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Κάθε χρόνο, μέρα με την ημέρα εκατοντάδες πό-
λεις της Ευρώπης αλλάζουν πολιτική και υλοποι-
ούν παρεμβάσεις για τη βιώσιμη κινητικότητα, 
δίνοντας χώρο στους πεζούς, στους ποδηλάτες, 
στα «καθαρά» αυτοκίνητα και ιδιαίτερα στη δημό-
σια συγκοινωνία. Στόχος των πολιτικών αυτών δεν 
είναι να αποκλειστεί το αυτοκίνητο από την πόλη, 
αλλά να έχουν οι πολίτες τη δυνατότητα να επι-
λέξουν και να δοκιμάσουν άλλα μέσα μεταφοράς, 
χωρίς να περιορίσουν την κινητικότητά τους. Τα 
παραδείγματα και οι καλές πρακτικές που παρου-
σιάζονται στο βιβλίο είναι δεκάδες, ενώ οι εικόνες 
αντικατοπτρίζουν μια κοινωνικότητα που περίμενε 
μια αλλαγή για να εκδηλωθεί. Η παρουσία του πε-
ζού, του ποδηλάτη, του παιδιού, του ηλικιωμένου, 
του ΑΜΕΑ στους δρόμους και στις πλατείες, απο-
δεικνύει την αναβάθμιση της ποιότητα ζωής, ενώ 
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η ίδια η πόλη με τα έργα της εκπαιδεύει και  ευαι-
σθητοποιεί τους πολίτες για μια κοινωνία περισ-
σότερο δημοκρατική και ισότιμη προς όλους τους 
χρήστες του δημόσιου χώρου. 

Το βιβλίο χωρίζεται σε πέντε βασικά κεφάλαια. Στο 
πρώτο κεφάλαιο γίνεται καταγραφή καλών πρα-
κτικών βιώσιμης κινητικότητας σε πόλεις της Ελ-
λάδας και μικρού μεγέθους πόλεις της Ευρώπης, 
που σχεδίασαν και εφάρμοσαν πολιτικές για το 
περπάτημα και το ποδήλατο, στα τέλη του 20ού 
αιώνα, κόντρα στις τότε συνήθειες και έχοντας 
μεγάλες αντιδράσεις από τις τοπικές κοινωνίες. 
Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται οι καλές 
πρακτικές για την ενίσχυση της προσβασιμότη-
τας των τοποσήμων σε πόλεις της Ευρώπης, ενώ 
στο τρίτο κεφάλαιο περιγράφονται παραδείγματα 
από αστικά παράκτια μέτωπα, που αποτελούν ιδι-
άζουσα περίπτωση, λόγω σημαντικής μεταβολής 
των πληθυσμιακών δεδομένων που σχετίζεται με 
την εποχικότητα. Ειδικότερα στο κεφάλαιο αυτό 

δίνεται έμφαση και σε υποδομές που αφορούν 
την προσβασιμότητα των ΑΜΕΑ στην παραλία 
αλλά και μέσα στο νερό. Στο τέταρτο κεφάλαιο 
γίνεται αναφορά σε πολιτικές χαμηλού κόστους 
για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας σε ευρω-
παϊκές πόλεις, πρακτικές οι οποίες καταρρίπτουν 
τον μύθο της ανάγκης υπέρογκων ποσών για τη 
βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων μιας 
πόλης. Εν μέσω της οικονομικής κρίσης που μα-
στίζει τη χώρα μας, οι πρακτικές αυτές μπορούν 
να δώσουν «φθηνές» και υλοποιήσιμες λύσεις για 
τη δημιουργία πόλεων περισσότερο φιλικών προς 
όλους τους πολίτες. Τέλος, το βιβλίο ολοκληρώνε-
ται με το πέμπτο κεφάλαιο, που καταγράφει μια 
ειδική κατηγορία παρεμβάσεων βιώσιμης κινητι-
κότητας, που σχετίζεται με την επανάχρηση εγκα-
ταλελειμμένων σιδηροδρομικών γραμμών, στο 
πλαίσιο των οποίων περιοχές ξεχασμένες και πα-
ραμελημένες για χρόνια αποκτούν νέα πνοή και 
γίνονται πόλος έλξης, αλλά και ζωντανά τμήματα 
ολόκληρων περιοχών.   
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Καλές Πρακτικές για την 
προώθηση της βιώσιμης 
κινητικότητας μέσα από Μελέτες 
Περίπτωσης σε Ελλάδα και 
Εξωτερικό

1 Καλές πρακτικές Βιώσιμης 
Αστικής Κινητικότητας (ΒΑΚ) σε 
ιστορικές πόλεις της Ελλάδας

1.1 Ελληνικές Πόλεις

Εισαγωγή

Στις επόμενες σελίδες παρουσιάζονται ορισμένες 
μελέτες περίπτωσης (case studies) στην ελληνική 
επικράτεια. Συγκεκριμένα, επιλέχτηκαν να παρου-
σιαστούν έξι ελληνικές πόλεις με ιδιαίτερη ιστορία: 
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οφείλει να αντιμετωπίσει τα όποια κυκλοφοριακά 
προβλήματα με τον κατά το δυνατόν πιο βιώσιμο 
τρόπο. 

Παρεμβάσεις υπέρ της ΒΑΚ 		
στις μελέτες περίπτωσης

Σκοπός των περισσότερων μελετών που πραγ-
ματοποιήθηκαν στις πόλεις που επιλέχτηκαν ήταν 
η προστασία του κέντρου από τη μηχανοκίνηση. 
Απώτεροι στόχοι ήταν η καλύτερη αντίληψη (αι-
σθητική, βιωματική, κοινωνική) του δημόσιου 
χώρου (Αίσωπος, 2006), η κοινωνική αναζωο-
γόνηση των ιστορικών και εμπορικών κέντρων 
(Bakogiannis et.al., 2016), η βελτίωση του μικρο-
κλίματος (Βλαστός & Μηλάκης, 2006) και η ψυ-
χολογική ανάταση των κατοίκων (Barton & Pretty, 
2010). Για την επίτευξη των παραπάνω στόχων, 
μια σειρά παρεμβάσεων προτάθηκε μέσα από κυ-
κλοφοριακή και πολεοδομική στρατηγική, που συ-
νοπτικά μπορεί να αποτυπωθεί στα εξής σημεία:

η Θεσσαλονίκη, η Λάρισα, ο Βόλος, η Καρδίτσα, 
τα Τρίκαλα και η Ελευσίνα. Οι συγκεκριμένες πό-
λεις, πέραν της ιστορικής τους καταγωγής που 
αποτυπώνεται σε σημεία του υφιστάμενου αστι-
κού ιστού, καλύπτουν το σύνολο των μεγεθών πό-
λεων που αποτελούν το αστικό δίκτυο της χώρας. 
Ταυτόχρονα, αποτελούν πόλεις που αντιπροσω-
πεύουν τόσο την ενδοχώρα όσο και τις παράκτιες 
πόλεις της Ελλάδας. 
Τέλος, παρά τη γενικότερη ανυπαρξία ενός ενιαί-
ου κυκλοφοριακού και πολεοδομικού σχεδιασμού 
στην Ελλάδα, οι συγκεκριμένες πόλεις αποτελούν 
παραδείγματα, σε ορισμένες έστω πρακτικές. Η 
μεταγραφή των εν λόγω παραδειγμάτων που κα-
τάφεραν να αντιμετωπίσουν επιτυχώς συγκεκρι-
μένα προβλήματα, όπως η κυκλοφοριακή συμφό-
ρηση και η στάθμευση αναμένεται να είναι καίρια 
για τις υπόλοιπες ελληνικές πόλεις και κυρίως για 
την πρωτεύουσα της χώρας, την Αθήνα, την κατ’ 
εξοχήν ιστορική πόλη που, τόσο λόγω μεγέθους 
όσο και λόγω αυξημένων κυκλοφοριακών ροών, 
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• Δακτύλιοι: Ο σχεδιασμός δακτυλίων αποτελεί 
μια διαδεδομένη μέθοδο ελέγχου της μηχανοκί-
νησης στα αστικά κέντρα (Buchanan, 2015) ή 
και λοιπά τμήματα των πόλεων. Το συγκεκριμένο 
μοτίβο ανάγεται στην ιστορική εξέλιξη των πό-
λεων της ενδοχώρας (Buchanan, 2015), αν και 
σήμερα βρίσκει εφαρμογή στο σύνολο των πό-
λεων. Η  βάση του στην ιστορική εξέλιξη καθιστά 
το σχεδιασμό αυτό ικανό στοιχείο να εφαρμοστεί 
σε ιστορικές πόλεις. 

Πράγματι, σε όλες τις πόλεις στις οποίες εστιάστη-
κε η συγκεκριμένη μελέτη, ο σχεδιασμός δακτυλί-
ων ήταν μια κοινή πρακτική. Στην περίπτωση της 
Λάρισας και της Καρδίτσας, σχεδιάστηκαν δύο 
δακτύλιοι με ιεραρχική οργάνωση με σκοπό την 
εξυπηρέτηση συγκεκριμένων ρόλων: τη διαχείρι-
ση της υπερτοπικής κυκλοφορίας, την προστα-
σία του κέντρου από τους υψηλούς κυκλοφορια-
κούς φόρτους, την ανάπτυξη της κοινωνικότητας 
στο κέντρο (Βλαστός, 2012) και τη μείωση των 
αέριων ρύπων. Ανάλογο ρόλο διαδραματίζουν οι 

Εικόνα 1: Σχεδιασμός δακτυλίων στην Καρδίτσα. Πηγή: http://
www.citybranding.gr/2015/06/blog-post_23.html  
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δακτύλιοι στα Τρίκαλα. Έμφαση δόθηκε αρχικά 
στην ολοκλήρωση των εργασιών του εξωτερι-
κού δακτυλίου για την προστασία του συνόλου 
της πόλης και, στη συνέχεια, στον εσωτερικό 
δακτύλιο, ο οποίος αποτελεί πρόσφατη εξέλιξη 
για την πόλη, αφού η κατασκευή του αποτέλεσε 
μια χρόνια διαδικασία, για οικονομικούς λόγους 
(Αλεξίου, 2016). 

Στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης και του Βό-
λου, τον σημαντικότερο ρόλο διαδραματίζουν η 
Εγνατία Οδός και η Περιφερειακή Οδός, όπου 
επιχειρείται η απορρόφηση του μεγαλύτερου 
όγκου της υπερτοπικής κυκλοφορίας.

Στην περίπτωση της Ελευσίνας, οι δακτύλιοι που 
προτάθηκαν είναι εσωτερικοί και στοχεύουν στην 
προστασία τοπικών κέντρων και στη διαχείριση 
της αστικής κυκλοφορίας, αποθαρρύνοντας τους 
κατοίκους να χρησιμοποιούν το ΙΧ αυτοκίνητό 
τους για μικρές μετακινήσεις εντός των πόλεων, 
καθώς και της υπερτοπικής κυκλοφορίας που 
σχετίζεται με το λιμάνι. Οι λόγοι έγκεινται στο μι-
κρό της μέγεθος και την ύπαρξη τόσο της Αττικής 
όσο και της Εθνικής Οδού Αθηνών-Κορίνθου. 

Εικόνα 2: Πρόγραμμα αναπλάσεων στη Λάρισα. 
Πηγή:  http://www.citybranding.gr/2015/10/blog-post_74.html  

• Αναπλάσεις οδικών τμημάτων: Οι αναπλά-
σεις οδικών τμημάτων αποτελούν παρεμβάσεις ως 
προς τη μορφή και τη λειτουργία των οδών, που 
συχνά συνοδεύονται από τροποποίηση της φυσιο-
γνωμίας της. Στην κατηγορία αυτήν περιλαμβάνο-
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νται διαπλατύνσεις πεζοδρομίων, εγκατάσταση 
ποδηλατοδρόμων ή ποδηλατολωρίδων, χωρο-
θέτηση λεωφορειολωρίδων, μετατροπή οδών σε 
δρόμους ήπιας κυκλοφορίας, κατασκευή κυκλι-
κών κόμβων και πεζοδρομήσεις. Χαρακτηριστι-
κό στοιχείο των παρεμβάσεων αυτών είναι πως, 
παρότι έχουν μικρή κλίμακα και τοπική σημασία, 
ο στόχος τους είναι η ανάδειξη του ρόλου μιας 
ευρύτερης χωρικής ενότητας, όπως αυτή της γει-
τονιάς ή της περιοχής, όπως αυτή γίνεται αντι-
ληπτή μέσα από την προσέγγιση αντιληπτικής 
οργάνωσης του Lynch (1960). 

Παρότι στις περισσότερες περιπτώσεις, στόχος 
των συγκεκριμένων αναπλάσεων είναι η βελ-
τίωση της κατάστασης ως προς τη διαχείριση 
της κυκλοφορίας, εντούτοις, επιτυγχάνεται ένας 
ακόμη σημαντικός σκοπός που σχετίζεται με τον 
επανακαθορισμό του δρόμου ως κοινωνικού 
στοιχείου που παραχωρείται εκ νέου στους χρή-
στες του δημόσιου χώρου. Πράγματι, κάτι τέτοιο 
είναι εμφανές σε μητροπολιτικά κέντρα, όπου 

συχνά κατά τις Εβδομάδες Κινητικότητας πραγ-
ματοποιείται μια πρόσκαιρη «ανάπλαση»με την  
παραχώρηση χώρου στο κοινό, ο οποίος σε μό-
νιμη βάση αξιοποιείται από τη μηχανοκίνηση. 

Στο σύνολο των πόλεων μελέτης πραγματοποι-
ήθηκαν τέτοιες παρεμβάσεις με χαρακτηριστικές 
περιπτώσεις τις τρεις θεσσαλικές πόλεις. 

Η Λάρισα αποτελεί πρωτοπόρα πόλη στον τομέα 
των αναπλάσεων και ειδικά αυτών που αφορούν 
οδικά τμήματα. Οι κυκλικοί κόμβοι αποτελούν 
την πλέον συνήθη πρακτική για τη βέλτιστη ρύθ-
μιση της κυκλοφορίας στη θεσσαλική πρωτεύου-
σα, αντικαθιστώντας κόμβους με φωτεινούς ση-
ματοδότες. Μέσα από τη συγκεκριμένη ρύθμιση, 
αποδίδεται σημαντικός χώρος πρασίνου στην 
πόλη και ταυτόχρονα μειώνονται τα ατυχήματα 
αφού ο συγκεκριμένος τύπος κόμβου λειτουργεί 
αποτρεπτικά (Anon-β, 2016). Μάλιστα, στη Λάρι-
σα, υπάρχει ο μεγαλύτερος κυκλικός κόμβος στη 
χώρα, όπως σημειώνεται στον τοπικό ηλεκτρονι-
κό τύπο (Anon-γ, 2016). Ταυτόχρονα, το Σχέδιο 
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Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) για την 
πόλη προβλέπει την ανάπτυξη οικιστικών θυλά-
κων «ήπιας κυκλοφορίας» που να επιτρέπουν 
την ανάπτυξη κοινωνικών σχέσεων γειτονιάς, ενώ 
στο εξωτερικό τους δημιουργεί οδικούς άξονες με 
κατάλληλα γεωμετρικά χαρακτηριστικά που επι-
τρέπουν τη συνύπαρξη όλων των χρηστών. 

Αξίζει να σημειωθεί πως, τόσο στη Λάρισα όσο 
και στα Τρίκαλα, υπάρχει ένα εκτενές δίκτυο 
πεζοδρόμων ήδη από τη δεκαετία του 1990. Το 
συγκεκριμένο δίκτυο, παρότι σχεδιάστηκε και 
υλοποιήθηκε αντιμετωπίζοντας ποικίλες αντιδρά-
σεις, εντούτοις, φαίνεται πως πλέον αποτελεί καί-
ριο στοιχείο ανάδειξης της ιστορικής ταυτότητας 
των πόλεων και διατήρησης της κοινωνικότητας 
στο κέντρο τους. Οι πρόσφατες πεζοδρομήσεις 
που ενοποίησαν την περιοχή του Φρουρίου της 
Λάρισας με το αρχαίο θέατρο και τον Πηνειό, κα-
θώς και οι παρεμβάσεις που αναφέρονται στην 
περιοχή του Βαρουσίου στα Τρίκαλα, της παλιάς 
γειτονιάς των Τρικάλων, φαίνεται πως είναι άρ-

ρηκτα συνδεδεμένες με το σύνολο της πόλης. 

Παρεμβάσεις πραγματοποιήθηκαν στην Καρδί-
τσα με έμφαση στην ανάπτυξη δικτύου ποδηλα-
τοδρόμων, με σκοπό την ασφαλή διέλευση των 
ποδηλατών σε δρόμους που παλιότερα δεν πα-
ρείχαν καμία ασφάλεια στον ποδηλάτη. Το δίκτυο 
ποδηλατοδρόμων της Καρδίτσας είναι σχετικά 
πλήρες και αρκετά οργανωμένο, αφού διανύει το 
σύνολο του κέντρου της πόλης, και συνδέεται με 
αρκετές συνοικίες της πόλης, με αποτέλεσμα τη 
σημαντική αύξηση του ποδηλάτου. 

Στον Βόλο, σημαντικές αναπλάσεις πραγματοποι-
ήθηκαν, επίσης, με γνώμονα το ποδήλατο. Σημα-
ντικότερη, ίσως, παρέμβαση, παρότι τοπικής ση-
μασίας είναι η ανάπλαση της οδού Ρήγα Φεραίου 
σε παρκο-πεζόδρομο. Η παρέμβαση συνέβαλε 
σημαντικά στην αλλαγή της εικόνας των όμορων 
οικοδομικών τετραγώνων, αφού πλέον η περιοχή 
προσομοιάζει με περιοχή κατοικίας τύπου γειτο-
νιάς και όχι με ζώνη κεντρικών λειτουργιών. 
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Αξίζει να σημειωθεί πως παρότι η πλει-
ονότητα των αναπλάσεων αποτελούν 
μεμονωμένες παρεμβάσεις, εντούτοις, 
η πολεοδομική πρακτική προτείνει την 
ένταξή τους σε ενιαίο πλαίσιο για ολοκλη-
ρωμένες παρεμβάσεις, όπως πραγματο-
ποιήθηκε στις περιπτώσεις της Λάρισας 
και της Καρδίτσας, που αποτελούν επιτυ-
χημένα παραδείγματα εκτεταμένων αστι-
κών αναπλάσεων (Πατσουμάς, 2010). 

• Πολιτική στάθμευσης: Η εφαρμογή 
πολιτικής στάθμευσης, όντας ο συν-
δετικός κρίκος μεταξύ πολεοδομικού 
σχεδιασμού, πολιτικής χρήσεων γης 
και του κυκλοφοριακού σχεδιασμού 
(Marsden, 2006), στοχεύει στην αναζωογόνη-
ση (regeneration) αστικών περιοχών μέσω της 
βελτίωσης της αισθητικής και των κοινωνικο-οι-
κονομικών χαρακτηριστικών. Κάτι τέτοιο μπορεί 
να γίνει και μέσα από τον περιορισμό των μηχα-
νοκίνητων μέσων σε αυτές.

Στις πόλεις μελέτης, η πολιτική στάθμευσης εστι-
άστηκε στην αύξηση του κόστους στάθμευσης 
σε κεντρικά σημεία και στην ταυτόχρονη μείωση 
των θέσεων στάθμευσης. Η μείωση των θέσεων 
σε άλλες περιπτώσεις πραγματοποιήθηκε μέσα 
από την πολιτική των αναπλάσεων, ενώ στις πε-
ρισσότερες περιπτώσεις μέσα από κατακόρυφη 

Εικόνα 3: Προτεινόμενη θαλάσσια συγκοινωνία στη Θεσσαλονίκη.
Πηγή: http://www.typosthes.gr/gr/topika/article/97920/thalassia-astiki-sugoinonia-sti-
thessaloniki-oi-6-staseis-tou-mellodos-/  
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σήμανση. Καμία πόλη δε διεύρυνε την οριζόντια 
σήμανση μέσα από διαγραμμίσεις που προβλέ-
πονται από τον ΚΟΚ και σήμερα βρίσκονται σε 
αδράνεια στις ελληνικές πόλεις. 

Στην περίπτωση της Θεσσαλονίκης, η πο-
λιτική στάθμευσης βασίστηκε σε μια μίξη 
πολιτικών από τη Δανία, τη Σουηδία και 
την Ισπανία. Σύμφωνα με τη Ζούκα (2015), 
στον δήμο Θεσσαλονίκης, το σύστημα ελεγ-
χόμενης στάθμευσης που αναμενόταν να 
τεθεί σε εφαρμογή την περασμένη άνοιξη, 
θα βασιζόταν σε χρέωση του πελάτη ανά λε-
πτό και όχι ανά ώρα στάθμευσης.  Ο στόχος 
της παρούσας πολιτικής είναι η προώθηση 
των ΜΜΜ και η αποθάρρυνση χρήσης του 
ΙΧ αυτοκινήτου στο κέντρο της πόλης. Αξίζει 
να σημειωθεί πως το σύστημα ελεγχόμε-
νης στάθμευσης προβλέπει την πλήρη αξι-
οποίηση τεχνολογικών καινοτομιών, αφού οι 
υπηρεσίες προβλέπεται να παρέχονται μέσω 
τηλεφωνικού κέντρου, μέσω ιστοσελίδας ή 
μέσω εφαρμογών για κινητά τηλέφωνα. 

Οι παραπάνω παρεμβάσεις, σε γενικές γραμμές, 
έχουν βρει εφαρμογή στις πόλεις που εξετάστη-
καν. Κάτι για το οποίο δεν έχει γίνει λόγος είναι η 

Εικόνα 4: Λεωφορείο χωρίς οδηγό στα Τρίκαλα. 
Πηγή: www.pronews.gr  
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Δημόσια Συγκοινωνία. Αυτό εξηγείται γιατί, παρότι 
στο σύνολο των ΣΒΑΚ προβλέπεται αναβάθμιση 
του συστήματος των ΜΜΜ, εντούτοις είναι κάτι 
που ακόμη δεν έχει πραγματοποιηθεί, σε σημα-
ντικό βαθμό. Μοναδική εξαίρεση αποτελεί το σύ-
στημα τηλεματικής που έχει εφαρμοστεί σε πολλές 
ελληνικές πόλεις, μεταξύ των οποίων η Θεσσαλονί-
κη, η Λάρισα και ο Βόλος. Ωστόσο, στο σύνολο των 
ΣΒΑΚ, με εξαίρεση αυτό της Ελευσίνας, που, λόγω 
μικρού μεγέθους, έμφαση δίδεται σε άλλους τομείς 
της κυκλοφοριακής υποδομής, υπάρχουν σημαντι-
κές προτάσεις για τη βελτίωση των ΜΜΜ, με πιο 
σημαντικές αυτές για τη Θεσσαλονίκη. 
Πράγματι, εκτός από το μετρό της πόλης, που 
όταν υλοποιηθεί αναμένεται να είναι το πρώτο αυ-
τόματο σύστημα μετρό χωρίς οδηγούς στη χώρα 
και το πιο σύγχρονο μετρό της Ευρώπης (Αττικό 
Μετρό, 2015), για την κάλυψη των κυκλοφορια-
κών αναγκών προτείνεται η ανάπτυξη θαλάσσιας 
αστικής συγκοινωνίας, με σκοπό την εξυπηρέτηση 
τόσο των δυτικών όσο και ανατολικών περιοχών 

της. Μέσω της προσέγγισης αυτής, μειώνεται ο 
κυκλοφοριακός φόρτος στο κέντρο της πόλης, ενώ 
λόγω της ελκυστικότητας που παρέχει και κυρίως 
κατά τους θερινούς μήνες, πιστεύεται πως θα απο-
συμφορηθεί και το μετρό που, ειδικά κατά τις ώρες 
αιχμής, θα συγκεντρώνει μεγάλο μέρος του κοινού. 
Με σκοπό την καλύτερη εξυπηρέτηση του κοινού, 
μια ακόμη πρόταση που αφορά τη Θεσσαλονίκη 
είναι η εφαρμογή ενός ενιαίου και ευφυούς συστή-
ματος κομίστρου. Τέτοιου τύποι κομίστρων έχουν 
βρει εφαρμογή σε αρκετές πόλεις του εξωτερι-
κού και με θετικά αποτελέσματα (πρβλ σε Blythe, 
2004). Χαρακτηριστικότατη η περίπτωση του 
Λονδίνου, καθώς και αυτή της Λισαβόνας, όπου 
ο έλεγχος των εισιτηρίων είναι ηλεκτρονικός και 
τα τελευταία τείνουν από την πλειονότητα του κοι-
νού να αντικαθιστώνται από ηλεκτρονικές κάρτες. 
Κάτι τέτοιο καθιστά το εκάστοτε σύστημα λιγότε-
ρο κοστοβόρο και πιο αυτοματοποιημένο. Μάλι-
στα, στην περίπτωση του Λονδίνου το σύστημα 
διευκολύνει περισσότερο τους χρήστες των ΜΜΜ 
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αφού, πλέον, δεν είναι αναγκαία ούτε η φόρτιση 
της ηλεκτρονικής κάρτας (oyster card), αλλά εί-
ναι δυνατή η χρήση οποιασδήποτε πιστωτικής ή 
χρεωστικής κάρτας που αξιοποιεί την τεχνολογία 
αφής ως εισιτηρίου. 
Αξίζει να σημειωθεί πως η εφαρμογή ενός τέτοιου 
συστήματος αναμένεται να επιδράσει θετικά και για 
τις διαχειριστικές αρχές, αφού μια σειρά δεδομέ-
νων θα είναι διαθέσιμα για περαιτέρω έρευνα και 
βελτίωση της συγκοινωνίας της πόλης, όπως υπο-
στηρίζεται στη μελέτη των Uniman, et al. (2010).
Μια σημαντική καινοτομία ως προς τα ΜΜΜ αφο-
ρά την πόλη των Τρικάλων. Το λεωφορείο χωρίς 
οδηγό ολοκλήρωσε φέτος την πιλοτική λειτουργία 
του επιτυγχάνοντας να συγκεντρώσει την προσο-
χή επιστημονικών ομάδων και φορέων διεθνώς 
(Κασσίμη, 2016). Το συγκεκριμένο λεωφορείο 
κάλυπτε μια σημαντική περιοχή επιρροής, αφού 
διάνυε 2,4 χιλιόμετρα και πραγματοποιούσε οχτώ 
στάσεις (Στάικος, 2015) εντός του αστικού ιστού  
(Κασσίμη, 2016), σε αντίθεση με άλλες πόλεις 

στο εξωτερικό, όπως το Μιλάνο στην Ιταλία και 
το Λεόν στην Ισπανία, όπου ανάλογα οχήματα 
δρομολογήθηκαν σε προστατευμένο περιβάλλον. 
Το λεωφορείο κινείται με μπαταρίες που τροφο-
δοτούν ηλεκτρονικό κινητήρα, ενώ η ύπαρξη gps 
συμβάλλει στην ακριβή τήρηση της χαρτογραφη-
μένης διαδρομής (Στάικος, 2015).  Στο πλαίσιο της 
πιλοτικής λειτουργίας του πραγματοποιήθηκαν 
συνολικά 1.490 δρομολόγια, κατά τα οποία διανύ-
θηκαν 3.580 χιλιόμετρα, και μεταφέρθηκαν 12.138 
επιβάτες (Κασσίμη, 2016).
Ένα τέτοιο μέσο μεταφοράς, σε συνδυασμό με κά-
ποιο μέσο σταθερής τροχιάς, όπως το τραμ, για το 
οποίο υπήρξε μια σκέψη περί την ανάπτυξη μιας 
γραμμής κατά μήκος του ποταμού της πόλης (ΚΚ, 
2010), πιστεύεται πως μπορεί να περιορίσει αι-
σθητά τη χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου, τουλάχιστον 
στο κέντρο της πόλης. 
Πέραν των παραπάνω παρεμβάσεων που έχουν 
βρει εφαρμογή σε ελληνικές ιστορικές πόλεις, η 
ελληνική κυκλοφοριακή πρακτική έχει να επιδείξει 
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και άλλες μικρότερες παρεμβάσεις που μπορούν 
να εφαρμοστούν στο σύνολο των πόλεων. Τέτοιες 
παρεμβάσεις σχετίζονται με τη χρονομέτρηση 
των τιμών των φωτεινών σηματοδοτών και την 
προσθήκη σηματοδότη για τους ποδηλάτες πέ-
ραν των πεζών, όπως έχει πραγματοποιηθεί στην 
πόλη της Αλεξανδρούπολης. Επίσης, με το χρω-
ματισμό των διαβάσεων με τρόπο περισσότερο 
δημιουργικό και θελκτικό για τους πεζούς χρήστες 
του δημόσιου χώρου. Μια τέτοια πρακτική, πέραν 
του εξωτερικού, βρήκε εφαρμογή προσφάτως 
στην πόλη της Έδεσσας (Anon-δ, 2016) και απο-
τελεί μια νέα πρακτική που μπορεί να προσδώσει 
ιδιαίτερο ύφος σε αστικές περιοχές. Ωστόσο, στα 
σημεία όπου η ιστορική μνήμη είναι περισσότερο 
εμφανής, η πολεοδομική πρακτική αξιοποιεί πλα-
κίδια κυβόλιθους ή υλικά ανάλογα με τους όμο-
ρους δημόσιους χώρους, με χαρακτηριστικές πε-
ριπτώσεις τις πόλεις Πάτρα, Λάρισα και Ξάνθη. 
Τα παραπάνω μέτρα μπορούν να λειτουργήσουν 
συνεργατικά για την αναδιοργάνωση των πόλεων 

που μελετήθηκαν προς το μοντέλο της «βιώσιμης 
πόλης». Για το λόγο αυτό και δεδομένου του ότι 
οι ιστορικές πόλεις αυτές εκπροσωπούν μια γκά-
μα μεγεθών και με χαρακτηριστικά που ταιριάζουν 
στο προφίλ αγροτικών και παράκτιων περιοχών, 
θεωρείται πως οι παραπάνω κατευθύνσεις μπο-
ρούν να αξιοποιηθούν ως ένας οδηγός καλών 
πρακτικών για έναν συνδυασμένο πολεοδομικό 
και κυκλοφοριακό σχεδιασμό στο σύνολο των 
ελληνικών πόλεων που στην πλειονότητά τους 
έχουν ιστορικούς πυρήνες. 

Ενεργοποιώντας την τοπική 
κοινωνία

Η εφαρμογή πολλών από τα παραπάνω μέτρων 
δεν είναι πάντα μια εύκολη υπόθεση, δεδομένων 
των αντικρουόμενων συμφερόντων μεταξύ των 
κοινωνικών ομάδων, του μορφωτικού επιπέδου 
και των διαφορετικών αντιλήψεων. Για την άμβλυν-
ση των προβλημάτων αυτών και την αποδοχή των 
έργων από την τοπική κοινωνία, είναι αναγκαία 
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η ευαισθητοποίηση του κοινού και η ενημέρωσή 
τους. Ταυτόχρονα, η αλλαγή των αντιλήψεων του 
κοινού για τη χρήση του αυτοκινήτου είναι άλλο 
ένα ζήτημα, το οποίο βασίζεται στην ενημέρωση 
του κοινού. 
Έτσι, η υλοποίηση των ΣΒΑΚ και η απόφαση για 
νέες κυκλοφοριακές εφαρμογές οφείλει να συνδυ-
άζεται με μια πολιτική ενημέρωσης και μια διαδι-
κασία ολοκληρωμένης διαβούλευσης με το κοινό. 
Μια τέτοια διαδικασία, σύμφωνα με τον Arnstein 
(1969), θα έχει θετικές επιδράσεις τόσο στο κοινό 
όσο και στους συμμετέχοντες φορείς. Για το λόγο 
αυτό, η European Commission έχει εντάξει τη δια-
δικασία αυτή στο πλαίσιο των κατευθύνσεών της, 
ώστε να αποτελέσματα να είναι τα βέλτιστα (Gil, 
Calado, & Bentz, 2011).   
Συνοπτικά, ορισμένα μεθοδολογικά εργαλεία που 
βρήκαν εφαρμογή στις πόλεις-μελέτης είναι τα 
παρακάτω:

• Φόρουμ Κινητικότητας: Αξιοποιήθηκε στη 
Θεσσαλονίκη ως βασική μέθοδος από τις τοπι-
κές αρχές, που εφάρμοσαν τη μέθοδο που είχε 
πρότερα αξιοποιηθεί στην Ελβετία και τη Γερμα-
νία (Gil, Calado, & Bentz, 2011). Συνολικά πραγ-
ματοποιήθηκαν πέντε που απευθύνονταν στους 
ενδιαφερόμενους φορείς που σχετίζονται με την 
κινητικότητα στην πόλη και τους πολίτες που εν-
διαφέρονται για το θέμα. Με τον τρόπο αυτό ήταν 
εύκολη η δημιουργία δικτύων ενημέρωσης στην 
τοπική κοινωνία. Το γεγονός πως τα φόρουμ 
αυτά ήταν επιτυχημένα διαπιστώνεται και από το 
γεγονός πως σε μικρό χρονικό διάστημα αποφα-
σίστηκε ο προγραμματισμός ενός 6ου Φόρουμ 
Κινητικότητας, όπου παρουσιάστηκε η στρατηγι-
κή ενιαίου κομίστρου.

• Ημερίδες, Συνέδρια και Ενημερωτικές Εκδη-
λώσεις: Μια παρόμοια δράση με τα φόρουμ κι-
νητικότητας είναι οι ημερίδες και οι ενημερωτικές 
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εκδηλώσεις που πραγματοποιήθηκαν σε αρκε-
τές πόλεις, όπως στην Καρδίτσα, τα Τρίκαλα και 
τη Λάρισα. Τα θέματα που συζητούνταν στις εν 
λόγω εκδηλώσεις αφορούσαν ζητήματα σχετικά 
την υλοποίηση των ΣΒΑΚ, την προώθηση του 
ποδηλάτου και τη μείωση χρήσης του ΙΧ αυτο-
κινήτου. Η πόλη της Καρδίτσας, μάλιστα, ήταν 
η πρώτη πόλη που διοργάνωσε ένα Πανελλή-
νιο Συνέδριο σε συνεργασία με την ΚΕΔΚΕ και 
την ΤΕΔΚ, το 2004 (Μπακογιάννης, κ.ά., 2015). 
Η διαφοροποίηση μεταξύ των φόρουμ και των 
ενημερωτικών εκδηλώσεων έγκειτο στο γεγονός 
πως στον μεν πρώτο τύπο εκδηλώσεων οι πο-
λίτες ενημερώνονταν για το πρόγραμμα δράσης 
για την πόλη τους, ενώ στο δε δεύτερο τύπο για 
τα οφέλη, γενικότερα, της εφαρμογής της βιώ-
σιμης κινητικότητας, τις καλές πρακτικές από το 
εξωτερικό και τα οφέλη του ποδηλάτου και της πε-
ζής μετακίνησης στις καθημερινές μετακινήσεις.

Στον Βόλο πραγματοποιήθηκαν συνέδρια σχετικά 
με τη βιώσιμη κινητικότητα, με το τελευταίο να λαμ-
βάνει χώρα τον Μάιο 2016, με τη συμμετοχή πολ-
λών επιστημόνων που ασχολούνται στον τομέα της 
ΒΑΚ. 

• Εβδομάδες Κινητικότητας: Οι εβδομάδες 
κινητικότητας αποτελούν μια εκδήλωση για την 
προώθηση της ιδέας της ΒΑΚ και τη μείωση της 
χρήσης του ΙΧ αυτοκινήτου. 

• Διαφήμιση: Οι παραδοσιακές μέθοδοι δια-
φήμισης, όπως η τηλεόραση και η προώθηση 
έντυπου υλικού, αξιοποιήθηκαν σε περιπτώσεις 
όπως αυτή της Θεσσαλονίκης για την ενημέρω-
ση του κοινού. 

• Μέσα Κοινωνικής Δικτύωσης: Πέραν των 
συμβατικών μέσων διαφήμισης, στη σύγχρονη 
εποχή, τα μέσα κοινωνικής δικτύωσης αποτε-
λούν κυρίαρχο μέσο ενημέρωσης των πολιτών. 
Για το λόγο αυτό, αξιοποιήθηκαν μέσα όπως το 
Facebook για την ενημέρωση του κοινού.  Στην 
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περίπτωση της Θεσσαλονίκης δη-
μιουργήθηκε ειδική ομάδα (group) 
με τίτλο «Βιώσιμη Κινητικότητα 
στη Θεσσαλονίκη». Ανάλογο προ-
φίλ έχει δημιουργηθεί στον Βόλο 
με τίτλο «Βιώσιμη Κινητικότητα 
Βόλου». 

• Ποδηλατοβόλτες: Οργανώνο-
νται συνήθως από ΜΚΟ ή λοιπούς 
τοπικούς φορείς. Η συγκεκριμέ-
νη δράση υλοποιήθηκε σε όλες 
τις πόλεις, με χαρακτηριστική την 
περίπτωση της Ελευσίνας, όπου 
συμμετείχε και η Δευτεροβάθμια 
Εκπαίδευση και προωθήθηκε το εκ-
παιδευτικό ενδιαφέρον και η εκπαι-
δευτική διαδικασία με την προώθη-
ση του ποδηλάτου (LocalIt, 2012) . 

1.2 Πόλεις 		
μικρού μεγέθους 	
στην Ευρώπη

Παρουσίαση  Πόλεων

Ο οικισμός Grisolles (Tarn-et-Ga-
ronne) αποτελεί μια μικρή πόλη 
στη νότια Γαλλία με πληθυσμό 
3.925 κατοίκους (2014) που βρί-
σκεται σε μικρή απόσταση από 
την Τουλούζη. Η συγκεκριμένη 
πόλη παρουσιάζει μια σχετικά 
ορθοκανονική διάταξη οδικού δι-
κτύου με εμφανή, ωστόσο, ορι-
σμένα οργανικά στοιχεία ανά-
πτυξης στο κέντρο του οικισμού. 

Εικόνα 5: Καλές πρακτικές σε μικρές πόλεις στη 
Γαλλία, την Ισπανία και τη Σουηδία.
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Το Kavlinge είναι μια μικρή επίσης πόλη στη νότια 
Σουηδία που γειτνιάζει με το Μάλμο και το Λουντ. 
Ο πληθυσμός της ανέρχεται σε 9.049 κατοίκους 
(2010). Όριο ανάπτυξης της πόλης, που παρου-
σιάζει γραμμική ανάπτυξη γύρω από τον άξονα 
Kvarngatan, είναι ο οδικός άξονας Örtoftavägen. 
Το Arlazon είναι μια πολύ μικρή πόλη στην Ισπα-
νία με πληθυσμό μόλις 431 κατοίκους (2007). Η 
μορφολογία του οικισμού παραπέμπει σε εντελώς 
οργανική ανάπτυξη. Η σημασία του συγκεκριμέ-
νου οικισμού ως προς τη βιώσιμη κινητικότητα 
δεν αφορά τόσο το εσωτερικό του αλλά το γεγο-
νός πως αποτελεί σημείο έναρξης της διαδρομής 
Via Verdes de la Sierra de la Demanda, που είναι 
μια «πράσινη διαδρομή» μήκους περίπου 54 χλμ. 
και θεωρείται μια από τις πιο όμορφες διαδρομές 
στην Ισπανική ενδοχώρα (Manu and Bea, 2009), 
μιας που είναι «παρθένα» σε μεγάλο βαθμό, λόγω 

της σχετικής χαμηλής εκβιομηχάνισης της εν λόγω 
περιοχής (Flores, 2009). Καίριο σημείο είναι πως 
η συγκεκριμένη διαδρομή είναι επίγονος μιας 
εγκαταλελειμμένης σιδηροδρομικής γραμμής. Η 
χρήση της γραμμής απευθύνεται τόσο σε ποδηλά-
τες, σε πεζοπόρους όσο και σε ενασχολούμενους 
με την ιππασία (Flores, 2009). 

Καλές Πρακτικές

Συνοψίζοντας τις καλές πρακτικές που αξιοποιού-
νται στις μελέτες περίπτωσης που εξετάστηκαν, 
διαπιστώνονται οι εξής κοινές πρακτικές:

I. Αξιοποίηση ελεύθερων χώρων και δημιουργία 
αστικών δημόσιων κόμβων (Εικόνα 5). Οι συγκε-
κριμένες εκτάσεις, ωστόσο, δεν συγχέονται με 
τους χώρους πρασίνου. Είναι συνήθως πλακό-
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στρωτες εκτάσεις και η χρήση του αυτοκινήτου 
μπορεί να είναι περιορισμένη. Η πλακόστρωση 
υποδεικνύει πως κύριος χρήστης είναι ο πεζός. 
Το γεγονός, όμως, πως η στάθμη του χώρου εί-
ναι στο ίδιο επίπεδο με αυτό της οδού υποδηλώ-
νει πως και το ΙΧ μπορεί να αποτελέσει δευτε-
ρεύοντα χρήστη. Το γεγονός αυτό είναι ιδιαίτερα 
σημαντικό στις μικρές πόλεις, όπου συχνά οι με-
τακινήσεις στηρίζονται στην ιδιωτική μηχανοκίνη-
ση, λόγω των εξαρτήσεων που αναπτύσσονται 
με όμορες περιοχές.

II. Όπως στην προηγούμενη περίπτωση, συχνά 
μια τέτοια πρακτική ακολουθείται σε οδούς. Οι 
οδοί αυτοί επιστρώνονται είτε στο σύνολό τους 
(Εικόνα 5.2) είτε μερικώς (Εικόνα 5.3) με υλικό 
που να συνάδει με το χαρακτήρα του οικιστικού 
περιβάλλοντος προσκαλώντας τον πεζό να κι-
νηθεί κατ’ αυτόν τον τρόπο και καθιστώντας το 
δρόμο οδό ηπιότερης κυκλοφορίας. Τα ΙΧ δεν 
αποκλείονται, απλώς επιχειρείται ο περιορισμός 

τους. Στις περιπτώσεις αυτές, συχνά μειώνεται, 
επίσης, το τμήμα της οδού που διατίθεται για μη-
χανοκίνηση και αποδίδεται στους πεζούς με τη 
δημιουργία μικρών χώρων στάσης και κόμβων 
κοινωνικότητας, που παραπέμπει στα αστικά 
parklets. Στις περιπτώσεις που μελετήθηκαν, 
τέτοιες δράσεις παρατηρούνται κυρίως στα κε-
ντρικά και περισσότερο πυκνοδομημένα και κοι-
νωνικά ενεργά τμήματα του ιστού, με σκοπό την 
ενίσχυση της κοινωνικότητας και τη διατήρηση 
του χαρακτήρα των περιοχών. 

III. Με στόχο την οργάνωση και διαχείριση της 
στάθμευσης, ορίζονται συγκεκριμένοι χώροι 
όπου κάτι τέτοιο επιτρέπεται (Εικόνες 5.4-5.5). 
Οι χώροι αυτοί συχνά δημιουργούνται με τον πε-
ριορισμό χώρου που διατίθεται στη μηχανοκίνη-
ση. Μια τέτοια δράση, συχνά, συνδυάζεται με τη 
διαπλάτυνση των πεζοδρομημένων επιφανειών 
για την κίνηση του πεζού.
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IV. Η προώθηση του ποδηλάτου είναι συμπληρω-
ματική των παραπάνω δράσεων. Ο περιορισμός 
χώρου για την κίνηση του αυτοκινήτου επιτρέπει 
την παραχώρηση αστικού χώρου για το ποδήλα-
το, σε περιπτώσεις όπου κάτι τέτοιο απαιτείται 
λόγω στενότητας των οδών. Στις βόρειες χώρες, 
όπου κάτι τέτοιο δεν είναι αναγκαίο, οι ποδηλα-
τόδρομοι αναπτύσσονται αυτόνομα και παράλ-
ληλα μεγάλων δρόμων (Εικόνες 5.6-5.7) ακόμη 
και σε πόλεις μικρού μεγέθους όπως οι συγκε-
κριμένες που εξετάζονται.  

V. Η οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση (Εικό-
νες 5.6-5.7) αποτελεί σημαντική δράση που λει-
τουργεί ως σύνοδη των παραπάνω. Αποτελεί 
οδηγό πλοήγησης στην πόλη και μέσο ώθησης 
των κατοίκων και των επισκεπτών για την αξιο-
ποίηση βιώσιμων μεθόδων μετακίνησης.

VI. Η ανάπτυξη υπερτοπικής υποδομής βιώσι-
μης κινητικότητας αποτελεί σημαντικό στοιχείο, 
το οποίο δεν πρέπει να παρακάμπτεται από το 
σχεδιασμό για τη βιώσιμη κινητικότητα σε επίπε-
δο πόλης. Ο σχεδιασμός πρέπει να είναι ενιαίος 
και να στοχεύει στην πλήρη αξιοποίηση της υφι-
στάμενης ή προγραμματιζόμενης προς ανάπτυ-
ξη υποδομής με σκοπό την αναπτυξιακή προο-
πτική του οικισμού. 
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2 Καλές Πρακτικές για την 
Προσβασιμότητα Τοποσήμων 		
στην Ευρώπη
Έξι πόλεις επιλέχθηκαν να εξεταστούν ως μελέτες 
περίπτωσης για την εξαγωγή καλών πρακτικών. Η 
Εικόνα 6 παρουσιάζει τις πόλεις αυτές, οι οποίες 
εξετάζονται στην παρούσα ενότητα, με γνώμονα 
τη γεωγραφική τους θέση στον ευρωπαϊκό χώρο.

2.1 Σκανδιναβικές Χώρες

Στοκχόλμη, Σουηδία

Η Στοκχόλμη είναι πρωτεύουσα της Σουηδίας και 
βρίσκεται στην ανατολική ακτή. Ο πληθυσμός 
του δήμου ανέρχεται σε 949.761 κατοίκους, βά-
σει στοιχείων του 2016, αποτελώντας το 1/3 του 
πληθυσμού της ευρύτερης μητροπολητικής περι-
οχής που αγγίζει το 2,5 εκ. κατοίκους. Όντας στο 
μεταίχμιο μεταξύ της Βαλτικής Θάλασσας και της 

Λίμνης Malaren, το παράκτιο μέτωπό της είναι 
επίμηκες και σε αρκετά σημεία προσομοιάζει με 
παραποτάμιο μέτωπο, γι’ αυτόν το λόγο το στενό 
υδάτινο πέρασμα ονομάζεται ποταμός Norrstrom. 
Στο κέντρο της πόλης βρίσκεται η Βασιλική Όπε-
ρα της Σουηδίας. Το κτίριο της Όπερας είναι κα-

Εικόνα 6, Μελέτες περίπτωσης. Πηγή: Ιδία Επεξεργασία.
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τασκευασμένο το 1773, αν και η έναρξη της λει-
τουργίας του καθυστέρησε για 9 χρόνια (1782). 
Η κατασκευή του ξεκίνησε με εντολή του Βασιλιά 
Γουστάβου Γ’ και ο σχεδιασμός του στηρίχτηκε σε 
αρχιτεκτονικό διάκοσμο ανάλογο του τύπου του 
κτιρίου. Στη σκηνή της Βασιλικής Όπερας έλαβαν 

χώρα σημαντικές παραστάσεις και ακόμη και σή-
μερα εκτελούνται Όπερες και καλλιτεχνικά έργα 
τόσο Σουηδών όσο και ξένων καλλιτεχνών (Anon, 
2017).  Λόγω της αρχιτεκτονικής της, αλλά και της 
ιστορικής σημασίας του κτιρίου, αποτελεί έναν 
από τους κύριους τουριστικούς προορισμούς, πέ-
ραν των φιλότεχνων επισκεπτών του.
Ειδικότερα, ως προς τη θέση του, βρίσκεται στο 
δήμο Norrmalm, μια περιοχή έκτασης 4,95 τ.χλμ., 
με πληθυσμό 61.905 κατοίκων και πληθυσμιακή 
πυνότητα 12.506,06 κατοίκων/τ.χλμ. (Wikipedia, 
2017). Λόγω της κεντρικής θέσης του, η πρόσβαση 
σε αυτόν είναι ιδιαίτερα εύκολη για τους επισκέπτες, 
μέσω της χρήσης της δημόσιας συγκοινωνίας. 
Πράγματι, οι τρεις γραμμές του μετρό της Στοκχόλ-
μης συγκλίνουν στη στάση “Κεντρικός Σταθμός” 
που απέχει μόλις 250 μ. από το κτίριο της Βασιλι-
κής Όπερας, με αποτέλεσμα το μεγαλύτερο τμήμα 
της οικιστικής περιοχής της Στοκχόλμης να συνδέ-
εται απευθείας με το κτίριο της Βασιλικής Όπερας. 
Μάλιστα, η Μπλε Γραμμή παρέχει στους επιβάτες 

Εικόνα 7. Α. Το δίκτυο σταθερής τροχιάς της Στοκχόλμης. Β,Δ. Δίκτυο ποδηλάτου 
όμορα της Βασιλικής Όπερας. Γ. Το κτίριο της Βασιλικής Όπερας και οι όμοροι 
δημόσιοι χώροι. Ε-Ι. Όψεις των όμορων χώρων, όπου είναι εμφανής η πρόσβαση 
στο κτίριο με τη χρήση ποδηλάτου, δημόσιας συγκοινωνίας και με πεζή μετακίνηση. 
Πηγή: Α. http://www.urbanrail.net/eu/se/stockholm/stockhlm.htm Β-Ι.Google Maps.
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άλλη μια στάση («Βασιλικός Κήπος») που βρίσκε-
ται ακόμη πιο κοντά στο κτίριο της Βασιλικής Όπε-
ρας (100 μ.). Αν στις παραπάνω περιοχές προ-
στεθούν και περιοχές που συνδέονται μέσω τραμ 
με τις γραμμές του μετρό της Στοκχόλμης, τότε 
διαπιστώνεται πως το σύνολο της αστικής περιο-
χής παρουσιάζει σύνδεση με το κτίριο της Βασιλι-
κής Όπερας με ανάγκη για μια ανταπόκριση, στο 
μέγιστο. Τέλος, αναφορικά με τα δίκτυα σταθερής 
τροχιάς, αν στα παραπάνω προστεθεί και ο προ-
αστιακός σιδηρόδρομος ο οποίος διέρχεται από 
τον «Κεντρικό Σταθμό», τότε είναι κατανοητό πως 
σχεδόν το σύνολο των κατοίκων της μητροπολητι-
κής περιοχής της Στοκχόλμης μπορούν να έχουν 
πρόσβαση στη Βασιλική Όπερα με τη χρήση κά-
ποιου από τα προαναφερθέντα μέσα.
Πέραν των μέσων σταθερής τροχιάς, το σύστημα 
δημόσιας συγκοινωνίας της Στοκχόλμης παρέχει 
μια σειρά λεωφορειογραμμών που επιτρέπει την 
ικανοποιητική σύνδεση των προαστιακών περιο-
χών με το κέντρο της πόλης. Ενδεικτικά, αναφέ-

ρεται πως όμορα του «Κεντρικού Σταθμού» (250 
μ. από το κτίριο της Βασιλικής Όπερας) υπάρχει 
στάση λεωφορείων από όπου διέρχονται 30 λε-
ωφορειακές γραμμές. Οι δυο εξ αυτών (Λ. 53 και 
65), σε συνδυασμό με μια επιπλέον (Λ. 3) πραγ-
ματοποιούν στάση και στο «Tegelbacken» (150 μ. 
από το κτίριο της Βασιλικής Όπερας) και η μια εξ 
αυτών (Λ.65) σε συνδυασμό με τη Λ.57 πραγμα-
τοποιούν στάση στο «Gustav Adolf torg», δηλα-
δή μπροστά ακριβώς από τη Βασιλική Όπερα της 
Σουηδίας. Στάσεις λεωφορείων, όμως, υπάρχουν 
και από την ανατολική πλευρά της Όπερας, κατά 
μήκος της Οδού Kungstradgardsgtan, παράλληλα 
του Βασιλικού Κήπου. Ειδικότερα, 11 λεωφορεια-
κές γραμμές σταματούν κατά μήκος του εν λόγω 
δρόμου, επιτρέποντας στους χρήστες τους, εύκο-
λη πρόσβαση προς την Όπερα, με την ανάγκη για 
πεζή μετακίνηση να περιορίζεται σε 100-150 μ. 
Επίσης, θα πρέπει να σημειωθεί πως σε βαδίσιμη 
απόσταση υπάρχουν τέσσερις σταθμοί φέρι-μποτ, 
με τον πλησιέστερο να απέχει μόλις 150 μ. περί-
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που. Πρόκειται για τον σταθμό Stromkajen όπου, 
πέραν των υπεραστικών φέρι-μποτ, σταθμεύουν 
και πλοιάρια που εκτελούν αστικά δρομολόγια. 
Χαρακτηριστική είναι η περίπτωση σύνδεσης του 
προαναφερθέντος σταθμού με τον Stokcholm 
Slussen Kajen, ο οποίος απέχει από τον προη-
γούμενο λιγότερο από 0,5 χιλιόμετρο. 
Τέλος, σημαντική είναι η παρουσία του ποδηλά-
του, δεδομένης της ύπαρξης ποδηλατικής υπο-
δομής. Ως τέτοια υποδομή νοείται τόσο η ύπαρξη 
ποδηλατοδρόμων, ποδηλατολωρίδων αλλά και η 
εγκατάσταση κατάλληλων ποδηλατοστασίων για 
την ασφαλή και οργανωμένη στάθμευση των ποδη-
λάτων. Μάλιστα, ο σχεδιασμός του οδικού χώρου, 
ακόμη και περιμετρικά του κτιρίου, περιλαμβάνει 
ποδηλατόδρομο και η ύπαρξη ποδηλατοστασίων 
είναι γεγονός.
Όμως, πέραν του ποδηλάτου, η πεζή μετακίνη-
ση ευνοείται λόγω της ύπαρξης πεζοδρομημένων 
επιφανειών και οδών ήπιας κυκλοφορίας, όπου η 
χρήση των υλικών υποδηλώνει την προτεραιότη-

τα των χρηστών, ενισχύοντας τις ανθρωπο-ροές 
έναντι των μηχανοκίνητων μέσων.  Με τον τρόπο 
αυτόν, το Ο.Τ. της Βασιλικής Όπερας μοιάζει να 
συνδέεται λειτουργικά με το Ο.Τ. του Βασιλικού 
Κήπου και το βόρειο αυτού Ο.Τ., όπου βρίσκεται ο 
ναός του Αγίου Ιακώβου. Έτσι, πέραν της ενίσχυ-
σης του περπατήματος ως τρόπου μετακίνησης, 
επιτυγχάνεται η επέκταση του δημόσιου χώρου 
περιμετρικά ενός σημαντικού τοποσήμου, όπως η 
Βασιλική Όπερα, όπου είναι δυνατή η εκτόνωση 
της εσωτερικής δράσης και η εξωτερίκευση της 
λειτουργίας του κτιρίου προς την πόλη. 
Τα δεδομένα που σημειώθηκαν συνοπτικά, πα-
ραπάνω, ισχύουν τόσο για την Όπερα όσο και 
για μια σειρά άλλων σημαντικών τοποσήμων της 
Στοκχόλμης, τα οποία γειτνιάζουν της Όπερας. Τέ-
τοια κτίρια είναι το Δημαρχείο της πόλης, το Εθνι-
κό Μουσείο Τεχνών της Σουηδίας, το Μουσείο 
Μεσαιωνικής Στοκχόλμης, το Ανάκτορο της Στοκ-
χόλμης και το Βασιλικό Οπλοστάσιο. Φαίνεται πως 
η ευρύτερη περιοχή λειτουργεί σε μεγάλο βαθμό 
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ως ένα επίκεντρο πολιτισμού και 
αναψυχής στο κέντρο της πόλης, το 
οποίο αναπτύχθηκε σε μια περιοχή 
με πολύ καλή προσβασιμότητα με 
τα μέσα δημόσιας συγκοινωνίας και 
όπου η μετακίνηση από το ένα ση-
μείο στο άλλο είναι δυνατή τόσο με 
τη δημόσια συγκοινωνία όσο και με 
το ποδήλατο και το περπάτημα.

Κοπεγχάγη, Δανία 

Η Κοπεγχάγη είναι πρωτεύου-
σα της Δανίας. Ο πληθυσμός της, 
τον Ιανουάριο 2018 ανερχόταν σε 
775.033 κατοίκους, εκ των οποίων 
οι 613.288 κατοικούν στον Δήμο 
της Κοπεγχάγης. Η μητροπολητική περιοχή της 
Κοπεγχάγης έχει πληθυσμό που ανέρχεται σε πε-
ρίπου 2 εκ. κατοίκους (2016), δηλαδή περίπου το 
τριπλάσιο του πληθυσμού του αστικού πυρήνα.
Στο κέντρο της πόλης, υπάρχει το Κτίριο του Βα-

Εικόνα 8. Α. Το δίκτυο μέσων σταθερής τροχιάς της Κοπεγχάγης. Β. Οπτική του κτιρί-
ου από την απέναντι όχθη. Γ.  Ποδηλατοστάσια όμορα του κτιρίου. Δ. Το κτίριο και ο 
περιβάλλον δημόσιος χώρος αυτού. Ε. Το δίκτυο ποδηλάτου όμορα του κτιρίου. ΣΤ. 
Ποδηλατόδρομος σε γέφυρα όμορα του κτιρίου. Ζ. Οπτική του κτιρίου όπου ξεκινά η 
διαδρομή περιπάτου. Η. Ποδηλατοστάσια όπισθεν του κτιρίου. Ι,Κ. Δρόμος, ποδηλα-
τόδρομος και πάρκο όμορα του κτιρίου. 
Πηγή: Α. https://canadianindenmark.wordpress.com/2011/05/15/copenhagen-public-
transit-2/  Β-Η.Google Maps.
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σιλικού Θεάτρου της Δανίας, το οποίο χαρακτηρί-
ζεται από μια σύγχρονη αρχιτεκτονική, με φουτου-
ριστικά στοιχεία, παραπέμποντας, μερικώς, στο 
ρεύμα της αποδόμησης (deconstruction), όντας 
κατασκευασμένο κατά 40% πάνω στο νερό (Anon, 
2014).  Κατασκευάστηκε με σκοπό να συμπληρώ-
σει τις ανάγκες του Βασιλικού Θεάτρου και μέχρι 
σήμερα φιλοξενεί παραστάσεις μπαλέτου και όπε-
ρας.  Ωστόσο, λόγω της ιδιαίτερης αρχιτεκτονι-
κής του και των λειτουργιών που σχετίζονται με 
την παροχή υπηρεσιών εστίασης (εστιατόριο και 
καφέ), αποτελεί συχνό προορισμό για πολλούς 
κατοίκους και επισκέπτες που προσεγγίζουν το 
κτίριο με μια σειρά μέσων. 
Όπως και στην περίπτωση της Στοκχόλμης, η πα-
ρουσία μιας σειράς επιλογών μετακίνησης σχετί-
ζεται με την τοποθεσία στην οποία βρίσκεται το 
κτίριο, αφού είναι χωροθετημένο στην περιοχή 
Indre By, που είναι αλλιώς γνωστή ως Κ και απο-
τελεί μια διοικητική ενότητα επιφάνειας 4,65 τ.χλμ., 
με πληθυσμό 26.223 κατοίκους και πληθυσμιακή 

πυκνότητα 5.638 κατοίκων/τ.χλμ. Πράγματι, και 
οι δύο γραμμές μετρό διέρχονται από απόσταση 
όμορα του κτιρίου του Βασιλικού Θεάτρου. Συγκε-
κριμένα, η στάση «Kongens Nytrov» απέχει μόλις 
250 μ. από το Βασιλικό Θέατρο, σε ευθεία γραμ-
μή. Το γεγονός πως η υπηρεσία αστικής μετακί-
νησης παρέχεται στους χρήστες του μετρό καθ’ 
όλο το 24ωρο και καθημερινά, καθιστά το μετρό 
έναν ιδιαίτερα ελκυστικό τρόπο μετακίνησης στην 
πόλη. Στο δίκτυο μετρό προστίθεται το δίκτυο των 
S-Trains που αποτελούν ένα υβριδικό σύστημα 
μετακίνησης, τόσο για τον αστικό όσο και τον πε-
ριαστικό χώρο, εξυπηρετώντας την ευρύτερη πε-
ριοχή της Κοπγχάγης, εξαιρουμένης της περιοχής 
του  Amager. Η απόσταση μεταξύ κάθε σταθμού 
των S-Trains είναι περίπου 2 χλμ στον περιαστικό 
χώρο και μικρότερη στον αστικό χώρο, με αποτέ-
λεσμα η απόσταση από κάποιο σταθμό προς τις 
όμορες περιοχές να είναι βαδίσιμη. Σημαντικό εί-
ναι το γεγονός πως η χρήση των συγκεκριμένων 
τρένων εμπεριέχεται στο εισιτήριο των ζωνών 1 
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και 2, καθώς και το γεγονός πως παρέχονται δρο-
μολόγια ανά δεκάλεπτο, τις καθημερινές ημέρες. 
Στην Κοπεγχάγη δεν υπάρχει πλέον δίκτυο τραμ. 
Αν και αποτελούσε έναν ιστορικά εγκαθιδρυμένο 
τρόπο μετακίνησης στην πόλη, αφού ξεκίνησε να 
λειτουργεί από τον Οκτώβριο του 1863, σήμερα 
έχει εγκαταλειφθεί και η εξυπηρέτηση των κα-
τοίκων γίνεται μέσω του μετρό και των S-Trains. 
Ωστόσο, οι κάτοικοι και επισκέπτες των παρά-
κτιων περιοχών μπορούν να αξιοποιήσουν ένα 
ακόμη μέσο: τη θαλάσσια δημόσια συγκοινωνία. 
Πράγματι, σε όλο το μήκος του συγκεκριμένου 
παράκτιου αστικού τμήματος υπάρχει δυνατότη-
τα μετάβασης από το ένα σημείο της πόλης στο 
άλλο με τη χρήση πλοιαρίου. Συγκεκριμένα, δύο 
γραμμές (991 και 992) συνδέουν τις περιοχές με-
ταξύ του σταθμού Norde Tolbod και Det Kongelige 
Bibliotek, ενώνοντας πέντε σταθμούς στο κέντρο 
της πόλης. Ακριβώς μπροστά από το Κτίριο του 
Βασιλικού Θεάτρου της Δανίας υπάρχει σταθ-
μός ο οποίος συνδέει το Θέατρο με άλλα σημα-

ντικά κτίρια πολιτιστικής δραστηριότητας, όπως 
την Όπερα της Κοπεγχάγης και τη Βιβλιοθήκη, 
το Μουσείο του Τείχους, το Εθνικό Μουσείο και 
τη Νέα Γλυπτοθήκη, καθώς και με μνημεία όπως 
το Καστελέτ, το Σιντριβάνι Γκέφιον και το άγαλμα 
της Μικρής Γοργόνας. Όπως και στην περίπτω-
ση της Στοκχόλμης, διαπιστώνεται πως η περιοχή 
της παραλίας αποτελεί ένα παράκτιο πολιτιστικό 
επίκεντρο, το οποίο έχει αναπτυχθεί ύστερα από 
σχεδιασμό, γεγονός που σχετίζεται και με την 
καλή προσβασιμότητά του με τα μέσα δημόσιας 
μετακίνησης.
Εύκολη είναι η προσέγγιση του κτιρίου του Θεά-
τρου, όμως, και με το ποδήλατο, γεγονός αναμε-
νόμενο στην περίπτωση της Κοπεγχάγης όπου, 
ήδη από το 2007, η κίνηση των ποδηλάτων στο 
κέντρο της πόλης είναι πολλαπλάσια αυτής των 
ΙΧ αυτοκινήτων (Αγγελίδου, 2016), αποτελώντας 
έναν δείκτη της προτίμησης του πληθυσμού στο 
μέσο αυτό. Η Εικόνα 9 αποτυπώνει διαγραμμα-
τικά την κατανομή της χρήσης των διαφόρων με-
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Εικόνα 9. Ποσοστιαία Κατανομή της Χρήσης των Μέσων 
Μεταφοράς στην Κοπεγχάγη (2009). 
Πηγή: Ligtermoet and Partners (2010) σε Αγγελίδου (2016).

Εικόνα 10. Ελλείψεις στην ποδηλατική υποδομή της Κοπεγχάγης. 
Πηγή: Cycling Embassy of Denmark (2018).
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θόδων μετακίνησης στην Κοπεγχάγη, το 2009. Η 
παραπάνω διαπίστωση για τη σημαντική χρήση 
του ποδηλάτου αποτυπώνεται και το 2009 στο εν 
λόγω διάγραμμα, με το ποδήλατο να ξεπερνά ακό-
μη και τη χρήση των μέσων δημόσιας συγκοινω-
νίας. Ωστόσο, οι τοπικές αρχές έχουν θέσει υψη-
λότερους στόχους, αφού επιδιώκουν στην άνοδο 
του ποσοστού αυτού από το 32% στο 50% έως 
το 2025, όπως αποτυπώνεται στο «Στρατηγικό 
Σχέδιο για τα Ποδήλατα 2011-2025» (Αγγελίδου, 
2016). Σε αυτό θα συμβάλει η υλοποίηση μιας 
σειράς παρεμβάσεων, αντιμετωπίζοντας προβλη-
ματικά σημεία στην ποδηλατική υποδομή, όπως 
αποτυπώνεται στην Εικόνα 10.
Παρά του ότι στην ευρύτερη περιοχή του Βασι-
λικού Θεάτρου της Κοπεγχάγης παρουσιάζονται 
ορισμένες ελλείψεις που σχετίζονται είτε με την 
απουσία ποδηλατικής λωρίδας ή ποδηλατοδρό-
μου, είτε με την ύπαρξη στενής τέτοιας διαδρο-
μής, εντούτοις, η προσέγγιση στο Θέατρο είναι 
εύκολη και με τη χρήση του ποδηλάτου, αφού 

υπάρχουν ποδηλατόδρομοι που προσεγγίζουν το 
κτίριο. Μάλιστα, η ποδηλατική διαδρομή επί της 
Οδού Sankt Annae Pl. είναι σχεδιασμένη με τέτοιο 
τρόπο, ώστε να είναι ενσωματωμένη σε μια διατο-
μή οδού που θυμίζει περισσότερο γραμμικό πάρ-
κο παρά τυπικό δρόμο. Ο συγκεκριμένος δρόμος 
ήπιας κυκλοφορίας καταλήγει έως το παράκτιο 
μέτωπο και συγκεκριμένα ακριβώς στο σημείο 
όπου είναι κτισμένο το Βασιλικό Θέατρο της Δα-
νίας. Από τη νότια πλευρά του κτιρίου, παρότι δεν 
υπάρχει σχεδιασμένος ποδηλατόδρομος, εντού-
τοις, ο δημόσιος χώρος είναι πλακόστρωτος και 
με επένδυση ξύλου, δίνοντας προτεραιότητα τόσο 
σε πεζούς όσο και σε ποδηλάτες, αφού όμορα του 
κτιρίου υπάρχει ποδηλατοστάσιο για την ασφαλή 
στάθμευση των ποδηλάτων κατά τη διάρκεια πα-
ραμονής τους στο Θέατρο. 
Τέλος, θα πρέπει να σημειωθεί πως το Θέατρο εί-
ναι προσπελάσιμο από τους εν δυνάμει χρήστες 
και χωρίς τη χρήση κάποιου οχήματος. Πράγμα-
τι, σε ακτίνα 450 μ., περίπου, από το Κτίριο του 
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Βασιλικού Θεάτρου υπάρχουν πολλά σημαντι-
κά τοπόσημα της Κοπεγχάγης και αρκετοί σταθ-
μοί μέσων σταθερής τροχιάς. Στην έκταση αυτή, 
ένα μεγάλο ποσοστό του δημόσιου χώρου δίνει 
προτεραιότητα στον πεζό, ενώ οι διαδρομές είναι 
σχεδιασμένες στη λογική των συνδετήριων γραμ-
μικών αξόνων μεταξύ μιας αλυσίδας δημόσιων 
χώρων, προωθώντας την κίνηση των πεζών. Η 
σχεδιαστική αυτή προσέγγιση, που παρατηρείται 
στο σύνολο του κέντρου της πόλης, αποτελεί μια 
από τις αιτίες που η πεζή μετακίνηση είναι μια συ-
χνή επιλογή των Δανών για τη μετακίνησή τους 
στο κέντρο της Κοπεγχάγης (Εικόνα 9).

2.2 Κεντρική και Δυτική Ευρώπη

Αμβούργο, Γερμανία

Το Αμβούργο είναι η δεύτερη μεγαλύτερη σε 
πληθυσμό πόλη της Γερμανίας. Ο πληθυσμός 

Εικόνα 11. Α. Το δίκτυο μέσων σταθερής τροχιάς του Αμβούργου. Β. Διαδρομές 
πεζών στην περιοχή όμορα του κτιρίου της Φιλαρμονικής, όπου διακρίνονται πορείες 
σε διάφορα επίπεδα. Γ. Θέση του κτιρίου στο HafenCity.Δ. Δίκτυο ποδηλάτου στην 
περιοχή του HafenCity. Ε. Δίκτυο μέσων σταθερής τροχιάς στην περιοχή του Hafen 
City. Ζ. Οπτική του κτιρίου από την προκυμαία όπου υπάρχει σταθμός θαλάσσιας συ-
γκοινωνίας. Η. Οπτική του δημόσιου χώρου όμορα του κτιρίου της Φιλαρμονικής. Θ. 
Οπτική έμπροσθεν του πλησιέστερου στο κτίριο της Φιλαρμονικής σταθμού  μέσου 
σταθερής τροχιάς. 
Πηγή: Α. https://the-red-relocators.com/relocation-guides-germany/travelling/public-
transport/public-transport-hamburg/ Β-Θ.Google Maps. 
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της, σύμφωνα με στοιχεία του 2013 ανέρχεται 
σε 1.742.707 κατοίκους (Perick, 2017), ενώ στο 
σύνολο της μητροπολιτικής περιοχής, επιφάνειας 
196 τ.χλμ., κατοικούν περίπου 5.195.136 άτομα 
(Statistisches Amt fur Hamburg und Schleswing-
Holstein, 2015).  Το κέντρο της πόλης διοικητικά 
εντάσσεται στον Δήμο του Κεντρικού Αμβούργου 
(Hamburg Mitte), ο πληθυσμός του οποίου ανέρ-
χεται σε 301.550 κατοίκους (2016). Στο δήμο αυτό, 
η πληθυσμιακή πυκνότητα ανέρχεται σε 2.100 κα-
τοίκους/ τ.χλμ.
Στην κεντρική αυτή περιοχή έχει αναπτυχθεί μια 
νέα αστική ενότητα στην παραποτάμια ζώνη του 
Έλβα, αυτή του Haffen City. Η επιφάνεια της εν 
λόγω ενότητας είναι 157 εκτάρια  (Βανδώρος, 
2010) όπου χώροι γραφείων, καταστημάτων και 
κατοικιών οργανώνονται (HafenCity Hamburg, 
n.r.) στη λογική ενός παράκτιου επικέντρου πο-
λιτισμού. Στο πλαίσιο αυτού του επικέντρου, δε-
σπόζοντα ρόλο έχει το κτίριο της Elbphilharmonie, 
δηλαδή του κτιρίου της Φιλαρμονικής. Σημαντικό 

στοιχείο της αρχιτεκτονικής του είναι ο δυισμός της 
μορφής του, αφού το κτίριο αποτελείται από δύο 
τμήματα, αυτό του γυάλινου άνω τμήματος, όπου 
μορφολογικά παραπέμπει σε δυναμικές μορφές, 
όπως ένα θαλάσσιο κύμα, ένα πανί καραβιού ή 
έναν κρύσταλλο, και το άκαμπτο κάτω τμήμα 
του που αποτελεί ένα παλιό κτίριο αποθήκης, το 
οποίο κατασκευάστηκε το 1963. Το κτίριο, η κα-
τασκευή του οποίου ξεκίνησε το 2007 (Ψυχογιός, 
2016) ολοκληρώθηκε το 2016, αν και η κατασκευή 
του προγραμματιζόταν να ολοκληρωθεί το 2010, 
και τα εγκαίνιά του έγιναν το 2017 (Kitchen, 2015). 
Από τότε, η διαχείριση του κτιρίου παραδόθηκε 
στο δήμο της πόλης (Ψυχογιός, 2016).
Το ύψος του κτιρίου (Εικόνα 12) ανέρχεται σε 108 
μέτρα, στο ανώτερό του σημείο (Herzog and de 
Meuron, 2016) και αναπτύσσεται σε 26 ορόφους, 
εκ των οποίων μόνο οι 8 στεγάζονται στο τμήμα 
της παλαιάς αποθήκης, που επαναχρησιμοποιή-
θηκε. Η συνολική επιφάνειά του είναι 120.000 τ.μ., 
όπου τρεις συναυλιακοί χώροι αναπτύσσονται, με 
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τον μεγαλύτερο να παρέχει τη δυνατότητα φιλοξε-
νίας 2.100 επισκεπτών (Herzog and de Meuron, 
2016). Παράλληλα, στο χώρο αυτό αναπτύσσο-
νται ιδιωτικά διαμερίσματα, ένα δεκαώροφο ξενο-
δοχείο δυναμικής 205 δωματίων, συνεδριακοί χώ-
ροι, χώροι προσωπικής περιποίησης, χαλάρωσης 

Εικόνα 12. Το κτίριο της Φιλαρμονικής στο Αμβούργο. Διακρίνεται πλοιάριο 
δημόσιας συγκοινωνίας. 
Πηγή: http://www.cladglobal.com/CLADnews/architecture_design/Westin-
Hamburg-to-open-in-‘shimmering’-Herzog--de-Meuron-designed-Elbe-
Philharmonic-complex/316915?source=search.

και ευεξίας καθώς και μια δημόσια προσβάσιμη 
πλατεία που παρέχει απρόσκοπτη θέα 360 μοιρών 
στην πόλη και το παράκτιο μέτωπο (Kitchen, 2015).
Ως προς την πρόσβαση στο κτίριο, όπως είναι 
εμφανές παρατηρώντας την Εικόνα 11, οι σχεδι-
αστές του χώρου στόχευαν στην ανάπτυξη δημό-
σιου χώρου για τους πεζούς και τους ποδηλάτες. 
Το γεγονός αυτό αποτυπώνεται από την προσέγ-
γιση στο κτίριο μόνο ενός δρόμου για μηχανοκί-
νητα μέσα, του Am Kaiserkai, ο οποίος συνδέεται 
με το απέναντι αστικό τμήμα. Διά του συγκεκριμέ-
νου δρόμου είναι δυνατή η πρόσβαση στο χώρο 
στάθμευσης του κτιρίου, ο οποίος είναι ενσωμα-
τωμένος στο κτιριολογικό πρόγραμμα, ώστε να 
μην ομοιάζει η πόλη σαν ένα εκτεταμένο υπαίθριο 
γκαράζ.  Χαρακτηριστικό στοιχείο, το οποίο πρέ-
πει να υπογραμμιστεί, στο σημείο αυτό, αναφορι-
κά με το αυτοκίνητο, είναι το γεγονός πως υπάρχει 
δυνατότητα φόρτισης ηλεκτροκίνητου αυτοκινή-
του, όμορα της Φιλαρμονικής, αλλά και στην πόλη 
γενικότερα, ώστε να ευνοείται η χρήση ηλεκτροκί-
νητων μηχανοκίνητων μέσων, που είναι περισσό-
τερο φιλικά προς το περιβάλλον.
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Αναφορικά με πιο βιώσιμους τρόπους μετακίνη-
σης, το κτίριο είναι προσβάσιμο τόσο από πε-
ζούς όσο και από ποδηλάτες. Ο σχεδιασμός του 
αστικού χώρου είναι τέτοιος, ώστε να ευνοεί την 
πεζή μετακίνηση μέσα από διαδρομές ιδιαίτερα 
ενδιαφέρουσες, παράλληλα και με θέα στο υδά-
τινο τοπίο, ενισχύοντας τη σχέση μεταξύ νερού 
και πόλης. Όπως υπογραμμίζεται στον ιστότοπο 
του HafenCity Hamburg (n.r. β)., το δίκτυο των 
ποδηλατοδρόμων και των διαδρομών για πεζούς 
είναι υπερβολικά πυκνό. Πιο συγκεκριμένα, οι πε-
ζοί έχουν στη διάθεσή τους διαδρομές μεγαλύτε-
ρου μήκους, κατά δυόμισι χιλιόμετρα, σε σχέση 
με τους κινούμενους με μηχανοκίνητα μέσα.  Την 
πορεία των ατόμων ενισχύουν μια σειρά κοινό-
χρηστων χώρων που δημιουργούν πλατώματα 
στις παραποτάμιες πεζοδρομημένες περιοχές, το 
70% των οποίων είναι αποκομμένο από τη μηχα-
νοκίνητη κυκλοφορία (HafenCity Hamburg, n.r. β), 
και εννώνουν την παράκτια ζώνη με το εσωτερικό 
της περιοχής και την οδό Am Kaiserkai. Στους χώ-

ρους αυτούς αποδίδονται χρήσεις, όπως αυτή της 
παιδικής χαράς, ώστε να λειτουργούν ως πόλοι 
προσέλκυσης κοινού, αυξάνοντας τις πιθανότητες 
επισκεψιμότητας των χώρων και την απόκτηση 
της αντίληψης, από μέρους των κατοίκων, πως 
αποτελούν ασφαλείς και ζωντανούς χώρους. Στη 
λογική αυτή, οργανώνεται η διαδρομή από το κτίριο 
της Φιλαρμονικής έως τον σταθμό Uberseequartier, ο 
οποίος απέχει περίπου 350 μ. από τη Φιλαρμονική. 
Πλησιέστερος, του προαναφερθέντος, σταθμός είναι 
ο Baumwall (Elbphilharmonie) του υπέργειου σιδη-
ροδρόμου, ο οποίος απέχει μόλις 200 μ. περίπου. Η 
προσέγγιση του κτιρίου από τον εν λόγω σταθμό γί-
νεται διασχίζοντας δύο γέφυρες μικρού μήκους, δη-
μιουργώντας μια ενδιαφέρουσα διαδρομή για τους 
πεζούς, με θέα στην παραποτάμια ζώνη. 
Όπως και στις προηγούμενες περιπτώσεις που 
παρουσιάστηκαν, στη Σκανδιναβία, και στην περί-
πτωση του Αμβούργου, σημαντικός είναι ο ρόλος 
της θαλάσσιας συγκοινωνίας. Οι κάτοικοι της πό-
λης αξιοποιούν μικρά πλοιάρια για τη μετακίνησή 
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τους από τη μια ακτή στην άλλη. Στην περίπτω-
ση του κτιρίου αναφοράς, όμορά του, υπάρχει ο 
σταθμός Elbphilharmonie Fahranleger, απ’ όπου 
διέρχεται το φέρι-μποτ 72. Η διαδρομή 72 ξεκινά 
την πορεία της από το Landungsbrucken και στα-
ματά στον σταθμό Arningstrasse, στην απέναντι 
όχθη του Έλβα. Σύμφωνα με το σχεδιασμό, άλλες 
δύο γραμμές θαλάσσιας συγκοινωνίας αναμένεται 
να ενεργοποιηθούν στην περιοχή του Hafen City, 
ενισχύοντας τη λειτουργία του συγκεκριμένου τύ-
που μετακίνησης (HafenCity Hamburg, n.r. β).
Κάτι ιδιαίτερα πρωτότυπο στην περιοχή του 
HafenCity είναι η ανάπτυξη ενός αμφίβειου λεω-
φορείου που κινείται ήδη από το 2016 και κατά 
τους δύο πρώτους μήνες λειτουργίας του εξυπη-
ρέτησε περισσότερους από 6.000 επιβάτες (Anon, 
2016). Το συγκεκριμένο μέσο, που ονομάζεται 
HafenCity Riverbus, πέραν από μέσο μετακίνη-
σης, έχει επιτύχει να αναδειχθεί σε μια σημαντική 
τουριστική ατραξιόν που επιφέρει επιπλέον έσο-
δα στην πόλη. Πέραν του συγκεκριμένου λεωφο-

ρείου, πάντως, σημαντικός είναι και ο ρόλος των 
συμβατικών λεωφορείων διά των οποίων είναι δυ-
νατή η προσέγγιση του κτιρίου.

Άμστερνταμ, Ολλανδία

Το Άμστερνταμ, αν και δεν αποτελεί έδρα της ολ-
λανδικής κυβέρνησης, που είναι η Χάγη, είναι η 
πρωτεύουσα της Ολλανδίας και η πιο γνωστή 
πόλη της χώρας.  Ο πληθυσμός της πόλης, σύμ-
φωνα με στοιχεία του Δεκεμβρίου 2016 ανερχό-
ταν σε 844.947 κατοίκους, ενώ ο πληθυσμός 
της ευρύτερης αστικής περιοχής, την ίδια περί-
οδο, ανερχόταν σε 1.344.659 κατοίκους (CBS 
Statline, 2018). Στη μητροπολιτική περιοχή του 
Άμστερνταμ ο πληθυσμός ξεπερνά τα 2,4 εκ. κα-
τοίκους (Wikipedia, 2018), ενώ η πληθυσμιακή 
πυκνότητα στην πόλη ανέρχεται σε 4.908 κατοί-
κους/ τ.χλμ. (World Population Review, 2017).
Στην παράκτια ζώνη του Άμστερνταμ και σε από-
σταση μικρή από τον Κεντρικό Σταθμό βρίσκεται 
η Κεντρική Δημόσια Βιβλιοθήκη (OBA) της πόλης, 
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που αποτελεί μια συλλογική βιβλιοθήκη, όπου 
στεγάζονται όλες οι δημόσιες βιβλιοθήκες του Άμ-
στερνταμ. Η Βιβλιοθήκη στεγάζεται σε ένα κτίριο 
που κατασκευάστηκε το 2007 και αποτελεί πολυ-
χώρο 10 ορόφων, εις εκ των οποίων αναπτύσσε-
ται σε επιφάνεια 28.500 τ.μ. Πέραν των βιβλιοστα-
σίων, στο κτίριο υπάρχει χώρος συνεδριάσεων, 
εστιατόριο χωρητικότητας 300 επισκεπτών, γρα-
φεία προσωπικού και μια ανοιχτή πλατεία που 
προσφέρει θέα στην πόλη (Ιamsterdam, n.r.). 
Λόγω της κεντρικότητάς του, το κτίριο είναι προ-
σεγγίσιμο εύκολα με γραμμές δημόσιας συγκοι-
νωνίας. Όπως υπογραμμίζεται και στον ιστότοπο 
της Βιβλιοθήκης (ΟΒΑ, n.r.), ο επισκέπτης παρο-
τρύνεται στην αξιοποίηση της δημόσιας συγκοι-
νωνίας, αφού το κτίριο απέχει μόνο 500 μ. από 
τον Κεντρικό Σταθμό και ως εκ τούτου, μπορεί να 
αξιοποιήσει κάθε γραμμή μετρό, τραμ ή λεωφορεί-
ου που διέρχεται από εκεί. Για κάποιον ο οποίος 
δεν επιθυμεί να περπατήσει καθόλου, τότε προ-
τείνεται η χρήση της γραμμής City Center Line, η 
οποία διέρχεται ακριβώς μπροστά από το κτίριο 
και σταματά στο σημείο αυτό.

Στο ύψος του Κεντρικού Σταθμού υπάρχει, επί-
σης, σταθμός θαλάσσιας συγκοινωνίας. Από τον 
εν λόγω σταθμό διέρχεται το φέρι-μποτ 902, συν-
δέοντας το νότιο τμήμα της πόλης με το βόρειο.
Σημαντικότερο μέσο προσέγγισης του κτιρίου εί-
ναι το ποδήλατο, μιας που το Άμστερνταμ είναι 

Εικόνα 13. Α. Δίκτυο ποδηλάτου στην περιοχή όμορα της Βιβλιοθήκης. Β. Όψη του 
Κεντρικού Σταθμού όπου διακρίνονται τα διερχόμενα τραμ. Γ. Όψη του κτιρίου της 
Βιβλιοθήκης. Δ-ΣΤ. Ποδηλατοστάσια έμπροσθεν του κτιρίου της Βιβλιοθήκης. Ζ. 
Δίκτυο μέσων σταθερής τροχιάς του Άμστερνταμ. Με κόκκινη κουκίδα ορίζεται το 
σημείο του κτιρίου. Η. Σταθμοί ενοικίασης ποδηλάτου στο Άμστερνταμ. 
Πηγή: Google Maps.



37

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

χαρακτηριστικό παράδειγμα πόλης φιλικής προς 
το ποδήλατο. Σε μεγάλο βαθμό, σε αυτό συνέβα-
λε η ιδιαίτερη ρυμοτομική διάταξη της πόλης με 
δίκτυο καναλιών και 1.500 μικρές γέφυρες, γεγο-
νός που συνέβαλε στον περιορισμένο χώρο για 
την ανάπτυξη μεγάλων κτιρίων και την παράλλη-
λη διαπλάτυνση των οδών, που συχνά ορίζονται 
από την οικοδομική γραμμή, από τη μια πλευρά, 
και από κάποιο κανάλι, από την άλλη (Αγγελίδου, 
2016). Αναφορικά με την ιστορική διαδρομή της 
συγκεκριμένης ρυμοτομίας, αξίζει να αναφερθεί 
πως κατά τη δεκαετία 1960, περίοδο όπου ήταν σε 
έξαρση η αγορά του αυτοκινήτου, όταν το Τμήμα 
Πολεοδομίας της Πόλης υποστήριξε την ισοπέδω-
ση των καναλιών με σκοπό την ανάπτυξη μεγά-
λων αυτοκινητοδρόμων εντός της πόλης, ο ποδη-
λατικός σύλλογος της πόλης προέβαλε αντίσταση, 
με αποτέλεσμα την τροποποίηση της στρατηγικής, 
προωθώντας το ποδήλατο ως βασικό μέσο μετακίνη-
σης στην πόλη. Έκτοτε μια σειρά μέτρων προτάθηκε 
για τη διευκόλυνση κίνησης των ποδηλατών και την 

ανάπτυξη δρόμων ήπιας κυκλοφορίας στο σύνολο του 
δικτύου, εντός της πόλης (Αγγελίδου, 2016).
Λαμβάνοντας υπόψη τα παραπάνω καθώς και 
την κεντρική θέση του κτιρίου στην πόλη, διαπι-
στώνεται η εύκολη προσέγγισή του με το ποδή-
λατο. Ο δημόσιος χώρος όμορα του κτιρίου είναι 
πλακόστρωτος σε μεγάλη επιφάνεια και έτσι επι-
τρέπει την ασφαλή διέλευση των ποδηλατών, ενώ 
υπάρχουν χώροι στάθμευσης ποδηλάτου όμορα 
του κτιρίου. Για τη στάθμευση του ποδηλάτου πα-
ρέχεται, επίσης, και δωρεάν υπόγειο και ελεγχό-
μενο ποδηλατοστάσιο στο χώρο της Βιβλιοθήκης 
(ΟΒΑ, n.r.), παροτρύνοντας το κοινό στη χρήση 
του συγκεκριμένου μέσου. Η λογική υποστήριξης 
του ποδηλάτου, εκ μέρους της Βιβλιοθήκης, σχε-
τίζεται με το γεγονός πως η πρόσβαση με το πο-
δήλατο μοιάζει να είναι πιο εύκολη σε σχέση με 
τα λοιπά μέσα μετακίνησης. Στη λογική αυτή, μια 
σειρά φορέων υποστήριξαν τη στρατηγική πολιτι-
κή για τη χρήση, την ανάπτυξη και την προώθηση 
του ποδηλάτου με τίτλο «Long Term Bicycle Plan 
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2012-2016» που, μεταξύ άλλων έθεσε ορισμέ-
νους στόχους για τη βελτίωση των παρεχόμενων 
υπηρεσιών στους ποδηλάτες, όπως η αύξηση των 
δημοτικών θέσεων στάθμευσης ποδηλάτων, η αλ-
λαγή της πολιτικής χρέωσης στους κλειστούς δη-
μόσιους χώρους στάθμευσης, η πιο ενεργή ένταξη 
του σχεδιασμού ποδηλατικού δικτύου στα πολεο-
δομικά και ρυμοτομικά σχέδια, η αναβάθμιση του 
υπάρχοντος ποδηλατικού δικτύου και η επέκτασή 
του (Αγγελίδου, 2016).
Τέλος, αναφορικά με τη χρήση του ποδηλάτου, 
αξίζει να υπογραμμιστεί πως υπάρχει μεγάλη 
προσφορά στην ενοικίαση ποδηλάτων από ιδιωτι-
κές επιχειρήσεις, πέραν των δημοσίων παρόχων. 
Ωστόσο, τα τελευταία χρόνια, ο Οργανισμός Σιδη-
ροδρόμων Ολλανδίας δημιούργησε ένα κρατικό 
σύστημα ενοικίασης ποδηλάτων, με το όνομα “OV 
Fiets” με τους περισσότερους σταθμούς ποδηλά-
των να βρίσκονται όμορα σιδηροδρομικών σταθ-
μών, ώστε να εξυπηρετούνται οι χρήστες και από 
τις περιαστικές ζώνες και να προωθούνται οι συν-
δυασμένες μεταφορές (Αγγελίδου, 2016).

2.3 Μεσογειακές Χώρες

Βαρκελώνη, Ισπανία

Η Βαρκελώνη αποτελεί πρωτεύουσα της Καταλο-
νίας και είναι η μεγαλύτερη πόλη της. Ο πληθυ-
σμός της πόλης, το 2015, ανερχόταν σε 1.604.555 
κατοίκους, με πληθυσμιακή πυκνότητα 16.000 
κατοίκους/ τ.χλμ. Την ίδια περίοδο, ο πληθυσμός 
της μητροπολιτικής περιοχής της Βαρκελώνης 
ανερχόταν σε 5.375.774 κατοίκους (Wikipedia, 
2018β). Τα τελευταία χρόνια αποτελεί μια από τις 
πιο δημοφιλείς ισπανικές και ευρωπαϊκές πόλεις, 
αυξάνοντας τις τουριστικές ροές, με αποτέλεσμα ο 
τουρισμός να αποτελεί βασική πηγή εισοδήματος 
των κατοίκων.
Σε αυτό συνέβαλαν ιδιαίτερα ο αρχιτεκτονικός 
πλούτος και η αστική αναζωογόνηση πολλών πε-
ριοχών της πόλης, μεταξύ των οποίων και το θα-
λάσσιο μέτωπο, το οποίο αναπλάσθηκε το 1992, 
στο πλαίσιο των έργων για την Ολυμπιάδα της 
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Βαρκελώνης (Insight Guides, n.r.), ανα-
δεικνύοντάς την πόλη ως ένα από τα πιο 
επιτυχημένα παραδείγματα πόλης που 
αναβαθμίστηκε στις ιεραρχίες του ενι-
αίου ευρωπαϊκού αστικού συστήματος 
(Γοσποδίνη, 2007). Τα έργα δεν περιο-
ρίστηκαν σε συγκεκριμένη περιοχή του 
παράκτιου μετώπου, αλλά σε μια επιμήκη 
έκταση 5 χλμ. Ωστόσο, στο χώρο του πα-
λιού λιμανιού το βάρος των σχεδιαστών 
δόθηκε στην ανάπτυξη ενός αστικού 
πάρκου πολιτισμού και αναψυχής στα 
όρια της πόλης με το υδάτινο στοιχείο. Το 
Ενυδρείο της Βαρκελώνης δεσπόζει δί-
πλα στην Placa de L’Ictineo και την Placa 
de L’Odissea που τη διαχωρίζει από τον 
εμπορικό πολυχώρο Maremagnum.
Το κτίριο του Ενυδρείου δεν εντυπωσιάζει 
με την εξωτερική του μορφή. Ο σχεδια-
σμός του είναι, εξωτερικά, λιτός, ενώ η 
θέση του είναι σε μια ακμή της προκυμαί-
ας στο Port Vell. Εξωτερικά του, μια σειρά 
υπαίθριων χώρων κοινής χρήσης οργα-

Εικόνα 14 A. Χάρτης Μέσων Σταθερής Τροχιάς στη Βαρκελώνη. Β. Άποψη της πλατείας με το 
μνημείο του Κολόμβου. Γ. Το Port Vell, όπου με κόκκινο χρωματισμό παρουσιάζεται το Ενυδρείο 
και με πράσινο χρωματισμό ο δημόσιος χώρος όμορα αυτού προς το θαλάσσιο μέτωπο. Δ. 
Άποψη της προκυμαίας στο Port Vell. Ε. Διαχωρισμός στην κίνηση οχημάτων και πεζών. 
Υπάρχει ειδική λεωοφορειολωρίδα, όπου κινούνται τα μέσα, όπως φαίνεται στη φωτογραφία. ΣΤ. 
Άποψη του δημόσιου χώρου μπροστά από το Ενυδρείο. 
Πηγή: Α. https://www.mapametrobarcelona.com/en-index.php Β και Γ.. http://www.sailingdreams.
com/en/yacht-charter-barcelona Δ. https://www.expedia.co.uk/things-to-do/barcelona-waterfront-
montjuic-hill-tour-with-poble-espanyol-admission.a447375.activity-details  Ε και ΣΤ. Φωτογραφι-
κό Αρχείο Χ. Κυριακίδη. 
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νώνονται με ιδιαίτερο αστικό σχεδιασμό υψηλής 
ποιότητας, παρέχοντας ευκαιρίες στους πεζούς 
να περπατήσουν και να κοινωνικοποιηθούν. Οι εν 
λόγω χώροι ενοποιούνται με τις λοιπές περιοχές 
του παράκτιου μετώπου και τον διεθνούς φήμης 
πεζόδρομο La Rambla, που χαρακτηρίζεται για 
την έντονη αστική ζωή του και συνδέει την παραλία 
της πόλης με την Placa de Catalunya. Κοινωνικο-
ποίηση και παιχνίδι είναι δύο λέξεις που περιγρά-
φουν την καθημερινότητα των επισκεπτών στους 
συγκεκριμένους δημόσιους χώρους, γεγονός που 
συνεπάγεται περιορισμένη χρήση των μηχανοκί-
νητων μέσων, για να διεξάγονται οι δραστηριότη-
τες αυτές με ασφάλεια. Πράγματι, στην περιοχή 
ο μόνος μεγάλος δρόμος είναι ο Passeig d’ Itaca, 
ενώ ορισμένοι μικρότεροι δρόμοι είναι υποστηρι-
κτικοί και βοηθητικοί στη λειτουργία των κτιρίων 
της προκυμαίας.  Η κίνηση των πεζών είναι αυστη-
ρά διαχωρισμένη από αυτήν των μηχανοκίνητων 
μέσων, ενώ δεν υπάρχει αυστηρός διαχωρισμός 
μεταξύ των ποδηλατών και των πεζών. Ωστόσο, 

τα διάφορα επίπεδα του εδάφους συνδέονται, συ-
χνά, με ράμπες χαμηλής κλίσης, ώστε να είναι εύ-
κολα προσεγγίσιμοι όλοι οι δημόσιοι χώροι τόσο 
από πεζούς όσο και από ποδηλάτες. 
Θα πρέπει να σημειωθεί, πάντως, πως σε αντίθε-
ση με τις χώρες της Σκανδιναβίας και της Κεντρικής 
και Δυτικής Ευρώπης, στην περίπτωση της Βαρ-
κελώνης δεν συναντώνται ποδηλατοστάσια που 
παρέχουν σημαντικό αριθμό θέσεων στάθμευσης 
ποδηλάτων. Ωστόσο, τα κατακόρυφα στοιχεία του 
αστικού σχεδιασμού μπορούν να λειτουργήσουν 
με διαφόρους ρόλους, ένας εκ των οποίων είναι 
αυτός της φύλαξης και στάθμευσης ποδηλάτων. 
Πάντως, όμορα του Ενυδρείου υπάρχει σταθμός 
ενοικίασης ποδηλάτων με το όνομα Bicing station 
at L’ Aquarium. 
Το γεγονός πως η περιοχή είναι εύκολα προσβά-
σιμη για τους πεζούς ενισχύει και τους επισκέπτες 
να χρησιμοποιούν τη δημόσια συγκοινωνία, μιας 
που σε απόσταση 200-300 μ. υπάρχουν οι σταθ-
μοί των γραμμών L3 και L4 του Μετρό Drassanes 
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και Barceloneta, αντίστοιχα. Πέραν, όμως, του με-
τρό, υπάρχουν αρκετά λεωφορεία τα οποία προ-
σεγγίζουν το κτίριο. Ειδικότερα, οι γραμμές V17, 
39, 45,59,91, 120, D20, H14, V13 και V15 διέρ-
χονται σε κοντινές αποστάσεις από το κτίριο, από 
όπου οι επισκέπτες μπορούν να περπατήσουν 
μέχρι το Ενυδρείο. Τέλος, οι τουρίστες μπορούν 
να χρησιμοποιήσουν τουριστικά λεωφορεία (Κόκ-
κινη και Ανατολική διαδρομή) για την εύκολη προ-
σέγγιση του κτιρίου.

Γένοβα, Ιταλία

Η Γένοβα αποτελεί μια μεγάλη πόλη-λιμάνι στη Λι-
γουρία της Βόρειας Ιταλίας. Ο πληθυσμός του Δή-
μου της Γένοβας, το 2016, ανερχόταν σε 586.655 
κατοίκους, παρουσιάζοντας μια μικρή αύξηση από 
2011, όπου ο πληθυσμός ανερχόταν σε 584.644 
(UrbiStat, n.r.). Το 2011, ο πληθυσμός στη μη-
τροπολητική περιοχή της Γένοβας ανερχόταν σε 
855.834 κατοίκους (CityPopulation, n.r.), ενώ η 
πυκνότητα πληθυσμού στην πόλη υπολογίζεται 
σε 2.408 κατοίκους/τ.χλμ. (2016).

τισμό ο περιμετρικός αυτών δημόσιος χώρος. Ε. Άποψη του λιμένα-ε-
πικέντρου πολιτισμού/αναψυχής. ΣΤ-ΙΒ. Άποψη του δημόσιου χώρου 
όμορα των κτιρίων, όπου οι χώροι κίνησης οχημάτων διαχωρίζονται 
από αυτούς των πεζών με διακριτικά χωρίσματα, ενώ μεγάλοι χώροι 
στάθμευσης μηχανοκίνητων μέσων αναπτύσσονται όμορα αυτών. 
Πηγή: Α. http://www.urbanrail.net/eu/it/gen/genova.htm Β-Δ και ΣΤ-ΙΒ. 
Google Maps, Ε. http://www.wheremilan.com/out-of-town/genoa-
aquarium/.
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Στο θαλάσσιο μέτωπο της Γένοβα, μια σειρά πο-
λιτιστικών δραστηριοτήτων έχουν αναπτυχθεί τα 
τελευταία χρόνια, στο πλαίσιο ευρύτερων σχεδι-
ασμών για τη χωρική και οικονομική αναβάθμιση 
της λιμενικής ζώνης της πόλης. Οι συγκεκριμέ-
νοι σχεδιασμοί κατάφεραν να απελευθερώσουν, 
από το 1992 και έπειτα, ωφέλιμο δημόσιο χώρο 
στην παράκτια ζώνη με την κατεδάφιση παλιών 
ή ασύμβατων με την περιοχή κτιρίων, ενώνοντας, 
παράλληλα, την παράκτια περιοχή με την πόλη, η 
λειτουργική σύνδεση των οποίων είχε πληγεί με 
την περίφραξη του λιμανιού στις αρχές του 20ού 
αιώνα (Καμπούρης, 2010). Στην απελευθερωμένη 
παράκτια ζώνη νέες εγκαταστάσεις χωροθετήθη-
καν, όπως το Ενυδρείο και λοιποί χώροι αναψυ-
χής, γραφείων και κατοικιών (Φαρμάκη, 2017). 
Το κτίριο του Ενυδρείου της πόλης είναι κατασκευ-
ασμένο σε μια από τις προκυμαίες του λιμανιού. 
Το κτιριακό πρόγραμμα οργανώθηκε έτσι ώστε 
να υπάρχει δυνατότητα ανάπτυξης των δραστη-
ριοτήτων, τόσο σε κλειστούς όσο και ανοιχτούς 

χώρους, με το κτίριο να δίνει την εικόνα μιας πλω-
τής κατασκευής, περισσότερο, παρά ενός συμπα-
γούς όγκου που είναι τοποθετημένος στο νερό. 
Η Biosfera γειτνιάζει του κτιρίου όπως, επίσης, 
ένας χώρος εστίασης που βρίσκεται νότια του κτι-
ρίου, στο άκρο της προκυμαίας. Σε αντίθεση με 
τα προηγούμενα παραδείγματα που μελετήθηκαν, 
ο δημόσιος χώρος που περιβάλει το κτίριο είναι 
σχετικά μικρών διαστάσεων και περισσότερο επι-
μήκης, ομοιάζοντας περισσότερο με έναν φαρδύ 
πεζόδρομο μέσα στη θάλασσα. Στο νότιο τμήμα 
του θαλασσίου μετώπου, η σύνδεση μεταξύ του 
κτιρίου και του παράκτιου χώρου είναι καλύτερη 
δεδομένης της ανάπτυξης μιας γραμμικής παρα-
θαλάσσιας «πλατείας» που επεκτείνει την Piazza 
Caricamento προς την πλευρά της θάλασσας. Ο 
ρόλος της Piazza Caricamento, άλλωστε, είναι να 
συνδέει την πόλη με τη θάλασσα, άμεσα, αφού στο 
σημείο αυτό υποβαθμίζεται ο αυτοκινητόδρομος 
Sottopasso di Carricamento, ο οποίος είναι ένας 
άξονας κίνησης οχημάτων με δύο λωρίδες ανά 
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κατεύθυνση, που αποτελεί σημαντικό όριο μεταξύ 
θάλασσας και πόλης. Η πλατεία αυτή αποτελεί και 
χώρο διέλευσης των χρηστών του μετρό της πό-
λης, αφού ο πλησιέστερος σταθμός μετρό (λιγό-
τερο από 100 μ.) είναι στο νότιο άκρο της Piazza 
Caricamento και είναι ο σταθμός San Giorgio. 
Η πρόσβαση προς το Ενυδρείο είναι δυνατή και 
από το βόρειο τμήμα. Εντούτοις, η διαδρομή που 
καλείται να διασχίσει ο πεζός είναι λιγότερο ευχά-
ριστη, αφού σε αυτό το σημείο υπάρχει μια μεγά-
λη παράκτια ζώνη που έχει αποδοθεί στα αυτοκί-
νητα και λειτουργεί ως χώρος στάθμευσης. Για την 
εξυπηρέτηση των μετακινούμενων, βέβαια, στο πα-
ράκτιο μέτωπο, υπάρχει στα βόρεια και ένας επιπλέ-
ον υπόγειος χώρος στάθμευσης, σε μικρή απόσταση 
από το μετρό Darsena, που αποτελεί την εναλλα-
κτική στάση που μπορούν να χρησιμοποίησουν οι 
χρήστες του μετρό για προσέγγιση του Ενυδρείου. Η 
στάση αυτή απέχει περίπου 200 μ. από το Ενυδρείο, 
με μόνο όριο τη διάσχιση του δρόμου Sottopasso di 
Caricamento, που αναφέρθηκε προηγουμένως. 

Με ανάλογο τρόπο, είναι σχετικά εύκολη η προ-
σέγγιση ενός άλλου σημαντικού κτιρίου στο πα-
ράκτιο μέτωπο της Γένοβα, που ειναι ο πολυχώ-
ρος Centro Congressi-Porto Antico di Genova. Ο 
πολυχώρος αυτός λειτουργεί ως χώρος συνεδρί-
ων, ενώ στεγάζει το Παιδικό Μουσείο της πόλης 
και καταστήματα υγειονομικού ενδιαφέροντος. Ο 
σταθμός San Giorgio είναι ο πλησιέστερος και η 
πρόσβαση προς το κτίριο αυτό γίνεται διά μέσου 
πλακόστρωτων επιφανειών και δρόμων ήπιας κυ-
κλοφορίας, όπου στοιχεία του αστικού σχεδιασμού 
(πχ. κολωνάκια, διαφοροποιημένη πλακόστρωση, 
εναλλαγή κίνησης σε διαφορετικά επιπέδα μικρής 
υψομετρικής διαφοράς) κοινωνούν προς τους 
χρήστες (πεζούς και αυτοκινητιστές) την προτει-
νόμενη χρήση του χώρου και την προτεραιότητα 
κίνησης. 
Ως προς την προσέγγιση και των δύο κτιρίων με 
τη βοήθεια λεωφορείων, αξίζει να σημειωθεί πως 
από το θαλάσσιο μέτωπο διέρχονται μια σειρά λε-
ωφορείων και τρόλει. Ωστόσο, η χρήση λεωφορεί-
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ου ευνοεί περισσότερο το Centro Congressi-Porto 
Antico di Genova, παρά το Ενυδρείο που εξυπη-
ρετείται καλύτερα από το μετρό. 
Τέλος, αναφορικά με την περίπτωση του θαλασ-
σίου μετώπου της Γένοβας, θα πρέπει να σημει-
ωθεί πως παρατηρείται ένα σημαντικό πρόβλημα 
που σχετίζεται με την υπερυψωμενη γέφυρα που 
αχρηστεύει την αναγνωσιμότητα του θαλασσίου 
μετώπου και λειτουργεί ως νοητικό όριο της πό-
λης (Καρύδης, 2006 σε Φαρμάκη, 2017). Παρά το 
πρόβλημα αυτό, οι αναπλάσεις που έλαβαν χώρα 
στη Γένοβα την καθιστούν ένα επιτυχημένο πα-
ράδειγμα (Χριστοδουλοπούλου και Κυριακίδης, 
2014), αφού άλλαξαν ήδη ριζικά την εικόνα και τη 
χρήση του αστικού θαλασσίου μετώπου, ενισχύο-
ντας, έστω μερικώς μόνο, τη βιώσιμη κινητικότητα 
στην περιοχή αυτή. 

3 Καλές Πρακτικές για 			
το Σχεδιασμό Αστικών 		
Παρακτίων Μετώπων και Παραλιών

3.1 Προσβασιμότητα 			
των Παραλιών από Άτομα 		
με Δυσκολίες Κινητικότητας

Μελέτες Περίπτωσης στις ΗΠΑ

ΜΑΪΑΜΙ

Το Μαϊάμι αποτελεί έναν Δήμο που έχει οργανώ-
σει ορισμένες από τις παραλίες της πόλης για 
την πρόσβαση ατόμων με μειωμένη κινητικότητα. 
Κάθε παραλία έχει οργανωθεί με διάφορα στοι-
χεία που μπορούν να αξιοποιηθούν από άτομα 
με διαφορετικές ανάγκες. Η πιο απλή παρέμβαση 
αφορά στην τοποθέτηση βοηθητικών στοιχείων 
κολύμβησης, τα οποία βρίσκονται σε 9 παραλίες 
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του Μαϊάμι. H Εικόνα 16 παρουσιάζει τις παραλίες 
αυτές, οι οποίες είναι χωροθετημένες σε εύλογη 
απόσταση η μια από την άλλη, ώστε να καλύπτε-
ται ικανοποιητικά το επίμηκες παράκτιο μέτωπο 
της πόλης. Τα συγκεκριμένα βοηθητικά στοιχεία 
(swimming ropes) χρησιμοποιούνται τόσο από 
άτομα με αναπηρία όσο και από ηλικιωμένους ή 
υγιείς πολίτες που δεν είναι εξοικειωμένοι με το 
κολύμπι για μακρά διάρκεια. Μέσω αυτών των 
βοηθημάτων μπορούν να επιπλέουν στο νερό και 
να πραγματοποιούν στάση για κάποιο χρονικό δι-
άστημα. Ένας άλλος λόγος που συχνά χρησιμο-
ποιούνται τέτοια στοιχεία είναι η οριοθέτηση του 
χώρου κολύμβησης. 
Ένα άλλο μέτρο που έχει ληφθεί στις παραλίες του 
Μαϊάμι είναι το ζήτημα της προσέγγισης των πα-
ραλιών. Ειδικά για τα ΑμεΑ είναι δύσκολη σε αρκε-
τές περιπτώσεις η πρόσβαση, αφού οι παραλίες 
είναι αμμώδεις. Το γεγονός αυτό δυσχεραίνει το 
περπάτημα σε περιπτώσεις προβλημάτων κινητι-
κότητας, ενώ αποτρέπει την κίνηση αμαξιδίων.

Για το λόγο αυτό, σε ορισμένα σημεία του πα-
ραλιακού μετώπου έχουν τοποθετηθεί έξυπνοι 
διάδρομοι (Mobi-Mats) (Εικόνα 18), οι οποίοι σε 
αρκετές περιπτώσεις είναι κατασκευασμένοι από 
ανακυκλώσιμο πολυεστέρα (Longmire, 2016) και 
δημιουργούν ομαλή και συνεχή επιφάνεια πάνω 
στην άμμο (Miami Beach, 2017) επιτρέποντας την 
κίνηση τόσο αμαξιδίων όσο και πεζών με καροτσά-
κια και ηλικιωμένων με αστάθεια. Σύμφωνα με μια 
κατασκευαστική εταιρία (Mobi-mat Deshamps Mat 
Systems Inc., 2017), οι συγκεκριμένοι διάδρομοι 
παρέχονται σε διάφορα χρώματα με λευκές λωρί-
δες, ώστε να λειτουργούν βοηθητικά για άτομα με 
προβλήματα όρασης. Το σημαντικό στοιχείο αυ-
τών των διαδρόμων είναι το γεγονός πως επιτρέ-
πουν την εύκολη εγκατάστασή τους στις παραλίες 
και το κόστος αγοράς και συντήρησης είναι αρκετά 
μικρό σε σχέση με άλλες υποδομές, που ενδέχε-
ται να εμπίπτουν και σε καθεστώς περιβαλλοντι-
κών αδειοδοτήσεων. 
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Οι τοπικές αρχές στο Μαϊάμι έχουν φροντίσει για 
την πρόσβαση ατόμων με προβλήματα κινητικό-
τητας και με άλλον έναν τρόπο. Σε δύο σημεία 
της παραλίας παρέχεται δυνατότητα μετακίνησης 
ΑμεΑ στην παραλία, χωρίς την τοποθέτηση συγκε-
κριμένης υποδομής. Ειδικότερα στα σημεία 1001 
Ocean Drive και South Pointe Park, παρέχεται η 
δυνατότητα δωρεάν χρήσης αναπηρικών αμαξιδί-
ων. Τα εν λόγω αμαξίδια είναι τόσο μηχανοκίνητα 
(4 διαθέσιμα) όσο και χειροκίνητα (2 διαθέσιμα) και 
είναι εξοπλισμένα με καινοτόμους τροχούς που δι-
ευκολύνουν την κίνηση από την ακτή στο νερό. Το 
υλικό κατασκευής τους είναι αντιδιαβρωτικό, ώστε 
να μπορεί να έχει μεγάλη διάρκεια ζωής. 

Εικόνα 16. Παραλίες 
με βοηθητικά στοιχεία 
κολύμβησης στο 
Μαϊάμι.
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Η Εικόνα 17 παρουσιάζει ένα τέτοιο μηχανοκίνητο 
αμαξίδιο που παρουσιάζεται στον σχετικό ιστοχώ-
ρο του Δήμου (Miami Beach, 2017).
Σύμφωνα με τον ίδιο ιστοχώρο, απαιτείται να ακο-
λουθείται μια συγκεκριμένη διαδικασία για τη χρή-
ση των αμαξιδίων. Ειδικότερα, ο ενδιαφερόμενος 
θα πρέπει να έχει επικοινωνήσει προηγουμένως 
με τη διαχειριστική αρχή για να επιβεβαιώσει την 
διαθεσιμότητά τους. Με την άφιξή του ο ενδιαφε-
ρόμενος θα πρέπει να επικοινωνήσει με το σχετι-
κό γραφείο ή με τους ναυαγοσώστες για ενημέρω-
ση. Για χρήση των αμαξιδίων ο ενδιαφερόμενος 
οφείλει να δώσει ως εγγύηση κάποιο έγγραφο ή 
αντικείμενο αξίας, όπως το κοινό αμαξίδιό του, το 
οποίο επιστρέφεται στον κάτοχο με την επιστροφή 
του αμαξιδίου.
Ο λόγος που υπάρχουν τόσο χειροκίνητα όσο και 
μηχανοκίνητα αμαξίδια είναι η διαφορετική χρήση 
τους. Σύμφωνα με τον ίδιο ιστοχώρο, σημειώνεται 
πως τα μηχανοκίνητα αμαξίδια δεν μπορούν να 

εισέλθουν στο νερό και 
μπορούν να χρησιμο-
ποιηθούν μόνο για κίνη-
ση στην παραλία. Ως εκ 
τούτου, το ενδιαφερόμε-
νο άτομο σε περίπτωση 
που επιθυμεί είσοδο 
στο νερό θα χρειαστεί 
τη βοήθεια άλλου ατό-
μου. Τη βοήθεια άλλου 
ατόμου, όμως, θα χρει-
αστεί και στην περί-
πτωση που πρόκειται 
να χρησιμοποιήσει το 
χειροκίνητο αμαξίδιο, το 
οποίο μπορεί να εισέλ-
θει στη θάλασσα μέχρι 
το βάθος των 6 ιντσών, 
γιατί δεν είναι αυτοπρο-
οωθούμενo. 

Εικόνα 17. Μηχανοκίνητο αμαξίδιο 
παραλίας στο Μαϊάμι. 
Πηγή: http://web.miamibeachfl.gov/
publicworks/ada/ scroll.aspx?id=30186  
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Οι υπηρεσίες που περιγράφηκαν παραπάνω 
δεν παρέχονται καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας, 
αλλά μόνο συγκεκριμένες ώρες, οπότε λειτουργεί 
η ανάλογη αρχή. Ειδικότερα, στο διάστημα 
μεταξύ Φεβρουαρίου και Οκτωβρίου παρέχεται η 
δυνατότητα δωρεάν ενοικίασής τους μεταξύ 9πμ. 
και 6μμ. Κατά τους χειμερινούς μήνες το χρονικό 
πλαίσιο ενοικίασης ορίζεται μεταξύ 9πμ. και 4.30μμ. 
Κατά τους χειμερινούς μήνες το χρονικό πλαίσιο 
ενοικίασης ορίζεται μεταξύ 9πμ. και 4.30μμ. 

Εικόνα 18. Έξυπνοι διάδρομοι σε παραλίες στο Μαϊάμι.  
Πηγή: http://web.miamibeachfl.gov/publicworks/ada /scroll.aspx?id=30186  

Εικόνα 19. Η παραλία Ocean Drive στο South Point Park στο Maiami
Πηγή: Google Earth

Εικόνα 20. Η παραλία 
Ocean Drive στο 
South Point Park στο 
Maiami
Πηγή: Google Earth
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ΒΙΡΤΖΙΝΙΑ ΜΠΙΤΣ 

Η Βιρτζίνια Μπις είναι μια ακόμη πόλη στις ΗΠΑ 
με μεγάλου μήκος παραλιακό μέτωπο. Οι κατάλ-
ληλες καιρικές συνθήκες και η υλοποιημένη υπο-
δομή λειτουργούν θετικά για την ανάπτυξη της 
συγκεκριμένης πόλης ως ενός από τους σημα-
ντικούς προορισμούς διακοπών στην ευρύτερη 
περιοχή. Η ευαισθησία των τοπικών αρχών για 
την πρόσβαση στην παραλία ατόμων με αναπη-
ρία εκφράζεται μέσα από απλές παρεμβάσεις που 
έχουν βρει εφαρμογή σε μεγάλο τμήμα του πα-
ραλιακού μετώπου της πόλης (Εικόνα 21). Όπως 
είναι εμφανές στην Εικόνα 21, με τη μεγάλου πλά-
τους αμμώδη έκταση συνορεύει ένα πεζοδρόμιο 
μεγάλου επίσης πλάτους. Αυτές οι επιφάνειες 
(boardwalks) αποτελούν μεγάλα ξύλινα πεζοδρό-
μια τα οποία επιτρέπουν την εύκολη κίνηση κατά 
μήκος της παραλίας (Lee, 2014). Παράλληλα, 
υπάρχει πρόβλεψη για χώρο στάθμευσης ΑμεΑ 
σε συγκεκριμένα σημεία, όπου υπάρχει άμεση και 

απευθείας πρόσβαση στο ύψος του πεζοδρομίου. 
Τέτοιοι χώροι στάθμευσης υπάρχουν στο Rudee 
Loop και στο σημείο τομής της παραλίας με τις 
οδούς 2η, 6η, 7η, 10η, 11η, 12η, 14η, 15η, 16η, 
20η, 22η, 23η, 24η, 25η, 26η, 33η, 34η, 36η, 37η 
και 38η. Επίσης, υπάρχουν καθορισμένοι χώροι 

Εικόνα 21.  Το παραλιακό μέτωπο της Βιρτζίνια Μπιτς. 
Πηγή: http://www.curbfreewithcorylee.com/2014/11/20/most-wheelchair-accessible-
beaches-in-the-world/  
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στάθμευσης αναπήρων εκτός της οδού σε συγκε-
κριμένα δημοτικά κτίρια. 
Αναφορικά με την πρόσβαση στην παραλία, όπως 
και στην περίπτωση του Μαϊάμι, υπάρχουν διαθέ-
σιμα αναπηρικά αμαξίδια κατάλληλα για την κίνη-
ση στο αμμώδες έδαφος της παραλίας. Η τοπική 
διαχειριστική αρχή, ωστόσο, παρέχει μόνο 2 τέτοια 
αμαξίδια, τα οποία αγοράσθηκαν και χρησιμοποι-
ούνται στο πλαίσιο ενός πιλοτικού προγράμματος. 
Η διαθεσιμότητά τους δεν είναι δεδομένη και, για 
το λόγο αυτό, ο ενδιαφερόμενος οφείλει να επι-
κοινωνήσει νωρίτερα και να προβεί σε κράτηση 
του αμαξιδίου. Το χρονικό πλαίσιο στο οποίο μπο-
ρεί κάποιος να χρησιμοποιήσει τα αμαξίδια είναι 
μεταξύ 9πμ. και 4.30μμ. με σημείο εκκίνησης την 
17η και την 24 η Οδό. Τη διαχείριση των αμαξιδίων 
έχει το Τμήμα Γενικών Υπηρεσιών (Department of 
General Services). Αξίζει να σημειωθεί πως, πέ-
ραν των παραπάνω δημόσιων υπηρεσιών, υπάρ-
χουν ιδιώτες που παρέχουν υπηρεσίες ενοικίασης 
αμαξιδίων, καθώς και συνοδό σε περίπτωση που 

κάποιο άτομο δεν μπορεί να υποστηριχτεί από 
συγγενικό ή φιλικό πρόσωπο. Στο πλαίσιο της 
παροχής πληροφοριών και εξυπηρέτησης του 
κοινού, στον ιστοχώρο της Βιρτζίνια Μπιτς διαφη-
μίζονται ανάλογου τύπου υπηρεσίες από γραφεία, 
τα οποία εξυπηρετούν την ευρύτερη περιοχή σε 
απόσταση έως 15 μιλίων.
Λόγω, όμως, του σημαντικού αριθμού των τουρι-
στών που δέχεται η περιοχή κατά τους θερινούς 
μήνες, υπάρχει ήδη σχεδιασμένη υποδομή για την 

Εικόνα 22. Ράμπες που γεφυρώνουν τις υψομετρικές διαφορές στην 
παραλία της Βιρτζίνια Μπιτς. Πηγή: Google Maps. 
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ενίσχυση της προσβασιμότητας στην ακτή. Πιο 
συγκεκριμένα, υπάρχουν ράμπες (Εικόνα 22) στα 
σημεία της 1ης και 58ης Οδού που παρέχουν τη 
δυνατότητα στα ΑμεΑ να προσεγγίσουν την παρα-
λία. Στην 8η και 17η Οδό υπάρχουν, επίσης, ξύλι-
νες ράμπες, οι οποίες επιτρέπουν την πρόσβαση 
στο εσωτερικό της πλαζ, ώστε να μπορούν άτομα 
με προβλήματα κινητικότητας να παραμείνουν για 
μεγαλύτερο διάστημα στο εσωτερικό της.

Αξίζει να σημειωθεί πως η ύπαρξη προκυμαίων 
συμβάλλει σημαντικά στην απόκτηση ενός αισθή-
ματος προσβασιμότητας από μέρους των ΑμεΑ, 
μιας που δίνεται η δυνατότητα απόλαυσης των 
συνηθισμένων παραλιακών δραστηριοτήτων με 
ασφάλεια. Η Εικόνα 23 παρουσιάζει την προκυ-
μαία που βρίσκεται στην προέκταση της 15ης 
Οδού και που αποτελεί σημαντικό πόλο έλξης και 
αναψυχής στην παραλία της πόλης. 

ΣΑΝ ΝΤΙΕΓΚΟ

Το Σαν Ντιέγκο είναι μια ακόμη περιοχή των ΗΠΑ 
όπου η επίσκεψη της παραλίας αποτελεί μέρος 
της καθημερινότητας των κατοίκων αλλά και προο-
ρισμός για το μεγαλύτερο μέρος των επισκεπτών. 
Οι τοπικές αρχές έδειξαν ιδιαίτερο ενδιαφέρον τα 
τελευταία χρόνια, ώστε οι παραλίες της πόλης να 
γίνουν ακόμη περισσότερο προσβάσιμες με την 
τοποθέτηση ειδικού εξοπλισμού. Το ιδιαίτερα εν-
διαφέρον στην περίπτωση αυτή δεν έγκειται κατ’ 
αποκλειστικότητα στον τύπο της υποδομής, αλλά 

Εικόνα 23. Η προκυμαία στη Βιρτζίνια Μπιτς. Επί αυτής βρίσκονται χώροι 
αναψυχής και καταστήματα υγειονομικού ενδιαφέροντος. Πηγή: Google Maps.
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στο γεγονός πως υπήρξε κινητοποίηση μεταξύ 
αρχών και κατοίκων και στο πλαίσιο μιας συμμε-
τοχικής διαδικασίας παρέχεται δυνατότητα πρό-
σβασης ΑμεΑ στο παραλιακό μέτωπο της πόλης. 
Βασικό ζήτημα τεχνικής υποδομής που αφορά 
την πρόσβαση στην παραλία αποτελεί η οργά-
νωση της χωρικής ενότητας που ορίζεται από τον 
πολεοδομικό ιστό μεταξύ κεντρικών περιοχών και 
παραλιακού μετώπου. Η δημοτική αρχή του Σαν 
Ντιέγκο να φαίνεται έχει οργανώσει με ιδιαίτερη 
ευαισθησία τον αστικό χώρο, ορίζοντας σαφώς δι-
αφορετικές ζώνες κίνησης πεζών και οχημάτων, 
γεγονός που είναι εμφανές και στους όμορους 
του παραλιακού μετώπου δρόμους. Η Εικόνα 25 
παρουσιάζει έναν τέτοιο δρόμο που έχει μετατρα-
πεί σε διαδρομή κίνησης πεζών και ποδηλάτου 
στη Mission Beach. Όπως είναι σαφές στην Ει-
κόνα 25, το πλάτος του πεζοδρόμου είναι ικανό 
για την παρουσία μεγάλου αριθμού χρηστών, ενώ 
η απουσία παρτεριών και φυτεύσεων διευκολύνει 
την ελεύθερη όδευση. Επίσης, το ύψος στο οποίο 

έχουν τοποθετηθεί τα φωτιστικά σώματα επιτρέ-
πει την ελεύθερη κίνηση και οχημάτων σε περί-
πτωση που κάτι τέτοιο καταστεί αναγκαίο. 
Λόγω της υψομετρικής διαφοράς μεταξύ του επι-
πέδου της οδού και του επιπέδου της παραλίας, 
έχουν τοποθετηθεί ράμπες σε συγκεκριμένα ση-
μεία (Εικόνα 27). Στα σημεία όπου δεν υπάρχει 
πρόσβαση έχει τοποθετηθεί ανάλογη σήμανση 
που παρέχει πληροφόρηση αναφορικά με την κα-
τεύθυνση προς την οποία πρέπει ο ενδιαφερόμε-
νος να κινηθεί (Εικόνα 26).

Εικόνα 24.  Έξυπνος διάδρομος στο San Diego. Πηγή: Google Maps.
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Στο αμμώδες τμήμα της παραλίας υπάρχουν προ-
σβάσεις ανάλογες με αυτές που παρουσιάστη-
καν στις προηγούμενες περιπτώσεις. Έξυπνοι 
διάδρομοι, όπως αυτός που παρουσιάζεται στην 
Εικόνα 24 διευκολύνουν την κίνηση ηλικιωμένων, 
ατόμων με κινητικά προβλήματα και ποδηλατών. 
Τέτοια τμήματα είναι η Imperial Beach, η Cardiff 

State Beach και η Moonlight Beach. Η μεγαλύ-
τερη εξ αυτών είναι η πρώτη, όπου υπάρχει και 
απευθείας πρόσβαση από χώρο στάθμευσης 
για ΑμεΑ. Στις άλλες δύο παραλίες η εγκατάστα-
ση είναι τοποθετημένη κοντά στο παρατηρητήριο 
των ναυαγοσωστών, στους οποίους μπορούν να 
απευθύνονται για βοήθεια και πληροφορίες (San 
Diego Tourism Authority, 2017).

Εικόνα 25. Πεζοδρομημένη παραλιακή οδός στην περιοχή Mission Beach 
στο San Diego που προσφέρεται για την κίνηση πεζών και ποδηλάτων και 
επιτρέπει την ασφαλή πρόσβαση ΑμεΑ. Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 26. Πινακίδα που ενημερώνει ΑμεΑ για την πρόσβαση στην 
παραλία Mission Beach στο San Diego. Πηγή: Google Maps.
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Το κόστος της συγκεκριμένης υπο-
δομής είναι σχετικά χαμηλό. Σύμ-
φωνα με την Sampite-Montecalvo 
(2017), η εγκατάσταση στην παρα-
λία Imperial Beach κόστισε μόλις 
$ 7.000 και η διαδικασία τοποθέ-
τησης διήρκησε λίγες ώρες. Η δι-
αδικασία περιλάμβανε ισοπέδωση 
των αμμολόφων και στήριξη του 
διαδρόμου σε υποδοχείς που θα 
τον συγκρατούν. Για τη διατήρηση 
του διαδρόμου καθαρού, υπάρχει 
ομάδα συντήρησης που καθαρίζει 
σε καθημερινή βάση την άμμο που 
συγκεντρώνεται πάνω σε αυτόν. 
Για την καλύτερη μετακίνηση των 
ΑμεΑ στην αμμώδη έκταση της πα-
ραλίας, διατίθενται και σε παραλίες 
του Σαν Ντιέγκο αναπηρικά αμα-
ξίδια, όπως περιγράφηκε και στις 

Εικόνα 27. Σημείο πρόσβασης στην παραλία Mission Beach στο San Diego. Στη δεξιά πλευρά είναι 
τοποθετημένη ράμπα  ΑμεΑ και στην αριστερή μικρό κλιμακοστάσιο. Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 28. Ιστότοπος με πληροφορίες για τις ακτές της Καλιφόρνιας.
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άλλες μελέτες περίπτωσης. Η διαφορά είναι πως 
στην περίπτωση των συγκεκριμένων αμαξιδίων 
δεν απαιτείται η υποβοήθηση από άλλο πρόσω-
πο αφού είναι υβριδικά αμαξίδια που συνδυάζουν 
τα χαρακτηριστικά του συνηθισμένου αναπηρικού 
αμαξιδίου με αυτά ενός οχήματος τύπου buggy 
που αξιοποιείται σε περιηγήσεις σε ερήμους και 
αμμώδεις εκτάσεις. Παρά ταύτα, υπάρχουν και 
χειροκίνητα αμαξίδια προς εξυπηρέτηση αυτών 
που δεν επιθυμούν τη χρήση των υβριδικών ή 
προς ικανοποίηση της υπερβολικής ζήτησης. Η 
χρήση τους είναι και στην περιοχή του Σαν Ντιέ-
γκο δωρεάν και απαιτείται τηλεφωνική κράτηση. 
Σημεία παροχής τέτοιων αμαξιδίων είναι τα εξής: 
Ocean Beach, Mission Beach, Coronado Beach, 
Silver Stand State Beach, Imperial Beach, La 
Jolla Shoes και Oceanside Harbor Beach. 

Επίσης, υπάρχουν δύο αναπηρικές καρέκλες που 
έχουν τη δυνατότητα να επιπλέουν στην παραλία 
Moonlight Beach in Encinitas. Οι καρέκλες (San 
Diego Tourism Authority, 2017) αυτές παρέχονται 
επίσης δωρεάν, μεταξύ 8 πμ. και 5 μμ. και τηρείται 
σειρά προτεραιότητας.
Άλλες υποδομές που είναι προσβάσιμες σε ΑμεΑ 
είναι τα αποδυτήρια, ντουζ και τα τραπέζια πικ νικ 
(San Diego Tourism Authority, 2017). 
Οι παραπάνω υποδομές είναι τοποθετημένες επί 
χρόνια στις παραλίες του Σαν Ντιέγκο και χρησι-
μοποιούνται συχνά από άτομα με αναπηρία. Σύμ-
φωνα με δημοσίευμα του Φεβρουαρίου 2012 της 
San Diago Newspaper Community Group, στις εν 
λόγω παραλίες διεξάγονταν μέχρι και θεραπείες 
αποκατάστασης με χρήση ιστιοσανίδας (surfing) 
(Walsh, 2012).
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Αξίζει, τέλος, να σημειωθεί πως γύρω από το ζή-
τημα της προσβασιμότητας ΑμεΑ στην ευρύτερη 
περιοχή της Καλλιφόρνια υπάρχει ιδιαίτερη ευαι-
σθησία. Αυτό διαπιστώνεται και από το γεγονός πως 
υπάρχει διαθέσιμος ιστότοπος με σκοπό την ενημέ-
ρωση αναφορικά με την προσβασιμότητα στις ακτές 
της Καλλιφόρνιας, όπου παρουσιάζονται ακριβείς 
και λεπτομερείς πληροφορίες αναφορικά με μια 
σειρά ζητημάτων. Να σημειωθεί πως ο συγκεκρι-
μένος ιστότοπος http://www.wheelingcalscoast.
org/ δεν περιορίζεται σε ζητήματα που αφορούν 
αμιγώς τις παραλίες αλλά επεκτείνεται σε μια σειρά 
ζητημάτων και δραστηριοτήτων που μπορούν να 
αφορούν τον επισκέπτη, βελτιώνοντας σημαντικά 
την καθημερινότητα του τουρίστα με αναπηρία.

Μελέτες περίπτωσης σε Ασία και 
Ωκεανία

ΠΑΡΑΛΙΑ ΑΛΤΟΝΑ, ΒΙΚΤΩΡΙΑ, ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ

Το ζήτημα της πρόσβασης ΑμεΑ στις παραλίες 
έχει ευαισθητοποιήσει σε μεγάλο βαθμό τους Αυ-
στραλούς. Σε πολλές περιοχές της χώρας υπάρ-
χουν παραλίες εύκολα προσβάσιμες και καλά ορ-
γανωμένες για να εξυπηρετήσουν ΑμεΑ. Όπως 
και στην περίπτωση της Καλιφόρνιας, έτσι και για 
τις παραλίες της Βικτώριας έχει κατασκευαστεί μια 
ιστοσελίδα που ενημερώνει τους ενδιαφερόμενους 
για τις προσβάσιμες παραλίες και τις παροχές της 
κάθε μιας. Η ιστοσελίδα αυτή ονομάζεται «Ευρε-
τήριο προσβάσιμων παραλιών της Αυστραλίας» 
και ο ιστότοπος είναι: https://accessiblebeaches.
com/directory/#accessible-beach-directory. Το 
σημαντικό στην εν λόγω ιστοσελίδα είναι πως, αν 
και έχει οργανωθεί κεντρικά, εντούτοις, δίνει το 
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δικαίωμα στους ενδιαφερομένους να προτείνουν 
συμπληρώσεις με σκοπό την καλύτερη και πιο 
αντικειμενική ενημέρωση του κοινού. 
Μια από τις πιο καλά οργανωμένες παραλίες της 

Βικτώριας είναι η παραλία Αλτόνα, που απεικονί-
ζεται στην Εικόνα 29, η οποία βρίσκεται 19 λεπτά 
με αυτοκίνητο δυτικά της Μελβούρνης. Ένας από 
τους κύριους λόγους που η συγκεκριμένη παρα-
λία θεωρείται πως είναι αρκετά οργανωμένη ένα-
ντι άλλων είναι η παροχή πρόσβασης σε έξυπνο Εικόνα 29. Η παραλία Αλτόνα στη Βικτώρια.  

Πηγή: http://hydrocon.com.au/portfolio-items/altona-beach-vic/.

Εικόνα 30. Μεγάλου πλάτους έξυπνος διάδρομος στην παραλία Αλτόνα στη 
Βικτώρια, Αυστραλία. 
Πηγή: https://accessiblebeaches.com/altona-accessible-beach
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διάδρομο καθ’ όλο το εικοσιτετράωρο και για όλη 
την εβδομάδα. Ο συγκεκριμένος διάδρομος, μά-
λιστα, υπογραμμίζεται στον παραπάνω ιστότοπο 
πως κατέρχεται μέχρι τον αιγιαλό (Εικόνα 30) και 
έτσι είναι εύκολη η πρόσβαση από όλα τα άτομα.  
Ταυτόχρονα, το πλάτος του είναι μεγάλο, ώστε να 
επιτρέπει την παράλληλη κίνηση πολλών ατόμων 
και προς τις δύο κατευθύνσεις. Μάλιστα, δεν είναι 
λίγοι πεζοί που επιλέγουν το συγκεκριμένο σημείο 
για την πρόσβασή τους στην παραλία. Εντούτοις, 
οι τοπικές αρχές (Hosbons Bay City Council, n.r.), 
υπογραμμίζουν την προτεραιότητα των ΑμεΑ και 
των ηλικιωμένων στη χρήση του συγκεκριμένου 
διαδρόμου.  Να σημειωθεί, επίσης, πως στην πα-
ραλία αυτή, υπάρχει προσβάσιμος χώρο στάθ-
μευσης για ΑμεΑ.
 Ως προς την κίνηση των ΑμεΑ στο αμμώδες τμή-
μα της παραλίας, υπάρχουν διαθέσιμα αμαξίδια. 
Η διαφοροποίηση της συγκεκριμένης παραλίας 
είναι πως, πέραν των τυπικών αμαξιδίων που 
χρησιμοποιούνται στις παραλίες, συνήθως, εδώ 

παρέχεται η δυνατότητα χρήσης mobi-chairs και 
sandcruiser beach wheelchair. Οι δύο τύποι αυτοί 
αμαξιδίων αξιοποιούνται για τη χρήση τους στο 
εσωτερικό της θάλασσας και τη μετακίνηση στην 
παραλία, αντίστοιχα. Η πρακτική διαφορά των 
δύο τύπων αμαξιδίων σχετίζεται με τη δυνατότητα 
πρόσβασης στη θάλασσα. Στην περίπτωση των 
mobi-chairs (Εικόνα 31) παρέχεται η δυνατότητα 
πρόσβασης μέχρι το ύψος της μέσης του εκάστο-
τε χρήστη. Έτσι, επιτρέπεται η διείσδυσή του στο 
νερό. Στην περίπτωση των sandcruiser beach 
wheelchair, παρότι επιτρέπεται από τον κατα-
σκευαστή του η είσοδος στο νερό, εντούτοις, κάτι 
τέτοιο αφορά μόνο κάποια εκατοστά βάθους. Συ-
γκεκριμένα, το βάθος στο οποίο θα εισέρχεται δεν 
πρέπει να καλύπτει τον πίσω τροχό του αμαξιδίου 
(Hosbons Bay City Council, n.r.). Με τον τρόπο 
αυτόν είναι δυνατή η απόλαυση του συνόλου της 
γκάμας των δραστηριοτήτων που μπορούν να λά-
βουν χώρα σε παραλία.  Ωστόσο, απαιτείται κρά-
τηση για τη χρήση τους, που παρέχεται δωρεάν, 
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αναλόγως της διαθεσιμότητας, κάθε Σαββατοκύ-
ριακο κατά τη διάρκεια παραμονής εκπαιδευμέ-
νων ναυαγοστωστών που πραγματοποιούν περι-
πολίες για την προστασία των surfers (12-5 μμ.). 
Πέραν των ΑμεΑ, τις συγκεκριμένες παροχές μπο-
ρούν να χρησιμοποιήσουν ακόμη και ηλικιωμένοι με 
κινητικές δυσκολίες ή άτομα με προσωρινά κινητικά 
προβλήματα (Hosbons Bay City Council, n.r.).
Αξίζει, βέβαια, να υπογραμμιστεί πως ο όγκος και 
το βάρος των συγκεκριμένων οχημάτων δεν καθι-
στούν τα συγκεκριμένα αμαξίδια διαχειρίσιμα από 
μέρους των χρηστών και έτσι παροτρύνονται να 
προσέρχονται στην παραλία με συνοδό που θα 
τους μεταφέρει από και προς τα διάφορα σημεία 
επί της παραλίας. Σε περίπτωση χρήσης ενός 
mobi-chair, μάλιστα, σημειώνεται η ανάγκη προ-
σέλευσης με δύο συνοδούς, κατ’ ελάχιστο, για λό-
γους ασφαλείας. 
Μέχρι στιγμής, δεν έχει τοποθετηθεί και δεν προ-
γραμματίζεται η τοποθέτηση ανυψωτήρα στην 
παραλία. Ως εκ τούτου, οι ενδιαφερόμενοι με κινη-

τικά προβλήματα θα πρέπει να εισέρχονται στην 
παραλία από συγκεκριμένα σημεία όπου είναι δυ-
νατή η πρόσβαση. Όπως είναι εμφανές στην Ει-
κόνα 32, ο λόγος είναι η μικρή υψομετρική διαφο-
ρά μεταξύ του αμμώδους τμήματος της παραλίας 
και του πεζοδρομίου. 

Εικόνα 31. Χρήση μιας mobi-chair. 
Πηγή: https://accessiblebeaches.com/altona-accessible-beach   
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Ωστόσο, οι τοπικές αρχές, διαπιστώνοντας τη μα-
ζική προσέλκυση του κοινού, με μεγάλο αριθμό 
ΑμεΑ στην παραλία, αποφάσισαν πως θα πραγ-
ματοποιηθούν και νέες παρεμβάσεις σε χρονι-
κό ορίζοντα μέχρι το 2020. Ειδικότερα, αφορούν 

στην αύξηση της ποικιλίας και του αριθμού των 
προσφερόμενων αμαξιδίων, τόσο για ενήλικες 
όσο και για παιδιά και στην τοποθέτηση επιπλέον 
έξυπνων διαδρόμων κατά τους θερινούς μήνες. 
Στη λογική της προσβασιμότητας για όλους ανα-
μένεται να κατασκευάζονται και λοιπές υποδομές, 
όπως τα ντουζ, οι τουαλέτες και οι δημοτικοί χώροι 
εστίασης (Hosbons Bay City Council, n.r.). 

Εικόνα 32. Μικρή υψομετρική διαφορά μεταξύ πεζοδρομίου και παραλίας. 
Για λόγους προστασίας υπάρχει ένα μικρού ύψους τοιχίο το οποίο όμως 
αποτελεί εμπόδιο πρόσβασης. 
Πηγή: http://altonabeauty.blogspot.gr/2010/07/attraction-1-altona-sea-
beach-foreshore.html.

Εικόνα 33. Η ξύλινη προκυμαία στην παραλία Αλτόνα. 
Πηγή: https://accessiblebeaches.com/altona-accessible-beach.  
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 Να σημειωθεί πως, όπως και σε αρκετές παραλί-
ες των ΗΠΑ, έτσι και στη συγκεκριμένη περιοχή, 
έχει κατασκευαστεί μια προκυμαία, η οποία πα-
ρουσιάζεται στην Εικόνα 33. Η προκυμαία αυτή 
μπορεί να αποτελέσει ένα ιδανικό μέρος για περί-
πατο καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας. Λόγω της 
παροχής διαδρόμου κίνησης χωρίς υψομετρικές 
διαφορές η πρόσβαση σε αυτήν είναι δυνατή από 
όλους. Αν και η προκυμαία δεν αποτελεί τον κορμό 
μιας παραλίας, εντούτοις, είναι σημαντικό το γεγο-
νός πως επιτρέπει τη νοητική διείσδυση στο νερό, 
παροτρύνοντας την πορεία από τη στεριά προς τη 
θάλασσα. Στα αρνητικά στοιχεία της για την πρό-
σβαση των ΑμεΑ είναι η απουσία κιγκλιδώματος 
από τη μια πλευρά της προκυμαίας, καθώς και η 
χρήση ξύλινου deck για δάπεδο, γεγονός που προ-
καλεί μικρές αναταράξεις στα αμαξίδια και δυσκολεύει 
κάπως τη χρήση των χειροκίνητων αμαξιδίων. 

ΝΤΟΥΜΠΑΙ, ΗΝΩΜΕΝΑ ΑΡΑΒΙΚΑ ΕΜΙΡΑΤΑ

Το Ντουμπάι αποτελεί μια πρωτοπόρα πόλη, τόσο 
για τα δεδομένα του αραβικού κόσμου όσο και σε 
παγκόσμιο σκηνικό. Οι λόγοι είναι πολλοί και ένας 
εξ αυτών αφορά την ιδιαίτερη μέριμνα που υπάρ-
χει για ανθρώπους με αναπηρίες. Σύμφωνα με τη 
Swan (2016), πάνω από 1000 κτίρια προσφέρουν 
πρόσβαση και υπηρεσίες που ανταποκρίνονται 
στα δεδομένα των ανθρώπων με αναπηρίες. 

Εικόνα 34. Επιπλέουσα αναπηρική καρέκλα σε παραλία του Ντουμπάι. 
Πηγή: http://www.timeoutdubai.com/community/news/78620-dubai-
municipality-launches-water-wheelchairs



62

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Λαμβάνοντας υπόψη τον σημαντικό ρόλο του του-
ρισμού στην οικονομία της πόλης και το ρόλο που 
ενέχει η αξιοποίηση των παραλιών, το 2014 έλαβε 
χώρα μια σημαντική πρωτοβουλία που αφορούσε 
την εγκατάσταση 15 αναπηρικών καρεκλών, κα-
τάλληλων για υποβοηθούμενη κολύμβηση (Εικόνα 
34). Η χρήση των εν λόγω βοηθημάτων είναι εύ-
κολη και δεν απαιτείται συνοδός. Επίσης, είναι μια 

υπηρεσία που παρέχεται δωρεάν τόσο σε ΑμεΑ 
όσο και σε ηλικιωμένους που επιθυμούν να νιώ-
θουν ασφαλείς κατά την κολύμβηση. Οι εν λόγω 
αναπηρικές καρέκλες τοποθετήθηκαν σε δύο φη-
μισμένες και πολυσύχναστες παραλίες της πόλης: 
τη Mamzar και τη Jumeirah, σε πιλοτικό στάδιο, 
και στην πορεία, υπάρχει πρόθεση για αύξηση 
του αριθμού τους και τοποθέτησή τους και σε άλ-
λες παραλίες, εφόσον κάτι τέτοιο επιτύχει (Anon, 
2014). Ως προς το κόστος αγοράς, ανέρχεται σε 
Dh 9.000 (2.100 ευρώ) και ως χώρα εισαγωγής 
επιλέχτηκε η Γαλλία.
Δύο χρόνια αργότερα, το 2016, οι τοπικές αρχές 
αποφάσισαν να διευκολύνουν ακόμη περισσότερο 
την προσβασιμότητα των παραλιών. Η κατασκευή 
διαδρόμων κίνησης ήταν το μέσο. Χαρακτηριστι-
κό, όμως, είναι η περίπτωση του 135 μέτρων δι-
αδρόμου (Εικόνα 35) που κατασκευάστηκε στη 
δημοφιλή Kite Beach που διευκολύνει τόσο ΑμεΑ 
όσο και γονείς με καροτσάκια, όπως υπογραμμί-
ζει η Swan (2016).  Ανάλογου τύπου ράμπες που 

Εικόνα 35. Σήμανση για παραλίες με πρόσβαση στο Ντουμπάι.  Πηγή: 
https://www.thenational.ae/uae/dubai-beach-s-access-ramp-is-a-boon-
for-wheelchair-users-and-parents-1.178192 



63

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

επιτρέπουν την πρόσβαση υπάρχουν σήμερα σε 
7 παραλίες της πόλης, και μάλιστα έχει τοποθετη-
θεί σχετική πινακίδα που σημειώνει ένα ιδιαίτερα 
ενθαρρυντικό μήνυμα: «Για ανθρώπους με απο-
φασιστικότητα» αντί της σημείωσης: «Για άτομα 
με αναπηρία» (Anon, 2017). Η ιδέα για αλλαγή 
της ορολογίας ήταν του Σείχη Mohammed bin 
Rashid Al Maktoum, ο οποίος υπογραμμίζει την 
ανάγκη για πλήρη ενσωμάτωση των ατόμων αυ-
τών στις κοινωνικές δραστηριότητες, παρέχοντάς 
τους πλήρη πρόσβαση στον αστικό χώρο, σε πα-
ραλίες και πάρκα (What’s on, 2017).
Μια ακόμη δράση, τέλος, αφορά και τις παιδικές 
χαρές. Εντάσσονται σε πρόγραμμα αναμόρφωσης 
των πάρκων της πόλης, ώστε να γίνουν περισσότε-
ρο φιλικές σε άτομα με αναπηρία, που ονομάζεται 
“My Society, A place for everyone” (The National 
Staff, 2014). Τέτοια πάρκα είναι αυτά των παραλι-
ών Mamzar και Jumeirah που γειτνιάζουν των πα-
ραλιών που προαναφέρθηκαν, όπου ακόμη και οι 

παιδικές χαρές τους εξοπλίζονται με υποδομή που 
να μπορεί να είναι προσβάσιμη από παιδιά με ανα-
πηρία (Εικόνα 36) (Nada, 2014).

Εικόνα 36. Αναμορφωμένη εγκατάσταση σε παιδική χαρά για παιδιά με 
αναπηρίες. 
Πηγή: http://www.ahlanlive.com/dubai-to-make-parks-disabled-
friendly-509633.html
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ΓΚΟΑ, ΙΝΔΙΑ

Από τις πιο φημισμένες περιοχές με παραλίες 
στην Ινδία είναι η Γκόα. Από το 2017 ξεκίνησε η 
υλοποίηση ενός οράματος για βελτίωση των συν-
θηκών προσβασιμότητας στις παραλίες της Γκόα. 
Η συγκεκριμένη προσπάθεια στηρίχτηκε σε με-
γάλο βαθμό στην προώθηση της πλήρους προ-
σβασιμότητας των ΑμεΑ στις θαλάσσιες δραστη-
ριότητες και ως εκ τούτου πρακτικά υλοποιείται 
με τον εξοπλισμό των παραλιών με επιπλέουσες 
αναπηρικές καρέκλες (εισήχθησαν από τη Γαλλία 
και χρησιμοποιήθηκαν για πρώτη φορά στο Θα-
λάσσιο Φεστιβάλ της Γκόα, την άνοιξη του 2017 
- Kamat, 2017).  Το συγκεκριμένο φεστιβάλ είναι 
απόρροια της συνεργασίας της UMOJA, του πρώ-
του ταξιδιωτικού ιστοτόπου της Ινδίας που υπο-
στηρίζει ταξιδιωτικά ΑμεΑ, και των ΜΚΟ ADAPT 
και Drishti (Chaouhan, 2017).
Σε αντίθεση με επιπλέουσες αναπηρικές καρέκλες 
σε παραλίες άλλων χωρών, αυτές που επιλέχθη-

καν να χρησιμοποιηθούν στη Γκόα μπορούν να 
χρησιμοποιηθούν και σε μεγαλύτερα βάθη και μά-
λιστα ένας κολυμβητής μπορεί να τη χρησιμοποι-
ήσει έως 10-15 μέτρα από την ακτή. Η απόσταση 
αυτή έχει οριστεί με βάση τα πρότυπα ασφαλείας, 
ώστε σε περίπτωση που καταστεί αναγκαίο να 
υπάρχει ο αναγκαίος χρόνος επέμβασης εκ μέ-
ρους των ναυαγοσωστών  (Kamat, 2017).   Μά-
λιστα, φαίνεται πως οι τοπικές αρχές ελπίζουν 
και σε συνεργασία με τους επιχειρηματίες της 
περιοχής, αφού υπογραμμίζουν τη σημασία να 
ενθαρρυνθούν και αυτοί και να προβούν σε αγο-
ρά ανάλογου εξοπλισμού που θα προωθήσει την 
προσβασιμότητα ΑμεΑ στις παραλίες της Γκόα 
(Kamat, 2017).    
Σύμφωνα με την ιστοσελίδα Times of India (2017), 
παράλληλα ξεκίνησαν και άλλα έργα προς ενίσχυ-
ση της προσβασιμότητας των παραλιών, τα οποία 
έχουν ως χρονοδιάγραμμα υλοποίησής τους το 
επόμενο έτος. Σύμφωνα με την ίδια ιστοσελίδα, 
περίπου 15.000 τ.μ. γης προβλέπεται να αξιο-
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Εικόνα 37. Επιπλέουσα αναπηρική καρέκλα σε παραλία της Γκόα, Ινδία.  
Πηγή: http://www.mid-day.com/articles/sunshine-story-disabled-
holidayers-ride-the-waves-at-goas-candolim-beach/18143177. 

Εικόνα 38. Ανελκυστήρας εισόδου και εξόδου από τη θάλασσα στην Κροατία. 
Πηγή: https://www.shutterstock.com/video/clip-28245529-stock-footage-
makarska-croatia-june-lifting-crane-for-disabled-people-help-handicapped-
person-enjoy.html?src=rel/4981208:6 
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ποιηθούν τουριστικά με πρόσβαση και για ΑμεΑ. 
Στην έκταση αυτή θα στεγαστούν υποδομές απο-
δυτηρίων, μπάνιων και χώρων στάθμευσης, ενώ 
προβλέπεται να τοποθετηθούν ράμπες που θα 
γεφυρώσουν τις όποιες υψομετρικές διαφορές. Οι 
ράμπες, σύμφωνα με δημοσίευμα στην ιστοσελί-
δα The Navhind Times (2017), προβλέπεται να εί-
ναι κατασκευασμένες από ξύλο, ώστε η επιφάνεια 
κίνησης να είναι σταθερή. Προβλέπεται, επίσης, 
στην προέκτασή τους να κατασκευαστούν διάδρο-
μοι που να επιτρέπουν την πρόσβαση των χρη-
στών, όχι μόνο στο αμμώδες τμήμα της παραλίας 
αλλά και στη θάλασσα. 

Μελέτες περίπτωσης στην Ευρώπη

SPLIT, ΚΡΟΑΤΙΑ

Το Σπλιτ είναι μια μεγάλη πόλη της Κροατίας που, 
σε συνδυασμό με το Ντουμπρόβνικ, προσελκύ-
ει μεγάλο αριθμό τουριστών κατά τους θερινούς 
μήνες. Για την εξυπηρέτηση ΑμεΑ, υπάρχουν πα-

ραλίες στην ευρύτερη περιοχή της πόλης που δι-
αθέτουν υποδομή, η οποία μπορεί να συμβάλει 
στην προσέλκυσή τους σε αυτές. Χαρακτηριστική 
τέτοια παραλία είναι η Znjan beach. Πέραν των 
ραμπών που υπάρχουν σε συγκριμένα σημεία για 
την πρόσβαση του κοινού στον προσβάσιμο χώρο 
στάθμευσης, τα αποδυτήρια, τα ντουζ και  τουαλέ-
τες, είναι εξοπλισμένη και με ανελκυστήρα για την 
είσοδο και έξοδο ΑμεΑ στη θάλασσα. Η Εικόνα 38 
αποτυπώνει έναν τέτοιο ανελκυστήρα που έχει 
τοποθετηθεί σε παραλία της Κροατίας (Smalby, 
n.r.). Σε γενικές γραμμές, οι εγκαταστάσεις δεν εί-
ναι διατηρημένες σε καλή κατάσταση. Ωστόσο, τα 
ΑμεΑ έχουν να αντιμετωπίσουν ένα ακόμη πρό-
βλημα στην προσπέλαση της παραλίας, που έχει 
να κάνει με τον τρόπο με τον οποίο θα φτάσουν 
σε αυτή από μακριά. Συγκεκριμένα, το πρόβλημα 
αναφέρεται στη δημόσια συγκοινωνία που, αν και 
τα λεωφορεία έχουν χώρο για αναπηρικό αμαξί-
διο, εντούτοις, δεν είναι εξοπλισμένα με ράμπες 
ώστε να είναι δυνατή η είσοδος σε αυτά (Profaca, 
2014).
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ΒΑΡΚΕΛΩΝΗ, ΙΣΠΑΝΙΑ

Η Βαρκελώνη αποτελεί έναν από τους σημαντικό-
τερους τουριστικούς προορισμούς παγκοσμίως. 
Μετά τους Ολυμπιακούς Αγώνες του 1992, η πόλη 
αναβαθμίζεται συνεχώς και αποκτά διάφορες 
υποοδομές. Η ανάπλαση του παραλιακού μετώ-
που ήταν μια παρέμβαση που πέτυχε να συνδυά-
σει την προσβασιμότητα του κοινού στη θάλασσα 
για αναψυχή και παράλληλα την απόκτηση για 
λογαριασμό της πόλης ενός σημαντικού παράκτι-
ου εμβληματικού χώρου, που θα συνέβαλε στην 
προσέλκυση κεφαλαίου και τουρισμού. 
Λόγω του προσανατολισμού της οικονομίας της 
πόλης στον τουρισμό, έχει δοθεί έμφαση και στην 
εξυπηρέτηση των αναγκών των ΑμεΑ, τόσο για τη 
μετακίνησή τους όσο και για την πρόσβασή τους 
στις παραλίες. 

Εικόνα 39. Ξύλινος διάδρομος για την πρόσβαση ΑμεΑ στην παραλία της 
Βαρκελώνης. 
Πηγή: http://www.sagetraveling.com/barcelona-handicapped-accessible-
travel-keys-to-success.
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Η φωτογραφία 39 είναι χαρακτηριστική των ξύλι-
νων διαδρόμων που έχουν τοποθετηθεί σε στα-
θερές αποστάσεις κατά μήκος του παραλιακού 
μετώπου της πόλης. 
Για την πρόσβαση στην παραλία, υπάρχουν μπά-
ρες με ομαλές κλίσεις που επιτρέπουν την κίνηση 
στα διάφορα επίπεδα. Σε κάθε περίπτωση, είναι 
ιδιαίτερα θετικό το γεγονός πως ένα μεγάλο τμήμα 
της παράκτιας ζώνης έχει αποδοθεί στην κίνηση 
των πεζών, με τα πεζοδρόμια να είναι ιδιαίτερα με-
γάλου πλάτους και χωρίς εμπόδια για την ελεύθε-
ρη κίνηση των πεζών. Από την Εικόνα 40 γίνεται 
σαφές ότι το πλάτος των πεζοδρομίων κατά μήκος 
της ακτογραμμής της πόλης είναι πολύ μεγάλο.
Είναι σημαντικό, τέλος, να σημειωθεί πως όλες οι 
δραστηριότητες στην παραλία είναι προσβάσιμες 
σε ΑμεΑ με χαρακτηριστική την περίπτωση των 
ντουζ, όπως αποτυπώνεται στην Εικόνα 41.

Εικόνα 40. Μεγάλα πεζοδρόμια κατά μήκος της ακτογραμμής της 
Βαρκελώνης. 
Πηγή: http://www.apartmentbarcelona.com/blog/2014/01/15/
accessible-barcelona/.
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ΠΑΡΑΛΙΕΣ ΚΥΠΡΟΥ

Η Κύπρος αποτελεί έναν δημοφιλή τουριστικό 
προορισμό με χαρακτηριστικά παρόμοια της Ελ-
λάδας. Στην Κύπρο υπάρχουν πολλές παραλίες 
που παρέχουν πρόσβαση σε ΑμεΑ. Ειδικότερα, 
σύμφωνα με στοιχεία του ΚΥΠΕ (2017), σε σύ-
νολο 47 παραλιών, οι 26 παρέχουν πλήρη πρό-
σβαση στη θάλασσα, ενώ οι υπόλοιπες 21 μερι-
κή μόνο. Οι πρώτες διαθέτουν ξύλινες ράμπες ή 
και πλαστικούς διαδρόμους που λειτουργούν ως 
θαλάσσιες προσβάσεις, επιτρέποντας στο χρή-
στη αμαξιδίου να κινηθεί μέχρι τη θάλασσα και να 
κολυμπήσει. Χώροι υγιεινής και στάθμευσης για 
ΑμεΑ παρέχονται, επίσης, στις παραλίες αυτές. 
Ωστόσο, στις 21 από αυτές ο κάθε ενδιαφερόμε-
νος απαιτείται να βρίσκεται στο χώρο με συνοδό 
σε περίπτωση που κινητικά δεν μπορεί να εξυπη-
ρετηθεί, έστω μερικώς, γιατί δεν υπάρχει τρόπος 
πρόσβασης στην παραλία. 

Εικόνα 41.  Υποδομή για ντουζ για ΑμεΑ στην 	
παραλία της Βαρκελώνης. 
Πηγή: http://www.alamy.com/stock-photo-
barceloneta-barcelona-beach-access-and-
assistance-area-for-disabled-87873503.html.
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Ωστόσο, στις 5 εξ αυτών διατίθεται ένα σύστημα 
αυτόνομης πρόσβασης των ΑμεΑ στη θάλασσα 
(seatrac). Το σύστημα αποτελείται από φωτοβολ-
ταϊκό πύργο που θέτει σε κίνηση ειδικό κάθισμα 
εφαρμοσμένο πάνω σε σιδηροτροχιά, μεταφέρο-
ντας τον χρήστη σε βάθος 60εκ. περίπου μέσα στο 
νερό. Από το βάθος αυτό και έπειτα είναι εύκολο 
για τον κάθε χρήστη να κινηθεί κολυμπώντας.  Η 
χρήση του είναι απλή και επεξηγείται από τους κα-
τασκευαστές τέτοιας υποδομής σε σχετικούς ιστο-
τόπους. Χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα του 
ΤΟΒΕΑ, όπου οι οδηγίες χρήσης είναι λεπτομερείς 
και αποτυπώνονται φωτογραφικά στην ιστοσελίδα: 
http://www.tobea.gr/?q=node/27.

Εικόνα 42. Παραλία με υποδομή seatrac. 
Πηγή: http://www.offsite.com.cy/articles/eidiseis/topika/220260-aytes-einai-
oi-47-paralies-tis-kyproy-gia-amea-lista.



71

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Πιο συγκεκριμένα, το Seatrac αποτελείται από 
έναν μηχανισμό αποτελούμενο από ράγες στα-
θερής τροχιάς μέσα στις οποίες ένα ειδικά δια-
μορφωμένο κάθισμα μπορεί να κινηθεί μέσα και 
έξω από το νερό. Το κάθισμα είναι συνδεδεμένο 
με δυο καλώδια βαρέας χρήσης ένα στην κάθε 
πλευρά. Τα καλώδια στην πλευρά της θάλασσας 
οδεύουν από δύο τροχαλίες ελεύθερης περιστρο-
φής, ενώ στην ξηρά τα καλώδια οδεύουν μέσα 
από δυο τροχαλίες που συνδέονται σε έναν άξονα 

περιστροφής. Μέσω ενός γραναζωτού μειωτήρα, 
ο οποίος συνδέεται με κινητήρα συνεχούς ρεύμα-
τος, πραγματοποιείται η περιστροφή του άξονα.
Για την αποφυγή της τάνυσης των καλωδίων και 
την αξιόπιστη λειτουργία του κινηματικού μηχα-
νισμού, έχουν αξιοποιηθεί διάφορες άλλες τεχνι-
κές, όπως η εφαρμογή ενός συμπλέκτη τριβής. 
Ως μόνη πηγή ενέργειας χρησιμοποιείται η ηλιακή 
ώστε το Seatrac να αποτελεί ένα εντελώς αυτό-
νομο σύστημα που δεν δημιουργεί εξάρτηση από 
το ηλεκτρικό δίκτυο για τροφοδοσία, εξαλείφοντας 
συνάμα τους όποιους κινδύνους θα σήμαινε η 
σύνδεσή του με το ηλεκτρικό δίκτυο.
Η εγκατάστασή του δεν είναι μόνιμη. Αντίθετα 
πρόκειται για μια υποδομή που εγκαθίσταται κατά 
την αρχή της θερινής περιόδου και αποσύρεται 
στο τέλος της. Λαμβάνοντας λοιπόν υπόψη τα φι-
λικά ως προς το περιβάλλον χαρακτηριστικά της 
διάταξης συνεπάγεται ότι η χρήση της δεν επιφέ-
ρει αλλοιώσεις στο περιβάλλον ούτε έχει μόνιμες 
επιπτώσεις σε αυτό.

Εικόνα 43. Παραλίες με υποδομή seatrac στην Κύπρο (Ετ. Σχήμα: 
ΤΟΒΕΑ). Πηγή: http://www.tobea.gr/?q=content/408  
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Ανάλογη υποδομή, αξιοποιείται σε μεγάλο βαθμό 
και στην Ελλάδα, τόσο στην ηπειρωτική χώρα, όσο 
και σε νησιά μεταξύ των οποίων και στην Κρήτη.
Πέραν του Seatrac, σε αρκετές παραλίες διατίθε-

νται αμφίβια τροχοκαθίσματα, τα οποία παρέχουν 
τη δυνατότητα τόσο για κίνηση στο αμμώδες τμή-
μα της παραλίας όσο και πρόσβαση στη θάλασ-
σα, καθώς επιπλέουν. 
Θα πρέπει να σημειωθεί πως η χρήση τόσο του 
συστήματος Seatrac όσο και του αμφίβιου τροχο-
καθίσματος (Floating Wheelchair) προσφέρεται 
δωρεάν προς το κοινό. Σχετική πληροφόρηση 
παρέχεται από τους κατά τόπους ναυαγοσώστες 
στις παραλίες.

Προσβάσιμες παραλίες στην Κύπρο

ΑΜΜΟΧΩΣΤΟΣ (7 παραλίες)
•	 Αγία Νάπα: Λάντα (Floating Wheelchair), 

Πανταχού (Floating Wheelchair) Βαθειά Γωνιά 
(Seatrac).

•	 Σωτήρα - Αγία Νάπα: Αγία Θέκλα (Floating 
Wheelchair).

•	 Παραλίμνι: Πρωταράς /Fig Tree Beach (Floating Εικόνα 44. Παραλίες με υποδομή seatrac στην Ελλάδα 
(Ετ. Σχήμα: ΤΟΒΕΑ). Πηγή: http://www.tobea.gr/?q=content/408  
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Wheelchair), Λούμα (Floating Wheelchair), 
Βρυσί Γ΄ / Γιάννα Μαρί (Seatrac και Floating 
Wheelchair).

ΛΑΡΝΑΚΑ (5 παραλίες)
•	 Λάρνακα: Φοινικούδες (Floating Wheelchair), 

Μακένζυ (Floating Wheelchair), Καστέλλα 
(Floating Wheelchair).

•	 Βορόκληνη: Γιαννάδες (Floating Wheelchair).

•	 Αλαμινός: Κοινοτική Παραλία (Floating 
Wheelchair).

ΛΕΜΕΣΟΣ (5 παραλίες)
•	 Λεμεσός: Ακτή Ολυμπίων Α΄ (Seatrac και 

Floating Wheelchair).

•	 Παρεκκλησιά: Κοινοτική Παραλία (Floating 
Wheelchair).

•	 Γερμασόγεια: Δασούδι /ΚΟΤ (Floating Wheelchair).

•	 Άγιος Τύχωνας: Βούππα (Floating Wheelchair), 
Καστέλλα (Floating Wheelchair).

ΠΑΦΟΣ (9 παραλίες)
•	 Πάφος: Βρυσούδια Α /Σόδαπ (Floating 

Wheelchair), Δημοτικά Μπάνια (διαθέσιμο 
Aναβατόριο / Chair lift και Floating Wheelchair).

•	 Γεροσκήπου: Δημοτική Παραλία (Floating 
Wheelchair).

•	 Πέγεια: Κόλπος Κοραλλίων (Floating Wheelchair).

•	 Πόλης Χρυσοχούς: Δημοτική Παραλία (Seatrac), 
Δασούδι (κατασκηνωτικός χώρος) (Seatrac).

•	 Νέο Χωριό: Λατσί Α΄(Floating Wheelchair), 
Λατσί Β΄ (Floating Wheelchair), Ξυσταρόκαμπος 
(Floating Wheelchair).

Οι μερικώς προσβάσιμες παραλίες παρέχουν τη 
δυνατότητα προσέγγισης της ακτογραμμής μέσω 
ραμπών ή και διαδρόμων που επιτρέπουν στον 
χρήστη αμαξιδίου να κινείται μέχρι ενός σημείου 
στην παραλία. Ωστόσο, δεν δίνεται η δυνατότητα 
προσέγγισης της θάλασσας. Πάντως, υπάρχει η 
δυνατότητα πρόσβασης και χρήσης χώρων υγιει-
νής και στάθμευσης. Συνοπτικά, οι παραλίες αυ-
τές είναι οι ακόλουθες:
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ΑΜΜΟΧΩΣΤΟΣ (7 παραλίες)
•	 Αγία Νάπα: Νησί, Μακρόνησος

•	 Παραλίμνι: Περνέρα, Βρυσί Α, Βρυσί Β, Αγία 
Τριάδα, Μουζούρα.

ΛΑΡΝΑΚΑ (1 παραλία)
•	 Πύλα: Παραλία Πύλας / ΚΟΤ.

ΛΕΜΕΣΟΣ (11 παραλίες)
•	 Πεντάκωμο: Ακτή Κυβερνήτη.

•	 Πύργος: Αόρατοι, Παναγιές.

•	 ΄Αγιος Τύχωνας: Αφροδίτη, Ονήσιλος, Αγία 
Βαρβάρα.

•	 ΄Αγιος Αθανάσιος: Μαϊάμι.

•	 Λεμεσός: Ακτή Ολυμπίων Β΄.

•	 Πισσούρι: Κοινοτική Παραλία Πισσουρίου. 
Μούντι.

•	 Επισκοπή: Κούριον. ΠΑΦΟΣ: (2 παραλίες)

3.2 Καλές Πρακτικές αναφορικά 
με τον τρόπο εφαρμογής, λειτουρ-
γίας και διαχείρισης εξοπλισμού 
και συστημάτων προσβασιμότη-
τας ΑμεΑ σε παραλίες

Το πρώτο βήμα στη διευκόλυνση ατόμων με δυ-
σκολία στην πρόσβαση σε παραλίες είναι η αγορά 
και η τοποθέτηση εξοπλισμού. Το επόμενο, όμως, 
που σχετίζεται με την ποιότητα των παρεχόμενων 
υπηρεσιών είναι η συντήρηση του εξοπλισμού και 
η διαχείρισή του. Για το λόγο αυτό, στην ενότητα 
αυτή εξετάζονται ορισμένες από τις βασικές υπο-
δομές που μελετήθηκαν παραπάνω στις προανα-
φερθείσες μελέτες περίπτωσης, και, συγκεκριμένα 
ο τρόπος με τον οποίο αυτές πρέπει να τοποθετού-
νται και να συντηρούνται σε βάθος χρόνου. 
Από τις πιο σημαντικές και συχνά απαντούμενες 
υποδομές είναι οι διάδρομοι πρόσβασης ΑμεΑ 
στις παραλίες. Οι διάδρομοι αυτοί, όπως σημει-
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ώθηκε παραπάνω είναι άλλοτε κατασκευασμένοι 
από συμβατικά υλικά και αποτελούν μόνιμες πα-
ρεμβάσεις στον αιγιαλό, όπως διαπιστώθηκε στις 
περιπτώσεις του Ντουμπάι και της Βαρκελώνης. 
Οι διάδρομοι στις περιπτώσεις αυτές ήταν κα-
τασκευασμένοι από οπλισμένο σκυρόδεμα και 
συχνά, επίσης, με ξύλο, όπως, επίσης, οι προ-
κυμαίες που απαντούν στη Βόρεια Ευρώπη και 
την Αμερική. Οι διάδρομοι αυτοί χαρακτηρίζονται 
από τη μονιμότητα της παρέμβασης και, σε σχέση 
με άλλες πιο απλές λύσεις, είναι ακριβότερες και 
απαιτούν μελέτη για την οργάνωση της περιοχής 
της παραλίας, την κατασκευή τους και, ενδεχομέ-
νως, αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσε-
ων που δημιουργούν. Οι ξύλινοι διάδρομοι απαι-
τούν τακτική συντήρηση με τη χρήση κατάλληλων 
υλικών για την παράταση του χρόνου ζωής του 
ξύλου και, κατ’ επέκταση, της ασφάλειας των χρη-
στών και της λειτουργικότητας του χώρου.
Μια άλλη εναλλακτική αποτελούν οι έξυπνοι διά-
δρομοι που αποτελούν βραχυπρόθεσμες παρεμ-

βάσεις στην παραλία. Οι συγκεκριμένοι διάδρο-
μοι είναι κατασκευασμένοι από αντιολισθητικά 
τρισδιάστατα συνθετικά πλέγματα πάχους λίγων 
χιλιοστών και είναι κατάλληλοι για κάθε μορφή 
εδάφους, χωρίς ιδιαίτερη προπαρασκευαστική δι-
εργασία. Μάλιστα, λόγω διάτρητης πλέξης έχουν 
την ιδιότητα να σταθεροποιούν το έδαφος ώστε 
στο σημείο τοποθέτησής τους, τα φυτά να μπο-
ρούν να αναπτύσσονται κάτω από την επιφάνειά 
τους, ενώ διατηρείται η επιφανειακή υγρασία του 
εδάφους. Λόγω του ότι η κατασκευή είναι εύκα-
μπτη, επιτυγχάνεται ελαχιστοποίηση του κινδύνου 
χτυπημάτων και τραυματισμών.  Λόγω της ευκαμ-
ψίας αυτής, όμως, μειώνεται, παράλληλα, και ο 
κίνδυνος φθορών, εφόσον, βέβαια, τοποθετείται 
και συντηρείται σωστά.  
Αναφορικά με την τοποθέτησή του, απαιτείται μια 
μικρής έκτασης προεργασία που περιλαμβάνει 
προετοιμασία εδάφους, γεγονός που συνεπάγεται 
ισοπέδωση της επιφάνειας στο σημείο όπου πρό-
κειται να γίνει η εφαρμογή του διαδρόμου. Ο διά-
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δρομος τοποθετείται, αφού στερεωθεί στα άκρα, 
και απλώνεται τεντώνοντας τον κατά μήκος είτε 
με τα χέρια (δύο εργαζόμενοι απαιτούνται) είτε με 
τη βοήθεια οχήματος-ελκυστήρα, όταν πρόκειται 
για διάδρομο μήκους μεγαλύτερου αυτού των 25 
μέτρων. Για λόγους σταθερότητας, ο διάδρομος 
σταθεροποιείται με τοποθέτηση καρφιών σε τακτά 
διαστήματα. Ως προς τη συντήρηση του συγκεκρι-
μένου τύπου εξοπλισμού, συνίσταται η αφαίρεσή 
του από το έδαφος όταν δεν χρησιμοποιείται.
Απεγκατάσταση, όμως, απαιτείται και για τον εξο-
πλισμό τύπου Seatrac. Ο λόγος σχετίζεται με το 
γεγονός πως η συγκεκριμένη υποδομή είναι κατα-
σκευασμένη από μέταλλο και, παρότι οι τεχνικές 
προδιαγραφές κατασκευής του μηχανήματος απο-
δικνύουν πως είναι ανθετικό, σε έναν βαθμό, στις 
καιρικές συνθήκες, δεν παρουσιάζει τέτοια επίπε-
δα αντοχής, ώστε να μπορεί να παραμείνει σε πα-
ραλίες όπου οι καιρικές συνθήκες είναι ιδιαίτερα 
δύσκολες. Πράγματι, το ύψος των κυμμάτων και 
η μεταφορά φερτών υλικών λόγω του αέρα μπο-

ρούν να δημιουργήσουν βλάβες στον συγκεκριμέ-
νο εξοπλισμό, όπως η μετακίνησή του και η από-
κτηση κλίσης. Μάλιστα, σε περιπτώσεις έντονης 
κακοκαιρίας, απεγκατάσταση μπορεί να απαιτείται 
ακόμη και κατά τους θερινούς μήνες. Χαρακτηρι-
στική είναι η περίπτωση απομάκρυνσης μηχανή-
ματος Seatrac στο Κατάκολο του Δήμου Πύργου 
Ηλείας, πριν τη λήξη της θερινής περιόδου, λόγω 
έντονης κακοκαιρίας που είχε ως αποτέλεσμα μι-
κρές βλάβες (κλίση) στον εξοπλισμό (Αγγελίδου, 
2016).  Ως εκ τούτου, η απεγκατάσταση είναι μια 
διαδικασία που πρέπει να γίνεται έγκαιρα και ύστε-
ρα από συνενόηση του παρόχου με τον εκάστοτε 
δήμο, γεγονός που δεν παρατηρείται, πάντα, στην 
ελληνική επικράτεια, όπως παρατηρείται από τον 
Ρέλλα (Φωτειάδη, 2015) ο οποίος αναφέρεται 
στην περίπτωση του Δήμου Μεγάρων.
Θα πρέπει, βέβαια, να υπογραμμιστεί πως πέ-
ραν της έγκαιρης απεγκατάστασης και της απο-
θήκευσης του εξοπλισμού στο μεσοδιάστημα από 
μια θερινή περίοδο σε άλλη, κρίνεται αναγκαία η 
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φύλαξή του κατά την περίοδο λειτουργίας. Όπως 
υπογραμμίζεται σε σχετικό δημοσίευμα στην Κα-
θημερινή (Φωτειάδη, 2015), η συγκεκριμένη υπο-
δομή συχνά χρησιμοποιείται ως βατήρας από τα 
παιδιά και ως διάδρομος από τους ενήλικες, με 
αποτέλεσμα να υπάρχει κίνδυνος να δημιουργη-
θούν βλάβες και ανάγκη για καθαρισμό του δια-
δρόμου από την άμμο. Στο ίδιο άρθρο, με ανα-
φορά στην υποδομή αυτή στην πόλη του Βόλου 
σημειώνεται πως το κάθισμα σχίσθηκε και τοπο-
θετήθηκε στην θάλασσα, ως αποτέλεσμα συμπε-
ριφορών βανδαλισμού. 
Αναφορικά με τα αμαξίδια παραλίας και τα αμ-
φίβια αμαξίδια, κρίνεται αναγκαία η αποθήκευσή 
τους κατά τη διάρκεια της χειμερινής περιόδου 
σε ασφαλή σημεία, καθώς και τις ώρες που δεν 
χρησιμοποιούνται κατά τη θερινή περίοδο. Η δι-
αχείρισή τους από εξουσιοδοτημένο προσωπικό 
καθίσταται αναγκαία για το λόγο πως θα πρέπει 

να ελέγχονται πριν και μετά την παραλαβή τους 
ώστε, να διαπιστωθεί τυχόν πρόβλημα που προ-
έκυψε από τη χρήση του εκάστοτε αμαξιδίου. 
Διαπιστώνεται από τη διερεύνηση των μελετών 
περίπτωσης πως, τόσο για την εξυπηρέτηση των 
χρηστών, όσο και την καλή συντήρηση των οχη-
μάτων, σε πολλές περιπτώσεις απαιτείται η πα-
ρουσία συνοδού/ών. Επίσης, η χρήση αποδει-
κτικού ταυτοποίησης προσώπου με φωτογραφία 
(πχ. Ταυτότητα ή διαβατήριο) απαιτείται για τη 
χορήγηση και δωρεάν χρήση του οχήματος προς 
αποφυγή περιστατικών κλοπής των αμαξιδίων. 
Τέλος, αναφορικά με τον μόνιμο εξοπλισμό που 
συνοψίζεται σε ντουζιέρες, αποδυτήρια, τουαλέ-
τες, μόνιμες ράμπες και διαδρόμους κίνησης, δεν 
απαιτείται κάποια ιδιαίτερη διαδικασία διαχείρισης 
για προστασία και συντήρηση της υποδομής. Η 
διαχείριση των εν λόγω δημόσιων χώρων συνοψί-
ζεται στον καθαρισμό των χώρων. 
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3.3 Καλές Πρακτικές Αστικών 
Παρακτίων Μετώπων, ως προς τα 
Γεωμετρικά Χαρακτηριστικά τους

Λάγκος - Πορτογαλία

Το Λάγκος (Lagos) αποτελεί μια μικρή πόλη στο 
νότιο μέρος της Πορτογαλίας. Ο πληθυσμός της 
πόλης αγγίζει τους 31.049 κατοίκους (2011), ενώ 
κατά τους θερινούς μήνες αυξάνει σημαντικά λόγω 
των αυξημένων τουριστικών ροών, κυρίως, από 
χώρες της βόρειας Ευρώπης.

Στο θαλάσσιο μέτωπο του Λάγκος, η αξιοποίηση 
των όμορων της θάλασσας περιοχών έγινε με την 
ανάπτυξη πεζοδρομημένων επιφανειών. Κατά 
κύριο λόγο, το πλάτος του πεζοδρομίου (Εικόνα 
45) είναι τα 6 μ., ενώ λωρίδα πρασίνου (σε ορι-
σμένα σημεία πρόκειται για μικρότερα παρτέρια), 
πλάτους 1,5 μ., το διαχωρίζει από το οδόστρωμα, 
αυξάνοντας το επίπεδο προστασίας των πεζών. 
Σε απόσταση, κατά μέσο όρο 7 μ. έχουν φυτευτεί 
φοίνικες, δεδομένου του κλίματος της περιοχής. 
Η παραλιακή οδός είναι αμφίδρομη και περιλαμ-
βάνει τρεις (τέσσερις σε τμήμα του μετώπου) λω-
ρίδες κίνησης, μια (δύο σε τμήμα του μετώπου) 
για την προς βορρά κατεύθυνση και δύο για την 
αντίστοιχη προς νότο (Εικόνα 46). 
Κατά μήκος του θαλάσσιου μετώπου υπάρχουν 4 
οικοδομικά τετράγωνα τα οποία λειτουργούν ως 
κοινόχρηστοι χώροι. Στο ένα εξ αυτών υπάρχουν 
καταστήματα υγειονομικού ενδιαφέροντος που δι-
ατηρούν τη ζωντάνια των συγκεκριμένων χώρων. 
Το υδάτινο στοιχείο αποτελεί κεντρικό στοιχείο ορ-
γάνωσης του ενός οικοδομικού τετραγώνου. 

Εικόνα 45: Το πεζοδρόμιο κατά μήκος του παράκτιου μετώπου 
στο Λάγκος. Πηγή: Προσωπικό Αρχείο.
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Στο νότιο τμήμα του θαλάσσιου μετώπου, όπου 
βρίσκεται το παλιό φρούριο, βρίσκεται μια πλα-
τεία τριγωνικής διάταξης. Το μέγιστο πλάτος υπο-
λογίζεται σε 18 μ.  Στο συγκεκριμένο τμήμα για 
την κάλυψη των υψομετρικών διαφορών έχουν 
διαμορφωθεί δύο επίπεδα, το ένα εκ των οποί-
ων βρίσκεται σε άμεση γειτνίαση με την πλαζ. Ο 

χαρακτήρας του συγκεκριμένου επιπέδου είναι 
επηρεασμένος από τη σχέση αυτή και για το λόγο 
αυτόν δεν υπάρχει κάποια άξιας αναφορά δια-
μόρφωση. Στο υψηλότερο επίπεδο οργανώνεται 
η πλατεία (Εικόνα 47) για την οποία έγινε λόγος 
νωρίτερα. 

Εικόνα 46: Ο δρόμος κατά μήκος του παράκτιου μετώπου στο Λάγκος.
Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 47: Η Πλατεία στο νότιο τμήμα του παράκτιου μετώπου στο 
Λάγκος.
Πηγή: Google Maps.
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Αξίζει, πάντως, να σημειωθεί πως στο συγκεκριμέ-
νο σημείο η κίνηση των πεζών πραγματοποιείται 
σε πεζοδρόμιο πλάτους μόλις 1,5 μ. (Εικόνα 48), 
ενδεχομένως λόγω του γεγονότος πως το σημείο 
αυτό αποτελεί στην πράξη σημείο όπου τερματίζει 
το δημόσιο θαλάσσιο μέτωπο της πόλης.

Εικόνα 48: Η κίνηση των πεζών σε μικρό πεζοδρόμιο στο νότιο τμήμα του 
παράκτιου μετώπου στο Λάγκος. 
Πηγή: Google Maps.

Μπιλμπάο - Ισπανία

Το Μπιλμπάο (Bilbao) αποτελεί μια μεγάλη πόλη 
στη βόρεια Ισπανία με πληθυσμό που ανέρχεται 
σε 345.141 κατοίκους (2015). Το Μπιλμπάο πα-
ρουσιάζει μια μακροχρόνια ιστορία βιομηχανικής 
παραγωγής, η οποία μετά την αποβιομηχάνισή 
του αξιοποιήθηκε ως στοιχείο για την προώθηση 
της πόλης και την προσέλκυση πόρων. Κεντρικό 
στοιχείο της πρότασης ήταν η ανάπλαση του αστι-
κού παραποτάμιου μετώπου και η ανάπτυξη ενός 
πόλου (cluster) πολιτισμού και αναψυχής με επίκε-
ντρο το μουσείο σύγχρονης τέχνης Guggenheim. 
Στο παραποτάμιο μέτωπο του Μπιλμπάο προκρί-
θηκε η ανάπτυξη πεζοδρομημένων επιφανειών 
σε άμεση γειτνίαση με το υδάτινο στοιχείο. Κατ’ 
ελάχιστο, το πλάτος των διαδρομών αυτών ήταν 
5 μ. Τέτοιες διαστάσεις επιλέχτηκαν κυρίως για το 
βορινό παράκτιο μέτωπο, κατά μήκος του οποί-
ου βρίσκεται αμφίδρομης κυκλοφορίας οδός, μίας 
λωρίδας κυκλοφορίας ανά κατεύθυνση. Κατά μή-
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κος αυτής υπάρχουν χώροι στάθμευσης. Στο ίδιο 
τμήμα του παράκτιου μετώπου και κατά μήκος 
των πεζοδρομημένων επιφανειών τοποθετήθη-
καν χώροι στάσης (παγκάκια) σε μια απόσταση 
περίπου 10 μ. (Εικόνα 49). Μεταξύ της οδού και 
της πεζοδρομημένης επιφάνειας σχεδιάστηκε αμ-

Εικόνα 51: Το νότιο τμήμα του παραποτάμιου μετώπου αναπτύσσεται σε δύο 
επίπεδα. Για το φωτισμό τοποθετήθηκαν φωτιστικά σώματα ιδιαίτερου 	
σχεδιασμού κατά μήκος του παράκτιου μετώπου.
Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 49: Σημεία στάσης στο  παραποτάμιο μέτωπο στο Μπιλμπάο. Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 50: Ο δρόμος και ο ποδηλατόδρομος στο βορινό παραποτάμιο μέτωπο στο Μπιλμπάο.
Πηγή: Google Maps.
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φίδρομος ποδηλατόδρομος (πλάτους 3 μ.) ο οποί-
ος διαχωρίζεται από την πεζοδρομημένη επιφάνεια 
με χώρο πρασίνου πλάτους περίπου 3 μ. επί του 
οποίου έχουν φυτευτεί δέντρα που απέχουν μεταξύ 
τους, κατά μέσο όρο, 4 μ. (Εικόνα 50).  
Στο νότιο τμήμα του παραποτάμιου μετώπου η 
κατάσταση διαφοροποιείται με μεγαλύτερο μέρος 
του δημόσιου χώρου να αποδίδεται στους πεζούς. 

Με εξαίρεση ορισμένα τμήματα όπου οι διαστάσεις 
των πεζοδρομημένων επιφανειών είναι πλάτους 
10 μ., το μεγαλύτερο μέρος του μετώπου κυμαίνε-
ται μεταξύ 15-45 μ. πλάτους. Η οργάνωση του με-
τώπου πραγματοποιείται σε δύο επίπεδα (Εικόνες 
51 και 52), ως επί το πλείστον, τα οποία παρου-
σιάζουν αυξομειώσεις ως προς την υψομετρική 
στάθμη στην οποία βρίσκονται. Τα σημεία στάσης 
και απόλαυσης της θέας στο συγκεκριμένο τμήμα 

Εικόνα 52: Καθιστικά σώματα κατά μήκος του παράκτιου μετώπου στο Μπιλμπάο.
Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 53: Οι δύο κατευθύνσεις κυκλοφορίας διαχωρίζονται από 
χώρο πρασίνου και το χώρο κίνησης τραμ. 
Πηγή: Google Maps.
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δεν περιλαμβάνουν παγκάκια ως αυτόνομα καθι-
στικά σώματα αλλά επιφάνειες που οργανώνονται 
σε μια λογική συνεχόμενων θέσεων εν σειρά που 
επιτρέπουν τη διάδραση μεταξύ των κατοίκων και 
την εστίαση σε διαφορετικά σημεία θέας λόγω των 
διαφορών γωνιών βάσει των οποίων έχουν σχεδι-
αστεί (Εικόνα 52). Οι κλίμακες που συνδέουν τα 
δύο επίπεδα μπορούν επίσης να λειτουργήσουν 
ως σημεία στάσης και ανάπαυσης. 
Οι πεζοδρομημένες επιφάνειες για την κίνηση πε-

ζών είναι πλάτους 5 μ. ανά επίπεδο, με αποτέλε-
σμα να παρέχεται προς τους πεζούς μια επιφάνεια 
κίνησης 10 μ., συνολικά. Φυτεύσεις βρίσκονται σε 
τακτά διαστήματα τοποθετημένες, με κυρίαρχη 
τους φοίνικες. Τα φωτιστικά σώματα που επιλέ-
χθηκαν είναι φωτεινοί πύργοι που είναι τοποθετη-
μένοι σε απόσταση 25 μ. μεταξύ τους. 
Νότια των πεζοδρομημένων διαδρομών έχουν 
τοποθετηθεί, α) αμφίδρομος ποδηλατόδρομος 
(πλάτους 3 μ.), ο οποίος διαχωρίζεται από την πε-
ζοδρομημένη επιφάνεια με χώρο πρασίνου, οι δι-
αστάσεις του οποίου σε κάποιες περιπτώσεις τον 
καθιστούν χώρο αστικού πάρκου, β) οδός μιας 
λωρίδας κυκλοφορίας (σε ορισμένα τμήματα η 
οδός μετατρέπεται σε οδό δύο λωρίδων κυκλοφο-
ρίας), γ) χώρος κίνησης τραμ διπλής κατεύθυνσης 
και δ) οδός δύο λωρίδων κυκλοφορίας (σε ορισμέ-
να τμήματα η οδός μετατρέπεται σε οδό μίας λω-
ρίδας κυκλοφορίας) (Εικόνα 53). 
Η χρήση του υδάτινου στοιχείου είναι σημαντική ακό-
μη και για το λόγο αυτό επιλέχθηκε η δημιουργία μιας Εικόνα 54: Το νερό αξιοποιείται στη σχεδιαστική προσέγγιση για το 

παραποτάμιο μέτωπο στο Μπιλμπάο, στο χώρο μπροστά από το κτίριο 
του Μουσείου Guggenheim.
Πηγή: Google Maps.
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επιπλέον υδάτινης επιφάνειας μεταξύ του μουσείου 
Guggenheim και του ποταμού με διαχωριστικό μια 
λωρίδα κίνησης πλάτους, κατά μέσο όρο, 6 μ. (Ει-
κόνα 54) 
Αξίζει να σημειωθεί πως τα υλικά τα οποία αξιο-
ποιήθηκαν είναι το ξύλο, το οπλισμένο σκυρόδεμα 
και το μέταλλο (Εικόνες 51 και 52), αποδίδοντας 
έναν βιομηχανικό χαρακτήρα στο χώρο με σκοπό 
να αξιοποιηθεί, κατ’ αυτόν τον τρόπο, η βιομηχανι-
κή ιστορία και κληρονομιά της πόλης.

Εικόνα 56: Το μέτωπο στο κανάλι στο Ρίμινι.

Πηγή: Google Maps.

Ρίμινι - Ιταλία

Το Ρίμινι (Rimini) αποτελεί μια μεγάλη πόλη στην 
ανατολική Ιταλία που βρέχεται από την Αδριατική. 
Ο πληθυσμός του ανέρχεται σε 144.684 κατοί-
κους και, όπως το σύνολο των ιταλικών πόλεων, 
χαρακτηρίζεται από πλούσια ιστορία. Η μεγά-
λη ακτογραμμή, πλάτους περίπου 100 μ., εντός 
της πόλης αξιοποιείται σχεδόν στο σύνολό της, 
ως πλαζ. Διαφοροποίηση παρουσιάζουν μόνο το 
δυτικό τμήμα της όπου αναπτύσσεται οδικός άξο-
νας πλάτους 10 μ. (Εικόνα 55). Παρά το μεγάλο 
πλάτος του δρόμου, μόνο μια λωρίδα κυκλοφορί-
ας διατίθεται στη μηχανοκίνηση, ενώ το υπόλοι-
πο αυτού λειτουργεί ως ποδηλατολωρίδα και χώ-
ρος στάθμευσης. Η οργάνωση του οδικού χώρου 
πραγματοποιείται με οριζόντια σήμανση και όχι με 
συγκεκριμένες κατασκευές. 
Εκατέρωθεν της οδού έχουν σχεδιαστεί πεζοδρό-
μια. Το παραλιακό πεζοδρόμιο συνολικού πλάτους 
5 μ. διαιρείται σε χώρο κίνησης ποδηλάτου (1,5 
μ.) –μονή κατεύθυνση αντίθετη της κίνησης των 

Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 55: Το παραθαλάσσιο μέτωπο στο Ρίμινι. Πηγή: Google Maps.
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ποδηλάτων στην ποδηλατολωρίδα, δρώντας συ-
νολικά ως αμφίδρομος ποδηλατόδρομος, χώρο 
κίνησης πεζών (2 μ.) και νησίδα πρασίνου (1,5 μ.) 
(Εικόνα 55 και 57). Το μήκος της τελευταίας είναι 
περίπου 20 μ. Μεταξύ δύο νησίδων μεσολαβεί πε-
ζοδρομημένη επιφάνεια που κατευθύνει τους πε-
ζούς προς την πλαζ. Στον μικρό υπο-χώρο αυτό 
τοποθετούνται παγκάκια τα οποία είναι τοποθετη-
μένα σε κατεύθυνση διαφορετική από την ανατο- Εικόνα 57: Καθιστικά σώματα στο παραθαλάσσιο μέτωπο στο Ρίμινι.

Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 56: Το μέτωπο στο κανάλι στο Ρίμινι. Πηγή: Google Maps.
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Ως προς το παραποτάμιο μέτωπο που υπάρχει 
στην πόλη, η κίνηση των πεζών είναι σχετικά περι-
ορισμένη (Εικόνα 56). Κύριος λόγος είναι οι μικρές 
διαστάσεις πεζοδρομημένης επιφάνειας κατά μήκος 
του μετώπου, στο μεγαλύτερο τμήμα του. Σε ορισμέ-
να τμήματα η κατάσταση διαφοροποιείται ως προς 
το πλάτος των πεζοδρομίων το οποίο αυξάνεται και 
διευκολύνει την κίνηση των πεζών (Εικόνα 58). 

Εικόνα 58: Το μέτωπο στο κανάλι στο Ρίμινι.
Πηγή: Google Maps.

λή, δηλαδή τη θέα προς τη θάλασσα. Οι συνηθέ-
στερες κατευθύνσεις είναι αυτές που είναι 
εγκάρσιες προς τη θάλασσα, ώστε να αξιοποιείται 
μια διευρυμένη θέα, λαμβάνοντας υπόψη τον 
προσανατολισμό και τη σχέση του με την κίνηση 
του ήλιου (Εικόνα 57).
Φωτιστικά σώματα εστιασμένα στην κίνηση του πε-
ζού δεν υπάρχουν, παρά μόνο τα φωτιστικά σώματα 
της οδού και προβολείς στην επιφάνεια της πλαζ. 



87

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Εικόνα 59: Το παραθαλάσσιο μέτωπο στο Πουέρτο Βαλάρτα.
Πηγή: http://www.archdaily.com/526748/malecon-puerto-vallarta-
trama-arquitectos/53c17a32c07a80aa89000033-malecon-puerto-
vallarta-trama-arquitectos-photo 

Εικόνα 60: Το παραθαλάσσιο μέτωπο στο Πουέρτο Βαλάρτα.
Πηγή: https://gr.pinterest.com/pin/323555554454544734/
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Πουέρτο Βαλάρτα - Μεξικό

Το Πουέρτο Βαλάρτα (Puerto Vallarta) αποτελεί 
ένα τουριστικό θέρετρο στο Μεξικό. Πρόκειται για 
μια μεγάλη πόλη με πληθυσμό 255.725 κατοίκους 
που έχει αναπτυχθεί κατά μήκος μιας ακτογραμ-
μής στους πρόποδες των ορέων Sierras Cuale 
και San Sebastian. Το αστικό θαλάσσιο μέτωπο 
είναι μεγάλου μήκους και σε μεγάλο μέρος του 
είναι κατειλημμένο από λιμενικές εγκαταστάσεις, 
ξενοδοχειακές μονάδες και κατοικίες και ένα με-
γάλο οδικό άξονα. Ωστόσο, υπάρχουν τμήματα 
τα οποία έχουν υποστεί αναπλάσεις με σύγχρο-
νο σχεδιασμό, γεγονός που τα καθιστά αισθητικά 
αναβαθμισμένα και υψηλού βαθμού αξιοποίησής 
τους από το κοινό. Και στην περίπτωση του θα-
λασσίου μετώπου του Puerto Vallarta επιλέχθηκε 
η οργάνωσή του σε δύο επίπεδα. Το χαμηλότερο 
επίπεδο λειτουργεί ως πλαζ ενώ το υψηλότερο, 
που βρίσκεται στην υψομετρική στάθμη της πό-
λης, λειτουργεί ως χώρος κίνησης και στάσης. 

Εικόνα 61: Σχέδιο διάταξης του παραθαλάσσιου μετώπου στο Πουέρτο Βαλάρτα.
Πηγή: http://www.archdaily.com/526748/malecon-puerto-vallarta-trama-arquitecto
s/53c17a0fc07a80eb1a000040-malecon-puerto-vallarta-trama-arquitectos-photo
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Σε αντίθεση με αρκετά θαλάσσια μέτωπα όπου οι 
σχεδιαστές επιλέγουν την ευθεία ως βέλτιστη επι-
λογή χάραξης του «ορίου» μεταξύ θάλασσας και 
στεριάς, στη συγκεκριμένη περίπτωση η καμπύλη 
κυριαρχεί (Εικόνες 60 και 61). Σχεδόν το σύνολο 
του δημόσιου χώρου αποδίδεται στους πεζούς 
για κίνηση και στάση, αφού ακόμη και ο χώρος 

Εικόνα 62: Ο χώρος του δρόμου γίνεται αντιληπτός 
ως στοιχείο το οποίο πρέπει να τροποποιηθεί για 
τη βελτίωση της μορφής του δημόσιου χώρου στο 
θαλάσσιο μέτωπο στο Μπράιτον. Πηγή: Seafront 
Strategy, 2012.
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που είναι διαμορφωμένος ως δρόμος είναι πλακό-
στρωτος και λειτουργεί ως άξονας κίνησης πεζών. 
Η γενική διάταξη του χώρου στη στάθμη αυτή πε-
ριλαμβάνει πεζοδρομημένη νησίδα κυμαινόμενου 
πλάτους, 6 μ. κατά μέσο όρο, νησίδα πρασίνου σε 
καμπύλες διατάξεις επί της οποίας έχουν φυτευτεί 
φοίνικες, πλακόστρωτη οδός πλάτους 6 μ. και πε-
ζοδρόμιο πλάτους εξαρτώμενου από το οικοδομι-
κό τετράγωνο αναφοράς (Εικόνα 59). 
Αξίζει να σημειωθεί πως τα παρτέρια στην περί-
πτωση του μετώπου αυτού δεν λειτουργούν ως 
αυστηρά όρια αλλά ως ευέλικτα σημεία πρόσβα-
σης των κατοίκων προς το νερό. Στην προβολή 
κάθε οικοδομικού τετραγώνου έχουν σχεδιαστεί, 
κατά μέσο όρο, 3 σημεία πρόσβασης με πλάτος 
περίπου 5 μ. Στην προέκταση των οδών προς την 
παραλία οι προσβάσεις είναι μεγαλύτερου πλά-
τους, προσδίδοντας αίσθηση κεντρικότητας και 
συνέχειας. 
Για την εξυπηρέτηση στατικής δραστηριότητας 
,δεν έχουν τοποθετηθεί πολλά παγκάκια. Στο ανα-
τολικό τμήμα του μετώπου δύο παγκάκια τοποθε-

τούνται στα άκρα των οικοδομικών τετραγώνων. 
Στο δυτικό τμήμα, όπου βρίσκονται τα παρτέρια, 
η διαμόρφωση των τελευταίων είναι τέτοια που 
επιτρέπει τη στάση των πεζών. Αντίστοιχα, αντί 
για κάγκελο, το σχέδιο προβλέπει κατασκευή από 
οπλισμένο σκυρόδεμα που μπορεί να λειτουργή-
σει και ως χώρος στάσης και απόλαυσης της θέας.  

Μπράιτον - Ηνωμένο Βασίλειο

Η περίπτωση της πόλης του Μπράιτον (Brighton), 
μιας μεγάλης βρετανικής πόλης (276.400 κάτοι-
κοι, 2015) είναι μια χαρακτηριστική αναφορικά με 
τις παραθαλάσσιες πόλεις. Το θαλάσσιο μέτωπο 
της πόλης είναι ιδιαίτερα μεγάλου πλάτους, δεδο-
μένου του γεγονότος πως η απόσταση της θάλασ-
σας από τα κτίρια είναι, σε ευθεία γραμμή, περί-
που 70 μ. 
Οι προκλήσεις που έπρεπε να αντιμετωπίσουν οι 
σχεδιαστές στην περίπτωση του Μπράιτον σχετί-
ζονται με τις υψομετρικές διαφορές που παρατη-
ρούνται μεταξύ της πόλης και της επιφάνειας της 
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θάλασσας και την ύπαρξη ενεργής πλαζ που λειτουργεί ως βα-
σικός πόλος προσέλκυσης κοινού. Ταυτόχρονα, η ύπαρξη ενός 
κεντρικού αμφίδρομης κίνησης δρόμου με δύο λωρίδες ανά κα-
τεύθυνση αποτελεί ένα ακόμη σημαντικό ζητούμενο. 
Το συγκεκριμένο στοιχείο κρίνεται αρνητικά και, για το λόγο 
αυτό, στο πρόσφατο κείμενο για τη χάραξη πολιτικής σχετικά 
με το θαλάσσιο μέτωπο (Seafront Strategy, 2012) κρίνεται ως 
στοιχείο το οποίο χρήζει προσοχής και αλλαγής (Εικόνα 63). 
Κύριο στοιχείο της μορφής του αστικού θαλασσίου μετώπου είναι η 
ύπαρξη πεζοδρομημένης επιφάνειας στο μεταίχμιο μεταξύ πλαζ και 
οδικής αρτηρίας (Εικόνα 64). Το πλάτος του πεζοδρομίου κυμαίνε-
ται σε έναν μέσο όρο που υπολογίζεται περίπου σε 7 μ. Κατά μήκος 
του συγκεκριμένου πεζόδρομου έχουν τοποθετηθεί κλίμακες που 
τον συνδέουν με την πλαζ, η οποία κατά μήκος του μεγαλύτερου 
τμήματος του μετώπου είναι υποβαθμισμένη έναντι της πόλης. 
Κάτω του πεζοδρομίου και στην ίδια υψομετρική στάθμη με αυτή 
της θάλασσας βρίσκονται εμπορικά καταστήματα και καταστήμα-
τα υγειονομικού ενδιαφέροντος. Το πρόσωπο των συγκεκριμέ-
νων καταστημάτων είναι σχετικά μικρό, με αποτέλεσμα να είναι 
δυνατή η συγκέντρωση υψηλού αριθμού ατόμων στις βιτρίνες 
και την περιοχή μπροστά από αυτά, σύμφωνα με το Gehl (2006). 

Εικόνα 63: Το πεζοδρόμιο μεταξύ δρόμου και πλαζ στο θαλάσσιο 
μέτωπο του Μπράιτον. Πηγή: Google Maps.

Εικόνα 64: Το πεζοδρόμιο μεταξύ δρόμου και πλαζ στο θαλάσσιο 
μέτωπο του Μπράιτον.  Πηγή: Google Maps.
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Η συγκεκριμένη σχεδιαστική πρακτική καθιστά 
το χώρο της πλαζ ζωντανό ακόμη και τις απογευ-
ματινές ώρες. 
Μεταξύ οδού και πεζοδρόμου έχει σχεδιαστεί ένας 
αμφίδρομος ποδηλατόδρομος πλάτους 3 μ. (Ει-
κόνα 64), ο οποίος διαχωρίζεται με μεταλλικά κο-
λωνάκια από την οδό και, κατ’ αυτόν τον τρόπο, 
εξασφαλίζει την ασφαλή κίνηση των ποδηλατών. 
Άξιο παρατήρησης είναι το γεγονός πως οι χώ-
ροι στάσης είναι μικροί σε αριθμό. Τα παγκάκια 
που έχουν τοποθετηθεί κατά μήκος του μετώπου 
απέχουν σημαντική απόσταση το ένα από το άλλο 
(περίπου 30 μ.).  Για την εξασφάλιση του φωτι-
σμού του χώρου κίνησης πεζών κατά μήκος του 
θαλασσίου μετώπου φωτιστικά σώματα τοποθε-
τούνται σε απόσταση 10 μ. μεταξύ τους, πλέον 
των φωτιστικών σωμάτων που εξυπηρετούν το 
φωτισμό της οδού. 
Κεντρικό στοιχείο του θαλασσίου μετώπου της 
πόλης είναι η ξύλινη προκυμαία (pier) (Εικόνα 65) 
που ενισχύει σημαντικά τη σχέση πόλης και θά-
λασσας. Το μήκος της προκυμαίας ανέρχεται σε 

περίπου 300 μ. και το μέγιστο πλάτος της, που 
παρατηρείται στο νοτιότερο τμήμα της, υπολογίζε-
ται σε περίπου 50 μ. 
Σε αντίθεση με το υπόλοιπο παράκτιο μέτωπο, τα 
παγκάκια που είναι τοποθετημένα κατά μήκος της 
προκυμαίας είναι ιδιαίτερα πυκνά τοποθετημένα 
(Εικόνα 65), εξασφαλίζοντας τη δημόσια χρήση 
της προκυμαίας, πέραν των χώρων υγειονομι-
κού ενδιαφέροντος. Στα πιο στενά τμήματά της, 
η προκυμαία παρέχει διαδρόμους κίνησης πεζών 
πλάτους περίπου 5 μ. 

Εικόνα 65: Παγκάκια και χώρος κίνησης πεζών στην προκυμαία στο 
Μπράιτον. Πηγή: Google Maps.
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4 Καλές Πρακτικές για την 
προώθηση της ΒΑΚ με χαμηλό 
κόστος σε πόλεις του εξωτερικού

4.1 Ποδηλατόδρομοι με απλή 
διαγράμμιση και σήμανση 
(οριζόντια και κατακόρυφη)

Η μετακίνηση με ποδήλατο αναβαθμίζει την ποιό-
τητα ζωής των κατοίκων μιας πόλης, καθώς πρό-
κειται για ένα μέσο μεταφοράς που δεν προκαλεί 
θόρυβο ή ατμοσφαιρική ρύπανση και καταναλώνει 
πολύ λιγότερους μη ανανεώσιμους πόρους από 
κάθε μηχανοκίνητο μέσο μεταφοράς. Σήμερα, όλο 
και περισσότεροι χρησιμοποιούν το ποδήλατο, 
όχι για άθληση, αλλά ως μέσο μετακίνησης, για 
οικονομικούς λόγους, καθώς είναι το μόνο μέσο 
που δεν κοστίζει. Ωστόσο, στην Ελλάδα, η χρήση 
ποδηλάτου, αφορά μικρό ποσοστό των μετακινήσε-
ων, κυρίως λόγω της έλλειψης υποδομής και των 

κυκλοφοριακών συνθηκών που επικρατούν στο οδι-
κό δίκτυο. Το βασικό πρόβλημα που πρέπει να ξε-
περαστεί για να κυκλοφορήσει μαζικά το ποδήλατο 
στους δρόμους είναι η ασφάλεια των ποδηλατών.

Εικόνα 66: Ποδηλατόδρομος με απλή διαγράμμιση στην Κοπεγχάγη. 
Πηγή: http://www.urb-i.com  
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Η συνήθης πρακτική για την προώθηση του πο-
δηλάτου, που ακολουθείται στην Ελλάδα, αφορά 
κυρίως τη δημιουργία αποκλειστικών λωρίδων 
κυκλοφορίας για τα ποδήλατα με επέκταση των 
πεζοδρομίων. Ωστόσο, αν θέλουμε να μιλάμε για 
μια πιο οικονομική πόλη, απαιτείται ένας σχεδια-
σμός με έργα υποδομής για το ποδήλατο χαμηλού 
κόστους. Οι ευρωπαϊκές κατευθύνσεις, εδώ και 
αρκετά χρόνια, στρέφονται προς τη δημιουργία 
δρόμων ήπιας κυκλοφορίας και ζωνών μέγιστης 
ταχύτητας 30 χλμ/ώρα (“ζώνες 30”), όπου το πο-
δήλατο μπορεί να κινείται με ασφάλεια στο δρόμο 
και να συνυπάρχει ομαλά με τα οχήματα, χωρίς να 
απαιτούνται ακριβές παρεμβάσεις (π.χ. επέκταση 
πεζοδρομίων), παρά μόνο με απλή διαγράμμιση 
επί του οδοστρώματος και την τοποθέτηση οριζό-
ντιας και κατακόρυφης σήμανσης.

Πεζοδρομήσεις χωρίς 
κατασκευαστικές παρεμβάσεις

Μια άλλη πολιτική χαμηλού κόστους για την προ-
ώθηση της πεζής μετακίνησης, είναι η δημιουργία 
είτε πεζόδρομων είτε οδών ήπιας κυκλοφορίας, 
όπου προτεραιότητα θα έχουν οι πεζοί, με την το-
ποθέτηση φύτευσης ή/και κινητών εμποδίων για 
την απαγόρευση εισόδου των οχημάτων ή την 
οριοθέτηση της λωρίδας κίνησής τους με χαμηλές 
ταχύτητες, που δεν υπερβαίνουν τα 30 χλμ/ώρα.
Χαρακτηριστικά παραδείγματα πεζοδρομήσεων 
με χαμηλού κόστους παρεμβάσεις, συναντάμε σε 
πολλές ευρωπαϊκές χώρες (Βιέννη, Παρίσι κ.α.), 
όπως επίσης και στην Αμερική. Συγκεκριμένα στην 
Αμερική, η Times Square στο κέντρο της Νέας 
Υόρκης, επανασχεδιάστηκε και μετατράπηκε, στην 
αρχή πιλοτικά, σε πεζόδρομο με την τοποθέτηση 
τραπεζοκαθισμάτων και παρτεριών φύτευσης, σε 
μια προσπάθεια που στόχευε στην κυκλοφορια-
κή αποσυμφόρηση της περιοχής, αφιερώνοντας 
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περισσότερο χώρο στους πεζούς. Η παρέμβαση 
αυτή, έγινε τελικά μόνιμη, με το πρώτο τμήμα της 
πεζοδρόμησης να εγκαινιάζεται το 2014, καθώς 
είχε θετικά αποτελέσματα και συνέβαλε στη μεί-
ωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης έως και κατά 
60%, των ατυχημάτων των πεζών κατά 40%, των 
οδικών δυστυχημάτων κατά 15%, ενώ βοήθησε και 
στην ομαλή ροή της κυκλοφορίας.

Αντίστοιχο χαρακτηριστικό παράδειγμα πεζοδρο-
μήσεων με χαμηλό κόστος κατασκευής από τον 
ελλαδικό χώρο, αποτελούν και οι πρόσφατες πε-
ζοδρομήσεις που έγιναν στο ιστορικό εμπορικό 
τρίγωνο της Αθήνας, στο πλαίσιο ενός σχεδίου 
του Δήμου Αθηναίων για τη δημιουργία ενός εκτε-
ταμένου δικτύου πεζοδρομήσεων σε μια έκταση 
110 στρεμμάτων, με στόχο την αναβάθμιση της 

περιοχής και την τόνωση του εμπο-
ρικού της χαρακτήρα.
Πρόκειται για 8 στενά δρομάκια του 
εμπορικού τριγώνου και συγκεκρι-
μένα για τις οδούς Χρυσοσπηλιω-
τίσσης, Νικίου, Πολυκλείτου, Βλα-
χάβα, Βύσσης, Καΐρη, Αγάθωνος 
και Καρόρη (μέχρι την οδό Βορέου), 
που πεζοδρομήθηκαν το προηγού-
μενο έτος, με φθηνές παρεμβάσεις, 
που αφορούσαν κυρίως την απαγό-
ρευση της εισόδου των αυτοκινήτων 
με παρτέρια φύτευσης, παγκάκια, 

Εικόνα 67: Πριν και μετά την πεζοδρόμηση στην Times Square, Νέα Υόρκη. Πηγή: https://
www.flickr.com
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πινακίδες σήμανσης και ζωγραφισμένα σχέδια επί 
του οδοστρώματος, που σηματοδοτούν την απο-
κλειστική χρήση από τους πεζούς.

Εικόνα 68: Πεζοδρόμηση στο Εμπορικό Τρίγωνο της Αθήνας. 
Πηγή: http://www.lifo.gr.

4.2 Παραδείγματα πολιτικών 
χαμηλού κόστους για τη βελτίωση 
της οδικής ασφάλειας

Διόρθωση των γεωμετρικών 
χαρακτηριστικών της οδού 	
με χρώμα, γλάστρες και κινητά 
εμπόδια για τη βελτίωση της 
οδικής ασφάλειας

Η οδική ασφάλεια αποτελεί ένα από τα σημαντι-
κότερα ζητήματα που απασχολούν κάθε χώρα 
παγκοσμίως, εξαιτίας της συνεχούς αύξησης του 
αριθμού των οδικών ατυχημάτων. Η επικινδυνό-
τητα ενός οδικού άξονα επηρεάζεται σημαντικά 
από τα γεωμετρικά του χαρακτηριστικά (πλάτος 
οδοστρώματος, αριθμός λωρίδων ανά κατεύθυν-
ση, εγκάρσια και κατά μήκος κλίση, διαμόρφωση 
των συναρμογών στην οριζοντιογραφία, συνθή-
κες ορατότητας κ.λπ.).
Ο σχεδιασμός της γεωμετρίας του δρόμου με 
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απλά μέσα, χρησιμοποιώντας μόνο χρώμα και 
κάποια κινητά εμπόδια όχι μόνο αποβλέπει στην 
αύξηση της οδικής ασφάλειας, καθώς συμβάλλει 
στην προστασία των ευάλωτων χρηστών του οδι-
κού δικτύου και παράλληλα διευκολύνει την κυ-
κλοφορία των οχημάτων, αλλά συγχρόνως αποτε-
λεί μια απλή και κυρίως οικονομική λύση.
Υπάρχουν πολλά επιτυχημένα παραδείγματα τέ-
τοιων παρεμβάσεων σε όλο τον κόσμο. Στην ει-
κόνα που ακολουθεί φαίνεται μία πολυσύχναστη 
διασταύρωση σε προάστιο της Βομβάης, πριν 
και μετά την παρέμβαση. Στη συγκεκριμένη περί-
πτωση, μια ομάδα ανθρώπων σε συνεργασία με 
φορείς του δήμου, σχεδίασε στο οδόστρωμα πο-
λύχρωμα γεωμετρικά μοτίβα και τοποθέτησε στη-
θαία ασφαλείας κατά μήκος των διαχωριστικών 
νησίδων. Με τον τρόπο αυτό, ο κόμβος επανα-
σχεδιάστηκε και έγινε λειτουργικά πιο αποδοτικός 
και πιο ασφαλής μέσα σε λίγες ώρες, με γρήγορο 
και οικονομικό τρόπο.

Εικόνα 69: Επανασχεδιασμός ενός πολυσύχναστου κόμβου στην Βομβάη 
και διόρθωση των γεωμετρικών χαρακτηριστικών του με φθηνές λύσεις. 
Πηγή: : https://www.huffingtonpost.in.
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Τρισδιάστατες διαβάσεις πεζών 
για μείωση των ατυχημάτων

Στην Ινδία και συγκεκριμένα στο Νέο Δελχί, όπου 
η οδική ασφάλεια αποτελεί σοβαρό ζήτημα και ο 
αριθμός των πεζών που σκοτώνονται σε τροχαία 
δυστυχήματα είναι ιδιαίτερα αυξημένος1, πρωτο-
εμφανίστηκε η ιδέα των τρισδιάστατων διαβάσε-
ων πεζών, η ιδέα δηλαδή να βάφονται οι διαβά-
σεις με τέτοιο τρόπο που να δίνουν την αίσθηση 
του τρισδιάστατου, δημιουργώντας οπτικές ψευ-
δαισθήσεις στους οδηγούς. Το συγκεκριμένο μέ-
τρο προτάθηκε από τον Υπουργό Μεταφορών της 
Ινδίας, Nitin Gadkari, σε μια προσπάθεια μείωσης 
των τροχαίων ατυχημάτων, αναγκάζοντας τους δι-
ερχόμενους οδηγούς να ελαττώνουν την ταχύτη-
τά τους καθώς πλησιάζουν σε διαβάσεις πεζών, 
ώστε οι τελευταίοι να διασχίζουν με ασφάλεια το 
δρόμο, και προωθήθηκε σαν εναλλακτική λύση, 
αντί της τοποθέτησης πολλών φωτεινών σημα-
τοδοτών ή της δημιουργίας υπερυψωμένων δια-

1 Σύμφωνα με στατιστικά στοιχεία της Κυβέρνησης, στην Ινδία συμβαίνουν κάθε χρόνο περισσότερα από 500.000 ατυχήματα, ενώ οι νεκροί ξεπερνούν τους 
150.000, αρκετοί από τους οποίους είναι πεζοί. Συγκεκριμένα, στο Νέο Δελχί, το 2015 από τα συνολικά 1622 άτομα που σκοτώθηκαν, οι 684 ήταν πεζοί.

Εικόνα 70: Τρισδιάστατη διάβαση πεζών. Πηγή: http://www.gazzetta.gr.

βάσεων, εξοικονομώντας συγχρόνως χρήματα. 
Η επιτυχημένη εφαρμογή του μέτρου, καθώς απο-
δείχθηκε πως οι οδηγοί πράγματι μείωναν την ταχύ-
τητά τους, φαίνεται πως πείθει όλο και περισσότερα 
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κράτη για την υιοθέτησή του. Το παράδειγμα της Ιν-
δίας, ακολούθησε επίσης η Νότια Αφρική, η Κίνα, 
το Κιργιστάν, καθώς επίσης και η Ισλανδία, ενώ 
πολύ πρόσφατα τέθηκε σε εφαρμογή και στην 
Ελλάδα. Η Νάουσα αποτελεί την πρώτη ελληνι-
κή πόλη που σχεδίασε τρισδιάστατες διαβάσεις 
αρχικά, στη μία είσοδο της πόλης, στον δρόμο 
μπροστά από το Γενικό Λύκειο, ενώ το επόμενο 
διάστημα αναμένεται να ακολουθήσουν και άλλες 
τέτοιου είδους παρεμβάσεις σε κεντρικά σημεία 
της πόλης, όπως μπροστά από το Νοσοκομείο, 
τον χώρο Θυσίας κ.α.

5 Καλές πρακτικές για 			
τη δημιουργία Rails-to-Trails 

5.1 Μελετες Περιπτωσης 		
σε Αστικα Τμηματα

Promenade Plantee - Παρίσι

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Promenade Plantée ή και Coulée 
Verte René-Dumont είναι ένα υπερυψωμένο πάρ-
κο πάνω σε εγκαταλελειμμένη σιδηροδρομική 
γραμμή στο 12ο διαμέρισμα του Παρισιού, μήκους 
4,7 χιλιομέτρων. Η επιφάνειά της καλύπτει 65.000 
τετρ. μίλια (168.349 τετρ. χλμ), ενώ το πλάτος της 
ποικίλλει από 3 έως 9μ.
Αποτελεί τμήμα της γραμμής Viaduc Daumesnil 
(Vincennes)  που συνέδεε το σταθμό της Βαστί-
λης με το Verneuil-l’Étang (ανατολικά του Παρι-
σιού) και λειτουργούσε από το 1859.
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Η λειτουργία της σιδηροδρομική γραμμής σταμά-
τησε στις 14 Δεκεμβρίου 1969 και από το 1993 
λειτουργεί ως πράσινη διαδρομή αναψυχής.
Απέχει 6 με 7 χιλιόμετρα από το κέντρο του Πα-
ρισιού, διαπερνά αξιόλογες περιοχές με πλήθος 
δραστηριοτήτων, ενώ διασταυρώνεται με πρωτεύ-
ουσες οδικές αρτηρίες καθώς και το γνωστό πάρ-
κο-κήπο Jardin de Reuilly. 
Ειδικότερα, η διαδρομή αναλύεται σε δύο τμήμα-
τα. Το πρώτο τμήμα το οποίο είναι υπερυψωμένο, 
ξεκινά από την Όπερα της Βαστίλης έως τον κήπο 
-πάρκο του Reuilly (Jardin de Reuilly) (εικόνα 
71) περνώντας από το βουλεβάρτο του Diderot. 
Σε αυτό το τμήμα του περνάει κοντά από παλιά 
και νέα κτήρια διαμερισμάτων, ενώ σε ένα σημείο 
μοιάζει να περνάει μέσα από κτήριο (Καρούλα, 
2009). Επιπλέον υπάρχουν πλήθος φυτών και 
έργων τέχνης, όπως αυτό των 12 αντιγράφων 
του “Θνήσκοντος Σκλάβου” του Μιχαήλ Αγγέλου, 
κατά μήκος της διαδρομής. Κάτω από αυτό το 
υπερυψωμένο τμήμα της διαδρομής εντός των 

Εικόνα 71: Χάρτης εντοπισμού της Promenade Plantée
Πηγή: Ομάδα μελέτης- Google maps
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ρείται πάνω από τις αψιδωτές εισόδους. Το τμήμα 
αυτό χωρίζεται σε δύο μικρά υπο-τμήματα που 
αναπτύσσονται παράλληλα σε πολύ μικρή από-
σταση μεταξύ τους. 
Το δεξί μονοπάτι οδηγεί στην πλατεία-πάρκο 
Charles Péguy που περιλαμβάνει παιδική χαρά, 
εγκαταστάσεις πινγκ-πόνγκ και μια σειρά πολυε-

Εικόνα 71: Η Promenade Plantée πάνω από τον κήπο Jardin de Reuilly στο Παρίσι
Πηγή:  http://equipement.paris.fr/coulee-verte-rene-dumont-ex-promenade-
plantee-1772

Εικόνα 72: Εγκαταστάσεις εργαστηρίων Viaduc des Arts στις αψί-
δες της Promenade Plantée
Πηγή: http://www.localnomad.com/fr/blog/2013/02/13/la-
promenade-plantee-la-high-line-de-paris/

τόξων-αψίδων υπάρχει και η γνωστή Viaduc des 
Arts (εικόνα 72), που αποτελεί συγκέντρωση του-
λάχιστον 45 εργαστηρίων επιπλοποιών, γλυπτών, 
κεραμοποιών κ.α. 
Στο επόμενο τμήμα της, μήκους 3,2 χλμ, μετά 
τον κήπο του Reuilly, σύμφωνα με την Καρούλα, 
(2009) ο υπερυψωμένος περίπατος μετατρέπεται 
σε μια βυθισμένη διαδρομή, οι πλευρές της οποί-
ας περιβάλλονται από κεκλιμένες πλαγιές ύψους 
10μ. που καλύπτονται με φύλλωμα, ενώ διέρχεται 
μέσα από δύο παλιές σήραγγες,με κισσό να αιω-
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πίπεδων λιμνών, ενώ το αριστερό μονοπάτι, ακο-
λουθώντας τη λεωφόρο Général Michel Bizot, συ-
νεχίζει προς τον Périphérique (τον περιφερειακό 
αυτοκινητόδρομο του Παρισιού) διασταυρούμενο 
με πολλούς κατοικημένους δρόμους της περιο-
χής. Τα δύο μονοπάτια συγκλίνουν στη λεωφόρο 
Carnot κοντά στο δάσος Vincennes. Το πρώτο 
τμήμα χρησιμοποιείται μόνο από πεζούς, ενώ στο 
δεύτερο φιλοξενούνται επιπλέον σε ειδική υποδο-
μή μη-μηχανοκίνητα οχήματα (ποδήλατα, πατίνια, 
σκούτερ κ.ά.).
Γενικά κατά μήκος της διαδρομής υπάρχουν πύρ-
γοι-παρατηρητήρια. Ο παρακάτω χάρτης (Εικόνα 
72) δείχνει αναλυτικά τη διαδρομή με τα επιμέρους 
αξιοθέατα, τις δραστηριότητες που φιλοξενούνται 
καθώς και τις βασικές οδικές αρτηρίες που δια-
σταυρώνεται. Η Promenade Plantée είναι προσβά-
σιμη από όλους δωρεάν από τις 8π.μ. τις καθημε-
ρινές και από τις 9π.μ. τα σαββατοκύριακα και τις 
αργίες και κλείνει ανάλογα τη θερινή και τη χειμερι-
νή περίοδο από τις 6.30μ.μ. μέχρι τις 8.30μ.μ.

Η παρέμβαση της μετατροπής της εγκαταλελειμ-
μένης γραμμής σε πράσινη διαδρομή σχεδιάστηκε 
το 1988 από τους αρχιτέκτονες Jacques Vergely 
και Philippe Mathieux.

Εικόνα 72: Αναλυτικός Χάρτης της Promenade Plantée
Πηγή: http://www.paris.fr/english/parks-woods-gardens-and-cemeteries/
gardens/promenade-plantee/rub_8212_stand_34230_port_18987
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Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η Promenade Plantée αποτελεί τμήμα της γραμμής 
Viaduc Daumesnil (Vincennes)  που συνέδεε το σταθ-
μό της Βαστίλης με το Verneuil-l’Étang  (ανατολικά του 
Παρισιού). Το τμήμα στο οποίο έγινε η παρέμβαση συν-
δέει τη Βαστίλη με το Varenne-Saint-Maur. Η γραμμή 
λειτούργησε ως τμήμα του ευρύτερου σιδηροδρομικού 
δικτύου από το 1859 έως τον Δεκέμβριο του 1969 (Ει-
κόνες 73 και 74), οπότε και εγκαταλείφθηκε. Ήδη από 
το 1970, οι υπηρεσίες μεταφορών του Παρισιού εξέτα-
ζαν την περίπτωση της αποξήλωσης της υπάρχουσας 
σιδηροδρομικής γραμμής με στόχο τη διαπλάτυνση της 
κορεσμένης οδικής αρτηρίας Avenue Daumesnil, ενώ 
μετά το 1980 ξεκίνησε η δημόσια συζήτηση για διατή-
ρηση της γραμμής. 
Πιο συγκεκριμένα, η ιδέα για την επανάχρηση του χώ-
ρου αυτού ξεκίνησε σε συνεργασία του δήμου του Πα-
ρισιού και της SEMAEST (Société d’Economie Mixte 
d’Aménagement de l’Est Parisien) το 1983, ενώ τα σχέδια 
της μελέτης ολοκληρώθηκαν το 1989 από τους αρχιτέκτο-
νες Jacques Vergely και Philippe Mathieux, οπότε και ξε-
κινούν τα έργα ανάπλασης που ολοκληρώνονται το 1992. 

Το κόστος της παρέμβασης ήταν 25 εκατ. δολάρια. 
Αξίζει να σημειωθεί ότι είναι ένα από τα πρώτα υπερυ-
ψωμένα πάρκα στον κόσμο, ενώ σύμφωνα με την Κα-
ρούλα (2009) αποτέλεσε τμήμα ευρύτερης παρέμβα-

Εικόνες 73 και 74: Παλαιά άποψη της Viaduc Daumesnil
Πηγή: http://environment.yale.edu/hixon/files/pdf/2002_
JGCampana_Promenade.pdf
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σης στην πόλη του Παρισιού για την αναβάθμιση 
του ανατολικού τμήματος της πόλης, μιας πρώην 
βιομηχανικής περιοχής γεμάτης εγκαταλελειμμέ-
νες σιδηροδρομικές εγκαταστάσεις και αποθήκες. 
Η γενικότερη προσπάθεια αναβάθμισης ξεκίνησε 
το 1977 με την εκπόνηση του Schéma Directeur 
d’Aménagement Urbain de la Ville de Paris, ενός 
σχεδίου διευθέτησης για το μετασχηματισμό του 
ανεκμετάλλευτου αστικού χώρου. Στόχοι ήταν η 
δημιουργία πόλων έλξης (landmarks) με την κα-
τασκευή σημαντικών δημόσιων και ιδιωτικών κτη-
ρίων, η οικονομική ενίσχυση των επιμέρους γειτο-
νιών, η δημιουργία οικιστικών συγκροτημάτων, η 
αξιοποίηση των δημόσιων χώρων κ.ά. 
Η επανάχρηση και ανάπλαση της Promenade 
Plantée ορίζεται σε βάθος χρόνου ως ιδιαίτερα 
σημαντική καθώς ήταν η πρώτη ενός πλήθους 
προγραμμάτων ανάπλασης, ορισμένα από τα 
οποία συνεχίζονται ακόμη και σήμερα. 
Ένα από τα προγράμματα ανάπλασης, το ZAC 
Reuilly (Εικόνα 75), που αφορούσε την αναδια-

μόρφωση ενός τριγωνικού γηπέδου 12.5 Ha στο 
κέντρο του 12ου διαμερίσματος του Παρισιού πε-
ριλάμβανε τη μετατροπή της εγκαταλελειμμένης 
γραμμής σε γραμμικό πάρκο αλλά και την κατα-
σκευή του κήπου Jardin de Reuilly. Τελικά, το 1992 
παράλληλα με την ανάπλαση της Promenade 
Plantée δημιουργήθηκε ο κήπος Jardin de Reuilly, 
ο οποίος καταλαμβάνει το χώρο ενός παλιού σταθ-
μού μεταφόρτωσης έκτασης 1.500τ.μ.. 

Εικόνα 75: Το τριγωνικό γήπεδο του προγράμματος ανάπλασης 		
ZAC Reuilly στο 12ο διαμέρισμα του Παρισιού
Πηγή: Καρούλα, 2009
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Στο ZAC Reuilly (Zone d’aménagement concerté 
– Ζώνη συντονισμένης διευθέτησης), ομάδα αρ-
χιτεκτόνων υπό τον συντονιστή M.R. Scweitzer 
σχεδίασε ένα συνολικό σχέδιο με νέα κτίρια και 
αλέες κατά μήκος των πλευρών που απάρτιζαν το 
τριγωνικό γήπεδο, συμπεριλαμβάνοντας τα πρώ-
τα σχέδια για την Promenade Plantée.
Παράλληλα με τα παραπάνω, ήδη από το 1992 
σχεδιαζόταν σημαντική παρέμβαση και στη συνοι-
κία Bercy στη δεξιά όχθη του Σηκουάνα με πλή-
θος κατοικιών και άλλων δραστηριοτήτων που 
λειτούργησαν συμπληρωματικά με την υπό μελέ-
τη διαδρομή. Τα τελευταία χρόνια ένα ακόμα πρό-
γραμμα αστικής ανάπλασης συμπληρώνει την 
επανάχρηση της διαδρομής, το οποίο εξελίσσεται 
στην περιοχή των σιδηροδρομικών εγκαταστάσε-
ων του σταθμού Gare d’Austerlitz στην περιοχή 
Paris Rive Gauche. Το σχέδιο, με την ονομασία 
“La ville continue” («Η συνεχής πόλη»), περιλαμ-
βάνει τη δημιουργία ενός μεγάλου αυτοκινητοδρό-
μου (Avenue de France) πάνω στην παλιά σιδη-

ροδρομική γραμμή, τη δημιουργία νέας εθνικής 
βιβλιοθήκης στο κενό του κατεδαφισμένου σιδη-
ροδρομικού σταθμού εμπορευμάτων του Tolbiac 
και τη σύνδεσή της με πεζογέφυρα με το πάρκο 
του Bercy, τη δημιουργία νέων εγκαταστάσεων του 
πανεπιστημίου Paris 7 και πλήθος άλλων παρεμ-
βάσεων (Καρούλα, 2009). 
Χαρακτηριστικό ιστορικό στοιχείο της παρέμβα-
σης για την επανάχρηση της Promenade Plantée 
αποτελεί η αποκατάσταση και ανακαίνιση των 70 
αψίδων- Viaduc des Arts (Εικόνα 76) οι οποίες 
κλείστηκαν με γυαλί, ώστε να φαίνεται η εργασία 
των καλλιτεχνών που θα φιλοξενούνταν στα κατα-
στήματα κάτω από τις αψίδες από τους περαστι-
κούς, κάτι που δεν επετεύχθη στο σύνολό τους. 
Σήμερα στα εργαστήρια, studios και καταστήματα 
φιλοξενούνται πλήθος καλλιτεχνών και χειροτε-
χνών που ασχολούνται με κεραμικά, υαλοποιία, 
επιπλοποιία, μουσικά όργανα, δερμάτινα είδη και 
πολλά άλλα. 
Τέλος, ακολουθήθηκε η μέθοδος επικάλυψης των 
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γραμμών, είτε με φύτευση είτε με στρώση ασφάλ-
του ή και μωσαϊκού από ξύλο, μέταλλο, και κατα-
σκευάστηκαν λεπτομέρειες από γυαλί, ενώ τοπο-
θετήθηκε και συνοδευτικός αστικός εξοπλισμός. 

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η επανάχρηση της γραμμής Coulée Verte René-
Dumont και η μετατροπή της στο υπερυψωμένο 
γραμμικό πάρκο Promenade Plantée αποτέλε-
σε μια από τις πλέον ιστορικές παρεμβάσεις σε 
γραμμές τραίνου εντός αστικού περιβάλλοντος. 
Ο αντίκτυπος της ανάπλασης τόσο στην άμεση 
όσο και την έμμεση περιοχή επιρροής κρίνεται ως 
απόλυτα αποτελεσματικός, καθώς αναζωογόνησε 
την περιοχή μελέτης, ανέδειξε τα ενδιαφέροντα 
χαρακτηριστικά της, ενώ αποτέλεσε και την αφε-
τηρία για πλήθος άλλων μικρής και μεγάλης κλί-
μακας παρεμβάσεων. 
Όπως αναφέρεται σε προηγούμενο κεφάλαιο, η 
δημιουργία της Promenade Plantée δεν αποτέ-
λεσε μεμονωμένη παρέμβαση, αλλά εντασσόταν 

στα πλαίσιο του στρατηγικού οράματος ανάπλα-
σης του Δήμου του Παρισιού ήδη από το 1977. 
Την κατασκευή της ακολούθησαν οι αναπλάσεις 
των περιοχών Bercy και Paris Rive Gauche εντός 
του Παρισιού, γεγονός που συντέλεσε στη σημα-
ντική αύξηση των αξιών των παρακείμενων ακινή-
των, σύμφωνα με άρθρο του Cassie Κifer (Cassie 
Κifer, 2014). Κατά τον Campana (Campana, 
2002), επήλθε αύξηση των ενοικίων κατά 10%, 
ενώ μετά την ολοκλήρωση του έργου προστέθη-
καν 192.250 τετρ. χλμ εμπορικών χώρων και πε-
ρισσότερα από 200.000 τετρ. μίλια χώρων υπη-
ρεσιών - γραφείων και ανακαινίστηκαν 88 παλαιά 
κτίρια σε σύγχρονες κατοικίες για 1.000 και πλέον 
κατοίκους. 
Τα υποβαθμισμένα ανατολικά προάστια του Παρι-
σιού, μετά την ανάπλαση της Promenade Plantée, 
μπόρεσαν να συνδεθούν με το κέντρο της πόλης 
και να αποκτήσουν έναν διάδρομο-τοπόσημο της 
γαλλικής πρωτεύουσας.
Το παράδειγμα της υπό μελέτη διαδρομής απο-
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τελεί μέχρι και σήμερα μελέτη περίπτωσης 
που εξετάστηκε για την επανάχρηση γραμμών 
στη Νέα Υόρκη (Highline, Lowline), το Σικάγο 
(Bloomingdale Trail), το Λονδίνο (Greenway) 
και πλήθος άλλων. Η ευρύτερη περιοχή της 
Promenade Plantée προσήλκυσε και σήμερα φι-
λοξενεί εγκαταστάσεις πολιτισμού, εμπορίου και 
υπηρεσίες διαπεριφερειακής εμβέλειας όπως τη 
γαλλική ταινιοθήκη (Cinemathéque francaise) σε 
σχέδιο του Frank Gehry, την Όπερα της Βαστίλης, 
το αθλητικό κέντρο Palais omnisport de Bercy, το 
Υπουργείο Οικονομικών της Γαλλίας, ψυχαγωγι-
κά πάρκα, τα εργαστήρια και τις μικρές βιοτεχνίες 
στη Viaduct des Arts, ενώ αναμένεται να γειτνιάζει 
με τη νέα Εθνική Βιβλιοθήκη, νέες εγκαταστάσεις 
πανεπιστημίων κλπ. 
Όπως αναφέρει ο Campana (Campana, 2002), 
στην προσπάθειά του να πείσει τις αρχές της Νέας 
Υόρκης να αξιοποιήσουν τη High Line, «ένα μεγά-
λο μάθημα που έδειξε το Παρίσι είναι το ότι για να 

γίνει η πόλη πιο ενδιαφέρουσα, πρέπει να διατη-
ρήσει ό,τι καλύτερο έχει από το παρελθόν της και 
να το εμπλουτίσει με μοντέρνες ιδέες, μία ανάμειξη 
από μνήμη και εφεύρεση: μία παλιά (σιδηροδρομι-
κή) γραμμή μπορεί να επαναποσδιοριστεί ως μια 
νέα διαδρομή περιπάτου (promenade)».
Ιδιαίτερα ενδιαφέρον στοιχείο της παρέμβασης εί-
ναι το ότι οι χρήστες της Promenade Plantée δεν 
είναι μόνο οι επισκέπτες της πόλης αλλά κυρίως 
κάτοικοι ή εργαζόμενοι στην ευρύτερη περιοχή. 
Τις μέρες με ηλιοφάνεια πολλοί διαβάζουν, τρώ-
νε το μεσημεριανό τους ή κάνουν ηλιοθεραπεία 
σε τμήματά της και ιδιαίτερα στο πάρκο Jardin de 
Reuilly.
Τέλος, η θετική συνεισφορά της παρέμβασης επι-
βεβαιώνεται και από τα μελλοντικά σχέδια επα-
νάχρησης και της La Petite Ceinture, μιας ακόμα 
εγκαταλελειμμένης σιδηροδρομικής γραμμής στο 
κέντρο του Παρισιού, που θα περιβάλλει το κέ-
ντρο ξεκινώντας από τη Βαστίλη.
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Ηigh Line - Μανχαταν NYC

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή High Line αποτελεί ένα γραμμικό 
πάρκο, επίσης υπερυψωμένο, που βρίσκεται 
πάνω σε εγκαταλελειμμένη σιδηροδρομική γραμ-
μή στη δυτική πλευρά του Μανχάταν στη Νέα Υόρ-
κη, σε μια πρώην βιομηχανική περιοχή. Το μήκος 
της διαδρομής εντός του αστικού ιστού είναι 2,4 
χλμ και η επιφάνεια που καλύπτει είναι περίπου 
28.000 τετρ. χλμ. Σχεδιάστηκε από τα συνεργα-
ζόμενα αρχιτεκτονικά γραφεία των James Corner 
Field Operations (Project Lead) και Diller Scofidio 
+ Renfro, ενώ η κηποτεχνική επιμέλεια έγινε από 
τον Ολλανδό σχεδιαστή Piet Oudolf.
Αποτελεί τμήμα της ευρύτερης κεντρικής διαδρο-
μής New York Central Railroad ή West Side Line 
των 21 χλμ που συνέδεε ήδη από το 1934 μέχρι 
και το 1960, την 34η οδό στο Μανχάταν (παράλ-
ληλα με τον ποταμό Hudson) με τον τερματικό του 
St John στην οδό Spring. Τμήματα της ευρύτερης 

γραμμής καταστράφη-
καν το 1960 και άλλα 
εγκαταλείφθηκαν μέχρι 
το 1980. Σήμερα η δια-
δρομή που χρησιμοποι-
είται (2,4χλμ) ως αστικό 
γραμμικό πάρκο περνά 
από την Gansevoort 
Street, τη δυτική 14η 
οδό,  πάνω από τις γκα-
λερί West Chelsea και 
μέσα από τις γειτονιές 
Meat Packing District, 
Chelsea και West Side 
Yard (Εικόνα 76). Η δι-
αδρομή χωρίζεται σε 
3 τμήματα, δύο εκ των 
οποίων έχουν ολοκλη-
ρωθεί και παραδοθεί 
στο κοινό από το 2009 
και 2011 αντίστοιχα. 

Εικόνα 76: Χάρτης High Line
Πηγή:  Anders Thorseth
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Ιδιαίτερο χαρακτηριστικό της διαδρομής αποτελεί 
το ότι περνά μέσα από οικοδομικά τετράγωνα (Ει-
κόνα 77) σχεδόν σε όλο το μήκος της καθώς είχε 
κατασκευαστεί για να εξυπηρετεί απευθείας τα ερ-

γοστάσια που βρίσκονταν στα γειτονικά κτίρια μετα-
φέροντας απευθείας τα αγαθά, δημιουργώντας έτσι 
έναν πράσινο γραμμικό δημόσιο χώρο εντός των 
επιμέρους ιδιοκτησιών στην καρδιά του Μανχάταν. 
Στα οικοδομικά αυτά τετράγωνα που διαπερνά η 
γραμμή, οι πρώην βιομηχανικές και βιοτεχνικές 
εγκαταστάσεις και αποθήκες προοδευτικά μετα-
τρέπονται σε γκαλερί τέχνης, στούντιο design, 
εμπορικά καταστήματα, εστιατόρια και μουσεία, 
ενώ προγραμματίζονται και νέες κατασκευές που 
θα τέμνουν το σιδηρόδρομο. 
Χαρακτηριστικά κτίρια αποτελούν το 21όροφο 
κτήριο κατοικιών, σχεδιασμένο από τον Jean 
Nouvel (ανάμεσα στην 17η και τη 18η οδό), η 
Caledonia (στη 17η οδό)- ένα κτήριο κατοικιών αξί-
ας 350.000.000$, δύο πύργοι σχεδιασμένοι από 
τον Robert Stern δίπλα στην είσοδο της High Line 
στη 18η οδό, το κτήριο κατοικιών HL23, σχεδια-
σμένο από τον Neil Denari, το High Line Building 
ένα δεκαόροφο γυάλινο κτήριο γραφείων σχεδια-
σμένο από τον Morris Adjmi και, πάνω από την 

Εικόνα 77: Οριζοντιογραφία χάραξης της High Line 
Πηγή:  http://www.thehighline.org/pdf/high-line-map-spring-2014.pdf
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Washington Street, το 18όροφο Standard Hotel 
του Andre Balazs, σχεδιασμένο από την Polshek 
Partnership Architects.  Στα τέλη του 2015 αναμέ-
νεται να παραδοθεί και η νέα πτέρυγα του Whitney 
Museum, στη διασταύρωση της οδού Gansevoort 
με την Washington Street, σχεδιασμένη από τον 
Renzo Piano, η οποία θα στεγάζει παράλληλα 
έναν εκθεσιακό χώρο, ένα θέατρο, έναν χώρο πα-
ραστάσεων και ένα εστιατόριο.
Τα τρία επιμέρους τμήματα χωρίζονται ως εξής: το 
πρώτο αναπτύσσεται από την Gansevoort Street 
έως την West 20th Street, το δεύτερο από την 
West 20th Street έως την West 30th Street και, τέ-
λος, το τρίτο διατρέχει σχεδόν παράλληλα τη West 
30th Street και καταλήγει στη West 34th Street. 
Κατά μήκος της γραμμής έχουν αναπτυχθεί δύο 
χώροι προσωρινής ξεκούρασης, ένας επί της 16ης 
οδού και ένας επί της οδού Gansevoort. Επιπλέον 
υπάρχουν αρκετά σημεία όπου βρίσκονται τοπικοί 
μικροπωλητές για φαγητό, καφέ και ποτό, μεταξύ 
των οδών West 15th και West 18th Street, ενώ επί 

της High Line στη West 16th Street υπάρχει και 
εξειδικευμένο κατάστημα με είδη σχετικά με την 
αξιοποίηση της υπό μελέτη διαδρομής. 
Η High Line είναι προσβάσιμη δωρεάν από τις 
7π.μ. καθημερινά και κλείνει ανάλογα την επο-
χή από τις 7μ.μ. μέχρι τις 11μ.μ.. Η πρόσβαση 
γίνεται από τους ανελκυστήρες που υπάρχουν 
κατά μήκος της γραμμής στις οδούς Gansevoort 
Street, 14th Street, West 16th Street, 23rd Street 
και West 30th Street ή απευθείας από τις ειδικά 
διαμορφωμένες εισόδους στις οδούς West 18th 
Street, West 20th Street, West 26th Street και 
West 28th Street. 
Οι χρήστες της High Line είναι πεζοί και ΑΜΕΑ, 
ενώ τα ποδήλατα και κάθε άλλο όχημα απαγο-
ρεύονται αυστηρά σε όλα τα τμήματά της. Ωστό-
σο, υπάρχει πρόβλεψη για ποδηλατοστάσια κατά 
μήκος της γραμμής, αλλά κάτω από αυτήν σε 8 
σημεία στις οδούς Gansevoort Street, West 16th 
Street, West 18th Street, West 20th Street, 23rd 
Street, West 26th Street, West 28th Street και 
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West 30th Street. Αυτό δείχνει ότι το έργο προ-
σφέρεται και στους ποδηλάτες, εφόσον όμως αυ-
τοί αφήσουν το ποδήλατό τους στις εισόδους του.
Το κόστος κατασκευής των τμημάτων 1 και 2 της 
διαδρομής ανέρχεται στα 152 εκ. δολάρια.
Τέλος, αποτελεί ιδιοκτησία της πολιτείας της Νέας 
Υόρκης, που την αγόρασε από το 2005 από το 
CSX Transportation, Inc., ενώ την ευθύνη της συ-
ντήρησης, διαχείρισης και λειτουργίας της την έχει 
η μη κερδοσκοπική ιδιωτική εταιρία «Φίλοι της 
High Line (Friends of the High Line)», που είναι 
συνεργάτης του τμήματος Πάρκων και Αναψυχής 
της Νέας Υόρκης.  

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η ιστορία της γραμμής High Line και πιο συγκε-
κριμένα του ευρύτερου τμήματος West Side Line 
ξεκινά από το 1929, ως μέρος του project West 
Side Improvement. Αποτέλεσε καινοτομία καθώς 
«ανέβασε» τη μεταφορά αγαθών σε ύψος 9μ από 
το έδαφος με στόχο τη μείωση των ατυχημάτων 
στις βιομηχανικές περιοχές του Μανχάταν. Το 
έργο ανάπλασης του σιδηρόδρομου κόστισε το 
1934 πάνω από  $150 εκατομμύρια δολάρια (πε-
ρισσότερα από 2 δις δολάρια σήμερα).  Από το 
1934 μέχρι και το 1960, όπου καταρρέει το δυτικό 
τμήμα, η High Line διαπερνά τα οικοδομικά τετρά-
γωνα (εικόνες 78 και 79) όπου βρίσκονταν εργο-
στάσια και αποθήκες και εξυπηρετεί απευθείας τα 
κτίρια όπου στεγάζονται χωρίς να βαρύνει τα γύρω 
δίκτυα. Το εναπομένον τμήμα της εξυπηρετεί τις 
διάφορες εγκαταστάσεις μέχρι και το 1980, οπότε 
και εγκαταλείπεται πλήρως με διάφορες ομάδες 
κατοίκων και ιδιοκτητών να επιχειρηματολογούν 
υπέρ και κατά της κατεδάφισης της γραμμής. Το 
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1993 κατεδαφίζεται ένα ακόμα τμήμα της γραμμής 
μεταξύ της Bank και της Little West 12th Street, 
ενώ λίγο νωρίτερα, το 1992, η κυβέρνηση εκδίδει 
απόφαση κατεδάφισης του συνόλου της γραμμής, 
η οποία δεν υλοποιείται ποτέ. 
Στα τέλη της δεκαετίας του 1990 ο ακτιβιστής Peter 
Obletz, κάτοικος της γειτονιάς Chelsea, προσπα-
θεί να πείσει το κοινό με δικαστικές παρεμβάσεις 

για την ανάγκη διατήρησης της γραμμής και το 
1999 οι Joshua David και Robert Hammond, κά-
τοικοι στην ευρύτερη περιοχή της High Line, ιδρύ-
ουν τη μη κερδοσκοπική οργάνωση ‹Φίλοι της 
High Line (Friends of the High Line)›, με στόχο τη 
διατήρηση της γραμμής και τη μετατροπή της σε 
ανοιχτό δημόσιο χώρο για τους κατοίκους και επι-
σκέπτες της περιοχής. Στο διάστημα 2001 - 2002, 
ο οργανισμός Design Trust for Public Space δίνει 
μία υποτροφία στον αρχιτέκτονα Casey Jones για 
να διερευνήσει το ενδεχόμενο διατήρησης, ανά-
πλασης και επανάχρησης της High Line, με τίτλο  
«Reclaiming the High Line». Παράλληλα το 2002, 
η πολιτεία της Νέας Υόρκης υποστηρίζει τους 
Friends of the High Line στην έρευνα του εφικτού 
και τη μελέτη σκοπιμότητας για την επανάχρηση 
της διαδρομής. Το γεγονός ότι το εγχείρημα απο-
δεικνύεται οικονομικά βιώσιμο σε συνδυασμό με 
τα προβλεπόμενα οφέλη κάνει την πολιτεία της 
Νέας Υόρκης να κηρύξει τη γραμμή διατηρητέα και 

Εικόνα 78 και 79: Ιστορικές φωτογραφίες της High Line στο διάστημα 
1934-1960
Πηγή: http://www.thehighline.org/galleries/images/tags/historical
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προς επανάχρηση. Το 2003 ξεκινούν αρχιτεκτονι-
κοί διαγωνισμοί για την ανάπλαση της γραμμής, 
όπου κατατίθενται 720 προτάσεις από 36 διαφο-
ρετικές χώρες, ενώ παράλληλα η ΜΚΟ Friends of 
the High Line και το συμβούλιο της πολιτείας της 
Νέας Υόρκης καταθέτουν την πρόταση επανάχρη-
σης της γραμμής στο Συμβούλιο Μεταφορών της 
Ν.Υ. (Surface Transportation Board). 
Κατά τα τέλη του 2004 επιλέγεται η ομάδα ειδικών 
που θα μελετήσει τη μετατροπή της γραμμής σε 
γραμμικό πάρκο και αναλαμβάνουν η σύμπραξη 
της εταιρείας αρχιτεκτόνων τοπίου James Corner 
Field Operations, η εταιρεία   Diller Scofidio+ 
Renfro καθώς και πλήθος άλλων ειδικών σε ζητή-
ματα συντήρησης, τέχνης κλπ., οι οποίοι θα εκθέ-
σουν τα προσχέδια στο Μουσείο Μοντέρνων Τε-
χνών της Νέας Υόρκης στα μέσα του 2005 (εικόνες 
80-83).  Κατά την περίοδο αυτή δίνονται 50 εκατ. 
δολάρια από την κυβέρνηση της Νέας Υόρκης για 
τη μελέτη της παρέμβασης. Εντός του έτους γί-
νονται οι διαπραγματεύσεις για την κυριότητα της 
γραμμής και ο οργανισμός που διαχειρίζεται το σι-

δηρόδρομο, η CSX Transportation, Inc. παραχω-
ρεί το υπό μελέτη τμήμα στην πολιτεία της Νέας 
Υόρκης. Τον Απρίλιο του 2006 ξεκινούν τα έργα 
ανάπλασης του πρώτου τμήματος της γραμμής, 
μεταξύ Gansevoort και 20th Street. 
Σημαντικό στοιχείο στα σχέδια της παρέμβασης 
είναι η πρόβλεψη για συντήρηση και ανακαίνιση 
των γραμμών, οι οποίες αργότερα θα επικαλυ-
φθούν με τα υλικά επίστρωσης. 
Αναφορικά με τα υλικά, η πρόταση προβλέπει την 
επίστρωση της κατασκευής με σανίδες μπετόν 
(plancks), σύστημα που αποτελεί και τον τεχνικό 
πυρήνα του σχεδίου. Οι σανίδες θα είναι άλλοτε 
ενωμένες ή θα βρίσκονται σε απόσταση, αφή-
νοντας ψηλή βλάστηση να αναπτυχθεί ανάμεσά 
τους. Άλλοτε θα λυγίζουν προς τα πάνω διαμορ-
φώνοντας παγκάκια ή θα βυθίζονται προς τα κάτω 
διαμορφώνοντας μια πισίνα με διάφανο πάτο. Η 
διαδρομή ελίσσεται ανάμεσα από φυτά και αγρι-
ολούλουδα, βάσει της πρότασης του Ολλανδού 
σχεδιαστή Piet Oudolf. Ράμπες από σκυρόδεμα 
περνούν πάνω από τα δέντρα προσφέροντας θέα 
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ή βουτούν κάτω, ανάμεσα στις ατσάλινες 
δοκούς, κάνοντας τους περαστικούς να ξε-
χάσουν για μια στιγμή την πόλη τριγύρω› 
(Καρούλα, 2009).  
Συνεχίζοντας, το 2008 παραδίδονται τα τε-
λικά σχέδια για την επανάχρηση της High 
Line και τον Ιούνιο του 2009 το πρώτο 
τμήμα, μεταξύ Gansevoort και West 20th 
Street, παραδίδεται στην πόλη της Νέας 
Υόρκης. Τρία χρόνια μετά, τον Ιούνιο του 
2011, παραδίδεται και το δεύτερο τμήμα, 
μεταξύ West 20th Street και West 30th 
Street. Τον Ιούλιο του 2005 περνά και το 
τρίτο τμήμα της γραμμής στην κυριότη-
τα του δήμου, οπότε και ξεκινούν τα έργα 
κατασκευής του που ξεκινά από την West 
30th Street, εξελίσσεται στα οικοδομικά τε-
τράγωνα παράλληλα αυτής και καταλήγει 
στη West 34th Street (εικόνες 84 και 85). 

Σε όλο αυτό το διάστημα από το 1999 μέχρι και σήμερα, η 
ΜΚΟ Friends of the High Line διοργανώνει εκδρομές ξενά-
γησης, συναντήσεις για συζήτηση της παρέμβασης, εκθέσεις 
έργων τέχνης (Εικόνα 86) και πλήθος άλλων δράσεων για την 
προώθηση και διάδοση του έργου.

Εικόνες 80, 81, 82, 83: Η πρόταση επανάχρησης της High Line από τους  James 
Corner Field Operations και Diller Scofidio+ Renfro
Πηγή: http://www.thehighline.org/design/designslideshow.htm
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Εικόνες 84 και 85: Φάση κατασκευής του τρίτου τμήματος 
της High Line
Πηγή: http://www.thehighline.org/galleries/images

Εικόνα 86: Poster έκθεσης της γραμμής κατά μήκος 		
της Νέας Υόρκης, Ιούλιος 2014.
Πηγή: http://www.thehighline.org/pdf/FHL-ARTMAP.pdf



116

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Το έργο επανάχρησης της γραμμής High Line 
του Μανχάταν της Νέας Υόρκης είναι έργο αυξη-
μένης εμβέλειας και από πολλούς αποκαλείται το 
«Central Park του 20ού αιώνα». Από τα πιο αξι-
όλογα στοιχεία της παρέμβασης χαρακτηρίζεται 
η πρωτοβουλία των κατοίκων για την ίδρυση της 
ΜΚΟ Friends of the High Line που αρχικό στόχο 
είχε να σώσει τη γραμμή από την κατεδάφιση και 
να πιέσει για τη μετατροπή της σε δημόσιο πάρ-
κο, επιβεβαιώνοντας τη σημασία της συμμετοχής 
για τη διεκδίκηση του δημοσίου χώρου. Επιπλέον, 
σημαντική είναι στο σύνολό της η μέχρι σήμερα 
εθελοντική δράση της συγκεκριμένης ΜΚΟ που 
αποτελεί ουσιαστικά και τον μοναδικό διαχειριστή 
της γραμμής, αφού επιβλέπει τις εργασίες συντή-
ρησης, λειτουργίας και προγραμματισμού, ενώ εί-
ναι ταυτόχρονα υπεύθυνη για την εύρεση πόρων 
της κατασκευής του τρίτου και τελευταίου τμήμα-
τος της παρέμβασης. 

Η επανάχρηση της γραμμής έδωσε τη δυνατότη-
τα ανάπλασης μιας πρώην βιομηχανικής περιο-
χής δυτικά του Μανχάταν, ενώ παράλληλα (Κα-
ρούλα, 2009) ώθησε την ανάπτυξη της περιοχής 
των Hudson Yards, του δικτύου σιδηροδρομικών 
γραμμών της MTA (Metropolitan Transportation 
Authority) δίπλα στον ποταμό Hudson, ανάμε-
σα στην 30η και την 34η οδό. Το Hudson Yards 
αποτελεί την τελευταία αναξιοποίητη περιοχή του 
Μανχάταν, μια έκταση 360εκτ. όπου η πόλη σκο-
πεύει να καλύψει τις ανάγκες εργασίας και στέγα-
σης των Νεοϋορκέζων οι οποίοι μετακομίζουν τα 
τελευταία χρόνια πίσω στο Μανχάταν για να βρί-
σκονται πιο κοντά στην εργασία τους. Το ευρύτερο 
σχέδιο ανάπτυξης των Hudson Yards προβλέπει 
καθορισμό χρήσεων γης, επέκταση του υπόγει-
ου σιδηρόδρομου, επέκταση του συνεδριακού 
κέντρου Javits, δημιουργία 40.000.000τ.μ. νέων 
γραφείων και χώρων κατοικίας και 20εκτ. ανοι-
κτού δημόσιου χώρου, με παράλληλη διατήρηση 
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τους κατοίκους και επισκέπτες, σήμερα κατά τον 
Moss (Moss, 2012) μετατράπηκε σε κορεσμένη 
πασαρέλα τουριστών και καταλύτη της πιο γρήγο-
ρης διαδικασίας αστικού εξευγενισμού στην ιστο-
ρία της πολιτείας της Νέας Υόρκης. Η κατεδάφιση 
ιστορικών κτιρίων και η ανέγερση λαμπερών γυά-
λινων ουρανοξυστών αλλοιώνει κάπως την ταυτό-
τητα της γραμμής, ενώ οι μικρομεσαίες επιχειρή-
σεις που λειτουργούσαν από το 1950 κλείνουν με 
γρήγορους ρυθμούς, αφού χάνουν την πελατεία 
τους και δυσκολεύονται να ανταποκριθούν στις 
νέες οικονομικές απαιτήσεις. 
Η παραπάνω κριτική μπορεί να είναι βάσιμη για 
την περίπτωση της Ν. Υόρκης, όπου η επιχειρη-
ματική εμμονή δεσπόζει, αυτό όμως δεν σημαί-
νει ότι έργα αυτής της κατηγορίας θα έχουν πά-
ντα αυτού του τύπου τις παρενέργειες. Απόδειξη 
το προηγούμενο παράδειγμα του Παρισιού που, 
αντίθετα, συνέβαλε στην υποστήριξη των ανεξάρ-
τητα εργαζομένων επαγγελματιών. 

του τμήματος της High Line που διέρχεται από την 
περιοχή. Το σχέδιο αυτό ωστόσο έχει ήδη κατηγο-
ρηθεί για έντονο αστικό εξευγενισμό, όπως ανα-
φέρει ο Νonko (Nonko, 2014), ως ενα «πλάνο-μα-
μουθ» που δεν αναμένεται απλώς να αναγεννήσει 
μια γειτονιά, αλλά ουσιαστικά να δημιουργήσει μια 
ολοκληρωτικά καινούρια περιοχή επιχειρήσεων 
(business district) μη διατηρώντας κανένα ιστο-
ρικό της στοιχείο και αλλοιώνοντας πλήρως την 
προηγούμενη ταυτότητα τόσο των Hudson Yards 
όσο και του τελευταίου τμήματος της High Line 
που γειτνιάζει με την περιοχή ανάπλασης. Πράγ-
ματι το παραπάνω έργο ανάπλασης αναμένεται 
να επηρεάσει σημαντικά το σύνολο των γειτονιών 
που διατρέχει η High Line, ενώ οι αξίες των παρα-
κείμενων ακινήτων κατά την περίοδο 2003-2011 
έχουν αυξηθεί κατά 103% (Moss, 2012). 
Το σύνολο της επανάχρησης της High Line έχει 
επίσης πολλούς επικριτές, καθώς, ενώ αρχικά 
στόχευε στην επανοικειοποίηση του χώρου από 
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Queensway - Νέα Υόρκη

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Queensway αποτελεί τμήμα 5,6 χι-
λιομέτρων, μέσου πλάτους 8μ, της σιδηροδρο-
μικής γραμμής Rockaway Beach Branch, που 
ανήκει στην Long Island Rail Road, και βρίσκεται 
στο Queens της Νέας Υόρκης. Η διαδρομή είναι 
εγκαταλελειμμένη για περισσότερο από 50 χρόνια 
(από το 1962) και μέχρι στιγμής δεν έχει γίνει κά-
ποια παρέμβαση. Η προτεινόμενη ανάπλαση της 
γραμμής θα συνδέει το πάρκο Rego, τις γειτονιές 
Forest Hills, το Forest Park, το Woodhaven, το 
Richmond Hill και θα καταλήγει στο Ozone Park 
(Εικόνα 87). 
Η σημερινή εικόνα της διαδρομής παρουσιάζει έντο-
να σημεία εγκατάλειψης (εικόνες 88 και 89) και στό-
χος είναι να μετατραπεί σε έναν πράσινο διάδρομο 
(greenway) που θα διατρέχει το κέντρο του Queens 
και θα αναζωογονήσει τις επιμέρους γειτονιές με ψυ-
χαγωγικές και εκπαιδευτικές δραστηριότητες. 

Εικόνα 87: Η προτεινόμενη διαδρομή από παρου-
σίαση των ‘Φίλων του Queensway’
Πηγή: http://www.examiner.com/slideshow/
queensway-and-the-first-forum#slide=1
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βρίσκονται δύο μικρά γήπεδα, 15 σχο-
λεία καθώς και 3 πάρκα που μέχρι στιγ-
μής παραμένουν ασύνδετα και αποκομ-
μένα από τις γειτονιές που εντοπίζονται. 
Η διαδρομή αναμένεται να δημιουργή-
σει μια ευχάριστη εναλλακτική για περ-
πάτημα και ποδήλατο συγκριτικά με την 
Woodhaven Boulevard που, λόγω της 
συμφόρησης, είναι αρκετά επικίνδυνη 
για τους ευάλωτους χρήστες. Σύμφωνα 
με τις προβλέψεις αναμένεται να έχει 1 

εκατ. χρήστες το έτος, 75% των οποίων θα είναι 
ντόπιοι και 25% επισκέπτες. 
Πολύ σημαντικό χαρακτηρίζεται το γεγονός ότι 
η νέα διαδρομή θα συνδέει τις επιμέρους γειτο-
νιές με τα τοπικά εμπορικά κέντρα και κυρίως τις 
εμπορικές αρτηρίες στο νότιο τμήμα της διαδρο-
μής Austin Street, Metropolitan Avenue, Jamaica 
Avenue, 101st Avenue, Liberty Avenue και 
Rockaway Boulevard, ενισχύοντας την τοπική οι-
κονομία. Οι δραστηριότητες που θα φιλοξενεί φαί-

 Οι χρήστες που αναμένεται να προσελκύσει είναι 
πεζοί, ποδηλάτες και ΑΜΕΑ, κάτοικοι και επισκέ-
πτες της περιοχής μελέτης. 
Αν και η παρέμβαση δεν έχει ακόμα ξεκινήσει, αξί-
ζει να δούμε συνοπτικά τη μελλοντική της εικόνα 
και κάποιες επιμέρους πληροφορίες:
Σε ακτίνα 800μ. από τη διαδρομή διαμένουν 
123.000 άτομα, ενώ σε ακτίνα 1.600μ. περισσότε-
ρα από 250.000 άτομα. Εντός της περιοχής επιρ-
ροής του Queensway (5 λεπτά περπατήματος) 

Εικόνες 88 και 89: Σημερινή εικόνα της διαδρομής, πριν την παρέμβαση
Πηγή: http://www.thequeensway.org/
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Οι μελετητές και οι υπεύθυνοι φορείς για 
τη διαχείριση της διαδρομής (Friends of 
The QueensWay -FQW και Trust for Public Land-
TFL) έχουν αποφασίσει να εξετάσουν τη διαδρομή 
σε 6 επιμέρους ζώνες (Εικόνα 91),την Clearing, 
τη North Passage, τη Metropolitan Hub, τη Forest 
Park Grove, τη South Passage και τελος την 
Elevated. 

νονται στην παρακάτω εικόνα (Εικόνα 90), όπως 
παρουσιάστηκε και συνδιαμορφώθηκε με τους 
κατοίκους του Queens, με τα φεστιβάλ αθλητικών 
δραστηριοτήτων και το ποδήλατο σε πρωταγωνι-
στικό ρόλο.

Εικόνα 90: Δραστηριότητες που θα φιλοξενεί η Queensway μετά την παρέμβαση 
Πηγή: http://www.thequeenswayplan.org/workshopinfo/

Εικόνα 91: Οι 6 ζώνες ανάλυσης του Queensway
Πηγή: http://www.thequeenswayplan.org/workshopinfo/
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Η πρώτη ζώνη (The Clearing) θα περιέχει χώρους για 
events και συγκεντρώσεις, θα ενισχύει τη δυνατότητα για 
μετακίνηση με το ποδήλατο, ενώ επίσης θα φιλοξενεί δρα-
στηριότητες για εκμάθηση ζητημάτων σχετικών με τη φύση 
και το περιβάλλον (Εικόνα 92). Η δεύτερη ζώνη (The north 
passage) θα εμπλουτιστεί με κοινοτικούς κήπους, μονοπά-
τια και χώρους προσωρινών εκθέσεων τέχνης (Εικόνες 89 
και 90). 
Η τρίτη ζώνη (the Metropolitan Hub) και η τέταρτη (Forest 
Park Grove) θα φιλοξενούν υπαίθριες αγορές, παιδικές χα-
ρές και πλήθος άλλων δραστηριοτήτων (Εικόνες 94 και 95) 
και όμοια θα διαμορφωθούν και οι ζώνες South Passage 
και Elevated. Στις τελευταίες δύο, πεζοί και ποδηλάτες θα 
έχουν ειδικά διαμορφωμένες λωρίδες κίνησης (Εικόνα 93). 

Εικόνες 92 και 93: Η πρώτη -the Clearing- και η δεύτερη 
ζώνη- the North Passage- με τις δυνατότητες ανάπτυξης
Πηγη: http://www.thequeenswayplan.org/workshopinfo/
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Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, η υπό μελέτη γραμμή Long 
Island Railroad  Rockaway Beach Branch  είναι εγκαταλελειμ-
μένη από το 1962. Ξεκίνησε να λειτουργεί το 1878 και συ-
νέδεε το Montauk Branch κοντά στο Glendale με το Atlantic 
Branchnear  Woodhaven και το Far Rockaway Branch  στο 
Hammels. Το 1950 το υπό μελέτη τμήμα και συγκεκριμένα το 
τμήμα κοντά στη γέφυρα Jamaica Bay bridge πιάνει φωτιά και 
σταματάει η λειτουργία της γραμμής το 1950. Παραχωρείται στην 
πόλη της Νέας Υόρκης το 1955, ανακαινίζεται και χρησιμοποιείται 
από τον αστικό υπόγειο σιδηρόδρομο ως IND Rockaway Line. 
Από το 1962 μέχρι και σήμερα έχει διερευνηθεί πολλές φορές το 

Εικόνα 91και 92: Η τρίτη -the Metropolitan Hub και η 
τέταρτη ζώνη- Forest Park Grove με τις δυνατότητες 
ανάπτυξης
Πηγη: http://www.thequeenswayplan.org/
workshopinfo/

Εικόνα 96: Διαφορετικές λωρίδες 
κίνησης πεζών και ποδηλατών 
ενσωματωμένες στο τοπίο
Πηγη: http://www.
thequeenswayplan.org/
workshopinfo/
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το συμβούλιο της πόλης της Νέας Υόρκης για τη 
μελέτη και την κατασκευή του γραμμικού πάρκου. 
Γενικά ακολουθείται ο προγραμματισμός που φαί-
νεται στην εικόνα 97 παρακάτω, όπως παρουσιά-
στηκε σε συνάντηση με το κοινό το 2013. 
Στα τέλη του 2012, ο κυβερνήτης Andrew M. Cuomo 
αναγνωρίζει την ανάγκη για την εκπόνηση μελέτης 

ενδεχόμενο για επανάχρηση της γραμμής, με τα 
περισσότερα σενάρια να απορρίπτονται λόγω του 
υψηλού κόστους των παρεμβάσεων, της περιβαλ-
λοντικής επιβάρυνσης καθώς και των άγνωστων 
επιπτώσεων στις παρακείμενες ιδιοκτησίες. 
Μετά την παρέμβαση στη γραμμή High Line στο 
Μανχάταν και στο Bloomingdale trail στο Σικάγο 
οι κάτοικοι του Queens ξεκινούν δυναμικές συζη-
τήσεις για ένα καινούριο ‘Highline-style’ πάρκο, 
όπως το αποκαλούν, και την αξιοποίηση της δικής 
τους γραμμής. Στα τέλη του 2011, μερικές συλλο-
γικότητες και πολλοί μεμονωμένοι κάτοικοι της ευ-
ρύτερης περιοχής ιδρύουν το σύλλογο «Φίλοι του 
Queensway- Friends of the QueensWay (FQW)» 
με στόχο να επαναλάβουν το εγχείρημα της High 
Line, αλλά με σχετικά πιο ήπιες παρεμβάσεις και 
να προσελκύσουν πλήθος ποδηλατών, περιπατη-
τών, δρομέων, επισκεπτών, εργαζόμενων και κα-
τοίκων. Μέχρι και το 2013, η πρωτοβουλία των κα-
τοίκων συνεργάζεται στενά με την Trust for Public 
Land, τον εθνικό φορέα κατασκευής και συντήρη-
σης ανοιχτών χώρων στη Νέα Υόρκη, καθώς και Εικόνα 97: Χρονοδιάγραμμα εργασιών του έργου Queensway Trai

Πηγή: http://www.thequeenswayplan.org/
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σκοπιμότητας και μελέτης για την περιβαλλοντική προστασία, 
συνολικού κόστους $467,000. Συμμετοχικές διαδικασίες (ει-
κόνες 98-101) λαμβάνουν χώρα για την προώθηση της πα-
ρέμβασης και τον Αύγουστο του 2013 επιλέγονται 2 εταιρείες 
για τη μελέτη σκοπιμότητας του έργου και τη διαμόρφωση 
των σχεδίων. 
Οι WXY architecture + urban design και dlandstudio επιλέ-
γονται  μεταξύ 29 υποψηφιοτήτων μελετητικών γραφείων 
από  ολόκληρο τον κόσμο. Τα σχέδια (εικόνες 102-103-
104) συνεχώς ανανεώνονται και εμπλουτίζονται μέσα από 
τις συναντήσεις με το κοινό, ενώ ακολουθείται το αρχικό 
πρόγραμμα για την ολοκλήρωση της μελέτης.  
Σημαντικό στοιχείο για τη μέχρι στιγμής ιστορία της παρέμ-
βασης είναι το ιδιοκτησιακό καθεστώς της γραμμής, η οποία 
ανήκε ήδη από το 1955 στο δημόσιο (στην πόλη της Νέας 
Υόρκης) και έτσι έχουν αποφευχθεί διάφορα προβλήματα με 
το φορέα διαχείρισης της σιδηροδρομικής γραμμής, καθώς 
και οι σχετικές διαδικασίες συντονισμού και παραχωρήσεων. 
Σε όλο αυτό το διάστημα από το 2011 μέχρι και σήμερα, 
έχουν υπάρξει ποικίλες αντιδράσεις από δημόσιους και 
ιδιωτικούς φορείς αλλά και ιδιώτες, κατοίκους των παρα-

Εικόνες 98, 99, 100 και 101: Διαδικασίες συμμετοχής του κοινού για τη 
διαμόρφωση της παρέμβασης στο Queensway και ενημερωτικά φυλλάδια
Πηγή: https://www.facebook.com/photo.php?fbid=589887427770306&set
=pb.195510670541319.-2207520000.1405409093.&type=3&theater
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κείμενων περιοχών οι οποίοι αντιτίθενται αναφορικά με 
τις επιπτώσεις που θα επιφέρει στο περιβάλλον της δι-
αδρομής, την ενδεχόμενη αλλοίωση του τοπίου και την 
απότομη αύξηση στις αξίες των ακινήτων συγκρίνο-

Εικόνες 102-103-104: Σχέδια μετατροπής του Queensway 
Πηγή: https://www.facebook.com/TheQueensWay/photos_stream

Εικόνα 105: Χρονοδιάγραμμα μελέτης του Queensway
Πηγή: http://www.thequeenswayplan.org/

ντας την παρέμβαση με τη γραμμή High Line του 
Μανχάταν. Επιπλέον, αρκετοί είναι όσοι κάνουν 
λόγο για επανάχρηση μεν της γραμμής αλλά όχι 
ως διαδρόμου αναψυχής, τονίζοντας τη σημασία 
επαναφοράς του σιδηροδρόμου για ενίσχυση των 
περιοχών που διατρέχει η γραμμή. 
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έξοδο Brooklyn- Queens, την παροχή χώρων για 
ενίσχυση σωματικής δραστηριότητας (τρέξιμο, 
ποδήλατο) για τους κατοίκους πέριξ της διαδρο-
μής, την οικονομική άνθιση της περιοχής, καθώς 
και την πολιτισμική ανάδειξη της διαδρομής. 
Επιπλέον, η Trust for Public Land τονίζει τη ση-
μασία της παρέμβασης για την κοινωνική συνοχή 
της περιοχής, αφού στις επιμέρους γειτονιές κα-
τοικούν πλήθος μειονοτήτων, χωρίς να έχουν κα-
μία επικοινωνία μεταξύ τους. Θα προκύψει επίσης 
ένας ανοιχτός δημόσιος χώρος που θα επιτρέπει 
τη δωρεάν και καθολική πρόσβαση, θα αλλάξει τα 
δεδομένα και θα αναπτυχθούν δεσμοί μεταξύ αυ-
τών και των ντόπιων. 
Από την αντίθετη πλευρά, τοπικοί φορείς αντι-
δρούν έντονα στη δημιουργία ενός πράσινου 
γραμμικού πάρκου, καθώς, όπως αναφέρει η 
Colangelo (Colangelo, 2012), θεωρούν ότι η επα-
νίδρυση του σιδηροδρομικού δικτύου θα εξυπηρε-
τήσει περισσότερο την κινητικότητα των κατοίκων 
κατά μήκος της γραμμής αλλά και στην ευρύτερη 

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η προτεινόμενη παρέμβαση στο Queensway βρί-
σκεται σήμερα στο στάδιο της μελέτης. Παρόλα 
αυτά κρίνεται σκόπιμο να γίνει μια σύντομη ανα-
φορά στα αναμενόμενα οφέλη από την παρέμ-
βαση, καθώς και στις ανησυχίες/αντιδράσεις που 
εγείρονται από φορείς και μεμονωμένους κατοί-
κους της περιοχής μελέτης, οι οποίοι κατά κανόνα 
συγκρίνουν την ανάπλαση στο Queensway με το 
αντίστοιχο εγχείρημα στη High Line του Μανχαταν 
ή θεωρούν ότι η οποιαδήποτε ανάπλαση θα έπρε-
πε να επιτρέπει τη χρήση της γραμμής ως σιδη-
ρόδρομου και να αναβιώσει πλήρως την πρότερη 
κατάσταση. 
Σύμφωνα με την Trust for Public Land, τα ανα-
μενόμενα οφέλη που θα προκύψουν από την 
παρέμβαση στο Queensway ποικίλλουν με πιο 
σημαντικά την ενίσχυση του πρασίνου στις υπο-
βαθμισμένες γειτονιές του Queens, τη σύνδεση 
των μεμονωμένων πράσινων χώρων, όπως το 
Forest Park με τις αποκομμένες γειτονιές στην 



127

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

σία που εξελίσσεται ήδη από το 2011 με διαρκείς 
συναντήσεις και διαδραστικές δραστηριότητες 
που εμπλέκουν ενεργά το κοινό στη διαμόρφωση 
της τελικής πρότασης. 

Bloomingdale Trail - Σικαγο

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Bloomingdale Trail είναι ένα έργο 
που σχεδιάστηκε στην εγκαταλελειμμένη γραμμή 
Bloomingdale Line του Σικάγο και μέχρι και σήμε-
ρα δεν έχει ολοκληρωθεί. Το μήκος της είναι 4.4 
χλμ και διέρχεται από ανατολή προς δύση μέσα 
από το κέντρο του Σικάγο συνδέοντας πλήθος 
γειτονιών, το ποτάμι καθώς και τους υπάρχοντες 
ανοιχτούς, πράσινους χώρους της πόλης. Βρίσκε-
ται περίπου 6μ. πάνω από τη στάθμη του εδά-
φους και λειτουργούσε από το 1873 έως το 2003. 
Η παρέμβαση που επιχειρείται ονομάζεται «the 
606» και αποτελεί μέρος του σχεδίου Logan 

περιοχή, ενώ θα αποσυμφορήσει το ήδη επιβα-
ρυμένο παρακείμενο οδικό και σιδηροδρομικό 
δίκτυο. Επιπλέον, εγείρονται ανησυχίες σχετικές 
με την αύξηση της αξίας των ακινήτων και τον 
ενδεχόμενο εξευγενισμό της περιοχής με αποτε-
λέσματα αντίστοιχα της High Line. Παρόλα αυτά 
ο σχεδιασμός του Queensway έχει αποφύγει τις 
μεγαλεπήβολες κατευθύνσεις που ακολούθησε η 
διαδρομή High Line και έχει εμπλέξει ενεργά το 
κοινό σε όλη τη διαδικασία συζητήσεων με στόχο 
να αμβλύνει τις όποιες αρνητικές επιπτώσεις. Η 
προσέγγιση είναι πιο προσγειωμένη και πολλές 
από τις δραστηριότητες είναι τοπικής εμβέλειας. 
Επιπλέον, ένας από τους κύριους στόχους της με-
λέτης ήταν να ενσωματώσει τις μειονότητες που 
διαμένουν σε αποκομμένες γειτονιές εφαπτομενι-
κά της γραμμής, άρα η πολιτεία αναμένεται να δι-
αμορφώσει σχετικές στρατηγικές και μέτρα για τη 
συγκράτηση του πληθυσμού αυτού και την ανά-
δειξη του πολυπολιτισμικού χαρακτήρα του έργου.
Θετικά κρίνεται επίσης και η συμμετοχική διαδικα-
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Συνδέει πλήθος δραστηριοτήτων, χρήσεων και το-
πόσημων (Εικόνα 106) ενώ οι αρχές σχεδιασμού 
που ακολουθήθηκαν αναλύονται παρακάτω:
•	 Διατήρηση και ανάδειξη των μοναδικών στοιχείων 

της γραμμής (σύνδεση με το φυσικό τοπίο, ανά-
δειξη βιομηχανικών κατασκευών κ.ά.).

•	 Ισορροπία μεταξύ των αρχών του σχεδιασμού σι-
δηροδρομικών γραμμών και αστικού πάρκου.

Square Open Space Plan και θα συνδέει την πλα-
τεία Logan, το πάρκο  Humboldt και τη West Town. 
Η διαδρομή σχεδιάστηκε από τους ARUP, Carol 
Ross Barney, Michael Van Valkenburgh Associates, 
Burns & McDonnell, Chicago Public Art Group, ενώ 
συνέβαλαν στη διαμόρφωση μέσα από συμμετο-
χικές διαδικασίες και οι «Φίλοι του Bloomingdale 
Trail», η πολιτεία του Σικάγο, ο δημόσιος οργανι-
σμός Trust for Public Land και πλήθος μεμονωμέ-
νων ατόμων που διαμένουν στην περιοχή. 

Εικόνα 106: Χάρτης του Bloomingdale Trail 
Πηγή: http://the606.org/map/
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•	 Δημιουργία ασφαλούς και φιλόξενου περιβάλλοντος.

•	 Αντιμετώπιση της γραμμής ως ενός ζωντανού έρ-
γου τέχνης της πόλης.

•	 Ισόρροπη κάλυψη των αναγκών των κατοίκων, 
των επιχειρήσεων και των επισκεπτών.

•	 Δημιουργία ενός δημόσιου χώρου με ταυτότητα, 
που θα ενσωματώνει τις διαχωριστικές γραμμές 
μεταξύ δημόσιας και ιδιωτικής σφαίρας.

•	 Προσβασιμότητα της γραμμής στα δίκτυα μετα-
φορών, στους υπάρχοντες ανοιχτούς χώρους και 
στις κοινωνικές υποδομές της πόλης.

Εικόνα 107: Δραστηριότητες και χρήσεις κατά μήκος της Bloomingdale Trail 
Πηγή: http://the606.org/wp-content/uploads/2013/08/Bloomingdale-Framework-Plan-small.pdf
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Ενδεικτικά στη διασταύρωση της διαδρομής με τη 
Central Park Avenue δημιουργούνται ράμπες για 
πρόσβαση όλων των χρηστών (πεζών, ποδηλα-
τών, ΑΜΕΑ), ενώ η γειτονική διάβαση αναδιαμορ-
φώνεται ώστε να διευκολύνει τις μετακινήσεις τους 
(Εικόνες 110 και 111).

Η διαδρομή αντιμετωπίζεται ως σύνολο, με ιδιαί-
τερη έμφαση στα σημεία πρόσβασης και στις δια-
σταυρώσεις με το οδικό δίκτυο (Εικόνες 108-109), 
όπου προτείνεται λεπτομερής σχεδιασμός, ώστε 
να βελτιωθεί και το οδικό περιβάλλον. 

Χάρτης 108: Σημεία πρόσβασης και ειδικών παρεμβάσεων στη διαδρομή Bloomingdale Trail
Πηγή: http://the606.org/wp-content/uploads/2013/08/Bloomingdale-Framework-Plan-small.pdf
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Σημαντικό στοιχείο της προτεινόμε-
νης διαδρομής είναι η διαμόρφωση 
επιφανειών για τέχνη, στο δημόσιο 
χώρο, καθώς και η ανάδειξη των 
ήδη υπαρχόντων στοιχείων graffiti 
(Εικόνα 112).  

Εικόνα 109: Σημείο διασταύρωσης διαδρομής Bloomingdale Trail με Central Park Avenue
Πηγή: http://the606.org/wp-content/uploads/2013/08/Bloomingdale-Framework-Plan-small.pdf

Εικόνες 110 και 111: Υπάρχουσα και προτεινόμενη κατάσταση διάβασης με Central Park Avenue
Πηγή: http://the606.org/wp-content/uploads/2013/08/Bloomingdale-Framework-Plan-small.pdf
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Γενικά η μελέτη της διαδρομής χωρίστηκε σε 7 
τμήματα (Εικόνα 113): 
•	 το πρώτο μεταξύ N.Ridgeway Ave. και St Louis Ave.

•	 το δεύτερο μεταξύ St Louis Ave. και N. Albany Ave.

•	 το τρίτο μεταξύ N.Albany Ave. και N. Mozart St. 

•	 το τέταρτο μεταξύ N.Mozart St. και N. Campbell Ave.

•	 το πέμπτο μεταξύ N.Campbell Ave. και N. Leavitt Ave. 

•	 το έκτο μεταξύ N.Leavitt Ave.  και Ν. Wolkott Ave. 

•	 και τέλος, το έβδομο μεταξύ Ν. Wolkott Ave. και 
Ashland Ave.

Εικόνα 112: Ανάδειξη της τέχνης στον δημόσιο χώρο κατά μήκος της 
Bloomingdale Trail
Πηγή: http://the606.org/wp-content/uploads/2013/08/Bloomingdale-
Framework-Plan-small.pdf

Εικόνα 113: Τα 7 τμήματα της 
μελέτης για τη Bloomingdale 
T	rail. Πηγή:http://
gridchicago.com/wp-content/
uploads/2012/09/2012.09.24_
PUBLIC_MEETING_
PRESENTATION.pdf
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Ο σχεδιασμός των τμημάτων της διαδρομής 
ενδεικτικά φαίνεται στις παρακάτω εικόνες 
107-110.

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η γραμμή Bloomingdale, μήκους 4,4 χλμ, 
αναφέρεται για πρώτη φορά το 1857, ενώ 
δημιουργήθηκε τελικά το 1873 από την εται-
ρεία Chicago and Pacific Railroad Company 
ως τμήμα της γραμμής, μήκους 58χλμ που 
συνέδεε το Σικάγο με το προάστιο Elgin του 
Ιλινόις. Η γραμμή πέρασε στην κατοχή των 
σιδηροδρόμων του Chicago, Milwaukee, 
St. Paul and Pacific Railway (Canadian 
Pacific) από το 1880, ενώ μετά το 1900 ανή-
κει στη Soo Line Railroad. Το 1910 υφίστα-
ται μετατροπές για λόγους ασφαλείας και 
ανυψώνεται 6μ. από το έδαφος στο τμήμα 

Εικόνες 114, 115, 116 και 117: Προτεινόμενη διαμόρφωση τμήματος 2, 4, 5 
και 6 της Bloomingdale Trail
Πηγή:http://gridchicago.com/wp-content/uploads/2012/09/2012.09.24_
PUBLIC_MEETING_PRESENTATION.pdf
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αξιοποίηση της γραμμής και ιδρύεται η οργάνω-
ση «Φίλοι της Bloomingdale Line» που σε συ-
ντονισμό με τον οργανισμό Trust for Public Land 
αναζητά τη βέλτιστη παρέμβαση για τη γραμμή. 
Το 2010 ξεκινούν διεξοδικές συναντήσεις και εκ-
θέσεις για την ανάπλαση της γραμμής, η ομάδα 
μελέτης ARUP, Carol Ross Barney, Michael Van 
Valkenburgh Associates, Burns & McDonnell, και 
η ομάδα Chicago Public Art Group αναλαμβάνουν 
να δημιουργήσουν τα σχέδια για την ανάπλαση 
και τον Οκτώβριο του 2011 οργανώνεται ένα τρι-
ήμερο εκδηλώσεων, όπου οι ομάδες παρουσιά-
ζουν την ιδέα για τη νέα Bloomingdale Line. Τον 
Μάιο του 2012 παρουσιάζεται το αναλυτικό σχέδιο 
(Framework Plan) για τη μετατροπή της γραμμής 
σε διάδρομο αναψυχής και με συμμετοχικές διαδι-
κασίες τα σχέδια ολοκληρώνονται από την ομάδα 
Collins Engineers, Lead Artist Frances Whitehead, 
καθώς και τους αρχιτέκτονες τοπίου Michael Van 
Valkenburgh Associates. Κατά το διάστημα Ιουνί-

της από την Ashland Avenue έως την Lawndale 
Avenue, παρέμβαση η οποία ολοκληρώνεται το 
1913. Στη γραμμή κυκλοφορούσαν επιβατικά 
και κυρίως εμπορικά τραίνα. Ακολουθώντας την 
παγκόσμια πτώση των σιδηροδρόμων, από το 
1980 και μετά μειώνεται σημαντικά η κίνηση στη 
γραμμή, ενώ στα μέσα της δεκαετίας του 1990 οι 
εμπορικές μεταφορές σταματούν ολοκληρωτικά. 
Οι γειτονιές Wicker Park, Bucktown, Humboldt 
Park και αυτή της Logan Square από βιοτεχνικές 
και βιομηχανικές ζώνες πλέον μετατρέπονται σε 
γειτονιές κατοικίας, οπότε από τις αρχές του 2000 
οι περίοικοι ξεκινούν να συζητούν για το μέλλον 
της εγκαταλελειμμένης γραμμής. Την ίδια περίοδο 
η πολιτεία του Σικάγο συμπεριλαμβάνει τη χάρα-
ξη της Bloomingdale Line στο Στρατηγικό σχέδιο 
για το ποδήλατο, ενώ το 2003 ξεκινούν και επί-
σημα οι συζητήσεις για την αξιοποίηση της γραμ-
μής. Το στρατηγικό σχέδιο Logan Square Open 
Space Plan αναφέρει για πρώτη φορά ρητά την 



135

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Αν και το έργο δεν έχει ολοκληρωθεί, οι προβλέψεις 
είναι ιδιαίτερα θετικές, καθώς η παρέμβαση δεν 
περιλαμβάνει μόνο έργα αισθητικής ανάπλασης, 
αλλά αναμένεται να εξυπηρετεί ποικίλες ανάγκες 
των κατοίκων και των επισκεπτών της γραμμής. 
Θετικά κρίνεται ακόμα η διαρκής συμμετοχή του 
κοινού στις διαδικασίες παραγωγής των σχεδίων 
ανάπλασης, καθώς και η σύσταση του ειδικού φο-
ρέα «Φίλοι της Bloomingdale Line», ενώ η ανάμει-
ξη του οργανισμού Trust for Public Land που έχει 
παρακολουθήσει πολλές αντίστοιχες μετατροπές 
σιδηροδρόμων εγγυάται ως έναν βαθμό τη θετική 
έκβαση της μετατροπής. Επιπλέον, το πλήθος των 
συναντήσεων και των εκδηλώσεων δραστηριοτή-
των στον περιβάλλοντα χώρο έχει ήδη προσελκύ-
σει πλήθος χρηστών στην περιοχή μελέτης, ήδη 
από το 2005 όπου οι  «Φίλοι της Bloomingdale 
Line» προσέλαβαν ειδικό για τη διεξαγωγή συμμε-
τοχικών διαδικασιών. 

ου- Σεπτεμβρίου του 2012 τα σχέδια παραδίδονται 
σε ομάδες του κοινού για τελικό έλεγχο και επιβε-
βαίωση και το 2013 η γραμμή αγοράζεται από την 
πολιτεία του Σικάγο για ανάπλαση. 
Η ομοιότητα της παρέμβασης με τη High Line του 
Μανχάταν στη Νέα Υόρκη καλλιεργεί ένα κλίμα 
συγκρατημένης χαράς ή και επικριτικής στάσης 
σε διάφορους κύκλους στο Σικάγο, οι οποίοι αντι-
παρατίθενται ως προς τις ενδεχόμενες επιπτώ-
σεις συγκριτικά με τα όσα έγιναν στη Νέα Υόρκη. 
Επιπλέον, η περιοχή του Humboldt Park υφίστα-
ται ήδη από το 2012 έντονο εξευγενισμό με θετικό 
μεν αποτέλεσμα τη μείωση της εγκληματικότητας 
πέριξ και εντός του πάρκου, με αρνητικό δε την 
αύξηση των ενοικίων στην ευρύτερη περιοχή. 
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Beltline - Ατλάντα

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Beltline βρίσκεται στην Ατλάντα, 
πρωτεύουσα της Τζώρτζια των Η.Π.Α.. Αναπτύσ-
σεται σε μήκος 35,4 χλμ, αγκαλιάζοντας το κέντρο 
της πόλης με τα 5χλμ αυτής να διατρέχουν την 
κεντρική επιχειρηματική περιοχή (CBD) της Ατ-
λάντα, ενώ η επιφάνεια που επηρεάζεται άμεσα 
ανέρχεται σε 10,3 χλμ2. Το έργο επανάχρησης της 
εγκαταλελειμμένης γραμμής (Εικόνα 118) έχει ορί-
ζοντα 25ετίας, και αναμένεται όταν ολοκληρωθεί 
να συνδέσει 45 κοινότητες και πολλές πρώην βιο-
μηχανικές περιοχές. Εντάσσεται σε ένα ευρύτερο 
πρόγραμμα στρατηγικής ανάπλασης της πόλης 
της Ατλάντα που φιλοδοξεί να βελτιώσει το αστικό 
τοπίο, να συνδέσει αποκομμένα τμήματα της πό-
λης και να αλλάξει ολοκληρωτικά την πολιτική των 
μεταφορών, εφαρμόζοντας ένα νέο σχέδιο ενιαί-
ου πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού. 
Η προτεινόμενη διαδρομή είναι ένας διάδρομος 

Το γεγονός ότι η συγκεκριμένη μελέτη ενσωματώ-
νει τους ποδηλάτες σε όλο το μήκος της γραμμής 
προσθέτει μια ακόμα εναλλακτική μετακίνησης 
μέσα στην πόλη σε αναβαθμισμένο τοπίο, άρα 
εκτιμάται ότι θα αποσυμφορήσει έστω και σε μι-
κρό βαθμό το παρακείμενο οδικό δίκτυο που συν-
δέει τις περιοχές της παρέμβασης. 
Φυσικά, η σύνδεση των ήδη υπαρχόντων ανοι-
χτών χώρων θα ενισχύσει τη συνοχή του αστικού 
τοπίου, ενώ η διασύνδεση υποβαθμισμένων γει-
τονιών με πράσινο θα συμβάλει έστω και σε μικρό 
ποσοστό στη βελτίωση της ποιότητας ζωής. 
Τέλος, η χρηματοδότηση του έργου, που θα προ-
κύψει συνδυαστικά από κρατικές και τοπικές πη-
γές, καθώς και από ιδιωτικές δωρεές και εταιρικές 
φιλανθρωπίες, ακολουθεί ένα ισόρροπο πρότυπο 
επένδυσης σε δημόσια έργα. 
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μορφής δακτυλίου που μετατρέπει την 
πόλη σε βιώσιμη, προσανατολίζοντας 
την ανάπτυξή της με βάση την κινητικό-
τητα και τις μεταφορές (Transit Oriented 
Development- TOD).
Ο σχεδιασμός παρέχει τη δυνατότητα 
σύνδεσης με το υπάρχον σιδηροδρομι-
κό δίκτυο MARTA (Metropolitan Atlanta 
Rapid Transit Authority), καθώς και τα 
λοιπά συστήματα μεταφορών της πόλης. 
Η προτεινόμενη διαδρομή χαρακτηρίζε-
ται από τους σχεδιαστές και την πολιτεία 
ως «ζώνη πολλαπλών χρήσεων» καθώς 
θα περιλαμβάνει μονοπάτια για τη με-
τακίνηση πεζών και χρηστών μη μηχα-
νοκίνητων οχημάτων (ποδήλατο, πατίνι 
κ.λπ.), πάρκα και χώρους συνάθροισης 
κοινού, ανοιχτούς χώρους για προσωρι-
νές εκθέσεις και πλήθος άλλων (Εικόνες 
111 και 112). 

Εικόνα 118: Η σχεδιαζόμενη διαδρομή Beltline της Ατλάντα
Πηγή: http://beltline.org/about/the-atlanta-beltline-project/atlanta-beltline-overview/
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Η διαδρομή κατανέμεται σε 5 επιμέρους τμήμα-
τα (Εικόνα 121), τα Southeast (Νοτιο-ανατολικό), 
Southwest (Νότιο-δυτικό), Westside (Δυτικό), 
Northside (Βόρειο), Northeast (Βορειο--ανατολι-
κό), τα οποία αναπτύσσονται όπως παρουσιάζεται 
στην παρακάτω εικόνα. Πιο συγκεκριμένα, το τμή-
μα Southeast ξεκινά από το πάρκο Inman /σταθ-
μό του Reynoldstown Marta και καταλήγει στον 
I-75/85, το Southwest από τον I-75/85 έως και τον 
I-20, το Westside από τον I-20 μέχρι το σταθμό W. 
Marietta, το Northside απο το σταθμό W. Marietta 
Street έως τον I-85, και τέλος το Northeast τμήμα 
αναπτύσσεται από τον I-85 έως το πάρκο Inman /
σταθμό του Reynoldstown Marta.
Ειδικότερα το Νοτιο-ανατολικό τμήμα (Southeast 
segment) περνά από το Grant park και τον ζω-
ολογικό κήπο της Ατλάντα, ενώ συνδέει τις σχο-
λικές μονάδες Maynard Jackson High School 
και New Schools of Carver (Εικόνα 122). Ακόμα 
διαπερνά την Ormewood Avenue και τη σήραγ-
γα κάτω από την Hank Aaron Drive και την Mc 
Donough Boulevards. Συνδέει ακόμα το Boulevard 

Εικόνες 111και 112: Άποψη του Murphy’s Crossing, στο τμήμα Westside 
Trail (πάνω) και της Ponce Plaza (κάτω)
Πηγή: http://www.citylab.com/work/2014/05/can-atlanta-go-all-
beltline/9036/
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Εικόνα 121: Συνολικός χάρτης της Beltline με τα επιμέρους τμήματα της.
Πηγή: http://beltlineorg.wpengine.netdna-cdn.com/wp-content/
uploads/2012/05/Overview-Map-Broch-lo-res.pdf

Εικόνα 122: To Southeast τμήμα της Beltline.
Πηγή: http://beltlineorg.wpengine.netdna-cdn.com/wp-content/
uploads/2012/05/Overview-Map-Broch-lo-res.pdf
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MARTA στη διασταύρωση του Murphy (Εικόνα 
119 και 120). 
Αντιστοίχως συνδέονται πόλοι ενδιαφέροντος 
και στα άλλα 3 τμήματα, ενώ το Eastside Trail 
ολοκληρώθηκε και παραδόθηκε στο κοινό τον 
Οκτώβριο του 2012. Το Eastside Trail έχει μή-
κος 3,6 χλμ και συνδέει το Piedmont Park (τον 
μεγαλύτερο χώρο πρασίνου της πόλης) με την 
αναπτυσσόμενη γειτονιά του Old Fourth Ward. 
Το δυτικό τμήμα της Beltline αναμένεται να πα-
ραδοθεί εντός του 2016. 

Crossing Park με τις γειτονιές Boulevard Heights 
και Chosewood Park.
Το Νοτιο-δυτικό τμήμα (Southwest segment) συν-
δέει πλήθος γειτονιών (Ashview Heights, West 
End, Oakland City, Adair Park, Pittsburgh κ.α.) 
και δίνει τη δυνατότητα σύνδεσης με το δίκτυο της 

Εικόνα 123: To Southwest τμήμα της Beltline.
Πηγή: http://beltlineorg.wpengine.netdna-cdn.com/wp-content/uploads/2012/05/
Overview-Map-Broch-lo-res.pdf

Εικόνα 124: Eastside Trail
Πηγή: http://www.citylab.com/work/2014/05/can-
atlanta-go-all-beltline/9036/
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δεκαετία 1980-1990, οπότε η ανάπτυξη των αυ-
τοκινητοδρόμων μεταβάλλει σημαντικά τον τρόπο 
μεταφοράς των αγαθών και τις μετακινήσεις των 
κατοίκων, άρα μειώνεται σημαντικά η κίνηση στη 
γραμμή και τελικά το ένα μετά το άλλο τα τμήμα-
τά της εγκαταλείπονται. Το 1996, με αφορμή τους 
Ολυμπιακούς Αγώνες στην Ατλάντα προτείνεται 
η επαναλειτουργία της Beltline για χρήσεις πολι-
τισμού, ιδέα που δεν υλοποιείται λόγω ποικίλων 
αντιδράσεων των περίοικων.  Το 1999 ο αρχιτέκτο-
νας Ryan Gravel παρουσιάζει την ιδέα της επανά-
χρησης της Beltline στη διπλωματική του εργασία 
με σχεδιασμό αντίστοιχο της τελικής διαμόρφω-
σης που πλέον υλοποιείται στην περιοχή μελέτης. 
Το 2004 ξεκινούν οι πρώτες επίσημες συζητήσεις 
με τον οργανισμό Trust for Public Land και κατά 
τα τέλη του 2005 ξεκινούν διαδικασίες για τη δι-
ερεύνηση του έργου με την ταυτόχρονη ίδρυση 
του συνεταιρισμού Atlanda Beltline Partnership. 
Στη συνέχεια κάποια τμήματα της γραμμής που 
ανήκουν σε διαφορετικούς οργανισμούς παραδί-

Κύριο χαρακτηριστικό της γραμμής είναι η δυ-
νατότητα μετακίνησης σε αυτή με πολλά μέσα, 
που επιτρέπει τη χρήση της ως σιδηροδρόμου, 
διαδρόμου αναψυχής, διαδρόμου σύνδεσης με 
τις γειτονικές περιοχές (πεζή, με ποδήλατο, με 
τραμ) αλλά και χώρου πολιτισμού και επικοινωνί-
ας. Πολλά υποτμήματα της διαδρομής έχουν ολο-
κληρωθεί και παραδοθεί στο κοινό, έστω και απο-
σπασματικά, με αποτέλεσμα ένα μεγάλο μέρος της 
γραμμής να χρησιμοποιείται ήδη, κυρίως ως τόπος 
σωματικής άσκησης και χώρος διεξαγωγής τοπικών 
εκδηλώσεων.

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η ιστορία της γραμμής ξεκινά από το 1899 οπό-
τε η εταιρεία σιδηροδρόμων Atlanta Belt Railway 
Company ανακοινώνει ότι η γραμμή που σχεδι-
άζεται θα περικυκλώνει ολόκληρη την πόλη της 
Ατλάντα. Η γραμμή ολοκληρώνεται το 1902 και 
έκτοτε εξυπηρετεί εμπορευματικές και επιβατικές 
μεταφορές. Λειτουργεί απρόσκοπτα μέχρι και τη 
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το δημοτικό συμβούλιο παραλαμβάνει τα σχέδια 
για τις επόμενες φάσεις κατασκευής του έργου. Τα 
έτη 2011, 2012 και 2013 παραδίδονται επιπλέον 
τμήματα σε δημόσια χρήση, ενώ παρατηρείται και 
έντονη ανοικοδόμηση στις γειτονικές περιοχές της 
γραμμής.  
Σήμερα, τα περισσότερα τμήματα του έργου έχουν 
υλοποιηθεί και η Beltline αποτελεί τον κορμό της 
ανάπτυξης στην πόλη της Ατλάντα. 

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
H συμβολή της διαδρομής Beltline είναι καθοριστι-
κή για τη μελλοντική ανάπτυξη του ευρύτερου πο-
λεοδομικού συγκροτήματος της Ατλάντα, καθώς 
δεν πρόκειται απλώς για μια διαδρομή αναψυχής, 
αλλά για ένα έργο που στοχεύει στη στροφή της 
λογικής του σχεδιασμού της πόλης σε κατευθύν-
σεις ενιαίου πολεοδομικού και κυκλοφοριακού 
σχεδιασμού. Η ολοκληρωμένη παρέμβαση στη 
Beltline και τις γειτονιές που εφάπτονται σε αυτή, 
αποτελεί ουσιαστικά ένα έργο που ακολουθεί τις 

δονται στους αρμόδιους φορείς της πόλης της Ατ-
λάντα, ενώ ο οργανισμός MARTA αντιτίθεται στην 
παρέμβαση, δηλώνοντας την ανάγκη επαναφο-
ράς του σιδηροδρόμου στη γραμμή.  
Κατά τα έτη 2006-2007 περισσότερα τμήματα έρ-
χονται στην κυριότητα της πόλης, ιδρύεται ο φο-
ρέας διαχείρισης Atlanda Beltline Inc., ξεκινούν 
οι δημόσιες συζητήσεις για την αξιοποίηση της 
γραμμής, γίνονται τα πρώτα σχέδια, ενώ παράλ-
ληλα γίνεται ανάπλαση σε πάρκα και δημόσιους 
χώρους στις περιοχές εκατέρωθεν της γραμμής. 
Επιπλέον διερευνάται η δυνατότητα χρηματοδό-
τησης του έργου. Το πρώτο έργο σε τμήμα της 
γραμμής, με την ονομασία West End Trail Phase 
I, μήκους 2,4χλμ, παραδίδεται στο κοινό το 2008. 
Κατά τα έτη 2009-20010 ενισχύεται η συμμετοχή 
του κοινού στη διαμόρφωση της παρέμβασης, 
παραδίδεται το τμήμα Northside Trail ενώ ξεκι-
νούν τα έργα για τη δεύτερη φάση Historic Fourth 
Ward Park Phase II. Παράλληλα διοργανώνονται 
περισσότερες από 40 εκδηλώσεις - εκθέσεις ενώ 
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Old Fourth Ward που βρίσκεται πολύ κοντά σε 
αυτό το τμήμα έχει μετατραπεί σε νέο πόλο έλ-
ξης με έντονες τάσεις ανοικοδόμησης και διαρκώς 
αναπτυσσόμενο εμπορικό κέντρο. 
Οι αξίες των παρακείμενων ακινήτων παρουσι-
άζουν σημαντική άνοδο και ειδικότερα σύμφωνα 
με τον McMurray (McMurray, 2014) στις περιοχές 
Ponce City Market και Adair Park, στις οποίες το 
αντίστοιχο τμήμα της Beltline δεν έχει ολοκληρω-
θεί, εντοπίζονται έντονες αυξήσεις σε διάστημα 
διετίας. Αν και υπάρχει η ανησυχία για τις παρα-
τηρούμενες τάσεις εξευγενισμού στις παρακείμε-
νες γειτονιές, ο φορέας διαχείρισης της Beltline 
(Atlanda Beltline Inc.) έχει προβλέψει μέχρι το 
2030 την κατασκευή κατοικιών για χαμηλά και 
μέσα εισοδήματα, ενώ παράλληλα οι αρχές της 
Ατλάντα αναζητούν πολιτικές για ανάσχεση του 
ενδεχόμενου κοινωνικού αποκλεισμού των αδύ-
ναμων ομάδων του πληθυσμού. Σε συνέχεια 
αυτού, μέρος των εκδηλώσεων που λαμβάνουν 
χώρα κατά μήκος των υλοποιημένων τμημάτων 

αρχές της βιώσιμης κινητικότητας, κινείται στις κα-
τευθύνσεις της συμπαγούς πόλης και ενισχύει την 
κοινωνική συνοχή μεταξύ των επιμέρους περιο-
χών. Η Beltline αναμένεται να συνδέσει 45 διαφο-
ρετικού χαρακτήρα γειτονιές, κάποιες με μεγάλες 
ανομοιογένειες και σημαντικά υποβαθμισμένες, 
σε όλο το εύρος της πόλης και το μεγάλο στοί-
χημα είναι κατά πόσο θα καταφέρει να επηρεάσει 
τις επιλογές των μεταφορών σε αυτές αλλά και να 
αναβαθμίσει το αστικό τους περιβάλλον. 
Μέχρι τον Ιούλιο του 2014 είχαν παραδοθεί τμή-
ματα της Beltline ενώ το έργο θα ολοκληρωθεί 
έως το 2030 με συνολικό προϋπολογισμό 4,3 δις 
δολάρια. 
Η μέχρι στιγμής υποδοχή της διαδρομής είναι κατά 
κανόνα θετική, ενώ στο τμήμα Eastside Trail που 
παραδόθηκε τον Οκτώβριο του 2012 οι μεταβολές 
είναι προφανείς. Τα Σαββατοκύριακα προσελκύει 
τέτοιο πλήθος κόσμου, ώστε οι αρχές καταφεύ-
γουν στα μέσα ενημέρωσης για να ενημερώνουν 
το κοινό προς αποφυγή συνωστισμού. Η γειτονιά 
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είναι και η ενίσχυση κοινωνικών συνεταιρισμών 
και η προώθηση προϊόντων των τοπικών μικρών 
και μεσαίων επιχειρήσεων. 
Τέλος, τα ζητήματα που αφορούν το πολύπλοκο ιδιο-
κτησιακό καθεστώς, μεταξύ των αρχών της ΜΑRTA 
(Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authority), της 
GDOT, της  CSX αλλά και της Atlanda Beltline Inc. 
επιλύονται σταδιακά με αγοραπωλησίες και παρα-
χωρήσεις περιορισμένου χρόνου είτε με αλλαγές 
στο σχεδιασμό της γραμμής.

Reading Viaduct, Φιλαδέλφια - 
Πενσυλβάνια

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Reading Viaduct λειτούργησε από το 
1893 έως και το 1984 αποτελούμενη από το τμήμα 
9th Street Branch και το τμήμα City Branch που 
συνέδεε την πόλη της Φιλαδέλφεια με το Reading. 
Σήμερα είναι ιδιοκτησία της εταιρείας σιδηροδρό-
μων Reading International, Inc. 
Αποτελείται από δύο τμήματα: το 9th Street 
Branch και το τμήμα City Branch (Εικόνα 125).
Tα δύο υπό μελέτη τμήματα διαπερνούν πολλές 
υποβαθμισμένες, πρώην βιομηχανικές ζώνες, και 
αναπτυσσόμενες γειτονιές βόρεια του κέντρου της 
πόλης (Callowhill, Chinatown κ.α.). Εκατέρωθεν 
της γραμμής υπάρχουν βιομηχανικά κτίσματα 
του 19ου και 20ού αιώνα που χρησιμοποιούνταν 
ως εργοστάσια κατασκευής ποδηλάτων, υποδη-
μάτων, υαλοποιίας κ.λπ., τα οποία σήμερα με-
τατρέπονται σε κατοικίες, εμπορικά κέντρα και 
εκθεσιακούς χώρους. 
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Το βορειοανατολικό τμήμα -9th Street Branch - 
της Reading Viaduct είναι υπερυψωμένο και ανα-
πτύσσεται κατά μήκος της 915 Spring Garden 
Street, όπου σήμερα βρίσκονται πολλά καλλιτεχνι-
κά εργαστήρια, περνώντας μέσα από τις γειτονιές 
West Poplar και Brandywine East και καταλήγει 
στη ραγδαία αναπτυσσόμενη συνοικία Northern 
Liberties, και πιο συγκεκριμένα στο γνωστό οικο-
δομικό τετράγωνο 800 επί της Fairmount Avenue. 
Το δυτικό τμήμα -City Branch διατρέχει την 
Callowhill Street, όπου συναντά το επίπεδο του 
δρόμου, και μετά ακολουθεί την χάραξη της North 
Broad Street. 
Το συνολικό μήκος της, συμπεριλαμβανομένων και 
των δύο τμημάτων, υπολογίζεται περίπου στα 5χλμ. 
Σήμερα η γραμμή συνδυάζει πολλά ενδιαφέροντα 
χαρακτηριστικά, όπως κατασκευές από χάλυβα, 
τοξωτές γέφυρες και πλήθος άλλων.
Ακολουθώντας το παράδειγμα της High Line στη 
Νεα Υόρκη και της Promenade Plantee στο Παρί-
σι, τα τελευταία χρόνια διαμορφώνεται πρόταση 

Eικόνα 125: Τα δύο τμήματα της Reading Viaduct, 9th Street Branch και City Branch
Πηγή: http://viaductgreene.org/viaductgreene/
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ανάπλασης της γραμμής με το όνομα Reading 
Viaduct Project από την ομώνυμη ομάδα κατοί-
κων, η οποία ξεκίνησε το 2003. H πρόταση πα-
ρέμβασης περιλαμβάνει τη μετατροπή της γραμ-
μής σε υπερυψωμένο πράσινο γραμμικό δημόσιο 
χώρο που θα εξυπηρετεί τους κατοίκους και επι-
σκέπτες της ευρύτερης περιοχής της Φιλαδέλφεια. 
Καθώς η πρώτη επίσημη συνάντηση για το σχεδι-
ασμό των υποδομών της γραμμής έγινε το Δεκέμ-
βριο του 2013, μέχρι σήμερα δεν έχουν δημοσιευ-
τεί σχέδια ως προς τη μελλοντική διαμόρφωση της. 

Ιστορία της διαδρομής και της παρέμβασης 
Η ιστορία της διαδρομής Reading Viaduct ξεκινά 
ήδη από το 1833, οπότε αποφασίζεται η δημιουρ-
γία της σιδηροδρομικής γραμμής της Πενσυλβάνια. 
Κατά τα τέλη του 1890, η εταιρεία σιδηροδρόμων 
Philadelphia & Reading Railroad (P&R) εγκρίνει τη 
δημιουργία τερματικού σταθμού στη διασταύρω-
ση των οδών 12th Street και Market Street στην 
πόλη της Φιλαδέλφεια, ο οποίος ολοκληρώνεται 

το 1893. Από το 1894 έως το 1911 γίνονται διαρ-
κώς μεταβολές στα δύο τμήματα της γραμμής, τα 
οποία ανυψώνονται και βυθίζονται ανάλογα με τις 
ανάγκες της πόλης. Τα επόμενα χρόνια γνωρίζει 
δυναμική αύξηση της εμπορευματικής και επιβα-
τικής της κίνησης με αποκορύφωμα το 1929. Η 
λειτουργία της παύει τον Ιούλιο του 1981 και ο τερ-
ματικός σταθμός Reading Terminal κλείνει οριστι-
κά το 1984. Το τμήμα City Branch συνεχίζει τη λει-
τουργία του μέχρι και το 1992.  Έκτοτε οι γειτονιές 
που φιλοξενούσαν βιομηχανικές δραστηριότητες 
και εξαρτιόνταν σημαντικά από το σιδηρόδρομο 
υποβαθμίζονται. 
Τον Δεκέμβριο του 2003 ξεκινούν συναντήσεις 
από την ομάδα πολιτών Reading Viaduct Project 
(RVP) για το μέλλον της εγκαταλελειμμένης γραμ-
μής, ενώ από το 2004 οργανώνονται επίσημες 
συναντήσεις με ακαδημαϊκούς και άλλους  φορείς. 
Επιπλέον οργανώνονται οι πρώτες εκθέσεις με 
προσχέδια και συζητείται επισήμως η δυνατότητα 
αξιοποίησης της γραμμής. 
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Μέχρι το 2005 η ομάδα Reading Viaduct Project 
(RVP) καταφέρνει να προτείνει επίσημα την αξιο-
ποίηση της γραμμής στη συνάντηση της ομάδας 
εργασίας του δήμου για τη στρατηγική μελέτη 
Delaware Valley Regional Planning Commission’s 
Study που αφορά την ανάπλαση των γειτονιών 
Chinatown και Callowhill στη Φιλαδέλφεια. Έκτοτε 
οι συναντήσεις με επίσημους φορείς και κυβερ-
νητικούς εκπροσώπους πληθαίνουν και η ομάδα 
των φίλων της Reading Viaduct μετέχει πλέον σε 
κάθε στρατηγικό σχέδιο ανάπτυξης της ευρύτερης 
περιοχής, προωθώντας την ιδέα της αξιοποίησης 
της γραμμής. Το 2007, με αφορμή τις τοπικές εκλο-
γές, η πρόταση παρέμβασης στη διαδρομή Reading 
Viaduct βρίσκεται στην ατζέντα των συζητήσεων 
ενώ ο νεοεκλεγείς δήμαρχος Michael Nutter,  δείχνει 
ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την αξιοποίησή της.  Οι δύο 
μη κερδοσκοπικοί φορείς που εμπλέκονται ενεργά 
στην παρέμβαση είναι πλέον η Reading Viaduct 
Project και οι Friends of the Rail Park.

Από το 2008 έως και το 2010 πραγματοποιούνται 
μελέτες για την υλοποίηση της παρέμβασης για 
θέματα διαχείρισης, οικονομικής υποστήριξης, τε-
χνικών δεδομένων και πλήθος άλλων. Τον Οκτώ-
βριο του 2010 ξεκινά αρχιτεκτονικός σχεδιασμός 
για τη διαδρομή και παράλληλα το δημοτικό συμ-
βούλιο οργανώνει τη διαβούλευση για την παρέμ-
βαση. Την ίδια περίοδο εξετάζονται έργα ανάπλα-
σης στις παρακείμενες γειτονιές, των οποίων οι 
κατευθύνσεις ενσωματώνονται στα σχέδια για την 
αξιοποίηση της διαδρομής. Τον Απρίλιο του 2012 
γίνονται τα προσχέδια (Εικόνα 126, 127) για την 
τελική διαμόρφωση της Reading Viaduct από το 
αρχιτεκτονικό γραφείο Studio Bryan Hanes and 
Urban Engineers. Υπηρεσίες συμβούλου για την 
πόλη της Φιλαδέλεφεια αναλαμβάνουν η εταιρεία 
Cecil Baker + Partners, καθώς και ο μη κερδο-
σκοπικός οργανισμός Friends of the High Line της 
διαδρομής High Line στο Μανχάταν. 
Έναν χρόνο αργότερα τον Οκτώβριο του 2013 
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οι δύο σημαντικότεροι μη κερδοσκοπικοί φορείς 
υπέρ της παρέμβασης (Reading Viaduct Project 
και Friends of the Rail Park) συνενώνονται υπό το 
όνομα «Friends of the Rail Park», με στόχο να ενι-
σχύσουν το λόγο τους στην προβλεπόμενη μελέτη. 
Η ομάδα μελέτης στα τέλη του 2013 ολοκλήρωσε 
και παρέδωσε στην επιτροπή παρακολούθησης 
του έργου τα τεύχη των τελικών σχεδίων, των κα-
τασκευαστικών δεδομένων καθώς και την εκτίμη-
ση κόστους για την πρώτη φάση κατασκευής της 
παρέμβασης. 
Μέχρι τον Ιούλιο του 2014 τα έργα ανάπλασης 
της Reading Viaduct δεν έχουν ξεκινήσει, ωστό-
σο παρατηρούνται αρκετές μεταβολές στην πολε-
οδομική ανάπτυξη των παρακείμενων γειτονικών 
περιοχών, όπως ανέγερση νέων κτιρίων για κατοι-
κία και εμπορική χρήση, πλήθος ανακαινίσεων σε 
πρώην βιομηχανικά κτίσματα, εμπλουτισμός των 
χρήσεων γης με χρήσεις πολιτισμού και αναψυ-
χής και άλλα. 

Εικόνες 114 και 115: Σχέδια για την μετατροπή της Reading Viaduct
Πηγή: http://readingviaduct.org/?page_id=16
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Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η μετατροπή της σιδηροδρομικής γραμμής 
Reading Viaduct σε πράσινη διαδρομή, αν και δεν 
έχει υλοποιηθεί ακόμα, παρουσιάζει ιδιαίτερα εν-
διαφέροντα στοιχεία αναφορικά με τις διαδικασίες 
συμμετοχής του κοινού, τη διαβούλευση καθώς 
και τις δυνατότητες βελτίωσης της ευρύτερης πε-
ριοχής που βρίσκεται στην ακτίνα επιρροής της. 
Ζητήματα εντοπίζονται σχετικά με τον έλεγχο της 
επερχόμενης ανάπτυξης και τη συγκράτηση των 
τιμών των ακινήτων, αλλά και σχετικά με την πο-
λυπλοκότητα του ιδιοκτησιακού καθεστώτος της 
γραμμής. 
Ειδικότερα, θετικά αξιολογείται η συνεργασία που 
αναπτύχθηκε καθ΄ όλη τη διάρκεια της διαμόρφω-
σης της πρότασης μεταξύ των φορέων πολιτών 
(Reading Viaduct Project και Friends of the Rail 
Park), καθώς και του εμπορικού επιμελητηρίου της 
Φιλαδέλφια και του συμβουλίου για θέματα πρασί-
νου και χώρων αναψυχής της πόλης. Επιπλέον, 
εποικοδομητικά ήταν τα σχόλια που κατατέθηκαν 

από τους κατοίκους κατά τη διαδικασία της δια-
βούλευσης, οι οποίοι ζήτησαν ήπιες παρεμβάσεις 
στο τοπίο και δημιουργία ενός λιτού διαδρόμου 
αναψυχής με έντονο το στοιχείο του πρασίνου και 
χώρων για περπάτημα και καθιστικά. Στα σχόλια 
εντοπίστηκε η διάθεση των κατοίκων για διατήρη-
ση της βιομηχανικής ταυτότητας του τοπίου και 
ενίσχυση του αισθήματος ασφάλειας και αναγνω-
σιμότητας της διαδρομής, τα οποία και ενσωμα-
τώθηκαν στην τελική πρόταση. 
Στη συνέχεια η προτεινόμενη παρέμβαση εκτιμά-
ται ότι δημιουργεί την ευκαιρία για ενίσχυση της 
εμπορικής και οικιστικής ανάπτυξης υποβαθμι-
σμένων γειτονιών, ενώ στην ευρύτερη περιοχή 
συναντώνται αρκετά κενά οικόπεδα που θα μπο-
ρούσαν να αξιοποιηθούν. Ο στόχος για δημιουρ-
γία γειτονιών με έντονη ανάμειξη χρήσεων και κα-
τοίκους από όλες τις κοινωνικές τάξεις εκτιμάται 
ότι μπορεί να επιτευχθεί αν και αρκετοί είναι όσοι 
εκφράζουν την ανησυχία τους για εκρηκτική αύξη-
ση των αξιών των ακινήτων, όπως την περίπτωση 
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της διαδρομής High Line της Νέας Υόρκης. 
Ένα σημαντικό ζήτημα για το σύνολο της 
παρέμβασης που μέχρι σήμερα δεν έχει 
αντιμετωπιστεί πλήρως είναι το πολύπλοκο 
ιδιοκτησιακό καθεστώς της γραμμής όπως 
παρουσιάζεται παρακάτω (Εικόνα 128). 
Τμήματα της γραμμής ανήκουν στους σι-
δηροδρομικούς οργανισμούς SEPTA, CSX 
Corporation και Reading International Ltd. 
ενώ διαχειρίζονται από τους ίδιους ή άλ-
λους φορείς, γεγονός που περιπλέκει τις δι-
αδικασίες αδειοδότησης για την κατασκευή 
των έργων και  διαχείρισης της διαδρομής 
μετά την ολοκλήρωση αυτών. 
Τέλος, θετικά κρίνεται το γεγονός ότι η γραμ-
μή του σιδηροδρόμου θα διατηρηθεί και θα 
ανακαινιστεί, ενώ τμήματά της που έχουν 
καταστραφεί θα αποκατασταθούν πλήρως. 

Εικόνα 128: Παρουσίαση ιδιοκτητών και διαχειριστών των διαφόρων τμημάτων 
της Reading Viaduct από τον φορέα Viaductgreene
Πηγή: http://viaductgreene.org/
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Maidashi Ryokuchi Φουκουόκα, 
Ιαπωνία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή Maidashi Ryokuchi είναι ένα δημόσιο 
γραμμικό πάρκο στην επαρχία Higashi ward, της 
πόλης Φουκουόκα στην Ιαπωνία. 
Αν και υπάρχει σχετική έλλειψη στοιχείων ως 
προς τη μελέτη της Maidashi Ryokuchi, κρίνε-
ται σκόπιμη η συνοπτική περιγραφή της, καθώς 
αποτελεί αφενός μία από τις πρώτες rails to trails 
μετατροπές παγκοσμίως και αφετέρου πρόκειται 
για μία εξαιρετικά ήπια παρέμβαση που αναβιώνει 
την πρότερη κατάσταση της διαδρομής.
Η διαδρομή περνάει μέσα από την πράσινη ζώνη της 
πόλης, η οποία έχει δομηθεί στα πρότυπα των κηπου-
πόλεων, και έχει ρόλο διαδρόμου αναψυχής. Αποτε-
λεί τμήμα της διαδρομής Nishi tetsu Takechi που συ-
νέδεε τις πόλεις Shin Hakata και Kazu shirama.  Η 
Maidashi Ryokuchi εγκαταλείφθηκε από το 1980 και 
από τότε παραχωρήθηκε στην πόλη της Φουκουόκα.  

Η διαχείριση της Maidashi Ryokuchi γίνεται 
από τον οργανισμό Maidashi ryokuchi Aigo 
(Maidash Green Belt Community Association http://
en.wikipedia.org/wiki/Help:Installing_Japanese_
character_sets), στον οποίο μετέχουν εθελοντικά 
κάτοικοι της ευρύτερης περιοχής, υπό την επο-
πτεία του δημοτικού συμβουλίου της Φουκουόκα. 
Η διαδρομή είναι το μεγαλύτερο από τα 10 πάρκα 
της περιφέρειας και αποτελεί διάδρομο αναψυχής 
(Εικόνες 129 & 130) ο οποίος εκπαιδεύει στη σύγ-
χρονη ιστορία του τόπου. Έχει σχεδιαστεί ως μια 
μεγάλη παιδική χαρά, που γειτνιάζει με το Fukuoka 
Junior High School, με έντονο το υγρό στοιχείο και 
το πράσινο, ενώ σε κάποια σημεία έχουν διατηρη-
θεί και οι ράγες της γραμμής. Τέλος, κατά μήκος 
της εντοπίζονται μικρές πλατείες-χώροι συνάθροι-
σης κοινού, πάρκα τσέπης και πεζογέφυρες για τη 
σύνδεσή της με το οδικό δίκτυο της περιοχής και 
τις κατά τόπους σχολικές μονάδες.
Διαπερνά περιοχές με χαμηλή δόμηση και αποτε-
λεί ένα από τα άτυπα «κοινωνικά κέντρα (social 
hub)» της ευρύτερης ζώνης.  
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Ιστορία της διαδρομής και της παρέμβασης 
Η διαδρομή Maidashi Ryokuchi υπολογίζεται ότι υπάρχει 
ήδη από την περίοδο Edo (1603 - 1868) με την ονομα-
σία Hakata bay ως παραθαλάσσια διαδρομή αναψυχής, 
ενώ κατά την περίοδο Meiji (1868 - 1912) μετατρέπεται 
σε χώρο υγειονομικής ταφής. 
Μετά το 1912 έως το 1924 μετατρέπεται σε πράσινη 
ζώνη και έπειτα περνά στη διαχείριση της εταιρείας 
Hakata bay railway and steam ship company. Η σιδη-
ροδρομική γραμμή από το 1924 ενώνει τις περιοχές 
Shin Hakata και Kazu shirama. Το 1925 επεκτείνεται 
έως το Miyaji dake και η εταιρεία διαχείρισης μετονο-
μάζεται σε Nishi-Nippon Railroad Co., Ltd. Τη δεκαε-
τία του 1940-1950 εγκαταλείπονται τμήματά της και το 
1980 η γραμμή παύει να λειτουργεί, οπότε και περνάει 
στην ιδιοκτησία της πόλης της Φουκουόκα. Το 1983 
παίρνει τη σημερινή της μορφή, ως διάδρομος ανα-
ψυχής και παιχνιδιού και συνδέεται με τους ανοιχτούς 
χώρους της ευρύτερης περιοχής. 

Εικόνα 129: Άποψη της Maidashi Ryokuchi
Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/Maidashi_ryokuchi

Εικόνα 130: Άποψη της Maidashi Ryokuchi
Πηγή: http://en.wikipedia.org/wiki/Maidashi_ryokuchi
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Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
H απουσία ικανοποιητικών στοιχείων τεκμηρίω-
σης της παρέμβασης στις διαθέσιμες πηγές κα-
θιστά την αξιολόγηση ιδιαίτερα δύσκολη, ωστόσο 
από τις λίγες αναφορές γίνεται αντιληπτό ότι η 
διαδρομή Maidashi Ryokuchi είναι από τις πρώ-
τες παγκοσμίως (1980) μετατροπές σιδηροδρό-
μου σε διάδρομο αναψυχής (rails to trais). Έχει 
ενσωματωθεί πλήρως και με ήπιες παρεμβάσεις 
στο περιβάλλον της Φουκουόκα και μετέχει στο 
σύμπλεγμα των πράσινων ζωνών ανάπτυξής της, 
ενώ συνδέεται και «προστατεύει» τις γειτονικές 
σχολικές μονάδες. 
Το γεγονός ότι οι χρήστες της διαδρομής είναι 
κυρίως κάτοικοι της ευρύτερης περιοχής και μα-
θητές των γειτονικών σχολείων δείχνει τον τοπικό 

της χαρακτήρα, ενώ αναδεικνύει τη σημασία μιας 
ήπιας παρέμβασης στην οποία δεν προστέθηκαν 
νέες υποδομές.
Επιπλέον να σημειωθεί ότι δεν υπάρχουν στοιχεία 
για μεταβολή στις αξίες γης κατά την παρέμβαση 
ούτε και καταγεγραμμένες αντιδράσεις των πε-
ριοίκων στο έργο. 
Τέλος, η παρέμβαση αυτή αποτελεί την πλή-
ρη αναβίωση της διαδρομής καθώς η Maidashi 
Ryokuchi κατά την περίοδο 1602-1868 ήταν δι-
άδρομος αναψυχής πριν μετατραπεί σε σιδηρο-
δρομική γραμμή. 



154

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

5.2 Μελέτες Περίπτωσης 		
σε Περιαστικά Τμήματα

5.1 Η διαδρομή Elroy - Sparta 	
στο Wisconsin 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής
Η διαδρομή αυτή είναι η πρώτη που δημιουρ-
γήθηκε πάνω σε υφιστάμενο δίκτυο σταθερής 
τροχιάς που τελούσε σε καθεστώς εγκατάλειψης 
(Wisconsin DNR, 2013). Ο φόβος της οικονο-
μικής παρακμής ορισμένων πόλεων λόγω της 
εγκατάλειψης της σιδηροδρομικής γραμμής από 
τη North Western Railroad αποτέλεσε βασική αι-
τία για την προώθηση αυτής της ιδέας (Rails-to-
Trails Conservancy, n.r.), ενώ προς αυτήν την κα-
τεύθυνση λειτούργησε ενισχυτικά η ιστορικότητα 
της χάραξης που μετρούσε τρείς (3) αιώνες ζωής 
(Wisconsin DNR, 2013).  Το μήκος της διαδρομής 
ανέρχεται σε 32,5 μίλια και συνδέεται με τις δια-

Εικόνα 131: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Elroy - Sparta
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δρομές La Crosse River State Trail και 400 State 
Trail (Wisconsin DNR, 2013), που είναι υπερτοπι-
κής σημασίας και λειτουργούν ως συνέχεια της εν 
λόγω διαδρομής. 
Ως προς τη μορφή της πράσινης αυτής διαδρομής 
(greenway), περιλαμβάνει δύο τύπους χώρου: (α) 
την ανοιχτή διαδρομή και (β) τη σήραγγα (tunnel). 
Όπως παρουσιάζεται στην Εικόνα 132, που απει-
κονίζει διαγραμματικά τη συγκεκριμένη διαδρομή, 
υπάρχουν τρείς (3) σήραγγες δυτικά των πόλεων 
Kendall, Wilton και Norwalk. Το μήκος των πρώ-
των δύο σηράγγων ανέρχεται σε 0,25 μίλια, ενώ 
το τελευταίο, στο εσωτερικό του οποίου υπάρχει 
και ένας καταρράκτης (Valkenberg, 2001, σ. 57), 
είναι τριπλάσιου μήκους (Wisconsin DNR, 2013) 
και για τη διάσχισή του υπολογίζεται πως απαι-
τείται χρόνος 15-30 λεπτών (Valkenberg, 2001, 
σ. 57). Οι σήραγγες αυτές, αν και δε βοηθούν 
στην ανάπτυξη δραστηριοτήτων στο εσωτερικό 
τους, όπως το ποδήλατο, μιας που οι ποδηλάτες 
παροτρύνονται να τις διασχίζουν περπατώντας 

(Wisconsin DNR, 2013), ωστόσο, πρακτικά, λει-
τουργούν ως κίνητρο για τους περισσοτέρους εξ 
αυτών. Σημαντική, πάντως, είναι και η ανάπτυξη 
μιας πληθώρας δραστηριοτήτων στη διαδρομή, 
με αποτέλεσμα να προσελκύεται μεγάλος αριθμός 
ανθρώπων με διαφορετικά ενδιαφέροντα. 

Εικόνα 132: Απεικόνιση της διαδρομής Elroy - Sparta στο Wisconsin.
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Έτσι, εκτός από την ποδηλασία και την πεζοπο-
ρία, που είναι δημοφιλείς κατά τους θερινούς μή-
νες, η διαδρομή είναι κατάλληλη και για χειμερινές 
δραστηριότητες, όπως η διάσχιση περιοχών με 
σκι και σνοου-μομπίλ (Hass et.al., 2006, σ. 11). 
Όπως σημειώνει ο Gobster (1995, σ. 401), η συ-
γκεκριμένη διαδρομή λειτουργεί κατ’ όμοιο τρόπο 
με αντίστοιχες στις ΗΠΑ που προσελκύουν δρα-
στηριότητες πεζοπορίας, jogging, rollerblading, 
ιππασίας και σκι.  

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή Elroy-Sparta στο Wisconsin έχει δη-
μιουργηθεί με βάση της πρότερη σιδηροδρομική 
σύνδεση που κατασκευάστηκε από την Εταιρία 
Σιδηροδρόμων του Chicago και Northwestern 
(Chicago and Nortwestern Railroad Company). 
Η κατασκευή της συγκεκριμένης σιδηροδρομικής 
σύνδεσης κατά το 1873 ήταν ιδιαίτερα σημαντική, 
μιας που επιτυγχάνονταν η απευθείας σύνδεση 
μεταξύ της νότιας Minnesota, της Dakotas, της 
Iowa και του Chikago (Soper, 2011). Η αρχική κί-
νηση της γραμμής ήταν έντονη. Όπως σημειώνει 

Εικόνα 133: Eνδεικτικά τμήματα της διαδρομής Elroy - Sparta.
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ο Sosie (2001, σ. 9), μεταξύ 1873 και 1911, έξι (6) 
επιβατικά τρένα και σαράντα (40) με πενήντα (50) 
εμπορευματοφόρα τρένα διέτρεχαν τη συγκεκρι-
μένη γραμμή σε καθημερινή βάση.
Ωστόσο, η κατάσταση διαφοροποιήθηκε αισθητά 
μετά το 1911, οπότε κατασκευάστηκε μια νέα σι-
δηροδρομική γραμμή που λειτούργησε μεταξύ της 
Sparta και Olympan Junction (Sosie, 2001, σ. 9). 
Η νέα γραμμή προτιμούνταν τόσο από τα εμπο-
ρευματικά όσο και από τα επιβατικά τρένα και έτσι 
η γραμμή Elroy-Sparta άρχισε να εγκαταλείπεται 
σταδιακά (Elroy-Sparta Trail Guideline, 1973, σ. 1) 
και να χρησιμοποιείται, κυρίως, από τοπικά δρο-
μολόγια.  Αυτό έγινε περισσότερο αντιληπτό κατά 
το 1948, οπότε οι επιβατικές αμαξοστοιχίες περιο-
ρίστηκαν στις δύο (2), ημερησίως (Sosie, 2001, σ. 
9). Το 1953, πλέον, η γραμμή χρησιμοποιούνταν 
μόνο από τοπικής σημασίας εμπορευματικά τρέ-
να, με αποτέλεσμα την υποβάθμισή της και την 
εγκατάλειψή της, σχεδόν μια δεκαετία αργότερα, 
το 1964 (Elroy-Sparta Trail Guideline, 1973, σ. 1).

Η εγκατάλειψη της γραμμής ήταν απόρροια μιας 
σειράς λόγων, κυρίαρχος των οποίων φαίνεται 
να ήταν οι ιδιαίτερα δυσμενείς καιρικές συνθήκες 
κατά τους χειμερινούς μήνες, όπου το χιόνι και ο 
πάγος δημιουργούσαν προβλήματα. Τοποθέτηση 
ποσοτήτων άμμου για την καλύτερη λειτουργία 
της γραμμής είχε ως αποτέλεσμα την ανάγκη για 
τακτικότερη συντήρησής της (Sosie, 2001, σ. 11). 
Ταυτόχρονα, προσελήφθη προσωπικό παρακο-
λούθησης των εισόδων-εξόδων των σηράγγων 
στις οποίες είχαν τοποθετηθεί πόρτες για να δι-
ατηρείται σχετικά υψηλότερη θερμοκρασία στο 
εσωτερικό τους που (Elroy-Sparta State Bike Trail, 
n.r.), λόγω αυξημένης υγρασίας, απαιτούσε τακτι-
κότατη συντήρηση. Για το λόγο αυτό, οι ράγες στο 
εσωτερικό των σηράγγων αντικαταστάθηκαν από 
3 έως 4 φορές κατά τη διάρκεια της λειτουργίας 
της γραμμής, με αποτέλεσμα να αυξάνεται το κό-
στος συντήρησης της γραμμής. Τέλος, η ανάγκη 
για διέλευση αρκετών αμαξοστοιχιών ταυτοχρό-
νως δημιούργησε την ανάγκη για κατασκευή νέων 
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βοηθητικών ραγών, γεγονός που απαιτούσε μεγάλα 
χρηματικά ποσά, επίσης (Sosie, 2001, σ. 11). 
Η εγκατάλειψη της σιδηροδρομικής χάραξης δημι-
ούργησε έντονες ανησυχίες στην τοπική κοινότη-
τα (Rails-to-Trails Conservancy, 2001), μιας που 
όπως προσημειώθηκε, αποτελούσε επίκεντρο 
της τοπικής οικονομικής δραστηριότητας για τους 
εξής λόγους:

i.	 Συνέβαλε στην ένταξη των τοπικών κοινοτή-
των στον χωρο-οικονομικό χάρτη της ευρύ-
τερης περιοχής, με αποτέλεσμα την προσέλ-
κυση κοινού και επενδύσεων (Rails-to-Trails 
Conservancy, 2001)

ii.	 Συνέβαλε στην ανάπτυξη θέσεων εργασίας, 
μιας που κατά την περίοδο ακμής της σύνδε-
σης απασχολούνταν 21-35 άτομα για τη συντή-
ρηση της γραμμής και 16 άτομα για την ομαλή 
λειτουργία των σταθμών (Sosie, 2001, σ. 11). 

Για την αντιμετώπιση της οικονομικής παρακμής, 
προωθήθηκε η ιδέα της ανάπτυξης της πράσι-
νης διαδρομής. Η ιδέα αυτή αποδίδεται στην 
May Theilgaard Watts, η οποία με γράμμα της 
στο «Βήμα του Σικάγο» (Chicago Tribune) στις 
25 Σεπτεμβρίου 1963 ζητά χώρο για περπάτημα, 
αναφερόμενη σε μια άλλη εγκαταλελειμμένη σιδη-
ροδρομική σύνδεση, αυτή της γραμμής Chicago, 
Aurora και Elgin Railroad, γράφοντας χαρακτη-
ριστικά: «Αν είμαστε λίγο προορατικοί και έχου-
με κουράγιο… θα μπορούμε να μετατρέψουμε τη 
λωρίδα αυτή σε έναν περήφανο φυσικό πόρο» 
(Sosie, 2001, σ. 12). 
Έτσι, το 1965, έναν χρόνο αφότου εγκαταλείφτηκε 
η σιδηροδρομική γραμμή (Tabern, 2012, σ. 199) 
και αφότου αποσύρθηκε και η τελευταία αμαξο-
στοιχία (Sosie, 2001, σ. 12), το Τμήμα Φυσικών 
Πόρων του Wisconsin (Wisconsin Department of 
Natural Resources) ίδρυσε τη διαδρομή (trail), η 
οποία αποδόθηκε προς χρήση στο κοινό κατά το 
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1967 (Schwecke, 1989, σ. 2.), λειτουργώντας ως 
η πρώτη rail-to-trail διαδρομή στις ΗΠΑ. Αυτή ήταν 
η αιτία που θεωρείται ως το πρώτο έργο τέτοιου 
τύπου, παρότι το πρώτο αντίστοιχο έργο που ξε-
κίνησε να προωθείται ήταν η μετατροπή της γραμ-
μής Chicago, Aurora και Elgin Railroad στο γνω-
στό Illinois Prairie Path που, ωστόσο, αποδόθηκε 
αργότερα στο κοινό (Sosie, 2001, σ. 12). 
Αυτό που αξίζει να σημειωθεί είναι πως η διαδικα-
σία μετατροπής της σιδηροδρομικής γραμμής δεν 
περιορίστηκε στην εξασφάλιση της ιδιοκτησίας 
της έκτασης, την απομάκρυνση των ραγών, την 
επίστρωση θρυμματισμένου ασβεστόλιθου και τις 
λοιπές αναγκαίες εργασίες για την εξασφάλιση της 
προσβασιμότητας στην περιοχή (Rails-to-Trails 
Conservancy, 2001). Σημαντικό τμήμα της διεργα-
σίας ήταν η διαχείριση της νέας πράσινης διαδρο-
μής. Για το λόγο αυτό, το Τμήμα Φυσικών Πόρων 
του Wisconsin αιτήθηκε το σχηματισμό σχετικού 
φορέα διαχείρισης, κάτι που έγινε το 1974. Ο φο-

ρέας αυτός στεγάστηκε στον παλαιό σιδηροδρο-
μικό σταθμό του Kendall, ο οποίος από το 1977 
ανακαινίστηκε και άλλαξε χρήση, κάτι που συνέβη 
και με άλλους σταθμούς. Χαρακτηριστικά τέτοια 
παραδείγματα είναι ο σταθμός της Sparta που σήμε-
ρα χρησιμοποιείται ως Εμπορικό Επιμελητήριο και ως 
χώρος υποδοχής επισκεπτών, καθώς και ο σταθμός 
του Northwalk, ο οποίος από το 1873 οπότε και κτίστη-
κε έχει μετατραπεί πολλάκις (Sosie, 2001, σ. 11).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η επανάχρηση της σιδηροδρομικής γραμμής 
Elroy-Sparta ως πράσινης διαδρομής φαίνεται 
να αποτέλεσε μια «έξυπνη» κίνηση, που από τα 
πρώτα κιόλας χρόνια της λειτουργίας της λειτούρ-
γησε ικανοποιητικά, δημιουργώντας ένα, έστω 
μικρό, σε πρώτη φάση, θετικό ισοζύγιο στο τοπι-
κό εισόδημα, αποτρέποντας την απότομη οικο-
νομική κατάρρευση, μέσω της τοπικής «δομικής 
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αλλαγής» του 1964. Αυτό αποδεικνύεται από τα 
στατιστικά στοιχεία που αποτυπώνονται στην ει-
σαγωγή του Elroy-Sparta Trail Guideline (1973, 
σ. 1), βάσει των οποίων κατά το 1970 οι επισκέ-
πτες της διαδρομής ανέρχονται σε 15.000, ενώ 
έναν χρόνο αργότερα ο αριθμός τους έχει αυξηθεί 
στους 23.000, σημειώνοντας αύξηση της τάξεως 
του 65%, περίπου. Αναφερόμενοι ειδικότερα στην 
περίπτωση του Norwalk, οι Jenkins et al. (2003, 
σ. 1) σημειώνουν πως παρατηρήθηκε μια μικρής 
τάξεως αναπτυξιακή πρόοδος στο συγκεκριμένο 
χωριό, που οφείλεται προφανώς στη γενικότερη 
αυξημένη επισκεψιμότητα. Τα νούμερα των επι-
σκεπτών, με την πάροδο του χρόνου, όπως ση-
μειώνεται στο Elroy-Sparta Trail Guideline (1973, 
σ. 1), παρουσίασαν όντως ραγδαία αύξηση. Την 
περίοδο του 2000, όπως τονίζουν οι Hass et al. 
(2006, σ. 12), οι επισκέπτες ανέρχονταν στους 
100.000-200.000, ετησίως. Οι ίδιοι τονίζουν το γε-
γονός πως οι επισκέπτες δεν αποτελούσαν κατοί-
κους της ευρύτερης περιοχής, αλλά προέρχονταν 

από άλλες πολιτείες. Το γεγονός αυτό συνεπάγε-
ται εκτός από την αποδοχή του κοινού, γεγονός 
ιδιαίτερα σημαντικό, τουριστική κίνηση. 
Η αύξηση της τουριστικής δραστηριότητας σε 
συνάρτηση με την αναπτυξιακή προοπτική της 
περιοχής παρουσιάζεται συνοπτικά από τους 
Neil Dixon και Bill Ryan στο φυλλάδιο Lets Talk 
Business (2006). Ειδικότερα, στο άρθρο τους 
«Πώς μπορούν οι Τοπικές Επιχειρήσεις να εξυπη-
ρετήσουν τους χρήστες των διαδρομών», αναφε-
ρόμενοι σε σχετική έρευνα του 2002, σημειώνουν 
χαρακτηριστικά πως οι τουρίστες στην πράσινη 
διαδρομή Elroy-Sparta ξοδεύουν, κατά μέσο όρο, 
$52.85 ημερησίως, περίπου τα διπλάσια, δηλαδή, 
από ό,τι οι κάτοικοι της περιοχής. Και παρά του 
γεγονότος πως μεταγενέστερα στοιχεία παρουσι-
άζουν μείωση των καταναλισκόμενων χρημάτων 
ανά ημέρα επίσκεψης σε ένα ποσό που κυμαίνε-
ται μεταξύ $21.97 και $32.13 (Grabow et.al., 2010, 
σ. 5), ο αριθμός των τουριστών είναι τέτοιος που 
επιτρέπει στις τοπικές επιχειρήσεις, που ασχο-
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λούνται σε μεγάλο βαθμό με τον ποδηλατικό εξο-
πλισμό και τα τουριστικά προϊόντα, να αυξάνουν 
αριθμητικά συνεχώς (Hass et.al., 2006, σ. 16).
Τα αυξημένα μεγέθη τουριστικής δραστηριότητας, 
ποδηλατικού τουρισμού, κατά κύριο λόγο, ώθη-
σαν στην αξιοποίηση της διαδρομής και με άλλους 
τρόπους. Έτσι, όπως τονίστηκε προηγουμένως, η 
διαδρομή χρησιμοποιείται και για χειμερινές δρα-
στηριότητες, ενώ προσφέρεται για λάτρεις της κα-
τασκήνωσης και της πεζοπορίας. Η αξιοποίηση 
της διαδρομής πιστεύεται πως έγινε ικανοποιητι-
κά, μιας που η ανάπτυξη της διαδρομής έγινε με 
κατάλληλη διαχείριση. Είναι χαρακτηριστικό πως 
έχουν δημιουργηθεί κίνητρα για επισκέπτες όπως 
τα Deke Slayton Memorial Space and Bicycle 
Museum, Doll Museum και Monroe County Local 
History Room and Museum, ώστε να δημιουργή-
σουν ένα περιβάλλον κατάλληλο για φυσιολατρικό 
τουρισμό με έμφαση στο τοπικό πολιτιστικό πε-
ριβάλλον. Άλλωστε η ιστορική μνήμη είναι έντονη 
στην εν λόγω διαδρομή, λόγω των παρακάτω χα-
ρακτηριστικών της:

o	Έμφαση στην ποδηλατική χρήση που αποτε-
λεί μια άλλη έκφανση μεταφορικής συνδεσιμό-
τητας και μάλιστα με τον απόγονο του μέσου 
(velocipede), το οποίο χρησιμοποιούσαν οι 
φροντιστές των σηράγγων για την κίνησή τους 
στο εσωτερικό αυτών. Μηχανοκίνητο μέσο 
χρησιμοποιήθηκε για πρώτη φορά στη γραμμή 
το 1913 και χρησιμοποιούνταν μόνο από τον 
επιστάτη (Sosie, 2001, σ. 10).

o	Χρήση υλικών που παραπέμπουν στην πρώ-
τη μορφή της διαδρομής. Χαρακτηριστική εί-
ναι χρήση του θρυμματισμένου ασβεστόλιθου 
(crushed limestone) κατά μήκος της διαδρο-
μής, υλικό που χρησιμοποιείται και για την το-
ποθέτηση ραγών τρένου.

o	Διατήρηση ορισμένων κτιριακών εγκαταστάσε-
ων, όπως των σταθμών του Kendall, όπου χω-
ροθετήθηκαν τα γραφεία διοίκησης του φορέα 
διαχείρισης της διαδρομής και της πόλης Sparta.
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o	Πρόθεση διατήρησης ιστορικών σημείων ανα-
φοράς. Χαρακτηριστικές είναι οι προθέσεις των 
μελετητών του Elroy-Sparta Trail Guideline 
(1973, σ. 6) να διατηρήσουν τα σπιτάκια των 
φροντιστών των πυλών της κάθε σήραγγας. Ει-
δικότερα, αναφέρεται πως πρόθεσή τους ήταν 
η ανακατασκευή και η τοποθέτηση επίπλωσης 
και ενημερωτικών αφισών στους τοίχους των 
μικρών οικημάτων, τα οποία, αν και μη επισκέ-
ψιμα, λόγω των ημι-βανδαλισμένων παραθύ-
ρων που θα αποτελούσαν σημάδια φθοράς, 
λειτουργώντας συμβολικά, θα ήταν ορατά στον 
περιπατητή.

Η παραπάνω ιστορική ταυτότητα της περιοχής σε 
συνδυασμό με τον γραφικό χαρακτήρα τμημάτων 
του οικιστικού συνόλου, όπως στην περιοχή του 
Norwalk (Jenkins et.al., 2003, σ. 8), την παράδο-
ση των Amish που είναι έντονη λόγω γειτνίασης 
της περιοχής με τη μεγαλύτερη κοινότητα Amish 
του Wisconsin και τη φυσική ομορφιά της διαδρο-
μής αλλά και της ευρύτερης περιοχής, καταφέρ-

νουν να δημιουργήσουν το κατάλληλο κλίμα για 
την προσέλκυση τουριστών που μπορούν να ανή-
κουν στις εξής δύο ευρείες ομάδες: 

• Εξειδικευμένες τουριστικές ομάδες, όπως 
οι λάτρεις του ποδηλατικού τουρισμού και 
οι φυσιολάτρες

• Οικογένειες που συνδυάζουν τη ξεκούραση 
με δραστηριότητες ελεύθερου χρόνου

Η διαδρομή Virginia Creeper Τrail

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Virginia Creeper Τrail 
Η διαδρομή  Virginia Creeper Τrail ήταν μια από 
τις πρώτες διαδρομές που προήλθαν από επα-
νάχρηση σιδηροδρομικού δικτύου (Davis and 
Morgan, 1997, σ. 94). Η ιδέα για τη δημιουργία 
της ιστορεί περίπου έναν αιώνα ζωής, όταν ήδη 
ξεκίνησε να γίνεται εμφανής η τάση για παρακμή 
του τοπικού σιδηροδρόμου. Το συνολικό μήκος 
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της ανέρχεται σε 34 μίλια και συνδέει το Ablingdon 
με τον Σιδηροδρομικό Σταθμό του Whitetop στη 
Virginia (Browker et.al., 2007, σ. 243), διαμέσου 
της πόλης Damascus. Η υψομετρική διαφορά με-
ταξύ των δύο σημείων είναι 460,6 μέτρα και για 
το λόγο αυτό η διαδρομή φαίνεται να αναρριχάται 
στο βουνό, ακολουθώντας τη μορφολογία του εδά-
φους. Αυτή είναι και η μια εκδοχή που σχετίζεται 
με την ονοματοθεσία της διαδρομής. Η δεύτερη 
εκδοχή σχετίζεται επίσης με τις τοπικές συνθήκες 

και κατ’ αυτήν το όνομα της διαδρομής προήλθε 
από ένα είδος κλήματος που ευδοκιμεί στην περι-
οχή (Molloy, 2008, σ.43). 
Η διαδρομή Virginia Creeper Τrail δεν είναι αυτό-
νομη. Στο ύψος της Damascus συνδέεται με άλλες 
τέσσερις διαδρομές: (α) την Appalachian National 
Scenic Trail, (β) την Transcontinental Bicycle 
Trail, (γ) την Iron Mountain Trail και (δ) την Daniel 
Boone Trail και για το λόγο αυτό η Damascus εί-
ναι γνωστή ευρέως ως η «Πόλη των Διαδρομών» 
(Trail Town, USA), όπως σημειώνουν οι Browker 
et al. (2007, σ. 243).
Το φυσικό τοπίο της διαδρομής είναι ιδιαίτερο κα-
θώς διαπερνά δασικές και λιβαδικές εκτάσεις και 
φάρμες, ενώ σε ορισμένα σημεία κινείται όμορα 
μικρών ποταμών (Molloy, 2008, σ.43).  Λόγω του 
ιδιαίτερου φυσικού κάλους της περιοχής, έχει δη-
μιουργηθεί ο φορέας Virginia Creeper Trail Club, 
που είναι ένας μη κερδοσκοπικός οργανισμός 
που στοχεύει στην προστασία των φυσικών σχη-
ματισμών, της χλωρίδας και της πανίδας (Davis 

Εικόνα 134: Χάρτης της διαδρομής Virginia Creeper Trail
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and Morgan, 1997, σ. 94).  Μάλιστα, έχουν τεθεί 
προδιαγραφές σχετικά με τη χρήση της διαδρο-
μής βάσει των οποίων επιτρέπονται και παροτρύ-
νονται η ποδηλασία, η ιππασία και η πεζοπορία  
(Browker et.al., 2007, σ. 243).  Η διαδρομή δεν 
θεωρείται δύσβατη και δεν απαιτεί ιδιαίτερη φυσι-
κή κατάσταση ή εκπαίδευση, οπότε είναι ελκυστι-
κή για ομάδες διαφόρων ηλικιών και οικογένειες 
(Virginia Creeper Τrail, 2013).

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Κατ’ αντιστοιχία της περίπτωσης της διαδρομής 
Elroy-Sparta στο Wisconsin, η καταγωγή της δι-
αδρομής Virginia Creeper Τrail μπορεί να εντοπι-
στεί στην εγκατάλειψη της σιδηροδρομικής σύνδε-
σης Whitetop and Abingdon (Browker et.al., 2004, 
σ. 3), που δεν πρόλαβε να συμπληρώσει έναν αι-
ώνα λειτουργίας.
Η κατασκευή της συγκεκριμένης σιδηροδρομι-
κής σύνδεσης ήταν αποτέλεσμα των αναπτυξι-
ακών πιέσεων που γνώρισε η περιοχή μετά τον 

Εμφύλιο Πόλεμο (Gill, 2004, σ. 8). Ειδικότερα, 
λόγω των πεποιθήσεων πως η ευρύτερη περιο-
χή της νοτιοδυτικής Virginia περιείχε σημαντικά 
κοιτάσματα σιδηρομεταλλεύματος (Molloy, 2008, 
σ.43), οι κερδοσκόποι προώθησαν τη δημιουργία 
μιας εταιρίας σιδηροδρόμου για τη μεταφορά του 
μεταλλεύματος στο Roanoke (Davis and Morgan 
1997, σ. σ.  47-48 σε Gill, 2004, σ. 8). Ο σιδηρό-
δρομος κατασκευάστηκε πάνω σε μια προϋπάρ-
χουσα χάραξη που χρησιμοποιούσαν οι γηγενείς 
Αμερικάνοι και αργότερα οι Ευρωπαϊοι «πρωτο-
πόροι», ως μονοπάτι (American Trails, 2008) και 
χρησιμοποιούνταν και για τη μεταφορά ανθρώ-
πων αλλά και προς εξυπηρέτηση των ταχυδρο-
μείων (Stark, 2013). 
Με την πάροδο του χρόνου, διαπιστώθηκε πως 
η περιοχή δεν εκπλήρωνε τις προσδοκίες που οι 
επενδυτές ανέμεναν και έτσι το μεγαλύτερο μέρος 
τους απομακρύνθηκε, σταδιακά. Το επιχειρηματι-
κό κενό που προέκυψε επέτρεψε την ανάπτυξη 
της βιομηχανίας ξυλείας, που αποδείχθηκε ιδιαίτε-
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ρα ευημερούσα (Gill, 2004, σ. 8). Τα μεγάλα απο-
θέματα ξυλείας των Higlands της Virginia (Molloy, 
2008, σ.43) αποτέλεσαν αιτία για την προσέλκυση 
νέων επενδυτών που δραστηριοποιήθηκαν σε συ-
ναφείς τομείς, στην πόλη Damascus και την ευρύ-
τερη περιοχή. Για την εξυπηρέτηση των αναγκών 
ο σιδηρόδρομος έχριζε ανάπτυξης και τα δρομο-
λόγια εντατικοποιήθηκαν (Gill, 2004, σ. 8).  
Παρότι κερδοφόρος κατά την περίοδο της ανάπτυ-
ξης, ο σιδηρόδρομος με τα εκατό (100) ικριώματα 
και γέφυρες, δε φάνηκε εξίσου κερδοφόρος κατά 
την περίοδο της ύφεσης αλλά και κατά το διάστη-
μα που ακολούθησε τοn Δεύτερο Παγκόσμιο Πό-
λεμο, λόγω της γενικότερης τάσης για χρήση του 
αυτοκινήτου και της μείωσης του ενδιαφέροντος 
των εργαζομένων για θέσεις σε εργοστάσια (Gill, 
2004, σ. 8). Μη καταφέρνοντας να φανεί κερδο-
φόρος κατά τη δύσκολη αυτή περίοδο και μάλιστα 
για περίπου μισό αιώνα, εγκαταλείφθηκε το 1977 
(Stark, 2013).   
Υπό τις νέες συνθήκες η ιδέα για αξιοποίηση του 
εγκαταλελειμμένου τμήματος της σιδηροδρομικής 

Εικόνα 135: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Virginia Creeper Trail.
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γραμμές βρήκε πρόσφορο έδαφος. Πρωτεργάτες 
της κίνησης για την εφαρμογή της ιδέας φέρονται 
οι French Moore, Jr. και  Dave Brilhart (Browker 
et.al., 2004, σ. 3), που ήταν μέλη της Abingdon 
Community (Gill, 2004, σ. 9). Για να επιτύχουν την 
υλοποίηση του συγκεκριμένου προγράμματος, οι 
Moore και Brilhart συνεργάστηκαν με πολλές τοπι-
κές ομάδες, μιας που υπήρχε αβεβαιότητα για την 
επιτυχία του προγράμματος (Molloy, 2008, σ.43) 
και πολλές σθεναρές αντιδράσεις από τους γαι-
οκτήμονες της περιοχής που ανέμεναν την ανά-
κτηση των δικαιωμάτων τους επί των γαιών όπου 
υπήρχε η χάραξη και τα σύνοδα έργα (Browker 
et.al., 2004, σ. 3).  Μέσω αυτής της συνεργασίας 
αλλά και μιας ομάδας υποστηρικτών της νέας ιδέας 
που δημιουργήθηκε με πρωτοβουλία του Moore, 
επιτεύχθηκε η κατοχύρωση τμήματος της παλαι-
άς γραμμής ως National Recreation Trail, το 1986 
(Roe, 2013, σ. 5), ύστερα από αγορά του εν λόγω 
τμήματος από την USDA Forest Service (Browker 

et.al., 2004, σ. 4). Το υπόλοιπο της γραμμής, σχε-
δόν το μισό μήκος της αρχικής χάραξης που εγκα-
ταλείφθηκε, πέρασε σε ιδιώτες (Roe, 2013, σ. 5).  
To 1978, το τμήμα του σημερινού μονοπατιού 
εντάχθηκε στη Mount Rogers National Recreation 
Area και η Damascus επιδοτήθηκε για την αγο-
ρά του τμήματος από τη Virginia Commission for 
Outdoor Recreation. Επιπλέον χρηματοδότηση 
δόθηκε στο Abingdon από την Tennessee Valley 
Authority, στην πορεία, για την αγορά του τμήμα-
τος που συνέδεε το Abingdon με τη Damascus 
(Browker et.al., 2004, σ. 4 και Gill, 2004, σ. 10).  Η 
Tennessee Valley Authority αποτελεί έναν οργανι-
σμό συνεργασίας ιδιωτικών και δημοσίων φορέων 
που προωθεί τοπικές προσπάθειες, λαϊκής βάσης. 
Στην περίπτωση της συγκεκριμένης διαδρομής, 
οι προσπάθειες αυτές αποτυπώνονται σε μεγάλο 
βαθμό μέσα από τη λειτουργία και την ενεργό δρά-
ση του Virginia Creeper Trail Club (Gill, 2004, σ. 
10), για τον οποίον έγινε λόγος παραπάνω.  
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Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η επανάχρηση της σιδηροδρομικής γραμμής 
Ablingdon-Whitetop ως πράσινης διαδρομής φαί-
νεται να αποτέλεσε μια δράση που συνέβαλε ιδι-
αίτερα στην ανάπτυξη της τοπικής κοινωνίας. Η 
αρχική δυσπιστία από μέρους ορισμένων ομάδων 
και η κοντόφθαλμη οπτική του ιδιωτικού, έστω μι-
κρού, οφέλους δεν επαληθεύτηκαν. Αντιθέτως, η 
επανάχρηση της διαδρομής με έμφαση στο ποδή-
λατο και στην πεζοπορία κατάφερε να προσελκύ-
σει πολλούς επισκέπτες έως τώρα. Σύμφωνα με 
τα στατιστικά στοιχεία σχετικής έρευνας που διε-
ξήχθη από τους Browker et al. (2004, σ. 33) κατά 
τα έτη 2002-2003, οι χρήστες της πράσινης ποδη-
λατικής διαδρομής υπολογίζεται πως άγγιξαν τους 
130.172. Οι ίδιοι ερευνητές τονίζουν πως, βάσει 
των εκτιμωμένων διαστημάτων εμπιστοσύνης, οι 
χρήστες μπορεί να ανήλθαν και στους 140.439, με 
το μεγαλύτερο ποσοστό εξ αυτών (53%) να είναι  
επισκέπτες από άλλες πολιτείες. 
Σε αντίθεση με την περίπτωση της ποδηλατικής 

διαδρομής Elroy-Sparta, όπου η διαδρομή προ-
σφέρεται και για άλλες δραστηριότητες και ειδικά 
για το χειμώνα, ο περιορισμός των δραστηριο-
τήτων στην ποδηλασία και την πεζοπορία, κατά 
κύριο λόγο (Browker et.al., 2004, σ. 33), καθώς 
και την ιππασία (Molloy, 2008, σ.43), η τουριστική 
δραστηριότητα στην εν λόγω διαδρομή ευνοείται 
κατά τους θερινούς μήνες. Επιβεβαίωση αυτού γί-
νεται μέσω της έρευνας των Browker et.al. (2004, 
σ. 33) που υπογραμμίζουν την αριθμητική υπερο-
χή των τουριστών κατά την καλοκαιρινή περίοδο 
(περίπου 80% των ετήσιων επισκέψεων) έναντι 
της χειμερινής. Απόρροια αυτού είναι η μη ομαλή 
κατανομή του εισοδήματος των τουριστικών επι-
χειρήσεων καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους.
Ωστόσο, τα οικονομικά οφέλη είναι σημαντικά. 
Οι ίδιοι μελετητές (Browker et al., 2007, σ. 257) 
σε μεταγενέστερη δημοσίευσή τους υπολογίζουν 
πως τα οικονομικά οφέλη για την τοπική κοινω-
νία των δύο γειτονικών της διαδρομής Κομητειών 
(County) ανέρχονται σε US $1.2 εκατομμύρια. 
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Οι τουριστικές αυτές δαπάνες παράγουν έσο-
δα περίπου US $1.6 εκατομμύρια, στηρίζοντας 
περίπου 30 εργαζομένους στον τομέα των του-
ριστικών επιχειρήσεων (80%) και της αναψυχής 
(20%), όπως τονίζεται  σε σχετική μελέτη του Carl 
Vision Institute of Government και της Archway 
Partnership (2013, σ. 6).
Αν και, όπως σημειώθηκε, ο τουρισμός δεν είναι 
συνεχής και κατά κύριο λόγο είναι στοχευόμενος 
σε ποδηλάτες και φυσιολάτρες, ωστόσο, κρίνεται 
θετικά το γεγονός πως ο σχεδιασμός της ποδηλα-
τικής αυτής διαδρομής έγινε με στόχο τη διατήρη-
ση της ιστορικής μνήμης της περιοχής, γεγονός 
που επιτρέπει την προσέλκυση και άλλων ομάδων 
ενδιαφέροντος (target-groups), όπως οικογένειες 
και τους λάτρεις της φωτογραφίας. Κατά μήκος 
της άστρωτης διαδρομής (Murphy, 2003, σ. 148) 
υπάρχουν τα Whitetop Museum και Green Cove, 
που αποτελεί αυθεντικό σιδηροδρομικό σταθμό 
εντός του οποίου τοποθετήθηκαν σχετικά εκθέ-
ματα με την ιστορία της περιοχής (Molloy, 2008, 

σ.43). Ταυτοχρόνως, η παρουσία ορισμένων ικρι-
ωμάτων και γεφυρών δημιουργεί ένα τοπίο κα-
τάλληλο για φωτογραφικές απεικονίσεις, μιας που 
αποτελεί γνήσιο στοιχείο της ιστορίας του τόπου.
Τα οικονομικά οφέλη για την τοπική κοινωνία δεν 
περιορίζονται στα εισερχόμενα κεφάλαια. Τα οφέ-
λη είναι ποικίλα και σε επίπεδο αγοράς ακινήτων 
(real estate). Το πιο σημαντικό είναι ότι αυξά-
νει τις αξίες του παλαιού κτιριακού αποθέματος. 
Νέοι ιδιοκτήτες αγοράζουν παλιές κατοικίες και 
τις ανακαινίζουν, με αποτέλεσμα να αυξάνεται η 
αξία τους (Triplett, 2014). Το όφελος αυτό είναι 
αθροιστικό, επειδή που δεν εγκαταλείπεται το 
υπάρχον κτιριακό δυναμικό, αλλά αξιοποιείται με 
τον βέλτιστο τρόπο (Μπεριάτος, 2008 – διάλεξη). 
Θετικό, τέλος, αναφορικά με αυτό το ζήτημα, είναι 
το γεγονός πως οι φόροι ακινήτων δεν παρουσι-
άζουν αυξητικές τάσεις, τουναντίον μειώνονται, με 
αποτέλεσμα οι ιδιοκτήτες να έχουν μεγιστοποιήσει 
κατά το δυνατό τα οφέλη τους (Triplett, 2014). 
Τα οικονομικά οφέλη, πέραν της οικονομικής ανά-
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πτυξης, επηρέασαν σημαντικά και την κοινωνική 
φυσιογνωμία των όμορων πόλεων. Χαρακτηρι-
στικό παράδειγμα είναι η πόλη Damascus που 
άλλαξε τελείως φυσιογνωμία και από ένα νωχε-
λικό και αδιάφορο μέρος κατέληξε να μετατραπεί 
σε μια πόλη ζωντανή που σχετίζεται με τη φυσιο-
λατρία, όπως αναφέρει ο Murphy (2003, σ. 148). 
Στη Damascus κυριαρχούν τα ποδήλατα σε σχέση 
με τα ΙΧ αυτοκίνητα, γεγονός που συμβάλει στην 
καθιέρωση μιας υψηλής ποιότητας ζωής. Ακόμη, 
όμως, παρατηρείται πως οι ποδηλάτες του δρό-
μου (road cyclists) είναι λιγοστοί και οι περισσό-
τεροι ενδιαφέρονται για εξω-αστικές διαδρομές, 
με κυρίαρχη τη Virginia Creeper Trail. Αυτό εν-
δεχομένως οφείλεται στο γενικότερο κλίμα που 
έχει αναπτυχθεί, την παιδεία των νέων αλλά και 
τη μικρή κλίμακα της πόλης που ευνοεί τις μετα-
κινήσεις κατ’ αυτόν τον τρόπο. Σε συνδυασμό με 

τους ιδιαιτέρου κάλους φυσικούς σχηματισμούς, η 
υπάρχουσα υποδομή ωθεί την ανάπτυξη δραστη-
ριοτήτων που φέρνουν κοντά τον άνθρωπο με τη 
φύση, όπως το ψάρεμα και η ιππασία, συμπλη-
ρωματικά του ποδηλάτου και της πεζοπορίας.
Οι δραστηριότητες αυτές σχετίζονται με την άσκη-
ση και κατ’ επέκταση με την υγεία. Σε αυτό το 
συμπέρασμα συγκλίνουν και τα αποτελέσματα 
σχετικής έρευνας που υποστηρίζει πως οι επισκέ-
πτες της συγκεκριμένης διαδρομής βαθμολογού-
νται στον τομέα «Υγεία και Άσκηση» (Health and 
Fitness) με υψηλά ποσοστά (Carl Vision Institute 
of Government-Archway Partnership, 2013, σ. 
10). Το γεγονός αυτό αποτελεί άλλη μια αιτία που 
τεκμηριώνει το υψηλό βιοτικό επίπεδο των χρη-
στών και των κατοίκων της περιοχής.
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Η διαδρομή Cowboy Trail 		
στη Nebraska 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής Cowboy Trail
Η διαδρομή αναψυχής Coyboy Trail είναι συνο-
λικού μήκος 321 μιλίων και διατρέχει το βόρειο 
τμήμα της Nebraska (Terry, 2008, σ. xiii), αποτε-
λώντας τη μακρύτερη ποδηλατική διαδρομή που 
προέκυψε από επανάχρηση σιδηροδρομικού δι-
κτύου των Ηνωμένων Πολιτειών (NGPC (α), n.r.). 
Η διαδρομή κινείται επί της χάραξης της σιδηρο-
δρομικής γραμμής της εταιρίας σιδηροδρόμων 
Old Chicago and Northwestern Rail, που ευρέως 
ήταν γνωστή ως Cowboy Line και έτσι προέκυψε 
και το όνομα της ποδηλατικής διαδρομής (Bike 
Cowboy Trail, 2014). 
Η επανάχρηση σιδηροδρομικής γραμμής και η με-
τατροπή της σε διαδρομή αναψυχής ξεκίνησαν το 
1996 (NGPC (γ), n.r.) και πραγματοποιούνται στα-
διακά. Σήμερα, έχουν αποδοθεί στο κοινό 195 μίλια 
που ισούνται με τα 2/3 της συνολικής διαδρομής. 

Εικόνα 136: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Cowboy Trail.
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Το τμήμα αυτό εκτείνεται μεταξύ του Norfolk και του 
Valentine, όπου βρίσκεται και η γνωστή πεζογέφυρα 
συνολικού μήκους ¼ μιλίου (NGPC (α), n.r.) και ύψους 
περίπου 148 ποδιών (Bike Cowboy Trail, 2014). 
Η υλοποιημένη διαδρομή χρησιμοποιείται κυρίως 
από ποδηλάτες και πεζοπόρους, καθώς (Terry, 
2008, σ. xiv) και από ιππείς (MacLaine, 2013) , 
ενώ υπάρχουν υποδομές για την εξυπηρέτηση και 
των τριών κατηγοριών επισκεπτών (NGPC (δ), 
n.r.).  Η διαδρομή αυτή κινείται σε περιοχές ιδιαιτέ-
ρου φυσικού κάλους (Rails to Trails Conservancy, 
2001) και με πολλές τοπιακές εναλλαγές. Μεγάλες 
καλλιεργήσιμες και ιδιαίτερης γονιμότητας εκτά-
σεις και φάρμες βρίσκονται, επίσης, κατά μήκος 
της διαδρομής (NGPC (α), n.r.), που φαίνεται να 
μπορεί να λειτουργήσει ως πόλος έλξης και για 
εναλλακτικές μορφές τουρισμού, όπως ο αγροτου-
ρισμός εκτός από τους λάτρεις των τριών παρα-
πάνω αθλητικών δραστηριοτήτων. Ταυτοχρόνως, 
η διατήρηση του ιστορικού τοπίου της περιοχής, 
μέσω της συντήρησης των γεφυρών και ορισμέ-

νων κτιριακών εγκαταστάσεων, όπως Σιδηροδρο-
μικών Σταθμών, και της παρουσίας φθαρμένων 
τηλεγραφόξυλων κατά μήκος της γραμμής, ανα-
δημιουργεί τη φυσιογνωμία της περιοχής (Rails to 
Trails Conservancy, 2001), παραπέμποντας στην 
Άγρια Δύση, όπως χαρακτηριστικά υπογραμμίζει 
ο MacLain (2013).
Η επέκταση της διαδρομής που θα προχωρήσει 
όταν βρεθούν οι κατάλληλοι πόροι (NGPC (β), 
n.r.) αναμένεται να περνά διά μέσω είκοσι εννέα 
(29) κοινοτήτων και από διακόσιες είκοσι μία (221) 
γέφυρες (Rails to Trails Conservancy, 2001). Αξί-
ζει να σημειωθεί πως οι κοινότητες γειτνιάζουν 
χωρικά και είναι σχετικά ισοκατανεμημένες στο 
χώρο ανά 10 με 15 μίλια. Οι λόγοι είναι κυρίως 
ιστορικοί, λόγω της μετακίνησης πληθυσμών είτε 
πεζών είτε με τη βοήθεια των ζώων, ενώ μια άλλη 
σειρά αιτιών σχετίζεται με την επικερδή λειτουρ-
γία του σιδηροδρόμου που είχε ως αποτέλεσμα 
τη μετακίνηση ολόκληρων πόλεων κατά μήκος 
της γραμμής, ώστε να επωφεληθούν από την κι-
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νητικότητα πληθυσμού και αγαθών (Rails to Trails 
Conservancy, 2001). Σήμερα, η γειτνίαση μεταξύ 
των κοινοτήτων έχει συμβάλει στην περαιτέρω 
ανάπτυξη της ποδηλατικής διαδρομής, μιας που με 
αυτόν τον τρόπο είναι εύκολος ο ανεφοδιασμός των 
χρηστών της διαδρομής και η ανεύρεση χώρων ανά-
παυσης και παροχής υπηρεσιών (NGPC (α), n.r.).
 
Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
 Η διαδρομή Coyboy Trail στη Nebraska έχει 
δημιουργηθεί με βάση την πρότερη σιδηροδρο-
μική σύνδεση Cowboy Line. Η κατασκευή της 
συγκεκριμένης σιδηροδρομικής σύνδεσης ήταν 
απόρροια της γενικευμένης εξορυκτικής δραστη-
ριότητας στην ευρύτερη περιοχή. Η αυξημένη 
κινητικότητα προς τα ιδιαίτερα κερδοφόρα με-
ταλλεία των Μαύρων Λόφων (Black Hills) δημι-
ούργησε την ανάγκη για την κατασκευή σιδηρο-
δρομικής σύνδεσης, ώστε να γίνουν περισσότερο 
προσβάσιμα. Η πρώτη κίνηση έγινε κατά το 1869 
από την Freemont, Elkhorn and Missouri Valley 

Railroad (FEMV), η οποία κατασκεύασε γραμμή 
από το Freemont στο Nickerson, κατά μήκος του 
ποταμού Elkhorn, ενώ το 1886, η Old Chicago and 
Northwestern Rail (C&NR) προχώρησε στην κα-
τασκευή σύνδεσης μεταξύ Chicago και Freemont 
(Terry, 2008, σ. σ. 10-11).
To 1879, το Northfolk αποκτά Σιδηροδρομικό 
Σταθμό, ενώ έπειτα η σιδηροδρομική χάραξη επε-
κτείνεται με ταχείς ρυθμούς προς τη Δύση. Η επέ-
κταση του δικτύου συνιστά σημαντικό παράγο-
ντα για την ίδρυση ή την ανάπτυξη νέων πόλεων 
(Rails to Trails Conservancy, 2001). To 1881 ήταν 
μια ιδιαίτερα παραγωγική χρονική περίοδος για 
τη FEMV, εφόσων επιτεύχθηκε η κατασκευή 100 
μιλίων. Τον Οκτώβριο του ίδιου έτους, η γραμμή 
φτάνει στο Long Pine, το οποίο παρουσίασε ση-
μαντική ανάπτυξη (Terry, 2008, σ. 24). Η χάραξη 
επεκτάθηκε κατά εννέα (9) μίλια ακόμη, σε διάστημα 
μισού χρόνου και έτσι τον Ιούνιο του 1882, το τρένο 
πλέον φτάνει στο Ainsworth, ενώ λίγους μήνες μετά 
επόμενοι σταθμοί είναι το Valentine και το Chardon.



173

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Η γραμμή χρησιμοποιήθηκε τόσο από τη FEMV 
όσο και από την C&NR από τις αρχές της δεκαε-
τίας του 1880, σημειώνοντας ιδιαίτερα κέρδη για 
τις εταιρίες σιδηροδρόμων, λόγω αυξημένης ζήτη-
σης, ειδικά μέχρι τη δεκαετία του 1960, οπότε και 
ξεκίνησε η παρακμή της γραμμής. Κύρια αιτία ήταν 
η διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου που ελάττωσε την ανά-
γκη για το σιδηρόδρομο (Rails to Trails Conservancy, 
2001).  Τελικά η γραμμή εγκαταλείφθηκε το 1992, 
ύστερα από περίπου έναν αιώνα λειτουργίας. 
Αν και η εγκατάλειψη σιδηροδρομικών γραμμών 
στο παρελθόν δημιουργούσε σημαντικές ανησυ-
χίες για οικονομική παρακμή, στην περίπτωση της 
Cowboy Line δεν παρατηρήθηκε κάτι τέτοιο. Η αι-
τία ήταν η τροποποίηση του Νόμου για το Εθνι-
κό Σύστημα Ποδηλατικών Διαδρομών (National 
Trails System Act) από το Κονγκρέσο το 1983, 
που επικυρώθηκε από το Ανώτατο Δικαστήριο 
των ΗΠΑ το 1990. Βάσει της τροποποίησης αυ-
τής δινόταν η δυνατότητα να επαναχρησιμοποιη-
θούν εγκαταλελειμμένα τμήματα σιδηροδρομικών 
γραμμών με τη χρήση δημόσιου μονοπατιού. Η 

πρόβλεψη αυτή δεν στηρίχτηκε σε περιβαλλοντι-
κά δεδομένα τόσο, όσο σε ζητήματα διατήρησης 
και κεφαλαίου, μιας που με τον τρόπο αυτό δια-
τηρούνταν το σιδηροδρομικό δίκτυο και σε πε-
ρίπτωση μελλοντικών αναγκών θα ήταν εύκολη 
η επαχρησιμοποίησή του. Ο θεσμός αυτός που 
ονομάστηκε “Railbanking”, επέτρεψε την ανάπτυ-
ξη τέτοιων ποδηλατικών διαδρομών, οι οποίες, 
εκτός από τη δημόσια λειτουργία τους, λειτουρ-
γούσαν πρακτικά και ως σύμβολα κράτησης του 
χώρου (Placeholders) του σιδηροδρόμου (Rails to 
Trails Conservancy, 2001).   
Με βάση αυτόν το θεσμό, το 1992, η Rails-To-
Trails Conservancy μεσολάβησε για τη μετατρο-
πή της γραμμής και κατοχύρωσε τα δικαιώματα 
ανάπτυξης και διαχείρισης του γραμμικού πάρ-
κου συνολικής επιφάνειας 3.893 στρεμμάτων στη 
Nebraska Game and Parks Commission (Rails to 
Trails Conservancy, 2001).  Η σκέψη για τη δη-
μιουργία αυτής της ποδηλατικής διαδρομής ήταν 
κατάλληλη, μιας που τα κατασκευαστικά χαρα-
κτηριστικά της παλαιάς γραμμής επέτρεπαν την 
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ανάπτυξη πεζοπορίας, ποδηλασίας και ιππασίας 
(NGPC (β), n.r.), που είναι άλλωστε και οι βασικές 
χρήσεις της διαδρομής.
Σήμερα, όπως ήδη αναφέρθηκε, έχει αποδοθεί 
ένα τμήμα του συνολικού μήκους της διαδρομής 
στο κοινό. Το τμήμα αυτό είναι μήκους 195 μιλί-
ων και εκτείνεται από το Norfolk έως το Valentine 
(Bike Cowboy Trail, 2014), ενώ υπολείπεται η με-
τατροπή του τμήματος έως το Chardon.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Αν και προϋπήρχε η ιδέα για τη μετατροπή του σι-
δηροδρόμου σε ποδηλατική διαδρομή και η διαδι-
κασία ξεκίνησε άμεσα, απαιτήθηκε ικανό χρονικό 
διάστημα για την ολοκλήρωση του έργου. Ο κύριος 
λόγος φαίνεται να είναι το κόστος κατασκευής  για 
το κάθε μίλι το οποίο, όπως υπογραμμίζει ο Terry 
(2008, σ. xiv), υπολογίζεται σε US $30.000 καθώς 
περιελάμβανε την απομάκρυνση των ραγών, της 
αρμολόγησης, την απομάκρυνση της πέτρας, την 
ανακατασκευή των γεφυρών και την επίστρωση της 

διαδρομής με νέο υλικό, το οποίο ήταν είτε πλακό-
στρωση είτε κονιορτοποιημένο χαλίκι (Bike Cowboy 
Trail, 2014). Έτσι, παρότι η κυριότητα της διαδρομής 
είχε ήδη περιέλθει στην Πολιτεία (πρβλ παραπάνω) 
από τον Δεκέμβριο του 1994 διά δωρεάς εκ μέρους 
της Rails-To-Trails Conservancy (Greer, 2001, σ. 
16), η διαδρομή εγκαθιδρύθηκε το 1996.
Άξιο αναφοράς είναι το γεγονός πως η διαδρομή 
δεν αποδόθηκε απλώς στο κοινό αλλά τελούσε 
υπό καθεστώς διαχείρισης. Πρώτος διαχειριστής 
ήταν ο Larry Voecks, ο οποίος είχε να αντιμετω-
πίσει διάφορα προβλήματα, όπως την ασφάλεια 
των χρηστών της διαδρομής, αλλά και τις ανησυ-
χίες των κατοίκων που ήταν ιδιοκτήτες αγροτικών 
εκτάσεων στην περιοχή. Και τα δύο αυτά ζητήμα-
τα ήταν αναμενόμενα. Ωστόσο, κρίνεται ιδιαίτερα 
θετικά το γεγονός πως ο κρατικός μηχανισμός 
φρόντισε, άμεσα, για τη λήψη σχετικών μέτρων, 
βοηθώντας τον διαχειριστή στα καθήκοντά του 
(Morris, 2000, σ, 14). 
Θετική, βέβαια, ήταν και η στάση των κατοίκων 
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που δέχτηκαν να συνεργαστούν. Όπως αποτυ-
πώνεται από την έρευνα του Greer (2001, σ.σ. 25-
26), σημαντικός αριθμός κατοίκων ενδιαφέρθηκαν 
για τη μετατροπή της σιδηροδρομικής γραμμής 
σε ποδηλατική διαδρομή από τη στιγμή που το 
ζήτημα τέθηκε στο τραπέζι των διαπραγματεύσε-
ων. Παρά ταύτα, το μεγαλύτερο ποσοστό εξ αυ-
τών συμμετείχε ενεργά κυρίως μετά την υλοποίη-
σή της ιδέας. Αυτή η παρατήρηση, ενδεχομένως, 
σχετίζεται με δύο ζητήματα: (α) την ανησυχία των 
ιδιοκτητών για το δικαίωμα της ιδιοκτησίας και (β) 
το ενδιαφέρον για τη χρήση του γραμμικού πάρ-
κου. Ειδικά για την αντιμετώπιση του ζητήματος 
των εγειρόμενων ανησυχιών, ο Voecks ασχολή-
θηκε για ικανό χρονικό διάστημα με την κατάρτιση 
των αγροτών σε ζητήματα που έγκεινται σε θεσμι-
κούς μηχανισμούς προστασίας των ίδιων και της 
ιδιοκτησίας τους (Morris, 2000, σ, 14). Το δεύτερο 
ζήτημα μπορεί να διαπιστωθεί από την αύξηση 
των ενασχολούμενων με το ζήτημα της διαδρομής 
αμέσως μετά την υλοποίηση του έργου. Χαρακτη-

ριστικά, το 65,4% των ερωτηθέντων στην έρευνα 
του Greer (2001, σ. 43) αναφέρει πως στο νοικο-
κυριό του υπάρχει τουλάχιστον ένας χρήστης της 
διαδρομής.
Η κοινή γνώμη της περιοχής φαίνεται να δέχτηκε 
θετικά την ποδηλατική διαδρομή. Το ζήτημα είναι 
πολύ βασικό γιατί η θετική στάση της τοπικής κοι-
νωνίας συνεπάγεται αποδοχή και κοινωνική ευη-
μερία που πιστεύεται πως αποτελεί βασική παρά-
μετρο ανάπτυξης (Κατσέλη και Μεγούλα,2001, σ. 
254, Σκούντζος,2005, σ. 43). Ειδικότερα, το 50,7% 
των ερωτηθέντων στην έρευνα του Greer (2001, 
σ. σ. 28 και 30) είναι ευχαριστημένο με τη νέα χρή-
ση της γραμμής και το 43,3% εξ αυτών πιστεύει 
πως η ζωή τους είναι πλέον καλύτερη. Ως αιτίες 
της βελτίωσης της ποιότητας ζωής τους παρουσι-
άζονται η βελτίωση του φυσικού περιβάλλοντος, η 
δημιουργία ευκαιριών, κυρίως στον επαγγελματι-
κό τομέα και η ενίσχυση της κοινότητας, καθώς και 
η καλύτερη διαχείριση των απορριμμάτων Greer 
(2001, σ. σ. 33 και 38-39). 
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Ως προς τα αποτελέσματα της παρέμβασης στην 
τοπική οικονομία, φαίνεται πως οι επιδράσεις 
υπάρχουν, αλλά τα αποτελέσματα δεν είναι τόσο 
θεαματικά όσο σε άλλες αντίστοιχες περιπτώσεις. 
Οι περισσότεροι από τους ιδιοκτήτες επιχειρήσε-
ων, στα πρώτα πέντε (5) χρόνια από την καθιέρω-
ση της ποδηλατικής διαδρομής δεν θεωρούν πως 
άλλαξε κάτι στην οικονομία της περιοχής. Σχεδόν 
το 53% των ερωτηθέντων συγκλίνει σε αυτήν την 
άποψη. Ωστόσο, υπάρχουν και άλλοι που θεω-
ρούν πως η επανάχρηση αυτή συνέβαλε στην 
οικονομική άνθηση της περιοχής και στην αύξη-
ση των εσόδων τους. Ειδικότερα, το 36,3% των 
τοπικών επιχειρηματιών συγκλίνει σε αυτήν την 
άποψη όπως, επίσης, και το 38,9% των επιχειρη-
ματιών των οποίων οι επιχειρήσεις είναι όμορες 
της διαδρομής (Greer, 2001, σ. σ. 86-87).
Η περιοχή, λόγω των ιδιαίτερων χαρακτηριστι-
κών της, λειτουργεί ως πόλος έλξης τουριστών. 
Τόσο το φυσικό κάλλος (NGPC (α), n.r.) όσο και 
η ποδηλατική υποδομή είναι βασικές παράμετροι 

που λειτουργούν θετικά. Για την εξυπηρέτηση των 
τουριστών, διάφορες επιχειρήσεις δραστηριοποι-
ήθηκαν στην περιοχή κατά τα τελευταία χρόνια, 
ενώ κάποια από τα παλιά κτίρια κατά μήκος της 
διαδρομής επαναχρησιμοποιήθηκαν, με σεβασμό 
στην ιστορική μνήμη, για την εξυπηρέτηση του 
ίδιου σκοπού. Χαρακτηριστικά τέτοια παραδείγ-
ματα είναι ο Παλιός Σιδηροδρομικός Σταθμός του 
O’Neil που είναι και ο μόνος πλινθόκτιστος (NGPC 
(β), n.r.) και ενταγμένος στον Εθνικό Κατάλογο 
Ιστορικών Χώρων, ο οποίος πλέον λειτουργεί ως 
χώρος στάσης, ξεκούρασης, πληροφόρησης του 
κοινού (NGPC (α), n.r.) και κατάστημα ποδηλά-
των. Ανάλογα αποκαταστάθηκαν ο Σιδηροδρομι-
κός Σταθμός του Long Pine, καθώς και οι χώροι 
διαμονής του προσωπικού που, πλέον, λειτουρ-
γούν ως ξενώνες  (NGPC (β), n.r.). 
Η καθιέρωση της διαδρομής αναψυχής και τα 
πρώτα αποτελέσματα από τη λειτουργία της έδω-
σαν την αίσθηση ανάκτησης της παλαιάς αίγλης 
της σιδηροδρομικής γραμμής που παρέπεμπε 



177

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

στην Άγρια Δύση (Rails to Trails Conservancy, 
2001). Για το λόγο αυτό επεκτάθηκε και θα γίνει 
προσπάθεια να επεκταθεί έως το Chardon. Η ολο-
κλήρωση της ποδηλατικής διαδρομής πιστεύεται 
πως θα συμβάλει στην περεταίρω ανάπτυξη της 
τουριστικής δραστηριότητας και, με γνώμονα τα 
συγκριτικά πλεονεκτήματά της (ευκολία μετακίνη-
σης, μονοπάτι άγριας ζωής, γεωργικές εκτάσεις, 
χαρακτήρας Άγριας Δύσης, υποδομή για αθλητι-
σμό, εστίαση και διαμονή, camping), πιστεύεται 
πως θα επεκταθεί το τουριστικό προϊόν προς πολ-
λές κατηγορίες τουριστών. 

Η διαδρομή Great Southern Trail 
(GST) στην Ιρλανδία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής Great 
Southern Trail (GST) 
Η ποδηλατική διαδρομή Great Southern Trail 
(GST) εκτείνεται μεταξύ των περιοχών West 
Limerick και North Kerry και σε συνολικό μήκος 
96 χιλιομέτρων (60 μιλίων) (GST(β), 2012). Η δι-
αδρομή αναπτύχθηκε στη βάση της σιδηροδρομι-
κής γραμμής Limerick-Tralee που εγκαταλείφθη-
κε κατά τα δεκαετία του 1970 (A silver voice from 
Ireland, 2014), ύστερα από την ιδιαίτερη επιτυχία 
μιας αντίστοιχης διαδρομής, του great Western 
Greenway (The Journal, 2014). Η διαδρομή αυτή 
πραγματοποιήθηκε με τη συμφωνία της κοινής 
γνώμης, μιας που το μεγαλύτερο μέρος της ανα-
πτύχθηκε από τη GST Ltd. που αποτελεί έναν ορ-
γανισμό που λειτουργεί χάρη στον εθελοντισμό, 
επικουρούμενος, βέβαια, από διάφορους τοπι-
κούς και κρατικούς φορείς (GST(β), 2012). 
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Σήμερα, ανοιχτό προς το κοινό είναι μόνο 
ένα τμήμα της διαδρομής, μήκους 40 χλμ. το 
οποίο προσφέρεται για δραστηριότητες όπως 
η ποδηλασία και η πεζοπορία. Ειδικότερα, η 
διαδρομή ξεκινά από το Rathkeale έως το 
Kilmorna, διατρέχοντας περιοχές ιδιαίτερου 
φυσικού κάλους, οι οποίες δεν έχουν επη-
ρεαστεί από την ανθρώπινη δραστηριότητα. 
Απώτερος σκοπός είναι η ανάπτυξη της δι-
αδρομής από το Limerick έως το.Tralee. Για 
το σκοπό αυτό έχει συσταθεί ένας μη-κερδο-
σκοπικός οργανισμός με την επωνυμία Great 
Southern Trail Action Group (GST(α), 2012).  
Μικρές προσπάθειες επεκτάσεων έχουν ήδη 
ξεκινήσει να γίνονται από το 2012, όπως το 
τμήμα από το Abbeyfeale στο Kilmorna, που 
εγκαινιάστηκε τον περασμένο Φεβρουάριο 
από τον Υπουργό Μεταφορών της Ιρλανδίας, 
Leo Varadkar (The Journal, 2014) και επέ-
κτεινε τη διαδρομή κατά 3 χλμ. 

Εικόνα 137:  Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Great Southern Trail



179

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή GST έχει δημιουργηθεί με βάση την 
πρότερη σιδηροδρομική σύνδεση που διατρέ-
χει από το Limerick έως το Tralee/Fenit (GST(β), 
2012). Η γραμμή λειτούργησε σταδιακά, αρκετό 
διάστημα από την ημέρα έναρξης εργασιών. Σε 
πρώτη φάση, ξεκίνησε η λειτουργία του τμήματος 
από το Limerick έως το Necastle West, το 1867, 
ενώ κατά το 1880 η σύνδεση προχώρησε προς 
το Tralee (A silver voice from Ireland, 2014). Με 
την κατασκευή του πρώτου τμήματος ασχολήθηκε 
η Rathkeale and Newcastle Junction Railway, η 
οποία ιδρύθηκε βάσει της Πράξης της 22ας Ιου-
λίου 1861 για το σκοπό αυτό, ενώ με την κατα-
σκευή του δεύτερου τμήματος ασχολήθηκε η εται-
ρία Limerick and Kerry Railway που ήταν επίσης 
γνωστή ως W&LR (Colerman Fclit, 2014).
Με την έναρξη λειτουργίας του συνόλου της γραμ-
μής, που άνοιξε στις 20 Δεκεμβρίου 1880, ξεκίνη-
σαν τα καθημερινά δρομολόγια κατά μήκος της. 
Όπως τονίζει ο  Colereman Fclit (2014), κατά την αρ-

χική περίοδο λειτουργίας του σιδηροδρόμου, υπήρ-
χαν τρείς (3) επιβατικές αμαξοστοιχίες στην κάθε κα-
τεύθυνση καθημερινά και μια εμπορευματική.
Στις αρχές του 20ού αιώνα, η διαχείριση της σι-
δηροδρομικής σύνδεσης μεταφέρεται στην Great 
Southern and Western Railway, ενώ λίγο και-
ρό αργότερα, το 1925, μεταφέρεται για άλλη μια 
φορά στη Great Southern Railways, η οποία σχη-
ματίστηκε με τη συγχώνευση της Great Southern 
and Western Railway και άλλων τριών μεγάλων 
εταιριών και την απορρόφηση μικρότερων, υπό 
το καθεστώς της Πράξης περί Σιδηροδρόμων του 
1924 (Railways Act 1924). 
Η λειτουργία της σιδηροδρομικής γραμμής ήταν 
αναπόσπαστο κομμάτι της μεταφορικής υποδο-
μής της Ιρλανδίας έως το 1963, οπότε και έπαυσε 
η λειτουργία της γραμμής για επιβατικούς σκο-
πούς. Παρά ταύτα, η γραμμή συνέχισε να λειτουρ-
γεί για τη μετακίνηση αγαθών και εμπορευμάτων, 
για μερικά ακόμη χρόνια έως ότου σταμάτησε να 
λειτουργεί, τμηματικά και πάλι. Σε πρώτη φάση 
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διακόπηκε η κυκλοφορία μεταξύ Ballingrane και 
Listowel κατά τον Νοέμβριο του 1975, ενώ σε 
δεύτερη φάση, διακόπηκε η κυκλοφορία μεταξύ 
Listowel και Abbeydorney κατά τον Ιανουάριο του 
1977. Τελευταίο τμήμα στο οποίο η κυκλοφορία 
σταμάτησε τον Ιούνιο του 1978 ήταν το τμήμα από 
Abbeydorney στο Tralee. 
Στα χρόνια που ακολούθησαν τέθηκε η ιδέα της 
αξιοποίησης του σιδηροδρόμου με σκοπό την 
ανάδειξή του ως τουριστικού προϊόντος. Για το 
λόγο αυτό, τη δεκαετία του 1980 σχηματίστηκε η 
Limerick & Kerry Railway Society και το 1985 εί-
χαν διατυπωθεί ήδη οι πρώτες προτάσεις από το 
Limerick County Council. Οι προτάσεις αυτές δεν 
περιελάμβαναν το σύνολο της σιδηροδρομικής 
χάραξης, η οποία σποραδικά χρησιμοποιούνταν. 
Μέχρι το 1984, χρησιμοποιούνταν μια φορά ετη-
σίως για την εξασφάλιση προστασίας των καλλι-
εργειών από τα έντομα, από το τρένο Locomotive 
172 που αποτελούσε το τελευταίο «οχυρό» τόσο 

της γραμμής όσο και των αγροτών για αποτελε-
σματικότερες σοδιές. Μετά το 1984 και έως το 
1987, η κίνηση επί της γραμμής ήταν σποραδικά 
από ένα τρένο για την επιθεώρηση της γραμμής 
που πέραν αυτού δεν επιτελούσε κάποιον άλλο 
λειτουργικό ρόλο (Colerman Fclit, 2014).
Με την εγκατάλειψη της γραμμής κατά το 1987, οι 
εργασίες ξεκίνησαν άμεσα έναν χρόνο αργότερα. 
Η λογική του σχεδιασμού της τουριστικής διαδρο-
μής περιελάμβανε την απομάκρυνση της γραμμής 
και έτσι οι ράγες μετακινήθηκαν, τμήμα των οποί-
ων εστάλη στο Σουδάν. Η χάραξη της νέας δια-
δρομής, που συνέχισε να ανήκει ιδιοκτησιακά στη 
CIÉ, την Εθνική Εταιρία Μεταφορών της Ιρλανδί-
ας (National Transport Company), στην οποία μέ-
χρι και σήμερα ανήκει, παρά τις αντιρρήσεις ορι-
σμένων κατοίκων, που προφανώς πηγάζουν από 
την ιδιαίτερη αξία της σημερινής διαδρομής που 
τιμάται περίπου στο 1.000.000 ευρώ (Fitzgibbon, 
2013), δεν ήταν αυτούσια με τη χάραξη του σιδη-
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ροδρόμου. Η αιτία ήταν το ανώμαλο έδαφος και 
οι επικίνδυνες στροφές που δε θα επέτρεπαν την 
ασφαλή διέλευση του κοινού.
Εκτός των παρεκκλίσεων που υπάρχουν από την 
πρότερη χάραξη, αξίζει να σημειωθεί πως η δια-
δρομή που έχει, έως σήμερα, αποδοθεί στο κοινό 
δεν είναι το σύνολο της σιδηροδρομικής γραμμής, 
παρά μόνο ένα τμήμα της. Συγκεκριμένα, είναι το 
τμήμα από το Rathkeale έως το Kilmorna, μιας 
που πρόσφατα εγκαινιάστηκε το τμήμα από το 
Abbeyfeale έως το Kilmorna (The Journal, 2014), 
όπως ήδη αναφέρθηκε. Το μεγαλύτερο τμήμα της, 
όπως έχει ήδη σημειωθεί, αναπτύχθηκε από την 
GST Ltd. που αποτελεί έναν οργανισμό που λει-
τουργεί χάρη στον εθελοντισμό, με τη συμβολή λοι-
πών τοπικών και κρατικών φορέων (GST(β), 2012). 
Στόχος είναι η ολοκλήρωση της διαδρομής προς 
το Tralee και το Fenit. Κινήσεις για την εκπλή-
ρωση του στόχου πραγματοποιούνται συνεχώς, 
με τελευταία την αποδοχή από μέρους της CIÉ 

να εκχωρήσει έκταση εγκαταλελειμμένου σιδη-
ροδρόμου στο Kerry County Council, τον περα-
σμένο Ιούνιο (Traleefenit, 2014). Πλέον, θεωρεί-
ται πως το έργο θα προχωρήσει, ειδικά μετά την 
επιχορήγηση που εγκρίθηκε από το Department 
of Transport, Tourism and Sport ύψους 200.000 
ευρώ, όπως χαρακτηριστικά σημειώνεται σε σχε-
τικό άρθρο της Independent (2012).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Όπως τονίστηκε παραπάνω, η ιδέα για την επανά-
χρηση του σιδηροδρόμου και τη δημιουργία μιας 
πράσινης διαδρομής αναψυχής ήρθε στο προ-
σκήνιο αμέσως σχεδόν μετά τη μερική εγκατάλει-
ψη του σιδηροδρόμου. Η έμπνευση για το έργο 
αυτό ήταν η πράσινη διαδρομή Great Western 
Greenway στο Mayo. Η διαδρομή ήταν ιδιαίτερα 
επιτυχημένη, μιας που, βάσει στατιστικών στοι-
χείων του 2011 (Fáilte Ireland Research, 2011 
σε VSO Publications, 2013), η Great Western 
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Greenway δημιουργεί ετήσια έσοδα για την τοπική 
κοινωνία ύψους των 7,2 εκατομμυρίων ευρώ. Ει-
δικότερα, όπως τονίζει ο Riordan, διευθυντής της 
West Limerick Resources, το συγκεκριμένο γραμ-
μικό πάρκο αποτελεί μοχλό τουριστικής ανάπτυξης 
μέσα από ένα μοντέλο συνεργασίας δημοσίου και 
ιδιωτικού τομέα, που εστίασε στη συνεργασία με 
αγαστή σύμπνοια μεταξύ του ιστορικού χαρακτήρα 
της περιοχής και της κατάλληλης υποδομής.
Έτσι, το 1988, με γνώμονα το παράδειγμα του 
Great Western Greenway, ξεκίνησε η προσπά-
θεια εφαρμογής της ιδέας μέσα από επένδυση 
περίπου 2 εκατομμυρίων ευρώ. Η ποδηλατική δι-
αδρομή αυτή, κατά τον Murray Coon, Διευθυντή 
του Limerick City and County, αποτελεί σημαντι-
κό κομμάτι της υποδομής τουρισμού και αναψυ-
χής για την τοπικής κοινότητα (VSO Publications, 
2013). Ωστόσο, λόγω του μικρού χρονικού δια-
στήματος λειτουργίας του και του γεγονότος πως 
η διαχείριση και η προώθησή του δεν γίνονται από 

οργανωμένο φορέα, όπως στην περίπτωση του 
Great Western Greenway, πιστεύεται πως απαιτεί-
ται δουλειά, ώστε να μπορέσουν τα αποτελέσματα 
να είναι σημαντικότερα και μετρήσιμα σε σχέση με 
αυτά του Great Western Greenway (Report of the 
North Kerry Jobs Task Force, 2013, σ. 36).
Τα οφέλη έως τώρα, βάσει της ίδιας έρευνας του 
2013, σε αυτή τη φάση, εστιάζονται στον τοπικό 
πληθυσμό και κυρίως αφορούν τη βελτίωση της 
ποιότητα ζωής των κατοίκων. Ωστόσο, η επέκτα-
ση της διαδρομής, ο σχεδιασμός της μέσα από 
συνδυασμό της τοπικής με την εθνική στρατηγική 
για τον τουρισμό (Smarter Travel και Wild Atlantic 
Way), η εξωστρέφεια του τοπικού ιδιωτικού τομέα 
και η προώθησή της σε ένα γενικότερο πλαίσιο 
της «Συνολικής Εμπειρίας» θεωρείται πως θα 
μπορέσουν να συμβάλουν στην προσέλκυση ση-
μαντικού αριθμού τουριστών (VSO Publications, 
2013) και στην ακόμη μεγαλύτερη αύξηση των 
εσόδων στον τομέα του τουρισμού. Σχετικές έρευ-
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νες αποδεικνύουν αύξηση των τουριστών από το 
εξωτερικό που ενδιαφέρονται για πεζοπορία κατά 
40%, γεγονός που συνεπάγεται αύξηση των εσό-
δων στην τοπική κοινωνία κατά 35%. Τα νούμερα 
είναι αντίστοιχα και στους ποδηλάτες και στον πο-
δηλατικό τουρισμό (Limerick Post, 2013). Έτσι, το 
ιδιαίτερο βάρος για την προώθηση της διαδρομής 
δίνεται στην ποδηλασία, καθώς και στην πεζοπο-
ρία. Όπως ειπώθηκε στο Ευρωπαϊκό Συνέδριο 
της Ποδηλατικής Ένωσης, οι οικονομικές επιδρά-
σεις αναμένεται σε λίγα χρόνια να είναι αντίστοιχες 
με αυτές τις οποίες απέδωσε το Great Western 
Greenway (Limerick Post, 2012).  
Το τουριστικό προϊόν που αναμένεται να δημιουρ-
γηθεί με την ολοκλήρωση της διαδρομής σχετίζε-
ται τόσο με την υγεία και τον αθλητισμό όσο και με 
τον πολιτισμό και την ιστορία της περιοχής. Αύξη-
ση της τουριστικής δραστηριότητας συνεπάγεται 
τόνωση της τοπικής οικονομίας στους τομείς της 
εστίασης, διαμονής και ψυχαγωγίας (Report of the 

North Kerry Jobs Task Force, 2013, σ. 36). Για το 
λόγο αυτό η μετατροπή της σιδηροδρομικής χά-
ραξης έγινε με γνώμονα την τοπική ιστορία, την 
ανάδειξη του φυσικού τοπίου και τη διατήρηση του 
κτισμένου αποθέματος, τροποποιώντας τη χρήση 
γης σε σχετική με την πολιτιστική δραστηριότητα.
Τα έως τώρα αποτελέσματα από την παρούσα δι-
αδρομή όσο και από άλλες αντίστοιχες είναι θε-
τικά και για το λόγο αυτό την τελευταία δεκαετία 
υπάρχει η τάση καθιέρωσης επιπλέον διαδρο-
μών για τους λάτρεις των διακοπών με επίκεντρο 
το περπάτημα και την ποδηλασία στην Ιρλανδία 
(GST(α), 2012). Το κόστος κατασκευής τους είναι 
υψηλό. Είναι χαρακτηριστικό πως προσφάτως 
επενδύθηκαν 7 εκατομμύρια ευρώ για την ανά-
πτυξη αντίστοιχων σχεδίων, ένα εκ των οποίων 
ήταν η επέκταση του Great Southern Trail από 
το Abbeyfeale στο Kilmorna (The Journal, 2014). 
Ωστόσο, το υψηλό κόστος υπερκαλύπτεται από 
τα έσοδα από τις διαδρομές αναψυχής, τα οποία 
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βάσει σχετικής έρευνας του Irish Sports Council 
and Coillte, το 2006, ανέρχονταν περίπου στα 307 
εκατομμύρια ευρώ (National Trails Office, 2012, 
σ. 4). Τα οικονομικά οφέλη που προαναφέρθηκαν 
πολλαπλασιάζονται σε επίπεδο αναπτυξιακό, αν 
προστεθούν σε αυτά τα οφέλη σε επίπεδο βιοτι-
κού επιπέδου και ποιότητας ζωής, επιτρέποντας 
στους Ιρλανδούς να πιστεύουν στην αξιοποίηση 
τέτοιων διαδρομών ως ένα χαρακτηριστικό συ-
γκριτικό τους αναπτυξιακό πλεονέκτημα.

Η διαδρομή Valdresbanen στη 
Νορβηγία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 
Valdresbanen 
Η διαδρομή αναψυχής Valdresbanen λειτουργεί 
στα χνάρια της παλιάς ομώνυμης σιδηροδρομι-
κής χάραξης. Με συνολικό μήκος περίπου 31 χλμ, 
προσφέρεται για πεζοπορία ή ποδηλασία με πο-
δηλατοδραιζίνα, μιας και παρέχεται η δυνατότη-
τα ενοικίασης οχημάτων (Geocaching, 2012). Η 
μετακίνηση με τη χρήση της ποδηλατοδραιζίνας 
είναι, ίσως, η πιο ενδιαφέρουσα δραστηριότητα 
που παρέχεται στο Valdresbanen, που υπάρχει, 
βέβαια, και σε άλλα μέρη στην Ευρώπη, όπως 
στη Γερμανία. Τα συγκεκριμένα τρίκυκλα οχήματα 
είναι κατάλληλα για μια πληθώρα χρηστών, όπως 
οικογένειες, παρέες φίλων καθώς και μεμονωμέ-
να άτομα. Έτσι, αναλόγως των χρηστών, είναι 
δυνατό να επιλέξει κανείς τη χρήση αυτόνομης ή 
συνδυαζόμενης ποδηλατοδραιζίνας. Το ήπιο ανά-
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γλυφο της διαδρομής σε συνδυασμό με το σχετικά 
μικρό μήκος της διαδρομής παρέχουν τη δυνατό-
τητα για την προώθηση του συγκεκριμένου είδους 
μετακίνησης και αναψυχής. 
Σημεία ενοικίασης και, κατ’ επέκταση, σημεία 
έναρξης της περιήγησης μπορούν να είναι οι 
Σταθμοί των Πόλεων Etna, Tonsåsen και Bjørgo 
(Valdresbanen (α), n.r.). Έτσι, αναλόγως των 

επιθυμιών του εκάστοτε χρήστη, οι διαδρομές 
που μπορεί να κινηθεί εντός της συγκεκριμένης 
διαδρομής είναι οι εξής: (α) Dokka – Nordsinni, 
μήκους 7,15 χλμ, (β) Dokka – Eina, μήκους 18,2 
χλμ και (γ) Dokka – Tonsåsen, μήκους 30,8 χλμ. 
Ωστόσο, υπάρχει δυνατότητα συνέχισης στη χάρα-
ξη Tonsåsen – Bjørgo, μήκους 12,7 χλμ, μιας που 
υφίσταται σχετική υποδομή (Geocaching, 2012). 
Ωστόσο, πέραν των θερινών δραστηριοτήτων 
που αναφέρθηκαν παραπάνω, η συγκεκριμένη 
διαδρομή προσφέρεται, επίσης, για χειμερινές 
δραστηριότητες όπως το σκι (Geocaching, 2012). 
Το ζήτημα αυτό είναι ιδιαίτερα σημαντικό γιατί οι 
καιρικές συνθήκες είναι τέτοιες, ώστε το χιόνι να 
αποτελεί βασικό συστατικό του χειμερινού τοπίου 
της περιοχής. Αν και το ανάγλυφο της περιοχής 
δεν παρουσιάζει ιδιαίτερες αυξομειώσεις, η υψο-
μετρική διαφορά των 533,5 μ. επιτρέπει την ενα-
σχόληση με τη συγκεκριμένη δραστηριότητα.
Σημαντικά κίνητρα για τη χρήση της συγκεκριμένης 
διαδρομής είναι κυρίως το φυσικό τοπίο, καθώς και 

Εικόνα 138: Χάρτης της διαδρομής Valdesbanen.
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τα ιστορικά στοιχεία δομημένου περιβάλλοντος του σιδηροδρόμου. 
Οι δύο σήραγγες μήκους 115 και 784 μέτρων, καθώς επίσης οι δύο 
σήραγγες και το κρησφύγετο που βρίσκεται μεταξύ των σταθμών 
των πόλεων Dokka και Tonsåsen λειτουργούν ως σημεία σύνδεσης 
με το πολιτιστικό περιβάλλον και, κατ’ επέκταση, ως πόλοι έλξης 
χρηστών του χώρου.

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η ποδηλατική διαδρομή Valdresbanen αναπτύχθηκε με γνώμονα 
τη σιδηροδρομική γραμμή που προϋπήρχε παλαιότερα στην περι-
οχή. Η Valdres Line ή Valdresbanen, όπως είναι γνωστή στα νορ-
βηγικά ήταν μια σιδηροδρομική γραμμή, μήκους 108 χλμ, η οποία 
συνέδεε τη γραμμή Gjøvik Line στο Eina με το Fagernes στην πε-
ριοχή Valdres. Η κατασκευή της συζητήθηκε πολύ εφόσον υπήρχαν 
εναλλακτικές ιδέες για τη χάραξη, η τελική επιλογή της οποίας έγινε το 
1899. Οι εργασίες ξεκίνησαν γρήγορα και τον Νοέμβριο του 1902 το 
πρώτο τμήμα της γραμμής, από το Eina στο Dokka, ήταν έτοιμο για 
να αποδοθεί για προσωρινή λειτουργία (Arkivnett, n.r.). Οι εργασίες 
συνεχίστηκαν εντατικά και το καλοκαίρι του 1903 ένα μεγάλο εργο-
τάξιο 800 ανδρών, περίπου, εργάζονται για τη διάνοιξη της γραμμής 
στο τμήμα μεταξύ των πόλεων Dokka και Tonsåsen (Arkivnett, n.r.), 
που λίγους μήνες μετά (Νοέμβριος 1903) αποδίδεται στο κοινό.

Εικόνα 139: Ειδικές κατασκευές ποδηλατοδραζίνων 
σε τμήμα σιδηροδρομικών γραμμών.
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Για ορισμένα χρόνια το  Tonsåsen αποτελούσε 
τερματικό σταθμό, λόγω αδυναμίας ανεύρεσης 
πόρων. Ωστόσο, η εξασφάλιση των αναγκαίων 
χρημάτων έδωσε ώθηση στην κατασκευή της 
γραμμής που ολοκληρώθηκε το 1906. Τερματικός 
σταθμός, πλέον, της νέας γραμμής που εγκαινιά-
στηκε παρουσία του Βασιλιά Haakon στις 29 Σε-
πτεμβρίου 1906, είναι ο Fagernes (Arkivnett, n.r.). 
Η κατασκευή της γραμμής Valdresbanen αποτέλε-
σε ένα έργο πνοής για τη Νορβηγία και ειδικότερα 
για τις όμορές της περιοχές. Η γρήγορη, ασφαλής 
και φτηνή σύνδεση των εξωαστικών περιοχών με 
τις πόλεις συνέβαλε αισθητά στη βελτίωση της 
επικοινωνίας μεταξύ των δύο χώρων. Αυτό, σε 
συνδυασμό με την εκτατική ανάπτυξη του αστικού 
χώρου, αύξησε τις ανάγκες για βρώσιμα προϊό-
ντα, καθώς και για ξυλεία και γεωργικά προϊόντα. 
Λίγα χρόνια μετά, το 1931, μια επιτροπή διορίστη-
κε για να εξετάσει ενδεχόμενο εξαγοράς του ιδι-
ωτικού σιδηροδρόμου από μέρους του κράτους. 
Οι ανησυχίες για μια τέτοια κίνηση ήταν πράγματι 

έντονες και η επιτροπή κατέληξε στο συμπέρα-
σμα πως δεν υπήρχε οικονομική βάση για ανά-
ληψη μιας τέτοιας μεγάλης δαπάνης. Παρά ταύτα, 
έξι (6) χρόνια αργότερα η σιδηροδρομική γραμμή 
πέρασε στα χέρια του Νορβηγικού Δημοσίου και 
από την 1η Ιουλίου 1937 εντάχθηκε στο δίκτυο της 
Norwegian State Railways (NSB).
Και ενώ η διαχείριση της γραμμής από μέρους της 
NSB έως τη δεκαετία του 1950 φάνηκε να είναι 
ικανοποιητικότατη, η απόφαση της NSB για μη 
ηλεκτροδότηση της γραμμής λειτούργησε ως κα-
ταλύτης για την αντίστροφη μέτρηση της περιόδου 
ευημερίας της γραμμής, μιας που περίπου το μισό 
δίκτυο της χώρας ηλεκτροδοτήθηκε και αναβαθ-
μίστηκε κατά την εικοσαετία 1950-60 (Wikipedia, 
2013).
Η υποβάθμιση της γραμμής έναντι υπολοίπων 
σε συνδυασμό με τη διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου 
και η καθιέρωση γρήγορης λεωφορειακής σύνδε-
σης μεταξύ Oslo και Fagermes μείωσαν την κίνη-
ση στο σιδηρόδρομο και τελικά τον Ιούνιο 1988, 
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η NSB αποφάσισε την εγκατάλειψη της γραμμής 
(Arkivnett, n.r.) για τη μετακίνηση επιβατών, πράγ-
μα που πραγματοποιήθηκε, τελικά, την 1η Ιανου-
αρίου 1989 (Wikipedia, 2013). Ωστόσο, εμπορευ-
ματικά τρένα συνέχισαν τη διέλευσή τους μέχρι το 
1999 (Norske Jernbanestasjoner, 2009).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η ποδηλατική διαδρομή Valdresbanen υλοποι-
ήθηκε από την αξιοποίηση ενός τμήματος της 
ομώνυμης σιδηροδρομικής χάραξης. Η διαδρομή 
αναψυχής αυτή είναι μια καθαρά ποδηλατική δι-
αδρομή, καθώς στηρίζεται σε μεγάλο βαθμό στη 
διοργάνωση «μετακινήσεων με ποδηλατοδραιζί-
να» (draisine tours), στο υπάρχον σιδηροδρομικό 
δίκτυο.
Η δραστηριότητα αυτή είναι και η πιο προσοδο-
φόρα δραστηριότητα στη διαδρομή. Γενικότερα, 
βέβαια, η διαδρομή συντηρείται από έσοδα προ-
σπέλασης (bompengebillettar).  Αν και το γεγονός 
αυτό δημιουργεί την αίσθηση πως τα έσοδα είναι 

μικρά και οριακά για την υλοποίηση βασικών ερ-
γασιών, δεν συμβαίνει καθόλου έτσι. Σύμφωνα με 
στοιχεία που παρατίθενται στον Επίσημο Ιστότο-
πο (Valdresbanen  (β), n.r.), το μέσο ετήσιο εισό-
δημα από αυτήν την πηγή ανέρχεται σε 44.040 
κορώνες. Σύμφωνα με τον ίδιο ιστότοπο, κατά 
τα τελευταία 12 χρόνια λειτουργίας το συνολικό 
ποσό ανήλθε στις 528.490 κορώνες, ξεπερνώ-
ντας το μισό εκατομμύριο. Στα παραπάνω έσο-
δα δεν προσμετρώνται έσοδα από κάποια άλλη 
πηγή, καθώς και τα έσοδα της τοπικής κοινωνίας 
που προκύπτουν από την αύξηση της τουριστικής 
δραστηριότητας.
Η κοινωνική αποδοχή αποτελεί μια άλλη σημαντι-
κή διάσταση για την οποία πρέπει να γίνει λόγος. 
Στην περίπτωση της συγκεκριμένης διαδρομής εί-
ναι χαρακτηριστικό το γεγονός πως οι όποιες ερ-
γασίες στηρίζονται στην εθελοντική προσπάθεια, 
όπως χαρακτηριστικό είναι το παράδειγμα του κα-
θαρισμού της διαδρομής (Valdresbanen  (β), n.r.). 
Χρηματικά ποσά από τα προαναφερθέντα έσοδα 
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επενδύονται μόνο για την αγορά του αναγκαίου 
εξοπλισμού και για εξειδικευμένες εργασίες. Το 
γεγονός αυτό συνεπάγεται, εκτός της εξοικονόμη-
σης χρηματικών πόρων, την κοινωνική αποδοχή, 
που με τη σειρά της σημαίνει την αναγνώριση της 
διαδρομής ως μέσο κοινωνικής ευημερίας. Στην 
προκειμένη περίπτωση, η συμμετοχικότητα, τόσο 
στη διατήρηση-διαχείριση όσο και τη λειτουργία, 
καθιστά το έργο μέρος της δημόσιας ζωής και, συ-
νεπώς, ιδιαίτερα επιτυχημένο. 

Η διαδρομή Via Verdes de 		
la Sierra de la Demanda 		
στην Ισπανία

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Via Verdes de la Sierra de la Demanda
Η διαδρομή Via Verdes de la Sierra de la 
Demanda αποτελεί μια «πράσινη διαδρομή» στην 
κυριολεξία, πέραν του ονόματός της (μετάφραση 
από τα Ισπανικά).  Το μήκος της ανέρχεται σε πε-
ρίπου 54 χλμ και θεωρείται μια από τις πιο όμορ-
φες διαδρομές στην Ισπανική ενδοχώρα (Manu 
and Bea, 2009), μιας που είναι «παρθένα» σε 
μεγάλο βαθμό, λόγω της σχετικά χαμηλής εκβιο-
μηχάνισης της εν λόγω περιοχής (Flores, 2009). 
Η διαδρομή διατρέχει την επαρχία Burgos και 
συγκεκριμένα στο μεσοδιάστημα από τις πόλεις 
Arlanzón και Monterrubio de la Demanda (Sierra 
de la Demanda, n.r.). Ωστόσο, η ανακάλυψη ενός 
ιδιαίτερα σημαντικού αρχαιολογικού χώρου, κατά 
τη διάρκεια των έργων για τη διάνοιξη του σιδη-

Εικόνα 140: Χάρτης που αποτυπώνει την τοποθεσία αλλά και την 
ίδια τη διαδρομή Via Verdes de la Sierra de la Demanda
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ροδρόμου, στην περιοχή Sierra de Atapuerce, 
όπου υπάρχουν σημαντικά απολιθώματα που 
χρονολογούνται περίπου ενός εκατομμυρίου ετών 
(Unesco, 2009), έχει δημιουργήσει έντονη σκέψη 
για την επέκταση της διαδρομής και τη συσχέτιση 
της αναψυχής με τον πολιτισμό και το αρχαιολογι-
κό ενδιαφέρον.
Η διαδρομή διασχίζει περιοχές με όμορφα φυσι-
κά τοπία και που αποτελούν ενδιαίτημα ποικίλων 
ειδών χλωρίδας και πανίδας (Flores, 2009). Χα-
ρακτηριστικά στοιχεία της διαδρομής, που είναι 
και αυτή επίγονος μιας εγκαταλελειμμένης σιδη-
ροδρομικής γραμμής, είναι οι σήραγγες που, κά-
ποτε, διέσχιζαν τα διερχόμενα τρένα. Από τις τρεις 
σήραγγες κατά μήκος της διαδρομής, μόνο η μια 
είναι προσπελάσιμη και μάλιστα με φωτισμό, η 
οποία και ανακατασκευάστηκε στο πλαίσιο της 
ανάπλασης του χώρου (Casas, 2011, σ.8), μιας 
που οι άλλες δύο είναι σε άσχημη κατάσταση 
λόγω ανεπαρκούς συντήρησης (Manu and Bea, 

2009). Στα σημεία υπάρχει παράλληλη χάραξη 
ώστε να είναι δυνατή η διέλευση και η συνέχιση 
της διαδρομής. 
Κατά μήκος της διαδρομής υπάρχουν, επίσης, γέ-
φυρες, οι οποίες λειτουργούν για τους χρήστες ως 
σημεία θέας στην ευρύτερη περιοχή, και κυρίως 
για τους ποδηλάτες και τους πεζοπόρους. Η ιπ-
πασία είναι κάτι που επίσης επιτρέπεται (Flores, 
2009). Όμως πέραν αυτών των δύο δραστηριο-
τήτων, υπάρχει και άλλη μια επιλογή, που είναι η 
διάσχιση της  περιοχής με αερόστατο. 

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Όπως και άλλες περιπτώσεις πράσινων διαδρο-
μών, η συγκεκριμένη αποτελεί παρέμβαση σε 
εγκαταλελειμμένο τμήμα σιδηροδρομικής χάρα-
ξης. Η ιστορία της σιδηροδρομικής γραμμής αυτής 
ξεκινά από το δεκαετία του 1890 (καλοκαίρι 1896), 
όταν η βρετανική εταιρία “The Sierra Company 
Limited”, που ίδρυσε ο Pierce Williams (Misrutas, 
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2006), πήρε άδεια από την ισπανική κυβέρνηση 
για την κατασκευή μιας χάραξης μικρού πλάτους 
για τη μεταφορά σιδηρομεταλλεύματος από τα 
ορυχεία των βουνών της περιοχής Sierra de la 
Demanda στην πόλη του Burgos και από εκεί στα 
βασκικά ορυχεία ατσαλιού διά της σιδηροδρομι-
κής χάραξης Burgos-Bilbao (Wikipedia, 2014). 
Έτσι, μετά από πέντε χρόνια εργασιών, η γραμμή 
ήταν έτοιμη να λειτουργήσει το 1901 (Wikipedia, 
2014).  Αν και η άδεια που εκδόθηκε αρχικά ανα-
φερόταν στην κίνηση εμπορευματοφόρων τρέ-
νων κατά μήκος της γραμμής, πραγματοποιή-
θηκε νέα συμφωνία μεταξύ της κατασκευαστικής 
εταιρίας και του Diputación Provincial de Burgos, 
βάσει της οποίας η μεταφορά επιβατών αποτελεί 
επιπλέον μέλημα της πρώτης. Αντ’ αυτού, η το-
πική αρχή επιδότησε την κατασκευή του έργου.  
Πρακτικά, ωστόσο, η χρήση της γραμμής ήταν κυ-
ρίως εμπορευματική (Sierra de la Demanda, n.r.). 
Αν και αρχικά η γραμμή λειτουργούσε ικανοποιητικά, 
η εμφάνιση αποθεμάτων σιδήρου στην περιοχή της 

Εικόνα 141: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Via Verdes 
de la Sierra de la Demanda



192

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Vizcaya σε συνδυασμό με την ανάπτυξη εσωτερι-
κών προβλημάτων στη βρετανική εταιρία (Sierra 
de la Demanda, n.r.) και το υψηλό κόστος μεταφο-
ράς του μεταλλεύματος προς το Bilbao, η γραμμή 
σύντομα έγινε μη αποδοτική και τελικά έπαυσε τη λει-
τουργία της το 1910 (Wikipedia, 2014).   
Κατά καιρούς, κατά τη δεκαετία του 1920 (Flores, 
2009), πραγματοποιήθηκαν προσπάθειες με σκοπό 
την επαναλειτουργία της σιδηροδρομικής γραμμής 
και των  ορυχείων του Burgos, που εγκαταλείφθη-
καν ταυτόχρονα με τη γραμμή. Ωστόσο, κάτι τέτοιο 
δεν έγινε και, το 1947, η γραμμή είχε παρακμάσει 
σημαντικά και διαλυθεί (Sierra de la Demanda, n.r.). 
Αν και από την πρώτη στιγμή της εγκατάλειψης 
της γραμμής είχε συζητηθεί η ιδέα της αξιοποίη-
σης του χώρου με τη δημιουργία πράσινων δια-
δρομών (Manu and Bea, 2009), πρακτικά και δεν 
έγινε καμία ενέργεια για σειρά ετών. Τελικά, μετά 
από πολλές διαπραγματεύσεις αποφασίστηκε 
πως η καλύτερη εφήμερη χρήση της εγκαταλελειμ-
μένης γραμμής είναι η μετατροπή στην παρούσα 

πράσινη διαδρομή για την οποία γίνεται λόγος. Η 
διαδρομή θα σχεδιαζόταν με τρόπο κατάλληλο για 
χρήση από ποδηλάτες και πεζοπόρους, όπως και 
έγινε. Τελικά, η πράσινη διαδρομή υλοποιήθηκε με 
χρηματοδότηση του Υπουργείου Περιβάλλοντος 
(GeoPage, 2012).
Και τέθηκε σε λειτουργία κατά το 2004 (Wikipedia, 
2014), ύστερα από την καταλυτική επίδραση της 
ανάδειξης των σπηλαίων και των ευρημάτων στην 
Atapuerca ως Μνημείο Παγκόσμιας Πολιτιστικής 
Κληρονομιάς, το 2001 (Sierra de la Demanda, n.r.). 

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η παρέμβαση αυτή αποτελεί μια από τις πολλές 
που πραγματοποιήθηκαν στο πλαίσιο της ανά-
πτυξης του προγράμματος «Πράσινες Διαδρο-
μές» στο σύνολο ης ισπανικής επικράτειας. Για 
την υλοποίησή της επενδύθηκαν 2,7 εκατομμύρια 
ευρώ, περίπου, μιας που πιστεύεται πως τα του-
ριστικά οφέλη είναι πολλαπλάσια των εξόδων. Ο 
αριθμός των τουριστών είναι σημαντικός, ωστό-
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σο, σχετίζεται και με τα σημαντικά πολιτιστικά 
μνημεία της ευρύτερης περιοχής, όπως ο αρχαιο-
λογικός χώρος στην περιοχή Sierra de Atapuerce, 
το ιστορικό-καλλιτεχνικό συγκρότημα Pineda de la 
Sierra με την ιδιαίτερη αρχιτεκτονική, το παλιό χω-
ριό Barbadillo de Herreros, καθώς και το φυσικό 
τοπίο της περιοχής.
Δυστυχώς, η συγκεκριμένη ποδηλατική διαδρο-
μή δεν έτυχε ιδιαίτερης προσοχής, γιατί δεν είχαν 
ληφθεί κατά καιρούς τα αναγκαία μέτρα για τη 
συντήρηση της διαδρομής και κατ’ επέκταση για 
την προσέλκυση τουριστών. Οι δύο σήραγγες δεν 
είναι προσπελάσιμες, η διαδρομή σε κάποια ση-
μεία είναι απότομη και η σηματοδότηση δεν είναι 
ικανοποιητική. Ταυτοχρόνως, δεν πραγματοποιεί-
ται καθαρισμός της διαδρομής στο βέλτιστο επί-
πεδο και ειδικά σε περιοχές που η βλάστηση είναι 
έντονη. Για την αντικατάσταση του αναγκαίου εξο-
πλισμού και τον καθαρισμό της διαδρομής απαι-

τήθηκαν 250.000 ευρώ, το 2009, ενώ οι τοπικοί 
αξιωματούχοι δηλώνουν πως οι τοπικοί πόροι δεν 
είναι ικανοί για την ανάληψη μιας τέτοιας ευθύνης 
(Diario de Burgos, 2009).
Η συνεργασία μεταξύ των φορέων και η συμμε-
τοχικότητα πιστεύεται πως αποτελούν βασικά 
στοιχεία για τη βελτίωση της κατάστασης στη δι-
αδρομή. Η επίτευξη αυτού θα συμβάλει στην αύ-
ξηση του αριθμού των τουριστών των περιαστι-
κών περιοχών που είναι και στόχος του Ισπανικού 
κράτους, όπως μαρτυρείται και από τη δημιουργία 
αυτής της σειράς πράσινων διαδρομών.
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Η διαδρομή Otago Central Rail-Trail 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Otago Central Rail-trail  
Η διαδρομή Otago Central Rail-trail άνοιξε στο 
κοινό το 2000. Το μήκος της ανέρχεται σε 150 
χλμ, διατρέχοντας ένα μεγάλο τμήμα του νοτίου 
μέρους της Νέας Ζηλανδίας, κατά μήκος του πο-
ταμού Taieri (Jellum and Reis, 2008, σ. 7). Η σύλ-
ληψη της ιδέας για τη δημιουργία της διαδρομής 
ήταν η απόδοση στο κοινό ενός χώρου για ανά-
πτυξη δραστηριοτήτων ήπιας κυκλοφορίας και 
αναψυχής, όπως το περπάτημα, η ποδηλασία και 
η ιππασία, που είναι και οι βασικές χρήσεις της 
διαδρομής (Wikipedia, 2014). 
Αν και αντίστοιχες προσπάθειες είχαν πραγματο-
ποιηθεί ήδη σε άλλες περιοχές του κόσμου, όπως 
αποτυπώθηκε στις προηγούμενες ενότητες, στην 
αμερικανική και ευρωπαϊκή επικράτεια, το έργο 
αποτελούσε μια μετεγγραμμένη (Page, 2004, σ. 
153), μεν, πρωτοποριακή ιδέα, δε, για τα δεδο-
μένα της Νέας Ζηλανδίας, καθιστώντας τη συγκε-

κριμένη διαδρομή την πρώτη του είδους στη χώρα (Otago 
Central Rail Trail (β), n.r.).  
Ως προς τη χάραξη της ποδηλατικής διαδρομής, αυτή κι-
νείται στο μεσοδιάστημα μεταξύ των πόλεων Middlemarch 
και Clyde και, ειδικότερα, στο ίχνος της παλιάς σιδηροδρο-
μικής χάραξης. Όπως αποτυπώνεται στον σχετικό χάρτη, η 
διαδρομή κινείται βόρεια του Middlemarch και, διατρέχοντας 

Εικόνα 142: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Otago Central Rail-Trail.
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περιοχές και τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλλους, 
τρείς (3) σήραγγες (Wikipedia, 2014) και εξήντα 
οχτώ (68) γέφυρες (Graham, 2009, σ. 1), καταλή-
γει στην πόλη Clyde. 
Ως προς το ανάγλυφό της, σε γενικές γραμμές, εί-
ναι ήπιο, εφόσον στο Middlemarch που αποτελεί 
σημείο έναρξης/λήξης της διαδρομής, το υψόμε-
τρο είναι 201 μ., ενώ το υψηλότερο σημείο που 
βρίσκεται στο μεσοδιάστημα των πόλεων Ranfurly 
και Oturehua είναι 618 μ.  Το ήπιο ανάγλυφο απο-
τελεί απόρροια της πρότερης χρήσης του χώρου 
μιας που τα ατμοκίνητα τρένα μπορούσαν να κινη-
θούν ικανοποιητικά σε χαμηλές κλίσεις. Ωστόσο, 
λόγω της γενικότερης μορφολογίας της περιοχής 
όπου υπάρχουν οροσειρές σε κοντινή απόσταση, 
παρατηρείται υπό ορισμένες καιρικές συνθήκες η 
ανάπτυξη ισχυρών ανέμων.
Οι βασικότερες χρήσεις της διαδρομής περιορίζο-
νται στην ποδηλασία και την πεζοπορία, ενώ πολύ 
συχνά χρησιμοποιείται για ιππασία, σκι, κατά το 
χειμώνα και υδάτινες δραστηριότητες, όπως το 
ψάρεμα, σε υδατικούς πόρους όμορους της διαδρομής 

Εικόνα 143: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Οtago Central Rail-Trail
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(Dowsett 2008, σ. 63). Άλλες δραστηριότητες με 
τις οποίες μπορούν να ασχοληθούν οι χρήστες 
της διαδρομής είναι η άθληση, εφόσον υπάρχει 
υποδομή για γκολφ και κέρλινγκ (curling), η πα-
ρατήρηση της άγριας ζωής, οι επισκέψεις σε μου-
σεία, γκαλερί και ιστορικούς χώρους, καθώς και η 
οινογνωσία (Jellum and Reis, 2008, σ. 7). 
Για την εξυπηρέτηση των χρηστών και, κατ’ επέ-
κταση, για την προσέλκυση τουριστών, κατά μήκος 
της διαδρομής έχουν αναπτυχθεί ποικίλοι χώροι 
αναψυχής, εστίασης και καταλύματα. Ορισμένες 
μάλιστα από τις επιχειρήσεις παρέχουν τη δυνα-
τότητα μεταφοράς αποσκευών στους τουρίστες. 
Λόγω του μεγάλου αριθμού χώρων εστίασης και 
αναψυχής, η διαδρομή έχει γίνει γνωστή ως “Ale 
Trail” αντί για “Rail Trail” (Whitefield et. al., 2012, 
σ. 13). Ταυτόχρονα, οι τοπικές αρχές έχουν φρο-
ντίσει για την εγκατάσταση σειράς υποδομών που 
παρέχουν δωρεάν εξυπηρέτηση στους χρήστες 
της διαδρομής. Δεκατέσερα (14) κιόσκια, δώδεκα 

(12) δημόσιας χρήσης τουαλέτες, ερμηνευτικές πι-
νακίδες με χαρτογραφικό, φωτογραφικό και εκπαι-
δευτικό υλικό και πινακίδες σήμανσης αποτελούν 
τα βασικά στοιχεία δημόσιου εξοπλισμού, κατά μή-
κος της διαδρομής (Jellum and Reis, 2008, σ. 7).
Στα δεκατέσσερα (14) χρόνια λειτουργίας της 
πράσινης διαδρομής έχει αναδειχθεί σε γνωστό 
τουριστικό προορισμό της χώρας. Το γεγονός 
αυτό, έχει ως αποτέλεσμα την ανάπτυξη μεγάλης 
ζήτησης και ειδικά κατά τις περιόδους αιχμής, τα 
σαββατοκύριακα και τις αργίες (Wikipedia, 2014).
 
Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η εν λόγω ποδηλατική διαδρομή προέκυψε από 
την αξιοποίηση ενός μέρους της εγκαταλελειμ-
μένης σιδηροδρομικής σύνδεσης Otago Central 
Railway. Η κατασκευή της σιδηροδρομικής γραμ-
μής ξεκίνησε το 1879 με σκοπό τη σύνδεση μετα-
ξύ του Dunedin ΝΖ by Bike, 2014), της μεγαλύ-
τερης πόλης της χώρας (Otago Central Rail Trail 
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(α), n.r.), με τα ορυχεία χρυσού της Νέας Ζηλαν-
δίας (ΝΖ by Bike, 2014). Ωστόσο, όπως τονίζει ο 
Dowsett (2008, σ. 56), η χρονολογία καθιέρωσης 
της γραμμής ποικίλλει κατά το διάστημα 1850-60, 
με επικρατέστερη περίοδο την τελευταία δεκαετία. 
Έτσι, ενώ η γραμμή αυτή έπρεπε να κατασκευα-
στεί νωρίτερα για την ανάπτυξη της γεωργίας, το 
βάρος δόθηκε στην εξόρυξη. Ο μεγάλος αριθμός 
μεταλλεύματος που μεταφέρονταν μέσω του σιδη-
ροδρόμου κατέστησε το  Dunedin μια πολύ πλού-
σια περιοχή με ιδιαίτερη εμπορική δύναμη. 
Η κατασκευή σταμάτησε για ένα χρονικό διάστημα 
κατά τη δεκαετία του 1880 και το 1891 η γραμμή 
έφτασε στην πόλη του Middlemarch (ΝΖ by Bike, 
2014). Έκτοτε, απαιτήθηκαν δεκαέξι (16) χρόνια 
για την ολοκλήρωση της γραμμής. Καθ’ όλη τη δι-
άρκεια αυτών των χρόνων, δεκάδες εργαζόμενοι 
μηχανικοί, εργάτες και σιδηρουργοί ασχολήθηκαν 
με την υλοποίηση της γραμμής 150 χλμ που συ-
νέδεε τις πόλεις Middlemarch και Clyde. Η σύνδε-
ση επεκτάθηκε, στην πορεία, βορειοδυτικά, συν-
δέοντας την πόλη Clyde με το Cromwell  (Otago 
Central Rail Trail (α), n.r.).  

Σε πρώτη φάση τα τρένα που χρησιμοποιού-
νταν ήταν κινούμενα με ατμό, ενώ στην πορεία, 
το 1957, εισήχθησαν τα τρένα που κινούνταν με 
τη χρήση πετρελαίου ή/και ηλεκτρισμού, καθώς 
η συγκεκριμένη γραμμή αποτελούσε μια από τις 
πρώτες πετρελαιοκινούμενες της χώρας (Otago 
Central Rail Trail (α), n.r.). Τα τρένα που συνέδεαν 
πόλεις και περιοχές με διαφορετικές φυσιογνωμί-
ες όπως την εμπορική μεγαλούπολη του Dunedin 
με περιοχές του Otago απομονωμένες και φτωχό-
τερες, κατάφεραν να συμβάλουν στην ανάπτυξη 
των αγροτικών περιοχών. Το γεγονός αυτό κατέ-
στησε το σιδηρόδρομο ιδιαίτερα επικερδή, κάτι 
που όμως έπαυσε να ισχύει κατά την περίοδο του 
1960, οπότε ξεκίνησε να αναπτύσσεται καλό οδικό 
δίκτυο (ΝΖ by Bike, 2014). Η κατάσταση επιδεινώ-
θηκε με την αναδιάρθρωση της γεωργίας κατά την 
περίοδο 1980-1990, λειτουργώντας ως σημαντική 
δομική αλλαγή, λόγω μιας πληθώρας ζητημάτων, 
ένα εκ των οποίων ήταν η έλλειψη υδατικού απο-
θέματος (Dowsett, 2008, σ. 58).
Η υποβάθμιση της γραμμής ήταν εμφανής και κατά 
τα τελευταία χρόνια λειτουργίας της παρέμενε ανοιχτή 
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για την ολοκλήρωση των κατασκευαστικών εργα-
σιών στο φράγμα της πόλης Clyde. Η ολοκλήρω-
ση του φράγματος κατά το 1990 σήμανε και τον 
τερματισμό της λειτουργίας της σιδηροδρομικής 
γραμμής, η οποία εγκαταλείφθηκε (Otago Central 
Rail Trail (α), n.r.). 
Σύντομα οι ράγες σε ορισμένα σημεία απομα-
κρύνθηκαν και ο κενός, πλέον χώρος, μαρτυρού-
σε μνήμες του παρελθόντος και φόβους και ανη-
συχίες των κατοίκων για το αβέβαιο μέλλον των 
πόλεών τους. Η πολιτεία ενδιαφέρθηκε για το ση-
μαντικό ζήτημα και προέκυψε η διχοτόμηση της 
σιδηροδρομικής γραμμής σε δύο τμήματα: 

i.	 Το πρώτο είναι το τμήμα μεταξύ Dunedin και 
Middlemarch, που τελεί υπό την εποπτεία του 
Taieri Gorge Railway και λειτουργεί σαν αξιο-
θέατο και μέσο αναψυχής (Otago Central Rail 
Trail (α), n.r.).   

ii.	 Στο δεύτερο τμήμα, που αγοράστηκε από το 
Τμήμα Διατήρησης (New Zealand Department 
of Conservation), το 1993 και σε συνεργασία 
με τον νεοσύστατο οργανισμό Otago Central 
Rail Trail Trust  υλοποιήθηκε το όραμα των δύο 
φορέων, δηλαδή, της δημιουργίας ενός περι-
ποιημένου μονοπατιού για ποδήλατο στη θέση 
όπου κάποτε περνούσαν τα τρένα της περιοχής 
(ΝΖ by Bike, 2014).  Το τμήμα αυτό αποτελεί τη 
γνωστή διαδρομή Otago Central Rail Trail, για 
την οποία γίνεται λόγος στην ενότητα αυτή.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η εν λόγω διαδρομή συνέβαλε, όπως και όλες οι 
αντίστοιχες, σε δύο τομείς της αναπτυξιακής δια-
δικασίας: η πρώτη είναι η ενίσχυση της οικονομι-
κής δραστηριότητας, ενώ η δεύτερη σχετίζεται με 
τη βελτίωση της ποιότητας ζωής διά της προώθη-
σης της κοινωνικής ευημερίας.



199

Καλές Πρακτικές για την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας 
μέσα από Μελέτες Περίπτωσης σε Ελλάδα και Εξωτερικό

Αναφορικά με το πρώτο σκέλος, σύμφωνα με σχε-
τική έρευνα των Jellum and Reis (2008, σ. 29), η 
μετατροπή της σιδηροδρομικής χάραξης σε δια-
δρομή αναψυχής είχε ιδιαίτερες οικονομικές επι-
δράσεις στην τοπική κοινωνία, λόγω της αύξησης 
που παρατηρήθηκε στην τουριστική δραστηριότη-
τα. Οι περισσότεροι από τους ιδιοκτήτες επιχειρή-
σεων θεωρούν πως κατά το διάστημα 2005-2008 
έχει παρατηρηθεί σημαντική αύξηση των κερδών 
τους. Μάλιστα, αποδίδουν τη βελτίωση αυτή, σε 
σημαντικό βαθμό, στη διαδρομή αναψυχής, παρά 
στο γεγονός πως κατά την ίδια περίοδο έχει παρα-
τηρηθεί γενικότερη μείωση του αριθμού των του-
ριστών από το εξωτερικό. Ωστόσο, συνδυαστικά 
με τη μείωση αυτή, έχουν λάβει χώρα και άλλες 
αλλαγές στη δομή του τουρισμού. Το προφίλ του 
μέσου τουρίστα μπορεί να σκιαγραφηθεί από άτο-
μα μέσης ηλικίας (36-50 ετών) που ταξιδεύουν σε 
μικρές ομάδες (3-4 ατόμων) και ενδιαφέρονται, 
κυρίως, για τον ποδηλατικό τουρισμό (Jellum and 
Reis, 2008, σ. 29). Με γνώμονα αυτό το προφίλ 

τουριστών, αυτή η διαδρομή αναψυχής που, μά-
λιστα, ψηφίστηκε ως μια από τις καλύτερες στη 
χώρα για να τις επισκεφτεί κανείς (Dowsett, 2008, 
σ. 73), φαίνεται να λειτουργεί κερδοφόρα.
Γενικότερα, η διαδρομή αποτελεί βασικό τμήμα 
της τοπικής οικονομίας, γεγονός που επιβεβαι-
ώνεται και από την παραπάνω έρευνα. Ωστόσο, 
η συνεισφορά της είναι, σε μεγάλο βαθμό, απρό-
βλεπτη, μιας που υπόκειται σε οικονομικές δυ-
νάμεις κλίμακας διάφορης της εμβέλειας των το-
πικών επιχειρήσεων (Jellum and Reis, 2008, σ. 
29). Επίσης, αποδίδει άνισα κατά τη διάρκεια του 
έτους. Αν και παρέχει δραστηριότητες τόσο καλο-
καιρινές όσο και χειμερινές, οι πρώτες είναι αυτές 
που κεντρίζουν τους περισσότερους τουρίστες. Η 
περίοδος ακμής κυμαίνεται στο χρονικό διάστημα 
μεταξύ Φεβρουαρίου και Μαρτίου. 
Πέρα από τα οικονομικά οφέλη λόγω, κυρίως, 
του τουρισμού, τα οποία συνέβαλαν στην ανα-
ζωογόνηση της τοπικής οικονομίας και ιδιαίτερα 
των μικρών πόλεων, η ανακύκλωση του εισοδή-
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ματος διά της υλοποίησης έργων υποδομής και  
αναβάθμισης που παλαιότερα είχαν παραμεληθεί 
αποτελεί μια βασική κατηγορία θετικών επιδράσε-
ων που συντελεί στην κοινωνική ευημερία.
Στη δεύτερη κατηγορία θετικών επιδράσεων από 
τη λειτουργία της διαδρομής εντάσσονται και τα 
οφέλη που σχετίζονται με τη διατήρηση της πολι-
τιστικής κληρονομιάς. Το γεγονός αυτό που επι-
τυγχάνεται τόσο με τη λογική του υλοποιηθέντος 
σχεδιασμού όσο και από το μάρκετιγνκ του τόπου 
και τη συμπεριφορά των γηγενών κατοίκων δη-
μιουργεί μια αίσθηση κοινοτικής ταυτότητας και 
υπερηφάνειας. Αυτό, με τη σειρά του, δημιουργεί 
ικανοποιήση στους κατοίκους και λειτουργεί, ταυ-
τοχρόνως, θετικά στον τουρισμό και την οικονομι-
κή δραστηριότητα, ως μέρος μιας κυκλικής διαδι-
κασίας (Graham, 2009, σ. 7).
Σαν γενικό συμπέρασμα από την εξέταση της συ-
γκεκριμένης διαδρομής προκύπτει πως η διαδρο-
μή αναψυχής λειτουργεί ιδιαίτερα ικανοποιητικά. 

Μάλιστα, κατάφερε να συμβάλει στην αναδιάταξη 
της περιοχής και να προσφέρει θετικά αποτελέ-
σματα στις τοπικές κοινωνίες, όντας, ταυτοχρό-
νως, μια κατάσταση που επικροτείται από τους 
κατοίκους της περιοχής (Jellum and Reis, 2008, σ. 
29).  Χαρακτηριστικά για τη συγκεκριμένη διαδρο-
μή, η Tourism Dunedin CEO αναφέρει πως αποτε-
λεί: «το καλύτερο παράδειγμα κοινωνικής και οικο-
νομικής ανάκαμψης μέσω του τουρισμού, στη Νέα 
Ζηλανδία» (Graham, 2009, σ. 7). Για την καλύτερη 
λειτουργία της, ωστόσο, και την αντιμετώπιση ορι-
σμένων ζητημάτων, όπως η ανισοκατανομή του 
αριθμού των τουριστών και κατ’ επέκταση του ει-
σοδήματος των τουριστικών επιχειρήσεων, έχουν 
πραγματοποιηθεί προτάσεις που συνοψίζονται 
στα εξής σημεία: (α) προώθηση επιπλέον δρα-
στηριοτήτων, (β) καλύτερο μάρκετινγκ και (γ) βελ-
τίωση τεχνικής και τουριστικής υποδομής (Jellum 
and Reis, 2008, σ. 29). 
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Η διαδρομή Great Victorian 
Rail Trail στην Αυστραλία

Γενικά Χαρακτηριστικά της 		
διαδρομής Great Victorian Rail Trail 
Το Great Victorian Rail Trail αποτελεί τη 
μεγαλύτερου μήκους συνεχούς διαδρομή 
αναψυχής στην Αυστραλία (Groovyone 
Pty Ltd, 2014). Ακολουθώντας τη χά-
ραξη της σιδηροδρομικής γραμμής των 
σιδηροδρόμων Mansfield και Alexandra 
στο βορειο-κεντρικό τμήμα της Victoria 
στην Αυστραλία, η διαδρομή, που είναι 
αλλιώς γνωστή ως Goulburn River High 
Country Rail (Rails-Trails Australia, n.r.), 
αγγίζει τα 134 χλμ. Ο κύριος κλάδος της 
από το Tallarook στο Mansfield έχει μή-
κος 121 χλμ, ενώ ο μικρός κλάδος που 
εκτείνεται μεταξύ των πόλεων Cathkin 
και Alexandra έχει μήκος 13 χλμ. (Ride 
On, 2012). 

Οι κύριες δραστηριότητες για τις οποίες προσφέρεται η εν λόγω 
διαδρομή είναι η ποδηλασία, ενώ εναλλακτικές επιλογές είναι το 
περπάτημα και η ιππασία (Murrindindi Shire Council, n.r.), μιας 
που σε ορισμένα τμήματα της διαδρομής έχει κατασκευαστεί ξεχω-
ριστό μονοπάτι για ιππασία (Rails-Trails Australia, n.r.). Η διαδρο-
μή προσφέρεται για όλα τα επίπεδα φυσικής κατάστασης και για 

Εικόνα 144: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Great Victorian Rail Trail
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όλες τις ηλικίες για τέσσερις (4) κυρίως λόγους: 
(α) ήπιο ανάγλυφο χωρίς επικίνδυνα και απότο-
μα τμήματα (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 
8), (β) δυνατότητα διάσχισης τόσο ολόκληρης όσο 
και τμήματος της διαδρομής, μιας που υπάρχει 
σχετική υποδομή σημείων έναρξης και ενοικίασης 
εξοπλισμού, καθώς και δυνατότητα μεταφοράς και 
στάθμευσης (Groovyone Pty Ltd, 2014), (γ) έχει 
σχεδιαστεί με υψηλές προδιαγραφές λειτουργικό-
τητας και ασφαλείας (Rails-Trails Australia, n.r.) και 
(δ) γειτνίαση με τη Μελβούρνη, μιας που απέχει 
περίπου μία ώρα (Murrindindi Shire Council, n.r.). 
Το τελικό προϊόν αναψυχής που παρέχεται μέσω 
της συγκεκριμένης ποδηλατικής διαδρομής δεν 
περιορίζεται στις προαναφερθείσες αθλητικές 
δραστηριότητες. Λοιπές δυνατότητες είναι η πα-
ρατήρηση της άγριας ζωής (Ride On, 2012) και 
η επίσκεψη ιστορικών τόπων και περιοχών ιδιαί-
τερης φυσικής ομορφιάς. Χαρακτηριστικά τέτοια 
μέρη είναι η ιστορική σήραγγα Cheviot Tunnel μή-

κους 200 μέτρων, ο Παλιός Σιδηροδρομικός Σταθ-
μός της Alexandra, όπου υπάρχει το Alexandra 
Timber Tramway and Museum (Murrindindi Shire 
Council, n.r.), οι τριάντα εννέα (39) γέφυρες που 
παρέχουν συνοχή στη διαδρομή, η Trawool 
Valley που προστατεύεται από τη National 
Trust για το ιδιαίτερο φυσικό της τοπίο (Great 
Victorian Rail Trail, 2013, σ. σ. 10-11), η Lake 
Eildon (Rails-Trails Australia, n.r.), το Yarck 
Tearooms και το Goulburn River, που λειτουρ-
γούν, ταυτοχρόνως, ως σημαντικοί πόλοι έλξης 
τουρισμού (Ride On, 2012).  
Όπως ήδη τονίστηκε, η γειτνίαση με τη Μελβούρ-
νη παρέχει το πλεονέκτημα άμεσης σύνδεσης με 
τον αστικό χώρο, αλλά και με τα δίκτυα μεταφο-
ράς, τόσο τα χερσαία, όπως το οδικό και το σιδη-
ροδρομικό, όσο και με το εναέριο, εντάσσοντας τη 
διαδρομή στον διεθνή χάρτη τουριστικών προορι-
σμών (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 18).
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Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η σιδηροδρομική γραμμή που αποτέλεσε τη βάση 
για την ανάπτυξη της εν λόγω διαδρομής αναψυ-
χής αναπτύχθηκε τμηματικά ήδη από τα τέλη του 
19ου αιώνα. Βάση ανάπτυξης της γραμμής απο-
τέλεσε ο κύριος βόρειος σιδηροδρομικός άξονας 
από τη Μελβούρνη στο Tallarook, ο οποίος είχε 
ολοκληρωθεί από το 1872 (Rails-Trails Australia, 
n.r.), μιας που, στη συνέχεια αυτού ξεκίνησε η κα-
τασκευή της επιμήκους αυτής γραμμής, δέκα χρό-
νια αργότερα, το 1882. Η πρώτη αυτή επέκταση 
κάλυπτε την απόσταση από το Tallarook έως την 
πόλη Yea, μια διαδρομή με έντονο ανάγλυφο, γε-
γονός που δυσκόλεψε και καθυστέρησε 
σχετικά τα έργα κατασκευής, αυξάνο-
ντας τον αριθμό των εργαζομένων και 
το κόστος, το οποίο άγγιξε τις £97,637 
(Rails-Trails Australia., n.r.)
Μετά από αρκετά χρόνια, το 1887 ξε-
κίνησαν οι εργασίες επέκτασης προς 
το Mansfield (Rails-Trails Australia., 

n.r.), κάτι που έγινε λίγα χρόνια αργότερα, το 1891 
(Ride On, 2012).  Η διαδρομή σύντομα επεκτάθη-
κε ως την Alexandra (1901) και ο σιδηρόδρομος 
χρησιμοποιήθηκε τόσο για εμπορευματικούς όσο 
και για επιβατικούς σκοπούς (Ride On, 2012).   
Αν και ο σιδηρόδρομος ήταν κερδοφόρος για σει-
ρά ετών, η διάδοση του ΙΧ αυτοκινήτου ήταν κατα-
λυτικής σημασία για την παρακμή του σιδηροδρό-
μου. Το 1977 παύει η λειτουργία των επιβατικών 
τρένων (Ride On, 2012) και το 1978 σταματά η διέ-
λευση εμπορευματικών τρένων, τμηματικά. Την ίδια 
χρονιά η λειτουργία του σιδηροδρόμου έπαυσε ολο-
κληρωτικά (Great Victorian Rail Trail, 2013, σ. 14). 

Εικόνα 145: Ενδεικτικά τμήματα της διαδρομής Great Victorian Rail-Trail.
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Η αντίδραση των αρχών ήταν άμεση μιας που φυ-
τεύτηκε η ιδέα για τη μετατροπή του σιδηροδρόμου 
σε μια διαδρομή αναψυχής. Ωστόσο, καμία δρα-
στηριότητα προς αυτήν την κατεύθυνση δεν έλα-
βε χώρα πριν το 1997 (Great Victorian Rail Trail, 
2013, σ. 14).  Μετά από πολλές διαπραγματεύ-
σεις και συζητήσεις, η Ομοσπονδιακή Κυβέρνηση 
δέσμευσε ένα κονδύλι ύψους 13,2 εκατομμυρίων 
δολαρίων και σε συνδυασμό με ακόμη ένα εκα-
τομμύριο που δόθηκε από την Πολιτειακή Κυβέρ-
νηση και εισφορές από τοπικούς φορείς (Ride On, 
2012), τα έργα ξεκίνησαν το 2000. Το 2011 ολο-
κληρώνονται τα τελευταία τμήματα της διαδρομής, 

βάσει χρονοδιαγράμματος και προϋπολογισμού, 
υπό τη διαχείρηση των Mansfield, Murrindindi and 
Mitchell Shire Councils και το 2012 το έργο εγκαι-
νιάζεται και αποδίδεται στο κοινό (Great Victorian 
Rail Trail, 2013, σ. 15).

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
 Η παρούσα διαδρομή αναψυχής είναι πολύ πρό-
σφατη και αυτό συνεπάγεται ότι τα όποια γενικευ-
μένα συμπεράσματα θα είναι επισφαλή. Ωστόσο, 
μπορούν να σημειωθούν ορισμένα ζητήματα τα 
οποία αξίζει να ληφθούν υπόψη σε μελλοντικούς 
σχεδιασμούς αντίστοιχων περιπτώσεων:

i.	 Η διαδρομή κατάφερε σύντομα να δημιουρ-
γήσει αύξηση του αριθμού των τουριστών 
και οι τοπικές κοινωνίες να επικροτούν τη 
στρατηγική. Οι επιχειρηματίες της περιο-
χής, ειδικά, είναι ιδιαίτερα ευχαριστημένοι, 
μιας που πιστεύουν πως σημαντικός αριθ-
μός των εσόδων τους είναι απόρροια της 
αξιοποίησης της διαδρομής, καθώς όλο 
και περισσότεροι επισκέπτες, και κυρίως 

Εικόνα 146: To λογότυπο της διαδρομής.
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ποδηλάτες, βρίσκονται κατά μήκος της δι-
αδρομής. Για το λόγο αυτό, η λογική των 
επεκτάσεων ετέθη στο τραπέζι των δια-
πραγματεύσεων προς χάρη οικονομικής 
ανάπτυξης. Είναι χαρακτηριστική η περί-
πτωση της πόλης Seymour που αναμένει 
κατακόρυφη αύξηση των εσόδων της μέσα 
από την επέκταση της συγκεκριμένης δια-
δρομής. Όπως τονίζει ο Τοπικός Σύμβου-
λος Graeme Coppel (Sonti, 2012), η πε-
ριοχή αναμένεται να κερδίζει περίπου $10 
εκατομμύρια, ετησίως, μέσω μιας παρέμ-
βασης επέκτασης, στη βραχυχρόνια περί-
οδο. Στη μακροχρόνια περίοδο τα κέρδη 
υπολογίζεται πως θα είναι αυξημένα. 

ii.	 Η διαχείριση τόσο της κατασκευαστικής 
διαδικασίας όσο και της λειτουργίας είναι 
εύρυθμη, γεγονός που επιτρέπει την κερ-
δοφορία της διαδρομής, βάσει των εκτι-
μήσεων. Ειδικότερα, στη φάση του σχε-
διασμού και της υλοποίησης, οι δημόσιοι 

φορείς που ανέλαβαν τη διαχείριση, κινή-
θηκαν βάσει σχεδίου (Interim Plan, 2010) 
το οποίο παρείχε το γενικότερο πλαίσιο 
δράσης για τις δραστηριότητες που έπρεπε 
να γίνουν στο κάθε στάδιο των εργασιών. 
Στην πορεία, οι εργασίες προγραμματίζο-
νταν από το Goulburn River High Country 
Rail trail Management Plan, ενώ υλοποιή-
θηκαν άλλες τρεις μελέτες, η κάθε μια εξει-
δίκευε σε διαφορετικό επιστημονικό τομέα, 
όπως τονίζεται στο Coulburn River High 
Country Rail Trail Management Plan (2011, 
σ. 6). Έτσι, επιτεύχθηκε η ολοκλήρωση 
των εργασιών υποδειγματικά βάσει χρονο-
διαγράμματος και προϋπολογισμού (Great 
Victorian Rail Trail, 2013, σ. 15). Άξια ανα-
φοράς είναι, επίσης, η μεθοδολογία προ-
ώθησης της διαδρομής που υλοποιήθηκε 
και συνεχίζει να υλοποιείται οργανωμένα. 
Μία από τις δράσεις προώθησης ήταν η 
υλοποίηση σχεδίου για τη σήμανση της δι-
αδρομής (Bicycle Network, 2013), γεγονός 
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που δείχνει την προσοχή που έχει δοθεί 
στην ανάπτυξη της διαδρομής και τις υψη-
λές προδιαγραφές σχεδιασμού της. 

iii.	Η συμμετοχικότητα αποτελεί σημαντικό συ-
στατικό στην υλοποίηση της διαδρομής. Το  
Διαχειριστικό Σχέδιο της Διαδρομής (2011) 
υλοποιήθηκε υπό την καθοδήγηση μιας 
ομάδας διαχείρισης (Project Control Group 
- PCG), η οποία αποτελούνταν τόσο από 
δημόσιους φορείς όσο και από εκπροσώ-
πους της τοπικής κοινωνίας. Το γεγονός 
αυτό συνεπάγεται κοινωνική αποδοχή που 
σχετίζεται με την κοινωνική ευημερία της 
τοπικής κοινωνίας.

Τα παραπάνω τρία σημεία είναι ιδιαίτερα σημαντικά 
συμπεράσματα από τη χρήση της διαδρομής αυτό το 
μικρό χρονικό διάστημα. Το αυστραλιανό μοντέλο 

στο σχεδιασμό και διαχείριση της διαδρομής 
φαίνεται να είναι επιτυχημένο, μιας που βάσει των 
στατιστικών στοιχείων της περιόδου 2011-2012, η 
τουριστική κίνηση στη Victoria ήταν τέτοια, ώστε 
πραγματοποιήθηκε αύξηση των θέσεων εργασίας 
στους 200.000 εργαζομένους, γεγονός που σημαίνει 
χρηματικά την εισροή του ποσού των $19.1 
εκαττομυρίων στην τοπική οικονομία. Ποσοστιαία, 
η προερχόμενη από τον τουρισμό χρηματική εισροή 
αποτυπώνεται στο 5,8% του ακαθάριστου προϊόντος 
της Victoria (Vicotria State Governent, 2013, σ. 12). 
Οι στρατηγικές που έχουν διατυπωθεί στοχεύουν 
στην περαιτέρω αξιοποίηση των διαδρομών και την 
προώθηση μελλοντικής μεγέθυνσης, κάτι το οποίο 
εικάζεται πως θα οφείλεται, μερικώς, και στην 
περαιτέρω ανάδειξη του Great Victorian Rail Trail. 
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Η διαδρομή Fernleigh Track			 
στην Αυστραλία 

Γενικά Χαρακτηριστικά της διαδρομής 	
Fernleigh Track
Η διαδρομή Fernleigh Track είναι η πιο σημαντική διαδρο-
μή τοπικής σημασίας (Newcastle Cycleways Movement 
Incorporated, n.r.) στην περιοχή της New South Wales. 
Δημοφιλής στον τοπικό πληθυσμό, η συγκεκριμένη δια-
δρομή δημιουργήθηκε στη βάση της παλιάς σιδηροδρο-
μικής χάραξης από το Newcaste στο Lake Macquarie 
(PCAL (α), 2011). 
Το μήκος της διαδρομής, που αποτελεί τμήμα της NSW 
Coastline Cycleway (PCAL (α), 2011), ανέρχεται σε 15,5 
χλμ (PCAL (β), 2011) και διατρέχει το μεσοδιάστημα των 
πόλεων Adamstown και Belmont (Newcastle City Council, 
2010, σ. σ. 3-4). Το  τοπίο της διαδρομής, μέσα από θα-
μνώδεις και δασώδεις εκτάσεις, με ποικιλία στις εναλλα-
γές τοπίου και αναγλύφου, μπορεί να λειτουργήσει ως 
σημαντικός πόλος έλξης για επισκέπτες από άλλες περι-
οχές που ενδιαφέρονται για φυσιολατρικές επισκέψεις και 

Εικόνα 147: Χάρτης που αποτυπώνει τη διαδρομή Farnleigh Track.
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αθλητικές δραστηριότητες όπως η ποδηλασία και 
η πεζοπορία (Newcastle City Council, 2010, σ. σ. 
3-4). Ταυτόχρονα, όμως, λειτουργεί και ως μετα-
φορική δίοδος για τους γηγενής κατοίκους, που 
προτιμούν ήπια μέσα μεταφοράς, όπως το ποδή-
λατο ή την πεζοπορία (PCAL (α), 2011). 
Η αποκατάσταση της διαδρομής πραγματοποιή-
θηκε με τρόπο τέτοιο, ώστε να υπάρχει αναφο-
ρά στο παρελθόν της χάραξης και κατ’ αυτόν τον 
τρόπο να λειτουργεί ως τουριστικός προορισμός. 
Η διαδικασία σχεδιασμού και οι εργασίες αποκα-
τάστασης έγιναν οργανωμένα, βάσει σχεδίων τα 
οποία στόχευαν στην αξιοποίηση του χώρου ως 
διαδρόμου ήπιας αναψυχής για πεζοπορία και πο-
δηλασία (Newcastle City Council, 2010, σ. σ. 3-4). 
Η εικόνα 147 παρουσιάζει τη διαδρομή που ανα-
πτύχθηκε τμηματικά και τέθηκε σε λειτουργία, 
στο σύνολό του, το Μάρτιο του 2011 (Newcastle 
Cycleways Movement Incorporated, n.r.).

Ιστορία της γραμμής και της παρέμβασης
Η διαδρομή Fernleigh Track λειτούργησε ως δι-
αδρομή αναψυχής στα ίχνη της παλιάς σιδηρο-
δρομικής χάραξης του 1980 μεταξύ των πόλεων 
Adamstown και Belmont  (PCAL (γ), 2011), που 
αποτέλεσε σύνδεσμο μεταξύ των δύο τοπικών 
κοινωνιών. Απαρχή της κατασκευής της σιδηρο-
δρομικής αυτής γραμμής αποτέλεσαν οικονομικοί 
παράγοντες και, συγκεκριμένα, η ανακάλυψη ση-
μαντικών αποθεμάτων άνθρακα στα ορυχεία της 
Λίμνης Macquarie, τα οποία έπρεπε να μεταφέ-
ρονται στο Λιμάνι του Newcastle (Newcastle City 
Council, 2010, σ. 3). 
Για την εξυπηρέτηση της μεταφορικής σύνδεσης 
στη χάραξη τοποθετήθηκαν αρχικά ατμοκίνητα 
τρένα τα οποία, το 1967, αντικαταστάθηκαν από 
πετρελαιοκίνητα. Η βελτίωση της ποιότητας των 
παρεχόμενων υπηρεσιών ήταν ήδη εμφανής και η 
αναγκαιότητα της γραμμής άρχισε να γίνεται αντι-
ληπτή. Ωστόσο, η σημαντικότητα της γραμμής είχε 
ήδη διαπιστωθεί, όταν άρχισε να χρησιμοποιείται 
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και για τη μεταφορά άλλων απαραίτητων εμπο-
ρευμάτων μεταξύ των δύο κοινοτήτων (Newcastle 
City Council, 2010, σ. 3), ενώ η αναγκαιότητά της 
υπογραμμίστηκε μετά το 1916, που λειτουργούσε 
και ως μέσο μετακίνησης πληθυσμού (Newcastle 
Cycleways Movement Inc., 2011).
Μάλιστα, η λειτουργία του ως δικτύου μετακίνησης 
ανθρώπων εντατικοποιήθηκε με την πάροδο των 
ετών, τόσο λόγω της μικρής χρονοαπόστασης της 
διαδρομής που ήταν περίπου μία ώρα όσο, κυρί-
ως, λόγω του χαμηλού αντιτίμου για τη χρήση του 
μέσου. Το χαμηλό κόστος του εισιτηρίου αποτε-
λούσε απόρροια της εμπορευματικής χρήσης της 
γραμμής, μιας που οι εταιρίες που ασχολούνταν 
με την εξόρυξη και την εμπορία του άνθρακα επι-
δοτούσαν τη λειτουργία της γραμμής, σημαντικά. 
Τα ποσά που επενδύονταν στη λειτουργία του σι-
δηροδρόμου ήταν τέτοια, ώστε ακόμη και μετά το 
κλείσιμο ορισμένων ορυχείων και τη μείωση με-
ταφοράς άνθρακας, επέτρεπαν τη συντήρηση της 
χάραξης (Newcastle City Council, 2010, σ. 3).

Η γραμμή ήταν κερδοφόρα για μεγάλο διάστημα 
έως και τη δεκαετία του 1960. Η διάδοση του ΙΧ 
αυτοκινήτου περιόρισε την επιβατική δραστηρι-
ότητα και το 1971 σταμάτησε η διέλευση επιβα-
τικών αμαξοστοιχιών, ενώ ορισμένοι από τους 
ενδιάμεσους της διαδρομής σταθμούς έπαψαν 
να λειτουργούν σε τακτικό επίπεδο (Newcastle 
Cycleways Movement Inc., 2011). Η παρακμή του 
σιδηροδρόμου είχε ήδη ξεκινήσει και συνεχίστη-
κε με τη μείωση των αποθεμάτων άνθρακα στα 
ορυχεία της περιοχής, γεγονός που μείωσε και τις 
εμπορευματικές μετακινήσεις. Το 1991 η γραμμή 
εγκαταλείφθηκε οριστικά (Newcastle City Council, 
2010, σ. 3). 
Η εγκαταλελειμμένη χάραξη έμεινε αναξιοποίητη 
για μικρό χρονικό διάστημα, μιας που απαιτήθηκε 
χρόνος για διαπραγματεύσεις και συζητήσεις για 
το μέλλον της γραμμής. Τελικά, τα τοπικά Συμ-
βούλια του Newcastle και του Lake Macquarie 
αποφάσισαν την εξαγορά της περιοχής το 1993 
(PCAL (γ), 2011), γεγονός που ολοκληρώθηκε 
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το 1994 (Newcastle City Council, 2010, σ. 3), για 
την κατασκευή μιας διαδρομής αναψυχής, χαρο-
ποιώντας μεγάλο μέρος της τοπικής κοινωνίας 
που από το 1971 απαιτούσε την κατασκευή πο-
δηλατικής διαδρομής, στο χώρο της πάλαι ποτέ 
χάραξης (Newcastle Cycleways Movement Inc., 
2011). Μαζί με την έναρξη των διαδικασιών, το 
1993 ξεκίνησαν και οι διαδικασίες σχεδιασμού της 
νέας διαδρομής αναψυχής, ενώ τρία (3) χρόνια 
μετά, οι δύο τοπικοί φορείς προέβηκαν στην ίδρυ-
ση μιας κοινοπραξίας, βάσει της Πράξης Local 
Government Act 1993, Section 355, ώστε να δια-
χειριστεί το έργο (PCAL (γ), 2011).
 Οι εργασίες αποκατάστασης ξεκίνησαν άμεσα και 
πραγματοποιήθηκαν βάσει σχετικών μελετών που 
προέβλεπαν τη δημιουργία μιας ευχάριστης δια-
δρομής με σεβασμό, ωστόσο, στο χαρακτήρα και 
το παρελθόν της περιοχής. Για το λόγο αυτό, αν 
και οι περισσότερες από τις ράγες απομακρύνθη-
καν, έχουν παραμείνει μερικές ως θεματοφύλακες 
του παλιού σιδηροδρόμου, ενώ ορισμένα βαγόνια 
που βρίσκονται εγκατεστημένα κατά μήκος της δι-

αδρομής με φόντο το φυσικό τοπίο λειτουργούν ως 
ιστορικές αναφορές, μαρτυρώντας την ανθρώπινη 
παρέμβαση της προηγούμενης περιόδου. Στις ερ-
γασίες αποκατάστασης συμπεριλήφθησαν και οι 
εργασίες συντήρησης της Σήραγγας Fernleigh, 
που, αν και επιβίωσε από τους σεισμούς του 1925 

Εικόνα 148: Τμήμα της διαδρομής που διέρχεται μέσα από σήραγγα.
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και 1989, υπέστη φθορές με την πάροδο των ετών 
(Newcastle City Council, 2010, σ. 3).
Το 1999, τα δύο Τοπικά Συμβούλια ενέκριναν και 
εξέδωσαν ένα Σχέδιο Εφαρμογής (Implementation 
Plan) (PCAL (γ), 2011), το οποίο έδινε σαφείς κα-
τευθύνσεις για την υλοποίηση των έργων με στό-
χο τη λειτουργία της διαδρομής ως ποδηλατικού 
διαύλου και χώρου πεζοπορίας (Newcastle City 
Council, 2010, σ. 3). 
Η διαδρομή ολοκληρώθηκε τμηματικά σε πέντε 
μέρη και η αποδοχή του κοινού ήταν εμφανής κατά 
τις τελετές εγκαινίων, όπως μαρτυρείται και από 
σχετικό φωτογραφικό υλικό, που παρατίθεται. Η 
διαδρομή αποδόθηκε, τελικά, στο κοινό το 2011 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011) και 
έκτοτε αποτελεί έναν δημοφιλή χώρο αναψυχής 
και, ταυτόχρονα, έναν σημαντικό συνδετήριο άξο-
να των τοπικών κοινωνιών.

Σύντομος απολογισμός της παρέμβασης
Η λειτουργία της συγκεκριμένης διαδρομής είναι 
αρκετά πρόσφατη, όπως η προηγούμενη περί-
πτωση που εξετάστηκε. Ωστόσο, και στην περί-
πτωση αυτή, υπάρχουν κάποια πρώτα αποτε-
λέσματα που επιτρέπουν την εξαγωγή θετικών 
συμπερασμάτων για τη λειτουργία της καθώς και 
την προσμονή επιπλέον θετικών επιδράσεων 
στην τοπική κοινωνία.
Κατά την προ της υλοποίησης της δράσης περί-
οδο, οι στόχοι του σχεδιασμού εστιάζονταν στην 
επίτευξη ολοκληρωμένης ανάπτυξης μέσω της 
οικονομικής ανάπτυξης και της προώθησης της 
κοινωνικής ευημερίας. Ειδικότερα, εστιάζονταν σε 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011):

o	Ασφάλεια κατά τη μετακίνηση και κυρίως στα 
παιδιά,

o	Προστασία περιβάλλοντος, λόγω αυξημένων 
προβλημάτων που αντιμετωπίζονταν σε λοιπές 
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περιοχές της Αυστραλίας, όπως στο Sydney 
με σκοπό τη μείωση των επιπέδων εκπεμπό-
μενων αερίων στα προβλεπόμενα επίπεδα 
της «Σύμβασης του Ρίο».

o	Μείωση του κόστους, τόσο σε επίπεδο κατα-
σκευής και συντήρησης όσο και σε επίπεδο 
κατανάλωσης. Η κατασκευή μιας ποδηλατικής 
διαδρομής δεν απαιτεί υψηλό κόστος κατα-
σκευής και συντήρησης συγκριτικά με την οδική 
σύνδεση και, ταυτόχρονα, δεν υπάρχει κόστος 
κατανάλωσης, μιας που δεν απαιτείται αγορά 
καυσίμου για τη λειτουργία του ποδηλάτου. 

o	Προώθηση της δημόσιας σωματικής και ψυ-
χικής υγείας, μέσω της τακτικής άσκησης, γε-
γονός που θα ωφελήσει τόσο τα ίδια τα άτομα 
όσο και την τοπική κοινωνία.

o	Τουριστική ανάπτυξη, που προωθείται λόγω 
της ιστορικότητας της διαδρομής και του φυσι-
κού κάλλους της περιοχής.

Τρία χρόνια μετά την ολοκλήρωση του έργου, η 
διαδρομή αναψυχής Fernleigh Track έχει σχολια-
στεί ως μια πολύ επιτυχημένη περίπτωση που θε-
ωρείται, μάλιστα, παράδειγμα προς μίμηση, όπως 
σημειώνει σε σχετική ομιλία του ο Υπουργός 
Robin Parker (2014). «Περιφερειακός Θησαυρός» 
(Rural Tresasure) είναι ένας χαρακτηρισμός που 
της αποδίδεται για να τονίσει την αποδοτικότητά 
της (Newcastle City Council, 2010, σ. 1). Ο λόγος 
είναι το γεγονός πως οι στόχοι που τέθηκαν πα-
ραπάνω, επιτεύχθηκαν ήδη από τα πρώτα κιόλας 
χρόνια της λειτουργίας της διαδρομής. Ειδικότερα, 
αποτελεί:

o	Ασφαλή διαδρομή, γεγονός που είναι απόρ-
ροια των κατασκευαστικών χαρακτηριστικών 
και επιλογών που πραγματοποιήθηκαν. Συ-
γκεκριμένα, η διαδρομή χαρακτηρίζεται από 
μεγάλα πλάτη, λόγω της πρότερης χρήσης και 
από διάκριση των χρήσεων, με αποτέλεσμα 
να μην υπάρχει επικοινωνία με το αυτοκίνητο, 
μιας που υπάρχει σήραγγα κάτω από τη λεω-
φόρο, αλλά ούτε και με τον πεζό. Στα τέσσερα 
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(4) σημεία, όπου η πεζοπορική διαδρομή τέ-
μνεται από την ποδηλατική υπάρχουν φανάρια 
και σχετικές πινακίδες. Οι σήραγγες είναι επαρ-
κώς φωτισμένες και το ικανοποιητικό επίπεδο 
αραιής κατοίκησης, σποραδικά, σε τμήματα 
της γραμμής δημιουργεί ένα επίπεδο  ασφάλει-
ας της σωματικής ακεραιότητας των χρηστών 
(PCAL (δ), 2011).

o	Περιβαλλοντική προστασία που επιτυγχάνεται 
μέσω της αύξησης του αριθμού των χρηστών 
της διαδρομής, κυρίως για καθημερινή χρήση, 
συνεπάγεται μείωση της χρήσης ΙΧ αυτοκινή-
των. Το γεγονός αυτό, με τη σειρά του, σημα-
τοδοτεί τη μείωση της ρύπανσης σε επίπεδο 
τοπικής κοινωνίας και τη βελτίωση της ποιότη-
τας ζωής των κατοίκων. Σύμφωνα με στοιχεία 
σχετικής έρευνας του 2007, όπου η διαδρομή 
λειτουργούσε τμηματικά, μια τυπική Κυριακή ο 
αριθμός των επισκεπτών ανήλθε στα 898 άτο-
μα, ενώ μια καθημερινή ημέρα στα 590 (Rail 
Trails Australia, 2013). Η ολοκλήρωση της δι-

αδρομής και η φήμη που απέκτησε είχαν ως 
αποτέλεσμα την ακόμη μεγαλύτερη προσέλκυ-
ση των χρηστών και κυρίως των ποδηλατών. 
Μάλιστα, η αύξηση των εντόπιων χρηστών συνε-
πάγεται την προώθηση μιας γενικευμένης ιδέας, 
ή καλύτερα κοινωνικής αντίληψης πως η ποδη-
λασία δεν είναι κάτι δύσκολο αλλά τρόπος ζωής 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011).

o	Πακέτο «κοστολόγησης» για τη δημιουργία μετα-
φορικής σύνδεσης και ταυτόχρονα μιας πολιτιστι-
κής εγκατάστασης, μιας που η διαδρομή λειτουργεί 
ως τόπος ιστορικής συλλογικής μνήμης. Το σύνο-

Εικόνα 148: Ενδεικτικό τμήμα της διαδρομής, όπου είναι εμφανείς οι ράγες.
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λο του έργου κόστισε περίπου 10 εκατομμύ-
ρια δολάρια (Newcastle Cycleways Movement 
Inc., 2011). Ωστόσο, τα οικονομικά οφέλη που 
παρέχει είναι σημαντικά.

o	Βελτίωση του επιπέδου υγείας της τοπικής κοι-
νωνίας, μιας που, όπως αποδεικνύεται από 
στατιστικά στοιχεία σχετικής έρευνας, κατά 
την ολοκλήρωση του πρώτου σταδίου της δι-
αδρομής, το κόστος υγειονομικής περίθαλ-
ψης μειώθηκε κατά 118.000 δολάρια, ετησίως 
(Newcastle Cycleways Movement Inc., 2011). 
Επίσης, μεμονωμένα περιστατικά της τοπικής 
κοινότητας μπορώντας να δραστηριοποιηθούν 
στη φύση με το ποδήλατο βελτιώνουν την κα-
τάσταση της υγείας τους. Χαρακτηριστικό είναι 
η περίπτωση ενός ατόμου με εγκεφαλική πα-
ραλυσία που μετά από σχετική θεραπεία μέσω 
ποδηλάτου στη νέα διαδρομή επανήλθε μερι-
κώς και πλέον μπορεί να εξυπηρετηθεί σε ικα-
νό βαθμό. Το σχετικό βίντεο παρατίθεται στην 
ιστοσελίδα του Newcastle City Council (Rail 
Trails Australia, 2013).

o	Αυξημένη τουριστική δραστηριότητα που σχε-
τίζεται με τον αυξημένο αριθμό των επισκε-
πτών, κάποιοι από τους οποίους είναι εκδρο-
μείς. Τα δαπανώμενα ποσά στις διαδρομές αυτού 
του τύπου είναι σχετικά μεγάλα εκ μέρους των 
επισκεπτών και, για το λόγο αυτό, δεδομένης της 
αύξησης των επισκεπτών, υπάρχει η πρόθεση να 
δημιουργηθούν άλλες έντεκα (11) τέτοιες διαδρομές 

Εικόνα 149: Η ζώνη απαλλοτρίωσης της σιδηροδρομικής 
γραμμής διαμορφώθηκε σε πεζοποδηλατοδρόμιο.
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αναψυχής, όπως σημειώνει η Alia Parker (2014) σε 
σχετικό άρθρο της, με σκοπό την αύξηση του εισο-
δήματος από την τουριστική δραστηριότητα.

Τέλος, ορισμένα ζητήματα που αξίζει να τονιστούν 
είναι πως:

o	Η δράση πραγματοποιήθηκε στο πλαίσιο συ-
νεργασίας κρατικών φορέων που, μάλιστα, συ-
νεργάστηκαν με αγαστή σύμπνοια. Η διαχείρι-
ση ήταν, επίσης, μέλημα των ίδιων φορέων και 
το έργο δεν παρέκλινε της κοστολόγησης και 
του χρονοδιαγράμματος.

o	Η συμμετοχικότητα στη διαδικασία του σχεδια-
σμού και υλοποίησης ήταν βασικό χαρακτηρι-
στικό. Από την πρώτη στιγμή, για την επιλογή 
της κατάλληλης χρήσης μέσα από τη διατύ-
πωση ιδεών, έως και τη στιγμή των εγκαινίων 
η τοπική κοινωνία ήταν παρούσα. Οι τοπικοί 
φορείς συνεργάστηκαν, επίσης, με μια σειρά 
λοιπών φορέων και συλλόγων, κυρίως ειδικών 
επί του ζητήματος, χωρίς, ωστόσο, να υπάρχει 
περιορισμός. 

o	Η δράση πραγματοποιήθηκε με σημαντική χρη-
ματοδότηση από το κεντρικό κράτος. Ωστόσο, 
υπήρχαν τα αναγκαία σχέδια και μελέτες που 
«πίεζαν» προς την υλοποίηση της διαδρομής.

Συνοψίζοντας, η εν λόγω περίπτωση αποτελεί μια 
από τις χαρακτηριστικές περιπτώσεις επιτυχημένων 
διαδρομών rail-to-trails, με πολλά στοιχεία που αξί-
ζουν προσοχής και ενδιαφέροντος από τους ερευνη-
τές που ασχολούνται με τον επιστημονικό κλάδο των 
μεταφορών και της βιώσιμης κινητικότητας.

Εικόνα 150: Η διαδρομή αποτελεί αξιοθέατο και σημείο αναφοράς 
της ευρύτερης περιοχής.
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