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2. ΑΝΑΠΤΥΞΗ ΚΑΙ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗ ΣΕΝΑΡΙΩΝ 

2.1 Πιθανά σενάρια μελλοντικής ανάπτυξης  

2.1.1 Γενικά 

Τα σενάρια διαχείρισης της βιώσιμης κινητικότητας για τον Δήμο Κερατσινίου - Δραπετσώνας, 

περιλαμβάνουν συγκεκριμένα μέτρα ή/ και δέσμες μέτρων διαχείρισης της κινητικότητας, 

λαμβάνοντας υπόψη τις μεταξύ τους συνέργειες με στόχο τη βελτίωση του παρεχόμενου 

επιπέδου εξυπηρέτησης των χρηστών του δικτύου (πεζών, ποδηλατιστών, ΑμεΑ, κ.ά), καθώς 

και της λειτουργία των Μέσων Μαζικής Μεταφοράς.  

Προσδιορίζονται και σχεδιάζονται εναλλακτικά σενάρια μέτρων, για την υλοποίηση των στόχων 

του αρχικού σχεδίου, με έμφαση στην αύξηση της χρήσης των ΜΜΜ, στον προσδιορισμό/ 

σχεδιασμό διαδρομών εξυπηρέτησης ήπιων μορφών μετακίνησης, στον προσδιορισμό/ 

σχεδιασμό μέτρων βελτίωσης της οδικής ασφάλειας με προτεραιότητα τις ευαίσθητες περιοχές, 

στη διαχείριση της στάθμευσης για όλες τις πολεοδομικές ενότητες περιοχής παρέμβασης. Τα 

εναλλακτικά Σενάρια αφορούν και στους λοιπούς τομείς που συνθέτουν τη Βιώσιμη Αστική 

Κινητικότητα. 

Προτείνονται τρία (3) Σενάρια ως εξής: 

✓ Σενάριο των Τάσεων (Do Nothing or Business As Usual)  

✓ Ήπιο Σενάριο (Do Something)  

✓ Έντονα Παρεμβατικό ή Ριζοσπαστικό Σενάριο (Do Everything)  

Οι προτεινόμενες παρεμβάσεις αναφέρονται σε βραχυπρόθεσμο, μεσοπρόθεσμο και 

μακροπρόθεσμο ορίζοντα, ήτοι 5ετία, 10ετία και 15+ετία. 

2.1.2 Θεσμοθετήσεις και τάσεις εξέλιξης 

2.1.2.1 Εισαγωγή  

Για όλα τα εναλλακτικά Σενάρια, λήφθηκαν υπόψη και λαμβάνονται είτε ως παραδοχές 

(θεωρείται ότι ισχύουν ή θα ισχύσουν στο μέλλον) είτε ως τάσεις, τα εξής: 

• Το Εγκεκριμένο ΓΠΣ του Δήμου 

• Το Βασικό Οδικό Δίκτυο  

• Νέο ΡΣΑ Αθήνας-Αττικής (Ν. 4277/2014) 

• Ζώνες Προστασίας Ορεινού Όγκου Αιγάλεω 

• Επιχειρησιακό Πρόγραμμα Δήμου 2020-2023 

• Η πληθυσμιακή εξέλιξη 

• Οι οικονομικές εξελίξεις (ρυθμός μεταβολής του ΑΕΠ, κατά κεφαλήν εισόδημα) 

• Ο δείκτης ιδιοκτησίας 

• Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 

• Δίκτυο πεζοδρόμων και ποδηλατοδρόμων 

• Η Κατανάλωση Ενέργειας 

• Οι Τεχνολογικές εξελίξεις – Ηλεκτροκίνηση & Ηλεκτρικά Οχήματα 

Στη συνέχεια παρουσιάζονται τα θεσμοθετημένα μέτρα και οι τάσεις εξέλιξης που αφορούν στον 

Δήμο Κερατσινίου - Δραπετσώνας και σχετίζονται με τα παραπάνω. 
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2.1.2.2 Εγκεκριμένα ΓΠΣ Δήμου 

Το εγκεκριμένο Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (Γ.Π.Σ.) του Δήμου Κερατσινίου – Δραπετσώνας 

(Φ.Ε.Κ. 206Δ/26.04.1991, ΦΕΚ 207Δ/30.04.1991 και. ΦΕΚ 142ΑΠΠ/5.5.2014 Τροπ.) 

περιγράφονται αναλυτικά στα αντίστοιχα Κεφάλαια του 2ου Παραδοτέου (Στάδιο Α’).  

Λαμβάνονται υπόψη σε κάθε φάση σχεδιασμού, προσαρμόζοντας ωστόσο, ανά περίπτωση 

στην πραγματική λειτουργία της πόλης κατόπιν των αλλαγών που έχουν προκύψει τα μετέπειτα 

χρόνια (π.χ. Αναθεώρηση του ΡΣΑ 2014, ιεράρχηση βάσει υφιστάμενης πραγματικής 

λειτουργίας του οδικού δικτύου, κ.α.). 

2.1.2.3 Βασικό Οδικό Δίκτυο Ν. Αττικής 

Σύμφωνα με τον καθορισμό του Βασικού Οδικού Δικτύου Ν. Αττικής (ΦΕΚ 561/Δ/12-10-1990 & 

701/Δ/13-12-1990), οι οδικοί άξονες που αποτελούν το βασικό οδικό δίκτυο του Ν. Αττικής και οι 

οποίοι ανήκουν στον Δήμο Κερατσινίου – Δραπετσώνας είναι οι ακόλουθοι: 

• Σαλαμίνας – Σχιστού – Γρ. Λαμπράκη – Π. Ράλλη (μέσω Πειραιώς) 

• Σαλαμίνας – Π. Ράλλη 

• Ακτή Μουτσοπούλου – Γρ. Λαμπράκη – Δωδεκανήσου – Φαλήρου – Βαλαωρίτου – 

Τζαβέλλα 

• Περιφερειακή Λεωφόρος ΟΛΠ από Ακτή Κονδύλη μέχρι τον κόμβο Λ. Δημοκρατίας - 

Περάματος 

2.1.2.4 Νέο ΡΣΑ Αθήνας-Αττικής  

Οι κατευθύνσεις για τον Δήμο Κερατσινίου - Δραπετσώνας σε σχέση με την υπόλοιπη 

Περιφέρεια της Αττικής καθορίζονται από τον υπερκείμενο σχεδιασμό σύμφωνα με το «Νέο 

Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθήνας – Αττικής και άλλες Διατάξεις» (Ν. 4277/2014, Φ.Ε.Κ. 

156/Α/01.08.2014). 

Το νέο ΡΣΑ περιλαμβάνει στόχους, κατευθύνσεις, προτεραιότητες και μέτρα για τη χωροταξική, 

πολεοδομική και οικιστική οργάνωση της Αττικής και την προστασία του περιβάλλοντος, 

σύμφωνα με τις αρχές της βιώσιμης ανάπτυξης, τα οποία για τον Δήμο Κερατσινίου - 

Δραπετσώνας εξειδικεύονται ως εξής: 

➢ Ως προς τη χωροταξική οργάνωση, ο Δήμος ανήκει στη Χωρική Υποενότητα Πειραιά, 

όπου: 

- Στη Χωρική Υποενότητα Πειραιά υπάρχει παραδοσιακά σημαντική δυναμική, η 

οποία, με την επανενεργοποίησή της, παράλληλα με την εφαρμογή βέλτιστων 

περιβαλλοντικών πρακτικών, μπορεί να δράσει καταλυτικά στην ανάπτυξη της 

Περιφέρειας και της χώρας. Η δυναμική αυτή εντοπίζεται στην παράκτια ζώνη και 

στις χωροθετημένες δραστηριότητες του ναυπηγοεπισκευαστικού τομέα. 

➢ Ως προς το οικιστικό δίκτυο, το οποίο διαμορφώνεται στη βάση των αρχών της 

ισόρροπης ανάπτυξης και συμπληρωματικότητας, χαρακτηρίζεται ως Διαδημοτικό 

Κέντρο Ευρείας Ακτινοβολίας. 

➢ Ως προς την οργάνωση αξόνων και πόλων ανάπτυξης, συγκροτείται και ενισχύεται 

πλέγμα αναπτυξιακών αξόνων και πόλων με στρατηγικό χαρακτήρα. Οι πόλοι διεθνούς 

και εθνικής εμβέλειας διορθώνονται ως εξής:  
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ββ) Η Περιοχή του Επιβατικού Λιμένα Πειραιά σε συνδυασμό με τον 

Εμπορευματικό Λιμένα Ικονίου – Κερατσινίου. Αποτελεί τη Νότια Πύλη της 

Περιφέρειας και τη σημαντικότερη θαλάσσια πύλη της χώρας. Επιδιώκεται η 

ενίσχυσή του ως ναυτιλιακού κέντρου, σύμφωνα με τα οριζόμενα στα άρθρα 9 

παρ. 1.2β και 10 παρ. 3.1β περίπτωση ββ’, και κόμβου συνδυασμένων 

μεταφορών και υπηρεσιών διαχείρισης εφοδιασμού, όπως είναι η ακτοπλοΐα 

κρουαζιερόπλοιων, ο τουρισμός και ο πολιτισμός.  

➢ Ως προς την οικιστική ανάπτυξη, πολεοδομική οργάνωση και διαχείριση του αστικού και 

εξωαστικού χώρου, στις κατευθύνσεις πολεοδομικής οργάνωσης για το Μητροπολιτική 

Κέντρο: 

δδ) Επέκταση του δικτύου μέσων σταθερής τροχιάς για τη σύνδεση του κέντρου 

με τις παραδοσιακές περιοχές κατοικίας του ευρύτερου Πειραιά και των δυτικών 

Δήμων μέχρι το Πέραμα. 

στστ) Ανάπλαση της παραλιακής και της αρχαιολογικής ζώνης και προώθηση των 

εξής δύο σημαντικών παρεμβάσεων σε περιοχές του ευρύτερου κέντρου του 

Πειραιά: της ονομαζόμενης «Νότιας Πύλης» που περιλαμβάνει την περιοχή από το 

Γήπεδο Καραϊσκάκη μέχρι τον Άγιο Διονύσιο και της «Λιμενοβιομηχανικής Ζώνης 

Δραπετσώνας − Κερατσινίου». 

➢ Παράρτημα VII, Άρθρο 18, Παράγραφος 2 

Ορεινός όγκος Αιγάλεω - Ποικίλο Όρος – Λίμνη Ρειτών: Χαρακτηρίζεται ως Περιφερειακό 

Πάρκο, όπως αναφέρεται στο Παράρτημα ΙΧ, και διαμορφώνεται σε ενιαίο πάρκο 

αναψυχής, θέας και πεζοπορίας, με δύο υπερτοποικούς πόλους αναψυχής στη Δυτική 

και Βορειοδυτική Πύλη της Αθήνας.  

➢ Ως προς την οργάνωση δραστηριοτήτων χονδρικού εμπορίου και εφοδιαστικής αλυσίδας, 

στην κατεύθυνση της χωροθέτησης Επιχειρηματικών Πάρκων αναζητούνται κατά 

προτεραιότητα σε περιοχές με χαρακτηριστικά: 

α) Στις πύλες εισόδου της Περιφέρειας, κοντά στους κόμβους συνδυασμένων 

μεταφορών: στην από βορρά είσοδο του ΠΑΘΕ (όρια νομού Βοιωτίας − Αυλώνα), 

στη δυτική είσοδο του ΠΑΘΕ (Μέγαρα − Θριάσιο Πεδίο, Ασπρόπυργος, Μάνδρα, 

Μαγούλα, συμπεριλαμβανομένου του υπό ανάπτυξη εμπορευματικού κέντρου 

ΟΣΕ), στον Εμπορευματικό Λιμένα Ικονίου – Κερατσινίου και στην περιοχή του 

Διεθνούς Αερολιμένα, κυρίως για τις υπηρεσίες εμπορευματικών αερομεταφορών. 

Κομβικό ρόλο στο σύστημα Επιχειρηματικών Πάρκων της παραγράφου 1 του 

παρόντος άρθρου αναλαμβάνει το Εμπορευματικό Κέντρο του Θριασίου, σε άμεση 

διασύνδεση με τον Εμπορικό Λιμένα Ικονίου, το οποίο ενισχύεται με προοπτική 

την ανάδειξή του σε διαμετακομιστικό σταθμό ισχυρής διεθνούς εμβέλειας. Η 

οργάνωση των ως άνω επιχειρηματικών πάρκων αποβλέπει στη λειτουργική 

διασύνδεση και στην ανάπτυξη συνεργιών μεταξύ των εγκατεστημένων 

επιχειρήσεων.   

➢ Παράρτημα ΧIII, Άρθρο 28, Παράγραφος 2 

ι) Τουρισμός φύση – ήπιος ορεινός τουρισμός: Προωθείται η διαμόρφωση ενιαίου 

περιαστικού πάρκου αναψυχής, πολιτισμού και πεζοπορίας στους ορεινούς όγκους του 

Υμηττού και του Αιγάλεω, η δημιουργία διαδρομών και δραστηριοτήτων (δημιουργία 
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υποδομών παρατήρησης της φύσης), δικτύου μονοπατιών στους ορεινούς όγκους 

Αιγάλεω, Υμηττού, Πάρνηθας, Πεντέλης, Λαυρεωτικής, Γερανείων, Πάστρα, Πατέρα, στο 

περιαστικό πράσινο και σε ενδιαφέρουσες περιβαλλοντικά ή αρχαιολογικά περιοχές, 

όπως τα αρχαία λατομεία της Πεντέλης, οι αρχαιολογικοί χώροι Αιγοσθένων και 

Ελευθερών.   

➢ Ως προς την Οργάνωση Συστήματος Μεταφορών, στα Διευρωπαϊκά και Υπεραστικά 

Δίκτυα Μεταφορών: 

β) Κύριοι επιβατικοί λιμένες είναι ο κεντρικός επιβατικός λιμένας Πειραιά και 

συμπληρωματικά οι επιβατικοί λιμένες Λαυρίου και Ραφήνας. Κύριος 

εμπορευματικός λιμένας είναι ο λιμένας Ικονίου – Κερατσινίου – Περάματος, ενώ 

συμπληρωματική λειτουργία παρέχουν οι λιμένες Ελευσίνας και Λαυρίου. 

δ) Κύριοι εμπορευματικοί σιδηροδρομικοί σταθμοί είναι ο Σταθμός Διαλογής -

Εμπορευματικός Σταθμός ΟΣΕ Θριασίου Πεδίου, ο επιλιμένιος τερματικός 

σιδηροδρομικός σταθμός Ικονίου - Κερατσινίου και, συμπληρωματικά, ο 

σιδηροδρομικός σταθμός Ρουφ. 

Για τα Δίκτυα Δημόσιας Συγκοινωνίας: 

o Το πρωτεύον δίκτυο δημόσιας συγκοινωνίας αποτελείται από μέσα σταθερής 

τροχιάς διαθέτει υψηλά λειτουργικά χαρακτηριστικά και έχει κυρίως ακτινικό 

ανάπτυγμα ως προς τα κέντρα Αθήνας και Πειραιά, υποστηρίζοντας παράλληλα 

τα διαδημοτικά κέντρα ευρείας ακτινοβολίας του Λεκανοπεδίου Αθήνας και της 

Αττικής. (Άρθρο 30, Παραγρ. 2.α). 

o Το δευτερεύον δίκτυο δημόσιας συγκοινωνίας έχει χαρακτήρα συμπληρωματικό 

και τροφοδοτικό ως προς το πρωτεύον και αποτελείται από γραμμές τρόλεϊ και 

λεωφορείων. Η συμπληρωματική λειτουργία του ως προς το πρωτεύον δίκτυο 

αφορά και ένα βασικό δίκτυο λεωφορειακών γραμμών που καθορίζεται και 

επικαιροποιείται από τον ΟΑΣΑ, εξυπηρετώντας με γραμμές κορμού διαδρόμους 

που δεν καλύπτονται εισέτι από μέσα σταθερής τροχιάς. (Άρθρο 30, Παραγρ. 2.β) 

➢ Παράρτημα ΧIV, Άρθρο 30, Παράγραφος 1β 

β) Κύριοι Εμπορευματικοί Λιμένες: 

- Λιμένας Ικονίου - Κερατσινίου - Περάματος (εξυπηρέτηση εμπορευματοκιβωτίων, 

μεταφοράς αυτοκινήτων, χύδην και ξηρού φορτίου) 

- Η εξυπηρέτηση  επικίνδυνων φορτίων μέσω των εμπορευματικών λιμένων ή με 

τη δημιουργία ειδικών νέων λιμενικών εγκαταστάσεων σε άλλη περιοχή, θα 

καθοριστεί κατόπιν ειδικής μελέτης και με την προϋπόθεση σύνδεσης των 

εμπορευματικών λιμένων με το εθνικό σιδηροδρομικό δίκτυο, καθώς και με 

εφαρμογή των όρων και περιορισμών της οδηγίας SEVESO. 

➢ Παράρτημα ΧIV, Άρθρο 30, Παράγραφος 1δ 

Κύριοι Εμπορευματικοί Σιδηροδρομικοί Σταθμοί: 

- Επιλιμένιος Τερματικός Σταθμός Ικονίου – Κερατσινίου 

➢ Παράρτημα ΧIV, Άρθρο 30, Παράγραφος 2ε 

3) Δίκτυο Τραμ/ Ελαφρύ Μετρό (LRT): 
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Αναπτύσσεται ως ελαφρύ σύστημα ΜΣΤ ενδοαστικής εξυπηρέτησης, μεσαίας 

χωρητικότητας και μεσαίας εμπορικής ταχύτητας σε άξονες κορμού επιφανειακών 

κατά βάση δημόσιων συγκοινωνιών με μεσαία έως υψηλή ζήτηση και σε 

συνθήκες εξασφάλισης της μέγιστης δυνατής εμπορικής ταχύτητας (σε 

αποκλειστικό διάδρομο κατά τουλάχιστον 60-80%). Μέσω Τραμ επιδιώκεται, 

παράλληλα με τη συγκοινωνιακή αναβάθμιση, η πολεοδομική ανάπλαση και η 

αποθάρρυνση κυκλοφορίας των ΙΧ, σε συνδυασμό με την ενδυνάμωση της 

δημόσιας συγκοινωνίας. Σε ειδικές περιπτώσεις αναπτύσσεται τμηματικά 

υπογείως ή και σε υπερυψωμένη τροχιά (ως ελαφρύ μετρό). Αποτελείται από τις 

ακόλουθες γραμμές και κλάδους: 

στ) Πειραιάς – Κερατσίνι – Πέραμα – Σαλαμίνα (ως ελαφρύ μετρό) 

η) Λιμένα Κρουαζιερόπλοιων (Πειραϊκή) – Ακτή Ξαβερίου – Ακτή Κονδύλη – 

Ηετιώνεια Ακτή – Δραπετσώνα: ειδικό Μέσο Σταθερής Τροχιάς για την εσωτερική 

εξυπηρέτηση της λιμενικής ζώνης (εναλλακτικά μπορεί να είναι Τραμ) 

➢ Παράρτημα ΧIV, Άρθρο 30, Παράγραφος 3 

3. Αμαξοστάσια και Επισκευαστικές Βάσεις: 

- Τραμ: Ελληνικό, Άνω Πατήσια (συγκρότημα Εριουργίας), παλιό μηχανοστάσιο 

ΟΣΕ Λεύκας, περιοχή κόμβου Σχιστού – Ικονίου 

➢ Παράρτημα ΧIV, Άρθρο 30, Παράγραφος 4 

3. Δευτερεύουσες Άξονες Μητροπολιτικής Σημασίας: 

- Λεωφόρος Πέτρου Ράλλη από το όριο του Εσωτερικού Οδικού Δακτυλίου (ΕΟΔ) 

μέχρι το Κερατσίνι. 

➢ Όσον αφορά στην Πολιτική στάθμευσης (Άρθρο 30, Παραγρ. 5), βασικές κατευθύνσεις 

της πολιτικής στάθμευσης είναι: 

α) Ελεγχόμενη στάθμευση στα κέντρα των δήμων και σε κρίσιμες περιοχές και 

περιορισμός της παρόδιας στάθμευσης. Κατά προτεραιότητα εξασφάλιση θέσεων 

στάθμευσης για τους κατοίκους των περιοχών. 

β) Δημιουργία οργανωμένων χώρων στάθμευσης και μετεπιβίβασης σε 

περιφερειακούς και τερματικούς σταθμούς του πρωτεύοντος δικτύου δημοσίων 

συγκοινωνιών μητροπολιτικής εξυπηρέτησης. 

γ) Δημιουργία συλλογικών χώρων στάθμευσης, για την κάλυψη των αναγκών σε 

στάθμευση της κατοικίας και των επαγγελματικών χρήσεων, κατά προτεραιότητα 

σε πυκνοδομημένες περιοχές. Αναπροσαρμογή του θεσμικού πλαισίου (ν. 

4067/2012) στην κατεύθυνση διαμόρφωσης αντίστοιχων χώρων είτε σε ανωδομή, 

μέσω μετατροπής ή αντικατάστασης ακινήτων, είτε υπόγεια. 

δ) Συσχέτιση προσφοράς θέσεων οργανωμένης στάθμευσης με το βαθμό 

προσπελασιμότητας των μέσων μαζικής μεταφοράς ιδιαίτερα σε χρήσεις γης και 

πόλους έλξης σημαντικού αριθμού μετακινήσεων, προκειμένου να αυξηθεί η 

χρήση των μέσων αυτών στο μέγιστο δυνατό βαθμό. 

ε) Καθορισμός χώρων στάσης και στάθμευσης τουριστικών λεωφορείων, με 

πρωτοβουλία των εμπλεκόμενων δήμων σε συνεργασία με τα συναρμόδια 

Υπουργεία και τον Οργανισμό Αθήνας. 
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στ) Ανάπτυξη δικτύου φόρτισης ηλεκτρικών οχημάτων σε δημόσιους και 

ιδιωτικούς χώρους στάθμευσης, καθώς και σε ανωδομές ή σε υπόγεια ακινήτων. 

➢ Σχετικά με τις Παρεμβάσεις βιώσιμης κινητικότητας υπερτοπικού και τοπικού χαρακτήρα, 

για την υποστήριξη της βιώσιμης κινητικότητας οι προτεραιότητες είναι οι εξής: 

α) Ενίσχυση συλλογικών και ήπιων μορφών μετακίνησης, όπως είναι τα μέσα 

μαζικής μεταφοράς, το ποδήλατο, το περπάτημα και η μεταξύ τους συνέργεια. 

β) Συγκρότηση ολοκληρωμένων δικτύων κίνησης για πεζούς και ποδηλάτες, 

μεταξύ σημαντικών πόλων φυσικού, πολεοδομικού, συγκοινωνιακού και 

πολιτιστικού ενδιαφέροντος. 

γ) Επέκταση πεζοδρομήσεων ή δημιουργία διαδρόμων αποκλειστικής ροής 

πεζών, ποδηλάτου και δημόσιας συγκοινωνίας σε εμπορικούς δρόμους, όπου 

ενδείκνυται, έπειτα από ειδικές συγκοινωνιακές μελέτες, καθώς και σε περιοχές 

αμιγούς κατοικίας, με δημιουργία ζωνών ήπιας κυκλοφορίας. 

δ) Η ανάδειξη του θαλάσσιου μετώπου του Σαρωνικού, μέσω της λειτουργικής 

ανάπλασης της παραλιακής λεωφόρου Ποσειδώνος, σε συνδυασμό με τη 

λειτουργία τραμ, πεζόδρομου και ποδηλατόδρομου.  

ε) Η δημιουργία εκτεταμένου δικτύου ποδηλατικών διαδρομών μητροπολιτικής 

εμβέλειας, για τη διευκόλυνση των καθημερινών μετακινήσεων με ποδήλατο, σε 

συνδυασμό με τα τοπικά δίκτυα ποδηλατοδρόμων και ποδηλατολωρίδων, καθώς 

και πεζοδρόμων σε επίπεδο δήμων και γειτονιάς. 

στ) Η προώθηση εκτός λεκανοπεδίου ποδηλατικών διαδρομών που εξυπηρετούν 

την πρόσβαση σε σημαντικές περιοχές πολιτιστικού και ψυχαγωγικού 

ενδιαφέροντος. 

➢ Παράρτημα ΙΧ, Άρθρο 20, Παράγραφος 2γ, αα 

2. Σκοποί του χαρακτηρισμού των ορεινών όγκων Αιγάλεω – Ποικίλο Όρος και της Λίμνης 

Ρειτών (Κουμουνδούρου) ως Περιφερειακού Πάρκου είναι: 

o Η ανάσχεση της περαιτέρω περιβαλλοντικής υποβάθμισης της περιοχής από την 

επέκταση του αστικού ιστού και την εγκατάσταση χρήσεων ασύμβατων με τη 

διατήρηση του φυσικού οικοσυστήματος της σε κατάσταση οικολογικής 

ισορροπίας.  

o Η αποκατάσταση των τμημάτων που έχουν υποστεί αλλοίωση της φυσικής του 

κατάστασης από υποβαθμιστικές επενέργειες. 

o Η διατήρηση της βιοποικιλότητας της περιοχής και των ειδών αυτοφυούς 

χλωρίδας και πανίδας, μεταξύ των οποίων περιλαμβάνεται μεγάλος αριθμός 

προστατευόμενων, ενδημικών και σημαντικών ειδών. 

o Η λήψη μέτρων για την προστασία του οικοσυστήματος της περιοχής ως φυσικού 

φράγματος μεταξύ Θριασίου και της Χωρικής Ενότητας Αθήνας – Πειραιά, ως 

φίλτρου αέριων ρύπων και ως ρυθμιστικού παράγοντα του κλίματος της Αττικής. 

o Η λήψη μέτρων για την προστασία και ανάδειξη των πολιτιστικών, αισθητικών, 

γεωλογικών χαρακτηριστικών της περιοχής, καθώς και την ανάπτυξη 

φυσιολατρικών δραστηριοτήτων και περιβαλλοντικής εκπαίδευσης.  
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2.1.2.5 Ζώνες Προστασίας Ορεινού Όγκου Αιγάλεω 

Ο Ορεινός όγκος του Αιγάλεω έχει χαρακτηριστεί ως Τοπίο Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους με την 

25683/27.3.1969 απόφαση του Υφυπουργού Προεδρίας της Κυβέρνησης «Περί κηρύξεως 

ορέων Υμηττού, Πεντελικού, Πάρνηθας, Κορυδαλλού και Αιγάλεω ως τόπων χρηζόντων 

ειδικής προστασίας» (ΦΕΚ Β 236/1969), με βάση την οποία οι ορεινοί όγκοι της Αττικής 

χαρακτηρίζονται ως τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλλους για την προστασία τους από την 

ανεξέλεγκτη οικοδόμηση και λατόμηση.  

Οι ειδικές ρυθμίσεις για τον ορεινό όγκο του Αιγάλεω έχουν θεσμοθετηθεί με το Ν. 2742/99 

- άρθρο 21 (ΦΕΚ 207 Α), σύμφωνα με το οποίο συνοπτικά, καθορίζονται πέντε βασικές 

ζώνες προστασίας (περιοχή απόλυτης προστασίας, περιοχή περιαστικού πάρκου με 

λειτουργίες αναψυχής, αθλητισμού, ελεύθερου και οργανωμένου πρασίνου και πολιτιστικών 

εκδηλώσεων, περιοχή γεωργικής χρήσης και περιοχή περιαστικού πάρκου της Βορειοδυτικής 

Πύλης της Αθήνας με λειτουργίες αναψυχής, παιδικής αναψυχής, αθλητισμού, ελεύθερου 

πρασίνου και πολιτιστικών εκδηλώσεων). 

Αναλυτικότερα: 

Μέσα στα όρια του Όρους Αιγάλεω ορίζονται ζώνες προστασίας αυτού και καθορίζονται κατά 

ζώνη ειδικές χρήσεις γης, ως εξής: 

Ζώνη Α 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή απόλυτης προστασίας και αποκατάστασης του φυσικού 

περιβάλλοντος, στην οποία επιτρέπεται μόνο η εγκατάσταση υπαίθριων ή ημιυπαίθριων 

καθιστικών (περίπτερα αναψυχής). 

Στο χώρο της πρώην χωματερής του Σχιστού, που εμπίπτει στην παραπάνω ζώνη, 

επιτρέπονται ελαφρές εγκαταστάσεις αναψυχής και αθλητισμού, μετά από έγκριση του 

Οργανισμού Ρυθμιστικού Σχεδίου Αθήνας (στο εξής, για συντομία Ο.Ρ.Σ.Α.). Εγκαταστάσεις, 

που εξυπηρετούν την εθνική άμυνα και υφίστανται στη ζώνη αυτή διέπονται από το δικό τους 

νομικό καθεστώς. 

Ζώνη Α1 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή εγκατάστασης μονής, στην οποία επιτρέπεται η ανέγερση 

καθολικού, καταλυμάτων μοναχών και λοιπών χώρων απαραίτητων για τη λειτουργία της μονής. 

Ζώνη Β 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή περιαστικού πάρκου με λειτουργίες αναψυχής, 

αθλητισμού, ελευθέρου και οργανωμένου πρασίνου και πολιτιστικών εκδηλώσεων. Στην 

παραπάνω ζώνη επιτρέπεται η ανέγερση κτιρίων αναψυκτηρίων, καφενείων, εστιατορίων, 

πολιτιστικών χρήσεων, περιβαλλοντικής εκπαίδευσης και μικρών αθλητικών εγκαταστάσεων. 

Η χωροθέτηση των κτιρίων και εγκαταστάσεων γίνεται μετά από έγκριση του Ο.Ρ.Σ.Α.. Για την 

έγκριση αυτή ζητείται η γνώμη της αρμόδιας υπηρεσίας του Υπουργείου Γεωργίας. 

Ζώνη Γ 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή γεωργικής χρήσης, στην οποία επιτρέπεται μόνο η 

ανέγερση γεωργικών αποθηκών και αντλιοστασίων. 
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Ζώνη Δ 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή του περιαστικού πάρκου της Βορειοδυτικής Πύλης της 

Αθήνας με λειτουργίες αναψυχής, παιδικής αναψυχής, αθλητισμού, ελευθέρου πρασίνου και 

πολιτιστικών εκδηλώσεων. Στη ζώνη αυτή επιτρέπεται η ανέγερση αναψυκτηρίων, καφενείων, 

εστιατορίων, μικρών αθλητικών εγκαταστάσεων, κτιρίων πολιτιστικών χρήσεων και 

περιβαλλοντικής εκπαίδευσης, καθώς και εγκαταστάσεις ζωολογικού κήπου. Επίσης 

επιτρέπονται οι διαμορφώσεις του χώρου με αισθητικές επεμβάσεις, που διευκολύνουν τη 

δημιουργία αδιάκοπης πορείας σύνδεσης του αστικού χώρου του Λεκανοπεδίου με το Ποικίλο 

Όρος και στη συνέχεια με την Πάρνηθα. 

Οι εγκαταστάσεις αυτές χωροθετούνται ύστερα από ειδική μελέτη που εγκρίνεται από τον 

Ο.Ρ.Σ.Α.. Για την έγκριση αυτή ζητείται γνώμη της αρμόδιας υπηρεσίας του Υπουργείου 

Γεωργίας. 

Ζώνη Ζ 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή του περιαστικού πάρκου της Δυτικής Πύλης της Αθήνας, 

στην οποία, περιλαμβάνονται οι υποζώνες Ζ1, Ζ2, Ζ3 ως εξής: 

Υποζώνη Ζ1 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή περιαστικού πάρκου με λειτουργίες αναψυχής 

πολιτιστικών εκδηλώσεων, ελευθέρου πρασίνου, εκπαιδευτικών κατασκηνώσεων χωρίς 

μόνιμες εγκαταστάσεις και χώρων αθλοπαιδιών μικρής κλίμακας, στην οποία επιτρέπεται 

η ανέγερση περιπτέρων αναψυχής, περιπτέρων ιστορικής και περιβαλλοντικής 

ενημέρωσης για την περιοχή, καθώς και αναψυκτήρια.  

Υποζώνη Ζ2 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή οργανωμένων τουριστικών κατασκηνώσεων και 

επιτρέπονται οι εντελώς απαραίτητες για τη λειτουργία τους σύμφωνα με τις 

προδιαγραφές του Ελληνικού Οργανισμού Τουρισμού (ΕΟΤ). 

Υποζώνη Ζ3 

Η ζώνη αυτή καθορίζεται ως περιοχή Διομήδειου Βοτανικού Κήπου  μέσα στην οποία 

επιτρέπεται η ανέγερση θερμοκηπίων, εργαστηρίων, χώρων ερευνών, μικρή ανθαγορά, 

καθώς και όλα τα κτήρια, έργα υποδομής και εγκαταστάσεις που είναι απαραίτητα για τη 

λειτουργία του και συνάδουν αυστηρά με το χαρακτήρα του Ιδρύματος αυτού.  

Οι εγκαταστάσεις, που επιτρέπονται στις υποζώνες Ζ1, Ζ3, χωροθετούνται ύστερα από ειδική 

μελέτη, που εγκρίνεται από τον Ο.Ρ.Σ.Α . Για την έγκριση αυτή ζητείται η γνώμη της αρμόδιας 

υπηρεσίας του Υπουργείου Γεωργίας. 

Σε όλες τις παραπάνω ζώνες επιτρέπονται επίσης: 

• Έργα κοινής ωφέλειας, αναγκαία για την εξασφάλιση και προστασία της χλωρίδας και της 

πανίδας, καθώς και φυτώρια. 

• Τα απαραίτητα έργα τεχνικής υποδομής, δηλαδή έργα και εγκαταστάσεις ενέργειας 

(Δ.Ε.Η. - Δ.ΕΠΑ), τηλεπικοινωνιών (Ο.Τ.Ε.), ύδρευσης (Ε.ΥΔ.Α.Π - Δήμοι), μεταφορών 
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(Ο.Σ.Ε., οδικά έργα), πεζοδρομήσεις και τις απαραίτητες για την εξυπηρέτηση του κοινού 

εγκαταστάσεις υγιεινής. 

• Τα απαραίτητα έργα και εγκαταστάσεις για την αποκατάσταση του χώρου της πρώην 

χωματερής Σχιστού 

• Χώροι στάθμευσης και εξυπηρέτησης φορτηγών αυτοκινήτων σε κατάλληλα επιλεγμένες 

θέσεις, εκτός της Ζώνης Α και εκτός δασικών ή αναδασωτέων εκτάσεων, μετά από 

έγκριση της Εκτελεστικής Επιτροπής του Ο.Ρ.Σ.Α. και σύμφωνη γνώμη του οικείου 

οργανισμού τοπικής αυτοδιοίκησης (Ο.Τ.Α.). 

• Υπόγειες υδατοδεξαμενές και υπόγεια αντλιοστάσια για την εξυπηρέτηση των 

εγκαταστάσεων, μετά από έγκριση της αρμόδιας υπηρεσίας του Υπουργείου Γεωργίας, 

ως προς την αναγκαιότητα και τη χωρητικότητα τους σε περίπτωση ιδιωτικών 

κατασκευών και μετά από έγκριση αρμόδιων φορέων Ν.Π.Δ Δ. και Ο.Τ.Α. στις λοιπές 

περιπτώσεις και εφόσον προβλέπεται από εγκεκριμένες μελέτες. 

• Επιτρέπονται επίσης κατά προτίμηση στη Ζώνη Α εγκαταστάσεις κεραιών 

τηλεπικοινωνιών, ραδιοφωνίας και τηλεόρασης, σύμφωνα με τις διατάξεις του άρθρου 

24α του ν. 2075/1992 (ΦΕΚ 129 Α), όπως τροποποιήθηκε και ισχύει, με τις διατάξεις του 

άρθρου 41 του ν. 2145/ 1993 (ΦΕΚ 88 Α), του άρθρου 34 του ν. 2166/1993 (ΦΕΚ 137 Α) 

και του άρθρου 5 του ν. 2181/1994 (ΦΕΚ 10 Α). 

Ειδικότερα στις ζώνες Α, Β και Γ επιτρέπονται και εγκαταστάσεις μετεωρολογικών και 

γεωδυναμικών σταθμών, οι οποίες εγκρίνονται με κοινή απόφαση του Υπουργού 

Περιβάλλοντος, Χωροταξίας και Δημόσιων Έργων και του συναρμόδιου Υπουργού. 



«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
12 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

 

Εικόνα 2-1: Ζώνες Προστασίας Ορεινού Όγκου Αιγάλεω 

 



«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
13 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

2.1.2.6 Επιχειρησιακό Σχέδιο Δήμου 2020-2023 

Η Β’ Φάση του Επιχειρησιακού Προγράμματος περιλαμβάνει τον Επιχειρησιακό Σχεδιασμό, ο 

οποίος αποτελεί πρωταρχικό εργαλείο για την επίτευξη των αναπτυξιακών στόχων που 

αποτυπώθηκαν στον Στρατηγικό Σχεδιασμό του Δήμου. Σύμφωνα με αυτόν ο σχετικός 

προϋπολογισμός διαμορφώνεται ως εξής: 

ΑΞΟΝΕΣ ΠΟΣΟ 

ΑΞΟΝΑΣ 1: ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ & ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΖΩΗΣ  78.480.865,06 € 

ΑΞΟΝΑΣ 2: ΚΟΙΝΩΝΙΚΗ ΠΟΛΙΤΙΚΗ-ΥΓΕΙΑ-ΠΑΙΔΕΙΑ-ΠΟΛΙΤΙΣΜΟΣ & 

ΑΘΛΗΤΙΣΜΟΣ  
39.061.161,89 € 

ΑΞΟΝΑΣ 3: ΤΟΠΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΑ & ΑΠΑΣΧΟΛΗΣΗ  10.000,00 € 

ΑΞΟΝΑΣ 4: ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ & ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ 

ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΤΟΥ ΔΗΜΟΥ  
2.520.868,60 € 

ΣΥΝΟΛΟ 120.072.895,55 € 

Οι Δείκτες παρακολούθησης και αξιολόγησης της εφαρμογής του Επιχειρησιακού Σχεδίου που 

παρουσιάζουν ειδικό ενδιαφέρον για το ΣΒΑΚ είναι: 

ΔΕΙΚΤΗΣ ΚΑΤΗΓΟΡΙΑ ΔΕΙΚΤΗ 
ΤΙΜΗ ΣΤΟΧΟΣ/ ΕΚΤΙΜΩΜΕΝΗ 

ΤΙΜΗ 

ΑΞΟΝΑΣ 1: ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝ & ΠΟΙΟΤΗΤΑ ΖΩΗΣ 

1.2: ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ - ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑ - ΣΤΑΘΜΕΥΣΗ 

Αριθμός θέσεων σε οργανωμένους χώρους 

στάθμευσης που θα δημιουργηθούν 
Εκροών Αύξηση επισκεψιμότητας 

1.5: ΚΑΘΑΡΙΟΤΗΤΑ - ΔΙΑΧΕΙΡΙΣΗ ΑΠΟΡΡΙΜΜΑΤΩΝ - ΑΝΑΚΥΚΛΩΣΗ  

Αριθμός θέσεων φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων 
Εκροών 4 

Αριθμός ηλεκτροκίνητων οχημάτων Εκροών 1 

ΑΞΟΝΑΣ 4: ΒΕΛΤΙΩΣΗ ΔΙΟΙΚΗΤΙΚΗΣ ΙΚΑΝΟΤΗΤΑΣ & ΤΗΣ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗΣ ΤΟΥ 

ΔΗΜΟΥ  

4.1 ΗΛΕΚΤΡΟΝΙΚΗ ΔΙΑΚΥΒΕΡΝΗΣΗ-ΨΗΦΙΑΚΟΣ ΔΗΜΟΣ  

Αριθμός ηλεκτρονικών υπηρεσιών για την 

εξυπηρέτηση του πολίτη 
Εκροών 9 

Αριθμός εφαρμογών πληροφορικής, που 

τέθηκαν σε λειτουργία για ανάγκες της 

ηλεκτρονικής διακυβέρνησης 

Εκροών 2 
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2.1.2.7 Πληθυσμιακή εξέλιξη 

Με βάση την ανάλυση των πληθυσμιακών στοιχείων της ΕΛ.ΣΤΑΤ., ο Δήμος Κερατσινίου - 

Δραπετσώνας παρουσιάζει μείωση πληθυσμού (μόνιμου) κατά (-1,82%) την τελευταία δεκαετία 

(2011-2021), επίσης μείωση είχε και την προηγούμενη δεκαετία (2001-2011), η οποία ανερχόταν 

για τον Δήμο στο (-0,83%). 

Μείωση πληθυσμού σημειώνεται για το σύνολο της Περιφερειακής Ενότητας Πειραιώς (-6,92%) 

για τον μόνιμο πληθυσμό για την προηγούμενη δεκαετία (2001-2011) και μείωση (-1,29%%) για 

τον μόνιμο πληθυσμό για την τελευταία δεκαετία (2011-2021). 

Στην Περιφέρεια Αττικής, όπου ανήκει ο Δήμος Κερατσινίου - Δραπετσώνας, σημειώνεται 

μείωση του μόνιμου πληθυσμού (-1,70%) κατά τη δεκαετία 2001-2011, επίσης μείωση (-0,94%) 

σημειώθηκε και την τελευταία δεκαετία (2011-2021). 

Πίνακας 2-1: Πληθυσμιακή εξέλιξη % Μεταβολή Πληθυσμού (Περιφέρεια, Π.Ε. & Δήμος) 

  Έτος 
Μόνιμος 

Πληθυσμός 
% Μεταβολή 

2001-2011 
% Μεταβολή 

2011-2021 

ΑΤΤΙΚΗ 

2001 3.894.573 
-1,70% 

  

2011 3.828.434 
-0,94% 

2021* 3.792.469   

ΠΕΡΙΦΕΡΕΙΑΚΗ ΕΝΟΤΗΤΑ 
ΠΕΙΡΑΙΩΣ 

2001 482.356 
-6,92% 

  

2011 448.997 
-1,29% 

2021* 443.196   

ΔΗΜΟΣ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - 
ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ (Έδρα: 

Κερατσίνιον,το) 

2001 91.809 
-0,83% 

  

2011 91.045 
-1,82% 

2021* 89.386   

(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ. Ιδία επεξεργασία) 

* Προσωρινά στοιχεία ΕΛ.ΣΤΑΤ. 
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2.1.2.8 Οι οικονομικές εξελίξεις (ρυθμός μεταβολής του ΑΕΠ, κατά κεφαλήν εισόδημα) 

Σχετικά με τις εξελίξεις των βασικών οικονομικών μεγεθών στην ελληνική οικονομία, εκτιμήσεις 

για τον ρυθμό μεταβολής του ΑΕΠ δείχνουν μεγέθυνση του όμως με ρυθμό αύξησης που 

παρουσιάζει κάμψη μετά το 2020 και έως το 2026.  

Πρόσφατη μελέτη της Statista παρουσίασε μια εκτίμηση, η οποία παρέχει αντίστοιχα 

συμπεράσματα σχετικά με την εξέλιξη του ρυθμού μεταβολής του ΑΕΠ, έως το 2027. 

 
Διάγραμμα 2-1: Εξέλιξη του ρυθμού μεταβολής του ΑΕΠ σε σχέση με το προηγούμενο έτος για την 

Ελλάδα, εκτίμηση έως το 2027 
(Πηγή: Statista1, Οκτωβριος 2022) 

 
1 https://www.statista.com/statistics/263605/gross-domestic-product-gdp-growth-rate-in-greece/ 

https://www.statista.com/statistics/263605/gross-domestic-product-gdp-growth-rate-in-greece/
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Διάγραμμα 2-2: Εξέλιξη του Κατά Κεφαλήν ΑΕΠ για την Ελλάδα, εκτίμηση έως το 2027 

(Πηγή: Statista2, Οκτωβριος 2022) 

Από στοιχεία των σχετικών εκτιμήσεων, το κατά κεφαλήν ΑΕΠ αλλά και το κατά κεφαλήν 

διαθέσιμο εισόδημα αναμένεται να αυξηθεί. Ενδεικτικά, προβλέπεται αύξηση του κατά κεφαλήν 

διαθέσιμου εισοδήματος από 17.342€ το 2018 στα 19.957€ το 2023 και προσέγγιση των 

επιπέδων του 2011 το 2027 (23.559€). Η θετική πορεία της οικονομίας προβλέπεται να έχει 

θετική επίδραση στους δείκτες απασχόλησης καθώς αναμένεται μείωση του ποσοστού ανεργίας 

(μείωση ανεργίας στο 10,8% το 2023 έναντι του 19,17% το 2018) και αύξηση των εργαζομένων 

σχεδόν κάθε έτος. Τέλος, προβλέπεται ελαφρά θετική εξέλιξη στις επενδύσεις και αρκετά 

μεγαλύτερη στην ιδιωτική κατανάλωση. 

Τέλος, σημειώνεται ότι σύμφωνα με τα στοιχεία της ΕΛ.ΣΤΑΤ. για τα έτη 2011-20183, η εκτίμηση 

για το Κατά Κεφαλή Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν στον Πειραιά, στην Αττική και στο σύνολο της 

χώρας, παρουσιάζεται στο ακόλουθο διάγραμμα: 

 
2 https://www.statista.com/statistics/263594/gross-domestic-product-gdp-per-capita-in-greece/ 
3 https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SEL57/- 

https://www.statista.com/statistics/263594/gross-domestic-product-gdp-per-capita-in-greece/
https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SEL57/-
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Διάγραμμα 2-3: Εξέλιξη του Κατά Κεφαλήν ΑΕΠ για τα έτη 2012-2020 

(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ., ιδία επεξεργασία) 

Πίνακας 2-2: Εξέλιξη του Κατά Κεφαλήν ΑΕΠ στην Ελλάδα και την Αττική (2020)  

Κατά Κεφαλή Ακαθάριστο Εγχώριο Προϊόν 

Έτη 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020* 

Ελλάδα 17.056 16.405 16.272 16.299 16.193 16.449 16.730 17.101 15.461 

Αττική 22.890 22.158 22.023 21.992 21.975 22.453 22.854 23.430 21.134 

Πειραιάς, Νήσοι 18.940 18.348 18.303 18.182 18.153 18.950 19.549 19.964 18.143 

* Προσωρινά στοιχεία.  
Σε εκατομμύρια ευρώ. Σε τρέχουσες τιμές 

(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ., Ιδία επεξεργασία) 
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2.1.2.9 Δείκτης Ιδιοκτησίας ΙΧ 

Στην Ελλάδα σήμερα (έτος αναφοράς 2020), σύμφωνα με την Ελληνική Στατιστική Αρχή4 

κυκλοφορούν 5.492.176 επιβατικά Ι.Χ. οχήματα, εκ των οποίων τα 3.042.008 εντοπίζονται 

στην Περιφέρεια Αττικής. Ο αριθμός αυτός αντιστοιχεί σε 527 οχήματα ανά 1.000 κατοίκους 

(10.432.481 μόνιμοι κάτοικοι απογραφής 2021) σε όλη τη χώρα και περίπου σε 802 οχήματα 

ανά 1.000 κατοίκους στην Αττική (3.792.469 μόνιμοι κάτοικοι απογραφής 2021). Ο συνολικός 

στόλος οχημάτων στους ελληνικούς δρόμους, παρουσίασε μείωση κατά την περίοδο της κρίσης 

(μείωση 2,1% την περίοδο 2010-2015), γεγονός που οφειλόταν και στη μεγάλη μείωση της 

αγοράς του αυτοκινήτου (συνολική μείωση 46% την περίοδο 2010-2015). 

Πίνακας 2-3: Στόλου οχημάτων Ελλάδα και την Αττική (2020)  

2020 

Επιβατικά 

Φορτηγά Λεωφορεία 

Μοτοσυκλέτες 

Σύνολο 
Ιδιωτικής 
Χρήσης    

Δημοσίας 
Χρήσεως  

Σύνολο Επιβατικές Φορτηγές 

ΣΥΝΟΛΟ 
ΕΛΛΑΔΑΣ 

5.492.176 5.458.616 33.560 1.373.727 26.539 1.637.608 1.627.537 10.071 

ΑΤΤΙΚΗΣ 3.042.008 3.025.085 16.923 294.559 12.282 715.468 713.640 1.828 
(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ., Ιδία επεξεργασία) 

Πίνακας 2-4: Εξέλιξη του στόλου οχημάτων (επιβατικών ΙΧ) στην Ελλάδα  
Χρονολογία 
(Έτος) 

1914 
Πριν το 
1940 

1954 1961 1965 1970 1977 1985 1995 2005 2010 2020 

Πλήθος 
στόλου 
(επιβατικά 
ΙΧ) 

266 8.500-9.000 14.000 41.000 96.149 210.000 427.000 1.226.070 2.171.201 4.269.569 5.183.313 5.492.176 

(Πηγή: Διαδίκτυο & ΕΛ.ΣΤΑΤ., Ιδία επεξεργασία) 

 

 
Διάγραμμα 2-4: Εξέλιξη  στόλου επιβατικών ΙΧ οχημάτων στην Ελλάδα (1985-2020) 

(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ., Ιδία επεξεργασία) 

Ο συνολικός στόλος οχημάτων στους ελληνικούς δρόμους, παρουσίασε μείωση κατά την 

περίοδο της κρίσης (μείωση 2,1% την περίοδο 2010-2015), γεγονός που οφειλόταν και στη 

μεγάλη μείωση της αγοράς του αυτοκινήτου (συνολική μείωση 46% την περίοδο 2010-2015). 

Μέχρι το έτος 2019 παρατηρείται ανάκαμψη στην αγορά οχημάτων, η οποία διακόπτεται το έτος 

2020 λόγω της πανδημίας COVID-19, ενώ ανοδική πορεία ακολουθεί από το 2021. Ενδεικτικά, 

σύμφωνα με την ΕΛ.ΣΤΑΤ. την περίοδο Ιανουάριο – Δεκέμβριος 2022 κυκλοφόρησαν για πρώτη 

 
4 https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME18/- 
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https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME18/-
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φορά οχήματα 265.026 (καινούργια ή μεταχειρισμένα) έναντι των 247.364 που κυκλοφόρησαν 

την αντίστοιχη περίοδο του έτους 2021, παρουσιάζοντας αύξηση 7,1%. Την αντίστοιχη περίοδο 

μεταξύ των ετών 2020-2021 είχε παρατηρηθεί αύξηση της τάξης του 23,0%. Η ποσοστιαία 

αύξηση ανά κατηγορία οχημάτων, για τα έτη 2021-2021, είναι μεγαλύτερη στις μοτοσυκλέτες 

τόσο στο σύνολο της χώρας, όσο και στην Αττική. Στην Αττική μετά τις μοτοσυκλέτες αύξηση 

παρουσιάζουν τα λεωφορεία και ακολούθως τα επιβατικά αυτοκίνητα, ενώ μικρή μείωση 

παρουσιάζουν τα φορτηγά.  

Πίνακας 2-5: Οχήματα που κυκλοφόρησαν για πρώτη φορά στην Ελλάδα: Ιανουάριος – 
Δεκέμβριος ετών 2020 έως 2022 

 
(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ.5) 

 
Διάγραμμα 2-5: Σύγκριση χορήγησης νέων αδειών κυκλοφορίας οχημάτων (Ιανουάριος – 

Οκτώβριος ετών 2020-2022) 
(Πηγή: ΕΛ.ΣΤΑΤ.6) 

 
5 https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME24/- 
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_
p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-
2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=do
cument&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicatio
nsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_l
ocale=el  

https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME24/-
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el
https://www.statistics.gr/el/statistics?p_p_id=documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN&p_p_lifecycle=2&p_p_state=normal&p_p_mode=view&p_p_cacheability=cacheLevelPage&p_p_col_id=column-2&p_p_col_count=4&p_p_col_pos=1&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_javax.faces.resource=document&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_ln=downloadResources&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_documentID=488641&_documents_WAR_publicationsportlet_INSTANCE_qDQ8fBKKo4lN_locale=el


«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
20 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

Θετική επίδραση στην ανάκαμψη της αγοράς αυτοκινήτου και κατ' επέκταση στην εξέλιξη του 

δείκτη ιδιοκτησίας Ι.Χ. έχει η σταθεροποίηση της οικονομίας και η πρόβλεψη για μελλοντική 

ανάπτυξη των οικονομικών δεικτών. Η αύξηση του ΑΕΠ αναμένεται να συμπαρασύρει ανοδικά 

τις πωλήσεις αυτοκινήτων, οι οποίες όμως λόγω της επιβράδυνσης του ρυθμού ανόδου του 

ΑΕΠ, θα καθυστερήσουν να φτάσουν τα επίπεδα των παλαιότερων χρόνων (πριν την κρίση). 

Επιπλέον, ο μέσος όρος ηλικίας των επιβατικών Ι.Χ. στην Ελλάδα, η οποία διαθέτει έναν 

από τους πιο «γερασμένους» στόλους αυτοκινήτων, ξεπερνά τα 16,6 έτη, γεγονός που 

αναγκάζει πλέον τους ιδιοκτήτες να προβούν σε αντικατάσταση. Συγκριτικά, ο δείκτης γήρανσης 

του στόλου επιβατικών ΙΧ οχημάτων ανέρχεται σε 11,8 έτη για την Ευρώπη και σε 16,6 έτη για 

την Ελλάδα7, σύμφωνα με την Ευρωπαϊκή Ένωση Κατασκευαστών Αυτοκινήτων (ACEA). Το 

γεγονός αυτό αναμένεται να σημειώσει, με αργό ωστόσο ρυθμό, μείωση στο μέσο όρο ηλικίας 

του στόλου, η οποία θα έχει ως θετικό αποτέλεσμα και τη μείωση των εκπομπών των ρύπων.  

Η ποικιλία σε προϊόντα, το υψηλό επίπεδο υπηρεσιών από πλευράς εμπόρων και οι μεγάλες 

προσφορές από τους διανομείς έχουν καταστήσει πλέον δελεαστική στους καταναλωτές την 

αγορά νέων αυτοκινήτων, τα οποία έχουν χαμηλά κόστη χρήσης. Τέλος, η συνεισφορά των 

εταιρικών πωλήσεων στη συνολική αύξηση της αγοράς του Ι.Χ. είναι σημαντική, καθώς εκτιμάται 

ότι η αύξηση του ελληνικού τουρισμού προκαλεί την απορρόφηση νέων οχημάτων από εταιρίες 

ενοικιάσεων ή επιχειρήσεων που ασχολούνται με τον τουρισμό. 

 

 
6 https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME24/- 
7 Πηγή: https://www.acea.be/statistics/tag/category/average-vehicle-age 

https://www.statistics.gr/el/statistics/-/publication/SME24/-
https://www.acea.be/statistics/tag/category/average-vehicle-age
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2.1.2.10 Μέσα Μαζικής Μεταφοράς (ΜΜΜ) 

Ο Δήμος Κερατσινίου – Δραπετσώνας εξυπηρετείται από ένα ευρύ δίκτυο λεωφορειακών 

γραμμών. Εντός του Δήμου, διέρχονται 18 λεωφορειακές γραμμές και δύο (2) γραμμές τρόλλεϋ, 

με βάση τα στοιχεία του ΟΑΣΑ για το έτος 2022. 

Πίνακας 2-6: Ημερήσια επιβατική κίνηση λεωφορειακών γραμμών (ΟΣΥ) για το έτος 2022 

Αρ. Γραμμής Ονομασία Γραμμής 
Ημερήσια 

Επιβατική Κίνηση 

420 Πειραιάς – Αγ. Ανάργυροι (Μέσω Κηφισού) 4.600 

703 Πειραιάς – Αγ. Ανάργυροι – Αγ. Ελευθέριος (Μέσω Θηβών) 17.950 

800 Νίκαια – Στ. Νίκαια (Κυκλική) 1.430 

819 Πέραμα – Νεκροταφείο Σχιστού 320 

820 Κερατσίνι – Στ. Νίκαια – Δραπετσώνα (Κυκλική) 2.950 

824 Νεάπολη – Αγ. Αντώνιος – Πειραιάς Α (Κυκλική) 6.950 

825 Νεάπολη – Αγ. Αντώνιος – Πειραιάς Β (Κυκλική) 1.850 

826 Πειραιάς – Αγ. Μηνάς (Κυκλική) 3.800 

832 Ευγένεια – Χαραυγή – Πειραιάς Α (Κυκλική) 1.450 

833 Ευγένεια – Χαραυγή – Πειραιάς Β (Κυκλική) 1.550 

841 Πέραμα – Στ. Νίκαια (Κυκλική) 1.250 

842 Πέραμα – Στ. Κορυδαλλός (Κυκλική) 2.350 

843 Πειραιάς – Πέραμα 19.850 

859 Πειραιάς – Δεξαμενές – Νέος Μώλος Δραπετσώνας (Κυκλική) 450 

860 Π. Φάληρο – Γενικό Κρατικό Νίκαιας – Σχιστό Κερατσινίου 3.600 

871 Πειραιάς – Ελευσίνα (Μέσω Λ. Εθν. Αντιστάσεως) 1.350 

871Τ Πειραιάς – Σχιστό (Κυκλική) 350 

Χ96 Πειραιάς – Αερολιμένας Αθηνών (Express) 3.300 

(Πηγή: ΟΑΣΑ) 

Πίνακας 2-7: Ημερήσια επιβατική κίνηση γραμμών τρόλλεϋ (ΟΣΥ) για το έτος 2022 

Αρ. Γραμμής Ονομασία Γραμμής 
Ημερήσια 

Επιβατική Κίνηση 

17 Πειραιάς – Αγ. Γεώργιος (Κυκλική) 3.550 

20 Ν. Φάληρο – Καστέλα – Δραπετσώνα 5.600 

(Πηγή: ΟΑΣΑ) 
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Εικόνα 2-2: Δίκτυο γραμμών ΟΑΣΑ στον Δήμο Κερατσινίου - Δραπετσώνας 

Στον επόμενο Πίνακα παρουσιάζονται οι στάσεις του ΟΑΣΑ που διαθέτουν εξοπλισμό 

τηλεματικής, εντός των ορίων του Δήμου Κερατσινίου - Δραπετσώνας. 
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Πίνακας 2-8: Στάσεις ΟΑΣΑ με εξοπλισμό τηλεματικής 

Κωδικός 

Στάσης 

Ονομασία 

Στάσης 

Δημοτική 

Ενότητα 
Οδός Διερχόμενες Γραμμές 

260122 Αγ. Γεώργιος Κερατσινίου Δημοκρατίας 843 

260135 Πλ. Κύπρου Κερατσινίου Ελ. Βενιζέλου 17, 820 

260130 Πυροσβεστική Κερατσινίου Δημοκρατίας 841, 842, 843 

260001 Αγ. Αντώνιος Κερατσινίου Λ. Γρ. Λαμπράκη 824, 842, 860 

180058 Ευραιμίδη Κερατσινίου Εθν. Αντιστάσεως 20 

180053 ΙΚΑ Κερατσινίου Εθν. Αντιστάσεως 20, 820, 832, 859 

260026 Νερό Κερατσινίου Λ. Σαλαμίνος 824, 826, 841, 871, 871Τ 

260020 Μακρυγιάννη Κερατσινίου Λ. Γρ. Λαμπράκη 824, 842, 860 

180024 Σωκράτους Δραπετσώνας Ψαρών 20, 843 

180015 Γέφυρα Δραπετσώνας Εθν. Αντιστάσεως 20, 833, 843 

260093 Νεύτωνος Δραπετσώνας Καισαρείας 17 

260035 Νερό Κερατσινίου Λ. Σαλαμίνος 820, 824, 825, 826, 841, 871, 871Τ 

260031 Πυροσβεστική Κερατσινίου Λ. Δημοκρατίας 841, 842, 843 

260050 Παλαιό Τέρμα Κερατσινίου Λ. Παν. Τσαλδάρη 824 

260049 Αμφιάλη Κερατσινίου Λ. Παν. Τσαλδάρη 824 

260151 Ταμπούρια Κερατσινίου Δημοκρατίας 17 

(Πηγή: ΟΑΣΑ) 

Δημοτική Συγκοινωνία 

Στον Δήμο Κερατσινίου – Δραπετσώνας λειτουργούν τρεις (3) γραμμές Δημοτικής Συγκοινωνίας. 

Η Γραμμή 1 συνδέει τη Δημοτική Ενότητα Κερατσινίου με το Νεκροταφείο με αναχώρηση από τη 

Χαραυγή (Διγενή Ακρίτα) στις 07:45 και στις 09:40. Η δημοτική συγκοινωνία έχει δρομολόγια 

από το Νεκροταφείο προς τη Χαραυγή στις 09:30 και στις 11:00. 

Η Γραμμή 2 ενώνει τη Δημοτική Ενότητα Δραπετσώνας με το Νεκροταφείο. Δρομολόγια 

πραγματοποιούνται από το πρώην Δημαρχείου Δραπετσώνας στις 08:00 και στις 10:00, ενώ 

από το Νεκροταφείο η δημοτική συγκοινωνία αναχωρεί στις 09:10 και στις 11:00. 

Η Γραμμή 3 της δημοτικής συγκοινωνίας είναι κυκλική και συνδέει τις δύο (2) Δημοτικές Ενότητες 

μεταξύ τους. Η αναχώρηση γίνεται από το γήπεδο Σιταποθηκών στις 07:45, 09:30, 11:30 και το 

τελευταίο στις 12:30. 

Η δημοτική συγκοινωνία για τον Δήμο Κερατσινίου – Δραπετσώνας λειτουργεί από Δευτέρα έως 

Σάββατο, από τις 07:45 έως τις 12:30.  

Γραμμή 1: Κερατσίνι – Νεκροταφείο 

Διγενή Ακρίτα – Μιαούλη – 25η Μαρτίου – Γρ. Λαμπράκη – 25η Μαρτίου – Κωνσταντινουπόλεως 

– Φιλελλήνων – Καισαρείας – Ακροπόλεως – Φιλελλήνων – Κωνσταντινουπόλεως – Σαλαμίνας – 

Δεμερτζή – Δαρδανελλίων – Καΐρη – Περαιβού - Σηστού – Γρ. Λαμπράκη – Λ. Σχιστού- 

Νεκροταφείο 

Γραμμή 2: Δραπετσώνα – Νεκροταφείο 

Πρώην Δημαρχείο Δραπετσώνας – Ρήγα Φεραίου – Αγ. Παντελεήμονος – Καζαντζάκη – 

Λαμπράκη – Εθνικής Αντιστάσεως – Σπάρτης – Αριστοτέλους – 25η Μαρτίου – Λ. Δημοκρατίας – 

Γρ. Λαμπράκη – Λ. Σχιστού - Νεκροταφείο 
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Γραμμή 3: Κερατσίνι - Δραπετσώνα (Κυκλική) 

Στάδιο Σιταποθηκών – Γαληνού – Γιαννουρή – Π. Φύσσα – Λ. Σαλαμίνος – 

Κωνσταντινουπόλεως – Σμύρνης – Βενιζέλου – Πλάτωνος – 25ης Μαρτίου – Χρυσοστόμου 

Σμύρνης – Προικοννήσου – Πλάτωνος – Κομνηνών – Διγενή Ακρίτα – Κωνσταντίνου 

Παλαιολόγου – Μιαούλη – 25ης Μαρτίου – Εθνικής Αντιστάσεως – Αγίου Δημητρίου – 

Αναπαύσεως – 25ης Μαρτίου – Κωνσταντινουπόλεως – Λ. Σαλαμίνος – Π. Φύσσα – Γρηγορίου 

Λαμπράκη – Ανατολής – Στάδιο Σιταποθηκών 
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Εικόνα 2-3: Γραμμές Δημοτικής Συγκοινωνίας και Ακτίνες Επιρροής Δήμου Κερατσινίου – 

Δραπετσώνας 

Επεκτάσεις Μετρό 
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Σημειώνεται ότι υπάρχουν σκέψεις για δημιουργία μιας νέας γραμμής Μετρό (Γραμμή 6: Πέραμα 

- Θησείο). Η γραμμή 6 θα ξεκινάει από τα Μελίσσια, θα διέρχεται μέσω της Λ. Πεντέλης από τα 

Βριλήσσια και το Χαλάνδρι, θα τέμνει τη γραμμή 4 στο Φάρο Ψυχικού, θα συνεχίζει προς το 

κέντρο διερχόμενη από το Γκύζι και την Πλατεία Κλαυθμώνος και στη συνέχεια θα κινείται δυτικά 

μέσω της Π. Ράλλη προς Αγ. Ι. Ρέντη, Νίκαια, Κερατσίνι και τελικά Πέραμα. Πρόκειται για ένα 

έργο με 25 σταθμούς, σε πολύ αρχικό στάδιο σχεδιασμού.  

Η κατασκευή και η λειτουργία αυτής της γραμμής δεν προβλέπεται άμεσα, καθώς πρώτα θα 

ολοκληρωθεί το πρώτο τμήμα της γραμμής 4 (Άλσος Βεΐκου – Γουδή), αλλά παράλληλα και οι 

επόμενες επεκτάσεις της γραμμής 4 (Γουδή – Μαρούσι, Άλσος Βεΐκου – Πετρούπολη, Μαρούσι 

– Εθνική Οδός και Ευαγγελισμός – Άνω Ηλιούπολη). 

 
Εικόνα 2-4: Μελλοντικές γραμμές Μετρό 

(Πηγή: Αττικό Μετρό Α.Ε.) 
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Μέσα Σταθερής Τροχιάς - ΤΡΑΜ 

Σύμφωνα με το Ρυθμιστικό Σχέδιο Αττικής η επέκταση του ΤΡΑΜ προς το Κερατσίνι – Πέραμα, 

θα έχει χαρακτηριστικά ελαφρού μετρό. Συγκεκριμένα, προβλέπεται η διαμόρφωση ελαφρού 

συστήματος Μέσου Σταθερής Τροχιάς (ΜΣΤ) ενδοαστικής εξυπηρέτησης μεσαίας χωρητικότητας 

και μεσαίας εμπορικής ταχύτητας σε άξονες κορμού επιφανειακών κατά βάση δημόσιων 

συγκοινωνιών με μεσαία έως υψηλή ζήτηση και σε συνθήκες εξασφάλισης της μέγιστης δυνατής 

εμπορικής ταχύτητας. Με τη διαμόρφωση του ελαφρού συστήματος ΜΣΤ επιδιώκεται 

παράλληλα με τη συγκοινωνιακή αναβάθμιση, η πολεοδομική ανάπλαση και αποθάρρυνση της 

κυκλοφορίας του ΙΧ και η ενδυνάμωση της δημόσιας συγκοινωνίας. Τα οχήματα θα κινούνται σε 

αποκλειστικό διάδρομο, ενώ στην περιοχή του Κερατσινίου προβλέπεται υπογειοποίηση, 

αφήνοντας ελεύθερο χώρο για αναπλάσεις στην επιφάνεια.   

Η αρχή της γραμμής επέκτασης τοποθετείται μετά τον τερματικό σταθμό τραμ στο κεντρικό 

λιμάνι «ΑΚΤΗ ΠΟΣΕΙΔΩΝΟΣ». Το Τραμ κινούμενο επιφανειακά στη δυτική πλευρά της ακτής 

Ποσειδώνος συνεχίζει κατά μήκος της Ακτής Καλλιμασιώτη και της ακτής Κονδύλη. Στη συνέχεια 

στρέφεται δεξιά, κινούμενο επί της οδού Θερμοπυλών έως το ύψος της οδού Θεσμοφορίου, 

όπου διασταυρώνεται με τη γραμμή του ΟΣΕ. Έπειτα στρέφεται αριστερά ακολουθώντας τον 

διάδρομο του παλαιού τραμ επί της οδού Αγίου Όρους. Μετά τη διασταύρωση, η χάραξη κινείται 

κατά μήκος της οδού Μ. Κιουρί μέχρι την Πλατεία Ταμπουρίων (Πλατεία Λαού), και μέσω της 

Αυξεντίου Παλληκαρίδη καταλήγει στη Λ. Δημοκρατίας (στο ύψος της Ιχθυόσκαλας).  

Η γραμμή συνεχίζει στο δεξιό ρεύμα της Λ. Δημοκρατίας, μέχρι και το ύψος των διυλιστηρίων. Η 

διαδρομή προς Πέραμα θα γίνεται μέσω της Λ. Ειρήνης, ενώ η διαδρομή προς Πειραιά θα 

γίνεται μέσω της Λ. Δημοκρατίας. Οι δύο κατευθύνσεις κίνησης συναντώνται επί της Λ. 

Δημοκρατίας, μετά την οδό Βάρναλη. Το τέρμα της γραμμής θα είναι στο ύψος του λιμεναρχείου 

Περάματος.  

Εντός των ορίων του Κερατσινίου – Δραπετσώνας θα διαμορφωθεί αμαξοστάσιο σε χώρο που 

γειτνιάζει με τις εγκαταστάσεις του ΟΛΠ στα ανατολικά της Μ. Κιουρί και νότια της Λ. Εθνικής 

Αντιστάσεως (Σχιστού – Σκαραμαγκά).  

Το συνολικό μήκος της χάραξης θα ανέρχεται σε 8,9 χλμ. διπλής γραμμής και το μήκος 

σύνδεσης με το αμαξοστάσιο είναι 0,5 χλμ. διπλής γραμμής. 

Στην παρούσα φάση, η προοπτική υλοποίησης της επέκτασης του ΤΡΑΜ δεν εμφανίζεται 

στο ορατό μέλλον.  
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Εικόνα 2-5: Επέκταση ΤΡΑΜ προς Κερατσίνι – Πέραμα 
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2.1.2.11 Δίκτυο πεζοδρόμων και ποδηλατοδρόμων 

Στον Δήμο Κερατσινίου - Δραπετσώνας υπάρχουν αρκετά πεζοδρομημένα οδικά τμήματα, χωρίς 

ωστόσο να αποτελούν ένα ενιαίο δίκτυο. Επίσης, υπάρχει μεγάλο πλήθος πεζοδρόμων που 

έχουν θεσμοθετηθεί αλλά δεν έχουν υλοποιηθεί μέχρι σήμερα. Τέλος, υπάρχουν οδικά τμήματα 

που είναι διαμορφωμένα με πλακόστρωτο αλλά δεν είναι θεσμοθετημένοι. Στους επόμενους 

Πίνακες παρουσιάζονται οι θεσμοθετημένοι πεζόδρομοι του Δήμου, υλοποιημένοι και μη, καθώς 

και τα διαμορφωμένα τμήματα για ήπια μετακίνηση. 

Πίνακας 2-9: Θεσμοθετημένοι και υλοποιημένοι πεζόδρομοι με ΦΕΚ 

Οδός Από Έως Δημοτική Ενότητα ΦΕΚ 

Αλέκου Παναγούλη Αναλήψεως  Αγίου Παντελεήμονος Δραπετσώνας 388/Δ/1996-04-19 

Νικ. Καζαντζάκη Αγίου Παντελεήμονος αδιέξοδο Δραπετσώνας 650/Δ/1986-08-11 

Κερασούντος 25ης Μαρτίου Καπετανίδου Δραπετσώνας 74/Δ/1986-02-19 

Κερασούντος Αναλήψεως Ελ. Βενιζέλου Δραπετσώνας 74/Δ/1986-02-19 

Κρυστάλλη Τραπεζούντος Νικομηδείας Δραπετσώνας 284/Δ/1989-05-15 

Μητροπολίτου Χρυσάνθου Ανδριανού Σπάρτης Δραπετσώνας 661/Δ/1987-07-14 

Κομνηνών  Χρυσοστόμου Σμύρνης Αβέρωφ Δραπετσώνας 258/Δ/1988-03-28 

Κομοτηνής  Κωνσταντινουπόλεως Αλεξανδρουπόλεως Κερατσινίου 360/Δ/1995-05-29 

Δεληγιάννη Κωνσταντινουπόλεως Αλεξανδρουπόλεως Κερατσινίου 360/Δ/1995-05-29 

Ζάππα Σμύρνης Παπαναστασίου Κερατσινίου 150/Δ/1985-04-18 

Αναγελάστου Σαλαμίνος Θράκης Κερατσινίου 165/Δ/1993-03-02 

Χριστοπούλου Φλέμινγκ Λ. Σαλαμίνας Κερατσινίου 140/Δ/1985-04-09 

Δερβενακίων Αμαζόνων Κενταύρων Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Έλλης Δεμερτζή Μυστρά Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Ικαρίας Αγ. Βαρβάρας Μυστρά Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Σάμου Δεμερτζή Αγ. Βαρβάρας Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Φαβιέρου Δαρδανελλίων Μυστρά Κερατσινίου 789/Δ/1987-08-18 

Προμηθέως Δαρδανελλίων Μυστρά Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Συνταγματάρχου Δαβάκη Βηλαρά Αινστάιν Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Έβρου Ελ. Βενιζέλου Μουδανιών Κερατσινίου 615/Δ/1992-06-30 

Ελλησπόντου Κωνσταντινουπόλεως Παπαναστασίου Κερατσινίου 258/Δ/1988-03-28 

Αθανασίου Μιαούλη Μοναστηρίου Πλαστήρα Κερατσινίου 839/Δ/1988-11-24 

Π. Π. Γερμανού Αμισσού Ταϋγέτου Κερατσινίου 661/Δ/1987-07-14 

Β. Ουγκώ Τσακάλωφ Θερμοπυλών Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Μιλτιάδου Αγίας Λαύρας Ρήγα Φεραίου Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Π.Π. Γερμανού Σαχτούρη Γαληνού Κερατσινίου 1325/Δ/2003-12-05 

Μιαούλη Πλαστήρα Ίμβρου Κερατσινίου 839/Δ/1988-11-24 

Ανδρεάδου Τραπεζούντος Νικομηδείας Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Διογένους Σωκράτους  Αριστοτέλους Κερατσινίου 565/Δ/1984-10-24 

Επονιτών  Μαραθωνομάχων Ιάσονος Κερατσινίου 257/Δ/1985-05-31 

Αρχιμήδους Σαχτούρη Γαληνού Κερατσινίου 1325/Δ/2003-12-05 
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Πίνακας 2-10: Μη Διαμορφωμένοι πεζόδρομοι, οι οποίοι είναι θεσμοθετημένοι με ΦΕΚ 

Οδός Από Έως 
Δημοτική 
Ενότητα 

ΦΕΚ 

Αγωνιστών Πολυτεχνείου Ρήγα Φεραίου Καραϊσκάκη Δραπετσώνας 650/Δ/1986-08-11 

Παπαφλέσσα Παπαφλέσσα 
Αγωνιστών 
Πολυτεχνείου 

Δραπετσώνας 650/Δ/1986-08-11 

Παπαφλέσσα 
Αγωνιστών 
Πολυτεχνείου 

Αγίου Φαναρίου Δραπετσώνας 650/Δ/1986-08-11 

Σπάρτης Αριστοτέλους Εθνικής Αντιστάσεως Δραπετσώνας 74/Δ/1986-02-19 

Υπαπαντής Αριστοτέλους Εθνικής Αντιστάσεως Δραπετσώνας 74/Δ/1986-02-19 

Χρυσοστόμου Σμύρνης Παπαφλέσσα 
Αγωνιστών 
Πολυτεχνείου 

Δραπετσώνας 650/Δ/1986-08-11 

Κερασούντος Καπετανίδου Αναλήψεως Δραπετσώνας 74/Δ/1986-02-19 

Ιδρυτών Δήμου Δραπετσώνας Αριστοτέλους Αναπαύσεως Δραπετσώνας 154/Δ/1981-03-24 

Διογένους Αγίου Ευθυμίου Χιλής Δραπετσώνας 221/Δ/1989-04-21 

Προύσης Χρυσ. Σμύρνης Τραπεζούντος Κερατσινίου 78/Δ/1989-02-14 

Σολωμού Θράκης Ελλησπόντου Κερατσινίου 111/Δ/1985-03-26 

Ιππολύτου Περραιβού Μάρκου Μπότσαρη Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Θησέως  Μ. Μπότσαρη Τριπόλεως Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Κορώνης Μ. Μπότσαρη Τριπόλεως Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Τριπόλεως Κορώνης Βαλτετσίου Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Χαρίτου Μ. Μπόταρη Τριπόλεως Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Άνδρου Δεμερτζή Μυστρά Κερατσινίου 306/Δ/1988-04-19 

Λήμνου Τριών Ιεραρχών 3ης Σεπτεμβρίου Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Ικαρίας Μυστρά αδιέξοδο Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Ναυπάκτου Ηπείρου αδιέξοδο Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Έλλης Άνδρου Έλλης Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Άνδρου Δεμερτζή Μυστρά Κερατσινίου 306/Δ/1988-04-19 

Άνδρου Μυστρά Ναυπάκτου Κερατσινίου 306/Δ/1988-04-19 

Άνδρου Ναυπάκτου Έλλης Κερατσινίου 306/Δ/1988-04-19 

Παλαμηδίου Ναυπάκτου Έλλης Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Προμηθέως Μυστρά Δερβενακίων Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Προμηθέως Δερβενακίων αδιέξοδο Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Σφακίων Μυστρά Δερβενακίων Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Αυξεντίου Παλλικαρίδη Λ. Δημοκρατίας Κίου Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Αριστάρχου Σκουφά Ασκληπιού Κερατσινίου 669/Δ/1978-12-19 

Καλλιμάχου Σκουφά Ασκληπιού Κερατσινίου 669/Δ/1978-12-19 

Κολοκοτρώνη 25ης Μαρτίου Εμμ. Μπενάκη Κερατσινίου 284/Δ/1989-05-15 

Ιάσωνος Περραιβού Μπότσαρη Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Αριάδνης  Γρ.  Λαμπράκη Μάρκου Μπότσαρη Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Πηνιού Γρ. Λαμπράκη Μουσών Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Τριπόλεως Γρ. Λαμπράκη Αριάδνης Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Μενελάου Τριπόλεως Μπότσαρη Κερατσινίου 971/Δ/1992-09-25 

Κενταύρων  Μαραθωνομάχων Παπαδημητρίου Κερατσινίου 257/Δ/1985-05-31 

Εσπερίδων  Μαραθωνομάχων Παπαδημητρίου Κερατσινίου 257/Δ/1985-05-31 

Τερψιχόρης Μαραθωνομάχων Παπαδημητρίου Κερατσινίου 257/Δ/1985-05-31 



«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
31 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

 Πίνακας 2-11: Διαμορφωμένοι οδοί με πλακόστρωτο, μη θεσμοθετημένοι  

Οδός Από Έως Δημοτική Ενότητα 

Τήνου Γαληνού Διστόμου Κερατσινίου 

Αντ. Μπέρτου Σήστου Μπαλή Κερατσινίου 

Ήρας Μαντώ Μαυρογένους Λαμίας Κερατσινίου 

Ρεπούλη Σμύρνης Κωνσταντινουπόλεως Κερατσινίου 

Μ. Κιουρή Λ. Δημοκρατίας Μαδυτού Κερατσινίου 

Ψαρών Πελοποννήσου Ψαρών Κερατσινίου 

Φαρρών Γρ. Λαμπράκη 25ης Μαρτίου Κερατσινίου 

25ης Μαρτίου Αλέκου Παναγούλη Ταξιαρχών Κερατσινίου 

Κύπριων Ηρώων  Ιδρυτών Δήμου Δραπετσώνας Δόγανης Κερατσινίου 

Κανδάνου Λ. Δημοκρατίας Ακτή Ιωνίας Κερατσινίου 

Κατσαντώνη Φαίδωνος Κρίτωνος Κερατσινίου 

Θεοτοκοπούλου Καζαντζάκη Καπετανίδου Δραπετσώνας 

Βασιλειάδη 25ης Μαρτίου Αναλήψεως Δραπετσώνας 

Ανθέων  Αναπαύσεως αδιέξοδο Δραπετσώνας 

Ηρακλέους Μιαούλη Αριστοτέλους Δραπετσώνας 

Στον Δήμο Κερατσινίου – Δραπετσώνας υπάρχει υλοποιημένος ποδηλατόδρομος, στον όρμο 

του Κράκαρη, με αποκλειστική λωρίδα μήκους περίπου 1 χιλιομέτρου. Οι επισκέπτες μπορούν 

να συνεχίσουν την ποδηλατική πορεία προς την περιοχή των Λιπασμάτων, σε μια 

παραθαλάσσια διαδρομή, με ταυτόχρονη συνύπαρξη με τους πεζούς.  
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Εικόνα 2-6: Δίκτυο πεζού – ποδηλάτη Δήμου Κερατσινίου – Δραπετσώνας 

Στη χώρα μας, σε επίπεδο πολεοδομικού σχεδιασμού, το Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθήνας - Αττικής 

2021 προωθεί τη συγκρότηση ολοκληρωμένων δικτύων κίνησης για πεζούς και ποδηλάτες, 

μεταξύ σημαντικών πόλων φυσικού, πολεοδομικού, συγκοινωνιακού και πολιτιστικού 

ενδιαφέροντος. Ειδικότερα, προβλέπει τη δημιουργία Μητροπολιτικού ποδηλατοδρόμου Αθήνας 

και τη σύνδεσή του με τα τοπικά δίκτυα ποδηλατοδρόμων και ποδηλατολωρίδων σε επίπεδο 

γειτονιάς. 

Ο Μητροπολιτικός Ποδηλατόδρομος κινείται παράλληλα με τη Γραμμή 1 του ΗΣΑΠ, έχει μήκος 

27 χλμ, ξεκινάει από την Κηφισιά, διασχίζει την Αθήνα και καταλήγει στο Φαληρικό Όρμο. 

Αποτελείται από δύο άξονες: τον βόρειο άξονα Κηφισιά-Γκάζι και τον νότιο άξονα Φάληρο-Γκάζι. 
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Η κατασκευή του νότιου τμήματος Φάληρο-Γκάζι, μήκους 11 χλμ, έχει ολοκληρωθεί, με κόστος 

υλοποίησης 2,2 εκατ. ευρώ. 

Ο βόρειος άξονας Κηφισιά-Γκάζι έχει μήκος 16,5 χλμ και το κόστος υλοποίησης υπολογίζεται 

ότι θα ανέλθει στα 9 εκατ. ευρώ. Θα διέρχεται από τους σταθμούς Μοναστηράκι, Ομόνοια, 

Βικτώρια, Περισσός, Πευκάκια, Ν. Ιωνία, Ηράκλειο, Ειρήνη, Μαρούσι, ΚΑΤ, Κηφισιά. Στο τμήμα 

όπου ο Ηλεκτρικός Σιδηρόδρομος (ΗΣΑΠ) είναι υπόγειος (Αττική - Βικτώρια - Ομόνοια - 

Μοναστηράκι) θα περνάει από την οδό Γ' Σεπτεμβρίου και έπειτα από την οδό Αθηνάς. 

Σημειώνεται ότι στους κεντρικούς άξονες του μητροπολιτικού ποδηλατοδρόμου πρόκειται να 

ενωθούν τα τοπικά δίκτυα ποδηλατοδρόμων των Δήμων με τη μορφή «Τ». Ταυτόχρονα, 

πρόκειται να δοθεί έμφαση στην ενίσχυση της μετεπιβίβασης στα Μέσα Σταθερής Τροχιάς. 

Σύμφωνα με τις μελέτες, ο ποδηλατόδρομος διέρχεται πλησίον αρχαιολογικών χώρων, έχει 

ήπιες κλήσεις, ενώ βασικός στόχος του είναι να συνδεθεί το κέντρο της Αθήνας και με μη 

προνομιούχες περιοχές. Αναφέρεται ότι ο βόρειος άξονας Κηφισιά-Γκάζι, διέρχεται από τους 

Δήμους Κηφισιάς, Αμαρουσίου, Ηρακλείου, Νέας Ιωνίας και συνεπώς συνδέει τους εν λόγω 

Δήμους. Σύμφωνα με κυβερνητικές ανακοινώσεις στις 03/06/2020, αποφασίσθηκε η 

ολοκλήρωση της ποδηλατικής διαδρομής, από το Φάληρο μέχρι την Κηφισιά, και ειδικότερα το 

τμήμα Γκάζι-Κηφισιά, με προϋπολογισμό 7 εκατομμυρίων ευρώ. 

Όσον αφορά στον νότιο άξονα Φάληρο - Γκάζι, διέρχεται από τον σταθμό Ακρόπολη του 

ΜΕΤΡΟ και από τέσσερεις του ΗΣΑΠ (Θησείο, Πετράλωνα, Ταύρος, Μοσχάτο), ενώ συνδέει το 

Φαληρικό Όρμο με το Παναθηναϊκό Στάδιο. Περίπου 4,5 χλμ είναι πεζόδρομοι (Π. Τσαλδάρη, 

Θεσσαλονίκης τμηματικά, Απ. Παύλου, Δ. Αρεοπαγίτου), 1,3 χλμ είναι οδοί κυκλοφορίας 

οχημάτων, 750 m είναι ο υλοποιημένος ποδηλατόδρομος, παρόχθιος του Ιλισσού, και τα 

υπόλοιπα 1.150 m ο ήπιας κυκλοφορίας παρόχθιος δρόμος του Ιλισού. Η σύνδεση με την 

παραλιακή ζώνη γίνεται μέσω της εσπλανάδας, περίπου 800 m ανατολικότερα του Ιλισού, στην 

οποία οδηγεί η παράλληλος της Λ. Ποσειδώνος οδός Ασκληπιού. Ο ποδηλατόδρομος είναι 

αμφίδρομης ροής για το ποδήλατο και βρίσκεται στη μία πλευρά του δρόμου. Επελέγη η λύση 

της μίας αμφίδρομης λωρίδας (αντί των δύο στενότερων) διότι περιορίζει σημαντικά το κόστος 

του έργου και απλοποιεί το δίκτυο. Στους χώρους στάθμευσης ποδηλάτων περιλαμβάνονται 

ειδικά ποδηλατοστάσια για να ασφαλίζονται τα ποδήλατα. Νέες πινακίδες σήμανσης για τον 

ποδηλατόδρομο υπάρχουν στις εισόδους και εξόδους προ των διασταυρώσεων των οδών και 

όπου αλλού επιβάλλεται. Για την προστασία των ποδηλατών και των πεζών από τα αυτοκίνητα 

σχεδιάστηκε ανά τμήματα μία ζώνη πλάτους 50 εκατοστών (για δενδροφύτευση). Η κλίση 

πεζοδρομίου – ποδηλατοδρόμου είναι ενιαία, με εξαίρεση μικρά τμήματα. Το υλικό κατασκευής 

είναι χυτός ακρυλικός τάπητας κόκκινου χρώματος. Επίσης, υπάρχουν θερμοπλαστικές 

διαγραμμίσεις για τους ποδηλατοδρόμους και για τμήματα του οδικού χώρου. Και οι δύο 

διαδρομές αρθρώνονται με σταθμούς του ΗΣΑΠ, δίνοντας έτσι στους ποδηλάτες τη δυνατότητα 

μετεπιβίβασης. Αρκετά από τα παραπάνω χαρακτηριστικά θα ισχύουν και για τον βόρειο άξονα 

Κηφισιά- Γκάζι. 

Στο Ρυθμιστικό Σχέδιο της Αθήνας (ΡΣΑ 2021) υπάρχει πρόταση για τη δημιουργία 

Μητροπολιτικού Ποδηλατοδρόμου, με τμήμα αυτού να χωροθετείται στον Δήμο Κερατσινίου - 

Δραπετσώνας. Σύμφωνα με την εν λόγω πρόταση, το προτεινόμενο δίκτυο δεύτερης 

προτεραιότητας (Β’ Φάση) του Δήμου Κερατσινίου - Δραπετσώνας έχει συνολικό μήκος ~1,8 

χλμ. και οι οδοί που προτείνονται για τη δημιουργία του είναι οι ακόλουθοι: 

Εθνικής Αντιστάσεως, Λ. Σαλαμίνος 

Τα παραπάνω δίκτυα αποτυπώνονται στην εικόνα που ακολουθεί. 
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2.1.2.12 Κατανάλωση Ενέργειας 

Το Σύμφωνο των Δημάρχων8 αποτελεί μία Ευρωπαϊκή πρωτοβουλία, η οποία αναπτύχθηκε το 

2008 με σκοπό τη στήριξη της Τοπικής Αυτοδιοίκησης στην πραγματοποίηση αειφόρων 

ενεργειακών πολιτικών και την αντιμετώπιση των επιπτώσεων της κλιματικής αλλαγής. Οι χώρες 

της Ευρωπαϊκής Ένωσης (ΕΕ) έχουν συμφωνήσει σε ένα νέο πλαίσιο για το κλίμα και την 

ενέργεια με σκοπό το ενεργειακό σύστημα να γίνει ανταγωνιστικό, ασφαλές και βιώσιμο. Οι 

στόχοι που έχουν τεθεί για τον χρονικό ορίζοντα του 2030 αφορούν σε μείωση κατά 40% του 

διοξειδίου του άνθρακα που εκλύεται στην ατμόσφαιρα, βελτίωση της ενεργειακής 

αποδοτικότητας κατά 27% και αύξηση των Ανανεώσιμων Πηγών Ενέργειας (ΑΠΕ) κατά 27%, σε 

σχέση με τα επίπεδα του 1990. Παράλληλα, τίθεται το θέμα της αναζήτησης μέτρων για την 

προσαρμογή στις αναπόφευκτες επιπτώσεις της κλιματικής αλλαγής. 

Οι Δήμαρχοι που προβαίνουν στην υπογραφή του Συμφώνου δεσμεύονται να επιτύχουν ή 

ακόμα και να υπερβούν τους στόχους του 2030 βάζοντας έτσι τα θεμέλια για το 

«decarbonisation» των ενεργειακών συστημάτων. Βασική προϋπόθεση για την υλοποίηση του 

Σχεδίου Δράσης Αειφόρου Ενέργειας και Κλίματος (ΣΔΑΕΚ) καθίσταται η απογραφή των 

ενεργειακών καταναλώσεων και ο υπολογισμός των εκπομπών αερίων του θερμοκηπίου. Η 

απήχηση του Συμφώνου είναι αρκετά μεγάλη κρίνοντας από την αυξημένη συμμετοχή των 

Δήμων στην πρωτοβουλία αυτή. Μέχρι στιγμής πάνω από 7.500 δήμοι, σε ευρωπαϊκό επίπεδο, 

έχουν υπογράψει, από τους οποίους οι περίπου 6.000 έχουν ήδη υποβάλει τα Σχέδια Δράσης 

τους. Όσον αφορά στην Ελλάδα, τα αντίστοιχα νούμερα είναι 226 υπογράφοντες με 144 

υποβεβλημένα Σχέδια Δράσης, από τα οποία τα 32 έχουν προχωρήσει στο στάδιο 

παρακολούθησης. 

Οι δεσμεύσεις των υπογραφόντων το Σύμφωνο συνδέονται με το πλαίσιο πολιτικής της ΕΕ για 

το κλίμα και την ενέργεια: τη δέσμη μέτρων για το κλίμα και την ενέργεια έως το 2020, για τους 

υπογράφοντες που εντάχθηκαν στο Σύμφωνο μεταξύ του 2008 και του 2015, και το πλαίσιο για 

το κλίμα και την ενέργεια έως το 2030, καθώς και τη Στρατηγική της ΕΕ για την Προσαρμογή 

στην Κλιματική Αλλαγή, για τους υπογράφοντες που εντάχθηκαν μετά το 2015. 

Οι υπογράφοντες το Σύμφωνο δεσμεύονται να υιοθετήσουν μια ολοκληρωμένη προσέγγιση για 

τον μετριασμό της κλιματικής αλλαγής και την προσαρμογή σε αυτήν. Θα πρέπει να 

αναπτύξουν, εντός των πρώτων δύο ετών από την ένταξή τους, ένα Σχέδιο Δράσης για τη 

Βιώσιμη Ενέργεια και το Κλίμα, με στόχο τη μείωση των εκπομπών CO2 κατά τουλάχιστον 40% 

έως το 2030 και την αύξηση της ανθεκτικότητας στην κλιματική αλλαγή. 

 

  

 
8 https://eu-mayors.ec.europa.eu/el/node/27  

https://eu-mayors.ec.europa.eu/el/node/27
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2.1.2.13 Τεχνολογικές εξελίξεις - Ηλεκτροκίνηση & Ηλεκτρικά Οχήματα 

Η Ηλεκτροκινητικότητα ως Υπηρεσία9, καλείται να ενώσει τις διαφορετικές επιλογές 

μετακίνησης, που προσφέρει η αγορά, όπως είναι τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα, τα ηλεκτρικά και 

κοινόχρηστα ποδήλατα, η δημόσια συγκοινωνία, τα ηλεκτρικά μέσα μικροκινητικότητας 

(π.χ. πατίνια), επιταχύνοντας έτσι την υιοθέτηση της ηλεκτροκινητικότητας. 

Ποια είναι τα βασικά στοιχεία της ηλεκτροκίνησης; 

Α. Η ύπαρξη ηλεκτροκίνητων οχημάτων (ΙΧ, ταξί, δημόσια συγκοινωνία με λεωφορεία & 

τρόλεϊ, ποδήλατο, πατίνια, κλπ. αλλά και τραμ, μετρό, προαστιακός, πλοία) 

Β. Η ύπαρξη και ευρεία κατανομή υποδομών φόρτισης (σε δημόσιους, ημι-δημόσιους, 

ιδιωτικούς χώρους)  

Ηλεκτροκίνητα Οχήματα - Ορισμός: Ηλεκτροκίνητο Όχημα - ΗΟ (Electric Vehicle - EV) 

ονομάζεται το όχημα που διαθέτει έναν τουλάχιστον ηλεκτροκινητήρα για την κίνησή του.  

Τύποι Ηλεκτρικών Οχημάτων ECVs (Electrically - Chargeable Vehicles) 

 Ηλεκτρικά οχήματα μπαταρίας (Battery Electric Vehicles - BEV): Αμιγώς ηλεκτρικά 

◦ Η χημική ενέργεια που είναι αποθηκευμένη στη μπαταρία που είναι 

εγκατεστημένη στο όχημα χρησιμοποιείται για την κίνηση ενός ή περισσοτέρων 

ηλεκτρικών κινητήρων. Η αυτονομία οδήγησης είναι περιορισμένη (περίπου 

150km-200km κατά μέσο όρο).  

 Ηλεκτρικά οχήματα με Ενεργειακά Στοιχεία (Fuel Cell Electric Vehicles - FCEV) ή 

Ηλεκτρικά οχήματα με Ηλεκτροχημική Μονάδα Παραγωγής Υδρογόνου  

◦ Τα οχήματα της κατηγορίας αυτής λειτουργούν αποκλειστικά με ηλεκτροκινητήρα, 

αλλά σε αντίθεση με τα BEV, ο ηλεκτρισμός παράγεται από κυψέλες καυσίμου 

υδρογόνου αντί μπαταριών. Οι κυψέλες υδρογόνου παράγουν ηλεκτρική ενέργεια 

συνδυάζοντας υδρογόνο με οξυγόνο. 

 Ηλιακά ηλεκτρικά οχήματα (Solar Electric Vehicles - SEV) 

◦ Διαθέτουν φωτοβολταϊκά (ηλιακό πάνελ) και συσσωρευτές αποθήκευσης 

ενέργειας. 

 Ηλεκτρικά οχήματα αυξημένης αυτονομίας (Extended Range Electric Vehicles - 

EREV)  

◦ Τα οχήματα της κατηγορίας αυτής διαθέτουν μηχανή εσωτερικής καύσης και 

ηλεκτρικό κινητήρα. Ωστόσο, η κίνηση του οχήματος στηρίζεται αποκλειστικά στον 

ηλεκτρικό κινητήρα. Η μηχανή εσωτερικής καύσης χρησιμοποιείται μόνο για την 

κίνηση μιας γεννήτριας που σκοπό έχει τη φόρτιση της κύριας μπαταρίας. Η 

τεχνολογία αυτή δίνει τη δυνατότητα αύξησης της αυτονομίας οδήγησης 

(>300km). 

 Επαναφορτιζόμενα υβριδικά οχήματα (Plug-in Hybrid Electric Vehicles - PHEV) 

◦ Όπως και τα EREV, διαθέτουν έναν ηλεκτροκινητήρα, ο οποίος τροφοδοτείται 

από μια μπαταρία παρέχοντας αυτονομία οδήγησης μερικών δεκάδων 

χιλιομέτρων (~40km), και έναν κινητήρα εσωτερικής καύσης. 

 
9 Ηλεκτροκινητικότητα ως Υπηρεσία: eMaaS (electro-Mobility as a Service), Πηγή: https://trimis.ec.europa.eu/project/emaas 

https://trimis.ec.europa.eu/project/emaas
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 Υβριδικά οχήματα (Hybrid Electric Vehicles - HEV) 

◦ Τα υβριδικά οχήματα δεν έχουν τη δυνατότητα φόρτισης των συσσωρευτών τους 

από εξωτερική πηγή, διότι η απαιτούμενη ηλεκτρική ενέργεια παράγεται από τα 

ίδια τα οχήματα. Διαθέτουν έναν θερμικό κινητήρα και έναν ηλεκτροκινητήρα που 

λειτουργεί με ηλεκτρική ενέργεια η οποία παράγεται από τον θερμικό κινητήρα ή 

από τη μετατροπή της κινητικής ενέργειας του ίδιου του οχήματος που συλλέγεται 

και αποθηκεύεται στους συσσωρευτές του κατά τις φάσεις επιβράδυνσης, 

πέδησης και κίνησης σε κατωφέρειες.  

Πλεονεκτήματα ηλεκτροκίνησης: 

Στα υπέρ της ηλεκτροκίνησης περιλαμβάνονται : 

- το περιβαλλοντικό όφελος τόσο για την ατμοσφαιρική όσο και για την ηχητική ρύπανση 

(Μηδενικοί Ρύποι, Μηδενική Ηχορύπανση) 

- το χαμηλότερο λειτουργικό κόστος,  

- το κοινωνικό όφελος από την προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας,  

- το ευρύτερο οικονομικό όφελος σε κρατικές δαπάνες  

- και η αναμενόμενη κινητοποίηση των επιχειρήσεων που θα επιφέρει αύξηση στις θέσεις 

εργασίας στον συγκεκριμένο τομέα.  

Επιπλέον πλεονεκτήματα προκύπτουν από τη μηχανικά βελτιωμένη λειτουργία του οχήματος σε 

σχέση με τα συμβατικά οχήματα λόγω λιγότερων μηχανικών μερών.  

Μειονεκτήματα ηλεκτροκίνησης 

Στα κατά της ηλεκτροκίνησης περιλαμβάνονται: 

- η μικρή διανυόμενη απόσταση (130-180χλμ με μία πλήρη φόρτιση, άρα μικρή αυτονομία) 

συγκριτικά με τα συμβατικά ΙΧ,  

- ο χρόνος φόρτισης  

- και το υψηλό κόστος αγοράς, στην περίπτωση που τα κίνητρα που παρέχονται για την 

αγορά του δεν είναι ελκυστικά.  

Επιπλέον μπορεί να περιλαμβάνεται και :  

- το ενδεχόμενο ελλειμματικό δίκτυο σταθμών φόρτισης,  

- η μικρότερη τελική ταχύτητα  

- και η υποχρέωση  αντικατάστασης ανά διαστήματα των συσσωρευτών.  

Φόρτιση ηλεκτρικών οχημάτων 

- Στη συμβατική πρίζα, για την περίπτωση της οικιακής φόρτισης, η πλήρης φόρτιση διαρκεί 

από 7-12 ώρες. 

- Μέσω ειδικής εγκατάστασης φόρτισης, ο χρόνος μπορεί να μειωθεί σημαντικά στις 4-5 

ώρες.  

Ηλεκτρονική Κινητικότητα: Electro mobility ή e-MOBILITY10 

Το e-MOBILITY είναι ένας γενικός όρος που χρησιμοποιείται για να περιγράψει τις αρχές και τις 

έννοιες της χρήσης τεχνολογιών ηλεκτροκίνησης. Η έννοια e-MOBILITY αντιπροσωπεύει την 

έννοια της χρήσης: 

 
10 Πηγές: https://www.spilasers.com/case-study-e-mobility/what-is-e-mobility/  
 www.gartner.com/en/information-technology/glossary/electro-mobility-e-mobility 

https://www.spilasers.com/case-study-e-mobility/what-is-e-mobility/
http://www.gartner.com/en/information-technology/glossary/electro-mobility-e-mobility
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• τεχνολογιών ηλεκτρικού συστήματος μετάδοσης κίνησης,  

• πληροφοριών οχήματος & τεχνολογιών επικοινωνίας  

και  

• συνδεδεμένων υποδομών  

για την ενεργοποίηση της ηλεκτρικής προώθησης οχημάτων και στόλων.  

Ηλεκτρικά Αυτοκίνητα - Διεθνείς Τάσεις 

Η αυτοκινητοβιομηχανία κινείται πλέον ταχύτατα προς τη μαζική υιοθέτηση της ηλεκτροκίνησης, 

λόγω του ανερχόμενου ενδιαφέροντος των καταναλωτών, αλλά και λόγω της αυστηροποίησης 

του κανονιστικού πλαισίου για τις εκπομπές ρύπων και του περιορισμού των ντιζελοκίνητων 

οχημάτων.  

Τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα είναι πλέον μια βιώσιμη επιλογή σε όλο και περισσότερες χώρες 

παγκοσμίως. Ενδεικτικά, σύμφωνα με έρευνες, οι οποίες υποθέτουν ότι οι κυβερνητικές 

πολιτικές, η τεχνολογία και οι κοινωνικές προτιμήσεις θα συνεχίζουν να εξελίσσονται με 

προσφορότερο τρόπο και ταχύτητα σε σχέση με το πρόσφατο παρελθόν, ο στόλος των 

ηλεκτρικών επιβατικών ΙΧ οχημάτων από μόλις 1,26 εκ. το 2015 έφτασε τα 8,5 εκ. το 2020, ενώ 

αναμένεται να φτάσει μέχρι το 2030 στα 116 εκατ. παγκοσμίως αγγίζοντας μερίδιο του 8% του 

συνολικού στόλου επιβατικών ΙΧ οχημάτων (σύμφωνα με έκθεση της Bloomberg New Energy 

Finance (BNEF): Electric Vehicle Outlook 202011).  

Σε αντίστοιχη έκθεση της International Energy Agency12, εξετάζοντας δύο διαφορετικά σενάρια 

(Α. Σενάριο δηλωμένων πολιτικών, το οποίο ενσωματώνει τις υπάρχουσες κυβερνητικές 

πολιτικές και Β. Σενάριο αειφόρου ανάπτυξης, το οποίο είναι πλήρως συμβατό με τους 

κλιματικούς στόχους της συμφωνίας του Παρισιού και θεωρώντας ότι επιτυγχάνεται ο στόχος 

του 30% μεριδίου για ηλεκτρικά οχήματα), οι εκτιμήσεις για το 2030 ανέρχονται σε Α. 140 εκ. 

ηλεκτρικά επιβατικά ΙΧ οχήματα (7% του παγκόσμιου στόλου) για το συντηρητικό σενάριο και Β. 

245 εκ. ηλεκτρικά επιβατικά ΙΧ οχήματα για το αισιόδοξο σενάριο. 

Ο εξηλεκτρισμός των αυτοκινήτων έχει διάφορες μορφές και στάδια. Όσον αφορά στα ηλεκτρικά 

αυτοκίνητα ECVs (Electrically - Chargeable Vehicles), όπως προαναφέρθηκε, η ηλεκτροκίνηση 

αφορά κυρίως στα τα αμιγώς ηλεκτρικά (BEVs), στα plug-in υβριδικά PHEVs 

(επαναφορτιζόμενα), καθώς και στα υβριδικά (HEV).  

Οι προβλέψεις σχετικά με τις πωλήσεις των ηλεκτρικών αυτοκινήτων είναι παραπάνω από 

αισιόδοξες, καθώς όλο και περισσότερες αυτοκινητοβιομηχανίες δίνουν μεγάλη έμφαση στην 

παραγωγή ηλεκτρικών οχημάτων. Συγκεκριμένα, σύμφωνα με την BNEF, αναμένεται να είναι 

διαθέσιμα στην αγορά πάνω από 500 μοντέλα ηλεκτρικών αυτοκινήτων μέχρι το 202213. Οι 

πωλήσεις νέων ηλεκτρικών επιβατικών ΙΧ οχημάτων από 450.000 το 2015 έφτασαν τις 2,1 εκ. το 

2019, παρουσίασαν μικρή πτώση το 2020 (εκτίμηση στα 1,7 εκ.), ενώ αναμένεται να φτάσουν 

μέχρι το 2040 στα 54 εκατ. παγκοσμίως (σύμφωνα την BNEF 202014). Το παρακάτω διάγραμμα 

παρουσιάζει την εξέλιξη της αγοράς για τα έτη 2010-2019, όσον αφορά στα συμβατικά, plug-in 

υβριδικά και τα αμιγώς ηλεκτρικά οχήματα. 

 
11 https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/ 
12 https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020 
13 https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/ 
14 https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/ 

https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/
https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020
https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/
https://about.bnef.com/electric-vehicle-outlook/
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Διάγραμμα 2-6: Εξέλιξη του παγκόσμιου στόλου ηλεκτρικών οχημάτων (plug-in υβριδικών και 

αμιγώς ηλεκτρικών) για τα έτη 2010-201915 

Στην Ευρώπη, τα στοιχεία δηλώνουν ότι όλες οι ευρωπαϊκές χώρες δείχνουν μεγαλύτερη 

ετοιμότητα, σε σχέση με το παρελθόν, για τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα, παρόλο που ο ρυθμός 

βελτίωσης ποικίλλει σημαντικά σε όλη την Ευρώπη. Το κοινό φαίνεται να ενθαρρύνεται σχετικά 

με την αγορά των ηλεκτρικών οχημάτων, καθώς κάθε χρόνο οι πωλήσεις των ηλεκτρικών 

οχημάτων EVs καταγράφουν υψηλά ποσοστά αύξησης, σημειώνοντας άλματα της τάξης του 40-

50%. 

 

Διάγραμμα 2-7: Εξέλιξη του στόλου ηλεκτρικών οχημάτων (plug-in υβριδικών και αμιγώς 

ηλεκτρικών) στην ΕΕ για τα έτη 2008-202216 

 
15 https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020 
16 https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/summary 

https://www.iea.org/reports/global-ev-outlook-2020
https://www.eafo.eu/countries/european-union/23640/summary
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Η αύξηση των πωλήσεων των ηλεκτρικών οχημάτων, τα τελευταία χρόνια, ήταν επακόλουθο της 

αύξησης των συνολικών πωλήσεων των αυτοκινήτων. Το μερίδιο τους στην αγορά εκτιμάται ότι 

αυξήθηκε μόλις 0,9% από το 2014 έως το 2017, φτάνοντας το 2019 στο 1% (βλ. παρακάτω). 

Ωστόσο, οι περιβαλλοντικές πολιτικές και η μείωση της τιμής τους, που πλέον έχει προσεγγίσει 

την τιμή των συμβατικών, αλλά και το ευρύτερο φάσμα επιλογών σε συνδυασμό με τη 

μεγαλύτερη ευαισθητοποίηση των καταναλωτών αναμένεται να αλλάξει τα δεδομένα.   

Σύμφωνα με τη Συμφωνία του Παρισιού, οι μεταφορές συμβάλλουν σχεδόν στο ένα τέταρτο 

(23%) των σημερινών παγκόσμιων εκπομπών αερίων θερμοκηπίου (GHG) που σχετίζονται με 

την ενέργεια, με ανάπτυξη ταχύτερη από οποιονδήποτε άλλο τομέα ενέργειας. Οι εκπομπές 

αερίων του θερμοκηπίου από τις μεταφορές αναμένεται να αυξηθούν σε σχέση με τα σημερινά 

επίπεδα κατά σχεδόν 20% έως το 2030 και κοντά στο 50% έως το έτος 2050, εκτός εάν ληφθούν 

δραστικά μέτρα σε παγκόσμια κλίμακα.17,18 

Η διατήρηση της αύξησης της μέσης θερμοκρασίας του πλανήτη αρκετά κάτω από τους 2°C και 

της συνέχισης των προσπαθειών για τον περιορισμό της αύξησης της θερμοκρασίας σε 1,5°C, 

απαιτεί αλλαγή αυτής της τάσης των εκπομπών των μεταφορών, η οποία περιλαμβάνει την 

ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου οικοσυστήματος ηλεκτροκίνησης που θα εκτείνεται σε 

διάφορους τρόπους μεταφοράς, σε συνδυασμό με την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας και 

υδρογόνου με χαμηλές εκπομπές άνθρακα, και με εφαρμογή των ευρύτερων αρχών βιώσιμων 

μεταφορών. 

Σύμφωνα με τον Διεθνή Οργανισμό Ενέργειας (IEA -International Energy Agency), αυτή η 

μετάβαση θα απαιτήσει, μεταξύ άλλων, τουλάχιστον το 20% όλων των οχημάτων οδικών 

μεταφορών παγκοσμίως να κινούνται ηλεκτροκίνητα έως το 2030.  

Για να επιτευχθεί αυτός ο στόχος, η μοντελοποίηση του Διεθνή Οργανισμού Ενέργειας 

καταδεικνύει ότι τα ηλεκτροκίνητα οχήματα (ηλεκτρικά οχήματα με μπαταρία, plug-in υβριδικά και 

οχήματα κυψελών καυσίμου, συμπεριλαμβανομένων δίτροχων και τρίκυκλων, αυτοκινήτων, 

ελαφρών επαγγελματικών φορτηγών, λεωφορείων, φορτηγών και άλλων) πρέπει να 

αντιπροσωπεύουν το 35% των παγκόσμιων πωλήσεων το 2030. 

Σε συνέχεια των παραπάνω, η Βρετανία ανακοίνωσε (το 2020) ότι θα απαγορεύσει την πώληση 

αυτοκινήτων και φορτηγών με κινητήρες εσωτερικής καύσης ως το 204019.  

Στην Ελλάδα, ο δρόμος της ηλεκτροκίνησης βρίσκεται σε πρώιμο στάδιο, ωστόσο τα στοιχεία 

δείχνουν ότι ακολουθεί, αν και με αργό ρυθμό, βήματα προόδου.  

Με πιο γοργούς ρυθμούς από ό,τι αρχικά ανέμενε η διεθνής αγορά θα διεισδύσει η 

ηλεκτροκίνηση στην καθημερινότητά μας καθώς τα ηλεκτρικά οχήματα εκτιμάται ότι θα 

κυριαρχήσουν στην αγορά αρκετά νωρίτερα σε σχέση με ό,τι αρχικά είχε προβλέψει ο 

κλάδος. Σύμφωνα με έρευνα και ανάλυση της EY και τις δυνατότητες πρόβλεψης που παρέχει το 

EY Mobility Lens Forecaster, ένα εργαλείο μοντελοποίησης προβλέψεων τεχνητής νοημοσύνης 

(AI) που παρέχει προοπτικές για την προς, φορά και τη ζήτηση προϊόντων και υπηρεσιών 

κινητικότητας έως το 2050, οι πωλήσεις ηλεκτρικών οχημάτων στις ΗΠΑ, την Κίνα και την 

Ευρώπη θα ξεπεράσουν εκείνες των οχημάτων που κινούνται με άλλα καύσιμα  πέντε χρόνια 

 
17https://iea.blob.core.windows.net/assets/f46a8513-4d12-4a64-8402-92f4672695dc/paris-electro-mobility-declaration.pdf 
18 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:22016A1019(01)&from=EL 
19https://www.ertnews.gr/roi-idiseon/oi-eyropaioi-ypostirizoyn-tin-apagoreysi-kinitiron-esoterikis-kaysis-sta-ochimata/ 

https://iea.blob.core.windows.net/assets/f46a8513-4d12-4a64-8402-92f4672695dc/paris-electro-mobility-declaration.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EL/TXT/PDF/?uri=CELEX:22016A1019(01)&from=EL
https://www.ertnews.gr/roi-idiseon/oi-eyropaioi-ypostirizoyn-tin-apagoreysi-kinitiron-esoterikis-kaysis-sta-ochimata/


«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
41 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

νωρίτερα από το αναμενόμενο.  Συγκεκριμένα, οι τελευταίες προβλέψεις δείχνουν ότι έως το 

2028 οι πωλήσεις EV στην Ευρώπη θα ξεπεράσουν αυτές των άλλων κινητήρων.20 

Με ικανοποιητικούς ρυθμούς προχωρά η διείσδυση της ηλεκτροκίνησης στην Ελλάδα. Σύμφωνα 

με το δελτίο ταξινομήσεων που εκδίδει ο Σύνδεσμος Εισαγωγέων-Αντιπροσώπων Αυτοκινήτων, 

το 2020 οι ταξινομήσεις των ηλεκτρικών αυτοκινήτων πέτυχαν μερίδιο αγοράς 2,6%, ενώ μόνο 

το μήνα Δεκέμβριο το ποσοστό έφτασε στο 10%. Ο στόχος που έχει τεθεί  στο ΕΣΕΚ για το 2020 

ήταν ποσοστό 1% επί των συνολικών ταξινομήσεων και 1.265 νέα ηλεκτρικά αυτοκίνητα. Το 

ποσοστό 2,6% και τα 2.131 συνολικά ηλεκτρικά αυτοκίνητα ξεπερνούν το στόχο κατά 68% σε 

αριθμό ταξινομήσεων και κατά 2,5 φορές σε ποσοστό ταξινομήσεων. Αξίζει να σημειωθεί ότι 

κατά την πενταετία 2015-2019 ταξινομήθηκαν συνολικά 1.141 ηλεκτρικά αυτοκίνητα, επομένως η 

ποσοστιαία αύξηση μέσα σε μία μόνο χρονιά σε σύγκριση με μια ολόκληρη πενταετία πλησιάζει 

το 87%. 

Η πλειονότητα των κατοίκων των ευρωπαϊκών πόλεων υποστηρίζει την πανευρωπαϊκή 

απαγόρευση των πωλήσεων αυτοκινήτων με κινητήρα εσωτερικής καύσης από το 2030, 

σύμφωνα με δημοσκόπηση της YouGov που διενεργήθηκε για λογαριασμό περιβαλλοντικών 

εκστρατειών.21 

Οι κάτοικοι των πόλεων ενστερνίζονται την επιτακτική ανάγκη για τη μείωση των εκπομπών του 

CO2 και άλλων ρύπων που επιδρούν αρνητικά στο περιβάλλον και στην υγεία μας. 

Από τους 10.050 ερωτηθέντες της έρευνας, το 63% δήλωσε ότι υποστήριξε την ιδέα ότι μετά το 

2030 θα πρέπει να πωλούνται μόνο αυτοκίνητα μηδενικών εκπομπών στην Ευρώπη, αναφέρει 

το Reuters. 

Η διαδικτυακή δημοσκόπηση δημοσίευσε έρευνα ανθρώπων τον περασμένο μήνα σε 15 πόλεις, 

συμπεριλαμβανομένων του Λονδίνου, της Βαρσοβίας και της Βουδαπέστης, με μέσο όρο 29% 

να αντιτίθεται στην ιδέα του τερματισμού των πωλήσεων αυτοκινήτων βενζίνης και ντίζελ, ενώ το 

8% δήλωσε ότι δεν το γνωρίζουν το θέμα. Σε όλες τις πόλεις, η πλειονότητα των ερωτηθέντων -

από 51% στην Αμβέρσα και στο Βερολίνο, έως 77% στη Ρώμη- υποστήριξε την απαγόρευση. 

Αξίζει να αναφερθεί η σύγκριση ανάμεσα στην Ελλάδα, την Πορτογαλία και τη Σουηδία που 

διαθέτουν παρόμοιο πληθυσμό (της τάξης των 10 εκατ.). Αναλυτικά, η Ελλάδα διαθέτοντας 334 

εν λειτουργία σταθμούς φόρτισης ηλεκτρικών αυτοκινήτων και κατά κεφαλήν ΑΕΠ 15.490€, έχει 

μερίδιο αγοράς μικρότερο του 2,6%. Στον αντίποδα, η Σουηδία με κατά κεφαλήν ΑΕΠ 45.610€ 

και 10.412 σταθμούς φόρτισης, έχει μερίδιο αγοράς ηλεκτρικών αυτοκινήτων της τάξης του 

32,2%. Τέλος, η Πορτογαλία διαθέτοντας κατά κεφαλήν ΑΕΠ 19.640€, πολύ κοντά σε αυτό της 

Ελλάδας, αλλά 2.470 σταθμούς φόρτισης, έχει καταφέρει να φτάσει το μερίδιο αγοράς της στο 

13,5%.22 (έτος βάσης 2020) 

  

 
20https://www.insider.gr/sustainability/178706/i-ilektrokinisi-tha-kyriarhisei-stin-agora-noritera-apo-anamenomeno 
21https://www.ertnews.gr/roi-idiseon/oi-eyropaioi-ypostirizoyn-tin-apagoreysi-kinitiron-esoterikis-kaysis-sta-ochimata/ 
22 https://www.acea.auto/figure/interactive-map-affordability-of-electric-cars-correlation-market-uptake-and-national-income-2021-
update/ 

https://yougov.co.uk/
https://www.insider.gr/sustainability/178706/i-ilektrokinisi-tha-kyriarhisei-stin-agora-noritera-apo-anamenomeno
https://www.ertnews.gr/roi-idiseon/oi-eyropaioi-ypostirizoyn-tin-apagoreysi-kinitiron-esoterikis-kaysis-sta-ochimata/
https://www.acea.auto/figure/interactive-map-affordability-of-electric-cars-correlation-market-uptake-and-national-income-2021-update/
https://www.acea.auto/figure/interactive-map-affordability-of-electric-cars-correlation-market-uptake-and-national-income-2021-update/
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Μερίδιο Ηλεκτρικών Οχημάτων23: 

 Σε ολόκληρη την Ευρωπαϊκή Ένωση, μόνο το 1,2% όλων των αυτοκινήτων που 

ταξινομήθηκαν το 2019 ήταν ηλεκτρικά (αμιγώς ή υβριδικά). Το μερίδιο των οχημάτων 

που κινούνται με εναλλακτική πηγή ενέργειας/ εναλλακτικά καύσιμα (συμπ. ηλεκτρικών) 

αντιστοιχεί στο 3,1%.  

 Οι αντίστοιχες τιμές για την Ελλάδα ανέρχονται σε 0,5% για τα ηλεκτρικά και 0,3% 

συνολικά για όλα τα εναλλακτικά. 

 

Διάγραμμα 2-8: Μερίδιο επιβατικών ΙΧ ανά τύπο καυσίμου στην ΕΕ για το 201924 

 

Διάγραμμα 2-9: Μερίδιο οχημάτων εναλλακτικής πηγής ενέργειας ανά τύπο οχήματος στην ΕΕ για 

το 202025 

 
23 Πηγή: Ευρωπαϊκή Ένωση Κατασκευαστών Αυτοκινήτων (ACEA) 
24 Πηγή: https://www.acea.be/statistics/tag/category/passenger-car-fleet-by-fuel-type 

https://www.acea.be/statistics/tag/category/passenger-car-fleet-by-fuel-type
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Σύγκριση Στόλου Ηλεκτρικών Οχημάτων Ελλάδας – Πορτογαλίας – Σουηδίας (Πληθ. ~ 10 
εκ.) [Πηγή: https://www.eafo.eu/ , BEV = Αμιγώς ηλεκτρικά, PHEV  = Plug-in υβριδικά] 

 
Διάγραμμα 2-10: Στόλος ηλεκτρικών (BEVs και PHEVs) επιβατικών ΙΧ στην Ελλάδα26  

 
Διάγραμμα 2-11: Στόλος ηλεκτρικών (BEVs και PHEVs) επιβατικών ΙΧ στην Πορτογαλία27  

 
Διάγραμμα 2-12: Στόλος ηλεκτρικών (BEVs και PHEVs) επιβατικών ΙΧ στη Σουηδία 

 
25 Πηγή: https://www.acea.be/statistics/tag/category/share-of-alternative-fuel-vehicles-per-vehicle-segment 
26 Πηγή: https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary 
27 Πηγή: https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary/compare 

https://www.eafo.eu/
https://www.acea.be/statistics/tag/category/share-of-alternative-fuel-vehicles-per-vehicle-segment
https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary
https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary/compare
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Σύγκριση Υποδομών - Σημείων Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων Ελλάδας – Πορτογαλίας 
– Σουηδίας (Πληθ. ~ 10 εκ.) 

 
Διάγραμμα 2-13: Υποδομές - Σημεία Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων στην Ελλάδα28  

 
Διάγραμμα 2-14: Υποδομές - Σημεία Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων στην Πορτογαλία29  

 
Διάγραμμα 2-15: Υποδομές - Σημεία Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων στη Σουηδία 

 
28 Πηγή: https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary 
29 Πηγή: https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary/compare 

https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary
https://www.eafo.eu/countries/greece/1735/summary/compare
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Εθνικό Σχέδιο για την Ενέργεια και το Κλίμα (ΕΣΕΚ) 

Το 2019 κυρώθηκε το Εθνικό Σχέδιο για την Ενέργεια και το Κλίμα (ΕΣΕΚ) (ΦΕΚ 

4893/Β/31.12.2019), το οποίο συνιστά το Στρατηγικό Σχέδιο για τα θέματα του Κλίματος και της 

Ενέργειας και περιλαμβάνει έναν αναλυτικό οδικό χάρτη για την επίτευξη συγκεκριμένων 

Ενεργειακών και Κλιματικών Στόχων έως το έτος 2030: 

➢ Ορίζει συγκεκριμένο στόχο ώστε το μερίδιο των ηλεκτρικών επιβατικών οχημάτων 

στις νέες ταξινομήσεις κατά το έτος 2030 να ανέρχεται στο 30%. Ο στόχος αυτός, σε 

συνδυασμό με τον αναθεωρημένο στόχο για τη συμμετοχή των Ανανεώσιμων Πηγών 

Ενέργειας (ΑΠΕ) στην ακαθάριστη τελική κατανάλωση ενέργειας σε τουλάχιστον 35% 

μέχρι το έτος 2030, θα συμβάλλει σημαντικά στη μείωση των εκπομπών αερίων 

θερμοκηπίου από τις οδικές μεταφορές. 

Ηλεκτρικά Οχήματα & Θεσμικό πλαίσιο στην Ελλάδα 

Η προώθηση της ηλεκτροκίνησης αποτελεί πλέον βασικό στόχο πολιτικής της Ελλάδας. Στο 

πλαίσιο της πολιτικής αυτής έχουν ήδη θεσπιστεί οικονομικά κίνητρα με σκοπό την προώθηση 

των ηλεκτροκίνητων οχημάτων.  

Συγκεκριμένα, τα ηλεκτρικά αυτοκίνητα απαλλάσσονται από την υποχρέωση καταβολής τελών 

κυκλοφορίας, τελών ταξινόμησης και φόρου πολυτέλειας. Τα υβριδικά αυτοκίνητα 

απαλλάσσονται από το 50% (ή 75%) του προβλεπόμενου τέλους ταξινόμησης. Τέλος, όλα τα 

ηλεκτρικά αυτοκίνητα έχουν τη δυνατότητα κυκλοφορίας μέσα στο δακτύλιο του κέντρου της 

Αθήνας σύμφωνα με την Υπουργική Απόφαση 5592/Φ.911/16 (ΦΕΚ 3208 Β 2016).  

Τον Ιούνιο του 2019 υπεγράφη η Κοινή Υπουργική Απόφαση (υπ’ αριθμ. 42863/438, ΦΕΚ 

2040/Β/4.6.2019) για τα δημοσίως προσβάσιμα σημεία επαναφόρτισης των ηλεκτρικών 

οχημάτων ανοίγοντας το δρόμο για την ηλεκτροκίνηση, με στόχο έως το 2030 τα ηλεκτρικά 

οχήματα να αποτελούν το 10% του συνόλου του στόλου, έχοντας συνεισφέρει στη μείωση της 

τελικής κατανάλωσης ενέργειας από τα επιβατικά οχήματα κατά 9%. Τα παραπάνω σενάρια 

φαίνονται περισσότερο αισιόδοξα λόγω των κινήτρων που πρόκειται να δοθούν στο ελληνικό 

αγοραστικό κοινό τα επόμενα χρόνια. Ενδεικτικά, η ΔΕΔΔΗΕ έχει ήδη εκπονήσει μελέτη, 

σύμφωνα με την οποία προγραμματίζεται η εγκατάσταση 1.448 φορτιστών σε δημόσιους 

χώρους στις πόλεις και 300-340 ταχυφορτιστών στο εθνικό οδικό δίκτυο, επαρκούν για να 

καλύψουν τις ανάγκες ακόμη και αυξημένης διείσδυσης των ηλεκτρικών οχημάτων. 

Επιπλέον, πρόσφατα δημοσιεύθηκε ο Νόμος 4710/2020 (ΦΕΚ 142/Α/23.07.2020) «Προώθηση 

της ηλεκτροκίνησης και άλλες διατάξεις.». Στο άρθρο 17 του Ν.4710/20 προβλέπεται η 

υποχρεωτική εκπόνηση Σχεδίου Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων (ΣΦΗΟ), από τους Δήμους, 

με το οποίο προγραμματίζουν τη χωροθέτηση επαρκούς αριθμού κανονικής ή υψηλής ισχύος 

δημοσίως προσβάσιμων σημείων επαναφόρτισης Η/Ο και θέσεων στάθμευσης Η/Ο εντός των 

διοικητικών τους ορίων. Σύμφωνα με την παρ. 8 του άρθρου 62 του Ν.4710/20 με απόφαση του 

Υπουργού Περιβάλλοντος και Ενέργειας καθορίζονται οι προδιαγραφές, οι όροι και οι τεχνικές 

οδηγίες για την εκπόνηση του ΣΦΗΟ, καθώς και κάθε άλλο θέμα σχετικό με την εφαρμογή του 

άρθρου 17. 

Σε συνέχεια των ως άνω, εκδόθηκε η υπ’ αριθμ. ΥΠΕΝ/ΔΜΕΑΑΠ/93764/396/30.09.2020 (ΦΕΚ 

4380Β/05.10.2020) απόφαση του Υπουργείου Περιβάλλοντος και Ενέργειας: «Τεχνικές Οδηγίες 

για τα Σχέδια Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων ΣΦΗΟ». Σύμφωνα με την παρ. 1 του άρθρου 17 
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του Ν.4710/20 οι Δήμοι μητροπολιτικών κέντρων, μεγάλοι και μεσαίοι ηπειρωτικοί Δήμοι, Δήμοι 

πρωτευουσών περιφερειακών ενοτήτων, καθώς και μεγάλοι και μεσαίοι νησιωτικοί Δήμοι (βάσει 

του Ν. 3852/2010), εκπονούν υποχρεωτικά το ΣΦΗΟ έως την 31.03.2021, ενώ οι Δήμοι που δεν 

ανήκουν στις ανωτέρω κατηγορίες υποχρεούνται να εκπονήσουν ΣΦΗΟ έως την 31.03.2022. 

Τέλος, τον Αύγουστο του 2020 δημοσιεύθηκε η απόφαση υπ’ αριθμ. ΥΠΕΝ/ΕΣΠΑΕΝ/77472/520 

"Προκήρυξη της δράσης «ΚΙΝΟΥΜΑΙ ΗΛΕΚΤΡΙΚΑ»" (ΦΕΚ 3323/Β/07.08.2020). Αντικείμενο 

της δράσης είναι ο καθορισμός των όρων, των προϋποθέσεων και της διαδικασίας για την 

ενίσχυση της αγοράς αμιγώς ηλεκτρικού ή υβριδικού ηλεκτρικού οχήματος εξωτερικής φόρτισης 

(με όριο εκπομπών CO2 τα 50g/km), συμπεριλαμβανομένων των δικύκλων, τρικύκλων και 

ποδηλάτων, με δυνατότητα απόσυρσης (ή αντικατάστασης) παλαιού οχήματος, καθώς και της 

αγοράς και εγκατάστασης «έξυπνου» οικιακού σημείου επαναφόρτισης Η/Ο. Η συνολική 

Δημόσια Δαπάνη της δράσης είναι 45.800.000,00 ευρώ. Βασικός στόχος του προγράμματος 

είναι:  

1. Η ανανέωση του στόλου των οχημάτων ιδιωτικής χρήσης,  

2. Η ανανέωση του στόλου επαγγελματικών οχημάτων,  

3. Η ανανέωση επιβατηγών οχημάτων δημόσιας χρήσης (Ε.Δ.Χ.-ΤΑΞΙ) με ταυτόχρονη 

υποχρεωτική απόσυρση παλαιού οχήματος, και  

4. Η ανάπτυξη «έξυπνων» οικιακών υποδομών επαναφόρτισης Η/Ο.  

Η επίτευξη των παραπάνω στόχων θα συντελέσει στη α) Μείωση των εκπομπών CO2 και την 

προστασία της ατμόσφαιρας και του κλίματος, ως απόρροια της μείωσης της χρήσης ορυκτών 

καυσίμων. β) Μείωση εκπομπών επιβλαβών αερίων ρύπων (ΝΟx) για τη βελτίωση της 

ποιότητας του αέρα, ειδικά εντός των ελληνικών πόλεων, όπου καθίσταται μεγαλύτερη ανάγκη. 

Σύμφωνα με τα παραπάνω, λαμβάνοντας υπόψη τόσο τη βελτίωση της υποδομής σχετικά με 

την ηλεκτροκίνηση, όπως η προγραμματισμένη αύξηση των σημείων φόρτισης, όσο και τη 

μεσοπρόθεσμη και μακροπρόθεσμη πρόβλεψη για επιστροφή έως το 2040 των οικονομικών 

δεικτών στην προ κρίσης εποχή του 2007, αναμένεται αύξηση των ηλεκτρικών αυτοκινήτων 

στη χώρα στροφή στην ηλεκτροκίνηση στο άμεσο μέλλον. Ο ρυθμός αύξησης, ωστόσο, θα 

εξαρτηθεί από τα διαφορετικά κίνητρα και τις πολιτικές που θα ακολουθούν τα διάφορα σενάρια 

εξέλιξης στην Ελλάδα. 
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2.2 Σενάριο Τάσεων (Do Nothing or Business As Usual) 

2.2.1 Γενικές Αρχές - Κατευθύνσεις Σεναρίου των Τάσεων 

✓ Ισχύουν όλα όσα αναφέρονται στο προηγούμενο Κεφάλαιο 2.1.1 σχετικά με τις τάσεις 

εξέλιξης (ΓΠΣ, Βασικό Οδικό Δίκτυο Ν. Αττικής, το Νέο ΡΣΑ Αθήνας-Αττικής, νέες χρήσεις 

στην πόλη που γεννούν και έλκουν μετακινήσεις, πληθυσμιακή εξέλιξη, οικονομικές 

εξελίξεις, Δείκτης Ιδιοκτησίας ΙΧ, ΜΜΜ, Κατανάλωση Ενέργειας, Τεχνολογικές εξελίξεις - 

Ηλεκτροκίνηση & Ηλεκτρικά Οχήματα). 

✓ Παραμένουν τα προβλήματα και οι αρνητικές επιπτώσεις που έχει επιφέρει η αύξηση του 

αριθμού των οχημάτων όπως η κυκλοφοριακή συμφόρηση και οι υψηλές ταχύτητες 

οχημάτων, η ζήτηση για στάθμευση στο κέντρο της πόλης και τα φαινόμενα παράνομης 

στάθμευσης, η αύξηση της κατανάλωσης ενέργειας, η αύξηση των θυμάτων από οδικά 

ατυχήματα, η ατμοσφαιρική ρύπανση και ηχορύπανση, η επιβάρυνση του φαινομένου του 

θερμοκηπίου και η κατάληψη ελευθέρων χώρων. 

✓ Παραμένουν τα προβλήματα κινητικότητας του Δήμου που οφείλονται σε μεγάλο βαθμό 

στην έλλειψη ολοκληρωμένου δικτύου προσβάσιμων διαδρομών και ήπιων μορφών 

μετακίνησης (π.χ. πράσινη διαδρομή, πεζοδρόμια με ελεύθερη όδευση τουλάχιστον 1,5μ.) 

αλλά και υποδομών για ΑΜΕΑ (οδεύσεις τυφλών, κατάλληλα διαμορφωμένες ράμπες, 

κλπ.) 

✓ Σχετικά με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς, οι λεωφορειακές γραμμές του ΟΑΣΑ που 

εξυπηρετούν τον Δήμο και τη σύνδεση με ΜΣΤ σε γειτονικές περιοχές, λειτουργούν με 

πολύ καλή κάλυψη αλλά με ελλείψεις (συχνότητες που δεν επαρκούν για την εξυπηρέτηση 

του μεγάλου όγκο χρηστών, αναξιόπιστα δρομολόγια ΟΑΣΑ, περιορισμένο ωράριο).  

✓ Σύμφωνα με τις γενικότερες τάσεις εξέλιξης, καθώς και τις σύγχρονες κατευθύνσεις για τη 

βιώσιμη κινητικότητα των πόλεων, τα υφιστάμενα προβλήματα διαιωνίζονται και 

επεκτείνονται σε όλους τους τομείς της ζωής της πόλης. 

 



«Σ.Β.Α.Κ. ΔΗΜΟΥ ΚΕΡΑΤΣΙΝΙΟΥ - ΔΡΑΠΕΤΣΩΝΑΣ» 

Στάδιο Β’ - 3ο Παραδοτέο: Ανάπτυξη Στρατηγικής 

 
48 

 

 

 

Κοσμάς Σ. Αναγνωστόπουλος 

2.3 Ήπιο Σενάριο (Do Something) 

2.3.1 Γενικές Αρχές - Κατευθύνσεις Ήπιου Σεναρίου 

✓ Ισχύουν όλα όσα αναφέρονται στο προηγούμενο Κεφάλαιο 2.1.1 σχετικά με τις τάσεις 

εξέλιξης (ΓΠΣ, Βασικό Οδικό Δίκτυο Ν. Αττικής, το Νέο ΡΣΑ Αθήνας-Αττικής, νέες χρήσεις 

στην πόλη που γεννούν και έλκουν μετακινήσεις, πληθυσμιακή εξέλιξη, οικονομικές 

εξελίξεις, Δείκτης Ιδιοκτησίας ΙΧ, ΜΜΜ, Κατανάλωση Ενέργειας, Τεχνολογικές εξελίξεις - 

Ηλεκτροκίνηση & Ηλεκτρικά Οχήματα). 

✓ Στο παρόν Σενάριο επιδιώκεται η βέλτιστη διαχείριση των υφιστάμενων υποδομών, με 

ήπιες παρεμβάσεις, χωρίς ριζοσπαστικές αλλαγές στις υποδομές και το δίκτυο 

μεταφορών. 

✓ Όσον αφορά στα σχεδιαζόμενα έργα του υπερκειμένου σχεδιασμού (ΡΣΑ Αθήνας - 

Αττικής), υλοποιούνται οι προβλεπόμενες από το ΡΣΑ Αθήνας - Αττικής παρεμβάσεις που 

επηρεάζουν συνολικά τις μετακινήσεις στο λεκανοπέδιο. Υλοποιείται η ολοκλήρωση του 

Μητροπολιτικού Δικτύου Ποδηλατικών Διαδρομών εντός του Δήμου. 

✓ Υλοποίηση των προβλεπόμενων θεσμοθετημένων μέτρων προστασίας για το Όρος 

Αιγάλεω, όπου κρίνεται ότι υπάρχουν παραλείψεις/ παρεκκλίσεις.  

✓ Αντικατάσταση παράνομης στάθμευσης με διαπλάτυνση πεζοδρομίων και -όπου είναι 

εφικτό- δημιουργία ποδηλατοδρόμων, ακόμη και σε τμήματα του ιεραρχημένου οδικού 

δικτύου. Σχεδιασμός μέτρων (π.χ. φύτευση ή/ και κιγκλιδώματα στο άκρο των 

πεζοδρομίων) αποτροπής/ κατάργησης της παράνομης στάθμευσης -ιδιαίτερα αυτής επί 

των πεζοδρομίων- στο ιεραρχημένο οδικό δίκτυο της πόλης. Στην υφιστάμενη κατάσταση, 

η παράνομη στάθμευση στο ιεραρχημένο οδικό δίκτυο μειώνει σε μεγάλο βαθμό το 

επίπεδο της οδικής ασφάλειας για πεζούς (καθώς τους ωθεί να κινηθούν σε μειωμένο 

πλάτος ή/ και επί του ενεργού οδοστρώματος) και για οχήματα (μείωση ορατότητας, 

ιδιαίτερα στις διασταυρώσεις). 

✓ Στις οδούς που επιτρέπεται η παρόδια στάθμευση προτείνονται αρχιτεκτονικές 

διαμορφώσεις με εγκιβωτισμό θέσεων στάθμευσης, έτσι ώστε να χωροθετείται η νόμιμη 

στάθμευση και να εξασφαλίζεται η ορατότητα των διασταυρώσεων προς όφελος της 

οδικής ασφάλειας. 

✓ Ανάπλαση των υφιστάμενων πεζοδρομίων και βελτίωση των τεχνικών/ γεωμετρικών 

χαρακτηριστικών σε όλο την πόλη, για την ευχερέστερη πεζή μετακίνηση των χρηστών. 

✓ Στις παρεμβάσεις που προτείνονται να υλοποιηθούν, δίνεται προτεραιότητα στην 

προσβασιμότητα στις ευάλωτες ομάδες, με ιδιαίτερη πρόβλεψη σε ράμπες ΑΜΕΑ στις 

διασταυρώσεις και σε οδεύσεις τυφλών επί των πεζοδρομίων. 

✓ Αποτροπή της διαμπερούς κίνησης οχημάτων από τις περιοχές κατοικίας, με μέτρα όπως 

ηπιοποιήσεις - πεζοδρομήσεις οδικών τμημάτων, μείωση των ορίων ταχύτητας, οφιοειδείς 

χαράξεις, δημιουργία δικτύων συγκλινόμενων και αποκλινόμενων οδικών τμημάτων στις 

περιοχές γειτονιάς. 

✓ Μείωση της ταχύτητας κίνησης των οχημάτων στις περιοχές κατοικίας. Επιτυγχάνεται με 

χρήση πρόσθετης σηματοδότησης (φανάρια, πεζοφάναρα), νέων προγραμμάτων 
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σηματοδότησης (gating), σήμανση (όρια ταχύτητας, κλπ.) στο ιεραρχημένο οδικό δίκτυο 

και με ηπιοποιήσεις και σχετικές αρχιτεκτονικές αναπλάσεις στο τοπικό οδικό δίκτυο. 

✓ Εφαρμογή Συστήματος Ελεγχόμενης Στάθμευσης (ΣΕΣ), με αξιοποίηση «έξυπνων 

συστημάτων» (smart systems). Αρχές του ΣΕΣ είναι κατά προτεραιότητα η εξυπηρέτηση 

των κατοίκων και ακολούθως η χωροθέτηση θέσεων επισκεπτών στις εμπορικές χρήσεις, 

με μέγιστο επιτρεπόμενο χρόνο στάθμευσης τις 3 ώρες. 

✓ Οι υποδομές Αστικής Συγκοινωνίας (ΟΑΣΑ) λειτουργούν με αναβαθμισμένες υπηρεσίες σε 

σχέση με την υφιστάμενη κατάσταση (Αύξηση συχνότητας/ Πύκνωση δρομολογίων ΜΜΜ, 

Βελτίωση αξιοπιστίας, Επέκταση ωραρίου, Εφαρμογή τηλεματικής στις στάσεις), 

βελτιώνοντας ουσιαστικά το επίπεδο εξυπηρέτησης. Όπως έχει προκύψει από τις έρευνες 

της ομάδας έργου και τη σχετική βιβλιογραφία, η αναβάθμιση της ποιότητας των 

υπηρεσιών της Δημόσιας Συγκοινωνίας, είναι το βασικότερο κριτήριο για την επιλογή 

έναντι της χρήσης του αυτοκινήτου. 

✓ Ενίσχυση της χρήσης ποδηλάτου με κατασκευή δικτύου ποδηλατοδρόμων και 

διαμόρφωση υποδομών χρήσης ποδηλάτου (parking, σύστημα κοινής χρήσης ποδηλάτων, 

κλπ.), ώστε το ποδήλατο να αποτελεί εναλλακτικό μέσο μετακίνησης και ταυτόχρονα να 

λειτουργεί ως συμπληρωματικό μέσο της δημόσιας συγκοινωνίας.  

✓ Δημιουργία διευρυμένου Δικτύου Πράσινων Διαδρομών. 

✓ Βιώσιμη διαχείριση εμπορικών μεταφορών. 
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2.4 Έντονα Παρεμβατικό ή Ριζοσπαστικό Σενάριο (Do Everything) 

2.4.1 Γενικές Αρχές - Κατευθύνσεις Ριζοσπαστικού Σεναρίου 

✓ Ισχύουν όλα όσα αναφέρονται στο προηγούμενο Κεφάλαιο 2.1.1 σχετικά με τις τάσεις 

εξέλιξης (ΓΠΣ, Βασικό Οδικό Δίκτυο Ν. Αττικής, το Νέο ΡΣΑ Αθήνας-Αττικής, νέες 

χρήσεις στην πόλη που γεννούν και έλκουν μετακινήσεις, πληθυσμιακή εξέλιξη, 

οικονομικές εξελίξεις, Δείκτης Ιδιοκτησίας ΙΧ, ΜΜΜ, Κατανάλωση Ενέργειας, 

Τεχνολογικές εξελίξεις - Ηλεκτροκίνηση & Ηλεκτρικά Οχήματα). 

✓ Ισχύουν όλα όσα προτείνονται στο Ήπιο Σενάριο έως και τον Ορίζοντα 15ετίας. 

Προτείνονται επιπλέον παρεμβάσεις και ριζοσπαστικές αλλαγές στην κυκλοφοριακή 

οργάνωση του οδικού δικτύου του Δήμου Κερατσινίου - Δραπετσώνας, με στόχο την 

ουσιαστική αποτροπή χρήσης ΙΧ οχημάτων εντός του Δήμου και τη γενίκευση των 

μετακινήσεων με ήπιες εναλλακτικές μορφές και με τα Μέσα Μαζικής Μεταφοράς. 

✓ Στο ριζοσπαστικό Σενάριο επιβάλλεται η αλλαγή νοοτροπίας σχετικά με τις αστικές 

μετακινήσεις, ήτοι οι καθημερινές μετακινήσεις πραγματοποιούνται (σχεδόν) 

αποκλειστικά με ΜΜΜ και ήπιους τρόπους μετακίνησης. Προϋπόθεση αποτελεί η 

κατασκευή - λειτουργία των σχετικών υποδομών και η υλοποίηση ριζοσπαστικών 

αλλαγών στο οδικό δίκτυο και εν γένει στο αστικό τοπίο.  

Το παρόν Σενάριο περιλαμβάνει ριζοσπαστικές αλλαγές στις υποδομές και το δίκτυο 

μεταφορών, όπως καθορίζονται από τον υπερκείμενο σχεδιασμό (ΡΣΑ Αθήνας - Αττικής) 

αλλά και με νέες προτάσεις παρεμβάσεων.  

Ειδικότερα: 

 Υλοποίηση όλων των προβλεπόμενων παρεμβάσεων βάσει του ΡΣΑ Αθήνας - 

Αττικής. 

 Υλοποίηση των προβλεπόμενων θεσμοθετημένων μέτρων προστασίας για το 

Όρος Αιγάλεω, όπου κρίνεται ότι υπάρχουν παραλείψεις/ παρεκκλίσεις. 

 Δημιουργία διευρυμένου Δικτύου Πράσινων Διαδρομών. 

 Δημιουργία εκτεταμένου δικτύου ποδηλατοδρόμων και ενίσχυση της χρήσης 

ποδηλάτου. 

 Αναβάθμιση & Επέκταση της Δημόσιας Συγκοινωνίας και Λειτουργία της 

Δημοτικής Συγκοινωνίας (Αύξηση συχνότητας/ Πύκνωση δρομολογίων 

λεωφορειακών γραμμών – αστικών και υπεραστικών, Βελτίωση αξιοπιστίας, 

Επέκταση ωραρίου, Εφαρμογή τηλεματικής).  

 Εφαρμογή μέτρων για την αποτροπή της παράνομης στάθμευσης, 

αντικατάστασή της με διαπλάτυνση πεζοδρομίων και αναπλάσεις. Χωροθέτηση 

της νόμιμης στάθμευσης με εγκιβωτισμό θέσεων στάθμευσης και αρχιτεκτονικές 

διαμορφώσεις.  

 Μετατροπή του οδικού δικτύου συλλεκτήριων και τοπικών οδών σε ήπιας 

κυκλοφορίας για όλη την πόλη, με υλοποίηση σχετικών παρεμβάσεων.  
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 Αποτροπή της διαμπερούς κίνησης οχημάτων από τις περιοχές κατοικίας, με 

μέτρα όπως ηπιοποιήσεις - πεζοδρομήσεις οδικών τμημάτων, μείωση των 

ορίων ταχύτητας, οφιοειδείς χαράξεις, δημιουργία δικτύων συγκλινόμενων και 

αποκλινόμενων οδικών τμημάτων στις περιοχές γειτονιάς. 

 Μείωση της ταχύτητας κίνησης των οχημάτων, με στόχο τα 30km/h σε όλο το 

οδικό δίκτυο του Δήμου Κερατσινίου - Δραπετσώνας. 

 Εφαρμογή Συστήματος Ελεγχόμενης Στάθμευσης (ΣΕΣ) τόσο στις κεντρικές 

περιοχές του Δήμου, όσο και στις περιοχές κατοικίας, με αξιοποίηση «έξυπνων 

συστημάτων» (smart systems). Ενοποιημένο σύστημα λειτουργίας/ διαχείρισης 

της παρά την οδό και της εκτός οδού στάθμευσης. 

 Κατασκευή και λειτουργία δημοτικών χώρων στάθμευσης εκτός οδού. 

 Βιώσιμη διαχείριση εμπορικών μεταφορών. 
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2.5 Γενικές Κατευθύνσεις Σεναρίων 

Για τα σενάρια θα διαμορφωθούν μέτρα σε Ορίζοντα 5ετία, 10ετία και 15+ετία για τις 

ακόλουθες κατευθύνσεις: 

 Διαχείριση Οδικής Κυκλοφορίας 

 Κυκλοφοριακή Οργάνωση 

1. Κυκλοφοριακές ρυθμίσεις (π.χ. μονοδρομήσεις). 

2. Αρχιτεκτονικές αναπλάσεις με εγκιβωτισμό θέσεων στάθμευσης. 

3. Μείωση των ορίων ταχύτητας. 

4. Αναδιαμόρφωση ή/και ανακατασκευή ή/ και διαπλάτυνση 

πεζοδρομίων. 

5. Μετατροπή των οδών με υφιστάμενα πεζοδρόμια πλάτους μικρότερο 

των 1,50μ. (και εφόσον δεν υπάρχει δυνατότητα διαπλάτυνσης) σε 

δρόμους ήπιας κυκλοφορίας ή πεζόδρομους. 

6. Παρεμβάσεις πέριξ σχολείων και σχολικών συγκροτημάτων. 

7. Εφαρμογή συστήματος κοινόχρηστων αυτοκινήτων/ ποδηλάτων. 

8. Δημιουργία superblocks. 

9. Απαγόρευση διέλευσης βαρέων οχημάτων σε συγκεκριμένα χρονικά 

διαστήματα. 

10. Δημιουργία πεζογέφυρας σε μεγάλους οδικούς άξονες, που 

προκαλούν αποκοπή του αστικού ιστού (π.χ. Λ. Σαλαμίνος, Γρ. 

Λαμπράκη, κ.ά.). 

11. Μείωση της ενεργής διατομής οδοστρώματος στις οδούς Λ. Σαλαμίνος 

και Γρ. Λαμπράκη, με διαπλάτυνση των πεζοδρομίων. 

 Σηματοδότηση 

1. Ρύθμιση φωτεινών σηματοδοτών. 

2. Τοποθέτηση φωτεινών σηματοδοτών ή/ και πεζοφάναρων. 

3. Έξυπνες διαβάσεις. 

4. Εφαρμογή σε όλα τα φανάρια σύγχρονων συστημάτων για την 

προσβασιμότητα/ διέλευση ευάλωτων ομάδων. 

 Οδική Ασφάλεια 

1. Δημιουργία κυκλικών κόμβων (roundabout). 

2. Αναδιαμόρφωση ισόπεδων κόμβων, κατά προτεραιότητα σε διασταυρώσεις 

με μειωμένη οδική ασφάλεια. 
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 Διαχείριση Στάθμευσης 

1. Εφαρμογή Συστήματος Ελεγχόμενης Στάθμευσης (ΣΕΣ) κατοίκων & 

επισκεπτών. 

2. Εφαρμογή «έξυπνων συστημάτων» (smart systems) για τον έλεγχο των 

θέσεων στάθμευσης, ενδεικτικά σε περιοχές γύρω από το μετρό και το 

νοσοκομείο. 

3. Διακριτή χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης ΑΜΕΑ. 

4. Διακριτή χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης δικύκλων. 

5. Διακριτή χωροθέτηση θέσεων στάθμευσης ποδηλάτων και εν γένει οχημάτων 

μικροκινητικότητας. 

6. Διακριτή χωροθέτηση χώρων προσωρινής στάσης/ στάθμευσης για 

φορτοεκφόρτωση. 

7. Κατασκευή και λειτουργία δημοτικών χώρων στάθμευσης εκτός οδού. 

8. Διερεύνηση σκοπιμότητας δημιουργίας χώρου στάθμευσης κοντά στο 

νοσοκομείο. 

 Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 

1. Ανανέωση και αντικατάσταση των οχημάτων της δημόσια συγκοινωνίας με 

νέας τεχνολογίας – μη ρυπογόνο/ μη θορυβώδη. 

2. Δημιουργία νέων γραμμών δημοτικής συγκοινωνίας. 

3. Επανασχεδιασμός των ήδη υπαρχόντων γραμμών δημοτικής συγκοινωνίας. 

4. Εφαρμογή τηλεματικής στις στάσεις του ΟΑΣΑ. 

5. Βελτίωση υπηρεσιών ΜΜΜ. 

6. Κίνητρα για τη χρήση των ΜΜΜ. 

 Ολοκληρωμένο δίκτυο πράσινων διαδρομών ήπιας μετακίνησης & Δίκτυο 

Πράσινων Διαδρομών (πεζόδρομοι, ποδηματόδρομοι, ήπιας κυκλοφορίας, 

διαπλάτυνση πεζοδρομίων) 

1. Ολοκληρωμένο δίκτυο πράσινων διαδρομών. 

2. Ολοκλήρωση Μητροπολιτικού Ποδηλατοδρόμου. 

3. Υλοποίηση δικτύου ποδηλατοδρόμου. 

4. Εφαρμογή συστήματος κοινόχρηστων ποδηλάτων (bike sharing) σε στάσεις 

λεωφορείων, σε αθλητικές εγκαταστάσεις, σε πάρκα, κ.ά. 

5. Αναδιαμόρφωση ή/και ανακατασκευή ή/ και διαπλάτυνση πεζοδρομίων. 
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 Χώροι πρασίνου – Κοινόχρηστοι Χώροι 

1. Δημιουργία νέων πλατειών. 

2. Δημιουργία πάρκων τσέπης. 

3. Δημιουργία αστικών κερκίδων. 

4. Αύξηση πρασίνου. 

 Εμπορικές Μεταφορές 

1. Αυστηρό ωράριο φορτοεκφορτώσεων. 

2. Διακριτή χωροθέτηση χώρων προσωρινής στάσης/ στάθμευσης για 

φορτοεκφόρτωση. 

3. Δυνατότητα επιβράβευσης (bonus) σε επιχειρήσεις με περιβαλλοντικά φιλικά 

συστήματα μεταφορών. 

4. Διαμόρφωση αστικών κέντρων διανομής εμπορευμάτων. 

5. Αξιοποίηση σύγχρονων Ευφυών Συστημάτων Μεταφορών (Intelligent 

Transportation Systems). 

 Κατανάλωση Ενέργειας 

1. Υλοποίηση του Σχεδίου Φόρτισης Ηλεκτρικών Οχημάτων (ΣΦΗΟ). 

2. Αντικατάσταση των οχημάτων του Δήμου με νέα εκσυγχρονισμένα οχήματα, 

περιβαλλοντικά φιλικά. 

 Προώθηση & Δράσεις Βιώσιμης Κινητικότητας – Πρόσθετα Μέτρα 

1. Προώθηση της Βιώσιμης Κινητικότητας στα σχολεία. 

2. Εκστρατεία ενημέρωσης/ ευαισθητοποίησης για eco-driving οδήγηση. 

3. Ενημέρωση και προώθηση της βιώσιμης κινητικότητας για την 

ευαισθητοποίηση των πολιτών. 

4. Συμμετοχή στην Ευρωπαϊκή Βδομάδα Κινητικότητας. 




