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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι: 
ΨΗΦΙΑΚΗ ΦΩΤΟΓΡΑΦΙΚΗ ΤΕΚΜΗΡΙΩΣΗ
1. ΓΕΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΜΕΛΕΤΗΣ

1.1 ΓΕΝΙΚΑ
Σύμφωνα με την από 18/04/2016 υπογεγραμμένη σύμβαση (αρ. πρωτ. 4672) ανατέθηκε από το Δήμαρχο Χαλανδρίου Συμεών Ρούσσο -που εκπροσωπεί νόμιμα το Δήμο- στο γραφείο μελετών του Κωνσταντίνου Τριανταφύλλου, Αγρ. Τοπογράφου Μηχανικού, η εκπόνηση της μελέτης με τίτλο «ΜΕΛΕΤΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ – ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΚΑΙ ΑΝΑΔΙΑΡΘΡΩΣΗΣ ΓΡΑΜΜΩΝ ΔΗΜΟΤΙΚΗΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ». Η παρούσα Τεχνική Έκθεση αφορά στη Μελέτη "Κυκλοφοριακές Ρυθμίσεις πέριξ της Οδού Αναπαύσεως στο Πάτημα ΙΙ".
1.2 ΑΝΤΙΚΕΙΜΕΝΟ ΤΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ

Το αντικείμενο της παρούσας μελέτης αφορά στις κυκλοφοριακές ρυθμίσεις πέριξ της οδού Αναπαύσεως στο ΠΑΤΗΜΑ ΙΙ, ήτοι στην περιοχή Άνω Πάτημα, όπου θα εξεταστεί κυρίως η εφαρμογή του μέτρου των μονοδρομήσεων.
Η σκοπιμότητα εκπόνησης της παρούσας μελέτης έγκειται στην κάλυψη της ανάγκης διαμόρφωσης ολοκληρωμένου συστήματος κυκλοφοριακής οργάνωσης του οδικού δικτύου της περιοχής Πάτημα ΙΙ, καθώς και στην αναγκαιότητα βελτίωσης της οδικής ασφάλειας τμημάτων της πόλης με μειωμένη οδική ασφάλεια πεζών και οχημάτων, εντός των ορίων του Δήμου Χαλανδρίου. 
Η μελέτη περιλαμβάνει ειδικότερα τις κάτωθι εργασίες:
· Συγκέντρωση και αξιολόγηση προηγούμενων σχετικών μελετών της ευρύτερης περιοχής μελέτης: συγκέντρωση και αξιολόγηση των σχετικών μελετών που έχουν εκπονηθεί μέχρι σήμερα στην ευρύτερη περιοχή μελέτης.

· Συλλογή στοιχείων σχετικά με τις υφιστάμενες Χρήσεις Γης – Πολεοδομικές Ενότητες – Κοινωνικοοικονομικά Χαρακτηριστικά – Δημογραφικά Στοιχεία – Χωροταξική Ένταξη: ενημέρωση των διαθέσιμων στοιχείων και των διαθέσιμων χαρτογραφικών υποβάθρων σχετικά με τα εν λόγω χαρακτηριστικά του Δήμου Χαλανδρίου και τη χωροταξική του ένταξη στην ευρύτερη περιοχή, από αυτοψίες και από άλλες πηγές.

· Συλλογή των διαθέσιμων στοιχείων σχετικά με την υφιστάμενη κυκλοφοριακή κατάσταση και τις υφιστάμενες Δημοτικές Γραμμές: ενημέρωση των διαθέσιμων στοιχείων και χαρτογραφικών υποβάθρων σχετικά με τις υφιστάμενες Δημοτικές Γραμμές (διαδρομές, στάσεις, επιβατική κίνηση, προσδιορισμός αναγκών του χρήστη/ επιβάτη μέσω συνεντεύξεων, κλπ), το οδικό δίκτυο, την υφιστάμενη κυκλοφοριακή οργάνωση, την ιεράρχηση του οδικού δικτύου, τη στάθμευση, τα μέσα μαζικής μεταφοράς, την οδική ασφάλεια, κλπ.

· Συμπεράσματα από την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης: διατυπώνονται με σαφήνεια τα προβλήματα που εντοπίστηκαν.

· Εκπόνηση της μελέτης εφαρμογής στην περιοχή μελέτης, ήτοι κυκλοφοριακές ρυθμίσεις στην περιοχή Πάτημα ΙΙ.
1.3 ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΠΟΥ ΛΗΦΘΗΚΑΝ ΥΠΟΨΗ

Για την εκπόνηση της μελέτης ελήφθησαν στοιχεία από τις παρακάτω πηγές:

· Το Εγκεκριμένο Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο Χαλανδρίου και οι τροποποιήσεις αυτού (ΦΕΚ 4/9/1989, ΦΕΚ 376/Δ/7.4.95, ΦΕΚ 838/Δ/8.10.2001, ΦΕΚ 897/Δ/6.10.2004)
· Την Απόφαση υπουργού ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. περί βασικού οδικού δικτύου (ΦΕΚ 561/Δ’/12-12-90)

· Τη ‘‘Μελέτη Αναθεώρησης Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου (Γ.Π.Σ.) Δήμου Χαλανδρίου – Αττικής/ Β1 ΣΤΑΔΙΟ – ΠΡΟΤΑΣΗ’’/ Κείμενο προς Διαβούλευση (PLAS ΕΠΕ Planning Associates, Νοέμβριος 2011)
· Τη Μελέτη “Αστική Ανάπλαση και Συνακόλουθες Κυκλοφοριακές Ρυθμίσεις στο Δήμο Χαλανδρίου” (ΦΑΣΗ IV, Νέλλας, 2005)

· Τη “Μελέτη Κυκλοφοριακών Αλλαγών Σε Επιλεγμένες Περιοχές Του Δήμου Χαλανδρίου Βάσει Εγκεκριμένης Κυκλοφοριακής Μελέτης” (Μαυρογεώργη Α., 2016)
· Τα Στοιχεία του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (Ο.Α.Σ.Α. Α.Ε.) [http://www.oasa.gr]

· Τον Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας (ΚΟΚ), Ν. 3542/2007 – ΦΕΚ 50/Α’/2-3-2007

· Τα Στατιστικά στοιχεία από απογραφές της ΕΛ. ΣΤΑΤ.

· Την υπάρχουσα ελληνική και ξένη βιβλιογραφία
1.4 ΕΡΓΑΣΙΕΣ ΣΥΛΛΟΓΗΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ

Κατ' αρχήν, για την εκπόνηση της παρούσας μελέτης λήφθηκαν υπόψη τα αιτήματα και οι απόψεις των τοπικών φορέων κατά τις συναντήσεις που πραγματοποιήθηκαν με εκπροσώπους του Δήμου. 

Στις 6/9/2016 και στις 12/9/2016, κατά το χρονικό διάστημα 9:00 - 14:00, μηχανικοί της ομάδας μελέτης πραγματοποίησαν αυτοψία στην περιοχή μελέτης. Η αυτοψία αφορούσε στην καταγραφή της υφιστάμενης κατάστασης ως προς τις υφιστάμενες χρήσεις γης και ως προς την κυκλοφοριακή οργάνωση, στα γεωμετρικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου, στη στάθμευση, στο υφιστάμενο καθεστώς σήμανσης και σηματοδότησης και γενικότερα στα κυκλοφοριακά προβλήματα που αντιμετωπίζονται καθημερινά από κατοίκους και επισκέπτες. Επίσης, η αυτοψία αφορούσε στον εντοπισμό φθορών/ προβλημάτων στο οδόστρωμα, καθώς και στην καταγραφή των διανοιγμένων και μη οδικών τμημάτων της περιοχής. 
1.5 ΟΜΑΔΑ ΜΕΛΕΤΗΣ

Η ομάδα εκπόνησης της παρούσας μελέτης συγκροτήθηκε από το παρακάτω επιστημονικό προσωπικό:

Κωνσταντίνος Τριανταφύλλου,
Αγρ. Τοπογράφος Μηχανικός, Υπεύθυνος Μελέτης
Θεόδωρος Μαυρογεώργης,
Πολιτικός Μηχανικός ΕΜΠ, Συγκοινωνιολόγος MSc (Eng), MSc (Fin)

Άννα Μαυρογεώργη,
Πολιτικός Μηχανικός, MSc (Eng), Συγκοινωνιολόγος, 

Όλγα Ρεϊτζοπούλου,
Πολιτικός Μηχανικός ΕΜΠ

2. ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΗ ΘΕΣΗ – ΚΟΙΝΩΝΙΚΟΟΙΚΟΝΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ

2.1 ΓΕΩΓΡΑΦΙΚΑ ΚΑΙ ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ 

Ο Δήμος Χαλανδρίου εντάσσεται στο πλέγμα των δήμων της βορειοανατολικής περιοχής του λεκανοπεδίου της Αττικής και ανήκει στη Νομαρχία Αθηνών.

Καταλαμβάνει έκταση 10,805 τ.χλμ., έχει πληθυσμό 74.192 κατοίκους, σύμφωνα με την απογραφή του 2011 (ΕΛ.ΣΤΑΤ). 

Η περιοχή του Δήμου οριοθετείται:

· βόρεια και βορειοδυτικά από τα διοικητικά όρια του Δήμου Αμαρουσίου

· βορειοανατολικά από τα διοικητικά όρια του Δήμου Βριλησσίων

· ανατολικά από τα διοικητικά όρια του Δήμου Αγ. Παρασκευής

· νοτιοανατολικά από τα διοικητικά όρια του Δήμου Χολαργού-Παπάγου

· νότια, δυτικά και νοτιοδυτικά από τα διοικητικά όρια του Δήμου Ψυχικού

Φυσικά ή τεχνικά όρια αποτελούν:

· Δυτικά η Λ. Κηφισίας

· Νοτιοανατολικά η Λ. Μεσογείων

· Βόρεια ο Δήμος διασχίζεται από την Αττική Οδό, που αποκόπτει ένα τμήμα του (Πάτημα)

· Ο Δήμος διασχίζεται δυτικά από το Ρέμα Χαλανδρίου

Ο Δήμος Χαλανδρίου χαρακτηρίζεται στο μεγαλύτερο τμήμα του σαν περιοχή κατοικίας. Υπάρχουν επίσης δασικές εκτάσεις (περιοχή Ριζαρείου), εκτάσεις αστικού πρασίνου (Αττικό Πάρκο), εκτάσεις που καλύπτονται από νερά (ρέμα Χαλανδρίου και ρέμα Φιλοθέης) και άλλες χρήσεις μείζονος σημασίας. 

Από άποψη διοικητικών εξυπηρετήσεων ο Δήμος έχει σχέση κυρίως με το κέντρο της Αθήνας (υπουργεία, κλπ). 

Από άποψη εμπορικών εξυπηρετήσεων έχει αυτοτέλεια εξυπηρέτησης και ακόμη καλύπτει τις ανάγκες μιας ευρύτερης περιοχής.
Στο παρόν τεύχος, ως περιοχή μελέτης θεωρείται η περιοχή πέριξ της οδού Αναπαύσεως, ήτοι η Περιοχή Πάτημα ΙΙ ή Άνω Πάτημα. Συγκεκριμένα, οι απογραφές αφορούσαν στην περιοχή βόρεια της οδού Αναπαύσεως.
ΧΑΡΤΗΣ 1: ΧΩΡΟΤΑΞΙΚΗ ΕΝΤΑΞΗ ΑΜΕΣΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ ΣΤΗΝ ΕΥΡΥΤΕΡΗ ΠΕΡΙΟΧΗ
2.2
ΔΗΜΟΓΡΑΦΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ

Ο πληθυσμός του Δήμου Χαλανδρίου, σύμφωνα με την απογραφή (ΕΛ. ΣΤΑΤ) του 2001, ανερχόταν σε 71.684 κατοίκους, ενώ σύμφωνα με την απογραφή (ΕΛ. ΣΤΑΤ) του 2011 ανέρχεται σε 74.192 κατοίκους, δηλαδή κατά την τελευταία δεκαετία έχει αυξηθεί κατά 3,5%. Ακολουθεί πίνακας με στατιστικά στοιχεία της ΕΛ. ΣΤΑΤ. για την πληθυσμιακή εξέλιξη του Δήμου τα τελευταία χρόνια.

Πίνακας 2.2-1: Πληθυσμός Δ. Χαλανδρίου – % Μεταβολές

	Έτος
	Πληθυσμός
	Έκταση

(τ.χλμ)
	Πυκνότητα Δόμησης

(κατ/τ.χλμ)
	Ποσοσταία

Αύξηση

Πληθυσμού
	Αθροιστική

Ποσοστιαία

Αύξηση

Πληθυσμού

	1981
	54.320
	10,805
	5.027
	-
	-

	1991
	65.287
	10,805
	6.042
	20,18%
	20,18%

	2001
	71.684
	10,805
	6.634
	9,79%
	29,97%

	2011
	74.192
	10,805
	6.866
	3,5%
	33,47%


(Πηγή: επίσημες απογραφές πληθυσμού-κατοικιών ΕΛ. ΣΤΑΤ, 1981-2011, Δήμος Χαλανδρίου)

Τα τελευταία 30 έτη (1981 – 2011) ο πληθυσμός του Δήμου έχει αυξηθεί εξαιτίας της τάσης μετεγκατάστασης από τις περιοχές του κέντρου προς τα βόρεια προάστια γενικότερα, (με εξαίρεση το Νέο Ψυχικό). 

Η αύξηση αυτή εμφανίζει υψηλό ρυθμό από το 1981 μέχρι το 1991 (20.18%), ενώ από το 1991 ο θετικός ρυθμός μεταβολής ακολουθεί φθίνουσα πορεία. Παρ’ όλη τη μείωση αυτή, ο ρυθμός εξακολουθεί να είναι αρκετά υψηλός.
Όσον αφορά στο Πάτημα ΙΙ, πρόκειται για μια νέα περιοχή του Δήμου, καθώς εντάχθηκε στο σχέδιο πόλης το 2004, και χαρακτηρίζεται από ραγδαία ανοικοδόμηση και κατοίκηση. Σύμφωνα με τη Μελέτη Αναθεώρησης ΓΠΣ Δήμου Χαλανδρίου, το Πάτημα ΙΙ είχε 341 κατοίκους στην απογραφή της ΕΛ.ΤΑΤ. το 2001, ενώ καταλαμβάνει έκταση περίπου 330.000 τ.μ.

2.3
ΠΟΛΕΟΔΟΜΙΚΑ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΑ – ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ

2.3.1 Γενικά – Δήμος Χαλανδρίου

Το Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο Χαλανδρίου του 1989 (Υπ. Απ. 48658/2860/89, ΦΕΚ 419/Δ/16.6.1989) αντιμετωπίζει το Δήμο Χαλανδρίου ως ενιαία προς πολεοδόμηση περιοχή, καθορίζει 17 πολεοδομικές ενότητες, τις πυκνότητες και το μέσο Σ.Δ. για κάθε ενότητα, καθώς και τις θέσεις του κοινωνικού εξοπλισμού. Σύμφωνα με το εν λόγω Γ.Π.Σ, στο μεγαλύτερο τμήμα του Δήμου θεσμοθετείται η αμιγής κατοικία, σε μικρότερο τμήμα η γενική κατοικία, στην Π.Ε. "Κέντρο Χαλανδρίου" και στα οικόπεδα με πρόσωπο στη Λ. Κηφισίας θεσμοθετείται "Πολεοδομικό Κέντρο".

Το 1993, με Υ.Α. (ΦΕΚ 1266/Δ/5.10.93) δημοσιεύτηκε η τροποποίηση του εν λόγω Γ.Π.Σ., σύμφωνα με την οποία στους άξονες του βασικού οδικού δικτύου επεκτείνονται οι χρήσεις γενικής κατοικίας, με εξαίρεση τις οδούς Διονύσου, Ήβης, Πολυδρόσου, Ακακιών και Αγ. Αντωνίου, και προβλέπεται μια σειρά ρυθμίσεων για το οδικό δίκτυο και το μετρό. Το 1995 με την Υπουργική Απόφαση 58038/2370/95 (ΦΕΚ 376/Δ/7.4.95) «Έγκριση Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου Δήμου Χαλανδρίου (Ν. Αττικής)» αναδημοσιεύεται το ισχύον Γ.Π.Σ. του 1989 (κείμενο και διαγράμματα). Το 2001 με το Π.Δ. 24.9.2001 (ΦΕΚ 838/Δ/8.10.2001) τροποποιούνται οι χρήσεις γης, όροι και περιορισμοί δόμησης των οικοπέδων του ρυμοτομικού σχεδίου Χαλανδρίου που βρίσκονται στα ΟΤ επί του βασικού οδικού δικτύου στην περιοχή του τριγώνου που περικλείεται από τις οδούς Εθνικής Αντιστάσεως – Παπανικολή – Κηφισίας και στη Λεωφ. Κηφισίας και στην οδό Εθνικής Αντιστάσεως. Με την Υ.Α. 11934/04 (ΦΕΚ 897/Δ/6.10.2004) τροποποιείται το Γ.Π.Σ. του 1995 ως προς τον κοινωνικό εξοπλισμό στις Π.Ε. 5, 9, 12, 15 και 17.

Κυρίαρχη χρήση γης στο Δήμο Χαλανδρίου είναι η κατοικία, ωστόσο η περιοχή παρουσιάζει σχετικά μεγάλη πολυμορφία στις χρήσεις γης. Εκτός από τη βασική χρήση, την κατοικία, υπάρχουν πολλές χρήσεις υπερτοπικής εμβέλειας, με συνέπεια να προσελκύονται καθημερινά μεγάλοι αριθμοί τακτικών και περιστασιακών επισκεπτών από άλλα μέρη του λεκανοπεδίου. Τέτοιες χρήσεις είναι οι ακόλουθες: κέντρα λιανικού εμπορίου και υπηρεσιών, ιδιωτικές επιχειρήσεις, ιδιωτικά σχολεία, νοσοκομεία ιδιωτικά, ιδρύματα και κέντρα ψυχαγωγίας. 

Ο Δήμος Χαλανδρίου συγκεντρώνει πληθώρα επιχειρήσεων και αποτελεί πόλο έλξης στελεχιακού δυναμικού. Η λειτουργική εξειδίκευση του Δήμου είναι το εμπόριο και η παροχή υπηρεσιών.  Ο Δήμος προσφέρει και πληθώρα επιλογών στον ιδιωτικό χώρο της Υγείας με σύγχρονες κλινικές, καθώς και ιδιωτικά κολέγια και σχολεία. 

Το κέντρο του Χαλανδρίου έχει εξελιχθεί σε εμπορικό κέντρο υπερτοπικής σημασίας που εξυπηρετεί κυρίως τα γειτονικά προάστια (βόρεια προάστια). Επίσης, έχει συγκεντρώσει μεγάλο αριθμό επιχειρήσεων εστίασης-αναψυχής, που εξυπηρετεί, επίσης, τα γειτονικά -και όχι μόνο-προάστια. Γύρω από το εμπορικό κέντρο του Δήμου εκτείνονται οι εξής συνοικίες: Αγία Βαρβάρα στα δυτικά, Πολύδροσο στα βόρεια, Άνω Χαλάνδρι στα βορειοανατολικά, Πάτημα στα ανατολικά και Κάτω Χαλάνδρι στα νότια.

2.3.2 Πάτημα ΙΙ
H περιοχή μελέτης αφορά κυρίως σε περιοχή κατοικίας. Το μεγαλύτερο τμήμα της περιοχής έχει ανοικοδομηθεί την τελευταία 15ετία και υπάρχουν αρκετά αδόμητα οικόπεδα. Εκατέρωθεν της οδού Αναπαύσεως λειτουργούν επιχειρήσεις εμπορίας και επεξεργασίας Μαρμάρου (μαρμαράδικα). Η ζώνη  των 250 μ. άνω της οδού Αναπαύσεως πλησίον του Κοιμητηρίου, σύμφωνα με το ισχύον ΓΠΣ Χαλανδρίου προβλέπεται ως ζώνη κοινόχρηστου πρασίνου (Χάρτης 2α), αλλάζοντας την προϋφιστάμενη βιοτεχνική χρήση που όριζε το προηγούμενο ΓΠΣ. 

Στη –μη εγκεκριμένη– αναθεώρηση του ΓΠΣ σημειώνεται ότι οι σημειακές παρεμβάσεις που θα πρέπει να εφαρμοστούν σε επίπεδο Δήμου στο Πάτημα αφορούν στη μείωση της Ζώνης Νεκροταφείου των 250 μ. πέριξ του Νεκροταφείου στα 50μ. για να ενταχθεί στο εγκεκριμένο σχέδιο το τμήμα των 200μ. ή όποιο τμήμα υποδειχθεί από τις απαραίτητες ειδικές μελέτες (υδρογεωτεχνική μελέτη γεωλογικής καταλληλότητας, μελέτη περιβαλλοντικών επιπτώσεων και ειδική τεχνική μελέτη) (βλ. Χάρτη 2β).
Επίσης, στη μη εγκεκριμένη– αναθεώρηση του ΓΠΣ αναφέρεται ότι το ρέμα, που σε μεγάλο τμήμα του συμπίπτει με το όριο του Δήμου, είναι το ρέμα Βριλησσού (Κρασσά ή Φιλοθέης), που εκτείνεται στο δυτικό όριο της περιοχής Πατήματος Χαλανδρίου με το Δήμο Βριλησσίων και δεν είναι οριοθετημένο στο μεγαλύτερο τμήμα του. Στην περιοχή ανάντη της οδού Αναπαύσεως το ρέμα έχει καθορισμένες οριογραμμές, ενώ έχει παραμείνει ανοικτό προς διευθέτηση μέχρι την οδό Αγίου Αντωνίου. Η φυσική του κοίτη έχει διατηρηθεί μέχρι περίπου την οδό Αγίου Αντωνίου, ενώ στη συνέχεια έχουν γίνει κάποιες διευθετήσεις. Στη συνέχεια, το ρέμα κατευθύνεται προς τη Φιλοθέη, τη Ν. Ιωνία και τελικά εκβάλλει στον Κηφισό (ρέμα Φιλοθέης). Στα τμήματα αυτά απαιτείται οριοθέτηση σύμφωνα με την υπάρχουσα νομοθεσία.
Στο Χάρτη 2α παρουσιάζονται σχηματικά οι χρήσεις γης που ισχύουν μέχρι σήμερα με βάση το ισχύον Γ.Π.Σ. (σε ισχύ σήμερα βρίσκεται το ΓΠΣ του 1995).
Στο Χάρτη 2β παρουσιάζονται σχηματικά οι χρήσεις γης όπως προτείνονται από τη Μελέτη Αναθεώρησης Γ.Π.Σ. – μη εγκεκριμένη.

ΧΑΡΤΗΣ 2α: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΕΣ ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ (ΙΣΧΥΟΝ ΓΠΣ)
[image: image1.jpg]YTIOMNHMA

R — rp—
e n—— & -
sk -
——— b4
St i
o -
- g eisaniai
" AW s
i .
Tomes Kevtpo Furonds. FHEE  neomaten
e E

B —
-,
Y p—
L vetwn
[ ee—
B e
R oppavorpopdo.
Bromnovm N6pxo - Brorrovis. " spuporomio
fmnes
==
p—
— o
Evuoroorsous un Bemipws LR
ew o
P
o - S5 e
B
OB o
Bl om mmm,
N
PR——
— Ei
Epmmmm .
Wi ) [ oo
hoine it
OB wwe
s
st € 10 shon
Ncmimattin SSR—
wnon o wee Gt
Reurtionon Aomoe oL el
s v e g
Ene
s
PRT——
[E—
v

OPTANIZMOZ PYOMIETIKOY IXEAIOY
KAIMPOETAZIAZ NEPIBAANAONTOE AGHNAL

ENIKO TOAEQAOMIKO SXEAIO
anmoy XANANAPIOY

— \ '\ /T : erxeizH mz <4009
OPFANITMOE PYOMIETIKOY EXEAIOY KAl IPOETATIAL NEPIBAAONTOE AGHNAT.
TPONONOKEH  : 1266483
TO IAPON ATIOTEAEI TINEYMATIKN IAIOKTHEIA TOY OPTANIZMOY AGHNAL ] xaemiz

BRI nt e S | : .

|| e 1:70000
AKPIBEE ANTIPA®O AMO TO HAEKTPONIKO APXEID

~ A L >k}






ΧΑΡΤΗΣ 2β: ΧΡΗΣΕΙΣ ΓΗΣ (Μελέτη Αναθεώρησης ΓΠΣ – υπό διαβούλευση)
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3. ΑΝΑΛΥΣΗ ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗΣ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ 

3.1 ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ 

3.1.1 Γενικά – Δήμος Χαλανδρίου

Σύμφωνα με τον καθορισμό του «Βασικού Οδικού Δικτύου Ν. Αττικής» (ΦΕΚ 561/Δ’/12-12-1990), οι οδικοί άξονες που αποτελούν το βασικό οδικό δίκτυο του Ν. Αττικής και οι οποίοι ανήκουν στο Δήμο Χαλανδρίου είναι οι: Αττική Οδός (Λεωφ. Σταυρού - Ελευσίνας), Λ. Κηφισίας, Λ. Μεσογείων, Τζαβέλλα, Δουκ. Πλακεντίας, Γαρυττού, Αγ. Παρασκευής/ Χαλανδρίου, Λ. Εθνικής Αντιστάσεως - Α. Παπανδρέου - Λ. Πεντέλης, 25ης Μαρτίου - Κολοκοτρώνη, Διονύσου - Ήβης - Πολυδρόσου - Ακακιών, Παλαιολόγου - Παπανικολή - Δ. Πλακεντίας, Αγ. Αντωνίου, Αναπαύσεως.
Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου του Δήμου Χαλανδρίου έχει ως εξής:
· Ελεύθερη Λεωφόρος:  Αττική Οδός
· Πρωτεύουσες Αρτηρίες: Λ. Κηφισίας, Λ. Μεσογείων, Βασιλέως Γεωργίου, Λ. Εθνικής Αντιστάσεως/ Λ. Πεντέλης, Παλαιολόγου - Παπανικολή - Δ. Πλακεντίας, Βάρναλη/ Αμαρουσίου-Χαλανδρίου, Αγ. Παρασκευής από Γαρυττού έως Παλαιολόγου, Ηρακλείτου και Αναπαύσεως.
· Ως Δευτερεύουσες Αρτηρίες στο Δήμο Χαλανδρίου λειτουργούν -ενδεικτικά- οι ακόλουθοι άξονες: 

· Στο Κάτω Χαλάνδρι: Τζαβέλλα, Αποστολοπούλου

· Στη Ριζάρειο: Μικράς Ασίας, Καρελλά

· Στην Τούφα: Ολύμπου, Μεταμορφώσεως

· Στο κεντρικό τμήμα: 25ης Μαρτίου, Αγ. Παρασκευής, Αγ. Γεωργίου, Αριστοφάνους, Αριστοτέλους, Κολοκοτρώνη, Διονύσου

· Ως συλλεκτήριες αρτηρίες λειτουργούν ενδεικτικά οι ακόλουθες:

· Στρατάρχου Παπάγου Αλεξάνδρου, Σοφοκλή Βενιζέλου, Ψαρών, Περικλέους, Ηρώων Πολυτεχνείου 

· Οι υπόλοιπες οδοί ανήκουν στο τοπικό οδικό δίκτυο.
Η υφιστάμενη ιεράρχηση του οδικού δικτύου παρουσιάζεται στο Χάρτη 3 της παρούσης.
3.1.2 Πάτημα ΙΙ
H περιοχή μελέτης αποτελείται από τοπικές οδούς. Νότιο όριο της περιοχής μελέτης αποτελεί η οδός Αναπαύσεως, η οποία ανήκει στο βασικό οδικό δίκτυο του Ν. Αττικής και αφορά σε πρωτεύουσα αρτηρία. 

Οι πλησιέστερες βασικές οδικές αρτηρίες στην περιοχή μελέτης είναι δυτικά η Λ. Πεντέλης του Δήμου Βριλησσίων και δυτικά η οδός Κλεισθένους του Δήμου Γέρακα. Η σύνδεση με το Δήμο Πεντέλης γίνεται μέσω των οδών Μυρτιάς και Σκουζέ, στο βορειότερο τμήμα του Πατήματος ΙΙ.
Η οδική σύνδεση με τον υπόλοιπο δήμο του Χαλανδρίου πραγματοποιείται κυρίως μέσω της οδού Ηρακλείτου (πρωτεύουσα αρτηρία).

ΧΑΡΤΗΣ 3: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΙΕΡΑΡΧΗΣΗ ΟΔΙΚΟΥ ΔΙΚΤΥΟΥ
3.2 ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΟΡΓΑΝΩΣΗ

Όπως έχει προαναφερθεί, ο Δήμος Χαλανδρίου παρουσιάζει σχετικά μεγάλη πολυμορφία στις χρήσεις γης και επομένως η κυκλοφοριακή οργάνωση διαφοροποιείται κατά τόπους, ανάλογα και με τις συνθήκες/ ανάγκες. 

Σημειώνεται ότι ο Δήμος Χαλανδρίου βρίσκεται σε διαδικασία εφαρμογής κυκλοφοριακών αλλαγών/ ρυθμίσεων (πχ μονοδρομήσεων), σύμφωνα με την εγκεκριμένη κυκλοφοριακή μελέτη του Δήμου “Αστική Ανάπλαση και Συνακόλουθες Κυκλοφοριακές Ρυθμίσεις στο Δήμο Χαλανδρίου” (ΦΑΣΗ IV, Νέλλας 2005), καθώς και τη “Μελέτη Κυκλοφοριακών Αλλαγών Σε Επιλεγμένες Περιοχές Του Δήμου Χαλανδρίου Βάσει Εγκεκριμένης Κυκλοφοριακής Μελέτης” (Μαυρογεώργη Α., 2016) για την επικαιροποίηση των κυκλοφοριακών αλλαγών.
Περιοχή πέριξ της οδού Αναπαύσεως – Πάτημα ΙΙ 
Η υφιστάμενη ιεράρχηση του οδικού δικτύου παρουσιάζεται στο προηγούμενο κεφάλαιο.
Στην υφιστάμενη κατάσταση, όλοι οι οδοί του Άνω Πατήματος είναι διπλής κατεύθυνσης. Όλες οι διασταυρώσεις των οδών είναι ισόπεδες. 
Το εύρος οδοστρώματος στην πλειοψηφία των τοπικών οδικών τμημάτων κυμαίνεται από 4,0μ – 6,0μ., με εξαίρεση την οδό Στρατονίκης που έχει εύρος ~7,0μ. Το πλάτος των οδών δεν επαρκεί για την εξυπηρέτηση αμφίδρομης κυκλοφορίας και παρόδιας στάθμευσης. Ορισμένα οδικά τμήματα έχουν ανεπαρκές πλάτος οδοστρώματος ακόμη και για μονόδρομη κίνηση με παρόδια στάθμευση.

Το οδόστρωμα των οδών βρίσκεται σε μέτρια έως κακή κατάσταση, με “μπαλώματα” ή κατεστραμμένο, ενώ σε λίγα οδικά τμήματα βρέθηκε σε καλή κατάσταση. Επιπλέον, σε αρκετά οδικά τμήματα παρατηρήθηκαν κακοτεχνίες, όπως υπερυψωμένο τμήμα οδοστρώματος στο σημείο που προβλέπεται η απορροή των υδάτων (τμήμα μεταξύ πεζοδρομίου και οδοστρώματος), με αποτέλεσμα να μειώνεται το πραγματικό εύρος του δρόμου και να μη γίνεται σωστά η απορροή των επιφανειακών υδάτων.
Η υφιστάμενη σήμανση είναι ελλιπής (σχεδόν ανύπαρκτη) και αφορά κυρίως στις διασταυρώσεις με την οδό Αναπαύσεως και σε μεμονωμένα STOP.

Σύμφωνα με τη μελέτη του Νέλλα (2005), προβλέπονται ως μονόδρομοι οι οδοί Στρατονίκης και Σκουζέ, τμήμα της οποίας ωστόσο παραμένει αδιάνοικτο, καθώς και οι οδοί Σπερχειού και Βάσιου. Πλήθος τοπικών οδών προβλέπονται να είναι διπλής κατεύθυνσης, ενώ προτείνονται και αρκετά οδικά τμήματα ως ήπιας κυκλοφορίας. Υπενθυμίζεται ότι κατά την τελευταία δεκαετία έχουν διανοιχθεί αρκετά οδικά τμήματα και έχει διαμορφωθεί μεγάλο τμήμα της περιοχής Άνω Πάτημα.
Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης προτείνεται ολοκληρωμένο σύστημα μονοδρομήσεων, όπως παρουσιάζεται σε επόμενο κεφάλαιο (Κεφ. 5). 

3.3 ΣΗΜΑΝΣΗ & ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΗΣΗ
Από τις αυτοψίες που πραγματοποιήθηκαν, προκύπτει ότι, στην άμεση περιοχή μελέτης δεν έχει εφαρμοστεί ολοκληρωμένο καθεστώς σήμανσης, προκειμένου να εξασφαλιστεί η ομαλή κυκλοφορία και η οδική ασφάλεια των πεζών και των οχημάτων. Επιπροσθέτως, απαιτείται εγκατάσταση οριζόντιας σήμανσης και πεζοδιαβάσεων (διαγραμμίσεις)
Όπως προαναφέρθηκε, η σήμανση είναι ελλιπής (σχεδόν ανύπαρκτη) και αφορά κυρίως στις διασταυρώσεις με την οδό Αναπαύσεως και σε μεμονωμένα STOP. Οι πινακίδες που έχουν τοποθετηθεί στις διασταυρώσεις με την οδό Αναπαύσεως χρήζουν βελτίωσης και συντήρησης

Όπως προέκυψε από την αυτοψία εντός της άμεσης περιοχής μελέτης υπάρχει μόνο ένας φωτεινός σηματοδότης ρύθμισης κυκλοφορίας στη συμβολή της οδού Ευρώτα με την οδό Αναπαύσεως. Επιπλέον φωτεινοί σηματοδότες υπάρχουν επί της οδού Αναπαύσεως.
3.4 ΡΟΕΣ ΠΕΖΩΝ – ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ 
Η περιοχή μελέτης, ήτοι το Άνω Πάτημα, αφορά σε περιοχή κατοικίας. Μεγάλο τμήμα της περιοχής παραμένει αδιαμόρφωτο ή αφορά σε οικόπεδα. Το γεγονός αυτό έχει ως αποτέλεσμα μικρές ροές πεζών. Ωστόσο, θα πρέπει να σημειωθεί ότι στην περιοχή υπάρχουν δύο παιδικοί σταθμοί (ένας δημόσιος και ένας ιδιωτικός), όπου όπως σε όλα τα σχολικά συγκροτήματα, ροές πεζών παρουσιάζονται κατά τις ώρες λειτουργίας τους λόγω διέλευσης μαθητών.
Τονίζεται ότι η περιοχή παρουσιάζει παντελή έλλειψη πεζοδρομίων λόγω της αδιαμόρφωτης κατάστασης που επικρατεί συνολικά. Συγκεκριμένα παρατηρήθηκαν οδικά τμήματα όπου το εύρος του οδοστρώματος έφτανε μέχρι τα κτίρια (καθόλου πεζοδρόμιο), ενώ σε άλλες περιπτώσεις υπήρχε κατασκευασμένο ρείθρο για το διαχωρισμό οδοστρώματος – πεζοδρομίου, χωρίς ωστόσο καμία περεταίρω διαμόρφωση.

Στις γειτονιές επιτρέπεται η παρόδια στάθμευση και στις δύο πλευρές των οδών, ακόμα και σε περιπτώσεις όπου το πλάτος της οδού δεν επαρκεί ή δεν διαθέτει τα κατάλληλα γεωμετρικά χαρακτηριστικά.
3.5 ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΟ ΔΙΚΤΥΟ ΜΕΣΩΝ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ

3.5.1 Δημόσια Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΕΤΡΟ, ΟΑΣΑ)

Σημαντική θέση στις μετακινήσεις των κατοίκων και επισκεπτών της περιοχής μελέτης κατέχει το Ι.Χ. αυτοκίνητο.

Όσον αφορά στο επίπεδο εξυπηρέτησης από τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (δημόσια συγκοινωνία), ο Δήμος Χαλανδρίου εξυπηρετείται από:
· 3 γραμμές τρόλεϊ
· 14 λεωφορειακές γραμμές ΟΑΣΑ (36 συνολικά αν συμπεριληφθούν και οι γραμμές που περνούν περιφερειακά στα όρια του Δήμου) 
· το μετρό/ σταθμοί: Δουκίσσης Πλακεντίας, Αγ. Παρασκευή, Χαλάνδρι, Νομισματοκοπείο, Χολαργός

· τον προαστιακό σιδηρόδρομο/ σταθμός: Δουκίσσης Πλακεντίας

· 2 Δημοτικές Λεωφορειακές Γραμμές

Ο σταθμός μετρό ‘‘Χαλάνδρι’’ συνδέεται:
· με το Κεντρικό Χαλάνδρι με 4 λεωφορειακές γραμμές ΟΑΣΑ (404,421,450,451,460,461) και 1 γραμμή τρόλεϊ (19). Η συχνότητα των δρομολογίων τις καθημερινές είναι ανά 20’ – 25’ για τις περισσότερες γραμμές.
· με το Πάτημα (γραμμές ΟΑΣΑ 405,450,451)/ συχνότητα ανά 20’ – 25’

· με το Κάτω Χαλάνδρι (γραμμή ΟΑΣΑ 404)/ συχνότητα ανά 60’.

· με το Πολύδροσο, με τις διερχόμενες από τη Λ. Πεντέλης λεωφορειακές γραμμές 450,451,460,461/ συχνότητα ανά 20’.
Ο σταθμός μετρό ‘‘Αγ. Παρασκευή’’ συνδέεται με το Κεντρικό Χαλάνδρι: με 1 γραμμή ΟΑΣΑ: 421 (συχνότητα: 15’).
Ο σταθμός μετρό ‘‘Νομισματοκοπείο’’ δεν συνδέεται με καμία περιοχή του Χαλανδρίου μέσω των λεωφορειακών γραμμών ΟΑΣΑ.
Ο σταθμός μετρό ‘‘Χολαργός’’ συνδέεται με το Κάτω Χαλάνδρι μέσω της λεωφορειακής γραμμής ΟΑΣΑ: 404 (συχνότητα ανά 60’).
Ο σταθμός μετρό & προαστιακός ‘‘Δουκίσσης Πλακεντίας’’ συνδέεται με το Πάτημα με τις γραμμές ΟΑΣΑ:405,306,411,447,450,451 (συχνότητα ανά 20’ – 25’) και με το Πολύδροσο (μέσω Βριλησσίων) με τη γραμμή ΟΑΣΑ: 411, καθώς και με τη διερχόμενη από Λ. Πεντέλης γραμμή ΟΑΣΑ: 447 (συχνότητα ανά 25’ – 30’).

Επίσης, διερχόμενες του Δήμου Χαλανδρίου, εξυπηρετούν τη σύνδεση του Κάτω Χαλανδρίου με το Κέντρο Χαλανδρίου οι γραμμές τρόλεϋ 10 και 18 (συχνότητα: 15’ και 30’ αντίστοιχα). Επιπλέον, η γραμμή ΟΑΣΑ 402 συνδέει το σταθμό μετρό Κατεχάκη με το Κάτω Χαλάνδρι, το Κέντρο Χαλανδρίου και το Πολύδροσο.

Στο Χάρτη που ακολουθεί παρουσιάζονται οι κυριότερες λεωφορειακές γραμμές ΟΑΣΑ και γραμμές τρόλεϊ που εξυπηρετούν τη σύνδεση του Χαλανδρίου με το κέντρο της Αθήνας ή τα γειτονικά προάστια, καθώς και η θέση των σταθμών μετρό εντός των ορίων του Δήμου Χαλανδρίου.

Από το Χάρτη 4 και σύμφωνα με τα προαναφερθέντα συμπεραίνονται τα ακόλουθα:

· Μεγάλος αριθμός γραμμών ΟΑΣΑ διέρχεται από τις λεωφόρους Κηφισίας και Μεσογείων.
· Μικρή συχνότητα δρομολογίων ΟΑΣΑ (ανά 20’ - 30’) ακόμα και κατά τις ώρες αιχμής.

· Αρκετές γειτονιές του Δήμου δεν διαθέτουν απ΄ ευθείας σύνδεση με σταθμό μετρό, παρά μόνο με μετεπιβίβαση από μια λεωφορειακή γραμμή σε άλλη ή μέσω άλλων Δήμων (π.χ. Βριλήσσια, Πεντέλη κλπ).
· Η ώρα λήξης των δρομολογίων των λεωφορείων ΟΑΣΑ και τρόλεϊ είναι 23:00 – 23:30 τις καθημερινές και τα Σαββατοκύριακα. Επομένως, τις ημέρες Παρασκευή και Σάββατο, κατά τις οποίες ισχύει το διευρυμένο ωράριο λειτουργίας του μετρό (έως τις 2:00 μετά τα μεσάνυχτα), δεν υπάρχει σύνδεση των σταθμών μετρό π.χ. με το Κέντρο Χαλανδρίου, μέσω λεωφορείων ΟΑΣΑ ή Δημοτικών Λεωφορείων
ΧΑΡΤΗΣ 4: ΛΕΩΦΟΡΙΑΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ΟΑΣΑ ΚΑΙ ΣΤΑΘΜΟΙ ΜΕΤΡΟ
3.5.2 Υφιστάμενη Δημοτική Συγκοινωνία

Οι 2 υφιστάμενες Δημοτικές Λεωφορειακές Γραμμές εξυπηρετούν τη σύνδεση ορισμένων πολεοδομικών ενοτήτων του Δήμου Χαλανδρίου μεταξύ τους και με την Πλατεία Χαλανδρίου. Συγκεκριμένα: 

· η Γραμμή Β (Β1: Πολύδροσο – Κοιμητήριο και Β2: Κοιμητήριο – Πολύδροσο) διέρχεται από τις περιοχές Πολύδροσο, Κέντρο, Τούφα και Πάτημα.

· Η Γραμμή Γ (Κάτω Χαλάνδρι – Κυκλική) διέρχεται από το Κέντρο του Χαλανδρίου και από μεγάλο τμήμα του Κάτω Χαλανδρίου.

Ωστόσο, παρατηρούνται τα εξής:

· Η συχνότητα των δρομολογίων είναι μικρή (ανά 1 ώρα η Γραμμή Γ & ανά 2 ώρες η Γραμμή Β)

· Το ωράριο λειτουργίας είναι περιορισμένο από τις ~8:00 έως τις ~17:00, επομένως δεν υπάρχει εξυπηρέτηση κατά τις απογευματινές και βραδινές ώρες (ήτοι μετά τις 17:00)

· Η δημοτική λεωφορειακή γραμμή Β συνδέεται με τον σταθμό (προαστιακό και μετρό) Δουκίσσης Πλακεντίας, ενώ η γραμμή Γ συνδέεται (διέρχεται πολύ κοντά) με τον σταθμό μετρό "Χολαργός".

· Το Σάββατο, η Δημοτική Συγκοινωνία λειτουργεί με τροποποιημένα δρομολόγια και ωράρια λειτουργίας, για την εξυπηρέτηση του Κοιμητηρίου. 
· Τόσο η Γραμμή Β όσο και η Γ δεν λειτουργούν την Κυριακή.

· Η δημοτική συγκοινωνία διακόπτει εντελώς τη λειτουργία της για τουλάχιστον 3 εβδομάδες τον Αύγουστο, καθώς και σε μεμονωμένες μέρες αργιών. 

Ο Δήμος Χαλανδρίου βρίσκεται σε διαδικασία ανανέωσης του στόλου των δημοτικών λεωφορείων (προμήθεια νέων λεωφορείων, 1 νέο λεωφορείο από δωρεά, υφιστάμενα σε καλή κατάσταση), ενώ στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης «ΜΕΛΕΤΗ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ – ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ ΚΑΙ ΑΝΑΔΙΑΡΘΡΩΣΗΣ ΓΡΑΜΜΩΝ ΔΗΜΟΤΙΚΗΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ», έχει εκπονηθεί η μελέτη αναδιάρθρωσης των δημοτικών γραμμών με σκοπό τον επανασχεδιασμό των δημοτικών λεωφορειακών διαδρομών και τη βελτίωση της υπάρχουσας κατάστασης.  
Στο Χάρτη 5 που ακολουθεί, αποτυπώνονται οι υφιστάμενες Διαδρομές και οι Στάσεις της Δημοτικής Συγκοινωνίας του Δήμου Χαλανδρίου.
ΧΑΡΤΗΣ 5: ΛΕΩΦΟΡΙΑΚΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ΔΗΜΟΤΙΚΗΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑΣ ΚΑΙ ΣΤΑΣΕΙΣ
3.6  ΜΕΛΕΤΗ "ΑΣΤΙΚΗ ΑΝΑΠΛΑΣΗ ΚΑΙ ΣΥΝΑΚΟΛΟΥΘΕΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ ΣΤΟ ΔΗΜΟ ΧΑΛΑΝΔΡΙΟΥ" (ΦΑΣΗ IV, ΝΕΛΛΑΣ, 2005)
Όπως έχει προαναφερθεί, ο Δήμος Χαλανδρίου βρίσκεται σε διαδικασία εφαρμογής κυκλοφοριακών αλλαγών/ ρυθμίσεων (πχ μονοδρομήσεων), σύμφωνα με την εγκεκριμένη κυκλοφοριακή μελέτη του Δήμου “Αστική Ανάπλαση και Συνακόλουθες Κυκλοφοριακές Ρυθμίσεις στο Δήμο Χαλανδρίου” (ΦΑΣΗ IV, Νέλλας 2005).
Σύμφωνα με τη μελέτη του Νέλλα (2005), προβλέπονται ως μονόδρομοι οι οδοί Στρατονίκης και Σκουζέ, τμήμα της οποίας παραμένει αδιάνοικτο, καθώς και οι οδοί Σπερχειού και Βάσιου. Πλήθος τοπικών οδών προβλέπονται να είναι διπλής κατεύθυνσης, ενώ προτείνονται και αρκετά οδικά τμήματα ως ήπιας κυκλοφορίας. Υπενθυμίζεται ότι κατά την τελευταία δεκαετία έχει διαμορφωθεί μεγάλο τμήμα της περιοχής Άνω Πάτημα και έχουν διανοιχθεί αρκετά οδικά τμήματα, τα οποία δεν υπήρχαν κατά την εκπόνηση της μελέτης του Νέλλα (2005).
Στο Χάρτη 6 που ακολουθεί παρουσιάζεται η Πρόταση από τη μελέτη του Νέλλα (2005), στο τμήμα που αφορά στο Άνω Πάτημα ή Πάτημα ΙΙ.

ΧΑΡΤΗΣ 6: ΠΡΟΤΑΣΗ ΜΕΣΟΠΡΟΘΕΣΜΩΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΩΝ ΡΥΘΜΙΣΕΩΝ στο Πάτημα ΙΙ (Αστική Ανάπλαση και Συνακόλουθες Κυκλοφοριακές Ρυθμίσεις στο Δήμο Χαλανδρίου”, ΦΑΣΗ IV, Νέλλας 2005)
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3.7 ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΣΤΗΝ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΗ ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΑ – ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ
Στο πλαίσιο της παρούσας μελέτης στις 6/9/2016 και στις 12/9/2016, κατά το χρονικό διάστημα 9:00 - 14:00, μηχανικοί της ομάδας μελέτης πραγματοποίησαν αυτοψία στην περιοχή μελέτης. Η αυτοψία αφορούσε στην καταγραφή της υφιστάμενης κατάστασης ως προς τις υφιστάμενες χρήσεις γης και ως προς την κυκλοφοριακή οργάνωση, στα γεωμετρικά και λειτουργικά χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου, στη στάθμευση, στο υφιστάμενο καθεστώς σήμανσης και σηματοδότησης και γενικότερα στα κυκλοφοριακά προβλήματα που αντιμετωπίζονται καθημερινά από κατοίκους και επισκέπτες. Τέλος, η αυτοψία αφορούσε στον εντοπισμό φθορών/ προβλημάτων στο οδόστρωμα, καθώς και στην καταγραφή των διανοιγμένων και μη οδικών τμημάτων της περιοχής. 

Κατά την αυτοψία διαπιστώθηκαν τα εξής:

1. Η κύρια χρήση γης είναι η κατοικία. Εκατέρωθεν της οδού Αναπαύσεως, στη ζώνη πέριξ του Κοιμητηρίου, χωροθετούνται επιχειρήσεις εμπορίας και επεξεργασίας μαρμάρου (μαρμαράδικα).

2. Νότιο όριο της περιοχής μελέτης αποτελεί η οδός Αναπαύσεως, η οποία ανήκει στο βασικό οδικό δίκτυο του Ν. Αττικής και αφορά σε πρωτεύουσα αρτηρία με διαχωρισμένη επιφάνεια και δυο λωρίδες κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση. 
3. Δυτικό όριο της περιοχής αποτελεί το ρέμα Βριλησσού, το οποίο αποτελεί και φυσικό όριο των Δήμων Χαλανδρίου και Βριλησσίων. Αξίζει να σημειωθεί ότι η διέλευση με όχημα εγκάρσια του ρέματος Βριλησσού πραγματοποιείται μόνο μέσω ενός δρόμου (οδός Επιτροπάκη), ο οποίος μάλιστα είναι σε κακή κατάσταση στο ύψος του ρέματος. 
4. Οι πλησιέστερες βασικές οδικές αρτηρίες στην περιοχή μελέτης είναι δυτικά η Λ. Πεντέλης του Δήμου Βριλησσίων και δυτικά η οδός Κλεισθένους του Δήμου Γέρακα. Η οδική σύνδεση με τον υπόλοιπο Δήμο του Χαλανδρίου πραγματοποιείται κυρίως μέσω της οδού Ηρακλείτου (πρωτεύουσα αρτηρία).

5. Στην υφιστάμενη κατάσταση, όλοι οι οδοί του Άνω Πατήματος είναι διπλής κατεύθυνσης. Όλες οι διασταυρώσεις των οδών είναι ισόπεδες. 

6. Το εύρος οδοστρώματος στην πλειοψηφία των τοπικών οδικών τμημάτων κυμαίνεται από 4,0μ – 6,0μ., με εξαίρεση την οδό Στρατονίκης που έχει εύρος ~7,0μ. Το πλάτος των οδών δεν επαρκεί για την εξυπηρέτηση αμφίδρομης κυκλοφορίας και παρόδιας στάθμευσης. Ορισμένα οδικά τμήματα έχουν ανεπαρκές πλάτος οδοστρώματος ακόμη και για μονόδρομη κίνηση με παρόδια στάθμευση.

7. Το οδόστρωμα των οδών βρίσκεται σε μέτρια έως κακή κατάσταση, με “μπαλώματα” ή κατεστραμμένο, ενώ σε λίγα οδικά τμήματα βρέθηκε σε καλή κατάσταση. Επιπλέον, σε αρκετά οδικά τμήματα παρατηρήθηκαν κακοτεχνίες, όπως υπερυψωμένο τμήμα εκεί που προβλέπεται η απορροή των υδάτων (τμήμα μεταξύ πεζοδρομίου και οδοστρώματος), με αποτέλεσμα να μειώνεται το πραγματικό εύρος του δρόμου και να μη γίνεται σωστά η απορροή των επιφανειακών υδάτων. 

Σημειώνεται ότι, ιδιαίτερο πρόβλημα εντοπίζεται για το οδικό τμήμα μεταξύ Αναπαύσεως και Προμάχων (δυτικά της οδού Σπερχειού), το οποίο βρίσκεται πολύ κοντά στο φωτεινό σηματοδότη της διασταύρωσης Αναπαύσεως και Ηρακλείτου. Πρόκειται για χωματόδρομο με κατεστραμμένη άσφαλτο και τέτοια διαμόρφωση και κλίση οδού, που έχει ως αποτέλεσμα σε περίπτωση βροχόπτωσης να καταλήγει πλήθος φερτών υλικών επί της οδού Αναπαύσεως και να δημιουργούνται προβλήματα οδικής ασφάλειας σε πρωτεύουσα αρτηρία.
8. Τονίζεται ότι η περιοχή παρουσιάζει παντελή έλλειψη πεζοδρομίων, λόγω και της αδιαμόρφωτης κατάστασης που επικρατεί συνολικά. Συγκεκριμένα παρατηρήθηκαν οδικά τμήματα όπου το εύρος του οδοστρώματος έφτανε μέχρι τα κτίρια (καθόλου πεζοδρόμιο), ενώ σε άλλες περιπτώσεις υπήρχε κατασκευασμένο ρείθρο για το διαχωρισμό οδοστρώματος – πεζοδρομίου, χωρίς ωστόσο καμία περεταίρω διαμόρφωση.

9. Η σήμανση είναι ελλιπής (σχεδόν ανύπαρκτη) και αφορά κυρίως στις διασταυρώσεις με την οδό Αναπαύσεως και σε μεμονωμένα STOP.
10. Μεγάλη έλλειψη παρατηρείται και στις πινακίδες ονομασίας οδών, με αποτέλεσμα να καθίσταται σχεδόν αδύνατο για έναν επισκέπτη να κατανοήσει που βρίσκεται.
11. Η περιοχή μελέτης αφορά σε περιοχή κατοικίας, με μεγάλο τμήμα της να παραμένει αδιαμόρφωτο ή αφορά σε οικόπεδα. Το γεγονός αυτό έχει ως αποτέλεσμα μικρές ροές πεζών. Ωστόσο, στην περιοχή υπάρχουν δύο παιδικοί σταθμοί (ένας δημόσιος και ένας ιδιωτικός), όπου ροές πεζών παρουσιάζονται κατά τις ώρες λειτουργίας τους λόγω διέλευσης μαθητών και γονιών/ συνοδών.
12. Στην περιοχή δεν έχει εφαρμοστεί ολοκληρωμένο σύστημα μονοδρομήσεων, ούτε έχουν υλοποιηθεί οι κυκλοφοριακές ρυθμίσεις/ μονοδρομήσεις της εγκεκριμένης κυκλοφοριακής μελέτης του Νέλλα (2005).
Τέλος, στο Χάρτη 7 που ακολουθεί παρουσιάζεται η υφιστάμενη κατάσταση στο Άνω Πάτημα ή Πάτημα ΙΙ, όπως καταγράφηκε από τις αυτοψίες της ομάδας μελέτης.
ΔΙΑΝΟΜΗ ΧΑΡΤΩΝ 7.1, 7.2 & 7.3
ΧΑΡΤΗΣ 7.1: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - ΑΠΟΓΡΑΦΕΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ (ΠΑΤΗΜΑ ΙΙ)
ΧΑΡΤΗΣ 7.2: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - ΑΠΟΓΡΑΦΕΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ (ΠΑΤΗΜΑ ΙΙ)

ΧΑΡΤΗΣ 7.3: ΥΦΙΣΤΑΜΕΝΗ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ - ΑΠΟΓΡΑΦΕΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΜΕΛΕΤΗΣ (ΠΑΤΗΜΑ ΙΙ)
4. ΘΕΣΜΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ – ΠΛΑΙΣΙΟ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΜΕΤΡΩΝ
4.1 ΠΟΛΙΤΙΚΗ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΜΕΤΡΩΝ

4.1.1 Εισαγωγή

Συνήθως οι δήμοι και οι κοινότητες συνειδητοποιούν τη δυσκολία αντιμετώπισης των προβλημάτων που σχετίζονται με τις μεταφορές, όταν επιχειρήσουν να παρέμβουν σε κάποια επιμέρους ενότητα, όπως η κυκλοφορία, η στάθμευση και οι συγκοινωνίες.

Σε περιπτώσεις μεγάλων οικιστικών περιοχών ή εκτεταμένων παρεμβάσεων, συμβαίνει το παράδοξο να προωθούνται συχνά αλλαγές από φορέα άλλο από το δήμο ή την κοινότητα και η ίδια η τοπική αυτοδιοίκηση να μην είναι καν ενημερωμένη για το τι μελετάται ή σχεδιάζεται για υλοποίηση.

Οι μεταφορές, ως αναπόσπαστο κομμάτι της καθημερινής ζωής, συναρτώνται άμεσα με όλες τις δραστηριότητες που αναπτύσσονται στον οικιστικό χώρο. Σημειώνεται ότι στα Ελληνικά αστικά κέντρα, ο κάθε κάτοικος πραγματοποιεί μιάμιση μετακίνηση ημερησίως και το ΙΧ εξυπηρετεί συνολικά το 40% των μετακινήσεων. Πλησιάζουμε δηλαδή επικίνδυνα στο όριο όπου μία στις δύο μετακινήσεις θα γίνεται με ΙΧ.

Μέχρι πολύ πρόσφατα (μέσα δεκαετίας ’80) η αντίληψη που επικρατούσε ήταν ότι για να λυθούν τα προβλήματα αυτά, έπρεπε να αυξάνουμε συνεχώς το οδικό δίκτυο και στη συνέχεια να παρέχουμε την υποδομή για να ικανοποιήσουμε τις ανάγκες σε στάθμευση. Σήμερα, με τη συνεχή διόγκωση των κέντρων και την ταυτόχρονη διερεύνηση των δραστηριοτήτων που εντείνουν τα προβλήματα των μεταφορικών συστημάτων στα αστικά κέντρα, η αναπαραγωγή αυτής της κατάστασης δεν είναι πλέον εφικτή.

Αυτό βεβαίως δε σημαίνει ότι έχει εκλείψει η ανάγκη δημιουργίας τεχνικής υποδομής, ιδίως σε περιοχές με εμφανή υστέρηση ανάπτυξης.

Στο παρόν κεφάλαιο επιχειρείται μια συνοπτική παρουσίαση των πλέον κοινών και ευρύτερα εφαρμοσμένων μέτρων διαχείρισης της κυκλοφορίας, με πρόβλεψη για κατασκευή έργων υποδομής μικρής μόνο κλίμακας. Παράλληλα, διατυπώνονται συγκεκριμένες θέσεις και προτάσεις της ομάδας μελέτης για εφαρμογή στον οικισμό, όπως προκύπτουν από την καταγραφή και ανάλυση των χαρακτηριστικών της συγκεκριμένης περιοχής μελέτης.
4.1.2 Βασικές Αρχές αντιμετώπισης κυκλοφοριακών προβλημάτων Δήμου

Το κυκλοφοριακό πρόβλημα αποτελεί ένα από τα σημαντικότερα –αν όχι το σημαντικότερο- πρόβλημα που αντιμετωπίζει μια σύγχρονη πόλη/ οικισμός. Τα επιμέρους προβλήματα που το συνθέτουν είναι η ίδια η κυκλοφορία –τοπική ή υπερτοπική διερχόμενη- η στάθμευση, η συγκοινωνία και η επιβάρυνση του περιβάλλοντος –φυσικού και αστικού. Είναι λοιπόν φανερή η ανάγκη, για τον καθορισμό από πλευράς Δήμου ενός συγκεκριμένου πλαισίου πολιτικής για τις μεταφορές, που θα καθοδηγήσει ένα πρόγραμμα οργανωμένων παρεμβάσεων.

Ο καθορισμός του πλαισίου πολιτικής για τις μεταφορές λαμβάνει υπόψη κάποιες παραμέτρους που πρέπει να καταγραφούν και να μελετηθούν. Οι βασικότερες παράμετροι παρουσιάζονται στον πίνακα που ακολουθεί:

	Πληθυσμός – Χρήσεις γης
	Τα δύο αυτά χαρακτηριστικά πρέπει να προσδιοριστούν με σαφήνεια, σε επίπεδο γειτονιάς (χρήση γης: κατοικία) και εμπορικών, αθλητικών, διοικητικών κέντρων της πόλης. Ο καθορισμός τους θα συμβάλλει στη διαμόρφωση προτάσεων π.χ. για τη στάθμευση, τη δημοτική συγκοινωνία κλπ.

	Οδικό Δίκτυο – Κυκλοφοριακοί Φόρτοι
	Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου σε πρωτεύον, δευτερεύον και τοπικό και η εκτίμηση των αντίστοιχων κυκλοφοριακών φόρτων που διέρχονται, θεωρούνται επίσης απαραίτητες.


	Διαχείριση Κυκλοφορίας
	Με βάση και τα παραπάνω στοιχεία θα επιδιωχθεί η διαχείριση της κυκλοφορίας με τέτοιο τρόπο που:

1. να εκτρέπει, όσο αυτό είναι δυνατόν, τις διαμπερείς μετακινήσεις εκτός των ορίων του Δήμου

2. να διασφαλίζει αυξημένο χώρο και ασφάλεια για τους πεζούς, σχολεία κλπ.

	Στάθμευση
	Υπαίθριοι και στεγασμένοι χώροι στάθμευσης, παρά την οδό ή εκτός οδού, στη γειτονιά ή στο εμπορικό ή αθλητικό κέντρο, πρέπει να εκτιμηθούν ώστε να διατυπωθούν συγκεκριμένες προτάσεις για το καθεστώς στάθμευσης (αύξηση της προσφοράς χώρων στάθμευσης, π.χ. κατασκευή parkings με επίγειες αναπλάσεις).

	Δημόσιες Συγκοινωνίες
	Το υφιστάμενο δίκτυο Δημόσιων Συγκοινωνιών πρέπει να μελετηθεί σε σχέση με τη ζήτηση στις επιμέρους περιοχές. Θα προκύψει έτσι η διατύπωση αναμόρφωσης του δικτύου Συγκοινωνίας. Το ενδεχόμενο δημοτικού φορέα, η εισαγωγή μέσων πιο φιλικών στο περιβάλλον, δύναται επίσης να εξεταστούν.

	Πεζοί
	Ο ρόλος του πεζού στην πόλη πρέπει να αναβαθμιστεί και να προηγείται, σα σχεδιαστικό κριτήριο, της εξυπηρέτησης του αυτοκινήτου. Αποκλειστικές διαδρομές πεζών (περίπατοι), αύξηση πλάτους πεζοδρομίων, πρέπει να μελετηθούν.

	Πεζοδρομήσεις - Δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας - Αναπλάσεις
	Οι πεζόδρομοι και οι δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας (Woonerf) συνοδεύονται από αρχιτεκτονικές οικιστικές αναπλάσεις που τους κάνουν λειτουργικά και αισθητικά καλύτερους για τον πεζό. Ενοποιήσεις χώρων και απόδοσής τους στον πολίτη/ πεζό πρέπει επίσης να μελετηθούν.

	Πηγές Χρηματοδότησης
	Κοινοτικές και εθνικές πηγές χρηματοδότησης πρέπει να αξιοποιηθούν εκτός από τους ίδιους (δημοτικούς) πόρους.


Σε συνέχεια και των παραπάνω προτείνονται τα ακόλουθα βήματα, για την υλοποίηση των έργων:

1. Γενική θεώρηση υφιστάμενης κατάστασης.

2. Αξιολόγηση υπαρχόντων μελετών/ σχεδίων δράσης.

3. Εκπόνηση συμπληρωματικών μελετών.

4. Μελέτες εφαρμογής.

5. Υλοποίηση προτεινόμενων έργων.

Μέσα από μια προσεκτική επαφή με όλο το παραπάνω πλαίσιο θα είναι δυνατή η διατύπωση πρότασης για το χρονικό ορίζοντα των επιμέρους δράσεων.

4.2 ΓΕΝΙΚΟ ΠΛΑΙΣΙΟ ΕΦΑΡΜΟΓΗΣ ΜΕΤΡΩΝ

4.2.1 Στάθμευση

Για την ορθολογική ανάπτυξη και εύρυθμη λειτουργία ενός συστήματος αστικών μεταφορών είναι απαραίτητο να εξασφαλίζεται μια ισορροπία ανάμεσα στο οδικό δίκτυο στο οποίο μετακινούνται τα οχήματα και στους προσφερόμενους χώρους στάθμευσης αυτού. Η ισορροπία αυτή δεν είναι πάντα εφικτό να πραγματοποιηθεί, ιδιαίτερα στα κέντρα των πόλεων και γενικότερα σε κυκλοφοριακά συμφορημένες περιοχές. Η ζήτηση για στάθμευση αυξάνεται συνεχώς και με ταχείς ρυθμούς στα αστικά κέντρα, σαν αποτέλεσμα της σημαντικής αύξησης του δείκτη ιδιοκτησίας επιβατικών αυτοκινήτων και του περιορισμένου χώρου για στάθμευση. Η αύξηση του αριθμού των κυκλοφορούντων οχημάτων συνεπάγεται την αύξηση της ζήτησης σε χώρους, τόσο για την κίνηση όσο και για τη στάθμευση των αυτοκινήτων.

Σε κεντρικές περιοχές πόλεων είναι αδύνατη η διάνοιξη νέων οδών ή ακόμη και η διαπλάτυνση υφιστάμενων, ενώ και οι κυκλοφοριακές παρεμβάσεις είτε έχουν εξαντληθεί είτε δεν επαρκούν για την κάλυψη των κυκλοφοριακών αναγκών μιας πόλης. Λόγω των δυσμενών συνθηκών κυκλοφορίας και την ανάγκη για εξυπηρέτηση ολοένα και μεγαλύτερων κυκλοφοριακών φόρτων, κρίνεται απαραίτητη η πλήρης εκμετάλλευση του οδοστρώματος για την κίνηση των οχημάτων. Για να καταστεί αυτό εφικτό είναι επιτακτική η ανάγκη κατάργησης της παρόδιας στάθμευσης όταν καταλαμβάνεται χώρος απαραίτητος για την κίνηση των οχημάτων και η αντικατάστασή της από στάθμευση εκτός οδού, σε υπόγειους ή υπέργειους σταθμούς.

Τα έργα που απαιτούνται για την εξυπηρέτηση αυτής της αυξανόμενης ζήτησης θα πρέπει να προγραμματίζονται και να εκτελούνται ώστε να διατηρείται η ισορροπία στο μέγεθος και την κατανομή των χώρων στάθμευσης από τη μία μεριά και την κυκλοφοριακή ικανότητα από την άλλη.

Η επιλογή των κατάλληλων θέσεων και των απαιτούμενων μεγεθών των χώρων στάθμευσης επιτρέπει την κατανομή της κυκλοφορίας, με τέτοιο τρόπο ώστε να αποφεύγεται η κυκλοφοριακή συμφόρηση στα υπερφορτωμένα τμήματα του οδικού δικτύου και κυρίως στα κέντρα των οικιστικών περιοχών.

Το πρόβλημα της στάθμευσης αποτελεί βασικό χαρακτηριστικό φαινόμενο των ελληνικών πόλεων αλλά και των μικρότερων οικιστικών κέντρων της χώρας. Το μεγαλύτερο τμήμα των αναγκών σε στάθμευση στα ελληνικά αστικά κέντρα καλύπτεται από στάθμευση παρά την οδό, σημαντικό ποσοστό της οποίας είναι συχνά παράνομο, ενώ περιορισμένοι ή ελάχιστοι είναι οι κλειστοί ή υπαίθριοι χώροι στάθμευσης εκτός οδού.

Τα χαρακτηριστικά της στάθμευσης και ιδίως η ζήτηση στάθμευσης, είναι συνάρτηση διαφόρων παραγόντων, οι οποίοι επιδρούν στην ιδιοκτησία και χρήση του επιβατικού αυτοκινήτου. Ο υπολογισμός των αναγκών για στάθμευση σε μία περιοχή, απαιτεί σαφή γνώση των παραγόντων αυτών για την ορθολογική εκτίμηση και αντιμετώπιση της υφιστάμενης και προβλεπόμενης ζήτησης.

Ως βασικοί τέτοιοι παράγοντες μπορούν να αναφερθούν:

1. τα πληθυσμιακά χαρακτηριστικά μιας περιοχής (εισόδημα, δείκτης ιδιοκτησίας οχήματος, πυκνότητα δόμησης, μέγεθος οικογενείας και κατανομή κατά ηλικίες),

2. οι χρήσεις γης,

3. ο τρόπος ζωής των κατοίκων της (ωράρια εργασίας, τρόποι διασκέδασης, διάθεση για βάδισμα),

4. οι εναλλακτικοί τρόποι μετακίνησης κ.α.

Μία πλήρης μελέτη στάθμευσης, που θα αποσκοπεί στην επισήμανση και ανάλυση των αναγκών στάθμευσης, καθώς και στην ανάπτυξη ενός προγράμματος για την κάλυψη των αναγκών αυτών, περιλαμβάνει:

1. τη συλλογή και επεξεργασία στοιχείων για την υφιστάμενη δομή του συστήματος στάθμευσης

2. τη συλλογή στοιχείων για την υφιστάμενη προσφορά στάθμευσης όπως προκύπτει από την απογραφή των χώρων στην περιοχή μελέτης

3. τον προσδιορισμό με συνεντεύξεις των χαρακτηριστικών στάθμευσης (σκοπός, διάρκεια, κλπ)

4. την εκτίμηση της ζήτησης των σημερινών και μελλοντικών αναγκών

5. τη διατύπωση της πολιτικής στάθμευσης σε συνδυασμό με την ευρύτερη κυκλοφοριακή πολιτική

6. τη διατύπωση προγράμματος στάθμευσης με σαφή καθορισμό των θέσεων που απαιτούνται, του είδους των θέσεων αυτών (γκαράζ, παρκόμετρα, ελεύθερη στάθμευση) και της θέσης των νέων θέσεων

7. την εκτίμηση του κόστους εφαρμογής του προγράμματος

8. την υποβολή προτάσεων για τον τρόπο εφαρμογής του προγράμματος

9. την υποβολή προτάσεων για τον τρόπο εφαρμογής του προγράμματος (οργάνωση φορέων, καθιέρωση κινήτρων κλπ.).

Η παρούσα μελέτη δεν είναι δυνατόν να προσεγγίσει σε τέτοια λεπτομέρεια το υφιστάμενο πρόβλημα στάθμευσης της εξεταζόμενης περιοχής. Σκοπός της παρούσας μελέτης είναι να παρουσιάσει γενικές κατευθύνσεις στους δυνατούς τρόπους αντιμετώπισης της ζήτησης για στάθμευση, ώστε να ενθαρρύνει τους αρμόδιους φορείς στην εξεύρεση λύσεων και στην καθιέρωση στόχων, προκειμένου να βελτιωθούν οι κυκλοφοριακές συνθήκες της περιοχής, βραχυπρόθεσμα και μακροπρόθεσμα.

Βασική προϋπόθεση στην προσπάθεια αυτή είναι η κατανόηση του προβλήματος από τους ίδιους τους κατοίκους της περιοχής, που άλλωστε είναι και οι βασικοί αποδέκτες των συνεπειών της καλής ή κακής διαχείρισης της κυκλοφορίας, και η εκούσια συμμετοχή και συμμόρφωσή τους στο πρόγραμμα και τα μέτρα που θα πρέπει να ληφθούν.

Ως γενική παρατήρηση σημειώνεται ότι, στα οικιστικά κέντρα, η αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας του οδικού δικτύου μπορεί να προκύψει από την κατάργηση των θέσεων στάθμευσης παρά την οδό. Στην περίπτωση αυτή, οι απαραίτητες νέες θέσεις στάθμευσης εκτός οδού που θα πρέπει να δημιουργηθούν, θα πρέπει να καλύπτουν τόσο την ανάγκη αντικατάστασης των θέσεων που καταργούνται, όσο και την αύξηση της ζήτησης στάθμευσης που θα προκύψει από την αύξηση του αριθμού των κυκλοφορούντων οχημάτων.

Η απλούστερη μέθοδος δημιουργίας νέων θέσεων στάθμευσης εκτός οδού είναι η εξεύρεση υπαίθριων χώρων, σε επιλεγμένα διαθέσιμα σημεία της περιοχής μελέτης. Η επιλογή της θέσης των χώρων στάθμευσης αποτελεί σημαντικότατο παράγοντα για την επιτυχία του προγράμματος στάθμευσης και διέπεται από μια σειρά κριτηρίων για την εξασφάλιση της σωστής λειτουργίας τους. Ιδεατά, ένας χώρος στάθμευσης θα πρέπει να τοποθετείται κεντροβαρικά στην περιοχή την οποία καλείται να εξυπηρετήσει, επιτρέποντας μία αποδεκτή απόσταση που θα πρέπει να διανυθεί πεζή προς το τελικό σημείο προορισμού.

Επίσης, η επιλογή του χώρου θα πρέπει να πληροί τις προϋποθέσεις της μόνιμης χρήσης του για το σκοπό αυτό και επομένως το ιδιοκτησιακό καθεστώς που θα το διέπει δεν θα πρέπει να αμφισβητεί τη λειτουργία του ως χώρου στάθμευσης στο μέλλον. Η πιθανή κατάργηση των χώρων στάθμευσης, όταν μελλοντικά θεωρηθεί σκόπιμη η χρησιμοποίησή τους για άλλη λειτουργία (πχ. ανέγερση κτιρίων) θα δημιουργήσει σοβαρά προβλήματα στην περιοχή, αφού θα μειωθεί ξαφνικά η παροχή στάθμευσης σε σχέση με την υπάρχουσα ζήτηση.

Είναι επομένως σκόπιμη, αν όχι απαραίτητη, η ύπαρξη σαφούς ιδιοκτησιακού καθεστώτος (πλήρης κατοχή ή μακρόχρονη υπενοικίαση) του χώρου που θα επιλεγεί για υπαίθρια χρήση στάθμευσης, εκ μέρους του αρμόδιου φορέα υλοποίησης του προγράμματος στάθμευσης (τοπική αυτοδιοίκηση).

Είναι πάντως σαφές, ότι οργανωμένοι χώροι (μαζικής) στάθμευσης εκτός οδού θα πρέπει να προβλεφθούν πλησίον συγκεκριμένων χρήσεων μιας οικιστικής περιοχής, όπως κέντρα εμπορίου, τόπους αναψυχής (αθλητικές εγκαταστάσεις, κέντρα διασκέδασης, κ.α.) ή στα σημεία εισόδου μιας κορεσμένης ή κυκλοφοριακά φορτισμένης ζώνης (οικιστικό κέντρο).

Εναλλακτικός τρόπος αύξησης των διαθέσιμων χώρων στάθμευσης παρά την οδό, χωρίς την ουσιαστική μείωση της κυκλοφοριακής ικανότητας του δικτύου, είναι η καθιέρωση συστήματος μονοδρομήσεων του συνόλου ή μέρους των διαθέσιμων οδικών τμημάτων της περιοχής μελέτης.

Τέλος μία λύση για την ύφεση του προβλήματος στις κεντρικές κυρίως περιοχές είναι να ασκηθεί πολιτική διαχείρισης της προσφοράς θέσεων στάθμευσης, σε συνδυασμό με την προώθηση της χρήσης των Μέσω Μαζικής Μεταφοράς. Απαραίτητη κρίνεται η λήψη μέτρων, που οδηγούν στη μείωση της χρήσης του ΙΧ επιβατικού αυτοκινήτου. Η κατάλληλη διαχείριση της στάθμευσης βοηθά σημαντικά στην επίλυση πλήθους κυκλοφοριακών προβλημάτων και στη βελτίωση της ποιότητας ζωής μιας πόλης γενικότερα. Η διεθνής εμπειρία έχει δείξει ότι η σωστή διαχείριση της στάθμευσης μπορεί να επιτευχθεί με χρήση διαφόρων μέτρων, όπως ελεγχόμενη στάθμευση κλπ. 
4.2.2 Μονοδρομήσεις Οδών

Οι μονοδρομήσεις αποτελούν ένα χρήσιμο εργαλείο στη διαχείριση της κυκλοφορίας οικιστικών περιοχών και εφαρμόζονται σε περιπτώσεις αυξημένης και άνισα κατανεμημένης κυκλοφοριακής κίνησης σε μία περιοχή.  Η καθιέρωση ενός συστήματος μονοδρομήσεων του οδικού δικτύου μιας περιοχής στοχεύει στην αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας ενός δεδομένου δικτύου και συγκεντρώνει μία σειρά από πλεονεκτήματα, αλλά και μειονεκτήματα, που θα μπορούσαν να περιγραφούν συνοπτικά στο κάτωθι:
α) Πλεονεκτήματα

1. Αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας των οδικών τμημάτων καθώς και των ενδιάμεσων διασταυρώσεων και βελτίωση της κατανομής της κυκλοφορίας στο εξεταζόμενο δίκτυο. Συνεπώς βελτιώνεται η στάθμη εξυπηρέτησης και περιορίζονται οι περίοδοι κυκλοφοριακής συμφόρησης. Έχουν παρατηρηθεί αυξήσεις κυκλοφοριακής ικανότητας 20%-50%.

2. Αύξηση της ταχύτητας λειτουργίας που συνήθως κυμαίνεται από 5% έως και 20% και έχει σαν συνέπεια τη μείωση του χρόνου διαδρομής έως και 50%.

3. Μείωση των πιθανών σημείων σύγκρουσης οχημάτων και πεζών και κατά συνέπεια των κινδύνων ατυχημάτων με συμμετοχή πεζών.

4. Βελτίωση των συνθηκών στάθμευσης παρά την οδό και μείωση της όχλησης της κυκλοφορίας από στάσεις λεωφορείων και φορτοεκφορτώσεων.

5. Βέλτιστη χρήση οδών με μονό αριθμό λωρίδων κυκλοφορίας ή περιορισμένο πλάτος οδοστρώματος.

6. Δυνατότητα καλύτερης ιεράρχησης του βασικού οδικού δικτύου της περιοχής μελέτης και απλοποίηση της διαδικασίας διοχέτευσης της κυκλοφορίας στο δευτερεύον δίκτυο.

7. Σε περιπτώσεις σηματοδοτούμενων κόμβων παρέχεται η δυνατότητα βελτίωσης της σηματορύθμισης λόγω της μείωσης του αριθμού των σημείων συνάντησης των κυκλοφοριακών ρευμάτων.

8. Βελτιωμένες περιβαλλοντικές συνθήκες λόγω της μείωσης εκπομπών ρύπων που είναι αποτέλεσμα των καλύτερων κυκλοφοριακών συνθηκών.

9. Η βελτιωμένη ροή των οχημάτων καθώς και  η αυξημένη οδική ασφάλεια προσδίδουν οικονομικά οφέλη τόσο στους χρήστες του δικτύου όσο και στους κατοίκους και εργαζομένους της περιοχής που θα εφαρμοστούν μονοδρομήσεις.

10. Μικρό κόστος και μικρός χρόνος εφαρμογής, σε σχέση με έργα που θα αφορούν τη βελτίωση της υπάρχουσας υποδομής (διαπλατύνσεις, διανοίξεις οδών, δημιουργία ανισόπεδων κόμβων κ.λ.π.) και θα επέφεραν ανάλογα αποτελέσματα.

β) Μειονεκτήματα

1. Αύξηση της συνολικής διανυόμενης απόστασης προς το σημείο προορισμού, καθώς και των φόρτων κυκλοφορίας σε ορισμένα τμήματα του δικτύου.

2. Αύξηση του αριθμού των στροφών κατά μήκος της διαδρομής.

3. Αναγκαιότητα χρήσης αυξημένου αριθμού πινακίδων για την καθοδήγηση της κυκλοφορίας, με συνέπεια την οπτική και αισθητική όχληση.

4. Πιθανή αρνητική επίπτωση στην κατάρτιση των διαδρομών και των δρομολογίων των δημοσίων συγκοινωνιών εντός της αστικής περιοχής μελέτης.

5. Δυσχέρεια στην εξοικείωση των οδηγών και πεζών κατά την έναρξη εφαρμογής του συστήματος.

Η εφαρμογή του συστήματος μονοδρόμησης του οδικού δικτύου μιας οικιστικής περιοχής κρίνεται ως ιδιαίτερα αποτελεσματικό μέτρο στην προσπάθεια διαχείρισης της κυκλοφορίας, στις περιπτώσεις όπου τα πλάτη των οδών είναι περιορισμένα και η εξυπηρέτηση της ταυτόχρονης κίνησης των δύο ρευμάτων κυκλοφορίας –αθροιστικά με την εξυπηρέτηση της στάθμευσης στην οδό- καθίσταται προβληματική. 

Τα κυριότερα κριτήρια που λαμβάνονται υπόψη για την εφαρμογή συστήματος μονοδρομήσεων είναι τα εξής:

· Να είναι εμφανές ότι με την εφαρμογή της θα επιλυθούν συγκεκριμένα κυκλοφοριακά προβλήματα και θα αυξηθεί συνολικά η ικανότητα του συστήματος μεταφορών.

· Η μονοδρόμηση να είναι πιο επιθυμητή και οικονομικά συμφέρουσα από άλλες εναλλακτικές λύσεις.

· Να είναι διαθέσιμοι παράλληλοι οδοί με παρόμοια κυκλοφοριακή ικανότητα σε απόσταση όχι μεγαλύτερη του ενός οικοδομικού τετραγώνου (Το κριτήριο αυτό δεν είναι μεγάλης σημασίας σε περιοχές με χαμηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους).

· Να παρέχεται ασφαλής μετάβαση σε οδούς διπλής κατεύθυνσης στο πέρας των μονοδρομήσεων.

· Να μη διαταράσσεται η ομαλή λειτουργία των δημόσιων συγκοινωνιών.

· Να αποτελούν τμήμα μιας γενικότερης κυκλοφοριακής μελέτης και να είναι συμβατοί με το υπάρχον σύστημα χρήσεων γης.

· Μέσω εμπεριστατωμένης μελέτης να αποδειχθεί η ανωτερότητα των πλεονεκτημάτων τους έναντι των μειονεκτημάτων τους.

4.2.3 Σήμανση

Η αύξηση των κυκλοφοριακών φόρτων και των μέσων ταχυτήτων τις τελευταίες δεκαετίες έχει δημιουργήσει μια πιο έντονη ανάγκη για επικοινωνία των οδηγών, των πεζών και του οδικού περιβάλλοντος (οδικής υποδομής και στοιχείων περιβάλλοντος χώρου). Βασική μέθοδος για την επίτευξη της επικοινωνίας αποτελεί η οδική σήμανση (για τις αστικές περιοχές και η σηματοδότηση). Ο όρος οδική σήμανση περιλαμβάνει τόσο τις πινακίδες όσο και τις διαγραμμίσεις. Οι πινακίδες αποτελούν την κατακόρυφη σήμανση και οι διαγραμμίσεις την οριζόντια. Οι δύο αυτές μορφές είναι συμπληρωματικές και στη μελέτη σήμανσης πρέπει να μελετώνται παράλληλα ώστε να εξετάζονται οι μεταξύ τους αλληλεπιδράσεις.

Η οδική σήμανση πρέπει να είναι πλήρης, αξιόπιστη, ορθολογική, κατανοητή και εμφανής. Σκοπός της σήμανσης είναι η κυκλοφορία πεζών και οχημάτων να γίνεται με ασφάλεια, άνεση και οικονομία.

Το σύστημα σήμανσης σε ένα σύγχρονο οδικό δίκτυο πρέπει να είναι η βασική πηγή πληροφοριών του οδηγού και του πεζού (ιδιαίτερα αν κινείται επί οδικών αξόνων που δε γνωρίζει). Η σήμανση παρουσιάζει στο χρήστη την κατάσταση της οδού:

1. Προφυλάσσοντας αυτόν και τους υπόλοιπους χρήστες από κίνδυνο (σήμανση αναγγελίας κινδύνου).

2. Καθοδηγώντας τον να κινείται με βάση τα χαρακτηριστικά του οδικού δικτύου (σήμανση ρυθμιστική).

3. Καθοδηγώντας τον να κινείται προς την κατεύθυνση που επιθυμεί (σήμανση πληροφοριακή).

Οι πινακίδες, ανάλογα με τον τύπο της πληροφορίας, διακρίνονται σε:

Πινακίδες αναγγελίας κινδύνου

Είναι πινακίδες δηλωτικές επικίνδυνων θέσεων στο δίκτυο, οι οποίες ενημερώνουν τους χρήστες ότι στην κατεύθυνση της κίνησής τους υπάρχει συγκεκριμένος κίνδυνος, σε συγκεκριμένη θέση. Έτσι, οι οδηγοί μπορούν να λάβουν εγκαίρως τα κατάλληλα μέτρα ώστε, να αποφευχθεί πιθανό ατύχημα. Η σήμανση αναγγελίας κινδύνου αναφέρεται συνήθως σε:

1. Επικίνδυνες καμπύλες

2. Ολισθηρότητα οδοστρώματος

3. Στένωση πλάτους οδοστρώματος, κλπ

Πινακίδες ρυθμιστικές κυκλοφορίας

Είναι πινακίδες δηλωτικές προτεραιότητας, απαγορεύσεων, περιορισμών και υποχρεώσεων, προς τις οποίες οι οδηγοί πρέπει οπωσδήποτε να συμμορφωθούν. Η ρυθμιστική σήμανση αναφέρεται συνήθως στο:

1. Που επιτρέπεται ή όχι το προσπέρασμα

2. Που επιτρέπεται ή όχι η στάθμευση

3. Που επιτρέπονται ή όχι η δεξιά ή/ και αριστερή στροφή

4. Μέγιστη επιτρεπόμενη ταχύτητα κυκλοφορίας

5. Μονοδρομήσεις, πεζοδρομήσεις, αδιάνοικτα, κλπ

Πινακίδες πληροφοριακές

Είναι πινακίδες που παρέχουν γενικότερες πληροφορίες που σχετίζονται με την οδό. Συγκεκριμένα οι πινακίδες αυτές είναι δηλωτικές:

1. προειδοποίησης κατευθύνσεων

2. κατευθύνσεων

3. αριθμήσεις οδών και χιλιομετρήσεων

4. τοπωνυμιών

5. επιβεβαιώσεων

6. χρήσιμων πληροφοριών για τους οδηγούς

7. εγκαταστάσεων (π.χ. δημόσια parkings)

Το καθεστώς της πληροφοριακής σήμανσης είναι το πολυπλοκότερο στο σχεδιασμό και γι’ αυτό παρουσιάζει και τη μεγαλύτερη ασυνέπεια. Είναι προφανές πως η σήμανση είναι περισσότερο χρήσιμη για τους χρήστες που χρησιμοποιούν πρώτη φορά ή δε χρησιμοποιούν τακτικά το οδικό δίκτυο (επισκέπτες, τουρίστες, κλπ).

Πρόσθετες πινακίδες

Οι πρόσθετες πινακίδες υποδεικνύουν την απόσταση από την οποία ισχύουν οι κύριες πινακίδες ή τα μήκη των οδικών τμημάτων στα οποία ισχύουν αυτές. Οι αναγραφές των αποστάσεων και των μηκών πρέπει να στρογγυλεύονται (60 μ. αντί 63 μ., 800 μ. αντί 750 μ., 1,2 χλμ. αντί 1,235 χλμ.)

Επίσης, οι πρόσθετες πινακίδες υποδεικνύουν τους τύπους των οχημάτων για τα οποία ισχύουν οι κύριες πινακίδες. Συνήθως, χρησιμοποιούνται γραφικά σύμβολα ή σύντομα ευκολονόητα κείμενα.

Για την εξασφάλιση της έγκαιρης και καλής ορατότητας ως προς τις πινακίδες, λαμβάνονται υπόψη διάφορα στοιχεία, όπως:

1. η κατηγορία του δρόμου, 

2. η ταχύτητα κίνησης του οχήματος, 

3. η κλίση του οδοστρώματος, 

4. η ταχύτητα αντίληψης του ανθρώπινου οφθαλμού και 

5. η ταχύτητα αντίδρασης του οδηγού μετά τη λήψη του μηνύματος.

Η οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση οφείλουν να συνεργάζονται μεταξύ τους και να λειτουργούν ως συμπληρωματικές η μία της άλλης. Τα βασικότερα χαρακτηριστικά που πρέπει να πληροί η σήμανση είναι:

Κατακόρυφη Σήμανση.

Αξιόπιστη και κατανοητή: Ο σημαντικότερος παράγοντας που καθιστά μία σήμανση αξιόπιστη και κατανοητή είναι η απόλυτα μονοσήμαντη αντιστοίχιση κάθε μορφής σήμανσης προς μία οδική κατάσταση, κατά τρόπο απόλυτα σαφή και συγκεκριμένο. Επιπρόσθετα, η βέλτιστη σήμανση πρέπει να είναι ακριβώς η απαιτούμενη. Αν είναι λιγότερη μπορεί να δημιουργήσει προφανείς κινδύνους, ενώ εάν είναι περισσότερη μπορεί επίσης να αποδειχθεί επικίνδυνη αφού θα υπάρχουν πινακίδες που δεν χρειάζονται, με αποτέλεσμα στις περιπτώσεις που πράγματι αυτές χρειάζονται να μην τυχαίνουν της ανάλογης προσοχής από τους οδηγούς.  

Εμφανής: Η σήμανση νοείται ως εμφανής όταν εμπίπτει στο μάτι του οδηγού έγκαιρα και αβίαστα. Για να επιτευχθεί αυτό οι βασικοί παράγοντες είναι: 

α) Το κατάλληλο μέγεθος των πινακίδων, 

β) Η ορθή θέση τοποθέτησης των πινακίδων, ώστε να βρίσκονται μέσα στο οπτικό πεδίο του οδηγού (κάτι που εξαρτάται και από την ταχύτητα κυκλοφορίας της οδού) και να μην κρύβονται από άλλα εμπόδια (μόνιμα ή προσωρινά), 

γ) Η ύπαρξη σωστού οπτικού βάθους (φόντου), η αποφυγή δηλαδή μείξης της πινακίδας σήμανσης με τις υπόλοιπες εικόνες του περιβάλλοντος χώρου (πχ μία πινακίδα σήμανσης προ διαφημιστικής πινακίδας μεγάλης και φωτεινής).

Ορθολογική: Στο θέμα της ορθολογικής σήμανσης περιλαμβάνονται εν μέρει και οι έννοιες της αξιόπιστης, πλήρους και κατανοητής σήμανσης. Στις περιπτώσεις όμως της πληροφοριακής σήμανσης, όπου οι ανωτέρω έννοιες δεν είναι μονοσήμαντα καθορισμένες, υπεισέρχεται η έννοια της ορθής επιλογής και ποσότητας των πληροφοριών που πρέπει να διοχετευθούν προς τον οδηγό. 

Η επιλογή τοποθεσιών ή εγκαταστάσεων ιδιαίτερου ενδιαφέροντος (πχ πόλεις, μουσεία, τουριστικά αξιοθέατα), προς τις οποίες πρέπει να υπάρχει καθοδήγηση με πληροφοριακή σήμανση, πρέπει να ακολουθεί μία ιεράρχηση ως προς τη σημασία τους και την απόστασή τους από τη θέση της σήμανσης.

Θα πρέπει να αναφερθεί ότι σύμφωνα με τη σύμβαση της Βιέννης, που ακολουθείται από όλες τις ευρωπαϊκές χώρες:

· οι πινακίδες αναγγελίας κινδύνου είναι τριγωνικού σχήματος, σε κίτρινο βάθος με κόκκινο πλαίσιο

· οι ρυθμιστικές είναι στρογγυλές, ως επί το πλείστον με λευκό βάθος και κόκκινο πλαίσιο (εκτός των πινακίδων προτεραιότητας, ρύθμισης της στάθμευσης και υποχρεωτικής πορείας) 

· οι πληροφοριακές είναι εν γένει τετράγωνες με μπλε βάθος.

Οριζόντια σήμανση 

Αξιόπιστη και κατανοητή: Η αξιοπιστία της οριζόντιας σήμανσης έχει άμεση σχέση με τη συνεχή επιθεώρηση της υπάρχουσας κατάστασης, στις περιπτώσεις που τυχόν αλλαγές σε περιβαλλοντικές ή κυκλοφοριακές παραμέτρους οφείλουν να ακολουθηθούν από αλλαγές στην οριζόντια σήμανση. 

Η οριζόντια σήμανση είναι εν γένει αρκετά κατανοητή από τους οδηγούς αλλά θα πρέπει να είναι σε άμεση συνεργασία με την κατακόρυφη ώστε να μη δημιουργούνται αμφιβολίες (π.χ. συνεχής διαχωριστική γραμμή σε ευθεία, εφόσον υπάρχει ισόπεδος κόμβος, πρέπει να συνοδεύεται από πινακίδα Κ-27 ή Κ-28 αναγγελίας του ισόπεδου κόμβου). 

Εμφανής: Η οριζόντια σήμανση για να είναι εμφανής πρέπει αφενός να γίνεται με ειδικό χρώμα διαγραμμίσεων και αφετέρου να συντηρείται τακτικά. Σε οδούς περιοχών με δυσμενείς καιρικές συνθήκες καθώς και σε επικίνδυνα τμήματα (‘’μελανά σημεία’’) οδών οι οριζόντιες σημάνσεις πρέπει να συνοδεύονται από ‘’μάτια γάτας’’, ώστε να είναι εμφανέστερες τις νυκτερινές ώρες και σε περιόδους βροχόπτωσης, ομίχλης ή χιονόπτωσης.

Ορθολογική: Για να είναι η οριζόντια σήμανση ορθολογική πρέπει να ανταποκρίνεται στις πραγματικές δυνατότητες των κινουμένων στην οδό οχημάτων, που συνεχώς αλλάζουν με τη βελτίωση των μοντέλων.

Πλήρης: Στην οριζόντια σήμανση η πληρότητα είναι απόλυτα συνυφασμένη με την αξιοπιστία.          

Η συντήρηση της σήμανσης πρέπει να γίνεται σε τακτά διαστήματα, βάσει συγκεκριμένου προγράμματος και να περιλαμβάνει:

· Καθαρισμό των πινακίδων

· Αντικατάσταση των κατεστραμμένων

· Ανανέωση της οριζόντιας σήμανσης

· Τακτική επιθεώρηση, ανά συγκεκριμένα διαστήματα, για την άμεση αντικατάσταση πινακίδων ή οριζοντίων σημάνσεων που καταστράφηκαν από έκτακτα περιστατικά.

· Νυκτερινή επιθεώρηση για τη διαπίστωση της κατάστασης των αντανακλαστικών μεμβρανών των πινακίδων και αντικατάσταση όσων έχουν μειωμένη αντανακλαστικότητα.

Η Ελλάδα όπως και όλες οι Ευρωπαϊκές χώρες, ακολουθούν –όπως προαναφέρθηκε- τις προδιαγραφές σήμανσης της Συνθήκης της Βιέννης, σύμφωνα με τις οποίες όλες οι πινακίδες κατασκευάζονται σε συγκεκριμένα μεγέθη. Υπεύθυνος για την επιλογή του μεγέθους των πινακίδων που θα τοποθετηθούν είναι ο μελετητής. 

Τα κύρια κριτήρια επιλογής των πινακίδων σήμανσης είναι:

1. η κατηγορία της οδού (και συνεπώς η διατομή της),

2. ο κυκλοφοριακός φόρτος, και

3. η ταχύτητα μελέτης.

Για την τοποθέτηση των πινακίδων (θέση από το άκρο της οριογραμμής, ύψος από το έδαφος) δεν υπάρχουν προδιαγραφές. Ιδιαίτερο βάρος πρέπει να δοθεί στην τοποθέτηση των πινακίδων ώστε να είναι ευδιάκριτη από το σύνολο των οδηγών (σε οδούς με μεγάλο ποσοστό βαριάς κυκλοφορίας  οι πινακίδες τοποθετούνται ψηλότερα).

Για την οριζόντια σήμανση υπάρχουν προδιαγραφές για τα μήκη και τα πλάτη των λωρίδων (συνεχών και διακεκομμένων) καθώς και των κενών μεταξύ των διακεκομμένων. Τα μεγέθη, ωστόσο, δεν καθορίζονται επακριβώς, γεγονός που επιτρέπει στο μηχανικό να διαλέγει ανά περίπτωση το μέγεθος που ταιριάζει περισσότερο. 

Για την οριζόντια αναγραφή πληροφοριών (κατευθύνσεις πόλεων, τόξα)  υπάρχει ένα στοιχειώδες πλαίσιο προδιαγραφών, το οποίο όμως δεν λαμβάνει υπόψη πολλούς παράγοντες. Ο μηχανικός είναι αυτός που ορίζει το είδος των μηνυμάτων που θα τοποθετηθούν, την πυκνότητα, τη συχνότητά τους, καθώς και τη σχέση ύψους προς το πλάτος των γραμμάτων, η οποία θα αυξάνεται όσο αυξάνεται η ταχύτητα κίνησης της οδού, έτσι ώστε να είναι ευανάγνωστα από τους οδηγούς.

Εκτός από τις προδιαγραφές σήμανσης της Συνθήκης της Βιέννης, υπάρχουν και άλλες προδιαγραφές, που ακολουθούνται από άλλες χώρες με πιο σημαντικές αυτές που ακολουθούνται στις Η.Π.Α. και στον Καναδά. 

Τον Οκτώβριο του 1992 τέθηκαν σε ισχύ οι νέες Τεχνικές Οδηγίες Κατακόρυφης Σήμανσης Τυπικού Οδικού Δικτύου του ΥΠΕΧΩΔΕ, οι οποίες αφορούν το οδικό δίκτυο της χώρας πλην αυτοκινητοδρόμων, η σήμανση των οποίων αντιμετωπίζεται με τον Κανονισμό Μελετών και Ερευνών (ΚΜΕ).

Οι πινακίδες σήμανσης οδικής κυκλοφορίας και η οριζόντια διαγράμμιση των οδοστρωμάτων θα είναι σύμφωνες με τα εγκεκριμένα πρότυπα και τις προδιαγραφές του Υ.ΠΕ.ΧΩ.Δ.Ε. (ΠΤΠ Σ 301-74Α, ΠΤΠ Σ 303-74, ΠΤΠ Σ 304-74, ΠΤΠ Σ 305-74, ΠΤΠ 306-74).
4.2.4 Σηματοδότηση

Η αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας του οδικού δικτύου μιας οικιστικής περιοχής με υψηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους, επιτυγχάνεται με τη φωτεινή σηματοδότηση των ισόπεδων κόμβων του κύριου αρτηριακού δικτύου.

Τα πλεονεκτήματα της εγκατάστασης και λειτουργίας μιας κατάλληλα μελετημένης σηματοδότησης είναι:

· αυξάνει την κυκλοφοριακή ικανότητα των σηματοδοτούμενων κόμβων, δημιουργώντας μια συστηματική μετακίνηση των κυκλοφοριακών ρευμάτων με την εναλλαγή της προτεραιότητας
· συμβάλλει στη μείωση ορισμένων κατηγοριών ατυχημάτων και ιδιαίτερα τις συγκρούσεις σε ορθή γωνία
· επιτρέπει τη συνεχή ροή της κυκλοφορίας με λογικές ταχύτητες
Η εφαρμογή συστήματος σηματοδότησης σε ένα κόμβο ή μία σειρά κόμβων οφείλει να δικαιολογείται από κάποιες κυκλοφοριακές συνθήκες που θα πρέπει να επικρατούν. Ως προϋποθέσεις για την εγκατάσταση σηματοδότησης νοούνται οι κάτωθι:
· υψηλοί φόρτοι κυκλοφορίας στα διασταυρούμενα ρεύματα
· ανάγκη διακοπής της συνεχούς κυκλοφορίας στην κύρια οδό
· αυξημένοι φόρτοι κίνησης πεζών
· ύπαρξη σχολικής διάβασης
· αυξημένοι δείκτες τροχαίων ατυχημάτων
Αντίθετα, η πρόωρη και μη δικαιολογημένη σηματοδότηση ενός μεμονωμένου ή ενός συστήματος κόμβων, όχι μόνο δεν βελτιώνει τις συνθήκες κυκλοφορίας αλλά αντίθετα είναι δυνατόν να επιφέρει δυσμενείς συνέπειες, όπως:
· τη δημιουργία μεγάλων και αδικαιολόγητων καθυστερήσεων στα οχήματα
· τη μη συμμόρφωση στις ενδείξεις των σηματοδοτών του κόμβου και κατ’ επέκταση στο όλο σύστημα σηματοδότησης
· την εκτροπή της κυκλοφορίας σε άλλες διαδρομές που δεν προσφέρονται για την εξυπηρέτηση μεγάλων φόρτων
· την αύξηση ορισμένων κατηγοριών ατυχημάτων
4.2.5 Δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας

Εντός αστικών περιοχών, η καθιέρωση πεζοδρόμων κρίνεται μεν ιδιαίτερα χρήσιμη στην προσπάθεια αποθάρρυνσης της χρήσης αυτοκινήτου και την προσφορά εναλλακτικής λύσης πεζής διαδρομής, αλλά συχνά αυτό δεν είναι εφικτό είτε γιατί δεν υπάρχει τρόπος να αντικατασταθούν οι παρά την οδό θέσεις στάθμευσης που καταργούνται ή/ και γιατί ο συγκεκριμένος οδικός άξονας αποτελεί απαραίτητη συνέχεια για την ομαλή λειτουργία του ευρύτερου οδικού δικτύου. 

Σε αυτές τις περιπτώσεις επιλέγεται η λύση των οδών ήπιας κυκλοφορίας (woonerf), που με την κατάλληλη γεωμετρική και λειτουργική διαμόρφωση:

· υποχρεώνει τους οδηγούς σε πολύ χαμηλές ταχύτητες, και έτσι αποθαρρύνει τη διαμπερή κυκλοφορία εξυπηρετώντας κυρίως την τοπική, 

· δίνει προτεραιότητα στους πεζούς οι οποίοι πλέον κινούνται σε περιβάλλον υψηλής ασφάλειας, 

· διατηρεί κατά περίπτωση μέρος ή και το σύνολο των παρά την οδό θέσεων στάθμευσης,

· διατηρεί τη συνέχεια του οδικού δικτύου,

· αναβαθμίζει το οικιστικό τοπίο αφού συνοδεύεται συνήθως από παρεμβάσεις αρχιτεκτονικής ανάπλασης. 

Πράγματι, όπως οι πεζόδρομοι έτσι και οι δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας (Woonerf) συνοδεύονται από αρχιτεκτονικές οικιστικές αναπλάσεις που τους κάνουν λειτουργικά και αισθητικά καλύτερους για τον πεζό και το περιβάλλον.
5. ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ
5.1 ΓΕΝΙΚΑ

Η καθιέρωση ενός συστήματος μονοδρομήσεων για τη διαχείριση της κυκλοφορίας του οδικού δικτύου της περιοχής στοχεύει στην αύξηση της κυκλοφοριακής ικανότητας ενός δεδομένου δικτύου και συγκεντρώνει μία σειρά από πλεονεκτήματα, αλλά και μειονεκτήματα, όπως αναλυτικότερα παρουσιάστηκαν στο Κεφ. 4.2.2 της παρούσας μελέτης.

Η εφαρμογή του συστήματος μονοδρόμησης του οδικού δικτύου μιας οικιστικής περιοχής κρίνεται ως ιδιαίτερα αποτελεσματικό μέτρο στην προσπάθεια διαχείρισης της κυκλοφορίας, στις περιπτώσεις όπου τα πλάτη των οδών είναι περιορισμένα και η εξυπηρέτηση της ταυτόχρονης κίνησης των δύο ρευμάτων κυκλοφορίας –αθροιστικά με την εξυπηρέτηση της στάθμευσης στην οδό- καθίσταται προβληματική. Η περιοχή μελέτης, ήτοι το Πάτημα ΙΙ ή Άνω Πάτημα, πρόκειται για τέτοιου τύπου περίπτωση.
Τα κυριότερα κριτήρια που λαμβάνονται υπόψη για την εφαρμογή συστήματος μονοδρομήσεων είναι τα εξής:

· Να είναι εμφανές ότι με την εφαρμογή της θα επιλυθούν συγκεκριμένα κυκλοφοριακά προβλήματα και θα αυξηθεί συνολικά η ικανότητα του συστήματος μεταφορών.

· Η μονοδρόμηση να είναι πιο επιθυμητή και οικονομικά συμφέρουσα από άλλες εναλλακτικές λύσεις.

· Να είναι διαθέσιμοι παράλληλοι οδοί με παρόμοια κυκλοφοριακή ικανότητα σε απόσταση όχι μεγαλύτερη του ενός οικοδομικού τετραγώνου (Το κριτήριο αυτό δεν είναι μεγάλης σημασίας σε περιοχές με χαμηλούς κυκλοφοριακούς φόρτους).

· Να παρέχεται ασφαλής μετάβαση σε οδούς διπλής κατεύθυνσης στο πέρας των μονοδρομήσεων.

· Να μη διαταράσσεται η ομαλή λειτουργία των δημόσιων συγκοινωνιών.

· Να αποτελούν τμήμα μιας γενικότερης κυκλοφοριακής μελέτης και να είναι συμβατοί με το υπάρχον σύστημα χρήσεων γης.
· Μέσω εμπεριστατωμένης μελέτης να αποδειχθεί η ανωτερότητα των πλεονεκτημάτων τους έναντι των μειονεκτημάτων τους.

Η υλοποίηση ενός ολοκληρωμένου συστήματος μονοδρομήσεων στην περιοχή του Πατήματος ΙΙ θα πρέπει να λαμβάνει υπόψη τόσο τις μελλοντικές διανοίξεις οδών και οδικών τμημάτων, όπως αυτές προβλέπονται, όσο και την υφιστάμενη κατάσταση του οδικού δικτύου.
5.2 ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ – ΟΛΟΚΛΗΡΩΜΕΝΟ ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΟΝΟΔΡΟΜΗΣΕΩΝ
Στο παρόν κεφάλαιο διατυπώνονται διαδοχικά προτεινόμενα μέτρα που αφορούν σε άμεση και μακροπρόθεσμη εφαρμογή.

Η ομάδα μελέτης προκειμένου να διατυπώσει την πρόταση της σχετικά με την κυκλοφοριακή οργάνωση και λειτουργία του οδικού δικτύου στην Περιοχή Πάτημα ιι (Άνω Πάτημα), έλαβε υπόψη τα ακόλουθα:

· Τα προβλήματα του υφιστάμενου οδικού δικτύου οδικών, όπως αυτά διατυπώθηκαν στο Κεφ. 3

· Τους στόχους του συστήματος μονοδρομήσεων, όπως αυτοί διατυπώθηκαν στο Κεφ. 4.2.2.

· Βασικούς λειτουργικούς κανόνες που αφορούν στην υλοποίηση δικτύου μονοδρομήσεων, όπως:

· Αξιοποίηση του τοπικού οδικού δικτύου με υλοποίηση ζευγών μονοδρομήσεων, ήτοι παράλληλων οδών με παρόμοια κυκλοφοριακή ικανότητα, όπου αυτό είναι δυνατό, για την αντίρροπη κίνηση

· Ασφαλής μετάβαση σε οδούς διπλής κατεύθυνσης στο πέρας των μονοδρομήσεων 

Λαμβάνοντας υπόψη τα προβλήματα που διατυπώθηκαν από την τοπική κοινωνία και τους εκπροσώπους του Δήμου, τα όσα προέκυψαν από τις αυτοψίες, την ορθή επιστημονική πρακτική καθώς και το πλαίσιο που καθορίζεται από την πολιτική του Δήμου Χαλανδρίου για τις συγκοινωνίες, η Πρόταση αφορά στα ακόλουθα κύρια σημεία:

1. Προτείνονται ως μονόδρομοι με κατεύθυνση προς την οδό Αναπαύσεως (ήτοι από βορρά προς νότο) οι εξής οδοί:

· Στρατονίκης, από την οδό Βαμβακάρη έως την οδό Αναπαύσεως,

· Γαλήνης, από την οδό Χαράς έως την ανώνυμη οδό από την οποία ξεκινάει η οδός Σκουζέ (1η παράλληλη οδός νότια της Μίμη Βασιλόπουλου),

· Ευρώτα, από την οδό Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης έως την οδό Προμάχων,
· Ναυπάκτου, από την οδό Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης έως την οδό Αναπαύσεως.
Σημειώνεται ότι, όσον αφορά στην οδό Γαλήνης προτείνεται να μονοδρομηθεί με κατεύθυνση εξόδου από την οδό Αναπαύσεως (από νότο προς βορρά) το οδικό τμήμα της από Αναπαύσεως έως την ανώνυμη οδό (1η παράλληλη νότια της Μίμη Βασιλόπουλου), έτσι ώστε να εξυπηρετήσει την κίνηση του αδιάνοικτου τμήματος της Σκουζέ, μέχρις ότου διανοιχθεί, ήτοι την είσοδο από την οδό Αναπαύσεως.
Επιπλέον, προτείνεται το οδικό τμήμα της οδού Ευρώτα, από Αναπαύσεως έως Προμάχων, να παραμείνει διπλής κατεύθυνσης. Όπως έχει αναφερθεί, στη διασταύρωση των οδών Ευρώτα και Αναπαύσεως υπάρχει φωτεινός σηματοδότης ρύθμισης κυκλοφορίας. Θα πρέπει το εν λόγω οδικό τμήμα άμεσα να μονοδρομηθεί με κατεύθυνση από Προμάχων προς Αναπαύσεως και να καταργηθεί ο φωτεινός σηματοδότης επί της Αναπαύσεως που επιτρέπει την είσοδο στην οδό Ευρώτα.
2. Προτείνονται ως μονόδρομοι με κατεύθυνση από την οδό Αναπαύσεως (ήτοι από νότο προς βορρά) οι εξής οδοί:

· Φαιστού, από την οδό Αναπαύσεως έως την οδό Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης,
· Τήνου, από την οδό Αναπαύσεως έως την οδό Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης,

· Σπερχειού, από την οδό Αναπαύσεως έως την οδό Νέστου,
· Άνοιξης (πρώην Στρυμώνος), από την οδό Αναπαύσεως έως την οδό Απ. Καλδάρα,
Τονίζεται ότι το οδικό τμήμα της Σκουζέ από οδό Αναπαύσεως έως την ανώνυμη οδό (1η παράλληλη νότια της Μίμη Βασιλόπουλου) παραμένει αδιάνοικτο στην υφιστάμενη κατάσταση. Σε περίπτωση που διανοιχθεί προτείνεται να λειτουργήσει ως μονόδρομος, από την οδό Αναπαύσεως έως την οδό Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης.
3. Προτείνεται να παραμείνουν διπλής κατεύθυνσης η οδός Σκουζέ, από Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης έως Βαμβακάρη, και η οδός Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης, από Σκουζέ έως Ναυπάκτου.
Υπενθυμίζεται ότι η οδός Σκουζέ καταλήγει στο Δήμο Πεντέλης, ενώ η συνέχεια της οδού Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης καταλήγει στην οδό Κλεισθένους του Δήμου Γέρακα, η οποία αποτελεί βασική οδική αρτηρία.
4. Προτείνεται ως μονόδρομος η οδός Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης από την αρχή της στο ρέμα Βριλησσού έως/ προς την οδό Σκουζέ, με σκοπό να εξυπηρετήσει και τη ζήτηση προς τις ανατολικότερες περιοχές (π.χ. Γέρακας) χωρίς να απαιτείται η έξοδος στην οδό Αναπαύσεως.
5. Προτείνονται οι τοπικές οδοί να μονοδρομηθούν σύμφωνα με τα όσα παρουσιάζονται αναλυτικά στους Χάρτες 8.1, 8.2 & 8.3 της παρούσας μελέτης.
Με την εφαρμογή των προτεινόμενων μονοδρομήσεων θα πρέπει να καθαιρεθούν οι εξής ρυθμιστικές πινακίδες:

· Ρ-48 & Ρ-50δ, που βρίσκονται στη συμβολή των οδών Στρατονίκης και Βαμβακάρη,
· Ρ-2 (STOP), που βρίσκεται στη διασταύρωση των οδών Σκουζέ και Βαμβακάρη, 
· Ρ-2 (STOP), που βρίσκεται στη διασταύρωση των οδών Μουστάκα Αετοπούλου Καλλιόπης και Στρατονίκης (υπάρχουν δύο, το Ρ-2 (STOP) που βρίσκεται δυτικά της οδού Στρατονίκης παραμένει), 
· Ρ-27 & Ρ2, που βρίσκονται στη διασταύρωση των οδών Φαιστού και Αναπαύσεως,
· Ρ-27 & Ρ-50δ, που βρίσκονται στη διασταύρωση των οδών Τήνου και Αναπαύσεως.

Στις οδούς με εύρος οδοστρώματος μεγαλύτερο των 5μ., προτείνεται να επιτρέπεται η παρόδια στάθμευση στη μία πλευρά της οδού. Για την οδό Στρατονίκης όπου το πλάτος της οδού κυμαίνεται περίπου στα 7μ., μπορεί να επιτραπεί η παρόδια στάθμευση και στις δύο πλευρές της οδού. 
Τονίζεται ότι θα πρέπει να κατασκευαστούν πεζοδρόμια σε ολόκληρη την περιοχή.
Τέλος, θα πρέπει να εκπονηθεί μελέτη σήμανσης – ασφάλισης και να υλοποιηθεί ολοκληρωμένο σύστημα σήμανσης στην περιοχή μελέτης.

Ακολουθούν οι Χάρτες 8.1, 8.2 & 8.3 «ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΕΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΕΣ ΡΥΘΜΙΣΕΙΣ - ΣΥΣΤΗΜΑ ΜΟΝΟΔΡΟΜΗΣΕΩΝ ΣΤΟ ΠΑΤΗΜΑ II».

Αθήνα, Νοέμβριος  2016
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