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1. Τι αφορά το θέµα των δικαιωµάτων των πεζών και
γιατί έχει τόση σηµασία;

Μέχρι πριν από δύο περίπου αιώνες ο αποκλειστι-
κός σχεδόν τρόπος µεταφοράς προσώπων ήταν η
µετακίνηση µε τα πόδια. Με αυτόν τον τρόπο εξε-
λιχθήκαµε και δηµιουργηθήκαµε ως είδος και αυτός
είναι µέρος του εαυτού µας και της φύσης µας. Με
την ανακάλυψη του ΙΧ αυτοκινήτου στις αρχές του πε-
ρασµένου αιώνα και, κυρίως, µε την επέκταση της
χρήσης του πριν από 50 χρόνια, µετά από τον 2ο
παγκόσµιο πόλεµο, ο χώρος που ζούσαν οι άν-
θρωποι, οι πόλεις δηλαδή, δέχθηκε ένα πλήγµα. Οι
προσδοκίες ότι το ΙΧ αυτοκίνητο θα βελτιώσει τη ζωή
των ανθρώπων και θα αυξήσει την ανεξαρτησία µε-
τακίνησης αποδείχτηκαν σύντοµα απατηλές. Αυτό που
στην πραγµατικότητα έφερε ήταν η ρύπανση, ο θό-
ρυβος, η διάλυση του αστικού ιστού και της άµεσης
ανθρώπινης επαφής, ένας δυσανάλογα µεγάλος φό-
ρος αίµατος (την εποχή µάλιστα που η θνησιµότητα
από άλλες αιτίες µειώθηκε θεαµατικά), αυξηµένη νο-
σηρότητα από τον καθιστικό τρόπο ζωής που προ-
ώθησε και τελικά εξάρτηση από αυτό και αυξηµένους
χρόνους µετακίνησης λόγω της κυκλοφοριακής συµ-
φόρησης. Όσο για το περπάτηµα, ο φυσικός τρόπος
µετακίνησης, απαραίτητος για την ψυχική και σωµα-
τική υγεία µας, περιθωριοποιήθηκε και, σε πολλά
µέρη, για πολλές κατηγορίες ανθρώπων, έπαψε να
υπάρχει, ακόµα και ως εναλλακτική επιλογή.

Η συνειδητοποίηση αυτών των προβληµάτων και αυτής
της αφύσικης κατάστασης δηµιούργησε αντίδραση,
αρχικά στις πιο ανεπτυγµένες πολιτιστικά περιοχές, και
έφερε µια προσπάθεια να οργανωθούν οι µετακινήσεις
µε φιλικό για τους πεζούς τρόπο. Πριν από 20 περί-
που χρόνια το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο ψήφισε το
χάρτη των δικαιωµάτων των πεζών και µετά από λίγα
χρόνια (1996) ψηφίστηκε από ένα δίκτυο ευρωπαϊκών
πόλεων η διακήρυξη της Κοπεγχάγης που αφορούσε

την προώθηση και ενίσχυση των ήπιων τρόπων µετα-
κίνησης (περπάτηµα, ποδηλασία και, για µεγαλύτερες
αποστάσεις, συλλογικές µεταφορές).

Στην Ελλάδα, ωστόσο, η κατάσταση για τους πεζούς,
όχι µόνο δεν βελτιώθηκε, αλλά διαρκώς επιδεινώ-
νεται. Παρόλη την κατά καιρούς ρητορική για ενί-
σχυση των µέσων µαζικής µεταφοράς, η πεζή µε-
τακίνηση στις ελληνικές πόλεις, και στην Αθήνα
ακόµα περισσότερο, είναι δύσκολη: οι διαβάσεις κα-
τειληµµένες και τα πεζοδρόµια γεµάτα από αυτοκί-
νητα και µοτοσικλέτες που σταθµεύουν ή ακόµα και
κινούνται (ιδίως οι µοτοσικλέτες). Ακόµα πιο δύσκολη
είναι η κατάσταση για κάποιες ευάλωτες κατηγορίες
ατόµων, αυτές που ονοµάζονται �εµποδιζόµενα
άτοµα� (µικρά παιδιά, υπερήλικες, άτοµα µε αναπη-
ρίες κλπ, που υπολογίζονται στο 50% περίπου του
πληθυσµού), σχεδόν αδύνατη. Γιʼ αυτό και βλέπουµε
αυτοί οι άνθρωποι να έχουν �εξαφανιστεί� από την
πόλη. Το µεγαλύτερο µέρος του µη οικοδοµηµένου
χώρου στην πόλη έχει διατεθεί για την κίνηση και
στάθµευση των µηχανοκίνητων οχηµάτων. Τα πεζο-
δρόµια είναι στενά και ανεπαρκή για την κυκλοφο-
ρία των πεζών, ενώ οι λίγοι ελεύθεροι χώροι που
έχουν αποµείνει οικοδοµούνται µε χρήσεις που προ-
σελκύουν ακόµα µεγαλύτερη κίνηση και στάθµευση.
Αλλά και σʼ αυτούς τους ελάχιστους χώρους που
έχουν αποµείνει για τους πεζούς, µε την ενθάρρυνση
των αρχών, εισβάλλουν τα τροχοφόρα, περιθωριο-
ποιώντας ακόµα περισσότερο, µε βίαιο τρόπο, τη φυ-
σική µορφή µετακίνησης.

Πρόκειται για µια παραβίαση των ανθρωπίνων δι-
καιωµάτων (δικαιώµατα κινητικότητας, χάρτης δικαιω-
µάτων των πεζών του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου) και
παράνοµης επιβολής βίας σε µία σηµαντική µερίδα
του πληθυσµού. Αν και η βία αυτή είναι χαµηλής έν-
τασης, εντούτοις, επειδή είναι συνεχής και πανταχού
παρούσα είναι εξαιρετικά αποτελεσµατική στην εκ-
δίωξη των πιο αδύνατων και στη δηµιουργία συνε-
χούς ψυχολογικής έντασης πεζών και οδηγών. Ασφα-
λώς η καταπάτηση του δικαιώµατος αυτόνοµης και
ασφαλούς κινητικότητας συνιστά µια βαρβαρότητα που
προσβάλλει τις ανθρωπιστικές παραδόσεις του ελλη-
νικού λαού και µάλιστα σε µια χώρα και µια πόλη
που θέλει να υπερηφανεύεται ότι γέννησε τον πολιτι-
σµό και τη δηµοκρατία.

2. Βλέπω ότι τα δικαιώµατα των πεζών δεν γίνον-
ται σεβαστά. Όµως πολλές φορές ψάχνω για πολλή
ώρα και δεν βρίσκω θέση για να παρκάρω παρά µόνο
σε χώρους πεζών. Τι να κάνω;

∆υστυχώς τα πράγµατα είναι ακόµα χειρότερα. Βλέ-
πουµε ότι πολλές φορές (και αυτό ισχύει σχεδόν πάντα
για τις µοτοσικλέτες) ενώ υπάρχουν µερικές εκατον-
τάδες µέτρα παραπέρα διαθέσιµες νόµιµες θέσεις
στάθµευσης, αυτοκίνητα σταθµεύουν σε χώρους πεζών
(διαβάσεις, πεζοδρόµια κλπ). Αυτό συµβαίνει συχνά
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ακόµα και σε πλατείες ή πεζοδρόµια ακριβώς πάνω
από υπόγεια γκαράζ µε κενές θέσεις στάθµευσης.

Όµως το να µη βρίσκει κάποιος θέση στάθµευσης
(ακόµα και µέρος για να πραγµατοποιήσει στάση) σε
πολλά σηµεία µιας πόλης (ιδιαίτερα σε κεντρικές ή
πυκνοκατοικηµένες περιοχές) είναι µια απόλυτα φυ-
σιολογική κατάσταση. Σε µια τέτοια περίπτωση, όταν
δεν έχετε εξασφαλισµένη θέση στάθµευσης (και, αν
έχετε κοινωνική συνείδηση και δεν έχετε απόλυτη
ανάγκη, ούτε και τότε) δεν πρέπει να χρησιµοποιήσετε
το αυτοκίνητο ή τη µοτοσικλέτα σας, αλλά τα συλ-
λογικά µέσα µεταφοράς (λεωφορεία, τραµ, µετρό
κλπ). Η ποδηλασία είναι επίσης ένα µέσο που στις
ανεπτυγµένες πολιτιστικά χώρες ενισχύεται και χρη-
σιµοποιείται για µεταφορές στην πόλη.

3. Πολλές φορές δεν βρίσκω θέση στάθµευσης ούτε
στο σπίτι µου. Τι να κάνω;

Όποιος θέλει να έχει αυτοκίνητο (ή µοτοσικλέτα) θα
πρέπει να φροντίσει ο ίδιος να βρει νόµιµο µέρος
για να το σταθµεύει. Το κόστος για το χώρο στάθ-
µευσης (που στις πόλεις είναι σηµαντικό) δεν θα πρέ-
πει να το επιβαρύνεται η κοινωνία και όσοι δεν
έχουν τη δυνατότητα ή δεν επιθυµούν να χρησιµο-
ποιούν ΙΧ αυτοκίνητο ή µοτοσικλέτα, εις βάρος µά-
λιστα άλλων κοινωνικών αγαθών (υγεία, παιδεία, κοι-
νωνική προστασία) που θα πρέπει να έχουν απόλυτη
προτεραιότητα στην κρατική χρηµατοδότηση. Στις πιο
προκλητικές περιπτώσεις βλέπουµε άνθρωποι που κά-
νουν µεγάλες δαπάνες για το αυτοκίνητό τους (π.χ.
πολυτελή, µεγάλου κυβισµού, 4x4) να περιµένουν από
τους άλλους να αναλάβουν το κόστος για το χώρο
στάθµευσης. Όµως σε κάθε περίπτωση, όποιος µπο-
ρεί να αγοράσει και να συντηρεί ένα ΙΧ όχηµα, έχει
µεγαλύτερη οικονοµική δυνατότητα από κάποιο πεζό
ή ποδηλάτη που δεν µπορεί. ∆εν είναι εποµένως δί-
καιο αυτός ο τελευταίος να πληρώνει µέσω των κοι-
νωνικών πόρων τους πρώτους.

4. Πληρώνω φόρους για το αυτοκίνητό (ή τη µοτο-
σικλέτα) µου. ∆εν αποτελεί υποχρέωση του κράτους
να µου παρέχει επαρκή υποδοµή γι αυτό;

Όχι. Μελέτες που έχουν γίνει αποδεικνύουν ότι,
ιδίως αν υπολογιστεί το κρυµµένο κόστος, µε το
οποίο η µηχανοκίνητη κυκλοφορία επιβαρύνει την κοι-
νωνία, αυτό δηλαδή που οι οικονοµολόγοι ονοµάζουν
εξωτερικό κόστος� (ρύπανση, θόρυβος, �ατυχήµατα,
αστυνόµευση κλπ. και φυσικά και ο απλήρωτος χώ-
ρος για στάθµευση και κίνηση), οι φόροι δεν καλύ-
πτουν τις δαπάνες στις οποίες υποβάλλεται η κοινω-
νία για χάρη του αυτοκινήτου. Με άλλα λόγια τα ΙΧ
επιδοτούνται, εκτός από τον κρατικό προϋπολογισµό,
και από τη ζηµιά που κάνουν στο περιβάλλον και στην
ποιότητα ζωής µας. Επίσης, ως αγαθό που χρησιµο-
ποιείται περισσότερο από τους οικονοµικά ισχυρότε-

ρους, θα ήταν λογικό, στα πλαίσια µιας αναδιανεµη-
τικής φορολογικά πολιτικής να φορολογηθεί περισ-
σότερο. Σε κάθε περίπτωση δεν υπάρχει κανένα �δι-
καίωµα� για να κυκλοφορεί κανείς µε αυτοκίνητο ή
µοτοσικλέτα (και µάλιστα όπου αυτός θέλει).

Αντίθετα υπάρχει δικαίωµα ελεύθερης µετακίνησης
για όλους, ακόµα και για αυτούς (π.χ. υπερήλικες, µι-
κρά παιδιά, άτοµα µε αναπηρίες κλπ) που τα δι-
καιώµατα αυτόνοµης κινητικότητάς τους εµποδίζονται
από το σηµερινό τρόπο οργάνωσης των µεταφορών
που βασίζεται στο ΙΧ αυτοκίνητο και τις µοτοσικλέ-
τες. Υπάρχει υποχρέωση του κράτους να παρέχει δη-
µόσια συγκοινωνία τέτοια, που να µη χρειάζεται κα-
νείς να έχει ΙΧ αυτοκίνητο ή µοτοσικλέτα για να
µετακινηθεί στην πόλη (αρθρ. 6β & 7α του χάρτη των
δικαιωµάτων των πεζών, σ.13).

5. Αν το κράτος έφτιαχνε γκαράζ, όπως έχει αρ-
χίσει να γίνεται µε τα υπόγεια γκαράζ σε πλατείες
και άλλους δηµόσιους χώρους, δεν θα λυνόταν το
πρόβληµα της στάθµευσης στα πεζοδρόµια και τις
διαβάσεις;

Όχι. Το πρόβληµα, όχι µόνο δεν λύνεται µε τα γκα-
ράζ που κατασκευάζονται και καταστρέφουν ή υπο-
βαθµίζουν τους ελεύθερους χώρους (πράγµα που
έχει δηµιουργήσει δικαιολογηµένες αντιδράσεις σε
πολλές περιπτώσεις), αλλά επιδεινώνεται ακόµα πε-
ρισσότερο, γιατί προσελκύουν µεγαλύτερη κίνηση στις
περιοχές που κατασκευάζονται, όπως ακόµα και οι
συγκοινωνιολόγοι παραδέχονται. Αυτό είναι εύκολο
να το διαπιστώσει κάποιος παρατηρώντας τους χώ-
ρους γύρω από ήδη κατασκευασµένα υπόγεια γκα-
ράζ (π.χ. Κλαυθµώνος, Κάνιγγος, Μέγαρο Μουσικής
κ.α.): όχι µόνο δεν έχει βελτιωθεί η κατάσταση για
τους πεζούς, όπως ισχυρίζονται όσοι προώθησαν την
κατασκευή τους, αλλά διαρκώς επιδεινώνεται.
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Και σε µικροκλίµακα, όµως, οι χώροι γύρω από τα
γκαράζ (λ.χ. τα πεζοδρόµια µπροστά από υπαίθριους
ή στεγασµένους χώρους στάθµευσης) µπορεί να πα-
ρατηρήσει κανείς ότι καταστρέφονται συχνά και υπο-
βαθµίζονται (κατά παράβαση του αρθρ. 7γ του
χάρτη των δικαιωµάτων των πεζών).

6. Η πυκνή δόµηση δεν είναι παράγοντας που συµ-
βάλλει στην παραβίαση των χώρων των πεζών, αφού
τα αυτοκίνητα δεν έχουν χώρο για να κυκλοφορή-
σουν και να παρκάρουν;

Η πυκνή δόµηση, όταν αφήνονται χώροι πρασίνου,
είναι πλεονέκτηµα για µια πόλη, γιατί µπορούν πολ-
λές µετακινήσεις να γίνονται µε τα πόδια (ή µε πο-
δήλατο σε λίγο µεγαλύτερες αποστάσεις). Καµιά
φορά προωθείται η άποψη ότι αν γεµίσει η πόλη αυ-
τοκινητόδροµους και χώρους στάθµευσης εις βάρος
του δοµηµένου και ελεύθερου χώρου, θα µπορούν
όλοι να κινούνται πιο γρήγορα µε αυτοκίνητο όπου
θέλουν. Όµως µε τον τρόπο αυτό µεγαλώνουν και
οι αποστάσεις και έτσι ο χρόνος µετακίνησης δεν
µειώνεται. Επιπλέον, στο περιβάλλον που δηµιουρ-
γείται έτσι, όχι µόνο δεν ευνοούνται οι µετακινήσεις
µε τα πόδια, λόγω των µεγάλων αποστάσεων, αλλά
ούτε µέσα µαζικής µεταφοράς δεν µπορούν να λει-
τουργήσουν µε αποδοτικό τρόπο και ικανοποιητική συ-
χνότητα. Έτσι δηµιουργείται η απόλυτη εξάρτηση από
το ΙΧ αυτοκίνητο (συνήθως χρειάζονται πάνω από ένα
ΙΧ ανά νοικοκυριό) και όσοι λόγω ηλικίας, υγείας ή
οικονοµικής ή άλλης κατάστασης δεν µπορούν να
οδηγήσουν, οδηγούνται σε ένα είδος κοινωνικού απο-
κλεισµού. Τέτοια παραδείγµατα στρεβλής ανάπτυξης
πόλεων (suburban sprawl) παρουσιάζονται στις πε-
ρισσότερες πόλεις της Β. Αµερικής, αλλά και σε αρ-
κετές ευρωπαϊκές, και έχει αναγνωριστεί ως περι-
βαλλοντικό πρόβληµα (άρθρο 4Ι διακήρυξης της
Κοπεγχάγης), γιατί επιπλέον στις περιοχές αυτές χρει-
άζονται µεγαλύτερα δίκτυα υποδοµών και κατανα-
λώνονται τεράστιες ποσότητες γής και άλλων µη ανα-
νεώσιµων πόρων. Έρευνες που έγιναν στην Αµερική
έχουν δείξει ότι στις περιοχές µε αραιή δόµηση πα-
ρουσιάζονται αυξηµένα ποσοστά παχυσαρκίας και
τροχαίων ατυχηµάτων, λόγω της µεγαλύτερης χρή-
σης ΙΧ που γίνεται, αλλά και η κυκλοφοριακή συµ-
φόρηση είναι έντονη χωρίς µάλιστα να είναι εύκολη
η στροφή σε µέσα συλλογικής µεταφοράς. ∆υστυ-
χώς µε την ακολουθούµενη στην Ελλάδα πολιτική (αυ-
τοκινητόδροµοι, πολιτική διασποράς δηµο-
σίων υπηρεσιών κλπ) είναι πιθανό 
να αντιµετωπίσουµε στο
µέλλον µε µεγαλύτερη
ένταση τέτοιου εί-
δους προβλήµατα.

7. Βλέπω ότι πολλές φορές οι πεζοί κυκλοφορούν
στο δρόµο. ∆εν θα έπρεπε να σέβονται και αυτοί τις
κυκλοφοριακές ρυθµίσεις; Κάτι τέτοιο δεν είναι σε τε-
λευταία ανάλυση για την ασφάλειά τους;

Την ερώτηση αυτή µπορεί να εύκολα να την απαντή-
σει κανείς, αν περπατήσει για λίγα λεπτά (για την ακρί-
βεια: προσπαθήσει να περπατήσει) στα πεζοδρόµια της
Αθήνας. Θα καταλάβει ότι οι χώροι των πεζών είναι
τόσο µπλοκαρισµένοι από αυτοκίνητα, µοτοσικλέτες,
τραπεζοκαθίσµατα, εµπορεύµατα κλπ, που είναι αδύ-
νατο για τους πεζούς να κυκλοφορήσουν στα �πεζο-
δρόµια� αυτά. Κανένας πεζός δεν είναι ευχαριστη-
µένος όταν περπατάει ανάµεσα σε αυτοκίνητα, µέσα
στο καυσαέριο, κινδυνεύοντας να τον χτυπήσουν.

Με πρόφαση µάλιστα την ασφάλεια των πεζών σε
πολλά σηµεία της πόλης τα πεζοδρόµια έχουν απο-
κλειστεί από κάγκελα, που αφήνουν λίγα ανοίγµατα
στις νόµιµες διαβάσεις, για να ανεβαίνουν και να κα-
τεβαίνουν οι πεζοί. ∆υστυχώς τα ανοίγµατα αυτά εί-
ναι συνήθως µπλοκαρισµένα από αυτοκίνητα και µο-
τοσικλέτες και έτσι εµποδίζουν περισσότερο τους
πεζούς να χρησιµοποιήσουν τα πεζοδρόµια, παρά τα
αυτοκίνητα και (ιδιαίτερα) τις µοτοσικλέτες, όπως µπο-
ρεί κανείς να παρατηρήσει από την εφαρµογή τους
στις ελληνικές συνθήκες.
Αλλά και τον στόχο της ασφάλειας δεν µπορούν να
τον πετύχουν στο βαθµό που µπορούν να εµποδίσουν
τους πεζούς, γιατί δίνουν στα αυτοκίνητα την ψευ-
δαίσθηση ότι δεν µπορεί κανείς να βρεθεί στο
δρόµο και ενθαρρύνουν έτσι µεγάλες ταχύτητες. Έτσι
µειώνεται στην πραγµατικότητα η ασφάλεια και για
τους πεζούς, αλλά και για τους χρήστες των οχηµά-
των. Από πειράµατα µάλιστα που έχουν γίνει στην Ολ-
λανδία, τη Βρετανία και αλλού, η εξάλειψη των εµ-
ποδίων για τους πεζούς (naked streets) ελάττωσε τις
ταχύτητες των αυτοκινήτων και µείωσε τα ατυχήµατα.

Η λύση εποµένως για την ασφάλεια των πεζών (αλλά
και των οδηγών) είναι φαρδιά πεζοδρόµια, χωρίς εµ-
πόδια και πυκνές διαβάσεις µε επαρκή κύκλο για τους
πεζούς. Τέλος, δεν πρέπει να ξεχνάµε ότι ο οδηγός
(θα πρέπει να) είναι κάποιος γνώστης των οδικών κα-
νόνων, νηφάλιος και ειδικευµένος στο δύσκολο έργο
της οδήγησης. Ο πεζός αντίθετα µπορεί να είναι ο
οποιοσδήποτε, ένα παιδί, ένας ηλικιωµέ-
νος µε ασθενή όραση, ένα άτοµο µε
κάποια ψυχική ή σωµατική
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αναπηρία. Γιατί και αυτοί οι άνθρωποι έχουν δικαίωµα
να περπατούν (άρθρο 3 του χάρτη των δικαιωµάτων
των πεζών). Εποµένως η πόλη θα πρέπει να είναι έτσι
σχεδιασµένη και ρυθµισµένη, και οι οδηγοί έτσι εκ-
παιδευµένοι, ώστε να µπορούν όλοι να περπατούν µε
ασφάλεια. Γιʼ αυτό και σε κάποιες ευρωπαϊκές χώρες
έχει θεσπιστεί αντικειµενική ευθύνη των οδηγών σε πε-
ρίπτωση που χτυπήσουν πεζό.

8. ∆εν θεωρείτε το αυτοκίνητο αναπόφευκτο στοιχείο
της σύγχρονης κοινωνίας και της υλικής προόδου;

Τα τελευταία χρόνια στις πιο ανεπτυγµένες χώρες
συνειδητοποιούνται όλο και περισσότερο τα προβλή-
µατα που έφερε το αυτοκίνητο. Γιʼ αυτό και υπάρχει
στροφή προς τα ήπια µέσα µεταφοράς (βάδισµα, πο-
δηλασία) και µέσα µαζικής µεταφοράς. Επίσης εφαρ-
µόζονται τεχνικές διαχείρισης της µεταφορικής ζή-
τησης (transport demand management), ώστε να
µειωθούν οι ανάγκες για µετακίνηση. Σʼ αυτό βοη-
θάει και η εγγύτητα των προορισµών και η ικανο-
ποιητική οικιστική πυκνότητα (βλ. ερ. 6). Οι πόλεις που
κατάφεραν να µειώσουν τις µετακινήσεις µε ΙΧ οχή-
µατα κατάφεραν, όχι µόνο να βελτιώσουν τις συν-
θήκες και την ποιότητα ζωής των κατοίκων τους,
αλλά να έχουν και άµεσα οικονοµικά οφέλη, προ-
σελκύοντας επενδύσεις. Ιδιαίτερα πόλεις που βασί-
ζονται στον τουρισµό (όπως λ.χ. το Παρίσι) έχουν
κάνει µε επιτυχία βήµατα προς αυτή την κατεύθυνση.

Σήµερα το ΙΧ αυτοκίνητο και οι µοτοσικλέτες, έχον-
τας κλείσει τον κύκλο τους ως προϊόν στις µητρο-
πόλεις του ανεπτυγµένων χωρών, προωθούνται κυ-
ρίως στις αναπτυσσόµενες χώρες του τρίτου
κόσµου (Ινδία, Κίνα, Αφρική κλπ). Όµως οι
εφιαλτικές συνθήκες που δηµιουργούν
στις πόλεις έχουν στρέψει και εκεί
πολλούς στην αναζήτηση άλλων 
λύσεων, παρά τη διαφθορά
που µαστίζει πολλές από
αυτές. Είναι κρίµα που
η Αθήνα, ενώ είναι
προικισµένη από
τη φύση και
την ιστορία

µε τόσα µνηµεία και ένα από τα καλύτερα κλίµατα
στον κόσµο, έχει καταντήσει η πιο ρυπασµένη
πρωτεύουσα της Ευρώπης µε µικρή, σε σχέση µε
την ιστορική κληρονοµιά της, τουριστική κίνηση.

9. Αν περιοριστεί η κυκλοφορία των αυτοκινήτων δεν
θα µαραζώσει η ζωή της πόλης;

Αυτοί οι φόβοι εκφράστηκαν - και διαψεύστηκαν και
όταν αρχικά προτάθηκε η δηµιουργία πεζόδροµων.
Στην πραγµατικότητα αν η πόλη απεξαρτηθεί από το
αυτοκίνητο και τις µοτοσικλέτες ως κύριο µέσο µε-
ταφοράς και βασιστεί στην πεζή µετακίνηση, το πο-
δήλατο και τα µέσα συλλογικής µεταφοράς θα µπο-
ρεί να λειτουργεί καλύτερα και δεν θα κινδυνεύει µε
"έµφραγµα" από διαδηλώσεις, ατυχήµατα και άλλες
έκτακτες καταστάσεις. Πραγµατική αύξηση της κυκλο-
φοριακής ικανότητας µπορεί να επιτευχθεί µόνο µε
ενίσχυση των µέσων µαζικής µεταφοράς και τη βελ-
τίωση των συνθηκών κίνησης πεζών και ποδηλατών.
Μια λωρίδα δρόµου µπορεί να µεταφέρει µέχρι πε-
ρίπου 1500 άτοµα ανά ώρα αν χρησιµοποιηθεί για
ΙΧ και ταξί (και αυτό στην περίπτωση που δεν υπάρ-
χει κορεσµός), µέχρι 10.000 αν χρησιµοποιηθεί σαν
λεωφορειολωρίδα και πάνω από 25.000 για κάποιο
µέσο σταθερής τροχιάς (τραµ, τραίνο, BRT). Πόλεις
που κινήθηκαν προς αυτή την κατεύθυνση (π.χ. Ζυρίχη,
Κοπεγχάγη, Άµστερνταµ κλπ) όχι µόνο δεν µαράζω-
σαν, αλλά είχαν και οφέλη από την προσέλκυση του-
ριστικών και άλλων δραστηριοτήτων λόγω της βελ-
τίωσης της ποιότητας ζωής. (βλ. και ερ. 8)



8

pezh.gr

10. Πώς είναι δυνατόν να κινούµαστε άνετα και
γρήγορα χωρίς αυτοκίνητα;    

Το αυτοκίνητο δεν είναι από τη φύση του ένα γρή-
γορο µέσο µετακίνησης. Στην πραγµατικότητα έχει γί-
νει το πιο γρήγορο µέσο µετακίνησης, εξʼ αιτίας της
στρεβλής πολιτικής µεταφορών, που επιµένει να τα
ευνοεί µε κάθε τρόπο εις βάρος των άλλων µέσων
µεταφοράς (σιδηρόδροµοι, ποδήλατο, λεωφορεία, βά-
δισµα). Τα περισσότερα προβλήµατα µάλιστα δηµι-
ουργούνται ακριβώς από αυτήν την προσπάθεια να
καταστεί γρήγορο. Η κυκλοφοριακή συµφόρηση κά-
νει µαρτυρικές τις µετακινήσεις στις πόλεις, ενώ
εκτός πόλεως δεν µπορεί να συναγωνιστεί σε άνεση
και ταχύτητα το σιδηρόδροµο (όταν βέβαια αυτός εί-
ναι σύγχρονος και σωστά οργανωµένος). Αν επο-
µένως οι συγκοινωνίες γίνουν όπως πρέπει και όπως
είναι δικαίωµά µας (αρθρ. 6β & 7α του χάρτη των
δικαιωµάτων των πεζών), θα µπορούµε να µετακι-
νούµαστε πολύ πιο άνετα και πολύ πιο γρήγορα από
ότι σήµερα, µε το βασισµένο στο ΙΧ αυτοκίνητο και
τη µοτοσικλέτα σύστηµα αστικών µεταφορών.

11. Είναι ρεαλιστικό να περιµένει κανείς ότι µπορεί
να περιοριστεί η χρήση του ΙΧ αυτοκινήτου;

Αυτό που δεν είναι ρεαλιστικό είναι να περιµένουµε
να συνεχιστεί η παρούσα κατάσταση. Είναι βέβαιο ότι
στα επόµενα χρόνια η ανάγκη για προστασία του κλί-
µατος του πλανήτη, αλλά και οι αυξανόµενες απαι-
τήσεις για ποιότητα ζωής, θα επιβάλλουν περιορι-
σµούς στη χρήση του. Μια πολιτική όµως µείωσης
της χρήσης αυτοκινήτων και µοτοσικλετών θα έχει ευ-
νοϊκή επίδραση και σε άλλους στόχους: λιγότερα ατυ-
χήµατα, βελτίωση της υγείας του πληθυσµού, οικο-
νοµία συναλλάγµατος, µείωση της εξάρτησης από το
πετρέλαιο κ.α. (βλ. και ερ. 9).

12. Η ενίσχυση των µοτοσικλετών δεν βοηθά
στη βελτίωση του σεβασµού των δικαιωµάτων
των πεζών;

Η διοίκηση στην Ελλάδα ενισχύει την κυ-
κλοφορία των µοτοσικλετών γιατί υπο-
τίθεται ότι εκπέµπουν λιγότερους
ρύπους και καταλαµβάνουν λι-
γότερο χώρο από τα αυτοκί-
νητα. Πέρα από το ότι είναι
αµφίβολο αν ρυπαίνουν λι-
γότερο (τα στοιχεία δείχνουν
το αντίθετο), ιδίως αν συµ-
περιληφθεί και η ηχορύπανση
(σήµερα κυκλοφορούν χωρίς
έλεγχο καυσαερίων, όπως αυ-
τός που επιβάλλεται στα αυτοκί-
νητα) η αλήθεια είναι ότι καταλαµ-
βάνουν διαφορετικό χώρο από ότι τα
αυτοκίνητα, δηλαδή καταλαµβάνουν κυρίως

χώρο πεζών παρά αυτοκινήτων. Πράγµατι οποιοσδή-
ποτε µπορεί να διαπιστώσει εύκολα ότι οι µοτοσι-
κλέτες στην Ελλάδα, κινούνται στα διάκενα µεταξύ
των αυτοκινήτων και στους λεωφορειόδροµους, στα-
µατάνε στους σηµατοδότες πάνω στις διαβάσεις πε-
ζών και κατά κανόνα σταθµεύουν στα πεζοδρόµια και
στους άλλους χώρους των πεζών (πεζόδροµοι, πλα-
τείες - ακόµα και µέσα σε στοές) - σε όσους έχουν
αποµείνει από την παράνοµη στάθµευση των αυτοκι-
νήτων. Η αστυνοµία επιτρέπει ακόµα (τελείως παρά-
νοµα φυσικά) την κίνησή τους σε όλους τους χώ-
ρους (πάρκα, πεζόδροµους, πλατείες, ακόµα και σε
πεζοδρόµια µπροστά από αστυνοµικά τµήµατα),
πράγµα που τις καθιστά εξαιρετικά βολικές και ενι-
σχύει τη χρήση και τις πωλήσεις τους. Είναι µάλιστα
αξιοσηµείωτο (και ενδεικτικό του θράσους µε το
οποίο καταλαµβάνουν χώρους πεζών - όπως και τα
αυτοκίνητα) ότι για να ανεβαίνουν στα πεζοδρόµια
χρησιµοποιούν συνήθως τις ράµπες που έχουν κα-
τασκευαστεί για τα άτοµα µε αναπηρίες, γονείς µε
καροτσάκια κλπ, τα οποία εκδιώκουν από τα πεζο-
δρόµια δια της βίας. ∆ρουν ανταγωνιστικά προς τη
χρήση των ποδηλάτων, γι' αυτό και οργανώσεις κα-
ταναλωτών των µοτοσικλετών είναι αντίθετες µε την
κατασκευή ποδηλατόδροµων και την ενίσχυση της πο-
δηλασίας και των ήπιων µορφών µετακίνησης. Τα αυ-
τοκίνητα αντίθετα ενοχλούνται ελάχιστα από την κί-
νησή τους - αυτό εξάλλου ήταν και το κύριο
επιχείρηµα για να επιτραπεί η νόµιµη κίνηση τους
στους λεωφορειόδροµους.

13. Τι ρόλο παίζουν για τα δικαιώµατα των πεζών µέ-
τρα όπως, η �ελεγχόµενη στάθµευση�, η απαγόρευση των
διαφηµιστικών πινακίδων στους αυτοκινητόδροµους, τα
αστικά διόδια ή η απαγόρευση κάποιων οχηµάτων (τζίπ,
4x4 κλπ) στο κέντρο της πόλης;

Όλα αυτά είναι µέτρα που
στοχεύουν κυρίως στην καλύ-
τερη κίνηση των αυτοκινήτων

και δεν έχουν άµεση σχέση µε
τα δικαιώµατα των πεζών. Φυσικά

επηρεάζουν την κίνηση και την
κυκλοφορία στην πόλη, και κατά
συνέπεια, έµµεσα, και το θέµα
των δικαιωµάτων των πεζών.
Το αν όµως αυτή η επίδραση 

θα είναι θετική ή
αρνητική εξαρτά-
ται κυρίως από
τον τρόπο και
τις λεπτοµέ-
ρειες εφαρµογής
τους, και όχι

από αυτή καθʼ
εαυτή την εφαρ-
µογή τους. Για
παράδειγµα, το
µέτρο της ελεγ-
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χόµενης στάθµευσης, όπως εφαρµόστηκε στην Αθήνα,
φαίνεται να παγιώνει την παραβίαση των δικαιωµάτων
των πεζών όσον αφορά τα ανεπαρκών διαστάσεων πε-
ζοδρόµια. Βλέπουµε δηλαδή να εφαρµόζεται σε δρό-
µους µε πεζοδρόµια πλάτους ακόµα και 50 εκ.: χώροι
που θα έπρεπε να διατεθούν για να µπορέσουν να περ-
πατήσουν µε ασφάλεια οι άνθρωποι, χρησιµοποιούνται
για να ενισχύσουν τα ταµεία του δήµου. Ακόµα, η δη-
µοτική αστυνοµία, αντί να χρησιµοποιηθεί για να επιβάλει
και να ευαισθητοποιήσει προς την κατεύθυνση των δι-
καιωµάτων των πεζών, ασχολείται µε την αποµύζηση
εσόδων από τους χώρους αυτούς, αποτελώντας ένα
ακόµη δείγµα της αντιστροφής των αξιών που θα
έπρεπε να καλλιεργούνται. Γιʼ αυτό και, όχι αδικαιολό-
γητα, έχει δώσει την εντύπωση ότι πρόκειται για καθαρά
εισπρακτικό µέτρο.

14. Πως πρέπει να είναι κατασκευασµένα τα πεζοδρόµια;

Σύµφωνα µε τα διεθνώς ισχύοντα (π.χ. συστάσεις
ΟΟΣΑ) το �ελεύθερο πλάτος διέλευσης� του πεζο-
δροµίου θα πρέπει να είναι σε µη εµπορικούς δρό-
µου 1,80-2,00 µέτρα και σε εµπορικούς δρόµους ή σε
σηµεία συγκέντρωσης κοινού (π.χ. στάσεις λεωφορείων)
πάνω από 3-3,50 µέτρα. Σύµφωνα µε την ελληνική νο-
µοθεσία (ΦΕΚ 18Β�/02) θα πρέπει όλα τα πεζοδρό-
µια, για λόγους κίνησης ατόµων µε αναπηρίες, να
έχουν ελεύθερο πλάτος διέλευσης τουλάχιστον 1,50 µέ-
τρο που αντιστοιχεί σε πλάτος πεζοδροµίου πάνω από
2,00 µέτρα. Όµως και αυτό το πλάτος που προβλέπει
η ανεπαρκής νοµοθεσία σε ελάχιστα σηµεία της πό-
λης τηρείται.

Επίσης, εκτός από την παράνοµη στάθµευση και κίνηση
των οχηµάτων στα πεζοδρόµια, συχνά οι ίδιοι οι δή-
µοι, υποκύπτοντας, είτε σε µια εισπρακτική λογική, είτε
σε διάφορα διαπλεκόµενα συµφέροντα, επιτρέπουν τη
χρήση υπερβολικά µεγάλου µέρους του πεζοδροµίου
από παρακείµενα καταστήµατα. Μάστιγα έχει γίνουν τα
τελευταία χρόνια τα τραπεζοκαθίσµατα καφενείων και
εστιατορίων, που καταλαµβάνουν τόσο χώρο, ώστε να
µειώνονται σε απαράδεκτο βαθµό οι διαστάσεις του
χώρου των πεζών. Σε κεντρικά σηµεία της Αθήνας (π.χ.
πλατεία Κολωνακίου, οδός Κοραή κ.α.) βλέπουµε κοι-
νόχρηστους χώρους κυριολεκτικά να κτίζονται, ακόµα
και µόνιµες κατασκευές, για να στεγάσουν τραπεζο-
καθίσµατα, µε την ανοχή ή συνενοχή κρατικών, δη-
µοτικών και δικαστικών αρχών.

Παράπονα εκφράζονται και για ακατάλληλα υλικά κά-
λυψης των πεζοδροµίων. Όµως, όσο κατάλληλο και
να είναι κάποιο υλικό κάλυψης (καλαίσθητο, αντιολι-
σθητικό κλπ), αν δεν υπάρχει αρκετός χώρος, δεν πρό-
κειται να βελτιώσει το πεζοδρόµιο. Χαρακτηριστικό πα-
ράδειγµα είναι η λωρίδα για τα άτοµα µε προβλήµατα
όρασης, που βλέπουµε να τοποθετείται ακόµα και σε
πεζοδρόµια πλάτους 50 εκατοστών. Τέτοιες παρεµβά-
σεις όµως προϋποθέτουν και αποκατάσταση του πεζο-
δροµίου σε κανονικό πλάτος. Αλλιώς, όχι µόνο δεν

εξυπηρετεί τα άτοµα µε αυτού του είδους προβλήµατα
(γιʼ αυτό εξʼ άλλου και δεν βλέπουµε να τα χρησιµο-
ποιούν), αλλά υποβαθµίζουν τα πεζοδρόµια ακόµα πε-
ρισσότερο και για όλους τους άλλους.

15. Τι σχέση έχουν τα δικαιώµατα των πεζών µε
τους ελεύθερους χώρους στην πόλη;

Η ύπαρξη ελεύθερων χώρων στην πόλη είναι βασικό
δικαίωµα του πεζού: �ο πεζός έχει δικαίωµα στη δη-
µιουργία πνευµόνων πράσινου, µεταξύ άλλων, µέσω
της δενδροφύτευσης αστικών περιοχών� (αρθρ. 6γ του
χάρτη των δικαιωµάτων των πεζών). Η πόλη δεν είναι
ένα µέρος για να µετακινούµαστε µόνο (αυτό είναι
µόνο µία λειτουργία της πόλης), αλλά (θα πρέπει να)
είναι κυρίως ένα µέρος όπου κοινωνικοποιούµαστε και
βιώνουµε την ύπαρξή µας. Γιʼ αυτό, ακόµα και τα πε-
ζοδρόµια, δεν πρέπει να αντιµετωπίζονται σαν χώροι
µόνο διέλευσης, αλλά και παραµονής ανθρώπων και
να έχουν ανάλογη διαµόρφωση και διαστάσεις. ∆υ-
στυχώς τα τελευταία χρόνια πολλοί από τους λιγοστούς
ελεύθερους χώρους που έχουν µείνει στην Αθήνα και
τις µεγαλύτερες ελληνικές πόλεις υποβαθµίζονται και
χτίζονται αλλάζοντας χρήση.

16. Πιστεύετε ότι η αστυνόµευση είναι ο κατάλλη-
λος τρόπος για να γίνουν σεβαστά τα δικαιώµατα
των πεζών;

Σίγουρα δεν φτάνει η αστυνόµευση - χρειάζεται και
έντονη ενηµερωτική εκστρατεία για να ευαισθητοποι-
ηθούν οι πολίτες (άρθρο 6ε του χάρτη των δικαιω-
µάτων των πεζών), πράγµα όµως που βλέπουµε να
µην γίνεται καθόλου. Όµως µε τη συµπεριφορά που
επιδεικνύει σήµερα η αστυνοµία είναι αδύνατον να
βελτιωθεί η κατάσταση του σεβασµού των δικαιω-
µάτων των πεζών. Σύµφωνα µε την κυρίαρχη άποψη
στην αστυνοµία, όταν κάποιος οδηγός δεν βρίσκει
χώρο να σταθµεύσει το όχηµά του είναι δικαιολο-
γηµένος να το αφήσει σε χώρο κίνησης πεζών. Η
αστυνοµία, ενώ κατέχει το µονοπώλιο της νόµιµης
βίας µε σκοπό την προστασία των πολιτών, προ-
στατεύει κάθε αυθαιρεσία κατά των πεζών. Παρα-
βιάσεις των χώρων των πεζών (πεζοδρόµια, διαβά-
σεις, πλατείες, πεζόδροµοι) γίνονται µπροστά στα
αδιάφορα βλέµµατα των αστυνοµικών χωρίς την πα-
ραµικρή αντίδραση από µέρους τους. Αν κάποιος
απευθυνθεί στους παραβάτες, που έχουν πλέον απο-
θρασυνθεί, θα εισπράξει την απάντηση �αν θες φώ-
ναξε την αστυνοµία, όντας βέβαιοι ότι δεν πρόκει-
ται ποτέ να έρθει. Αλλά ακόµα και αν είναι παρόντες
αστυνοµικοί και ζητήσει κάποιος την επέµβασή τους
για την προστασία των δικαιωµάτων των πεζών υπάρ-
χει συνήθως άρνηση. Μέχρι και οι χώροι των πε-
ζών µπροστά από τα περισσότερα αστυνοµικά τµή-
µατα έχουν µετατραπεί σε παράνοµο χώρο
στάθµευσης. Φυσικά το να ελέγξει κάποιος τροχο-
νόµος την προτεραιότητα των πεζών σε σηµατοδο-
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τηµένη διάβαση ή τη συστηµατική στάση των µοτο-
σικλετών στη διάβαση των πεζών στα φανάρια, θα
µπορούσε να αποτελέσει είδηση. Ενώ όµως η αστυ-
νοµία δείχνει αυτή την �επιείκεια� στη συστηµατική
βία κατά των πεζών, στις διαµαρτυρίες των πολιτών
κατά των συνεπειών αυτής της κατάστασης δεν δεί-
χνει την ίδια στάση. Είναι χαρακτηριστικό ότι η ίδια
επιείκεια� δεν επιδείχθηκε την 1-1-2007 όταν κινη-
τοποιήθηκαν οι ειδικές δυνάµεις ασφαλείας κατά πε-
ρίοικων στο Πεδίο του Άρεως που πραγµατοποιού-
σαν δενδροφύτευση στο πάρκο µε σκοπό να
αποτρέψουν την παράνοµη είσοδο οχηµάτων. Ενώ
τότε πραγµατοποίησαν άσκοπες και παράνοµες (όπως
αποδείχθηκε και στο δικαστήριο) συλλήψεις και κρα-
τήσεις, αποφεύγουν στη συντριπτική πλειονότητα να
επιβάλλουν ακόµα και τα µικρά πρόστιµα που προ-
βλέπει ο νόµος για τους παραβάτες των δικαιωµά-
των των πεζών. Τα πρόστιµα που επιβάλλονταν κατά
των πεζών πριν από λίγα χρόνια, επειδή δεν περ-
πατούσαν στα ανύπαρκτα (από αστυνοµική συνυπαι-
τιότητα) πεζοδρόµια, και εκπορεύτηκαν από αστυνο-
µικούς κύκλους, είναι ένα άλλο χαρακτηριστικό
παράδειγµα της νοοτροπίας που έχει καλλιεργηθεί.

Βέβαια, η συµπεριφορά του αστυνοµικού µηχανισµού
δεν είναι αποτέλεσµα πρωτοβουλίας των µεµονω-
µένων τροχονόµων (από τους οποίους είναι σε κά-
ποιες περιπτώσεις πιθανό ακόµα και να βρεί κανείς
ανθρώπινη στάση), αλλά πολιτικής επιλογής από τις
κεντρικές υπηρεσίες, που αµελούν να εκπαιδεύσουν
και να δώσουν τις κατάλληλες εντολές και καλλιερ-
γούν µια νοοτροπία για την µε κάθε τρόπο διευκό-
λυνση της κίνησης των οχηµάτων εις βάρος των πε-
ζών, τόσο στους τροχονόµους, όσο και στους
χρήστες των οχηµάτων. Γιατί η αστυνοµία έχει ρόλο
να παίξει, όχι µόνο στον τοµέα της καταστολής, αλλά
και στον τοµέα της ευαισθητοποίησης και του σχη-
µατισµού κοινωνικών αξιών. Όταν λ.χ. η αστυνοµία
επιβάλλει µε αυστηρότητα πρόστιµα για τη µη χρήση

ζώνης ασφαλείας και κράνους (αδικήµατα, δηλαδή,
από τα οποία κινδυνεύει αυτός που παρανοµεί), ενώ
από την άλλη πλευρά αδιαφορεί για τη στάθµευση
και κίνηση στα πεζοδρόµια αυτοκινήτων και µοτοσι-
κλετών (δηλαδή αδικήµατα από τα οποία κινδυνεύει,
όχι αυτός που παρανοµεί, αλλά οι πεζοί, και µάλι-
στα οι πιο ευάλωτοι από αυτούς ηλικιωµένοι, µικρά
παιδιά, άτοµα µε αναπηρίες κλπ � που πετάγονται στο
οδόστρωµα), τότε είναι προφανές ότι προωθεί τη νο-
οτροπία του �εµείς να κάνουµε τη δουλειά µας και
για τους άλλους δε βαριέσαι   - αξίες αντικοινωνικού
ατοµισµού δηλαδή και νοοτροπίες �ωχαδερφισµού�
και �βολέµατος.

∆υστυχώς η αστυνοµία έχει εξελιχθεί στο κυριότερο
µηχανισµό προστασίας της βίας κατά των πεζών, και
της µέσω της βίας επιβολής, της κατά προτεραιότητα
κίνησης των µηχανοκίνητων µέσων µεταφοράς, εις
βάρος των ήπιων µορφών µετακίνησης.

17. Ποιες είναι οι βαθύτερες αιτίες για την έλλειψη
σεβασµού των δικαιωµάτων των πεζών;

Όποιος προσπαθήσει να αποκωδικοποιήσει συστηµατικά
την πολιτική των αρχών θα καταλήξει στο συµπέρασµα
ότι συνίσταται (παρά την κατά καιρούς αποκλίνουσα ρη-
τορική) στην κατ' απόλυτη προτεραιότητα εξυπηρέτηση της
κίνησης των ΙΧ αυτοκινήτων και µοτοσικλετών και διά-
φορων άλλων µικρών και µεγάλων συµφερόντων (από
περιπτεράδες µέχρι µεγαλόσχηµους καταπατητές των λί-
γων ελεύθερων χώρων που απέµειναν στην πόλη). Το
συµφέρον των πολιτών και της πόλης, µια πόλη δηλαδή
πραγµατικά αξιοβίωτη και ανθρώπινη που εξυπηρετεί τους
πολίτες και όχι τις µηχανές έρχεται πολύ χαµηλά στην
κλίµακα των προτεραιοτήτων. Υπάρχει µια νοοτροπία που
διατρέχει οριζόντια όλη τη διοίκηση (σε τοπικό και κεν-
τρικό επίπεδο) που θεωρεί το ΙΧ αυτοκίνητο και τη µο-
τοσικλέτα σαν κύριο µέσο µετακίνησης, τις δηµόσιες
συγκοινωνίες συµπληρωµατικό και αγνοεί τελείως το βά-
δισµα και την ποδηλασία στους σχεδιασµούς και τις
ενέργειές της.

Για τους λόγους, για τους οποίους η διοίκηση δείχνει
αυτή την, σε τελευταία ανάλυση, αντίθετη προς το
εθνικό συµφέρον στάση, υπάρχουν διιστάµενες απόψεις.
Σύµφωνα µε µία άποψη αυτή είναι µία ακόµα εκδήλωση
της ανεπάρκειας του κρατικού µηχανισµού. Χρειάζονται
λοιπόν πραγµατικές βελτιώσεις, οι οποίες διαρκώς πα-
ραλείπονται στα διάφορα προγράµµατα εκσυγχρονισµού�
ή �µεταρρυθµίσεων�. Άλλοι όµως θεωρούν πιο εύλογη
εξήγηση το να υποτεθεί ότι η στάση αυτή έχει σκοπι-
µότητα και στοχεύει στην εξυπηρέτηση διαφόρων πελα-
τειακών και µεγάλων συµφερόντων. Αποτελεί δηλαδή
σύµπτωµα της βαθύτερης σήψης και διαφθοράς που
βλέπουµε να οδηγεί προς την απαξίωση της πολιτικής
και στην κατάταξη της χώρας µας στην κορυφή των πιο
διεφθαρµένων χωρών στην Ευρώπη. Είναι γεγονός λ.χ.
ότι κατά τη διάρκεια των Ολυµπιακών αγώνων του 2004
αυτή η �ανεπαρκής� διοίκηση κατάφερε να οργανώσει
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µε ικανοποιητικό τρόπο τις µεταφορές στην Αθήνα, χρη-
σιµοποιώντας, όπως πράγµατι πρέπει, τα µέσα συλλο-
γικής µεταφοράς και ευαισθητοποιώντας προς την κα-
τεύθυνση αυτή τους πολίτες. ∆υστυχώς, µετά από τους
αγώνες η πόλη επέστρεψε στη συνηθισµένη αθλιότητα.
Μήπως οι επιταγές της ∆ΟΕ και άλλων εξωτερικών πα-
ραγόντων έχουν για κάποιους µεγαλύτερη σηµασία από
την ευηµερία του ελληνικού λαού;

18. Μήπως φταίνε και οι πολίτες; Άλλωστε δεν εί-
ναι αυτοί που θέλουν τόσο πολύ το αυτοκίνητο;

Η αλήθεια είναι ότι όλες οι µεταπολεµικές κυβερ-
νήσεις (δυστυχώς µε την ανοχή, αν όχι και την υπο-
στήριξη, µέρους της αντιπολίτευσης) καλλιέργησαν µια
νοοτροπία που θεωρεί το ΙΧ αυτοκίνητο και τη µο-
τοσικλέτα σαν κύριο µέσο µετακίνησης, τις δηµόσιες
συγκοινωνίες συµπληρωµατικό και αγνοεί τελείως το
βάδισµα και την ποδηλασία στους σχεδιασµούς και
τις ενέργειές τους. Έτσι ο ελληνικός λαός έχει υπο-
στεί και εξακολουθεί να υφίσταται µια πλύση εγκε-
φάλου για να χρησιµοποιεί ΙΧ αυτοκίνητα και µοτο-
σικλέτες που διαφηµίζονται αφειδώς και συχνά µε
παραπλανητικό ή και παράνοµο (άρθρο 6ε του χάρτη
των δικαιωµάτων των πεζών) τρόπο. Μεγάλη παρα-
πληροφόρηση και κοροϊδία βλέπουµε και σήµερα και
από την πλευρά του επίσηµου κράτους, και µια σειρά
από προβλήµατα που δηµιουργούνται λόγω της αυ-
τοκινητοκεντρικής πολιτικής χρησιµοποιούνται ώστε,
αντί να αλλάξει αυτή η πολιτική, να ενισχύεται όλο
και περισσότερο

* νέα γκαράζ κατασκευάζονται καταστρέφοντας ή
υποβαθµίζοντας δηµόσιους χώρους µε την έωλη
υπόσχεση ότι θα βελτιώσουν την παράνοµη στάθ-
µευση (πράγµα που δε έχουµε δει πουθενά να συµ-
βαίνει βλ. ερ. 5)

* όταν σηµειώνονται τραγικά ατυχήµατα (λ.χ. Τέ-
µπη, Μαλλιακός), που είναι άµεση συνέπεια του
βασισµένου στο ΙΧ κυκλοφοριακού σχε-
διασµού, αντί να ενισχύεται ο σιδη-
ρόδροµος, χρησιµοποιούνται για
να κατασκευάζονται ακόµα περισ-
σότεροι αυτοκινητόδροµοι

* για τις µοτοσικλέτες καλλιεργεί-
ται συστηµατικά ο µύθος ότι είναι
"οικολογικό" µέσο µεταφοράς
(αγνοώντας τη ρύπανση, το θό-
ρυβο και τη ροπή προς τα "ατυ-
χήµατα", και φυσικά τις επιπτώ-
σεις που έχουν στους πεζούς βλ.
ερ. 12).

* χώροι καταστρέφονται και υπο-
βαθµίζονται για να κατασκευαστούν αυ-
τοκινητόδροµοι που υποτίθεται ότι θα λύσουν το
κυκλοφοριακό πρόβληµα, το οποίο στην πραγµα-

τικότητα επιδεινώνουν ενισχύοντας παραπέρα τη
χρήση ΙΧ οχηµάτων (βλ. ερ. 6 και ερ. 10)

* Ισχυρίζονται ότι υποστηρίζουν τα µέσα µαζικής 
µεταφοράς, όµως εξακολουθούν να θεωρούν τα
ΙΧ ως τον κυρίαρχο και �φυσικό� τρόπο µετα-
φοράς και δεν κάνουν τίποτε για να βελτιώσουν
τις συνθήκες κίνησης των πεζών και την προ-
σβασιµότητα των στάσεων.

Τέλος δεν πρέπει να ξεχνάµε το ρόλο της βίας στη
διαµόρφωση της θέσης που κατέχουν σήµερα τα αυ-
τοκίνητα και οι µοτοσικλέτες (βλ. ερ. 16).

Όταν όµως οι πολίτες ενηµερώθηκαν σωστά αντα-
ποκρίθηκαν κατάλληλα. Η εµπειρία των ολυµπιακών
αγώνων είναι χαρακτηριστική. Όµως η ενηµέρωση,
τα συχνά και χρονικά εκτεταµένα δροµολόγια και ο
προγραµµατισµός εκείνων των ηµερών έπαυσαν την
εποµένη της λήξης των αγώνων. Σε δηµοσκοπήσεις
επίσης βλέπουµε συχνά ότι η κοινή γνώµη εµφανί-
ζεται να υποστηρίζει περιορισµούς προκειµένου να
βελτιωθεί η ποιότητα ζωής. Η µεγάλη πλειονότητα των
πολιτών εποµένως είναι έτοιµη να δεχθεί ακόµα και
περιορισµούς στη χρήση του ΙΧ, αρκεί να πεισθεί ότι
πρόκειται για µια σοβαρή προσπάθεια και όχι για το
συνηθισµένο εµπαιγµό που αποσκοπεί στην εξυπη-
ρέτηση διαφόρων συµφερόντων. Φαίνεται λοιπόν ότι
κάποιοι προσπαθούν να µας προσβάλουν ως πολί-
τες, προσπαθώντας ίσως να κρύψουν την διαπλοκή
και τη διαφθορά τους ή τουλάχιστον την ανεπάρκεια
και την ανοησία τους.

19. Όµως τα τελευταία χρόνια έχουν βελτιωθεί οι
συγκοινωνίες, π.χ. έγινε το µετρό. Γιατί δεν βελτιώ-
θηκε ο σεβασµός των δικαιωµάτων των πεζών;

Είναι αλήθεια ότι τα τελευταία χρόνια βελτιώθηκαν
οι συγκοινωνίες, όµως είναι επίσης αλήθεια ότι

βελτιώθηκαν ακόµα περισσότερο
οι εξυπηρετήσεις για τα ΙΧ αυ-
τοκίνητα και τις µοτοσικλέτες,

πράγµα που εξηγεί και την
κυρίαρχη θέση που
έχει δοθεί, µέσω

διοικητικών παρεµ-
βάσεων, 
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σʼ αυτούς τους τρόπους µεταφοράς. Για παρά-
δειγµα µε την ευκαιρία των Ολυµπιακών αγώνων
του 2004 κατασκευάστηκε το τραµ και κάποιες
γραµµές του προαστιακού σιδηρόδροµου, αλλά
κατασκευάστηκαν πολλοί περισσότεροι αυτοκινητό-
δροµοι οι οποίοι µάλιστα ήδη έχουν αρχίσει να
παρουσιάζουν κυκλοφοριακό κορεσµό λόγω της
κίνησης που οι ίδιοι δηµιούργησαν (induced traf-
fic). Η µερίδα του λέοντος των δαπανών για χερ-
σαίες µεταφορές κατευθύνονται προς τους αυτο-
κινητόδροµους, ενώ το σιδηροδροµικό δίκτυο
παραµένει ένα από τα πιο καθυστερηµένα στην Ευ-
ρώπη (µονή γραµµή στο µεγαλύτερο µέρος, ελ-
λιπής κάλυψη της χώρας, υποτυπώδης ηλεκτροκί-
νηση).
Κάποιοι µάλιστα έχουν την άποψη οτι, ακόµα και
αυτή η µικρή βελτίωση που έχει σηµειωθεί τα τε-
λευταία χρόνια στις αστικές συγκοινωνίες, δεν ση-
µατοδοτεί (µερικώς έστω) στροφή προς τις ήπιες
µορφές µετακίνησης, αλλά στόχο έχει, και πάλι,
την καλύτερη κυκλοφορία των αυτοκινήτων. Γιατί
τα µέσα µαζικής µεταφοράς δεν είναι ωφέλιµα
µόνο για τους πεζούς, αλλά και για τα αυτοκίνητα,
γιατί απορροφούν µέρος της κίνησης που αλλιώς
θα κινούνταν µε ΙΧ αυτοκίνητα ή ταξί και έτσι επι-
τρέπουν στα αυτοκίνητα που αποµένουν να κυ-
κλοφορούν πιο άνετα. Αυτό έχει ήδη καταστεί από-
λυτα αναγκαίο, γιατί όλες οι αρτηρίες στην Αθήνα
και στις περισσότερες ελληνικές πόλεις είναι
πλέον κορεσµένες. Άλλωστε, τα στοιχεία δεί-
χνουν ότι και το µετρό απορρόφησε µεγάλο µέ-
ρος του µεταφορικού έργου, όχι µόνο των αυ-
τοκινήτων, αλλά και των λεωφορείων, η κίνηση
των οποίων παρουσιάζει στασιµότητα ή και µι-

κρή µείωση (παρά την συνολική αύξηση
των µέσων µαζικής µεταφοράς).

Έτσι το µετρό απελευ-
θερώνει χώρο 

στη επιφάνεια που διατίθεται και πάλι για την κί-
νηση των αυτοκινήτων. Ανεξάρτητα από το ποια
άποψη βρίσκεται πιο κοντά στην πραγµατικότητα,
τα µέσα συλλογικής µεταφοράς θα πρέπει να ενι-
σχυθούν ακόµα περισσότερο, τόσο σε ποσοτικούς
(σε πολλές περιπτώσεις τα λεωφορεία είναι υπερ-
πλήρη και έτσι, εκτός των άλλων, δεν µπορούν να
χρησιµοποιηθούν από άτοµα µε καρότσια), όσο
και σε ποιοτικούς όρους (συχνότερα δροµολόγια,
επέκταση ωρών λειτουργίας τις νυκτερινές ώρες
και τις αργίες, καλύτερη ενηµέρωση επιβατών
κλπ).

20. Εντάξει, έχω πεισθεί ότι θα πρέπει να κυ-
κλοφορούµε στην πόλη µε τα πόδια, µε ποδήλατο
ή, σε µεγαλύτερες αποστάσεις, µε µέσα συλλογικής
µεταφοράς. Όµως οι συγκοινωνίες σήµερα δεν εί-
ναι σωστά οργανωµένες. Τι να κάνω;

Είναι αλήθεια ότι σε πολλές περιπτώσεις, η αµέ-
λεια ή η σκόπιµη πολιτική των αρχών να δηµι-
ουργήσουν σωστές συγκοινωνίες, αναγκάζει τους
πολίτες να χρησιµοποιούν ΙΧ µέσα µεταφοράς.
Όµως αυτό δεν δικαιολογεί σε καµιά περίπτωση
τη χρήση τους µε τρόπο που να καταπατά αυτούς
τους ελάχιστους χώρους που έχουν αποµείνει για
τους πεζούς. Κάτι τέτοιο σηµαίνει ότι λύνει κά-
ποιος το πρόβληµά του µεταβιβάζοντάς το, µέσω
της επιβολής βίας, στους άλλους. Είναι λ.χ. σαν
κάποιος που έχει πέσει θύµα κλοπής, να κλέψει
και αυτός µε τη σειρά του κάποιον άλλο. Γιατί το
να καταλαµβάνει χώρο πεζών είναι πράγµατι σαν
να τον κλέβει από τους νόµιµους χρήστες του.
Αυτό λοιπόν που θα πρέπει να κάνει είναι να
απαιτήσει από αυτούς που καταπα-
τούν τα δικαιώµατά του να τα σε-
βαστούν. Γιατί...
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ΕΙΝΑΙ ∆ΙΚΑΙΩΜΑ ΜΑΣ ΝΑ ΕΧΟΥΜΕ 
ΜΙΑ ΠΟΛΗ ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΑΝΘΡΩΠΟΥΣ
ΚΑΙ ΟΧΙ ΓΙΑ ΤΙΣ ΜΗΧΑΝΕΣ
(αρθρ. 1 & 2 του χάρτη των δικαιωµάτων των πεζών)

ΕΙΝΑΙ ∆ΙΚΑΙΩΜΑ ΜΑΣ ΝΑ ΕΧΟΥΜΕ
ΣΩΣΤΕΣ ΚΑΙ ΕΠΑΡΚΕΙΣ 
∆ΗΜΟΣΙΕΣ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΕΣ
(αρθρ. 6β & 7α του χάρτη των δικαιωµάτων των πεζών)

21. Τι µπορώ να κάνω για να βοηθήσω να γίνουν
σεβαστά τα δικαιώµατα των πεζών;

Πρώτα απ� όλα φροντίστε να ενηµερωθείτε σωστά,
ώστε να µην µπορούν να σας χρησιµοποιούν για να
προωθούν πολιτικές που οδηγούν στην καταπάτηση
των δικαιωµάτων των πεζών, µε πρόφαση την προ-
στασία τους (βλ. ερ. 18).

Ύστερα διαδώστε τα στους φίλους, τους γνωστούς
σας, στους συλλογικούς φορείς που συµµετέχετε και
γενικότερα σε όσους µπορείτε να επηρεάσετε, και
προσπαθήστε να τους ευαισθητοποιήσετε.

Τέλος εκφράστε µε κάθε πρόσφορο τρόπο τη δια-
µαρτυρία σας, είτε ατοµικά, είτε και συλλογικά µέσα
από τους φορείς (συλλόγους, κινήσεις πολιτών κλπ)
που συµπολίτες σας δηµιούργησαν για να αντιδρά-
σουν στην αναλγησία των αρχών απέναντι στα προ-
βλήµατα των πεζών και στην καταπάτηση των αν-
θρώπινων δικαιωµάτων κινητικότητάς τους.

∆ράστε τώρα! Μην περιµένετε το πρόβληµα να φτά-
σει στη γειτονιά σας ή µπροστά από την πόρτα του
σπιτιού σας. Τότε θα είναι αργά για να έχουν άµεσο
αποτέλεσµα οι ενέργειές σας. Μην περιµένετε να
βρεθείτε και εσείς σε κατάσταση αδυναµίας (από ατύ-
χηµα, γεράµατα, γέννηση παιδιού κλπ) και να βιώ-
σετε σε όλη την έκταση τη στέρηση των δικαιωµά-
των αυτόνοµης κινητικότητας, για να εκφράσετε την
αγανάκτησή σας. ∆ράστε τοπικά, αλλά προσπαθήστε
να αναδείξετε το γενικότερο πρόβληµα.

∆ΕΝ ΦΤΑΝΕΙ Η ΤΟΠΙΚΗ ∆ΙΑΜΑΡΤΥ-
ΡΙΑ, ΧΡΕΙΑΖΕΤΑΙ ΚΑΙ ΚΕΝΤΡΙΚΗ 
ΣΥΛΛΟΓΙΚΗ ∆ΡΑΣΗ
Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων
Αριθ. C 290/53

Τετάρτη, 12 Οκτωβρίου 1988
6. Προστασια των πεζών
-έγγρ. A2-154/88

ΨΗΦΙΣΜΑ
σχετικά µε την προστασία των πεζών και τον ευρω-
παϊκό χάρτη δικαιωµάτων του πεζού.

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο,
-έχοντας υπόψη την πρόταση ψηφίσµατος του κ. Ul-
burghs για την προστασία των πεζών (έγγρ. B2-
859/86),

-έχοντας υπόψη το ψήφισµά του της 18.2.1986 για τη
λήψη κοινών µέτρων µε στόχο τον περιορισµό των
οδικών ατυχηµάτων (1),

-έχοντας υπόψη το ψήφισµά του της 13.3.1987 για το
ποδήλατο ως µέσο µεταφοράς (2).

-έχοντας υπόψη τα αποτελέσµατα των πρωτοβουλιών
 που ανελήφθησαν επ' ευκαιρία του Ευρωπαϊκού Έτους
Οδικής Ασφάλειας,

-έχοντας υπόψη την έκθεση της Επιτροπής Περιβάλ-
λοντος ∆ηµοσίας Υγείας και Προστασίας των Κατα-
ναλωτών (έγγρ. Α2-154/88),

Α. λαµβάνοντας υπόψη ότι το τέταρτο πρόγραµµα
δράσης της Κοινότητας σε θέµατα περιβάλλοντος δί-
νει όλο και µεγαλύτερη προτεραιότητα στα προβλή-
µατα του αστικού περιβάλλοντος και ότι, στο πλαίσιο
αυτό, η προστασία της κυκλοφορίας των πεζών µπο-
ρεί να συµβάλει αποτελεσµατικά στην ευηµερία των
πολιτών, την αναβάθµιση των συλλογικών χώρων και
την προστασία των ιστορικο-πολεοδοµικών και περι-
βαλλοντικών αξιών,

Β. λαµβάνοντας υπόψη ότι κάθε άνθρωπος, σε κά-
ποια εποχή της ζωής του, κυκλοφορεί πεζός. ότι, στις
αστικές περιοχές, οι µετακινήσεις µε τα πόδια αντι-
προσωπεύουν σηµαντικό ποσοστό της κυκλοφορίας
(25 έως 45%) και ότι αφορά κυρίως τις ασθενέστε-
ρες κοινωνικές οµάδες (παιδιά, ηλικιωµένους),

Γ. έχοντας υπόψη ότι το ένα τρίτο περίπου των θα-
νατηφόρων οδικών ατυχηµάτων αφορά πεζούς και ότι
το ήµισυ σχεδόν των θανάτων παιδιών αποδίδεται σε
παρόµοια ατυχήµατα,

∆. λαµβάνοντας υπόψη, ότι η αιτία πολλών οδικών
ατυχηµάτων, κατά το µεγαλύτερο ποσοστό, πρέπει να
αναζητηθεί στην κινούµενη µε µεγάλη ταχύτητα κυ-
κλοφορία αυτοκινήτων,

Ε. Λαµβάνοντας υπόψη ότι η κοινωνική ιδεολογία του
“προτεραιότητα στην οδική κυκλοφορία σε κάθε πε-
ρίπτωση”, η οργάνωση των πόλεων, η κατάσταση του
οδικού δικτύου και η εισβολή των ιδιωτικών αυτοκι-
νήτων περιορίζουν τις δυνατότητες µετακίνησης των
πεζών και αποκλείουν από τους δηµόσιους χώρους
τις ασθενέστερες κατηγορίες και ιδίως τους ανάπη-
ρους και τα µειονεκτούντα άτοµα που αποτελούν ση-
µαντικό ποσοστό του ευρωπαϊκού πληθυσµού,

ΣΤ. έχοντας υπόψη ότι η προϊούσα γήρανση του πλη-
θυσµού καθιστά οξύτερο το πρόβληµα της προστασίας
των πεζών τόσο από ποιοτική όσο και από ποσοτική
άποψη, .

Ζ. έχοντας υπόψη ότι στις πόλεις και ιδίως στα ιστο-
ρικά κέντρα και τις βιοµηχανικές ζώνες οι συνθήκες
µετακίνησης των πεζών είναι απαράδεκτες, εξαιτίας
του υψηλού ποσοστού ηχορύπανσης και ατµοσφαιρι-
κής ρύπανσης, και ότι τα παιδιά είναι η πιo εκτεθει-
µένη οµάδα πεζών στα καυσαέρια (στα οποία συγ-
καταλέγεται ο µόλυβδος) και στις βλάβες του
ακουστικού και νευροφυτικού συστήµατος, λόγω του
αναστήµατός τους και του ευαίσθητου οργανισµού τους
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Η. έχοντας υπόψη ότι ως χώροι για τους πεζούς τις
περισσότερες φορές θεωρούνται όσοι έχουν απο-
µείνει από τους χώρους που προορίζονται για την οι-
κοδόµηση και τις ανάγκες της κυκλοφορίας των οχη-
µάτων

Θ. έχοντας υπόψη ότι, στις περισσότερες χώρες, τα
µέτρα που αποβλέπουν στην αύξηση της οδικής
ασφάλειας (διαφηµιστικές εκστρατείες, νοµοθετικά µέ-
τρα, συντήρηση και βελτίωση των οδικών υποδοµών)
ευνοούν κυρίως τους αυτοκινητιστές και ότι στα εκ-
παιδευτικά προγράµµατα καθώς και σε εκείνα για την
απόκτηση άδειας οδηγήσεως αυτοκινήτου, ελάχιστη
προσοχή δίδεται σε προσαρµοσµένη προς τους πε-
ζούς συµπεριφορά

Ι. έχοντας υπόψη ότι όλο και περισσότερες οµάδες
του πληθυσµού θεωρούν ως επιτακτική ανάγκη τη
στροφή προς µία αξιοπρεπή και φιλική προς το πε-
ριβάλλον εξέλιξη στον τοµέα της οδικής κυκλοφορίας.

1. Θεωρεί ότι η πoλιτική υπέρ των πεζών οφείλει να
είναι το κεντρικό στοιχείο δράσης που θα αποβλέπει
στη δηµιουργία µιας νέας και περισσότερο ανθρώ-
πινης πολεοδοµικής αντίληψης και εποµένως οφείλει
να καταστεί ουσιαστικός παράγοντας της πολιτικής
των κρατών µελών στον τοµέα των µεταφορών, της
πολεοδοµίας και των οικοδοµικών κατασκευών.

2. Για το σκοπό αυτό εyκρίνει τον ακόλουθο Eυρω-
παϊκό Χάρτη των δικαιωµάτων του πεζού:

“Ι. ο πεζός έχει δικαίωµα να ζει σε ένα υγιές πε-
ριβάλλον και να απολαµβάνει ελεύθερα τους δηµό-
σιους χώρους µέσα σε κατάλληλες συνθήκες που θα
εξασφαλίζουν τη σωµατική και ψυχική του υγεία.

II. ο πεζός έχει δικαίωµα να ζει σε αστικά κέντρα
ή χωριά οργανωµένα για την εξυπηρέτηση του αν-
θρώπου και όχι του αυτοκινήτου, τα οποία να διαθέ-
τουν υποδοµή προσιτή στους πεζούς και στους πο-
δηλάτες.

IIΙ. τα παιδιά, οι ηλικιωµένοι και τα µειονεκτούντα
άτοµα δικαιούνται µία πόλη που να αποτελεί χώρο
κοινωνικοποίησής τους και όχι χώρο επιδείνωσης της
κατάστασης αδυναµίας τους.

IV. Τα µειονεκτούντα άτοµα δικαιούνται ειδικών µέ-
τρων τα οποία θα τους εγγυώνται την όσο το δυνατό
µεγαλύτερη ανεξαρτησία κινητικότητας µέσω προ-
σαρµογής του δηµόσιου χώρου, τεχνικών συστηµά-
των κυκλοφορίας και δηµοσίων µέσων µεταφοράς
(διαχωριστικές γραµµές, προειδοποιητικές ενδείξεις,
ακουστική σήµανση, πρόσβαση µε ευκολία σε λεω-
φορεία, τράµ και τραίνα),

V. 0 πεζός δικαιούται να έχει στην αποκλειστική του
χρήση αφενός µεν αστικές ζώνες, κατά το δυνατόν
εκτεταµένες, οι οποίες δεν θα αποτελούν απλώς “νη-
σίδες πεζώv” αλλά θα εντάσσονται αρµονικά στη γε-
νική συγκρότηση της πόλης, αφετέρου δε διασυνδε-
όµενες σύντοµες, λογικές και ασφαλείς διαδροµές.

VI. Συγκεκριµένα, ο πεζός έχει δικαίωµα:

α) στην τήρηση των προδιαγραφών που θεωρούνται
αποδεκτές από επιστηµονική άποψη και αφορούν τις
εκποµπές θορύβου και χηµικών ουσιών από τα αυ-
τοκίνητα,

β) στη γενικευµένη χρήση, στα δηµόσια µεταφορικά
µέσα, αυτοκινήτων που δεν αποτελούν πηγή ατµο-
σφαιρικής ρύπανσης ή ηχορύπανσης,

γ) στη δηµιουργία πνευµόνων πράσινου, µεταξύ άλ-
λων, µέσω της δενδροφύτευσης αστικών περιοχών,

δ) στον καθορισµό ορίων ταχύτητας και στην επα-
νευθέτιση των οδών και των διασταυρώσεων ώστε να

υπάρχουν πραγµατικές εγγυήσεις για την κυκλοφορία
των πεζών και των ποδηλατών,

ε) στην απαγόρευση των διαφηµίσεων που προβάλ-
λουν την επικίνδυνη και αντικανονική χρήση του αυ-
τοκινήτου,

στ) σε αποτελεσµατικά συστήµατα σήµανσης που να
εξυπηρετούν και όσους στερούνται όρασης ή ακοής,

ζ) σε ειδικά µέτρα που θα επιτρέπουν τη στάση, την
πρόσβαση και τη διάβαση οδών και πεζοδροµίων,

η) στην προσαρµογή του οχήµατος και εξοπλισµού
των αυτοκινήτων κατά τρόπο ώστε να αµβλυνθούν τα
πιο αιχµηρά µέρη τους και να καταστούν αποτελε-
σµατικότερα τα συστήµατα προειδοποιητικών φωτεινών
σηµάτων,

θ) στην καθιέρωση ενός συστήµατος ευθύνης περί του
κινδύνου ούτως ώστε εκείνοι που δηµιουργούν τον
κίνδυνο να υφίστανται και τις οικονοµικές συνέπειες
(όπως π.χ. στη Γαλλία από το 1985),

ι) σε εκπαίδευση οδηγών αυτοκινήτων που θα απο-
βλέπει σε προσαρµοσµένη οδική συµπεριφορά ως
προς τους πεζούς και όσους κυκλοφορούν µε µικρή
ταχύτητα.

VII. Ο πεζός έχει δικαίωµα για απόλυτη και πλήρη
ελευθερία µετακίνησης, η οποία είναι δυνατή µε τη
χρησιµοποίηση όλων των µέσων µεταφοράς. Συγκε-
κριµένα, έχει δικαίωµα:

α) σε φιλικό για το περιβάλλον πλήρες δίκτυο δη-
µοσίων µεταφορικών µέσων κατάλληλο για την ικα-
νοποίηση των αναγκών όλων των πολιτών, µειονε-
κτούντων ή µη,

β) σε διευκολύνσεις για τα ποδήλατα που θα καλύ-
πτουν ολόκληρη την πόλη,

γ) στη διαµόρφωση χώρων στάθµευσης κατά τέτοιο
τρόπο που δεν παρεµποδίζουν την κινητικότητα των
πεζών και θα τους επιτρέπουν να επωφελούνται από
τα αρχιτεκτονικά πλεονεκτήµατα.

VIII. Κάθε κράτος πρέπει να εξασφαλίζει την πλήρη
ενηµέρωση των πεζών ως προς τα δικαιώµατά τους
καθώς και ως προς τις εναλλακτικές δυνατότητες κυ-
κλοφορίας που είναι φιλικές τόσο για τα άτοµα όσο
και για το περιβάλλον, µέσω των καταλληλότερων δι-
αύλων και ήδη από τις πρώτες βαθµίδες της σχολι-
κής εκπαίδευσης.”

3. Καλεί την Επιτροπή να καθιερώσει Ευρωπαϊκή
Ηµέρα των ∆ικαιωµάτων των Πεζών, να γvωστοποι-
ήσει το περιεχόµενο του παρόντος Χάρτη και να υπο-
βάλει σχετική πρόταση οδηγίας.

4. Ζητεί από τα κράτη µέλη να λάβουν όλα τα ανα-
γκαία µέτρα για την υλοποίηση του Χάρτη αυτού, δη-
λαδή άσκηση προσεκτικού ελέγχου για την ουσιαστική
εφαρµογή της ισχύουσας νοµοθεσίας περί προστα-
σίας των πεζών, και ιδίως των κοινοτικών οδηγιών
που αναφέρονται στη ρύπανση από τα αυτοκίνητα και
στην απαγόρευση της βενζίνης µε µόλυβδο, και να
προβλέψουν επιτέλους αυστηρές κυρώσεις για τους
παραβάτες.

5. θεωρεί σκόπιµο να συσταθεί στο πλαίσιο της Επι-
τροπής οµάδα µελέτης επιφορτισµένη µε τη χαρτο-
γράφηση των πιo επικίνδυνων και πιo υποβαθµισµέ-
νων αστικών περιοχών και την εξεύρεση , των
ενδεδειγµένων λύσεων σε κάθε περίπτωση.

6. Αναθέτει στον Πρόεδρό του να διαβιβάσει το πα-
ρόν ψήφισµα στο Συµβούλιο, την Επιτροπή, τις κυ-
βερνήσεις των κρατών µελών και τις ενδιαφερόµε-
νες οργανώσεις.
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