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Τις τελευταίες δύο δεκαετίες η έκφραση «βιώσιμος σχεδιασμός» και «βιώσιμη 
ανάπτυξη» είναι αναπόσπαστο μέρος του διεθνούς πολεοδομικού λεξιλογίου. 
Η υποβάθμιση του περιβάλλοντος και του τρόπου ζωής στις πόλεις 
συνακόλουθα, καθιστά απαραίτητη την αλλαγή νοοτροπίας, του τρόπου 
που ζούμε και του τρόπου που σχεδιάζουμε τις πόλεις, ώστε να γίνει εφικτή 
η ανανέωση των υφιστάμενων δομών και να εξασφαλιστεί η διαχρονικότητα 
των νέων. Η μακροπρόθεσμη επιβίωση του πλανήτη, ώστε και οι επόμενες 
γενιές να μπορέσουν να ζήσουν με ένα επίπεδο ζωής αντίστοιχο με των 
προηγούμενων, είναι αμφίβολη. Πιο ριζοσπαστικοί ερευνητές διατείνονται πως 
ναι μεν η επιβίωση του πλανήτη είναι δεδομένη, αλλά αυτό που εμπεριέχει 
τελικά μεγάλο παράγοντα αμφιβολίας είναι η αντίδραση του ανθρώπινου 
είδους στις όποιες αντιδράσεις του φυσικού περιβάλλοντος εναντίον του.

Η έκρηξη του πληθυσμού των πόλεων ιδιαίτερα στις αναπτυσσόμενες χώρες 
και ο ραγδαία αυξανόμενος καταναλωτισμός των ανεπτυγμένων χωρών, έχει 
ως αποτέλεσμα την ολοένα αυξανόμενη τροφική και ενεργειακή απαίτηση, 
ώστε να καλυφθούν οι ανθρώπινες ανάγκες, βιολογικές ή μη. Η επέκταση των 
πόλεων και των αγροτικών εκτάσεων, η κατασπατάληση των φυσικών πόρων 
και η ρύπανση έχουν οδηγήσει στο φαινόμενο του θερμοκηπίου, την τρύπα 
του όζοντος, την κλιματική αλλαγή, την ελάττωση της βιοποικιλότητας και σε 
φυσικές καταστροφές. Οι συνέπειες της περιβαλλοντικής υποβάθμισης είναι 
πιο έντονες στις αναπτυσσόμενες πόλεις, όπου και βρίσκουν την πιο ακραία 
έκφραση τους, καθώς μεταφράζονται σε ραγδαία υποβάθμιση της δημόσιας 
υγείας. Η κλιματική αλλαγή, η τρύπα του όζοντος, η αποψίλωση των δασών 
και η εξάντληση νερού και πετρελαίου αποτελούν πτυχές του προβλήματος 
που θα βιωθούν από το σύνολο της ανθρωπότητας ως συνέπειες για την 
καταστροφή του περιβάλλοντος, επηρεάζοντας μακροπρόθεσμα τη ζωή και στις 
ανεπτυγμένες χώρες. Η άναρχη επέκταση των πόλεων και η έλλειψη οργάνωσης 
και σχεδιασμού διογκώνουν το πρόβλημα και δυσχεραίνουν την επίλυση του. 

Η κρίση των πόλεων, ιδιαίτερα μητροπόλεων των ανεπτυγμένων χωρών, 
δρα επικουρικά στη γενικότερη περιβαλλοντική κρίση. Ο σχεδιασμός των 
υφιστάμενων πόλεων φέρνει στην επιφάνεια προβλήματα που αντιμετωπίζουμε 
όλοι στην καθημερινότητα μας, τα οποία πηγάζουν από την υποβάθμιση 
του περιβάλλοντος που ζούμε. Ο προβληματικός σχεδιασμός του χώρου 

Εισαγωγή

Εισαγωγή 1



μας ακολουθεί και στην καθημερινότητα. Η παχυσαρκία, η καθιστική ζωή, 
η κοινωνική απομόνωση, η έλλειψη επικοινωνίας, είναι προβλήματα που 
χαρακτηρίζουν το δυτικό κόσμο και έχουν κάνει την εμφάνιση τους και στις 
ελληνικές πόλεις. Είμαστε εξαρτημένοι από το αυτοκίνητο και συνεπώς από 
το πετρέλαιο, περνώντας πενταπλάσιο χρόνο οδηγώντας, παρά εν κινήσει. 
Κατοικούμε μακριά από τη δουλειά μας, διασκεδάζουμε ή κάνουμε τα ψώνια μας 
μακριά από την κατοικία μας,  κάνοντας όλες τις διαδρομές με το αυτοκίνητο. 
Ζούμε εσωτερικά και περνάμε λίγο χρόνο υπαίθρια, αξιοποιούμε ελάχιστα 
τους ελεύθερους χώρους, η επαφή μας με το φυσικό περιβάλλον και την 
κίνηση έχει χαθεί και η υγεία υποβαθμίζεται. Οι καταναλωτικές και ενεργειακές 
ανάγκες διογκώνονται και ο φαύλος κύκλος της αυξανόμενης παραγωγής και 
κατανάλωσης συνεχίζεται, εντείνοντας την καταστροφή του περιβάλλοντος. 

Από τα παραπάνω προκύπτει, πως η περιβαλλοντική κρίση είναι και κοινωνική 
κρίση,  είναι μια κρίση αξιών τεράστιας σημασίας (ανθρωπιστική κρίση). Η 
περιβαλλοντική υποβάθμιση είναι ένα σύμπτωμα της κοινωνικής κρίσης, 
το οποίο δε μπορεί να αντιμετωπιστεί μονομερώς. Ο τρόπος με τον οποίο 
είναι οργανωμένη η κοινωνία και η λειτουργία της είναι οι παράγοντες που 
ζητούν τη μεγαλύτερη προσοχή. Η επαναξιολόγηση του τρόπου ζωής και ο 
επανακαθορισμός των αναγκών και προτεραιοτήτων στα πλαίσια ενός υγιούς 
δομημένου περιβάλλοντος είναι απαραίτητος, όπως είναι και η επανεξέταση 
της σχέσης των κοινωνικών και των αστικών δομών με τις ανθρώπινες 
συνήθειες και αξίες. Ο σχεδιασμός για την ανανέωση της πόλης, με πυρήνα 
τον άνθρωπο ως μέρος της κοινωνίας και του περιβάλλοντος, πρέπει να 
αποτελέσει βασική προτεραιότητα του πολεοδομικού σχεδιασμού στο μέλλον.

Η σχέση της υποβάθμισης των οικιστικών πυρήνων γειτονιάς με την 
αλλοτρίωση των συνηθειών και του τρόπου ζωής, αποτελεί μια δυσθεώρητη 
δομή αιτίας αποτελέσματος, όπου τα όρια διακρίνονται αχνά. Δύσκολα θα 
μπορούσε όμως να υλοποιηθεί μια μεταβολή στις συνήθειες, όταν το δομημένο 
περιβάλλον δεν την ευνοεί, αντίθετα, την παρακωλύει, διευρύνοντας το φαύλο 
κύκλο παραγωγής - ρύπανσης - κατανάλωσης. Η άρρηκτη σχέση μεταξύ του 
ανθρώπου και του περιβάλλοντος του, το οποίο εντέλει αποτελεί τη γειτονιά 
του, καθιστά απαραίτητη την ανανέωση των υφιστάμενων οικιστικών δομών, 
ώστε να ενθαρρυνθεί η απαιτούμενη κοινωνική μεταβολή που θα οδηγήσει σε 
πιο ευσταθείς ισορροπίες μεταξύ των αλληλοσυγκρουόμενων τάσεων και σε 
πιο βιώσιμες γειτονιές, πιο υγιές περιβάλλον και τελικά σε πιο ευχάριστες ζωές.

Η χρονική συγκυρία αποτελεί ιστορική ευκαιρία για την κοινωνία μας 
να διαπραγματευτεί τα κεκτημένα της και τη χρησιμότητα τους. Ο 
δρόμος για την βιωσιμότητα περνά από αρχές έξυπνης και στρατηγικής 
ανάπτυξης, ουσιαστικού πολεοδομικού σχεδιασμού και πράσινα κτίρια. 
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Δεδομένης της αναγκαιότητας της ενσωμάτωσης της έννοιας της βιωσιμότητας 
στην πολεοδομικό σχεδιασμό και της βαρύνουσας σημασίας της γειτονιάς ως 
το πρωτογενές περιβάλλον όπου ζει και εξελίσσεται ο άνθρωπος, σκοπός της 
παρούσας διάλεξης είναι να θέσει έναν προβληματισμό για την εξέλιξη των 
υφιστάμενων πόλεων, να καταδείξει τα προβλήματα που κάνουν τις γειτονιές 
μη βιώσιμες και ξεκαθαρίσει τους άξονες σχεδιασμού και τους παράγοντες 
που θα πρέπει να λάβει υπ’ όψιν του ο πολεοδόμος στα πλαίσια του βιώσιμου 
σχεδιασμού.

Μέρος Α’: Η Βιωσιμότητα στην πολεοδομική θεωρία   
Στο πρώτο μέρος γίνεται μια απόπειρα ορισμού της έννοιας της βιωσιμότητας και 
του εντοπισμού των συνιστωσών της. Τίθεται ο προβληματισμός για τη σχέση 
της με τις αστικές δομές και τα πολεοδομικά αρχέτυπα και παρουσιάζονται οι 
εναλλακτικές πολεοδομικές τυπολογίες που έχουν προταθεί για την εξασφάλιση 
της βέλτιστης, από πλευράς βιωσιμότητας, δομής. Τέλος, γίνεται αναφορά στο 
ρόλο της γειτονιάς ως κοινωνικό πυρήνα και ως κύτταρο της πόλης και στη 
μεγάλη σημασία της ως δομικό στοιχείο του βιώσιμου πολεοδομικού σχεδιασμού.

Μέρος Β’: Βιώσιμος σχεδιασμός˙ ξεκινώντας από τις γειτονιές
Στο δεύτερο μέρος παρουσιάζονται διαφορετικοί ορισμοί της γειτονιάς, οι οποίοι 
δίνουν βάση σε κοινωνικά χαρακτηριστικά ή αριθμητικά μεγέθη. Καταγράφονται 
και αξιολογούνται οι παράγοντες οι οποίοι καθιστούν τις σημερινές γειτονιές 
των ανεπτυγμένων χωρών μη βιώσιμες και αντιπαραβάλλεται η υφιστάμενη 
κατάσταση με την επιθυμητή. Γίνεται μια προσπάθεια συγκρότησης κριτηρίων, 
τα οποία ταξινομούνται σε κατηγορίες, σύμφωνα με τις συνιστώσες της 
βιωσιμότητας που αναπτύχθηκαν στο ΜΕΡΟΣ Α’ και συγκεντρώνονται σε 
μήτρες αξιολόγησης. Τέλος, οι παράγοντες επανασυντίθενται συγκροτώντας ένα 
συνολικό πεδίο αλληλοεξαρτώμενων δράσεων.

Μέρος Γ’: Μελέτες Περίπτωσης - Γκύζι, Νέα Ζωή, Κεφαλάρι
Το τρίτο μέρος αποτελεί μια προσπάθεια συνδυασμού των ευρημάτων της 
βιβλιογραφίας με την ελληνική πραγματικότητα. Συγκροτείται από τρεις μελέτες 
περίπτωσης για τρεις διαφορετικές γειτονιές του νομού Αττικής: Γκύζη, Νέα Ζωή 
και Κεφαλάρι. Καταγράφονται τα προβλήματα και τα προτερήματα των περιοχών 
και επιχειρείται η βαθύτερη κατανόηση της πολεοδομικής τους εξέλιξης και των 
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αιτιών που οδήγησαν στη σημερινή κατάσταση. Οι παράμετροι συνδυάζονται 
και αξιολογούνται βάσει των ευρημάτων και της ταξινόμησης που έγινε στο 
Μέρος Β’. Τέλος, επιχειρείται μια συνολική αποτίμηση των ευρημάτων και της 
αλληλεξάρτησης τους, μέσω της σύγκρισης των αποτελεσμάτων για τις μελέτες 
περίπτωσης και της αντιπαραβολής τους με το περιεχόμενο των προηγούμενων 
κεφαλαίων.
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ΜΕΡΟΣ Α’:
Η ΒΙΩΣΙΜΟΤΗΤΑ 
ΣΤΗΝ 
ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΗ 
ΘΕΩΡΙΑ



Παρά το γεγονός ότι φαίνεται να υπάρχει ευρεία συμφωνία πως η επίλυση 
των περιβαλλοντικών προβλημάτων συνεπάγεται την εφαρμογή πολιτικών και 
προγραμμάτων που οδηγούν στη «βιώσιμη ανάπτυξη», ο όρος «βιωσιμότητα» 
παραμένει αρκετά γενικός στην κοινωνική συνείδηση όσον αφορά στην ακριβή 
σημασία του και συνεπώς στις επεκτάσεις του και στους τρόπους επίτευξης του. 
Ένας σαφής ορισμός της έννοιας «βιωσιμότητα» είναι απαραίτητος, καθώς αυτός 
θα καθορίσει τις κατευθύνσεις και την ισορροπία των προτεραιοτήτων που θα 
εφαρμοστεί στην πράξη. Οι ορισμοί που έχουν δοθεί κατά καιρούς διαφέρουν 
μεταξύ τους και αντικατοπτρίζουν τις προσωπικές θέσεις του κάθε μελετητή 
απέναντι στο ευρύτερο φάσμα του πράσινου στοχασμού. Η υπερέκθεση που έχει 
δεχτεί ο όρος εμπεριέχει το ρίσκο να καταλήξει να γίνει cliché, λειτουργώντας 
ως λεκτική πανάκεια αντί ουσιαστικών δράσεων κατά των περιβαλλοντικών 
ασθενειών που κατατρώνε τον πλανήτη. Παρά την υπερέκθεση και τον 
συνακόλουθο κίνδυνο, η απαίτηση για βιωσιμότητα παραμένει ένας ισχυρός και 
απαιτητικός στόχος σχεδιασμού, είναι συνεπώς αυτονόητο πως προέχει η λήψη 
δραστικών μέτρων για την αντιμετώπιση των προβλημάτων και όχι η ρητορεία. 

Είναι συχνή η παρανόηση πως η βιωσιμότητα ταυτίζεται με την οικολογία 
στο σχεδιασμό. Κατά τον τρόπο αυτό δημιουργείται η εντύπωση πως ο 
προσανατολισμός του βιώσιμου σχεδιασμού είναι αμιγώς περιβαλλοντικός˙ 
συνεπώς η βιωσιμότητα παραγκωνίζεται από επικερδέστερες ατζέντες 
κοινωνικού και οικονομικού περιεχομένου. Είναι σημαντικό να σημειωθεί πως 
οι παράγοντες διαφοροποίησης μεταξύ των δυο όρων είναι περισσότεροι από 
τους παράγοντες ταύτισης. 

Η οργανικότητα στο σχεδιασμό ήταν μια τάση η οποία εμφανίστηκε στη 
θεωρητική σκέψη τη δεκαετία του 1960, στα πλαίσια μιας γενικότερης 
οικολογικής συνειδητοποίησης, η οποία εκφράστηκε με πολλές μορφές, τόσο 
στην τέχνη, όσο και στη φιλοσοφία. Τη μετά-CIAM περίοδο, οι Aldo Van Eyck 
και ο J.B. Bakema αμφισβήτησαν τη μηχανιστική προσέγγιση του μοντερνισμού 
και παρουσίασαν τις πρώτες εναλλακτικές προσεγγίσεις για τον πολεοδομικό 
σχεδιασμό, εισάγοντας τον περιβαλλοντικό προβληματισμό και μιλώντας για 
την πόλη ως οικοσύστημα (Sustainable Urban Development and the Fourth Typol-
ogy, Kees Doevendans). Αναζήτησαν την έμπνευση σε μη δυτικές οργανωμένες 
κοινωνίες, οι οποίες δεν δημιουργήθηκαν κατά την αυθαίρετη βούληση του 
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ανθρώπου, αλλά εμφανίστηκαν ως εξέλιξη φυσικών μοτίβων. Η προσκόλληση 
της σκέψης των κινημάτων στην έννοια της φύσης και της άγριας ζωής στην 
πόλη, στη σχέση του ανθρώπου με το φυσικό περιβάλλον και στην οργανικότητα, 
είτε αυτή εκφράζεται στα δομικά υλικά, είτε στα μέσα μαζικής μεταφοράς και η 
ηθελημένη απεμπλοκή της από τα «αγκάθια» κοινωνίας και οικονομίας, έδωσαν 
στα κινήματα μια πιο ρομαντική χροιά, η οποία αποτέλεσε λαβή για έντονη 
κριτική, λόγω της απουσίας της ολιστικότητας από τις ιδέες και τις προτάσεις 
τους. Η εν λόγω προσέγγιση, η οποία ήταν η πρώτη απόπειρα κριτικής σκέψης 
πάνω σε περιβαλλοντικούς προβληματισμούς στο σχεδιασμό, βρήκε εφαρμογή 
στην πειραματική συνοικία «Ecolonia»,  μια γειτονιά με 101 κατοικίες και 300 
κατοίκους που υλοποιήθηκε στις αρχές τις δεκαετίας του 1990 στο δήμο του Al-
phen aan den Rijn στην Ολλανδία. Χαρακτηριστικά της τάσης αυτής εμφανίζονται 
και σε σύγχρονα κινήματα, τα οποία διαπραγματεύονται μεταξύ άλλων το ρόλο 
της οικολογίας στο σχεδιασμό, όπως τα κινήματα Deep Ecology, Post-modern 
Ecology κ.α. 

Η έννοια της βιωσιμότητας δεν απορρίπτει τον οργανικό σχεδιασμό, αλλά αντίθετα 
τον ενσωματώνει σε μια πιο ολιστική προσέγγιση, η οποία συμπεριλαμβάνει τον 
προβληματισμό για την εξέλιξη της κοινωνίας και της οικονομίας παράλληλα με 
τον περιβαλλοντικό προβληματισμό.  O γνωστότερος ορισμός της βιωσιμότητας 
ανήκει στην πρώτη γυναίκα πρωθυπουργό της Νορβηγίας, Gro Harlem Brundtland. 
Ως πρόεδρος της Παγκόσμιας Επιτροπής για το Περιβάλλον και την Ανάπτυξη, η 
Brundtland παρέδωσε στη Γενική Συνέλευση των Ηνωμένων Εθνών το 1987, την 
αναφορά της, με τίτλο «Το Κοινό μας Μέλλον», γνωστή ως «Brundtland Report», 
στην οποία η βιώσιμη ανάπτυξη ορίζεται ως: «η ανάπτυξη που ικανοποιεί τις 
ανάγκες της παρούσας γενιάς χωρίς να θέτει σε κίνδυνο την ικανότητα των 
μελλοντικών γενεών να ικανοποιούν τις δικές τους ανάγκες.»

Ο ορισμός αυτός περιέχει τρεις έννοιες κλειδιά: ανάπτυξη, ανάγκες και 
μελλοντικές γενιές.

Η ανάπτυξη δε θα πρέπει να συγχέεται με τη διόγκωση˙ η διόγκωση είναι ένα 
φυσικό μέγεθος που ορίζει τη φυσική ή ποσοτική επέκταση του οικονομικού 
συστήματος, ενώ η ανάπτυξη είναι ένα ποιοτικό μέγεθος που αφορά ταυτόχρονα 
στην κοινωνική, οικονομική και πολιτιστική πρόοδο. Ο όρος ανάγκες  εισάγει 
την έννοια του καταμερισμού των πόρων και των αγαθών, με γνώμονα τις ίσες 
ευκαιρίες όλων για μια καλύτερη ζωή. Παρά τις καλές προθέσεις των παραπάνω 
ισχυρισμών, η πραγματικότητα είναι πως οι φτωχοί δεν έχουν τη δυνατότητα 
να ικανοποιήσουν βασικές βιολογικές τους ανάγκες, ενώ οι πλουσιότεροι 
διεκδικούν δυναμικά τις απαιτήσεις τους για πολυτέλεια, η οποία ορίζεται 
από τους ίδιους ως ανάγκη. Είναι λογικό, πως στα πλαίσια του σύγχρονου 
καπιταλιστικού συστήματος, τα περιβαλλοντικά κόστη θα είναι τεράστια αν το 
επίπεδο ζωής των πλουσιότερων διατηρηθεί και ταυτόχρονα ικανοποιηθούν οι 
ανάγκες των φτωχών. Παράλληλα, οι συνέπειες εις βάρος του περιβάλλοντος 
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θα αυξηθούν δραματικά αν οι συνθήκες ζωής στις αναπτυσσόμενες χώρες 
βελτιωθούν, πλησιάζοντας τις αντίστοιχες στον ανεπτυγμένο κόσμο. Η 
έννοια ανάγκες, συνεπώς και η ικανοποίηση τους είναι ένα πολιτικό, ηθικό 
και φιλοσοφικό ερώτημα. Ο όρος μελλοντικές γενιές εισάγει την ιδέα της 
ισότητας μεταξύ των γενεών. Σκοπός δεν είναι απλά η διατήρηση ενός status 
quo, αλλά η βελτίωση των συνθηκών ζωής, ιδιαίτερα στα υποβαθμισμένα ή 
παρηκμασμένα μέρη. Είναι απαραίτητη σε κάθε γενιά η πεποίθηση, ότι πρέπει 
να αποφευχθούν μη αναστρέψιμες βλάβες, να προστατευθούν τα απειλούμενα 
είδη χλωρίδας και πανίδας, τα δάση και άλλα οικοσυστήματα υψηλής σημασίας 
και να χρησιμοποιηθούν με σύνεση οι μη ανανεώσιμοι πόροι. Η βιωσιμότητα 
επιτυγχάνεται μέσα από τη συμπόρευση, δηλαδή, της οικονομικής ανάπτυξης, της 
περιβαλλοντικής προστασίας και της κοινωνικής συνοχής, όπως διατυπώθηκε 
και στον ορισμό της Bruntland. (βλ. Σχήμα 1-1)

Συνοπτικά, ο ορισμός της Bruntland συνεπάγεται την ενδο-γενεακή και 
δια-γενεακή ισότητα μέσα σε ένα θεσμικό και οικονομικό πλαίσιο που δεν 
καταστρέφει, αντίθετα προστατεύει τον πλανήτη. 

Ένα από τα προβλήματα της παραπάνω προσέγγισης, είναι πως η βιώσιμη 
ανάπτυξη ερμηνεύθηκε ως μια στείρα διαδικασία εξισορρόπησης οικονομικών, 
κοινωνικών και περιβαλλοντικών παραγόντων. Αυτό συνεπάγεται το ότι 
απώλειες σε έναν από τους τρεις τομείς μπορούν να μπορούν να άφοβα να 
γίνουν αποδεκτές, αν οδηγούν σε κέρδη κάποιον από τους άλλους τομείς˙ εν 
προκειμένω αυτό μπορεί να σημαίνει χοντρικά πως μπορεί να δικαιολογηθεί 
η απρόσκοπτη οικονομική ανάπτυξη, αν εξασφαλιστεί ότι η κοινωνία και το 
περιβάλλον θα εισπράξουν κάποια αντισταθμιστικά οφέλη. Θα ήταν πιο χρήσιμη 
η προσέγγιση του ζητήματος με βάση την ολοκλήρωση και των τριών τομέων. 
(βλ. Σχήμα 1-2)

Στο διάγραμμα ιεραρχούνται οι έννοιες σύμφωωνα με τη σωστή μεταξύ τους 
σχέση και αλληλεξάρτηση. Η οικονομία εντάσσεται στην κοινωνία, καθώς 
αποτελεί μια από τις πολλές μορφές κοινωνικής δραστηριότητας, ενώ η 
κοινωνική ζωή τοποθετείται μέσα στο περιβάλλον, καθώς όλες οι μορφές 
δράσεων λαμβάνουν χώρα σε κάποιο είδος περιβάλλοντος.  Η ιεραρχία αυτή 
θα μετέβαλε τον παραπάνω ισχυρισμό ως εξής: η οικονομική ανάπτυξη είναι 
απαραίτητη, αλλά είναι θεμιτή εφόσον ωφελεί τους ανθρώπους, χωρίς να 
επιφέρει την καταστροφή του περιβάλλοντος». Αυτή είναι μια σοβαρή διαφορά η 
οποία διατηρεί το διαχωρισμό μεταξύ του σκοπού και των μέσων επίτευξης του.

«Η βιωσιμότητα είναι μία 
συνεχής πορεία αλλαγής και 
προσαρμογής, και όχι μία 
στατική κατάσταση, με στόχο 
την ικανοποίηση των αναγκών 
του παρόντος, χωρίς όμως 
να μειώνεται η δυνατότητα 
των μελλοντικών γενεών να 
ικανοποιήσουν και τις δικές 
τους ανάγκες, μέσα από την 
ισόρροπη και ισότιμη επιδίωξη 
τριών πυλώνων: oικονομία, 
περιβάλλον, κοινωνία.»

(Πρακτικά Συμβουλίου ΕΕ, Göteborg 
το 2001)

Σχήμα 1-1

Η ιεραρχία του μοντέλου της γειτονιάς 
ως οικοσύστημα

Σχήμα 1-2

Η ιεραρχία του μοντέλου της γειτονιάς 
ως οικοσύστημα
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Στην προσπάθεια αναζήτησης της βιωσιμότητας στην αστική δομή, έχουν 
προταθεί διαφορετικές θεωρίες που προσεγγίζουν την ιδανική, από πλευράς 
βιωσιμότητας, πόλη. Όλες βασίζονται στην αντίληψη πως πρέπει να εξασθενήσει 
η ανάγκη χρήσης ΙΧ για τις μετακινήσεις και πως πρέπει να ελαττωθούν οι 
χερσαίες μεταφορές αγαθών, με συνέπεια τη μείωση των ρύπων. Σε χώρες τις 
ηπειρωτικής Ευρώπης είναι δημοφιλέστερη η δομή υψηλής πυκνότητας, compact 
city. Στο άλλο άκρο κινούνται προτάσεις για χαμηλής πυκνότητας διεσπαρμένες 
αστικές περιοχές. Μια τρίτη σχολή προτείνει αποκεντρωμένες δομές πυρήνων, 
ενώ μια τέταρτη θεωρητική προσέγγιση βασίζεται στον κίνημα Garden City. Οι 
υποστηρικτές μιας πιο σκούρας πράσινης φιλοσοφίας υποστηρίζουν πως η 
πόλη θα πρέπει να αποτελεί τμήμα μιας ευρύτερης αυτάρκους περιοχής.

Σύμφωνα με τον Kevin Lynch (Good City Form 1981) υπάρχουν τρεις κύριες 
παρομοιώσεις που αποπειρώνται να ερμηνεύσουν την αστική δομή: η πόλη 
ως οικουμενικότητα, η πόλη ως μηχανή και η πόλη ως οργανισμός. Ο An-
thony Vidler στο γνωστό πόνημα του «The Τhird Typology» (1977) διέκρινε τρεις 
διαφορετικές αστικές τυπολογίες από το 18ο αιώνα και μετά, που αντιστοιχίζονται 
με τις παραπάνω παρομοιώσεις. Ερεύνησε την ιστορική πορεία και την εξέλιξη 
παραδειγμάτων κάθε μιας από αυτές με στόχο να αναλύσει τη σχέση των 
δράσεων και του φιλοσοφικού πλαισίου.  

Η πρώτη τυπολογία, σύμφωνα με τον Vidler, τοποθετείται χρονικά την περίοδο 
του γαλλικού διαφωτισμού. Το αρχέτυπο της πρωτόγονης καλύβας του Lau-
gier (Essay on Architecture, Laugier 1755) είναι μια εικόνα αντιπροσωπευτική 
της εποχής. Η αρχιτεκτονική μιμούταν την οικουμενικότητα της φύσης είτε 
μορφολογικά είτε δομικά. Η προέλευση του κάθε αρχιτεκτονικού στοιχείου είναι 
φυσική, «η αλυσίδα που συνδέει την κολώνα με την καλύβα και με την πόλη 
είναι παράλληλη στην αλυσίδα που συνδέει το φυσικό κόσμο». Το αρχέτυπο 
της καλύβας και οι αρχές που το διέπουν αποτελούν τη βάση και το πρότυπο 
σχεδιασμού. 

Η δεύτερη τυπολογία συνδέεται με τη βιομηχανική επανάσταση και το 
μοντερνισμό, τις ιδέες του Le Corbusier για τη μοντέρνα πόλη και τα CIAM. Ο Le 
Corbusier κάνει λόγο στο έργο του για μια αρχιτεκτονική βασισμένη στη γραμμή 
παραγωγής. Η θεμελιώδης παρομοίωση της περιόδου ήταν η πόλη ως μηχανή, 

Κεφάλαιο 2
Βιωσιμότητα και Αστικές Παρομοιώσεις
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το σύμβολο της ανάπτυξης και της τεχνολογικής προόδου. Η πόλη μηχανή 
έπρεπε να λειτουργεί αποδοτικά. Ο άνθρωπος ήταν το πρωτογενές υλικό που 
την τροφοδοτούσε και η πόλη-μηχανή η συνάρτηση που τον μεταμόρφωνε σε 
ολοκληρωμένη και ευτυχισμένη ύπαρξη. Και η πρώτη και η δεύτερη τυπολογία 
βασίζονταν ισχυρά στην άποψη πως πρωτογενώς η κοινή λογική και αργότερα 
η τεχνολογική πρόοδος ενσάρκωναν τις πιο προοδευτικές δομές και ότι 
αποστολή της αρχιτεκτονικής ήταν να προσαρμοστεί στις δομές αυτές με στόχο 
την πρόοδο. Μια προσεκτική ανάλυση, βέβαια, δείχνει πως οι ορθολογιστές του 
18ου αιώνα προσέγγισαν το ζήτημα πολύ διαφορετικά από τους μοντερνιστές. 

Η τρίτη τυπολογία τοποθετείται χρονικά στη μεταπολεμική περίοδο του 
20ου αιώνα και ήταν αποτέλεσμα της σύνθεσης φύσης και πολιτισμού. Τα 
ερωτηματικά που τέθηκαν εις βάρος του μοντερνισμού, όπως αναφέρθηκε και 
σε προηγούμενο κεφάλαιο, δημιούργησαν ξανά ένα ενδιαφέρον προς τη μορφή 
και τον ιστό των προ-βιομηχανικών ευρωπαϊκών πόλεων, μεταθέτοντας αυτή 
τη φορά το βάρος προς την ίδια την πόλη και τους ανθρώπους της και όχι 
προς την αναζήτηση κάποιας παρομοίωσης. Οι επιδιώξεις των μεταμοντέρνων 
πολεοδόμων ήταν η ζωτικότητα των ελεύθερων χώρων, η αστική ταυτότητα, 
ο σεβασμός στα ιστορικά κτίρια και η ιστορική συνέχεια, η ανθρώπινη κλίμακα 
κ.α. Η μεταμοντέρνα πολεοδομική προσέγγιση, η οποία εκφράζεται με την τρίτη 
τυπολογία, δε δείχνει να είναι αρκετή για να απαντήσει τα σύγχρονα ερωτήματα 
που ανακύπτουν από τον περιβαλλοντικό προβληματισμό. Δημιουργείται η 
ανάγκη ενός νέου πολεοδομικού προτύπου, αυτό της βιώσιμης πόλης, το οποίο 
να συνδυάζει τα ανθρωπιστικά χαρακτηριστικά του μεταμοντερνισμού με την 
έννοια του σεβασμού προς το φυσικό περιβάλλον.

Η τυπολογία της βιώσιμης πόλης βασίστηκε στην παρομοίωση της πόλης με τον 
οργανισμό. Το οργανικό μοντέλο για την πόλη, επιλέχθηκε ως το πιο συγγενές 
με την έννοια της βιωσιμότητας, καθώς αυτό αποδίδει στην πόλη ιδιότητες των 
στοιχείων της φύσης. Η κύρια καινοτομία του, είναι η ολιστικότητα με την οποία 
αντιμετωπίζεται η πόλη, ως μέρος του περιβάλλοντος και όχι ως μεμονωμένη 
μονάδα. Η βιώσιμη πόλη λειτουργεί οργανικά. Δημιουργείται, αναπτύσσεται, 
ωριμάζει και διατηρείται, αν είναι υγιής ή στην αντίθετη περίπτωση παρακμάζει. 
Σύμφωνα με την οργανική προσέγγιση, η βιωσιμότητα της πόλης εξαρτάται από 
την ισορροπία μεταξύ των δομικών της στοιχείων και την ισορροπία μεταξύ 
της ίδιας της πόλης και του περιβάλλοντος. Η ισορροπία διαταράσσεται, όταν 
η διόγκωση της πόλης δημιουργεί βλάβες που δεν μπορούν να απορροφηθούν 
από το περιβάλλον˙ το αποτέλεσμα μπορεί να παραλληλιστεί με καρκίνωμα ή 
παχυσαρκία. 

Μια γενίκευση του οργανικού μοντέλου που εντάσσει και την έννοια της 
βιωσιμότητας, είναι αυτή της πόλης με το οικοσύστημα (βλ. Σχήμα 2-1). Η ιδέα 
προέρχεται από τον Πλάτωνα, ο οποίος χρησιμοποίησε την παρομοίωση με 
μεγάλη διορατικότητα, καθώς περιέγραφε την παρακμή των ελληνικών πόλεων 

Σχήμα 2-1

Η ιεραρχία του μοντέλου της γειτονιάς 
ως οικοσύστημα
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και συναντάται μεταγενέστερα σε πολλούς συγγραφείς (Girardet 1992, Newman 
αχρονολόγητο, Ganzleben 2004, Tarr, Caliguiri 2001). Τόσο η ίδια η πόλη στο σύνολο 
της, όσο και οι γειτονιές που την αποτελούν, μπορούν να παρομοιαστούν με 
οικοσύστημα το οποίο αλληλεπιδρά με το περιβάλλον του απορροφώντας ή 
εκπέμποντας. Η γειτονιά είναι ένα οικοσύστημα με την έννοια του οικοτόπου 
(habitat) για τους κατοίκους, που προσφέρει καταφύγιο, κοινωνική ζωή και 
ένα δίκτυο πολιτιστικών και οικονομικών δραστηριοτήτων. Η σχέση και η 
διασύνδεση των στοιχείων του οικοσυστήματος μπορεί να μοντελοποιηθεί και 
να αναλυθεί, ώστε να είναι δυνατή η εκτίμηση της εξέλιξης του συνόλου σε 
περίπτωση μεταβολής ενός μέλους του. 

Παροµοιάζοντας την πόλη  µε ένα οικοσύστημα, μπορούµε να πούµε ότι οι πόλεις 
δέχονται εισροές ακατέργαστων υλικών τις οποίες  μετατρέπουν σε προϊόντα 
και απόβλητα. Οι ζώντες οργανισµοί απαιτούν τις εισροές φωτός, ενέργειας, 
θρεπτικών συστατικών, νερού και αέρα για να κινούν το μεταβολισµό τους˙ το 
ίδιο ισχύει και για τις πόλεις. Κάποιες από αυτές τις εισροές μπορεί αρχικά να 
προέρχονται από το ίδιο το τοπίο μέσα στο οποίο βρίσκεται η πόλη, αλλά όσο 
περνάει ο χρόνος, αντλούνται από  µια επεκτεινόµενη αστική ενδοχώρα,  καθώς 
η πόλη εκτείνει το οικολογικό αποτύπωµα της. (Tarr, Caliguiri 2001). Κατ’ αναλογία 
με το οικοσύστημα και οι πόλεις έχουν ένα βιοτικό και αβιοτικό περιβάλλον με τα 
οποία αλληλεπιδρούν άµεσα και έµµεσα, που παρέχει λειτουργίες όπως τροφή 
και νερό, στέγαση, υγιεινή και μεταφορά. 

Όταν  μεγάλες ποσότητες προϊόντων εξάγονται χωρίς ανακύκλωση, το σύστηµα 
που συνίσταται ονοµάζεται ανοιχτό ή γραμμικό σύστηµα (βλ. Σχήμα 2-4). Οι 
πόροι που αντλούνται (π.χ. από μια αστική περιοχή), σταδιακά μετατρέπονται 
σε απόβλητα που στη συνέχεια αποβάλλονται, ως επί το πλείστον στο φυσικό 
οικοσύστημα. Τέτοιο σύστηµα μπορεί να θεωρηθεί ως µη βιώσιμο μακροπρόθεσμα, 
εξαιτίας των αυξανόμενων απαιτήσεων για φυσικούς πόρους από µια συνεχώς 
επεκτεινόµενη περιοχή, δημιουργώντας συνεπώς ένα επεκτεινόμενο οικολογικό 
αποτύπωµα. Αντίθετα, στη φύση αναπτύσσεται ένα κυκλικού τύπου σύστηµα 
όπου κάθε εισροή  μπορεί να ανανεώσει και να διατηρήσει το βιοτικό περιβάλλον 
ανακυκλώνοντας τις εκροές του (βλ. Σχήμα 2-5). Στο παρελθόν οι μεσαιωνικές 
πόλεις είχαν κάτι που πλησίαζε αυτή τη σχέση, έχοντας σε κοντινές αποστάσεις 
υπαίθριες αγορές,  παραγωγικούς δεντρόκηπους,  καλλιεργήσιμη γη και 
βοσκότοπους,  τοπική παροχή νερού,  προϊόντα ξυλείας κλπ. (Girardet 1992).  Σχήμα 2-3

Αρχές λειτουργίας του γραμμικού και 
κυκλικού μεταβολισμού μιας γειτονιάς 
για την επίτευξη της μακροπρόθεσμης 
βιωσιμότητας

Σχήμα 2-2

Δείκτες διαμόρφωσης του επιπέδου και 
της ποιότητας ζωής μιας γειτονιάς
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«Θα πρέπει πλέον να 
βλέπουμε τις πόλεις ως 
ένθετα οικοσυστήματα 
παρά ως ξεχωριστά από τη 
φύση. Οι πόλεις υπό καµία 
έννοια δεν είναι αφύσικες,  
αλλά αντιπροσωπεύουν 
ένα περίπλοκο σύμπλεγμα 
φύσης και κοινωνίας.  Ροές 
φυσικών πόρων έλκονται 
προς,  κυκλοφορούν, 
μεταβολίζονται και 
εξέρχονται από το αστικό 
οικοσύστηµα. Οι ροές  
στον αστικό  μεταβολισµό 
κατευθύνονται  μέσα 
από ένα σύνθετο 
κοινωνικο-συνθετικό ιστό, 
που αποτελείται από 
συνθετικές υποδοµές και 
κοινωνικο-οικονομικές 
σχέσεις» 

(Ganzleben 2004)

Ο γραμμικός 
μεταβολισμός της 
πόλης και η μη 
βιώσιμη λειτουργία. Οι 
εκροές αποβάλλονται 
στο περιβάλλον 
ρυπαίνοντας και 
επιβαρύνοντας το.

Στον κυκλικό 
μεταβολισμό οι εκροές 
επανατροφοδοτούνται 
στην πόλη ή 
τη γειτονιά, με 
αποτέλεσμα η 
ποσότητα των 
αποβλήτων να είναι 
μικρότερη.

Σχήμα 2-4

Σχήμα 2-5
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Στο πλαίσιο της συζήτησης για τη βιώσιμη πόλη, ένα βασικό ζήτημα που τίθεται 
είναι η αναζήτηση των πολεοδομικών μοντέλων που της αναλογούν, ειδικότερα 
ως προς την κατανομή των λειτουργιών, την πυκνότητα και την ιεράρχηση 
της δομής. Η συζήτηση περί της βέλτιστης μορφής είναι παλιά όσο η επιστήμη 
της πολεοδομίας. Όλα τα πολεοδομικά αρχέτυπα, το μοντέλο του πλέγματος 
(grid), η μονοκεντρική ή πολυκεντρική πόλη ή οι προτάσεις «ουτοπικών πόλεων» 
όπως η γραμμική πόλη του Arturo Soria Y Mata, η Broadacre City του Frank Lloyd 
Wright, οι πόλεις των σοσιαλιστών του 18ου αιώνα, η Κηπούπολη του How-
ard, αποτελούν προσπάθειες προσέγγισης της ιδανικής αστικής μορφής. Το 
λειτουργικό αποτέλεσμα εξαρτάται από τις συνθήκες χρήσης και υλοποίησης 
κάθε αστικού μοντέλου και τις επιδιώξεις του σχεδιασμού. Όσον αφορά στη 
βιώσιμη αστική ανάπτυξη, υπάρχουν δύο κυρίαρχες τάσεις που οδηγούν και 
σε διαφορετικά χωρικά αποτελέσματα, η μία σχετίζεται με το κίνημα των New 
Urbanists και δίνει έμφαση στον σχεδιασμό του δικτύου δημόσιας συγκοινωνίας 
και στις μετακινήσεις, ενώ η άλλη συνδέεται κυρίως με το κίνημα Ecopolis και 
δίνει μεγαλύτερο βάρος στον οικολογικό σχεδιασμό. Παραδόξως, και οι δύο 
προσεγγίσεις για το βιώσιμο σχεδιασμό έχουν τις ρίζες τους στις ΗΠΑ, που είναι 
η χώρα την οποία θα περιέγραφε κανείς ως την πηγή της παγκόσμιας ρύπανσης 
και της μη βιώσιμης ανάπτυξης.

 3.1. Συμπαγής Πόλη (Compact City)
Στην προσέγγιση του κινήματος New Urbanist, δίνεται ιδιαίτερη έµφαση στις 
μετακινήσεις αναγνωρίζοντας ότι η προαστιακή εξάπλωση των πόλεων σε  
µακρινές αποστάσεις σε συνδυασµό  µε τη χρήση του αυτοκινήτου,  είναι υπεύθυνες 
για την εκπομπή αερίων του θερμοκηπίου καθώς και άλλων περιβαλλοντικών 
και κοινωνικών προβλημάτων. Οι New Urbanists  χρησιμοποιούν την έννοια της 
«πόλης των κοντινών αποστάσεων». Στις πόλεις που προτείνουν πρέπει να 
ευνοείται η πεζή μετακίνηση µε τη δημιουργία  μικρών και δικτυωμένων  μεταξύ 
τους συμπυκνωμένων κέντρων που συνδυάζουν πολλές χρήσεις γης (Register 
2002).  

Από κάποιες ακαδημαϊκές πλευρές οι οποίες ενστερνίζονται και εξελίσσουν τις 
παραπάνω ιδέες, υποστηρίζεται ότι «αλλάζοντας το σχήμα, το μέγεθος, την 
πυκνότητα της κατοικίας, το σχεδιασμό και τη χωροθέτηση των δραστηριοτήτων 
στις πόλεις θα προκύψουν διαφοροποιήσεις στην ενεργειακή ζήτηση ακόμη και 

Κεφάλαιο 3
Βιωσιμότητα και Πολεοδομικά Μοντέλα
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της τάξεως του 150%» (Haugton, Hunter 1994). Αυτά τα ενεργειακά κέρδη θα 
προέκυπταν από τη μείωση των μηχανοκίνητων μετακινήσεων, την αύξηση της 
αποδοτικότητας στην παραγωγή, τη διανομή και την κατανάλωση ενέργειας και 
την πιο ορθολογική αξιοποίηση ανανεώσιμων και μη φυσικών πηγών.

Μια μορφή που κινείται πάνω σε αυτή τη λογική, προς την οποία συγκλίνουν 
αρκετοί ερευνητές, είναι αυτή της συμπαγούς πόλης (compact city), που η λογική 
της περιγράφτηκε και στο Πράσινο Βιβλίο για το Αστικό Περιβάλλον (ΕΕ 1990). 
Η συμπαγής πόλη είναι ένα δημοφιλές πολεοδομικό μοντέλο, που προβάλλεται 
σήμερα στην Ευρώπη ως βέλτιστη μορφή αστικής ανάπτυξης. Αποτελεί μια 
απάντηση στα περιβαλλοντικά προβλήματα που σχετίζονται με τη ρύπανση 
του περιβάλλοντος από τα ορυκτά καύσιμα που χρησιμοποιούνται για τις 
μετακινήσεις. Παράλληλα είναι μια δόκιμη λύση για τον περιορισμό της αστικής 
επέκτασης. 

Η βιώσιμη πόλη, σύμφωνα με τη θεωρία της συμπαγούς πόλης, είναι μια συμπαγής 
και ευέλικτη δομή μικτών χρήσεων, της οποίας τα μέρη είναι συνδεδεμένα 
μεταξύ τους μέσω της δημόσιας συγκοινωνίας, ενώ ο δημόσιος χώρος είναι 
σαφώς ορισμένως και κατανεμημένος. Η δημόσια συγκοινωνία συνδέει τις 
γειτονιές μεταξύ τους, αλλά εξυπηρετεί και τις μετακινήσεις εντός της γειτονιάς. 
Οι πυκνότητες είναι υψηλότερες γύρω από τους συγκοινωνιακούς κόμβους και 
μειώνονται όσο η απόσταση από τον κόμβο αυξάνεται. Το επιχείρημα πάνω στο 
οποίο στηρίζεται αυτή η θεωρία είναι ότι οι συμπαγείς αστικές δομές υψηλής 
πυκνότητας μικτών χρήσεων θα ενθαρρύνουν τις μετακινήσεις με τα πόδια ή με 

Μια ενδεικτική 
ιεραρχική κλίμακα 
διάτακης και 
πληθυσμιακής 
κατανομής σύμφωνα 
με τη θεωρία της 
συμπαγούς πόλης 
(compact city)

Σχήμα 3-1
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το ποδήλατο για κοντινές αποστάσεις, μειώνοντας παράλληλα την ανάγκη για 
μεγαλύτερες διαδρομές, οι οποίες θα γίνονται κυρίως με τη δημόσια συγκοινωνία. 
Υπάρχουν πράγματι ενδείξεις ότι η χαμηλή πυκνότητα συνεπάγεται υψηλό δείκτη 
ιδιοκτησίας ΙΧ, αυξημένες μετακινήσεις με αυτοκίνητο και ανάλογη ενεργειακή 
κατανάλωση, μειωμένες μετακινήσεις με δημόσια συγκοινωνία, μεγαλύτερες 
συγκεντρώσεις ρύπων, χαμηλή ποιότητα περιβάλλοντος κ.ο.κ. Επομένως, η 
συμπύκνωση της πόλης γίνεται πρόσταγμα, πρωτίστως περιβαλλοντικό και 
πολεοδομικό, αλλά και κοινωνικό, καθώς υποστηρίζεται ότι θα ενισχύσει την 
κοινωνική συνοχή και την κοινωνικότητα. 

Οι συνεπαγόμενες με βάση τα παραπάνω βασικές κατευθύνσεις πολεοδομικού 
σχεδιασμού με στόχο την υλοποίηση της συμπαγούς πόλης είναι η αύξηση των 
οικιστικών πυκνοτήτων (μέσω επανάχρησης αποβιομηχανοποιημένων ζωνών, 
αστικών αναπλάσεων κ.ά.), η ανάμιξη των χρήσεων γης, η ενίσχυση του κέντρου 
με υπερτοπικές λειτουργίες, η συγκέντρωση της αστικής ανάπτυξης γύρω από 
σταθμούς ή ακτινικούς άξονες με παράλληλη βελτίωση της προσπελασιμότητας 
και χωρητικότητάς τους και τέλος ο καθορισμός σαφών και στεγανών αστικών 
ορίων. Εν κατακλείδι, τα χαρακτηριστικά αυτού του ιδεατού πολεοδομικού 
μοντέλου είναι η κοινωνικά συνεκτική και οικιστικά συμπαγής δομή, η υψηλή 
πυκνότητα και τα καθορισμένα όρια. 

Ωστόσο οι μέχρι σήμερα έρευνες δεν αποδεικνύουν την υπεροχή του συμπαγούς 
μοντέλου εις βάρος των υπόλοιπων αστικών τυπολογιών, ιδιαίτερα αναφορικά 
με την ενεργειακή εξοικονόμηση, το δούρειο ίππο της θεωρίας. Συγκεκριμένα, 
όσον αφορά τις μεταφορές, που είναι υπεύθυνες κατά μέσο όρο για το 40% της 
ενεργειακής κατανάλωσης μιας πόλης, η συμπαγής αστική μορφή δε δείχνει να 
εξασφαλίζει απαραίτητα τη μείωση της χρήσης ΙΧ και των λοιπών μηχανοκίνητων 
μετακινήσεων. Τα παραδείγματα εφαρμογής του μοντέλου σε Μεγάλη Βρετανία, 
Ολλανδία είναι μεμονωμένα, καθώς η ανάπτυξη των δυτικών πόλεων κινείται 
σε κατεύθυνση αποκεντρωτική, επομένως τα αποτελέσματα δε μπορούν να 
γενικευθούν, καθώς το δείγμα δεν είναι ικανοποιητικό. Παρ’ όλα αυτά, οι έρευνες 
ερωτηματολογίου που αποσκοπούν στη διάγνωση των επιθυμιών ως προς την 
περιοχή και τον τύπο κατοικίας καταδεικνύουν μία σχέση αντιστρόφως ανάλογη 
μεταξύ πυκνότητας και βαθμού ικανοποίησης των κατοίκων. Παράλληλα, η 
σωστή εφαρμογή του συμπαγούς μοντέλου είναι αμφισβητήσιμη, καθώς  το 
σημερινό καθεστώς φιλελεύθερης οικονομίας λειτουργεί ανασταλτικά προς 
την υλοποίηση του συμπαγούς μοντέλου, λόγω σύγκρουσης συμφερόντων. 
Η διάσταση μεταξύ της θεωρίας και της απόπειρας πρακτικής εφαρμογής της 
έχει άλλωστε αποδειχθεί ιστορικά στην πλειονότητα των περιπτώσεων στην 
ιστορία της πολεοδομίας, αποδυναμώνοντας την ερευνητική υπόσταση των 
αποτελεσμάτων. Τέλος η κοινωνική συνοχή που εξασφαλίζεται υποτίθεται από 
τη θεωρία είναι ένα ακόμα αμφισβητήσιμο αποτέλεσμα, καθώς η μορφοκρατική 
προσέγγιση του σχεδιασμού αδυνατεί να καθορίσει τα κοινωνικά φαινόμενα 
που λαμβάνουν χώρα.

«Καθώς σήμερα υπάρχουν 
τα τεχνικά μέσα για μία 
ορθολογική αξιολόγηση 
των διαφόρων αστικών 
μοντέλων με κριτήριο τα 
αντικειμενικά παραγόμενα 
αποτελέσματα (π.χ. 
κατανάλωση ενέργειας, 
ρύπανση, μετακινήσεις 
κ.λπ.), θα πρέπει να 
αξιολογηθεί έγκαιρα το 
συμπαγές πολεοδομικό 
μοντέλο, ώστε να 
προσανατολιστεί εγκαίρως 
η πολιτική πρακτική και 
να διορθωθούν εν τη 
γενέσει τους οι πιθανές 
παραμορφώσεις του 
αστικού χώρου, που 
ενδέχεται να προκύψουν 
από την άκριτη υιοθέτηση 
αμφιλεγόμενων αρχών 
σχεδιασμού. Ειδάλλως, 
η πολεοδομία θα 
συνεχίσει να προχωράει 
σπασμωδικά, π.χ. με την 
εφαρμογή “Χαρτών” 
στις οποίες προσδίδεται 
υπερβολική βαρύτητα 
και οι οποίες πιθανότατα 
αργά η γρήγορα θα 
απορρίπτονται λόγω 
των αποτυχημένων τους 
αποτελεσμάτων.» 

(Μπαρμπόπουλος Ν., Μηλάκης 
Δ., Βλαστός Θ. «Aναζητώντας 
τη Μορφή της Βιώσιμης 
Πόλης: Κριτική Προσέγγιση 
του Συμπαγούς Πολεοδομικού 
Μοντέλου» 2005)
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Παρά την επιφυλακτικότητα απέναντι στο συμπαγές μοντέλο, η βιωσιμότητα 
στον αστικό σχεδιασμό έχει καταλήξει σε πολλά κείμενα στην επιστημονική 
βιβλιογραφία να ταυτιστεί με αυτό. Η σύνδεση της πολεοδομίας με την πολιτική 
και το οικονομικό συμφέρον είναι αναπόφευκτη, λόγω της αλληλεξάρτησης 
μεταξύ της κοινωνίας και του δομημένου περιβάλλοντος.

 3.2. Οικόπολη (Bio-City)
Το μοντέλο της συμπαγούς πόλης αμφισβητείται έντονα και από όσους 
ανήκουν στην απέναντι πλευρά, υποστηρίζοντας αστικές δομές χαμηλότερων 
πυκνοτήτων, με έντονη την παρουσία της χλωρίδας, σεβόμενες τα οικολογικά 
όρια του βιολογικού περιβάλλοντος, τις οικοπόλεις (bio-cities). Αυτή η 
προσέγγιση έχει τις ιδεολογικές ρίζες της στο κίνημα Ecopolis που περιγράφηκε 
σε προηγούμενο κεφάλαιο. Σημαντικές συνιστώσες του είναι οι έννοιες της 
αστικής οικολογίας, της φυσικής ικανότητας, της οικονομίας της φύσης, του 
οικολογικού αποτυπώματος και του μεταβολισμού. Μεγάλη προτεραιότητα 
δίνεται στην ενσωμάτωση οικολογικών αρχών στο σχεδιασμό και τη διαχείριση 
της πόλης. Ως κεντρική φιλοσοφία εστιάζουν συνολικά στην ελαχιστοποίηση 
του οικολογικού αποτυπώματος και προωθούν ουσιαστικά την επιστροφή στην 
ανθρώπινη κλίμακα και στις τοπικές φυσικές διεργασίες που ελαχιστοποιούν 
την κατανάλωση, ενάντια στις σύγχρονες αντιλήψεις για την αστικότητα (Paul 
F. Downton, «Ecopolis Architecture and Cities for a Changing Climate» 2009). Κύριο 
επιχείρημα των εκφραστών της οικολογικής προσέγγισης είναι πως η ενσωμάτωση 
στρατηγικών για την ελαχιστοποίηση της ενεργειακής κατανάλωσης και ο 
περιορισμός της ρύπανσης του περιβάλλοντος δεν αποτελούν ολοκληρωμένη 
βάση για την οικοδόμηση ενός ρεαλιστικού αστικού μοντέλου στα πλαίσια της 

Οι λειτουργίες που επιτελεί μια οικόπολη (bio-city)Σχήμα 3-2
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απαίτησης για βιωσιμότητα. Σημείο κλειδί της θεωρίας είναι η αναθεώρηση 
της αντίληψης του χώρου και η δομική αλλαγή στη σχέση μεταξύ πόλης και 
υπαίθρου, ζήτημα που έχει ιδιαίτερες επιδράσεις τόσο στον περιβαλλοντικό 
σχεδιασμό και την κλιματική αλλαγή, αλλά και στις συνήθειες των κατοίκων και 
το μεταβολισμό των πόλεων.

Θεωρητικά, έχοντας ως βασική αρχή τον κυκλικό μεταβολισμό που παρατηρείται 
στη φύση και περιγράφηκε σε προηγούμενο κεφάλαιο, όπου κάθε εκροή ενός 
οργανισμού αποτελεί εισροή για έναν άλλο, η οικολογική προσέγγιση υποστηρίζει 
ότι μπορεί να υπάρξει μεταβολή της λειτουργίας του γραμμικού μεταβολισμού 
των πόλεων, όσον αφορά στην ενεργειακή κατανάλωση, τα απορρίμματα 
και τα απόβλητα, την κατανάλωση γης κλπ. σε κυκλικό, εφόσον η εκροή 
ανακυκλώνεται και μετατρέπεται εκ νέου σε εισαγωγή για το σύστημα. Η πόλη 
καταναλώνει ό,τι παράγει και το οικολογικό της αποτύπωμα περιορίζεται. Αυτό 
προϋποθέτει πρακτικά την αλληλοσυσχέτιση των οικονομικών, κοινωνικών και 
περιβαλλοντικών στόχων, ώστε να επιτυγχάνεται η βέλτιστη χρήση των πόρων 
και ο βέλτιστος συνδυασμός των διεργασιών. Η συνετή κατανάλωση πόρων, 
με προτίμηση στις ανανεώσιμες πηγές ενέργειας και τα ανακυκλωμένα υλικά, 
εξασφαλίζει την εξοικονόμηση τους για τις επόμενες γενιές, ακολουθώντας το 
παράδειγμα του κυκλικού μεταβολισμού. Η οικονομία της φύσης, προκύπτει 
σε αυτή την περίπτωση ως το αποτέλεσμα της ανάγκης για μικρότερη 
κατανάλωση πόρων, σε τοπικό αλλά και στο ευρύτερο περιβάλλον (Burton και 
Pitt 2001, Cayford 2002). Συνολικά, η επιδιωκόμενη οικολογική ισορροπία μπορεί 
να πραγματοποιηθεί μέσω της βελτίωσης του αστικού μεταβολισμού και της 
μείωσης του οικολογικού ίχνους, που αποτελούν προϋποθέσεις για την επίτευξη 
της ιδανικής πόλης, σύμφωνα με την οικολογική προσέγγιση.

Πρακτικά, οι οικοπόλεις εστιάζουν κυρίως στη διατήρηση των ανοιχτών χώρων, 
στην ενίσχυση της αποδοτικότητας του περιβάλλοντος και στην προστασία 
της βιοποικιλότητας. Αντιτίθενται στη δημιουργία τεχνητών αδιαπέραστων 
σκληρών επιφανειών όπως κτίρια, δρόμοι, χώροι στάθμευσης και προστατεύουν 
τα ιδιαίτερα φυσικά χαρακτηριστικά των περιοχών όπως οι υδάτινοι πόροι, 
ο υπόγειος υδροφορέας, η γεωλογική δομή, το μικροκλίμα. Στόχο αποτελεί 
η δημιουργία μικρών σε μέγεθος και συμπαγών οικισμών και πόλεων που 
περιβάλλονται από φυσικές περιοχές, επιχειρώντας παράλληλα την εφαρμογή 
μιας οικολογικής προσέγγισης της αποκεντρωμένης συγκέντρωσης, με ιδιαίτερη 
εστίαση στη προστασία του περιβάλλοντος (Coffman, 2004). Η παρουσία 
της χλωρίδας στην πόλη ενισχύει τη διαμόρφωση καλύτερων κλιματικών 
συνθηκών. Η χωροθέτηση καλλιεργήσιμων εκτάσεων στο εσωτερικό και τις 
παρυφές της πόλης είναι μια λύση για την εξασφάλιση της διατροφικής τους 
αυτάρκειας, η οποία εντέλει θα καταστήσει μη αναγκαίες τις μετακινήσεις 
αγαθών σε μεγάλες αποστάσεις, με αποτέλεσμα τη μείωση των εκπομπών 
ρύπων στην ατμόσφαιρα.
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Η κριτική που έχει ασκηθεί στις επονομαζόμενες οικοπόλεις, βασίζεται κυρίως 
στην απουσία ρεαλιστικών παραδειγμάτων που να αποδεικνύουν τη συνολική 
χρησιμότητα των σχεδιαστικών κατευθύνσεων που προωθεί η θεωρία. Η 
ανάλυση του οικολογικού αποτυπώματος και η μέτρηση του περιλαμβάνει 
διάφορες ασαφείς παραμέτρους όσον αφορά την ποσοτικοποίηση μεγεθών 
όπως οι πόροι και οι ρύπανση ανά μονάδα γης. Παράλληλα, ο παράγοντας 
παράλληλης ικανοποίησης των τριών σημείων που περιλαμβάνει το τριμερές 
διάγραμμα της βιωσιμότητας (κοινωνία, οικονομία, περιβάλλον) στα πλαίσια της 
ανάπτυξης είναι αδύνατον να ποσοτικοποιηθεί. Η υλοποίηση και η λειτουργία 
των οικοπόλεων σε ένα φιλελεύθερο καπιταλιστικό σύστημα είναι ένα ακόμα 
αμφισβητήσιμο στοιχείο, καθώς οι ουτοπικές κατά πολλούς σχεδιαστικές 
πρακτικές που προτείνονται δεν μπορούν να εξασφαλίσουν την οικονομική 
λειτουργία των πόλεων με όρους ανταγωνιστικότητας στη σύγχρονη οικονομία. 
Τα πρότυπα και ο τρόπος ζωής που συνεπάγεται μια οικοπόλη, έρχονται σε 
αντίθεση με μια σειρά από σύγχρονα φαινόμενα που χαρακτηρίζουν την 
εξέλιξη των αστικών κοινωνιών, όπως το φαινόμενο αύξησης των αστικών 
συγκεντρώσεων, τα σύγχρονα πρότυπα κατανάλωσης, την ανάπτυξη του 
τριτογενούς τομέα. Έτσι, η προσπάθεια εξιδανίκευσης του είδους των πόλεων 
αυτών φαίνεται να προσεγγίζει την εφαρμογή τους μόνο υπό το πρίσμα μιας 
συντονισμένης παγκόσμιας πολιτικής βούλησης με στόχο την προστασία του 
περιβάλλοντος, παρά με ρεαλιστικούς όρους και καταμερισμένες προσπάθειες 
στα πλαίσια της παγκοσμιοποιημένης οικονομίας. Η επιφυλακτικότητα απέναντι 
στο πακέτο μέτρων και τεχνικών σχεδιασμού που προτείνει η θεωρία της 
οικόπολης αφορά στα ουτοπικά για τη σημερινή κατάσταση χαρακτηριστικά 
του και στη μη αποδοχή του ως ένα εμπορεύσιμο προϊόν αστικής βιωσιμότητας, 
αποδεκτό στο σύνολο του. Ωστόσο, οι επιμέρους αρχές που το συγκροτούν, 
όπως η ανακύκλωση, η βιοκλιματική αρχιτεκτονική, η συνετή χρήση των πόρων, 
η αστική αυτοδιαχείριση και οι συμμετοχικές διαδικασίες είναι σχεδόν καθολικά 
αποδεκτές. Η δυνατότητα πρακτικής εφαρμογής των οικοπόλεων μένει ακόμη να 
αποδειχθεί. Η προσπάθεια όμως την ενσωμάτωσης κάποιων αρχών σχεδιασμού 
τους ακόμα και αποσπασματικά στις σύγχρονες πόλεις, αποτελεί δόκιμη και 
θεμιτή επίδραση της θεωρίας.

Η απουσία ολοκληρωμένων ερευνών και παραδειγμάτων καθιστά δύσκολη 
την υποστήριξη μιας από τις δύο θεωρίες. Δεν υπάρχει ιδανική δομή που να 
εξασφαλίζει τη βιωσιμότητα ή τουλάχιστον δε μπορούμε να αποφανθούμε με 
ασφάλεια για το αντίθετο. Θα μπορούσαμε να πούμε πως η επιλογή είναι θέμα 
καθαρά πολιτικό και η προσαρμοστικότητα του compact city στη σύγχρονη 
πολιτικοοικονομική κατάσταση είναι ένας λόγος που θεωρείται πιο πιθανή 
και αποτελεσματική η υλοποίηση των σχεδιαστικών τεχνικών που οδηγούν 
στην επίτευξη τέτοιου είδους αστικών δομών. Η θεωρητική αβεβαιότητα και 
η αδυναμία λήψης συνολικών αποφάσεων και εφαρμογής συντονισμένων 
προτάσεων για τα αστικά κέντρα, δεν αναιρεί την προσπάθεια για την επίτευξη 
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της βιωσιμότητας. Ο συνδυασμός των διαφορετικών στόχων και η συνειδητή 
εφαρμογή προτάσεων και των δύο προσεγγίσεων, ξεκινώντας από μικρότερους 
πυρήνες (οικοδομικό τετράγωνο, γειτονιά) και ανάλογα με τις πολιτικές και 
οικονομικές δυνατότητες και τις κοινωνικές ανάγκες, αποτελεί ένα αξιόλογο 
βήμα το οποίο θα βοηθήσει στην εξυγίανση των υφιστάμενων δομών και θα 
εξασφαλίσει τη βιωσιμότητα των νέων.
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Στα προηγούμενα κεφάλαια αναφέρθηκαν οι ορισμοί της βιωσιμότητας και 
αναπτύχθηκαν οι στόχοι και τα αστικά μοντέλα σχεδιασμού προκειμένου αυτή να 
επιτευχθεί. Η τριπλή διάσταση της βιωσιμότητας και η σύγκρουση των πλευρών 
που εκπροσωπούν το τρίπτυχο των εμπλεκόμενων συμφερόντων (κοινωνία, 
οικονομία, περιβάλλον) φέρνουν συνήθως το περιβάλλον και την κοινωνία στη 
δυσμενέστερη θέση, προκειμένου να ικανοποιηθεί η ανάγκη της οικονομικής 
ανάπτυξης με ευνοϊκούς για τους επενδυτές όρους, με την εξασφάλιση θέσεων 
εργασίας να αποτελεί «δέλεαρ» για να μειωθούν οι αντιδράσεις απέναντι 
στην ουσιαστική πτώση του επιπέδου ζωής που τελικά μπορεί να προκληθεί. 
Οι οικονομικές και πολιτικές συνθήκες της εποχής στην Ευρώπη και τις ΗΠΑ 
έχουν βάλει στο μικροσκόπιο την κρίση της οικονομίας. Ιδιαίτερα σε χώρες 
που υποφέρουν από τις συνέπειες των δανεισμών, όπως η Ελλάδα, η άσκηση 
πολιτικής για τη βιώσιμη ανάπτυξη απουσιάζει από την ατζέντα. 

Η επιστροφή στο επίπεδο της γειτονιάς και ο σχεδιασμός υγιών πυρήνων 
μικρότερης κλίμακας είναι μια λύση πιο άμεση που αποκτά αυξανόμενο αριθμό 
υποστηρικτών. Οι Gosling και Maitland διατύπωσαν για πρώτη φορά το 1984 
πως «η γειτονιά θα πρέπει να είναι το βασικό συστατικό μιας πολεοδομικής 
μελέτης». Για τη σημασία του σχεδιασμού σε επίπεδο γειτονιάς, πέρα από την 
ευελιξία της μικρότερης κλίμακας, υπάρχουν πολλά σημαντικά επιχειρήματα. 
Πρακτικά, στόχος είναι η μεταβολή στη συμπεριφορά των κατοίκων και πιο 
συγκεκριμένα η χρήση και αξιοποίηση των τοπικών εγκαταστάσεων και παροχών, 
καθώς αυτή σχετίζεται άμεσα με θέματα κατανάλωσης ενέργειας, ρύπανσης του 
περιβάλλοντος, ισότητας, κοινωνικότητας, κινητικότητας, υγείας και ασφάλειας. 
Ο ισχυρισμός κλειδί είναι πως ένας σωστά σχεδιασμένος πυρήνας γειτονιάς θα 
οδηγήσει στη βελτίωση των συνηθειών και των συνθηκών ζωής των κατοίκων, 
με ευεργετικές συνέπειες στην κοινωνική τους ζωή, στην οικονομία της περιοχής 
και στο περιβάλλον (Barton, Grant, Guise 2002). 

Η συμμετοχή των κατοίκων σε μεγάλης κλίμακας διαδικασίες σχεδιασμού είναι 
δύσκολη, όμως δεν αποτελεί άλλοθι για την απραξία και την αποχή από τον 
προβληματισμό. Η συμμετοχή του χρήστη στο σχεδιασμό είναι δυνατή μόνο στο 
επίπεδο της γειτονιάς. Συνεπώς, η κατάτμηση της πόλης στα εξ’ ων συνετέθη, 
δηλαδή στις γειτονιές και η προσπάθεια άσκησης πολιτικής σε επίπεδο τοπικής 
αυτοδιοίκησης είναι μια λύση πιο δίκαιη, όταν λαμβάνεται υπ’ όψιν η γνώμη 
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των κατοίκων. Ο κάθε πυρήνας γειτονιάς μπορεί να αντιμετωπιστεί, κατ’ 
αναλογία με την πόλη, σαν μικρό οικοσύστημα με εισροές και εκροές. Οι στόχοι 
του μοντέλου της συμπαγούς πόλης ή του μοντέλου της οικόπολης μπορούν 
να προσαρμοστούν σε τοπικό επίπεδο, ανάλογα με τις ανάγκες. Παράλληλα, οι 
συλλογικές διαδικασίες ενισχύουν τη συνεκτικότητα μιας περιοχής, προάγοντας 
την κοινωνικότητα, την αίσθηση της εντοπιότητας, της συνειδητότητας και της 
ευθύνης. Η αυτοοργάνωση των κατοίκων και η ενεργητική τους συμμετοχή 
στη διατήρηση της ποιότητας του περιβάλλοντος που ζουν, όσο κάτι τέτοιο 
είναι δυνατόν, ακόμα και με βελονιστικές επεμβάσεις, είναι καθοριστική. Η 
συνειδητοποίηση και ο προβληματισμός μπορούν να έχουν αποτελέσματα, ακόμα 
και όταν ξεκινάνε από το επίπεδο του οικοδομικού τετραγώνου ή του κτιρίου 
με δραστηριότητες μικρών ομάδων. Η περιποίηση της πρασιάς ή του αστικού 
πρασίνου, η οργανωμένη ανακύκλωση, ο διαχωρισμός των σκουπιδιών και η 
οικιακή κομποστοποίηση ανά πολυκατοικία, η εκμετάλλευση των ακάλυπτων 
χώρων, των δωμάτων και των κενών οικοπέδων, αποτελούν απλές κινήσεις 
που μπορούν να κάνουν τη διαφορά. 

Το θέμα της απώλειας της έννοιας της τοπικότητας και την παρακμή της 
γειτονιάς αντικατοπτρίζει η σύγχρονη τάση μετακίνησης, που είναι το ιδιωτικό 
όχημα σε συνδυασμό με την αλλαγή της κλίμακας μεγέθους των καταστημάτων 
και των εγκαταστάσεων κοινωνικών ή μη παροχών. Τα παραπάνω ευνοούν 
τη διασπορά σημείων ενδιαφέροντος, όπως μεγάλα σούπερ μάρκετ, γήπεδα, 
συμπλέγματα κινηματογράφων και την ανάδειξη τους σε κόμβους υπερτοπικής 
σημασίας, με αποτέλεσμα την τάση να γίνονται ανταγωνιστικά απέναντι σε 
μικρότερου μεγέθους μονάδες στις γειτονιές και εντέλει να υπερέχουν. Η 
προτίμηση σε υπερτοπικού χαρακτήρα καταστήματα και υπηρεσίες οδηγεί τις 
μικρότερες επιχειρήσεις στο κλείσιμο, νεκρώνοντας τις τοπικές οικονομίες, ενώ 
η μετακίνηση με το αυτοκίνητο προς τα σημεία ενδιαφέροντος αυξάνει την 
κινητικότητα και συνεπώς την εκπομπή ρυπογόνων καυσαερίων. Παράλληλα, 
η αποδυνάμωση της τοπικής οικονομίας μειώνει τις θέσεις εργασίας στη 
γειτονιά, αναγκάζοντας τους κατοίκους να αναζητήσουν εργασία αλλού, σε 
σημείο στο οποίο πιθανότατα θα μετακινηθούν με το αυτοκίνητο. Η αίσθηση της 
τοπικότητας είναι λοιπόν στενά συνδεδεμένη με την κινητικότητα των κατοίκων 
και τη ρύπανση του περιβάλλοντος. Η μείωση της κινητικότητας για την κάλυψη 
των βασικών αναγκών, μέσω της ενίσχυσης των υποδομών και των παροχών 
στις γειτονιές, είναι λογικό να διευκολύνει τον περιορισμό των καυσαερίων και 
των αερίων θερμοκηπίου, κάτι που αποτελεί και στόχο κάθε χώρας σύμφωνα με 
τις δεσμεύσεις του πρωτοκόλλου του Kyoto και των ευρωπαϊκών περιορισμών 
για την προστασία του περιβάλλοντος. Οι επιδράσεις του φαινομένου της 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης από τα καυσαέρια δεν περιορίζονται στην τρύπα του 
όζοντος και την κλιματική αλλαγή, αλλά είναι ορατές και στην καθημερινότητα, 
καθώς οδηγούν στην υποβάθμιση του μικροκλίματος και της ποιότητας 
του αέρα μιας περιοχής. Ο περιορισμός της μετακίνησης με το αυτοκίνητο 

Μια ολοκληρωμένη γειτονιά 
εξασφαλίζει τη συνεκτικότητα και την 
κοινωνικότητα για όλες τις ηλικιακές 
ομάδες.

Ο προβληματισμός και η συμμετοχή 
των κατοίκων στα κοινά, μέσω 
ανοιχτών συνελεύσεων και δράσεων 
είναι απαραίτητη προϋπόθεση για τη 
βιωσιμότητα της γειτονιάς. 

Σχήμα 4-1

Σχήμα 4-2
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«Ο κάτοικος είναι ο 
ουσιαστικότερος κριτής της 
υφιστάμενης κατάστασης, 
εφόσον τα βιώματα 
του του επιτρέπουν 
την αναγνώριση και 
την αξιολόγηση των 
προβλημάτων της περιοχής 
όπου ζει.» 

(Moughtin C. 2003)

και η μείωση της κυκλοφοριακής κίνησης θα οδηγήσουν σε ένα πιο υγιές και 
ανθρώπινο περιβάλλον, με μεγαλύτερη αίσθηση ασφάλειας για τους κατοίκους. 
Παράλληλα, η κάλυψη των αναγκών σε κοντινές αποστάσεις θα βοηθήσει στην 
ενίσχυση των τοπικών οικονομιών και τη δημιουργία νέων θέσεων εργασίας. Ο 
μηχανισμός θετικής ανάδρασης λειτουργεί σε όλες τις περιπτώσεις και προς τις 
δύο κατευθύνσεις. 

Η ποιότητα ζωής, η έννοια της ζωτικότητας μιας περιοχής και η επιθυμία για 
κοινωνικοποίηση είναι σημαντικά χαρακτηριστικά ενός υγιούς οικιστικού 
πυρήνα. Η συνείδηση της εντοπιότητας αποτελεί βασικό στοιχείο διαμόρφωσης 
της πολιτιστικής συνείδησης. Οι άνθρωποι αυτοπροσδιορίζονται με βάση τον 
τόπο κατοικίας τους και εκτιμούν τα μοναδικά χαρακτηριστικά που δημιουργούν 
μια αίσθηση συνέχειας μεταξύ του παρελθόντος και του παρόντος. Οι θόρυβοι, 
οι μυρωδιές, η ιστορία και οι οπτικές μεταβολές είναι στοιχεία που συνθέτουν 
την ταυτότητα μιας περιοχής και δε μπορούν να βιωθούν από το επίπεδο 
του αυτοκινήτου, αλλά μόνο με την άμεση αλληλεπίδραση του ανθρώπου 
με το περιβάλλον του, δηλαδή από το επίπεδο του πεζού ή του ποδηλάτη. Η 
ενθάρρυνση των κατοίκων να κινηθούν ξανά με τα πόδια ή με το ποδήλατο 
δε μπορεί να είναι αποτέλεσμα κάποιου μακροσκοπικού σχεδιασμού μεγάλης 
κλίμακας. Η ανάδειξη τέτοιων βασικών λεπτομερειών έγκειται σε βελονιστικές 
επεμβάσεις που είναι δυνατές μόνο όταν ο σχεδιασμός γίνεται στην κλίμακα της 
γειτονιάς. 
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Δεδομένης της σημασίας που έχει ο τρόπος μετακίνησης στη ζωή των κατοίκων 
μιας γειτονιάς και η αξιοποίηση των τοπικών υποδομών, στην οικονομία, στο 
περιβάλλον και τον τρόπο που επηρεάζει την κοινωνικότητα και τις συνήθειες 
των ανθρώπων, δημιουργούνται τρία θεμελιώδη ερωτήματα που πρέπει να 
απαντηθούν (Barton, Grant, Guise 2002):

 1. Σε ποιο βαθμό οι κάτοικοι μιας γειτονιάς είναι διατεθειμένοι να 
χρησιμοποιήσουν τοπικές υποδομές και παροχές;
 2. Η αξιοποίηση των τοπικών υποδομών και παροχών έχει σαν αποτέλεσμα 
τη μείωση της χρήσης ΙΧ και την αύξηση της χρήσης των ΜΜΜ του ποδηλάτου 
και του περπατήματος ως τρόπο μετακίνησης;
 3. Ο σχεδιασμός μιας γειτονιάς έχει ουσιαστική επίδραση στην πρόθεση και 
των κατοίκων  να χρησιμοποιήσουν τις τοπικές υποδομές και παροχές και της 
επιλογής του τρόπου μετακίνησης τους προς αυτές;  

Η απάντηση στα βασικά αυτά ερωτήματα είναι σημαντική, καθώς ένα μεγάλο 
μέρος του συνόλου των επιχειρημάτων υπέρ του σχεδιασμού στο επίπεδο της 
γειτονιάς βασίζεται στην ανάγκη προώθησης της χρήσης των τοπικών υποδομών 
και τη μείωση χρήσης του IX για τις μετακινήσεις. 

Στο πρώτο ερώτημα οι απαντήσεις προέρχονται είτε από συνολικά 
αποτελέσματα στατιστικών ερευνών, είτε από εμπειρικά συμπεράσματα από 
μελέτες περίπτωσης. Η έννοια της πυκνότητας αντιπροσωπεύει τη διαθεσιμότητα 
τοπικών υποδομών, θεωρώντας ότι η διαθεσιμότητα αυξάνεται ανάλογα 
με την πυκνότητα (ECOTEC 2003). Στατιστικές μελέτες έχουν αποδείξει ότι η 
πυκνότητα συνδέεται άμεσα με την κινητικότητα και πως οι κάτοικοι περιοχών 
μικρής πυκνότητας, απομακρυσμένων από  πολεοδομικές κεντρικότητες, όπου 
οι υποδομές και οι παροχές είναι αραιότερες, έχουν διπλάσια κινητικότητα σε 
σχέση με τους κατοίκους αστικών περιοχών, προκειμένου να καλύψουν τις 
ανάγκες τους. Μελέτες περίπτωσης (Winter and Farthing 1997) στην περιοχή 
Bristol του Ηνωμένου Βασιλείου έχουν αποδείξει πως οι κάτοικοι χρησιμοποιούν 
τις υποδομές στις γειτονιές, όταν αυτές είναι διαθέσιμες και αυτό πράγματι 
αντιστοιχεί σε μειωμένη κινητικότητα. Τα δεδομένα δείχνουν πως γενικά 
επικρατεί μια διασπορά ανάλογα με το είδος της χρήσης. Χρήσεις πρώτης 
ανάγκης σε κοντινή απόσταση, όπως σούπερ μάρκετ, ταχυδρομεία, φαρμακεία, 

Κεφάλαιο 5
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σχολεία προτιμώνται από τα 2/3 του πληθυσμού της γειτονιάς, όταν αυτές 
είναι διαθέσιμες. Τα συνοικιακά νοσοκομεία, ιατρικά κέντρα, καταστήματα 
ένδυσης χρησιμοποιούνται από το 1/2 περίπου του πληθυσμού. Παιδικές 
χαρές, πολιτιστικές δραστηριότητες, κινηματογράφοι και χώροι αναψυχής και 
διασκέδασης απευθύνονται περίπου στο 1/2 με 1/3 των κατοίκων μιας γειτονιάς, 
ενώ οι τοπικές εκκλησίες, βιβλιοθήκες, αθλητικές εγκαταστάσεις καθώς και 
οι ιδιωτικοί γιατροί, επιλέγονται από ένα μικρό ποσοστό των κατοίκων της 
γειτονιάς. Τα αποτελέσματα ποικίλουν ανάλογα με τη χρήση και την περιοχή 
μελέτης, αλλά μπορούν να γενικευτούν στο επίπεδο του ότι οι κάτοικοι 
προτιμούν τις κοντινές αποστάσεις εντός της γειτονιάς, σε ό,τι αφορά υπηρεσίες 
περίπου σταθερής ποιότητας και επιπέδου, όπως ταχυδρομεία, φαρμακεία και 
σχολεία. Όταν η υπηρεσία είναι πιο εξειδικευμένη, πχ. αθλητικές εγκαταστάσεις 
ή διασκέδαση ο χρήστης είναι διατεθειμένος να μετακινηθεί σε πιο μακρινές 
περιοχές, προκειμένου να βρει κάτι που τον καλύπτει περισσότερο.

Όσον αφορά το δεύτερο ερώτημα, δηλαδή την επίδραση της ύπαρξης 
οργανωμένων τοπικών υποδομών στη χρήση του ΙΧ τα αποτελέσματα είναι 
σαφέστερα. Έρευνες του ECOTEC και των Winter και Farthing απέδειξαν το 
προσβλεπόμενο και αναμενόμενο αποτέλεσμα, ότι η κινητικότητα του πληθυσμού 
και η χρήση του ΙΧ μειώνεται όταν οι ανάγκες μπορούν να καλυφθούν σε κοντινή 
απόσταση. Η διάθεση για περπάτημα έχει προφανή σχέση με την απόσταση, με 
αποτέλεσμα το περπάτημα να προτιμάται για κοντινές μετακινήσεις σε σχέση με 
το αυτοκίνητο. Η χρήση του ΙΧ δεν εξαρτάται, όμως, μόνο από τη διαθεσιμότητα ή 
την έλλειψη τοπικών υπηρεσιών, αλλά επηρεάζεται ίσως περισσότερο σε μερικές 
περιπτώσεις από άλλους παράγοντες, πχ. από το αν υπάρχουν παιδιά στην 
οικογένεια, από την ιδιοκτησία ή μη αυτοκινήτου ή τον αριθμό αυτοκινήτων που 
έχει στην ιδιοκτησία της μια οικογένεια κ.ο.κ. Η απάντηση, όμως, που μπορεί να 
δοθεί με σαφήνεια  στο δεύτερο ερώτημα είναι πως η δυνατότητα εξυπηρέτησης 
των αναγκών των κατοίκων εντός της γειτονιάς πράγματι μειώνει την ανάγκη 
τους για μετακινήσεις εκτός γειτονιάς, καθώς και τη χρήση ΙΧ. Στα προάστια 
όπου η πυκνότητα είναι πολύ μικρή, η διαθεσιμότητα τοπικών υποδομών σε 
κοντινές σχετικά αποστάσεις, μπορεί να μην αναιρεί την ανάγκη χρήσης του ΙΧ, 
αλλά μειώνει σίγουρα την απόσταση που πρέπει ο χρήστης να διανύσει.

Για το ρόλο του σχεδιασμού και την επίδραση του στη συμπεριφορά και τις 
συνήθειες των κατοίκων μιας γειτονιάς, που εξετάζεται στο τρίτο ερώτημα, οι 
έρευνες βασίστηκαν σε μελέτες περίπτωσης, ώστε να αξιολογηθεί ο βαθμός στον 
οποίο το περιβάλλον του πεζού επηρεάζει τη διάθεση του να περπατήσει για να 
φτάσει στον προορισμό του. Παράγοντες όπως η κυκλοφοριακή συμφόρηση, 
ο θόρυβος, τα επίπεδα ρύπανσης του περιβάλλοντος, η ασφάλεια, η ποιότητα 
του οδικού δικτύου και του πεζοδρομίου και η καθαριότητα, η παρουσία του 
πρασίνου, η απόσταση και το ενδιαφέρον μιας διαδρομής είναι σημεία που 
παίζουν βασικό ρόλο στην απόφαση κάποιου να επιλέξει τη μετακίνηση με τα 
πόδια έναντι του αυτοκινήτου. Το γενικό συμπέρασμα είναι πως μια ελκυστική 

Σχήμα 5-1

Τα μεγάλα καταστήματα προσελκύουν 
πελάτες λόγω των χαμηλότερων τιμών 
τους, ακόμα και όταν αυτά είναι μακριά 
από την περιοχή κατοικίας.

Η ασφάλεια και η αισθητική ποιότητα 
του δικτύου οδικής κυκλοφορίας 
παίζουν βασικότατο ρόλο στη 
διαμόρφωση των συνηθειών 
μετακίνησης των κατοίκων εντός της 
γειτονιάς.

Σχήμα 5-2
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και ασφαλής διαδρομή επιτρέπει και ενθαρρύνει τη μετακίνηση με τα πόδια. 
Παρόμοιοι συσχετισμοί ισχύουν και για τη μετακίνηση με το ποδήλατο. Η οδική 
και κοινωνική ασφάλεια είναι ένας βασικός παράγοντας που αφορά ιδιαίτερα 
στη μετακίνηση των παιδιών από και προς το σχολείο. Ο σωστός σχεδιασμός 
μπορεί να έχει θετικά αποτελέσματα στις μεταφορικές συνήθειες των κατοίκων 
της γειτονιάς και να επηρεάσει άμεσα θέματα όπως η υγεία, η ασφάλεια και η 
αισθητική ποιότητα.

Τα πλεονεκτήματα του σχεδιασμού στην κλίμακα της γειτονιάς είναι γενικά 
αποδεκτά από την πλειοψηφία των πολεοδόμων. Όμως, θολά είναι ακόμα 
τα μεγέθη και τα κριτήρια που ορίζουν τη γειτονιά. Η έκταση, ο πληθυσμός, 
η πυκνότητα, τα όρια της γειτονιάς και οι επιθυμητές αναλογίες υποδομών ή 
πρασίνου ανά κάτοικο είναι ασαφή και ποικίλουν ανάλογα με τους στόχους. Τα 
συμπεράσματα, που εξάγονται από τις έρευνες, στόχο έχουν τη διαμόρφωση 
μιας σειράς στόχων και προτεραιοτήτων για τους πολεοδόμους και όχι μια 
στείρα διατύπωση. Η αναγκαιότητα συμμετοχής των κατοίκων στο σχεδιασμό 
δεν αμφισβητείται, καθώς οι κάτοικοι είναι αυτοί που ορίζουν τις ανάγκες τους 
και όχι μια αποστασιοποιημένη έρευνα. Πέρα από την ανάγκη του σχεδιασμού, 
είναι σημαντική η συνειδητοποίηση της κατάστασης για τον καθένα από μας, 
καθώς και η γνώση του τι μπορούμε μεμονωμένα να κάνουμε, αλλάζοντας τον 
τρόπο ζωής μας, λαμβάνοντας μέρος σε συμμετοχικές διαδικασίες και σεβόμενοι 
τους εαυτούς μας και τον τόπο που ζούμε. 
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Για να γίνει εφικτός ο σχεδιασμός σε επίπεδο γειτονιάς πρέπει να αποσαφηνισθεί 
τι είναι αυτό που ορίζει μια έκταση στον αστικό χώρο ως γειτονιά και πότε 
μια περιοχή μπορεί να χαρακτηριστεί έτσι. Για την επίτευξη της βιωσιμότητας 
και της υγιούς δυναμικότητας μιας περιοχής, είναι απαραίτητο να μπορούν 
πρώτα να οριστούν να εδαφικά όρια της, ώστε να συγκεκριμενοποιηθούν τα 
ενδιαφερόμενα μέλη και οι σφαίρες επιρροής τους. Μια σωστή επιλογή των 
ορίων ενός πυρήνα γειτονιάς μπορεί να ενισχύσει τις συμμετοχικές διαδικασίες 
και τη μετέπειτα ανάπτυξη μιας περιοχής, όταν είναι επιτυχημένη ή να τις 
αποδυναμώσει όταν γίνει επιπόλαια. Παράλληλα, είναι προφανής η ανάγκη 
να είναι σαφώς ορισμένη η έκταση της υπό σχεδιασμό περιοχής, ώστε να μην 
υπάρχει σύγχυση αρμοδιοτήτων των εμπλεκόμενων πλευρών. Ο προσδιορισμός 
δημογραφικών στοιχείων είναι επίσης αναγκαίος για να διαπιστωθεί η επάρκεια 
ή μη των απαιτούμενων παροχών, το υπόβαθρο και οι ανάγκες του πληθυσμού. 
Δεδομένης της ποικιλομορφίας των αποτελεσμάτων που προκύπτουν ανάλογα 
με το κριτήριο, είναι απαραίτητο για τους εμπλεκόμενους να συμφωνήσουν 
στους στόχους που θέλουν να επιτύχουν και να ορίσουν τα όρια στο χάρτη. Σε 
γενικές γραμμές εντοπίζονται διάφορες κατηγορίες παραγόντων που μπορούν 
να χρησιμοποιηθούν ως κριτήρια για τον ορισμό της γειτονιάς. Τα παρακάτω 
κριτήρια δεν αποτελούν μόνο παράγοντες ορισμού, αλλά βοηθούν και στη 
διαμόρφωση του προφίλ μιας περιοχής και τον εντοπισμό των ιδιαιτεροτήτων 
της, ώστε να τεθούν οι προτεραιότητες για το σχεδιασμό.

 6.1. Πληθυσμιακά
Θεμέλιο του βιώσιμου σχεδιασμού σε επίπεδο γειτονιάς είναι η δημόσια συμμετοχή 
των κατοίκων στα κοινά και η ισχυρή πολιτική τους αντιπροσώπευση. Η σημασία 
της λαϊκής συμμετοχής στη λήψη αποφάσεων έχει οδηγήσει πολλούς μελετητές 
στην απόπειρα ορισμού της έννοιας της γειτονιάς με βάση τον πληθυσμό. Ο Jacobs 
(1965) εντοπίζει τρεις διαφορετικούς τύπους γειτονιάς, όπως αυτή έχει οριστεί 
στη βιβλιογραφία: τη γειτονιά ως δήμο, τη γραμμική γειτονιά κατά μήκος ενός 
δρόμου και αστικά σύνολα 100.000 ατόμων ή παραπάνω, όπως στην περίπτωση 
μεγάλων πόλεων. Παράλληλα, τονίζει τη σημασία της σωστής διοικητικής 
κατάτμησης, αποδίδοντας την ανεπάρκεια του σχεδιασμού στην αποτυχία της 
πολιτικής των φορέων τοπικής αυτοδιοίκησης. Θεωρεί πως η κοινότητα πρέπει 
να είναι αρκετά μεγάλη ώστε να είναι ισχυρή στην υπεράσπιση των συμφερόντων 
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του συνόλου, καταλήγοντας πως τέτοιου είδους πολιτική επιρροή είναι δυνατή 
μόνο για περιοχές με πληθυσμό πάνω από 100.000 κατοίκους. Ο Lynch επίσης 
αναγνωρίζει τη σημασία της τοπικής αυτοδιοίκησης και της δημοκρατικής λήψης 
αποφάσεων και για τη διευκόλυνση των συμμετοχικών διαδικασιών προτείνει 
πυρήνες γειτονιάς μικρότερου μεγέθους, από 20.000 έως 40.000 κατοίκους. Οι 
μελέτες για την πόλη Harlow (Gibberd, 1947) έδειξαν ότι ως γειτονιά ορίζεται 
μια περιοχή με πληθυσμό 4.000 έως 7.000, ώστε τέσσερις πυρήνες γειτονιάς να 
συγκροτήσουν μια περιφέρεια τοπικής αυτοδιοίκησης με πληθυσμό 18.000 έως 
22.000 άτομα.  Στο άλλο άκρο κινείται ο Christopher Alexander, υποστηρίζοντας 
πως σε τόσο μεγάλες ομάδες ατόμων είναι ανέφικτη η συμμετοχή των κατοίκων 
στις διαβουλεύσεις και προτείνει ευέλικτες κοινότητες, πληθυσμού από 500 έως 
2000 κατοίκους. Παρά τις όποιες εκτιμήσεις και αναλύσεις, δεν υπάρχει ιδεατό 
μέγεθος για μια γειτονιά, ούτε κάποιος επαρκής πληθυσμιακός ορισμός. Οι 
αριθμητικές γενικεύσεις δεν αποτελούν εγγύηση, ούτε και ισχύουν σε όλες τις 
περιπτώσεις. 

 6.2. Διοικητικά
Η χρήση των διοικητικών ορίων για το διαχωρισμό μιας ευρύτερης περιοχής σε 
γειτονιές είναι μια πραγματιστική και απλή μέθοδος για τον ορισμό πυρήνων 
τοπικότητας. Το πλεονέκτημα της είναι η ταύτιση των εδαφικών ορίων με τα 
όρια των τοπικών αυτοδιοικήσεων με αποτέλεσμα να διευκολύνεται η λήψη 
των αποφάσεων και η εφαρμογή των δημοκρατικών διαδικασιών, καθώς 
είναι ξεκάθαρη η κατανομή των ευθυνών στους φορείς. Παράλληλα, οι όποιες 
στατιστικές μελέτες έχουν γίνει, στις οποίες θα μπορούσαν οι απόπειρες 
σχεδιασμού να βασιστούν, έχουν λάβει υπ’ όψιν τα επίσημα πολεοδομικά σύνορα. 
Το μεγάλο μειονέκτημα της μεθόδου αυτής είναι ότι τα διοικητικά όρια μπορεί 
να είναι ιστορικά κατάλοιπα ή ατυχήματα, άσχετα πλέον με τις αντιλήψεις των 
πολιτών, τους λειτουργικούς μηχανισμούς και τον αισθητικό χαρακτήρα των 
περιοχών. Στην περίπτωση αυτή, η εξάρτηση από αυτά μπορεί να οδηγήσει 
σε ασυνέχεια μεταξύ της συλλογικής βούλησης, της πολιτικής έκφρασης, 
τους στόχους και τελικά τα πρακτικά αποτελέσματα. Επίσης, τα επίσημα όρια 
αντιστοιχούν σε μεγάλα πληθυσμιακά σύνολα και εκτάσεις που ισοδυναμούν με 
δήμους, με πολλές ιδιαιτερότητες και διαφορές μεταξύ των μικρότερων περιοχών 
του εσωτερικού τους, οι οποίες μπορούν να χαρακτηριστούν, σύμφωνα τα άλλα 
κριτήρια, γειτονιές. 

 6.3. Αισθητικά
Η πολεοδομική εξέλιξη των περιοχών όπως αποτυπώνεται στην αρχιτεκτονική 
τους και στην αισθητική του χώρου έχει άμεση συγγένεια με την ιστορική πορεία 
τους. Η αλλαγή και η ανάπτυξη των πόλεων και των γειτονιών αποτυπώθηκε 
στη νοοτροπία των κατοίκων τους και στην αρχιτεκτονική τους, συνθέτοντας ένα 
δίπτυχο συνείδησης και απεικόνισης που διατηρεί ζωντανή τη μνήμη. Λόγω της 
κινητικότητας των πληθυσμών και των μετακινήσεων, μικρό είναι το ποσοστό 

Η δυνατότητα της εκπροσώπησης 
των κατοίκων στη λήψη αποφάσεων 
αποτελεί πληθυσμιακό κριτήριο ορισμού 
της γειτονιάς.

Σχήμα 6-1

Η ιστορία είναι παρούσα στο σκηνικό 
της πόλης, δημιουργώντας ξεχωριστά 
χαρακτηριστικά  στις γειτονιές.

Σχήμα 6-2
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των οικογενειών που παραμένουν για διαδοχικές γενιές σε μια περιοχή, έχοντας 
συνείδηση της ιστορικής εξέλιξης και ταυτότητας που τους δίνει η γειτονιά τους. 
Η αρχιτεκτονική απεικόνιση της ιστορικής εξέλιξης είναι ίσως το μόνο οπτικό 
ερέθισμα που παραπέμπει στους παράγοντες που διαφοροποίησαν τις περιοχές 
μεταξύ τους, οδηγώντας τις σε διαφορετικές πορείες ανάπτυξης. Τυπικά, η 
παλαιότητα των κτιρίων και τα αρχιτεκτονικά τους χαρακτηριστικά συνθέτουν 
τον ιδιαίτερο χαρακτήρα μιας περιοχής. Το διαφορετικό αρχιτεκτονικό λεξιλόγιο, 
όταν αυτό είναι εμφανές, θέτει έναν οπτικό διαχωρισμό, δημιουργώντας 
ξεχωριστούς πυρήνες που δίνουν ταυτότητα σε περιοχές που, υπό άλλες 
συνθήκες, θα μπορούσαν ίσως να είναι όμοιες μεταξύ τους ή αδιάφορες για ένα 
τρίτο παρατηρητή. Περιοχές ενιαίου αρχιτεκτονικού χαρακτήρα δεν ταυτίζονται 
απαραίτητα με κοινωνικούς ή διοικητικούς πυρήνες. Πολλές φορές αποτελούν 
μικρότερο τμήμα μιας ευρύτερης περιοχής και είναι χρήσιμες για την αξιολόγηση 
της πολεοδομικής εξέλιξης.

 6.4. Λειτουργικά
Η αντίληψη των κατοίκων μιας περιοχής για τα όρια της γειτονιάς τους μπορεί να 
διαπιστωθεί με κοινωνικές έρευνες και ερωτηματολόγια συσχετίζοντας τα με τις 
λειτουργίες και τις σφαίρες επιρροής τους. Σύμφωνα με έρευνες ερωτηματολογίων 
(Ipswich study,  Shankland, Cox and Associates 1968) τα όρια καθορίζονταν από τους 
κατοίκους συνήθως με βάση κάποιο σύνορο, όπως ποτάμια, σιδηροδρομικές 
γραμμές, οδούς ταχείας κυκλοφορίας ή μεγάλους ανοιχτούς χώρους. Έτσι, σε 
γενικές γραμμές οι μεγάλοι εμπορικοί πυρήνες κατά μήκος οδών δεν συνιστούν 
πάντα κέντρο γειτονιάς, αλλά λειτουργούν ως σύνορο. Συνεπώς οι μεγάλες 
κεντρικές οδοί λειτουργούν ως σημείο συγκέντρωσης ατόμων που προέρχονται 
από διαφορετικές γειτονιές. Τα πολιτιστικά κέντρα, τα σχολεία, οι αθλητικές 
εγκαταστάσεις και οι σύλλογοι αποτελούν, με λίγες εξαιρέσεις, υπηρεσίες που 
συνήθως έχουν τοπικό χαρακτήρα και χρησιμοποιούνται από τους ανθρώπους 
που ζουν εντός μιας συγκεκριμένης ακτίνας, που ορίζει τη γειτονιά. Σημαντικό 
ρόλο παίζει η προσβασιμότητα με τα πόδια των λειτουργιών αυτών από τους 
κατοίκους, θέτοντας κρίσιμη απόσταση αυτή των 15 λεπτών.

 6.5. Κοινωνικά
Η αίσθηση συνοχής και ενότητας ως αντίκτυπος της αντίληψης της κοινωνικής 
ομοιότητας μεταξύ των κατοίκων μιας γειτονιάς, αποτελεί παράγοντα 
διαμόρφωσης της ταυτότητας τους. Η πληθυσμιακή ομοιομορφία και συνοχή 
μπορεί να είναι αποτέλεσμα κοινής ιστορικής συνείδησης της πλειοψηφίας των 
κατοίκων μιας περιοχής, όπως συμβαίνει για παράδειγμα σε προσφυγικούς 
συνοικισμούς. Μπορεί επίσης να εκφράζεται ως αποτέλεσμα κοινής 
επαγγελματικής απασχόλησης, όπως συμβαίνει σε βιομηχανικές περιοχές και 
λιμάνια, όπου ένα μεγάλο μέρος των κατοίκων απασχολείται στην επικρατούσα 
χρήση. Η κοινωνική συνοχή ως συνείδηση εντοπιότητας μπορεί να επιτευχθεί 
και σε περιπτώσεις όπου τα κοινά χαρακτηριστικά των κατοίκων εμφανίζονται 

Οι κεντρικές οδοί ποικίλων 
χρήσεων λειτουργούν ως σύνορο 
μεταύ διαφορετικών γειτονιών 
και συγκεντρώνουν χρήσεις που 
εξυπηρετούν και τις δύο.

Η απασχόληση του πληθυσμού στην 
επικρατούσα χρήση διαμορφώνει 
παράγοντα κοινωνικής συνοχής.
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μεν πιο χαλαρά, υπάρχει όμως συνειδητή εμπλοκή του πληθυσμού στη λήψη 
αποφάσεων για το κοινό συμφέρον. Παρόμοια είναι τα αποτελέσματα, όταν 
μεγάλο μέρος του πληθυσμού απασχολείται στα πλαίσια μιας συγκεκριμένης 
δραστηριότητας, είτε κοινωνικού είτε πολιτισμικού περιεχομένου. Η ομοιογένεια 
του πληθυσμού αυτόνομα, δεν δημιουργεί συνείδηση εντοπιότητας ή κοινωνική 
ταυτότητα, πρέπει απαραιτήτως να συνδυάζεται με μια πρακτική έκφραση, είτε 
αυτή ισοδυναμεί με απασχόληση είτε με διεκδίκηση. 

 6.6. Γεωγραφικά 
Τα γεωγραφικά όρια ενισχύουν την ακεραιότητα μιας γειτονιάς και την καθιστούν 
έναν αυτόνομο και ξεχωριστό πυρήνα. Το τοπίο αποτελεί μια δραστική οπτική 
μέθοδο διαχωρισμού διαφορετικών περιοχών, δημιουργεί όμως διάσταση 
μεταξύ τους και αποδυναμώνει τους δεσμούς. Στις πόλεις του νομού Αττικής 
ο διαχωρισμός γειτονιών μεταξύ τους μέσω του αστικού πρασίνου δεν είναι 
συχνό φαινόμενο. Πιο συνηθισμένο είναι να λειτουργεί ως σύνορο μια κύρια 
οδική ή σιδηροδρομική αρτηρία, το υγρό στοιχείο ή μια υψομετρική διαφορά. 
Οι περιοχές ήπιας κυκλοφορίας, όπου η περιβαλλοντική ποιότητα προέχει 
έναντι της κυκλοφοριακής κινητικότητας, διαχωρίζονται μεταξύ τους από 
κεντρικές αρτηρίες βαρύτερης κυκλοφορίας και μπορούν να οριστούν επίσης 
ως ξεχωριστοί θύλακες γειτονιάς. Αυτές είναι περιοχές όπου η κυκλοφορία 
μηχανοκίνητων οχημάτων δεν υπερβαίνει τα 300 επιβατηγά αυτοκίνητα την 
ώρα (Buchanan et al. 1963). Σύμφωνα με τον Alexander είναι αναγκαία η ύπαρξη 
ενός γεωγραφικού συνόρου μεταξύ δύο γειτονιών, αυτό όμως θα πρέπει να 
είναι περισσότερο διευρυμένο και ασαφές και λιγότερο απότομο, «υπάρχει η 
ανάγκη ενός ποσοστού αμφιβολίας όσον αφορά στο πού τελειώνει μια γειτονιά 
και αρχίζει η επόμενη».

Ίσως ο αντιπροσωπευτικότερος τρόπος ορισμού της έκτασης μιας γειτονιάς να 
είναι η αντίληψη των κατοίκων, σε συνδυασμό με τα επίσημα διοικητικά όρια, 
όταν δεν υπάρχει σύγκρουση, καθώς η συνείδηση της εντοπιότητας των κατοίκων 
δημιουργεί κίνητρα για συμμετοχή σε συλλογικές διαδικασίες και ενισχύει τη 
συνεκτικότητα και το χαρακτήρα μιας γειτονιάς. Συνήθως η έννοια της γειτονιάς 
συγχέεται με την έννοια της κοινότητας, η μεν πρώτη αναφέρεται στο χώρο, η δε 
στους ανθρώπους. Η βιώσιμη γειτονιά μπορεί να σχεδιαστεί, η κοινότητα όμως 
δε μπορεί απαραίτητα να προκύψει ως αποτέλεσμα του σχεδιασμού, καθώς 
είναι αποτέλεσμα των ανθρώπινων αντιλήψεων και πράξεων. Η ευκαιρία να 
εξελιχθούν οι υφιστάμενες κοινότητες ως γειτονιές δίνεται από την πολιτική 
βούληση και το σχεδιασμό.

Οι υψομετρικές διαφορές αποτελούν 
ευδιάκριτο όριο μεταξύ γειτονιών. 

Σχήμα 6-5
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Αφού οριστούν τα όρια της περιοχής μελέτης μέσω των προαναφερθέντων 
κριτηρίων, απαραίτητο είναι να διαμορφωθεί μια σαφής εικόνα για την 
υφιστάμενη μορφή και λειτουργικότητα της περιοχής πριν ξεκινήσει η διαδικασία 
των προτάσεων και του σχεδιασμού. Η πυκνότητα δόμησης είναι η λέξη κλειδί 
της αντιπαράθεσης σε κάθε προτεινόμενη ανάπλαση, τυπολογία ή πολεοδομικό 
σχέδιο, μια έννοια εντελώς αμφιλεγόμενη η οποία έχει οδηγήσει στη δημιουργία 
διαφορετικών σχολών όσον αφορά στη μορφολογική προσέγγιση του αστικού 
χώρου, το compact city και την οικόπολη, που παρουσιάστηκαν σε προηγούμενο 
σημείο. Η χαμηλή πυκνότητα έχει αποδειχθεί ότι συνδέεται στενά με την 
εξάρτηση των κατοίκων από τα μηχανοκίνητα μέσα μεταφοράς και κυρίως το ΙΧ, 
οπότε και με την κατά κεφαλήν επιφερόμενη ρύπανση, λόγω εκπομπής αερίων 
του θερμοκηπίου, ενώ η αυξημένη πυκνότητα αποτελεί ρίζα διαπληκτισμών 
και διαφωνιών σε τοπικό επίπεδο, καθώς οι κάτοικοι θεωρούν ότι θα οδηγήσει 
στην υποβάθμιση της ποιότητας ζωής τους. Επιχειρήματα κατά της αύξησης της 
πυκνότητας είναι η αύξηση της κυκλοφοριακής κίνησης ανά εκτάριο, η απαίτηση 
για περισσότερες θέσεις parking και ο κίνδυνος για την εμφάνιση φαινομένου 
θερμικής νησίδας ή την παρεμπόδιση του ηλιακού φωτός σε περίπτωση αύξησης 
του λόγου του ύψους του κτιρίου προς το πλάτος του δρόμου. 

Κεντρικό σημείο είναι η συνειδητοποίηση, ότι ακόμα και αν η γειτονιά μπορεί 
να αντιμετωπιστεί ως εν δυνάμει αυτοεξυπηρετούμενος πυρήνας, υψηλής ή 
χαμηλής πυκνότητας δόμησης, δεν αποτελεί ξεχωριστή μονάδα, αλλά μέρος 
διασυνδεδεμένων δομικών στοιχείων της αστικής συνέχειας. Η ποικιλία των 
παραδειγμάτων στο μέγεθος, τη μορφή, την πυκνότητα και το χαρακτήρα των 
περιοχών δεν επιτρέπει την εξαγωγή κάποιου γενικού ισχύοντος προτύπου, 
αλλά μπορεί να θέσει κάποιες μεταβλητές πρόβλεψης για να δημιουργηθεί μια 
αναλυτική βάση για το σχεδιασμό. 

 7.1. Διασυνδεδεμένες Γειτονιές
Συνήθως τέτοιες αστικές δομές συνίστανται από παλαιότερα οικιστικά σύνολα 
μικτών χρήσεων. Πολλές φορές τα όρια μεταξύ των πυρήνων γειτονιάς είναι 
δυσδιάκριτα, με τη μια περιοχή να συγχέεται με την άλλη σε ένα ασαφές 
μοτίβο. Σε γενικές γραμμές οι χρήσεις είναι κατανεμημένες ομοιόμορφα, με την 
τάση να αποκλείονται σταδιακά κάποιες ανεπιθύμητες χρήσεις, κατάλοιπα 
παλαιότερων αναπτυξιακών σταδίων (πχ. βιοτεχνία, αποθήκες, βιομηχανία) 
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και να μετεγκαθίστανται. Οι πυκνότητες είναι συνήθως μέτριες προς υψηλές, 
με το ενδεχόμενο να περιλαμβάνονται πυρήνες χαμηλότερων πυκνοτήτων στις 
παρυφές, οι οποίοι προστέθηκαν μεταγενέστερα στον αστικό ιστό. Οι αστικές 
αυτές μορφές έχουν το πλεονέκτημα του υψηλού επιπέδου των παρεχόμενων 
υπηρεσιών, λόγω της μίξης των χρήσεων. Αποτέλεσμα είναι ότι υπάρχει η 
δυνατότητα κάλυψης των αναγκών των κατοίκων σε μικρή ακτίνα από την 
κατοικία, ενώ παράλληλα διατηρείται η κινητικότητα, ώστε να υπάρχει ζωή (βλ. 
Σχήμα 7-1). Αντίστοιχα πλεονεκτούν λόγω της κοινωνικής ποικιλομορφίας και 
του συγχρωτισμού των κοινωνικών ομάδων στα σημεία συγκέντρωσης, που 
είναι συνήθως οι κεντρικοί δρόμοι. Μεγάλο μειονέκτημα είναι τα προβλήματα 
που παρουσιάζονται στον κυκλοφοριακό σχεδιασμό. Η συμφόρηση των κύριων 
οδικών αρτηριών δημιουργεί προβλήματα και στα ΙΧ, αλλά και στα ΜΜΜ, τα 
οποία αναγκάζονται να τους διασχίζουν. Η εγγύτητα στις κύριες οδούς είναι 
ασυμβίβαστη με τη χρήση της κατοικίας, λόγω ηχορρύπανσης. Παράλληλα, η μίξη 
χρήσεων εμπεριέχει τον κίνδυνο ανεπιτυχούς συνδυασμού τους, δημιουργώντας 
ενόχληση στους κατοίκους. Τέλος, οι υψηλές πυκνότητες δόμησης, ενώ οδηγούν 
σε μια ορθολογιστική αξιοποίηση της γης, δεν ευνοούν τους ελεύθερους χώρους, 
με αποτέλεσμα η αναλογία πρασίνου ανά κάτοικο σε τέτοιου είδους θύλακες να 
είναι μικρότερη της ελάχιστης επιθυμητής.

 7.2. Η γειτονιά ως Εσωστρεφής Πυρήνας
Οι αστικές δομές συντίθενται από σαφώς διαχωρισμένους, εσωστρεφείς 
πυρήνες που αποτελούν τις γειτονιές, ενώ θυμίζουν πολύ το Garden City του 
Howard (βλ. Σχήμα 7-2). Οι διασυνδετικές οδικές αρτηρίες είναι καμπύλες 
και δεν έχουν χαρακτήρα μεγάλων χαράξεων. Διασχίζουν τις περιοχές 
περιμετρικά, χωρίς να περνάνε από το κέντρο των γειτονιών. Οι κεντρικότητες 
έχουν τοποσημιακό χαρακτήρα, ενώ βρίσκονται και χωρικά στον πυρήνα της 
γειτονιάς. Οι πυκνότητες είναι μέτριες έως χαμηλές, ενώ οι χρήσεις είναι γενικά 

Μια ενδεικτική 
ιεραρχική κλίμακα 
διάτακης και 
πληθυσμιακής 
κατανομής σύμφωνα 
με τη θεωρία της 
συμπαγούς πόλης 
(compact city)

Οι γειτονιές αποτελούν δομικά στοιχεία 
του αστικού χώρου, μοιράζονται 
χρήσεις και υπηρεσίες και συνδέονται 
μέσω διαμπερών χαράξεων

Σχήμα 7-1

Σχήμα 7-2
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ομαδοποιημένες, δημιουργώντας ζώνες περιορισμένης χρηστικής και κοινωνικής 
ποικιλομορφίας. Οι γειτονιές διαχωρίζονται από τις οδικές αρτηρίες και ορίζονται 
από την ιεραρχία του συγκοινωνιακού σχεδιασμού. Πλεονέκτημα τέτοιου είδους 
προτύπων είναι τα σαφή όρια μεταξύ των γειτονιών, που εξασφαλίζουν εύκολα 
αναγνωρίσιμες δομές. Λόγω των περιορισμένων κυκλοφοριακών συνδέσεων και 
του ηπιότερου χαρακτήρα των οδικών αρτηριών, ο σχεδιασμός απλοποιείται. 
Παράλληλα, ευνοείται η δημιουργία περιοχών ήπιας κυκλοφορίας και η χρήση 
εναλλακτικών μέσων μεταφοράς. Μειονέκτημα του κυκλοφοριακού σχεδιασμού 
είναι η περιορισμένη συνδεσιμότητα με τις γύρω περιοχές. Η έλλειψη ισχυρών 
διασυνδετικών χαράξεων δυσχεραίνει και το συγκοινωνιακό σχεδιασμό. Η ήπια 
φύση του κυκλοφοριακού δικτύου είναι τέτοια που δεν ευνοεί τις εμπορικές 
χρήσεις και τις υπηρεσίες. Παράλληλα, ο διαχωρισμός των χρήσεων δημιουργεί 
μικρότερους πυρήνες που χαρακτηρίζονται πολλές φορές από αισθητική 
ομοιομορφία και μονομέρεια. Η μονομέρεια αυτή εκφράζεται και κοινωνικά, 
καθώς η συναναστροφή και ο συγχρωτισμός δεν ευνοούνται από το χωρικό 
σχεδιασμό.

 7.3. Γειτονιές Κατά Μήκος Οδικών Αρτηριών
Μια τυπολογία η οποία δεν είναι συνηθισμένη στην Ελλάδα, έχει εφαρμοστεί 
όμως σε χώρες της Β. Ευρώπης στις αρχές του 20ου αιώνα, είναι αυτή των 
κατανεμημένων κεντρικοτήτων κατά μήκος μιας μεγάλης διασυνδετικής οδικής 
αρτηρίας. Το μοτίβο αυτό θυμίζει τα πρότυπα της γραμμικής πόλης (βλ. Σχήμα 
7-3). Οι γειτονιές εντάσσονται στο πλαίσιο της επαλληλίας δρόμου, πρασίνου και 
δομημένου χώρου. Η οδική αρτηρία λειτουργεί ως διασυνδετική ραχοκοκαλιά 
μεγάλου εύρους που διαμοιράζει τις κινήσεις για όλες τις κατηγορίες χρηστών, 
οδηγούς, ποδηλάτες, πεζούς και ΜΜΜ Οι εμπορικές χρήσεις κατανέμονται κατά 
μήκος του κεντρικού δρόμου, ενώ οι υπόλοιπες χρήσεις ακολουθούν πιο πίσω. Οι 
πυκνότητες δόμησης ποικίλουν, όντας υψηλότερες πλησιέστερα στην κεντρική 
οδό και πέφτουν όσο η απόσταση από τον κεντρικό μεγαλώνει, μέχρι η γειτονιά 
να «σβήσει» στο φυσικό τοπίο. Η σημασία και το εύρος του δρόμου-ραχοκοκαλιά, 
ευνοεί τόσο το συγκοινωνιακό σχεδιασμό, καθώς υπάρχει πρόβλεψη για όλες τις 
κατηγορίες χρηστών, όσο και τις λειτουργίες που αναπτύσσονται κατά μήκος 
του. Η τοπική και υπερτοπική συνδεσιμότητα διευκολύνουν την επικοινωνία των 
γειτονιών και αυξάνουν την ανταγωνιστικότητα των τοπικών επιχειρήσεων, 
λόγω της ευκολίας πρόσβασης και από τις κοντινές περιοχές. Κατά τον τρόπο 
αυτό η οικονομία ενισχύεται και δημιουργούνται θέσεις εργασίας. Η εγγύτητα με 
το φυσικό περιβάλλον δημιουργεί ευκαιρίες άμεσης διεξόδου από την αστικότητα 
και δίνει δυνατότητες ευέλικτου σχεδιασμού για τους ελεύθερους χώρους. 
Μειονέκτημα είναι σαφώς το ρίσκο να δημιουργηθεί κυκλοφοριακή συμφόρηση 
στην διασυνδετική οδό, μπλοκάροντας τη μόνη υπερτοπική κυκλοφοριακή 
αρτηρία. Παράλληλα, η γραμμική επαλληλία των γειτονιών διευκολύνει μεν 
τη σύνδεση κοντινών περιοχών, αλλά επιβάλλει δυσανάλογα μεγάλο χρόνο 
διαδρομής για μεγαλύτερες μετακινήσεις. 

Το μοντέλο της γραμμικής πόλης, 
προσαρμοσμένο στο επίπεδο της 
γειτονιάς

Σχήμα 7-3
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Πέρα από την τρίτη αστική μορφολογία που δεν είναι ιδιαίτερα συνήθης στην 
Ελλάδα, οι δύο πρώτες αποτελούν δομές αρκετά διαδεδομένες. Μπορεί τα 
υλοποιημένα παραδείγματα να μη χαρακτηρίζονται από την καθαρότητα της 
θεωρίας, σε κάθε περίπτωση υπάρχουν όμως επικρατέστερα χαρακτηριστικά 
που επιτρέπουν στο μελετητή να καταχωρήσει την περιοχή μελέτης σε κάποια 
από τις τρεις κατηγορίες, με τα γνωστά πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα και 
να χρησιμοποιήσει συμπεράσματα και γνώση από παραπλήσια παραδείγματα, 
επιτυχημένα ή μη. Δεν υπάρχει προφανώς ιδανική δομή η οποία να αποτελεί 
μονόδρομο για την επίτευξη της βιωσιμότητας, καθώς τα πλεονεκτήματα και τα 
μειονεκτήματα κάθε τυπολογίας αποκτούν διαφορετική βαρύτητα, ανάλογα με 
τους στόχους του σχεδιασμού.
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Η μετάβαση από το τριμερές διάγραμμα της βιωσιμότητας στην εξαγωγή 
συμπερασμάτων όσον αφορά στις προτεραιότητες του σχεδιασμού και στις 
συγκεκριμένες τεχνικές που μπορεί να υιοθετηθούν δεν είναι μια γενικευμένη 
διαδικασία εφαρμόσιμη σε όλες τις περιπτώσεις. Η αλληλοσυσχέτιση των εννοιών 
κοινωνία, περιβάλλον και οικονομία δημιουργεί αντίστοιχες αλληλεξαρτήσεις 
μεταξύ των αποτελεσμάτων της κάθε σχεδιαστικής επιλογής, μην επιτρέποντας 
εύκολα τη συγκρότηση μίας συγκεκριμένης μεθοδολογικής προσέγγισης. Στα 
πλαίσια της εργασίας αυτής, γίνεται μια προσπάθεια εντοπισμού κάποιων 
ευέλικτων διασυνδετικών δομών μεταξύ των παραγόντων που συγκροτούν το 
τριμερές διάγραμμα της βιωσιμότητας, μέσω της παράθεσης κάποιων κριτικών 
ερωτημάτων με αφετηρία τους τομείς του τριμερούς διαγράμματος, για το πώς 
θα μπορούσε να γίνει μια γειτονιά πιο βιώσιμη. Ακολουθεί μια προσπάθεια 
εντοπισμού της σφαίρας επιρροής του κάθε ενός από αυτά και συγκρότησης 
κριτηρίων βιωσιμότητας. Λόγω της προαναφερθείσας αλληλεξάρτησης, η 
αντιστοίχιση των ερωτημάτων, με ένα συγκεκριμένο τομέα, κοινωνία, οικονομία ή 
περιβάλλον, δε μπορεί να είναι πάντα αμφιμονοσήμαντη, οπότε σκοπός δεν είναι 
η σύνταξη μιας αυστηρής λίστας ελέγχου, αλλά περισσότερο ο προβληματισμός 
γύρω από μια υφιστάμενη κατάσταση. Από τον παραπάνω κατάλογο κριτηρίων, 
συγκροτήθηκαν κάποιες μήτρες αξιολόγησης που μπορούν να χρησιμοποιηθούν 
κατά την ανάλυση, ώστε να γίνει μια αποτίμηση της υφιστάμενης κατάστασης 
και να τεθούν οι βασικές επιδιώξεις του σχεδιασμού, ενώ έγινε μια απόπειρα να 
ταξινομηθούν τα ερωτήματα σε κάποιες συναφείς κατηγορίες.

Κεφάλαιο 8
Κριτήρια και Μήτρες Αξιολόγησης
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 • Ποιά είναι τα χαρακτηριστικά του πληθυσμού της περιοχής από άποψη 
ηλικίας, ιθαγένειας, μορφωτικού επιπέδου, εισοδήματος, επαγγελματικής 
αποκατάστασης και οικογενειακής κατάστασης και πώς διαμορφώνεται από 
πλευράς ομοιογένειας;
 • Πώς χαρακτηρίζουν οι κάτοικοι το επίπεδο ζωής τους;
 • Πώς διαμορφώνεται το επίπεδο αυτοδιαχείρισης των κατοίκων και η 
ενασχόληση τους με τα κοινά;
 • Πόσο επηρεάζει ο τόπος κατοικίας τον κοινωνικό αυτοπροσδιορισμό των 
κατοίκων;
 • Υπάρχει ποικιλία όσον αφορά στο μέγεθος και στην αξία των διαθέσιμων 
κατοικιών, ώστε να μπορούν να εξυπηρετηθούν όλες οι κοινωνικές ομάδες;
 • Υπάρχει πρόνοια στέγασης, ώστε να μπορέσουν να ενταχθούν οι 
αδύναμες οικονομικά κοινωνικές ομάδες, ώστε να αποφεύγονται φαινόμενα 
κοινωνικού αποκλεισμού και απομόνωσης;

Το εναρκτήριο σημείο για την αξιολόγηση της βιωσιμότητας μιας γειτονιάς είναι οι 
άνθρωποι, οι κοινωνικές ομάδες που συγκροτούν και η εκτίμηση των αναγκών 
τους. Ακόμη και όταν ως προτεραιότητα για το σχεδιασμό τίθεται το περιβάλλον 
ή η οικονομική ανάπτυξη, είναι απαραίτητο οι άνθρωποι και οι ανάγκες τους 
να είναι πρωταγωνιστές. Η τοποθέτηση των ανθρώπινων αναγκών στο σημείο 
της αφετηρίας δημιουργεί τις προϋποθέσεις για μια ολιστική ανθρωποκεντρική 
προσέγγιση. Με το κοινωνικό κεφάλαιο συνδέεται άμεσα και το οικιστικό απόθεμα 
και η κατανομή του στους κατοίκους, καθώς αυτό καθορίζει σε μεγάλο βαθμό το 
επίπεδο ζωής και τον παράγοντα άνεσης του πληθυσμού μιας γειτονιάς.

Ο συνδυασμός της οικονομικής δυναμικότητας της περιοχής με ένα ευρύ 
φάσμα χρήσεων γης, σωστά χωροθετημένων, είναι μια βασική επιδίωξη 
του βιώσιμου σχεδιασμού. Η εξυπηρέτηση των αναγκών των κατοίκων 
και η προσβασιμότητα σε ένα μεγάλο εύρος χρήσεων, όπως καταστήματα, 
υγειονομικές εγκαταστάσεις, εκπαίδευση, αναψυχή και ελεύθερους χώρους σε 
κοντινή απόσταση είναι επιτακτική και προϋποθέτει ότι ακόμα και άνθρωποι 
χωρίς πρόσβαση σε ΙΧ έχουν τη δυνατότητα να εξυπηρετηθούν, μια δυνατότητα 
που πολλές φορές τους αφαιρείται στις υφιστάμενες δομές. Αυτό συνεπάγεται 
τη μείωση της χρήσης του ΙΧ και την αύξηση των μετακινήσεων με τα πόδια, 
με ποδήλατο είτε με τα ΜΜΜ, τη μείωση των ρύπων και της κατανάλωσης 
ενέργειας και την αύξηση της ζωτικότητας των δρόμων, της ασφάλειας και της 
δυνατότητας συγχρωτισμού του πληθυσμού και κατ’ επέκτασιν της αίσθησης 
της κοινότητας. Η δυνατότητα απασχόλησης των κατοίκων εντός της γειτονιάς 
βοηθά στην οικονομική ανάπτυξη της περιοχής, καθώς ευνοεί την παραμονή 
και ανακύκλωση του κεφαλαίου εντός της γειτονιάς, βοηθώντας παράλληλα 
στη μείωση των μετακινήσεων με το αυτοκίνητο, με τις γνωστές ευεργετικές 
συνέπειες.  
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 • Ποιές χρήσεις γης είναι διαθέσιμες εντός της γειτονιάς ή σε μικρή 
απόσταση από αυτήν;
 • Πόσο εύκολη είναι η πρόσβαση, από πλευράς απόστασης, σε χρήσεις 
«κλειδί», όπως εκπαίδευση, πράσινο, νοσοκομεία από διαφορετικά σημεία 
της γειτονιάς;
 • Πόσο ικανοποιημένοι είναι οι κάτοικοι από τη δυνατότητα κάλυψης 
των αναγκών τους εντός της γειτονιάς;
 • Υπάρχει δυνατότητα επαγγελματικής απασχόλησης των κατοίκων σε 
τοπικές επιχειρήσεις;
 • Η κατανομή των χρήσεων βοηθά στη διαμόρφωση πυρήνων 
συνάντησης και κεντρικοτήτων, ώστε να ενθαρρύνεται ο συγχρωτισμός;
 • Είναι τα καταστήματα της περιοχής ανταγωνιστικά απέναντι σε 
αντίστοιχα, μεγαλύτερης κλίμακας, σε άλλες περιοχές;
 • Σε ποιό βαθμό επιλέγουν οι κάτοικοι τις τοπικές εγκαταστάσεις για 
την εξυπηρέτηση των αναγκών τους, όταν αυτή η δυνατότητα υπάρχει;
 • Υπάρχουν άλλες πληθυσμιακές ομάδες, εκτός της γειτονιάς, που 
χρησιμοποιούν τακτικά τις τοπικές εγκαταστάσεις, δίνοντας στην περιοχή 
υπερτοπικό χαρακτήρα;
Ο κυκλοφοριακός σχεδιασμός αποτελεί παράγοντα κλειδί για την υλοποίηση 
των στόχων ενός πολεοδομικού σχεδίου. Σκοπός είναι η ενθάρρυνση των 
κατοίκων να μειώσουν τη χρήση ΙΧ και να επιλέξουν να μετακινούνται με τα 
πόδια ή με το ποδήλατο, υιοθετώντας έναν πιο υγιή τρόπο ζωής, εξασφαλίζοντας 
παράλληλα εύκολη πρόσβαση στις διάφορες χρήσεις. Η οικονομική ανάπτυξη της 
περιοχής και η αξιοποίηση των εγκαταστάσεων της γειτονιάς εξαρτώνται άμεσα 
από την προσβασιμότητα και την ευκολία των μετακινήσεων. Η ασφάλεια του 
οδικού δικτύου, η εγκληματωικότητα, η ατμοσφαιρική ρύπανση και ο θόρυβος 
αποτελούν παράγοντες που μπορεί να αποθαρρύνουν τους πεζούς, επομένως 
η επίτευξη ενός ασφαλούς και βιώσιμου κυκλοφοριακού δικτύου απαιτεί την 
εξισορρόπηση διαφορετικών παραγόντων, που σχετίζονται κυρίως με τις 
χρήσεις γης και τη σωστή χωροθέτηση τους.

 • Σε τι ποσοστό προτιμούνται οι διαφορετικοί τρόποι μετακινήσεων (πόδια, 
ΜΜΜ, ποδήλατο, ΙΧ) για τις μετακινήσεις εντός της περιοχής;
 • Ποιό είναι το επίπεδο ασφάλειας του οδικού δικτύου, από πλευράς 
ατυχημάτων και εγκληματικότητας;
 • Σε ποιό βαθμό είναι ικανοποιημένοι οι κάτοικοι από τη συγκοινωνιακή 
διασύνδεση της περιοχής τους;
 • Υπάρχουν προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης;
 • Υπάρχει πρόβλημα στάθμευσης;
 • Υπάρχει κυκλοφοριακή όχληση κοντά στις κατοικίες;
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Οι γειτονιές και οι αστικές περιοχές γενικότερα δεν είναι ανεξάρτητες από το 
τοπίο που τις περιβάλλει. Η ποιότητα και το πλήθος των ελεύθερων χώρων, 
με τη μορφή αστικού ή εξωαστικού πρασίνου είναι κεντρικό σημείο για το 
επίπεδο ζωής, αλλά και για τη διαφύλαξη της περιβαλλοντικής ισορροπίας, την 
καταπολέμηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης και τη διατήρηση του μικροκλίματος. 
Η ποιότητα διαμορφώνεται από τη φυσική ομορφιά, την πολιτιστική κληρονομιά, 
την ψυχαγωγική αξία, την ποικιλομορφία της χλωρίδας και πανίδας κ.ο.κ. Η 
διασύνδεση των ελεύθερων χώρων, ώστε αυτοί να σχηματίζουν ένα δίκτυο, 
αυξάνει τη χρηστικότητα τους, τονίζοντας για άλλη μια φορά τη σημασία της 
προσβασιμότητας.

 • Είναι ικανοποιητικό το ποσοστό πρασίνου ανά κάτοικο;
 • Υπάρχει πρόβλεψη για τη διασύνδεση των ελεύθερων χώρων;
 • Σε τι ποσοστό αξιοποιούνται οι ελεύθεροι χώροι από τους κατοίκους;
 • Υπάρχει πρόβλεψη για την ανάδειξη και τη συντήρηση του αστικού 
πρασίνου;
 • Οι ελεύθεροι χώροι είναι οργανωμένοι και διαμορφωμένοι με σκοπό να 
εξυπηρετήσουν συγκεκριμένες ανάγκες του πληθυσμού; 
 • Η φύτευση έχει συμπεριληφθεί στο σχεδιασμό των ελεύθερων χώρων;
 • Υπάρχει πρόβλεψη για την προστασία και τη συντήρηση των 
υφιστάμενων ελεύθερων χώρων;

 • Υπάρχει πρόβλεψη για δρόμους ήπιας κυκλοφορίας κοντά στα σχολεία ή 
στις περιοχές που κινούνται παιδιά;
 • Πόσο εύκολη είναι η προσβασιμότητα στο κέντρο της γειτονιάς από τις 
περιοχές κατοικίας;

Μια άλλη παράμετρος του βιώσιμου σχεδιασμού σχετίζεται με τη μείωση του 
οικολογικού αποτυπώματος της περιοχής. Αυτό είναι εφικτό με την υιοθέτηση 
κάποιων τεχνικών που σχετίζονται με την ενεργειακή παραγωγή και κατανάλωση, 
τη διαχείριση των απορριμμάτων και των αποβλήτων και την εκπομπή ρύπων. 
Η ενεργειακή κατανάλωση των κτιρίων αποτελεί το μεγαλύτερο ποσοστό της 
συνολικής ενεργειακής απαίτησης με πολλαπλασιαστικά αποτελέσματα στις 
εκπομπές CO2, την ατμοσφαιρική ρύπανση και την κλιματική αλλαγή. Η κατάσταση 
των κτιρίων, η παλαιότητα τους, η μέθοδος και η ποιότητα κατασκευής τους 
παίζουν βασικό ρόλο στις θερμικές απώλειες ή τα θερμικά κέρδη. Η μείωση της 
ενεργειακής κατανάλωσης μέσω του σωστού σχεδιασμού και της μελετημένης 
κατασκευής μπορεί να ανακουφίσει παράλληλα τα νοικοκυριά από πολλά έξοδα. 
Όσον αφορά στο υφιστάμενο κτιριακό απόθεμα, σημειακές επεμβάσεις ή μερικές 
ανακαινίσεις μπορούν να βοηθήσουν στη βελτίωση της θερμικής συμπεριφοράς 
των κελυφών. Ταυτόχρονα απαραίτητη είναι η ενημέρωση των κατοίκων και η 
περιβαλλοντική τους ευαισθητοποίηση σε ό,τι αφορά την ατομική τους συμβολή 
και τη μεταβολή του τρόπου ζωής τους. 
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 • Υπάρχει πρόβλεψη για παραγωγή ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές;
 • Υπάρχει οργανωμένη στρατηγική για τη διαχείριση και την ανακύκλωση 
των απορριμμάτων;
 • Έχει γίνει πρόβλεψη για ενεργειακή εξοικονόμηση στα υφιστάμενα 
κελύφη;
 • Πώς αποτιμάται η θερμική συμπεριφορά των κτιρίων της περιοχής;
 • Έχει γίνει κάποια οργανωμένη προσπάθεια ανανέωσης του κτιριακού 
αποθέματος;
 • Πώς αξιολογείται η περιβαλλοντική συνείδηση και το επίπεδο 
ενημέρωσης των κατοίκων για εναλλακτικούς τρόπους συμπεριφοράς προς 
όφελος του περιβάλλοντος;
 • Υπάρχει επαρκής μέριμνα για τη διατήρηση της καθαριότητας της 
περιοχής;

Οι παραπάνω κατηγορίες συνιστούν ένα σκελετό πάνω στον οποίο μπορεί να 
βασιστεί η πρώτη αναλυτική προσέγγιση για μια περιοχή. Στα επόμενα κεφάλαια 
παρουσιάζεται λεπτομερέστερα η κάθε συνιστώσα και κάποιες πιθανές τεχνικές 
που μπορούν να υιοθετηθούν για να διευκολυνθεί η υλοποίηση των στόχων του 
βιώσιμου σχεδιασμού.
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 8.1. Άνθρωποι και κοινωνία
Το κοινωνικό κεφάλαιο είναι ένας τρόπος απεικόνισης του αισθήματος της 
τοπικότητας και της κοινότητας των κατοίκων μιας περιοχής. «Χαρακτηρίζεται 
από την κοινωνική ταυτότητα και δέσμευση, την εμπιστοσύνη και αμοιβαιότητα 
μεταξύ των μελών της κοινωνίας  και τη δικτύωση μεταξύ των ατομικοτήτων, 
των ομάδων και των υπηρεσιών» (Health and Education Council and LGMB 1999). 
Οι κοινωνικοί δεσμοί σφυρηλατούνται από τους ίδιους τους ανθρώπους και από 
τις ομάδες που αυτοί δημιουργούν. Ντετερμινιστικές σχεδιαστικές λύσεις και 
πολιτικές εκτεταμένης παρεμβατικότητας λίγα μπορούν να καταφέρουν χωρίς 
την προθυμία των εμπλεκόμενων κοινωνικών ομάδων. Δεν υπάρχει μαγικό ραβδί 
που να μπορεί να δημιουργήσει με βεβαιότητα την κοινωνική ενότητα, όμως 
αντίστροφα, μια κατακερματισμένη πολιτική αντιμετώπιση ή ένας αποτυχημένος 
ή επιτηδευμένος, σχεδιασμός μπορούν να την καταστρέψουν. Για το λόγο αυτό 
οι εμπλεκόμενοι στη διαδικασία σχεδιασμού και λήψης αποφάσεων έχουν την 
υποχρέωση και την ευθύνη να εξασφαλίσουν πως δε θα υπάρχουν εμπόδια στο 
συγχρωτισμό και την επαφή μεταξύ διαφορετικών κοινωνικών ομάδων και πως 
οι συνθήκες θα είναι κατά το δυνατόν ευνοϊκότερες για την εξασφάλιση μιας 
επαρκούς ποιότητας ζωής για όλους.

Η έννοια της κοινότητας γενικά είναι ένα χαρακτηριστικό επιθυμητό στις γειτονιές, 
αλλά η ουσία πίσω από τον όρο έχει αλλάξει από τα μέσα του 20ου αιώνα, καθώς 
ο βασικός παράγοντας διαμόρφωσης της κοινωνικής ταυτότητας δεν είναι πλέον 
ο τόπος κατοικίας, αλλά μετατοπίζεται σε παράγοντες που διαμορφώνουν 
κοινά πληθυσμιακά χαρακτηριστικά, όπως απασχόληση, θρησκεία, επίπεδο 
εισοδήματος, μορφωτικό επίπεδο, χόμπι κ.ο.κ. Η χωρική εξάπλωση συγγενών 
κοινωνικών ομάδων ευνοείται από τη χρήση του αυτοκινήτου και την ευκολία 
στην επικοινωνία μέσω τηλεφώνου και διαδικτύου, όμως στις περισσότερες 
περιπτώσεις συνεκτικός παράγοντας είναι κάποιος τόπος συγκέντρωσης που 
διευκολύνει τη διαπροσωπική επαφή. Έτσι, οι διαφορετικές κοινωνικές ομάδες, 
τείνουν να συγκεντρώνονται σε διαφορετικές περιοχές ή σημεία, ανάλογα με το 
χαρακτηριστικό που τις δημιουργεί ή τις εκφράζει, ανεξάρτητα πολλές φορές 
από το σημείο όπου διαμένουν. Κοινωνικές ομάδες με υψηλή δυνατότητα 
κινητικότητας έχουν την επιλογή να μετακινηθούν προκειμένου να έρθουν σε 
επαφή με άλλα άτομα που μοιράζονται το ίδιο ενδιαφέρον ή για να ικανοποιήσουν 
μια ανάγκη, εξειδικευμένη ή μη. Ομάδες που είναι πιο αδύναμες οικονομικά ή 
πιο δυσκίνητες, βασίζονται περισσότερο στις τοπικότητες, για παράδειγμα 
οι ηλικιωμένοι στο πλησιέστερο ΚΑΠΗ, τα παιδιά στον παιδικό σταθμό ή το 
νηπιαγωγείο της γειτονιάς. Επομένως, εξάγεται το συμπέρασμα πως η απουσία 
μιας επαρκούς χωρικής αντιπροσώπευσης και έκφρασης όλων των κοινωνικών 
ομάδων, δημιουργεί συνθήκες που ευνοούν τον κοινωνικό αποκλεισμό και την 
απομόνωση. Παράλληλα, αυξάνεται η ανάγκη για μετακινήσεις, με τις γνωστές 
παρελκόμενες περιβαλλοντικές επιβαρύνσεις.
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Οι παράγοντες που συνιστούν την κοινωνική ομοιογένεια ή διαφοροποίηση έχουν 
σχέση με το μέσο όρο ηλικίας του πληθυσμού, τη μέση οικονομική επιφάνεια, το 
επίπεδο απασχόλησης, την οικογενειακή κατάσταση, το μορφωτικό επίπεδο, τη 
θρησκεία, την καταγωγή κ.ο.κ. Για να μην διαταράσσονται οι ισορροπίες είναι 
απαραίτητο να υπάρξει μια μακροπρόθεσμη προσεκτικά μελετημένη στρατηγική. 
Η κοινωνική ισορροπία εξαρτάται από δύο παράγοντες κλειδί, οι οποίοι κρίνονται 
σημαντικοί και καθορίζουν το βαθμό της πληθυσμιακής ανάμιξης. 

 1. Τύποι των νοικοκυριών και οικογενειακή κατάσταση (νέοι και εργένηδες, 
νέες οικογένειες, οικογένειες με μεγαλύτερα παιδιά, έγγαμοι ή άγαμοι μεσήλικες, 
μονογονεϊκές οικογένειες)
 2. Επίπεδο εισοδήματος (άτομα εξαρτώμενα από την κοινωνική πρόνοια, 
χαμηλά εισοδήματα, μεσοαστοί και ομάδες υψηλού εισοδήματος)

Η οικογενειακή κατάσταση και το επίπεδο του εισοδήματος συνιστούν τη βάση 
καθορισμού του επιπέδου της κινητικότητας, από πλευράς της αναγκαιότητας 
και της δυνατότητας για κινητικότητα. Μια οικογένεια για παράδειγμα έχει 
περισσότερες ανάγκες από ένα ζευγάρι, καθώς προσμετρούνται και οι ανάγκες 
των παιδιών, επομένως αν υπάρχει η οικονομική και η χρονική δυνατότητα 
είναι πιθανό να επιλέξει να καλύψει τις ανάγκες κατά τον καλύτερο δυνατό 
τρόπο, ακόμα και αν αυτό προϋποθέτει μετακίνηση με το ΙΧ εκτός γειτονιάς. 
Στην περίπτωση που οικονομική δυνατότητα για μετακινήσεις δεν υπάρχει, μια 
οικογένεια χαμηλού εισοδήματος είναι υποχρεωμένη να βασιστεί στις παροχές 
της περιοχής όπου διαμένει.

Η εξασφάλιση της βιωσιμότητας προϋποθέτει μια ομαλή κοινωνική λειτουργία, η 
οποία δε θα επιτρέπει τον κοινωνικό αποκλεισμό των ευπαθέστερων κοινωνικών 
ομάδων. Οι ευκαιρίες για εύρεση καταλύματος, σε όλες τις περιοχές μιας γειτονιάς 
ή μιας πόλης, πρέπει να είναι ίσες για όλους τους ανθρώπους, ανεξάρτητα από το 
εισόδημα τους και ανάλογα με τις ανάγκες τους. Έτσι, αποφεύγονται φαινόμενα 
γκετοποίησης. Αντίστοιχη διαβάθμιση πρέπει να υπάρχει και στις ηλικίες των 
κατοίκων, με πρόβλεψη για την κάλυψη των αναγκών όλων των ηλικιών, ώστε 
να αισθάνονται οι κάτοικοι την ασφάλεια ότι δεν θα χρειαστεί να μετακομίσουν 
σε κάποια άλλη περιοχή. Η ηλικιακή διαστρωμάτωση εξασφαλίζει παράλληλα 
την αποτελεσματική αξιοποίηση όλων των εγκαταστάσεων, χωρίς διακυμάνσεις 
αντίστοιχες με τη γήρανση ή μη του πληθυσμού. Η οικονομική δαπάνη για 
τις εγκαταστάσεις πρέπει επίσης να είναι ισορροπημένη και ομοιόμορφα 
κατανεμημένη ανάλογα με τις απαιτήσεις όλων των ηλικιών. Η κοινωνική και 
ηλικιακή ανάμιξη εξασφαλίζει μια πολιτισμική ποικιλία και αντίστοιχα ένα μεγάλο 
εύρος δραστηριοτήτων. Αυτή η εμβέλεια είναι ιδιαίτερα σημαντική για τα παιδιά, 
ώστε να αποκτήσουν μια σφαιρικότητα στην αντίληψη τους για την κοινωνία, 
χωρίς να εγκλωβιστούν σε μια μονοταξική νοοτροπία που δεν προσεγγίζει 
καθόλου την πραγματική κοινωνική δομή. 
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Για τη διατήρηση μιας ομαλής λειτουργίας στα προαναφερθέντα πλαίσια, είναι 
απαραίτητη η χωρική έκφραση της επιδιωκόμενης κοινωνικής ποικιλομορφίας, 
ώστε να εξασφαλίζεται η οικονομική προσβασιμότητα για όλα τα επίπεδα 
απασχόλησης και εισοδήματος. Όσον αφορά στο οικιστικό απόθεμα, η 
εξισορρόπηση διαφορετικών τυπολογιών, μεγεθών και επιπέδου πολυτέλειας 
των κατοικιών επιτρέπει μια διαβάθμιση των νοικοκυριών που τα οικειοποιούνται. 
Κεντρικό σημείο προβληματισμού αποτελεί το γεγονός ότι συγκεκριμένες 
κοινωνικές ομάδες τείνουν να συγκεντρώνονται σε συγκεκριμένες περιοχές, πχ. 
οι οικογένειες στα προάστια και οι νέοι εργένηδες στο κέντρο, δημιουργώντας 
έτσι πληθυσμιακές πυκνώσεις συγκεκριμένων χαρακτηριστικών. Προκειμένου 
να επιτευχθεί μια ευρεία κοινωνική και ηλικιακή κατανομή είναι αναγκαίο να 
δημιουργηθούν κίνητρα και ευκαιρίες προκειμένου να υπάρχουν προσιτές 
κατοικίες παντού και για όλους.

Σε  μητροπολιτικές περιοχές οι τάσεις της αγοράς ακινήτων, επηρεασμένες αρκετά 
συχνά από τις πολιτικές σχεδιασμού, ρέπουν προς τη δημιουργία περιοχών 
όπου συγκεντρώνονται γενικά ομάδες ομοιόμορφων ηλικιακών ή κοινωνικών 
ομάδων. Πολύ υψηλές αξίες γης εξασφαλίζουν την αποκλειστικότητα για όσους 
έχουν να διαθέσουν τα ζητούμενα ενοίκια, ενώ αντίστροφα σε άλλες περιοχές 
η έλλειψη ζήτησης εξασφαλίζει την αποκλειστικότητα στις πιο αδύναμες 
οικονομικά ομάδες. Ο κοινωνικός διαχωρισμός βρίσκει τη χωρική του έκφραση, 
με την απομόνωση των ανθρώπων σε περιοχές, ανάλογα με το εισόδημα τους. 
Η επίτευξη και η διατήρηση της κοινωνικής ισορροπίας βασίζεται στην προθυμία 
όλων των εμπλεκόμενων και τη μεταξύ τους συνεργασία. Η ανανέωση των 
υποβαθμισμένων περιοχών για παράδειγμα, εξαρτάται από ολοκληρωμένες 
στρατηγικές που συνδυάζουν τα υφιστάμενα προβλήματα και δημιουργούν 
προϋποθέσεις για αλλαγές στις τάσεις της αγοράς ακινήτων. 

Δεδομένου του γεγονότος πως στην περίπτωση των οικονομικά ασθενέστερων 
κοινωνικών ομάδων, η επιλογή του σημείου κατοικίας σχετίζεται στενά με την 
εγγύτητα στο σημείο εργασίας και του στόχου ελαχιστοποίησης των μετακινήσεων 
με ΙΧ, όπως αναλύθηκε παραπάνω, προκύπτει έντονα η ανάγκη να υπάρχουν 
ευκαιρίες επαγγελματικής αποκατάστασης στην περιοχή. Η απασχόληση σε 
εμπορικά καταστήματα ισχυροποιεί την οικονομική ανταγωνιστικότητα της 
γειτονιάς, και δίνει ζωή στον πυρήνα. 

Το χρονικό εύρος του σχεδιασμού, προκειμένου να εξασφαλιστούν οι παραπάνω 
μακροπρόθεσμες προϋποθέσεις, θα πρέπει να είναι μεγάλο. Σε περιπτώσεις 
ριζικής αλλαγής χρήσεων και ανάπλασης, λόγου χάρη σε πρώην βιομηχανικές 
ζώνες, ή σε περιπτώσεις αστικής επέκτασης, ο σχεδιασμός πρέπει να αναφέρεται 
σε χρονικό ορίζοντα μιας γενιάς, περίπου δηλαδή 25 χρόνια, καθώς αυτή το 
διάστημα είναι απαραίτητο για να εξισορροπηθούν τα επίπεδα προσφοράς και 
ζήτησης για τις δημόσιες εγκαταστάσεις, όπως οι θέσεις στα σχολεία ανάλογα 
με την ηλικία του πληθυσμού. Η εξασφάλιση της διαγενεακής βιωσιμότητας 

Η αδυναμία παροχής αξιοπρεπών 
καταλυμάτων σε όλα τα οικονομικά 
στρώματα, οδηγεί στον κοινωνικό και 
χωρικό αποκλεισμό των χαμηλότερων 
κοινωνικών ομάδων.

Σχήμα 8-1
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προϋποθέτει την ευελιξία μετατροπής του κτιριακού αποθέματος σε περίπτωση 
μεταβολής των αναγκών των επόμενων γενεών, ώστε τα κτίρια να μπορούν 
να αξιοποιηθούν για άλλες χρήσεις. Αντίστοιχα, προσωρινές κτιριακές 
δομές μπορούν να χρησιμοποιηθούν αρχικά σε πειραματικό επίπεδο για την 
κάλυψη κάποιων δευτερευουσών αναγκών, με την προοπτική αυτές είτε να 
εντατικοποιηθούν στο μέλλον ή να εξαλειφθούν, αφήνοντας τη δυνατότητα 
διαφορετικής εκμετάλλευσης του αστικού κενού που θα προκύψει. Ο σχεδιασμός 
του οδικού δικτύου θα πρέπει να ακολουθεί  παρόμοια λογική, αφήνοντας τη 
δυνατότητα για μελλοντικές αλλαγές, όπως πχ. την προσθήκη ενός μέσου 
σταθερής τροχιάς ή τη δημιουργία νέων θέσεων στάθμευσης. 

 8.2. Οικονομία και Χρήσεις Γης
Η τοπική οικονομική ανάπτυξη έχει συνδεθεί με την εξυπηρέτηση των αναγκών 
εντός της γειτονιάς, την καταπολέμηση της ανεργίας, τη ζωντάνια της γειτονιάς, 
την ενίσχυση της κοινωνικότητας, την ελαχιστοποίηση των μετακινήσεων 
και συνεπώς των ρύπων κ.ο.κ. Πολλοί άνθρωποι έχουν έντονα υποκειμενικά 
επιχειρήματα για την υποστήριξη των τοπικών επιχειρήσεων, όπως η καλύτερη 
και γρηγορότερη εξυπηρέτηση, η πιο οικεία ατμόσφαιρα, η καλύτερη ποιότητα 
προϊόντων. Πρόσφατες έρευνες απέδειξαν πως τα οφέλη που προκύπτουν στις 
τοπικές οικονομίες, όταν κάποιος προτιμά τα καταστήματα της γειτονιάς, είναι 
μεγάλα. Τα χρήματα που δαπανώνται εντός της γειτονιάς είναι πιθανότερο να 
παραμείνουν στην περιοχή και να λειτουργήσουν προς όφελος των κατοίκων, 
κάτι που είναι λιγότερο πιθανό να συμβεί όταν το αντίστοιχο ποσό δαπανάται 
σε πολυεθνικές επιχειρήσεις ή αλυσίδες καταστημάτων εκτός της γειτονιάς. Με 
την κάλυψη των αναγκών εντός της γειτονιάς συνδέονται προφανώς και οι 
υπόλοιπες χρήσεις, όπως η κατοικία, η εκπαίδευση, οι υγειονομικές και άλλου 

Ο σχεδιασμός για τη σωστή κατανομή 
και η πυκνότητα των εμπορικών 
χρήσεων πρέπει να σχετίζεται με 
τις περιοχές εξυπηρέτησης και να 
συνοδεύεται από συνεπή κυκλοφοριακό 
σχεδιασμό.

Σχήμα 8-2
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είδους υπηρεσίες, η αναψυχή κ.ο.κ. Η αλληλοσυσχέτιση των χρήσεων ή η απόκλιση 
μεταξύ τους διαμορφώνει τεχνικές σχεδιασμού που μπορούν είτε να βοηθήσουν 
στην ενίσχυση των επιμέρους χρήσεων και συνεπώς της κοινωνικότητας και την 
οικονομίας, είτε να τις αναχαιτίσουν. Για το λόγο αυτό η οικονομική ανάπτυξη 
και η χωροθέτηση των χρήσεων δε μπορούν να μελετηθούν ξεχωριστά. 

Όσον αφορά το αμιγώς οικονομικό όφελος, είναι γεγονός πως το μεγαλύτερο 
μέρος των κερδών μιας τοπικής επιχείρησης είναι πιθανότερο να παραμείνει 
στην τοπική οικονομία. Στην περίπτωση εταιριών μεγάλης κλίμακας, τα κέρδη 
επανεπενδύονται σε εθνική ή παγκόσμια κλίμακα ή μοιράζονται στους μετόχους 
και το ποσοστό των κερδών που επιστρέφει στην τοπική οικονομία είναι 
αμελητέο. Οι εκροές μιας επιχείρησης μπορούν να γίνουν εισροές για μια άλλη 
και να συντηρήσουν ένα κύκλο ανάδρασης που διατηρεί την κυκλοφορία του 
χρήματος στη γειτονιά, προς όφελος των επιχειρηματιών και των κατοίκων. 
Παράλληλα, η μικρή συνήθως κλίμακα των συνοικιακών επιχειρήσεων βοηθά 
στην πιο άμεση επικοινωνία με τους πελάτες. Η χωρική εγγύτητα ενισχύει την 
επαφή και μεταξύ των επιχειρήσεων και την αναγνώριση των αναγκών, με 
αποτέλεσμα να κάνει πιο εύκολη την ικανοποίηση τους. Η προσωπική επαφή με 
τους κατοίκους και η ευκολία έκφρασης των παραπόνων ή των απαιτήσεων, 
δημιουργεί τη δυνατότητα εξατομίκευσης των παρεχόμενων υπηρεσιών σε 
τοπικό επίπεδο. Έτσι, οι συνοικιακές επιχειρήσεις μπορούν να εισαγάγουν 
προϊόντα ή υπηρεσίες μεγαλύτερης εξειδίκευσης, ανάλογα με τις ανάγκες των 
κατοίκων ή των λοιπών επιχειρήσεων της περιοχής, δίνοντας μια εναλλακτική 
στη μαζικότητα των αλυσίδων. Κατά τον τρόπο αυτό, καταστήματα ή υπηρεσίες 
που προσφέρουν αρκετά εξειδικευμένα προϊόντα ή παροχές, μπορούν να 
αποτελέσουν έναν εν δυνάμει πόλο έλξης υπερτοπικού βεληνεκούς, αυξάνοντας 
την ανταγωνιστικότητα τους και τις απολαβές τους.

Η προσφορά θέσεων εργασίας σε μια περιοχή βοηθά στη γενική ενίσχυση 
των τοπικών επιχειρήσεων εστίασης ή αναψυχής, δημιουργώντας νέες θέσεις 
εργασίας. Η δυνατότητα απασχόλησης σε χώρο κοντινό στην κατοικία ευνοεί 
ιδιαίτερα κοινωνικές ομάδες οι οποίες δεν έχουν τη δυνατότητα πλήρους 
απασχόλησης, όπως νέους γονείς, εφήβους, φοιτητές. Η εγγύτητα της κατοικίας 
στο χώρο εργασίας επιτρέπει μια ευελιξία στην επιλογή του τρόπου μετακίνησης, 
ευνοώντας τις μετακινήσεις με τα πόδια και το ποδήλατο, με τις συνακόλουθες 
ευεργετικές συνέπειες τόσο στο περιβάλλον, όσο και στη συλλογική υγεία. Δε 
θα πρέπει όμως η τοπική οικονομική ανάπτυξη να συνδεθεί απαραίτητα με την 
πτώση της ανεργίας στη γειτονιά, καθώς η πρόσληψη των εργαζομένων δε 
σχετίζεται πρωτίστως με τον τόπο κατοικίας τους, αλλά με τις ικανότητες τους. 

Για να γίνει εφικτή η ενίσχυση της τοπικής οικονομίας, ώστε να γίνουν πράξη τα 
θεωρητικά οφέλη και να εμφανιστούν και οι αντίστοιχες κοινωνικές απολαβές, 
είναι αναγκαίο να γίνει μια σωστή αποτίμηση των αναγκών της γειτονιάς και μια 
σωστή κατανομή των χρήσεων, ώστε να μην προκύψουν συνθήκες όχλησης. Για 

Τα τοπικά καταστήματα είναι πιθανόν 
να προσφέρουν μεγαλύτερη ποικιλία 
σε πιο εξειδικευμένα προϊόντα που 
δε μπορούν να βρεθούν στις μεγάλες 
αλυσίδες καταστημάτων.

Σχήμα 8-3

Μεγάλο ποσοστό των πελατών των 
επιχειρήσεων εστίασης προέρχεται από 
τους εργαζόμενους των επιχειρήσεων 
της περιοχής ή τους καταναλωτές.

Σχήμα 8-4
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την αναγκαιότητα της δυνατότητας κάλυψης των αναγκών εντός των γειτονιών 
έχει γίνει λόγος σε προηγούμενο κεφάλαιο. Ο συγχρωτισμός των κατοίκων, 
τυχαίος ή μη, κατά τη μετάβαση στα σημεία ενδιαφέροντος ή στα ίδια τα σημεία 
ενδιαφέροντος ενισχύει την κοινωνικότητα και η εμπορική δραστηριότητα 
δημιουργεί θέσεις εργασίας και ανακυκλώνει το κεφάλαιο εντός της περιοχής. Η 
δυνατότητα μετακίνησης με το ποδήλατο ή με τα πόδια περιορίζει την ανάγκη 
χρήσης ΙΧ μειώνοντας την εκπομπή ρύπων και βοηθώντας στη βελτίωση της 
φυσικής κατάστασης και της υγείας των κατοίκων. Σε αντίθεση με τις προαστιακές 
περιοχές, όπου η κατοικία είναι διαχωρισμένη από τις λοιπές χρήσεις, για την 
επίτευξη της βιωσιμότητας ένας τέτοιος διαχωρισμός δεν εξυπηρετεί. Είναι, 
όμως, απαραίτητο να αποφευχθεί ο συνδυασμός ασύμβατων ή ανεπιθύμητων 
χρήσεων, καθώς σε ακραίες περιπτώσεις μπορούν να επηρεάσουν άμεσα τις 
αξίες γης, οδηγώντας στον καταποντισμό τους και στην παρακμή της γειτονιάς. 
Οι ανάγκες των κατοίκων μιας περιοχής δε μπορούν να γενικευθούν, υπάρχουν 
εν τούτοις κάποιες επιθυμητές χρήσεις που ενδεχομένως να συμβάλλουν 
στην άνοδο της ποιότητας ζωής. Η χωροθέτηση των χρήσεων σύμφωνα με 
τα κριτήρια της βιωσιμότητας προϋποθέτει μια ευελιξία στην αλληλεπίδραση 
της κατοικίας με τις συμπληρωματικές χρήσεις, εξασφαλίζοντας παράλληλα 
ομαλή γειτνίαση. Αντίστοιχα σημαντική είναι η χρηστική αλληλοεπικάλυψη και 
ο συνδυασμός συγγενών χρήσεων, ώστε να διευκολύνεται η εισροή και η εκροή 
προϊόντων και υπηρεσιών, αλλά και οι χρήστες. Η ομαδοποίηση των χρήσεων 
δίνει την ευκαιρία με μια μετακίνηση να ικανοποιηθούν περισσότερες ανάγκες, 
εξοικονομώντας στους χρήστες χρόνο και χρήμα και εξασφαλίζει τη βιωσιμότητα 
τους. Παράλληλα, αυξάνει το ποσοστό των κατοίκων που χρησιμοποιούν τα 
ΜΜΜ αντί του αυτοκινήτου (Cervero 1990). 

Σε μια αυξανόμενα ιδιωτικοποιημένη οικονομία, είναι πολλές φορές δύσκολο 
να καθοριστεί ο εκτιμώμενος πληθυσμός που θα αξιοποιήσει μια παρεχόμενη 
υπηρεσία ή εγκατάσταση. Τα κίνητρα βάσει των οποίων επιλέγουν οι 
καταναλωτές και η δυνατότητα υψηλής κινητικότητας της εποχής, σημαίνει 
πως οι κάτοικοι μιας περιοχής μπορεί να προτιμήσουν τις τοπικές παροχές, αλλά 
μπορεί και όχι. Παρά το γεγονός πως οι τοπικές εγκαταστάσεις δεν προτιμώνται 
από όλους, είναι απαραίτητο όλοι οι κάτοικοι να έχουν τη δυνατότητα να τις 
χρησιμοποιήσουν, σε περίπτωση που το επιλέξουν. Η πιο συνηθισμένη τακτική 
είναι να γίνουν εκτιμήσεις για τον πληθυσμό στους οποίους οι εγκαταστάσεις 
απευθύνονται, συναρτήσει της πυκνότητας και του μεγέθους της γειτονιάς και 
να ακολουθήσουν οι κατάλληλες επιλογές σχεδιασμού, ώστε να διασφαλίζεται 
η προσβασιμότητα για όλους, με προτεραιότητα στη μετακίνηση με τα πόδια. Οι 
μεταβολές στις ανάγκες των χρηστών προστάζουν ένα ευμετάβλητο και ανοιχτό 
σύστημα κατανομής των χρήσεων γης. Η ενδεχόμενη παρακμή των τοπικών 
καταστημάτων και υπηρεσιών σχετίζεται με την πτώση της πυκνότητας 
κατοίκησης, τις μεταβαλλόμενες ανάγκες, τις ανταγωνιστικές στις μικρές 
επιχειρήσεις αλυσίδες παροχής υπηρεσιών ή καταστημάτων και στην εκτεταμένη 

Η ύπαρξη οχλουσών χρήσεων εντός 
μιας κατοικημένης περιοχής, πχ. 
βιομηχανία, ναι μεν βοηθά στην 
επαγγελματική αποκατάσταση 
του πληθυσμού, επιφέρει δε την 
περιβαλλοντική υποβάθμιση της 
περιοχής και συνεπώς την υποβάθμιση 
της ποιότητας ζωής, επομένως η 
χωροθέτηση οχλουσών χρήσεων θα 
πρέπει να είναι προσεκτική.

Απεικόνιση της μεταβολής του 
ποσοστού των αλυσίδων σουπερμάρκετ 
και των τοπικών καταστημάτων τις 
δεκαετίες 1950, 1990.

Σχήμα 8-5

Σχήμα 8-6
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χρήση ΙΧ. Είναι σημαντικό να υπάρχει μια σαφής και ευέλικτη στρατηγική για 
την αντιστροφή των τοξικών για τη γειτονιά τάσεων. Τύποι χρήσεων γης, όπως 
εκπαίδευση ή υγειονομικές εγκαταστάσεις αποτελούν διαχρονικούς πόλους έλξης, 
που για να ευδοκιμήσουν πρέπει να συνδυαστούν με καλή προσβασιμότητα. Σε 
αρκετές περιοχές, ιδιαίτερα στην Ελλάδα, υπάρχει μια συμβιβαστική, υπέρ της 
τοπικότητας, τάση, η οποία εκφράζεται με την «κουλτούρα της διασκέδασης» 
και ωθεί την αναψυχή στον υπ’ αριθμόν ένα παράγοντα συντήρησης της 
αίσθησης της κοινότητας στις γειτονιές και στη διαμόρφωση του χαρακτήρα 
των κεντρικών δρόμων ή των πλατειών. 

Στη χωροθέτηση πρέπει να λαμβάνεται υπ’ όψιν ο αριθμός των χρηστών που 
εξυπηρετεί μια συγκεκριμένη υπηρεσία ή δραστηριότητα, με αποτέλεσμα οι 
χρήσεις μεγαλύτερης κλίμακας να είναι προτιμότερο να χωροθετούνται είτε 
σε κέντρα γειτονιάς, είτε σε συγκοινωνιακούς κόμβους ή στο σύνορο μεταξύ 
δύο γειτονιών, καθώς η προσβασιμότητα επηρεάζει τη χρηστικότητα. Το 
λιανικό εμπόριο καλό είναι να χωροθετείται κοντά σε κύριες οδικές αρτηρίες με 
δυνατότητα στάθμευσης, ώστε να μπορούν να ικανοποιούνται οι καταναλωτικές 
ανάγκες άμεσα, κατά τη μετάβαση από και προς την κατοικία. Τα καταστήματα 
ανθούν σε περιοχές υψηλού παράγοντα διασύνδεσης με τις γειτονικές περιοχές, 
όπου παράλληλα η μετακίνηση με τα πόδια ευνοείται περισσότερο. Τα ιστορικά 
κέντρα συνήθως πλαισιώνονται από  συγκοινωνιακούς κόμβους, που συνήθως 
αποτελούν και σταθμούς μετεπιβίβασης για υπεραστικές συγκοινωνιακές 
γραμμές.

 8.3. Κυκλοφορία και Μετακινήσεις
Για αιώνες, ο τρόπος μεταφοράς των κατοίκων μιας περιοχής συνδέεται με τη 
μορφή της, με κάθε γενιά να συμβάλλει στο οικιστικό απόθεμα επεκτείνοντας 
τις περιοχές ανάλογα με την ευκολία προσβασιμότητας σε νέες εκτάσεις. Αυτή 
η ιστορική σχέση ήταν ιδιαίτερα βασική για την επέκταση των σιδηροδρομικών 
γραμμών και των οδικών αρτηριών στα τέλη του 19ου αιώνα και στις αρχές του 
20ου. Η προαστικοποίηση ενισχύθηκε λόγω της κυκλοφοριακής διασύνδεσης και 
η εισαγωγή του αυτοκινήτου στην καθημερινότητα των κατοίκων αποδυνάμωσε 
τη σημασία των μέσων μαζικής μεταφοράς, με αποτέλεσμα την κυριαρχία για 
πολλά χρόνια μιας τάσης απομάκρυνσης από το κέντρο και εγκατάλειψης της 
χρήσης των ΜΜΜ για χάρη του αυτοκινήτου. Η προτίμηση στο αυτοκίνητο 
μείωσε τις αποστάσεις, τόσο μεταξύ προορισμών εντός της γειτονιάς, αλλά 
και την απόσταση από το κέντρο, «αποστείρωσε» το χρηστικό περιβάλλον και 
δημιούργησε άλλη νοοτροπία όσον αφορά στις χωρικές ανάγκες των χρηστών 
(βλ. Σχήμα 8-7).

Οι τάσεις έχουν αρχίσει να αλλάζουν τα τελευταία χρόνια. Έρευνες στις ΗΠΑ 
έχουν δείξει πως ήδη από το 1995 η χρήση των ΜΜΜ έχει αυξηθεί κατά 25%. 
Στις πόλεις των ανεπτυγμένων χωρών παρατηρούνται ήδη από το 1960 
τάσεις «εξευγενισμού» (gentrification) και επιστροφής στο κέντρο. Υπάρχει ένα 

Για τη διαμόρφωση μιας εικόνας 
σχετικά με την εκπλήρωση των 
στόχων του σχεδιασμού όσον 
αφορά στην χωροθέτηση και 
ενός πλαισίου αξιολόγησης 
σχετικά με τη βιωσιμότητα και 
τη ζωτικότητα των τοπικών 
δραστηριοτήτων, μπορούν να 
χρησιμοποιηθούν οι εξής δείκτες 
(Cowley, 1996):
 • Κινητικότητα των πεζών: 
Σχετίζεται με τον αριθμό και τις 
αποστάσεις που καλύπτουν οι 
πεζοί, εντός της γειτονιάς και 
αποτελεί κρίσιμο μέγεθος για 
τους επίδοξους εμπόρους. 
 • Αξίες γης: Παρέχει μια 
μέθοδο αξιολόγησης της 
ελκυστικότητας διαφορετικών 
σημείων μιας γειτονιάς ή 
διαφορετικών γειτονιών. 
Πολλές φορές, όμως τα 
ενοίκια δεν αντικατοπτρίζουν 
την πραγματικότητα, αλλά 
αισιόδοξες εκτιμήσεις του 
παρελθόντος, αποθαρρύνοντας 
δυνητικά πιθανούς ενοικιαστές 
και οδηγώντας στην αύξηση των 
άδειων κατοικιών.
 • Ποσοστό κενών ιδιοκτησιών: 
Παρέχει αντίστοιχη ποιοτική 
εικόνα με τις αξίες γης. Ιδιαίτερη 
βαρύτητα έχει το ποσοστό κενών 
καταστημάτων στο επίπεδο του 
ισογείου, καθώς αντικατοπτρίζει 
τη δυναμικότητα της εμπορικής 
κίνησης.
 • Αισθητική ποιότητα 
χρήσεων ισογείου: 
αντικατοπτρίζει τη δυναμική 
εξέλιξης της τοπικής αγοράς, 
καθώς συσχετίζεται με τις 
επενδυτικές τάσεις για την 
αναβάθμιση της κατάστασης των 
καταστημάτων.
 • Ερωτηματολόγια: 
δίνουν αντικειμενικά και 
εμπεριστατωμένα αποτελέσματα 
για την οπτική γωνία των 
χρηστών/κατοίκων.
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σύνολο παραγόντων που κάνει τη χρήση των μέσων μαζικής μεταφοράς ξανά 
ελκυστική, με βασικότερο την αύξηση του κόστους της βενζίνης. Τα μηνιαία 
έξοδα για τη χρήση και συντήρηση ενός IX αγγίζουν το 20% των συνολικών 
δαπανών ενός μέσου νοικοκυριού στις ΗΠΑ, καθιστώντας την καθημερινή 
μετακίνηση με αυτό ασύμφορη (βλ. Σχήμα 8-7). Δεύτερον, η δυσφορία που 
προκαλείται λόγω της κυκλοφοριακής συμφόρησης και των αυξημένων χρόνων 
μετακίνησης οδήγησε τους χρήστες ξανά στα μέσα σταθερής τροχιάς, όπως 
σιδηρόδρομο και τραμ, τα οποία εξασφαλίζουν σταθερούς χρόνους μετάβασης, 
ανεξάρτητους από την κίνηση στους δρόμους. Τρίτον, η ανερχόμενη προτίμηση 
στα ΜΜΜ κινητοποιεί τον αναπτυξιακό μηχανισμό και τις επενδύσεις για τη 
βελτίωση τους, αυξάνοντας τη ζήτηση για κατοικίες με εγγύτητα σε σταθμούς 
μετεπιβίβασης. Έτσι δημιουργείται ένας μηχανισμός ανατροφοδότησης θετικής 
ανάδρασης μεταξύ των επενδυόμενων κεφαλαίων στο συγκοινωνιακό τομέα 
και της οικιστικής ανάπτυξης σε περιοχές γύρω από σταθμούς. Ο συνδυασμός 
των οικιστικών επενδύσεων για την αστική επέκταση με την αναβάθμιση του 
συγκοινωνιακού δικτύου, είναι μια στρατηγική πολύ βασική για την επίτευξη 
της βιωσιμότητας, αφού προάγει μεγαλύτερη χρήση των συγκοινωνιακών 
υποδομών, δημιουργώντας νέους πυρήνες γειτονιάς, με ευρεία ανάμειξη 
χρήσεων, σε μια απόσταση που μπορεί να διανυθεί με τα πόδια από σταθμούς 
μετεπιβίβασης. Βασικός άξονας αυτής της λογικής σχεδιασμού, η οποία ακολουθεί 
τα πρότυπα του compact city, είναι η μικρή ακτίνα εξάπλωσης των γειτονιών και 
η εξασφάλιση της ποιότητας και της ασφάλειας του οδικού δικτύου, ώστε να 
ενθαρρυνθούν οι μετακινήσεις με τα πόδια εντός της γειτονιάς. Σύμφωνα με 
έρευνες, η πλειοψηφία των ενδιαφερόμενων για τέτοιου είδους κατοικίες, είναι 
αδέσμευτοι ενήλικες, νέα ζευγάρια χωρίς παιδιά, μεσήλικες που τα παιδιά τους 
έχουν μεγαλώσει και ζουν χωριστά, καθώς και οικογένειες χαμηλού εισοδήματος 
που θέλουν να μειώσουν το κόστος των μετακινήσεων τους. Αυτός ο τύπος 
νοικοκυριών εκτιμάται πως θα αυξηθεί αριθμητικά τα επόμενα χρόνια, επομένως 

Χρονική εξέλιξη αριθμού επιβατών ανά ΜΜΜ και κόστη μετάβασης ανάλογα με 
το επιλεγόμενο ΜΜΜ.

Σχήμα 8-7

Το δίκτυο των ΜΜΜ πρέπει να καλύπτει 
τις βασικότερες χρήσεις εντός του 
μεγαλύτερου μέρους της γειτονιάς.

Σχήμα 8-8
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αυτό θα συμπαρασύρει και τη ζήτηση για κατοικίες κοντά σε συγκοινωνιακούς 
κόμβους.

Ο συνδυασμός της παράλληλης ανάπτυξης του δικτύου ΜΜΜ και της αστικής 
εξάπλωσης μεμονωμένα δεν αρκεί για να εξασφαλιστούν οι προϋποθέσεις 
της βιωσιμότητας. Είναι απαραίτητο οι οικιστικές αξίες να είναι ανάλογες με 
τα εισοδήματα των ενδιαφερόμενων ομάδων, ώστε το σύνολο των εξόδων 
κατοίκησης και μετακίνησης να μπορέσει όντως να μειωθεί και να μην οδηγηθούν 
οι αξίες γης σε έκρηξη λόγω μόδας. Ο συγκοινωνιακός σχεδιασμός πρέπει να 
στοχεύει στην εξυπηρέτηση των αναγκών των κατοίκων και όχι σε οικονομικά 
στοιχήματα με στόχο τη βραχυπρόθεσμη κερδοσκοπία. Η εξασφάλιση προσιτών 
ενοικίων, μιας σταθερής και αξιόπιστης συγκοινωνιακής διασύνδεσης, ευκαιριών 
για απασχόληση και ασφάλειας δίνει τη δυνατότητα στις ευπαθέστερες 
κοινωνικές ομάδες να ανακουφιστούν οικονομικά, κλείνοντας την ψαλίδα 
μεταξύ των ανώτερων και των κατώτερων οικονομικών στρωμάτων. 

Μπορούν οι γονείς, πηγαίνοντας προς τη δουλειά, να αφήσουν το παιδί τους 
στο σχολείο; Μπορούν οι καθημερινές μετακινήσεις να πραγματοποιηθούν με 
τα πόδια; Οι τύποι των χρήσεων της περιοχής πρέπει να μελετηθούν σε άμεση 
συνάφεια με τη λειτουργία του σταθμού και ποικίλουν ανάλογα με τη θέση 
της περιοχής.  Οι άνθρωποι που ζουν σε κεντρικές περιοχές χρησιμοποιούν 
περισσότερο τα ΜΜΜ σε σχέση με τους κατοίκους των προαστίων, παρ’ όλο που 
η απόσταση της εκάστοτε κατοικίας από τον πλησιέστερο σταθμό μετεπιβίβασης 
μπορεί να είναι ίδια. Ο λόγος για τη διαφοροποίηση αυτή είναι η σχέση των 
χρήσεων με την πυκνότητα δόμησης, το σχεδιασμό του οδικού δικτύου και 
των δημογραφικών χαρακτηριστικών της περιοχής. Στα προάστια, συνήθως 
η κατοικία είναι διαχωρισμένη από τις υπόλοιπες χρήσεις, με αποτέλεσμα να 
προτιμούν οι κάτοικοι το ΙΧ για όλες τις μετακινήσεις τους. 

Η κινητικότητα 
των κατοίκων σε 
συνάρτηση με την 
ανάγκη που θέλουν 
να καλύψουν και την 
απόσταση από την 
περιοχή κατοικίας 
τους. 

Σχήμα 8-9
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Ακόμα και όταν τα ΜΜΜ είναι ο τρόπος μεταφοράς που επιλέγεται συχνότερα 
από τους κατοίκους μιας περιοχής, δεν αναιρείται η σημασία της μετακίνησης με 
τα πόδια από τη στάση στους πιο συγκεκριμένους προορισμούς. Ιδεατά, σε μια 
γειτονιά σχεδιασμένη αυστηρά με στόχο τη βιωσιμότητα, το μεγαλύτερο μέρος 
των μετακινήσεων θα γινόταν με τα πόδια, καθώς το μέγιστο χρονικό διάστημα 
που θα έπρεπε κανείς να περπατήσει θα ήταν 15 λεπτά, χρόνος που αντιστοιχεί 
σε απόσταση 400 μ. Αυτό πρακτικά δεν είναι εύκολο να συμβεί σε όλες τις 
περιπτώσεις, ιδιαίτερα σε υφιστάμενες αστικές δομές οι οποίες αναπλάθονται 
υπό το πρίσμα της βιώσιμης ανάπτυξης. Έτσι ο σχεδιασμός για τα ΜΜΜ και 
το ποδήλατο αποκτά κεντρική σημασία, χωρίς να αναιρείται η σημασία της 
αμεσότητας και της ασφάλειας του οδικού δικτύου, ώστε να διευκολύνονται 
οι πεζοί. Η συγκρότηση ενός κατανοητού, διαμπερούς οδικού δικτύου, που να 
εξασφαλίζει ασφαλή και γρήγορη πρόσβαση σε όλους τους κόμβους ΜΜΜ με 
ταυτόχρονη ενσωμάτωση του αστικού πρασίνου αποτελεί θεμέλιο λίθο για την 
ελκυστικότητα των δρόμων στους πεζούς. Τα πεζοδρόμια θα πρέπει να έχουν 
επαρκές πλάτος, ώστε να μην αναγκάζεται ο πεζός να περπατήσει στην άσφαλτο 
προκειμένου να προσπεράσει, χωρίς επικίνδυνες διασταυρώσεις και σκοτεινά 
ή απομονωμένα σημεία. Η αισθητική ποιότητα, η παρουσία του πρασίνου, η 
δυνατότητα στάσης ή ξεκούρασης κατά μήκος της διαδρομής και η προστασία 
από το θόρυβο και το καυσαέριο είναι επιθυμητά χαρακτηριστικά, καθώς οι 
οδικές αρτηρίες δε λειτουργούν μόνο ως δίκτυο διασύνδεσης αλλά και ως τόπο 
συγκέντρωσης και συνάθροισης των κατοίκων μιας περιοχής. Η δυνατότητα 
προσανατολισμού αποτελεί σημαντική προϋπόθεση σχεδιασμού, καθοριστική 
για την ελκυστικότητα του οδικού δικτύου για τους πεζούς. Η τοποθέτηση 
τοποσημιακών κτιρίων ή σημαντικών υπηρεσιών σε καίρια σημεία κάνουν το 

Προσβασιμότητα χρήσεων από τον πυρήνα κατοικίας εντός και εκτός ορίων γειτονιάς Σχήμα 8-10

Κατανομή αποστάσεων ανάλογα με τη 
χρήση εντός πυρήνα γειτονιάς

Σχήμα 8-11

Οι χρήσεις και το οδικό και 
συγκοινωνιακό δίκτυο πρέπει να 
σχεδιάζονται παράλληλα, ενώ 
αντίστοιχα οι πυκνότητες δόμησης 
πρέπει να διαμορφώνονται ανάλογα με 
τις κεντρικότητες.

Σχήμα 8-12
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τοπίο αναγνωρίσιμο και διευκολύνουν την κίνηση. Τέλος, απαραίτητη είναι η 
πρόβλεψη για τη διευκόλυνση των τυφλών και των ατόμων με ειδικές ανάγκες. 

Αντίστοιχα στην περίπτωση των ποδηλατών θα πρέπει να εξασφαλίζεται η 
προστασία τους από τα μηχανοκίνητα οχήματα και το θόρυβο, με στόχο την 
ελαχιστοποίηση του καυσαερίου και την ενθάρρυνση της χρήσης του ποδηλάτου 
αντί του ΙΧ. Το μεγαλύτερο ποσοστό των ατυχημάτων στα οποία εμπλέκονται 
ποδηλάτες λαμβάνει χώρα σε διασταυρώσεις, όπου ο ποδηλατόδρομος 
συμπλέκεται με τη λωρίδα κυκλοφορίας των οχημάτων. Για το λόγο αυτό είναι 
αναγκαίο ο σχεδιασμός να είναι τέτοιος που να εξασφαλίζει τον έλεγχο της 
ταχύτητας, ώστε να δίνεται προτεραιότητα στην ασφάλεια των ποδηλατών. 
Ιδανικά, η κίνηση των ποδηλάτων θα πρέπει να διακόπτεται το λιγότερο 
δυνατόν, καθώς ο κατακερματισμός των ποδηλατόδρομων εντέλει αυξάνει 
τους συνολικούς κινδύνους για όλους τους εμπλεκόμενους (Barton, Grant, Guise, 
2002). Οι παρακαμπτήριες οδοί, τις περισσότερες φορές δεν προτιμούνται από 
τους ποδηλάτες, ιδιαίτερα όταν αυξάνεται σημαντικά ο χρόνος μετάβασης ή η 
απαιτούμενη προσπάθεια για να φτάσουν στον προορισμό τους. Ιδανικά, θα 
πρέπει να αποφεύγεται ο συνδυασμός ποδηλατόδρομων και κύριων οδικών 
αρτηριών, τόσο λόγω των μεγάλων διαφορών ταχύτητας μεταξύ των οχημάτων, 
όσο και λόγω της κακής επίδρασης του καυσαερίου στο αναπνευστικό σύστημα 
των ποδηλατών. Στις υφιστάμενες αστικές δομές η αμεσότερη διαδρομή 
συνήθως είναι η κεντρική οδός, η οποία έχει και μεγαλύτερο πλάτος, οπότε 
στην περίπτωση που πρέπει απαραίτητα να συνδυαστεί ο ποδηλατόδρομος με 
μια κύρια οδική αρτηρία και με κάποιο πεζόδρομο, καλό είναι να αποφεύγεται 
η άμεση επαλληλία των λωρίδων κυκλοφορίας, με τη μεσολάβηση πχ. μιας 
νησίδας ή μιας λωρίδας φύτευσης. Στην περίπτωση κοινής χρήσης ενός μεγάλου 
πεζοδρομίου από πεζούς και ποδηλάτες, προτεραιότητα θα πρέπει να δίνεται 
στους πεζούς, ενώ θα πρέπει κάτι τέτοιο να αποφεύγεται σε περιοχές που 
κινούνται παιδιά, λόγω της απρόβλεπτης τους κίνησης. Κατά μήκος του δικτύου, 
ιδιαίτερα σε κεντρικά σημεία της γειτονιάς θα πρέπει να τοποθετούνται κόμβοι 
στάθμευσης.

Παρά το γεγονός πως ο βασικότερος στόχος του κυκλοφοριακού σχεδιασμού 
υπό το πρίσμα της βιωσιμότητας είναι η ελαχιστοποίηση της χρήσης του ΙΧ, δε 
θα πρέπει να υποτιμάται η σημασία ενός ιεραρχημένου οδικού δικτύου, καθώς 
ανεξάρτητα από τις επιδιώξεις του σχεδιασμού, είναι δικαίωμα των κατοίκων να 
χρησιμοποιούν ανεμπόδιστα το ΙΧ για τις μετακινήσεις τους όποτε το επιθυμούν, 
είτε για μακρινές είτε για κοντινές διαδρομές. Παράλληλα, ένα κακά σχεδιασμένο 
οδικό δίκτυο δημιουργεί πάρα πολλά προβλήματα τόσο στους οδηγούς, όσο 
στους πεζούς, τους ποδηλάτες και τους κατοίκους, τα οποία σχετίζονται με 
τα υψηλά επίπεδα ηχορρύπανσης και ατμοσφαιρικής ρύπανσης, τις υψηλές 
ταχύτητες και την επιθετική οδήγηση, υποβαθμίζοντας συνολικά την ποιότητα 
ζωής. Όπως αναφέρθηκε παραπάνω, πρωταρχικός σκοπός του βιώσιμου 
κυκλοφοριακού σχεδιασμού είναι η ενθάρρυνση των μετακινήσεων με τα πόδια, 

Η ασφάλεια των πεζών και των 
ποδηλατών θα πρέπει να εξασφαλίζεται 
με την κατά το δυνατόν ελάχιστη επαφή 
τους με τα οχήματα. Για αυτό το λόγο 
καλό είναι να προβλέπονται συχνές 
διαβάσεις και διαφορετικές πορείες 
όταν υπάρχει η δυνατότητα.

Σχήμα 8-13

Όταν δεν είναι δυνατόν να 
διαφοροποιηθούν οι πορείες πεζών/
ποδηλατών και αυτοκινήτων, πρέπει να 
εξασφαλίζεται η προστασία τους μέσω 
του σχεδιασμού.

Σχήμα 8-14
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Τα επίπεδα κυκλοφορίας πρέπει 
να είναι διαβαθμισμένα ανάλογα 
με τους στόχους του σχεδιασμού 
και τις ανάγκες της περιοχής. 
 • Ζώνες αποκλεισμού 
μηχανοκίνητων οχημάτων: Η 
κυκλοφορία των οχημάτων 
επιτρέπεται μόνο σε περίπτωση 
έκτακτης ανάγκης ή αποκομιδής 
των απορριμμάτων. Η μετακίνηση 
είναι δυνατή μόνο με τα πόδια ή 
το ποδήλατο. Σε περίπτωση που 
οι κάτοικοι διαθέτουν ΙΧ, είναι 
αναγκασμένοι να το παρκάρουν 
σε ειδικά διαμορφωμένες 
εγκαταστάσεις, εκτός της ζώνης 
αποκλεισμού. Η προσβασιμότητα 
στους συγκοινωνιακούς κόμβους 
πρέπει να είναι εξαιρετική, ενώ 
το λιανικό εμπόριο πρέπει να 
είναι άρτια ενταγμένο στην 
περιοχή, ώστε να είναι εύκολη η 
ικανοποίηση των καθημερινών 
αναγκών των κατοίκων με τα 
πόδια. 
 • Ζώνες περιορισμένης 
κυκλοφορίας: Οι κυκλοφοριακοί 
περιορισμοί είναι παραπλήσιοι 
με την πρώτη κατηγορίας, με 
τη διαφορά ότι είναι δυνατή η 
στάση και η στάθμευση εντός της 
περιοχής συγκεκριμένου αριθμού 
οχημάτων ανά νοικοκυριό. 
 • Ζώνες ήπιας κυκλοφορίας: 
Στις περιοχές αυτές η κυκλοφορία 
και η στάθμευση των οχημάτων 
δεν απαγορεύεται, αλλά οι 
ταχύτητες διαμορφώνονται από 
το σχεδιασμό και τη νομοθεσία. 
Σε περιοχές αμιγούς κατοικίας η 
μέγιστη ταχύτητα κυμαίνεται στα 
20 km/h, ενώ σε περιοχές γενικής 
κατοικίας το όριο διαμορφώνεται 
στα 30-40 km/h. 
Οι συλλεκτήριες οδοί θα πρέπει 
αντίστοιχα να σχεδιάζονται με 
προτεραιότητα τη μείωση των 
ταχυτήτων και την ασφάλεια των 
πεζών, αλλά για διαφορετικούς 
όγκους κυκλοφορίας και 
διαφορετικές ταχύτητες. 

επομένως απόλυτη προτεραιότητα είναι η ασφάλεια των πεζών. Το κλειδί για 
μια επιτυχημένη κυκλοφοριακή στρατηγική είναι ο έλεγχος της ταχύτητας των 
οχημάτων, όχι με μέσα καταστολής, αλλά μέσω του σχεδιασμού, ώστε σταδιακά 
να αλλάξει η λανθασμένη οδηγική συμπεριφορά. Η φέρουσα ικανότητα του 
οδικού δικτύου δε θα πρέπει να αυξηθεί, γιατί με τον τρόπο αυτό ενθαρρύνεται 
η χρήση των μηχανοκίνητων οχημάτων, με τις γνωστές συνέπειες. Αντιθέτως, 
μακροπρόθεσμος στόχος θα μπορούσε να είναι η μείωση της, τουλάχιστον 
εντός των πυρήνων γειτονιάς, μετά από μια επαρκή περίοδο προσαρμογής, 
ώστε να ευνοηθούν τα ΜΜΜ, οι ποδηλάτες και οι πεζοί. Η προσβασιμότητα των 
μηχανοκίνητων οχημάτων δε θα πρέπει σε καμία περίπτωση να αποκλειστεί, 
εκτός αν η ροή των πεζών είναι μεγαλύτερη από αυτή των οχημάτων ή σε 
περίπτωση ασυμβατότητας χρήσεων. 

Βασική επιδίωξη αποτελεί η σωστή ιεράρχηση των αρτηριών, η εκτίμηση 
του κυκλοφοριακού φόρτου που θα δεχτούν και η σωστή διαμόρφωση των 
ορίων ταχύτητας, ώστε να ευνοείται η γρήγορη μετακίνηση χωρίς να θίγεται η 
ασφάλεια των χρηστών. Οι οδοί ταχείας κυκλοφορίας δε θα πρέπει να διασχίζουν 
κατοικημένες περιοχές, ενώ η κυκλοφορία στις συλλεκτήριες αρτηρίες εντός της 
γειτονιάς θα πρέπει να  διατηρείται σε ελεγχόμενα επίπεδα. Τα μέσα σταθερής 
τροχιάς και τα λεωφορεία κινούνται κατά προτίμηση επί των συλλεκτήριων 
οδών, επομένως θα πρέπει να ενταχθούν στο διαθέσιμο πλάτος. Οι χαράξεις 
των κεντρικών οδών θα πρέπει να προσδιορίζονται βάσει των χρήσεων με 
τις οποίες σχετίζονται και να εντάσσονται στο περιβάλλον, ενώ μέσω του 
σχεδιασμού πρέπει να εξασφαλίζεται  η ήπια κυκλοφορία των οχημάτων. Οι 
δευτερεύουσες οδοί δε θα πρέπει να είναι μια παράθεση οδών ιδιωτικού 
χαρακτήρα που εξυπηρετούν απλά τις κατοικίες, αντίθετα είναι απαραίτητο να 
εξασφαλίζουν μια καλή διαπερατότητα για όλους τους χρήστες, χωρίς όμως να 
ευνοείται η χρήση τους ως παράκαμψη από οδηγούς που θέλουν να αποφύγουν 
τις κεντρικές οδούς. 

Το πρόβλημα παρκαρίσματος είναι ιδιαίτερα αισθητό σε περιπτώσεις αποκλεισμού 
των μηχανοκίνητων οχημάτων, όπως έχει παρατηρηθεί σε αντίστοιχα 
πειράματα σε ευρωπαϊκά κέντρα. Η πρόβλεψη για τη στάση και τη στάθμευση 
είναι βασική προτεραιότητα του σχεδιαστή, καθώς μια αποτυχημένη στρατηγική 
παρκαρίσματος μπορεί είτε να αποθαρρύνει τους κατοίκους από την αξιοποίηση 
των εγκαταστάσεων ή των τοπικών καταστημάτων ή να δημιουργήσει μια χαοτική 
συγκέντρωση σταθμευμένων οχημάτων, με αποτέλεσμα την παρακώλυση της 
κυκλοφορίας σε όλα τα επίπεδα, την ηχορρύπανση και το γενικότερο εκνευρισμό. 

Η δυνατότητα παρκαρίσματος in situ, πέρα από μεγάλη διευκόλυνση, πολλές 
φορές αποτελεί και ανάγκη, ιδιαίτερα για τα ΑΜΕΑ ή τους ηλικιωμένους. Όταν η 
πυκνότητα το επιτρέπει θα πρέπει να εξασφαλίζονται θέσεις στάθμευσης για τις 
κατοικίες, εντός του οικοπέδου. Το παρκάρισμα κατά μήκος των κεντρικών οδών 
είναι η πιο συνηθισμένη περίπτωση στις πόλεις του 20ου αιώνα και αποτελεί την 
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ιδανική λύση για τους επισκέπτες εκτός της περιοχής ή για τους κατοίκους που 
θέλουν σύντομα να ικανοποιήσουν κάποια ανάγκη εντός της περιοχής καθ’ οδόν 
προς κάποιο άλλο προορισμό. Παράλληλα, είναι μια καλή λύση για το πρόβλημα 
παρκαρίσματος των μόνιμων κατοίκων, έξω από το χώρο κατοικίας τους. Η 
ένταξη των θέσεων στάθμευσης στο συνολικό σχεδιασμό είναι επιθυμητή για 
τη διατήρηση της αισθητικής ποιότητας. Τα οργανωμένα parking, υπόγεια ή 
υπέργεια, σε μικρή απόσταση από τις κατοικίες είναι μια διευκόλυνση για τους 
κατοίκους και λειτουργούν ταυτόχρονα αποτρεπτικά ως προς τη χρήση ΙΧ για 
κοντινές αποστάσεις. Μια λογική απόσταση μεταξύ του parking και της κατοικίας 
κυμαίνεται μεταξύ 125 έως 250 m. (De Knegt 1996). Για την αντιστάθμιση της 
απόστασης αυτής, είναι απαραίτητο να προβλεφθούν επιπρόσθετα προνόμια 
για τους κατοίκους, όπως παιδικές χαρές και άλλοι ελεύθεροι χώροι, προστασία 
των οχημάτων κατά τη διάρκεια της ημέρας κ.ο.κ.

 

Συνδυασμός 
συμβατών χρήσεων 
και πρόβλεψη 
για τις μεθόδους 
συνδεσιμότητας τους 
και την εξυπηρέτηση 
τους μέσω του 
δικτύου ΜΜΜ και 
του κυκλοφοριακού 
δικτύου.

Σχήμα 8-15
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8.4. Αστικό Πράσινο και Ελεύθεροι Χώροι 
Παρά το γεγονός πως οι ελεύθεροι χώροι είναι βασικός παράγοντας 
διαμόρφωσης του επιπέδου ζωής μιας περιοχής, για πολλούς λόγους, ο 
τομέας «αστικό πράσινο» είναι μια από τις πιο πολυσυζητημένες αλλά και 
παραμελημένες περιοχές του αστικού σχεδιασμού. Σε νέα πολεοδομικά σχέδια 
η πρόβλεψη ενός δικτύου ελεύθερων χώρων είναι απλό να ενσωματωθεί και 
να υλοποιηθεί. Αντίθετα, στα υφιστάμενα περιβάλλοντα η χωροθέτηση αστικού 
πρασίνου και είναι μια υπόθεση που απαιτεί μελέτη και υπομονή, λόγω των 
διαφορετικών εμπλεκόμενων συμφερόντων και των ιδιοκτησιακών ζητημάτων 
που ανακύπτουν σε περίπτωση ανάγκης απαλλοτριώσεων, καθώς η πιθανότητα 
ύπαρξης αστικού κενού στο σημείο που θα ήταν χρήσιμο να δημιουργηθεί ένα 
πάρκο είναι ελάχιστη αντικειμενικά. Για τους λόγους αυτούς είναι συχνή η 
αποτυχία πολλών αποπειρών ανάπλασης στον τομέα του αστικού πρασίνου, 
με αποτέλεσμα η αναλογία ανά κάτοικο στα αστικά κέντρα να είναι πολύ 
χαμηλότερη από την επιθυμητή. 

Οι ελεύθεροι χώροι λειτουργούν πολυδιάστατα, προσφέροντας την ευκαιρία για 
διαφορετικές μορφές αναψυχής, την επαφή με τη φύση και έναν υγιέστερο τρόπο 
ζωής και ενθαρρύνοντας την κοινωνικοποίηση. Η χωροθέτηση, συνεπώς, απλά 
μιας αποδεκτής έκτασης κενής επιφάνειας δεν επαρκεί για την ικανοποίηση των 
παραπάνω προϋποθέσεων, αντίθετα, η κατανομή και το είδος των ελεύθερων 
χώρων πρέπει να προκύψουν από την ανάγνωση των αναγκών των κατοίκων, 
ώστε η προσβασιμότητα να είναι εξασφαλισμένη για όλους. Πέρα από τη 
σχέση των ελεύθερων χώρων με τις δραστηριότητες αναψυχής, το πράσινο, 
ανεξαρτήτως έκτασης, αλληλεπιδρά με τα στοιχεία που διαμορφώνουν το 
αστικό οικοσύστημα, όπως το υγρό στοιχείο, την ενεργειακή κατανάλωση, την 
παραγωγή τροφής, τη βιοποικιλότητα κ.ο.κ. Παράλληλα, η ενσωμάτωση του 
στον αστικό σχεδιασμό ως συνθετικό στοιχείο είναι απαραίτητη για την επίτευξη 
βιοκλιματικών στόχων. Επομένως, στα πλαίσια της εργασίας αυτής, θα πρέπει 
να μελετηθεί η σχέση των ελεύθερων χώρων με τη γειτονιά σε δύο επίπεδα: 
το επίπεδο συσχέτισης με τους κατοίκους, τις συνήθειες τους και τις ανάγκες 
τους, οπότε ο ελεύθερος χώρος λειτουργεί ως δημόσιος χώρος και το επίπεδο 
συσχέτισης με το αστικό οικοσύστημα, οπότε ο ελεύθερος χώρος λειτουργεί ως 
ρυθμιστικό στοιχείο της περιβαλλοντικής ισορροπίας.   

  8.4.1. Οι ελεύθεροι χώροι ως δημόσιοι χώροι αναψυχής
Ο δρόμος για τη βιωσιμότητα ξεκινά από το σχεδιασμό και καταλήγει στους 
ανθρώπους. Όσο φιλόδοξη και αν είναι μια προσπάθεια ανάπλασης ή η 
υλοποίηση μιας νέας αστικής επέκτασης, αν οι κάτοικοι δεν συνεργαστούν, 
είναι καταδικασμένη να αποτύχει. Το περιβάλλον καταστρέφεται από τους 
ανθρώπους που ζουν στα κτίρια και όχι από τα κτίρια τα ίδια. Επομένως, αν 
η ανανέωση του αστικού τοπίου δεν συμπαρασύρει τους κατοίκους, ώστε να 
αλλάξουν τον τρόπο ζωής τους δεν θα υπάρξει ουσιαστικό αποτέλεσμα. Η 
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απομάκρυνση του ανθρώπου από το φυσικό περιβάλλον είχε ως αποτέλεσμα 
τη μεταβολή προς το χειρότερο των συνηθειών του. Έτσι η μετακίνηση με τα 
πόδια και η χρήση του ποδηλάτου μειώθηκαν, υπέρ του ΙΧ. Οι ελεύθεροι χώροι 
εξελίχθηκαν σε μια δευτερεύουσα επιλογή αναψυχής και η ενασχόληση με τον 
αθλητισμό περιορίστηκε. Συνέπεια ήταν η εγκατάλειψη και η παρακμή των 
ελεύθερων χώρων και η μετατροπή τους σε σημεία υψηλής επικινδυνότητας, 
καθώς καταλήφθηκαν σταδιακά από κοινωνικές ομάδες που έχουν οδηγηθεί 
στο περιθώριο, όπως τοξικομανείς ή άστεγοι. Στόχος είναι η επανένταξη των 
ελεύθερων χώρων και των δραστηριοτήτων που σχετίζονται με αυτούς στην 
καθημερινότητα των ανθρώπων, μέσω της εξυγίανσης και της συντήρησης τους, 
αλλά και της αύξησης του αριθμού τους. Η σημασία των ελεύθερων χώρων 
είναι καθοριστική για την αλλαγή της αστικής νοοτροπίας, ώστε οι κάτοικοι να 
αισθανθούν ασφαλείς και κινητοποιημένοι να βγουν έξω από τα σπίτια τους, 
να τρέξουν, να παίξουν και να αρχίσουν να ζουν περισσότερο στην ύπαιθρο, 
απολαμβάνοντας όλα τα ευεργετικά αποτελέσματα στην ψυχική και σωματική 
τους υγεία. 

Στην ελληνική βιβλιογραφία είναι χρησιμοποιείται συχνά ο όρος «αστικό πράσινο» 
ως συνώνυμο του «ελεύθερου χώρου». Ο όρος ελεύθερος χώρος σχετίζεται 
περισσότερο με την έννοια δημόσιων πυρήνων δραστηριοτήτων αναψυχής που 
μπορεί είτε να είναι διαθέσιμοι στα πλαίσια μιας ευρύτερης αδόμητης έκτασης, 
διαμορφωμένης ή μη, είτε αυτόνομοι και μπορούν να λειτουργήσουν ως σημείο 
συγκέντρωσης ατόμων που μοιράζονται το ίδιο ενδιαφέρον. Ταυτόχρονα ο όρος 
έχει συνδεθεί με τις πλατείες, γύρω από τις οποίες αρθρώνεται ένα σύνολο 
κοινωνικών και επιχειρησιακών δραστηριοτήτων ή χρήσεων διασκέδασης και 
αναψυχής, καθιστώντας τις θύλακες κεντρικοτήτων, που τις επισκέπτεται μεγάλο 
τμήμα του πληθυσμού, για διαφορετικούς λόγους. Ο όρος αστικό πράσινο έχει 
συνδυαστεί με το πάρκο ή το δάσος, χωρίς απαραίτητα να συνδέεται με μια πιο 
συγκεκριμένη χρήση αναψυχής. Στη διεθνή βιβλιογραφία συχνότερη είναι μια 
ενδελεχέστερη  υποδιαίρεση (Barton, Grant, Guise, 2002):

 1.  Χώρος άθλησης: Ως τέτοιος ορίζεται μια ελεύθερη επιφάνεια η οποία είναι 
σχεδιασμένη και εξοπλισμένη με σκοπό να μπορούν οι χρήστες να επιτελέσουν μια 
συγκεκριμένη αθλητική δραστηριότητα. Η κλίμακα μπορεί να ποικίλει, ανάλογα 
με τη δραστηριότητα και τον αριθμό χρηστών που σκοπό έχει να εξυπηρετήσει, 
ποικίλλοντας από συνοικιακό γήπεδο μπάσκετ μέχρι στάδιο. 
 2.  Πυρήνες Αστικού πρασίνου: Ο χαρακτηρισμός αφορά μεσαίου μεγέθους 
αδόμητες εκτάσεις, διαμορφωμένες ως συνοικιακά πάρκα γενικής χρήσεως, 
όπου ψηλή ή χαμηλή φύτευση και σκληρό δάπεδο συνυπάρχουν ισόποσα. 
Συνήθως έχουν έκταση μερικά τετράγωνα και βρίσκονται εν μέσω περιοχής 
αμιγούς ή γενικής κατοικίας, καθώς προορίζονται για καθημερινή χρήση. 
 3.  Πλατείες: Αδόμητοι χώροι, που βρίσκονται συνήθως στη συμβολή 
σημαντικών οδικών αρτηριών, οι οποίοι προορίζονται για δημόσια χρήση και 
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συνήθως συνδυάζονται με εμπορικές χρήσεις, αναψυχή ή υπηρεσίες υπερτοπικού 
χαρακτήρα. Στη διαμόρφωση επικρατεί το σκληρό δάπεδο σε συνδυασμό με 
μικρότερης έκτασης ψηλή ή χαμηλή φύτευση. Η πλατεία συνήθως συνιστά 
πυρήνα κεντρικότητας και λειτουργεί ως σημείο συγκέντρωσης του πληθυσμού 
κατά τη διάρκεια της μέρας, ανάλογα και με τις χρήσεις με τις οποίες συνυπάρχει. 
 4.  Αστικοί Κήποι: Αποτελεί μια ασυνήθιστη στην Ελλάδα τυπολογία, αρκετά 
διαδεδομένη όμως στο εξωτερικό. Ο αστικός κήπος προκύπτει συνήθως από 
την αυτόβουλη συμφωνία ιδιοκτητών γειτονικών αδόμητων χώρων για τη 
συνένωση τους, με σκοπό να χρησιμοποιηθούν από κοινού για μικρής κλίμακας 
παραγωγή τροφής (βλ. Σχήμα 8-16). Η έκταση μπορεί να διαμορφωθεί και ως 
κοινόχρηστος ακάλυπτος χώρος, με σκοπό να εξυπηρετήσει τις παράπλευρες σε 
αυτόν κατοικίες, ιδιαίτερα σε περίπτωση που για αυτές δεν υπάρχει αυτόνομος 
χώρος εκτόνωσης. 
 5.  Παιδικές Χαρές: Είναι μικρού μεγέθους αδόμητοι χώροι σχεδιασμένοι με 
σκοπό να φιλοξενούν τα παιδιά που τους επισκέπτονται για να παίξουν και 
να κοινωνικοποιηθούν και τους γονείς τους που τα συνοδεύουν. Είναι καλό 
να χωροθετούνται σε αστικά κενά εντός των πυρήνων κατοικίας, ώστε να 
εξασφαλίζεται η άμεση πρόσβαση από τα παιδιά.
 6.  Πάρκα: Το πάρκο αποτελεί μια διαμορφωμένη έκταση μεγάλου μεγέθους, 
όπου η φύτευση κυριαρχεί εις βάρος του σκληρού δαπέδου. Τα πάρκα είναι 
σχεδιασμένα με σκοπό να λειτουργήσουν ως χώροι εκτόνωσης για τους 
ανθρώπους, συνδυάζοντας διαφορετικές χρήσεις, όπως αθλητισμό και 
αναψυχή. Τα πάρκα μπορεί να έχουν διαφορετικό χαρακτήρα, ανάλογα με το 
μέγεθος τους και τις δραστηριότητες που φιλοξενούν στο εσωτερικό τους, 
αποκτώντας αντίστοιχα υπερτοπικό χαρακτήρα, όπως τα μητροπολιτικά πάρκα 
ή διασυνοικιακό, εξυπηρετώντας τις γύρω γειτονιές, για τις οποίες πολλές φορές 
λειτουργούν ως μεταξύ τους σύνορο. 
 7.   Εξωαστικό Αδιαμόρφωτο Πράσινο: Δάση ή άλση τα οποία συντηρούνται 
και προστατεύονται από το δήμο, χωρίς μεγάλες παρεμβάσεις στη φυσική τους 
μορφή, πέρα από την ενδεχόμενη διάνοιξη μονοπατιών, για λόγους ασφαλείας 
(πχ. σε περίπτωση πυρκαγιάς) ή για να μπορούν να αξιοποιηθούν για περίπατο, 
ποδήλατο ή τρέξιμο από τους ανθρώπους. Κατ’ αναλογία με τα πάρκα, 
είναι συνήθως επιφάνειες μεγάλης έκτασης, υπερτοπικού ή διασυνοικιακού 
χαρακτήρα.

Στους ελεύθερους χώρους εντάσσεται και το ιδιωτικό πράσινο, δηλαδή 
οι αδόμητες εκτάσεις εντός των οικοπέδων που λειτουργούν ως χώροι 
εκτόνωσης, με τη διαφορά ότι είναι ιδιωτικοί και όχι δημόσιοι, επομένως 
δε μπορούν να χρησιμοποιηθούν από όλους. Συμβάλλον παρ’ όλα αυτά στη 
βελτίωση του μικροκλίματος και μεσοκλίματος της περιοχής, ιδιαίτερα στην 
περίπτωση που υπάρχει φύτευση. Επίσης, συμβάλλουν στη διαμόρφωση μιας 
ευχάριστης αισθητικά εικόνας για τους πεζούς.

Αδόμητες εκτάσεις, διαμορφωμένες 
ώστε να φιλοξενήσουν αστικές 
καλλιέργειες: η τυπολογία του αστικού 
κήπου.

Σχήμα 8-16

Οι παιδικές χαρές και οι μικροί πυρήνες 
αστικού πρασίνου παίζουν καθοριστικό 
ρόλο στην ποιότητα ζωής των κατοίκων 
και την περιβαλλοντική ποιότητα.

Σχήμα 8-17
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Η κλίμακα μεγέθους των ελεύθερων χώρων σχετίζεται με τον αριθμό των 
χρηστών που εκτιμάται να εξυπηρετήσουν, με τη συχνότητα των επισκέψεων 
και με το σημείο που θα χωροθετηθούν. Όπως ισχύει σε κάθε περίπτωση 
χωροθέτησης χρήσεων, βασική προτεραιότητα είναι η προσβασιμότητα από 
κάθε ηλικιακή και κοινωνική ομάδα. Κάποιες κατηγορίες χρηστών, όπως 
γονείς με μικρά παιδιά, ηλικιωμένοι, ΑΜΕΑ, παιδιά, εργαζόμενοι στην περιοχή, 
εξαρτώνται ιδιαίτερα από τις τοπικές παροχές, όπως αναλύθηκε σε προηγούμενο 
κεφάλαιο, είτε λόγω περιορισμένης δυνατότητας κινητικότητας ή λόγω ηλικίας. 
Το δίκτυο των ελεύθερων χώρων πρέπει να είναι σχεδιασμένο με τρόπο τέτοιο, 
ώστε ακόμα και οι πιο δυσκίνητοι τύποι χρηστών να έχουν τη ρεαλιστική 
δυνατότητα να μεταβούν με τα πόδια ή το ποδήλατο στους ελεύθερους χώρους, 
είτε από την κατοικία τους, είτε από τον έναν στον άλλον. Συνεπώς, πέρα από 
το ζήτημα χωροθέτησης των ελεύθερων χώρων συναρτήσει των πυρήνων 
κατοικίας και την αλληλοσυσχέτιση τους με τις υπόλοιπες χρήσεις, τίθεται το 
θέμα της μεταξύ τους σύνδεσης. Επομένως οι ελεύθεροι χώροι δε μπορούν να 
αντιμετωπιστούν μεμονωμένα, ως διαχωρισμένες μονάδες, αλλά ως ένα δίκτυο 
σημείων ενδιαφέροντος που συνδέονται από μια διαδρομή, η οποία πρέπει να 
είναι ασφαλής και ευχάριστη. Πέρα από τη σωστή ανάγνωση και εκτίμηση των 
αναγκών και την προσπάθεια για χειρισμούς με στόχο την ένταξη και αναβάθμιση 
της ποιότητας των ελεύθερων χώρων, καθοριστική για την επιβίωση τους είναι 

η σωστή συντήρηση και περιποίηση τους, ώστε να μην παρακμάσουν. 

  8.4.2. Οι ελεύθεροι χώροι ως ρυθμιστικό στοιχείο της περιβαλλοντικής 
ισορροπίας
Οι ελεύθεροι χώροι, με την έννοια του αστικού πρασίνου, είναι βασικός 
παράγοντας διαμόρφωσης της περιβαλλοντικής ποιότητας μιας περιοχής, καθώς 

Διαφορετικοί τύποι 
δημόσιων ελεύθερων 
χώρων/αστικού 
πρασίνου, ενωποιημένοι 
ως αστικό κενό, με 
παρακαμπτήριο πεζόδρομο 
και ποδηλατόδρομο, 
σε συνδυασμό με τις 
υφιστάμενες χρήσεις.

Σχήμα 8-18
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η απουσία τους ή η μελετημένη ένταξη τους μπορεί να έχουν μεγάλη επίδραση 
θετική ή αρνητική στο κλίμα, την ατμόσφαιρα και την αίσθηση θερμικής άνεσης 
της περιοχής. 

Η ψηλή φύτευση, συγκεκριμένα τα δέντρα, μπορεί να χρησιμοποιηθεί ως συνθετικό 
στοιχείο στο βιοκλιματικό αστικό σχεδιασμό, για να ελαττωθεί η ταχύτητα 
του ανέμου στα αστικά περιβάλλοντα. Επίσης λειτουργεί ηχοπροστατευτικά 
εξασθενώντας τις υψηλές εντάσεις. Βοηθά στην καταπολέμηση του φαινομένου 
της θερμικής νησίδας, συνεισφέροντας στην πτώση της θερμοκρασίας και τη 
γενικότερη εξισορρόπηση του μεσοκλίματος. Αυξάνει την αισθητική ποιότητα 
των γειτονιών, δίνοντας διαφορετικές όψεις στο αστικό τοπίο ανάλογα με την 
εποχή, μαλακώνει τη σκληρή όψη του αστικού ιστού και βοηθά στη διατήρηση 
της αστικής βιοποικιλότητας, λειτουργώντας ως καταφύγιο για την πανίδα. 
Ταυτόχρονα η φύτευση λειτουργεί προστατευτικά ενάντια στις πλημμύρες στην 
περίπτωση καταιγίδας,  καθώς τα δέντρα επιβραδύνουν το τρεχούμενο νερό. 

Όσον αφορά στις επιδράσεις του αστικού πρασίνου στην ατμοσφαιρική ποιότητα, 
τα οφέλη της φύτευσης στην υγεία συνοψίζονται ως εξής (Barton 2002):
 • Φιλτράρει τα μικροσωματίδια που έχουν συνδεθεί με καρδιακές και 
αναπνευστικές βλάβες.
 • Απορροφά ρυπογόνα στοιχεία, όπως Ο3, ΝΟ2 και SO2, αέρια τα οποία 
ευθύνονται επιβαρύνουν το άσθμα και τις πνευμονοπάθειες.
 • Απορροφά CO2  παράγοντας οξυγόνο μέσω της φωτοσύνθεσης
 • Προσφέρει σκίαση, ευεργετική κατά τους καλοκαιρινούς μήνες, αντίστοιχη 
με δείκτη προστασίας που κυμαίνεται από SPF 6 ή 10  για μεμονωμένα δέντρα 
φτάνοντας SPF 100 σε δάση ή άλση, προστατεύοντας από τις συνέπειες της 
υπέρυθρης και υπεριώδους ακτινοβολίας.
  • Μειώνει τα επίπεδα του stress.  (Ulrich 2000)

 8.5. Οικολογικό Αποτύπωμα
Πέρα από την αλληλεξάρτηση των τριών τμημάτων που ορίζουν το διάγραμμα 
της βιωσιμότητας, υπάρχουν ορισμένες συγκεκριμένες τεχνικές περιβαλλοντικού 
αστικού σχεδιασμού οι οποίες έχουν ως στόχο την άμεση μείωση του 
οικολογικού αποτυπώματος της περιοχής, επιδιώκοντας τη μείωση της 
ενεργειακής κατανάλωσης των στοιχείων του αστικού οικοσυστήματος και την 
ελαχιστοποίηση της κατανάλωσης των φυσικών πόρων, μέσω της επανάχρησης. 
Κάποιες ερευνητικές περιοχές, όπως ο βιοκλιματικός αστικός σχεδιασμός 
είναι καθαρά αντικείμενο του αρχιτέκτονα, ενώ άλλοι, όπως η διαχείριση των 
βρόχινων υδάτων και τον αποβλήτων, η τακτική συλλογής και αποκομιδής 
των απορριμμάτων, η ενεργειακή τροφοδοσία, είναι περιοχές μελέτης άλλων 
ειδικοτήτων, οι οποίες θα πρέπει να ενταχθούν στη γενικότερη πολεοδομική 
μελέτη κατόπιν ομαδικής συνεργασίας όλων των ειδικοτήτων. 
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Στόχος του βιοκλιματικού αστικού σχεδιασμού είναι η αξιοποίηση όλων των 
θετικών παραμέτρων του κλίματος προκειμένου να εξασφαλίζονται συνθήκες 
θερμικής άνεσης εντός και εκτός των κτιρίων με φυσικό τρόπο και συνεπώς με τη 
μικρότερη δυνατή κατανάλωση ενέργειας. Η άρτια εφαρμογή των κατευθύνσεων 
του βιοκλιματικού αστικού σχεδιασμού είναι δυνατή σε περιπτώσεις αστικής 
επέκτασης και σχεδιασμού μιας νέας περιοχής από το μηδέν, καθώς αυτές 
ενσωματώνουν στοιχεία που δε μπορούν να διορθωθούν σε υφιστάμενες 
δομές, όπως ο προσανατολισμός των κτιρίων, η χωροθέτηση των χρήσεων και 
των οδικών αρτηριών σε σχέση με τις κλιματολογικές συνθήκες και το εδαφικό 
ανάγλυφο, η κατανομή των πυκνοτήτων, του δομημένου όγκου και φύτευσης 
με κριτήρια αξιοποίησης ή μετρίασης των καιρικών χαρακτηριστικών (άνεμοι, 
ηλιασμός), ο έλεγχος της αναλογίας πλάτος δρόμου/ύψος κτιρίου ανάλογα με 
τα επιδιωκόμενα χαρακτηριστικά και τις κλιματολογικές συνθήκες (αντιανεμική 
προστασία, αποφυγή φαινομένου θερμικής νησίδας), η διατήρηση των 
απαραίτητων ποσοστών αστικών κενών και πρασίνου και φυσικά ο ενεργειακός 
σχεδιασμός των ίδιων των κτιρίων με στόχο την ελαχιστοποίηση της ενεργειακής 
κατανάλωσης. Σε υφιστάμενες δομές μπορούν να γίνουν βελονιστικές 
επεμβάσεις τοπικά, στα πλαίσια του βιοκλιματικού αστικού σχεδιασμού, όπως 
η προσθήκη της κατάλληλης φύτευσης ή σκίασης στους ελεύθερους χώρους ή 
στα πεζοδρόμια, η ένταξη του υγρού στοιχείου για την επίτευξη του δροσισμού 
μέσω τις εξάτμισης του τους καλοκαιρινούς μήνες, η ανακαίνιση του κτιριακού 
αποθέματος με στόχο την καλύτερη θερμική συμπεριφορά κ.ο.κ.

Σε συνεργασία με άλλες ειδικότητες μηχανικών, μπορούν να γίνουν εκτιμήσεις 
για τις ενεργειακές ανάγκες της περιοχής, τόσο των κτιρίων όσο και των 
μέσων μαζικής μεταφοράς σταθερής τροχιάς και του δημοτικού φωτισμού και 
να προβλεφθεί η κάλυψη τους μέσω ανανεώσιμων πηγών ενέργειας, είτε ως 

Διάγραμμα 
συνολικής 
αντιμετώπισης για 
την ενσωμάτωση 
μεθόδων και 
τεχνολογιών 
ελαχιστοποίησης 
του οικολογικού 
αποτυπώματος 
στο σύνολο 
του αστικού 
περιβάλλοντος.

Σχήμα 8-19
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συγκεντρωμένες μονάδες, είτε κατανεμημένες στα κτίρια της περιοχής. Αντίστοιχα 
μπορούν να χωροθετηθούν μονάδες βιολογικού καθαρισμού ή επεξεργασίας 
λυμάτων,  μονάδες καθαρισμού και επαναξιοποίησης των υδάτινων πόρων και 
αστικές καλλιέργειες στα σημεία που το έδαφος προσφέρεται.

Τέλος, σημαντική είναι και η ίδια η στάση των κατοίκων απέναντι στα 
περιβαλλοντικά θέματα στην καθημερινή ζωή τους. Η αντικατάσταση των 
λαμπτήρων πυρακτώσεως από λαμπτήρες εξοικονόμησης ενέργειας, η 
ανακύκλωση, η οικιακή κομποστοποίηση και η επανάχρηση προϊόντων, η 
επιλογή οργανικών τροφίμων, ο περιορισμός της υπερβολής στη θέρμανση 
ή τον κλιματισμό και την κατανάλωση ζεστού νερού, η απενεργοποίηση των 
οικιακών συσκευών όταν δε χρησιμοποιούνται και φυσικά η επιλογή φιλικών 
προς το περιβάλλον μέσων μεταφοράς είναι συνήθειες ατομικές που όταν 
εφαρμοστούν συνολικά έχουν εκπληκτικά αποτελέσματα. Ο περιβαλλοντικός 
προβληματισμός των κατοίκων είναι υπόθεση προσωπική, αλλά φυσικά η 
ενημέρωση από τους αρμόδιους τοπικούς φορείς είναι πάντα απαραίτητη για 
τους μη ευαισθητοποιημένους  περιβαλλοντικά συμπολίτες μας. 

Κεφάλαιο 8 Κριτήρια και Μήτρες Αξιολόγησης 61



ΜΕΡΟΣ Γ’
ΜΕΛΕΤΕΣ 
ΠΕΡΙΠΤΩΣΗΣ:
ΓΚΥΖΗ
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Στα πλαίσια της αξιολόγησης της πρακτικής εφαρμογής των στοιχείων 
που προέκυψαν κατά τη βιβλιογραφική έρευνα και παρουσιάστηκαν στα 
προηγούμενα κεφάλαια, επιλέχθηκαν τρεις περιοχές που θα λειτουργήσουν 
ως μελέτες περίπτωσης. Η επιλογή των περιοχών βασίστηκε στην προσπάθεια 
παρουσίασης διαφορετικών παραδειγμάτων, ώστε να καταστεί δυνατή η 
κατανόηση της αλληλεπίδρασης ποικίλων τομέων στη βιωσιμότητα και να 
οικοδομηθεί μια συνολική αντίληψη της αλληλεξάρτησης των παραγόντων 
στη διαμόρφωση μιας γενικής εικόνας. Η μεμονωμένη ικανοποίηση επιθυμητών 
κριτηρίων βιωσιμότητας, όπως για παράδειγμα το αστικό πράσινο, δεν μπορεί να 
εξασφαλίσει επαρκείς όρους για τη βιωσιμότητα. Ως εκ τούτου, στόχο αποτελεί 
η διερεύνηση της σύνδεσης του τριμερούς διαγράμματος της βιωσιμότητας με 
την υφιστάμενη κατάσταση στις περιοχές μελέτης, αλλά και η κατανόηση της 
διαφορετικής βαρύτητας του κάθε κριτηρίου, ανάλογα με την περιοχή εφαρμογής 
του.

Οι περιοχές που επιλέχθηκαν χαρακτηρίζονται από κοινωνικές και χωρικές 
διαβαθμίσεις και αντιθέσεις, που επιτρέπουν το συνδυασμό διαφορετικών 
χαρακτηριστικών και τη διαμόρφωση μιας ιδιαίτερης συνολικής εικόνας κατά 
τη μεταξύ τους αντιπαραβολή.  Η περιοχή της Κηφισιάς αποτελεί ένα από τα 
πιο ακριβά προάστια του νομού Αττικής, με χαμηλές πυκνότητες δόμησης και 
μεγάλο ποσοστό αστικού πρασίνου. Η Αγία Παρασκευή συνδυάζει την εύκολη 
προσβασιμότητα με υψηλή ποιότητα παρεχόμενων χρήσεων και υπηρεσιών, 
ενώ η συνοικία Γκύζη είναι τυπικό παράδειγμα κεντρικής συνοικίας του δήμου 
Αθηναίων και χαρακτηρίζεται από υψηλές πυκνότητες δόμησης και συνεκτικό 
αστικό ιστό. Οι κοινωνικοί και χωρικοί συσχετισμοί που αναπτύσσονται θα 
αναλυθούν σε συνάρτηση με τις κατηγορίες που συνιστούν παράγοντες επίτευξης 
βιωσιμότητας, όπως αυτές παρουσιάστηκαν σε προηγούμενα κεφάλαια και 
θα επιχειρηθεί μια αποτίμηση της υφιστάμενης κατάστασης σύμφωνα με τα 
παραπάνω κριτήρια. 

Η έκταση και τα δημογραφικά δεδομένα της περιοχής Γκύζη, καθώς και τα 
κοινωνικά και λειτουργικά δεδομένα, επιτρέπουν το χαρακτηρισμό της ως 
γειτονιά, σύμφωνα με τα κριτήρια που παρουσιάστηκαν στο Μέρος Β’. Οι 
ευρύτεροι δήμοι της Κηφισιάς και της Αγίας Παρασκευής δε μπορούν να 
μελετηθούν με όρους γειτονιάς, καθώς τα πληθυσμιακά στοιχεία και η έκταση 
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που καταλαμβάνουν δεν το επιτρέπουν. Ως εκ τούτου, επιλέχθηκαν ως επί 
μέρους αντιπροσωπευτικές περιοχές μελέτης οι συνοικίες Κεφαλάρι και Νέα 
Ζωή αντίστοιχα, ώστε να εμπίπτουν στον ορισμό. Έγινε προσπάθεια κατά την 
επιλογή των συνοικιών να διατηρηθεί μια ισορροπία όσον αφορά την έκταση 
των περιοχών μελέτης, ώστε να είναι θεμιτή η σύγκριση. 

Στα πλαίσια της μελέτης, για την εξαγωγή δημογραφικών στοιχείων, 
χρησιμοποιήθηκαν στατιστικά δεδομένα από την απογραφή του 2001, που 
παραχωρήθηκαν από την Ελληνική Στατιστική Αρχή (ΕΛΣΤΑΤ) και χάρτες των 
οικοδομικών τετραγώνων, ώστε να γίνει δυνατή η αναγωγή των δεδομένων ανά 
συνοικία. Λόγω της παλαιότητας των δεδομένων και των ραγδαίων οικονομικών 
και κοινωνικών αλλαγών τα τελευταία χρόνια στην Ελλάδα, διατηρείται μια 
επιφύλαξη για την αντιστοιχία τους με τη σημερινή πραγματικότητα. Παράλληλα, 
έγινε μια προσπάθεια σφυγμομέτρησης των απόψεων των κατοίκων για τις 
γειτονιές τους, με χρήση ερωτηματολογίων. Το δείγμα που συγκεντρώθηκε δεν 
επαρκεί για την εξαγωγή ασφαλών στατιστικών συμπερασμάτων, μπορεί όμως 
να χρησιμοποιηθεί για μια ποιοτική αξιολόγηση.

Χάρτης εντοπισμού περιοχών στην 
Αττική 
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 10.1. Γκύζη
Η συνοικία Γκύζη ανήκει στο 7ο δημοτικό διαμέρισμα του δήμου Αθηναίων, το 
οποίο περιλαμβάνει τις βορειοανατολικές συνοικίες. Οριοθετείται νότια από τη 
Λεωφόρο Αλεξάνδρας, μια από τις κύριες οδικές αρτηρίες της Αθήνας, η οποία 
αποτελεί και το όριο του δακτυλίου, δυτικά από το Πεδίο του Άρεως, ανατολικά 
από τη συνοικία των Αμπελοκήπων και βόρεια από την περιοχή του Πολυγώνου 
και τα Τουρκοβούνια και νοτιοανατολικά από το λόφο του Λυκαβηττού. Το εδαφικό 
ανάγλυφο της περιοχής είναι ανομοιογενές και χαρακτηρίζεται από έντονες 
κλίσεις. Η συνοικία Γκύζη αποτελεί μία από τις πιο πυκνοδομημένες της Αθήνας. 
Πυκνή δόμηση σε συν¬δυασμό με στενούς δρόμους, απουσία αστικών κενών 
και έλλειψη ελεύθερων κοινόχρηστων χώρων στο εσωτερικό της συνοικίας, 
δημιουργούν υψη¬λές πυκνότητες και μεγάλο βαθμό κορεσμού. Το Γκύζη είναι 
περιοχή κατοικίας, η οποία συνυπάρχει μια ευρύτητα διαφορετικών χρήσεων, 
τόσο στο κέντρο της, που είναι η οδός και η πλατεία Γκύζη, όσο και κατά μήκος 
των στενών. Η συνοικία συγκεντρώνει ως επί τω πλείστον πληθυσμό μεσαίων 
κοινωνικών στρωμάτων, ενώ στους κατοίκους της τα τελευταία χρόνια ήρθε να 
προστεθεί και ένας αριθμός οικονομικών μεταναστών. 

Η γειτονιά αποτελεί ένα σχετικά νέο τμήμα του δήμου Αθηναίων, το οποίο 
άρχισε να διαμορφώνεται στο τέλος του 19° ή στις αρχές του 20ου αιώνα. 
Αναφέρεται μάλιστα ότι η πλατεία Γκύζη διαμορφώθηκε  σε μεταγενέστερο 
χρονικό διάστημα από τη διάνοιξη της Λεωφόρου Αλεξάνδρας και των 
οικοδομικών τετραγώνων που βρίσκονται κοντά σε αυτή. Μέσα στο χρόνο η 
ρυμοτομία της περιοχής παρέμεινε σε γενικές γραμμές αμετάβλητη. Οι δρόμοι 
ασφαλτοστρώθηκαν και φτιάχτηκαν τα πεζοδρόμια. Εκείνο όμως που άλλαξε 
ριζικά είναι η μορφή των κτιρίων. Τα περισσότερα μονώροφα ή διώροφα κτίρια 
σταδιακά αντικαταστάθηκαν από πολυκατοικίες, ως απάντηση στο μεγάλο ρεύμα 
αστυφιλίας που εκδηλώθηκε κατά τη δεκαετία του 1960. Την περίοδο εκείνη η 
συνοικία Γκύζη άρχισε να αναπτύσσεται πληθυσμιακά, με όλα τα επακόλουθα 
όσον αφορά τη δόμηση, τη διαμόρφωση των κοινόχρηστων χώρων αλλά και 
τον τρόπο ζωής των κατοίκων της.

Οι πρώτοι κάτοικοι της συνοικίας, που προέρχονταν κυρίως από την Άνδρο  
και την Τήνο, άρχισαν να εγκαθίστανται κυρίως περιφερειακά προς την περιοχή 
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του Πολυγώνου. Εκεί άρχισαν να χτίζουν τα σπίτια τους, άλλοτε  νόμιμα και 
άλλοτε καταπατώντας εκτάσεις.  Μέχρι και τη δεκαετία του 1950 η περιοχή 
ήταν αρκετά αραιοδομημένη. Τα περισσότερα κτίρια ήταν μονοκατοικίες, χωρίς 
ανέσεις, πέτρινες με ξύλινα κουφώματα. Η οδός Γκύζη αντιπροσώπευε από τότε 
τον κεντρικό δρόμο της συνοικίας που συγκέντρωνε τις περισσότερες εμπορικές 
δραστηριότητες και ένα πλήθος υπηρεσιών. Την πλατεία Γκύζη μέχρι περίπου τη 
δεκαετία του 1960 διέσχιζε ρέμα, το οποίο αργότερα σκεπάστηκε προκειμένου 
να αυξηθεί ο διαθέσιμος χώρος για την ανοικοδόμηση πολυκατοικιών και για 
τη διαμόρφωση του κοινόχρηστου χώρου. Η ασφαλτόστρωση των δρόμων 
της συνοικίας άρχισε περίπου στα μέσα της δεκαετίας του 1960. Αρχικά 
ασφαλτοστρώθηκε η οδός Γκύζη και ο δρόμος γύρω από την πλατεία και στη 
συνέχεια οι υπόλοιποι δρόμοι.

Η μεγάλη οικοδομική δραστηριότητα άρχισε τη δεκαετία του 1960. Το «φαινόμενο» 
της αντιπαροχής ήταν σε έξαρση την εποχή εκείνη (Βαϊου, Μαντουβάλου, 
Μαυρίδου, 1999,  Η μεταπολεμική ελληνική πολεοδομία, μεταξύ θεωρίας και 
συγκυρίας).   Έτσι, οι περισσότερες μονοκατοικίες του Γκύζη κατεδαφίστηκαν 
και αντικαταστάθηκαν από πολυκατοικίες. Ο συντελεστής δόμησης που ίσχυσε 
από το 1960 και μετά επέτρεπε την ανέγερση μέχρι και επταόροφου κτιρίου. 
Συνδυάζοντας αυτά τα στοιχεία, καταλήγουμε στο συμπέρασμα ότι το Γκύζη είναι 
χαρακτηριστικό παράδειγμα συνοικίας αστικής μεταπολεμικής πολυκατοικίας. 
Αυτό είναι το μοντέλο που τη μεταπολεμική περίοδο δομεί την πάλη και που 
μέσω των μικτών χρήσεων που στεγάζει υλοποιεί την πολυλειτουργικότητα. Τα 
κυκλοφοριακά προβλήματα και το πρόβλημα της στάθμευσης ήταν ανύπαρκτα 
μέχρι την εποχή μετά το 1970 που τα αυτοκίνητα άρχισαν να πληθαίνουν 
στους δρόμους. Η μεγάλη ανοικοδόμηση αν και έλαβε υπόψη της την αύξηση 
του πληθυσμού των ανθρώπων δεν υπολόγισε την αύξηση του αριθμού των 
αυτοκινήτων. Όπως συμβαίνει ακόμα και σήμερα, η αναζήτηση του υψηλότερου 
δυνατού κέρδους οδήγησε στην ανοικοδόμηση πολυκατοικιών, στο ισόγειο των 
οποίων θα στεγάζονταν καταστήματα, αγνοώντας την ανάγκη για τη στάθμευση 
των αυτοκινήτων, από τη στιγμή μάλιστα που ο νόμος δεν επέβαλλε κάτι τέτοιο. 

Η συνοικία Γκύζη βρίσκεται στο βόρειο τμήμα του δήμου Αθηναίων και θεωρείται 
μια από τις κεντρικές του συνοικίες. Οριοθετείται νότια από τη λεωφόρο 
Αλεξάνδρας, μέσω της οποίας εξασφαλίζεται κυρίως η πρόσβαση στην περιοχή. 
Δυτικά, η περιοχή οριοθετείται από το Πεδίον του Άρεως και την οδό Μπούσγου, 
ενώ βόρειο άκρο αποτελεί η οδός Πριγκηποννήσων. Η γειτονιά συνορεύει με 
νότια με τα Εξάρχεια, τη Νεάπολη και το Λυκαβηττό, βόρεια με το Πολύγωνο, την 
Κυψέλη και τη συνοικία Γηροκομείο, ενώ ανατολικά βρίσκονται οι Αμπελόκηποι. 
Η έκταση της περιοχής δεν ξεπερνά τα 0,81 τ.χλμ. Επικρατέστερη χρήση είναι η 
κατοικία, η οποία συνυπάρχει συχνά με λιανικό εμπόριο και υπηρεσίες.
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 10.2. Αγία Παρασκευή
Ο δήμος Αγίας Παρασκευής βρίσκεται Βορειοανατολικά της Αθήνας, στο 9ο με 
10ο χλμ. της λεωφόρου Αθηνών-Μαραθώνος, στους πρόποδες του Υμηττού. Έχει 
έκταση 10 τ.χλμ. και συνορεύει ανατολικά με τα Γλυκά Νερά, βορειοανατολικά 
με το Γέρακα, νότια και νοτιοδυτικά με το Χολαργό και Δυτικά και Βόρεια με 
το Χαλάνδρι. Ο Δήμος Αγίας Παρασκευής διοικητικά υπάγεται στον Ανατολικό 
Τομέα της Νομαρχιακής Αυτοδιοίκησης Αθηνών και πήρε το όνομα του από 
το ξωκλήσι, το οποίο βρισκόταν στον ίδιο χώρο με την ομώνυμη εκκλησία. Το 
υψόμετρο της περιοχής είναι 163 μ. το υψηλότερο και 166 μ. το χαμηλότερο. 

Η Αγία Παρασκευή είναι μια από τις πλέον αναπτυσσόμενες περιοχές μόνιμης 
κατοικίας, λόγω της εγγύτητας της σε μεγάλες οδικές αρτηρίες όπως η Αττική 
Οδός, η Περιφερειακή Υμηττού και η λεωφόρος Μεσογείων, οι οποίες επιτρέπουν 
εύκολη πρόσβαση στο λιμάνι της Ραφήνας, στο διεθνή αερολιμένα «Ελευθέριος 
Βενιζέλος», αλλά και στο κέντρο της Αθήνας. Ο κεντρικός οικισμός αναπτύσσεται 
αμφίπλευρα της Λεωφόρου Μεσογείων, πέριξ της πλατείας Αγίας Παρασκευής. 
Νοτιοανατολικά, στους πρόποδες του Υμηττού εκτείνεται ο οικισμός του Άη-
Γιάννη του Κυνηγού, ενώ πιο ανατολικά εντοπίζεται η γειτονιά της Νέας Ζωής. 
Στο ανατολικό άκρο της πόλης βρίσκεται ο Σταυρός και η γειτονιά των Πεύκων, 
ενώ στο δυτικό άκρο εκτείνεται ο Λόφος Τσάκος, στα σύνορα με το Χολαργό. Στο 
βόρειο τμήμα της Αγίας Παρασκευής εντοπίζεται το Κοντόπευκο και ο Παράδεισος. 
Εκτός από ευκολία πρόσβασης η περιοχή εξασφαλίζει και ποιοτικούς σχετικά 
όρους διαβίωσης λόγω της γεωγραφικής της θέσης, δίπλα στον Υμηττό, αλλά 
και των χαμηλών συντελεστών δόμησης. Ο πληθυσμός τα τελευταία χρόνια 
παρουσίασε ραγδαία αύξηση, με αποτέλεσμα να έχουν αυξηθεί κατά πολύ και 
οι ανάγκες εξυπηρέτησης και οι επιδράσεις στο αστικό περιβάλλον. Σήμερα, ο 
πραγματικός πληθυσμός ξεπερνάει τα 80.000 άτομα, καθώς η περιοχή συνεχίζει 
να προσελκύει νέες κατοικίες. 

Κατά τη διάρκεια της Τουρκοκρατίας η Αγία Παρασκευή ήταν κτήμα του Τούρκου 
Χαλήλ Μπέη, το οποίο πουλήθηκε στον κόμη Μπότσαρη και κατόπιν μεταπωλήθηκε 
σε εννιά κατοίκους του Χαλανδρίου. Τα πρώτα καταγεγραμμένα οικήματα στην 
περιοχή ήταν τέσσερα χάνια για την εξυπηρέτηση όσων μετέφεραν προϊόντα 
από τα Μεσόγεια στην Αθήνα και αντίστροφα, όμως η ακριβής χρονική στιγμή 
δημιουργίας του συνοικισμού είναι άγνωστη. Στη θέση της κεντρικής πλατείας 
της Αγίας Παρασκευής υπήρχε από τότε ομώνυμη εκκλησία. Στις αρχές του 20ου 
αιώνα στο προάστιο υπήρχαν λίγα σπίτια, κυρίως παραθεριστικές επαύλεις 
και αγροκτήματα με αμπέλια. Μέχρι τα μέσα του 20ου αιώνα στην περιοχή 
κατέφευγαν φυματικοί λόγω του υγιεινού κλίματος, νοικιάζοντας ή στήνοντας 
παράγκες στα κτήματα των τότε κατοίκων. Ως το 1921 η Αγία Παρασκευή 
ανήκε στο δήμο Αθηναίων μαζί με το Χαλάνδρι και τους συνοικισμούς Ψυχικού, 
Χολαργού, Φιλοθέης, Πεντέλης, Νέου Ψυχικού και Βριλησσίων. Όλοι αυτοί 
αποτέλεσαν το 1925 την κοινότητα Χαλανδρίου και στη συνέχεια αποσπάστηκαν 

Η κεντρική πλατεία του δήμου το 1960.
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διαδοχικά και σχημάτισαν ξεχωριστές κοινότητες και αργότερα δήμους. Η 
Αγία Παρασκευή αναγνωρίστηκε για πρώτη φορά ως κοινότητα το 1929 αλλά 
καταργήθηκε την ίδια χρονιά και παρέμεινε ως συνοικισμός του Χαλανδρίου 
έως το 1931, οπότε και έγινε οριστικά κοινότητα. Η γερμανική κατοχή έφερε 
μια σημαντική αλλαγή στην περιοχή. Η κοπή πολλών πεύκων από Γερμανούς 
στρατοπεδευμένους στην σημερινή οδό Αιγαίου Πελάγους άλλαξε ριζικά το 
κλίμα της περιοχής, που άλλοτε ήταν τόπος ανάρρωσης. Μετά το τέλος του Β’ 
Παγκοσμίου Πολέμου αρχίζει η αλματώδης ανάπτυξη της περιοχής. Από το 1948 
η Αγία Παρασκευή παύει να αποτελεί αναρρωτικό θέρετρο και αρχίζει να αποκτά 
μόνιμους κατοίκους. Είκοσι τρία πανδοχεία χτίζονται γύρω από την πλατεία ενώ 
ήδη από το 1946 έχει τοποθετηθεί λεωφορειακή γραμμή για την εξυπηρέτηση 
των κατοίκων. Η Ναυτική βάση υπήρχε από το 1950-52 στο βουνό. Την περίοδο 
αυτή αρχίζει η ασφαλτόστρωση των πρώτων δρόμων και η διαπλάτυνση της 
λεωφόρου Μεσογείων. Την ίδια εποχή παραχωρούνται 1000 περίπου στρέμματα 
για την ανέγερση του ΕΚΕΦΕ Δημόκριτος και του Αμερικανικού Κολλεγίου. 
Τότε παραχωρείται και ο χώρος για την ανέγερση της Γαλλικής Σχολής και των 
εγκαταστάσεων του Υπουργείου Γεωργίας. Τη περίοδο της δικτατορίας χτίζεται 
επί της λεωφόρου Μεσογείων το ραδιομέγαρο της ΕΡΤ. 

Το 1963 η περιοχή αριθμεί 12.122 κατοίκους και μετονομάζεται σε δήμο. Λόγω 
της αλματώδους πληθυσμιακής αύξησης της Αθήνας, οι επεκτατικές τάσεις της 
πόλης στράφηκαν προς τα βόρεια προάστια, υποκινούμενες από τη ζήτηση. Τα 
πλεονεκτήματα από γεωγραφική και φυσική άποψη, το σύστημα δόμησης, οι 
ποιοτικά καλές και σύγχρονες κατασκευές, η μικρή οικιστική πυκνότητα καθώς 
και ο υπερτοπικός χαρακτήρας των λειτουργιών της περιοχής, καθιστούν τη 
δεκαετία του 1970 την Αγία Παρασκευή έναν από τους ελκυστικότερους δήμους 
της Αττικής για κατοικία. Την ίδια δεκαετία εκδηλώνονται πολύ έντονα οι 
αρνητικές συνέπειες από τον κορεσμό του κέντρου της Αθήνας, με αποτέλεσμα 
η Αγία Παρασκευή να γίνει αποδέκτης μεγάλου μέρους του πληθυσμού της 
πρωτεύουσας που αναζητεί πλέον κατοικία αναβαθμισμένης ποιότητας. Οι 
προαναφερθέντες λόγοι προκαλούν μια τεράστια πληθυσμιακή έκρηξη στο δήμο 
τη δεκαετία του 1980. Το γεγονός αυτό λειτουργεί ταυτόχρονα με τον υπερτοπικό 
χαρακτήρα της πόλης έλκοντας και νέες επαγγελματικές δραστηριότητες που 
εγκαθίστανται στην περιοχή. Ως εκ τούτου, οι αξίες γης αυξάνονται ανάλογα και 
η Αγία Παρασκευή παύει να είναι «λαϊκό» προάστιο, προσιτό σε όλα τα οικονομικά 
στρώματα, αλλά εξελίσσεται σε εύπορο προάστιο μεσοαστικού χαρακτήρα. 

Η συνοικία Νέα Ζωή αποτελεί ουσιαστικά το πολεοδομικό κέντρο της Αγίας 
Παρασκευής, καθώς περιλαμβάνει την κεντρική πλατεία της περιοχής με την 
ομώνυμη εκκλησία, το ραδιομέγαρο ΕΡΤ και το εμπορικό κέντρο της περιοχής, 
σε συνδυασμό με χρήσεις κατοικίας. Η γειτονιά βρίσκεται νότια της λεωφόρου 
Μεσογείων, η οποία αποτελεί και το σύνορο της με το Κοντόπευκο βορειότερα 
και βασική οδική αρτηρία πρόσβασης στην περιοχή. Ανατολικά συνορεύει με το 
Σταυρό με όριο την οδό Μανδηλαρά, νότια με τη συνοικία Άγιος Ιωάννης με όριο 
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την οδό Έαρος και Μακεδονίας και δυτικά με τη συνοικία Τσάκος με σύνορο την 
οδό Ελευθερίου Βενιζέλου, ενώ η συνολική της έκταση είναι 0.91 τ.χλμ.

 10.3. Κηφισιά
Ο δήμος Κηφισιάς είναι δήμος της Περιφέρειας Αττικής που συστάθηκε με 
το πρόγραμμα Καλλικράτης από τη συνένωση των προϋπαρχόντων δήμων 
Κηφισιάς, νέας Ερυθραίας και Εκάλης και διοικητική έδρα του είναι η Κηφισιά. 
Η έκταση του νέου δήμου είναι 34.032 τ.χλμ, στα οποία έχουν χωροθετηθεί 
οικιστικές, δασικές, εμπορικές και βιομηχανικές ζώνες και εκτείνεται 15 χλμ. 
βορειοανατολικά της Αθήνας,  από την Πάρνηθα και τον Κηφισό ποταμό έως 
το Πεντελικό Όρος, σε κατάφυτη και πλούσια αρδευόμενη έκταση υψομέτρου 
280 μ. Η περιοχή του δήμου οριοθετείται βορειοανατολικά από τα διοικητικά 
όρια του δήμου της Νέας Ερυθραίας, νότια από τα διοικητικά όρια των δήμων 
Μελισσίων, Αμαρουσίου, Πεύκης, Λυκόβρυσης και Μεταμόρφωσης, και δυτικά 
από τα διοικητικά όρια του δήμου Αχαρνών (Μενίδι). Φυσικά ή τεχνικά όρια 
αποτελούν ανατολικά η Πεντέλη ενώ δυτικά ο δήμος διασχίζεται από την Εθνική 
Οδό Αθηνών – Θεσσαλονίκης. 

Η λεωφόρος Κηφισίας, κεντρική διαδημοτική αρτηρία ταχείας κυκλοφορίας, η 
οποία αρχίζει από τη συμβολή των λεωφόρων Αλεξάνδρας και Βασιλίσσης Σοφίας 
στην Αθήνα, καταλήγει στην Κηφισιά, ενώ πρόσβαση στην περιοχή εξασφαλίζεται 
και από την εθνική οδό Αθηνών-Λαμίας. Κατά την απογραφή του 2001 η Κηφισιά 
συγκεντρώνει 43.929 κατοίκους και εμφανίζει μια πυκνότητα δόμησης 1.694 
κατοίκων ανά τετραγωνικό χιλιόμετρο δόμησης. Λόγω των υψηλών τιμών των 
οικοπέδων και των περιορισμών στη δόμηση, η πληθυσμιακή εξέλιξη της πόλεως 
παρουσιάζει ήπιες αυξήσεις. Το πολεοδομικό κέντρο εντοπίζεται στην Κηφισιά, 
όπου τοποθετείται και το υπερτοπικού χαρακτήρα εμπορικό κέντρο του δήμου, 
το οποίο έχει επεκταθεί μέχρι το Κεφαλάρι μέσω της οδού Κολοκοτρώνη, που 
σήμερα ανάγεται στον πιο ακριβό εμπορικά δρόμο των βορείων προαστίων. 
Πέριξ τούτου εκτείνονται οι πυρήνες γειτονιάς, ορισμένοι από τους οποίους είναι 
η Νέα Κηφισιά, το Κεφαλάρι, η Πολιτεία, ο Κοκκιναράς, η Νέα Ερυθραία, το Καστρί 
και η Εκάλη. Στα χαρακτηριστικά γνωρίσματα της περιοχής συγκαταλέγονται 
το δροσερό κλίμα, η πολυτελής δόμηση και τα μεγάλα ποσοστά δημοτικού και 
ιδιωτικού πρασίνου, αλλά και οι υψηλές αξίες γης.

Η Κηφισιά προ της περιόδου της Τουρκοκρατίας και κατά τη διάρκεια της, 
ήταν ένα  ιδιαίτερα αραιοκατοικημένο μέρος, όπου υπήρχαν πύργοι ή εξοχικά 
Φράγκων ή Τούρκων διοικητών, ενώ γύρω διέμεναν οι κηπουροί ή εργάτες που 
τους εξυπηρετούσαν. Μετά την αποχώρηση των Τούρκων από την Αττική, τα 
κτήματά τους περιήλθαν στα χέρια Ελλήνων. Κτήματα δόθηκαν και τιμής ένεκεν 
στις οικογένειες κάποιων τραυματιών πολέμου. Με την πάροδο του χρόνου, στο 
τότε χωριό της Κηφισιάς μετοίκησαν επιφανείς οικογένειες της εποχής, καθώς 
και ο τότε βασιλιάς, Όθωνας, ο οποίος είχε εκεί εξοχικό. Το 1880 δημιουργείται το 
πρώτο καταστατικό της κοινότητος των Κηφισιωτών, με σκοπό την οικονομική 

Αεροφωτογραφία της Κηφισιάς το 1932.

Σχήμα 10-4

Η πλατεία Πλατάνου στην Κηφισιά το 
1928.

Σχήμα 10-5
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τους ανεξαρτητοποίηση. Ένας παράγοντας που έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην 
ανάπτυξη της Κηφισιάς ήταν η σιδηροδρομική σύνδεση της με την Αθήνα, το 
1882, μέσω του ατμοκίνητου τρένου «Θηρίου», το οποίο μετατράπηκε στα 1902 
σε ηλεκτροκίνητο. Η προσπέλαση προς τα βόρεια προάστια έγινε ευκολότερη και 
η Κηφισιά άρχισε να καθιερώνεται ως τόπος παραθερισμού και ψυχαγωγίας των 
Αθηναίων. Εκείνη περίπου την εποχή έκαναν την εμφάνιση τους και τα πρώτα 
πολυτελή ξενοδοχεία. Εν έτει 1880 η Κηφισιά δεν αριθμούσε περισσότερους από 
700 κατοίκους, ενώ στα 1900 ο πληθυσμός των μόνιμων κατοίκων διπλασιάζεται, 
ενώ στους νέους κατοίκους συμπεριλαμβάνονται μεγάλα ονόματα της εποχής. 
Ο χαρακτήρας της περιοχής έχει αρχίσει ήδη να διαφαίνεται.

Στα χρόνια του Πρώτου Παγκοσμίου Πολέμου, αλλά και μετά τη Μικρασιατική 
Καταστροφή η Κηφισιά αποτέλεσε καταφύγιο προσφύγων, οι οποίοι προσπάθησαν 
να εξασφαλίζουν κάποια υποτυπώδη στέγη σε εγκαταλελειμμένα οικήματα. Με 
το Διάταγμα της 16ης Φεβρουαρίου 1925, η Κηφισιά αποσπάσθηκε από τον 
Δήμο Αθηναίων στον οποίον ανήκε μέχρι τότε και έγινε κοινότητα. Στα όρια της 
περιλάμβανε ακόμη τους συνοικισμούς Εκάλης και Νέας Ερυθραίας. Ο πρώτος 
αποσπάσθηκε από την Κοινότητα Κηφισιάς τον Ιούλιο του 1928 και ο δεύτερος 
τον Ιανουάριο του 1934. Το 1942 η Κηφισιά ξεπερνά τους 10.000 κατοίκους και 
προάγεται σε δήμο. Σύμφωνα με τη καλλικρατική διοικητική διαίρεση το 2011, ο 
δήμος Κηφισιάς ενοποιείται με τους δήμους Νέας Ερυθραίας και Εκάλης, για να 
αποτελέσουν τον ενοποιημένο δήμο Κηφισιάς.  

Η Κηφισιά, όπως φαίνεται και από την ιστορική της εξέλιξη αποτελεί πόλο 
έλξης ανώτερων οικονομικών στρωμάτων από την αρχή της ιστορίας της, 
κάτι που είναι εμφανές και από την αρχιτεκτονική της περιοχής, αλλά και από 
την πολυτέλεια κατασκευής των κτιρίων και την έκταση των οικοπέδων. Ο 
συσχετισμός αυτός έχει διατηρηθεί έως σήμερα, με αποτέλεσμα τις υψηλές αξίες 
γης σε όλο το δήμο, απαγορευτικές για άτομα χαμηλού και μεσαίου εισοδήματος, 
που επιβάλλουν μια μονομέρεια στο οικονομικό επίπεδο των κατοίκων. 

Το Κεφαλάρι είναι από τις μεγαλύτερες σε έκταση συνοικίες του δήμου Κηφισιάς. 
Είναι περιοχή αραιοκατοικημένη, με κυρίαρχη χρήση την αμιγή κατοικία. Βρίσκεται 
στο νότιο τμήμα του δήμου Κηφισιάς και συνορεύει νότια με τις συνοικίες Άνω 
Κηφισιά και Άγιος Τρύφων, δυτικά με το πολεοδομικό κέντρο της Κηφισιάς και 
βόρεια με τον Κοκκιναρά και την Πολιτεία. Ανατολικά έχει το εξαιρετικό προνόμιο 
να συνορεύει με το Πεντελικό Όρος. Συνολικά έχει έκταση 1.79 τ.χλμ. Βόρεια 
οριοθετείται από την οδό Κοκκινάρα, ανατολικά από την οδό Αγ. Παντελεήμονος, 
νότιο όριο αποτελεί η οδός Καραϊσκάκη και δυτικό η οδός Λεβίδου. Το Κεφαλάρι 
βρίσκεται εξαιρετικά κοντά στο κέντρο του δήμου Κηφισιάς, το οποίο ταυτίζεται 
με το εμπορικό κέντρο της περιοχής. Η πρόσβαση εξασφαλίζεται είτε μέσω της 
λεωφόρου Κηφισίας, για κίνηση από το κέντρο της Αθήνας, είτε μέσω της οδού 
25ης Μαρτίου για κίνηση από την περιοχή Μελίσσια.

Το Θηρίο της Κηφισιάς το 1882.

Σχήμα 10-6
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Γκύζη 42.0m²/ κάτοικο
 
Νέα Ζωή 50.0m²/ κάτοικο

Κεφαλάρι 80.0m²/ κάτοικο
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Ηλικιακή διασπορά  

  Γκύζη Νέα ζωή Κεφαλάρι 

 11.1. Άνθρωποι και Κοινωνία  
Σύμφωνα με τα στοιχεία της απογραφής του 2001, ο πληθυσμός των περιοχών 
μελέτης είναι 4.343 άτομα για το Κεφαλάρι, 14.544 άτομα για τη Νέα Ζωή και 30.511 
άτομα για το Γκύζη. Δεδομένης της έκτασης και του πληθυσμού των περιοχών, 
μπορούμε να βγάλουμε συμπεράσματα για την πληθυσμιακή πυκνότητα των 
περιοχών, η οποία είναι υψηλότερη στο Γκύζη και χαμηλότερη στο Κεφαλάρι.

Η ηλικιακή κατανομή του πληθυσμού στο Κεφαλάρι και τη Νέα Ζωή είναι 
αρκετά ομοιόμορφη. Ποσοστιαία, ο αριθμός των κατοίκων αυξάνει αναλογικά 
με την ηλικία, ενώ από τη μέση ηλικία και μετά η κατανομή είναι φθίνουσα. Ο 
πληθυσμός των ηλικιωμένων είναι μικρότερος από τον πληθυσμό των παιδιών 
και των εφήβων, ενώ τα μεγαλύτερα  ποσοστά εμφανίζονται κοντά στην ηλικία 
των 50 ετών. Στο Γκύζη η ηλικιακή κατανομή των κατοίκων διαφέρει εντελώς 
από τις αντίστοιχες των άλλων δύο περιοχών μελέτης, καθώς ο μεγαλύτερος 
πληθυσμός εντοπίζεται με διαφορά στις ηλικίες 20 έως 34 ετών, ενώ κατόπιν, 
παρατηρείται μια ομαλή μεν, αισθητή δε μείωση του πληθυσμού συναρτήσει 
της αυξανόμενης ηλικίας. Ο αριθμός των παιδιών είναι αρκετά μεγαλύτερος 
από τον αριθμό των ηλικιωμένων, ενώ η ηλικιακή κατανομή είναι αρκετά πιο 
ανοιμοιογενής σε σχέση με τις άλλες δύο περιοχές.

Αναλογία m² κατοικίας ανα κάτοικο 

Σχήμα 11-1

Διάγραμμα ηλικιακής διασπόρας (αριθμός κατοίκων/ηλικία)

Γκύζη 42,33 έτη
 
Νέα Ζωή 41,89 έτη

Κεφαλάρι 43,53 έτη

Μέσος όρος ηλικίας

Σχήμα 11-2

Σχήμα 11-3
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Αριθμός μελών ανά οικογένεια  

Γκύζη Νέα ζωή Κεφαλάρι 

Όσον αφορά στα νοικοκυριά, το Κεφαλάρι χαρακτηρίζεται από μια ομοιομορφία 
στην κατανομή των ποσοστών. Τα νοικοκυριά με δύο μέλη συγκεντρώνουν το 
υψηλότερο ποσοστό, είτε αυτά είναι μονογονεϊκές οικογένειες, είτε ζευγάρια χωρίς 
παιδιά, ενώ τα νοικοκυριά με τρία μέλη και με ένα μέλος ακολουθούν. Αντίστοιχη, 
ποιοτικά, κατανομή παρατηρείται και στη Νέα Ζωή, οπότε συμπερασματικά 
μπορούμε να υποθέσουμε πως και στις δύο περιοχές πλειοψηφούν οι οικογένειες. 
Η διαφορά στην ηλικιακή κατανομή στο Γκύζη μπορεί να συσχετιστεί με τον 
αριθμό μελών ανά νοικοκυριό. Στην περιοχή επικρατούν τα μονομελή νοικοκυριά 
με αισθητή διαφορά, ενώ ο αριθμός των νοικοκυριών μειώνεται όσο αυξάνονται 
τα μέλη της οικογένειας. Συνεπώς, από τα ηλικιακά δεδομένα και τον αριθμό 
μελών ανά νοικοκυριό, μπορούμε να βγάλουμε το συμπέρασμα πως στο Γκύζη 
κατοικούν πολλοί νέοι εργένηδες.

Λόγω του αυξημένου, σε σχέση με το Γκύζη, μέσου όρου ηλικίας και της 
πληθυσμιακής επικράτησης των οικογενειών, με τα αντίστοιχα οικονομικά βάρη, 
θα περίμενε κανείς το μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού του Κεφαλαρίου και 
της Νέας Ζωής να είναι εργαζόμενο, πράγμα που δεν επαληθεύεται από τα 
δημογραφικά στοιχεία. Ενδιαφέρον δημιουργεί το γεγονός πως το ποσοστό των 
οικονομικά ανενεργών, δηλαδή ατόμων τα οποία είναι μέρος του πληθυσμού 
σε ηλικία προς εργασία, αλλά παραμένουν οικειοθελώς εκτός του εργατικού 
δυναμικού, είναι και στις δύο περιπτώσεις μικρότερο από το ποσοστό των 
απασχολούμενων, επομένως πολλές φορές τα διόλου ευκαταφρόνητα 
οικονομικά βάρη για κάθε νοικοκυριό πέφτουν στους ώμους ενός μέλους. Όσον 
αφορά στα ποσοστά ανεργίας, εμφανίζονται χαμηλά, της τάξης του 3% έως 4%, 
αλλά όπως αναφέρθηκε σε προηγούμενο σημείο, τα στοιχεία προέρχονται από 
την απογραφή του 2001, επομένως θα πρέπει να τηρηθεί μια επιφυλακτικότητα 
σε σχέση με τη σημερινή τους ισχύ.

Αριθμός μελών ανα οικογένεια (νοικοκυριά/μέλη)Σχήμα 11-4
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Μορφωτικό επίπεδο

Γκύζη Νέα Ζωή Κεφαλάρι

Τα στοιχεία που αφορούν το μορφωτικό επίπεδο του πληθυσμού δείχνουν πως 
στην περίπτωση του Κεφαλαρίου αυτό μπορεί γενικά να χαρακτηριστεί υψηλό, 
καθώς το 52% των κατοίκων είναι πτυχιούχοι ανώτατης εκπαίδευσης (ΑΕΙ και 
ΤΕΙ), ενώ το 13% κατέχει Master ή Διδακτορικό. Τα ποσοστά απόφοιτων δημοτικού 
ή γυμνασίου είναι χαμηλά και των αναλφάβητων αμελητέα. Στη Νέα Ζωή, το 
μορφωτικό επίπεδο είναι μέσο προς υψηλό, καθώς το μεγαλύτερο μέρος του 
πληθυσμού, ένα ποσοστό της τάξης του 34%, είναι απόφοιτοι μέσης εκπαίδευσης, 
ενώ το 29% είναι απόφοιτοι ΑΕΙ. Ένα μικρό ποσοστό, της τάξης του 6% κατέχει 
μεταπτυχιακό ή διδακτορικό δίπλωμα, ενώ τα ποσοστά των αποφοίτων 
βασικής βαθμίδας εκπαίδευσης και των αναλφάβητων είναι αντίστοιχα με του 
Κεφαλαρίου. Στην συνοικία Γκύζη η πλειοψηφία των κατοίκων, αντίστοιχα με τη 
Νέα Ζωή, είναι απόφοιτοι Μέσης Εκπαίδευσης. Αυξημένα, όμως, εμφανίζονται τα 
ποσοστά αποφοίτων βασικής εκπαίδευσης και των αναλφάβητων και μειωμένα 
τα ποσοστά κατόχων Master ή διδακτορικού. Έτσι, το μορφωτικό επίπεδο 
των κατοίκων του Γκύζη μπορεί να χαρακτηριστεί το χαμηλότερο μεταξύ των 
περιοχών μελέτης. 

Πληθυσμός και απασχόλησηΣχήμα 11-5
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Εργασιακή ιδιότητα

Γκύζη Νέα Ζωή Κεφαλάρι

Εργοδότες Αυτοαπασχολούμενοι Μισθωτοί Εργαζόμενοι στην
οικογενειακή
επιχείρηση

Όσον αφορά στη φύση και τη θέση της επαγγελματικής απασχόλησης των 
κατοίκων, τα στοιχεία δείχνουν πως αυτή ακολουθεί το μορφωτικό τους επίπεδο. 
Στο Κεφαλάρι, την περιοχή με το υψηλότερο μορφωτικό επίπεδο, ένα μεγάλο 
ποσοστό του εργαζόμενου πληθυσμού, της τάξης του 25%, το μεγαλύτερο από 
τις τρεις περιοχές μελέτης, δραστηριοποιείται σε θέσεις ανώτερες ιεραρχικά 
(εργοδότες). Το 56% του πληθυσμού είναι μισθωτοί, ενώ το 16% ανήκει στην 
κατηγορία των αυτοαπασχολούμενων. Το μεγαλύτερο μέρος των επαγγελματικά 
ενεργών κατοίκων απασχολείται στον επιχειρηματικό τομέα, στους 
χρηματοπιστωτικούς οργανισμούς ή στον τομέα ξενοδοχειακής υποστήριξης και 
επιχειρήσεων σίτισης, ενώ τα χαμηλότερα πληθυσμιακά ποσοστά εντοπίζονται 
στα τεχνικά επαγγέλματα και τις χειρωνακτικές εργασίες. Κατ’ αναλογία 
πάλι με το μορφωτικό επίπεδο των κατοίκων, στη Νέα Ζωή ο αριθμός των 
μισθωτών εμφανίζεται αυξημένος σε σχέση με το Κεφαλάρι και ο αριθμός 
των εργοδοτών και των αυτοαπασχολούμενων μειωμένος. Όσον αφορά στο 
αντικείμενο της επαγγελματικής απασχόλησης του πληθυσμού, επικρατεί ο 

Εργασιακή ιδιότηταΣχήμα 11-7

Τομέας απασχόλησηςΣχήμα 11-8
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ξενοδοχειακός τομέας και ο τομέας επιχειρήσεων σίτισης και αναψυχής, ενώ 
παρατηρούνται αυξημένα ποσοστά στον τομέα δημόσιας διοίκησης ή άμυνας, 
τον εκπαιδευτικό τομέα και τον τομέα υγείας και κοινωνικής μέριμνας. Στο Γκύζη, 
τα ποσοστά των μισθωτών εμφανίζονται αρκετά αυξημένα, ενώ το αντίστροφο 
ισχύει για τα ποσοστά των εργοδοτών και των αυτοαπασχολούμενων. Οι 
περισσότεροι κάτοικοι απασχολούνται στον τομέα ξενοδοχειακών επιχειρήσεων 
και επιχειρήσεων σίτισης, επιβεβαιώνοντας για άλλη μια φορά την κυριαρχία του 
τουριστικών επαγγελμάτων και της αναψυχής, ενώ αυξημένος σε σχέση με το 
Κεφαλάρι και τη Νέα Ζωή εμφανίζεται ο αριθμός των κατοίκων που ασχολείται 
με επαγγέλματα που δεν προϋποθέτουν πανεπιστημιακό πτυχίο, όπως τα 
τεχνικά επαγγέλματα και το λιανικό εμπόριο.

Στατιστικά στοιχεία για την καταγωγή και την ιθαγένεια του πληθυσμού 
των περιοχών δε μας δόθηκαν. Η εμπειρία μας κατά τη διάρκεια της μελέτης 
της περιοχής μας οδηγεί στο συμπέρασμα πως στο Κεφαλάρι ο αριθμός των 
οικονομικών μεταναστών που κατοικούν στην περιοχή είναι χαμηλός και 
απαρτίζεται κυρίως από εργαζόμενους στις κατοικίες (κηπουροί, οικονόμοι 
κλπ.). Σε ανεπίσημες διαδικτυακές πηγές βρέθηκε πως συνολικά στο δήμο 
Αγίας Παρασκευής, ζουν περίπου 3,200 οικονομικοί μετανάστες και αλλοδαποί 
αποτελώντας ένα χαμηλό ποσοστό του πληθυσμού του δήμου της τάξης 5,4%, 
επομένως μπορεί να γίνει μια χοντρική πληθυσμιακή αναγωγή και για τη Νέα 
Ζωή. Στο Γκύζη έγινε γνωστό κατά τη διάρκεια συζητήσεων με κατοίκους, πως 
ένα μεγάλο ποσοστό των νέων κατοίκων που πρόσφατα εγκαταστάθηκαν στην 
περιοχή είναι αλλοδαποί μετανάστες, πολλοί από τους οποίους μένουν με τις 
οικογένειες τους στα ισόγεια και τα ημιυπόγεια των πολυκατοικιών, συνήθως 
πολλά άτομα σε λίγα τετραγωνικά χώρου. Γενικά, εμπειρικά μπορούμε να 
ισχυριστούμε με σχετική ασφάλεια πως ο αριθμός των οικονομικών μεταναστών 
είναι χαμηλότερος στο Κεφαλάρι και υψηλότερος στο Γκύζη, χωρίς να μπορούμε 
να υποστηρίξουμε τον ισχυρισμό αυτό με απόλυτα νούμερα. 
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Σε ό,τι αφορά το κτιριακό απόθεμα με χρήση κατοικίας, σύμφωνα με την 
απογραφή του 2001 η ανοικοδόμηση στο Κεφαλάρι και τη Νέα Ζωή αυξήθηκε 
απότομα τη δεκαετία 1971 έως 1980 που συντελέστηκαν τα μεγάλα κύματα 
αστικής επέκτασης της Αθήνας ενώ χαρακτηρίζεται από πτωτικές τάσεις τις 
επόμενες δεκαετίες. Στο Γκύζη, που αποτελεί κεντρική συνοικία του δήμου 
Αθηνών, το μεγαλύτερο μέρος του κτιριακού όγκου κατασκευάστηκε τη δεκαετία 
1961-1970, την περίοδο της αλματώδους αστικής ανάπτυξης της Αθήνας, 
οπότε και οι προπολεμικές μονοκατοικίες που επικρατούσαν, κατεδαφίστηκαν 
με την εμφάνιση του φαινομένου της αντιπαροχής, για να μετατραπούν σε 
πολυκατοικίες. Η οικοδομική ανάπτυξη συνεχίστηκε μέχρι το 1980, όπου και 
μειώθηκε απότομα, όταν η φέρουσα ικανότητα της περιοχής έφτασε σε σημείο 
κορεσμού. Τα ποσοστά των πολυκατοικιών είναι ανάλογα με τις πυκνότητες 
δόμησης της περιοχής, με αποτέλεσμα να εμφανίζονται μειωμένα στο Κεφαλάρι, 
αυξημένα στη Νέα Ζωή και να μονοπωλούν σχεδόν το κτιριακό απόθεμα στο 
Γκύζη. Αντίστροφα, προφανώς, διαμορφώνονται τα ποσοστά των μονοκατοικιών 
και διπλοκατοικιών. 

0,00%

20,00%

40,00%

60,00%

80,00%

100,00%

Μονοκατοικίες  Διπλοκατοικίες  Πολυκατοικίες  
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Κατανομή m� κτιριακού αποθέματος

Γκύζη Νέα Ζωή Κεφαλάρι

Τα ύψη των κτιρίων εμφανίζουν επίσης αντιστοιχίες με τις πυκνότητες δόμησης 
και το είδος του κτιριακού αποθέματος, με αποτέλεσμα να είναι χαμηλότερα 
στο Κεφαλάρι, μέτρια στη Νέα Ζωή και ιδιαίτερα αυξημένα στο Γκύζη, όπου 
παρατηρούνται ακόμα και επταώροφα κτίρια. Οι υψηλές πληθυσμιακές 
πυκνότητες αντανακλώνται στα μεγέθη των διαθέσιμων κατοικιών και 
τον αριθμό ατόμων ανά δωμάτιο. Στο Γκύζη παρατηρείται μεγαλύτερη 
διαθεσιμότητα κατοικιών μικρότερης επιφάνειας, ενώ σε αρκετές περιπτώσεις 
συμβαίνει να μοιράζονται δύο ή παραπάνω άτομα το ίδιο δωμάτιο. Στη Νέα Ζωή 
είναι διαθέσιμη μια ευρεία γκάμα μεγέθους διαμερισμάτων με επικρατέστερη 
επιφάνεια τα 100 έως 124 τμ. Στο Κεφαλάρι η διαθέσιμη γκάμα κατοικιών 
κινείται σε υψηλότερα επίπεδα και παρατηρούνται τα μεγαλύτερα ποσοστά 
διαθέσιμων τετραγωνικών ανά άτομο. Η επικρατέστερη κατηγορία επιφάνειας 
διαμερίσματος είναι αντίστοιχη με της Νέας Ζωής˙ το ποσοστό, ωστόσο, των 
κατοικιών επιφάνειας κάτω από 100 είναι σχετικά χαμηλό, ενώ ένα σεβαστό 
12,9% αντιστοιχεί σε κατοικίες επιφάνειας πάνω από 300 τμ.! Συμπερασματικά 
μπορούμε να πούμε πως οι πυκνότητες δόμησης και οι πληθυσμιακές πυκνότητες 
τελικά «περνούν» και στο εσωτερικό του κτιρίου.

Ύψη κτιρίωνΣχήμα 11-12

Κατανομή m² κτιριακού αποθέματοςΣχήμα 11-13
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΄Ατομα ανα δωμάτιο

Γκύζη Νέα Ζωή Κεφαλάρι

Αντίστοιχα ποιοτικά συμπεράσματα προκύπτουν από τις απαντήσεις του 
δείγματος των κατοίκων του Κεφαλαρίου στα ερωτηματολόγια, όπου η υψηλή 
πλειοψηφία συγκλίνει στην άποψη περί αυξημένης κοινωνικής και ηλικιακής 
ομοιογένειας και με φθίνουσα ποσοστιαία σειρά, οικονομικής και μορφωτικής 
ομοιογένειας και ομοιογένειας καταγωγής. Ένα συντριπτικό ποσοστό της 
τάξης του 85% είναι από πολύ έως πάρα πολύ ικανοποιημένο από το επίπεδο 
ζωής της περιοχής, ενώ τα επίπεδα εγκληματικότητας εκτιμώνται ως χαμηλά. 
Το 62% των κατοίκων θεωρεί πως υπάρχει μια μέτρια δραστηριοποίηση του 
πληθυσμού απέναντι στα κοινά, ενώ έκπληξη αποτελεί η αίσθηση εντοπιότητας 
των κατοίκων της περιοχής, μια εικόνα που θα ταίριαζε σε μια πιο συνεκτική 
γειτονιά. Στην περίπτωση του Κεφαλαρίου, η κοινωνική μονομέρεια δημιουργεί 
μια έντονη αίσθηση ταξικής συνείδησης και ικανοποίησης, η οποία ενισχύει την 
πληθυσμιακή συνεκτικότητα, ενώ ενδεχομένως αποτελεί και ένα βασικό λόγο 
για τον οποίο κάποιος επιλέγει τη γειτονιά ως περιοχή κατοικίας. 

Από τα ερωτηματολόγια που μοιράστηκαν στους κατοίκους της Νέας Ζωής, 
οι απαντήσεις χαρακτηρίζονται μετριοπαθείς και διαμοιρασμένες. Η πλειοψηφία 
των κατοίκων συγκλίνει στην άποψη ότι τα επίπεδα κοινωνικής, μορφωτικής 
ομοιογένειας και ομοιογένειας καταγωγής είναι αρκετά υψηλά, στις κατηγορίες 
της ηλικιακής και της οικονομικής ομοιογένειας, όμως, τα επίπεδα θεωρούνται 
μέτρια. Το 68% των κατοίκων είναι ικανοποιημένο από το επίπεδο ζωής της 
περιοχής και οριακά το 52% θεωρεί πως η εγκληματικότητα κινείται σε χαμηλά 
επίπεδα. Όσον αφορά στην ενασχόληση των κατοίκων με τα κοινά, οι απόψεις 
γενικά διίστανται, ενώ και στην κατηγορία αίσθησης εντοπιότητας τα ποσοστά 
εμφανίζονται χαμηλότερα σε σχέση με τις άλλες περιοχές μελέτης. Γενικά 
οι απαντήσεις εμφανίζονται ομαλά διαμοιρασμένες σε όλες τις κατηγορίες, 
στοιχείο ίσως ενδεικτικό μιας ομαλότερης κοινωνικά πληθυσμιακής κατανομής, 
σε αντίθεση με τις άλλες δύο περιοχές, όπου τα επίπεδα κοινωνικής ανάμιξης 
εμφανίζονται είτε αμελητέα (Κεφαλάρι), είτε πιο ακραία (Γκύζη).

Αριθμός ατόμων ανα δωμάτιοΣχήμα 11-14
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Όσον αφορά στην περιοχή Γκύζη, όπως προέκυψε από την έρευνα 
ερωτηματολογίων, η πλειοψηφία των κατοίκων θεωρεί τα επίπεδα ηλικιακής, 
κοινωνικής και μορφωτικής ομοιογένειας μέτρια έως χαμηλά, ενώ όσον αφορά 
στην οικονομική ομοιογένεια η πλειοψηφία θεωρεί πως όλοι κινούνται στην ίδια 
κατηγορία και έχουν κοινά προβλήματα. Οι απαντήσεις των κατοίκων σχετικά 
με την ομοιογένεια καταγωγής, επιβεβαιώνουν τις εκτιμήσεις σχετικά με τον 
αυξημένο αριθμό αλλοδαπών, καθώς σχεδόν το 70% θεωρεί πως η ομοιογένεια 
καταγωγής κινείται σε μέτρια έως χαμηλά επίπεδα. Το επίπεδο εγκληματικότητας 
αξιολογείται από την πλειοψηφία ως μέτριο έως χαμηλό. Ένα συντριπτικό 86% 
αξιολογεί το γενικότερο επίπεδο ζωής ως χαμηλό, όμως αισιόδοξο είναι το 
ποσοστό ενασχόλησης των κατοίκων με τα κοινά, που παρουσιάζεται αυξημένο 
σε σχέση με τις άλλες περιοχές μελέτης. Έτσι, παρά το γεγονός ότι η αίσθηση 
κοινωνικής ομοιογένειας στο Γκύζη εμφανίζεται μειωμένη σε σχέση με το 
Κεφαλάρι και τη Νέα Ζωή, δεν αποτελεί έκπληξη το γεγονός ότι η έννοια της 
γειτονιάς είναι πολύ πιο ισχυρή από αυτή της συνοικίας, εφόσον η πλειοψηφία 
των κατοίκων της περιοχής έχει ισχυρή συνείδηση εντοπιότητας.

Συνδυάζοντας τα παραπάνω στοιχεία μπορούν να βγουν κάποια ποιοτικά 
συμπεράσματα που διαμορφώνουν μια γενική εικόνα των κοινωνικών 
χαρακτηριστικών του πληθυσμού του Κεφαλαρίου. Οι αξίες γης της 
περιοχής (κατά παράδοση υψηλές), οι συντελεστές και οι όροι δόμησης και η 
κατασκευαστική πολυτέλεια των κτιρίων που διαμορφώνουν το κόστος της 
κατοικίας στην περιοχή, καθώς και ο αυξημένος αριθμός τετραγωνικών ανά 
άτομο, διαμορφώνουν ένα «πληθυσμιακό κόσκινο» οικονομικής φύσεως, το 
οποίο αυτομάτως αποκλείει τα χαμηλότερα οικονομικά στρώματα. Έτσι οι 
κάτοικοι de facto απολαμβάνουν μια οικονομική άνεση, τέτοια ώστε να μπορούν 
να αναλάβουν το κόστος της κατοικίας σε μια τέτοια περιοχή, επομένως είτε 
αμείβονται ικανοποιητικά ή προέρχονται από ευκατάστατες οικογένειες. Ο 
οικονομικός πήχυς φιλτράρει τον πληθυσμό, επιβάλλοντας μια κοινωνική  
μονομέρεια χαρακτηριστική των πλούσιων προαστίων, όπου μεγαλοαστικές 
κυρίως και δευτερευόντως μεσοαστικές οικογένειες συνυπάρχουν, απομονωμένες 
από τα υπόλοιπα κοινωνικά στρώματα. Στο ίδιο συμπέρασμα καταλήγουμε με 
την επισκόπηση της απασχόλησης και του μορφωτικού επιπέδου των κατοίκων, 
όπου θα παρατηρήσουμε την οριακή απουσία «τεχνικών» επαγγελμάτων και 
χοντρικού και λιανικού εμπορίου σε συνδυασμό με το σχετικά αυξημένο αριθμό 
των απασχολούμενων ως προσωπικό σε ιδιωτικά νοικοκυριά και το υψηλό 
μορφωτικό επίπεδο του πληθυσμού. Η ηλικιακή κατανομή και τα στοιχεία για τα 
νοικοκυριά μας επιτρέπουν με σχετική ασφάλεια να βγάλουμε το συμπέρασμα 
πως η πυρηνική οικογένεια επικρατεί, ενώ δε λείπουν και νοικοκυριά εργένηδων 
και ζευγάρια χωρίς παιδιά. Σε γενικές γραμμές τα δημογραφικά στοιχεία είναι 
αναμενόμενα και ανταποκρίνονται στη «διαίσθηση» που θα μπορούσε κάποιος 
να έχει για την πληθυσμιακή διαστρωμάτωση ενός πλούσιου προαστίου μιας 
ανεπτυγμένης πόλης.
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Η κοινωνική σύνθεση της Νέας Ζωής, χαρακτηρίζεται από μεσοαστικά κοινωνικά 
στρώματα, καθώς η περιοχή θεωρείται από τις προνομιούχες της Αττικής με 
μεγάλη αντικειμενική αξία ακινήτων, απλησίαστη για τα χαμηλά εισοδηματικά 
στρώματα. Αν και ο δήμος Αγίας Παρασκευής ανήκει στα βόρεια προάστια του 
νομού Αττικής, οι αξίες γης της Νέας Ζωής δε μπορούν να συγκριθούν με τις 
αντίστοιχες του Κεφαλαρίου, οπότε το μεγαλοαστικό στοιχείο δεν επικρατεί. Εν 
τούτοις, παρατηρείται μια κοινωνική μονομέρεια, εις βάρος των μικροαστικών 
και χαμηλότερων οικονομικών στρωμάτων. Έτσι, ενώ η περιοχή δε μπορεί να 
χαρακτηριστεί πλούσια, δε μπορεί ταυτόχρονα να χαρακτηριστεί και λαϊκή. 
Από τα δημογραφικά στοιχεία που αφορούν την επαγγελματική αποκατάσταση 
μπορεί να βγει το συμπέρασμα πως ένα σεβαστό ποσοστό του πληθυσμού της 
περιοχής απασχολείται στο δημόσιο τομέα. Η υπαλληλική απασχόληση και 
νοοτροπία είναι χαραγμένη στην ιστορική μνήμη της περιοχής, όπως φαίνεται 
και από την πληθυσμιακή εξέλιξη της σε βάρος χρόνου˙ ο πληθυσμός παρουσίασε 
μεγάλη αύξηση τη δεκαετία της δικτατορίας που εγκαθίσταται στην περιοχή το 
ραδιομέγαρο της ΕΡΤ και το Υπουργείο Γεωργίας, δίνοντας δουλειά σε δεκάδες 
ανθρώπους. 

Κατά τη μελέτη των δημογραφικών χαρακτηριστικών του πληθυσμού του Γκύζη, 
διαπιστώνονται μεγάλες διαφορές σε σχέση με τις άλλες περιοχές μελέτης. Σε 
γενικές γραμμές, αξιολογώντας τις αξίες γης και το προφίλ των κατοίκων, όπως 
διαμορφώνεται από τα στατιστικά αποτελέσματα, θα μπορούσαμε να πούμε 
πως ο πληθυσμός απαρτίζεται από μικροαστικά έως μεσοαστικά στρώματα, ενώ 
χαρακτηρίζεται από μια έντονη ηλικιακή ανομοιογένεια, μονομελή νοικοκυριά 
και μεγάλο αριθμό οικονομικών μεταναστών. Δεδομένης της εγγύτητας της 
περιοχής στο κέντρο της Αθήνας και των χαμηλών αξιών γης, η γειτονιά συνιστά 
ιδανικό τόπο κατοικίας για τους μισθωτούς εργαζόμενους στο κέντρο της Αθήνας 
και τα δικαστήρια της περιοχής, ενώ για τους οικονομικούς μετανάστες τα 
χαμηλά ενοίκια σε συνδυασμό με την ικανοποιητική υπερτοπική συγκοινωνιακή 
εξυπηρέτηση ανεβάζουν το Γκύζη στη σειρά προτίμησης ως τόπο κατοικίας.  
Παράλληλα, το γεγονός ότι υπάρχουν διαθέσιμες πολλές οικονομικές κατοικίες 
μικρής επιφάνειας καθιστά την περιοχή ελκυστική για εργένηδες, ενώ η εγγύτητα 
της στο Οικονομικό Πανεπιστήμιο, τη Νομική και το ΕΜΠ προσελκύει και φοιτητές, 
ερμηνεύοντας το χαμηλό ηλικιακό μέσο όρο. Όσον αφορά στις συνθήκες ζωής 
στο Γκύζη, είναι προφανές ότι οι πολυτέλειες δεν είναι χαρακτηριστικό της 
περιοχής. Η πυκνότητα δόμησης είναι υψηλή και η κατάσταση των κτιρίων 
μέτρια, είτε λόγω παλαιότητας ή λόγω φθοράς από την ατμοσφαιρική ρύπανση. 
Οι παραπάνω παράγοντες σε συνδυασμό με τα κυκλοφοριακά προβλήματα και 
την έλλειψη ελεύθερων χώρων έχουν διαμορφώσει τις τιμές των ενοικίων σε 
αρκετά λογικά πλαίσια, κυμαινόμενα από πολύ χαμηλά έως υψηλά, σε κάποιες 
περιπτώσεις. Το φάσμα των προσφερόμενων κατοικιών είναι αρκετά ευρύ 
ώστε να απευθύνεται σε όλες τις κοινωνικές ομάδες, σε αντίθεση με την Αγία 
Παρασκευή και το Κεφαλάρι ιδιαίτερα, όπου οι αξίες γης είναι υψηλές. 
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 11.2. Οικονομία και Χρήσεις Γης
Μια χοντρική αποτύπωση των χρήσεων του Κεφαλαρίου κατά την περιήγηση 
στην περιοχή οδηγεί στο προφανές συμπέρασμα πως η γειτονιά διαιρείται από 
την οδό Χαριλάου Τρικούπη σε δύο διαφορετικά μεταξύ τους τμήματα. Στο 
δυτικό τμήμα που συνορεύει με το εμπορικό και πολεοδομικό κέντρο του δήμου, 
βρίσκεται η κεντρική πλατεία της περιοχής, η οποία είναι και ο βασικός πόλος 
συγκέντρωσης του πληθυσμού. Στην πλατεία και γύρω από αυτήν επικρατούν 
οι χρήσεις αναψυχής, όπως εστιατόρια ή μπαρ. Η δημοτικότητα της πλατείας 
την καθιστά πόλο έλξης για τον πληθυσμό των βορείων προαστίων, που την 
προτιμά για τις εξόδους του. Στην περιοχή γύρω από την πλατεία Κεφαλαρίου 
βρίσκονται και τα πολυτελή ξενοδοχεία για τα οποία είναι διάσημη η περιοχή και 
κάποια καταστήματα λιανικού εμπορίου, κυρίως καταστήματα ρούχων. Ο ναός 
Μεταμόρφωσης του Σωτήρος στην πλατεία αποτελεί σημείο συγκέντρωσης των 
κατοίκων στις γιορτές. Η πυκνότητα δόμησης είναι μέτρια προς χαμηλή και η 
περιοχή κρατάει μέρος του χαρακτήρα του κέντρου της Κηφισιάς, στο οποίο 
πρόσκειται, διατηρώντας μια ζωτικότητα υπερτοπικού χαρακτήρα, είτε λόγω 
των ξενοδοχείων, είτε λόγω των χρήσεων αναψυχής που αναπτύσσονται 
στην πλατεία. Η κατοικία είναι παρούσα περιφερειακά της πλατείας, όπου η 
υπόλοιπες χρήσεις φθίνουν σταδιακά. Η κάλυψη των αναγκών είναι υπόθεση 
λίγων λεπτών με τα πόδια, καθώς η εγγύτητα με το κέντρο της Κηφισιάς και η 
ζωντάνια των δρόμων στην πλευρά αυτή της γειτονιάς ενθαρρύνουν την πεζή 
μετακίνηση. Επί της Χαριλάου Τρικούπη αναπτύσσεται μια ποικιλία χρήσεων 
που σχετίζεται με σίτιση, αναψυχή, τουριστική υποστήριξη, κάποιες υπηρεσίες 
πχ. κομμωτήριο, ενώ το λιανικό εμπόριο και τα καταστήματα τροφίμων γενικά 
απουσιάζουν. Ανατολικά της οδού Χαριλάου Τρικούπη και μέχρι τα όρια 
της γειτονιάς, το τοπίο αλλάζει εντελώς. Η αμιγής κατοικία επικρατεί, ενώ η 
ποικιλία των διαθέσιμων χρήσεων είναι ιδιαίτερα περιορισμένη, με αποτέλεσμα 
η κάλυψη των καθημερινών αναγκών εντός της γειτονιάς να είναι δυσκολότερη. 
Η συνολική εικόνα θυμίζει πόλη υπνωτήριο, μια εικόνα χαρακτηριστική των 
πλούσιων προαστίων. 

Η συνοικία Νέα Ζωή είναι το πολεοδομικό κέντρο της Αγίας Παρασκευής και 
περιλαμβάνει και την κεντρική πλατεία με την ομώνυμη εκκλησία, βασικό σημείο 
συγκέντρωσης των κατοίκων της περιοχής, που μάλιστα αποτελεί και ένα από 
τα υπερτοπικά κέντρα δήμων της Αθήνας. Χαρακτηριστική είναι η παρουσία 
όλων των χρήσεων στη γειτονιά και η ομαλή ανάμιξη τους. Οι χρήσεις γης στην 
περιοχή μεταβλήθηκαν διαχρονικά. Οι πευκόφυτες και καλλιεργήσιμες εκτάσεις 
έδωσαν τη θέση τους σε νέο-ανεγειρόμενες οικοδομές για την κάλυψη των 
στεγαστικών αναγκών. Σημαντικό ρόλο στη διαχείριση των εδαφών έπαιξε 
το δημόσιο, καθώς μεγάλες ιδιοκτησίες παραχωρήθηκαν για ειδικές χρήσεις. 
Σήμερα, κυρίαρχη χρήση στον ιστό της περιοχής είναι η αμιγής κατοικία, στις 
περιοχές πέριξ της πλατείας. Κατά μήκος της λεωφόρου Μεσογείων, λόγω της 
κομβικής της θέσης στο κυκλοφοριακό σύστημα, έχει αναπτυχθεί ένα γραμμικό  
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εμπορικό και διοικητικό κέντρο υπερτοπικού χαρακτήρα (Υπηρεσίες Νομαρχιακής 
και Τοπικής Αυτοδιοίκησης, καταστήματα Ασφαλιστικών Οργανισμών, 
Επιμελητήρια, λοιπά συλλογικά όργανα, ΕΡΤ, εταιρίες, ιδιωτικοί οργανισμοί, 
τράπεζες, ελεύθερα επαγγέλματα κλπ.). 

Η Αγίου Ιωάννου, κεντρική αρτηρία της Αγίας Παρασκευής που συνδέει τη 
λεωφόρο Μεσογείων με το βουνό, διασχίζει τη Νέα Ζωή, χωρίζοντας την σε δύο 
τμήματα, χωρίς μεγάλες ποιοτικές διαφορές μεταξύ τους. Κατά μήκος της οδού 
Αγ. Ιωάννου έχουν αναπτυχθεί γραμμικά κεντρικές λειτουργίες με έμφαση σε 
χρήσεις διοίκησης, λιανικού εμπορίου και αναψυχής, οι οποίες φθίνουν με την 
απομάκρυνση από το δρόμο, για να δώσουν τη θέση τους στην κατοικία. Η θέση 
της αρτηρίας στο κέντρο της συνοικίας σε συνδυασμό με το ζωντανό χαρακτήρα 
της και την ποικιλία χρήσεων που αναπτύσσονται κατά μήκος της, είναι ιδανική 
για την εύκολη κάλυψη των καθημερινών αναγκών των κατοίκων και θυμίζει τη 
λογική οργάνωσης του γραμμικού μοντέλου που περιγράφηκε σε προηγούμενο 
κεφάλαιο. Η πρόσβαση στην Αγίου Ιωάννου είναι εύκολη και από τα δύο τμήματα 
της συνοικίας σε αποστάσεις λογικές που δεν αποκλείουν τη μετακίνηση με τα 

Χαρτής αποτύπωσης των χρήσεων στη 
γειτονιά του Κεφαλαρίου
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πόδια. Οι χώροι εκπαίδευσης της περιοχής, αν και αρκετοί σε σχέση με την 
έκταση και τον αριθμό των μαθητών, παρουσιάζουν κακή κατανομή. Παράλληλα 
με τις εμπορικές δραστηριότητες, έχουν αναπτυχθεί και ελαφρές μεταποιητικές 
μονάδες (εργαστήρια χαμηλής όχλησης), που εντάσσονται στις επιτρεπόμενες 
δραστηριότητες περιοχών γενικής κατοικίας, ενώ ελλείψεις παρατηρούνται 
στις χρήσεις που σχετίζονται με τον τομέα της υγείας (νοσοκομεία, διαγνωστικά 
κέντρα). 

Στη συνοικία Γκύζη, σημαντικό ρόλο για την περιοχή και τη διαμόρφωση της 
κυκλοφορίας και της χρηστικής οργάνωσης της παίζουν η λεωφόρος Αλεξάνδρας 
και η οδός Γκύζη, η οποία λειτουργεί ως γραμμικό κέντρο, κατ’ αναλογία με 
την Αγίου Ιωάννου στη Νέα Ζωή. Η λεωφόρος Αλεξάνδρας είναι ένας άξονας 
με έντονη δυναμική αναφορικά με τις χρήσεις, την κίνηση των οχημάτων, 
τις συγκοινωνιακές εξυπηρετήσεις, τα σημαντικά κτήρια, τις συνδέσεις, ενώ 
φιλοξενεί χρήσεις κατά βάση υπερτοπικές, όπως θέατρα, ξενοδοχεία, μεγάλες 
αλυσίδες σουπερμάρκετ, αλυσίδες εστίασης, υποκαταστήματα εταιρειών 
τηλεφωνίας και τραπεζών και φυσικά τα Δικαστήρια. Παράλληλα, η λεωφόρος 
Αλεξάνδρας λειτουργεί ως όριο της γειτονιάς. Η οδός Γκύζη, ο κεντρικότερος 
δρόμος της συνοικίας, μετά την Αλεξάνδρας, συνδέει την κεντρική πλατεία 

Χάρτης αποτύπωσης των χρήσεων στη 
γειτονιά της Νέας Ζωής
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του Γκύζη με τη λεωφόρο Αλεξάνδρας στο ύψος της διασταύρωσης της με την 
Ιπποκράτους. Έχει έντονη εμπορική κίνηση με συνοικιακά καταστήματα, αλλά και 
με μερικές αλυσίδες καταστημάτων κινητής τηλεφωνίας και υποκαταστήματα 
τραπεζών. Τέλος, η πλατεία Γκύζη, η κατάληξη της οδού Γκύζη, αποτελεί τον 
πυρήνα συγκέντρωσης των χρήσεων αναψυχής και σημείο συγχρωτισμού των 
κατοίκων στον ελεύθερο χρόνο τους. Η ποικιλία των χρήσεων, τόσο επί της 
οδού Γκύζη, όπου είναι συγκεντρωμένο το μεγαλύτερο ποσοστό του λιανικού 
εμπορίου της γειτονιάς, όσο και επί των περισσότερων αρτηριών της περιοχής, 
καθιστά εύκολη την εξυπηρέτηση των εμπορικών αναγκών των κατοίκων.

Τα καταστήματα έχουν τη δυνατότητα να καλύψουν τόσο τις καθημερινές όσο 
και τις εποχιακές ή και πιο σπάνιες ανάγκες των κατοίκων. Η κατοικία κυριαρχεί 
σαν χρήση στο βορειοδυτικό τμήμα της συνοικίας, στο όριο με το πάρκο των 
Δικαστηρίων και στο βορειοανατολικό τμήμα. Στην υπόλοιπη περιοχή συνυπάρχει 
και με άλλες, ενώ σε πολλές περιπτώσεις, λόγω του χαρακτήρα της οδού Γκύζη 
ως κέντρο συνοικίας, παρατηρείται μια τάση αναστροφής των χρήσεων με 
εξάπλωση του εμπορίου και των γραφείων που εκτοπίζουν την κατοικία.

Όσον αφορά στη μίξη των χρήσεων εντός του κτιρίου, σύμφωνα με τα 
στοιχεία της απογραφής του 2001, για τις περιοχές του Κεφαλαρίου και της 

Χαρτής αποτύπωσης των χρήσεων στη 
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Νέας Ζωής, ένα ποσοστό των κτιρίων της περιοχής ιδιαίτερα αυξημένο 
χρησιμοποιείται αποκλειστικά για την εξυπηρέτηση μιας χρήσης. Αυτό είναι 
χαρακτηριστικό εξωαστικών περιοχών με χαμηλό συντελεστή δόμησης, όπου 
δεν υπάρχει αστικός ιστός, ώστε τα ισόγεια να μπορούν να αξιοποιηθούν για 
την εξυπηρέτηση μιας άλλης χρήσης. Επίσης, τα κτίρια δεν τοποθετούνται στα 
όρια της οικοδομικής γραμμής, ώστε να καταστεί δυνατή η διαμόρφωση όψης 
στο επίπεδο του δρόμου. Χαρακτηριστικό που διαφοροποιεί ιδιαίτερα το Γκύζη 
από τις άλλες περιοχές μελέτης, είναι ο αυξημένος, σε σχέση με το Κεφαλάρι 
και τη Νέα Ζωή, αριθμός κτιρίων μικτής χρήσης, που ευθύνεται εν πολλοίς για 
τη ζωντανή φυσιογνωμία της περιοχής. Στα κτίρια μικτής χρήσης, γενικά, στα 
ισόγεια κυριαρχεί το λιανικό εμπόριο (είδη ένδυσης και υπόδησης, κοσμήματα, 
είδη σπιτιού, ψιλικατζίδικα, ανθοπωλεία, καταστήματα οπτικών, κρεοπωλεία, 
φούρνοι, φωτογραφεία κλπ). Στους ορόφους κυριαρχεί η κατοικία και σε κάποιες 
περιπτώσεις υπάρχουν και γραφεία. 

Από τις απαντήσεις των κατοίκων του Κεφαλαρίου, φαίνεται πως γενικά 
είναι αρκετά ικανοποιημένοι από τη δυνατότητα κάλυψης των εμπορικών, 
κοινωνικών και των αναγκών αναψυχής τους εντός της περιοχής, πράγμα που 
είναι εύλογο, λόγω της πληθώρας τέτοιων χρήσεων στα πέριξ της κεντρικής 
πλατείας, ενώ λιγότερο ικανοποιημένοι εμφανίζονται από τις εκπαιδευτικές 
και υγειονομικές υποδομές της περιοχής. Την υπερτοπικότητα της περιοχής 
αντανακλούν οι απαντήσεις τους σε σχέση με την εμπορική κίνηση στη γειτονιά˙ 
καθώς το 54% των κατοίκων θεωρεί πως ένα μεγάλο ποσοστό της προέρχεται 
από εξωσυνοικιακούς επισκέπτες. Τέλος, 8 στους 10 κατοίκους θεωρούν πως ο 
χαρακτήρας της περιοχής διαμορφώνεται από κάποια επικρατούσα χρήση, η 
οποία στην περίπτωση του Κεφαλαρίου είναι είτε τα πολυτελή ξενοδοχεία ή τα 
καταστήματα λιανικού εμπορίου.

Στην περίπτωση της Νέας Ζωής, η διαθέσιμη ποικιλία και κατανομή χρήσεων 
αφήνει τους κατοίκους της ικανοποιημένους, όσον αφορά την κάλυψη των 
καθημερινών εμπορικών τους αναγκών και των αναγκών αναψυχής. Αρκετά 
ικανοποιημένοι εμφανίζονται από τις εκπαιδευτικές υποδομές της περιοχής, 
ενώ μια δυσαρέσκεια παρατηρείται σε ό,τι αφορά τις υποδομές στον τομέα 
της υγείας. Η εμπορική κίνηση, σύμφωνα με τη γνώμη των κατοίκων της 
γειτονιάς, προέρχεται κυρίως από τους ίδιους, ενώ παράλληλα θεωρούν πως τα 
καταστήματα της περιοχής σε ένα μέτριο ποσοστό ελκύουν και εξωσυνοικιακούς 
καταναλωτές. Τέλος, το 81% των ερωτηθέντων θεωρεί πως ο χαρακτήρας της 
γειτονιάς διαμορφώνεται από κάποια χαρακτηριστική χρήση, στην περίπτωση 
της Νέας Ζωής τις δημόσιες χρήσεις υπερτοπικού χαρακτήρα, πχ. το ραδιομέγαρο 
ΕΡΤ. 

Οι κάτοικοι της περιοχής Γκύζη στηρίζουν τα καταστήματα της γειτονιάς 
τους, καθώς όπως δηλώνουν, προτιμούν σε μεγάλο ποσοστό να καλύπτουν 
τις καθημερινές τους ανάγκες εντός της γειτονιάς. Αντίστοιχα συμπεράσματα 
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προκύπτουν από την εκτίμηση των ποσοστών εμπορικής κίνησης στην 
περιοχή, όπου αυξημένη εμφανίζεται η εμπορική κίνηση λόγω των κατοίκων 
και μειωμένη λόγω εξωσυνοικιακών καταναλωτών. Διχασμένα είναι τα ποσοστά 
όσον αφορά στη διαθεσιμότητα διοικητικών υπηρεσιών, ενώ μειωμένη 
εμφανίζεται η ικανοποίηση των κατοίκων από τη δυνατότητα κάλυψης των 
αναγκών αναψυχής, των κοινωνικών και εκπαιδευτικών αναγκών και από τις 
δυνατότητες υγειονομικής περίθαλψης στην περιοχή. Το 62% των κατοίκων, 
σε αντίθεση με τους κατοίκους του Κεφαλαρίου και της Νέας Ζωής, δε θεωρεί 
πως οι χρήσεις της περιοχής προσδίδουν στην περιοχή κάποιο συγκεκριμένο 
χαρακτήρα. 

Όσον αφορά στον τομέα του τόπου εργασίας των κατοίκων, πρόσβαση σε ακριβή 
στατιστικά στοιχεία δεν καταφέραμε να αποκτήσουμε, καθώς τα διαθέσιμα 
στοιχεία αφορούν τους δήμους συνολικά. Σύμφωνα με αυτά, στην περίπτωση 
του δήμου Κηφισιάς, ένα ποσοστό της τάξης του 16,5% των κατοίκων εργάζεται 
εντός του δήμου. Για την συνοικία του Κεφαλαρίου ίσως δεν είναι ασφαλές να 
γίνει ευθεία αναγωγή, καθώς τη μεγαλύτερη έκταση της περιοχής μονοπωλεί η 
κατοικία, επομένως εκ των πραγμάτων πολλές δυνατότητες απασχόλησης δεν 
υπάρχουν. Η απασχόληση εντός του δήμου Κηφισιάς, μπορεί μεν να έχει ευνοϊκά 
αποτελέσματα όσον αφορά στην οικονομία της περιοχής, δε μπορεί όμως να 
μελετηθεί κατ’ αντιστοιχία με την απασχόληση εντός της γειτονιάς, όπως ορίζουν 
τα κριτήρια βιωσιμότητας, καθώς η αύξηση των αποστάσεων δεν ευνοεί την πεζή 
μετακίνηση, οπότε δεν ισχύουν τα οφέλη που προκύπτουν από τη μείωση της 
χρήσης ΙΧ. Για το δήμο Αγίας Παρασκευής προκύπτει πως ένα ποσοστό της τάξης 
του 14,8% των κατοίκων του δήμου εργάζονται εντός του δήμου. Δεδομένου ότι 
τη δεκαετία του 1970 καταγράφηκε μια σημαντική αύξηση του πληθυσμού, λόγω 
των προσφερόμενων θέσεων εργασίας στο δημόσιο τομέα τη μονιμότητα της 
απασχόλησης στο δημόσιο και της ποικιλίας των χρήσεων που μπορεί κανείς 
να συναντήσει στη γειτονιά, ίσως να ήταν ασφαλές να γίνει μια αναλογία και για 
την περίπτωση των κατοίκων της Νέας Ζωής. Για την περιοχή Γκύζη, η έκταση 
του δήμου Αθηνών στον οποίο αναφέρονται τα διαθέσιμα στοιχεία προκύπτει 
πως ένα ποσοστό της τάξης του 30,9% των κατοίκων του δήμου εργάζονται 
εντός του δήμου), δεν επιτρέπει την συσχέτιση των συνολικών στοιχείων που 
αφορούν το δήμο, με τη γειτονιά. Στοιχεία για τον τόπο απασχόλησης των 
κατοίκων προκύπτουν μόνο από τις απαντήσεις των ερωτηματολογίων, όπου το 
19% των κατοίκων φαίνεται να ζει και εργάζεται στην περιοχή, το μέγεθος όμως 
του στατιστικού δείγματος δεν επιτρέπει γενίκευση του παραπάνω ποσοστού 
για την εξαγωγή ασφαλών αριθμητικών συμπερασμάτων.

Πίτες καταγραφής ποσοστών χρήσεων
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 11.3. Κυκλοφορία και Μετακινήσεις
Όσον αφορά στο οδικό δίκτυο και την κυκλοφορία, η γειτονιά Κεφαλάρι, όπως 
αναφέρθηκε και πριν, χαρακτηρίζεται από την διαίρεση της σε δυο μέρη μέσω 
της οδού Χαριλάου Τρικούπη, διπλής κατεύθυνσης κεντρική αρτηρία, μέτριου 
κυκλοφοριακού φόρτου, η οποία παράλληλα εξασφαλίζει και τη διασύνδεση της 
περιοχής με τα υπόλοιπα βόρεια προάστια. Στην μεν δυτική πλευρά της γειτονιάς 
υπάρχει ανάμιξη χρήσεων και ζωτικότητα, ενώ στην ανατολική επικρατεί η 
αμιγής κατοικία, η δόμηση είναι αραιή και η κινητικότητα στους δρόμους των 
πεζών και των αυτοκινήτων μειώνεται. Επίσης σημαντική για την περιοχή οδική 
αρτηρία είναι η οδός Κολοκοτρώνη, που συνδέει την πλατεία Κεφαλαρίου με το 
κέντρο της Κηφισιάς και αποτελεί τον ακριβότερο εμπορικό δρόμο των βορείων 
προαστίων. Η οδός Δηληγιάννη και η οδός Ξενίας αποτελούν τις βασικές οδικές 
αρτηρίες ανόδου και καθόδου αντίστοιχα της ανατολικής πλευράς. Η υπερτοπική 
διασύνδεση της περιοχής εξασφαλίζεται μέσω της οδού Κηφισίας, η οποία 
βέβαια δε γειτνιάζει με το Κεφαλάρι και συνδέει τα βόρεια προάστια με το κέντρο 
της Αθήνας. Την οδό Κηφισίας διασχίζουν πολλά λεωφορεία που συνδέουν το 
κέντρο της Κηφισιάς με τις γύρω περιοχές (Νέα Ερυθραία, Εκάλη, Βαρυμπόμπη, 
Αχαρνές) και με την πρωτεύουσα. Ο υπερτοπικός ρόλος της λεωφόρου Κηφισίας, 
ως βασική διασυνδετική οδική αρτηρία των βορείων προαστίων με το κέντρο, η 
γειτνίαση της με το κέντρο της Κηφισιάς και οι ποικίλες χρήσεις που εμφανίζονται 
κατά μήκος της, υπερτοπικού ή μη χαρακτήρα (συμπλέγματα κινηματογράφων, 
Ζηρίνειο κ.ο.κ.) συμβάλλουν στη διαμόρφωση του καθημερινού υψηλού 
κυκλοφοριακού φόρτου στο ύψος του δήμου Κηφισιάς.

Στο εσωτερικό της γειτονιάς οι μετακινήσεις με τα πόδια από τις κατοικίες 
της ανατολικής πλευράς, μέχρι το κέντρο της συνοικίας, δηλαδή την πλατεία 
Κεφαλαρίου, είναι εφικτές με μέγιστη την απόσταση των δεκαπέντε λεπτών 
βάδισμα. Οι δρόμοι είναι ήπιας κυκλοφορίας, σχεδιασμένοι με σαμαράκια για 
έλεγχο της ταχύτητας των οχημάτων, ενώ η φύτευση και τα αστικά κενά, 
συμβάλλουν στη δημιουργία ενός ευχάριστου περιβάλλοντος για περπάτημα. 
Στην περιοχή μελέτης δεν καταγράφηκαν πεζόδρομοι ή ποδηλατόδρομοι. Λόγω 
της αραιής δόμησης και των μεγάλων οικοπέδων, γενικά δεν υπάρχει πρόβλημα 
στάθμευσης στο Κεφαλάρι, καθώς οι περισσότεροι κάτοικοι διαθέτουν ιδιωτικό 
χώρο στάθμευσης εντός του οικοπέδου τους. Αντίστοιχα, δεν υπάρχει πρόβλημα 
κυκλοφοριακής όχλησης ή συμφόρησης, τουλάχιστον στην ανατολική πλευρά, 
όπου επικρατεί η χρήση της αμιγούς κατοικίας. Εξαίρεση αποτελεί η περιοχή 
πέριξ της πλατείας Κεφαλαρίου, όπου τα επίπεδα κυκλοφοριακής όχλησης και 
συμφόρησης ανεβαίνουν, ενώ η εύρεση θέσης στάθμευσης δυσκολεύει, λόγω 
των πολλών εξωδημοτικών επισκεπτών. Αντίστοιχα στο κέντρο της Κηφισιάς, το 
οποίο λειτουργεί ως κόμβος μετεπιβίβασης των κατοίκων του Κεφαλαρίου, λόγω 
της συγκοινωνιακής του εξυπηρέτησης, η εύρεση θέσης στάθμευσης πλησίον
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του σταθμού μετεπιβίβασης ΗΣΑΠ είναι δύσκολη υπόθεση, καθώς δεν 
υπάρχουν επαρκείς διαμορφωμένοι χώροι στάθμευσης, ώστε να μπορεί 
να εξυπηρετηθεί ένας τόσο μεγάλης σημασίας συγκοινωνιακός κόμβος. 
Παράλληλα, το δημοτικό parking που βρίσκεται πλησίον του σταθμού 
καλείται να εξυπηρετήσει τόσο τους επισκέπτες, όσο και τους ίδιους τους 
κατοίκους του δήμου, ανεπιτυχώς φυσικά, λόγω της μικρής έκτασης του. 

Βασική οδική αρτηρία πρόσβασης στην περιοχή Νέα Ζωή είναι η λεωφόρος 
Μεσογείων. Παράλληλα, μέσω της λεωφόρου Μεσογείων και της προέκτασης 
της, τη λεωφόρο Μαραθώνος, εξασφαλίζεται η διασύνδεση της Αθήνας 
με τα Μεσόγεια. Η συγκέντρωση χρήσεων υπηρεσιών, καταστημάτων και 
διασκέδασης και η ύπαρξη εγκαταστάσεων που παράγουν και ελκύουν 
μετακινήσεις, όπως οι εγκαταστάσεις της ΕΡΤ και της κεντρικής πλατείας 
επί της λεωφόρου Μεσογείων, καθώς και η υπερτοπική διασυνδετική της 
σημασία είναι οι κύριοι παράγοντες που συμβάλλουν στη διαμόρφωση της 
κυκλοφοριακής συμφόρησης που παρατηρείται κατά μήκος της στο ύψος της 
Αγίας Παρασκευής. Μετά τη διάνοιξη της Αττικής οδού και της περιφερειακής 
Υμηττού, τη διαπλάτυνση της λεωφόρου Μαραθώνος, τη λειτουργία του μετρό 
και του Προαστιακού και τις οικονομικές και κτηματικές ανακατατάξεις που 
αυτή επέφερε, τα κυκλοφοριακά δεδομένα της περιοχής άλλαξαν, με την εν μέρει 
αποφόρτιση της λεωφόρου Μεσογείων. Ιδιαίτερα σημαντικό ρόλο, πέραν της 
λεωφόρου Μεσογείων, παίζει η οδός Αγίου Ιωάννου, καθώς είναι ο κεντρικός 
εμπορικός δρόμος του δήμου. Η κυκλοφοριακή της λειτουργία είναι ιδιαίτερα 
υποβαθμισμένη, λόγω του μεγάλου αριθμού ΙΧ που τη διασχίζουν κατά τις δύο 
κατευθύνσεις, είτε για να επισκεφθούν κάποια υπηρεσία επί του δρόμου είτε 
για να φτάσουν στην περιφερειακή Υμηττού και επίσης λόγω της παράνομης 
στάθμευσης των ΙΧ. Έτσι, όλες οι χρήσεις και οι λειτουργίες εξυπηρετούνται 
πλημμελώς. Στις εσωτερικές οδούς της γειτονιάς δεν παρατηρείται 
κυκλοφοριακή συμφόρηση, καθώς η χρήση που επικρατεί είναι η αμιγής κατοικία. 
Στην περιοχή μελέτης δεν καταγράφηκαν πεζόδρομοι ή ποδηλατόδρομοι.

Η περιοχή χαρακτηρίζεται από πρόβλημα στάθμευσης. Το μικρό πλάτος των 
δρόμων έχει οδηγήσει σε ένα εκτεταμένο δίκτυο μονοδρομήσεων. Το γεγονός 
αυτό σε συνδυασμό με τη συνεχόμενη αύξηση του αριθμού των ιδιωτικών 
αυτοκινήτων, δημιουργεί κατά περιοχές έντονο πρόβλημα στάθμευσης, παρά 
το γεγονός ότι υπάρχει ικανοποιητικός αριθμός ιδιωτικών θέσεων στάθμευσης 
για τους κατοίκους στα pilotis των κτιρίων. Ειδικά, οι οδοί γύρω από την οδό 
Αγίου Ιωάννου, αντιμετωπίζουν έντονο πρόβλημα, καθώς η ποικιλία χρήσεων 
και εξυπηρετήσεων δημιουργεί αυξημένες ανάγκες στάθμευσης. Όσον αφορά 
στην κυκλοφορία των πεζών στα πεζοδρόμια, είναι ικανοποιητική σε κάποια 
σημεία της γειτονιάς, όμως επί της Αγίου Ιωάννου και επί των κοντινών σε 
αυτήν οδών, λόγω του σοβαρού προβλήματος στάθμευσης, γίνεται συστηματική 
κατάληψη των πεζοδρομίων από οχήματα, με αποτέλεσμα να δυσχεραίνεται 
η κίνηση των πεζών. Στο σύνολο της περιοχής, τα πεζοδρόμια είναι μικρού 

Χαρακτηριστική είναι η κυκλοφοριακή 
συμφόρηση που παρατηρείται 
καθημερινά επί της λεωφόρου 
Μεσογείων

Σχήμα 11-21

Η παρόδια φύτευση και τα σχετικά 
φαρδιά πεζοδρόμια στους εμπορικούς 
δρόμους του Κεφαλαρίου καθιστούν την 
πεζή μετακίνηση ελκυστική.

Σχήμα 11-22

88 Διερεύνηση Όρων Βιωσιμότητας Γειτονιάς: Γκύζη, Νέα Ζωή, Κεφαλάρι   



πλάτους και πολλές φορές με πλήθος εμποδίων και φθορές. Στις περιοχές πέριξ 
της λεωφόρου Μεσογείων και της Αγίου Ιωάννου, η ατμοσφαιρική ρύπανση και 
ο θόρυβος αποτελούν σημαντικά περιβαλλοντικά ζητήματα

Στην συνοικία Γκύζη, σημαντικό στοιχείο που επηρεάζει την κυκλοφορία της 
περιοχής είναι η ύπαρξη σημαντικών πόλων έλξης με υπερτοπικό χαρακτήρα, 
όπως τα Δικαστήρια. Οι χρήσεις αυτές επηρεάζουν σε μεγάλο βαθμό τη λειτουργία 
ορισμένων οδών της περιοχής, φορτίζοντας τις με σημαντικό κυκλοφοριακό 
όγκο διαμπερούς κυκλοφορίας. Τέτοια περίπτωση είναι η λεωφόρος Αλεξάνδρας, 
η οποία πέρα από το πλήθος υπερτοπικών χρήσεων που εμφανίζει, αποτελεί 
και βασική διασυνδετική οδική αρτηρία για πολλές περιοχές (Εξάρχεια, Νεάπολη, 
Αμπελόκηποι, Λυκαβηττός). Αποτελεί σημείο αναφοράς για τους κατοίκους της 
γειτονιάς, λόγω του υπερτοπικού της χαρακτήρα, αλλά και για πρακτικούς 
λόγους, αφού ανέκαθεν συγκέντρωνε κατοίκους της συνοικίας για περίπατο, 
αναψυχή ή μετακίνηση προς άλλα σημεία του λεκανοπεδίου. Επίσης αποτελεί και 
όριο γειτονιάς, αρκετά ισχυρό, λόγω των μεγάλων κυκλοφοριακών φόρτων και 
της νησίδας στο κέντρο της. Η οδός Γκύζη αποτελεί την κεντρική, συλλεκτήρια 
οδική αρτηρία της γειτονιάς. Ξεκινάει από την πλατεία Γκύζη και καταλήγει στη 
λεωφόρο Αλεξάνδρας. Η ενότητα οδός Γκύζη - πλατεία Γκύζη, αποτελεί τον 
πυρήνα γύρω από τον οποίο αναπτύσσεται το κέντρο της ομώνυμης συνοικίας. 
Δυσανάλογος με το πλάτος του δρόμου είναι ο κυκλοφοριακός φόρτος που 
αναλαμβάνει, μιας και στο μεγαλύτερο κομμάτι της είναι διπλής κατεύθυνσης, 
με μία λεωφορειακή γραμμή να περνά από εκεί και παράλληλα πεζούς να 
τη διασχίζουν διαρκώς και αυτοκίνητα να σταθμεύουν κατά μήκος της. Ο 
μοναδικός πεζόδρομος της περιοχής βρίσκεται βόρεια της πλατείας Γκύζη, ενώ 
ποδηλατόδρομοι δεν υπάρχουν. 

Η στάθμευση αποτελεί ένα μεγάλο πρόβλημα για την περιοχή μελέτης, το οποίο 
οφείλεται κυρίως στην αδυναμία του σχεδιασμού να το συμπεριλάβει ως μία 
σημαντική παράμετρο που σχετίζεται με την καλύτερη ποιότητα ζωής των 
κατοίκων της περιοχής, αλλά και με την καλύτερη λειτουργικότητα της πόλης και 
στην ελλιπή πρόβλεψη την εποχή της έντονης ανοικοδόμησης. Πέρα των αναγκών 
στάθμευσης των κατοίκων της περιοχής, διαπιστώνεται η ζήτηση στάθμευσης 
από όσους, λόγω του εσωτερικού δακτυλίου, σταθμεύουν τα οχήματα τους 
στην περιοχή και συνεχίζουν πεζοί προς το εσωτερικό του δακτυλίου, καθώς και 
αυτών που σχετίζονται με υπερτοπικές χρήσεις γης ή χρήσεις γενικά εκτός της 
κατοικίας. Ένα άλλο βασικό χαρακτηριστικό είναι ότι λόγω του αμιγώς αστικού 
χαρακτήρα της περιοχής η καθημερινή εναλλαγή στάθμευσης επιτρέπει σε όσους 
επισκέπτονται την περιοχή την ανεύρεση στάθμευσης, η οποία «ελευθερώνεται» 
με το πέρας του ωραρίου εργασίας, οπότε και επιστρέφουν ξανά οι κάτοικοι. 
Παρ’ όλα αυτά το πρόβλημα που δημιουργείται τοπικά μπορεί να είναι οξυμένο. 
Όπως φαίνεται και από τις χρήσεις γης, λειτουργούν 16 σταθμοί με περιορισμένο 
αριθμό θέσεων σε σχέση με τις ανάγκες της περιοχής. Το πρόβλημα στάθμευσης 
αναγκάζει τους οδηγούς να παρκάρουν σε απίθανα σημεία και πάνω στα 

Η αναλογία ύψους κτιρίου προς πλάτος 
δρόμου δεν δημιουργεί συνθήκες 
ευχάριστες για περπάτημα εντός της 
περιοχής.

Σχήμα 11-23

Η λεωφόρος Αλεξάνδρας αποτελεί μια 
απο τις πιο βασικές οδικές αρτηρίες της 
Αθήνας, τόσο λόγω του διασυνδετικού 
της χαρακτήρα, όσο και λόω των 
χρήσεων που αναπτύσσονται κατά 
μήκος της.

Σχήμα 11-24
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πεζοδρόμια, με αποτέλεσμα να υποβαθμίζεται η κυκλοφορία των πεζών και των 
οχημάτων γενικότερα. 

Σε ότι αφορά τη συγκοινωνιακή διασύνδεση, η συνοικία Κεφαλάρι εξυπηρετείται 
συγκοινωνιακά αποκλειστικά από τον ΟΑΣΑ, μέσω των λεωφορειακών γραμμών 
526 (ΣΤ. ΚΗΦΙΣΙΑ - ΚΕΦΑΛΑΡΙ), 524 (ΣΤ. ΚΗΦΙΣΙΑ – ΠΟΛΙΤΕΙΑ) και 530 (ΣΤΑΘΜΟΣ 
ΚΗΦΙΣΙΑΣ - ΜΕΛΙΣΣΙΑ - Ν. ΠΕΝΤΕΛΗ) οι οποίες εξασφαλίζουν ταυτόχρονα και 
την τοπική και την υπερτοπική συγκοινωνιακή διασύνδεση της περιοχής. Οι 
συχνότητες διέλευσης, σύμφωνα με το πρόγραμμα του ΟΑΣΑ, κυμαίνονται από 
είκοσι έως σαράντα λεπτά, αλλά στην πράξη τα δρομολόγια είναι αραιότερα. 
Από το συγκοινωνιακό δίκτυο εξασφαλίζεται η σύνδεση της περιοχής και με το 
σταθμό ΗΣΑΠ «Κηφισιά» στο κέντρο του δήμου, μέσω του οποίου εξυπηρετείται 
η πρόσβαση στο λιμάνι του Πειραιά, αλλά και η σύνδεση με το κέντρο της Αθήνας 
(σταθμοί Μοναστηράκι, Θησείο) και με άλλες περιοχές που εξυπηρετούνται 
από τη γραμμή του τρένου. Παρά την ύπαρξη ενός πολωτικού για τα βόρεια 
προάστια πυρήνα χρήσεων στο πολεοδομικό κέντρο του δήμου Κηφισιάς, 
η ανάγκη υπερτοπικής σύνδεσης με άλλες περιοχές του νομού Αττικής δεν 
είναι δυνατόν να παραβλεφθεί. Εφόσον ο κύριος συγκοινωνιακός κόμβος των 
βορείων προαστίων ταυτίζεται με το πολεοδομικό κέντρο του δήμου Κηφισιάς 
και η βασική διασυνδετική αρτηρία είναι η οδός Κηφισίας, κρίνεται απαραίτητη η 
συχνή σύνδεση των συνοικιών του δήμου με το κέντρο του, το οποίο λειτουργεί 
ως κόμβος μετεπιβίβασης για συγκοινωνιακές γραμμές υπερτοπικού χαρακτήρα. 
Η δυσκολία κάλυψης κάποιων αναγκών εντός της γειτονιάς, τουλάχιστον στην 
ανατολική πλευρά της, επίσης καθιστά απαραίτητη τη συχνή συγκοινωνιακή 
διασύνδεση με το πολεοδομικό κέντρο της Κηφισιάς ή με την κεντρική πλατεία 
του Κεφαλαρίου. Η συγκοινωνιακή σύνδεση, δεδομένης της θέσης της περιοχής 
και της δυσκολίας πρόσβασης στο κέντρο της Κηφισιάς με τα πόδια, κρίνεται 
ελλιπής. 

Το δίκτυο των ΜΜΜ στην περιοχή της Νέας Ζωής περιορίζεται στο δίκτυο 
του ΟΑΣΑ και του ΚΤΕΛ. Λόγω της εγγύτητας της Νέας Ζωής στη λεωφόρο 
Μεσογείων, η περιοχή απολαμβάνει άρτια υπερτοπική σύνδεση με τα Μεσόγεια 
(γραμμές 125, 303, 304, 305, 308, 315 και 316 του ΟΑΣΑ και ΚΤΕΛ) και το 
σταθμό μετρό του Νομισματοκοπείου, που αποτελεί αφετηρία των παραπάνω 
γραμμών. Σύνδεση υπάρχει και με τον Προαστιακό Σιδηρόδρομο, μέσω της 
γραμμών 406 και 407 που καταλήγουν στο σταθμό Δουκίσσης Πλακεντίας. Η 
απευθείας μετάβαση στο κέντρο της Αθήνας εξασφαλίζεται μέσω της γραμμής 
Α5 (ΑΚΑΔΗΜΙΑ - ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ - ΑΝΘΟΥΣΑ), της γραμμής Β5 (ΣΤ. ΛΑΡΙΣΗΣ - Λ. 
ΑΛΕΞΑΝΔΡΑΣ - ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ), η οποία εξασφαλίζει και σύνδεση της περιοχής 
με τον κεντρικό σταθμό του ΟΣΕ και των γραμμών του ΚΤΕΛ που διασχίζουν 
τη λεωφόρο Αλεξάνδρας και τερματίζουν στο Πεδίον του Άρεως. Παρά την 
ικανοποιητική υπερτοπική συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση της περιοχής, στο 
εσωτερικό της γειτονιάς η κίνηση εξυπηρετείται μόνο από τη γραμμή Β5, καθώς 
δημοτική συγκοινωνία δεν υπάρχει, που διασχίζει την Αγίου Ιωάννου, την οδό 
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Ειρήνης και την Ελευθερίου Βενιζέλου με συχνότητα κάθε δέκα λεπτά, σύμφωνα 
με το επίσημο πρόγραμμα του ΟΑΣΑ, πολύ αραιότερα δε στην πράξη.  

Στην περίπτωση του Γκύζη, η υπερτοπική συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση της 
ευρύτερης περιοχής είναι πολύ καλή λαμβάνοντας υπόψη τα τρόλεϊ (γραμμές 7, 8, 
14, 15, 18 και 19), τα λεωφορεία επί της Αλεξάνδρας (γραμμές 230 και 813), τα ΚΤΕΛ 
Αττικής στην είσοδο του Πεδίου του Άρεως, το μετρό Αμπελοκήπων, την κοντινή 
απόσταση από την οδό Πατησίων που έχει αντίστοιχα πυκνή εξυπηρέτηση αλλά 
από και τις οδούς Χαριλάου Τρικούπη και Ιπποκράτους που συνδέουν πιο άμεσα 
το Γκύζη με το κέντρο. Αυτό συνεπάγεται σημαντική διευκόλυνση μετακίνησης 
προς τον τόπο εργασίας για τον κάτοικο της συνοικίας ενώ ταυτόχρονα, η 
εγγύτητα με το κέντρο της Αθήνας καλύπτει ανάγκες ψυχαγωγίας, υπερτοπικού 
εμπορίου αλλά και εξυπηρέτηση από δημόσιες υπηρεσίες. Μέσα από τη συνοικία 
διέρχονται δύο γραμμές λεωφορείων το 021 και το 046. Το 021 με αφετηρία την 
πλατεία Γκύζη και τέρμα την πλατεία Κάνιγγος ενώνει τη συνοικία με το κέντρο 
μέσω Χαριλάου Τρικούπη και Ιπποκράτους. Το 046 με αφετηρία το Αρχαιολογικό 
Μουσείο και τέρμα στη συνοικία Ελληνορώσων είναι καίριας σημασίας για τους 
κατοίκους του Γκύζη, καθώς είναι η μοναδική γραμμή που διασχίζει μεγάλο 
μέρος της συνοικίας και επιπλέον τη συνδέει με τη γειτονική συνοικία των 
Αμπελοκήπων και το σταθμό του μετρό στην οδό Πανόρμου. 

Όπως δείχνουν οι απαντήσεις ερωτηματολογίων, η κατάσταση του οδικού 
δικτύου του Κεφαλαρίου αξιολογείται από τους κατοίκους σχετικά ικανοποιητική, 
σε αντίθεση με τα επίπεδα ασφαλείας, από τα οποία η ικανοποίηση εμφανίζεται 
μειωμένη. Τα επίπεδα κυκλοφοριακής συμφόρησης και όχλησης προκύπτει από 
τις απαντήσεις ότι κινούνται σε χαμηλά επίπεδα, ενώ παράλληλα η πλειοψηφία 
απαντά πως η περιοχή δεν αντιμετωπίζει πρόβλημα στάθμευσης. Παράλληλα, οι 
κάτοικοι δηλώνουν πως η συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση της περιοχής τους είναι 
μειωμένη, τόσο για τοπικές, όσο και για υπερτοπικές μετακινήσεις. Ως εκ τούτου, 
μειωμένη για την πλειοψηφία των κατοίκων εμφανίζεται η χρήση των ΜΜΜ 
για όλες τις μετακινήσεις.  Έκπληξη αποτελεί το γεγονός ότι το Κεφαλάρι είναι η 
μοναδική από τις περιοχές μελέτης της οποίας οι κάτοικοι επιλέγουν το ποδήλατο 
για τις μετακινήσεις εντός της γειτονιάς, ίσως λόγω του κατάφυτου φυσικού 
περιβάλλοντος, της καλής ποιότητας ατμοσφαιρικού αέρα και των χαμηλών 
επιπέδων κυκλοφορίας οχημάτων και κυκλοφοριακής όχλησης. Για τους ίδιους 
λόγους το περπάτημα αποτελεί τη δεύτερη επιλογή για τις μετακινήσεις εντός 
της περιοχής, για ένα σεβαστό ποσοστό των κατοίκων με το ΙΧ να ακολουθεί. Για 
τις μετακινήσεις εκτός της περιοχής, δεδομένης της γνώμης των κατοίκων της 
περιοχής για τα ΜΜΜ στη γειτονιά, εύλογη είναι η προτίμηση που δείχνουν στο 
ΙΧ. Το ποδήλατο κατέχει μια θέση στις προτιμήσεις ενός ποσοστού των κατοίκων, 
της τάξης του 44%, ενώ λόγω των αποστάσεων ένα ελάχιστο ποσοστό επιλέγει 
την πεζή μετακίνηση για τις εξωσυνοικιακές μετακινήσεις. 

Οι κάτοικοι της Νέας Ζωής, για τις τοπικές και υπερτοπικές μετακινήσεις τους 
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χρησιμοποιούν περισσότερο το ΙΧ ενώ για τις μετακινήσεις τους εντός της 
γειτονιάς προτιμούν να περπατήσουν, παρά να χρησιμοποιήσουν τα ΜΜΜ. Από 
την εξυπηρέτηση των ΜΜΜ για υπερτοπικές διασυνδέσεις, ναι μεν η πλειοψηφία 
δηλώνει σχετικά ικανοποιημένοι, τα ποσοστά χρήσης όμως είναι χαμηλότερα 
από τα αναμενόμενα, γεγονός που αποδίδεται μάλλον στη χαμηλή συχνότητα 
των δρομολογίων και στην κυκλοφοριακή συμφόρηση που δυσχεραίνει τον 
προγραμματισμό. Πολύ λίγοι κάτοικοι χρησιμοποιούν το ποδήλατο για τις 
μετακινήσεις τους, γεγονός που προφανώς αποδίδεται στην έλλειψη υποδομών. 
Η ποιότητα του οδικού δικτύου αξιολογείται μέτρια έως κακή, ενώ τα επίπεδα 
κυκλοφοριακής όχλησης και συμφόρησης και ασφάλειας του οδικού δικτύου 
χαρακτηρίζονται μέτρια, οπότε είναι προφανές πως οι συνθήκες δεν ευνοούν τις 
μετακινήσεις με τα πόδια ή με το ποδήλατο. Το 74% δηλώνει πως διαθέτει ιδιωτικό 
χώρο στάθμευσης, όμως η πλειοψηφία θεωρεί πως το πρόβλημα στάθμευσης 
στην περιοχή γενικά είναι μεγάλο, γεγονός που ερμηνεύεται από την πληθώρα 
υπερτοπικών χρήσεων και το μεγάλο αριθμό εξωδημοτικών επισκεπτών.

Οι υφιστάμενες συνθήκες στην περιοχή Γκύζη δεν ευνοούν την κίνηση των πεζών, 
ωστόσο η απόλυτη πλειοψηφία των κατοίκων δηλώνει ότι εντός της γειτονιάς 
προτιμά την πεζή μετακίνηση. Παρά το γεγονός ότι το πρόβλημα στάθμευσης 
θεωρείται μεγάλο, από το 90% των ερωτηθέντων και το 70% των κατοίκων δε 
διαθέτει ιδιωτικό χώρο στάθμευσης, εναλλακτική λύση με μεγάλη διαφορά είναι 
το ΙΧ. Τα ΜΜΜ είναι αρκετά χαμηλά στη λίστα των επιλογών για τις τοπικές 
μετακινήσεις, προφανώς λόγω του γεγονότος ότι η πλειοψηφία των κατοίκων 
δηλώνει μη ικανοποιημένη από το συγκοινωνιακό σχεδιασμό εντός της γειτονιάς. 
Στην περίπτωση των υπερτοπικών μετακινήσεων, το ΙΧ υπερτερεί ελαφρώς σε 
σχέση με τα ΜΜΜ, ενώ οι κάτοικοι εμφανίζονται διχασμένοι όσον αφορά στο 
αν θεωρούν ικανοποιητική την υπερτοπική συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση της 
γειτονιάς τους.  Η ποιότητα και η ασφάλεια του οδικού δικτύου χαρακτηρίζονται 
χαμηλές και τα επίπεδα κυκλοφοριακής όχλησης και συμφόρησης μέτρια έως 
υψηλά. Ένα πολύ μικρό ποσοστό των κατοίκων, μικρότερο από το αντίστοιχο 
της Αγίας Παρασκευής, επιλέγει το ποδήλατο για τις μετακινήσεις του εντός 
ή εκτός της γειτονιάς, προφανώς λόγω των κακών συνθηκών οδήγησης και 
ασφαλείας του οδικού δικτύου. 

 11.4. Αστικό Πράσινο και Ελεύθεροι Χώροι
Το Κεφαλάρι αποτελεί μια από τις πιο προνομιούχες περιοχές του Νομού 
Αττικής σε ό,τι αφορά την παρουσία του πρασίνου. Είτε ως αδόμητος χώρος 
στο εσωτερικό των οικοπέδων, είτε ως αδόμητα οικόπεδα στο εσωτερικό της 
γειτονιάς ή ως αδιαμόρφωτο δάσος, το πράσινο είναι πανταχού παρόν στη 
γειτονιά. Το Πεντελικό Όρος ουσιαστικά διαμορφώνει το ανατολικό όριο της 
περιοχής, επομένως η πρόσβαση στο εξωαστικό πράσινο είναι απλή. Παράλληλα, 
η πυκνότητα δόμησης είναι εξαιρετικά μικρή και η δόμηση πολύ αραιή, οπότε η 
αναλογία των αδόμητων χώρων προς τους δομημένους είναι ιδιαίτερα χαμηλή, 

Το ανώμαλο εδαφικό ανάγλυφο στη 
συνοικία Γκύζη δυσχεραίνει ακόμα 
περισσότερο τη μετακίνηση με 
ποδήλατο.

Σχήμα 11-25

Σχήμα 11-26

Τυπολογία οικοδομικών τετραγώνων 
(δομημένο/αδόμητο):
Κεφαλάρι, Νέα Ζωή, Γκύζη
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αδιανόητη για αστική γειτονιά και είναι χαρακτηριστική των προαστιακών 
περιοχών, όπως το Κεφαλάρι. Η πλατεία Κεφαλαρίου λειτουργεί ως 
κόμβος συγκέντρωσης τόσο για τους κατοίκους της περιοχής, όσο και για 
εξωδημοτικούς επισκέπτες. Η θέση της, η πληθώρα των χρήσεων γύρω 
της και η κίνηση που παρατηρείται κατά τη διάρκεια όλης της μέρας στην 
περιοχή καταδεικνύει την επιτυχημένη λειτουργία της. Παράλληλα, τα 
επίπεδα φύτευσης και η αναλογία τους με το σκληρό δάπεδο καθώς και 
το άλσος στο εσωτερικό της, επιτρέπουν το χαρακτηρισμό της ως «χώρο 
πρασίνου» Η πλατεία Κεφαλαρίου, παρά τη μεγάλη έκταση της περιοχής, 
αποτελεί μεμονωμένο παράδειγμα διαμορφωμένης πλατείας στη γειτονιά. 

Οι συντελεστές και οι όροι δόμησης, οι οικοδομικές συνήθειες της περιοχής, με τις 
μεγάλες μονοκατοικίες και την απουσία πολυκατοικιών και η τάση ιδιωτικότητας 
των κατοίκων, οδηγούν στη διαμόρφωση μιας πιο ατομιστικής νοοτροπίας, η 
οποία διαφαίνεται τόσο στην κοινωνική τους συμπεριφορά, όσο και στον τρόπο 
που χτίζουν και αλληλεπιδρούν με το δημόσιο χώρο. Η απουσία κοινόχρηστων 
δημόσιων χώρων, όπως πάρκα, γήπεδα, μικροί πυρήνες αστικού πρασίνου, 
παιδικές χαρές κ.ο.κ. είναι εμφανέστατη, αλλά στην περίπτωση του Κεφαλαρίου 
δεν είναι καθόλου παράδοξο το γεγονός ότι παρά την απουσία τους, οι ανάγκες 
αυτές των κατοίκων ικανοποιούνται σε απόσταση τόσο κοντινή όσο ο κήπος 
τους. Η πολυτέλεια των κτιρίων και η οικονομική επιφάνεια των κατοίκων, σε 
συνδυασμό με το μέγεθος των οικοπέδων επιτρέπει την ύπαρξη τεράστιων 
κήπων στις κατοικίες, πολλές φορές με ιδιωτικά γήπεδα, χώρους παιχνιδιού 
ή πισίνες. Οι ψηλές μάντρες γύρω από τις μονοκατοικίες εμποδίζουν τόσο τη 
διέλευση, όσο και την οπτική επαφή με τα κτίρια και το πράσινο στους κήπους 
τους, επομένως η επαφή με το πράσινο στο Κεφαλάρι είναι υπόθεση προσωπική. 

Το μεγάλο ποσοστό αδόμητων χώρων και ανεκμετάλλευτων δημόσιων εκτάσεων 
δημιουργεί ερωτηματικά σχετικά με το κατά πόσο η ανυπαρξία δημόσιων 
χώρων αποτελεί προϊόν απροθυμίας των αρμόδιων αρχών να μεριμνήσουν για 
το ζήτημα ή αν αυτή προκύπτει λόγω απουσίας της ανάγκης για τη δημιουργία 
τους. Πράγματι, εγείρεται το ερώτημα για το αν οι κάτοικοι θα έμπαιναν στη 
διαδικασία να αξιοποιήσουν ένα δημόσιο γήπεδο ή ένα δημόσιο χώρο άθλησης, 
εφόσον έχουν την οικονομική δυνατότητα να καλύψουν την ανάγκη αυτή σε 
κάποιο πολυτελή ιδιωτικό χώρο. Επίσης, λόγω του γεγονότος ότι η περιοχή δε 
χαρακτηρίζεται από τη ζωντάνια στους δρόμους της και συνεπώς το συγχρωτισμό 
των κατοίκων μεταξύ τους, είναι αβέβαιο το κατά πόσο θα επέλεγαν οι ίδιοι να 
αξιοποιήσουν ένα ελεύθερο χώρο, όπως πάρκο στον ελεύθερο χρόνο τους. Τους 
ισχυρισμούς αυτούς επιβεβαιώνουν οι απαντήσεις των ερωτηματολογίων των 
κατοίκων του Κεφαλαρίου, καθώς το 69% ναι μεν ισχυρίζεται πως είναι αρκετά 
ή πολύ ικανοποιημένο από την παρουσία του αστικού πρασίνου στην περιοχή, 
αλλά η πλειοψηφία των κατοίκων το επισκέπτεται λίγο ή αποσπασματικά.  

Η θέση της περιοχής και τα ποσοστιαία επίπεδα του πρασίνου καθιστούν 

Η παρουσία του πρασίνου είναι 
χαρακτηριστικό της περιοχής του 
Κεφαλαρίου.

Σχήμα 11-27

Εξαιρετικό προνόμιο του Κεφαλαρίου 
αποτελεί η γειτνίαση με το Πεντελικό 
Όρος.

Σχήμα 11-28
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την περιοχή εξαιρετικά ευνοημένη από περιβαλλοντικής πλευράς. Η έλλειψη 
κυκλοφοριακής συμφόρησης και καυσαερίου σε συνδυασμό με το πράσινο 
βοηθούν στην ποιοτική εξυγίανση του ατμοσφαιρικού αέρα, ενώ τα παραπάνω, 
σε συνδυασμό με τη θέση, το υψόμετρο και την αραιή δόμηση της περιοχής, 
συμβάλλουν στο να είναι η θερμοκρασία πάντα κάποιους βαθμούς χαμηλότερη 
σε σχέση με το κέντρο της Αθήνας, διαφορά ανεκτίμητη, ιδιαίτερα τους 
καλοκαιρινούς μήνες. 

Από μια βόλτα στην περιοχή της Νέας Ζωής ή από μια εναέρια φωτογραφία 
μπορεί κανείς να καταλάβει πως η γειτονιά είναι επίσης προνομιούχα από πλευράς 
πρασίνου. Οι όροι και οι συντελεστές δόμησης είναι τέτοιοι που επιβάλλουν 
τη διατήρηση σεβαστού ποσοστού αδόμητης επιφάνειας στα οικόπεδα, ενώ η 
φυσική βλάστηση της περιοχής συμβάλλει στη διαμόρφωση ενός κατάφυτου 
περιβάλλοντος χώρου στα κτίρια της περιοχής. Ταυτόχρονα η φύτευση είναι 
παρούσα κατά μήκος των οδικών αρτηριών, συμβάλλοντας στη σκίαση και το 
δροσισμό τους καλοκαιρινούς μήνες. Από την άποψη του ιδιωτικού πρασίνου, 
θα μπορούσαμε να πούμε πως η αναλογία πρασίνου ανά κάτοικο είναι αρκετά 
ικανοποιητική. Στην περίπτωση εξέτασης της αναλογίας του δημόσιου πρασίνου 
και των δημόσιων ελεύθερων χώρων ανά κάτοικο, διαπιστώνονται μεγάλες 
ελλείψεις. Οργανωμένοι ελεύθεροι χώροι στο εσωτερικό της συνοικίας, πέρα 
από την πλατεία Αγίας Παρασκευής, υπάρχουν ελάχιστοι και υπάγονται κυρίως 
στις κατηγορίες στις σελίδες 56 και 57 (πυρήνες αστικού πρασίνου και παιδικές 
χαρές αντίστοιχα) που περιγράφηκαν στο προηγούμενο κεφάλαιο. Είναι δηλαδή 
μικρής έως μεσαίας κλίμακας, σποραδικά ως αραιά παρόντες στη γειτονιά. Η 
κεντρική πλατεία λειτουργεί ως σημαντικός χώρος συγκέντρωσης, υπερτοπικού 
χαρακτήρα, διαθέτοντας παράλληλα αξιοπρεπή ποσοστά φύτευσης, αποτελεί 
όμως μεμονωμένο παράδειγμα. Χώροι άθλησης δεν εντοπίζονται στη Νέα 
Ζωή, πέρα από τις αθλητικές εγκαταστάσεις στα σχολεία, όπως ομοίως 
δεν εντοπίζονται και πάρκα. Άμεση γειτνίαση της Νέας Ζωής με εξωαστικό 
αδιαμόρφωτο πράσινο δεν υπάρχει, αλλά δεδομένης της θέσης του δήμου της 
Αγίας Παρασκευής και της εγγύτητας της στον Υμηττό, που συνιστά έναν από 
τους σημαντικότερους χώρους πρασίνου σε όλο το λεκανοπέδιο, ενταγμένος 
στο δίκτυο προστατευόμενων περιοχών NATURA 2000, η Νέα Ζωή θεωρείται 
εξαιρετικά προνομιούχα.   

Γενικά διαφαίνεται μια απουσία σχεδιασμού και μέριμνας για τους δημόσιους 
ελεύθερους χώρους, με άλλοθι, ίσως, την παρουσία του ιδιωτικού πρασίνου και 
την ύπαρξη της κεντρικής πλατείας. Παράλληλα, η εγγύτητα της Νέας Ζωής 
στις συνοικίες Άγιος Ιωάννης και Σταυρός, όπου εντοπίζονται κάποια γήπεδα 
και ελεύθεροι χώροι, ενδεχομένως να λειτουργεί ομοίως ως δικαιολογία της 
απραξίας για το θέμα των ελεύθερων χώρων. Τα τελευταία είκοσι χρόνια ο φέρων 
οργανισμός του κολυμβητηρίου, που επρόκειτο να κατασκευαστεί στην οδό 
Μακεδονίας, χάσκει παρατημένος. Έτσι, παρά την ύπαρξη αδόμητων εκτάσεων 
και τη δυνατότητα εκμετάλλευσης τους για δημόσιο όφελος, επικρατεί μια 

Παρά την πληθώρα αστικών κενών 
στη Νέα Ζωή, δεν υπάρχει επαρκής 
πρόβλεψη για την οργάνωση και 
αξιοποίηση των ελεύθερων χώρων.

Σχήμα 11-29

Σε κάποια σημεία της Νέας Ζωής, το 
πλάτος των οδικών αρτηριών επιτρέπει 
την παρόδια φύτευση.

Σχήμα 11-30
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αμηχανία. Δυνατότητες συλλογικής εκμετάλλευσης των ιδιωτικών αδόμητων 
χώρων υπάρχουν εξαιρετικές, τόσο λόγω του πλήθους τους, όσο και της μεταξύ 
τους εγγύτητας, η οποία επιτρέπει τη συνένωση και συνολική εκμετάλλευση 
τους, είτε ως αστικοί κήποι είτε ως χώροι εκτόνωσης των κτιρίων τα οποία 
πλαισιώνουν. 

Τέλος, όπως φαίνεται από τα ερωτηματολόγια, οι κάτοικοι στην πλειοψηφία 
τους χρησιμοποιούν τους ελεύθερους χώρους, καθώς μόνο ένα 19% απάντησε 
πως τους χρησιμοποιεί λίγο ή καθόλου. Παρά το γεγονός ότι οι ελεύθεροι χώροι 
αξιοποιούνται από τον πληθυσμό, δε φαίνεται να θεωρούνται επαρκείς για την 
κάλυψη των αναγκών της περιοχής, μια και από τις απαντήσεις των κατοίκων 
φαίνεται πως μόνο το 32% του πληθυσμού είναι ικανοποιημένο από τους 
ελεύθερους χώρους και το πράσινο στη γειτονιά.

Σε κάθε περίπτωση, από περιβαλλοντικής άποψης, η Νέα Ζωή δεν είναι 
παράδειγμα περιοχής που οι κάτοικοι στερούνται το πράσινο και τα 
πλεονεκτήματα του. Η απόσταση της περιοχής από το κέντρο, τα χαμηλά σχετικά 
επίπεδα καυσαερίου στο εσωτερικό της και η συνεχής παρουσία της φύτευσης 
στη γειτονιά αναβαθμίζουν την ποιότητα ζωής και βελτιώνουν τις κλιματικές και 
ατμοσφαιρικές συνθήκες.  

Στη συνοικία Γκύζη, η πυκνότητα του κτισμένου όγκου είναι η αναμενόμενη 
για μια τόσο κεντρική συνοικία του δήμου Αθηναίων, σε σημείο που οι δρόμοι 
καταλήγουν να γίνονται το πιο άμεσα αντιληπτό κενό της πόλης. Τα αδόμητα 
οικόπεδα είναι ελάχιστα, ενώ οι συντελεστές δόμησης και κάλυψης είναι ιδιαίτερα 
μεγάλοι, με αποτέλεσμα να μην υπάρχουν πρασιές ή pilotis και οι ακάλυπτοι 
χώροι εντός των οικοπέδων να είναι πολύ μικρής έκτασης. Παράλληλα, οι 
ακάλυπτοι είναι κατακερματισμένοι και παραμελημένοι, με αποτέλεσμα, ενώ 
υπάρχουν ως λανθάνον δυναμικό, να μη συνεισφέρουν ως χώροι εκτόνωσης. 
Οι πλατείες της περιοχής είναι δύο, η πλατεία Γκύζη, όπου υπάρχει ένα σεβαστό 
ποσοστό φύτευσης και η πλατεία Εθνικής Αντίστασης (πάρκο Σόνια) που επίσης 
είναι κατάφυτη με πολλά ψηλά δέντρα. Το οικοδομικό τετράγωνο του Αγίου 
Ελευθερίου έχει επίσης κάποια ποσοστά φύτευσης που μπορεί να θεωρηθεί 
αστικό πράσινο.  Η φύτευση στα πεζοδρόμια των οδικών αρτηριών της 
περιοχής αποτελεί σπάνιο φαινόμενο, καθώς το πλάτος του δρόμου δεν είναι 
ικανό να εξυπηρετήσει φύτευση, παρόδια στάθμευση και ελεύθερο πεζοδρόμιο 
και συναντάται σε ελάχιστες περιπτώσεις. Εξαίρεση όσον αφορά την παρουσία 
πρασίνου αποτελούν οι διασταυρώσεις της οδού Γκύζη με τις οδούς Ραγκαβή, 
Μομφεράτου, Ροΐδη και Κάλβου, όπου υπάρχει παρόδια φύτευση. Η γειτνίαση 
της περιοχής με δύο υπερτοπικού χαρακτήρα χώρους πρασίνου, όπως το Πεδίον 
του Άρεως και το Αττικό Άλσος ναι μεν είναι ευεργετική για τη βελτίωση του 
μικροκλίματος και της ποιότητας του ατμοσφαιρικού αέρα, αλλά ο υφιστάμενος 
κυκλοφοριακός αλλά και πολεοδομικός σχεδιασμός δεν επιτρέπει την εύκολη 
πρόσβαση των κατοίκων στα πάρκα αυτά. Στο Αττικό Άλσος, στο Πεδίο του 

Στη συνοικία Γκύζη ο αριθμός 
των αστικών κενών είναι πολύ 
περιορισμένος.

Σχήμα 11-31
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Άρεως και στο γήπεδο του Παναθηναϊκού υπάρχουν κάποια γήπεδα τα οποία 
χρησιμοποιούνται από τους κατοίκους, αλλά είναι εκτός των ορίων της συνοικίας. 
Ο μοναδικός δημόσιος χώρος άθλησης εντός της περιοχής είναι τα γήπεδα στον 
αδόμητο χώρο πίσω από τα Δικαστήρια. Παιδική χαρά υπάρχει στις παρυφές 
της κεντρικής πλατείας, ενώ στην υπόλοιπη γειτονιά οι παιδικές χαρές είναι 
λίγες και μεμονωμένες. Γειτνίαση με εξωαστικό αδιαμόρφωτο πράσινο, όπως 
στην περίπτωση του Κεφαλαρίου, δεν υπάρχει. 

Η έλλειψη ελεύθερων χώρων είναι χαρακτηριστική των κεντρικών περιοχών του 
δήμου Αθηνών. Οι ρυθμίσεις του Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου δεν μερίμνησαν 
για την αποκατάσταση των οικοδομικών εγκλημάτων της δεκαετίας του 1960. 
Παράλληλα, η γειτνίαση με το Πεδίον του Άρεως, το Αττικό Άλσος και το γήπεδο 
του Παναθηναϊκού ναι μεν εξυπηρετεί τους κατοίκους, οι οποίοι τα επισκέπτονται 
και αξιοποιούν τις διαθέσιμες αθλητικές εγκαταστάσεις, δεν αντισταθμίζει όμως 
σε καμία περίπτωση την έλλειψη αστικού πρασίνου εντός της περιοχής. Η πλατεία 
Γκύζη λειτουργεί ικανοποιητικά ως χώρος συγκέντρωσης των κατοίκων όλων 
των ηλικιών, λόγω των χρήσεων που την πλαισιώνουν και η ψηλή φύτευση 
στην επιφάνεια της βοηθά πολύ στη βελτίωση της περιβαλλοντικής ποιότητας, 
αποτελεί όμως μεμονωμένο παράδειγμα. Δυστυχώς, πολλά περιθώρια βελτίωσης 
δεν υπάρχουν, καθώς ο αριθμός των αδόμητων οικοπέδων είναι πολύ μικρός 
και δεν υπάρχει σχεδιαστική πρόβλεψη, ώστε να μπορέσουν κάποια στιγμή 
να αξιοποιηθούν ως πυρήνες αστικού πρασίνου. Επίσης, τα όποια αδόμητα 
οικόπεδα είναι κατακερματισμένα και δε μπορούν να αξιοποιηθούν συνολικά 
για τη δημιουργία ενός πάρκου. Τα προβλήματα αυτά αντανακλώνται και στις 
απαντήσεις των κατοίκων απέναντι στη χρήση των ελεύθερων χώρων, καθώς 
το 71% απαντά πως τους χρησιμοποιεί λίγο έως καθόλου, ενώ το 70% δηλώνει 
μη ικανοποιημένο από την επάρκεια και την κατάσταση του αστικού πρασίνου 
της γειτονιάς.

 11.5. Οικολογικό Αποτύπωμα
Η ελληνική πραγματικότητα μέχρι στιγμής δεν έχει επιδείξει συντονισμένες 
προσπάθειες ενσωμάτωσης του βιοκλιματικού αστικού σχεδιασμού, πέρα 
από μεμονωμένες εξαιρέσεις, όπως το ηλιακό χωριό στη Λυκόβρυση και τις 
προσπάθειες που γίνει στο δήμο Βριλησσίων για την ένταξη του περιβαλλοντικού 
σχεδιασμού. Στις περιοχές μελέτης δεν έχουν γίνει προσπάθειες ενσωμάτωσης 
των τεχνικών που περιγράφηκαν στο προηγούμενο κεφάλαιο, πράγμα που δε 
θα πρέπει να μας εκπλήσσει, αν σκεφτούμε ότι οι ελλείψεις που παρατηρούνται 
σε βασικά σχεδιαστικά ζητήματα είναι ήδη αρκετά σοβαρές.

Για την παραπάνω κατηγορία μελέτης, δε βρέθηκαν στατιστικά στοιχεία προς 
επεξεργασία για την εκτίμηση της υφιστάμενης κατάστασης στις περιοχές μελέτης, 
έγινε όμως μια προσπάθεια σφυγμομέτρησης του προβληματισμού των κατοίκων 
όσον αφορά στα περιβαλλοντικά ζητήματα μέσω των ερωτηματολογίων.

Η γειτνίαση με το Πεδίον του Άρεως 
αποτελεί προνόμιο για τη συνοικία 
Γκύζη.
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Από τα ερωτηματολόγια τα στοιχεία που συγκεντρώθηκαν από τις απαντήσεις 
των κατοίκων του Κεφαλαρίου, προκύπτει πως ο προβληματισμός του 
πληθυσμού της περιοχής σε σχέση με περιβαλλοντικά ζητήματα κινείται σε 
υψηλά επίπεδα, κάτι που επιβεβαιώνεται και από τα ποσοστά των κατοίκων που 
κάνουν τακτικά ανακύκλωση. Η συντριπτική πλειοψηφία των απαντήσεων σε 
σχέση με τα επίπεδα ικανοποίησης από την καθαριότητα της περιοχής δείχνουν 
πως η μέριμνα για την καθαριότητα της περιοχής είναι υψηλή, όπως και πολύ 
ικανοποιητικός είναι ο αριθμός των κάδων ανακύκλωσης που υπάρχουν στην 
περιοχή. Στην περίπτωση της Νέας Ζωής, διαπιστώθηκε πως η πλειοψηφία τους 
θεωρεί πως τα επίπεδα περιβαλλοντικού προβληματισμού της περιοχής είναι 
μέτρια προς υψηλά. Τα ποσοστά που κάνουν τακτικά ανακύκλωση εμφανίζονται 
διχασμένα, ενώ η ικανοποίηση των κατοίκων από την καθαριότητα της γειτονιάς 
κινείται σε υψηλά επίπεδα. Αντίστοιχα είναι τα επίπεδα ικανοποίησης από το 
πλήθος και την κατανομή των κάδων ανακύκλωσης. Στη συνοικία Γκύζη, οι 
απαντήσεις κινούνται σε διαφορετικό κλίμα. Η πλειοψηφία των κατοίκων εκτιμά 
πως τα επίπεδα περιβαλλοντικής ευαισθητοποίησης είναι χαμηλά. Παράλληλα 
αίσθηση ανεπάρκειας των κάδων ανακύκλωσης εξηγεί τα χαμηλά ποσοστά 
της ανακύκλωσης από τους κατοίκους. Τέλος, επιφυλακτικοί εμφανίζονται οι 
κάτοικοι όσον αφορά τα επίπεδα ικανοποίησης τους από την καθαριότητα της 
περιοχής,  ενώ το 14% των κατοίκων δηλώνει εμφανώς δυσαρεστημένο.
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Για την αποτίμηση των συνολικών αποτελεσμάτων της έρευνας και την κατανόηση 
του βαθμού αλληλεπίδρασης των κριτηρίων βιωσιμότητας είναι απαραίτητη 
η σύγκριση των διαφορετικών περιοχών μεταξύ τους και ο εντοπισμός των 
σημείων τομής  και των διαφορών τους, σε συνάρτηση με τα κριτήρια. 

Σε μια χώρα όπου τα περισσότερα Γενικά Πολεοδομικά Σχέδια συντάσσονται τη 
δεκαετία του 1980, δεν είναι υπερβολή να ισχυριστούμε ότι είναι αναμενόμενο ο 
βιώσιμος σχεδιασμός, πόσο μάλλον στο επίπεδο της γειτονιάς, να απέχει πολύ 
από την ελληνική πραγματικότητα. Σε καμία γειτονιά δεν παρατηρήθηκε να έχουν 
γίνει προσπάθειες προς την κατεύθυνση της βιωσιμότητας, ενώ οι βασικότερες 
ελλείψεις σε όλες τις περιοχές μελέτης εντοπίζονται στον κυκλοφοριακό και 
συγκοινωνιακό σχεδιασμό και στους δημόσιους ελεύθερους χώρους. Από την 
άποψη της κατανομής και διαθεσιμότητας των χρήσεων η κατάσταση απέχει 
από την ιδανική, αλλά σε καμία από τις περιοχές μελέτης δεν παρατηρήθηκε 
δυσχέρεια ή αδυναμία κάλυψης των καθημερινών αναγκών σε μια λογική 
απόσταση από τις κατοικίες. Όσον αφορά στις κοινωνικές προϋποθέσεις της 
βιωσιμότητας, που περιλαμβάνουν την κοινωνική ανάμιξη, φαίνεται πως οι 
περιοχές χαρακτηρίζονται από το φαινόμενο του ταξικού διαχωρισμού, καθώς 
δεν παρατηρήθηκε πουθενά η ισοκατανεμημένη συνύπαρξη χαμηλών, μεσαίων 
και υψηλών κοινωνικών ή οικονομικών στρωμάτων.

Πιο αναλυτικά, θα μπορούσαμε να πούμε πως σε ό,τι αφορά το κοινωνικό 
κεφάλαιο, η Νέα Ζωή είναι πιο κοντά στις προϋποθέσεις που ορίζονται από τα 
κριτήρια βιωσιμότητας, καθώς η κοινωνική κατανομή του πληθυσμού κινείται 
κοντά στο μέσο όρο, με αποτέλεσμα να μην αποκλείονται τα άκρα. Έτσι, παρ’ όλο 
που παρατηρείται μια πληθυσμιακή πύκνωση του μεσοαστικού στοιχείου, τα 
μεγαλοαστικά, μικροαστικά και χαμηλά οικονομικά στρώματα δεν αποκλείονται 
κοινωνικά, επομένως αν το επέτρεπαν οι αξίες γης θα μπορούσαν να ενταχθούν 
ομαλά στον πληθυσμό της περιοχής. Στο Κεφαλάρι, η κοινωνική ομοιογένεια είναι 
μεγάλη, κάτι που γενικά θα μπορούσε να χαρακτηριστεί θετικό. Στην περίπτωση 
του Κεφαλαρίου, όμως, η κοινωνική ομοιογένεια και οι τάση απομόνωσης του 
πληθυσμού στο ήσυχο προάστιο, δημιουργούν μια μονομέρεια που οδηγεί 
σε μια επίπλαστη πραγματικότητα, μακριά από την πραγματική εικόνα της 
κοινωνίας ή τα προβλήματα των αδύναμων οικονομικά τάξεων. Η δομή, 
η ιστορία, το προφίλ των κατοίκων της περιοχής και φυσικά οι αξίες γης 

Κεφάλαιο 12
Σύγκριση Περιοχών

98 Διερεύνηση Όρων Βιωσιμότητας Γειτονιάς: Γκύζη, Νέα Ζωή, Κεφαλάρι   



δε θα επέτρεπαν την αλλοίωση της σημερινής εικόνας του πληθυσμού, μέσω 
της ανάμιξης με χαμηλότερα οικονομικά στρώματα. Είναι σαφές πως ένας από 
τους λόγους που οι κάτοικοι επιλέγουν το Κεφαλάρι ως τόπο κατοικίας, πέρα 
από κάποια αντικειμενικά πλεονεκτήματα που η περιοχή προσφέρει (πράσινο, 
ασφάλεια, κυκλοφοριακή άνεση), είναι αυτή ακριβώς η ανάγκη απομόνωσης 
και αυτοπροσδιορισμού μέσω του τόπου κατοικίας, χαρακτηριστική -μεταξύ 
άλλων- των νεόπλουτων τάξεων. Στην περιοχή Γκύζη, τα επίπεδα κοινωνικής 
ομοιογένειας κρίνονται από τους κατοίκους μέτρια έως χαμηλά, κάτι που εν 
μέρει επιβεβαιώνεται από τα στατιστικά στοιχεία. Τα χαμηλά επίπεδα κοινωνικής 
ομοιογένειας δε θα πρέπει, όμως, να ταυτιστούν με την ομαλή και λειτουργική 
ανάμιξη των διαφορετικών στρωμάτων, καθώς, όπως αναφέρθηκε και σε 
προηγούμενη ενότητα, ο πληθυσμός χαρακτηρίζεται από διάφορες πυκνώσεις 
συγκεκριμένων κοινωνικών ομάδων, αρκετά διαφορετικών μεταξύ τους, όπως 
νέοι εργένηδες μισθωτοί, φοιτητές ή οικογένειες μεταναστών. Έτσι, ενώ το 
κτιριακό απόθεμα μπορεί να εξυπηρετήσει όλα τα οικονομικά στρώματα, ακόμα 
και τα υψηλά στο βόρειο μέρος της συνοικίας, η πληθυσμιακή διαστρωμάτωση 
και οι προκατάληψη απέναντι στον αλλοδαπό πληθυσμό μπορεί να λειτουργήσει 
αναχαιτιστικά για κάποια κοινωνικά στρώματα.  

Στην περίπτωση ποικιλίας και κατανομής των χρήσεων διαπιστώνουμε ότι η 
Νέα Ζωή και το Γκύζη συγκεντρώνουν μια αρκετά ευρεία γκάμα διαφορετικών 
χρήσεων, τοπικού και υπερτοπικού χαρακτήρα, σε ομαλό συνδυασμό με την 
κατοικία. Η συγκέντρωση των εμπορικών χρήσεων κατά μήκος μιας κεντρικής 
οδικής αρτηρίας, η οποία λειτουργεί ως γραμμικό κέντρο και η αραιή, αλλά 
σταθερή, παρουσία τους στις υπόλοιπες αρτηρίες της γειτονιάς (ψιλικατζίδικα, 
μίνι μάρκετ, μανάβικα κ.ο.κ.) δημιουργεί κεντρικότητες και μικρότερους πυρήνες 
συγκέντρωσης των κατοίκων, δίνει ζωντάνια στην περιοχή και ενθαρρύνει το 
συγχρωτισμό, προσφέροντας ταυτόχρονα την ευκαιρία στους κατοίκους να 
ικανοποιήσουν τις ανάγκες τους  σε ισοκατανεμημένες αποστάσεις. Τόσο στη Νέα 
Ζωή, όσο και στο Γκύζη υπάρχει ατμόσφαιρα γειτονιάς στους δρόμους, καθώς οι 
κάτοικοι και οι μαγαζάτορες γνωρίζονται μεταξύ τους. Χρήσεις υψηλής όχλησης 
δεν παρατηρούνται κοντά στις κατοικίες σε καμία περιοχή μελέτης, ενώ ο 
συνδυασμός των χρήσεων είναι τέτοιος που δεν παρακωλύει την υγιή λειτουργία 
και ανάπτυξη τους. Η εμπορική ανάπτυξη των περιοχών, ο υπερτοπικός 
χαρακτήρας κάποιων χρήσεων, σε συνδυασμό με την υποστήριξη που χαίρουν 
οι τοπικές επιχειρήσεις από τους κατοίκους, δημιουργούν ευνοϊκές συνθήκες για 
την οικονομική ανάπτυξη της περιοχής και την εν δυνάμει απασχόληση των 
κατοίκων εντός της περιοχής. Παράλληλα, η κοινωνική διαστρωμάτωση των 
περιοχών είναι συμβατή με τις δυνατότητες απασχόλησης, με αποτέλεσμα το 
ανθρώπινο δυναμικό να είναι κατάλληλο για τη στελέχωση των τοπικών θέσεων 
εργασίας.

Αναλογικά, για κάποιες ομάδες χρήσεων (πχ. νοσοκομεία) πολλές φορές 
εμφανίζονται και κάποιες ελλείψεις οι οποίες προκαλούν δυσαρέσκεια, όπως 

Η οικονομική άνεση της περιοχής του 
Κεφαλαρίου είναι εμφανής από την 
πολυτέλεια των χρήσεων και των 
κτιρίων.
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φάνηκε και από τα ερωτηματολόγια, λόγω του ότι οι κάτοικοι μπορούν να 
εξυπηρετηθούν και σε γειτονικές περιοχές όπου αυτές οι χρήσεις υπάρχουν. Σε 
καμία από τις τρεις περιοχές μελέτης δεν διαπιστώθηκε πληρότητα όλων των 
χρήσεων, αναλογικά με τον πληθυσμό τους. 

Στην περίπτωση του Κεφαλαρίου, η απότομη αλλαγή φυσιογνωμίας της 
περιοχής ανατολικά της Χαριλάου Τρικούπη, δημιουργεί μια ανισορροπία η 
οποία δεν ενθαρρύνει τη λειτουργία της περιοχής ως «γειτονιά». Στους δρόμους 
της ανατολικής πλευράς δεν υπάρχει ζωτικότητα και κινητικότητα, καθώς δεν 
υπάρχουν εμπορικές χρήσεις, ενώ ακόμα και για περίπτερο οι κάτοικοι πρέπει 
να μεταβούν στην περιοχή της κεντρικής πλατείας. Το ίδιο το Κεφαλάρι είναι 
προάστιο της Κηφισίας, που είναι προάστιο της Αθήνας. Αντίστοιχα, ως προάστιο 
της κεντρικής πλατείας του Κεφαλαρίου λειτουργεί η ανατολική της Χαριλάου 
Τρικούπη πλευρά. Οι χρήσεις υπερτοπικού χαρακτήρα που εξαπλώνονται 
στην πλατεία και στα πέριξ δημιουργούν συνθήκες οικονομικής ανάπτυξης 
και πράγματι, το Κεφαλάρι είναι μια περιοχή πλούσια, με πολλές δυνατότητες 
ανάπτυξης, τόσο λόγω της φυσικής ομορφιάς της, όσο και λόγω της φήμης της. 
Η λειτουργία της και η νοοτροπία των κατοίκων της είναι ιδιότυπη, σε σημείο 
που δεν υπάρχει βεβαιότητα αν οι ίδιοι οι κάτοικοι επιθυμούν να απασχοληθούν 
επαγγελματικά στην περιοχή, καθώς η πλειοψηφία τους απασχολείται ήδη σε 
υψηλά αμειβόμενες θέσεις. Η απασχόληση στα καταστήματα λιανικού εμπορίου, 
στα εστιατόρια και τα ξενοδοχεία της περιοχής θα μπορούσε να αποτελεί μια 
ικανοποιητική ευκαιρία απασχόλησης για ανθρώπους προερχόμενους από 
χαμηλά και μεσαία οικονομικά στρώματα, αλλά οι αξίες γης δε θα επέτρεπαν την 
εγκατάσταση τους στην περιοχή. Παράλληλα, μια πολεοδομική ρύθμιση ή ένα 
μια μελέτη για την ανέγερση οικονομικών κατοικιών με σκοπό να στεγαστούν 
άτομα χαμηλότερης οικονομικής άνεσης είναι μια επένδυση ασύμφορη η οποία 
σίγουρα θα συναντήσει πολλές αντιδράσεις από τους κατοίκους.  Γενικά, η 
ένταξη χαμηλότερων οικονομικών στρωμάτων στο ανθρώπινο δυναμικό 
της περιοχής δημιουργεί πολλά ερωτηματικά σε σχέση με την πιθανότητα 
υλοποίησης της. Μεταξύ της Νέας Ζωής και του Γκύζη, θα μπορούσαμε να πούμε 
πως διαπιστώνουμε ότι από την άποψη της ποικιλίας και της κατανομής των 
χρήσεων η γειτονιά του Γκύζη υπερέχει ελαφρώς, καθώς η ανάμιξη των χρήσεων 
δεν περιορίζεται μόνο κατά μήκος κεντρικών ή μη οδών, αλλά επεκτείνεται και 
εντός του ίδιου κτιρίου σε σημαντικά μεγαλύτερο ποσοστό από τη Νέα Ζωή.

Όπως έχει αναφερθεί πολλές φορές στην παρούσα εργασία, αλλά και στη 
βιβλιογραφία που σχετίζεται με το βιώσιμο σχεδιασμό γενικά, το κλειδί για 
να μετατραπεί ένα πολεοδομικό σχέδιο σε γειτονιά, είναι ο κυκλοφοριακός 
σχεδιασμός, ο οποίος μπορεί είτε να απογειώσει είτε να καταστρέψει ένα 
πετυχημένο κατά τα άλλα σχεδιασμό. Στην Ελλάδα, οι αρχές έχουν παράδοση 
στην απροθυμία να πάρουν επιτέλους στα σοβαρά το θέμα του κυκλοφοριακού 
και συγκοινωνιακού σχεδιασμού εδώ και πολλά χρόνια, με αποτέλεσμα η 
κατάσταση να γίνεται χειρότερη με την πάροδο του χρόνου, καθώς στον 

100 Διερεύνηση Όρων Βιωσιμότητας Γειτονιάς: Γκύζη, Νέα Ζωή, Κεφαλάρι   



κυκλοφοριακό χάρτη εντάσσονται συνεχώς νέα οχήματα, χωρίς να είναι βέβαιο 
ότι δεν θα ξεπεραστεί η φέρουσα ικανότητα του οδικού δικτύου. Όλες οι 
περιοχές μελέτης είναι παραδείγματα προς αποφυγήν για διαφορετικούς λόγους 
που αφορούν τον κυκλοφοριακό σχεδιασμό.

Στη Νέα Ζωή το πρόβλημα στάθμευσης κατά μήκος των κεντρικών οδών, η 
κυκλοφοριακή συμφόρηση, η όχληση από το καυσαέριο και το θόρυβο και η 
νευρικότητα που δημιουργείται στους οδηγούς και τους πεζούς είναι αρκετή 
για να εκμηδενίσει την επιθυμία του πεζού να περπατήσει στη γειτονιά για 
την εξυπηρέτηση των καθημερινών του αναγκών. Όπως φαίνεται και από τα 
ευρήματα της εμπειρικής έρευνας, οι κάτοικοι είναι απογοητευμένοι από την 
κατάσταση του οδικού δικτύου της περιοχής τους και δεν περπατάνε καθημερινά, 
παρόλο που οι αποστάσεις είναι μικρές και η χρήση ΙΧ απαγορευτική λόγω 
του προβλήματος στάθμευσης. Η Αγίου Ιωάννου είναι ένας φαρδύς δρόμος με 
παρόδια φύτευση και μεγάλη ποικιλία χρήσεων σε μια πολύ καλή θέση εντός 
της γειτονιάς και του δήμου, που θα μπορούσε να λειτουργήσει άρτια και ως 
πεζόδρομος, η οποία όμως λόγω του αποτυχημένου κυκλοφοριακού σχεδιασμού 
δεν αξιοποιείται. Κατά αυτό τον τρόπο, ένα βασικό κριτήριο βιωσιμότητας, η πεζή 
μετακίνηση, αναιρείται εξαρχής λόγω ανεπιτυχούς κυκλοφοριακού σχεδιασμού. 
Ταυτόχρονα η πλήρης έλλειψη μέριμνας για το συγκοινωνιακό σχεδιασμό εντός 
της γειτονιάς, βάζει στην εξίσωση το ΙΧ, με αποτέλεσμα να δημιουργείται ένας 
φαύλος κύκλος που ενισχύει το πρόβλημα. Έτσι, παρά την παρουσία πληθώρας 
διαφορετικών χρήσεων και του λανθάνοντος δυναμικού της περιοχής, ο 
κυκλοφοριακός και συγκοινωνιακός σχεδιασμός και οι κινητικές συνήθειες των 
κατοίκων από πλευράς βιωσιμότητας είναι πλήρως αποτυχημένες. Αντίστοιχη 
κατάσταση επικρατεί στο Γκύζη, με τη διαφορά ότι οι κάτοικοι περπατάνε 
περισσότερο εντός της γειτονιάς και χρησιμοποιούν λιγότερο το ΙΧ, επομένως οι 
συνήθειες τους είναι πιο κοντά στα πρότυπα της βιωσιμότητας. Η σημασία ενός 
ποιοτικού αισθητικά και κυκλοφοριακά περιβάλλοντος, με φαρδιούς και ήσυχους 
δρόμους, παρόδια φύτευση και πράσινες ανάσες φαίνεται στην περίπτωση 
του Κεφαλαρίου. Αρκετοί κάτοικοι επιλέγουν το περπάτημα ως βασικό τρόπο 
μετακίνησης μέσα στην περιοχή, παρόλο που οι δρόμοι δεν έχουν τη ζωντάνια 
της κεντρικότητας των άλλων περιοχών, επιβεβαιώνοντας το ρόλο του αστικού 
πρασίνου και των ήπιων ρυθμών που δίνουν στην περιοχή χαρακτηριστικά 
εξοχής. 

Μια συνολική αξιολόγηση της υφιστάμενης κατάστασης στις περιοχές μελέτης θα 
έδινε ενδεχομένως προβάδισμα στη Νέα Ζωή, λόγω του δυναμικού εξέλιξης της. 
Η ποικιλία των χρήσεων στην περιοχή και η ομαλή κατανομή τους, οι αναλογίες 
των αστικών κενών, η παρουσία του πρασίνου ως φυσική βλάστηση, το πλάτος 
των δρόμων αποτελούν μια καλή βάση που θα μπορούσε να απογειωθεί με ένα 
πετυχημένο κυκλοφοριακό και συγκοινωνιακό σχεδιασμό. Στο Γκύζη η απουσία 
αστικών κενών, οι στενοί δρόμοι, τα ψηλά κτίρια, το καυσαέριο και οι υψηλές 
πυκνότητες δόμησης καθιστούν το ίδιο το αστικό περιβάλλον υποβαθμισμένο 
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σε σχέση με της Νέας Ζωής, χωρίς να σημαίνει ότι δεν υπάρχουν δυνατότητες 
βελτίωσης της σημερινής κατάστασης. Στην περίπτωση του Κεφαλαρίου, το 
περπάτημα υπάρχει ως συνήθεια των κατοίκων της περιοχής, πράγμα που 
είναι θετικό, καθώς λειτουργεί εις βάρος της χρήσης του ΙΧ. Η εικόνα όμως 
της πόλης υπνωτηρίου που παρατηρείται στο μεγαλύτερο μέρος της γειτονιάς 
καθιστά το περπάτημα παράγοντα που συνεισφέρει στη βιωσιμότητα μόνο από 
περιβαλλοντικής άποψης και όχι στα πλαίσια της αλληλεξάρτησης που ορίζει 
το τριμερές διάγραμμα (κοινωνία, οικονομία, περιβάλλον), όπως αναλύθηκε στα 
προηγούμενα κεφάλαια. Επομένως, η βελτίωση που μπορεί να επιτευχθεί στα 
πλαίσια της αναβάθμισης του κυκλοφοριακού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού 
θα είναι σεβαστή, από πλευράς συνηθειών μετακίνησης, αλλά όχι συνολική. 

Όσον αφορά στην υπερτοπική συγκοινωνιακή διασύνδεση στη Νέα Ζωή και 
στο Γκύζη, ενώ υπάρχει πρόβλεψη για μια πληθώρα γραμμών που συνδέουν 
την περιοχή και με μέσα μετεπιβίβασης σταθερής τροχιάς, η κυκλοφοριακή 
συμφόρηση που παρατηρείται στη λεωφόρο Μεσογείων και τη λεωφόρο 
Αλεξάνδρας, από όπου διέρχονται οι υπερτοπικές γραμμές και οι μη επαρκείς 
συχνότητες διέλευσης των δρομολογίων καθιστούν εξαιρετικά δύσκολο 
για τους κατοίκους να βασίσουν στα ΜΜΜ το χρονοπρογραμματισμό τους, 
ευνοώντας για άλλη μια φορά τη χρήση του ΙΧ. Στην περίπτωση του Κεφαλαρίου 
η διέλευση των δρομολογίων προς το σταθμό του ΗΣΑΠ είναι πολύ αραιή και 
οι στάσεις εντός της περιοχής πολύ λίγες, ενώ αντίστοιχα προβλήματα με τη 
Νέα Ζωή και το Γκύζη εμφανίζονται στις υπερτοπικές γραμμές που διέρχονται 
από τη λεωφόρο Κηφισίας. Ο υπερτοπικός κυκλοφοριακός και συγκοινωνιακός 
σχεδιασμός είναι ένα αγκάθι που συνεχώς γεννά νέα προβλήματα και διογκώνει 
τα υφιστάμενα, που για να λυθούν χρειάζεται μια γενικότερη αντιμετώπιση, σε 
επίπεδο διαδημοτικό και όχι διασυνοικιακό.

Οι ελεύθεροι χώροι είναι ακόμα ένα σημείο αγκάθι στην ελληνική πολεοδομική 
ιστορία, καθώς η ανάγκη ύπαρξης αστικού πρασίνου και αδόμητων εκτάσεων 
πολλές φορές έχει θυσιαστεί για λογαριασμό της απρόσκοπτης και άναρχης 
οικοδομικής ανάπτυξης. Χαρακτηριστικό παράδειγμα τέτοιας περίπτωσης είναι 
το Γκύζη, το οποίο αντιμετωπίζει μεγάλο πρόβλημα λόγω έλλειψης ελεύθερων 
χώρων και χαμηλότατων ποσοστών αστικού πρασίνου ανά κάτοικο. Από πλευράς 
βιωσιμότητας και περιβαλλοντικής ποιότητας βρίσκεται στη δυσμενέστερη θέση 
σε σχέση με τις άλλες δύο περιοχές μελέτης, καθώς τα χαμηλά ποσοστά αστικού 
πρασίνου σε συνδυασμό με τα κυκλοφοριακά προβλήματα, τις πυκνότητες 
δόμησης και τις αναλογίες των στοιχείων του αστικού περιβάλλοντος 
υποβαθμίζουν την ατμοσφαιρική ποιότητα, τις συνθήκες θερμικής άνεσης και 
την όποια θετική επίδραση των λίγων υφιστάμενων πνευμόνων πρασίνου στην 
περιοχή. Οι δυνατότητες βελτίωσης της κατάστασης είναι περιορισμένες, καθώς 
τα αστικά κενά είναι πλέον ελάχιστα, επομένως απελευθέρωση αξιοποιήσιμου 
χώρου με σκοπό τη δημιουργία αστικού πρασίνου μπορεί πλέον να γίνει μόνο 
μέσω απαλλοτριώσεων, ενώ μια άλλη λύση θα ήταν η φύτευση στα δώματα.Η 
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κατάσταση είναι πολύ καλύτερη στη Νέα Ζωή, καθώς η πληθώρα των αστικών 
κενών και των αδόμητων οικόπεδων, σε συνδυασμό με τη φυσική βλάστηση 
της περιοχής, φέρνει την περιοχή ήδη σε προνομιακή θέση σε σχέση με τις 
περισσότερες αστικές γειτονιές της ευρύτερης περιοχής Αθηνών, ενώ ταυτόχρονα 
αποκαλύπτει ένα τεράστιο δυναμικό βελτίωσης. Η έλλειψη οργανωμένων και 
διασυνδεδεμένων ελεύθερων χώρων και συνοικιακών πλατειών είναι ένα 
πρόβλημα που μπορεί να διορθωθεί μέσω του σχεδιασμού, καθώς το υπόβαθρο 
των αδόμητων εκτάσεων υπάρχει. Παράλληλα, οι πυκνότητες δόμησης, τα 
ποσοστά αδόμητων εκτάσεων σε σχέση με τον όγκο των κτιρίων εντός των 
οικοπέδων και τα επίπεδα φυσικής και παρόδιας βλάστησης στη Νέα Ζωή 
επιτρέπουν την ισχυρή παρουσία του πρασίνου στη γειτονιά χωρίς να διαλύουν 
την αστική συνοχή. 

Στο Κεφαλάρι είναι γεγονός πως τα ποσοστά αστικού πρασίνου και αδόμητων 
εκτάσεων είναι τα μεγαλύτερα, με τις επακόλουθες ευεργετικές συνέπειες 
στην περιβαλλοντική ποιότητα της περιοχής, ενώ ξεκάθαρη είναι η έλλειψη 
οργανωμένων πάρκων, χώρων άθλησης και διαμορφωμένων συνοικιακών 
πλατειών. Το δυναμικό είναι τεράστιο, αλλά επιφύλαξη προκαλεί η αμφιβολία 
σχετικά με την αξιοποίηση τους από τους κατοίκους. Έτσι, είναι δύσκολο 
να αποφανθούμε σε σχέση με το αν η Νέα Ζωή ή το Κεφαλάρι βρίσκεται σε 
πλεονεκτικότερη θέση από άποψη βιωσιμότητας στην κατηγορία του αστικού 
πρασίνου και των ελεύθερων χώρων. Από περιβαλλοντικής άποψης, η έντονη 
παρουσία του πρασίνου στο Κεφαλάρι δημιουργεί ιδεατές συνθήκες ζωής, 
εξυγιαίνοντας τον ατμοσφαιρικό αέρα, δημιουργώντας σκίαση και δροσισμό 
κ.ο.κ. Οι πυκνότητες δόμησης όμως είναι τέτοιες που διαλύουν την οποιαδήποτε 
υποψία αστικού ιστού, με αποτέλεσμα τα κτίρια να λειτουργούν ως μεμονωμένα 
τμήματα ενός αθροίσματος δομημένου όγκου, παρά ως σύνολο, επομένως η 
παρουσία του πρασίνου με τη μορφή που υπάρχει στο Κεφαλάρι διαλύει την ίδια 
την αίσθηση της συνοχής της γειτονιάς, βασική προϋπόθεση για την επίτευξη του 
βιώσιμου σχεδιασμού. Παράλληλα η εσωστρέφεια των κατοίκων, ως κοινωνικό 
σύνολο, όπως αναλύθηκε παραπάνω, δημιουργεί μια επιφυλακτικότητα σε 
σχέση με τη χρηστική δυναμική των δημόσιων ελεύθερων χώρων αν και εφόσον 
αυτοί ποτέ δημιουργηθούν. Από τα παραπάνω προκύπτει το συμπέρασμα πως 
οι μέτριες προς υψηλές πυκνότητες δόμησης της Νέας Ζωής σε συνδυασμό με 
την υφιστάμενη παρουσία αστικών κενών και πρασίνου μπορεί δυναμικά να 
λειτουργήσει καλύτερα στα πλαίσια της βιωσιμότητας από το Κεφαλάρι. 

Η τελευταία αυτή σύγκριση των περιοχών επαναφέρει το ερώτημα της 
πυκνότητας που είχε τεθεί σε προηγούμενο σημείο, ενώ εμπεριέχει μεγάλο 
ενδιαφέρον, αν σε αυτό το σημείο αντιστοιχίσουμε τις τρεις περιοχές μελέτης με 
τα θεωρητικά μοντέλα στα οποία προσομοιάζουν: το Κεφαλάρι με το Εcopolis, 
το Γκύζη με το compact city και τη Νέα Ζωή με την ενδιάμεση τους κατάσταση, 
η οποία προσομοιάζει το μοντέλο της γειτονιάς κατά μήκος οδικών αρτηριών 
που περιγράφηκε στην ενότητα των τυπολογιών του Μέρους Β’.

Στην περιοχή Γκύζη η υψηλή πυκνότητα 
δόμησης και η έλλειψη αστικού 
πρασίνου συντελλούν στην υποβάθμιση 
της περιβαλλοντικής ποιότητας.

Σχήμα 12-2
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Σε σχέση με την ενότητα του οικολογικού αποτυπώματος και του βιοκλιματικού 
αστικού σχεδιασμού, μπορούμε να πούμε πως από πλευράς χωροθέτησης και 
κατανομής κτιριακού όγκου και κλιματικών συνθηκών το Κεφαλάρι υπερέχει σε 
σχέση με τις άλλες περιοχές. 
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Άνθρωποι και Κοινωνία Γκύζη Νέα Ζωή Κεφαλάρι

Κοινωνική Ομοιογένεια • • • • • • •
Οικονομική Ομοιογένεια • • • • • •
Ομοιογένεια Καταγωγής • • • • • • •
Ηλικιακή Ομοιογένεια • • • • • •
Μορφωτικό Επίπεδο • • • • • •
Αριθμός μελών ανά Νοικοκυριό • • • • •
Αρτιότητα Κοινωνικής Δομής • • • • •
Διαθεσιμότητα τμ. ανά άτομο • • • • • •
Ύψος Ενοικίων • • • • • •
Κατάσταση Κτιριακού Αποθέματος • • • • • • •
Διαθεσιμότητα Κατοικίας για όλα τα 
Κοινωνικά Στρώματα • • • • • •

Επίπεδο Εγκληματικότητας • • • •
Επίπεδο Ζωής • • • • • •
Συμμετοχή στα Κοινά • • • • • • • •
Συνείδηση Εντοπιότητας • • • • • • •

Οικονομία και Χρήσεις Γης

Δυνατότητα Κάλυψης Αναγκών Εντός 
Περιοχής • • • • • • • 

Επάρκεια Υποδομών για Κατοίκους • • • • • •
Ομαλή Κατανομή Χρήσεων  • • • • • • •
Εκμετάλλευση Υποδομών από 
Κατοίκους • • • • • •

Δείκτης Υπερτοπικότητας • • • • • • • • •
Διαμόρφωση Χαρακτήρα λόγω 
Επικρατούσας Χρήσης • • • • • • •

Προσβασιμότητα με τα Πόδια • • • • • • •
Δείκτης Υπερτοπικότητας • • • • • • • •

Κυκλοφορία και Μετακινήσεις

Συγκοινωνιακή Εξυπηρέτηση εντός 
Περιοχής • • • • •

Συγκοινωνιακή Εξυπηρέτηση εκτός 
Περιοχής • • • • • • •

Χρήση ΜΜΜ από κατοίκους • • • • • •

Πίνακας Ι Μήτρα Αξιολόγησης Περιοχών Έρευνας



106 Διερεύνηση Όρων Βιωσιμότητας Γειτονιάς: Γκύζη, Νέα Ζωή, Κεφαλάρι   

Πρόβλημα στάθμευσης • • • • • •
Ποιότητα και Ασφάλεια Οδικού 
Δικτύου • • • • • •

Ελκυστικότητα Οδικού Δικτύου για 
τους Πεζούς • • • • • •

Δυνατότητα Μετακίνησης με 
Ποδήλατο • • • • 

Ύπαρξη Πεζοδρόμων • • •

Αστικό Πράσινο και Ελεύθεροι Χώροι

Αναλογία Πρασίνου ανά Κάτοικο • • • • • •
Ύπαρξη Αστικών Κενών • • • • • •
Ύπαρξη Οργανωμένων Ελεύθερων 
Χώρων  • • • 

Αναλογία Αδόμητου/Δομημένου εντός 
Οικοπέδου • • • • • •

Πυκνότητα Δόμησης • • • • • •
Ύπαρξη Παρόδιας Φύτευσης • • • • • •
Γειτνίαση με Εξωαστικό Πράσινο • • • • • •

Οικολογικό Αποτύπωμα

Καθαριότητα Γειτονιάς • • • • • • •
Ύπαρξη Κάδων Ανακύκλωσης • • • • • •
Ποιότητα Ατμοσφαιρικού Αέρα • • • • •
Βιοποικιλότητα • • • • •
Συνολική Αίσθηση Περιβάλλοντος • • • • • •
Βιοκλιματικός Αστικός Σχεδιασμός • • •
Ενεργειακός Σχεδιασμός Κτιρίων • • •
Πρόβλεψη για Παραγωγή Ενέργειας 
από ΑΠΕ • • •

Πρόβλεψη για Διαχείριση Αποβλήτων • • •



Συμπεράσματα

Ο όρος της βιωσιμότητας και οι πρακτικές για τη διαχρονική επίτευξη της δεν 
αποτελούν  έννοιες που ορίζονται μονοσήμαντα. Το τριμερές διάγραμμα της 
βιωσιμότητας και η ευρύτητα επιλογών που προκύπτει από το συνδυασμό 
διαφορετικών κριτηρίων και προτεραιοτήτων με διαφορετικά βάρη, 
διαμορφώνουν μια ποικιλία προσεγγίσεων για την αξιολόγηση και αντιμετώπιση 
όλων των περιπτώσεων. Οι προσπάθειες θεωρητικής και αριθμητικής 
γενίκευσης που έχουν γίνει, προκειμένου να συστηματοποιηθεί η διαδικασία 
του πολεοδομικού σχεδιασμού, μέσω της άμεσης εφαρμογής θεωρητικών 
προτύπων, αποτελούν χρήσιμο εργαλείο για την κατανόηση των ζητουμένων 
της βιωσιμότητας και των προσεγγίσεων που έχουν γίνει για την επίτευξη της, 
δεν αποτελούν όμως μοτίβα επίλυσης κατάλληλα στο σύνολο τους για όλες τις 
περιπτώσεις.

Από την πρακτική έρευνα που πραγματοποιήθηκε στα πλαίσια αυτής της 
εργασίας, διαπιστώθηκε πως οι εκτιμήσεις στις οποίες θα πρόβαινε κάποιος 
αυθόρμητα, στην προσπάθεια του να αξιολογήσει τη βιωσιμότητα των περιοχών 
μελέτης, βασιζόμενος εξ’ ολοκλήρου πάνω σε ένα πρότυπο πολεοδομικό μοντέλο, 
ενδεχομένως να απέχουν από την πραγματικότητα. Η περιοχή Κεφαλάρι, 
σύμφωνα με το μοντέλο της οικόπολης, θα υπερείχε σαφώς σε σχέση με τις 
άλλες περιοχές μελέτης, λόγω των υψηλών ποσοστών αστικού πρασίνου που 
διαθέτει και της περιβαλλοντικής ποιότητας˙ αντίστοιχα η συνοικία Γκύζη, λόγω 
της συνεκτικής δομής της, βρίσκεται πιο κοντά στα πρότυπα της συμπαγούς 
πόλης. Στην πράξη, στα πλαίσια της μελέτης των ερευνητικών ευρημάτων ανά 
κατηγορία, διαπιστώθηκε πως η γειτονιά Νέα Ζωή βρίσκεται πιο κοντά στους 
επιμέρους στόχους του σχεδιασμού για την επίτευξη της βιωσιμότητας, αν και 
δεν κινείται στα πρότυπα κάποιου από τα παραπάνω θεμελιώδη μοντέλα. 
Πρακτικά, το δυναμικό της Νέας Ζωής είναι ισχυρότερο, παρ’ όλο που δεν 
υπερέχει σε κάποια από τις εξόφθαλμες κατηγορίες, υψηλή πυκνότητα και 
πράσινο, που αποτελούν και το δούρειο ίππο της επιχειρηματολογίας για τις 
δύο επικρατέστερες θεωρίες του βιώσιμου σχεδιασμού. 

Τα θεωρητικά μοντέλα, οι γενικεύσεις και οι ορισμοί αποτελούν βασικά 
εργαλεία, για να κατακτηθεί η γνώση που θα διαφοροποιήσει την προσέγγιση 
ενός πολεοδόμου που στοχεύει στο βιώσιμο σχεδιασμό, από την προσέγγιση 
κάποιου άλλου, ο οποίος προβαίνει στο σχεδιασμό ή την ανάπλαση μιας 
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περιοχής, σύμφωνα με κάποια άλλα γενικά κριτήρια που δίνουν συγκεκριμένη 
βαρύτητα σε διαφορετικούς τομείς. Καμία περίπτωση στην αρχιτεκτονική και 
την πολεοδομία δεν είναι ίδια με την άλλη, η κάθε μια χρειάζεται διαφορετική 
προσέγγιση, η οποία οδηγεί σε άλλες εκτιμήσεις και λύσεις. Έτσι, προϋπόθεση για 
το σωστό σχεδιασμό, βιώσιμο ή μη, είναι η σαφής κατεύθυνση, η συνειδητοποίηση 
των επιδιωκόμενων στόχων και η κατάλληλη ενσωμάτωση του συνολικού 
θεωρητικού υποβάθρου που έχει οικοδομηθεί στην προσπάθεια της ερευνητικής 
ή πρακτικής προσέγγισης. Ιδιαίτερα στα πλαίσια του βιώσιμου σχεδιασμού, 
όπου τα πράγματα τείνουν να γίνουν πιο απαιτητικά ή συστηματοποιημένα, 
λόγω των μετρήσιμων αποτελεσμάτων που θα πρέπει να επιτευχθούν (πχ. 
ελαχιστοποίηση της ενεργειακής κατανάλωσης μιας περιοχής) αναδύεται η 
ανάγκη επανεκτίμησης του ρόλου της επιστημονικής κατάρτισης στο επάγγελμα 
του αρχιτέκτονα, χωρίς όμως αυτή να μπορεί να θεωρηθεί πανάκεια για τη 
στείρα στράτευση ή εφαρμογή τεχνικών ή μοντέλων που έχουν επιτυχημένα 
εφαρμοστεί σε άλλες περιπτώσεις.
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ΜΕΡΟΣ Δ’
ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ



Ποιό είναι το φύλο σας?
Άνδρας | Γυναίκα

Σε ποια από τις τρεις περιοχές αναφέρονται οι απαντήσεις σας?
Αγία Παρασκευή
Γκύζη
Κεφαλάρι ή Άνω Κηφισιά

Ποιά είναι η σχέση σας με την εν λόγω περιοχή?
Κάτοικος της περιοχής
Εργαζόμενος στην περιοχή
Και τα δύο

Ποιά είναι η ηλικία σας?
έως 18 ετών
18-25 ετών
25-40 ετών
40-55 ετών
55 και άνω

Ποιό είναι το μορφωτικό σας επίπεδο?
Απολυτήριο δημοτικού
Απολυτήριο Γυμνασίου/Λυκείου
Τεχνική Εκπαίδευση
Πανεπιστημιακή Εκπαίδευση
Μεταπτυχιακός Τίτλος Σπουδών ή Διδακτορικό

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε διοικητικές ανάγκες (ΚΕΠ, 
υπηρεσίες) εντός της γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε εμπορικές ανάγκες εντός της 
γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε ανάγκες αναψυχής (έξοδος, 
πολιτισμικά δρώμενα) εντός της γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε κοινωνικές ανάγκες (hobby, 
δημιουργικότητα, συναναστροφή) εντός της γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε εκπαιδευτικές ανάγκες εντός της 
γειτονιάς?

Πίνακας ΙΙ Ερωτηματολόγιο



καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Κατά πόσο θεωρείτε πως μπορείτε να καλύψετε ανάγκες που έχουν σχέση με 
ζητήματα υγείας εντός της γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Πιστεύετε πως ο χαρακτήρας της περιοχής διαμορφώνεται με βάση κάποια 
επικρατούσα χρήση (πχ. εμπόριο, πράσινο κ.α.)?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Τι ποσοστό της εμπορικής κίνησης προέρχεται από κατοίκους της περιοχής?
καθόλου | μικρό | αρκετό | μεγάλο

Τι ποσοστό της εμπορικής κίνησης προέρχεται από κατοίκους άλλων περιοχών?
καθόλου | μικρό | αρκετό | μεγάλο

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με τα πόδια ΕΝΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με ποδήλατο ΕΝΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με ΙΧ ΕΝΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με Μέσα Μαζικής Μεταφοράς ΕΝΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με τα πόδια ΕΚΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με ποδήλατο ΕΚΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με ΙΧ ΕΚΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Σε τι ποσοστό μετακινείστε με Μέσα Μαζικής Μεταφοράς ΕΚΤΟΣ της περιοχής?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Είστε ικανοποιημένοι από την κυκλοφοριακή διασύνδεση μέσω των Μέσων 
Μαζικής Μεταφοράς εντός της περιοχής σας?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ

Είστε ικανοποιημένοι από τη διασύνδεση της περιοχής σας με άλλες περιοχές μέσω 
των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς?
καθόλου | λίγο | αρκετά | πολύ | πάρα πολύ



Διαθέτετε χώρο στάθμευσης (ιδιωτικό ή ενοικιαζόμενο)?
ναι | όχι

Αξιολογείστε την ποιότητα του οδικού δικτύου
κακή | μέτρια | ικανοποιητική | πολύ καλή | άριστη

Αξιολογείστε το επίπεδο κυκλοφοριακής όχλησης
χαμηλό  | μέτριο | υψηλό  | εξαιρετικά υψηλό

Αξιολογείστε το επίπεδο κυκλοφοριακής συμφόρησης
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | εξαιρετικά υψηλό

Αξιολογείστε το επίπεδο ασφάλειας του οδικού δικτύου
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | εξαιρετικά υψηλό

Αξιολογείστε το πρόβλημα στάθμευσης στην περιοχή
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | εξαιρετικά υψηλό

Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως γίνεται ανακύκλωση από τους κατοίκους της 
περιοχής?
καθόλου | χαμηλό | μέτριο | υψηλό | πολύ υψηλό

Όσον αφορά στους κάδους ανακύκλωσης στην περιοχή, πιστεύετε πως υπάρχουν
καθόλου | λίγοι | μέτριο επίπεδο | αρκετοί | πολλοί

Είστε ικανοποιημένοι από την καθαριότητα της γειτονιάς?
καθόλου | λίγο | μέτριο επίπεδο | αρκετά | πολύ

Θεωρείτε πως υπάρχει περιβαλλοντικός προβληματισμός στους κατοίκους της 
περιοχής?
καθόλου | λίγο | μέτριο επίπεδο | αρκετά | πολύ

Σε τι ποσοστό χρησιμοποιείτε τους δημόσιους χώρους πρασίνου (πχ. πάρκα, 
πλατείες)?
καθόλου | λίγο | μέτριο επίπεδο | αρκετά | πολύ

Είστε ικανοποιημένοι από το ποσοστό πρασίνου στην περιοχή σας?
καθόλου | λίγο | μέτριο επίπεδο | αρκετά | πολύ

Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως υπάρχει κοινωνική ομοιογένεια στην περιοχή?
καθόλου | μικρό | μέτριο | αρκετό | μεγάλο

Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως υπάρχει μορφωτική ομοιογένεια στην περιοχή?
καθόλου | μικρό | μέτριο | αρκετό | μεγάλο

Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως υπάρχει ηλικιακή ομοιογένεια στην περιοχή?
καθόλου | μικρό | μέτριο | αρκετό | μεγάλο



Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως υπάρχει ομοιογένεια καταγωγής στην περιοχή?
καθόλου | μικρό | μέτριο | αρκετό | μεγάλο

Σε τι ποσοστό θεωρείτε πως υπάρχει οικονομική ομοιογένεια στην περιοχή?
καθόλου | μικρό | μέτριο | αρκετό | μεγάλο

Πώς αξιολογείτε το επίπεδο ζωής στην περιοχή?
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | πολύ υψηλό

Πώς αξιολογείτε το επίπεδο εγκληματικότητας στην περιοχή?
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | πολύ υψηλό

Σε τι ποσοστό οι κάτοικοι αναμιγνύονται με τα κοινά?
χαμηλό | μέτριο | υψηλό | πολύ υψηλό

Πόσο «Γκυζιώτης» (ή αντίστοιχα «Κηφισιώτης» ή Αγιοπαρασκευιώτης») 
αισθάνεστε?
καθόλου | λίγο | μέτρια | αρκετά | πολύ



Hλικία έως 18 ετών  18-25 ετών 25-40 ετών 40-55 ετών 55 και άνω άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 7 21 3 0 31

0% 23% 68% 10% 0% 100%

Γκύζη  
1 3 17 0 0 21

5% 14% 81% 0% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 2 9 1 1 13

0% 15% 69% 8% 8% 100%
Φύλο Άνδρας Γυναίκα άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
19 12 31

61% 39% 100%

Γκύζη  
12 9 21

57% 43% 100%

Κεφαλάρι
10 3 13

77% 23% 100%

Σχέση με περιοχή Κάτοικος της 
περιοχής

Εργαζόμενος 
στην περιοχή Και τα δύο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
28 1 2 31

90% 3% 6% 100%

Γκύζη  
17 0 4 21

81% 0% 19% 100%

Κεφαλάρι
10 1 2 13

77% 8% 15% 100%

Μορφωτικό Επίπεδο
Απολυτήριο 
Γυμνασίου/

Λυκείου  

Τεχνική 
Εκπαίδευση  

Πανεπιστημιακή 
Εκπαίδευση  

Μεταπτυχιακός 
Τίτλος Σπουδών 
ή Διδακτορικό   

άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 3 18 10 31

0% 10% 58% 32% 1

Γκύζη  
0 2 12 7 21

0% 10% 57% 33% 1

Κεφαλάρι
1 0 5 7 13

8% 0% 38% 54% 1

Πίνακας ΙΙΙ Απαντήσεις Κατοίκων στα Ερωτηματολόγια



Διοικητικές Ανάγκες καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 3 19 6 2 31

3% 10% 61% 19% 6% 1

Γκύζη  
6 7 6 1 0 20

0,3 0,35 0,3 0,05 0 1

Κεφαλάρι
1 1 6 3 2 13

8% 8% 46% 23% 15% 1
Εμπορικές Ανάγκες καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 15 7 7 2 31

0% 48% 23% 23% 6% 1

Γκύζη  
1 7 7 6 0 21

5% 33% 33% 29% 0% 1

Κεφαλάρι
1 1 7 2 2 13

8% 8% 54% 15% 15% 1
Ανάγκες Αναψυχής καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 8 12 7 2 31

6% 26% 39% 23% 6% 1

Γκύζη  
9 10 1 1 0 21

43% 48% 5% 5% 0% 1

Κεφαλάρι
0 2 8 2 1 13

0% 15% 62% 15% 8% 100%
Κοινωνικές Ανάγκες καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 8 9 10 2 31

6% 26% 29% 32% 6% 100%

Γκύζη  
7 10 2 1 0 20

35% 50% 10% 5% 0% 100%

Κεφαλάρι
1 2 4 4 2 13

8% 15% 31% 31% 15% 100%

Εκπαιδευτικές Ανάγκες καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 5 16 5 3 31

6% 16% 52% 16% 10% 100%

Γκύζη  
3 11 5 1 0 20

15% 55% 25% 5% 0% 100%

Κεφαλάρι
2 3 3 3 2 13

15% 23% 23% 23% 15% 100%



Ανάγκες Υγείας καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
6 14 9 2 0 31

19% 45% 29% 6% 0% 100%

Γκύζη  
1 13 5 1 1 21

5% 62% 24% 5% 5% 100%

Κεφαλάρι
3 3 4 1 2 13

23% 23% 31% 8% 15% 100%
Χαρακτήρας και 

επικρατούσα χρήση καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
3 6 10 7 5 31

10% 19% 32% 23% 16% 100%

Γκύζη  
4 9 4 2 2 21

19% 43% 19% 10% 10% 100%

Κεφαλάρι
1 0 7 3 2 13

8% 0% 54% 23% 15% 100%
Εμπορική κίνηση από 

κατοίκους μικρό αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 16 13 31

6% 52% 42% 100%

Γκύζη  
0 13 8 21

0% 62% 38% 100%

Κεφαλάρι
4 5 4 13

31% 38% 31% 100%

Εμπορική κίνηση από 
επισκέπτες καθόλου μικρό αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 18 12 1 31

0% 58% 39% 3% 100%

Γκύζη  
6 13 2 0 21

29% 62% 10% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 6 4 3 13

0% 46% 31% 23% 100%



Μετακίνηση με τα 
πόδια ΕΝΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
4 8 10 4 5 31

13% 26% 32% 13% 16% 100%

Γκύζη  
0 2 6 4 9 21

0% 10% 29% 19% 43% 100%

Κεφαλάρι
0 6 3 2 2 13

0% 46% 23% 15% 15% 100%

Μετακίνηση με το 
ποδήλατο ΕΝΤΟΣ 

γειτονιάς
καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
16 7 3 3 2 31

52% 23% 10% 10% 6% 100%

Γκύζη  
17 3 1 0 0 21

81% 14% 5% 0% 0% 100%

Κεφαλάρι
3 2 1 2 5 13

23% 15% 8% 15% 38% 100%
Μετακίνηση με ΙΧ 
ΕΝΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 7 10 10 3 31

3% 23% 32% 32% 10% 100%

Γκύζη  
7 6 3 4 1 21

33% 29% 14% 19% 5% 100%

Κεφαλάρι
2 6 2 2 1 13

15% 46% 15% 15% 8% 100%
Μετακίνηση με ΜΜΜ 

ΕΝΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
15 9 5 2 0 31

48% 29% 16% 6% 0% 100%

Γκύζη  
11 6 2 1 1 21

52% 29% 10% 5% 5% 100%

Κεφαλάρι
11 1 1 0 0 13

85% 8% 8% 0% 0% 100%



Μετακίνηση με τα 
πόδια ΕΚΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
4 11 4 9 3 31

13% 35% 13% 29% 10% 100%

Γκύζη  
5 3 1 6 5 20

25% 15% 5% 30% 25% 100%

Κεφαλάρι
4 5 1 2 1 13

31% 38% 8% 15% 8% 100%

Μετακίνηση με το 
ποδήλατο ΕΚΤΟΣ 

γειτονιάς
καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
18 4 4 2 3 31

58% 13% 13% 6% 10% 100%

Γκύζη  
15 4 1 1 0 21

71% 19% 5% 5% 0% 100%

Κεφαλάρι
3 4 1 2 3 13

23% 31% 8% 15% 23% 100%
Μετακίνηση με ΙΧ 
ΕΚΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 0 5 7 18 31

3% 0% 16% 23% 58% 100%

Γκύζη  
3 3 3 6 6 21

14% 14% 14% 29% 29% 100%

Κεφαλάρι
0 2 4 4 3 13

0% 15% 31% 31% 23% 100%
Μετακίνηση με ΜΜΜ 

ΕΚΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
5 10 4 9 3 31

16% 32% 13% 29% 10% 100%

Γκύζη  
5 3 1 7 5 21

24% 14% 5% 33% 24% 100%

Κεφαλάρι
5 4 1 2 1 13

38% 31% 8% 15% 8% 100%



Ικανοποίηση από 
ΜΜΜ ΕΝΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 11 10 8 0 31

6% 35% 32% 26% 0% 100%

Γκύζη  
5 8 5 1 2 21

24% 38% 24% 5% 10% 100%

Κεφαλάρι
7 1 4 0 1 13

54% 8% 31% 0% 8% 100%

Ικανοποίηση από 
ΜΜΜ ΕΚΤΟΣ γειτονιάς καθόλου λίγο αρκετά πολύ πάρα πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
4 9 8 8 2 31

13% 29% 26% 26% 6% 100%

Γκύζη  
5 6 5 2 3 21

24% 29% 24% 10% 14% 100%

Κεφαλάρι
6 1 3 2 1 13

46% 8% 23% 15% 8% 100%
Ιδιωτικός χώρος park-

ing ναι όχι άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
23 8 31

74% 26% 100%

Γκύζη  
6 14 20

30% 70% 100%

Κεφαλάρι
11 2 13

85% 15% 100%

Ποιότητα οδικού 
δικτύου κακή μέτρια ικανοποιητική πολύ καλή άριστη άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
8 15 7 1 0 31

26% 48% 23% 3% 0 1

Γκύζη  
5 12 3 1 0 21

24% 57% 14% 5% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 8 3 1 1 13

0% 62% 23% 8% 8% 100%



Κυκλοφοριακή 
Όχληση χαμηλό μέτριο υψηλό εξαιρετικά 

υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
5 14 6 5 30

17% 47% 20% 17% 100%

Γκύζη  
0 10 8 3 21

0% 48% 38% 14% 100%

Κεφαλάρι
5 5 2 0 12

42% 42% 17% 0% 100%

Κυκλοφοριακή 
Συμφόρηση χαμηλό μέτριο υψηλό εξαιρετικά 

υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 14 11 4 30

3% 47% 37% 13% 100%

Γκύζη  
1 11 7 2 21

5% 52% 33% 10% 100%

Κεφαλάρι
4 6 3 0 13

31% 46% 23% 0% 100%

Ασφάλεια οδικού 
δικτύου χαμηλό μέτριο υψηλό εξαιρετικά 

υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
11 17 3 0 31

35% 55% 10% 0% 100%

Γκύζη  
5 16 0 0 21

24% 76% 0% 0% 100%

Κεφαλάρι
4 5 3 1 13

31% 38% 23% 8% 100%

Κάδοι ανακύκλωσης καθόλου λίγοι μέτριο επίπεδο αρκετοί πολλοί άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 7 11 9 4 31

0% 23% 35% 29% 13% 100%

Γκύζη  
0 9 4 5 1 19

0% 47% 21% 26% 5% 100%

Κεφαλάρι
0 3 3 6 1 13

0% 23% 23% 46% 8% 100%



Ανακύκλωση από 
κατοίκους καθόλου χαμηλό μέτριο υψηλό πολύ υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 13 12 6 0 31

0% 42% 39% 19% 0% 100%

Γκύζη  
0 10 9 0 0 19

0% 53% 47% 0% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 5 2 5 1 13

0% 38% 15% 38% 8% 100%

Ικανοποίηση από 
καθαριότητα γειτονιάς καθόλου λίγο μέτριο επίπεδο αρκετά πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 7 7 10 5 31

6% 23% 23% 32% 16% 100%

Γκύζη  
3 8 8 2 0 21

14% 38% 38% 10% 0% 100%

Κεφαλάρι
2 0 1 8 2 13

15% 0% 8% 62% 15% 100%

Περιβαλλοντικός 
προβληματισμός 

κατοίκων
καθόλου λίγο μέτριο επίπεδο αρκετά πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 5 16 8 0 31

6% 16% 52% 26% 0% 100%

Γκύζη  
5 8 6 1 1 21

24% 38% 29% 5% 5% 100%

Κεφαλάρι
2 3 3 2 2 12

17% 25% 25% 17% 17% 100%
Ποσοστό χρήσης 
δημόσιων χώρων καθόλου λίγο μέτριο επίπεδο αρκετά πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 4 9 13 3 31

6% 13% 29% 42% 10% 100%

Γκύζη  
4 11 3 3 0 21

19% 52% 14% 14% 0% 100%

Κεφαλάρι
2 2 2 5 2 13

15% 15% 15% 38% 15% 100%



Ικανοποίηση από 
πράσινο καθόλου λίγο μέτριο επίπεδο αρκετά πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 8 9 9 4 31

3% 26% 29% 29% 13% 100%

Γκύζη  
9 6 1 5 0 21

43% 29% 5% 24% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 1 3 7 2 13

0% 8% 23% 54% 15% 100%
Κοινωνική 

Ομοιογένεια καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 2 9 15 5 31

0% 6% 29% 48% 16% 100%

Γκύζη  
1 7 8 5 0 21

5% 33% 38% 24% 0% 100%

Κεφαλάρι
1 1 2 8 1 13

8% 8% 15% 62% 8% 100%
Μορφωτική 
Ομοιογένεια καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
1 2 12 15 1 31

3% 6% 39% 48% 3% 100%

Γκύζη  
2 10 6 3 0 21

10% 48% 29% 14% 0% 100%

Κεφαλάρι
1 0 4 7 1 13

8% 0% 31% 54% 8% 100%

Ηλικιακή Ομοιογένεια καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 5 15 10 0 30

0% 17% 50% 33% 0% 100%

Γκύζη  
1 8 9 2 1 21

5% 38% 43% 10% 5% 100%

Κεφαλάρι
1 3 7 2 0 13

8% 23% 54% 15% 0% 100%



Ομοιογένεια 
Καταγωγής καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 3 9 9 10 31

0% 10% 29% 29% 32% 100%

Γκύζη  
4 5 10 2 0 21

19% 24% 48% 10% 0% 100%

Κεφαλάρι
2 3 1 4 3 13

15% 23% 8% 31% 23% 100%
Οικονομική 
Ομοιογένεια καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 0 15 12 4 31

0% 0% 48% 39% 13% 100%

Γκύζη  
0 3 14 3 1 21

0% 14% 67% 14% 5% 100%

Κεφαλάρι
1 2 2 7 1 13

8% 15% 15% 54% 8% 100%
Επίπεδο Ζωής χαμηλό μέτριο υψηλό πολύ υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
0 10 20 1 31

0% 32% 65% 3% 100%

Γκύζη  
2 18 1 0 21

10% 86% 5% 0% 100%

Κεφαλάρι
0 2 8 3 13

0% 15% 62% 23% 100%

Επίπεδο 
Εγκλημαικότητας χαμηλό μέτριο υψηλό πολύ υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
16 12 3 0 31

52% 39% 10% 0% 100%

Γκύζη  
6 8 6 1 21

29% 38% 29% 5% 100%

Κεφαλάρι
6 6 1 0 13

46% 46% 8% 0% 100%



Ενασχόληση κατοίκων 
με κοινά καθόλου μικρό μέτριο αρκετό μεγάλο άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
2 11 12 6 0 31

6% 35% 39% 19% 0% 100%

Γκύζη  
3 5 10 3 0 21

14% 24% 48% 14% 0% 100%

Κεφαλάρι
4 1 8 0 0 13

31% 8% 62% 0% 0% 100%
Συνείδηση 

Eντοπιότητας καθόλου λίγο μέτρια αρκετά πολύ άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
5 6 5 10 5 31

16% 19% 16% 32% 16% 100%

Γκύζη  
2 6 2 9 2 21

10% 29% 10% 43% 10% 100%

Κεφαλάρι
1 1 4 3 4 13

8% 8% 31% 23% 31% 100%

Πρόβλημα στάθμευσης χαμηλό μέτριο υψηλό εξαιρετικά 
υψηλό άθροισμα

Αγία Παρασκευή  
6 4 14 6 30

20% 13% 47% 20% 100%

Γκύζη  
0 2 8 11 21

0% 10% 38% 52% 100%

Κεφαλάρι
7 2 3 1 13

54% 15% 23% 8% 100%


	dialeksi_vivilothiki
	dialeksh_kontou_koutentakh(fin print)
	kontou_koutentakh_dialeksi
	eksofillo_fin_78_yellow
	kontou_koutentaki

	dialeksi_ektyposi_24_cm_height_TEST_1

	7576

	dialeksh_kontou_koutentakh(fin print)
	kontou_koutentakh_dialeksi
	eksofillo_fin_78_yellow
	kontou_koutentaki

	dialeksi_ektyposi_24_cm_height_TEST_1




