[image: image1.jpg]EONIKO METz0OBIO MOAYTEXNEIO
IXOAH ATPONOMON & TOMOTPADQN MHXANIKQN

TOMEASZ FEQIPADIAL & MEPIQEPEIAKOY IXEAIAZMOY
MONAAABIQZIMHZKINHTIKOTHTAZ

Hpwwv MoAutexveiou 9, MoAutexvelolmoAn Zwypddou, Abrva 157 80
T:210772 2630 | ®:210 772 2752 | E: vlastos@survey.ntua.gr

\/
LGRS
Movada Biworpns

Kivnmikérnras





ΘΑΝΟΣ ΒΛΑΣΤΟΣ, ΚΑΘΗΓΗΤΗΣ E.Μ.Π.  

Συγκοινωνιολόγος-Πολεοδόμος

Τ:
+30 210 772 2630

Φ: 
+30 210 772 2752

Κ: 
+30 6974 738360

E: 
vlastos@survey.ntua.gr





ΕΜΠ 29.11.10
Προς τον Πρόεδρο του 

Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών
κ. Δημ. Δημητρίου
Θέμα: Ένταξη του ποδηλάτου στις λεωφορειολωρίδες 

κ. Πρόεδρε

Απέναντι στη σοβαρή απειλή για την τύχη του πλανήτη λόγω της κλιματικής αλλαγής καθώς και απέναντι σε καθημερινά προβλήματα όπως τα ατυχήματα, ο κορεσμός, η ρύπανση, ο θόρυβος και η κατάληψη των δημόσιων χώρων, που αποτελούν το στήριγμα της κοινωνικής λειτουργίας της πόλης, από τον πληθωρισμό των αυτοκινήτων, η Ευρώπη κινητοποιείται και στον τομέα των μεταφορών προωθεί λύσεις βιώσιμης κινητικότητας μεταξύ των οποίων σημαντική θέση κατέχει και το ποδήλατο. 

Στην Ελλάδα, έχοντας ουσιαστικά εκτοπίσει το ποδήλατο από τις πόλεις μας και παρά τη μεγάλη μας καθυστέρηση στο να συμμετάσχουμε στην ευρωπαϊκή στρατηγική για βιώσιμες μετακινήσεις, τα τελευταία χρόνια κάναμε αρκετά. Κατασκευάστηκε υποδομή ποδηλάτου σε αρκετές ελληνικές πόλεις και η χρήση αυτού του μέσου αυξάνει θεαματικά. Ειδικότερα στην Αθήνα έγιναν αρκετά χιλιόμετρα ποδηλατόδρομων, κυρίως στα βόρεια προάστια, αλλά επίσης σημαντικό είναι ότι προετοιμάζεται η κατασκευή μιας διαδρομής κορμού μεγάλου μήκους από την Κηφισιά στο Φάληρο και μιας άλλης από το Φάληρο στη Βουλιαγμένη. Η πολιτεία προωθεί πλέον αυτό το μέσο, δεν το αγνοεί στους σχεδιασμούς της, οι νεότερες ηλικίες το έχουν αγκαλιάσει και διεκδικούν το δικαίωμα να μπορούν να το χρησιμοποιούν. 
Ωστόσο η ένταξη του ποδηλάτου στην ελληνική πόλη και ιδιαίτερα στην Αθήνα, είναι εξαιρετικά δύσκολη διότι οι συνθήκες που προκαλούνται από το αυτοκίνητο είναι εχθρικές στην ήπια χρήση του δρόμου. Ενώ για να επιλέγεται το ποδήλατο πρέπει να επικρατούν συνθήκες άνεσης και ασφάλειας και το περιβάλλον να είναι υγιές, όμορφο και ευχάριστο εδώ συμβαίνει το αντίθετο. Είναι φανερό ότι η συνύπαρξη με το αυτοκίνητο είναι επικίνδυνη και για αυτό γίνεται απαραίτητη η κατασκευή αποκλειστικών λωρίδων ποδηλάτου όχι με απλή διαγράμμιση, διότι η πειθάρχηση των οδηγών είναι αμφίβολη, αλλά με φυσικό διαχωρισμό. Η Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας του ΕΜΠ έχει για αυτό προτείνει, λύση που συστηματικά εφαρμόζεται, την απομάκρυνση της κίνησης των ποδηλατών από το οδόστρωμα με την κατασκευή της λωρίδας τους στο πεζοδρόμιο, διαπλατύνοντάς το. Δίνεται έτσι λύση και στην κίνηση του πεζού. 

Πρόκειται φυσικά για έργο αρκετά δύσκολο και πολύ ακριβό μια και τα υφιστάμενα πεζοδρόμια είναι κακά συντηρημένα και πρέπει για αυτό να ανακατασκευάζονται στο σύνολό τους, ενώ κατά κανόνα προκύπτουν και αρκετά προβλήματα με τη μετάθεση των έργων απορροής των ομβρίων. Παράλληλα οι διαδικασίες ανάθεσης μελετών, εγκρίσεων και υλοποίησης είναι πολύ χρονοβόρες. Ο ρυθμός κατασκευής υποδομής για το ποδήλατο υπολείπεται κατά πολύ της ζήτησης για χρήση αυτού του μέσου και το αποτέλεσμα είναι οι ποδηλάτες να ελίσσονται ανάμεσα στα αυτοκίνητα και ο κίνδυνος ατυχημάτων να είναι μεγάλος. 
Ποδήλατο και δημόσια συγκοινωνία

Η δημόσια συγκοινωνία είναι ο βασικός πυλώνας των πολιτικών βιώσιμης κινητικότητας και υπό αυτή την έννοια είναι σύμμαχος του ποδηλάτου στην στρατηγική απεξάρτησης του κάτοικου από το αυτοκίνητο. Πράγματι με το ποδήλατο η εμβέλεια των στάσεων πολλαπλασιάζεται και έτσι η δημόσια συγκοινωνία γίνεται πιο ανταγωνιστική. Στο πλαίσιο αυτό στην Ευρώπη ποδήλατο και δημόσια συγκοινωνία συνδυάζονται σε τέσσερα επίπεδα:

· ελεύθερη είσοδος του ποδηλάτου στις λεωφορειολωρίδες,
· μεταφορά του ποδηλάτου από οχήματα δημόσιας συγκοινωνίας,
· διάθεση χώρων για στάθμευση ποδηλάτων σε στάσεις ή ακόμη και παροχή υπηρεσιών συντήρησης και ενοικίασης σε μεγάλους σταθμούς,

· δημιουργία περιοχών ήπιας κυκλοφορίας όπου ο φυσικός σχεδιασμός δίνει προνομιακή θέση σε δημόσια συγκοινωνία, ποδήλατο και περπάτημα.  
Ως προς τα παραπάνω στην Αθήνα ήδη ο προαστιακός, το τραμ και ο ΗΣΑΠ επιτρέπουν την είσοδο ποδηλάτων στα οχήματα και το τραμ έχει ξεκινήσει να ενοικιάζει ποδήλατα σε μια στάση της παραλίας. Το μετρό έχει τοποθετήσει σε λίγους σταθμούς θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων. Ο ΗΣΑΠ επίσης έχει τοποθετήσει στους σταθμούς ειδικά μεταλλικά προφίλ για να ανεβάζουν/κατεβάζουν οι ποδηλάτες το ποδήλατο στις σκάλες ενώ έχει συστηματικά τοποθετήσει στους σταθμούς του θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων.
Σχετικά με τις λεωφορειολωρίδες στην Αθήνα έχει δοθεί μια μάλλον πρωτότυπη λύση. Επιτρέπεται η χρήση τους στα μηχανοκίνητα δίκυκλα και όχι στα ποδήλατα. Στην Ευρώπη ισχύει το ανάποδο. Είναι γεγονός ότι ακόμη και μέχρι πριν λίγα χρόνια ποδήλατα στην Αθήνα δεν κυκλοφορούσαν, ενώ αντίθετα ο αριθμός των μηχανοκίνητων δικύκλων ήταν και παραμένει πολύ υψηλός. Δεδομένου ότι οι λεωφορειολωρίδες αποτελούν συχνά ένα ελεύθερο διάδρομο όταν το υπόλοιπο οδόστρωμα είναι κορεσμένο από την κυκλοφορία, ή αντίστροφα ένα ασφαλές καταφύγιο για τα μικρού κυβισμού δίκυκλα όταν ο δρόμος είναι σχετικά ελεύθερος και τα λίγα οχήματα αναπτύσσουν υψηλές ταχύτητες, για λόγους ασφάλειας και διευκόλυνσης της κίνησής τους λοιπόν ήταν λογικό να επιτραπεί στα μηχ. δίκυκλα η χρήση των λεωφορειολωρίδων. Η εμπειρία από την εφαρμογή του μέτρου είναι ότι γενικά λίγα μηχανοκίνητα δίκυκλα το αξιοποιούν και τούτο διότι η ταχύτητά τους είναι πολύ μεγαλύτερη αυτής των λεωφορείων. Οι λεωφορειολωρίδες παραμένουν ελεύθεροι διάδρομοι και αν κατά διαστήματα αυτό δεν συμβαίνει οφείλεται στην είσοδο όχι μηχανοκίνητων δικύκλων αλλά αυτοκινήτων και συστηματικά πλέον των ταξί.    
Πλεονεκτήματα και μειονεκτήματα της εισόδου ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες

το όφελος για τη δημόσια συγκοινωνία

Η ενδεχόμενη ελεύθερη είσοδος ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες δεν θα προϋπέθετε την απόσυρση του  μέτρου της ελεύθερης εισόδου των μηχανοκίνητων δικύκλων. Χώρος υπάρχει αρκετός και για τα ποδήλατα. Εκτιμάται ότι με την παρουσία τους θα προσδώσουν διαφορετική ταυτότητα στις λεωφορειολωρίδες, συμβάλλοντας στην αποτροπή της παράνομης εισόδου αυτοκινήτων.  

Επιπλέον με την παρουσία των ποδηλάτων η δημόσια συγκοινωνία θα παρουσίαζε μια πιο σύγχρονη, νεανική και φιλική στο περιβάλλον και την πόλη εικόνα, κάτι που το έχει ανάγκη ώστε να προσελκύσει και νέους λιγότερο δέσμιους επιβάτες, που έχουν δηλαδή δυνατότητα επιλογής μέσου και ενδιαφέρονται να θεωρούνται πελάτες και όχι αποδέκτες κοινωνικού βοηθήματος, όπως ήταν παραδοσιακά η δημόσια συγκοινωνία.       

το όφελος για τους ποδηλάτες 
Σε αντίθεση με το μηχανοκίνητο δίκυκλο το ποδήλατο έχει μικρή ταχύτητα και είναι πολύ πιο ευάλωτο απέναντι στο αυτοκίνητο. Έχει ανάγκη προστασίας και οι λεωφορειολωρίδες θα μπορούσαν να του την προσφέρουν.

μειονεκτήματα 

Τα ποδήλατα, με την παρουσία τους θα παρεμποδίζουν την κίνηση λεωφορείων και τρόλεϊ; Λαμβάνοντας υπόψη την εμπειρία πολλών ευρωπαϊκών πόλεων όπου η χρήση ποδηλάτου είναι πολύ πιο εντατική, αυτό δεν θα συμβεί. Οι λόγοι είναι αρκετοί: 
α) η ταχύτητα του ποδηλάτου, με εξαίρεση τις ανηφόρες, είναι μεγαλύτερη της εμπορικής ταχύτητας των οχημάτων δημόσιας συγκοινωνίας,

β) η ταχύτητα των οχημάτων δημόσιας συγκοινωνίας στις κεντρικές περιοχές όπου αναμένεται να είναι περισσότεροι οι ποδηλάτες, δεν είναι μεγάλη, 

γ) η πυκνότητα των οχημάτων δημόσιας συγκοινωνίας στις λεωφορειολωρίδες είναι μικρή,

δ) το εύρος κατάληψης οδοστρώματος από το ποδήλατο είναι πολύ μικρό και δεν θα αποτελεί εμπόδιο διότι σε περίπτωση προσπέρασής του από όχημα δημόσιας συγκοινωνίας τοποθετείται δίπλα στο κράσπεδο, με το μισό του τιμόνι να εξέχει στο πεζοδρόμιο,

ε) το ποδήλατο είναι το πιο ευέλικτο μέσο και όταν στις στάσεις είναι σταματημένο λεωφορείο ή τρόλεϊ μπορεί εύκολα να το προσπερνά από αριστερά.
Οι παραπάνω λόγοι εξηγούν το γιατί σε ευρωπαϊκές χώρες επιτρέπεται η είσοδος ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες ακόμη και όταν το πλάτος τους είναι ανάλογο των αθηναϊκών (οι Βέλγοι δεν θέτουν ελάχιστο πλάτος, οι Γάλλοι θεωρούν ότι είναι εφικτό πάνω από τα 3-3,5 μ. αν οι διελεύσεις λεωφορείων είναι λιγότερες των 20 την ώρα – όταν το πλάτος της λεωφορειολωρίδας είναι μεγαλύτερο των 4,3 μ. είναι υποχρεωτική για την κίνηση των ποδηλάτων, όταν είναι μικρότερο είναι προαιρετική, οι Ελβετοί θεωρούν ότι γενικά είναι υπέρ της ασφάλειας η ένταξη των ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες διότι έτσι θα πάψουν οι ποδηλάτες να προσπερνούν από τα δεξιά, οι Ολλανδοί, λόγω και του μεγάλου αριθμού ποδηλάτων στη χώρα, θέτουν ως κριτήριο για τη συνύπαρξη λωρίδας ποδηλάτου και λεωφορειολωρίδας την ιεράρχησή τους στο συνολικό δίκτυο). 

Κάθε χώρα έχει τις ιδιαιτερότητές της, ίσως για την Αθήνα το πιο χαρακτηριστικό είναι ότι οι ποδηλάτες είναι λίγοι και ότι οι λεωφορειολωρίδες δεν γίνονται σεβαστές από τα αυτοκίνητα. Ως προς το τελευταίο ενδεχομένως λοιπόν η είσοδος των ποδηλάτων να μειώσει την είσοδο αυτοκινήτων και το τελικό ισοζύγιο ως προς τη μέση ταχύτητα των οχημάτων δημόσιας συγκοινωνίας να είναι θετικό.   
Πρόταση 

κ. Πρόεδρε, η Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας του ΕΜΠ, έχοντας αναλάβει από τα πρώτα βήματα του ποδηλάτου στην Ελλάδα πρωταγωνιστικό ρόλο και έχοντας μελετήσει και αξιολογήσει την κίνηση αυτού του μέσου στα ξεχωριστά πολεοδομικά και κυκλοφοριακά δεδομένα της εληνικής πόλης, συνεκτιμώντας όλα τα παραπάνω υποστηρίζει ότι η δημόσια συγκοινωνία έχει συμφέρον να αναλάβει πρωτοβουλίες υποστήριξης του ποδηλάτου για τη συνδυασμένη χρήση του με αυτήν. Συγκεκριμένα σας προτείνει:   
α) να τοποθετήσετε στις πιο σημαντικές στάσεις (σε συνεργασία και με τους αντίστοιχους δήμους) θέσεις στάθμευσης ποδηλάτων,

β) να εξετάσετε τη δυνατότητα ελεύθερης εισόδου ποδηλάτων (ενδεχομένως σε συγκεκριμένες περιόδους της ημέρας) στο μετρό (σχετ. επιστολή των ‘ποδηλατών-ισσών’ της 22.11.2010 στην ΑΜΕΛ) έστω και με κατάλληλη διαμόρφωση ενός βαγονιού ανά συρμό, 
γ) να επιτρέψετε την είσοδο ποδηλάτων στις λεωφορειολωρίδες. Θα ήταν σκόπιμο ένα τέτοιο μέτρο να συνοδευτεί με σχετική σήμανση μέσω πικτογραμμάτων επί του οδοστρώματος που θα προσδώσουν μια διαφορετική εικόνα στις λεωφορειολωρίδες. Το μέτρο αυτό θα προσθέσει δεκάδες χιλιόμετρα διαδρόμων ποδηλάτου στο υφιστάμενο φτωχό και αποσπασματικό δίκτυο και θα συμβάλει στην οδική ασφάλεια των χρηστών του δρόμου.   

Η Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας μετά χαράς είναι στη διάθεσή σας για κάθε επιστημονική συνδρομή στις παραπάνω πρωτοβουλίες καθώς και για την αξιολόγηση της λειτουργίας τους.

με εκτίμηση 

για τη Μονάδα Βιώσιμης Κινητικότητας
ο επιστημονικός υπεύθυνος

Θάνος Βλαστός, καθηγητής ΕΜΠ
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