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προγραμματισμός με
ταφορών στήν Αδήνα: 

περιοριστική χρήση 
τοϋ ιδιωτικού 
αύτοκινήτου

του
Timothy J. Smith

Μετάφραση : 
Χρυσούλα Λασκαράτου

Αθήνα : ανάπτυξη τής σύγχρονης πόλης

Τό 1835 έγκαινιάστηκε τό πρώτο σύστημα μαζι
κών μεταφορών πού γνωρίζουμε στήν ’Αθήνα, όταν 
τό Ελληνικό Κράτος καί ό πρόξενος τής Βαυαρίας 
ίδρυσαν μεταξύ’Αθήνας καί Πειραιά ύπηρεσία άμα- 
ξών, πού τις έσερναν άλογα. ”Αν καί μπορεί κανείς 
ακόμη να δη κάρρα πού τα σέρνουν ζώα, σέ περιο
χές τής σύγχρονης πόλης, ώστόσο έχει άπό καιρό 
περάσει ή έποχή πού μπορούσε ή ’Αθήνα νά βα- 
σιστή στις άμαξες γιά μαζικές μεταφορές. Ένώ ό 
πληθυσμός τής Ελλάδας αύξήθηκε περίπου έντεκα 
φορές άπό τό 1830 μέχρι τό 1970, ό πληθυσμός τής 
Μείζονος Περιοχής ’Αθηνών έχει αύξηθή σχεδόν 
170 φορές!1 Δεύτερη καί τρίτη μεγάλη μητροπολιτι- 
κή περιοχή τής Ελλάδας είναι ή Θεσσαλονίκη καί 
ή Πάτρα, μέ πληθυσμό 550.000 καί 120.000 κατοί
κους άντίστοιχα, πράγμα πού δείχνει πόσο δεσπό
ζει ή ’Αθήνα ώς τό κατ’ έξοχήν άστικό κέντρο τής 
χώρας.2

Μολονότι ή ’Αθήνα άνακηρύχτηκε πρωτεύουσα 
τής 'Ελλάδας τό 1833, μόνο στις αρχές αύτοΰ τού 
αιώνα άρχισε νά ξεπροβάλλη σά σύγχρονη πόλη. 
Κατά τά τελευταία χρόνια ή ’Αθήνα έχει σημειώ
σει άξιόλογη ανάπτυξη στήν περιφερειακή της ζώ
νη, σάν άποτέλεσμα τού μεγάλου άριθμοΰ άγρο- 
τών πού μεταναστεύουν στα άστικά κέντρα, κα
θώς καί προσφύγων πολέμου πού άναζητούν και
νούργιες προοπτικές στήν πόλη.

Άπό τό 1950 ή άστική άνάπτυξη τής ’Αθήνας έχει 
κατά πολύ ξεπεράσει τήν ικανότητα τών άρχών νά 
τήν προβλέπουν. Κατά τά τελευταία είκοσι χρόνια 
έχουν κτισθή χωρίς άδεια στεγαστικές μονάδες στήν 
περιφερειακή ζώνη τής πόλης σ’ όλες τις περιοχές 
τού λεκανοπεδίου τής ’Αθήνας. Όσο γιά τά άρχαΐα 
σύνορα τής πόλης, οί ποταμοί ’Ιλισός καί Ήριδα- 
νός έχουν έκλείψει καί τό μεγαλύτερο μέρος τού 
ποταμού Κηφισού έχει έξαφανιστή ή είναι φρα
γμένο. Τά γύρω δάση έχουν κοπή ή καή καί οί 
πλαγιές τών λόφων έχουν παραμορφωθή άπό λα
τομεία. Σιγά-σιγά, άκόμη καί οί πρόποδες τών γύρω 
λόφων έχουν γεμίσει άπό σπίτια καί βιομηχανίες.

Στά τελευταία είκοσι χρόνια έχει σχηματιστή 
γύρω άπό τήν πόλη ένας κύκλος άπό συνοικισμούς 
άνθρώπων μέ χαμηλό εισόδημα· τό γεγονός 
αυτό, πρωταρχικά, όφείλεται στήν τρομερή πίεση 
τής άγροτικής μεταναστεύσεως προς τήν ’Αθήνα. 
Ό προγραμματισμός έχει κυρίως άφεθή στον τυ
χαίο μηχανισμό τής κερδοσκοπίας άπό τή γή, μέ 
άποτέλεσμα τή σύγχυση καί τήν ένισχυμένη κοι
νωνική διαστρωμάτωση. Ή ’Αθήνα σχεδόν καθημε-

1. Aristidis G. Romanos, «Illegal Settlements in Athens», 
εις Shelter and Society, ed., Paul Oliver (New York and 
Washington: Frederick A. Praeger, 1969), σ. 139.

2. Τά στοιχεία πληθυσμοί) είναι άπό τήν Άπογραφή τοΟ 
Πληθυσμού τής Ελλάδας τοΟ 1970.



προγραμματισμός μεταφορών στην Αθήνα

ρινά άναπτύσσεται μέ τα συνακόλουθα προβλήματα 
τής άστικής έξαπλώσεως καί του υπερπληθυσμού.

Ό πίνακας 1 δείχνει σέ ποιο βαθμό ή Ελλάδα 
έχει μεταβληθή από άγροτικό σέ αστικό πληθυσμό, 
από τό 1928. Ή ’Αθήνα μόνη της αντιπροσωπεύει τά 
54,5 % τού συνολικού άστικοΰ πληθυσμού για τό 
1971.1

ΠΙΝΑΚΑΣ 1: Πληθυσμός τής 'Ελλάδας κατά άστικό, ημι
αστικό καί αγροτικό τόπο διαμονής, 1928-1971

Πληθυσμός Π οσοστό πληθυσμοΟ

Έτος ’Αστικός
Ημι

αστικός
’Αγρο
τικός

’Αστι
κός

Ήμι- Άγρο- 
αστικός τικός

1928 1.931.937 899.466 3.373.281 31,1 14,5 54,4
1940 2.411.647 1.086.079 3.847.134 32,8 14,8 52,4
1951 2.879.994 1.130.188 3.622.619 37,7 14,8 47,5
1961 3.628.105 1.085.856 3.674.592 43,3 12,9 43,8
1971 4.667.489 1.028.769 3.072.383 53,2 11,7 35,1
Πηγή

1 : Concise
Statistic al Y e a r b ο o k o f Greetc e,1966

and 1971 editions, National Statistical Service of Greece (Athens).

Παρά τήν αξιοσημείωτη αύτή ανάπτυξη, ή ’Αθή
να παραμένει κοντά σ’ ένα παγκόσμιο μέσο όρο 
άστικοποιήσεως.2 Τό έπίπεδο άναπτύξεως καί ει
σοδήματος άντιστοιχεΐ σχεδόν απόλυτα μέ τον παγ
κόσμιο μέσο όρο- ή ’Αθήνα συγκρίνεται μέ δεκαπέν
τε τυχαία διαλεγμένα μητροπολιτικά κέντρα σέ πο
σοστά είσοδήματος καί κατανομής, σέ ήλικία οι
κιών καί γενικά στεγαστικά χαρακτηριστικά, σέ 
πυκνότητα καί αύξηση τού πληθυσμού. 'Η έλληνική 
μητρόπολη διαφέρει σέ δύο βασικά σημεία : ή πόλη 
έχει δύο κέντρα, τήν ’Αθήνα καί τον Πειραιά, καί 
όχι ένα, όπως συνήθως, καί οί στατιστικές για τόν 
αριθμό των αυτοκινήτων είναι μάλλον χαμηλές, 
άν καί οί δείκτες δείχνουν ότι ό άριθμός αύτός άνε- 
βαίνει.

Τό λεκανοπέδιο τής ’Αθήνας περιβάλλεται από 
τό Αίγαΐο Πέλαγος καί τις οροσειρές τού Αίγάλεω, 
τής Πάρνηθας, τής Πεντέλης καί τού Υμηττού. 
’Από τά 528 τετραγωνικά χιλιόμετρα τού λεκανοπε
δίου, τά 188 είναι σήμερα άστικής χρήσης-μόνο 200 
πρόσθετα τετραγωνικά χιλιόμετρα είναι κατάλληλα 
γιά ανάπτυξη.3 Είναι πιθανό οί τελικές διαστάσεις 
τής ’Αθήνας νά καθοριστούν άπό τή γεωγραφική της 
θέση, έφ’ όσον πάψη ή άνεπιτυχής έφαρμογή τών 
σχεδίων προγραμματισμού ώστε νά έμποδιστή ή

1. Greece, National Statistical Service, Concise Statistical 
Yearbook of Greece (Athens, 1971).

2. Ή συζήτηση σ’ αύτό τό τμήμα είναι βασισμένη σ’ ένα 
άρθρο τού George Papageorgiou, «Comparison of Athens with 
Six Other Metropolises of Similar Size and Function», Ekistics 
27, no 163, (Ίούν. 1969), 373-381, καθώς έπίσης καί στίς 
σημειώσεις μου άπό μια όμιλία πού έδωσε ό Παπαγεωργίου 
κατά τόν ’Αθηναϊκό Μήνα ΟΙκιστικής, τόν ’Ιούλιο τού 1972.

3. Wilbur Smith καί συνεργάτες, Athens Basin Survey and
Study of Mass Transportation and Parking Terminals (New
Haven, Conn.: 1965).

υπερβολική έξάπλωση. Ευτυχώς, έλπίζεται ότι δέ 
θά φτάσουμε σ’ αυτό τό σημείο, μολονότι όρισμένες 
άπόψεις τού έλληνικοΰ αναπτυξιακού προγραμματι
σμού θά μαρτυρούσαν ότι αύτό είναι αναπόφευκτο.

Πρώτο, δέν έχει υίοθετηθή πλήρες καί λεπτομερές 
σχέδιο γιά τή μελλοντική άνάπτυξη τής ’Αθήνας. 
’Αντίθετα, μέχρι τώρα ή άνάπτυξη είναι τυχαία καί 
τό κίνητρο τής άναπτύξεως προέρχεται άπό τήν έπι- 
θυμία γιά γρήγορη έκβιομηχανοποίηση χωρίς πα
ράλληλο κοινωνικό προγραμματισμό καί προγραμ
ματισμό τού περιβάλλοντος. Δεύτερο, ή Ελλάδα 
ούσιαστικά δέν έχει προγράμματα άγροτικής άνα
πτύξεως, πού θά μπορούσαν νά μειώσουν τή συνεχι
ζόμενη μετανάστευση προς τήν ’Αθήνα, προσφέρον- 
τας άλλες λύσεις έκτος άπό τήν άστική διαβίωση.4 
Τέλος, μολονότι ή Ελλάδα άνήκει στις υπό άνά
πτυξη χώρες, ώστόσο ή τιμή τής γής στό κέντρο 
τής πόλης μπορεί νά συγκριθή μέ τίς τιμές τής 
Νέας Ύόρκης ή τού Τόκυο, πού είναι άπό τίς υψη
λότερες τού κόσμου,5 μέ άποτέλεσμα νά παρουσιά
ζεται άνεξέλεγκτη άνάπτυξη στά περίχωρα τής 
’Αθήνας, όπου ή γή είναι φθηνότερη καί δέν έχουν 
έπιβληθή φόροι οίκοδομήσεως.

’Ανάμεσα στό 1870 καί τό 1970 ή ’Αθήνα γνώρισε 
μιά συνεχή αύξηση τού πληθυσμοΟ κατά 3 % κάθε 
χρόνο, ένώ ή οίκοδομημένη περιοχή ύπερβαίνει 
τήν αύξηση τού πληθυσμοΟ κατά 1,3 %.6 "Αν λάβη 
κανείς ύπ’ όψη του τούς συνδυασμένους παράγοντες 
τής αύξήσεως τού πληθυσμοΟ, τίς δημογραφικές 
τάσεις, τούς φυσικούς πόρους, τίς οίκονομικές 
προβλέψεις καί τόν διαθέσιμο κατοικήσιμο χώρο σέ 
σχέση μέ τήν πυκνότητα, ό συνολικός πληθυσμός 
τού λεκανοπεδίου τής ’Αθήνας άναμένεται ότι θά 
φτάση τά 3.050.000 μέχρι τό 19857 καί τόν καταπλη
κτικό άριθμό τών 14.000.000 μέχρι τό έτος 2060.8

Αύτές οί προβλέψεις γιά τήν άνάπτυξη τής ’Αθή
νας θέτουν πολυάριθμα προβλήματα γιά τήν πόλη καί 
τή χώρα. Ή ’Αθήνα παρουσιάζει κιόλας χαρακτη
ριστικά πόλεων πού έχουν ύποστή γρήγορη άστικο- 
ποίηση, χωρίς νά διαθέτουν τούς άπαραίτητους 
πόρους καί τίς ικανότητες γιά νά τήν άντιμετωπί- 
σουν. ’Ακόμη καί ό τυχαίος παρατηρητής δέν είναι 
δυνατό νά μή προσέξη υπερπλήρη λεωφορεία, υπό
γειους σιδηρόδρομους, όπου τό πλήθος συνωστίζεται, 
καθώς καί μολυσμένους, θορυβώδεις δρόμους μέ 
υπερβολική κίνηση στήν ’Αθήνα.

4. Έχω συζητήσει πληρέστερα τήν άγροτική άνάπτυξη 
στήν 'Ελλάδα στό Smith, «Regional Development Strategy in 
Greece: An Historical Review and Contemporary Case Study», 
Προκαταρκτική έργασία, Dept, of City and Regional Planning, 
University of California, Berkeley, 1975.

5. ’Αναφέρθηκε άπό τόν Γεώργιο Παπαγεωργίου στόν 
’Αθηναϊκό Μήνα Οικιστικής, τόν ’Ιούλιο τού 1972.

6. 'Ομοίως.
7. Smith καί συνεργάτες, Athens Basin Survey, σ. 5.
8. C. A. Doxiades, G. Papageorgiou καί J. Frantzeskakis, 

«The Future Capital of Greece», Ekistics 33, no. 199 (Ίούν. 
1972): 482.
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Έπιθεώρησις Κοινωνικών ’Ερευνών

Αυτή ή έργασία θά άσχοληθή μέ το πρόβλημα 
των αστικών μεταφορών στήν ’Αθήνα καί, ειδικό
τερα, μέ τό θέμα του ιδιωτικού αυτοκινήτου. Μετά 
άπό μια σύντομη ανασκόπηση των μεταφορικόν εύ- 
κολιών καί ορισμένες συστάσεις για μελλοντικές 
διευκολύνσεις, θά έξετάσω τή σκοπιμότητα καί τις 
έπιπτώσεις τής ασκούμενης πολιτικής, σχετικά μέ 
τήν άναμενομένη αύξηση τού άριθμοϋ τών ιδιωτι
κόν αυτοκινήτων.

μαζικές μεταφορές στήν ’Αθήνα
Σε παλιότερες πόλεις πού αντιμετωπίζουν σύγ

χρονες απαιτήσεις, ή έξασφάλιση αστικόν υπηρε
σιών περιπλέκεται άπό ένα καλειδοσκόπιο πού απει
κονίζει τή γή καί τα χαρακτηριστικά τού πληθυ
σμού. Ή ’Αθήνα δέν αποτελεί έξαίρεση. Δρόμοι μέ 
άνεπαρκές πλάτος καί περίπλοκα οδικά δίκτυα δυσ
κολεύουν τήν άνετη μετακίνηση έμπορευμάτων καί 
ανθρώπων καί έμποδίζουν τήν ανάπτυξη ένός συ
στήματος μεταφορών πού νά βασίζεται σέ πρότυ
πο έκβιομηχανίσεως. 'Ωστόσο, ή ’Αθήνα είναι δυ
ναμική αστική περιοχή μέ αύξανόμενο πληθυσμό καί 
μέ έντονα αύξανόμενη τάση γιά απόκτηση όχημάτων.

Κατά συνέπεια, είναι άπαραίτητη ή έκ των προ- 
τέρων λήψη μέτρων γι’ αύτό τό όνερχόμενο δυναμι
κό μεταφορών.

Μετά άπό τήν ίδρυση υπηρεσίας μεταφορών μέ 
άμαξες, πού τις έσερναν άλογα, μεταξύ ’Αθήνας καί 
Πειραιά στα, αρχές τού 19ου αίώνα, κατασκευάστη
κε τό 1868 μια. ατμοκίνητη σιδηροδρομική γραμμή 
μεταξύ τής περιοχής τού Θησείου στήν ’Αθήνα καί 
τού Πειραιά.1 Τό 1880, μιά δεύτερη σιδηροδρομική 
γραμμή έπεκτάθηκε βόρεια, έξυπηρετώντας μέ αύτόν 
τόν τρόπο πληθυσμό 90.000 ανθρώπων μέ σιδηρό
δρομο άπό Βορρά προς Νότο. Οί σιδηροδρομικές 
γραμμές καί τά τράμ έγιναν ήλεκτροκίνητα τό 1904 
καί τό 1907, αντίστοιχα. Στις άρχές τής δεκαετίας 
τού 1920 έκαναν τήν έμφάνισή τους στήν ’Αθήνα τά 
πρώτα αυτοκίνητα λεωφορεία. ’Εκείνη τήν έποχή, 
περίπου 150.000 πρόσφυγες2 άπό τή Μικρασιατική 
Εκστρατεία έφτασαν στήν ’Αθήνα καί πρόσφεραν 
σημαντική πελατεία στις γραμμές των λεωφορείων 
πού είχαν μόλις έγκαινιαστή. Στήν προσπάθεια νά 
όργανωθούν οί μαζικές μεταφορές καί νά έξασφαλι- 
στή όμοιομορφία στή λειτουργία τόν υπηρεσιών, 
ίδρύθηκε διά νόμου τό 1952 τό Κοινόν Ταμεΐον Ελ
ληνικών Λεωφορείων (ΚΤΕΛ).

1. Αύτό τό σύντομο ιστορικό διάγραμμα των μαζικών 
μεταφορών στήν ’Αθήνα προέρχεται άπό τόν Smith καί συνερ
γάτες του, Athens Basin Survey, σσ. 19-22.

2. Αύτός ό άριθμός προέρχεται άπό τό George Lenc- 
zowski, The Middle East in World Affairs (Ithaca, N. Y.: 
Cornell University Press, 1962), σ. 109, καί ύποστηρίζεται άπό 
τόν George W. Hoffman, Regional Development Strategy in 
Southeast Europe: A Comparative Analysis of Albania, Bul
garia, Greece, Romania and Yugoslavia (New York, Wash
ington and London: Praeger Publishers, 1972), σ. 45.
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Σήμερα οί μαζικές μεταφορές στήν ’Αθήνα περι
λαμβάνουν έξι αστικά ΚΤΕΛ καί ένα προαστίων, 
καί τούς Ελληνικούς ’Ηλεκτρικούς Σιδηροδρόμους, 
πού έλέγχουν τή λειτουργία τού υπογείου σιδηρο
δρόμου, τόν τρόλλεύ καί των λεωφορείων. Ή άναμε- 
νόμενη αύξηση τού πληθυσμού τής ’Αθήνας θά έχη 
φυσικά σάν έπακόλουθο πρόσθετες απαιτήσεις γιά 
υπηρεσίες μεταφορών. Ό άριθμός των έπιβατών πού 
διακινοΰνται μέ τά μέσα μαζικής μεταφοράς αυξάνει 
κατά 3,3 % κάθε χρόνο, μέ ταυτόχρονη αύξηση 4,7 % 
τού άριθμοΰ των έγγεγραμμένων αύτοκινήτων.3 Ό 
αύξανόμενος άριθμός των ιδιωτικών αυτοκινήτων στό 
λεκανοπέδιο τής ’Αθήνας είναι πρωτοφανής. Τό 
1936 ύπήρχαν 13.000 αυτοκίνητα ή ένα γιά κάθε 
122 κατοίκους- μέχρι τό 1964 μιά αύξηση 270 % τού 
άριθμοΰ των ιδιωτικών όχημάτων άνέβασε τόν άρι- 
θμό σέ 48.000 ή ένα γιά κάθε 41 κατοίκους.4 Μέχρι 
τό 1985 προ βλέπεται ότι θά υπάρχουν 391.000 νοι
κοκυριά πού θά έχουν αυτοκίνητο στό λεκανοπέδιο 
ή ένα αυτοκίνητο γιά κάθε 2,14 νοικοκυριά ή γιά 
7,2 άτομα, δηλαδή θά έχουμε τό όκταπλάσιο τού 
άριθμοΰ τού 1964.5

Είναι φανερό ότι είναι άπαραίτητη ή χάραξη 
μιας ελληνικής έθνικής πολιτικής μεταφορών. Προς 
τόν σκοπό αύτό τό 'Υπουργείο Δημοσίων "Εργων καί 
τό 'Υπουργείο Συγκοινωνιών άνάθεσαν στόν Wil
bur Smith καί στούς συνεργάτες του άπό τό New 
Haven, Connecticut, νά έκπονήσουν μιά πλήρη μελέ
τη τών μεταφορικών εύκολιών καί άναγκών στό λε
κανοπέδιο τής ’Αθήνας.6 Ή μελέτη, ή όποια έκπονή- 
θηκε τό 1962 καί τό 1964, περιελάμβανε τρεις φάσεις: 
συλλογή στοιχείων, άνάλυση καί έπεξεργασία σχε
δίου. Τά συγκεντρωθέντα στοιχεία, μεταξύ τών οποί
ων καταγραφές τών διευκολύνσεων πού ύπάρχουν, 
χαρακτηριστικά τής άναπτύξεως τών μεταφορών καί 
τής γής, άναλύθηκαν τό ένα σέ σχέση μέ τό άλλο καί 
έγιναν σημαντικές συσχετίσεις. Οί ύπάρχοντες τύ
ποι μεταφορών, οί συνήθειες σταθμεύσεως καί ό τρό
πος χρησιμοποιήσεως τών τερμάτων καθορίστηκαν 
καί άξιολογήθηκαν. Προβλέψεις βασισμένες σέ ση
μαντικούς παράγοντες άναπτύξεως χρησιμέυσαν 
γιά νά έκτιμηθούν μελλοντικές άνάγκες μεταφο
ρών καί σταθμεύσεως. Τελικά, άξιολογήθηκανέναλ- 
λακτικές λύσεις διαφορετικού συστήματος καί έτσι 
προέκυψε τό σχέδιο πού είχε άνατεθή. Οί υποδεί
ξεις μπορούν νά συνοψισθοΰν σέ τέσσερα σημεία:

1. Τό δίκτυο τών δημοσίων δρόμων πού ύπάρχει 
θεωρείται άνεπαρκές γιά νά καλύψη άκόμη καί τίς 
ύπάρχουσες άνάγκες τής κυκλοφορίας στό λεκανο
πέδιο τής ’Αθήνας. Γιά νά άντιμετωπισθή ή τρέχουσα

3. Smith καί συνεργάτες του, Athens Basin Survey, σ. 2· 
Αύτά τά στοιχεία είναι βασισμένα στις στατιστικές τών έτών 
1956-1964. Πιό πρόσφατα στοιχεία δέν είναι προσιτά.

4. 'Ομοίως.
5. 'Ομοίως, σσ. 5, 130.
6. 'Ομοίως.
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καί ή άναμενόμενη αύξηση στή χρήση των όχημά- 
των, συνιστδται ένα δίκτυο αρτηριών—καθώς καί 
αυτοκινητοδρόμων—μέ μεγαλύτερη χωρητικότητα. 
Έκτος άπό τις βελτιώσεις των δρόμων πού 
έχουν ήδη γίνει καί άπό την έπέκτασή τους, τό προ- 
τεινόμενο σύστημα περιλαμβάνει τέσσερις βασικές 
προσθήκες : περιφερειακούς αύτοκινητόδρομους πού 
νά περιβάλλουν τίς κεντρικές περιοχές τής ’Αθήνας 
καί τούς λόφους τής ’Ακρόπολης καί τού Λυκα
βηττού · ένα δίκτυο άπό έξι αυτοκινητόδρομους πού 
νά άκολουθοΰν τούς βασικούς διαδρόμους άναπτύξε- 
ως· δύο πλάγιους συνδετικούς δρόμους πού νά έκτεί- 
νωνται άπό τά ανατολικά προς τά δυτικά καί άπό Βορ
ρά προς Νότο' καί έναν αύτοκινητόδρομο πού νά 
διασχίζη την κεντρική περιοχή τής πόλης.

2. Το υφιστάμενο σύστημα μαζικών μεταφορών 
μαζί μέ τίς λεωφορειακές γραμμές καί τόν υπόγειο 
σιδηρόδρομο, θεωρείται ανεπαρκές. Συνιστδται ή 
άνάπτυξη ένός ολοκληρωμένου συστήματος δημο
σίων μεταφορών πού νά άποτελήται άπό τρία μέρη: 
τήν έπέκτασή τού αστικού σιδηροδρομικού συστή
ματος μέ τρόπο ώστε νά περιλαμβάνη τέσσερις νέες 
γραμμές, οί όποίες θά δημιουργήσουν ένα περιφερεια
κό τρίγωνο γύρω άπό τό κέντρο τής ’Αθήνας· ένα 
λεωφορειακό σύστημα πού νά άποτελήται άπό το
πικές γραμμές καθώς καί άπό γραμμές άπ’ ευθείας 
συνδέσεως έξω άπό τήν κεντρική περιοχή, σύστημα 
τό όποιο θά έξυπηρετή τίς τοπικές λεωφορειακές 
γραμμές καί τόν σιδηρόδρομο- καί τέρματα λεωφο
ρείων προορισμένων νά μεταφέρουν έπιβάτες σέ 
γραμμές τοπικών λεωφορείων καί στό σιδηροδρομικό 
σύστημα.

3. Συνιστδται νά άντιμετωπισθοΰν σέ δύο φάσεις οί 
άνάγκες τής σταθμεύσεως αύτοκινήτων στήν πρώτη 
φάση ή στάθμευση θά χρεωνόταν μέ ανώτατο όριο 
δύο ώρών παντού όπου τά αύτοκίνητα σταθμεύουν 
στήν άκρη τού πεζοδρομίου, καί θά κατασκευάζον
ταν τρία γκαράζ για τή στάθμευση τών αύτοκινή- 
τωνμέ τή συμπληρωματική άνάπτυξη τών οικοπέδων 
πού βρίσκονται σέ παρόδους. Στή δεύτερη φάση ή 
στάθμευση στήν άκρη τού πεζοδρομίου θά περιορι
ζόταν σέ μια ώρα καί θά κατασκευάζονταν τέσσερα 
πρόσθετα γκαράζ ή οΙκόπεδα κοντά σέ σημαντικούς 
περιφερειακούς σιδηροδρομικούς σταθμούς. Μέχρι 
νά συμπληρωθή ή δεύτερη φάση, θά μπορούσαν νά 
έξυπηρετηθοΰν καθημερινά 18.500 όδηγοί αυτοκι
νήτων στήν κεντρική περιοχή.

4. Συνιστδται νά κατασκευασθή ένα άρτηριακό 
δίκτυο ένοποιημένων τερμάτων λεωφορείων, φορτη
γών αύτοκινήτων καί αεροπορικών γραμμών. Ή 
προβλεπόμενη τό 1964 συνολική δαπάνη γιά τήν 
έφαρμογή αύτού τού σχεδίου ήταν άπό 14.407 μέ
χρι 18.756 έκατομμύρια δραχμές.1 Αύτοί οί άρι- 
θμοί άντιπροσωπεύουν τά δύο τρίτα τού έθνικοΰ 
εισοδήματος τής Ελλάδας γιά τό 1962 ή τό έξαπλά-

1. Όμοίως, σ. 276.

σιο τού συνόλου τών δημοσίων δαπανών γιά τό ίδιο 
έτος.2 Έάν έξοφλήται ή δαπάνη κάθε χρόνο μέχρι 
τό 1985, θά έξακολουθή νά άποτελή τό τετραπλάσιο 
τού συνολικού έτήσιου προϋπολογισμού γιά έργα 
κυκλοφορίας.3 Τά έξοδα γιά τήν έφαρμογή τών 
υποδείξεων γιά αρτηρίες, αυτοκινητόδρομους καί 
τέρματα, όπου έπιτρέπεται ή στάθμευση, ξεπερνούν 
τά 6.710 έκατομμύρια δραχμές, ή τό ένα τρίτο μέχρι 
τό μισό τής προβλεπόμενης συνολικής δαπάνης.4

Είναι εύνόητο ότι οί προτάσεις υπερβαίνουν κα
τά πολύ τίς οικονομικές δυνατότητες τής Ελλάδας, 
γιά νά έφαρμοσθοϋν χωρίς αξιόλογη ξένη βοήθεια. 
’Ακόμη καί όταν προτάθηκε, τό σχέδιο δέν ήταν 
πραγματοποιήσιμο στήν Ελλάδα. Έάν ληφθούν 
ύπ’ οψη οί έπιδράσεις τού έσωτερικού καί διεθνούς 
πληθωρισμού, τά αύξημένα έξοδα ένεργείας καί οί 
τιμές εισαγωγής, είναι πιθανό οτι ή σχετική δαπάνη 
γιά τήν έφαρμογή τού όλου σχεδίου θά ύπερβαίνη 
σήμερα άκόμη καί τίς αναλογίες τού 1964.

"Αν καί ή μελέτη του Wilbur Smith θά μπορούσε 
νά θεωρηθή πλήρης γιά ένα αναπτυγμένο ή έκβιομη- 
χανισμένο άστικό κέντρο, ωστόσο παραλείπει νά 
λάβη ύπ’ όψη τά χαρακτηριστικά έκεΐνα πού ξεχω
ρίζουν τίς άνάγκες μιδς υπό άνάπτυξη χώρας, καί 
συγκεκριμένα τίς άνάγκες τής ’Αθήνας. Γενικά, 
πέντε χαρακτηριστικοί παράγοντες έχουν σημασία 
γιά τόν τομέα τών μεταφορών: τά χαμηλά εισοδή
ματα, ό αντίστοιχα μεγάλος ρόλος τών ύπηρεσιών 
πού παρέχονται άπό τόν τριτογενή τομέα, ή μεγάλη 
έλλειψη πόρων γιά έργα πρωταρχικής σημασίας, 
τό σοβαρό πρόβλημα ισοζυγίου πληρωμών καί ή 
μεγάλη ανεργία.

Ή μεθοδολογία πού χρησιμοποιήθηκε στή μελέ
τη τού 1964 προϋποθέτει άπόλυτη ομοφωνία στά 
προβλήματα καί στούς σκοπούς ένός συστήματος 
άστικών μεταφορών, χωρίς νά άξιολογή τίς έπιπτώ- 
σεις τής πολιτικής αυτών τών υποθέσεων γιά τίς 
υπό άνάπτυξη χώρες. Χωρίς πρώτα νά συλλάβη 
τήν έννοια τού συγκεκριμένου προβλήματος τής 
’Αθήνας άπό οικονομική, κοινωνικο-πολιτιστική 
καί οικολογική άποψη, ή μελέτη άπλώς καί μόνο 
μετέφερε τήν ίδια ακριβώς μεθοδολογία πού χρη
σιμοποιείται σέ έκβιομηχανισμένες πόλεις καί κα
τά συνέπεια συνέστησε ένα σχέδιο πού μπορεί 
νά έφαρμοσθή σέ έλληνική πόλη μόνο σέ περιο
ρισμένη κλίμακα. Ή μέθοδος προγραμματισμού 
στόν τομέα μεταφορών τής ’Αθήνας καί άλλων ύπό 
άνάπτυξη πόλεων απαιτεί καλύτερη κατανόηση τής 
έθνικής πραγματικότητας καί «χρειάζεται νά άντικα- 
ταστήση τίς ύπολανθάνουσες καί σιωπηλές ύπο-

2. Όμοίως.
3. Όδυσσεύς Παπαδάκης, «Ή άντιμετώπίσις τών κυκλο- 

φοριακών προβλημάτων είς τήν Μείζονα Περιοχήν ’Αθηνών», 
πολυγραφημένο (Άθήναι: Ύπουργεϊον Δημοσίων Έργων, 
ά. ή.), σ. 12.

4. Smith καί συνεργάτες του, Athens Basin Survey, σ. 
276.
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ποθέσεις δτι πρόκειται για τήν ίδια πραγματικότη
τα μέ έκείνη των χωρών όπου άναπτύχθηκαν οί μέ
θοδοι».1

Μολονότι τό σχέδιο, αν εφαρμοζόταν, οπωσδή
ποτε θά καθστοΰσε πρσσιτά δλα τα μέρη του λεκα
νοπεδίου τής ’Αθήνας, θά δημιουργούσε, ώστόσο, 
καί πολλά άπό τά προβλήματα πού άντιμετωπίζουν 
οί έπεκτεινόμενες, μολυσμένες πόλεις τού έκβιομη- 
χανισμένου κόσμου. Τό σχέδιο αυτό δέν έξετάζει σέ 
κανένα σημείο τις κοινωνικές καί οικολογικές έπι- 
πτώσεις πού θά μπορούσε νά έπιφέρη ένα έκτετα- 
μένο σύστημα δρόμων καί δημοσίων οδών προορι
σμένων νά έξυπηρετήσουν 391.000 ιδιωτικά αύτοκί- 
νητα, ούτε καί προτείνει άλλες βιώσιμες λύσεις γιά 
τούς ιδιοκτήτες τών ιδιωτικών αυτοκινήτων. Τέλος, 
τό σχέδιο δέν είναι δυνατόν νά πραγματοποιηθή 
στήνΈλλάδα χωρίς νά δημιουργηθοΰν μεγάλα χρέη 
καί στή συνέχεια νά προκύψη αύξημένη έξάρτηση 
άπό ξένες δυνάμεις, νά μεγαλώση ή έλλειψη άποθε- 
μάτων κεφαλαίων γιά δημόσια έργα καθώς καί νά 
έπιδεινωθή τό πρόβλημα τού ισοζυγίου πληρωμών.

τό ιδιωτικό αύτοκίνητο: προβλήματα, 
περιορισμοί καί διέξοδοι

Άπό δλα τά μέσα μεταφοράς τό ιδιωτικό αύτο
κίνητο είχε άποδειχθή ότι ήταν τό πιό κατάλληλο 
γιά άτομικά άστικά ταξίδια. Παρέχει τή μεγαλύτερη 
άνεση καί εύχέρεια κινήσεως καί προσφέρει τήν 
ελάχιστη άπόσταση σέ διαδρομές ταξιδιών.

Μόνο ή μεγάλη δαπάνη άγοράς καί λειτουρ
γίας τού όχήματος άποτρέπει γενικά τά άτομα άπό 
τό νά άποκτήσουν ιδιωτικό αύτοκίνητο, πού παρέ
χει καί γόητρο καί εύχέρεια κινήσεως. 'Ωστόσο, 
πρόσφατες προβλέψεις δείχνουν δτι ό άριθμός τών 
αύτοκινήτων στις υπό άνάπτυξη χώρες θά γίνη έξα- 
πλάσιος μέχρι τό έτος 2000, μέ τά τρία τέταρτα τών 
αυτοκινήτων συγκεντρωμένα σέ μεγάλες μητροπο- 
λιτικές περιοχές.2 3 ’Από τό 1960 μέχρι τό 1970 ό 
πληθυσμός τής γής αύξήθηκε κατά λιγώτερο άπό 
20 %, ένώ ό άριθμός τών αύτοκινήτων αύξήθηκε 
κατά περισσότερο άπό 100 %.® Σήμερα πάνω άπό 
750.000.000 οχήματα είναι έγγεγραμμένα σ’ όλό- 
κληρο τόν κόσμο, ή ένα γιά κάθε δεκατέσσερα 
άτομα.4

Οί κοινωνικές δαπάνες τής ιδιοκτησίας αυτοκινή
του είναι συχνά πολύ μεγαλύτερες άπό δ,τι συνειδη
τοποιεί ό ίδιος ό ιδιοκτήτης του αύτοκινήτου. Σέ

1. Ralph Gakenheimer, «Urban Transportation Method 
in Latin America: Themes for Methodological Development», 
πολυγραφημένο, Massachusetts Institute of Technology, 1974, 
σ. 18.

2. Wilfred Owen, «Automobiles and Cities: Strategies for 
Developing Countries» πολυγραφημένο, The Brookings Insti
tute, Working Paper no 5. (Paris: OECD, 1973), σ. 1.

3. 'Ομοίως.
4. 'Ομοίως.
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μιά χώρα σάν τήν Ελλάδα, πού δέν κατασκευάζει 
αύτοκίνητα, ή εισαγωγή αυτοκινήτων, καυσίμων καί 
λιπαντικών προϋποθέτει τή χρησιμοποίηση του λι
γοστού ξένου συναλλάγματος πού χρειάζεται γιά 
τήν άνάπτυξη. Άπό πολλές άπόψεις, τό αύτοκίνητο 
άποβαίνει επιζήμιο γιά τήν κοινωνία, μέ τήν αύξη
ση τών θυμάτων άπό άτυχήματα καί τής μολύνσεως 
τής άτμόσφαιρας, τήν καπνιά καί τόν θόρυβο πού 
συνεχώς αύξάνονται, καθώς καί τήν αύξανόμενη 
ζήτηση γής καί άλλων λιγοστών πόρων. "Οσοι 
δέν έχουν αύτοκίνητο ή δέν έχουν τή δυνατότητα νά 
άποκτήσουν, βρίσκουν δτι ή ευχέρεια κινήσεώς τους 
καί ή μετάβαση στις δουλειές τους, καθώς καί ή 
έκμετάλλευση άλλων εύκαιριών, παρακωλύεται σο
βαρά. Τέλος, οί μελέτες άστικών αύτοκινητόδρομων 
γενικά έπιφέρουν διάσπαση στις γειτονιές καί στούς 
κατοίκους, πράγμα πού τούς προκαλεΐ οικονομικές 
καί κοινωνικές δαπάνες, οί όποιες θά πρέπει νά 
καλυφθούν άπό τήν ευρύτερη κοινωνία.

Ή έξοικονόμηση χώρου γιά τήν άναμενόμενη 
αύξηση τού άριθμοΰ τών αυτοκινήτων δέν προσφέρει 
όπωσδήποτε λύσεις στις άπαιτήσεις τής κυκλοφο
ρίας, συχνά μάλιστα καταλήγε ι στή δημιουργία άλ
λων προβλημάτων. 'Ο Tyler άναφέρει τήν περίπτωση 
τού Λάγκος, δπου κατασκευάστηκαν καλύτεροι δρό
μοι στό κέντρο τής πόλης, μέ άποτέλεσμα νά χρησι
μοποιούν περισσότεροι άνθρωποι αύτοκίνητα, προ- 
καλώντας όμως έτσι μεγαλύτερη συμφόρηση στήν 
κυκλοφορία άπό έκείνη πού υπήρχε προτού κατα
σκευαστούν οί δρόμοι. «Σ’ αυτές τις περιπτώσεις ή 
κοινωνική έπένδυση είναι άποτελεσματική, μόνο έφ’ 
όσον συνοδεύεται άπό μιά περιστολή στή ζήτηση 
όχημάτων».5 Μιά άλλη μελέτη διαπίστωσε δτι «Στις 
περισσότερες πόλεις σ’ ολόκληρο τόν κόσμο ή 
λανθάνουσα ζήτηση γιά χρήση ιδιωτικών όχημάτων 
είναι τέτοια ώστε ή αύξηση τής χωρητικότητας τών 
δρόμων άντισταθμίζεται άπό τόν αύξανόμενο άριθμό 
ιδιωτικών όχημάτων, ώσότου ή συμφόρηση τής κυ
κλοφορίας ξαναγυρίση στό προηγούμενο επίπεδό 
της...».6

Τά βασικά ένδιαφέροντα όποιασδήποτε χώρας 
στό πεδίο τών μεταφορών είναι ή έξασφάλιση τών 
άπαραιτήτων υπηρεσιών άστικών μεταφορών (πρώ
τιστα δημοσίων άλλά καί εμπορικών), ή φειδωλή 
διαχείριση τών εθνικών πόρων γιά τήν άνάπτυξη, 
καί ή δημιουργία φυσικών άστικών προτύπων πού 
νά είναι καί άπό οικονομικής άπόψεως άποδοτι- 
κά καί άπό κοινωνικής άπόψεως έπιθυμητά.7 Ή 
εξοικονόμηση χώρου γιά μαζικό άριθμό ιδιωτικών

5. Michael Tyler, «Transport Planning in Developing 
Countries: Principles and Methods», Ekistics 35, no. 211 (June 
1973): 367.

6. World Bank, «The Private Automobile: Considerations 
for Urban Transport Project and Study Preparation», Central 
Projects Memorandum, no. 8. 1, n.d. [1974], σσ. 5-6.

7. Ή συζήτηση σ’ αυτό τό τμήμα είναι κατά πολύ βασισμέ
νη στό ανωτέρω, σ. 1.
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αύτοκινήτων σίγουρα δέν έκπληρώνει αύτούς τούς 
σκοπούς, γιά διάφορους λόγους:

1. Γενικά όσοι χρησιμοποιούν αστικά αύτοκί- 
νητα δέν πληρώνουν ολόκληρο τό κόστος πού 
αποδίδεται στή χρήση αυτοκινήτου.

2. Ή κατασκευή αύτοκινητοδρόμων γιά χρήση 
ιδιωτικών αύτοκινήτων είναι δαπανηρή μορφή αστι
κών μεταφορών, σέ συνάρτηση μέ τή χορήγηση 
εθνικών πόρων γιά άλλες μεθόδους.

3. Το ιδιωτικό αύτοκίνητο είναι ό βασικός συν
τελεστής τής συμφορήσεως τής κυκλοφορίας, ή 
όποια μειώνει τήν άποδοτικότητα τών δημοσίων με
ταφορών καί τών έμπορικών οχημάτων.

4. Ή χρήση τού ιδιωτικού αύτοκινήτου συχνά 
παραποιεί τά πρότυπα τής άστικής άναπτύξεως μέ 
τρόπους πού συχνά δέν είναι ούτε οικονομικά απο
δοτικοί ούτε καί κοινωνικά έπιθυμητοί.

5. Ή μεγάλη δαπάνη τής ιδιοκτησίας καί τής λει
τουργίας αυτοκινήτου τείνει να εύνοή τούς πλούσι
ους καί να καθιστά μειονεκτική τή θέση τών φτω
χών.

Κατά συνέπεια, εχει ούσιαστική σημασία γιά τήν 
Ελλάδα ή όποιαδήποτε άλλη υπό ανάπτυξη χώρα να 
άναζητήση άλλες διεξόδους γιά τό ιδιωτικό αύτο
κίνητο. Μέ βάση μιά έπισκόπηση τών μεταφορικών 
υπηρεσιών στήν’Αθήνα πού έγινε τό 1962, ύπολογί- 
στηκε ότι κατά τή διάρκεια μιας συνηθισμένης μέρας 
πραγματοποιήθηκαν 3,2 έκατομμύρια διαδρομές στό 
λεκανοπέδιο τής ’Αθήνας, από τις όποιες οι 20,3 % 
έγιναν μέ Ιδιωτικά επιβατικά αύτοκίνητα καί οί64,5% 
μέ όχήματα μαζικών μεταφορών.1 Ή χρήση τών 
δημοσίων μεταφορών συνεχίζει νά αύξάνεται κάθε 
χρόνο παρά τόν έντεινόμενο συναγωνισμό άπό τόν 
συνεχώς αύξανόμενο αριθμό τών ιδιοκτητών αυτο
κινήτων.2 Αύτή ή φαινομενική άντινομία οφείλε
ται στό ότι ό πληθυσμός πού δέν εχει ιδιόκτητο 
αύτοκίνητο αυξάνεται ταχύτερα άπό εκείνον πού 
εχει δικό του. Έτσι, θά φαινόταν ότι τό ποσοστό 
τών συνολικών διαδρομών πού πραγματοποιούνται 
σήμερα είναι μικρότερο άπό τό 20,3 % πού άναφέ- 
ρεται γιά τό 1962.

Τό 1964, ή ύπηρεσία λεωφορείων τού ΚΤΕΛ πα
ρείχε τό 78% όλων τών έπιβατικών υπηρεσιών στήν 
’Αθήνα,3 πράγμα πού θά άποδείκνυε τήν ανάγκη 
νά έπεκταθή ή ύπηρεσία λεωφορείων περισσότερο 
άπό τό ιδιωτικό αύτοκίνητο. 'Ωστόσο, τό σχέδιο 
πού προτάθηκε γιά εύκολίες μεταφορών στήν 
’Αθήνα απαιτεί δαπάνη μόνο 411,9 έκατομμυρίων 
δραχμών γιά λεωφορεία καί τέρματα, ένώ γιά άφε- 
τηρίες, αυτοκινητόδρομους καί εύκολίες σταθμεύ- 
σεως χρειάζονται 6.710,4 έκατομμύρια.4

1. Smith καί συνεργάτες του, Athens Basin Survey, σσ. 
84-85.

2. 'Ομοίως, σ. 24.
3. 'Ομοίως, σ. 68.
4. 'Ομοίως, σ. 277.

Ό δανεισμός τής τεχνολογίας καί τών μεθοδο
λογικών τρόπων άπό έκβιομηχανισμένες χώρες 
φαίνεται σχεδόν άναπόφευκτος, μολονότι μπορεί 
νά εχη περιορισμένη μόνο εφαρμογή στις ύπό 
ανάπτυξη χώρες. Τό σχέδιο μεταφορών τής Ελλά
δας είναι βασικά έπανάληψη τής διαδικασίας άνα
πτύξεως στις ΗΠΑ μετά τόν δεύτερο παγκόσμιο 
πόλεμο, ή όποια άποσκοπούσε στήν κατασκευή 
νέων αυτοκινητοδρόμων, πού θά μπορούσαν νά 
άνταποκριθοΰν στον αύξανόμενο αριθμό ιδιοκτητών 
αύτοκινήτων. 'Ωστόσο, πρόσφατες τάσεις στό πεδίο 
τών μεταφορών δείχνουν κάποια δυσαρέσκεια μέ τήν 
κλασική μέθοδο χρησιμοποιήσεως τής γής, ένώ 
δίνεται μεγαλύτερη προσοχή στό κοινωνικό καί 
οικολογικό περιβάλλον. Έχει παρατηρηθή έπί- 
σης μεγαλύτερο ένδιαφέρον γιά προγραμματισμό 
δημοσίων μεταφορών καί όχι αύτοκινητοδρόμων.5

Ή Ελλάδα πρέπει νά έφαρμόση μιά πολιτική 
αστικών μεταφορών, ή όποια θά τείνη νά εύρύνη στό 
μέγιστο βαθμό τις θετικές πλευρές τής άναπτύξεως, 
αύξάνοντας τήν έργασία καί ταυτόχρονα έκθέτοντας 
τις δυνατότητες γιά μελλοντική ανάπτυξη καί περιο
ρίζοντας στό ελάχιστο τις αρνητικές κοινωνικές καί 
οικολογικές επιδράσεις. Οί σκοποί μιας πολιτικής 
κοινωνικών μεταφορών περιλαμβάνουν:

1. Βελτίωση τών συνθηκών άστικής δικαιοσύ
νης μέ τήν άλλαγή τής κατανομής υπηρεσιών καί 
εισοδήματος.

2. Ενίσχυση τής οικονομικής άναπτύξεως μέ τήν 
κατάλληλη διάθεση τών πόρων.

3. 'Ύφεση τής ζητήσεως τών μεταφορών καί μεί
ωση τής συμφορήσεως.

4. Περιορισμό στό έλάχιστο τών δαπανών τών 
αστικών μεταφορών, μέ τήν προϋπόθεση ότι οί απο
ταμιεύσεις θά χρησιμοποιηθούν παραγωγικώτερα.

5. Αύξηση στό μέγιστο βαθμό τών ευκαιριών 
άπασχολήσεως.

6. Ελάττωση ή μείωση στό έλάχιστο τών έπι- 
δράσεων τού περιβάλλοντος.

7. Εξασφάλιση ευνοϊκής άστικής διαβιώσεως.
8. Δημιουργία ένός κοινωνικά έπιθυμητοΰ προ

τύπου χρησιμοποιήσεως τής γής.
9. Εξασφάλιση ένεργείας καί
10. Καθορισμό ή περιορισμό τού έπιπέδου τής 

ξένης έπεμβάσεως καί έξαρτήσεως.
'Η άμεση φροντίδα τών πόλεων στις ύπό άνάπτυ- 

ξη χώρες είναι νά ξεπεράσουν τά μειονεκτήματα τών 
μεταφορών όσο γίνεται γρηγορώτερα μέ τήν έλά- 
χιστη δυνατή δαπάνη. Τό αύτοκίνητο δέν είναι οικο
νομικά αποδοτικό σέ σχέση μέ άλλους τρόπους μετα
φοράς, καί άπέχει πολύ άπό τό νά ίκανοποιή τούς 
σκοπούς τής πολιτικής μεταφορών. Σ’ όλόκληρο τόν 
ύπό άνάπτυξη κόσμο, καί μόνο ό διπλασιασμός 
τού άριθμού τών λεωφορείων καί ή παροχή προτεραι-

5. Γιά πληρέστερη συζήτηση, βλέπε Gakenheimer, «Ur
ban Transportation Method».
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ότητας στις δημόσιες μεταφορές στούς ύπάρχοντες 
δρόμους, θά μποροϋσε να προσφέρη 135 έκατομμύ- 
ρια περισσότερες διαδρομές κάθε μέρα, μέ μιά επέν
δυση 4.000 έκατομμυρίων δολλαρίων—δηλαδή, λι- 
γώτερο άπό τά έξοδα για νέους δρόμους πού θά 
έχουν δυναμικότητα άντίστοιχη μέ τά ύπάρχοντα 
ιδιωτικά αύτοκίνητα, καί λιγώτερο από τό 10 % τού 
κόστους αντίστοιχης δυναμικότητας σε ύπόγειους 
σιδηροδρόμους!1 Τά λεωφορεία είναι τουλάχιστον 
δέκα φορές πιό αποδοτικά άπό τά έπιβατικά αύτοκί
νητα σέ σχέση μέ τόν χώρο του δρόμου,2 καί ένα 
συλλογικό ταξί ή φτηνό λεωφορείο μπορεί νά ύπο- 
καταστήση έξι ιδιωτικά αύτοκίνητα καί νά μειώση 
τήν κυκλοφορία τών αυτοκινήτων κατά 80 %.3

Είναι σαφές οτι πρέπει νά άναζητηθοϋν διέξοδοι 
για τό Ιδιωτικό αύτοκίνητο. Στήν τεχνολογική έπι- 
λογή τού προτύπου τού μεταφορικού μέσου, πρέπει 
νά ληφθοΰν ύπ’ όψη όρισμένα κριτήρια:4

1. Οί επενδύσεις γιά μεταφορές θά πρέπει νά 
είναι φειδωλές στή χρησιμοποίηση κεφαλαίων, 
σέ είσαγωγές ειδών, σέ σύγχρονη τεχνολογία καί 
σχετικά εύρεΐες στή χρησιμοποίηση άφθονου ερ
γατικού δυναμικού, παραδοσιακής ή άλλης έντατι- 
κής έξειδικευμένης έργασίας καί άφθονων πρώτων 
υλών.

2. Τό σύστημα μεταφορών θά πρέπει νά κάνη 
πολύ έντατική χρήση τού φυσικού του κεφαλαίου.

3. Ή περιοδική χρησιμοποίηση τών έπενδύσεων, 
ή όποία έχει άποφασιστική σημασία, θά πρέπει νά 
έρευνηθή μέ προσοχή, καί, όπου είναι δυνατό, νά 
γίνεται χρήση μεθόδων κινήσεως ρευστού χρήμα
τος μέ έκπτωση καί νά προτιμοΰνται συστήματα 
ύπερτιμήσεως, τά όποια είναι δυνατό νά βελτιωθούν 
σταδιακά, έφόσον κάθε στάδιο θά είναι άποδοτικό.

4. Ό τομέας μεταφορών θά πρέπει νά όργανωθή 
ώστε νά προάγη τό σύνολο τής οικονομικής καί 
κοινωνικής άναπτύξεως μέ μέσα όπως ή ένίσχυση 
τής ζητήσεως γιά προϊόντα τοπικών έπιχειρήσεων 
καί ή έξασφάλιση εύκαιριών έργασίας πού άνεβά- 
ζουν τό έπίπεδο τής έξειδικευμένης έργασίας στό 
έργατικό δυναμικό.

Στίς υπό άνάπτυξη χώρες, ή Ιδιοκτησία όχημάτων 
είναι σπάνια καί τά εισοδήματα άποτελούν τούς άπο- 
φασιστικούς παράγοντες στον καθορισμό τής έκλο- 
γής τού μεταφορικού μέσου. Κατ’ αύτόν τόν τρόπο, 
προτεραιότητα πούθάδοθή στό αύτοκίνητο στήν ’Α
θήνα, δέν θά έπιφέρη μόνο άνιση κατανομή τών πό
ρων, άλλά θά τείνη έπίσης νά τονίση τήν ήδη ύπάρ- 
χουσα κοινωνική διαφορά ανάμεσα στούς πλούσι
ους καί τούς φτωχούς, σ’ αύτούς πού έχουν αύτοκί
νητο καί σ’ αύτούς πού δέν έχουν. Τό εισόδημα τής 
οικογένειας έπηρεάζει σημαντικά τά ποσοστά τής

1. Owen, «Automobiles and Cities», σ. i.
2. World Bank, «Private Automobile», σ. 7.
3. Owen, «Automobiles and Cities», σ. i.
4. Ή συζήτηση σ’ αύτό τό τμήμα στηρίζεται στό Tyler, 

«Transport Planning», σσ. 368-369.
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«παραγωγής» μεταφορών στήν ’Αθήνα μέ όλα τά 
μέσα, συμπεριλαμβανομένων καί τών δημοσίων με
ταφορών, καί γίνεται σημαντικός παράγοντας πού 
προσδιορίζει τό δυναμικό μεταφορών. Τό κόστος τών 
εισιτηρίων τών μεταφορικών μέσων, μολονότι είναι 
μικρό σέ σύγκριση μέ τίς δαπάνες σέ άλλες πόλεις, 
ωστόσο ένεργεΐ σάν άνασχετικός παράγοντας ανά
μεσα στις όμάδες χαμηλοτέρου εισοδήματος. Στή 
μελέτη τού 1964 γιά τις μαζικές μεταφορές άναφερό- 
ταν ότι, μεταξύ τών οικογενειών πού έχουν αύτοκίνη
το, ή πραγματοποίηση διαδρομών κυμαινόταν άπό 
1,62 γιά διαδρομές άνά νοικοκυριό στις οικογένειες 
μέ τό χαμηλότερο εισόδημα, ώς 4,41 γιά διαδρομές 
άνά νοικοκυριό στις οικογένειες μέ τό υψηλότερο 
εισόδημα.5 Τόσο άνάμεσα στις οικογένειες πού έ
χουν αύτοκίνητο, όσο καί σ’ έκεΐνες πού δέν έχουν, 
υπήρχε μιά σαφής τάση τών ομάδων μεσαίου εισο
δήματος νά κάνουν πολλές διαδρομές. Τά μικρότερα 
ποσοστά παρατηρήθηκαν άνάμεσα στις όμάδες χα
μηλοτέρου εισοδήματος: 1,19 διαδρομές άνά νοικο
κυριό γιά τίς οίκογένειες πού έχουν αύτοκίνητο, καί 
2,60 διαδρομές άνά νοικοκυριό γιά τίς οικογένειες 
πού δέν έχουν δικό τους αυτοκίνητο.6 Συγκριτικοί 
αριθμοί γιά τίς όμάδες ύψηλοτέρου εισοδήματος 
είναι 2,47 καί 4,56, αντίστοιχα.7

Στήν ’Αθήνα ή πολιτική μεταφορών θά πρέπει 
νά δώση έμφαση στήν άνάπτυξη ενός δικτύου μα
ζικών μεταφορών πού νά έξυπηρετή τίς άνάγκες 
όμάδων χαμηλοτέρου εισοδήματος καί νά μή διοχε- 
τεύη τούς πόρους τής χώρας σέ μελέτες πού θά 
έχουν τελικά σάν άποτέλεσμα μιά διχασμένη, διαρ
χική κοινωνία. Δύο μέσα μαζικών μεταφορών πού 
δέν έχουν άρκετά τονισθή καί έκτιμηθή θά μπορού
σαν νά προσφέρουν κατάλληλες καί οικονομικές 
διεξόδους γιά τό αύτοκίνητο: τά δημόσια λεωφορεία 
καί τά συλλογικά ταξί.

Τό λεωφορείο. Τά λεωφορεία γενικά παρέχουν 
τή φθηνότερη μορφή μαζικών μεταφορών καί είναι 
άρκετές φορές πιό άποδοτικά άπό τά αύτοκίνητα. 
Μολονότι τό λεωφορείο έχει κατά πολύ μικρότερη 
χωρητικότητα άπό τά καθιερωμένα σιδηροδρομικά 
συστήματα, έν τούτοις, έχει τό πλεονέκτημα δτι μπο
ρεί νά έξυπηρετήση ένα πυκνό όδικό δίκτυο μέ 
χαμηλότερο κόστος.

Στήν ’Αθήνα, λειτουργούν 1.057 λεωφορεία τών 
ΚΤΕΛ μέ 217 δρομολόγια σέ 189 καθιερωμένες 
γραμμές.8 Τό μέτρημα τών έπιβατών λεωφορείων σέ 
ώρες αιχμής άποκάλυψε, σέ όρισμένες περιπτώσεις, 
υπερφόρτωση 270 % τής χωρητικότητας τού λεωφο
ρείου σέ καθημένους,9 πράγμα πού δείχνει μιά πραγ
ματική άνάγκη καί δυνατότητα νά ύποστηριχθή ή 
δημιουργία πρόσθετων ύπηρεσιών λεωφορείων.

5. Smith καί συνεργάτες του, Athens Basin Survey, σ. 95.
6. 'Ομοίως, σ. 98.
7. 'Ομοίως, σ. 96.
8. 'Ομοίως, σ. 2.
9. 'Ομοίως, σ. 3.
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Ούσιαστική αύξηση καί βελτίωση τής ύπηρεσίας 
λεωφορείων θά μπορούσε να έπιφέρη ούσιαστική 
μείωση τής συμφορήσεως των όχημάτων. Στις ώρες 
αίχμής στο George Washington Bridge στή Νέα 
Ύόρκη χρειάζονται 136 λεωφορεία για να μεταφερ- 
θοΰν 6.900 έπιβάτες, άλλα 27 φορές περισσότερα 
ιδιωτικά αυτοκίνητα γιά νά μεταφερθοϋν 6.200 έπι
βάτες. Στο San Francisco-Oakland Bay Bridge, 
στις ώρες αίχμής χρειάζονται 216 λεωφορεία γιά 
νά μεταφερθοϋν 7.800 άνθρωποι, άλλά 30 φορές 
περισσότερα αυτοκίνητα γιά νά μεταφερθοϋν μόνο 
20 % περισσότεροι έπιβάτες.1 ’Επί πλέον, τά λεω
φορεία προσφέρουν ούσιαστική έξοικονόμηση σέ 
καύσιμα. Ένώ τά περισσότερα αύτοκίνητα με δυό 
έπιβάτες διανύουν κατά μέσο δρο 33 έπιβατικά μίλια 
άνά άμερικανικό γαλλόνι καυσίμων, ενα άστικό 
λεωφορείο, στις ώρες αίχμής, διανύει κατά μέσο 
ορο 95, ένα λεωφορείο προαστίων κατά μέσο ορο 
250 καί ένα μικρό λεωφορείο μέ έπτά έπιβάτες 
διανύει κατά μέσο δρο 375.2

Ή αύξηση τής δυναμικότητας τοϋ συστήματος 
των λεωφορείων θά πρέπει νά γίνη σέ συνδυασμό μέ 
περιορισμούς στή χρήση τοϋ ίδιωτικοϋ αΰτοκινήτου. 
Τά λεωφορεία πού έκτελοϋν δρομολόγια καθώς καί 
άλλα όχήματα δημοσίων μεταφορών, δταν κινούνται 
στή δεξιά λωρίδα τοϋ δρόμου, δέν προσφέρουν έξυ- 
πηρέτηση σάν έναλλακτική έκλογή στή χρήση τοϋ 
ίδιωτικοϋ αυτοκινήτου, δεδομένου δτι οί έπιβάτες 
τών λεωφορείων θά έξακολουθοϋν νά ύφίστανται 
τις ίδιες καθυστερήσεις πού προέρχονται άπό τή 
συμφόρηση τής κυκλοφορίας.

7ο συλλογικό ταξί. Σ’ όλόκληρο τόν κόσμο τό 
συλλογικό ταξί είναι ένα σχετικά άνεκμετάλλευτο 
μέσο παροχής βελτιωμένης ύπηρεσίας μεταφορών 
είναι ένα μέσο πού είναι άγνωστο στήν ’Αθήνα. "Αν 
καί οί δαπάνες στά συλλογικά ταξί είναι μεγαλύτε
ρες γιά κάθε εισιτήριο άποστάσεως ένός μιλίου, 
έντούτοις αύτά προσφέρουν τό πλεονέκτημα νά δια
τηρούν ύψηλούς μέσους όρους ταχύτητας, οί όποίοι 
δέν είναι πολύ χαμηλότεροι άπό αύτούς τοϋ ίδιωτι- 
κοΰ αύτοκινήτου, καί νά είναι έλαστικά στά δρομολό
γιά τους.

Όσον άφορά τήν άπασχόληση, τά φτηνά λεωφο
ρεία παρέχουν πολλές εύκαιρίες έργασίας σέ οδη
γούς καί σέ συνεργεία γιά τή συναρμολόγηση, 
συντήρηση καί έπισκευή τών όχημάτων πού μπο
ρούν νά έξελιχθοϋν σέ σημαντικά βιομηχανικά συγ
κροτήματα. Στήν ’Αθήνα, καθώς καί σέ άλλες πόλεις 
δπου συρρέει μεγάλος άριθμός άγρ οτών-μετανα- 
στών, τά συλλογικά ταξί μπορούν νά δώσουν τήν 
εύκαιρία νά άπασχοληθοϋν οί πρόσφατα άφιχθέντες 
καί οί άνεργοι στον τομέα τών ύπηρεσιών αύτών.

"Οσον άφορά τήν άποδοτικότητα, έχει ύπολογι- 
στή γιά τήν Τεχεράνη δτι οί ύπηρεσίες 160.000

1. Owen, «Automobiles and Cities», σ. 38.
2. 'Ομοίως, σ. 34.

ιδιωτικών αύτοκινήτων μπορούσαν νά προσφερθοϋν 
μόνο άπό 10.000 συλλογικά ταξί. Μέ ένα Ολοκλη
ρωμένο σύστημα λεωφορείων καί συλλογικών ταξί, 
θά μποροϋσε νά έξασφαλιστή ένα πλήρες σύστημα 
δημοσίων μεταφορών στήν Τεχεράνη μέ τό 20 % τοϋ 
άριθμοϋ τών όχημάτων πού κυκλοφορούν τώρα στούς 
δρόμους.3

’Εάν ένα λεωφορείο κοστίζη 32.000 δολλάρια 
καί μπορή νά μεταφέρη 1.200 έπιβάτες κάθε μέρα, 
όκτώ συλλογικά ταξί, πού κοστίζουν 4.000 δολλάρια 
τό ένα καί μεταφέρουν 150 έπιβάτες τήν ήμέρα, θά 
μποροΰσαν νά προσφέρουν τήν ίδια έξυπηρέτηση. 
’Επί πλέον, τό συλλογικό ταξί μπορεί νά έξασφαλί- 
ση κάθισμα γιά όλους, συχνά δρομολόγια, ύψηλές 
ταχύτητες καί έξυπηρέτηση σχεδόν άπό «πόρτα σέ 
πόρτα». "Αν ύποθέσουμε δτι ένα ιδιωτικό αύτο- 
κίνητο μεταφέρει μέχρι δέκα άτομα τήν ήμέρα, τό 
συλλογικό ταξί μπορεί νά κάνη δέκα πέντε φορές 
πιό πολλή δουλειά. Έτσι, οί διαδρομές 100.000 Ιδιω
τικών αύτοκινήτων μποροϋν νά πραγματοποιηθούν 
μέ 6.600 δημόσια αύτοκίνητα.4 Ένα μικρό αυτο
κίνητο μέ τέσσερις έπιβάτες διανύει 100 έπιβατικά 
μίλια άνά άμερικανικό γαλλόνι καυσίμων, πράγμα 
πού άποτελεϊ ούσιαστική οικονομία σέ σύγκριση μέ 
τά 33 μίλια πού διανύουν κατά μέσο δρο τά περισ
σότερα αύτοκίνητα πού μεταφέρουν δύο έπιβάτες.®

Τό συλλογικό ταξί θά μποροϋσε νά καλύψη μιά 
πραγματική άνάγκη γιά άνετη καί γρήγορη μεταφο
ρά προς διάφορες κατευθύνσεις, κατά τρόπο οίκονο- 
μικά άποδοτικό. Γενικά, ή λειτουργία τών μαζικών 
μεταφορών, έκτος έάν έπιχορηγοΰνται, ρυθμίζεται 
καί περιορίζεται άπό τήν άνάγκη νά άντισταθμίζε- 
ται ή ύπηρεσία μέ τό άποκτώμενο εΙσόδημα. Έτσι, 
τά δρομολόγια περιορίζονται συνήθως, άπό άπόψεως 
οικονομικής, σέ περιοχές μέ μεγάλη πυκνότητα 
πληθυσμού καί δέν έξυπηρετοϋν τίς άκραϊες περιο
χές. Ταυτόχρονα, κάτοικοι αύτών τών ίδιων άκραίων 
περιοχών είναι οί ίδιες ομάδες χαμηλοτέρου εισο
δήματος πού πρέπει νά βασιστούν στις δημόσιες 
μεταφορές. Ένα σύστημα φτηνών λεωφορείων πού 
θά ένσωματώνονταν στό δίκτυο τών δημοσίων μετα
φορών θά μποροϋσε νά έξυπηρετήση άποκλειστικά 
αύτές τίς άραιοκατοικημένες κοινότητες χαμηλοϋ 
εισοδήματος.

Ή ύποδομή μεταφορών στήν Ελλάδα υστερεί 
ήδη σέ δικαιολογημένα οικονομικά έπίπεδα, έξ 
αιτίας τής ζητήσεως πού ύπάρχει, τής αίσθητής έλ- 
λείψεως δημοτικής χρηματοδοτήσεως πού έπικρα- 
τεϊ καί τής έπείγουσας άνάγκης νά ίκανοποιηθοΰν 
οίκονομικές καί κοινωνικές άπαιτήσεις. Παρά τούς 
ήδη ύψηλούς δασμούς στά είσαγόμενα έτοιμα προ
ϊόντα καί τά καύσιμα, ή ιδιοκτησία τών αύτοκινήτων 
έξακολουθεΐ νά είναι σέ άνοδο—μολονότι ή πρόσ-

3. 'Ομοίως, σ. 45.
4. 'Ομοίως, σ. 47.
5. 'Ομοίως, σ. 34.
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φατη παγκόσμια ενεργειακή κρίση καί οί υψηλότεροι 
δασμοί καυσίμων στήν Ελλάδα μπορεί να προκαλέ- 
σουν ένα βραδύτερο ρυθμό άγοράς αυτοκινήτων.

Τά μέτρα πού χρησιμοποιήθηκαν στό παρελθόν 
για να περιοριστή ή ιδιοκτησία αύτοκινήτων έχουν 
άποδειχτή ανεπιτυχή γιά διάφορους λόγους. Πρώτο, 
τά μέτρα δέν κατευθύνονταν έναντίον τού αυτοκινή
του αυτοϋ καθ' εαυτό (per se), άλλά άπέβλεπαν στό 
νά σταθεροποιήσουν τό Ισοζύγιο τών πληρωμών. Δεύ
τερο, οί περιορισμοί τής φορολογίας δέν ήσαν συν
δυασμένοι μέ τούς φυσικούς περιορισμούς· πράγματι, 
ή πολιτική ήταν νά έξοικονομηθή χώρος γιά τήν 
άναπόφευκτη—όπως φαίνεται—άνοδο στον αριθμό 
τών ιδιοκτητών αύτοκινήτων. Τέλος, τά μέτρα γιά 
τον περιορισμό τής χρήσεως του ιδιωτικού αυτο
κινήτου δέν συμπληρώθηκαν μέ τήν υποχρέωση 
νά βελτιωθή ό τομέας τών δημοσίων μεταφορών 
πού είναι ήδη υπερβολικά φορτωμένος.

’Αποτέλεσμα τών άνεπαρκών δημοσίων μεταφο
ρών καί τής σχεδόν άπεριόριστης άγοράς αυτοκι
νήτων υπήρξε ή άστική έπέκταση, ή συμφόρηση τής 
κυκλοφορίας καί ή ρύπανση, πού συνεχίζονται μέ 
τήν ίδια ένταση. Μέ τήν εγκατάσταση τών κατοί
κων σέ άραιοκατοικημένες περιοχές, πού όλο καί 
περισσότερο στηρίζεται στή χρησιμοποίηση τών 
ιδιωτικών αυτοκινήτων, γίνεται ιδιαίτερα δύσκολη 
ή έξασφάλιση ένός έλκυστικοΰ υποκατάστατου τών 
δημοσίων μεταφορών καί έπίσης όλο καί πιο δαπα
νηρή ή έξασφάλιση άλλων άστικών δρομολογίων. 
Έτσι, άναπτύσσεται ένας φαύλος κύκλος, στον όποϊο 
πόροι πού χρειάζονται όπωσδήποτε γιά τήν έξασφά
λιση δημοσίων μεταφορών πρέπει νά χρησιμοποιούν
ται γιά τήν κάλυψη άλλων δημοσίων αναγκών στή 
συνέχεια, ή έλλειψη δημοσίων μεταφορών προκαλεϊ 
πρόσθετη έπέκταση. «Αυτές οί σκέψεις υπογραμμί
ζουν τή σημασία τού νά μήν ύστερήσουμε στήν έξα
σφάλιση άποδοτικών δημοσίων μεταφορών τόσο άπό 
τήν άποψη τής έξασφαλίσεως μεταφορών γιά τήν 
πιο άδύνατη οικονομικά πλειοψηφία ή τούς άστούς 
κατοίκους, όσο καί σέ σχέση μέ τή χρήση τών έθνι- 
κών πόρων καί τά πρότυπα αστικής άναπτύξεως».1

Ό σημερινός άριθμός αυτοκινήτων στήν ’Αθή
να έχει ήδη έπιφέρει άρνητικές έπιπτώσεις στήν κοι
νωνία καί στό περιβάλλον, γιά νά μήν άναφέρουμε 
τήν πιθανότητα νά ύπάρχουν 391.000 αύτοκίνητα μέ
χρι τό 1985! Ένα ποσοστό τής γής, πού συνεχώς 
αύξάνεται, έχει άφιερωθή σέ δρόμους καί χώρους 
σταθμεύσεως αύτοκινήτων, μειώνοντας έτσι τήν έπι- 
θυμία τών άνθρώπων νά ζήσουν σέ όρισμένα μέρη 
τής πόλης. Ή άλλοτε γαλήνια μεσογειακή πόλη, 
πού ήταν όνομαστή γιά τό χρυσαφένιο της φώς, έχει 
γίνει μια συνωστισμένη, μολυσμένη πόλη. ’Ιδιαίτερα 
κατά τή διάρκεια τών καλοκαιρινών μηνών, ή ’Αθή
να γίνεται σχεδόν άνυπόφορη, μέ τήν ’Ακρόπολη 
κρυμμένη πίσω άπό μιά γκρίζα καταχνιά. Αύτός ό

1. World Bank, «Private Automobile», σ. 7.
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τύπος μολύνσεως όχι μόνο προκαλεϊ άνεπανόρθωτες 
οικολογικές ζημιές, αλλά λέγεται έπίσης συχνά 
στήν ’Αθήνα ότι ή καπνιά τών τελευταίων είκοσι 
πέντε χρόνων έχει προκαλέσει περισσότερες ζημιές 
στον Παρθενώνα άπό ό,τι τά προηγούμενα δύο χι
λιάδες χρόνια. "Αν καί οί ύπεύθυνοι γιά τή χάραξη 
τής πολιτικής τών μεταφορών στήν ’Αθήνα έχουν 
τήν τάση νά θεωρούν τήν ’Ακρόπολη καί άλλους 
αρχαιολογικούς χώρους σά «σημαντικά τοπογραφι
κά φράγματα»2 πού έμποδίζουν τήν κατασκευή πε
ρισσοτέρων δρόμων, αύτοί ακριβώς οί χώροι είναι 
πού θά πρέπει νά προστατεύωνται άπό ζημιές.

Ή πολιτική τών μεταφορών στήν ’Αθήνα χρει
άζεται νά άναπροσανατολισθή γιά νά έξασφαλίση 
διευκολύνσεις μαζικών μεταφορών μέ μιά παράλ
ληλη πολιτική γιά τόν περιορισμό τής ιδιοκτη
σίας ιδιωτικών αυτοκινήτων. Αυτό τό τελευταίο 
μπορεί νά πραγματοποιηθή μέ τή βοήθεια διαφό
ρων μεθόδων φορολογίας καθώς έπίσης καί ορι
σμένων φυσικών περιορισμών: ποσοστών έπί τής 
άγοράς τών αυτοκινήτων, άπαγορεύσεως τής χρή
σεως διαφόρων τύπων όχημάτων σέ καθορισμέ
νες περιοχές (δηλαδή, λωρίδες μόνο γιά πεζούς ή 
γιά λεωφορεία μόνο), περιορισμών σταθμεύσεως αύ- 
τοκινήτων, καί φυσικών έμποδίων (όπως άλλαγές 
στήν κατεύθυνση τών δρόμων γιά νά έμποδίζεται 
ή κυκλοφορία διά μέσου τών κεντρικών περιοχών).

Σάν μέσο γιά τήν ένίσχυση τής χρήσεως μαζι
κών μεταφορών, θά ήταν χρήσιμο νά καταρτισθή 
ένα πολύπλοκο σύστημα μεταφορών μέ πολλές 
θέσεις. Γρήγορα μικρά λεωφορεία, μέ έξασφαλι- 
σμένα καθίσματα, κλιματισμένα λεωφορεία, φτηνά 
λεωφορεία, ή πρώτης θέσεως διαμερίσματα στούς 
σιδηροδρόμους, μπορεί νά έχουν μεγαλύτερη έπί- 
δραση στον περιορισμό τής χρήσης τών ιδιωτικών 
αύτοκινήτων άπό ό,τι ένα όμοιόμορφο σύστημα.

’Απαραίτητες προϋποθέσεις γιά τή χρήση τών 
μαζικών μεταφορών είναι βασικά ή οικονομία καί 
ή άποδοτικότητα. Κατά συνέπεια, τό κόστος τών 
δημοσίων μεταφορών πρέπει νά είναι μέσα στά 
πλαίσια τών δυνατοτήτων έκείνων πού πρόκειται νά 
τίς χρησιμοποιήσουν. Οί έπιχορηγήσεις τών δημο
σίων μεταφορών, κλιμακωτές γιά νά καθρεφτίζουν 
τό είσόδημα τής περιοχής πού έξυπηρετείται, θά 
πρέπει νά θεωρούνται σάν βήμα γιά τήν προώθηση 
τών μεταφορών καί, στή συνέχεια, σάν άποκατά- 
σταση μή Ισοδύναμων εύκαιριών ευχέρειας κινή- 
σεως καί είσοδήματος. Στήν ’Αθήνα, όπου όλα 
τά αιτήματα τών ίδιοκτητών λεωφορείων, φορτη
γών καί αύτοκινήτων αποτελούν διεκδικήσεις γιά 
κατάλληλο καί έπαρκή χώρο, ή όροθέτηση άποκλει- 
στικών δρόμων γιά μεταφορές θά βελτίωνε τήν άπο
δοτικότητα τών δημοσίων μεταφορών.

Οί μεταφορές άποτελοΰν τόσο άναπόσπαστο μέ-
2. Παπαδάκης, «Ή άντιμετώπισις των κυκλοφοριακών 

προβλημάτων», σ. 2.
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ρος του άστικοϋ προγραμματισμού ώστε μπορεί να 
ύπαγορεύση τήν έπιτυχία ή αποτυχία πολλών προ
γραμμάτων άναπτύξεως. Έν μέρει, τά προβλήματα 
μεταφορών μπορούν νά λυθούν μέ μή μεταφορικά μέ
σα. Στήν ’Αθήνα, ή οποία χαρακτηρίζεται άπό μι
κρές κοινότητες, άν δινόταν έμφαση στήν αύτάρκεια 
κάθε κοινότητας, σέ άντίθεση προς τή συγκέντρωση 
όλων τών βιομηχανιών καί υπηρεσιών, θά ήταν δυ
νατό νά μειωθή άποτελεσματικά ή συμφόρηση τής 
κυκλοφορίας στό κέντρο τής πόλης καί νά έλαττωθή 
έπίσης ή ζήτηση για μεταφορές μεγάλων αποστάσε
ων. Οί διαδρομές μέσα στις συνοικίες τείνουν νά 
είναι συντομώτερες, προσφέροντας έτσι περισσό
τερες ευκαιρίες νά πάη κανείς πεζός ή νά χρησι- 
μοποιήση ποδήλατο.

Κάποτε περιέγραψαν τήν ’Αθήνα, λέγοντας ότι 
«βρίσκεται άκόμη στά σπάργανα... είναι άχαρη, 
ταραγμένη, αδέξια, άβέβαιη γιά τόν έαυτό της...».1 
Σέ περισσότερο άπό τριάντα χρόνια, ή ’Αθήνα θά 
φαίνεται ίσως άκόμη άχαρη, μολονότι αναπτύσσεται 
μέ ταχύ ρυθμό σέ ζωτική πρωτεύουσα πού μπορεί 
νά συγκριθή μέ έκεΐνες τής Ευρώπης ή άλλων χω
ρών τού κόσμου. Ευτυχώς έλπίζεται ότι ή ’Αθήνα θά 
διδαχθή άπό τά σφάλματα τού έκβιομηχανισμένου 
κόσμου, τού όποίου αγωνίζεται νά άποτελέση μέρος. 
Μιά αύξανόμενη δυσαρέσκεια άπό τήν έπίδραση καί 
τούς περιορισμούς τού Ιδιωτικού αύτοκινήτου στήν 
Εύρώπη καί στις ΗΠΑ θά έπρεπε νά έπισημάνη 
τήν άνάγκη γιά μιά νέα κατεύθυνση στήν πολιτική 
τών άστικών μεταφορών στήν Ελλάδα.

"Οταν οί μεταφορές είναι προσιτές καί προσφέ
ρουν εύχέρεια κινήσεως, έχει άποδειχθή ότι άσκοΰν 
σημαντικές έπιδράσεις στήν αστική μορφή, στήν 
έκμετάλλευση κοινωνικών καί οίκονομικών ευκαι
ριών καί στήν ποιότητα τής αστικής ζωής. ’Αντί νά 
έξετάζεται τό πρόβλημα τών μεταφορών μέσα 
στό θεωρητικό καί μεθοδολογικό πλαίσιο τών άνε- 
πτυγμένων χωρών, ή έλληνική πολιτική τών μετα
φορών θά πρέπει νά καθρεφτίζη τή δική της εθνική 
πραγματικότητα. Άπό τή στιγμή πού τά προβλή
ματα θά γίνουν άντιληπτά, θά πρέπει νά χρησιμοποιη- 
θή μιά μέθοδος συστημάτων, ή όποια ταυτόχρονα θά 
άναλύη πρότυπα χρήσεως τής γής, οικονομικές δρα
στηριότητες καί σχέσεις χώρου. Οί ύπηρεσίες με
ταφορών, έναλλασσόμενες μέ τό ιδιωτικό αυτοκί
νητο, είναι εφικτές καί προτιμότερες καί θά πρέπει 
νά έφαρμοσθοΰν τό συντομώτερο δυνατό. 'Ο χαρα
κτήρας καί ή ποιότητα τής άστικής ζωής, πού συχνά 
έπαινοΰν οί ’Αθηναίοι, θά πρέπει νά διατηρηθούν.

1. Henry Miller, The Collossus of Maroussi (London: 
Penguin Books, 1941), σ. 47.

Αυτό όμως δέν θά συμβή μέ τήν άσκηση μιας πολι
τικής έξοικονομήσεως χώρου γιά τό ιδιωτικό αύτο- 
κίνητο, αλλά μάλλον μέ μιά πολιτική περιορισμού 
τού ιδιωτικού αύτοκινήτου.
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