστες των μέσων αυτών και θα 

αποτρέπουν την χρήση Ι.Χ. και μηχανοκίνητων δίκυκλων 

✓ Δημιουργία δικτύων ποδηλατοδρόμων σε όλο το κέντρο της Αθήνας και σύνδεση τους 

με σταθμούς μετρό και λεωφορείων. Οι ποδηλατόδρομοι αυτοί θα πρέπει να είναι 

διαμορφωμένοι έτσι ώστε να δημιουργούν αίσθηση ασφάλειας στους χρήστες. Για αυτόν τον 



91 | Ε Θ Ν Ι Κ Ο  Μ Ε Τ Σ Ο Β Ι Ο  Π Ο Λ Υ Τ Ε Χ Ν Ε Ι Ο  

 

σκοπό, είναι αναγκαία η αυστηροποίηση των κανόνων οδικής συμπεριφοράς, ώστε τα 

ποδήλατα να έχουν και στην πράξη προτεραιότητα στους δρόμους, όπως άλλωστε ορίζει και ο 

νόμος. 

✓ Εκσυγχρονισμός των οδικών αρτηριών και εισαγωγή νέων τεχνολογιών, όπως η έξυπνη 

διάβαση. Επίσης, δημιουργία υποδομών κατάλληλων για άτομα με ειδικές ανάγκες. 

✓ Καθημερινή καταμέτρηση δεδομένων στους δρόμους που εκτείνεται ο Μεγάλος 

Περίπατος και μελέτη τους, ώστε βάσει αυτών να γίνονται διορθωτικές παρεμβάσεις. 

✓ Παρουσία πρασίνου στο έργο. Δημιουργία μικρών πάρκων, δενδροφύτευση στα 

πεζοδρόμια, εγκατάσταση παρτεριών. Γενικότερα, παρεμβάσεις ώστε το πράσινο των δένδρων 

να υπερτερεί του γκρι των κτηρίων και των υποδομών. 

✓ Καθημερινές μετρήσεις τω επιπέδων των ρύπων στο κέντρο και θέσπιση αυστηρών 

μέτρων για την μείωση του CO2 και των ρυπογόνων αερίων στην ατμόσφαιρα. 
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