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ΠΕΡΙΛΗΨΗ 
Στα πλαίσια της παρούσας διπλωματικής εργασίας μελετήθηκε το πρόβλημα της 

στάθμευσης στην πόλη του Ρεθύμνου και ειδικότερα στην ανατολική παραλιακή ζώνη 
(Καλλιθέα, Περιβόλλια).  Στη περιοχή μελέτης όπως συμβαίνει και στις περισσότερες 
επαρχιακές  πόλης  της  Ελλάδας  υπάρχει  πληθώρα  αυτοκινήτων,  στην  προκειμένη 
περίπτωση και μηχανών και ένας πολύ περιορισμένος αριθμός χώρων για στάθμευση. 
Ιδιαιτέρα στην ιδιόμορφη ρυμοτομία των Περιβολίων.

Στο Κεφάλαιο 2 αναφέρονται η ιστορία της πόλης του Ρεθύμνου και η εξέλιξη που 
είχε αυτή στον χρόνο ως δομή μέχρι και σήμερα. Τα επόμενα δυο κεφάλαια έχουν ως 
αντικείμενο το αυτοκίνητο και την στάθμευση. Συγκεκριμένα στο Κεφάλαιο 3 αναλύεται 
ο ρόλος του αυτοκινήτου στην Ελλάδα και την Ευρώπη καθώς και ο τρόπος που αυτό 
αντιμετωπίζεται. Στο Κεφάλαιο 4 αναλύεται τι αναφέρει η ελληνική νομοθεσία για το 
θέμα  τις  στάθμευσης.  Οι  παράγοντες  που  επηρεάζουν  τις  συνθήκες  στάθμευσης 
αναλύονται στο επόμενο Κεφάλαιο (5) και παραθέτονται τα είδη χώρων στάθμευσης. 
Το  Κεφάλαιο  6  αναφέρεται  στις  κατηγορίες  οδών  σύμφωνα  με  τους  ελληνικούς 
κανονισμούς και αναλύονται οι πεζόδρομοι σε σχέση την ανοχή τους στο αυτοκίνητο. 

Το  Β΄  Μέρος  βρίσκεται  το  κύριο  μέρος  της  παρούσας  εργασίας,  αρχικά 
αναφέρονται χαρακτηριστικά της περιοχής μελέτης όπως την τοπογραφία, τους όρους 
δόμησης (Κεφάλαιο 7), τα χαρακτηριστικά των κτηρίων και οι αντικειμενικές αξίες στης 
περιοχής μελέτης (Κεφάλαιο 8). Στο Κεφάλαιο 9 γίνεται αναφορά στα δίκτυα υποδομής 
της πόλης,  αναλύεται  το οδικό δίκτυο οι  συγκοινωνίες  που εξυπηρετούν την πόλη. 
Επιπλέον παραθέτονται οι υπάρχοντες χώροι στάθμευσης, η χρέωσης τους (μηνιαία 
και ημερήσια) καθώς και η χωρητικότητα τους. Στο κεφάλαιο 10 γίνεται μια εκτίμηση 
του μελλοντικού πληθυσμού της πόλης και στο επόμενο αναλύονται οι λόγοι για τους 
οποίους υπάρχει ανάγκη για την δημιουργία δικτύου για την κυκλοφορία των πεζών. 

Το  Γ'  μέρος,  γίνονται  οι  προτάσεις  για  αναπλάσεις,  κυκλοφοριακές  ρυθμίσεις 
καθώς  και  προτάσεις  για  την  στάθμευση  στην  περιοχή  μελέτης.  Όσον  αφορά  την 
ανάπλαση  του  παραλιακού  (Κεφάλαιο  13)  δρόμου  προτείνονται  δυο  εναλλακτικές 
λύσεις  που  αξιολογούνται  με  την  μέθοδο  SWOT.  Στο  Κεφάλαιο  14  αναλύονται  οι 
κυκλοφοριακές  ρυθμίσεις,  δύο  φάσεων,  για  την  αποφόρτιση  τόσο  της  περιοχής 
μελέτης οδό και του ιστορικού κέντρου του Ρεθύμνου. Στο Κεφάλαιο 15 αναλύονται οι 
παρούσες συνθήκες στην περιοχή μελέτης καθώς και στους κυρίους άξονες γύρω από 
αυτήν, και προτείνονται λύσεις για την στάθμευση για την περιοχή μελέτης η οποία 
χωρίζεται  σε δυο μέρη λόγω ιδιαιτερότητας  των περιοχών.  Τέλος τα σημαντικότερα 
συμπεράσματα της παρούσας εργασίας παρατίθενται στο Κεφάλαιο 16.   
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ABSTRACT
The objective of the thesis  was to  study the parking conditions in the city  of 

Rethymno and especially  in  the  north-eastern  area.  This  area suffers  from limited 
parking spaces compared to the large number of cars that can be found there.  

The Chapter 2,  referred to the evolution of Rethymno and how it  transformed 
within the years till today. The following Chapter deals with the traffic problems that 
exist in Greece and generally in Europe and ways to solve them. Chapter 4 analyzes 
the Greek laws about parking. The parameters that affect the parking conditions and 
types of parking places are listed in Chapter 5. The 6th  Chapter is referring to street 
types and especially the pedestrian roads, and the tolerance that they have to car use. 

 In the second part of the essay the characteristic of the area are listed, like the 
topography, the weather conditions etc.  Also the building terms in the particular part of 
the town are clustered in Chapter 7. The building conditions, the number of buildings 
and floors per building, the number of households and the land use and prices in the 
area of study is part of the information provided in order to have a better understanding 
of the current living conditions in Rethymno (Chapter 8). In Chapter 9,  references to 
the conditions and the categories of the city's streets and the forms of transportations 
that serves the town. In the same Chapter you can find the existing parking and their  
capacity. The future population is estimated in the 10 th Chapter and also it analyzes the 
need of pedestrian paths.

In the third part suggestions are developed for the remonstrations of the coastal  
street.  A SWOT analysis is used in order to evaluate the scenarios (2) suggested 
(Chapter 13).  The traffic policies that need to be enforced in order to discharge the 
historical centre as well as the area of interest (Chapter 14). Chapter 15 deals with 
current parking conditions, that is mainly on the street and suggestions for the future 
parking policies. The conclusions of the present study are given in Chapters 16. 

4



Περιεχόμενα

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ ........................................................................................................................................... 7

 Α. ΓΕΝΙΚΟ ΜΕΡΟΣ.................................................................................................................................. 9

2.  ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΡΕΘΥΜΝΟΥ.................................................................................. 9

2.1  ΙΣΤΟΡΙΚΉ ΑΝΑΔΡΟΜΉ............................................................................................................................................ 9
2.2  ΜΟΡΦΉ ΤΗΣ ΠΌΛΗΣ ΑΠΌ ΤΟ 1950 ΜΈΧΡΙ ΣΉΜΕΡΑ.............................................................................................. 14

3. ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ............................................................................................................................... 16

3.1  Η ΘΈΣΗ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΉΤΟΥ ΣΤΗΝ ΣΎΓΧΡΟΝΗ ΕΛΛΆΔΑ ΚΑΙ ΤΗΝ ΕΥΡΏΠΗ................................................................16
3.2   Η ΑΝΤΙΜΕΤΏΠΙΣΗ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΉΤΟΥ ΑΠΌ ΤΟΥΣ ΠΟΛΊΤΕΣ ....................................................................................19
3.3  ΠΟΛΙΤΙΚΉ ΤΗΣ ΣΤΆΘΜΕΥΣΗΣ ΠΟΥ ΑΚΟΛΟΥΘΕΊΤΑΙ ΣΤΗΝ ΕΛΛΆΔΑ............................................................................. 20

4. ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ............................................................................................................. 22

4.1 ΓΕΝΙΚΆ...............................................................................................................................................................22
4.2  ΝΟΜΟΘΕΣΊΑ ΓΙΑ ΤΗ ΔΗΜΙΟΥΡΓΊΑ ΧΏΡΩΝ ΣΤΆΘΜΕΥΣΗΣ............................................................................................ 24
4.3  ΣΤΆΘΜΕΥΣΗ & ΚΏΔΙΚΑΣ ΟΔΙΚΉΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΊΑΣ ...................................................................................................25

5.  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΑΝΑΓΚΕΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ.......................................................................... 27

5.1  ΤΑΞΙΝΌΜΗΣΗ ΧΏΡΩΝ ΣΤΆΘΜΕΥΣΗΣ ...................................................................................................................... 27
5.2  ΠΑΡΆΓΟΝΤΕΣ ΠΟΥ ΕΠΗΡΕΆΖΟΥΝ ΣΤΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΆ ΣΤΆΘΜΕΥΣΗΣ........................................................................ 28

6.  ΕΓΚΑΤΑΣΤΆΣΕΙΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΊΑΣ ΚΑΙ ΜΕΤΑΦΟΡΏΝ .................................................................. 30

6.1  ΤΟ ΔΊΚΤΥΟ ΟΔΏΝ.................................................................................................................................................30
6.2  ΚΑΤΗΓΟΡΊΕΣ ΠΕΖΟΔΡΌΜΩΝ- ΜΕ ΚΡΙΤΉΡΙΟ ΤΟ ΒΑΘΜΌ ΑΝΟΧΉΣ ΈΝΑΝΤΙ ΤΟΥ ΑΥΤΟΚΙΝΉΤΟΥ.............................................. 32
6.3  ΠΕΡΙΓΡΑΦΉ ΚΑΙ ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΌΣ ΟΜΆΔΑΣ ΚΑΙ ΚΑΤΗΓΟΡΊΑΣ ΟΔΏΝ................................................................................. 33

 Β. ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΠΑΡΑΛΙΑΚΗΣ ΖΩΝΗΣ ΡΕΘΥΜΝΟΥ......................................................... 36

7. ΑΝΆΛΥΣΗ ΠΕΡΙΟΧΉΣ ΜΕΛΈΤΗΣ..................................................................................................... 36

7.1    ΟΡΙΟΘΈΤΗΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΉΣ ΜΕΛΈΤΗΣ.................................................................................................................. 36
7.2  ΚΛΊΣΗ ΕΔΆΦΟΥΣ ................................................................................................................................................ 36
7.3  ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΟΊ ΣΥΝΤΕΛΕΣΤΈΣ...............................................................................................................................37
7.4  ΠΕΡΙΓΡΑΦΉ ΟΙΚΟΔΟΜΙΚΏΝ ΤΕΤΡΑΓΏΝΩΝ Κ ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΈΣ ΑΞΊΕΣ  ............................................................................. 37

8.  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΆ ΚΤΙΡΊΩΝ............................................................................................................ 38

8.1  ΧΡΉΣΕΙΣ ΓΗΣ..................................................................................................................................................... 40
8.2 ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΙΚΈΣ ΑΞΊΕΣ........................................................................................................................................ 40

9. ΔΊΚΤΥΑ ΑΣΤΙΚΉΣ ΥΠΟΔΟΜΉΣ........................................................................................................ 41

9.1 ΟΔΙΚΌ ΔΊΚΤΥΟ ΤΗΣ ΠΌΛΗΣ.....................................................................................................................................41
9.2 ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΊΕΣ.....................................................................................................................................................43

9.2.1 Λεωφορεία............................................................................................................................................... 43
9.2.2 Ταξί.......................................................................................................................................................... 43

9.3 ΥΠΆΡΧΟΝΤΕΣ ΧΏΡΟΙ ΣΤΆΘΜΕΥΣΗΣ ΚΑΙ ΚΌΣΤΟΣ ......................................................................................................43

10.  ΕΚΤΊΜΗΣΗ ΜΕΛΛΟΝΤΙΚΟΎ ΠΛΗΘΥΣΜΟΎ ................................................................................ 46

11.  Η ΑΝΆΓΚΗ ΔΗΜΙΟΥΡΓΊΑΣ ΔΙΚΤΎΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΊΑΣ ΠΕΖΏΝ................................................. 47

 Γ.  ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ....................................................................................................... 49

12.  ΓΕΝΙΚΆ............................................................................................................................................ 49

13. ΑΝΆΠΛΑΣΗ ΠΑΡΑΛΙΑΚΉΣ ΟΔΟΎ ................................................................................................ 53

5



13.1 ΕΝΑΛΛΑΚΤΙΚΈΣ ΠΡΟΤΆΣΕΙΣ ΑΝΆΠΛΑΣΗΣ ΠΑΡΑΛΙΑΚΉΣ ΟΔΟΎ.................................................................................. 55
13.1.1 Πρώτο σενάριο (Χάρτης 5)  .................................................................................................................. 55
13.1.2  Δεύτερο σενάριο (Χάρτης 6)  ................................................................................................................56

14.  ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ...................................................................................................... 57

14.1  Α' ΦΆΣΗ (ΧΆΡΤΗΣ 8 & 8Α): ΜΟΝΟΔΡΌΜΗΣΗ ΠΑΡΑΛΙΑΚΉΣ ΟΔΟΎ ΚΑΙ ΣΎΝΔΕΣΗ ΜΕ ΕΘΝΙΚΉ ΟΔΌ................................57
14.2 Β' ΦΆΣΗ (ΧΆΡΤΗΣ 9 & 9Α): ΔΙΆΝΟΙΞΗ ΝΈΩΝ ΔΡΌΜΩΝ ΚΑΙ ΣΎΝΔΕΣΗ ΤΗΣ ΠΕΡΙΟΧΉΣ ΜΕΛΈΤΗΣ ΜΕ ΤΗΝ ΝΈΑ 
ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΉ ΟΔΌ .................................................................................................................................................. 58

15. ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΕΛΕΤΗΣ................................................................... 60

15.1 ΓΕΝΙΚΆ.............................................................................................................................................................60
15.2 ΥΦΙΣΤΆΜΕΝΗ ΚΑΤΆΣΤΑΣΗ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΉ ΜΕΛΈΤΗΣ .............................................................................................60
15.3  ΣΤΆΘΜΕΥΣΗ ΣΤΗΝ ΟΔΌ  ...................................................................................................................................61
15.4 ΣΤΆΘΜΕΥΣΗ ΣΕ ΑΔΌΜΗΤΑ ΟΙΚΌΠΕΔΑ ..................................................................................................................62

16.  ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ............................................................................................................................ 64

17. ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ ΚΑΙ ΙΣΤΟΣΕΛΙΔΕΣ................................................................................................. 65

ΛΙΣΤΑ ΧΑΡΤΩΝ

Χάρτης   0: Περιοχή Μελέτης
Χάρτης   1: Χάρτης Χρήσεων Γης στην Περιοχής Μελέτης
Χάρτης   2: Απεικόνιση Μονίμου Πληθυσμού ανά Οικοδομικό Τετράγωνο
Χάρτης   3: Απεικόνιση Νοικοκυριών ανά Οικοδομικό Τετράγωνο
Χάρτης   4: Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά στην Παραλιακή Οδό
Χάρτης 4Α: Παραβιάσεις Όρων Δόμησης στην Παραλιακή Οδό
Χάρτης   5: Διαμόρφωση Παραλιακής οδού Πρόταση Α΄
Χάρτης   6: Διαμόρφωση Παραλιακής Οδού Πρόταση Β΄
Χάρτης   7: Υφιστάμενο Κυκλοφοριακό Καθεστώς στην Περιοχή Μελέτης
Χάρτης   8:  Φάση Α΄- Κυκλοφοριακή Μελέτη Μονοδρόμηση Παραλιακής και σύνδεση με την 

Εθνική  οδό  στα  Ανατολικά  –  κατευθύνσεις  και  κατηγορίες  δρόμων-  κλίμακα 
1:5000

Χάρτης  8Α: Φάση Α΄- Κυκλοφοριακή Μελέτη Μονοδρόμηση Παραλιακής και σύνδεση με την 
Εθνική  οδό  στα  Ανατολικά  –διαδρομές  ποδηλάτων,  διατομές  κύριων  οδών- 
κλίμακα 1:7500

Χάρτης   9:  Φάση Β΄-Κυκλοφοριακή Μελέτη Σύνδεσης με την Περιφερειακή οδό, διάνοιξη 
Νέων  οδών  ορισμός  Κοινόχρηστων  Χώρων  και  Γραμμών  Συγκοινωνίας- 
κατευθύνσεις και κατηγορίες δρόμων- κλίμακα 1:5000

Χάρτης  9Α:  Φάση Β΄-Κυκλοφοριακή Μελέτη Σύνδεσης με την Περιφερειακή οδό, διάνοιξη 
Νέων  οδών  ορισμός  Κοινόχρηστων  Χώρων  και  Γραμμών  Συγκοινωνίας 
Χωροθέτηση περιφερειακής οδού, προτεινόμενοι κόμβοι- κλίμακα 1:7500

Χάρτης  10: Υφιστάμενο Καθεστώς Στάθμευσης στην Περιοχή Μελέτης
Χάρτης  11:  Πρόταση  για  την  επί  της  οδού  Στάθμευση  στην  Περιοχή  Μελέτης-διατομές 

ανάπλασης πεζοδρομίων-
Χάρτης  12: Πρόταση για Στάθμευση σε αδόμητα οικόπεδα στην Περιοχή των Περιβολίων

6



1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ 

Αρκετές ευρωπαϊκές και κατ’ επέκταση ελληνικές πόλεις έχουν ως κληρονομία 
ένα μεσαιωνικό κέντρο με συμπαγή δόμηση ενώ το οδικό δίκτυο που το συνοδεύει 
αποτελείται από σοκάκια με περίπλοκη γεωμετρία. Μετά το τέλος του β΄ παγκοσμίου 
πολέμου οι πόλεις αναπτύχθηκαν ραγδαία. Στην Ευρώπη ο σχεδιασμός προαστιακών 
περιοχών έγινε με αραιή δόμηση πολυκατοικιών και μονοκατοικιών  που συνέδεσαν τα 
κέντρα με μέσα σταθερής τροχιάς και με την χάραξη ακτινικών αρτηριών (ανεπαρκής 
σήμερα). 

Στην  Ελλάδα  συρρικνώθηκε  ο  δημόσιος  χώρου,  υπέρ  της  μονοδιάστατης 
χρήσης του που είναι η συγκοινωνιακή. Αλλά και στο συγκοινωνιακό τομέα εισβάλει το 
αυτοκίνητο για να αντικαταστήσει τις μετακινήσεις που μέχρι τότε γινόταν αποκλειστικά 
με την χρήση της δημόσιας συγκοινωνίας, με ποδήλατα και με τα πόδια (Βλαστός και  
Μηλάκης, 2006).

Η κατάσταση αυτή επιδεινώθηκε και με την εκτός σχεδίου δόμηση, παράνομη ή 
νόμιμη,  που  οδήγησε  σε  άναρχη  εξάπλωση  της  σύγχρονης  πόλης,  χωρίς  τον 
απαραίτητο  σχεδιασμό μέσων μεταφοράς.  Σε  πολλές περιπτώσεις  η  δόμηση εκτός 
σχεδίου έγινε με πρόσωπο σε οδούς,  όλων των κατηγοριών,  και  αυτό οδήγησε σε 
γραμμικές πόλεις, που όμως αποτρέπουν παραδοσιακούς τρόπους μετακίνησης όπως 
το περπάτημα καθώς επίσης προκαλούν ανατροπές στην κοινωνική οργάνωση της 
πόλης, όπως αυτή αναπτύχθηκε επί χιλιάδες χρόνια .

Ο ρυθμός μεταβολής της ιδιοκτησίας αυτοκίνητου σε όλη την Ελλάδα από το 1980 
και  μετά  αυξάνεται  με  γεωμετρική  πρόοδο.  Την  αύξηση  αυτήν  δεν  ακολούθησαν 
πολιτικές  για  την  ενίσχυση  της  δημοσίας  συγκοινωνίας,  την  παρότρυνση  για  την 
χρήσης  ποδηλάτων  ή  της  μετακίνησης  με  τα  πόδια.  Επίσης  η  κατασκευή  των 
απαιτούμενων χώρων στάθμευσης δεν  έγινε  άμεσα με αποτέλεσμα τα οχήματα να 
σταθμεύουν επί των οδών και να καταλαμβάνουν σημαντικό μέρος του οδικού δικτύου 
καθώς  και  κοινόχρηστων  χώρων.  Αν  και  οι  νέες  κατοικίες  σύμφωνα  με  τον  ΓΟΚ 
υποχρεούνται να περιλαμβάνουν κάποιο αριθμό θέσεων στάθμευσης πολλές φόρες 
αυτές δεν επαρκούν ή λαμβάνουν άλλες χρήσεις.

Ο αριθμός των υφιστάμενων  δημόσιων χώρων στάθμευσης δεν επαρκεί και η 
κατασκευή νέων γίνεται με πολύ αργούς ρυθμούς. Ένα ακόμα ιδιαίτερο χαρακτηριστικό 
της Ελλάδας σε σχέση με τις χώρες της κεντρικής και βόρειας Ευρώπης είναι ότι τα 
μηχανοκίνητα δίκυκλα χρησιμοποιούνται κατά κόρων, ενώ δεν έχουν καθοριστεί ειδικοί 
χώροι στάθμευσης και έτσι καταλαμβάνουν τον χώρο των πεζοδρομίων.

Το  θέμα  της  παράνομης  στάθμευσης  δεν  δημιουργεί  μόνο  προβλήματα 
αισθητικής του οδικού χώρου. Εμποδίζει την ομαλή λειτουργίας του οδικού δικτύου της 
πόλης,  την  ομαλή  κυκλοφοριακή  ροή,  περιορίζοντας  το  ελεύθερο  πλάτος  του 
οδοστρώματος. Επίσης η στάθμευση σε στροφές και διασταυρώσεις θίγει ιδιαίτερα τα 
φορτηγά, βυτιοφόρα και τα οχήματα δημοσίας συγκοινωνίας, που έχουν μεγάλο μήκος.

Ακόμα  και  στις  μικρές  επαρχιακές  πόλης  επικρατεί  η  ιδία  κατάσταση,  και  η 
αστυνόμευση είναι πιο ελαστική, και αυτό οδηγεί στην όξυνση του προβλήματος. Η 
παρούσα εργασία πραγματεύεται το πρόβλημα της στάθμευσης, της διαμόρφωσης και 
την  κυκλοφοριακή  ρύθμιση   της  περιοχής  του  παραλιακού  μετώπου  της  πόλης 
Ρεθύμνου. Η βιώσιμη κινητικότητα είναι μια προοπτική με σημαντικά πλεονεκτήματα 
για το Ρέθυμνο δεδομένου ότι:
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 έλκει σημαντικό αριθμό τουριστών, η πλειονότητα των οποίων επιδιώκουν την 
άμεση επαφή με την πόλη,  

 διαθέτει πολεοδομικά χαρακτηριστικά που ευνοούν φιλικές προς το περιβάλλον 
επιλογές μετακίνησης, καθώς οι αποστάσεις είναι σχετικά μικρές και μπορούν 
να καλυφθούν με τα πόδια ή με ποδήλατο,

 διατηρεί αναλλοίωτο το μεσαιωνικό του κέντρο, στο οποίο η πρόσβαση με το 
αυτοκίνητο προκαλεί σημαντικά προβλήματα.  

Στο πλαίσιο αυτό στρατηγικός στόχος του Σχεδίου Βιώσιμης Ανάπτυξης του Ρεθύμνου 
στον τομέα των Μεταφορών είναι: 

Η εφαρμογή μιας καινοτόμου πολιτικής για τα ελληνικά δεδομένα, που θα εγγράφεται  
στη γενικότερη ευρωπαϊκή στρατηγική για βιώσιμες μετακινήσεις και που θα αναδείξει  
το  Ρέθυμνο  σε  μια  πόλη  όμορφη,  ανθρώπινη,  υγιή  οικονομικά  και  φιλόξενη  για  
κατοίκους και επισκέπτες. ( Βλαστός και Μηλάκης, 2006)

8



Α. ΓΕΝΙΚΟ ΜΕΡΟΣ

2. ΓΕΝΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΤΟΥ ΡΕΘΥΜΝΟΥ

Το Ρέθυμνο είναι η πρωτεύουσα του ομώνυμου νομού της Κρήτης και βρίσκεται 
κατά μήκος της βόρειας ακτής σχεδόν στη μέση του νησιού και η ανάπτυξη της πόλης 
γίνεται  κατά μήκος. Είναι η τρίτη σε μέγεθος πόλη του νησιού αυτής με πληθυσμό 
32,694 (απογραφή 2001)  και  είναι  κτισμένη μεταξύ των δύο μεγάλων πόλεων,  του 
Ηρακλείου που είναι ανατολικά (78 km) και των Χανίων που είναι δυτικά (58 km).

Εικόνα 2.1: Θέση Ρεθύμνου Στον Χάρτη Της Κρήτης ( πηγή: Google Earth)

Η πόλη εμφανίζει μεγάλη τουριστική κίνηση κατά τους καλοκαιρινούς μήνες ενώ 
κατά την χειμερινή περίοδο 2,500 περίπου ενεργοί  φοιτητές καθιστούν την περιοχή 
ιδιαιτέρα ζωντανή.  

Το κλίμα είναι θερμό και μεσογειακό. Τα καλοκαίρια επικρατεί ζέστη και υγρασία 
με  τη  θερμοκρασία  να  κυμαίνεται  από  26-32  οC.  Κατά  τους  χειμερινούς  μήνες  η 
θερμοκρασία φτάνει μέχρι τους 14οC ενώ τα χαρακτηριστικά του καιρού είναι οι ισχυροί 
βόρειοι και νότιοι άνεμοι και η μακρά περίοδος βροχοπτώσεων. 

2.1 Ιστορική Αναδρομή

Η σημερινή πόλη είναι κτισμένη στην ίδια θέση με την αρχαία Ρίθυμνα ή Ριθυμνία. 
Μαρτυρίες για την ύπαρξη της πόλης αρχίζουν από τον 5ο -4ο αιώνα π.χ. και είναι 
κυρίως τα αργυρά και χάλκινα νομίσματα, τα οποία φέραν από μία όψη την κεφαλή του 
Απόλλωνα ή της Αθηνάς και από την άλλη μια τρίαινα, δύο δελφίνια ή μια αίγα.

Άλλες  αξιόλογες  μαρτυρίες  δεν  υπάρχουν  μέχρι  το  1204  μ.χ.,  οπότε  οι  Ενετοί 
αγοράζουν από τους Φράγκους ολόκληρη την περιφέρεια της Κρήτης, έναντι 10,000 
αργυρών μάρκων.  Οι  Ενετοί  εκδιώκουν  τους Γενουάτες  του  Ενρίκο  Πασκατόρε  και 
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εγκαθίστανται στο νησί το οποίο, όμως παραμελούν δίνοντας μεγαλύτερη έμφαση στην 
κτήση  της  ηπειρωτικής  Ελλάδας  και  των  Επτανήσων.  Το  1538  ο  Χαΐρ  αντ  Ντιν, 
ναύαρχος  του  οθωμανικού  στόλου  και  κουρσάρος  των  ακτών  της  Αλγερίας, 
γνωστότερος  ως  Μπαρμπαρόσα  (Κοκκινογένης),  επιτίθεται  στο  νησί.  Οι  Ενετοί 
αποφασίζουν να οχυρώσουν την πόλη και κτίζουν γύρω από αυτήν τείχος μήκους 1400 
m. Από την πλευρά όμως της θάλασσας η πόλη μένει ανοχύρωτη. Έτσι το 1562 ο 
πειρατής Ολουτζ Αλή κατακτά εύκολα την πόλη. Οι Ενετοί εκδιώκουν τον πειρατή και 
αποφασίζουν  να  οχυρώσουν  την  πόλη  και  από  την  πλευρά  της  θάλασσας. 
Διαπιστώνοντας  το  σφάλμα  τους,  κτίζουν  στο  λόφο  Παλαιόκαστρο  σειρά 
οχυρωματικών έργων (το φρούριο Φορτέτζα) το όποιο διασώζεται μέχρι και σήμερα σε 
αρκετά καλή κατάσταση. Η κατασκευή του φρουρίου διήρκεσε κατ άλλους 7 χρόνια 
(1573-1580) κατά άλλους 15 χρόνια (1537-1588). Η εξωτερική όψη των τειχών δείχνει  
χαμηλά αλλά πλατιά και με κλίση τέτοια που να εξοστρακίζονται τα εχθρικά βόλια. Το 
συνολικό μήκος των τειχών του φρουρίου φτάνει τα 1307 m και είναι ενισχυμένο με 4 
προμαχώνες. Το φρούριο δεν κατοικήθηκε από ντόπιους κατοίκους, αλλά εκεί έμεινε 
μόνο ο Βενετός διοικητής και  η  φρουρά του.  Πάνω στο φρούριο ήταν χτισμένα τα 
Δημόσια κτίρια, οι αποθήκες πυρομαχικών, οι στρατώνες και το νοσοκομείο.

Εικόνα 2.2: Πανοραμική όψη της Φορτέτζα 
από τα δυτικά

Εικόνα 2.3: Κτίσματα στο εσωτερικό 
της Φορτέτζας

Στις αρχές του 16ου αιώνα η πόλη βρίσκεται σε μεγάλη πνευματική άνθηση. Ο 
πληθυσμός φτάνει την περίοδο αυτή στους 10,000 κατοίκους αριθμός που αποτέλεσε 
τον υψηλότερο πληθυσμό του Ρεθύμνου μέχρι το 1940. Ήταν τόσο μεγάλη η θέληση 
των Ρεθεμνιωτών να αναδείξουν τον πολιτισμό και την ιστορία τους που καταφέρνουν 
να επηρεάσουν τον τρόπο ζωής των κατακτητών (Ενετών) οι οποίοι με το πέρασμα του 
χρόνου  άρχισαν  να  οικειοποιούνται  τις  καθημερινές  συνήθειες  των  ντόπιων. 
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Ρεθεμνιώτες ευγενείς συνεξουσιάζουν με τον κατακτητή την πόλη τους. Στο Ρέθυμνο 
αυτήν  την  περίοδο  “Κρητικής  αναγέννησης”  αρχίζουν  να  επιστρέφουν  οι  πρώτοι 
επιστήμονες, γόνοι των αστικών οικογενειών που κάποια χρόνια πριν είχαν ταξιδέψει 
την Πάδοβα για να φοιτήσουν στο τοπικό πανεπιστήμιο. Σημαντικές προσωπικότητες 
είναι ο Μάρκος Μουσούρος , ο Εμμανουήλ Τζανές Μπουνιαλής και ο αδελφός  του 
Μαρίνος, δημιουργός του έπους "Κρητικός Πόλεμος", ο Νικόλαος Βλαστός, ο Ζαχαρίας 
Καλλέργης  (συνέταξε  και  τύπωσε  "Μέγα  Ετυμολογικόν  Λεξικόν"),  ο  ζωγράφος 
Εμμανουήλ Λαμβάρδος και  ο Γεώργιος Χορτάτζης (Ερωφίλη, Γύπαρις, Πανώρια). Ένα 
ακόμα βενετσιάνικο μνημείο είναι η  κρήνη Ριμόντι η οποία κτίστηκε το 1626 από τον 
ενετό Ρέκτορα του Ρεθύμνου Α. Ριμόντι, από τον οποίο πήρε και το όνομά της.

Εικόνα 2.4: Η κρήνη Ριμόντι στην
παλιά πόλη

Αυτός ο πολιτισμικός οργασμός διακόπτεται άδοξα και απότομα το 1869 με την 
κατάκτηση  της  Κρήτης  από τους  Τούρκους.  Φυσικό  επακόλουθο  ο  οικονομικός  και 
πολιτιστικός μαρασμός της Ρεθεμιώτικης πόλης. Η πόλη του Ρεθύμνου ερημώνεται 
από τους κατοίκους της. Με την επανάσταση του 1821 οι κάτοικοι ενθαρρύνονται και 
πολεμούν  γενναία  για  την  απόκτηση  της  ελευθερίας  τους  αλλά  οι  Τούρκοι  δεν 
δυσκολεύονται να την καταπνίξουν. Χαρακτηριστικό είναι το επεισόδιο του σπηλαίου 
του Μελιδονίου στο οποίο είχαν καταφύγει  περίπου 370 άτομα που δεν ήθελαν να 
παραδοθούν.  Οι  κατακτητές  πέταξαν  αναμμένα  υλικά  στην  είσοδο  του  σπηλαίου, 
σκοτώνοντας όσους είχαν κλειστεί σε αυτό. Το 1866 ξεσπά νέα επανάσταση, η οποία 
καταπνίγεται, με αποκορύφωμα το ολοκαύτωμα της Μονής Αρκαδίου, μοναστήρι που 
βρίσκεται 22 km ανατολικά της πόλης του Ρεθύμνου.

 Επεμβάσεις  στην  αρχιτεκτονική  αυτήν  την  περίοδο  είναι  εμφανής.  Κύριο 
χαρακτηριστικό εκτός από τους μιναρέδες και τα δυο τζαμιά, που διασώζονται μέχρι 
σήμερα σε καλή κατάσταση ( Βελή Πασα, Νεραντζές) είναι και τα “κιόσκια” των οποίων 
η  χρήση  γενικεύτηκε  μετά  τον  σεισμό  του  1856  για  λόγους  ασφάλειας.  Επίσης 
αξιόλογα τούρκικα στοιχεία βρίσκονται και σε επιγραφές σε αρκέτα κτήρια επίσης σε 
κρήνες που βρίσκονται διάσπαρτες στην παλιά πόλη.  

Εικόνα 2.5: Το Τζαμί του Βελή Πασά στον   
Μασταμπά
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Εικόνα 2.6.: Ξενοδοχείο με 
βενετσιάνικα κ τούρκικα στοιχεία

Το 1897 ο τούρκικος στρατός φεύγει και την πόλη καταλαμβάνει προσωρινά ο 
Ρωσικός  στρατός  (1897-1909).  κατά  την  περίοδο  αυτή  αρχίζει  η  οργάνωση  της 
Κρητικής πολιτείας. Η παραμονή των Ρώσων υπήρξε μάλλον θετική αφού συνέβαλαν 
στην κατασκευή έργων υποδομής, δρόμων, άλλα και διδακτηρίων. Μετά την ένωση της 
Κρήτης με την Ελλάδα οι αναταραχές της χώρας επηρέασαν την πόλη αρνητικά και  
άρχισε η παρακμή της. Η συμβίωση τουρκοκρητικών και χριστιανών ήταν ειρηνική. Το 
1924, μετά την καταστροφή της Σμύρνης γίνεται ανταλλαγή πληθυσμών και φεύγουν οι 
τελευταίοι Τουρκοκρητικοί για την Μικρά Ασία και στην θέση τους έρχονται οι Έλληνες 
της Μικράς Ασίας που συνέβαλαν με την προοδευτικότητα τους στην οικονομική και 
πολιτιστική ανάπτυξή του τόπου. 

Τα Περιβόλια, σαν χωρίο άρχισε να κατοικείται  κατά τον 13ο -14ο αιώνα, και 
ήταν  μια  αγροτική  περιοχή,  γεμάτη  ελαιώνες,  με  αρκετά  ρυάκια  και  ποτάμια.  Η 
τοπογραφία της βοηθούσε στην καλλιέργεια, ο χώρος ήταν γεμάτος με αμμόλοφους 
κατάφυτους από αγρία κυπαρίσσια που δημιουργούσαν φυσικό φράκτη από τον καιρό 
και  την  αλμύρα της  θάλασσας  κατά τούς  χειμερινούς  μήνες.  Γύρω στο 1821 αυτά 
καταστράφηκαν και οι επόμενες καλλιέργειες ήταν αμπέλια και κηπευτικά. Οι ασχολίες 
των κατοίκων ήταν η καλλιέργεια και για κάποιους άνδρες τα οικοδομικά.  Μετά την 
κατοχή των Γερμανών η περιοχή υπέστη μεγάλες ζημιές με την καταστροφή του 80% 
των οικημάτων.  Στη δεκαετία  του 1950 ανοικοδομήθηκαν  σπίτια βομβοπλήκτων 11 
στον  αριθμό,  ένα  εκ  τον  οποίων  σώζεται  μέχρι  και  σήμερα.  Την  περίοδο  αυτή  οι 
μετακινήσεις  προς  την  πόλη  γίνονταν  κυρίως  με  κάρα  ποδήλατό  όπου  όλες  οι 
οικογένειες διέθεταν τουλάχιστον ένα, και τα Περιβόλια  ήταν η μόνη πηγή κηπευτικών 
της πόλης.

Εικόνα 2.7: Είσοδος των Γερμανών
 στα Περιβόλια κατά την 

περίοδο της κατοχή
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Εικόνα 2.8: Παραδοσιακό γεράνι 
στα Περιβόλια

Η Καλλιθέας  είναι  μια  περιοχή του Ρεθύμνου που βρίσκεται  στην ανατολική 
πλευρά  της  πόλης  κοντά  στην  παραλία  και  συνορεύει  με  τα  Περιβόλια.  Ήταν  μια 
αγροτική  περιοχή  με  ελάχιστους  κατοίκους,  η  οποία  λόγω  της  πολύ  κοντινής 
απόστασης από την πόλη του Ρεθύμνου, άρα και στο βεληνεκές της εποπτείας των 
Τούρκων. Η ανάπτυξη της αρχίζει στις αρχές του 20ου αιώνα. Την περίοδος 1930-1940 
θα μπορούσε να χαρακτηριστεί  και  ως βιομηχανική περιοχή αφού υπήρχαν εκεί  το 
πυρηνελαιουργίο  της  ΒΙΟ,  που  απασχολούσε  150  περίπου  εργαζόμενους  και  ένα 
εργοστάσιο τουβλοποiΐας.     Στην δεκαετία του 1940 κατοικούσαν στην περιοχή 25 
περίπου οικογένειες, σε ισάριθμες κατοικίες. 

  

Εικόνα 2.9: Το εργοστάσιο της ΒΙΟ και οι ευρύτερη περιοχή της Καλλιθέας (1935)
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2.2  Μορφή Της Πόλης Από Το 1950 Μέχρι Σήμερα

Μετά την απελευθέρωση η πόλη το Ρέθυμνο άρχισε να αναπτύσσεται εκ νέου 
τόσο οικιστικά όσο και πνευματικά. Στην πόλη εγκαθίστανται πανεπιστημιακές σχολές, 
όπως η  φιλοσοφική  και  η  σχολή κοινωνικών και  πολιτικών  επιστημών και  ιδρύεται 
πανεπιστημιακή  βιβλιοθήκη.  Τα  δυο  τζάμια  που  βρίσκονται  σε  καλή  κατάσταση, 
χρησιμοποιούνται ως κτήρια πολιτισμού, αφού το τζαμί της  Νεραντζές είναι το Ωδείο 
της πόλης ενώ το τζαμί του Βελί Πασά που αναστηλώθηκε πρόσφατα για να στεγάσει 
το μουσείο φυσικής ιστορίας (παράρτημα μουσείου Γουλανδρή).

Το 1948 εγκρίθηκε σχέδιο πόλης για την περιοχή της Καλλιθέας (ΦΕΚ 20Α΄/48, 
ΦΕΚ  62Α΄/48)  (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι)   και  έτσι  άρχισε  η  ανοικοδόμηση  της.  Το  1978 
καθορίστηκαν οι συντελεστές και οι όροι δόμησης, στην περιοχή με το ΦΕΚ 634Δ΄/78 
(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι). Η μεγάλη αλλαγή στην πόλη όμως έγινε τα τέλη της δεκαετίας του 
'80, όπου υπήρξε μεγάλη οικονομική ανάπτυξή κυρίως λόγω του τουρισμού. Η περιοχή 
των Περιβόλιων, μέχρι το 1970 παραμένουν γειτονιά. Καλλιεργούν ακόμα κηπευτικά 
και  η  μόνη  αλλαγή  είναι  η  αντικατάσταση  της  χρήσης  του  ποδηλάτου  με  το 
μοτοποδήλατο.  Η  επόμενη  δεκαετία  ήταν  καθοριστική  για  τα  Περιβόλια  γιατί  με 
διάταγμα  του  1986  με  την  υπ'  αριθμών  82013/  3451/  1985  (ΦΕΚ  792Δ΄/86) 
(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι),  η  περιοχή  χαρακτηρίστηκε  εν  μέρη  ως  πυκνοδομημένη,  αν  και 
οικισμός προ του 1923. Επίσης το Ι.Χ. έγινε δημοφιλές μέσον μετακίνησης και έτσι η 
δομή παραμένει να είναι αυτή του χωριού άλλα με τις ανάγκες της σύγχρονης πόλης. Η 
κατάσταση επιβαρύνεται  περισσότερο αφού δεν  υπάρχει  αξιόπιστη συγκοινωνία να 
συνδέει  τα Περιβόλια με το Ρέθυμνο. Μεγάλο μέρος εντός των ορίων των οικισμών 
Περιβόλια, Μισσίρια και Πλάτανιας (περιοχές που γειτονεύουν με την περιοχή μελέτης) 
έχουν ήδη πυκνοδομηθεί χωρίς ωστόσο να έχει προβλεφθεί ο απαιτούμενη έκταση για 
χρήσεις  όπως  κοινόχρηστων  -κοινωφελών  χώρων  (διάνοιξη  δρόμων,  δημιουργία 
χώρων στάθμευσης και πλατειών).

Σύμφωνα με την “Αναθεώρηση Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου”, σημειώνεται ότι 
είναι αναγκαίος ο μορφολογικός έλεγχος των κτηρίων και των κάθε είδους κατασκευών 
καθ'  όλο το μήκος του θαλάσσιου  μετώπου του δήμου καθώς και  κατά μήκος των 
κεντρικών αρτηριών της πόλης. Οι συγκεκριμένοι όροι και περιορισμοί θα προκύψουν 
από τις μελέτες ανάπλασης των περιοχών αυτών.

Καθορίζεται ότι η πολεοδόμηση των εκτάσεων εντός των ήδη θεσμοθετημένων 
ορίων των οικισμών θα γίνει σύμφωνα με τις διατάξεις των άρθρων 19 (παρ. 4), 20 και 
21 του Ν.2508/97, δηλ. με βάση το ΠΔ 30- 08 -1985 (ΦΕΚ 414/Δ') (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι) για 
πολεοδόμηση οικισμών κάτω των 2.000 κατ. με την υποχρέωση εισφοράς σε γη και 
χρήμα, εξαιρουμένων των συνεκτικά δομημένων τμημάτων τους ( το παλιό χωριό, τα 
όρια του οποίου θα καθορίσει η Πολεοδομική Μελέτη). Σε αυτές τις εκτάσεις το ισχύον 
θεσμικό πλαίσιο παρέχει τη δυνατότητα θεσμοθέτησης τοπικών ρυμοτομικών σχεδίων, 
με  στόχο  την  ποιοτική  αναβάθμιση  του  οικιστικού  περιβάλλοντος  (  διαπλατύνσεις 
οδών,  εξασφάλιση  χώρων  στάθμευσης  κ.τ.λ.).  Η  εφαρμογή  αυτών  των  τοπικού 
χαρακτήρα ρυμοτομικών σχεδίων,  γίνονται  με  τις  διατάξεις  των αριθμών 32-39 του 
Νομοθετικού Διατάγματος της 17 -07 -1923 (ΦΕΚ 138Δ΄/81) (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι),  που 
αφορά σε πράξεις αναλογισμού κ.α. Επισημαίνεται ότι στους οικισμούς που δεν έχουν 
νόμιμη  οριοθέτηση,  η  θεσμοθέτηση  του  πολεοδομικού  τους  σχεδίου,  γίνεται  στο 
πλαίσιο της Πολεοδομικής τους Μελέτης.
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Στον παρακάτω πίνακα παρατίθενται  στοιχεία για την υπάρχουσα κατάσταση 
καθώς και για τις επεκτάσεις που εξετάζει το “ΓΠΣ”. Για την περιοχή της Καλλιθέας, οι 
χρήσεις γης περιορίζονται στην γενική κατοικία και και στις κεντρικές λειτουργίες.

Πολεοδομική 
- Ενότητα

Χρήση
Επιφάνει

α 
(στρεμ.)

Επιφάνεια
Μέσος 

ΣΔ

Δόμηση 
ανά 

άτομο 
(τ.μ.) 

Συντ. 
Κορεσμο

ύ Πραγματική 
χωρητικότητα

Πραγματική 
Πυκνότητα 

(ατ/Ha)
ΟΤ

ΚΧ 
-ΚΦ

λ

Καλλιθέα

Αμιγής 
κατοικία 
-επέκτασης

118,5 60% 40% 0,40 80% 0,4 202

Γενική 
κατοικία Α 
-επέκτασης

67,4 60% 40% 0,80 65% 0,5 234

Γενική 
κατοικία Α 
(εντός 
σχεδίου)

677,7 70% 30% 1,55 55% 0,6 5.393

Κεντρικές 
λειτουργίες 
(εντός 
σχεδίου)

197,0 70% 30% 1,55 30% 0,7 1.122

ΣΥΝΟΛΟ 1060,6 6.951 66

Περιβόλια 
-Μισσίρια

Γενική 
κατοικία

68,2 70% 30% 0,80 65% 0,5 310

Γενική 
κατοικία Α 
(εντός 
σχεδίου)

211,4 70% 30% 0,75 50% 0,6 740

Κεντρικές 
λειτουργίες

142,8 70% 30% 0,80 30% 0,6 360

Κεντρικές 
λειτουργίες 
(εντός 
σχεδίου) 

80,0 70% 30% 0,75 30% 0,6 189

Τουρισμός 148,1 70% 30% 0,60 30% 0,6 280

Γενικής 
κατοικίας Α 
-επέκτασης

280,8 60% 40% 0,80 65% 0,5 974

Κεντρικές 
λειτουργίες - 
επεκτάσεις

181,3 60% 40% 0,80 20% 0,6 261

Τουρισμός 
-επέκτασης

347,2 60% 40% 0,80 30% 0,5 417

ΣΥΝΟΛΟ 1459,9 3.530 24

   
Πίνακας 2.1: Γενικό πλαίσιο Δόμησης ανά πολεοδομικής 

Ενότητας του Δήμου(πηγή: ΓΠΣ)
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3. ΤΟ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΟ

Το 19ο αιώνα ξεκινάει η αντιπαλότητα μεταξύ του πολεοδομικού σχεδιασμού και 
των συγκοινωνιακών υποδομών. Μέσω της ταχύτητας εισάγεται στην πόλη η τέταρτη 
διάσταση,  αυτή  του  χρόνου,  που  έχει  σαν  αποτέλεσμα  την  ανατροπή  των 
παραδοσιακών  σχέσεων  και  ισορροπιών.  Το  αυτοκίνητο  μεταβάλλει  ριζικά  και 
διευκόλυνε τον τρόπο που μετακινούνται  οι  άνθρωποι  και  για το λόγω αυτό γίνεται 
άμεσα  αποδεκτό.  Τα  πλεονεκτήματα  της  μετακίνησης  από  πόρτα-σε-πόρτα,  της 
ελευθερίας στο χώρο και στο χρόνο, της ταχύτητας μετακίνησης και της αυτονομίας δεν 
μπορούσαν  να  συγκριθούν  με  τις  μέχρι  τότε  δυνατότητες  μετακίνησης  που 
προσέφεραν τα λεωφορεία, τα τραμ, τα τρένα ή και το ποδήλατο (Μηλάκης, 2006).

Ο  δρόμος  πλέον  για  το  αυτοκίνητο  έχει  στρωθεί  και  οι  πόρτες  της  πόλης 
ανοίγονται μπροστά του διάπλατες. Το αυτοκίνητο γοήτευσε, ενέπνευσε, λατρεύτηκε 
και μπήκε στη πόλη με σκοπό να την απελευθερώσει από την παραλυσία αιώνων και 
να την εντάξει στον 20ο αιώνα αλλά αυτό που τελικά έκανε ήταν να την καταστρέψει. 
Αυτό που υποτιμήθηκε από όλους κατά τον σχεδιασμό των σύγχρονων πόλεων του 
20ου αιώνα είναι ότι εκτός από την πόλη των δραστηριοτήτων και των χρηστών του 
αυτοκινήτου  θα  υπάρχει  πάντα  και  μια  άλλη  πόλη,  αυτή  των  παιδιών,  των 
ηλικιωμένων, όσων δεν έχουν, δεν θέλουν ή δεν μπορούν να έχουν αυτοκίνητο, όσων 
μετακινούνται με ποδήλατα και όσων χρησιμοποιούν τα μέσα μαζικής μεταφοράς. Όλοι 
αυτοί ως πεζοί ζουν την πόλη κατά τον ίδιο τρόπο με εκείνους που προηγήθηκαν του 
αυτοκινήτου (Βλαστός και Μηλάκης, 2006)

3.1  Η Θέση Του Αυτοκινήτου Στην Σύγχρονη Ελλάδα Και Την Ευρώπη
 

Η Ελλάδα στην Ε.Ε. των 25 χωρών μελών καταλαμβάνει τον πέμπτο μεγαλύτερο 
ρυθμό αύξησης αυτοκινήτου, ιδιωτικής χρήσης. Αυτό έχει ως συνεπεία την αύξηση του 
κυκλοφοριακού, των ατυχημάτων, της ρύπανσης, του θορύβου, των περιβαλλοντικών 
επιπτώσεων  και  της  ενεργειακής  κατανάλωσης.  Η  χώρα μας  αντιμετωπίζει  μεγάλο 
αριθμό θανάτων από τροχαία δυστυχημάτων (5η θέση στην Ε.Ε. των 25 χωρών μελών, 
2004) αλλά και έντονα κυκλοφοριακά προβλήματα κυρίως στις μεγάλες πόλεις (10% 
αύξηση). Σημαντική αύξηση παρατηρείται στην εκπομπή καυσαερίων, αφού σύμφωνα 
με την Ε.Ε. το 33% των συνολικών εκπομπών διοξειδίου του άνθρακα προέρχεται από 
τις μεταφορές. Η αύξηση των ρύπων εξαιτίας των μεταφορών, εκτός από σημαντικά 
περιβαλλοντικά προβλήματα, προκαλεί επίσης σοβαρά προβλήματα υγείας. Οι πόλεις 
αντιμετωπίζουν  σοβαρά  προβλήματα  από  την  χρήση  τόσο  μεγάλου  αριθμού 
αυτοκινήτων. Ο μεγάλος αριθμός των αυτοκίνητων Ι.Χ. απαιτεί την καύση τεράστιων 
ποσοτήτων  ορυκτών  καυσίμων  με  αποτέλεσμα  την  αύξηση  της  ενεργειακής 
κατανάλωσης,  την  αύξηση  των  εκπομπών  που  συμβάλουν  στο  φαινόμενο  του 
θερμοκηπίου,  και  την  αύξηση  της  ενεργειακής  εξάρτησης  της  χώρας  εξαιτίας  της 
εισαγωγής ορυκτών καυσίμων (Σχήμα 3.1) .  
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Σχήμα 3.1: Εκπομπές διοξειδίου του άνθρακα σε σχέση 
με τον τύπο του οχήματος

( Πηγή, www.mt.public.lu, 2008 European commition)

Από  μελέτη  του  Ευρωπαϊκού  Οργανισμού  Περιβάλλοντος  (  European 
Environment Agency, EEA, 2001) προκύπτει ότι ο δείκτης ιδιοκτησίας Ι.Χ. αυτοκινήτων 
αυξάνεται με γοργούς ρυθμούς ιδιαίτερα στις χώρες που έχουν χαμηλό δείκτη, ενώ 
ακριβώς  αντίστροφη  τάση  παρατηρείται  για  τον  δείκτη  ιδιοκτησίας  μοτοσικλετών. 
Μεταξύ του 1980 και 1998 η ιδιοκτησία Ι.Χ. αυτοκινήτων στην Ευρώπη αυξήθηκε από 
291 σε 451 αυτοκίνητα ανά 1.000 κατοίκους υποδηλώνοντας μια αύξηση της τάξης του 
2,5  % το  χρόνο  ενώ  παράλληλα  με  αυτή  την  αύξηση  παρατηρήθηκε  μείωση  του 
αριθμού των ατόμων που συγκροτούν ένα νοικοκυριό ( Σχήμα 3.2)   

Σχήμα 3.2: Ιδιοκτησία αυτοκινήτου Ι.Χ. κατά την περίοδο 1980 -1998

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατηρείται η ραγδαία αύξηση που είχε η Ελλάδα 
στην ιδιοκτησία αυτοκινήτου. Συγκεκριμένα κατά την περίοδο 1980- 2000 η ιδιοκτησία 
στην Ελλάδα και στην Πορτογαλία αυξήθηκε κατά 53% και 57% αντίστοιχα, και ήταν 
πρώτες ανάμεσα στα μέλη της ευρωπαϊκής ένωσης.
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Την τελευταία δεκαετία αν και άλλες χώρες, Λετονία, και Λιθουανία έχουν υψηλά 
ποσοστά στην αύξηση ιδιοκτησίας, η Ελλάδα παραμένει στην τρίτη θέση, ψηλότερα 
από  πολλά  νέα  μέλη.  Ακόμα  παρατηρείται  ότι  τα  ποσοστά  αύξησης  την  δεκαετία 
‘96-’06  σε  αρκετές  χώρες  είναι  αρκετά  χαμηλότερο  από  το  10%.  Τα  κράτη  αυτά 
επένδυσαν  περισσότερο  στην  μαζική  συγκοινωνία  και  την  απεξάρτηση  από  το 
αυτοκίνητο.  

                
  1980 1990 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Βέλγιο (BE) 321 388 421 427 433 440 448 456 460 462 464 467 468 470
Βουλγαρία 
(BG)         

196 205 209 220 233 245 264 277 296 314 329 328

Τσεχία (CZ) 295 310 329 339 335 335 346 357 363 373 386 399
Δανία (DK) 271 309 319 331 337 342 346 347 349 351 351 354 362 371
Γερμανία (DE) 330 447 494 500 504 508 515 532 538 541 546 550 559 566
Εσθονία (EE) 269 289 307 327 334 339 299 295 321 350 367 413
Ιρλανδία (IE) 217 227 274 289 307 321 336 344 355 365 374 385 395 412
Ελλάδα (GR) 89 171 207 218 231 246 269 292 312 331 348 357 387 407
Ισπανία (ES) 202 309 360 373 386 403 421 431 443 450 441 434 463 464
Γαλλία (FR) 341 415 422 427 435 446 454 460 467 472 475 475 478 489
Ιταλία (IT) 313 483 533 536 540 555 563 572 583 588 593 581 590 597
Κύπρος (CY) 335 341 348 365 372 384 397 403 415 447 463 479
Λετονία (LV) 134 155 178 201 221 236 250 266 280 297 324 360
Λιθουανία (LT) 199 219 248 277 310 336 326 341 365 384 428 470
Λουξεμβούργ
ο (LU)

353 480 563 568 578 593 608 622 632 641 645 650 649 656

Ουγγαρία 
(HU)

218 220 224 216 221 232 244 259 274 280 287 293

Μαλτα (MT) 487 444 4888 459 480 483 495 508 523 524 525 535
Ολλανδία (NL) 322 368 366 373 379 388 400 409 417 423 425 429 434 442
Αυστρία (AT) 298 387 452 463 475 487 501 511 519 492 498 501 503 507
Πολωνία (PL) 195 208 221 230 240 261 275 289 294 314 323 351
Πορτογαλία 
(PT)

94 187 260 279 299 319 340 350 363 373 379 389 397 405

Ρουμανία 
(RO)

97 103 109 115 120 124 132 137 142 149 156 167

Σλοβενία (SI) 351 366 392 411 427 437 444 458 446 456 479 488
Σλοβακία (SK) 189 197 211 222 229 237 240 247 252 222 242 247
Φιλανδία (FI) 257 389 372 379 378 392 403 412 416 422 436 448 462 475
Σουηδία (SE) 347 421 411 413 418 428 439 450 451 452 454 456 459 461
Ηνωμένο 
Βασίλειο (UK) 

277 360 378 392 402 408 419 425 435 445 451 462 469 471

Ευρώπη  27 
μελών         

374 383 387 400 411 422 431 438 443 446 457 466

Ευρώπη  25 
μελών     

392 401 404 418 428 440 449 455 459 463 473 482

Ευρώπη 15 
μελών

291 394 427 435 436 451 461 472 480 485 489 490 500 506

Πίνακας 3.1: Ιδιοκτησία Ι.Χ. αυτοκινήτων στις χώρες της Ευρώπης την 
περίοδο 1980- 2006 ανα 1000 κατοίκους
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3.2  Η Αντιμετώπιση Του Αυτοκινήτου Από Τους Πολίτες 

Από τα στοιχεία του παρουσιάστηκαν στο προηγούμενο κεφάλαιο, διαπιστώνεται 
ότι η πλειοψηφία των Ευρωπαίων αλλά και των Ελλήνων επιλέγει για τις μετακινήσεις 
τους το αυτοκίνητο. Σύμφωνα με δελτίο τύπου (ΙΡ/07/1179) της Ευρωπαϊκής Ένωσης η 
πλειοψηφία  των  πολιτών  (51%)  αναφέρουν  το  αυτοκίνητο  ως  κύριο  μέσον 
μετακίνησης,  ακολουθούμενο  από τα δημόσια  μέσα μεταφοράς  (21%),  το  βάδισμα 
(15%) και τη μοτοσικλέτα (2%).  Οι βελτιώσεις στα δημόσια μέσα μεταφοράς, όπως η 
βελτίωση των δρομολογίων (29%) και η βελτίωση των συνδέσεων προς τους συνήθεις 
προορισμούς  (28%),  μπορούν  να  ενθαρρύνουν  τους  πολίτες  που  χρησιμοποιούν 
κυρίως τα αυτοκίνητά τους για τις καθημερινές τους μετακινήσεις να οδηγούν λιγότερο. 
Ωστόσο, ένα σημαντικό ποσοστό (22%) χρηστών του ιδιωτικού αυτοκινήτου δηλώνουν 
ότι  σε  καμία  περίπτωση  δεν  θα  χρησιμοποιούσαν  το  αυτοκίνητό  τους  λιγότερο 
(www.europa.eu). Ειδικότερα στην Ελλάδα η χρήση του αυτοκίνητου είναι εντονότερη, 
αλλά  και  η  χρήση  μοτοσικλετών  είναι  αρκετά  διαδεδομένη,  σε  σχέση  με  τον 
πανευρωπαϊκό μέσο όρο. 

Η χρήση του αυτοκίνητου στην πόλη του Ρεθύμνου είναι αρκετά διαδεδομένη 
για  το  μέγεθος  της  πόλης  και  αυτό  έχει  σαν  αποτέλεσμα  να  δημιουργούνται 
κυκλοφοριακά προβλήματα στις περιοχές ενδιαφέροντος.

Η αύξηση του  βιοτικού  επιπέδου στην Ελλάδα κατά τις  τελευταίες  δεκαετίες 
οδήγησε δυστυχώς στην αντίληψη ότι η ιδιοκτησία αυτοκίνητου αποτελεί ένδειξη της 
κοινωνικής τάξης και η χρήση του έγινε απαραίτητη. Η συμπεριφορά κατά την οδήγηση 
και  την  στάθμευση  των  Ι.Χ.  γίνεται  ολοένα  και  πιο  αλαζονική,  το  αυτοκίνητο 
εξαπλώθηκε  πλήρως  στον  αστικό  ιστό  και  τα  δικαιώματα  των  πεζών 
παραγκωνίστηκαν. Τα παραπάνω είχαν σαν αποτέλεσμα φαινόμενα όπως η κατάληψη 
του πεζοδρομίου, όπου αυτό υπάρχει, η στάθμευση μπροστά σε διαβάσεις κ.α. Ένα 
ακόμα πρόβλημα που παρουσιάζεται είναι η στάση σε δρόμους διπλής κατεύθυνσης 
με μια λωρίδα ανά κατεύθυνση, στο κέντρο της πόλης το οδόστρωμα είναι απαραίτητο 
για την ομαλή ροή του μεγάλου όγκου των οχημάτων που δέχεται το κέντρο. 

Στην πόλη του Ρεθύμνου τα μέσα μαζικής μεταφοράς δεν είναι διαδεδομένα, και 
αυτό  οφείλεται  κύριος  στην  πυκνότητα  των  δρομολογίων,  όπως  δείχνει  και  η 
δημοσκόπηση  που  παρουσιάζει  η  ιστοσελίδα  (www.rethimno.gr),  και  ακολουθεί  το 
αντίτιμο του εισιτήριου.

Σχήμα 3.3: Αποτελέσματα δημοσκόπησης με θέμα τα ΜΜΜ στην πόλη του Ρεθύμνου
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Το Ι.Χ. έχει μετατραπεί σε μέσο παρεμπόδισης στην μετακίνηση των πεζών και 
ιδιαίτερα αυτών με κινητικά προβλήματα,  όπως οι  ηλικιωμένοι  και  οι  άνθρωποι  με 
ειδικές ανάγκες, αφού η παράνομη στάθμευση καταλαμβάνει διαβάσεις και πεζοδρόμια 
αφήνοντας  ελάχιστο  χώρο  για  την  διέλευση  πεζών  και  πολύ  περισσότερο  για  την 
ομαλή μετακίνηση των αδύναμων κοινωνικών ομάδων. Συμπεριφορές τέτοιου είδους 
καθιστά την καθημερινότητα κάποιων συμπολιτών μας δύσκολη, καθώς σταθμευμένα 
οχήματα συναντώνται πάνω στα πεζοδρόμια και σε διαδρομές τυφλών, κατάληψη των 
ειδικά  σχεδιασμένων  θέσεων  στάθμευσης,  καθώς  και  στάθμευση  στις  ράμπες, 
εμποδίζοντας την ελεύθερη κίνηση όλων όσων χρησιμοποιούν καρότσι.

Ας μην ξεχνάμε άλλωστε ότι η πρώτη ελευθερία που δόθηκε στους κατοίκους 
της ελληνικής πόλης ήταν να κτίζουν, περίπου όπου και όπως ήθελαν. Ήταν φυσικό 
λοιπόν αντίστοιχη ελευθερία να τους δοθεί στο πώς να κυκλοφορούν και στο πώς να 
σταθμεύουν.  Η ελευθερία  του να αφήνεις  το αυτοκίνητο σου οπουδήποτε,  περίπου 
ατιμώρητα είναι η άλλη όψη του ίδιου νομίσματος.   

3.3 Πολιτική Της Στάθμευσης Που Ακολουθείται Στην Ελλάδα

Μέχρι  σήμερα  η  πολιτική  που  εφαρμοζόταν  για  τον  τομέα  της  στάθμευσης, 
στρεφόταν, στην κάλυψη της ζήτησης που υπάρχει με έμφαση της κεντρικές περιοχές. 
Αλλά με αυτήν την πρακτική ενθαρρύνεται η χρήση του Ι.Χ., και το πρόβλημα φόρτισης 
του κέντρου αμβλύνεται. Η σύγχρονη αντίληψη για την βιώσιμη ανάπτυξη στον τομέα 
των μεταφορών, εμμένει στην επιλογή προώθησης των δημόσιων συγκοινωνιών για 
την εξυπηρέτηση των πολεοδομικών κέντρων, σε συνδυασμό με ήπια μέτρα όπως η 
ελεγχόμενη,  με  παρκόμετρα,  στάθμευση.  Στις  περιοχές  κατοικίας  είναι  αναγκαίο  να 
υπάρξει  μία  συστηματική  δέσμη  μέτρων  που  να  ενισχύει  την  κατασκευή  χώρων 
στάθμευσης,  με στόχο την  σταδιακή αντικατάσταση της στάθμευσης επί  της οδού 
ώστε να αποδεσμευτεί ο δημόσιος χώρος.

Στις  κεντρικές  περιοχές,  λόγω  των  εμπορικών  χρήσεων  γης,  παρουσιάζεται 
επίσης πρόβλημα με τα οχήματα τροφοδοσίας, που καταλαμβάνουν το δημόσιο χώρο 
καθ’  όλη  την  διάρκεια  της  ημέρας,  ακόμα  και  τις  ώρες  αιχμής.  Αν  και  υπάρχει 
συγκεκριμένο ωράριο τροφοδοσίας μόνο κατά τους καλοκαιρινούς μήνες, δεν τηρείται, 
εκτός από τις περιοχές που ισχύει ο δακτύλιος τις παλιάς πόλης. 

Η σύγχρονη αντίληψη για τις πολιτικές της στάθμευσης δεν στρέφεται πλέον στην 
κάλυψη της συνολικής ζήτησης αλλά στην διαχείριση της ήδη υπάρχουσας προσφοράς 
θέσεων στάθμευσης, ιεραρχώντας τις υπό εξυπηρέτηση χρήσεις σε συνδυασμό με την 
ουσιαστική προώθηση για χρήση ΜΜΜ. Επιπλέον,  η κατάλληλη και ολοκληρωμένη 
διαχείριση  της  στάθμευσης  αποτελεί  βασικό  εργαλείο  αντιμετώπισης  των 
κυκλοφοριακών προβλημάτων και βελτίωσης της ποιότητας ζωής γενικότερα, πρακτική 
που έχει εφαρμοστεί σε πολλές ευρωπαϊκές πόλεις με επιτυχία, με την συστηματική 
ελεγχόμενη στάθμευση και την κατάλληλη τιμολογιακή πολιτική. 

Η ολοκληρωμένη αντιμετώπιση των παραμέτρων του συστήματος στάθμευσης 
απαιτεί την εφαρμογή με χωρικά διαφοροποιημένους αλλά και ενιαίους κανόνες στο 
σύνολο της περιοχής για να μην δημιουργηθούν επιβαρύνσεις στις όμορες περιοχές. 
Οι τοπικές λύσεις δεν είναι αποτελεσματικές, και για τον λόγο αυτό είναι απαραίτητη η 
συνολική μελέτη του προβλήματος και διερεύνηση βιώσιμων εναλλακτικών λύσεων. 
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Απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχία κάθε πολιτικής αποτελεί  η ανάληψη 
δράσης από τις δημοτικές αρχές για την αποτελεσματική εφαρμογή του συστήματος 
διαχείρισης,  ειδικά  της  παρόδιας  στάθμευσης.  Ένα  αποτελεσματικό  σύστημα 
στάθμευσης έχει λάβει υπόψη τις ιδιαιτερότητες των χρήσεων γης σε κάθε περιοχή και 
διασφαλίζει  την εξυπηρέτηση των κατοίκων, την αύξηση της εναλλαγής στάθμευσης 
για  την  διευκόλυνση  των  επισκεπτών,  και  την  αποθάρρυνση  της  στάθμευσης  των 
μετακινούμενων  για  εργασία.  Στις  κεντρικές  περιοχές  των  δήμων  θα  πρέπει  να 
εφαρμοστεί πρόγραμμα για την δημιουργία σταθμών αυτοκίνητων που να διευκολύνει 
και  να  διασφαλίζει  τις  απαιτούμενες  θέσεις  για  τους  κατοίκους.  Η  δημιουργία  των 
σταθμών στάθμευσης, θα αποτελούν πόλο έλξης των Ι.Χ. στις κεντρικές περιοχές που 
θα επιφέρει περαιτέρω επιδείνωση της κυκλοφορίας και την επιπλέον υποβίβαση της 
ποιότητας ζωής.  Η υποχρεωτική κατασκευή ιδιωτικών θέσεων σε κατοικίες μετά το 
1980 είναι γνωστό ότι δεν κάλυψε την υφιστάμενη ζήτηση των κατοίκων, το πλεόνασμα 
της  οποίας  στρέφεται  στην  παρόδια  στάθμευσης.  Οι  προδιαγραφές  ελάχιστων 
απαιτούμενων ιδιωτικών θέσεων στάθμευσης για επαγγελματικές χρήσεις θα πρέπει 
να διαφοροποιούνται ανά κατηγορία ζήτησης ( πελάτες, εργαζόμενοι) και ανά περιοχή 
( κεντρικές, ειδικού ενδιαφέροντος), αναλόγως την ποιότητα εξυπηρέτησης με τα μέσα 
μαζικής μεταφοράς.
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4. ΝΟΜΟΘΕΣΙΑ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ

4.1 Γενικά

Οι σταθμοί των αυτοκινήτων διακρίνονται με βάση τη νομοθεσία σε δύο κατηγορίες: 
στους  στεγασμένους  και  στους  υπαίθριους.  Από πλευράς  χρήσης,  διακρίνονται  σε 
σταθμούς ιδιωτικής χρήσης και σε σταθμούς δημόσιας χρήσης. Τέλος σε σχέση με την 
εξυπηρέτηση σε χώρους στάθμευσης με αυτοεξυπηρέτηση και σε χώρους στάθμευσης 
με υπαλλήλους.

Κατά  την  ελληνική  νομοθεσία,  ως  στεγασμένοι  χώροι  στάθμευσης  αυτοκινήτων 
θεωρούνται  οι  χώροι  που περιλαμβάνουν  στεγασμένο χώρο με ωφέλιμη επιφάνεια 
πάνω από 100 m2, είναι κλειστός ή μερικά ανοιχτός και χρησιμοποιείται για στάθμευση 
και  ολική  ή  μερική  διημέρευση  ή  διανυκτέρευση.  Στον  ωφέλιμο  χώρο  δεν 
περιλαμβάνονται  οι  χώροι  που  καταλαμβάνονται  πλυντήρια,  γραφεία,  η  επιφάνεια 
κάτω  από  κεκλιμένα  επίπεδα,  τις  ράμπες  με  ελεύθερο  ύψος  κάτω  από  1.40  m. 
Ανάλογα με την ωφέλιμη επιφάνεια, οι σταθμοί των αυτοκινήτων χαρακτηρίζονται ως 
μικροί αν η ωφέλιμη επιφάνεια τους είναι μέχρι 300 m2, μέσου μεγέθους αν η ωφέλιμη 
επιφάνεια τους είναι από 300  m2  μέχρι 750  m2 και μεγάλου μεγέθους αν η ωφέλιμη 
επιφάνεια τους πάνω από 750  m2.  Οι στεγασμένοι σταθμοί αυτοκινήτων μπορεί να 
είναι ισόγειοι, υπόγειοι ή και υπέργειοι σε διάταξη ορόφων (ΠΔ 455/76, ΦΕΚ 169 Α’/76) 
(ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ).         

      Η έννοια την υποχρεωτικής δημιουργίας χώρων στάθμευσης στα νέα κτίρια ή 
στα  παρακείμενα  σε  αυτά  εισάγεται  για  πρώτη  φορά  το  1979  (Νόμος  960,  ΦΕΚ 
194Α΄/79) (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ).  Το κράτος δεν διέθετε ποτέ την απαραίτητη οικονομική 
ισχύ για να ασκήσει μια αποφασιστική πολιτική, κατασκευάζοντας τουλάχιστον έργα 
υποδομής που καθοδηγούσαν την ανάπτυξη της πόλης. Έτσι δίνοντας ο νομοθέτης τη 
δυνατότητα σε εισφορά σε χρήμα, αντί της κατασκευής χώρου στάθμευσης, ουσιαστικά 
ανοίγει  το  δρόμο  σε  αυτούς  που  επιλέγουν  το  πρόστιμο  έναντι  της  κατασκευής, 
πρακτική  που  τελικά  έγινε  ο  κανόνας.  Θεωρητικά  βέβαια  τα  χρήματα  που  θα 
συγκεντρώνονται από τις εισφορές θα διατίθενται για την κατασκευή από το κράτος 
μεγάλων σταθμών, κάτι που όμως ποτέ δεν πραγματοποιήθηκε.

Με το προεδρικό διάταγμα 350/96 (ΦΕΚ 230 Α'/96) (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ) καθορίζεται 
η  απαιτουμένη  έκταση  για  χώρους  στάθμευσης,  σε  πόλεις  της  Ελλάδας, 
συμπεριλαμβανομένης και της πόλης του Ρεθύμνου. Το ΠΔ αυτό αναφέρεται στις εντός 
αλλά και εκτός εγκεκριμένου σχεδίου περιοχές.      

 Ο υπολογισμός του αριθμού θέσεων στάθμευσης γίνεται με τη διαίρεση του 
συνόλου των επιφανειών κάθε χρήσης με τα τετραγωνικά μέτρα που απαιτούνται για 1 
θέση (Πίνακας 4.1). Στην  περίπτωση που υπάρχουν στο κτίριο διαφορετικές χρήσεις, οι 
κοινόχρηστοι  χώροι  προσμετρούνται  στην  επικρατούσα  χρήση.  Σε  περίπτωση  που 
προκύπτει αριθμός θέσεων μεγαλύτερος των 15 επιβάλλεται η εξασφάλιση ποσοστού 
τουλάχιστον το  50% στο ίδιο ακίνητο ή σε άλλο σε απόσταση έως 300  m, που σε 
περίπτωση  αλλαγής  χρήσης  σε  νομίμως  προϋφιστάμενα  του  Ν.960/79  κτίρια  δεν 
εφαρμόζεται. Για τις υπεραγορές τροφίμων, τα πολυκαταστήματα και τα εμπορικά κέντρα 
το ποσοστό θέσεων πρέπει  να εξασφαλίζεται,  στο σύνολο του, στο ίδιο ή σε όμορο 
ακίνητο.   
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Χρήσεις
Αναλογία τ.μ. ανά 1 θέση 

(επιβατικά)
Κατοικία 100- 250 m2

Γραφεία, Τράπεζες, ασφαλιστικές εταιρείες , ραδιοφωνικοί  σταθμοί, 
καταστήματα

50- 80 m2

Υπεραγορές τροφίμων, Πολυκαταστήματα 20- 40 m2

Εστιατόρια, ζαχαροπλαστεία, αναψυκτήρια χρήσεις αναψυχής 40- 80 m2

Κέντρα Διασκέδασης 20- 60 m2

Χώροι  συνάθροισης κοινού (θέατρα, κινηματογράφοι), κτίρια 
πολιτιστικών λειτουργιών, εμπορικές εκθέσεις 50- 100 m2

Νοσοκομεία, κλινικές, θεραπευτήρια 6- 13 κλίνες
Γηροκομεία, άσυλα 15- 25 κλίνες
Παιδικοί σταθμοί, εκπαιδευτήρια στοιχειώδους και μέσης εκπαίδευσης 1- 3 αίθουσες
Ανώτερα και Ανώτατα εκπαιδευτικά ιδρύματα 100- 150 m2

Γυμναστήρια, γήπεδα αθλοπαιδιών, αθλητικές εγκαταστάσεις 200- 250 m2 

+1 ανά 15-25 θέσεις
Συνεργεία αυτοκινήτων 50- 80 m2

Βιομηχανίες, βιοτεχνίες, επαγγελματικά εργαστήρια 100- 150 m2

Αποθήκες χονδρεμπόριο 200- 300 m2

Ξενοδοχεία, τουριστικές εγκαταστάσεις 10-15 κλίνες

Πίνακας 4.1 : Υπολογισμός απαιτουμένων θέσεων στάθμευσης ανάλογα με την χρήση

Για  ορισμένες  χρήσεις  είναι  απαραίτητος  ο  καθορισμός  θέσεων  μεγάλων 
αυτοκινήτων,  λόγω  των  ειδικών  απαιτήσεων  των  κτιρίων  και  εφόσον  η  συνολική 
επιφάνεια του κτιρίου είναι ίση ή μεγαλύτερη από 2.000 m2. Για τον υπολογισμός των 
απαιτουμένων θέσεων μεγάλων αυτοκινήτων, διαιρείται το σύνολο  των επιφανειών κάθε 
χρήσης με τον αριθμό πίνακα 4.2 , για το δεκαδικό μέρος του πηλίκου προστίθεται μία 
θέση. Οι συνολικές θέσεις προκύπτουν από το άθροισμα των θέσεων ανά  χρήση. Αν οι 
χρήσεις είναι περισσότερες από μια των οποίων η   επιφάνεια χωριστά είναι μικρότερη 
από 2.000 m2, αλλά η συνολική επιφάνεια ανάπτυξης είναι ίση ή μεγαλύτερη των 2.000 
m2,  υπολογίζεται  1  θέση ανά 2.500  m2 έως 3.500  m2 επιφάνειας  κτιρίου.  Οι  θέσεις 
στάθμευσης μεγάλων αυτοκινήτων επιβάλλεται να εξασφαλίζονται στο ίδιο ακίνητο. 

Χρήσεις
Αναλογία τ.μ. ανά 1 θέση 

(μεγάλα αυτοκίνητα)
Υπεραγορές τροφίμων, πολυκαταστήματα, εμπορικά κέντρα, Μουσεία, 
ξενοδοχεία, τουριστικές εγκαταστάσεις Κατοικία 2.500-3.500 m2

Καταστήματα χονδρικής πωλήσεως, βιομηχανίες, βιοτεχνίες 4.000- 5.000 m2

Νοσοκομεία, κλινικές, κτίρια περίθαλψης, κτίρια εκπαίδευσης 10.000- 12.000 m2

Τράπεζες 10.000- 12.000 m2

Πίνακας 4.2 : Υπολογισμός απαιτουμένων θέσεων στάθμευσης ανάλογα
με την χρήση του κτιρίου για μεγάλα αυτοκίνητα

Από την υποχρέωση εξασφάλισης χώρων στάθμευσης, μπορούν να απαλλαχτούν 
οι  πραγματοποιούμενες  προσθήκες  καθ’  ύψος  ή  κατ’  επέκταση,  κτιρίων  νόμιμα 
προϋφιστάμενων του  Ν.960/79,  εφόσον προορίζονται  για χρήση κατοικίας  και  έχουν 
επιφάνεια έως 150 m2.
Κίνητρα κατασκευής χώρων στάθμευσης στις νέες κατοικίες δόθηκαν για πρώτη φορά με 
τον  Γ.Ο.Κ.  (Ν  1577/85,  ΦΕΚ  210  Α΄/85)  (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ)  όπου  εισήχθη  ο  όρος 
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(PILOTIS),  όπως χαρακτηρίζεται  ο ελεύθερος ημιυπαίθριος χώρος που δημιουργείται 
όταν το κτίριο κατασκευάζεται σε υποστυλώματα. Στην περίπτωση κατασκευής ΠΙΛΟΤΙΣ, 
για να μην προσμετράτε στον Σ.Δ.:

• Επιφάνεια τουλάχιστον ίση με το 50% της επιφάνειας που καταβάλει το κτίριο
• Στάθμη δαπέδου 0,50 μ. πάνω ή κάτω (± 0,50 μ.) από την οριστική στάθμη 

του περιβάλλοντος εδάφους σε κάθε σημείο του και 
• Ελεύθερο ύψος τουλάχιστον το προβλεπόμενο για χώρο κύριας χρήσης και 

έως 3,00 μ. ή και μεγαλύτερο εάν το μεγαλύτερο των 3 μέτρων κατασκευαστεί 
ύστερα από έγκριση της Ε.Π.Α.Ε. 

Στην  περίπτωση  αυτή  δεν  προσμετρούνται  επίσης  χώροι  κλιμακοστασίων, 
ανελκυστήρων και εισόδων που βρίσκονται στο χώρο αυτόν, επιφάνειας έως το 5% της 
επιφάνειας που καλύπτει το κτίριο. 

Το μέτρο αυτό είχε ως αποτέλεσμα την αύξηση του ύψους των κτιρίων και αυτό 
είχε  επίπτωση  στη  μορφή  της  πόλης.  Επίσης,  εάν  στο  ακίνητο  υπάρχει  υπόλοιπο 
συντελεστή δόμησης ο νόμος μετέτρεψε τις πιλοτές σε κλειστούς χώρους, αυξάνοντας 
τον συντέλεση δόμησης και επιβαρύνοντας ακόμα περισσότερο την περιοχή στο θέμα 
της στάθμευσης.

Για να περιοριστεί το φαινόμενο αυτό με το Π.Δ./ 3-8-87 έγινε τροποποίηση του 
Γ.Ο.Κ.,  άρα  όλοι  οι  κλειστοί  υπέργειοι χώρου  στάθμευσης  προσμετρούνται  στην 
δόμηση.

4.2 Νομοθεσία για τη Δημιουργία Χώρων Στάθμευσης

Οι  προϋποθέσεις  και  οι  όροι  δημιουργίας  σταθμών αυτοκινήτων  καθορίζονται 
από  τις  διατάξεις  του  Π.Δ.   455/76  (  ΦΕΚ  169Α’/76)  (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ  ΙΙ)  όπως 
τροποποιήθηκε και ισχύει. Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται περιληπτικά οι όροι και οι 
προϋποθέσεις  ίδρυσης  και  λειτουργίας  των  σταθμών  αυτοκινήτων  μέσα  από  το 
περιεχόμενο της ισχύουσας νομοθεσίας «περί όρων και προϋποθέσεων ιδρύσεως και 
λειτουργίας  σταθμών  αυτοκινήτων  και  εγκαταστάσεως  εντός  αυτών  πλυντηρίων- 
λιπαντηρίων  αυτοκινήτων,  αντλιών  παροχής  καυσίμων  ως  και  προϋποθέσεων 
χορηγήσεως των προς τούτο απαιτουμένων αδειών».

Όπως αναφέρεται και παραπάνω οι σταθμοί στάθμευσης χωρίζονται σε:

α) Στεγασμένους
β) Υπαίθριους

 Από άποψη χρήσης: 
   α) Ιδιωτικής χρήσης
   β) Δημοσίας χρήσης (με καταβολή φυλάκτρων)

Από άποψη εξυπηρέτησης:
       α) Με αυτοεξυπηρέτηση
       β) Με υπαλλήλους

Επίσης  ο  νόμος περιγράφει  τον  τρόπο υπολογισμού  της   χωρητικότητας  του 
σταθμού σε  αριθμό  αυτοκινήτων με  όρους,  ότι  απαιτούνται  τουλάχιστον  20  m2 ανά 
αυτοκίνητο.  Επίσης  καθορίζονται  οι  διαστάσεις  των  θέσεων και  των  διαδρομών  του 
σταθμού με  βάση την  εξυπηρέτηση.  Σε  άλλη παράγραφο περιγράφεται  το σύστημα 
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σήμανσης  για  οχήματα  και  πεζούς  σε  σταθμούς  με  αυτοεξυπηρέτηση  άνω  των  80 
θέσεων. 

Στην νομοθεσία περιγράφονται τα απαιτούμενα ελάχιστα ύψη  ορόφων, οι όροι 
για  τη  διαμόρφωση  των  εισόδων  και  εξόδων των σταθμών,  το  είδος  και  ο  τρόπος 
κατασκευής της τοιχοποιίας, οι λεπτομέρειες κατασκευής της στέγης και δαπέδου, όπως 
και όλες οι άλλες απαραίτητες για την κατασκευή λεπτομέρειες.

Στο  κεφάλαιο  β΄  καθορίζονται  οι  οροί  και  οι  προϋποθέσεις  εγκατάστασης 
πλυντηρίου  και  λιπαντηρίου  εντός  των  σταθμών  αυτοκινήτων,  στο  κεφάλαιο   γ' 
περιγράφονται οι όροι για την εγκατάσταση εντός του σταθμού τμήματος επιθεώρησης 
αυτοκινήτων.

Η κοινή Υπουργική απόφαση, αρ. 84184/6127/93 (ΦΕΚ 736Β΄/93) (ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ 
ΙΙ), αφορά  τους όρους  και  τις προϋποθέσεις για την ίδρυση και λειτουργία  σταθμών 
αυτοκινήτων με χρησιμοποίηση μηχανικών μέσων αποθήκευσης οχημάτων (μηχανικοί 
χώροι στάθμευσης). Ο ορός ¨μηχανικών¨, αναφέρεται είτε στα μέσα αποθήκευσης είτε σε 
ολόκληρο τον χώρο στάθμευσης, όμως αναφέρεται π.χ. σε σταθμούς που λειτουργούν με 
κλασικούς ανελκυστήρες οι οποίοι δεν συμπεριλαμβάνονται στους μηχανικούς χώρους 
στάθμευσης. Στα άρθρα του νόμου ορίζονται τα ύψη των ορόφων οι διαστάσεις των 
θέσεων και ο  τρόπος  συντήρησης των εγκαταστάσεων του συστήματος των μηχανικών 
χώρων  στάθμευσης  από  την  άποψη  της  ασφάλειας  και  άρτιας  λειτουργίας  των 
εγκαταστάσεων.  Επειδή  οι  σταθμοί  λειτουργούν  μηχανικά,  στο  άρθρο  7  του  νόμου 
αναφέρεται ότι μπορεί να προσδιοριστεί ο χρόνος αναμονής στις εισόδους και εξόδους 
των σταθμών.

 

4.3 Στάθμευση & Κώδικας Οδικής Κυκλοφορίας 

Σύμφωνα με τον Κ.Ο.Κ.  η στάση και  η στάθμευση των οχημάτων επιτρέπεται 
εφόσον δημιουργείται εξ’ αυτών κίνδυνος ή παρακώλυση της κυκλοφορίας και αν δεν 
υπάρχουν σχετικές απαγορευτικές πινακίδες ή διαγραμμίσεις. Το πλήρες περιεχόμενο 
του  άρθρου  34  περί  στάσης  και  στάθμευσης  του  κώδικα  οδικής  κυκλοφορίας 
παραθέτεται στο παράρτημα. 

Γενικά, η στάσης ή στάθμευση οχήματος απαγορεύεται:

• Σε απόσταση μικρότερη από 5 μέτρα από τις διαβάσεις πεζών ή πάνω 
σε αυτές ως και στις διαβάσεις ποδηλατιστών.

• Σε  απόσταση  μικρότερη  από  12  μέτρα  από  στάσεις  αστικών, 
υπεραστικών,  ηλεκτροκίνητων  λεωφορείων  και  τροχιοδρομικών 
οχημάτων.

• Σε εισόδους και εξόδους κόμβων και σε απόσταση μικρότερη από 10 
μέτρα από την νοητή προέκταση της πλησιέστερης οριογραμμής του 
καθέτου οδοστρώματος.

•   Σε  πεζοδρόμια,  πλατείες,  ειδικά  ερείσματα,  που  προορίζονται  για 
πεζούς ως και  ποδηλατοδρόμους,  εκτός αν επιτρέπεται  σ’ αυτούς η 
στάθμευση με ειδική σήμανση.
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• Πλησίον  και  πάνω σε κυρτές αλλαγές των κατά μήκος κλίσεων των 
οδών  (  ραχέων)  και  σε  στροφές  ανεπαρκούς  ορατότητας  για 
προσπέρασμα. 

• Σε οδοστρώματα που είναι χωρισμένα σε δύο λωρίδες κυκλοφορίας και 
αν  το  εναπομένον  πλάτος  της  λωρίδας  μεταξύ  οχήματος  και 
απαγορευτική γραμμής υπέρβασης είναι μικρότερο από τρία (3) μέτρα.

• Σε απόσταση μικρότερη από (20) μέτρα από φωτεινούς σηματοδότες 
και δώδεκα (12) μέτρα από πινακίδες υποχρεωτικής διακοπής πορείας 
(STOP),  ως  και  σε  θέση,  στην  οποία  το  όχημα  κρύβει  από  τους 
χρήστες της οδού τη θέα των πινακίδων σήμανσης και σηματοδοτών.

• Σε απόσταση πέντε (5) μέτρων από την τομή οικοδομικών γραμμής ή 
των νοητών προεκτάσεων αυτών.

• Μπροστά από τη  είσοδο και  έξοδο οχημάτων παρόδιου ιδιοκτησίας 
όταν  απέναντι  απ’ αυτήν,  η  οδός  είναι  στενή  και  παρεμποδίζεται  η 
είσοδος και έξοδος οχημάτων εξ’ αυτών.

• Σε θέση απ’ την οποία παρεμποδίζεται όχημα που σταθμεύει κανονικά 
να εξέλθει από το χώρο που έχει σταθμεύσει.

• Εάν το ελεύθερο μέρος της οδού που απομένει είναι ανεπαρκές για την 
κυκλοφορία των οχημάτων.

• Παράπλευρα  άλλου  οχήματος,  σε  στάση  ή  στάθμευση,  εκτός  αν 
ορίζεται  με  ειδική  σήμανση.  Κατ’  εξαίρεση,  τα  δίκυκλα  ποδήλατα, 
μοτοποδήλατα  και  μοτοσικλέτες  χωρίς  κάνιστρο,  μπορούν  να 
σταθμεύουν το ένα παράπλευρα με άλλο σε διπλή σειρά.

• Προ  της  εισόδου  και  εξόδου  της  προοριζόμενης  για  την  διακίνηση 
ασθενών προς και  από νοσοκομεία,  κλινικές και  σταθμούς,  πρώτων 
βοηθειών γενικά.

• Εάν εμποδίζει τη χρήση ιδιωτικών ή δημόσιων χώρων στάθμευσης οι 
οποίοι έχουν την κατάλληλη σήμανση.

• Σε  ειδικούς  χώρους  στάθμευσης  οχημάτων  ατόμων  με  κινητικά 
προβλήματα.

• Στις εισόδους και εξόδους των πεζόδρομων καθώς και πάνω σ’ αυτούς.

Βάση του Κ.Ο.Κ. αν δεν υπάρχει πεζοδρόμιο οι οδηγοί υποχρεούνται να αφήσουν 
ελεύθερο χώρο πλάτους ενός (1) μέτρου, τουλάχιστον, για την διέλευση πεζών. Θα 
πρέπει  δε  να  σημειωθεί  ότι  δεν  υπάρχει  καμία  αναφορά  στον  μέγιστο  χρόνο 
στάθμευσης των Ι.Χ. αυτοκινήτων για τις κατοικημένες περιοχές ενώ απαγορεύεται η 
στάθμευση φορτηγών αυτοκινήτων μεγίστου επιτρεπόμενου βάρους πάνω από 3.5 
τόνους,  λεωφορείων,  μηχανημάτων  έργων,  αγροτικών  μηχανημάτων, 
ρυμουλκούμενων, τροχόσπιτων και σκαφών, πέρα από 24 συνεχείς ώρες.
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5.  ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΚΑΙ ΑΝΑΓΚΕΣ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ

Κατά  τον  προγραμματισμό,  το  σχεδιασμό,  τη  μελέτη  και  την  λειτουργεί  των 
χώρων στάθμευσης είναι απαραίτητη η γνώση των χαρακτηριστικών εκείνων τα οποία 
περιγράφουν  ποσοτικά  και  ποιοτικά  την  υφιστάμενη  κατάσταση  και  δίνουν  τη 
δυνατότητα να εκτιμηθούν οι ανάγκες που πρόκειται να εξυπηρετηθούν. Παρακάτω 
παραθέτονται τα οι διάφοροι χώροι στάθμευσης ανάλογα με την χρήση, την θέση, το 
είδος και τέλος τον τρόπο και την αυστηρότητα.      

5.1  Ταξινόμηση Χώρων Στάθμευσης 

Η ταξινόμηση των χώρων στάθμευσης είναι αναγκαία γιατί  η κάθε κατηγορία 
παρουσιάζει  διαφορετικά χαρακτηριστικά και  επομένως αντιμετωπίζεται  με ιδιαίτερο 
τρόπο. Ανάλογα με το κριτήριο που χρησιμοποιείται  για κάθε περίπτωση, οι  χώροι 
στάθμευσης μπορούν να κατηγοριοποιηθούν στις παρακάτω κύριες κατηγορίες:

 Ως προς τις θέσεις τους στο οδικό δίκτυο: σε χώρους στάθμευσης στην οδό 
(on street or curb parking) και εκτός οδού (off street). 

 Ως προς το είδος των οχημάτων που σταθμεύουν: σε χώρους στάθμευσης 
για  επιβατικά  αυτοκίνητα  ιδιωτικής  χρήσης  ή  ταξί,  φορτηγά,  λεωφορεία, 
μοτοσικλέτες, ποδήλατα κτλ.

 Ως προς τη χρήση τους: σε ιδιωτικής χρήσης που διατίθενται μόνο για μια 
ειδική  κατηγορία  αυτοκινήτων  πχ.  Για  τους  υπάλληλους  ή  πελάτες  μιας 
επιχείρησης και σε δημόσιας χρήσης που χρησιμοποιούνται για το κοινό με 
ή χωρίς καταβολή τελών στάθμευσης.

 Ως προς τον έλεγχο,  οι  χώροι  στάθμευσης στην οδό υποδιαιρούνται:  σε 
χώρους  χωρίς  περιορισμό  στάθμευσης  (unrestricted)  και  σε  χώρους  με 
περιορισμό  (restricted).  Οι  τελευταίοι  μπορούν  να  υποδιαιρεθούν  σε 
ελεγχόμενους με παρκόμετρα (meters controlled) και σε ελεγχόμενους από 
την αστυνομία (police controlled), οι οποίοι αστυνομεύονται σύμφωνα με τις 
ενδείξεις των απαγορευτικών ή περιοριστικών πινακίδων. 

 Οι χώροι στάθμευσης εκτός οδού, όταν είναι μεγαλύτεροι από ένα ορισμένο 
μέγεθος,  ονομάζονται  και  σταθμοί  αυτοκινήτων  και  υποδιαιρούνται  σε 
στεγασμένους (garages) και υπαίθριους (lots).

Οι  σταθμοί  αυτοκινήτων,  που  είναι  κλειστοί  ή  μερικώς  ανοικτοί,  μπορεί  να 
υποδιαιρεθούν σε υπέργειους ή υπογείους και  σε μονόροφους ή πολυόροφους.  Οι 
τελευταίοι  διακρίνονται  ανάλογα με τον τρόπο σύνδεσης των ορόφων σε σταθμούς 
αυτοκινήτων με ράμπες (ramp garages), με κεκλιμένα δάπεδα (sloping floor or ramped 
floor) και με μηχανικά μέσα (mechanical garages). Ανάλογα με τον τρόπο μετακίνησης 
των αυτοκινήτων οι σταθμοί αυτοκινήτων μπορεί να υποδιαιρεθούν σε σταθμούς με 
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αυτοεξυπηρέτηση  (self  parking)  και  σε  σταθμούς  με  στάθμευση  από  υπαλλήλους 
(attendant parking). (Φρατζεσκάκης,2002)

5.2 Παράγοντες Που Επηρεάζουν Στα Χαρακτηριστικά Στάθμευσης

Οι  ανάγκες  για  στάθμευση  είναι  συνάρτηση  διαφόρων  παραγόντων  που 
αφορούν  στις  συνθήκες  και  τα  δεδομένα  της  περιοχής  μελέτης.  Η  γνώση  των 
παραγόντων αυτών και του τρόπου που επηρεάζουν τα χαρακτηριστικά στάθμευσης 
είναι απαραίτητη για τον υπολογισμό των αναγκών στάθμευσης μιας περιοχής ή μιας 
μεμονωμένης λειτουργίας. Ακολουθεί μια σύντομη ανάλυση των κυριότερων από τους 
παράγοντες αυτούς και το πώς αυτοί επηρεάζουν τα χαρακτηριστικά της στάθμευσης.

Το  εισόδημα  και  η  άμεσα  εξαρτώμενη  από  αυτό  ιδιοκτησία  αυτοκινήτου 
αποτελούν τα πληθυσμιακά χαρακτηριστικά που επιδρούν περισσότερο στην ζήτηση 
στάθμευσης. Στην Ελλάδα, όπου η δαπάνη για την απόκτηση και χρήση ενός ιδιωτικού 
αυτοκινήτου  είναι  μεγαλύτερη,  αν  λάβουμε  υπ'  όψιν  το  κατά  κεφαλή  εισόδημα,  σε 
αντίθεση με τις χώρες της της Ε.Ε που η δαπάνη κ η κατοχή είναι αρκετά χαμηλότερη. 
Ο αριθμός των οικογενειών που δεν είχαν αυτοκίνητο ήταν σημαντικός μέχρι το 1996. 
Έκτοτε η απόκτηση αυτοκινήτου αρχίζει να αυξάνει με ταχύ ρυθμό. Αυτή η αύξηση του 
δείκτη ιδιοκτησίας είναι αποτέλεσμα τόσο της μείωσης της δαπάνης απόκτησης όσο 
και στην σχετική αύξηση των εισοδημάτων. 

Το  μέγεθός  της  οικογένειας και  η  κατανομή  κατά  ηλικία επιδρούν  στα 
χαρακτηριστικά στάθμευσης, ιδιαίτερα σε χώρες όπου οι νέοι μπορεί να αποκτήσουν 
αδεία οδήγησης αυτοκινήτου από 16 ετών και συνήθως κάνουν αμέσως χρήση του 
δικαιώματος αυτού απόκτησης Ι.Χ. αυτοκίνητο  ή χρησιμοποιούν το αυτοκίνητο της 
οικογένειας, αυξάνοντας σημαντικά την ζήτηση στάθμευσης στα εκπαιδευτικά ιδρύματα 
και στις περιοχές κατοικίας.

Ο γενικός όρος ¨τρόπος ζωής¨ επιδρά στα χαρακτηριστικά της στάθμευσης, η 
πιο   σημαντική παράμετρος είναι  το ωράριο εργασίας, με  το οποίο καθορίζεται  τη 
χρονική κατανομή και  το μέγεθος της ζήτησης.  Ο τρόπος και  οι  ώρες διασκέδασης 
επηρεάζουν επίσης ουσιαστικά τα χαρακτηριστικά στάθμευσης, η αλλαγή που επέφερε 
στον  τρόπο  διασκέδασης  η  τηλεόραση  προκάλεσε  μείωση  των  μετακινήσεων  για 
αναψυχή,   και  την  αντίστοιχη  ζήτηση  στάθμευσης  και  γι  αυτόν  τον  λόγο  υπάρχει 
μεγαλύτερη ζήτηση στις περιοχές κατοικίας. 

Η αύξηση της χρήσης αυτοκινήτου από μεγαλύτερη μερίδα του πληθυσμού πχ. 
γυναίκες οδηγοί και  άτομα μικρότερης ηλικίας, η διάθεση του οδηγού για βάδισμα σε 
συνδυασμό  με  τις  κλιματολογικές  συνθήκες,  επηρεάζουν  την  χρήση  των  χώρων 
στάθμευσης. 

Η πυκνότητα δόμησης επιδρά σημαντικά στην ζήτηση στάθμευσης. Οι περιοχές 
με χαμηλή πυκνότητα δόμησης δεν είναι δυνατό να εξυπηρετηθούν επαρκώς από την 
δημόσια  συγκοινωνία  και  από  πεζή  μετακίνηση  επομένως  βασίζονται  περισσότερο 
στην εξυπηρέτηση από τα οχήματα ιδιωτικής χρήσης, ιδιαίτερα στις περιοχές με υψηλό 
εισόδημα, με επακόλουθο την αύξηση της ζήτησης στάθμευσης.

Η  χρήσης γης  που εδρεύουν σε μία περιοχή,  και  ειδικότερα ο  σκοπός που 
χρησιμοποιείται  ένα  κτήριο  ή  ένα  οικόπεδο  καθορίζει  τα  χαρακτηριστικά  της 
στάθμευσης  που  το  εξυπηρετεί.  Οπότε,  ένα  κτήριο  που  στεγάζει  γραφεία  έχει 
μεγαλύτερες  απαιτήσεις  σε  θέσεις  στάθμευσης  από  ότι  έχουν  τα  κτήρια  που 
χρησιμοποιείται  σαν  αποθήκη.  Η  χρονική  κατανομή  της  ζήτησης  παρουσιάζει 
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σημαντικές διαφοροποιήσεις ανάλογα με τις χρήσεις γης. Αεροδρόμια και Νοσοκομεία, 
παρουσιάζουν  ζήτηση σε όλη την διάρκεια του εικοσιτετράωρου και όλες τις ημέρες 
του έτους, περιοχές γραφείων και εμπορικών χρήσεων έχουν ζήτηση μόνο ορισμένες 
ώρες και μέρες, ενώ χώροι αναψυχής (πχ. Στάδια -γήπεδα) μόνο ορισμένες ημέρες και 
ώρες  του  έτους.  Η  απόσταση  βαδίσματος  είναι  πολύ  μεγαλύτερη  στις  περιοχές 
υπερτοπικής λειτουργίας όπως το κέντρο της Αθήνας από ότι στις περιοχές κατοικίας.

Σημαντικό  είναι  ακόμα  ποιοί  είναι  οι  εναλλακτικοί  τρόποι  μετακίνησης  που 
προσφέρονται, ώστε η χρήση του Ι.Χ. να μην είναι αναγκαία. Ορισμένοι από αυτούς 
τους τρόπους περιλαμβάνουν τις  δημόσιες μαζικές συγκοινωνίες,  τα ταξί,  τις  πεζές 
μετακινήσεις, τα ειδικά λεωφορεία, ακόμα και την ομαδική χρησιμοποίηση επιβατικών 
αυτοκινήτων (car sharing). Είναι απαραίτητο να γνωρίζουμε το βαθμό εξυπηρέτησης 
που προσφέρουν άνεση, πυκνότητα δρομολογίων, χρόνοι διαδρομής κτλ.

Η θέση του χώρου στάθμευσης, σε σχέση με τον προορισμό είναι αναγκαίο να 
εξυπηρετεί, δηλαδή η απόσταση βαδίσματος που προκύπτει θα πρέπει να είναι  μέσα 
σε αποδεκτά όρια. Εάν η απόσταση δεν είναι αποδέκτη μπορεί είτε να μεταφερθεί σε 
πιο προσιτό χώρο ή να μειωθεί με χρησιμοποίηση εναλλακτικών μέσων μετακίνησης.

Το τέλος  στάθμευσης  είναι  άμεσα συσχετισμένο  με  τον  βαθμό  χρήσης  ενός 
χώρου  στάθμευσης.  Αν  το  τέλος  στάθμευσης  είναι  υψηλό  τότε  η  ζήτηση  θα  είναι 
μειωμένη ανάλογα βέβαια με την θέση που βρίσκεται ο χώρος στάθμευσης. Επειδή το 
κόστος γης είναι μεγάλο στις κεντρικές περιοχές των πόλεων τα τέλη στάθμευσης, για 
να είναι συμφέρουσα η λειτουργία τους, τα τέλη στάθμευσης είναι ανάλογα υψηλά. 
Εφόσον όμως η προσφορά ελευθέρων χώρων είναι μειωμένη η ζήτηση δεν μειώνεται 
εξαιτίας της τιμής. 

Η χρησιμοποίηση ενός χώρου στάθμευσης μπορεί να περιοριστεί  αν οι  οδοί 
προσπέλασης δεν μπορούν να εξυπηρετήσουν στις ώρες αιχμής τα αυτοκίνητα που 
κινούνται από και προς τον χώρο, μέσα σε ένα λογικό χρόνο προσπέλασης. Είναι ένα 
πρόβλημα που κυρίως αφορά στους μεγάλους χώρους στάθμευσης κατά τον χρόνο 
αποχώρησης  των  οχημάτων,  οπότε  δημιουργείται  ένας  σημαντικός  κυκλοφοριακός 
φόρτος  που δεν μπορεί να εξυπηρετηθεί από τις οδούς που εκβάλλει.

Ιδιαίτερη  προσοχή  θα  πρέπει  να  δοθεί  στις  εσωτερικής  κυκλοφοριακές 
ρυθμίσεις και τα ανεπαρκή πλάτη στον χώρο στάθμευσης, ώστε να μην προκύψουν 
εσωτερικές αδυναμίες λειτουργίας του χώρου, οι οποίες δημιουργούν καθυστερήσεις 
και ουρές αναμονής στις εισόδους και εξόδους, με αποτέλεσμα τη μείωση της χρήσης 
του χώρου. 

Τα χαρακτηριστικά της στάθμευσης επηρεάζονται  από βαθμό από τον οποίο 
επεμβαίνουν και ρυθμίζουν τη στάθμευση οι αρμόδιες Υπηρεσίες. Μια τέτοια ρύθμιση 
γίνεται  αφενός  μεν  με  την  σύνταξη  και  αφετέρου  με  την  συνεχή  ενημέρωση 
κατάλληλων  κανονισμών  στάθμευσης  και  από  τον  τρόπο  που  γίνεται  ο  έλεγχος. 
(Φρατζεσκάκης,2002). 
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6.  Εγκαταστάσεις κυκλοφορίας και μεταφορών 

6.1  Το δίκτυο οδών

Το  οδικό  δίκτυο  είναι  μέρος  της  συνολικής  συγκοινωνιακής  υποδομής  και 
ταυτόχρονα  το  βασικότερο  στοιχείο  πρόσβασης  σε  μία  περιοχή  όπου 
συμπεριλαμβάνεται  ο  παρόδιος  χώρος και  οι  οικισμοί.  Μεταξύ των κυκλοφοριακών 
συστημάτων υπάρχουν αλληλεξαρτήσεις μεγαλύτερου ή μικρότερου βαθμού. Συνεπώς 
θα πρέπει να δίνεται ιδιαίτερη προσοχή στη σύνδεση του κυκλοφορικού συστήματος 
της οδού με τα υπόλοιπα κυκλοφοριακά συστήματα. Ιδιαίτερη επίσης προσοχή πρέπει 
να δίνεται στην κυκλοφορία με οχήματα ιδιωτικής χρήσης και στην κυκλοφορία μαζικών 
μέσων  μεταφοράς στην οδό. Η προώθηση των διαφόρων ειδών κυκλοφορίας πρέπει 
να γίνεται με κριτήρια χωροταξικά, οικονομικά, οικολογικά και κοινωνικά (ΥΠΕΧΩΔΕ, 
2001).

Στο πλαίσιο της διαμόρφωσης ενός οδικού δικτύου γίνεται διαχωρισμός μεταξύ 
κυκλοφοριακών  λειτουργιών  (σύνδεση  και  πρόσβασης)  και  μη-  κυκλοφοριακών 
λειτουργιών  (παραμονή  και  λειτουργίες,  που  δημιουργούνται  επιπλέον  της  απλής 
πρόσβασης προς την παρόδια χρήση και γενικά τον περιβάλλοντα χώρο της οδού). Οι 
κυκλοφοριακές και μη κυκλοφοριακές λειτουργίες μια οδού μπορούν να συνυπάρχουν 
με πολλαπλούς τρόπους.

Σύμφωνα  με  τις  Οδηγίες  Μελετών  Οδικών  του  ΥΠΕΧΩΔΕ  (2001),  όλες  οι 
υπεραστικές και ημιαστικές (περιαστικές) οδοί έχουν ως χαρακτηριστικό τη λειτουργία 
της  σύνδεσης.  Ο  σκοπός  του  σχεδιασμού  τέτοιων  οδών  είναι  κατά  κύριο  λόγο  η 
μεταφορά  ανθρώπων και  αγαθών με  μικρές  έως μηδενικές  απαιτήσεις  παραμονής 
πεζών στο οδικό χώρο. Οι οδοί εντός δομημένων περιοχών χρησιμοποιούνται κυρίως 
για  πρόσβαση.  Ως  πρόσβαση  νοείται  και  η  άμεση  πρόσβαση  προς  τις  παρόδιες 
χρήσεις  των κατοίκων,  των  επισκεπτών,  των  προμηθευτών καθώς επίσης  και  των 
οχημάτων μεταφοράς αγαθών ή/και εκτάκτου ανάγκης. Ο λειτουργικός χαρακτήρας της 
παραμονής  (ταυτόχρονα  και  λειτουργία  της  επικοινωνίας)  είναι  κατ'  αρχάς  ένα 
χαρακτηριστικό  γνώρισμα  των  οδών  με  παρόδια  δόμηση.  Προκύπτει  από  τις 
δραστηριότητες πέραν της πρόσβασης, που δημιουργείται από την παρόδια  χρήση 
και δόμηση του οδικού χώρου (χώρος μεταξύ οικοδομικών γραμμών). Η  κατάταξη 
σε λειτουργικές βαθμίδες των οδών του οδικού δικτύου προσδιορίζει το είδος ή τα είδη 
της κυκλοφορίας ( σύνδεση, πρόσβαση, παραμονή που εξυπηρετεί η οδός και παρέχει 
ένα πρώτο προσδιορισμό της σχέσης των ειδών μεταξύ τους. Οι οδοί ανάλογα με τη 
θέση τους ( εντός ή εκτός σχεδίου πόλης), της δυνατότητας εξυπηρέτησης παρόδιων 
ιδιοκτησιών  και  των  λειτουργικών  τους  χαρακτηριστικών  (σύνδεση,  πρόσβαση, 
παραμονή) χωρίζονται σε πέντε ομάδες οδών Α έως Ε. Η ομάδα οδών Α περιλαμβάνει 
οδούς  (οδικά  τμήματα)  που  διατρέχουν  περιοχές  εκτός  σχεδίου  (υπεραστικές),  οι 
οποίες  εξυπηρετούν  κυρίως  στην  σύνδεση.  Η  ομάδα  οδών Β  περιλαμβάνει  οδούς 
(οδικά τμήματα) που διατρέχουν περιοχές εντός σχεδίου (ημιαστικές και αστικές), οι 
οποίες  χαρακτηρίζονται  κυρίως από τη λειτουργία της σύνδεσης.  Η ομάδα οδών Γ 
περιλαμβάνει οδούς (οδικά τμήματα) που διατρέχουν περιοχές εντός ή εκτός σχεδίου 
(περιαστικές και αστικές) οι οποίες κατά κύριο λόγο εξυπηρετούν τους σκοπούς τόσο 
της σύνδεσης όσο και δευτερευόντως της πρόσβασης και της παραμονής. Η ομάδα 
οδών Δ περιλαμβάνει οδούς (οδικά τμήματα) σε περιοχές εντός σχεδίου (αστικές), στις 
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οποίες  κατά  προτεραιότητα  εξυπηρετούνται  σκοποί  άμεσης  πρόσβασης 
(προσπέλασης) σε ιδιοκτησίες. Η ομάδα οδών Ε περιλαμβάνει οδούς (οδικά τμήματα) 
σε  περιοχές  εντός  σχεδίου  (αστικές),  οι  οποίες  εξυπηρετούν  πρωταρχικά  την 
παραμονή.  Ταυτόχρονα  σε  αυτές  τις  οδούς,  εμφανίζεται  σε  κάποιο  βαθμό  και  η 
λειτουργία της πρόσβασης.

Πέρα  από  τη  διάκριση  των  οδών  σε  ομάδες  Α έως  Ε,  απαραίτητος  είναι  ο 
προσδιορισμός και της λειτουργικής βαθμίδας σύνδεσης Ι-VΙ μιας οδού. Οι κατηγορίες 
των οδών με ιεράρχηση βάση της λειτουργικότητας τους δίδεται στο Σχήμα 6.1 ενώ 
στο Σχήμα 6.2 αναγράφονται τα λειτουργικά χαρακτηριστικά και οι παράμετροι μελέτης 
των οδών.
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Πίνακας 6.1: Τα λειτουργικά χαρακτηριστικά και οι παράμετροι 
μελέτης των οδών (Πηγή: ΥΠΕΧΩ∆Ε, 2001).

6.2  Κατηγορίες πεζοδρόμων- Με κριτήριο το βαθμό ανοχής έναντι του 
αυτοκινήτου

 Αμιγείς πεζόδρομοι

Οι πεζόδρομοι  αυτής της κατηγορίας μπορούν να διακριθούν σε δυο ομάδες. 
Στην  πρώτη  ομάδα  οι  συνθήκες  ή  η  διαμόρφωση  ή  και  τα  δυο  μαζί  αποκλείουν 
ολοκληρωτικά  κάθε  τροχοφόρο.  Συγκεκριμένα,  οι  κλίσεις  και  τα  γεωμετρικά 
χαρακτηριστικά του δρόμου (πλάτος, στροφές) ή η διαμόρφωσή του (σκαλιά, εμπόδια, 
τύπος και  ανοχή δαπέδου κλπ)  δεν  επιτρέπουν σε καμιά περίπτωση διάβαση απ’ 
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αυτούς τους συνήθεις τύπους οχημάτων. Στην ομάδα αυτή ανήκουν οι στοές καθώς 
επίσης και όλοι οι εμπορικοί πεζόδρομοι.

Στη δεύτερη ομάδα ανήκουν όλοι οι συνήθεις «αμιγείς» πεζόδρομοι, που όμως, 
για  λόγους  κυρίως  ασφάλειας  επιτρέπουν  την  έκτακτη  διάβαση  οχημάτων  σε 
περίπτωση  ανάγκης  (όπως  ασθενοφόρα,  πυροσβεστικά,  απορριμματοφόρα  καθώς 
και, μετά από ειδική άδεια, μεταφοράς οικοδομικών υλικών ή επίπλων) ( Αραβαντινός,  
1997).

 Πεζόδρομοι με πρόσβαση τροχοφόρων για ορισμένες ώρες

Πρόκειται  για  περιπτώσεις  πεζόδρομων  συνήθως  με  καταστήματα  ή  άλλες 
χρήσεις  που  απαιτούν  ανεφοδιασμό.  Η  τροφοδοσία  τους  με  αυτοκίνητα  που  τα 
προσεγγίζουν  μέσω  του  πεζόδρομου  επιτρέπεται  ορισμένες  ώρες  του  24ώρου, 
συνήθως τις ώρες που η εμπορική κίνηση δεν είναι έντονη. Φυσικά και γι’ αυτήν την 
περίπτωση  επιτρέπονται  όλο  το  24ωρο  οι  εξαιρέσεις  των  περιπτώσεων  έκτακτης 
ανάγκης.

 Πεζόδρομοι με πρόσβαση για ορισμένες κατηγορίες οχημάτων

Συνήθως στα αυτοκίνητα των κατοίκων της περιοχής επιτρέπεται η κίνηση στον 
πεζόδρομο  για  να  σταθμεύουν  είτε  σε  ιδιωτικό  χώρο  είτε  και  σε  καθορισμένο 
κοινόχρηστο  (Εικόνες  6,  7).  Πέρα  απ’  αυτά,  ισχύουν  και  εδώ  οι  εξαιρέσεις  των 
περιπτώσεων έκτακτης ανάγκης. Ακόμη και σε ορισμένους πεζόδρομους, κυρίως στα 
κέντρα  των  πόλεων,  είναι  δυνατό  να  επιτρέπεται  η  κίνηση  των  δημόσιων  μέσων 
μεταφοράς  (λεωφορεία  ή τραμ),  με  μειωμένες  κατά  το  δυνατό  ταχύτητες  και 
ενδεχομένως και των ταξί.

 Πεζόδρομοι με «ήπια» κυκλοφορία τροχοφόρων (Woonerf)

Επιτρέπουν  την  αρμονική  συνύπαρξη  πεζών  με  μια  περιορισμένη  κίνηση 
αυτοκινήτου.  Η  τελευταία  είτε  εξυπηρετείται  με  τη  διαμόρφωση  ενός  διαδρόμου 
κατάλληλου  για  τροχοφόρα  στο  εσωτερικό  του  πεζόδρομου,  είτε  και  όχι,  οπότε  το 
δάπεδο του πεζόδρομου είναι ενιαίο.

Και στις δύο περιπτώσεις πάντως ο πεζός σε όλο το πλάτος του πεζόδρομου έχει 
το προβάδισμα, ενώ η κίνηση των τροχοφόρων γίνεται υποχρεωτικά με πολύ μικρή 
ταχύτητα.

Στην  περίπτωση χάραξης  διαδρόμου  για  τα αυτοκίνητα,  αυτός  διαμορφώνεται 
διαφορετικά από ότι οι αποκλειστικές επιφάνειες των πεζών. Ο διάδρομος αυτός δεν 
πρέπει να είναι ευθύγραμμος, ούτε να θυμίζει κατάστρωμα οδού. Στην αρχή και στο 
τέλος  του,  εκεί  δηλαδή  που  συμβάλλει  με  κάποια  οδό τροχοφόρων,  χρειάζεται  να 
υπάρχει μικρή βαθμίδα η διόγκωση του καταστρώματος (σαμαράκια), ώστε να είναι 
αμέσως αντιληπτή η διαφορά λειτουργίας του.

6.3  Περιγραφή και προσδιορισμός ομάδας και κατηγορίας οδών

Η κατάταξη του οδικού δικτύου στη παρούσα εργασία γίνεται με βάση τον σκοπό 
λειτουργίας της οδού σύμφωνα με τα όσα αναφέρθηκαν παραπάνω και όχι με βάση 
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τον ισχύοντα διοικητικό χαρακτήρα/ κατάταξη που δεν είναι αντικείμενο της παρούσας 
εργασίας. Για να πραγματοποιηθεί ο χαρακτηρισμός των οδών στη περιοχή μελέτης 
χρησιμοποιήθηκε  το  διάγραμμα  ροής  του  σχήματος  6.3.  Προκειμένου  να  παρθούν 
αποφάσεις για την πορεία που θα ακολουθηθεί στο διάγραμμα χρησιμοποιήθηκαν οι 
γενικότερες γνώσεις και η επιτόπια εξέταση των συνθηκών κίνησης των τροχοφόρων 
στην περιοχή μελέτης. Δεδομένου λοιπόν ότι η περιοχή είναι εντός σχεδίου πόλεως και 
όπως  διαπιστώσαμε  δεν  υπάρχουν  περιορισμοί  στη  εξυπηρέτηση  παρόδιων 
ιδιοκτησιών καταλήγουμε βάση του πίνακα 6.2 στο συμπέρασμα ότι  οι  υπάρχοντες 
οδοί είναι δυνατό να εξυπηρετούν τις ανάγκες τόσο για σύνδεση όσο και πρόσβαση και 
παραμονή και μπορούν να ανήκουν μόνο στις ομάδες Γ, Δ και Ε. 

Πίνακας 6.2: Μεθοδολογία προσδιορισμού της κατηγορίας μιας οδού 
(Πηγή: ΥΠΕΧΩΔΕ, 2001)
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Διάγραμμα 6.1:  Χαρακτηριστικά των οδικών τιμημάτων που 
εντοπίζονται στη περιοχή μελέτης (πηγή: ΥΠΕΧΩΔΕ, 2001).
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Β. ΜΕΛΕΤΗ ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ ΠΑΡΑΛΙΑΚΗΣ ΖΩΝΗΣ ΡΕΘΥΜΝΟΥ

7. Ανάλυση Περιοχής μελέτης

7.1    Οριοθέτηση της περιοχής μελέτης

Διοικητικά η περιοχή μελέτης ανήκει σύμφωνα με το σχέδιο Καλλικράτης για την 
αυτοδιοίκηση στο δήμο Ρεθύμνης και εκτείνεται στις περιοχές Καλλιθέα και Περιβόλια. 
Οριοθετείται από τη παραθαλάσσια οδό στην ανατολική πλευρά της πόλης Σοφοκλή 
Βενιζέλου  που  μετονομάζεται  σε  οδό  Άρη  Βελουχιώτη,  από  τα  δυτικά  της  οδού 
Αυστραλών πολεμιστών,  στα βόρεια  ακολουθεί  τις  λεωφόρους:  Εμμανουήλ  Παχλά, 
Μαχητών Σχολής χωροφυλακής, Εμμανουήλ Πορτάλιου, Κουντουριώτου και από την 
οδό Χορτάτζη καταλήγει στην πλατεία Αγνώστου Στρατιώτη. Όπως φαίνεται και στον 
χάρτη η περιοχή ουσιαστικά αποτελεί το βόρειο ανατολικό τμήμα τις πόλης (Χάρτης 0). 

Εικόνα 7.1 : Ορισμός περιοχής μελέτης

7.2 Κλίση εδάφους 

Στην περιοχή μελέτης οι υψομετρικές διαφορές δεν είναι έντονες και κυμαίνεται 6-12 μ. 
Το ανάγλυφο παρουσιάζει ήπια κλίση τις τάξης του 2-4%, από το βορρά προς το νότο. 
Αυτή η κλίση καθιστά την περιοχή κατάλληλη για χρήση ποδηλάτου και βαδίσματος για 
τις μετακινήσεις.
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7.3 Πολεοδομικοί συντελεστές

Ο συντελεστής  κάλυψης (Σ.Κ.)  στην  περιοχή  της  Καλλιθέας,  ανάλογα  με  το 
ελάχιστο εμβαδόν 300 m2, 200 m2, 100 m2 έχει οριστεί αντίστοιχα 60% (με πρασιά), 
70%(χωρίς  πρασιά)  και  80%(  κατά  παρέκκλιση).  Ο  συντελεστής  δόμησης  (Σ.Δ) 
σύμφωνα με το σχέδιο πόλης του 1948,  είναι  1.80 και  1.60,  όπως φαίνονται  στην 
εικόνα 7.2.

  
Εικόνα 7.2: Οι συντελεστής δόμησης στην περιοχή μελέτης

Η  περιοχή  Περιβόλια,  χωρίζεται  σε  δύο  υποπεριοχές  στις  οποίες  ισχύει 
διαφορετικό καθεστώς δόμησης. Στην έκταση που περικλείεται ανατολικά από την οδό 
Ελεύθερνας και δυτικά από την οδό Κωσταντουδάκη, εχει χαρακτηριστεί, με το ΦΕΚ 
792Δ/  09-09-1986(Παραρτημα  Ι),  ως  πυκνοδομημενοι.  Η  αρτιότητα  στην  περιοχή 
μελέτης  ορίζεται  με  ελάχιστο  εμβαδόν  400  τ.μ.  και  με  πρόσωπο  10μ.  Ενώ  κατά 
παρέκκλιση  άρτια  και  οικοδομήσιμα  οικόπεδα  θα  πρέπει  να  διαθέτουν  ελάχιστο 
εμβαδόν 120 τμ. Και ελάχιστο πρόσωπο 8 μ. (αναλυτικότερα στο παράρτημα)     
 Η  περιοχή  ανατολικά  της  οδού  Κωσταντουδάκη  και  μέχρι  την  οδό  Αυστραλών 
Πολεμιστών  εντάσσεται στο διάταγμα που αναφέρεται σε οικισμούς υφιστάμενους του 
1923.

7.4  Περιγραφή οικοδομικών τετραγώνων κ αντικειμενικές αξίες  

Τα οικοδομικά τετράγωνα, στην περιοχή μελέτης, ποικίλουν τόσο σε σχήμα όσο 
και σε μέγεθος. Στην περιοχή της Καλλιθέας το σχέδιο πόλης ακολουθεί το Ιπποδάμειο 
σύστημα,  και  το πλάτος δρόμων είναι περίπου 13.5 m. Αντίθετα στην περιοχή των 
Περιβολίων τα οικοδομικά είναι μικρότερα, οι δρόμοι που τα χωρίζουν δεν ξεπερνούν 
τα 5 μέτρα και πολλοί από αυτούς καταλήγουν σε αδιέξοδο. Στα Περιβόλια υπάρχουν 
αρκετά οικόπεδα αδόμητα ενώ κάποια από αυτά είναι και τυφλά.    

Όσον αφορά στο μέγεθος στην Καλλιθέα τα οικοδομικά τετράγωνα έχουν μέση 
περίμετρο 330 m περίπου και το εμβαδόν κυμαίνεται από 1400 m2  έως 21.500 m2, 
αλλά η  μέση τιμή  είναι  6200 m2.  Στην  περιοχή των Περιβολίων η περίμετρος  των 
οικοδομικών είναι πολύ μικρότερη, και κατά μέσο όρο 250 m ενώ το εμβαδόν τους είναι 
περίπου το μισό από αυτά της Καλλιθέα, και κατά μέσο ορό είναι 3200 m2. 
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8.  Χαρακτηριστικά κτιρίων

Σύμφωνα με την απογραφή οικοδομών και κτιρίων του Δεκεμβρίου του 2000, 
έχει καταγραφεί ο συνολικός αριθμός των ορόφων για τα κτήρια της χώρας στο σύνολο 
της αλλά και πιο συγκεκριμένα για τον νομό και τον δήμο της περιοχής μελέτης. Γενικά 
στην χώρα το 57,9% ( 2.310.021) των κτηρίων είναι ισόγεια, το 29,9% (1.194.088) 
διαθέτουν  έναν  όροφο,  το  11,6% (  464.379)  έχουν  από δύο  έως  πέντε  ορόφους. 
Ωστόσο  μόλις  το  0,6%  των  κτιρίων  (22.482  κτίρια)  έχει  πάνω  από  έξι  ορόφους, 
διαπιστώνουμε  λοιπόν  ότι  οι  ελληνικές  πόλεις  στο  σύνολο  τους  αναπτύσσονται 
ελάχιστα καθ' ύψος. 

Όπως σε όλες της ελληνικές επαρχιακές πόλεις έτσι και στο Ρέθυμνο, ισχύει  η 
πόλη αναπτύσσετε κυρίως σε έκταση, έτσι από τα στοιχεία της στατιστικής υπηρεσίας 
παρατηρούμε ότι τα περισσότερα κτήρια στον δήμο Ρεθύμνου διαθέτουν έναν όροφο 
με ποσοστό 50,2 % ( 3.550), ισόγεια είναι το 27,3% (1.930), το 12,9 % των κτηρίων 
έχει δύο ορόφους. Μόλις το  0,2 %, δηλαδή 11 κτήρια έχει από 6 ορόφους και πάνω, 
ποσοστό μικρότερο από τον ήδη χαμηλό μέσο ορό της χώρας και τέλος το 9,4 % (661) 
έχει από 3-5 ορόφους.  

Σύνολο 
κτηρίων 

Αριθμός κτηρίων 

Με πιλοτή 
Μόνο 

Ισόγεια (με 
ή χωρίς 
υπόγειο)

Ισόγεια ή πιλωτές με (με ή χωρίς υπόγειο) με αριθμό 
ορόφων

1 2 3-5 6 και άνω

Σύνολο Ελλάδας 3.990.970 2.310.021 1.194.088 282.044 182.335 22.482 106.345

Αστικές περιοχές 1.950.060 910.527 600.849 236.837 179.382 22.465 94.655

Αγροτικές περιοχές 2.040.910 1.399.494 593.239 45.207 2.953 17 11.690

Νομός Ρεθύμνου 41.569 20.403 19.002 1.459 694 11 169

Αστικές περιοχές 8.210 2.470 4.111 954 664 11 98

Αγροτικές περιοχές 33.359 17.933 14.891 505 30 0 71

Δήμος Ρεθύμνου 9.005 2.935 4.471 925 663 11 101

Δ.Δ. Ρεθύμνης 7.069 1.930 3.550 917 661 11 96

 
Πίνακας 8.1: Αριθμός κτηρίων στο σύνολο της χώρας και στον δήμο μελέτης, ταξινομημένα ανά 

αριθμό ορόφων, και η χρήση PILOTIS (Πηγή: ΕΣΥΕ, απογραφή 2001)

Στον ίδιο  πίνακα φαίνεται  ότι  η  χρήση PILOTIS είναι  ιδιαίτερα περιορισμένη 
καθώς μόλις το 2,7 % ( 106.345) των κτηρίων της ελληνικής επικράτειας διαθέτουν 
PILOTIS, με το μεγαλύτερο μέρος αυτών, όπως είναι λογικό, να βρίσκεται στις αστικές 
περιοχές της χώρας. Στον δήμο όσον αφορά στην  περιοχή μελέτης το ποσοστό αυτό 
φτάνει μόλις το 1,4 %, που όπως φαίνεται και στον πίνακα 8.1, τα κτήρια αυτά είναι 
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μόλις 96, σε όλο το δημοτικό διαμέρισμα Ρεθύμνου. Αυτό οφείλεται στο ότι η πόλη 
διαθέτει ένα εκτενές ιστορικό κέντρο, η περιοχή των Περιβολίων, η οποία κτίστηκε στα 
τέλη  της  δεκαετίας  του  '80  και  είναι  αρκετά  πυκνοδομημένη  και  με  πολύ  μικρές 
ιδιοκτησίες.  Στην  Καλλιθέα,  οι  περισσότερες  οικοδομές  είναι  πιο  πρόσφατες  και 
κάποιες  διαθέτουν  PILOTIS,  αλλά  η  πόλη  οικοδομήθηκε  αρχικά  κατά  μήκος  της 
θάλασσας οπού είναι και η περιοχή μελέτης.

Σύνολο 
κτηρίων 

Χρονική περίοδος κατασκευής

Προ του
1919

1919
έως
1945

1946
έως

1960

1961
έως
1970

1971
έως
1980

1981
έως
1985

1986
έως
1990

1991
 έως
1995

1996
και μετά

Υπό 
κατασκευή 

Δε 
δηλώθηκε

Σύνολο Ελλάδας 3.990.970 199.510 406.633 665.315 761.182 737.575 404.303 297.348 241.615 191.739 57.430 28.320

Αστικές περιοχές 1.950.060 47.501 133.370 290.615 389.483 413.114 221.852 165.187 133.170 107.084 35.968 12.686

Αγροτικές 
περιοχές

2.040.910 152.009 273.263 374.700 371.699 324.431 182.451 132.161 108.445 84.655 21.462 15.634

Νομός Ρεθύμνου 41.569 4.963 8.021 7.277 4.5050 4.425 2.920 3.054 2.882 2.386 754 337

Αστικές περιοχές 8.210 465 1.349 1.379 949 1.077 769 991 587 415 157 72

Αγροτικές 
περιοχές

33.359 4.498 6.672 5.896 3.601 3.348 2.151 2.063 2.295 1.971 597 265

Δήμος Ρεθύμνου 9.005 711 1.540 1.124 980 1.173 876 1.088 722 522 206 63

Δ.Δ. Ρεθύμνης 7.069 461 1.128 940 799 973 693 937 543 393 153 49

Πίνακας 8.2: Αριθμός κτηρίων στο σύνολο της χώρας και στον δήμο μελέτης, ταξινομημένα κατά 
την χρονική περίοδο κατασκευής (Πηγή: ΕΣΥΕ, απογραφή 2001).

Σύνολο 
κτηρίων 

Κατανομή χρονικής περιόδου κατασκευής

Προ του
1919

1919
έως
1945

1946
έως

1960

1961
έως

1970

1971
έως
1980

1981
έως
1985

1986
έως

1990

1991
 έως
1995

1996
και μετά

Υπό 
κατασκευή 

Δε 
δηλώθηκε

Σύνολο Ελλάδας 100% 5% 10.2% 16.7% 19.1% 18.5% 10.1% 7.5% 6.1% 4.8% 1.4% 0.7%

Αστικές περιοχές 100% 2.4% 6.8% 14.9% 20% 21.2% 11.4% 8.5% 6.8% 5.5% 1.8% 0.7%

Αγροτικές 
περιοχές

100% 17.4% 3.4% 18.4% 18.2% 15.9% 8.9% 6.5% 5.3% 4.1% 1.1% 0.8%

Νομός Ρεθύμνου 100% 11.9% 19.3% 17.5% 10.9% 10.6% 7.0% 7.3% 6.9% 5.7% 1.8% 0.8%

Αστικές περιοχές 100% 5.7% 16.4% 16.8% 11.6% 13.1% 9.4% 12.1% 7.1% 5.1% 1.9% 0.9%

Αγροτικές 
περιοχές

100% 13.5% 20.0% 17.7% 10.8% 10.0% 6.4% 6.2% 6.9% 5.9% 1.8% 0.8%

Δήμος Ρεθύμνου 100% 7.9% 17.1% 12.5% 10.9% 13.0% 9.7% 12.1% 8.0% 5.8% 2.3% 0.7%

Δ.Δ. Ρεθύμνης 100% 6.5% 16.0% 13.3% 11.3% 13.8% 9.8% 13.3% 7.7% 5.6% 2.2% 0.7%

Πίνακας 8.3: Αριθμός κτηρίων στο σύνολο της χώρας και στον δήμο μελέτης, 
ταξινομημένα κατά την χρονική περίοδο κατασκευής, ποσοστιαία (Πηγή: ΕΣΥΕ, 

απογραφή 2001)
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8.1 Χρήσεις Γης

Στο  παραλιακό  μέτωπο,  σε  όλο  του  το  μήκος,  δραστηριοποιούνται  κυρίως 
τουριστικές  επιχειρήσεις  οι  οποίες  είναι  πόλος  έλξης  τους  καλοκαιρινούς  μήνες 
εργαζόμενων  και  επισκεπτών.  Σύμφωνα  με  την  αναθεώρηση  του  Γενικού 
πολεοδομικού σχεδίου η χρήση “τουρισμός -αναψυχή Α” καθορίζεται κατά μήκος του 
παραλιακού μετώπου. Στην χρήση αυτήν δεν επιτρέπονται  τα κέντρα διασκέδασης/ 
αναψυχής  καθώς  και  πρατήρια  βενζίνης/  πλυντήρια  αυτοκίνητων,  εγκαταστάσεις 
μαζικής  μεταφοράς,   εγκαταστάσεις  εμπορικών  εκθέσεων  εκθεσιακά  κέντρα.  Η 
Καλλιθέα είναι μια γειτονία κατοικίας, όπως και τα Περβόλια άλλα αυτό δεν ισχύει ούτε 
στην παραλία αλλά ούτε στην οδό Εμμανουήλ Παχλά, στην οποία υπάρχουν αρκετά 
εμπορικά  καταστήματα,  εστιατόρια  και  ξενοδοχεία.  Στην  οδό  Εμμανουήλ  Παχλά 
βρίσκεται  και  το  τμήμα  Μουσικής  Τεχνολογίας  &  Ακουστικής,  του  Ανώτατου 
Τεχνολογικού Εκπαιδευτικού ιδρύματος Κρήτης, η οποία έχει περίπου 150 εισακτέους 
ετησίως. Οι χρήσεις γης φαίνονται αναλυτικά στον (Χάρτη 1).

8.2 Αντικειμενικές Αξίες

Η πραγματική αξία είναι δυο φορές η αντικειμενική του οικοπέδου. Στην οδό 
Σοφοκλή Βενιζέλου που συνεχίζει  ως Άρη Βελουχιώτη, οι αντικειμενικές κυμαίνονται 
από 1950- 2200. Στις κάθετες οδούς καθώς και στις Μαχητών σχολής Χωροφυλακής 
και την συνέχεια της Οπλαρχηγού Παχλά, οι αντικειμενικές είναι λογικά μειωμένες και η 
τιμή ανά τετραγωνικό είναι 1100.
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9. Δίκτυα Αστικής Υποδομής

9.1 Οδικό δίκτυο της πόλης

Το εφαρμοσμένο  κυκλοφοριακό σύστημα  της  πόλης  οι  οδοί  που έχουν  δυο 
λωρίδες ανά κυκλοφορία είναι περιορισμένοι ιδίως λόγω ότι  ένα μεγάλο τμήμα των 
οικισμών γύρω από την πόλη, στις οποίες περιλαμβάνονται και τα Περιβόλια έχουν 
ήδη πυκνοδομηθεί χωρίς να υπάρχει πολεοδομικό σχέδιο. Η πλειοψηφία των οδών 
διαθέτουν  μια  λωρίδα  ανά  κατεύθυνση  ενώ  οι  πεζόδρομοι  και  οι  δρόμοι  ήπιας 
κυκλοφορίας τύπου WOONERF ( οι πεζοί και ποδηλάτες έχουν προτεραιότητα έναντι 
των  αυτοκινητιστών)  είναι  ελάχιστοι.  Όσον  αφορά  στο  ιστορικό  κέντρο  κατά  την 
καλοκαιρινή  περίοδο  εφαρμόζεται  δακτύλιος  οπού  η  διέλευση  των  οχημάτων 
τροφοδοσίας επιτρέπεται μόνο κατά τις πρωινές ώρες (6 έως τις 11 το πρωί). 

Ειδικότερα στην περιοχή μελέτης που είναι πυκνοδομημένη το οδικό δίκτυο δεν 
είναι επαρκές αφού πολλοί από αυτούς είναι μόλις 3,00 μέτρα (οδός Πέτρουλα) και ως 
εκ  τούτου το πλάτος  δεν  είναι  ικανοποιητικό ούτε  για  την  κατασκευή πεζοδρομίου. 
Όμως η κάθε παρέμβαση θα πρέπει να κάνει την κίνηση των ανθρώπων ευκολότερη. 
Η  λύση  είναι  η  βιώσιμη  κινητικότητα  δηλαδή  η  διατήρηση  συνθηκών,  ανθρώπινης 
ευημερίας και ανθρωπίνων σχέσεων για τις επόμενες γενεές. (Healey 1997). Σε αυτήν 
την κατεύθυνση ειδικότερα στην χρήση του ποδηλάτου ως μέσο μεταφοράς, αποτρέπει 
τη χρήση του αυτοκινήτου και βεβαίως πρέπει να δίνει προτεραιότητα στα δικαιώματα 
των πεζών     

Για τη σωστή λειτουργία του οδικού δικτύου πρέπει να ακολουθούνται τα 
ακόλουθα χαρακτηριστικά:

 πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας αρτηριακού δικτύου: από 3,50 έως 3,75 
μέτρα

 πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας συλλεκτήριου δικτύου: από 3,25 έως 3,50 
μέτρα

 πλάτος λωρίδας κυκλοφορίας τοπικού δικτύου: από 3,00 έως 3,25 μέτρα

 πλάτος θέσης στάθμευσης παράλληλα στο κράσπεδο: από 2,00 έως 2,50 
μέτρα

 πλάτος εσοχής στάσης λεωφορείων – βαρέων οχημάτων: 3,00 μέτρα

   πλάτος πεζοδρομίων ενδείκνυται 2,50 μέτρα ή μεγαλύτερο, με ελάχιστο 
1,50 μέτρα

Στον Πίνακας δίδεται  το συνολικό πλάτος των οδών το οποίο μετρήθηκε από 
ρυμοτομική σε ρυμοτομική γραμμή με τη βοήθεια του λογισμικού AutoCad καθώς και 
με επιτόπιες μετρήσεις (με αποστασιόμετρο laizer).
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Όνομα Δρόμου Πλάτος δρόμου (m)

Αυστραλιανών Πολεμιστών 5,0 -  8,0

Μπριλλάκη  4,5 -  5,5

Χριστουλάκη 1,2 -  2,5 αδιέξοδο

Σφουραφογιάννη 3,0 -  7,0

Μακρυγιάννη 3,8 -  5,2

Κωσταντουδάκη 3,2 -  4,8

Γοργοποτάμου 3,3 -  6,9

Σ. Πέτρουλα 6,0 -  9,0

Καισαριανής 3,0 -  4,0

Μ. Πολιουδάκη 3,0 -  5,0 αδιέξοδο

Πόντου 6,5 -  8,0

Χ. Τζιφάκη 2,5 -  3,5

Αμπελακίων 5,0 - 15,0

Κιλελέρ 4,5  -  6,0

Ειρήνης 5,0 - 12,0

Παπά Μαρουλιανού 3,8  -  4,0 αδιέξοδο

Μπ. Τζορντάνο 8,0 αδιέξοδο

Κονσολάκη 8,0 - 9,0

Ρένικε 4,0 - 4,5 αδιέξοδο

Ελεύθερνας 16,5 - 17,0

Πανεπ. Κρήτης 13,5 - 14,0

Καπετάν Λεμονιά 11,0 -12,5

Κωνσταντινουπόλεως 9,2 - 14,0

Αγγ. Σικελιανού 8,0 - 14,0

Παπαναστασίου 11,6 - 14,7

21ης Μαΐου 4,6  -  8,0

Παπανδρέου 10,5 - 11,5

Καλογεράκη 4,0 –  7,0

Γερονυμάκη 4,0 –  4,7

Παπαγιάννακη 4,0 –   6,4

28ης Οκτωβρίου 2,5 – 13,5

Σβάϊτσερ (συνεχίζει ως Μάχης ποταμών) 11,0 - 12,0

Τσάκωνα 11,5 -12,8

Κ. Γιαμπουδάκη 11,0 – 12,0

Ν. Ψαρού 4,5 - 6,5

Χορτάτζη 12,5 - 13,5

Πορτάλιου (συνεχίζει ως οπλαρχηγού Παχλά 8,0 - 15,0

Σοφ. Βενιζέλου (συνεχίζει ως Άρη Βελουχιώτη) 7,0 – 17,5

Πίνακας 9.1: Υφιστάμενο πλάτος οδών περιοχής μελέτης
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9.2 Συγκοινωνίες

9.2.1 Λεωφορεία

Η  πόλη  εξυπηρετείται  με  λεωφορεία  των  ΚΤΕΛ  Χανίων  –  Ρεθύμνου  για 
μετακινήσεις  εντός  και  εκτός Νομού.  Οι  μετακινήσεις  εντός  του  Δήμου γίνονται  και 
αυτές σε συνεργασία με το ΚΤΕΛ και με αστικό λεωφορείο που εξυπηρετεί περιοχές 
της πόλης, στον κεντρικό οδικό άξονα επίσης τα χώρια (Πάνορμος, Αρκάδι, Επισκοπή) 
και  περιοχές  που  εντάχθηκαν  στον  διευρυμένο  Δήμο.  Η  συχνότητα  δρομολογίων 
κυμαίνεται στα 20 λεπτά (ΠΑΡΤΗΜΑ ΙiΙ).

Αναλυτικότερα οι γραμμές που εξυπηρετούν τις περιοχές μελέτης είναι τρεις οι 
οποίες  είτε  έχουν  σαν  προορισμό  την  περιοχή  των  Περβολίων  είτε  διέρχονται  για 
μακρινότερες τουριστικές περιοχές. Η γραμμή από τα Περιβόλια στο Χωριό του Γάλλου 
έχει τις καθημερινές 6 δρομολόγια από τις 07:20 έως 17:20, ενώ το Σαββατοκύριακο 
έχει  5  δρομολόγια  από  τις  08:00  έως  τις  17:00.  Από  το  χωρίο  του  Γάλλου  με 
προορισμό τα Περιβόλια τα δρομολόγια είναι κατά   30΄ αργότερα. Η άλλη γραμμή με 
αφετηρία την περιοχή μελέτης έχει  προορισμό το Πανεπιστήμιο του Γάλλου που η 
συχνότητα των δρομολογίων είναι πυκνή και η γραμμή λειτουργεί από τις 07:20 έως 
23:00 ενώ η αντίστροφη κατεύθυνση ξεκινάει στις 07:50 και τελευταίο είναι 21:30. Η 
γραμμή Ρέθυμνο -Ξενοδοχεία – Πάνορμο έχει  δρομολόγια όλη την εβδομάδα   και 
ξεκινάνε στις 06:50 το πρωί και σταματάνε 21:30.  

9.2.2 Ταξί

Τα ταξί  εξυπηρετούν κινήσεις  εντός  και  εκτός πόλης  του  Ρεθύμνου όσο και 
μεταξύ της πόλης και των περιοχών εκτός αυτής δηλαδή με τις πρώην κοινότητες που 
εντάχθηκαν  στον  διευρυμένο  δήμο.  Οι  βασικές  πιάτσες  των  ταξί  ευρίσκονται  στην 
πλατεία 4ων Μαρτύρων, στην πλατεία Αγνώστου Στρατιώτη καθώς και στο τέρμα της 
παραλιακής οδού στην διασταύρωση με την οδό Αυστραλών Πολεμιστών. 

9.3 Υπάρχοντες Χώροι Στάθμευσης και Κόστος 

Στην πόλη υπάρχουν χώροι στάθμευσης αυτοκίνητων, οι οποίοι  βρίσκονται σε 
κεντρικά  σημεία  της  πόλης.  Στον  χάρτης  10 ,  φαίνονται  οι  ήδη υπάρχοντες  χώροι 
στάθμευσης,  χωρίζονται  σε  επί  πληρωμή  και  σε  δωρεάν  στάθμευση.  Ακόμα  στο 
εμπορικό κέντρο της πόλης, η επί της οδού στάθμευση χώρους γίνεται με περιορισμό, 
όπου  ο  έλεγχος  γίνεται  με  κάρτες,  κόστους  0,70  €/  1h  .  Την  διαχείριση  των  επί 
πληρωμή  χώρων  της  “μαρίνας”  καθώς  και  του  χώρου  στο  λιμάνι,   έχει  αναλάβει 
ιδιωτικής  εταιρίας,  οι  χώροι  όμως  αυτοί  είναι  ιδιοκτησίας  λιμενικού  ταμείου.  Ο 
δημοτικός χώρος στάθμευσης των “Τεσσάρων Μαρτύρων”, έχει την ιδιαιτερότητα, μία 
φορά την βδομάδα να  αλλάζει χρήση και να στεγάζει την λαϊκή αγορά- κάθε Πέμπτη. 
Στους  υπάρχοντες  χώρους  στάθμευσης  υπάρχει  ακόμα  ένας  ιδιωτικός  στην  οδό 
Μελισσινού κάτω από το φρούριο Φορτέτζα και είναι ο μοναδικός που είναι μερικώς 
κλειστός  με  στέγαστρα.  Οι  υπόλοιποι  χώροι  είναι  υπέργειοι  ανοιχτοί  χώροι 
στάθμευσης.  Ο  δημοτικός  χώρος  στάθμευσης  των  “Τεσσάρων  Μαρτύρων”,  έχει 
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προταθεί να δημιουργηθεί υπόγειος χώρος στάθμευσης, και βρίσκεται στην φάση του 
διαγωνισμού. 

Ο  χώρος  στάθμευσης  στην  “μαρίνα”  χωρίζεται  σε  δυο  μέρη,  το  νότιο 
απευθύνεται στους μόνιμους πελάτες και στους ψαράδες. Στον υπόλοιπο  χώρο, οι 
κάτοικοι  της  παλιάς  πόλης  μπορούν  να  σταθμεύουν  δωρεάν  με  κάρτα  που  τους 
παρέχεται από το λιμενικό ταμείο, όλη την διάρκεια του έτους. Χωρητικότητας συνολικά 
780 θέσεων.
 Για τους επισκέπτες η πολιτική της εταιρίας διαχείρισης ως προς το κόστος είναι:

Επιβατικά Λεωφορεία, φορτηγά

Μέχρι 1 ώρα 1,00 € 2,00 €

Από 1- 5 ώρες 0,40 €/h 0,80 €/h

Πέραν των 5 ωρών 0,60 €/h 1,20 €/h 

Από 2:00 πμ- 17:00 μμ δωρεάν

Πίνακας 9.2: Τιμοκατάλογος ημερήσιας στάθμευσης 
στον χώρο της Μαρίνας

Και η τιμές για ολιγοήμερη στάθμευση είναι:

Επιβατικά Λεωφορεία, φορτηγά

1η μέρα 10 € 15 €

2η -4η μέρα 8 € 12 €

5η μέρα και άνω 7 € 10 €

Πίνακας 9.3: Τιμοκατάλογος μηνιαίας 
στάθμευσης στον χώρο Μαρίνα

Ο χώρος στάθμευσης στο “λιμάνι” εξυπηρετεί ως επί το πλείστον επισκέπτες, 
και  κατά  τους  χειμερινούς μήνες,  στις  μεγάλες  κακοκαιρίες,  ο  χώρος όχι  μόνο δεν 
λειτουργεί  άλλα  είναι  και  πάρα  πολύ  επικίνδυνος,  καθώς  οι  κυματοθραύστες  δεν 
συγκρατούν την θάλασσα.  Χωρητικότητα 80 θέσεων.  Το κόστος στον σταθμό αυτό 
κυμαίνεται:

Επιβατικά 

30 λεπτά δωρεάν

Μέχρι 1 ώρα 1,70 €

Από 1- 5 ώρες 0,30 €/h 

Πέραν των 5 ωρών 0,60 €/h 

Πίνακας 9.4: Τιμοκατάλογος ημερήσιας 
στάθμευσης στον χώρο “Λιμάνι”
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Ο σταθμός στην οδό Μελισσινού, εξυπηρετεί ως επί το πλείστον κάτοικους της 
παλιάς πόλης, που νοικιάζουν θέσεις με τον μήνα με σκέπαστρο ή χωρίς, καθώς και 
επισκέπτες. Χωρητικότητας 80 θέσεων. Οι τιμές στον χώρο αυτόν είναι:

Επιβατικά 

Μέχρι 1 ώρα 2,50 €

1- 3 ώρες 3,50 € 

3- 6 ώρες 4,50 € 

6- 12 ώρες 7,00 €

12- 24 ώρες 9,00 €

Πίνακας 9.5: Τιμοκατάλογος ημερήσιας 
στάθμευσης στον χώρο “Μελισσινού”

Το κόστος για την μηνιαία ενοικίαση είναι 70 και 55 € το μήνα για τον σκεπασμένο και  
το ασκέπαστο μέρος αντίστοιχα.

Ο δημοτικός χώρος στάθμευσης των “Τεσσάρων Μαρτύρων”, εξυπηρετεί τους 
ντόπιους κάτοικους κατά κανόνα και καθ όλη την διάρκεια του χρόνου. Η χωροθέτηση 
αυτή του χώρου είναι ευνοϊκή εφόσον είναι διπλά στην παλιά πόλη καθώς και στα 
εμπορικά  καταστήματα.  Η   χωρητικότητα  είναι  200  θέσεις.  Οι  χρεώσεις  είναι  οι 
ακόλουθες: 

Επιβατικά 

Μέχρι 20 λεπτά δωρεάν

1 ώρα 1,80 € 

2- 5 ώρες 0,35 €/ h 

6η ώρα και μετά 0,7 €/ h

Πίνακας 9.5: Τιμοκατάλογος ημερήσιας 
στάθμευσης στον χώρο ¨Τεσσάρων Μαρτύρων¨ 

Το παρκινγκ παραμένει ανοιχτό από τις 07:30- 22:00, γεγονός που στερεί σε 
έσοδα  εφόσον  δεν  υπάρχει  υπάλληλος  κατά  τις  νυχτερινές  ώρες,  ενώ  υπάρχει 
χρέωση. Υπάρχει ηλεκτρονική καταγραφή πινακίδας και ο οδηγός ενημερώνεται για το 
χρέος τις ώρες που είναι ανοιχτό. 

Στην πόλη υπάρχουν και κάποιοι δωρεάν χώροι για στάθμευση που είναι: 
 Χώρος στάθμευσης “Νομαρχεία”: 100 θέσεων 
 Χώρος στάθμευσης “Αγίου Γεωργίου”:  80 θέσεων
 Χώρος στάθμευσης “Δημαρχείο”: 50 θέσεων  
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10.  Εκτίμηση Μελλοντικού Πληθυσμού 

 Η  πληθυσμιακή  εξέλιξη  του  δήμου  Ρεθύμνης,  με  χρονικό  ορίζοντα  το  2021 
συνίσταται στην πρόβλεψη/ εκτίμηση της πορείας δυο (2) ομάδων πληθυσμού: του 
μόνιμου και του εποχιακού. Στον εποχιακό πληθυσμό προστίθεται μια νέα συνιστώσα, 
που αντιστοιχεί  σε  αυτό  που θα μπορούσε  να  αποκληθεί  “  δεύτερη κατοικία  νέου 
τύπου”. 

Ο τύπος αυτός  αναφέρεται  σε  δεύτερη κατοικία  που δεν  λειτουργεί  όπως η 
παραδοσιακή παραθεριστική, για χρήση κατά τις διακοπές των καλοκαιρινών μηνών, 
αλλά χρησιμοποιείται για ακανόνιστα/ άνισα χρονικά διαστήματα που διασπείρονται σε 
όλη τη διάρκεια του χρόνου.  Παράλληλα, οι χρήστες δεν είναι, όπως στην συνήθη 
παραθεριστική κατοικία  -παλαιοί  κάτοικοι  της περιοχής  που έχουν μεταναστεύσει  ή 
κάτοικοι ομόρων περιοχών αλλά μπορεί να προέρχονται από μια πολύ εκτεταμένη και 
διεθνή ζώνη προέλευσης και ενδεχομένως να μην έχουν καμία παλαιότερη σχέση με 
την περιοχή. Ο νέος αυτός τύπος δεύτερης κατοικίας αποτελεί  μια νέα και γρήγορα 
ανερχόμενη, μορφή εστίασης που εστιάζεται σε περιοχές τις Μεσογείου όπως η Κρήτη. 
Από ποσοτικής άποψης οι νέοι κάτοικοι που αντιστοιχούν σε αυτόν τον τύπο κατοικίας 
κατά έτος, ορίζοντα της μελέτης εκτιμώνται σε 2% του μόνιμου πληθυσμού για την 
πόλη, 10% του μόνιμου πληθυσμού για τους εκτός πόλεις οικισμούς του Δήμου. Στον 
πληθυσμό της πόλης προστίθεται και ο πληθυσμό του οικισμού τρία Μοναστήρια ο 
οποίος στο πλαίσιο της πρότασης του Γ.Π.Σ. του Δήμου ενσωματώνεται στα οικιστικά 
της πόλης.  ( Δασκαλάκης, Τσακίρης, Οικονόμου, Στάππας, 2008)

Πολεοδομικές 
Ενότητες

Μόνιμος 
Πληθυσμός

Εποχιακός πληθυσμός

Σύνολο μόνιμου και 
εποχιακού πληθυσμού 

2001 2021
Τουριστικές 

κλίνες 
κλασικές

Δεύτερη 
κατοικία

Σύνολο

Δήμος 
Ρεθύμνης

31.687 51.277 24.683 1.107 25.790 77.068

Πόλη 
Ρεθύμνου 

2005
27.868 43.482 22.215 666 22.881 66.363

Πόλη 
Ρεθύμνου 
2021+ τρία 

Μοναστήρια

43.649 22.215 666 22.881 66.530

Πίνακας 10.1 : Εκτίμηση μελλοντικού πληθυσμού του Δήμου 
(πηγη: www.rethymno.gr)

Η εκτίμηση της κατανομής του πληθυσμού μεταξύ οικισμών, καθώς και μεταξύ των 
επιμέρους πολεοδομικών ενοτήτων έγινε  με  χρήση σύνθετου  μοντέλου,  που έλαβε 
υπόψη του τον πληθυσμό 2001 και  2005,  την πρώτη προβολή χωρίς  να ληφθούν 
υπόψη οι επεκτάσεις, οι οποίες θα επηρεάσουν  στην προσφορά γης και κατοικίας άρα 
και τον μελλοντικό πληθυσμό.
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11. Η Ανάγκη Δημιουργίας Δικτύων Κυκλοφορίας Πεζών

Στην  πόλη  ένα  μεγάλο  ποσοστό  των  μετακινήσεων  είναι  αποστάσεις  που  θα 
μπορούσαν  να  γίνονται  με  τα  πόδια,  όπως γινόντουσαν  άλλοτε.  Ωστόσο  διάφοροι 
λόγοι όπως είναι  αλλαγής στον τρόπου ζωής των πολιτών, η μη ασφάλεια τους στα 
υποτυπώδη πεζοδρόμια κ.τ.λ., υποχρεώνουν τους κατοίκους ακόμη και τις πιο μικρές 
τους μετακινήσεις να χρησιμοποιούν το αυτοκίνητο, επιβαρύνοντας περισσότερο την 
κυκλοφορία καθώς και το περιβάλλον.

Το σύνολο των δρόμων αποτελεί ένα δίκτυο για τον πεζό. Όμως ενώ υπάρχουν 
δρόμοι όπου το περπάτημα είναι άνετο, ασφαλές και ευχάριστο. Υπάρχουν και άλλοι 
όμως  όπου  λόγω  της  κυκλοφορίας  ή  άλλων  δεδομένων  (όπως  τα  παράνομα 
παρκαρισμένα οχήματα στα πεζοδρόμια και στις διαβάσεις καθώς και η κατάσταση των 
πεζοδρομίων) το καθιστούν από δυσάρεστο έως και αδύνατο. Κάποιες κατηγορίες του 
πληθυσμού δεν τολμούν καν να μπουν στην περιπέτεια  να βγουν στον δρόμο (τα 
άτομα με ειδικές ανάγκες είναι εγκλωβισμένα στα σπίτια, οι ηλικιωμένοι περιορίζονται 
στη γειτονιά). Οι οδηγοί στις διασταυρώσεις σπάνια παραχωρούν προτεραιότητα στον 
πεζό, όπως θα όφειλαν, αποτελώντας απειλή για τους πεζούς. Από την άλλη, ο πεζός 
συχνά δεν πειθαρχεί στη φωτεινή σηματοδότηση, δεν χρησιμοποιεί τις διαβάσεις και 
περπατά στο οδόστρωμα.

Εκτός από το θέμα της ασφάλειας των πεζών – που είναι και το πιο σημαντικό – 
η συνάντηση πεζών και οχημάτων γίνεται όλο και πιο ασυμβίβαστη στην σύγχρονη 
πόλη.  Η  αυξημένη  ρύπανση  από  την  κορεσμένη  κυκλοφορία,  η  αμεσότητα  της 
γειτνίασης με τις ρυπογόνες πηγές καθιστά τον πεζό ευπρόσβλητο και απέναντι στον 
θόρυβο. Βασική προϋπόθεσης για την ύπαρξη πεζών είναι να επικρατούν συνθήκες 
ανθρώπινες  στο  δρόμο:  καθαρός  αέρας,  μικρός  θόρυβος,  πράσινο  και  όμορφες 
εικόνες.

Όλα τα παραπάνω, υποδηλώνουν ότι το περπάτημα αγωνίζεται να υπάρξει σε 
ένα εχθρικό και επικίνδυνο περιβάλλον. Ωστόσο, δεν μπορείς να καταργηθεί διότι είναι 
η  αρχή  και  η  κατάπληξη  κάθε  μετακίνησης.  Είναι  φυσικό  ότι  όσο  τα  προβλήματα 
κυκλοφορίας  θα  εντείνονται  και  θα  δυσκολεύει  η  χρήση  του  αυτοκινήτου,  εκ  των 
πραγμάτων ο ρόλος του περπατήματος θα γίνεται πιο σημαντικός. Αναμφίβολα λοιπόν, 
γίνεται επιτακτική η ανάγκη για βελτίωση των συνθηκών κίνησης των πεζών, γεγονός 
που προϋποθέτει την ύπαρξη και δημιουργία κατάλληλων χώρων και υποδομών που 
θα εξασφαλίζουν την άνετη και κυρίως ασφαλή μετακίνησή τους.

Στις  σημερινές  πόλεις,  η  στρατηγική  προσέλκυσης  πεζών  στους  δρόμους 
μεταφράζεται  με βελτιώσεις  στα πεζοδρόμια,  διαπλατύνσεις,  κατασκευές διαβάσεων 
κλπ  έτσι  ώστε  να  σχηματίζονται  μεγάλου  μήκους  «διάδρομοι»  για  τον  πεζό, 
ανταγωνιστικοί άλλων μετακινήσεων. Οι «διάδρομοι» αυτοί κατά κανόνα συνδέουν τα 
κέντρα  με  τις  γειτονιές.  Το  τελικό  ζητούμενο  είναι  ο  σχηματισμός  δικτύων που θα 
καταστήσουν το περπάτημα ένα ελκυστικό τρόπο μετακίνησης ακόμη και  για μέσες 
αποστάσεις, προσφέροντας άνεση και ασφάλεια στους πεζούς.
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Όσον αφορά την ασφάλεια των πεζών, δύο μέτρα είναι ζωτικής σημασίας:
Μείωση της ταχύτητας σε ευρείες περιοχές και μέτρα ήπιας κυκλοφορίας με σκοπό τη 
μείωση των ταχυτήτων των οχημάτων, επιτρέποντας έτσι μια ασφαλέστερη ανάμιξη 
πεζών και μηχανοκίνητης κυκλοφορίας.

Είναι πλέον γνωστό πόσο σημαντικό για την ασφάλεια είναι ο διαχωρισμός της 
τοπικής  από  τη  διαμπερή  κυκλοφορία,  αφού  η  τελευταία  αναπτύσσει  μεγαλύτερες 
ταχύτητες  και  υποτιμά  το  χώρο  που  διασχίζει.  Το  πιο  διαδεδομένο  μέτρο  είναι  οι 
«Ζώνες  30» ή  WOONERF,  δηλαδή περιοχές  όπου η ταχύτητα των οχημάτων δεν 
υπερβαίνει τα 30 χλμ/ώρα, για την υλοποίηση των οποίων απαιτείται ιεράρχηση του 
οδικού δικτύου.

Παροχή  ενός  ολοκληρωμένου  δικτύου  πεζόδρομων,  που  συνήθως 
επικεντρώνεται στο κέντρο της πόλης και εξυπηρετεί στη μείωση ή απομάκρυνση των 
εμπλοκών  μεταξύ  πεζών  και  οχημάτων  και  στην  παροχή  ή  βελτίωση  διαβάσεων 
πεζών.

Έτσι τώρα, στο ξεκίνημα του 21ου αιώνα, λόγω των προβλημάτων περιβάλλοντος, 
ασφάλειας και κυκλοφορίας, ο σχεδιασμός αναγνωρίζει το περπάτημα ως μια από τις 
πιο  μοντέρνες  λύσεις  και  το  αναδεικνύει  ως  σημαντική  συνιστώσα  των  πολιτικών 
βιώσιμης κινητικότητας. Η συρρίκνωση της παρουσίας των πεζών στους δρόμους, ο 
εκτοπισμός  των  παιδιών  και  των  αναπήρων  απ’  αυτούς  είναι  μια  ενστικτώδης 
απάντηση των κατοίκων στους κινδύνους ατυχημάτων, όπως απόδειξη υποβάθμισης 
της ποιότητας ζωής. Αντίθετα, ο στόχος είναι να γίνουν οι πόλεις ζωντανές, ο κόσμος 
να περπατά και έτσι να μειώνονται οι άσκοπες μετακινήσεις με αυτοκίνητο.
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Γ.  ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ και ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ

12.  Γενικά

Τα  τελευταία  χρόνια  η  πόλη  του  Ρεθύμνου  με  αναπλάσεις,  διαμορφώσεις 
πεζοδρομίων  και  σχεδιασμό  ποδηλατοδρόμων  στρέφεται  πρός  την  βιώσιμη 
κινητικότητα. Η πολιτική που θέλει να ασκήσει ο δήμος Ρεθύμνου στοχεύει τις εξής 
κατευθύνσεις:

 στη  διαμόρφωση  μιας  συγκεκριμένης  πολεοδομικής  –  κυκλοφοριακής  – 

περιβαλλοντικής εικόνας για το Ρέθυμνο του αύριο,

 στην πολεοδομική ανασυγκρότηση (κατανομή χρήσεων γης, πυκνότητες,  επεκτάσεις 

κ.λπ.), σε κατεύθυνση συμβατή με την προοπτική ενίσχυσης των ήπιων μετακινήσεων,

 στην οργάνωση του ιστού κατά τρόπο που να λειτουργεί πιο αποτελεσματικά για την 

οικονομία της πόλης,

 στη  συγκράτηση  της  χρήσης  του  αυτοκινήτου  για  τη  δημιουργία  συνθηκών 

ενθάρρυνσης εναλλακτικών τρόπων μετακίνησης, 

 στην αισθητική και περιβαλλοντική αναβάθμιση,

 στην  ευαισθητοποίηση  των  κατοίκων  για  τη  διαμόρφωση  ενός  πιο  ευγενικού  και 

πολιτισμένου  κοινωνικού  περιβάλλοντος  που  θα  προσελκύει  περισσότερους 

επισκέπτες, 

 στην  άσκηση  πολιτικών  που  θα  καταστήσουν  τις  μετακινήσεις  με  περπάτημα, 

ποδήλατο και δημόσιες συγκοινωνίες άνετες, ευχάριστες και ελκυστικές, 

 την  αντιμετώπιση  του  προβλήματος  της  στάθμευσης,  το  οποίο  αποτελεί  την  αιτία 

σοβαρής  υποβάθμισης  του  αστικού  χώρου  και  σε  πολλές  πόλεις  δυναμιτίζει  τις 

πολιτικές αναπλάσεων.

 Η  αναπλάσεις  ξεκίνησαν  από  την  παλιά  πόλη  οπού  χωροθετήθηκαν   νέες 
πλατείες (εικόνα 12.2) και σχεδιάστηκε ποδηλατόδρομος (εικόνα 12.1) στο παραλιακό 
μέτωπο  στα όρια της παλιάς πόλης. Εν συνεχεία νέα πεζοδρόμια εφοδιασμένα με 
λωρίδα  για  ποδήλατο  κατασκευάστηκαν  στο  σύγχρονο  εμπορικό  κέντρο,  λεωφόρο 
Κουντουριώτη. Σήμερα έχουν κατασκευαστεί τα πεζοδρόμια στις οδούς Γερακάρη αλλά 
και το έργο έχει προχωρήσει μέχρι τις κύριες οδούς της περιοχής μελέτης Εμμ. και 
Μάρκου Πορτάλιου  και  Οπλ.  Πάχλα.  Στην φάση της  κατασκευής  βρίσκεται  η  οδός 
Σταμαθιουδάκη στα δυτικά της πόλης όπως και στο προάστιο Μυσσίρια.
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Εικόνα 12.1: Άποψη της προκυμαίας Ελ. Βενιζέλου,
 μετά την ανάπλαση το 2009. 

Εικόνα 12.2: Άποψη της πλατείας Μικρασιατών στην καρδία της παλιάς πόλης.
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Εικόνα 12.3: Άποψη της πλατείας Αγνώστου Στρατιώτη, 
πριν και μετά την ανάπλαση του 2009

Η έκταση της πόλης καθώς και οι συνήθεις καιρικές συνθήκες που επικρατούν 
ευνοούν μετακινήσει είτε με τα πόδια είτε με ποδήλατό. Η τοπογραφία όμως  κάποιων 
περιοχών κατοικίας δεν βοηθάει να σταφούν οι πολίτες σε αυτούς τους εναλλακτικούς 
τρόπους  μετακίνησης.  Οπότε  οι  διαμορφώσεις  του  αστικού  ιστού  που 
προαναφέρθηκαν  θα  πρέπει  να  συνδυαστούν  με  ένα  δίκτυο  μέσων  μαζικής 
μετακινήσεις αλλά προσαρμοσμένο στις ανάγκες της πόλης. Το δίκτυο που υπάρχει 
σήμερα εξυπηρετεί ουσιαστικά για τις μετακινήσεις από και προς το πανεπιστήμιο κατά 
τους  χειμερινούς  μήνες  και  προς  την  περιοχή  Μισσίρια  και  Πλατανιά  κατά  τους 
καλοκαιρινούς  μήνες  όπου  χωροθετούνται  αρκετές  ξενοδοχειακές  μονάδες.  Είναι 
σημαντικό  να  τονιστεί  ότι  η  εμπιστοσύνη  των  πολιτών  στις  εναλλακτικές  μορφές 
μετακίνησης είναι επιτακτική.   

Σκοπός της αυτής της διπλωματικής εργασίας η ανάπλαση των δρόμων και η 
διαμόρφωση  των  πεζοδρομίων  έτσι  ώστε  να  περιοριστεί  σημαντικά  και  αν  είναι 
δυνατόν να εξαλειφθεί  η παράνομη στάθμευση στις περιοχές μελέτης.  Επιπλέον οι 
κυκλοφοριακές  ρυθμίσεις  που  προτείνονται  προσβλέπουν  στην  προστασία  των 
περιοχών κατοικίας από διαμπερής ροές, και ο ορισμός συλλεκτήριων οδών έτσι ώστε 
να διοχετεύεται η κίνηση σε αυτές. Τέλος η ανάπλαση του παραλιακού μετώπου το 
όποιο αποτελεί το ¨πρόσωπο¨ της πόλης και ιδιαίτερα κατά τους καλοκαιρινούς μήνες 
το υπάρχον πεζοδρόμιο που υπάρχει δεν επαρκεί για τον συγκεκριμένο δρόμο.
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Εικόνες 12.3- 12.4: Παράνομη στάθμευση στην Ελευθερίου Βενιζέλου
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13. Ανάπλαση παραλιακής οδού 

Στην μελέτη του κ. Βλαστού, “Έρευνα μεθόδων εφαρμογής για την προώθηση 
συνθηκών  βιώσιμης  κινητικότητας  στην  Ελλάδα”  και  ειδικότερα  για  την  πόλη  του 
Ρεθύμνου.  Η  μελέτη  προτείνει  την  μονοδρόμηση  της  παραλιακής  οδού  -Σοφοκλή 
Βενιζέλου, Άρη Βελουχιώτη- με κατεύθυνση προς τα ανατολικά . Η οδός αυτή διέρχεται 
από μια περιοχή αναψυχής- τουρισμού καθώς είναι και το “πρόσωπο” της πόλης. Η 
υπάρχουσα κατάσταση, δεν είναι κατάλληλη να εξυπηρετήσει  τούς πεζούς και  τους 
ποδηλάτες, ειδικότερα κατά τούς καλοκαιρινούς μήνες. Σήμερα ο παραλιακός δρόμος, 
με αμφίδρομη ροή, αποτελεί εμπόδιο στην επικοινωνία των παρόδιων χρήσεων με την 
ακτή.  Έχει  προταθεί  η  μονοδρόμησή  του  ώστε  να  περιοριστεί  η  κυκλοφορία,  να 
αμβλυνθεί η αποκοπή  και να αυξηθεί ο χώρος για πεζούς και ποδηλάτες, που είναι 
τώρα ανεπαρκής.  Σε αυτό στοχεύουν και  οι  προτάσεις  που γίνονται  σε αυτήν την 
διπλωματική  εργασία.  Η  εφαρμογή  του  προταθέντος  σχεδίου  οργάνωσης  της 
κυκλοφορίας,  με διακοπή της διαμπερούς ροής  από το κέντρο,  θα καταστήσει  την 
μονοδρόμηση πιο εύκολη, διότι οι μετακινήσεις με αυτοκίνητο θα περιοριστούν. Πρέπει 
να υπογραμμιστεί  ότι  η γειτονική του παραλιακού ζώνη κατοικίας σχηματίζει  ενιαίο 
σώμα  μαζί  του.  Όταν  η  ακτή  αναπλαστεί  τότε  οι  κάθετοι  προς  αυτήν  δρόμοι  θα 
αναλάβουν τον σημαντικό  ρόλο της εξυπηρέτησης της προσπέλασης από τις περιοχές 
κατοικίας και  θα πρέπει να σχεδιαστούν ανάλογα, δίνοντας ιδιαίτερη προσοχή στην 
κίνηση του πεζού. Το σύνολο της παραλιακής ζώνης κατοικίας θα πρέπει να λειτουργεί 
ως περιοχή ήπιας κυκλοφορίας (χάρτης 9Α). Μόνον τότε θα δοθεί πραγματικά ώθηση 
στο  περπάτημα  γιατί  είναι  απόλυτα  συνδεδεμένο  με  τη  χρήση  της  δημόσιας 
συγκοινωνίας,  μόνο  τότε  θα  αναβαθμιστεί  ο  δημόσιος  χώρος  της  πόλης  διότι  θα 
απελευθερωθούν  αστικές  επιφάνειες  αφού  η  δημόσια  συγκοινωνία  θα  γίνει 
ανταγωνιστική  και  θα  πείσει  πολλούς  να  στραφούν  προς  αυτή,  περιορίζοντας  τις 
μετακινήσεις με αυτοκίνητο κυρίως για όσους εκτελούν μεγάλου μήκους διαδρομές ή 
έχουν προβλήματα κινητικότητας ή άλλες ανάγκες για ιδιωτική μετακίνηση. 

Το πλάτος  τις  οδού  δεν  είναι  σταθερό  –  κυμαίνεται  9  μ.  με  17  μ.-  και  αυτό 
οφείλεται κυρίως στο γεγονός ότι η περιοχή των Περιβολίων πυκνοδομήθηκε  χωρίς 
σχέδιο πόλης. Στην ανάπλαση, οι λωρίδες κυκλοφορίας από δυο γίνονται μια καθώς 
και η επί της οδού στάθμευσης περιορίζεται σημαντικά. Σχεδιάστηκε ποδηλατοδρόμος, 
σε όλο το μήκος της παραλιακής οδού, καθώς και διαπλάτυνση των πεζοδρομίων για 
να εξυπηρετήσει την ζήτηση και να παρέχει ασφάλεια στους πεζούς. 

Στις  διατομές  έχουν  προταθεί  δυο  εναλλακτικές  λύσεις,  στην  μια  ο 
ποδηλατοδρόμος είναι στο επίπεδο του πεζοδρομίου και στην δεύτερη στο επίπεδο 
του δρόμου. 

Κατά  μήκος  της  παραλιακής  οδού  αλλά  και  στους  εσωτερικούς  δρόμους  της 
περιοχής μελέτης  υπάρχουν αρκετές ξενοδοχειακές μονάδες, των οποίων το μέγεθος 
ποικίλει.  Το  πρόβλημα  που  δημιουργείται  με  τα  ξενοδοχεία  είναι  κατά  την  στάση 
τουριστικών λεωφορείων και την αποβίβαση και επιβίβαση τουριστών. Αρκετές από 
της μονάδες δεν διαθέτουν ειδικά διαμορφωμένο χώρο στάθμευσης και έτσι υπάρχει 
κίνδυνος και για τους επισκέπτες αλλά και για τους διερχόμενους οδηγούς εφόσον οι 
οδηγοί των τουριστικών λεωφορείων σταματούν και από τις δυο πλευρές του δρόμου 
ανεξάρτητα αν υπάρχει ή όχι ειδικός χώρος στάσης τους.
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Για την αποφυγή αυτής της κατάστασης και εφόσον η λωρίδα κυκλοφορίας με την 
ανάπλαση που προτείνεται  δεν επαρκεί  για την παράνομη στάση τους, προτείνεται 
όσες μονάδες δεν διαθέτουν τον απαραίτητο χώρο για να διαμορφώσουν ειδικό χώρο, 
να χρησιμοποιούν των χώρο που διαθέτουν  τα κοντινά ξενοδοχεία και η μεταφορά των 
επισκεπτών να γίνεται με την βοήθεια του προσωπικού η μικρότερων οχημάτων. 

Οι θέσεις που δημιουργούνται στην πάρα της οδού στάθμευσης, όταν το πλάτος 
τού δρόμου επαρκεί σε πλάτος δρόμου μεγαλύτερο από 13 μέτρα, καθώς και ο χώρος 
μπροστά  από  την  φοιτητική  εστία  “Ξενία”.  Προτείνεται  οι    θέσεις  αυτές  να 
χρησιμοποιούνται για μικρής διάρκειας στάθμευση, διάρκειας εώς 30 λεπτά, για την 
αποσυμφόρηση από την στάθμευση της οδού Παπανδρέου η οποία προτείνεται ως 
συλλεκτήριος και είναι ο κύριος δρόμος που οδηγεί στην “Μαρίνα”. 

Κατά  μήκος  της  παραλιακής,  και  σε  θέσεις  που  το  πλάτος  ήταν  επαρκές 
δημιουργήθηκαν θέσεις στάθμευσης, οι οποίες θα αφορούν τους κάτοικους αλλά και 
επισκέπτες. Στην περίπτωση που είναι εφικτό θα ήταν προτιμότερο οι θέσεις να είναι 
ονομάστηκες εφόσον ο χώρος είναι περιορισμένος.      
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13.1 Εναλλακτικές Προτάσεις Ανάπλασης Παραλιακής Οδού

13.1.1 Πρώτο σενάριο (Χάρτης 5)  

Σχεδιάστηκαν  θέσεις  στάσης-  στάθμευσης  αυτοκινήτων  υπό  γωνία  0ο 

διαστάσεων 2.5x5.5 και δικύκλων 0ο διαστάσεων 0.90x2.20  και 90ο 0.95x2.5 (Χάρτης 
5).  Το  πλάτος  της  λωρίδας  κυκλοφορίας  ορίζεται  στα  3.5  μέτρα  και  του 
ποδηλατόδρομου, στο ίδιο επίπεδο με τον δρόμο, πλάτους 2 μέτρων. Οι θέσεις για τα 
άτομα με ειδικές ανάγκες σύμφωνα με τους κανονισμούς, δεν διαφέρει στις διαστάσεις. 
Οι θέσεις που δημιουργήθηκαν για την στάθμευση αυτοκινήτων είναι 146, και για τις 
δικύκλων συνολικά 189. Ελάχιστο πλάτος πεζοδρομίου 1,5 μέτρα.  

Πλεονεκτήματα Αδυναμίες

 Μεγάλα πεζοδρόμια 
αποκλειστικά για πεζούς

 Ποδηλατόδρομου,  ισόπεδος 
με  τον  δρόμο,  εύκολη 
πρόσβαση

 Διάθεση θέσεων μηχανών και 
αυτοκινήτων σε όλο το μήκος, 
ομοιόμορφα κατανεμημένα  

  

 Λίγες θέσεις στάθμευσης  

 Στενή λωρίδα κυκλοφορίας

Δυνατότητες Κίνδυνοι

 Ορισμός θέσεων ΑΜΕΑ, 
ανάλογα με τις απαιτήσεις 
των κατοίκων

 

 Πιθανότητα κυκλοφοριακής 
συμφόρησης λόγω ελιγμών 
στάθμευσης παράλληλα 
στο πεζοδρόμιο

 Παραβιάσεις 
ποδηλατόδρομου από 
δικύκλων

 Μη διαφοροποίηση θέσεων 
ΑΜΕΑ, πιθανότητα 
καταπάτησης

       

Πίνακας 13.1: SWAT 1ου σεναρίου
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13.1.2  Δεύτερο σενάριο (Χάρτης 6)  

Οι θέσεις στάσης- στάθμευσης αυτοκινήτων σχεδιάστηκαν υπό γωνία 30ο και 
45ο διαστάσεων  2.5x  2.25μ,  ανάλογα  με  το  διαθέσιμο  χώρο  (Χάρτης  6).  Για  την 
στάθμευση  των  μοτοσυκλετών  0ο  διαστάσεων  0.90x2.20.  Το  πλάτος  της  λωρίδας 
κυκλοφορίας  ορίζεται  στα  3,5  μέτρα  σύμφωνα  με  τον  νόμο  167/93.  Ο 
ποδηλατόδρομος , πλάτους 2 μέτρων, και σχεδιάστηκε στο επίπεδο του πεζοδρομίου. 
Οι θέσεις για τα άτομα με ειδικές ανάγκες σύμφωνα με τους κανονισμούς, ορίστηκαν 
με  διαστάσεις  3.30x4.5  .Οι  θέσεις  που  δημιουργήθηκαν  για  την  στάθμευση 
αυτοκινήτων 198,  θέσεις  για  ΑΜΕΑ 20 και  για  τις  δικύκλων 202.  Ελάχιστο  πλάτος 
πεζοδρομίου 2 μέτρα.  

Πλεονεκτήματα Αδυναμίες

 Ασφάλεια στους ποδηλάτες 

 Ευκολία  στην  στάθμευση 
χωρίς ελιγμούς

 Μεγάλος αριθμός θέσεων

  

 Περιορισμένη ορατότητα 
κατά την έξοδο από τις 
θέσεις στάθμευσης

 
 Συγκεκριμένες θέσεις ΑΜΕΑ 

σε σχέση με την 
διαθεσιμότητα πλάτος οδού 
όχι με τις ανάγκες των 
κάτοικων

 Θέσεις στάθμευσης ανάλογα 
με την επάρκεια τις οδού, όχι 
ομοιόμορφα  κατανεμημένες 
δίκυκλων- Ι.Χ. αυτοκινήτων 

 Δυσκολία  στην  πρόσβαση 
του ποδηλατόδρομου 

Δυνατότητες Κίνδυνοι

 Δημιουργία ραμπών για την 
εξυπηρέτηση των θέσεων 
ΑΜΕΑ

 Παραβιάσεις 
ποδηλατόδρομου από 
πεζούς κίνδυνος ατυχήματος

 Επαρκές πλάτος για 
στάθμευση επί της οδού 
πλην των προκαθορισμένων 
θέσεων

Πίνακας 13.2: SWAT 2ου σεναρίου
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14.  ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ

Με την ανάπλαση της παραλιακής οδού σχεδιάστηκε μια λωρίδα κυκλοφορίας 
και αυτή θα έχει κατεύθυνση προς την έξοδο της πόλης, δηλαδή προς τα ανατολικά 
(φάση Α'). Η μονοδρόμηση θα δημιουργήσει κυκλοφοριακά προβλήματα εφόσον τώρα 
η κίνηση που μοιραζόταν ανάμεσα στην οδό Παχλά - Πορτάλιου και στην παραλιακή. 
Για  τον  λόγο αυτό  στην Α'  φάση ορίζονται  κάποιες  οδοί  σαν συλλεκτήριοι  ώστε  οι 
κυκλοφορία να διοχετεύεται σε αυτές και να οδηγείται προς την Εθνική οδό και έξοδο 
της  πόλης.  Στην  Β΄  φάση  λαμβάνεται  υπ'  όψιν  η  πρόταση  στην  μελέτη  “Έρευνα 
μεθόδων  εφαρμογής  για  την  προώθηση  συνθηκών  βιώσιμης  κινητικότητας  στην 
Ελλάδα” για την διάνοιξη  περιφερειακού δρόμου στα όρια του σχεδίου πόλεως που θα 
ενώνει απευθείας τη λεωφόρο Κουρμούλη με τα Περιβόλια.      

14.1 Α'  Φάση  (Χάρτης 8  &  8Α):  Μονοδρόμηση  παραλιακής  οδού  και  
σύνδεση με Εθνική οδό

Η  μονοδρόμηση  της  παραλιακής  συνοδεύεται  από  την  διαπλάτυνση  των 
πεζοδρομίων όπως αναφέρθηκε και στο προηγούμενο κεφάλαιο.  Η οδός Αυστραλών 
πολεμιστών αλλάζει φορά, από την υπάρχουσα κυκλοφοριακή κατάσταση (χάρτης 7), 
ώστε  να  διοχετεύεται  η  κίνηση  από  την  παραλιακή  οδό  προς  την  Εθνική,  και  η 
αποφυγή της δυνατότητας στάθμευσης προκύπτει από διαμόρφωση των πεζοδρομίων 
που στην παρούσα κατάσταση δεν είναι διαμορφώμενα στο περισσότερο μήκος της 
οδού. Σαν συλλεκτήριοι οδοί ορίζονται σε αυτήν την φάση οι οδοί: 

 Αυστραλών  πολεμιστών,  μονόδρομος  μιας  λωρίδας  κατεύθυνσης,  σύνδεση 
παραλιακής οδού με παλιά Εθνική οδό. Η διαμόρφωση πεζοδρομίων όπως οι 
διατομές που φαίνονται στο σχέδιο 8Α. 

 Ελεύθερνας,  οδός  διπλής  κατεύθυνσης  με  μία  λωρίδα  κυκλοφορίας  ανα 
κατεύθυνση.  Στην  οδό  προτείνεται  ο  σχεδιασμός  ποδηλατόδρομου,  για  την 
σύνδεση της παραλιακής διαδρομής με αυτήν του κεντρικού δρόμου. Η διάθεση 
θέσεων στάσης οχημάτων περιορίζεται σε μεγάλο βαθμό. Η διατομή βρίσκεται 
στο σχέδιο 8Α.       

 Γοργοποτάμου, μονόδρομος, μιας λωρίδας κατεύθυνσης. Συνδέει το παραλιακό 
μέτωπο με την παλιά Εθνική οδό.  

 Εθνάρχου Μακαρίου, μονόδρομος,  εκτός περιοχής μελέτης.  Η διαδρομή που 
ακολουθεί είναι από την λεωφόρο Κουντουριώτου με την πλατεία του Αγνώστου 
Στρατιώτη. 

   
Ο στόχος που έχει τεθεί για την προστασία της γειτονιάς από διαμπερείς ροές, 

θα επιτευχθεί με αλλαγές φοράς -με προσθήκη απαγορευτικών- στους εσωτερικούς 
δρόμους π.χ. Καλογεράκη, Σβάϊτσερ κ.α. Ακόμα οι δρόμοι που καταλήγουν σε σκαλιά 
διατηρούνται για τον ίδιο λόγο. Τέτοιες οδοί είναι οι Τζορντάνο Μπρούνο, Κύπρου κ.α. 
Στην Άγγελου Σικελιανού και την Αιγαίου, υπάρχει ένας χώρος στάθμευσης 80 θέσεων, 
ο οποίος σχεδιάζεται να υπογειωθεί στο μέλλον. Με τις κυκλοφοριακές ρυθμίσεις που 
προτείνονται ο οδηγός που διέρχεται από αυτούς τους δρόμους θα έχει ως προορισμό 
τον χώρο στάθμευσης, γιατί λόγω των απαγορευτικών στον δρόμο θα είναι ασύμφορο 
να διασχίσει κάποιος που δεν έχει κάποιο συγκεκριμένο προορισμό. 
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Στην  Άγγελου  Συκελλιανού  καθώς  και  στην  οδός  Χορτάτζη  η  κατασκευή 
πεζοδρομίων  είναι  επιτακτικής  ανάγκης  και  ο  σχεδιασμός  ποδηλατόδρομων   είναι 
επίσης  σημαντικός  για  την  σύνδεση  των  ήδη  κατασκευασμένων  διαδρομών 
ποδηλάτων (σχέδιο 8Α).  Σε αυτές τις  ρυθμίσεις είναι  λογικό ότι  συμμετέχουν και  οι 
γύρω δρόμοι κάθετοι σε αυτούς όπως η 28η Οκτωβρίου. Η διαμόρφωση κοινόχρηστων 
χώρων  είναι  αναγκαία  στην  περιοχή  Περιβόλια,  έτσι  στην  πρώτη  αυτή  φάση, 
σχεδιάστηκαν δυο νέες πλατείες.  

Η φάση αυτή αφορά στην σύνδεση του κέντρου της πόλης με την Εθνική οδό 
στο  ανατολικό  τμήμα  της.  Αν  και  με  την  μονοδρόμηση  της  παραλιακής  οι 
κυκλοφοριακοί φόρτοι που θα δέχεται η Αυστραλών πολεμιστών ελαττώνονται,  κατά 
τους καλοκαιρινούς μήνες και  λόγο των χρήσεων που στεγάζονται  στην παραλιακή 
ζώνη θα υπάρχει κορεσμός. Για τον λόγο αυτόν προτείνεται ο σχεδιασμός κυκλικού 
κόμβου (με προτεραιότητα του κινούμενου στον κόμβο οχήματος στην διασταύρωση 
της εξόδου της Αυστραλών Πολεμιστών.   

Έχουν προταθεί πεζοδρομήσεις και απαγορευτικά κατά μήκους της ίδιας οδού 
έτσι ώστε να  αποτρέπονται οι διαμπερής κινήσεις οχημάτων μέσα από τις γειτονιές. Οι 
παραπάνω  παρεμβάσεις  στοχεύουν   στην  αποτροπή  χρήσης  αυτοκινήτων  και  την 
επένδυση στην χρήση ποδηλάτων, πεζοπορίας και δημόσιας συγκοινωνίας.     

14.2 Β' Φάση (Χάρτης 9 & 9Α): Διάνοιξη Νέων Δρόμων Και Σύνδεση Της  
Περιοχής Μελέτης Με Την Νέα Περιφερειακή Οδό 

Η  νέα  Μαρίνα  που  εξυπηρετεί  την  πόλη  βρίσκεται  στο  κέντρο  της  ,  και  η 
πρόσβαση σε αυτήν πρέπει να είναι ανεμπόδιστη για όλους τούς τύπους οχημάτων. 
Έτσι η οδός Γ. Παπανδρέου εκτελεί τον ρόλο της συλλεκτηρίου και παραμένει οδός δυο 
κατευθύνσεων. Στην οδό αυτήν όμως σήμερα δεν διαθέτει πεζοδρόμια παρά μόνο σε 
ένα πολύ μικρό της μέρος, παρόλο που βρίσκεται σε πολύ κεντρικό σημείο της πόλης. 
Έτσι η σημερινή μορφή ενθαρρύνει την παράνομη στάθμευση και ως συνέπεια αυτού 
είναι δύσκολο να διασχίσεις τον δρόμο, είτε οδηγώντας είτε περπατώντας, ιδιαιτέρα τις 
ώρες  αιχμής  (καθημερινές  μέρες,  εργάσιμες  ώρες).  Με  την  διαμόρφωση  των 
πεζοδρομίων (διατομή στο σχέδιο 9Α)  στην οδό καθώς και  την  δημιουργία  χώρου 
στάθμευσης μικρής διάρκειας (μέχρι 30 λεπτά) μπροστά στο “Ξενία” θα οδηγήσει στην 
βελτίωση την κατάσταση στην οδό. 

Ακόμα  λόγω  του  ότι  η  είσοδος  του  λιμανιού  διασταυρώνονται  δρόμοι  με 
μεγάλους φόρτους κυκλοφορία, οπότε ένας κυκλικός κόμβος  επί της παραλιακής θα 
διευκόλυνε  την  κίνηση  των  οχημάτων.  Οι  κυκλικοί  κόμβοι,  με  προτεραιότητα  τα 
οχήματα που κινούνται σε αυτούς, δεν επιτρέπουν στους οδηγούς να αναπτύσσουν 
μεγάλες  ταχύτητες,  αποτρέπεται  η  συμφόρηση  που  προκαλούν   οι  φωτεινοί 
σηματοδότες ειδικότερα τις ώρες αιχμής  και ακόμα επιτρέπουν την αλλαγή πορείας 
χωρίς κίνδυνο.

Η κατασκευή της νέας περιφερειακής οδού είναι ένα έργο επιτακτικής ανάγκης 
αφού  θα  ενώνει  τις  τρεις  μεγάλες  περιοχές  κατοικίας  και  θα  οδηγήσει  στην 
αποσυμφόρηση της παλιάς Εθνικής οδού, της σημερινής Πορτάλιου – Παχλά, καθώς 
και της παραλιακής οδού (Σ. Βενιζέλου, Άρη Βελουχιώτη) . Η σύνδεσης της περιοχή 
μελέτης με τον νέο περιφερειακό θα γίνεται μεσώ της οδού Δασκαλάκη, εφόσον στο 
περισσότερο μήκος της έχει  το απαραίτητο πλάτος.  Σε σημεία που δεν επαρκεί το 
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πλάτος, οι διαφορετικές κατευθύνσεις μπορούν να εξυπηρετούνται από διαφορετικούς 
δρόμους (σχέδιο 9Α). 

Για να αποφευχθεί η είσοδος των επισκεπτών στην περιοχή μελέτης προτείνεται 
να σχεδιαστούν χώροι στάθμευσης (το πού μέχρι 200ων θέσεων) στους κόμβους της 
νέας περιφερειακής οδού. Οι επισκέπτες θα εξυπηρετούνται από   μικρά λεωφορεία 
(15-20 θέσεων), με δρομολόγια ανά 5-10 λεπτά ανάλογα την μέρα και την περίοδο. Τα 
μικρά αυτά λεωφορεία θα διέρχονται και από τους τρεις χώρους στάθμευσης και θα 
μεταφέρουν τους επισκέπτες σε κεντρικά σημεία της πόλης  (σχέδιο 9Α).  

 
Στην περιοχή Καλλιθέα,  και  συγκεκριμένα μπροστά στην εκκλησία του Αγίου 

Γεωργίου, υπάρχει υπαίθριος χώρος στάθμευσης 80 περίπου θέσεων που χωρίζεται 
από την οδό Αιγαίου. Η οδός Άγγελου Σικελιανού προτείνεται να πεζοδρομηθεί από το 
σημείο  του  πάρκινγκ  έως  την  Εμμ.  Πορτάλιου  έτσι  ώστε  να  ενοποιηθεί  με  τον 
ακάλυπτο  χώρο  που  βρίσκεται  δίπλα  του  και  η  περιοχή  να  αναβαθμιστεί  με  την 
δημιουργία ενός μικρού πάρκου. Ο δρόμος   που οδηγεί στον χώρο στάθμευσης από 
την Πορτάλιου, είναι η Αιγαίου εφόσον περνά και τους δυο χώρους.  Στην Σικελιανού 
ακόμα προτείνονται “απαγορευτικά”, έτσι ώστε να μην είναι εφικτή η άμεση πρόσβαση 
στην  παραλιακή  οδό (σχέδιο  8).  Η  επιλογή  της  οδού  Αιγαίου,  θα  κατευθύνει  τους 
οδηγούς είτε στις  κατοικίες είτε στον χώρο στάθμευσης. 

Το ιστορικό κέντρο της πόλης προτείνεται να πεζοδρομηθεί πλήρως μέχρι και 
την  παραλία  και  να  κοπεί  έτσι  η  σύνδεση  δυτικού  και  ανατολικού  Ρεθύμνου 
διασχίζοντας την παλιά πόλη. Η πρόσβαση να επιτρέπεται μόνο στους κάτοικους ( όχι 
σε  καταστηματάρχες και  επισκέπτες)  για  ορισμένες ώρες  της ημέρας,  όχι  τις  ώρες 
αιχμής (πχ. 6:00-9:00 π.μ. και 10:00-11:00 μ.μ.) και τα μέτρα αυτά να είναι σε ισχύ καθ' 
όλη την διάρκεια του έτους, και με αυστηρά κυρώσεις για τους παραβάτες αλλά και για 
να εμπιστευτεί η πόλη το σύστημα μαζικής μεταφοράς (σχέδιο 9Α).

Ένα ακόμα θέμα  που  δημιουργεί  προβλήματα  στην  πόλη  είναι  η  μεταφορά 
εμπορευμάτων  στα  εμπορικά  καταστήματα  καθώς και  την  τροφοδοσία  των  χώρων 
διασκέδασης  που  εδρεύουν  στο  ιστορικό  κέντρο αλλά και  στο  παραλιακό  μέτωπο. 
Ωράριο για την τροφοδοσία ισχύει μόνο κατά την τουριστική περίοδο και όπως είναι 
φυσικό δεν τηρείται. Η ισχύς του ωραρίου πρέπει να ισχύει σε όλη την διάρκεια του 
χρόνου και οι ώρες αυτές να είναι  (6:00-9:00 π.μ.). 

Στον χάρτη 9Α φαίνεται ο νέος περιφερειακός και μια πρόταση της  διαδρομής 
συγκοινωνίας επί αυτού, και στάσεις στα τρία περιφερειακά parking με προορισμό το 
εμπορικό κέντρο της πόλης. Στον χάρτη 9 αναπαριστάται και μια κυκλική διαδρομή που 
θα καλύπτει την περιοχή μελέτης. 

Για  να  την  καλύτερη  λειτουργία  της  συγκοινωνίας  θα  ήταν  προτιμότερο  τα 
οχήματα που θα εξυπηρετούν να είναι μικρότερα από τα συνήθη λεωφορεία, ώστε τα 
δρομολόγια να είναι πιο συχνά. Ακόμα η πολιτική που θα ακολουθηθεί στο θέμα του 
αντιτίμου και ο τρόπος που θα το προμηθεύεται κάποιος είναι καίριας σημασίας για την 
αποδοχή που θα λάβει η δημοτική συγκοινωνία στην πόλη του Ρεθύμνου. Προτείνεται 
για τους ενδιαφερόμενους να υπάρχει η δυνατότητα μηνιαίας συνδρομής με όσο το 
δυνατόν χαμηλότερο αντίτιμο. Βεβαία είναι λογικό να υπάρχει η δυνατότητα ημερήσιου 
και  εβδομαδιαίου εισιτηρίου,  ειδικότερα για τους  τουρίστες  και  τους επισκέπτες της 
πόλης. Οι συνιστώσες αυτές θα κρίνουν το μέλλον της μαζικής μετακίνησης στην πόλη 
αλλά αυτό είναι κομμάτι άλλης μελέτης.    
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15. ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΣΤΗΝ ΠΕΡΙΟΧΗ ΜΕΛΕΤΗΣ

15.1 Γενικά

Η στάθμευση είναι μεγάλο πρόβλημα στις περισσότερες περιοχές της Ελλάδος, 
έτσι και στην πόλη του Ρεθύμνου. Ο δείκτης ιδιοκτησίας αυτοκινήτου είναι μεγάλος 
καθώς  και  η  οδική  συμπεριφορά  δεν  βοηθάει  στην  λύση  του  προβλήματος.  Η 
αλληλεξάρτηση  στάθμευσης  και  δημόσιων  συγκοινωνιών  είναι  προφανής.  Από  την 
άλλη,  η  κατάλληλη  πολιτική  στάθμευσης,  με  περιορισμό  των  θέσεων  για  την 
στάθμευση, περιορίζει την χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου. Είναι χαρακτηριστικό ότι 
το μεγαλύτερο τμήμα των αναγκών στάθμευσης καλύπτεται από στάθμευση επί της 
οδού και ως επί το πλείστον είναι παράνομη.    

15.2 Υφιστάμενη Κατάσταση Στην Περιοχή Μελέτης 

Ο  χάρτης  10 παρουσιάζει  την  υπάρχουσα  κατάσταση  που  επικρατεί  στην 
περιοχή μελέτης σχετικά με την στάθμευση. Αναπαριστώνται όλοι οι υφιστάμενοι χώροι 
στάθμευσης που χωρίζονται σε επί πληρωμή και ελεύθεροι. καθώς και οι θέσεις που 
διαθέτει ο καθένας από αυτούς. Οι χώροι στάθμευσης που διαθέτει η πόλη είναι όλοι 
ανοιχτοί. Τέλος φαίνεται η επί της οδού στάθμευση στην περιοχή μελέτης, παράνομη 
και νόμιμη, με τους ισχύοντες κανόνες. 

Στην περιοχή των Περιβολίων, καθώς υπάρχει η ιδιαιτερότητα της πυκνής και 
άναρχης δόμησης και των στενών δρόμων, οι κάτοικοι σταθμεύουν τα αυτοκίνητα τους 
είτε στον εναπομένοντα χώρο του δρόμου καθώς η περιοχή δεν διαθέτει πεζοδρόμια 
είτε  σε  αδόμητα γεωτεμάχιο.  Τα γεωτεμάχια αυτά είναι  χωρισμένα ανάλογα με την 
χρήση  τους  (αδόμητα,  καλλιέργειες,  χώροι  στάθμευσης)  όπου  στην  τελευταία 
κατηγορία  αναφέρεται  και  ένας  προσεγγιστικός  αριθμός  των  οχημάτων  που 
σταθμεύουν σε αυτά, από επιτόπιες παρατηρήσεις που έγιναν στην περιοχή. 

Στην περιοχή της Καλλιθέας, οι συνθήκες που επικρατούν δεν είναι καλύτερες 
άλλα  λόγο  της  εφαρμογής  του  σχεδίου  πόλης  οι  οδικοί  άξονες  έχουν  μεγαλύτερο 
πλάτος και έτσι το πρόβλημα δεν είναι τόσο έντονο.

Στην παραλιακή οδό η κατάσταση ειδικά κατά τους καλοκαιρινούς μήνες δεν 
είναι  ενθαρρυντική.  Σε  όλο  το  μήκος  της  ενώ  επιτρέπεται  αποκλειστικά  η  στάση 
παρατηρείτε μακρόχρονη στάθμευση. Το ίδιο συμβαίνει και στις υπό γωνία θέσεις που 
υπάρχουν.  Ο συγκεκριμένος  δρόμος  κατά  την  τουριστική  περίοδο  υπερφορτώνεται 
αφενός  μεν από την αυξημένη κινήση λόγω επισκεπτών και  αφ'  εταίρου λόγω της 
στάσης των τουριστικών λεωφορείων για αποβίβαση στις ξενοδοχειακές μονάδες.

Οι υπάρχουσες θέσεις στάθμευσης, με δεδομένο το μήκος θέσης αυτοκινήτου 
(5,5 μ.) και τις επιτόπιες παρατηρήσεις στην περιοχή μελέτης ,  υπολογίστηκαν: 

 Περιβόλια επί της οδού:   180 θέσεις
 Περιβόλια  σε αδόμητα:     30 θέσεις
 Παραλία   επί της οδού:    360 θέσεις
 Καλλιθέα  επί της οδού:    970 θέσεις

        Σύνολο:          1540 θέσεις
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15.3  Στάθμευση Στην Οδό  

Η δέσμευση του δημόσιου χώρου καθώς και η κατάληψη του οδοστρώματος 
από  σταθμευμένα  οχήματα  δεν  είναι  μόνο  θέμα  αισθητικής  αλλά  και  ροής  στους 
οδικούς  άξονες  μιας  πόλης.  Είναι  ξεκάθαρο,  και  από  το  προηγούμενο  κεφάλαιο 
( κεφάλαιο 15.1) ότι τα οχήματα σταθμεύουν με μόνο κριτήριο το αν υπάρχει αρκετός 
χώρος. 

Στον  χάρτη  11  φαίνονται  οι  συνθήκες  στάθμευσης  που  προτείνονται  στις 
περιοχές  μελέτης  όσον  αφορά  την  επί  τις  οδού  στάθμευση.  Αναλυτικότερα,  στην 
περιοχή μελέτης μέχρι την οδό Ελεύθερνας (όριο γειτονίας Περιβολίων) προτείνεται η 
ανάπλαση των πεζοδρομίων,  με τον σχεδιασμό εσοχών για στάθμευση.  Στο μέσον 
περίπου κάθε οδού σχεδιάστηκαν διαβάσεις και μικρά παρτέρια. Το “κενό” αυτό στον 
μέσον του οικοδομικού τετραγώνου δεν εξασφαλίζει μόνο την ασφαλή μετακίνηση και 
την αίσθηση γειτονία αλλά αυτόματα αναβαθμίζεται το αστικό περιβάλλον. Επιπλέον η 
ανάπλαση  των  πεζοδρομίων  θα εξαλείψει  την  στάθμευση  στις  διασταυρώσεις,  ένα 
πολύ επικίνδυνο συνήθειο. 

Με  το  έργο  της  ανάπλασης  των  πεζοδρομίων  οι  διαθέσιμες  θέσεις  για 
στάθμευση όπως είναι φυσικό περιορίζονται  αρκετά.  Με τα νέα δεδομένα οι  θέσεις 
στάθμευσης για την περιοχή θα είναι κατά προσέγγιση 620, δηλαδή θα περιοριστούν 
στα 2/3 των αρχικών. Σε περίπτωση που είναι εφικτό προτείνεται η διαμόρφωση για 
χώρους στάθμευσης στα ισόγεια και υπόγεια των ιδιοκτησιών.

Στο σχέδιο αυτό έχουν σχεδιαστεί δύο ενδεικτικές διατομές όπου αναπαριστάται 
το  οδόστρωμα  και  τα  πεζοδρόμια.  Η  πρώτη  διατομή  αναφέρεται  στην  περιοχή 
ανατολικά της οδού Ελεύθερνας επιτρέπεται υπό όρους η στάθμευση επί της οδού, με 
προτεραιότητα  τους  κατοίκους  της  περιοχής  και  όριο  ένα  Ι.Χ.  ανά  νοικοκυριό.  Η 
αντιστοιχία των θέσεων σε ορισμένα οχήματα θα περιορίσει την παράνομη στάθμευση 
και θα καθιστά τον έλεγχο ευκολότερο. Επιπλέον έχει σχεδιαστεί ένα υπόδειγμα μιας 
κάτοψης  διασταύρωσης  στην  ίδια  περιοχή με  τις  θέσεις  και  τις  διαμορφώσεις  των 
πεζοδρομίων. 

Η άλλη διατομή αφορά στην περιοχή των Περιβολίων στην οποία όπως έχει 
επισημανθεί  υπάρχει  ιδιαίτερο πρόβλημα στους  κοινόχρηστους χώρους.  Η περιοχή 
δεν  διαθέτει  πεζοδρόμια  και  αυτό  κοστίζει  στην  ποιότητα  ζωής  καθώς  και  στην 
λειτουργία  της  σαν  γειτονία  κατοικίας.  Έτσι  εξασφαλίζεται  χώρος  για  την  ασφαλή 
κίνηση  των  πεζών,  με  διαμόρφωση  πεζοδρομίων  τουλάχιστον  1.5μ  πλάτος  και  η 
απαγόρευση στάθμευσης σε όλες της οδούς. Η στάθμευση των κατοίκων αναλύεται 
ειδικότερα στο επόμενο κεφάλαιο.       

Στην  παραλιακή  οδό,  έχουν  προταθεί  δυο  εναλλακτικές  λύσεις  για  την 
ανάπλαση  της  (  κεφάλαιο  13.1).  Το  ποσοστό  μείωσης  στο  πρώτο  σενάριο  είναι 
περίπου  60% όσον  αφορά  τα  Ι.Χ.  αυτοκίνητα  αλλά  δημιουργούνται  επίσης  ειδικές 
θέσεις για μοτοσικλέτες (189) που δεν υπήρχαν μέχρι σήμερα. Στο δεύτερο σενάριο η 
μείωση προσεγγίζει το 40%, αλλά οι κίνδυνοι που υπάρχουν αυτό το σενάριο ( με την 
στάθμευση  υπό  γωνιά)  είναι  περισσότεροι.  Οι  θέσεις  για  τα  δίκυκλα  που 
δημιουργούνται υπολογίστηκαν στις 200.  
 Ζητούμενο είναι ο περιορισμός των δωρεάν θέσεων στάθμευσης στις οδούς, 
ειδικότερα για τους επισκέπτες, ώστε να  ενθαρρύνεται η χρήση εναλλακτικών τρόπων 
μετακίνησης.              
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15.4 Στάθμευση Σε Αδόμητα Οικόπεδα 

Η ιδιαιτερότητα της περιοχής των Περιβολίων απαιτεί  και ιδιαίτερες λύσεις. Η 
αραιοδομήμενες  εκτάσεις  συνορεύουν  με  τις  πυκνοδομήμενες  δημιουργώντας  μια 
πολύπλοκη δομή.  Τα οικόπεδα που έχουν μείνει  αδόμητα είναι αρκετά αλλά ήδη η 
περιοχή παρουσιάζει εικόνες οικιστικού κορεσμού. Τέλος η περιοχή χωρίζεται σε δυο 
μέρη όσον αφορά τους όρους δόμησης (κεφάλαιο 7.3).
     Στην περιοχή όπως έχει προαναφερθεί δεν υπάρχουν πεζοδρόμια και οι στάθμευση 
κατοίκων  και  επισκεπτών γίνεται  με  μόνο  περιορισμό  τον  χώρο.  Στους  πεζούς  και 
ειδικότερα στις ευπαθείς ομάδες, δεν παρέχεται καμία ασφάλεια και όσον αφορά τα 
άτομα με  ειδικές  ανάγκες  δεν  έχουν  καμία  δυνατότητα  να  μετακινηθούν  χωρίς  την 
βοήθεια  κάποιου  άλλου.  Για  αυτόν  τον  λόγο  αλλά  και  για  την  προστασία  της 
γενικότερης εικόνας αλλά και της λειτουργίας της γειτονίας η άναρχη στάθμευση είναι 
αναγκαίο να σταματήσει.  Αυτό που θα αποτρέψει  αυτήν την δυσάρεστη κατάσταση 
είναι  η  κατασκευή  πεζοδρομίων,  περιορισμένων  με  χαμηλά  κολονάκια  ώστε  να 
προστατευτούν οι πεζοί. 

Πολύ από τούς κάτοικους σήμερα σταθμεύουν τα οχήματα τους σε αδόμητους 
χώρους. Στο σχέδιο 12 προτείνονται κάποια από αυτά να διατεθούν για στάθμευση 
αποκλειστικά για τους κατοίκους, με αποφυγή χρησιμοποίησης αυτών που είτε έχουν 
οικοδομική  αξία  (παραλιακά)  είτε  χρησιμοποιούνται  σήμερα  για  καλλιέργειες 
κηπευτικών. Η διατήρηση της χρήσης για καλλιέργεια αντιπροσωπεύει την περιοχή και 
είναι  σημαντική για τους κατοίκους,  η πλειοψηφία των οποίων έχει  χαμηλό βιωτικό 
επίπεδο.    

Στα συγκεκριμένα οικόπεδα που έχουν επιλεγεί μετρήθηκε το εμβαδόν και το 
πρόσωπο (σύμφωνα με το Εθνικό Κτηματολόγιο). Οι όροι δόμησης σύμφωνα με το 
Φ.Ε.Κ. 792/09-09-1986 (παράρτημα) η περιοχή των Περιβολίων χαρακτηρίστηκε ως 
πυκνοδομημένη.  Το συγκεκριμένο  Φ.Ε.Κ.  Αναφέρετε  στην  περιοχή  που οριοθετείτε 
από  τους  δρόμους,  Ελεύθερνας  και  Κωσταντουδάκη  και  βρίσκεται  ανάμεσα  στην 
παραλιακή οδό μέχρι τα όρια του δομημένου χώρου προς τα νότια. Έχουν επιλεγεί έτσι 
ώστε να είναι ομοιόμορφα κατανεμημένα στην περιοχή για την καλύτερη εξυπηρέτηση 
των πολιτών.          

Στον παρακάτω πίνακα παραθέτονται τα αδόμητα οικόπεδα που προτείνεται να 
χρησιμοποιηθούν  ως  χώροι  στάθμευσης  για  τους  κατοίκους.  Πολλά  από τα  οποία 
χρησιμοποιούνται  ήδη  σήμερα  για  στάθμευση  (σχέδιο  10).  Η  αρτιότητα  κατά 
παρέκκλιση είναι δύσκολο να εξακριβωθεί λόγω του  ότι είναι πολλά στον αριθμό και 
υπάρχουν πολλές συνιστώσες που πρέπει να ληφθούν υπ' όψη. Επιπλέον στο σχέδιο 
10 έχουν καταγραφεί  με  επιτόπιες  παρατηρήσεις,  όλα τα οικόπεδα που δεν  έχουν 
ανοικοδομηθεί και ο αριθμός τους είναι μεγάλος. Ως συμπέρασμα καταλήγουμε ότι ο 
δήμος θα πρέπει να έρθει σε συνεννόηση με τους ιδιοκτήτες, για να γίνει είτε εξαγορά 
από τον δήμο είτε εκμίσθωση των ιδιοκτησιών και σίγουρα το κόστος θα είναι υπό 
διαπραγμάτευση.                  
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 Αναλυτικότερα  τα  οικόπεδα  που  έχουν  επιλέγει  για  την  χρήση  ως  χώροι 
στάθμευσης είναι:

Αρίθμηση 
Οικοπέδου

Εμβαδόν (m2) Πρόσωπο Χαρακτηρισμός

Κατά 
Προσέγγιση 
υπολογισμός 

θέσεων

  Π1 276,0 14,0 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

18

  Π2 238,0 11,6 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

14

  Π3α 428,0 13,8 Άρτιο 25

  Π3β 364,0 12,3 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

24

  Π4α 315,7 γωνιακό Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

18

  Π4β 377,4 14,0 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

20

  Π5 114,0 9,0 Μη άρτιο 8

  Π6α 333,0 32,0 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

22

  Π6β 396,9 16,0 Άρτιο κατά 
παρέκκλιση

23

  Π7 475,0 20,0

Κομμάτι  από 
ιδιοκτησία  ενός 
(συνολική  έκταση 
2587.30 μ2)

30

  Π8 415,0 γωνιακό Άρτιο 26

  Π9 583,9 6,7

Οικισμός  προ 
του 1923 χωρίς 
σχέδιο πόλης

25

Π10 518,0 5,7 30

Π11α 708,3 5,3 35

Π11β 375,6 0

Πίνακας 15.1: Χαρακτηριστικά αδόμητων οικοπέδων, 
προτεινόμενων για στάθμευση
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16. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ

Η μετάβαση από την παρούσα κατάσταση προς την βιώσιμη κινητικότητα είναι 
δύσκολη και  χρονοβόρα κυρίως λόγω τις  συμπεριφοράς των κατοίκων.   Η αλλαγή 
μπορεί να έρθει με τις κατάλληλες πολιτικές και με την αποφασιστικότητα του δήμου 
και η πόλη να παραδοθεί από τα οχήματα στους ανθρώπους της. 

Η διαμορφώσεις που έχουν προταθεί θα βοηθήσουν να τηρηθούν οι κανόνες 
για  την  στάθμευση  αλλά  είναι  αναγκαίο  να  συνδυαστεί  με  ένα  δίκτυο  δημοτικής 
συγκοινωνίας προσιτής ευχάριστης βολικής και καθαρής ώστε οι κάτοικοι της πόλης να 
αφήσουν τα ιδιωτικά οχήματα και να σταφούν στα μέσα μαζικής μεταφοράς. Βασική 
προϋπόθεση η συγκοινωνία να είναι αξιόπιστη και προσαρμοσμένη στις ανάγκες της 
πόλης, με τις ιδιαιτερότητες όπως οι μεγάλες υψομετρικές διαφορές από το κέντρο σε 
κάποιες γειτονιές κατοικίας.  Μέχρι  σήμερα  έχουν  γίνει  διάφορες  προσπάθειες 
που έχουν ναυαγήσει.  Σήμερα λόγο της ¨καλής-  κακής¨  συγκυρίας της οικονομικής 
κρίσης και λόγο  της δυσκολίας των πολιτών να συντηρήσουν τα οχήματα τους είναι 
μια ευκαιρία να δοθεί  έμφαση στην δημοτική συγκοινωνία, και  να γίνει  κομμάτι  της 
καθημερινότητας. 

Γενικά στην Ελλάδα δεν υπάρχει αγωγή στην οδική συμπεριφορά και γι' αυτό 
δεν φτάνουν μόνο οι παρεμβάσεις στον αστικό ιστό για να αλλάξουν αυτό που ζούμε τα 
τελευταία  χρόνια.  Αν  και  η  πόλη  του  Ρεθύμνου  είναι  όμορφή  υπάρχει  μεγάλο 
πρόβλημα στην στάθμευση άλλα η αιτία δεν είναι τόσο ο περιορισμένος χώρος άλλα 
περισσότερο η νοοτροπία. Ένα παράδειγμα για την νοοτροπία αυτήν, η παραλιακή 
οδός  Ελευθερίου  Βενιζέλου  που  ουσιαστικά  ανήκει  στην  παλιά  πόλη  και  δεν 
επιτρέπεται η στάθμευση ούτε για τους κατοίκους κατά τους χειμερινούς μήνες λόγω 
των  δραστηριοτήτων  (καφέ,  φαγητό)  μένει  πολύ  λίγες  ώρες  χωρίς  παρκαρισμένα 
αυτοκίνητα, ακόμα και μπροστά σε ράμπες ατόμων με ειδικές ανάγκες, ενώ ο χώρος 
στάθμευσης  της  Μαρίνας  είναι  σχεδόν  άδειος  (βάδισμα  απόστασης  8  λεπτών).  Η 
αστυνόμευση  είναι  βεβαία  ανεπαρκής  και  ανεκτική  και  αυτό  είναι  ένα  μέρος  του 
προβλήματος το οποίο δύσκολα φεύγει από την συνείδηση των πολιτών. 

Έτσι  διαπιστώνεται  ότι  δεν  είναι  μονό  επιτακτική  ανάγκη  να  δημιουργηθούν 
χώροι στάθμευσης αλλά να βρεθεί τρόπος να στραφεί ή να αναγκαστεί ο οδηγός να 
χρησιμοποιήσει αυτήν την λύση. 
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