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ūɎůɖ ȸ ï ūɎůɖ ŬɜɎˊŰɡɝɖɠ Ɇ.ȸ.ȷ.Ⱦ. 

1. ɆŰɎŭɘɞ 2: ȷɜɎɚɡůɖ ɡűɘůŰɎɛŮɜɖɠ əŬŰɎůŰŬůɖɠ əŬɘ əŬŰɎɟŰɘůɖ ůŮɜŬɟɑɤɜ 

1.1 ȾɨɟɘŬ ůɖɛŮɑŬ Űɖɠ ˊɟɩŰɖɠ ŭɘŬɓɞɨɚŮɡůɖɠ ɛŮ Űɞɡɠ ˊɞɚɑŰŮɠ əŬɘ ŰŬ ŮɛˊɚŮəɧɛŮɜŬ ɛɏɟɖ 

Για τις ανάγκες προετοιμασίας της 1ης θεματικής διαβούλευσης για το Σ.Β.Α.Κ. του Δήμου Κω, 

πραγματοποιήθηκαν οι ακόλουθες ενέργειες: 

¶ Διαμόρφωση του «Εργαλείου Τοποθέτησης Φορέων» προκειμένου να διευκολυνθεί η συμμετοχή 

τους. Το έντυπο τοποθέτησης των φορέων λειτουργεί ως οδηγός που επιδιώκει να προετοιμάσει 

τους εκπροσώπους των φορέων σχετικά με τις τοποθετήσεις τους στο πλαίσιο της 1ης Θεματικής 

Διαβούλευσης. Η Ομάδα Εργασίας, λαμβάνοντας υπόψιν τον χαμηλό βαθμό εξοικείωσης της 

τοπικής κοινωνίας (και γενικότερα της ελληνικής κοινωνίας) στις μεθόδους συμμετοχικού 

σχεδιασμού, διαμόρφωσε το εν λόγω έντυπο με λεπτομερείς οδηγίες και ερωτήσεις που οδηγούν 

προοδευτικά στο ζητούμενο αποτέλεσμα. Ο κάθε εκπρόσωπος, έχοντας συμπληρώσει ή απλώς 

εξετάσει το έντυπο εντός του διαθέσιμου χρονικού διαστήματος προετοιμασίας, θα είναι σε θέση 

να παράσχει στοχευμένα όσα στοιχεία εκφράζουν τον φορέα ή την κοινωνική ομάδα που 

εκπροσωπεί. 

¶ Επικοινωνία με τους φορείς. Μία (1) εβδομάδα πριν την ορισθείσα ημερομηνία διεξαγωγής της 1ης 

Διαβούλευσης, το Γραφείο Επικοινωνίας του Δημάρχου απέστειλε πρόσκληση ηλεκτρονικού 

ταχυδρομείου προς τους φορείς, όπως αυτοί είχαν αναγνωριστεί κατά τη διαμόρφωση του Δικτύου 

Εμπλεκομένων Φορέων και τη διατύπωση της Στρατηγικής Συμμετοχικού Σχεδιασμού (Παραδοτέο 

Α΄). Η επικοινωνία συνοδεύτηκε από την αποστολή του συνδέσμου που περιλάμβανε το σχετικό 

Εργαλείο Τοποθέτησης. 

¶ Δημοσίευση της πρόσκλησης και περιγραφή της διαδικασίας 1ης Διαβούλευσης σε τοπικά – και 

όχι μόνο – ηλεκτρονικά μέσα ενημέρωσης. 

1ȼ ŪŮɛŬŰɘəɐ ȹɘŬɓɞɨɚŮɡůɖ ɔɘŬ Űɞ Ɇ.ȸ.ȷ.Ⱦ. ȹɐɛɞɡ Ⱦɤ 

Η 1η Θεματική Διαβούλευση για το Σ.Β.Α.Κ. του Δήμου Κω πραγματοποιήθηκε διαδικτυακά - μέσω 

της πλατφόρμας Cisco WebEx Meetings - την Τρίτη 22/03/2022 και ώρα 11:00 π.μ. 

Στο πλαίσιο της 1ης Διαβούλευσης πραγματοποιήθηκε η πρώτη επαφή με το Δίκτυο Εμπλεκομένων 

Φορέων και η ενημέρωσή τους σχετικά με τα χαρακτηριστικά του Σχεδίου Βιώσιμης Αστικής 

Κινητικότητας. 

Οι συμμετέχοντες είχαν την ευκαιρία να παρουσιάσουν τον τρόπο σύνδεσής τους με τα θέματα του 

Δήμου Κω, τον τρόπο με τον οποίο επηρεάζουν ή και επηρεάζονται από το σύστημα αστικής 

κινητικότητας, καθώς επίσης να τοποθετηθούν σχετικά με τις δυσκολίες που αντιμετωπίζουν στις 

δραστηριότητές τους στο υφιστάμενο σύστημα κινητικότητας. 

Στις διαδικασίες της 1ης Διαβούλευσης συμμετείχαν θεσμικοί φορείς, φορείς άμεσα σχετιζόμενοι με τις 

μεταφορές και εκπρόσωποι πολιτών (μέσα από τις ομάδες/ συλλόγους που συγκροτούν σε τοπικό 

επίπεδο). Πιο συγκεκριμένα, οι φορείς που συμμετείχαν στην 1η Διαβούλευση περιλαμβάνονται στον 

Πίνακα 11. 



 

ɇɣɐŮəɟ ȹəɪŰəɜɗɡ ȸŰűəɚɑɡ ȿəɝɗűəɚɨűɗűŭɡ (ɇȹȸȿ) Ⱥɑɜɟɢ ȿɥ 
ɇűɏŮəɟ 2 

 

Πίνακας 1: Συμμετέχοντες φορείς στην 1η Θεματική Διαβούλευση για το ΣΒΑΚ Δήμου Κω 

ȷ/ȷ ūɃɅȺȷɆ ȺȾɄɅɃɆɋɄɃɆ 

1 Δήμος Κω Γεωργία Κασσιώτη 

2 Δήμος Κω Δέσποινα Σαπουλίδου 

3 Δήμος Κω Πηνελόπη Χατζηπαυλή  

4 Περιφέρεια Νοτίου Αιγαίου Διονυσία Κασσιώτη 

5 ΚΕΚΠΑΠΥΑΣ Βασιλική Μουσελίμη 

6 Σύλλογος Γονέων ΑΜΕΑ Μαρία Φρατζή 

7 Πρωτοβάθμια Εκπαίδευση  Μαρία Ψύρρη 

8 Φορέας Εστίασης 
Γεώργιος Σεγρέδος 

 

 

Εικόνα 1: Στιγμιότυπα από τη διαδικτυακή Διαβούλευση 
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Εικόνα 2: Στιγμιότυπα από τη διαδικτυακή Διαβούλευση 

Η διαδικασία ξεκίνησε με δύο παρουσιάσεις από την Ανάδοχο Εταιρεία Lever, με εισηγητές την κ. 

Ερμοφίλη Τουμπουλίδου και τον κ. Νίκο Κουτρουμπή σχετικά με το ɇɘ ŮɑɜŬɘ Űɞ ɆȸȷȾ και την ɄɞɟŮɑŬ 

Ɉɚɞˊɞɑɖůɖɠ Űɞɡ ɆȸȷȾ ȹɐɛɞɡ Ⱦɤ αντίστοιχα, ενώ το δεύτερο μέρος της διαβούλευσης αφιερώθηκε 

στην αναγνώριση ανάδειξη των πραγματικών ζητημάτων κινητικότητας στην περιοχή μελέτης. Οι 

απόψεις όλων των φορέων κατεγράφησαν και παρουσιάζονται στην ακόλουθη ενότητα, και θα 

αποτελέσουν τη βάση για την πρωταρχική ανάπτυξη του οράματος του ΣΒΑΚ και των σεναρίων στα 

επόμενα στάδια. 

ȷˊɞŰŮɚɏůɛŬŰŬ ȷ ȹɘŬɓɞɨɚŮɡůɖɠ 

Τοποθετήσεις Φορέων 

Έντυπες Τοποθετήσεις φορέων 

Με την πρόσκληση τους στην 1η Θεματική διαβούλευση για το ΣΒΑΚ του Δήμου Κω, το δίκτυο 

φορέων έλαβε οδηγίες και τον αντίστοιχο διαδικτυακό σύνδεσμο προκειμένου να συμπληρώσει την 

διαδικτυακή φόρμα τοποθέτησης (Εργαλείο Τοποθέτησης Φορέων).  

Στο Εργαλείο τοποθέτησης απάντησαν εκπρόσωποι από τους εξής τέσσερις φορείς:  

¶ ʊʽ˂ʾ˄ˇˌ ɼ˖ˌ 

¶ ʅˏ˂˂ˇʴˇˌ ɳˉʽ˔ʶʽˊʺˋʶ˖˄ ɳˋˍʾʰˋʹˌ όʅɳʃɳύ ɼ˖  

¶ ʅ˖ˍʺˊΣ ʅˏ˂˂ˇʴˇˌ ɱˇ˄ʷ˖˄Σ ɼʹʵʶ˃ˈ˄˖˄ ϧ ʊʾ˂˖˄ ʃʰʽʵʽ˗˄ ˃ʶ ɳʽʵʽˁʷˌ ɮ˄ʱʴˁʶˌ ˄ʺˋˇˎ ɼ˖ 

¶ ɲʽʶˏʻˎ˄ˋʹ ʃˊ˖ˍˇʲʱʻ˃ʽʰˌ ɳˁˉʰʾʵʶˎˋʹˌ ɲ˖ʵʶˁʰ˄ʺˋˇˎ 

Σχετικά με την əɡəɚɞűɞɟɑŬ Ƚɉ ɞɢɖɛɎŰɤɜ əŬɘ ɛɖɢŬɜɩɜ, οι φορείς τόνισαν ότι θα πρέπει να 

υπάρχουν περισσότεροι πεζόδρομοι και ποδηλατόδρομοι και ότι υπάρχει μεγάλο πρόβλημα 

παράνομης στάθμευσης. 
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Όσον αφορά στη ŭɘŬɢŮɑɟɘůɖ Űɖɠ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ, οι φορείς ανέφεραν ότι υπάρχει έλλειψη χώρων 

στάθμευσης, ενώ στα δύο παρκινγκ της πόλης δεν υπάρχουν θέσεις στάθμευσης οχημάτων ΑΜΕΑ. 

Επίσης, επισήμαναν ότι υπάρχει πρόβλημα με τη στάθμευση των οχημάτων τροφοδοσίας.  

Αναφορικά με την ˊŮɕɐ ɛŮŰŬəɑɜɖůɖ, οι φορείς επισήμαναν ότι υπάρχουν κακοτεχνίες στα 

πεζοδρόμια, ανεπαρκής χώρος για μετακίνηση αναπηρικών αμαξιδίων και απουσία ραμπών. Σε 

γενικές γραμμές τα πεζοδρόμια δεν είναι φιλικά για τους πεζούς και οι πεζόδρομοι λίγοι για ένα 

τουριστικό νησί σαν την Κω.  

Σχετικά με τη ɛŮŰŬəɑɜɖůɖ ˊɞŭɖɚɎŰɤɜ/ˊŬŰɘɜɘɩɜ, οι φορείς τόνισαν ότι υπάρχει έλλειψη 

ποδηλατοδρόμων στο κέντρο της πόλης ενώ χρειάζεται παντού συντήρηση. 

Ως προς τις ȷůŰɘəɏɠ ɆɡɔəɞɘɜɤɜɑŮɠ (ɀɀɀ), οι φορείς ανέφεραν ότι είναι απαραίτητα περισσότερα 

δρομολόγια (και κατά τη χειμερινή περίοδο), καθώς επίσης  δρομολόγια σε όλο το νησί, αλλά και έξω 

από μεγάλες ξενοδοχειακές επιχειρήσεις. Υπάρχει, τέλος, έλλειψη πρόσβασης για αναπηρικά 

αμαξίδια και έλλειψη υποδομών για πρόσδεση αμαξιδίου με ιμάντες. 

Ʉɟɞűɞɟɘəɏɠ ɇɞˊɞɗŮŰɐůŮɘɠ űɞɟɏɤɜ 

Οι τοποθετήσεις των φορέων στο πλαίσιο της 1ης Θεματικής Διαβούλευσης, για το Σ.Β.Α.Κ. του Δήμου 

Κω, συνοψίζονται ως ακολούθως: 

¶ Η ə. ɉŬŰɕɖˊŬɡɚɐ ɄɖɜŮɚɧˊɖ, Προϊσταμένη της Δ/νσης Τοπικής Οικονομικής 

Ανάπτυξης Δήμου Κω ανέφερε ότι δε θα ήθελε οι λύσεις που θα προταθούν στο πλαίσιο του ΣΒΑΚ 

να δημιουργούν πόλεις που δεν ξεχωρίζουν. Τόνισε ότι θα πρέπει να διατηρήσουμε το στυλ της 

πόλης και να μη θυσιάσουμε τον χαρακτήρα της 

¶ Ακολούθησε η τοποθέτηση του ə. ɆŮɔɟɏŭɞɡ ũŮɩɟɔɘɞɡ, εκπροσώπου του Φορέα Εστίασης 

(ΣΕΠΕ), ο οποίος σημείωσε ότι πρόκειται για μια αξιέπαινη προσπάθεια στην οποία ο φορέας θα 

είναι αρωγός. Τόνισε. Επεσήμανε ότι θα πρέπει να διατηρήσουμε το χρώμα του νησιού, να 

αποκτήσει το νησί περισσότερους ποδηλατοδρόμους και ότι η πόλη της Κω υποφέρει από το 

κυκλοφοριακό και τον θόρυβο. 

¶ Η ə. ūɟŬŰɕɐ ɀŬɟɑŬ, εκπρόσωπος του Συλλόγου Γονέων ΑΜΕΑ ανέδειξε την ανάγκη για 

προσβασιμότητα, καθώς δεν υπάρχουν ράμπες για ΑΜΕΑ, και την ανάγκη για διαμόρφωση 

δικτύου πεζοδρομίων και λεωφορείων με προδιαγραφές για ΑΜΕΑ. Τόνισε ότι υπάρχουν 

κακοτεχνίες σε ράμπες για τις οποίες απαιτούνται μελέτες, ενώ απουσιάζουν θέσεις ΑΜΕΑ στους 

χώρους στάθμευσης. Ο Σύλλογος, όπως ανέφερε η κυρία Φρατζή, στηρίζει την προσπάθεια για το 

ΣΒΑΚ του δήμου.  

¶ Η ə. ɀɞɡůŮɚɑɛɖ ȸŬůɘɚɘəɐ, εκπρόσωπος της ΚΕΚΠΑΠΥΑΣ ανέφερε ότι η παράνομη στάθμευση 

δημιουργεί προβλήματα στις αστικές συγκοινωνίες. Ένα άλλο πρόβλημα που επισήμανε στην 

τοποθέτησή της ήταν η έλλειψη οδηγών. 

¶ Τέλος, η ə.Ɋɨɟɟɖ ɀŬɟɑŬ, εκπροσωπώντας την Πρωτοβάθμια εκπαίδευση, εξέφρασε την 

ικανοποίησή της που ο Δήμος Κω αναλαμβάνει αυτή την πρωτοβουλία και τόνισε ότι ο στόχος είναι 

το σύστημα μεταφορών να είναι προσιτό σε όλους. Ανέφερε ότι οι μαθητές χρησιμοποιούν 

ποδήλατα αλλά στην Κω υπάρχουν λίγοι ποδηλατόδρομοι, ενώ υπάρχει πρόβλημα με τα 

πεζοδρόμια (σε μερικές περιοχές δεν υπάρχουν καν). Πρότεινε να προβλέπεται σχολικός 
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τροχονόμος σε ώρες αιχμής και να υπάρξει μέριμνα για τη μεταφορά των μαθητών από/προς τα 

σχολεία. 

1.2 ȷˊɞŰɨˊɤůɖ Űɖɠ ɡűɘůŰɎɛŮɜɖɠ əŬŰɎůŰŬůɖɠ əɘɜɖŰɘəɧŰɖŰŬɠ ůŰɖɜ ˊŮɟɘɞɢɐ ˊŬɟɏɛɓŬůɖɠ 

ʅˎ˂˂ˇʴʺ ˁʰʽ ʶˉʽˋˁˈˉʹˋʹ ˎ˒ʽˋˍʱ˃ʶ˄˖˄ ˋˍˇʽ˔ʶʾ˖˄ ˁʰʽ ˃ʶ˂ʶˍ˗˄ ˍʹˌ ˉʶˊʽˇ˔ʺˌ ˃ʶ˂ʷˍʹˌ 

Η πρώτη φάση της εκπόνησης του ΣΒΑΚ, είναι η ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης, δηλαδή των 

προβλημάτων και των ευκαιριών που υπάρχουν για τη βιώσιμη ανάπτυξη της κινητικότητας στην 

περιοχή μελέτης. Σε αυτό το πλαίσιο, είναι απαραίτητη η καταγραφή και ενσωμάτωση υφιστάμενων 

πρακτικών πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού, εγκεκριμένων πολεοδομικών σχεδίων 

όλων των βαθμίδων, καθώς, στρατηγικές μελέτες που συσχετίζονται με αυτά, όπως Επιχειρησιακό 

Σχέδιο Ο.Τ.Α., ΣΒΑΑ, ΣΟΑΠ, ΟΧΕ, ΣΔΑΕ, Τοπικά Σχέδια Προσαρμογής στην Κλιματική Αλλαγή, 

ΣΔΑΕΚ, Το ΔΑ, αναπτυξιακές μελέτες και επιμέρους άλλες τομεακές πολιτικές. Τα τελευταία χρόνια 

έχουν εκπονηθεί αρκετές μελέτες κυκλοφοριακής-συγκοινωνιακής και πολεοδομικής φύσης για το 

Δήμο Κω τα από επικοινωνία με την Τεχνική Υπηρεσία του Δήμου Κω τα ακόλουθα  στην Ομάδα του 

Έργου: 

¶ Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (Γ.Π.Σ) οικισμού του Δήμου Κω 

¶ Επικαιροποίηση κυκλοφοριακής μελέτης Δήμου Κω 

¶ Βιώσιμες μεταφορές σε τουριστικές περιοχές μέσω της μείωσης της κατανάλωσης ενέργειας  

- Τοπικό Σχέδιο Κινητικότητας 

Μια σύντομη προεπισκόπηση των παραπάνω μελετών παρουσιάζεται παρακάτω: 

ũŮɜɘəɧ ɄɞɚŮɞŭɞɛɘəɧ Ɇɢɏŭɘɞ (ũ.Ʉ.Ɇ.) ɞɘəɘůɛɞɨ Űɞɡ ȹɐɛɞɡ Ⱦɤ 

Η πρώτη έγκριση του Γενικού Πολεοδομικού Σχεδίου οικισμοί Κω του Δήμου Κω πραγματοποιήθηκε 

το 1986, ενώ το 1998 υπήρξε τροποποίηση του. Όσον αφορά την αρχική έγκριση του ΓΠΣ, το σχέδιο 

είναι ολοκληρωμένο, αφού οργανώνει τις χρήσεις γης, προτείνει αρκετά και απαραίτητα έργα 

υποδομής ενώ οριοθετεί ζώνες περιβαλλοντικής προστασίας. Η τροποποίηση του ΓΠΣ της Κω 

συμβάλει στην επέκταση του χωροταξικού σχεδιασμού της περιοχής, αφού πλέον η πόλη επεκτείνεται 

τόσο παράκτια όσο και προς τα ενδότερα του νησιού. Η χρησιμότητα της μελέτης είναι προφανής 

αφού η αρχική πολεοδομική οργάνωση αφορά οικισμό 16000 κατοίκων, μέγεθος μικρότερα 

συγκριτικά με τον υφιστάμενο πληθυσμό. 

Οι στόχοι δράσεις του ΓΠΣ όσον αφορά την αστική κινητικότητα, περιλαμβάνει τις εξής παρεμβάσεις: 

¶ Δημιουργία περιφερειακής αρτηρίας προς σύνδεση της ενδοχώρας με την περιοχή προτεινόμενης 

χωροθέτησης του λιμανιού – μαρίνας 

¶ Κατασκευή 3 ισόπεδων κόμβων 

¶ Ιεράρχηση οδικού δικτύου εντός του οικισμού σε συλλεκτήριες και τοπικές οδούς 

¶ Πρόταση δημιουργίας πεζοδρόμων και ποδηλατοδρόμων 

¶ Χώροι στάθμευσης εκτός οδού 

¶ Περεταίρω διαβάθμιση της ιεράρχησης του οδικού δικτύου με πρωτεύουσες – δευτερεύουσες 

αρτηρίες 

¶ Επιπλέον επεμβάσεις 

ȺˊɘəŬɘɟɞˊɞɑɖůɖ əɡəɚɞűɞɟɘŬəɐɠ ɛŮɚɏŰɖɠ ȹɐɛɞɡ Ⱦɤ 
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Η επικαιροποίηση της κυκλοφοριακής μελέτης του Δήμου Κω εκπονήθηκε το 2006-2007, η περιοχή 

μελέτης ορίζεται η πόλη της Κω, αλλά και περιοχές του Δήμου, όπου παρουσιάζουν ή έχουν 

επισημανθεί σοβαρά κυκλοφοριακά προβλήματα. 

Κύριες προτεινόμενες δράσεις της επικαιροποιημένης κυκλοφοριακής μελέτης αποτελούν οι εξής: 

¶ Μονοδρομήσεις συγκεκριμένων οδών και τμημάτων οδών της πόλης της Κω 

¶ Επέκτασης πεζοδρομίων παραλιακής λεωφόρου 

¶ Διαμόρφωση περιοχής εισόδου – εξόδου επιβατικού λιμένα  

¶ Αντιδρομήσεις συγκεκριμένων οδών  

¶ Επεμβάσεις σε σημαντικούς κόμβους της πόλης 

¶ Διανοίξεις οδών (άμεσες & μεσοπρόθεσμου χρονικού ορίζοντα) 

¶ Ανάπλαση περιοχών, πεζοδρομήσεις και οδών ήπιας κυκλοφορίας 

¶ Οργάνωση στάθμευσης 

Το σύνολο των παρεμβάσεων που προτείνονται στην συγκεκριμένη μελέτης συμβαδίζουν με τις αρχές 

της βιώσιμης κινητικότητας, αφού προάγουν την πεζή μετακίνηση και την χρήση ποδηλάτου. Επίσης 

προτείνονται τρόποι οργάνωσης της στάθμευσης προς αποσυμφόρηση του κέντρου της πόλης. 

Οι κύριοι στόχοι της μελέτης όσον αφορά την αστική κινητικότητα είναι οι εξής: 

¶ Πλήρης αξιοποίηση του υφιστάμενου κύριου οδικού δικτύου της πόλης 

¶ Μείωση του όγκου της κυκλοφορίας που διέρχεται μέσα από περιοχές κατοικίας και από κρίσιμες 

περιοχές του κέντρου 

¶ Ορθολογική ιεράρχηση του οδικού δικτύου και τη διερεύνηση δυνατοτήτων φυσικών 

παρεμβάσεων με στόχο τη δημιουργία περιοχών ήπιας κυκλοφορίας  

¶ Διευκόλυνση των μετακινήσεων των πεζών και τη δημιουργία προϋποθέσεων διευκόλυνσης της 

λειτουργίας εναλλακτικών μέσω μετακινήσεων  

¶ Βελτίωση ποιότητας του περιβάλλοντος 

¶ Αλλαγή της κυκλοφοριακής συμπεριφοράς των κατοίκων και των επισκεπτών 

¶ Λειτουργική σύνδεση ιστορικών χώρων και συγχρόνων χρήσεων με ταυτόχρονη αναδιάρθρωσης 

της κυκλοφορίας 

¶ Δημιουργία Ζώνης Προστασίας Πολιτισμού 

¶ Ενοποίηση Αρχαιολογικών Χώρων  

¶ Ζώνες Αστικής Ανάπλασης & Περιβαλλοντικής Αποκατάστασης 

ȸɘɩůɘɛŮɠ ɛŮŰŬűɞɟɏɠ ůŮ ŰɞɡɟɘůŰɘəɏɠ ˊŮɟɘɞɢɏɠ ɛɏůɤ Űɖɠ ɛŮɑɤůɖɠ Űɖɠ əŬŰŬɜɎɚɤůɖɠ ŮɜɏɟɔŮɘŬɠ 

ï ɇɞˊɘəɧ Ɇɢɏŭɘɞ ȾɘɜɖŰɘəɧŰɖŰŬɠ 

Η εκπόνηση του Τοπικού Σχεδίου Κινητικότητας πραγματοποιήθηκε στο πλαίσιο του Ευρωπαϊκού 

έργου STARTER και βασίστηκε σε εκτενή συλλογή δεδομένων και διαβούλευση με τοπικούς φορείς.  

Τα σημαντικότερα προβλήματα που επισημάνθηκαν κατά την ανάπτυξη του έργου αφορούν κυρίως 

την καλοκαιρινή περίοδο λόγω της πολύ μεγάλης τουριστικής έλξης: 

¶ Ανεπαρκής προσφορά στάθμευσης 

¶ Κυκλοφοριακή συμφόρηση στο κέντρο της πόλης της Κω και σε σημαντικούς πόλους έλξης  

¶ Περιβαλλοντική επιβάρυνση και υψηλό επίπεδο θορύβου στο κέντρο της πόλης της Κω 

¶ Υψηλό ποσοστό χρήσης των ΙΧ από κατοίκους 
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Οι προτεινόμενες παρεμβάσεις περιλαμβάνουν: 

¶ Δημιουργία συστήματος bike-sharing 

¶ Επέκταση του υφιστάμενου δικτύου ποδηλατοδρόμων 

¶ Ανάπτυξη έξυπνων συστημάτων στις μεταφορές  

¶ Επέκταση του δικτύου κίνησης πεζών  

¶ Ενοποίηση φορέων μεταφορικού έργου σε έναν κοινό φορέα 

¶ Εφαρμογή συστήματος ελεγχόμενης στάθμευσης 

ɮˉˇʴˊʰ˒ʺ ʁʵʽˁˇˏ ɲʽˁˍˏˇˎΣ ʋˊʺˋʶ˖˄ ɱʹˌΣ ɲʹ˃ˇʴˊʰ˒ʽˁ˗˄ ϧ ɼˇʽ˄˖˄ʽˁˇˇʽˁˇ˄ˇ˃ʽˁ˗˄ ʅˍˇʽ˔ʶʾ˖˄ ˍʹˌ ʃʶˊʽˇ˔ʺˌ 

ɾʶ˂ʷˍʹˌ 

Ο Δήμος Κω αποτελεί δήμο της περιφέρειας Νοτίου Αιγαίου. Η έκταση του είναι 287,19 τ. χλμ. και ο 

πληθυσμός του σύμφωνα με την απογραφή του 2011 είναι 33.388 κάτοικοι. Πρωτεύουσα του νησιού 

είναι η Κως, όπου είναι και το κυριότερο λιμάνι του νησιού. Η κυριότερη περιοχή παρέμβασης ορίζει 

τον Αστικό Πυρήνα της πόλης. Η συγκεκριμένη περιοχή παρουσιάζει το σύνολο των στοιχείων της 

αστικής κινητικότητας που αποτελούν αντικείμενο του ενός ΣΒΑΚ. Πρόκειται για περιοχή με υψηλή 

πληθυσμιακή πυκνότητα, ολοκληρωμένο – υλοποιημένο οδικό δίκτυο και συγκέντρωση του συνόλου 

της εμπορικής και οικονομικής δραστηριότητας. Στην περίπτωση του ΣΒΑΚ Δήμου Κω, συμπίπτει με 

το αστικό τμήμα της όλης της Κω και εμπεριέχει δύο ξεχωριστές υπο-περιοχές οι οποίες συμπίπτουν 

με την συγκέντρωση της εμπορικής δραστηριότητας ανάλογα με την χρονική περίοδο.  

¶ Υπο-περιοχή κινητικότητας χειμερινής περιόδου: Είναι η περιοχή που συνήθως εμφανίζει 

εμπορική και μεταφορική δραστηριότητα κυρίως κατά τους χειμερινούς μήνες όπου δεν υφίσταται 

αυξημένη τουριστική κίνηση. 

¶ Υπο-περιοχή κινητικότητας καλοκαιρινής περιόδου: Είναι η περιοχή η οποία κατά τους 

καλοκαιρινούς μήνες, δηλαδή την τουριστική περίοδο, εμφανίζει υψηλή συγκέντρωση σε 

δραστηριότητες εμπορικές, ψυχαγωγικές κτλ. 
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Εικόνα 3: Περιοχή με συνθήκες αστικής κινητικότητας στην πόλη της Κω (Χειμερινή Περίοδος) 
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Εικόνα 4: Περιοχή με συνθήκες αστικής κινητικότητας στην πόλη της Κω (Καλοκαιρινή Περίοδος) 

Σε όλο το κύριο δίκτυο της κεντρικής εμπορικής περιοχής πραγματοποιήθηκε απογραφή των 

παρακάτω χαρακτηριστικών: 

¶ Κατεύθυνση κυκλοφορίας (μονόδρομοι, διπλής κατεύθυνσης) 

¶ Αριθμός λωρίδων κυκλοφορίας (με επισήμανση του πλάτους των λειτουργικών λωρίδων) 

¶ Θέση και τύπος σηματοδοτών  

¶ Παρατηρήσεις και προβλήματα (στενώσεις, κλπ.) 
 
Για την ιεράρχηση του οδικού δικτύου της πόλης της Κω λήφθηκαν υπόψη το ΓΠΣ του δήμου, τα 

σχέδια πόλης, η θεώρηση που γινόταν στις παλαιότερες κυκλοφοριακές μελέτες καθώς και στις 

αναγνωρίσεις και μετρήσεις που έγιναν στο πλαίσιο της παρούσας υπηρεσίας. Οι κατηγορίες των 

οδών που ιεραρχήθηκε το οδικό δίκτυο της πόλης της Κω είναι οι εξής: 

1. Κύριο Οδικό Δίκτυο 
2. Συλλεκτήρια Οδός  
3. Τοπικό Οδικό Δίκτυο 
4. Πεζόδρομος 

Πίνακας 2: Ƀŭɞɑ Űɞɡ əɨɟɘɞɡ ɞŭɘəɞɨ ŭɘəŰɨɞɡ Űɖɠ ˊɧɚɖɠ Űɖɠ Ⱦɤ 

Ⱦɨɟɘɞ Ƀŭɘəɧ ȹɑəŰɡɞ ɆɡɚɚŮəŰɐɟɘŮɠ Ƀŭɞɑ 
Εθνικής Αντιστάσεως 
Κανάρη 
Αβέρωφ Γεωργίου 
Φιλίνου 
Μπουμπουλίνας 

Αμερικής 
Θεμιστοκλέους 
Μανδηλαρά 
Βεροιοπούλου 
Σκεύου Ζερβού 
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Ⱦɨɟɘɞ Ƀŭɘəɧ ȹɑəŰɡɞ ɆɡɚɚŮəŰɐɟɘŮɠ Ƀŭɞɑ 
Ακτή Κουντουριώτη 
Μεγάλου Αλεξάνδρου 
Ζαράφτου 
Νυμφαίας 
Γρηγορίου Ε’΄ 
Ελευθερίου Βενιζέλου 
31ης Μαρτίου 
Κολοκοτρώνη 
Βασιλέως Παύλου 
Μακρυγιάννη 
Αδαμαντίου Κοραή 
Ακτή Μιαούλη 
Αρτεμισίας 
Βασιλέως Γεωργίου 
Αρσενίου 
Φαιναρέτης 

Κλεοβούλου 
Θεόφραστου 
Κορυτσάς 
Βορείου Ηπείρου 
Βασιλέως Παύλου 
Ιπποκράτους 
Μητροπόλεως 
Αγίου Νικολάου 
Θυμανάκη 
Γεωργίου Ιωαννίδη 
Αρίστωνος 
Παπαθεωφάνους 
Χαρμύλου 
Μητροπολίτου Ναθαναήλ 
Βουρίνας 

Οι υπόλοιπες οδοί της πόλης αποτελούν τοπικές οδούς καθώς και πεζοδρόμους. 

Η πλειοψηφία των οδών κυρίως στο εμπορικό κέντρο της πόλης είναι μονής κατεύθυνσης. Οι λωρίδες 

ανά κατεύθυνση στην συντριπτική τους πλειοψηφία είναι μια ανά κατεύθυνση και σημειακά ή σε 

κάποιους κόμβους έχουμε δύο λωρίδες. 

Στον Χάρτη που ακολουθεί παρουσιάζεται η ιεράρχηση του οδικού δικτύου της πόλης της Κω. 

 

Εικόνα 5: Ιεράρχηση Οδικού Δικτύου πόλης Κω 

 



 

ɇɣɐŮəɟ ȹəɪŰəɜɗɡ ȸŰűəɚɑɡ ȿəɝɗűəɚɨűɗűŭɡ (ɇȹȸȿ) Ⱥɑɜɟɢ ȿɥ 
ɇűɏŮəɟ 2 

 

ʅˎ˂˂ˇʴʺ ɼˇʽ˄˖˄ʽˁˇˇʽˁˇ˄ˇ˃ʽˁ˗˄ ˁʰʽ ɲʹ˃ˇʴˊʰ˒ʽˁ˗˄ ɲʶʵˇ˃ʷ˄˖˄  

Τα πληθυσμιακά στοιχεία του μόνιμου και του πραγματικού (de facto) πληθυσμού του Δήμου Κω, 

συμπεριλαμβανομένων των οικισμών, σύμφωνα με τις επίσημες απογραφές της ΕΛ.ΣΤΑΤ. για τα έτη 

1991, 2001 και 2011, παρουσιάζονται στους ακόλουθους Πίνακες και Διαγράμματα.  

Με τη νέα διοικητική διαίρεση ("Πρόγραμμα" Καλλικράτης), ο Δήμος Κω αποτελείται από 3 

προϋπάρχοντες δήμους του νησιού και συγκεκριμένα τους Δήμους Κω, Ηρακλειδών και Δικαίου.  

Η ανάλυση που ακολουθεί εστιάζει στα δεδομένα του μόνιμου πληθυσμού. Με βάση την ανάλυση των 

πληθυσμιακών στοιχείων της ΕΛ.ΣΤΑΤ., ο συνολικός μόνιμος πληθυσμός του Δήμου Κω για το 2011 

ανέρχεται σε 33,388 κατοίκους. Η πληθυσμιακή πυκνότητα που αντιστοιχεί ανέρχεται σε 159 

κατοίκους/ km2 (έκταση Δήμου = 290,3 km2), τιμή αρκετά μικρή, καθώς οι οικιστικές εκτάσεις του 

Δήμου (κτίρια, δρόμοι, κλπ.) αφορούν ένα πολύ μικρό ποσοστό της συνολικής έκτασης του δήμου. 

 

Εικόνα 6: Εξέλιξη πληθυσμού Δήμου Κω 

ɼʰˍʰʴˊʰ˒ʺ ˃ʶˍʰˁʽ˄ʺˋʶ˖˄ 

Στο πλαίσιο της εκπόνησης του ΣΒΑΚ Κω πραγματοποιήθηκαν 24ωρες κυκλοφοριακές μετρήσεις με 

αυτόματους μετρητές κυκλοφορίας σε έξι (6) σημεία στο ευρύτερο οδικό δίκτυο της πόλης της Κω. Οι 

μετρήσεις διεξήχθησαν από την Δευτέρα 14 Φεβρουαρίου 2022 έως και την Τετάρτη 16 Φεβρουαρίου 

2022. 

Για τη διενέργεια των μετρήσεων χρησιμοποιήθηκαν επτά (7) αυτόματοι μετρητές πνευματικού 

σωλήνα. Πιο συγκεκριμένα χρησιμοποιήθηκαν μετρητές τύπου Metrocount 5600 βρετανικής 

κατασκευής. Οι εν λόγω μετρητές έχουν τη δυνατότητα να καταγράφουν του κυκλοφοριακό φόρτο 

ταυτόχρονα ανά κατεύθυνση καθώς και να κατηγοριοποιούν τα οχήματα ανάλογα με το πλήθος και 

την απόσταση των αξόνων σε πλήθος κατηγοριών. Η εγκατάσταση των αυτόματων μετρητών γίνεται 

από έμπειρο συνεργείο αποτελούμενο από τουλάχιστον 2 άτομα ένας εκ των οποίων είναι μηχανικός, 

σε ευθύγραμμα τμήματα της οδού όπου η ροή των οχημάτων είναι ομαλή και ανεμπόδιστη (μακριά 

από φωτεινούς. Σηματοδότες, STOP κλπ.) χωρίς έντονες κατά μήκος κλίσεις και τηρούμενων όλων 

των μέτρων ασφαλείας. Τέλος σημειώνεται ότι πραγματοποιούνταν καθημερινοί έλεγχοι ορθής 
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λειτουργίας των μετρητών από το συνεργείο εγκατάστασης, ώστε να διασφαλιστεί η ποιότητα των 

αποτελεσμάτων. 

Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι διατομές των οδών στις οποίες εγκαταστάθηκαν οι 

αυτόματοι μετρητές κυκλοφορίας. 

Πίνακας 3: Θέσεις εγκατάστασης αυτόματων μετρητών κυκλοφορίας 

ȷ/Ŭ Ⱦɤŭ. 

ɆŰŬɗɛɞɨ 
Ƀŭɧɠ ɄŮɟɘɔɟŬűɐ 

1 ATC-1 Λεωφόρος Γρηγορίου Ε’ Μεταξύ των οδών Αυστραλίας & Εθνικής Αντιστάσεως 

2 ATC-2 Βασιλέως Γεωργίου Ε’ Μεταξύ των οδών Αρτεμισίας & Κώων Ολυμπιονικών 

3 ATC-3 Λεωφόρος Ελευθερίου Βενιζέλου Μεταξύ των οδών Μεγάλου Αλεξάνδρου & Παναγή Τσαλδάρη 

4 ATC-4 Λεωφόρος Ελευθερίου Βενιζέλου Μεταξύ των οδών Μεροπίδος & Λόρδου Βύρωνος 

5 ATC-5 Λεωφόρος Γρηγορίου Ε’ Μεταξύ των οδών Αναπαύσεως & Βουρίνας 

6 ATC-6 Λεωφόρος Ιπποκράτους Μεταξύ των οδών Μητροπόλεως & Βασιλέως Γεωργίου Ε 

Τα πρωτογενή δεδομένα, αφότου εξήχθησαν από τα μηχανήματα, επεξεργάστηκαν με ειδικά 

λογισμικά (ΜΤΕ V5.02, Vision και TOPS) και στη συνέχεια εισήχθησαν σε υπολογιστικά φύλλα excel 

όπου παρουσιάζονται ο κυκλοφοριακός φόρτος, η σύνθεση κυκλοφορίας ανά ώρα και ανά ημέρα για 

κάθε κατεύθυνση ξεχωριστά, η μετατροπή των οχημάτων σε Μονάδες επιβατικών αυτοκινήτων 

(ΜΕΑ), ιστογράμματα συνολικού ημερήσιου κυκλοφοριακού φόρτου και διαγράμματα ωριαίας 

διακύμανσης. 

Ο διαχωρισμός των οχημάτων και οι συντελεστές ΜΕΑ που χρησιμοποιήθηκαν παρουσιάζονται 

παρακάτω. 

¶ Δίκυκλα: 0,5 ΜΕΑ 

¶ Ελαφρά Οχήματα (ΙΧ και Ημιφορτηγά): 1 ΜΕΑ 

¶ Βαρέα Οχήματα (Φορτηγά -Λεωφορεία):2,5 ΜΕΑ 
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Εικόνα 7: Θέσεις εγκατάστασης αυτόματων μετρητών κυκλοφορίας 

Οι θέσεις και τα αποτελέσματα των μετρήσεων παρουσιάζονται συνοπτικά στον ɆűɎɚɛŬ! ɇɞ ŬɟɢŮɑɞ ˊ

ɟɞɏɚŮɡůɖɠ Űɖɠ ŬɜŬűɞɟɎɠ ŭŮɜ ɓɟɏɗɖəŮ. που ακολουθεί και αναλυτικά στο Παράρτημα Δ. Παρακάτω 

παρουσιάζονται φωτογραφίες των αυτόματων μετρητών κυκλοφορίας για τις έξι θέσεις που 

επιλέχθηκαν.  

   

Εικόνα 8: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -1 
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Εικόνα 9: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -2 

   

Εικόνα 10: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -3 

   

Εικόνα 11: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -4 
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Εικόνα 12: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -5 

   

Εικόνα 13: Αυτόματος καταγραφέας κυκλοφοριακών φόρτων – ATC -6 

Στο διάγραμμα που ακολουθεί παρουσιάζεται η μέση ωριαία διακύμανση κυκλοφοριακών φόρτων για 

τυπική καθημερινή ημέρα για τις έξι (6) θέσεις μετρήσεων. Όπως προκύπτει από την ανάλυση των 

αποτελεσμάτων η πρωινή αιχμή παρουσιάζεται μεταξύ 08:00 και 09:00, ενώ η απογευματινή αιχμή 

μεταξύ 18:00 και 19:00. 
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Εικόνα 14: Ωριαία διακύμανση κυκλοφοριακών φόρτων τυπική καθημερινή 

 

0

100

200

300

400

500

600

700

0
0

:0
0

-0
1

:0
0

0
1

:0
0

-0
2

:0
0

0
2

:0
0

-0
3

:0
0

0
3

:0
0

-0
4

:0
0

0
4

:0
0

-0
5

:0
0

0
5
:0

0
-0

6
:0

0

0
6

:0
0

-0
7

:0
0

0
7

:0
0

-0
8

:0
0

0
8

:0
0

-0
9

:0
0

0
9

:0
0

-1
0

:0
0

1
0

:0
0

-1
1

:0
0

1
1

:0
0

-1
2

:0
0

1
2

:0
0

-1
3

:0
0

1
3

:0
0

-1
4

:0
0

1
4

:0
0

-1
5

:0
0

1
5
:0

0
-1

6
:0

0

1
6

:0
0

-1
7

:0
0

1
7

:0
0

-1
8

:0
0

1
8

:0
0

-1
9

:0
0

1
9

:0
0

-2
0

:0
0

2
0

:0
0

-2
1

:0
0

2
1

:0
0

-2
2

:0
0

2
2

:0
0

-2
3

:0
0

2
3

:0
0

-2
4

:0
0

ʍˊʽʰʾʰ ɲʽʰˁˏ˃ʰ˄ˋʹ

ATC-1 ATC-2 ATC-3 ATC-4 ATC-5 ATC-6



 

ɇɣɐŮəɟ ȹəɪŰəɜɗɡ ȸŰűəɚɑɡ ȿəɝɗűəɚɨűɗűŭɡ (ɇȹȸȿ) Ⱥɑɜɟɢ ȿɥ 
ɇűɏŮəɟ 2 

 

Πίνακας 4: Αποτελέσματα μετρήσεων και σύνθεση κυκλοφορίας από τα αυτόματα καταγραφικά μηχανήματα 

ɾʶˍˊʺˋʶʽˌ ˋˍˊʶ˒ˇˎˋ˗˄ ˁʽ˄ʺˋʶ˖˄ 

Για να σχηματισθεί μια πλήρης εικόνα σχετικά με την κατανομή των κυκλοφοριακών φόρτων στο 

βασικό ιεραρχημένο οδικό δίκτυο της πόλης της Κω πραγματοποιήθηκαν μετρήσεις στρεφουσών 

κινήσεων σε έξι (6) κρίσιμες διασταυρώσεις οι οποίες καθορίστηκαν σε συνεννόηση με την 

αναθέτουσα αρχή. Οι ημέρες που διεξήχθησαν οι μετρήσεις ήταν την Δευτέρα 14/2/2022, Τρίτη 

15/2/2022 και Τετάρτη 16/2/2022 κατά τα διάστημα της πρωινής αιχμής ,08:00 - 10:00.  

Οι μετρήσεις έγιναν από παρατηρητές με τη χρήση μηχανικών καταμετρητών χειρός (Tally)) και με τη 

συμπλήρωση ειδικών εντύπων. 
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ATC-01 
ȿŮɤűɧɟɞɠ 
ũɟɖɔɞɟɑɞɡ Ⱥ' 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ȷɡůŰɟŬɚɑŬɠ 
əŬɘ Ⱥɗɜɘəɐɠ 
ȷɜŰɘůŰɎůŮɤɠ 

Ʉɟɞɠ Ⱥɗɜɘəɐɠ 
ȷɜŰɘůŰɎůŮɤɠ 

8706 9,1% 89,2% 1,7% 675 666 626 

Ʉɟɞɠ 
ȷɡůŰɟŬɚɑŬɠ 

8498 5,1% 93,3% 1,6% 641 677 512 

ATC-02 
ȸŬůɘɚɏɤɠ 
ũŮɤɟɔɑɞɡ Ⱥ' 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ȷɟŰŮɛɘůɑŬɠ 
əŬɘ Ⱦɤɤɜ 
Ƀɚɡɛˊɘɞɜɘəɩɜ 

Ʉɟɞɠ 
ȷɟŰŮɛɘůɑŬɠ 

3016 10,6% 88,3% 1% 247 227 236 

Ʉɟɞɠ Ⱦɩɤɜ 
Ƀɚɡɛˊɘɞɜɘəɩɜ 

3031 8,8% 90,2% 1% 184 242 217 

ATC-03 
ȿŮɤűɧɟɞɠ 
ȺɚŮɡɗŮɟɑɞɡ 
ȸŮɜɘɕɏɚɞɡ 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ɀŮɔɎɚɞɡ 
ȷɚŮɝɎɜŭɟɞɡ 
əŬɘ ɄŬɜŬɔɐ 
ɇůŬɚŭɎɟɖ 

Ʉɟɞɠ ɄŬɜŬɔɐ 
ɇůŬɚŭɎɟɖ 

8264 15,1% 82% 2,9% 550 640 629 

ATC-04 
ȿŮɤűɧɟɞɠ 
ȺɚŮɡɗŮɟɑɞɡ 
ȸŮɜɘɕɏɚɞɡ 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ɀŮɟɞˊɑŭɞɠ 
əŬɘ ȿɧɟŭɞɡ 
ȸɨɟɤɜɞɠ 

Ʉɟɞɠ ȿɧɟŭɞɡ 
ȸɨɟɤɜɞɠ 

4624 13,6% 83,7% 2,7% 302 385 389 

ATC-05 
ȿŮɤűɧɟɞɠ 
ũɟɖɔɞɟɑɞɡ Ⱥ' 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ȷɜŬˊŬɨůŮɤɠ 
əŬɘ ȸɞɡɟɑɜŬɠ 

Ʉɟɞɠ 
ȸɞɡɟɑɜŬɠ 

7015 9,3% 88,5% 2,2% 507 549 527 

Ʉɟɞɠ 
ȷɜŬˊŬɡůŮɤɠ 

7828 10,7% 87,1% 2,1% 592 680 491 

ATC-06 
ȿŮɤűɧɟɞɠ 
ȽˊˊɞəɟɎŰɞɡɠ 

ɀŮŰŬɝɨ Űɤɜ 
ɞŭɩɜ 
ɀɖŰɟɞˊɧɚŮɤɠ 
əŬɘ ȸŬůɘɚɏɤɠ 
ũŮɤɟɔɑɞɡ Ⱥ' 

Ʉɟɞɠ 
ȸŬůɘɚɏɤɠ 
ũŮɤɟɔɑɞɡ Ⱥô 

3237 13,5% 84,7% 1,8% 240 259 242 
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Εικόνα 15: Κόμβοι μετρήσεων στρεφουσών κινήσεων 

 

Εικόνα 16: Μηχανικός Καταμετρητής Χειρός (Tally) 

Οι παρατηρητές κατέγραφαν Μονάδες Επιβατικών Αυτοκινήτων (Μ.Ε.Α.) με τους εξής συντελεστές:  

¶ ɲʾˁˎˁ˂ʰΥ лΣр ɾɳɮ 

¶ ɳ˂ʰ˒ˊʱ ʁ˔ʺ˃ʰˍʰ όɹʋ ϧ ɶ˃ʽ˒ˇˊˍʹʴʱύΥ м ɾɳɮ 

¶ ɲʽʰ˅ˇ˄ʽˁʱ ʊˇˊˍʹʴʱ ς ʅ˔ˇ˂ʽˁʱ ς ɾʽˁˊʱ ɽʶ˖˒ˇˊʶʾʰΥ н ɾɳɮ 

¶ оҌʰ˅ˇ˄ʽˁʱ ʊˇˊˍʹʴʱ ς ɮˋˍʽˁʱ ɽʶ˖˒ˇˊʶʾʰΥ о ɾɳɮ 

Πριν την πραγματοποίηση των μετρήσεων έγινε αναγνώριση σε κάθε διασταύρωση ώστε να 

προσδιοριστούν οι κινήσεις καθώς και να αποτυπωθεί το σκαρίφημα του κόμβου. Στον πίνακα που 

ακολουθεί παρουσιάζονται οι θέσεις και η ημερομηνία των μετρήσεων για κάθε κόμβο.  

Πίνακας 5: Θέσεις και ημερομηνία μέτρησης στρεφουσών κινήσεων σε κόμβους 
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ȷ/Ŭ Ⱦɤŭ. 

ɆŰŬɗɛɞɨ 
ȹɘŬůŰŬɨɟɤůɖ ȼɛŮɟɞɛɖɜɑŬ 

1 Ⱦ-1 Ακτή Κουντουριώτου & Μεγάλου Αλεξάνδρου Τρίτη 15 Φεβρουαρίου 2022 

2 Ⱦ-2 Λεωφ. Ελ. Βενιζέλου & Κοραή & Αρτεμισίας Δευτέρα 14 Φεβρουαρίου 2022 

3 Ⱦ-3 Γεωργίου Παπανδρέου & Αρτεμισίας Τετάρτη 15 Φεβρουαρίου 2022 

4 Ⱦ-4 Λεωφ. Γρηγορίου Ε & Αδαμαντίου Κοραή & Μακρυγιάννη Δευτέρα 14 Φεβρουαρίου 2022 

5 Ⱦ-5 Λεωφ. Γρηγορίου Ε & Ιακώβου Ζαράφτου Τρίτη 15 Φεβρουαρίου 2022 

6 Ⱦ-6 Εθν. Αντιστάσεως & Βερροιοπούλου Τρίτη 15 Φεβρουαρίου 2022 

Τα πρωτογενή δεδομένα των μετρήσεων εισήχθησαν σε υπολογιστικά φύλλα excel ανά κίνηση και 

ανά χρονικό διάστημα και υπολογίστηκε ο μέσος ωριαίος κυκλοφοριακός φόρτος για κάθε αιχμή. Στο 

ɆűɎɚɛŬ! ɇɞ ŬɟɢŮɑɞ ˊɟɞɏɚŮɡůɖɠ Űɖɠ ŬɜŬűɞɟɎɠ ŭŮɜ ɓɟɏɗɖəŮ. παρουσιάζονται οι συνολικού κ

υκλοφοριακοί φόρτοι (σε ΜΕΑ) που διήλθαν από τους επιλεγμένους κόμβους κατά την διάρκεια της 

πρωινής αιχμής. Τα αναλυτικά αποτελέσματα των μετρήσεων παρουσιάζονται στο Παράρτημα Ε. 

 

Εικόνα 17: Ωριαία διερχόμενοι φόρτοι σε ΜΕΑ (Πρωινή Ώρα Αιχμής) 

ɮˉˇʴˊʰ˒ʺ ˔ʰˊʰˁˍʹˊʽˋˍʽˁ˗˄ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌ 

Η απογραφή και η έρευνα των χαρακτηριστικών της στάθμευσης αποτελούν το απαραίτητο πρώτο 

στάδιο στην εφαρμογή μίας νέας σύγχρονης πολιτικής στάθμευσης στην κεντρική περιοχή της πόλης 

της Κω, συμβατής με τις αρχές της βιώσιμης κινητικότητας, καθώς βοηθούν στη συγκέντρωση όλων 

των απαραίτητων στοιχείων που συνθέτουν την πλήρη εικόνα της υφιστάμενης κατάστασης. Για την 

απογραφή της στάθμευσης διερευνήθηκε από την Ομάδα Έργου το ισχύον καθεστώς στάθμευσης 

στην ευρύτερη περιοχή του Έργου, από την οποία επιλέχθηκε, σε συνεννόηση με την Τεχνική 

Υπηρεσία, μια περιοχή έκτασης περίπου 0,6 τ.χλμ. στο εμπορικό κέντρο της Κω, όπου καταγράφεται 

έντονη ζήτηση για παρόδια στάθμευση. Στη συνέχεια πραγματοποιήθηκαν ημερήσια αυτοψία για την 
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αναλυτική απογραφή της ζήτησης και προσφοράς στάθμευσης και δημιουργήθηκε βάση δεδομένων 

σε περιβάλλον GIS, στην οποία καταχωρήθηκαν τα αποτελέσματα των απογραφών. Η περιοχή όπου 

πραγματοποιήθηκε απογραφή της στάθμευσης στην πόλη της Κω απεικονίζονται στον παρακάτω 

χάρτη. 

 

Εικόνα 18: Περιοχή αναλυτικής καταγραφής στάθμευσης στο κέντρο της πόλης της Κω 

Οι αυτοψίες για την απογραφή της προσφοράς και της ζήτησης για στάθμευση πραγματοποιήθηκαν 

την Τρίτη 15 Φεβρουαρίου 2022 μεταξύ 10:00 και 13:00 . Η διαδικασία απογραφής της στάθμευσης 

αποτελείται από τα ακόλουθα βήματα: 

1. Διαμόρφωση του υποβάθρου (ονομασία οδών, αρίθμηση πλευρών Ο.Τ.) 
2. Καταγραφή υφιστάμενου καθεστώτος στάθμευσης (ειδικές θέσεις, απαγόρευση, στάσεις 
λεωφορείων) και υπολογισμός προσφοράς στάθμευσης ανά πλευρά) Ο.Τ. 

3. Απογραφή της ζήτησης για στάθμευση (νόμιμες & παράνομες θέσεις) 

 
Για την πληρέστερη απογραφή της στάθμευσης διατρέχτηκε και βιντεοσκοπήθηκε όλο το δίκτυο της 

περιοχής απογραφής από ειδικό. Η βιντεοληψία έγινε με την χρήση ειδικά διαμορφωμένου οχήματος 

ɆŰɎɗɛŮɡůɖ ˊŬɟɎ Űɖɜ ɞŭɧ 

Συνολικά πραγματοποιήθηκαν μετρήσεις σε 320 πλευρές από 71 Ο.Τ.. Πιο συγκεκριμένα, η περιοχή 

στην οποία πραγματοποιήθηκε αναλυτική καταγραφή της προσφοράς και της ζήτησης στάθμευσης 

περικλείεται από τις οδούς Σπετσών, Ιερού Λόχου, Ελευθερίου Βενιζέλου, Γρηγορίου Ε, 

Μακρυγιάννη, Αρίστωνος, Φιλήμονος, Αρτεμισίας, Φαιναρέτης, Βασιλέως Γεωργίου, Ακτή Μιαούλη, 

Ακτή Κουντουριώτη και Αβέρωφ Γεωργίου. Πιο αναλυτικά, στην περιοχή απογραφής στάθμευσης της 

πόλης της Κω από τις 1,638 νόμιμες θέσεις στάθμευσης που μετρήθηκαν, κατειλημμένες κατά την 
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ημερήσια απογραφή ήταν οι 1,521 που αντιστοιχούν σε ποσοστό περίπου 92,8%. Παράλληλα όμως, 

στην ίδια περιοχή υπήρχαν και 267 παράνομες σταθμεύσεις και συνεπώς για την περιοχή απογραφής 

στάθμευσης το ισοζύγιο είναι αρνητικό (-150 θέσεις στάθμευσης). 

Πίνακας 6: ɆɡɜɞˊŰɘəɎ ŬˊɞŰŮɚɏůɛŬŰŬ ŬˊɞɔɟŬűɐɠ ˊɟɞůűɞɟɎɠ & ɕɐŰɖůɖɠ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ ˊŬɟɎ Űɖɜ ɞŭɧ 

ŪɏůŮɘɠ ɉɤɟɑɠ ɄŮɟɘɞɟɘůɛɧ 
ɄŬɟɎɜɞɛŮɠ 

ɆŰŬɗɛŮɡɛɏɜŮɠ 

Ƚůɞɕɨɔɘɞ 

ɆŰɎɗɛŮɡůɖɠ 
Προσφορά Κατάληψη 

1638 1521 267 -150 

 
Στο σημείο αυτό θα πρέπει να τονιστεί ότι σαν νόμιμες θεωρήθηκαν οι θέσεις βάση της κατακόρυφης 

και οριζόντιας σήμανσης που όμως σε πολλά σημεία χρήζουν αναθεώρησης. 

Στους χάρτες που ακολουθούν παρουσιάζονται για την κεντρική περιοχή της πόλης της Κω η 

προσφορά νόμιμων στάθμευσης παρά την οδό και οι οδοί όπου παρατηρούνται παράνομες 

σταθμεύσεις. 

Στους χάρτες που ακολουθούν παρουσιάζεται η ανάλυση των αποτελεσμάτων ως εξής: 

¶ Προσφορά θέσεων στάθμευσης παρά την οδό 

¶ Ζήτηση θέσεων στάθμευσης παρά την οδό  

¶ Διαφορά προσφοράς και ζήτησης θέσεων στάθμευσης παρά την οδό  

¶ Καθεστώς στάθμευσης παρά την οδό  
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Εικόνα 19: Προσφορά θέσεων στάθμευσης παρά την οδό 

 

Εικόνα 20: Ζήτηση θέσεων στάθμευσης παρά την οδό 
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Εικόνα 21: Διαφορά προσφορά & ζήτησης θέσεων στάθμευσης παρά την οδό 
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Εικόνα 22: Καθεστώς στάθμευσης παρά την οδό 

Όπως προκύπτει από την ανάλυση των αποτελεσμάτων, καθώς και από τους χάρτες που 

παρουσιάστηκαν παραπάνω το εμπορικό κέντρο της πόλης της Κω εμφανίζει αυξημένη ζήτηση για 

παρόδια στάθμευση. Το γεγονός αυτό σε συνδυασμό με την εφαρμογή απαγορεύσεων στάθμευσης 

σε αρκετά τμήματα του οδικού δικτύου, για διάφορους λόγους, οδηγεί σε αρκετές εκατοντάδες 

περιπτώσεις παράνομης στάθμευσης. Η περιοχή που περικλείεται από της οδούς Μεγάλου 

Αλεξάνδρου, Κοραή και Γρηγορίου Ε’ παρουσιάζει την πλέον επιβαρυμένη κατάσταση και τον 

μεγαλύτερο αριθμό παράνομων σταθμεύσεων. Αντίθετα ι περιοχές βορειοδυτικά της οδού Μεγάλου 

Αλεξάνδρου, καθώς και νοτιοανατολικά της οδού Κοραή, εμφανίζουν πολύ καλύτερες συνθήκες 

στάθμευσης, με λιγότερες περιπτώσεις παράνομης στάθμευσης και περισσότερες προσφερόμενες 

μη κατειλημμένες θέσεις.  

Στις εικόνες που ακολουθούν παρουσιάζονται κάποιες χαρακτηριστικές περιπτώσεις παράνομης 

στάθμευσης που εντοπίστηκαν όπως: 

¶ Στάθμευση σε διάβαση πεζών 

¶ Στάθμευση σε πινακίδα Ρ40 

¶ Στάθμευση σε πεζοδρόμιο 

¶ Στάθμευση σε πλευρά οδού όπου εφαρμόζεται εκ περιτροπής απαγόρευση στάθμευσης 

(μονοί – ζυγοί μήνες) 

¶ Στάθμευση κοντά σε διασταύρωση 
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¶ Στάθμευση κοντά σε πινακίδα STOP 

ɆŰɎɗɛŮɡůɖ ŮəŰɧɠ ɞŭɞɨ 

Όπως αναφέρθηκε παραπάνω πέρα από την απογραφή της παρόδιας στάθμευσης, 

πραγματοποιήθηκε απογραφή της προσφοράς των χώρων στάθμευσης εκτός οδού, όπου αυτό ήταν 

δυνατόν. Πέρα από τις ιδιωτικές υπαίθριες θέσεις σταθμεύσεις εκτός οδού, οι οποίες παρουσιάζονται 

αναλυτικά στο Παράρτημα Ζ, καταγράφηκαν και οι σημαντικότεροι δημόσιοι υπαίθριοι χώροι 

στάθμευσης. Ο Χάρτης παρουσιάζει τους κύριους υπαίθριους και δωρεάν χώρους στάθμευσης 

περιμετρικά του εμπορικού κέντρου της πόλης της Κω. 

 

Εικόνα 23: ɈˊŬɑɗɟɘɞɘ ɉɩɟɞɘ ɆŰɎɗɛŮɡůɖɠ 

Οι σημαντικότεροι υπαίθριοι χώροι στάθμευσης είναι οι εξής: 

¶ Επί της Βασιλέως Γεωργίου Β’- Ύψος Μαρίνας Κω: 20 περίπου προσφερόμενες θέσεις 
στάθμευσης (16 καταλυμένες) 

¶ Επί της Ακτής Μιαούλη – Αφετηρία Αστικού ΚΤΕΛ: 40 περίπου προσφερόμενες θέσεις 
στάθμευσης (40 καταλυμένες) 

¶ Στην διασταύρωση των οδών Λεωφόρος Γρηγορίου Β και Αναπαύσεως: 50 περίπου 
προσφερόμενες θέσεις στάθμευσης (3 καταλυμένες) 

¶ Στην διασταύρωση των οδών Λεωφόρος Γρηγορίου Β και Αναπαύσεως: 16 περίπου 
προσφερόμενες θέσεις στάθμευσης (4 καταλυμένες) 

¶ Επί Λεωφόρος Γρηγορίου Β: 46 προσφερόμενες θέσεις στάθμευσης (16 καταλυμένες) 

¶ Επί Λεωφόρος Γρηγορίου Β & Βουρίνας: 220 περίπου προσφερόμενες θέσεις 
στάθμευσης(150 καταλυμένες) 

¶ Εμμανουήλ Παπά – Πίσω από Κεντρική Πιάτσα ΤΑΞΙ: 70 περίπου προσφερόμενες θέσεις 
στάθμευσης (50 καταλυμένες) 
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ɼʰˍʰʴˊʰ˒ʺ ˋˎˋˍʺ˃ʰˍˇˌ ˃ʷˋ˖˄ ˃ʰʸʽˁʺˌ ˃ʶˍʰ˒ˇˊʱˌ 

Το ΚΤΕΛ Αστικών Γραμμών Κω λειτουργεί 7 γραμμές που εξυπηρετούν το κέντρο της πόλης της Κω. 

Οι γραμμές αυτές απεικονίζονται στο χάρτη. Οι συχνότητες των δρομολογίων των αστικών 

λεωφορείων ποικίλουν ανάλογα την γραμμή, αλλά γενικά κυμαίνονται μεταξύ μισής ώρας και τριών 

ωρών. 

Πίνακας 7: Γραμμές αστικών λεωφορείων Δήμου Κω 

ũɟŬɛɛɐ ɃɜɞɛŬůɑŬ ȷɟɘɗɛɧɠ ɆŰɎůŮɤɜ 

1 Άγιος Φωκάς 20 

2 Νέα Αλικαρνασσός (Λάμπη) 16 

3 Ασκληπιείο – Πλατάνι – Αγ. Νεκτάριος (Κυκλική) 28 

4 Μεσσαριά (Κυκλική) 40 

5 Θέρμα 21 

6 Ασκληπιείο – Πλατάνι – Αμπαβρής (Κυκλική) 20 

7 Παραδείσι – Κακό Πρινάρι (Κυκλική) 22 

 

 

Εικόνα 24: Δρομολόγια αστικών λεωφορείων & θέσεις στάσεων λεωφορείων 

Με βάση της στάσεις των αστικών λεωφορειακών γραμμών που παρουσιάστηκαν στον παραπάνω 

χάρτη, υπολογίστηκε η χωρική κάλυψη εξυπηρέτησης των λεωφορειακών γραμμών. Ως χωρική 

κάλυψη των στάσεων των αστικών λεωφορειακών γραμμών ορίζεται η περιοχή εντός της οποία είναι 

εφικτή η προσέγγιση της στάσεις μέσω πεζής μετακίνησης. Ως μέγιστη απόσταση βαδίσματος για ένα 

αστικό περιβάλλον σαν αυτό της πόλης της Κω ορίζεται η απόσταση των 250 μέτρων. 
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Εικόνα 25: Χωρική κάλυψη αστικών λεωφορείων (Ακτίνα Κάλυψης 250 μέτρα) 

Όπως παρατηρείται από τον χάρτη παραπάνω υπάρχουν περιοχές κυρίως εκτός εμπορικού κέντρου 

της πόλης όπου δεν εξυπηρετούνται επαρκώς από τις υφιστάμενες λεωφορειακές γραμμές του 

αστικού ΚΤΕΛ.  

Τα δρομολόγια των υπεραστικών γραμμών τα οποία εξυπηρετούν τους μετακινούμενους είναι τα 

εξής: 

¶ Κω-Ζια (2 δρομολόγια/κατεύθυνση την ημέρα) 

¶ Κω – Τιγκάκι (3 δρομολόγια/κατεύθυνση την ημέρα) 

¶ Κω – Μαρμάρι (3 δρομολόγια/κατεύθυνση την ημέρα) 

¶ Κω – Μαστιχάρι (2 δρομολόγια από Κω την ημέρα & 1 δρομολόγια από Μαστιχάρι την ημέρα) 

¶ Κω – Καρδάμενα (2 δρομολόγια από Κω την ημέρα & 1 δρομολόγια από Καρδάμενα την 

ημέρα) 

¶ Κω – Αντιμάχεια (3 δρομολόγια από Κω την ημέρα & 2 δρομολόγια από Αντιμάχεια την ημέρα) 

¶ Κω – Πυλί (3 δρομολόγια από Κω την ημέρα & 4 δρομολόγια από Πυλί την ημέρα) 
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ɄɘɎŰůŮɠ ɇŬɝɑ 

Συνολικά στο κέντρο της πόλης της Κω καταγράφηκαν 3 νόμιμες πιάτσες ταξί. Οι πιάτσες αυτές 

απεικονίζονται στον ακόλουθο ɆűɎɚɛŬ! ɇɞ ŬɟɢŮɑɞ ˊɟɞɏɚŮɡůɖɠ Űɖɠ ŬɜŬűɞɟɎɠ ŭŮɜ ɓɟɏɗɖəŮ. και ε

ίναι οι εξής: 

¶ Κεντρική Πιάτσα Ταξί (Επί της οδού Μακρυγιάννη), 28 θέσεις στάθμευσης ΤΑΞΙ 

¶ Πιάτσα Άλφα ( Επί της Ακτής Κουντουριώτου), 6 θέσεις στάθμευσης ΤΑΞΙ 

¶ Πιάτσα Πλατεία Δελφινιών, 8 θέσεις στάθμευσης ΤΑΞΙ 

 

Εικόνα 26: Πιάτσες ΤΑΞΙ πόλης Κω 

ɼʰˍʰʴˊʰ˒ʺ ˋˍˇʽ˔ʶʾ˖˄ ʴʽʰ ʶ˄ʰ˂˂ʰˁˍʽˁʺ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹ όˉˇʽˈˍʹˍʰ ʵ̔ˁ ˍˏ̟ ˄ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄ ˁʰʽ ʰˋ˒ʱ˂ʶʽʰύ 

Τα ανάγλυφο, το μέγεθος και η ρυμοτομία της πόλης της Κω καθιστούν τη χρήση ήπιων μέσων ιδανική 

επιλογή για τις μετακινήσεις. Επιπλέον, η ύπαρξη του παραλιακού μετώπου διευκολύνει της 

μετακινήσεις με ήπια μέσα. Η απουσία όμως των απαραίτητων υποδομών (πχ εκτεταμένο δίκτυο 

ποδηλατόδρομων) αποτρέπει πολλούς πολίτες από την χρήση ποδηλάτων και ηλεκτρικών πατινιών 

για λόγους ασφαλείας. 

Για την εκτίμηση της κατάστασης των πεζοδρομίων της κεντρικής περιοχής της Κω 

πραγματοποιήθηκε απογραφή κατά την οποία ελήφθησαν υπόψη τόσο οι φθορές που έχουν υποστεί 

οι πλάκες των πεζοδρομίων (παρουσία λακουβών και σημείων όπου οι πλάκες είναι κατεστραμμένες) 

όσο και η παρουσία εμποδίων (π.χ. κολώνες, δέντρα, σκαλιά, κλπ.). Παράλληλα καταγράφηκε και το 

πλάτος των πεζοδρομίων της κεντρικής περιοχής της Κω, το ελάχιστο καθαρό πλάτος που κρίνεται 

ως επαρκές είναι 1,5 μέτρο. Επιπλέον εξετάστηκε και καταγράφηκε τόσο η επάρκεια φωτισμού των 

πεζοδρομίων, όσο και η αισθητική τους. 



 

ɇɣɐŮəɟ ȹəɪŰəɜɗɡ ȸŰűəɚɑɡ ȿəɝɗűəɚɨűɗűŭɡ (ɇȹȸȿ) Ⱥɑɜɟɢ ȿɥ 
ɇűɏŮəɟ 2 

 

Στο χάρτη που ακολουθεί απεικονίζεται η περιοχή απογραφής υποδομών πεζής μετακίνησης. Η 

επιλεχθείσα περιοχή περικλείεται από τις οδούς Μεγάλου Αλεξάνδρου, Ακτή Κουντουριώτη, Ακτή 

Μιαούλη, Βασιλέως Γεωργίου, Αρσενίου, Αρτεμισίας και Ελευθερίου Βενιζέλου. 

 

Εικόνα 27: Περιοχή απογραφής υποδομών πεζής μετακίνησης 

Στις εικόνες που ακολουθούν παρουσιάζονται η υφιστάμενη κατάσταση των υποδομών πεζής 

μετακίνησης της επιλεγμένης περιοχής της πόλης της Κω. Συγκεκριμένα παρακάτω απεικονίζονται: 

¶ Οι θέσεις των διαβάσεων πεζών  

¶ Συνολικό πλάτος πεζοδρομίου  

¶ Ύπαρξη εμποδίων – Καθαρό πλάτος πεζοδρομίων  

¶ Ποιότητα πεζοδρομίου  

¶ Επάρκεια Φωτισμού 

¶ Αισθητική πεζής μετακίνησης  
 
Η κεντρική περιοχή της πόλης της Κω φαίνεται να παρουσιάζει αρκετά καλές συνθήκες και υποδομές, 

οι οποίες ενθαρρύνουν τις πεζές μετακινήσεις. Εξαιρετικές συνθήκες και υποδομές πεζής μετακίνησης 

παρουσιάζει το παραλιακό μέτωπο της πόλης, επί των οδών Ακτή Μιαούλη και Ακτή Κουντουριώτη, 

με μεγάλο πλάτος πεζοδρομίων, συχνές διαβάσεις πεζών και επαρκή φωτισμό. Σχετικά καλή εικόνα 

παρουσιάζουν οι υποδομές πεζής μετακίνησης στους υπόλοιπους δρόμους της περιοχής μελέτης 

όπως στην οδό Ελευθερίου Βενιζέλου, Μεγάλου Αλεξάνδρου, Ιπποκράτους κ.α. Κάποιο προβλήματα 

εντοπίζονται σε συγκεκριμένους εμπορικούς δρόμους της πόλης, όπου καταγράφηκαν εμπόδια επί 

των πεζοδρομίων (δέντρα κ.α.) τα οποία και δεν επιτρέπουν καθαρό πλάτος μεγαλύτερο του 1,5 

μέτρου, όπου θεωρείται διεθνώς αποδεκτό. 
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Εικόνα 28: ȹɘŬɓɎůŮɘɠ ɄŮɕɩɜ 

 

Εικόνα 29: Ɇɡɜɞɚɘəɧ ˊɚɎŰɞɠ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ 
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Εικόνα 30: ȴˊŬɟɝɖ Ůɛˊɞŭɑɤɜ ůŰŬ ˊŮɕɞŭɟɧɛɘŬ 

 

Εικόνα 31: ɄɞɘɧŰɖŰŬ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ 
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Εικόνα 32: ȺˊɎɟəŮɘŬ űɤŰɘůɛɞɨ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ 

 

Εικόνα 33: ȷɘůɗɖŰɘəɐ ˊŮɕɐɠ ɛŮŰŬəɑɜɖůɖɠ 
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ʇˉˇʵˇ˃ʷˌ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹˌ ɮ˃ʶɮ 

Παράλληλα με την απογραφή των υποδομών πεζής μετακίνησης, καταγράφηκαν και οι υποδομές 

μετακίνησης ΑΜΕΑ και συγκεκριμένα η ύπαρξη ραμπών για αναπηρικά αμαξίδια καθώς και η ύπαρξη 

οδηγού όδευσης τυφλών.  

Η ύπαρξη ραμπών ΑΜΕΑ στην περιοχή μελέτης χαρακτηρίζεται επαρκής, καθώς φαίνεται να 

εξυπηρετούν πλήρως τα άτομα με κινητικές δυσκολίες ή τα καρότσια τα οποία θέλουν να κινηθούν 

στο ευρύτερο εμπορικό κέντρο της πόλης. Βασική προϋπόθεση για την ομαλή λειτουργία και χρήση 

του δικτύου πεζοδρομίων και ραμπών ΑΜΕΑ αποτελεί η μη παράνομη στάθμευσης οχημάτων στα 

σημεία που υπάρχουν ράμπες.  

Όσον αφορά την ύπαρξη οδηγών όδευσης για τυφλούς, αυτή χαρακτηρίζεται μη επαρκής, καθώς 

μόνο στο παραλιακό τμήμα της πόλης της Κω και συγκεκριμένα στην οδό Ακτή Κουντουριώτη έχουν 

εγκατασταθεί οδηγοί όδευσης τυφλών. 

Στις εικόνες που ακολουθούν παρουσιάζονται τα σημεία στα οποία υπάρχουν ράμπες ΑΜΕΑ καθώς 

και τις οδούς όπου έχουν εγκατασταθεί οδηγοί όδευσης τυφλών. 

 

Εικόνα 34: ɅɎɛˊŮɠ ȷ.ɀ.Ⱥ.ȷ 
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Εικόνα 35: ȴˊŬɟɝɖ ɞŭɖɔɞɨ ɧŭŮɡůɖɠ Űɡűɚɩɜ 

ʅˍˇʽ˔ʶʾʰ ˁʰˍʰʴˊʰ˒ʺˌ ˉˇʵʹ˂ʱˍˇˎ 

Η πόλη της Κω διαθέτει ένα αρκετά εκτεταμένο και καλά συντηρημένο δίκτυο ποδηλατοδρόμων το 

οποίο επιτρέπει σχετικά ασφαλείς μετακινήσεις στους χρήστες του στο παραλιακό μέτωπο της πόλης. 

Στο χάρτ παρουσιάζεται το υφιστάμενο δίκτυο ποδηλατοδρόμων της περιοχής μελέτης. Ο 

ποδηλατόδρομος καλύπτει μια έκταση 12 χιλιομέτρων διπλής κατεύθυνσης, δηλαδή 24 χιλιόμετρα 

συνολικού μήκους σε μια ωραιότητα διαδρομή στην παραλία της Κω. Ο παραλιακός ποδηλατόδρομος 

διέρχεται από το μεσαιωνικό κάστρο, περνάει κάτω από τη γέφυρα που συνδέει τον πλάτανο του 

Ιπποκράτη με την πόλη, τη φημισμένη λεωφόρο των Φοινίκων, μέσα από το λιμάνι και καταλήγει στην 

άκρη της πόλης.  

Το δίκτυο ποδηλατοδρόμων της πόλης διέρχεται από τις εξής οδούς: 

¶ Αγίου Φωκά 

¶ Γεωργίου Παπανδρέου 

¶ Βασιλέως Γεωργίου 

¶ Ακτή Μιαούλη 

¶ Ακτή Κουντουριώτη 

¶ Ιπποκράτους 

¶ Βασιλέως Παύλου 

¶ Αβέρωφ Γεωργίου 

¶ Κανάρη 

¶ Εθελοντών Παλαιών Πολεμιστών 
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Εικόνα 36: ȹɑəŰɡɞ ˊɞŭɖɚŬŰɞŭɟɧɛɤɜ ˊɧɚɖɠ Ⱦɤ 

ɿʷʶˌ ˍʶ˔˄ˇ˂ˇʴʾʶˌ ˁʰʽ ʶ˄ʰ˂˂ʰˁˍʽˁʱ ˁʰˏˋʽ˃ʰ 

Κατά το στάδιο πραγματοποίησης της ανάλυσης της υφιστάμενης κατάστασης κινητικότητας στην 

πόλη της Κω δεν είχαν εντοπιστεί αξιοσημείωτες καινοτομίες σχετικά με την εισαγωγή νέων 

τεχνολογιών στο σύστημα μεταφορών και την προώθηση εναλλακτικών καυσίμων. 

1.3 ȺɜŰɞˊɘůɛɧɠ ˊɟɞɓɚɖɛɎŰɤɜ ůŰɖɜ ˊŮɟɘɞɢɐ ˊŬɟɏɛɓŬůɖɠ 

1.4 ȷɜɎŭŮɘɝɖ ŮɡəŬɘɟɘɩɜ Űɖɠ ˊŮɟɘɞɢɐɠ ˊŬɟɏɛɓŬůɖɠ 

Η πόλη της Κω, λόγω ανάγλυφου, μεγέθους, συγκέντρωση εμπορικών δραστηριοτήτων καθώς και 

ρυμοτομίας καθιστά την χρήση ήπιων μέσων ιδανική για τις μεταφορές των πολιτών και των 

επισκεπτών της. Ήδη το κέντρο της πόλης της Κω μπορεί να χαρακτηριστεί σαν μια περιοχή αρκετά 

φιλική στους ποδηλάτες, συχνά αναφέρεται ως το «νησί του ποδηλάτου» εξαιτίας του μεγάλου 

αριθμού ντόπιων και επισκεπτών που προτιμούν το μέσο για τις μετακινήσεις τους.  

Παρόλα αυτά για την αύξηση της ελκυστικότητας χρήσης ήπιων μέσων, μια σειρά από παρεμβάσεις, 

οι οποίες αφορούν την αστική κινητικότητα, είναι απαραίτητες, ώστε ένα ποσοστό των υφιστάμενων 

μετακινούμενων με ιδιωτικά μηχανοκίνητα μέσα να μεταβούν τόσο στις δημόσιες συγκοινωνίες, όσο 

και στις ήπιες μορφές κινητικότητας (πεζή μετακίνηση, ποδήλατο, ηλεκτρικά οχήματα). 

Κατά την χειμερινή περίοδο, όπου και πραγματοποιήθηκαν οι μετρήσεις και οι απογραφές, βάση των 

οποίων αναλύθηκε η υφιστάμενη κατάσταση, τα βασικά συμπεράσματα που προκύπτουν σχετικά με 

τις συνθήκες αστικής κινητικότητας και μετακινήσεων για την πόλη της Κω είναι τα εξής: 

¶ Δεν παρατηρήθηκαν ιδιαίτερα προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης, παρόλα αυτά 

κάποια τμήματα του κύριο οδικού δικτύου λειτουργούν στο όριο τους. 
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¶ Τμήματα του βασικού οδικού δικτύου της πόλης της Κω διαθέτουν φτωχά γεωμετρικά 

χαρακτηριστικά παρόλο που παρουσιάζουν σημαντικούς κυκλοφοριακούς φόρτους. 

¶ Παρόλο της ύπαρξης υπαίθριων δωρεάν χώρων στάθμευσης, πλησίον του εμπορικού 

κέντρου της πόλης (κυρίως επι της οδού Γρηγορίου Ε’), υπάρχει σημαντική ζήτηση για 

παρόδια στάθμευσης, κατά τις ώρες αιχμής, γεγονός το οποίο οδηγεί σε φαινόμενα 

παράνομης στάθμευσης. Τέτοιου είδους φαινόμενα έχουν άμεσες επιπτώσεις τόσο στην οδική 

ασφάλεια των μετακινούμενων, όσο και στην μειωμένη προσβασιμότητα ευάλωτων πολιτών, 

αλλά και στην δημιουργία καθυστερήσεων στις κύριες οδικές οδούς. 

¶ Η πόλη της Κω, όπως ήδη αναφέρθηκε, διαθέτει ένα αρκετά ικανοποιητικό δίκτυο 

ποδηλατοδρόμων, το οποίο όμως είναι προσανατολισμένο κυρίως στην εξυπηρέτηση των 

τουριστικών τμημάτων της πόλης και δεν επεκτείνεται αρκετά πέρα από το παραλιακό 

μέτωπο, ώστε να εξυπηρετεί δραστηριότητες όπως μεταφορά από και προς την εργασία ή το 

σχολείο. 

¶ Το δίκτυο αστικών συγκοινωνιών της πόλης της Κω χαρακτηρίζεται φτωχό, τόσο ως προς την 

χωρική του κάλυψη, καθώς συγκεκριμένες περιοχές της πόλης δεν εξυπηρετούνται καθόλου, 

όσο και ως προς την συχνότητα των δρομολογίων η οποία σε καμία περίπτωση δεν είναι 

επαρκής. 

Είναι εξόχως σημαντικό να τονιστεί πως τα συμπεράσματα που αναφέρονται παραπάνω βασίζονται 

στην ανάλυση των δεδομένων κινητικότητας για την χειμερινή περίοδο. Το νησί της Κω ως ένας 

σημαντικός τουριστικός προορισμός κατά την περίοδο των καλοκαιρινών μηνών προσελκύει μεγάλο 

αριθμό επισκεπτών. Το γεγονός αυτό θα έχει, όπως είναι προφανές, άμεσες επιπτώσεις στην 

λειτουργικότητα του οδικού δικτύου του νησιού, στην αυξημένη ζήτηση για στάθμευση και γενικότερα 

στην επιβάρυνση των συνθηκών κινητικότητας και μετακίνησης τόσο εντός της πόλης της Κω, όσο 

και εκτός αυτής. 

Βάσει όλων των παραπάνω, και λαμβάνοντας υπ’ όψιν την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης, 

μπορούν να εξαχθούν χρήσιμα συμπεράσματα για την υφιστάμενη λειτουργία του δήμου. Η 

αξιολόγηση της υφιστάμενης κατάστασης πραγματοποιείται μέσω της ανάλυσης S.W.O.T. και τα 

αποτελέσματα αυτής παρουσιάζονται στον ακόλουθο πίνακα. 

Πίνακας 0.8: SWOT Ανάλυση Δήμου Κω 

S (Strengths) W (Weaknesses) 

¶ ʈˉʰˊ˅ʹ ʵʽˁˍˏˇˎ ˉˇʵʹ˂ʰˍˇʵˊˈ˃˖˄ ˋˍˇ ˁʷ˄ˍˊˇ 
ˍʹˌ ˉˈ˂ʹˌ 

¶ ɷˉʽˇ ˁ˂ʾ˃ʰ ˁʰˍʱ ˍˇ ˃ʶʴʰ˂ˏˍʶˊˇ ˃ʷˊˇˌ ˍˇˎ 
ʷˍˇˎˌ 

¶ ɮˏ˅ʹˋʹ ˉ˂ʹʻˎˋ˃ˇˏ 
¶ ɹʶˊʰˊ˔ʹ˃ʷ˄ˇ ˇʵʽˁˈ ʵʾˁˍˎˇ 
¶ ʃ˂ˇˏˋʽˇ ˁʰʽ ˎ˕ʹ˂ʺˌ ˉˇʽˈˍʹˍʰˌ ʻʰ˂ʱˋˋʽˇ ϧ 
ˉʰˊʰ˂ʽʰˁˈ ˃ʷˍ˖ˉˇ ˖ˌ ʵʹ˃ˈˋʽˇ ʰʴʰʻˈ ˉˇˎ 
ʶ˄ʽˋ˔ˏʶʽ ˍˇ ʶˉʾˉʶʵˇ ˉˇʽˈˍʹˍʰ ʸ˖ʺˌ ʴʽʰ ˍˇˎˌ 
ʵʹ˃ˈˍʶˌ 

¶ ʆˇˎˊʽˋ˃ˈˌ ˁʰʽ ˍˇˎˊʽˋˍʽˁʺ ʰ˄ʱˉˍˎ˅ʹ 

¶ ɮ˄ʶˉʰˊˁʺ ˉ˂ʱˍʹ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʽ˗˄ ˋˍˇ ˃ʶʴʰ˂ˏˍʶˊˇ 
˃ʷˊˇˌ ˍˇˎ ɲʺ˃ˇˎΣ ˍʰ ˇˉˇʾʰ ʵʶ˄ ˉ˂ʹˊˇˏ˄ ˍʽˌ 
ʰˉʰʽˍˇˏ˃ʶ˄ʶˌ ˉˊˇʵʽʰʴˊʰ˒ʷˌΦ 

¶ ɮˉˇˎˋʾʰ ˇ˂ˇˁ˂ʹˊ˖˃ʷ˄ˇˎ ʵʽˁˍˏˇˎ ʲʽ˗ˋʽ˃˖˄ 
˃ʶˍʰ˒ˇˊ˗˄ όˉˇʵʹ˂ʰˍˇʵˊˈ˃ˇˎ ˁʰʽ ˉʶʸˇʵˊˈ˃˖˄ύ 

¶ ʃʰˊʱ˄ˇ˃ʹ ˁʰˍʱ˂ʹ˕ʹ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄ ˂ˈʴ˖ 
ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌΣ ʹ ˇˉˇʾʰ ʶ˃ˉˇʵʾʸʶʽ ˍʹ˄ ˁʾ˄ʹˋʹ ˍ˖˄ 
ˉʶʸ˗˄ ˁʰʽ ˍ˖˄ ʶˎʱ˂˖ˍ˖˄ ˔ˊʹˋˍ˗˄Φ 

¶ ɴ˂˂ʶʽ˕ʹ ˎˉˇʵˇ˃˗˄ ʴʽʰ ɮ˃ʶɮ 
¶ ɮˊʰʽʺ ˋˎ˔˄ˈˍʹˍʰ ʵˊˇ˃ˇ˂ˇʴʾ˖˄ ʵʽˁˍˏˇˎ 
ʵʹ˃ˈˋʽʰˌ ˋˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰˌ ˁʰʽ ʰ˄ʶˉʰˊˁʺˌ 
ʶ˅ˎˉʹˊʷˍʹˋʹ ˇʽˁʽˋ˃˗˄ 
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¶ ɳˉʽʲʱˊˎ˄ˋʹ ʲʰˋʽˁ˗˄ ˎˉˇʵˇ˃˗˄ ˁʰʽ 
˂ʶʽˍˇˎˊʴʽ˗˄ ɲʺ˃ˇˎ ˂ˈʴ˖ ˍʹˌ ʰˉˈˍˇ˃ʹˌ 
ʰˏ˅ʹˋʹˌ ˍˇˎ ˉ˂ʹʻˎˋ˃ˇˏ ˁʰˍʱ ˍˇˎˌ ʻʶˊʽ˄ˇˏˌ 
˃ʺ˄ʶˌ όˉ˔Φ ʵʽʰ˔ʶʾˊʽˋʹ ʰˉˇˊˊʽ˃˃ʱˍ˖˄Σ 
ˁʰʻʰˊʽˈˍʹˍʰΣ ˉˊʱˋʽ˄ˇΣ ˁ˂ˉΦύΦ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

O (Opportunities) T (Threats) 

¶ ɴ˃˒ʰˋʹ ˋʶ ʶ˄ʰ˂˂ʰˁˍʽˁˇˏˌ ˍˊˈˉˇˎˌ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹˌ 
όˉΦ˔ ɽʶ˖˒ˇˊʶʾʰΣ ˁˇʽ˄ˈ˔ˊʹˋˍʰ ˃ʷˋʰύΦ 

¶ ɳˎˊ˖ˉʰʿˁʺ ˔ˊʹ˃ʰˍˇʵˈˍʹˋʹ ʴʽʰ ʷˊʴʰ ˉˇˎ 
ʰ˒ˇˊˇˏ˄ ʲʽ˗ˋʽ˃ʶˌ ˁʰʽ ˁʰʽ˄ˇˍˈ˃ʶˌ 
˃ʶˍʰˁʽ˄ʺˋʶʽˌΦ 

¶ ɳˎˊ˖ˉʰʿˁʺ ˁʰʽ ˁˊʰˍʽˁʺ ˔ˊʹ˃ʰˍˇʵˈˍʹˋʹ ʴʽʰ ˍʹ˄ 
ʶʽˋʰʴ˖ʴʺ ˍʹˌ ʹ˂ʶˁˍˊˇˁʾ˄ʹˋʹˌ ˋˍʹ˄ ˉˈ˂ʹΦ 

 

¶ ɼ˂ʽ˃ʰˍʽˁʺ ʰ˂˂ʰʴʺ 
¶ ɴ˂˂ʶʽ˕ʹ ˁˊʰˍʽˁ˗˄ ˉˈˊ˖˄ ˂ˈʴ˖ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʽˁʺˌ 
ˁˊʾˋʹˌ 

¶ ʃʰʴˁˈˋ˃ʽʰ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʽˁʺ ˁˊʾˋʹ ˉˇˎ ʶˉʹˊʶʱʸʶʽ ˁʰʽ 
ˍˇ˄ ˍˇˎˊʽˋ˃ˈ 

¶ ʃʰ˄ʵʹ˃ʾʰ /h±L5-19 

1.5 ɆŮɜɎɟɘŬ ɔɘŬ Űɖɜ əɘɜɖŰɘəɧŰɖŰŬ ůŰɖɜ ˊŮɟɘɞɢɐ ˊŬɟɏɛɓŬůɖɠ 

Τα σενάρια διαχείρισης της βιώσιμης κινητικότητας για τον Δήμο Κω, περιέχουν 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, 

ποδηλατών, ΑΜΕΑ, κ.ά.), καθώς και της λειτουργίας και εξυπηρέτησης της Δημόσιας Συγκοινωνίας, 

σύμφωνα πάντα με τις αρχές της Βιώσιμης Κινητικότητας.  

Σε αυτό το πλαίσιο προσδιορίζονται και αναπτύσσονται εναλλακτικά σενάρια μέτρων, με έμφαση στην 

αύξηση της χρήσης της Δημόσιας Συγκοινωνίας, στον προσδιορισμό/ σχεδιασμό διαδρομών 

εξυπηρέτησης ενεργών μορφών μετακίνησης, στον προσδιορισμό/ σχεδιασμό μέτρων βελτίωσης της 

οδικής ασφάλειας με προτεραιότητα στις ευαίσθητες περιοχές, στη διαχείριση της στάθμευσης στο 

σύνολο της πόλης, αλλά με ιδιαίτερη έμφαση στην κεντρική περιοχή.  

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

Κινητικότητα, ενώ περιλαμβάνουν τις τάσεις και τις προοπτικές περιβαλλοντικής και αειφόρου 

ανάπτυξης του Δήμου Κω.  

Προτείνονται πέντε (3) Σενάρια ως εξής: 

¶ ʅʶ˄ʱˊʽˇ ɮΩ ɾʹʵʶ˄ʽˁˈ ˋʶ˄ʱˊʽˇ (DO NOTHING) 

¶ ʅʶ˄ʱˊʽˇ ɰΩ ɷˉʽˇ ʅʶ˄ʱˊʽˇ ς ʶ˄ʾˋ˔ˎˋʹ ʺˉʽ˖˄ ˃ˇˊ˒˗˄ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹˌ όˉˇʵʺ˂ʰˍˇΣ ˉʶʸʺ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹΣ ɲʹ˃ˈˋʽʰ 

ʅˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰ ˁʰʽ ˁˇʽ˄ˈ˔ˊʹˋˍʰ ˃ʷˋʰ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹˌύ 

¶ ʅʶ˄ʱˊʽˇ ɱΩ ʄʽʸˇˋˉʰˋˍʽˁˈ ʅʶ˄ʱˊʽˇ - ̫ ˃˒ʰˋʹ ˋʶ ʷ˄ˍˇ˄ʰ ˉʰˊʶ˃ʲʰˍʽˁʱ ˃ʷˍˊʰ όˉʶˊʽˇˊʽˋ˃ˈˌ ˍʹˌ ˁˎˁ˂ˇ˒ˇˊʾʰˌ 

ˍ˖˄ ˇ˔ʹ˃ʱˍ˖˄ ˋˍˇ ˁʷ˄ˍˊˇ ˍʹˌ ˉˈ˂ʹˌύ ̄ ˂ʷˇ˄ ˍ˖˄ ˃ʷˍˊ˖˄ ˍˇˎ ʅʶ˄ʰˊʾˇˎ ɰΩ 
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Οι προτεινόμενες παρεμβάσεις αναφέρονται σε βραχυπρόθεσμο και μεσοπρόθεσμο ορίζοντα, 

δηλαδή 5ετία και 10ετία 

ɆŮɜɎɟɘɞ ȷ: ɀɖŭŮɜɘəɧ ɆŮɜɎɟɘɞ (Do Nothing) 

Το μηδενικό σενάριο αποτυπώνει την εξέλιξη των τάσεων Ŭɜ ŭŮɜ ɡɚɞˊɞɘɖɗɞɨɜ ɛɏŰɟŬ əŬɘ ˊɞɚɘŰɘəɏɠ 

ɔɘŬ Űɖɜ Ůɜɑůɢɡůɖ Űɖɠ ɓɘɩůɘɛɖɠ əɘɜɖŰɘəɧŰɖŰŬɠ, και συνεχιστεί η υφιστάμενη πρακτική σε έργα και 

υποδομές.  

Οι γενικές αρχές του μηδενικού σεναρίου είναι οι ακόλουθες:  

§ ɹˋ˔ˏˇˎ˄ ˈ˂ʰ ˈˋʰ ʰ˄ʰ˒ʷˊˇ˄ˍʰʽ ˁʰˍʱ ˍʹ˄ ʰ˄ʱ˂ˎˋʹ ˍʹˌ ˎˉʱˊ˔ˇˎˋʰˌ ˁʰˍʱˋˍʰˋʹˌΣ ˁʰʻ˗ˌ ˁʰʽ ˇʽ ʴʶ˄ʽˁʷˌ 

ˍʱˋʶʽˌ ʶ˅ʷ˂ʽ˅ʹˌ όˉ˂ʹʻˎˋ˃ʽʰˁʱΣ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʾʰΣ ʵʶʾˁˍʹˌ ʽʵʽˇˁˍʹˋʾʰˌ ɹʋΣ ˁʰˍʰ˄ʱ˂˖ˋʹ ʶ˄ʷˊʴʶʽʰˌύΦ  

§ ʃʰˊʰ˃ʷ˄ˇˎ˄ ˍʰ ˉˊˇʲ˂ʺ˃ʰˍʰ ˋˍʹ˄ ˁˎˁ˂ˇ˒ˇˊʽʰˁʺ ˇˊʴʱ˄˖ˋʹΣ ˍʹ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹ ˁʰʽ ʴʶ˄ʽˁˈˍʶˊʰ ˍʽˌ 

˃ʶˍʰˁʽ˄ʺˋʶʽˌ ʴʽʰ ˍˇ ˋˏ˄ˇ˂ˇ ˍˇˎ ʵʺ˃ˇˎΦ  

§ ʃʰˊʰ˃ʷ˄ˇˎ˄ ˍʰ ˉˊˇʲ˂ʺ˃ʰˍʰ ˁʰʽ ˇʽ ʰˊ˄ʹˍʽˁʷˌ ʶˉʽˉˍ˗ˋʶʽˌ ˉˇˎ ʷ˔ʶʽ ʶˉʽ˒ʷˊʶʽ ʹ ʰˏ˅ʹˋʹ ˍˇˎ ʰˊʽʻ˃ˇˏ ˍ˖˄ 

ˇ˔ʹ˃ʱˍ˖˄Σ ʹ ˃ʶʽ˖˃ʷ˄ʹ ˇʵʽˁʺ ʰˋ˒ʱ˂ʶʽʰ ˉˇˎ ˇʵʹʴʶʾ ˋʶ ˍˊˇ˔ʰʾʰ ˋˎ˃ʲʱ˄ˍʰΣ ʹ ʰˍ˃ˇˋ˒ʰʽˊʽˁʺ ˊˏˉʰ˄ˋʹ ˁʰʽ 

ʹ˔ˇˊˏˉʰ˄ˋʹΣ ˁʰʻ˗ˌ ˁʰʽ ʹ ˁʰˍʱ˂ʹ˕ʹ ˍˇˎ ʵʹ˃ˈˋʽˇˎ ˔˗ˊˇˎ ʰˉˈ ˍˇ ɹʋΦ  

§ ʃʰˊʰ˃ʷ˄ˇˎ˄ ˍʰ ˉˊˇʲ˂ʺ˃ʰˍʰ ˉˊˇˋʲʰˋʽ˃ˈˍʹˍʰˌ ʴʽʰ ˍˇˎˌ ˉʶʸˇˏˌΣ ˍˇˎˌ ˉˇʵʹ˂ʱˍʶˌ ˁʰʽ ˍʰ ʱˍˇ˃ʰ ˃ʶ 

˃ʶʽ˖˃ʷ˄ʹ ˁʽ˄ʹˍʽˁˈˍʹˍʰ ʶ˅ʰʽˍʾʰˌ ˍˇˎ ʰ˄ʶˉʰˊˁˇˏˌ ˉ˂ʱˍˇˎˌ ˍ˖˄ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄Σ ˍʹˌ ˁʰˁʺˌ ˍˇˎˌ ˉˇʽˈˍʹˍʰˌΣ 

ˍʹˌ ʷ˂˂ʶʽ˕ʹˌ ˊʰ˃ˉ˗˄ ˁʰʽ ˇʵʶˏˋʶ˖˄ ˍˎ˒˂˗˄ ˁʰʽ ˍʹˌ ʷ˂˂ʶʽ˕ʹˌ ˎˉˇʵˇ˃˗˄ ʴʽʰ ˉˇʵʹ˂ʱˍʶˌΦ  

§ ʆʰ ˎ˒ʽˋˍʱ˃ʶ˄ʰ ˉˊˇʲ˂ʺ˃ʰˍʰ ʵʽʰʽ˖˄ʾʸˇ˄ˍʰʽ ˁʰʽ ʶˉʶˁˍʶʾ˄ˇ˄ˍʰʽ ˋʶ ˈ˂ˇˎˌ ˍˇˎˌ ˍˇ˃ʶʾˌ ˍʹˌ ʸ˖ʺˌ ˍˇˎ 

ɲʺ˃ˇˎΦ  

ɆŮɜɎɟɘɞ ȸ: ȱˊɘɞ ɆŮɜɎɟɘɞ 

Σε γενικό πλαίσιο, η Ελλάδα βρίσκεται (ακόμη) πίσω στον τομέα της προώθησης ήπιων μέσων 

μεταφοράς σε σχέση με τις υπόλοιπες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Όμως μέσα από σημαντικές 

στρατηγικές βιώσιμης κινητικότητας οι οποίες αναπτύσσονται τα τελευταία έτη, αξίζει να αναφερθεί 

ότι οι Δήμοι μπορεί να επωφεληθούν σημαντικά. Στο πλαίσιο αυτό ο Δήμος Κω μπορεί να εστιάσει 

στην ενίσχυση της μετακίνησης με ποδήλατο και περπάτημα και με αυτόν τον τρόπο να εκμεταλλευτεί 

τα έργα «πιλότους» που θα πραγματοποιηθούν στο εγγύς μέλλον και θα χρηματοδοτηθούν από 

ευρωπαϊκά και εθνικά προγράμματα.  

Όπως και η ενεργή μετακίνηση, έτσι και η δημόσια συγκοινωνία αποτελεί βασικό πυλώνα σχεδιασμού 

των ΣΒΑΚ. Στο Δήμο Κω, αλλά και σε κάθε δήμο, είναι απαραίτητη μία σύγχρονη και συνεπής δημόσια 

συγκοινωνία, καθώς η περιορισμένη κάλυψη που προσφέρει το υπάρχον δίκτυο Δημόσιων 

συγκοινωνιών αλλά και η μικρή συχνότητα δρομολογίων, καθιστούν αναγκαία τη χρήση του ΙΧ και 

δημιουργούν πλήθος μετακινήσεων στην πόλη.  

Οι γενικές αρχές που ακολουθούνται στο σενάριο αυτό είναι:  

§ ɹˋ˔ˏˇˎ˄ ˈ˂ʰ ˈˋʰ ʰ˄ʰ˒ʷˊˇ˄ˍʰʽ ˁʰˍʱ ˍʹ˄ ʰ˄ʱ˂ˎˋʹ ˍʹˌ ˎ˒ʽˋˍʱ˃ʶ˄ʹˌ ˁʰˍʱˋˍʰˋʹˌΣ ˁʰʻ˗ˌ ˁʰʽ ˇʽ ʴʶ˄ʽˁʷˌ 

ˍʱˋʶʽˌ ʶ˅ʷ˂ʽ˅ʹˌ όˉ˂ʹʻˎˋ˃ʽʰˁʱΣ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʾʰΣ ʵʶʾˁˍʹˌ ʽʵʽˇˁˍʹˋʾʰˌ ɹʋΣ ˁʰˍʰ˄ʱ˂˖ˋʹ ʶ˄ʷˊʴʶʽʰˌύΦ  

§ ʃˊˇ˖ʻˇˏ˄ˍʰʽ ˉʰˊʶ˃ʲʱˋʶʽˌ ˋˍˇ ˋˏ˄ˇ˂ˇ ˍ˖˄ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄ ʴʽʰ ʵʽʰˉ˂ʱˍˎ˄ˋʺ ˍˇˎˌ ˁʰʽ ʲʶ˂ˍʾ˖ˋʹ ˍʹˌ 

ˉˇʽˈˍʹˍʱˌ ˍˇˎˌΦ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˉʶˊʽˇ˔˗˄ ʺˉʽʰˌ ˁˎˁ˂ˇ˒ˇˊʾʰˌ  

§ ɮ˄ʱˉ˂ʰˋʹ ˁʶ˄ˍˊʽˁ˗˄ ˇʵʽˁ˗˄ ʰ˅ˈ˄˖˄  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ʵʽˁˍˏˇˎ ˉˇʵʹ˂ʰˍˇʵˊˈ˃˖˄ ʶ˄ˍˈˌ ˍˇˎ ɲʺ˃ˇˎΦ  
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§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ʵʽˁˍˏˇˎ ˉˊʱˋʽ˄˖˄κˉˊˇˋʲʱˋʽ˃˖˄ ʵʽʰʵˊˇ˃˗˄Φ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˋˎˋˍʺ˃ʰˍˇˌ ˁˇʽ˄ˈ˔ˊʹˋˍ˖˄ ˉˇʵʹ˂ʱˍ˖˄Φ  

§ ɹˋ˔ˏˇˎ˄ ˈ˂ʰ ˈˋʰ ʰ˄ʰ˒ʷˊˇ˄ˍʰʽ ˁʰˍʱ ˍʹ˄ ʰ˄ʱ˂ˎˋʹ ˍʹˌ ˎ˒ʽˋˍʱ˃ʶ˄ʹˌ ˁʰˍʱˋˍʰˋʹˌΣ ˁʰʻ˗ˌ ˁʰʽ ˇʽ ʴʶ˄ʽˁʷˌ 

ˍʱˋʶʽˌ ʶ˅ʷ˂ʽ˅ʹˌ όˉ˂ʹʻˎˋ˃ʽʰˁʱΣ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʾʰΣ ʵʶʾˁˍʹˌ ʽʵʽˇˁˍʹˋʾʰˌ ɹʋΣ ˁʰˍʰ˄ʱ˂˖ˋʹ ʶ˄ʷˊʴʶʽʰˌύΦ  

§ ʃˏˁ˄˖ˋʹ ˁʰʽ ʲʶ˂ˍʾ˖ˋʹ ˍʹˌ ˋˎ˔˄ˈˍʹˍʰˌ ˍ˖˄ ʵˊˇ˃ˇ˂ˇʴʾ˖˄ ˍʹˌ ʵʹ˃ˈˋʽʰˌ ˋˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰˌΦ  

§ ɮ˄ʰ˄ʷ˖ˋʹ ˍˇˎ ˋˍˈ˂ˇˎ ˍʹˌ ʵʹ˃ˈˋʽʰˌ ˋˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰˌ όɲʅύ ˃ʶ ˇ˔ʺ˃ʰˍʰ ˁʰʻʰˊʺˌ ʶ˄ʷˊʴʶʽʰˌΦ  

§ ɳ˄ˋ˖˃ʱˍ˖ˋʹ ʷ˅ˎˉ˄ʹˌ ˍʶ˔˄ˇ˂ˇʴʾʰˌ ˋˍˇ ˋˍˈ˂ˇ ˍʹˌ ɲʅΦ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˔˗ˊ˖˄ ǇŀǊƪ & ǊƛŘŜ ʴʽʰ ˃ʶˍʶˉʽʲʾʲʰˋʹ ˋˍʹ ɲʅΦ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˉˊˇʴˊʱ˃˃ʰˍˇˌ ˁˇʽ˄ˈ˔ˊʹˋˍ˖˄ ˇ˔ʹ˃ʱˍ˖˄Φ  

ȺɜŭŮɘəŰɘəɎ ɛɏŰɟŬ ɐˊɘɞɡ ůŮɜŬɟɑɞɡ 

1) ȹɘŬˊɚɎŰɡɜůɖ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ ɛŮ əŬŰɎɟɔɖůɖ ɗɏůŮɤɜ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ  

Ιδιαίτερα κρίσιμο μέτρο παρέμβασης σε υποδομές, η εφαρμογή του οποίου είναι οικονομικά 

ρεαλιστική με την προϋπόθεση της προσεκτικής εφαρμογής σε κομβικούς δρόμους μέσω έργων 

ανάπλασης. Η υλοποίησή του απαιτεί αυξημένο χρόνο, ωστόσο διασφαλίζει με τους δεδομένους τους 

πόρους την αποτελεσματικότητα πολλών παράλληλων μέτρων.  

2) ȷɜɎˊŰɡɝɖ ɡˊɞŭɞɛɩɜ ɔɘŬ Ůɜɑůɢɡůɖ Űɖɠ ˊɟɞůɓŬůɘɛɧŰɖŰŬɠ ˊŮɕɩɜ (πύκνωση διαβάσεων, 

ράμπες ΑμεΑ, σημειακές διαπλατύνσεις πεζοδρομίου, τοπικές εξοχές, μείωση πλάτους λωρίδων, 

κ.α.)  

Η πύκνωση των διαβάσεων πεζών, ιδιαίτερα σε κεντρικούς άξονες, συμβάλλει στη μείωση της 

ταχύτητας των οχημάτων και άρα στην αύξηση της ασφάλειας όλων των χρηστών του οδικού δικτύου 

και ιδιαίτερα των πιο ευάλωτων (πεζών, ποδηλατών κ.λπ.). Η τοποθέτηση ραμπών ΑμεΑ στα 

πεζοδρόμια, εξασφαλίζει την ομαλή κίνηση των ατόμων με αναπηρία στο οδικό περιβάλλον της 

περιοχής. Η μείωση του πλάτους της κυκλοφορίας μειώνει σημαντικά τις ταχύτητες των οχημάτων. Η 

απομάκρυνση της στάθμευσης παρά την οδό βελτιώνει την ορατότητα των πεζών και συμβάλλει 

επίσης σημαντικά στη βελτίωση της οδικής ασφάλειας. Οι κατασκευαστικές παρεμβάσεις / φυσικός 

σχεδιασμός είναι πιο δύσκολο να «αγνοηθούν» από τα οχήματα. Το κόστος υλοποίησης των 

συγκεκριμένων παρεμβάσεων είναι μικρό και η διαδικασία υλοποίησή τους μπορεί να έχει μικρές 

καθυστερήσεις ωστόσο τα οφέλη θα είναι σημαντικά για την βελτίωση της κινητικότητας του συνόλου 

των μετακινούμενων.  

3) ȺˊɏəŰŬůɖ ŭɘəŰɨɞɡ ˊɞŭɖɚŬŰɞŭɟɧɛɤɜ  

Το ποδήλατο είναι καταλύτης οδικής ασφάλειας και κοινωνικής αλληλεπίδρασης. Η ανάπτυξη δικτύου 

ποδηλατοδρόμων (είτε αυτόνομα είτε ως τμήμα πράσινων διαδρομών) μπορεί να βοηθήσει 

ουσιαστικά και αποτελεσματικά στην προώθηση του ποδηλάτου αλλά και στην ενίσχυση της βιώσιμης 

κινητικότητας γενικότερα. Οι λύσεις για τη δημιουργία ποδηλατοδρόμων ποικίλουν, καθώς μπορεί να 

αποτελούν είτε αποκλειστικές υποδομές είτε να μοιράζονται τον οδικό χώρο με άλλους χρήστες πχ 

αυτοκίνητα ή πεζούς. Η επέκταση του υφιστάμενου δικτύου ποδηλατοδρόμων στην Κω θα είναι 

σημαντικός παράγοντας βελτίωσης της ποιότητας ζωής των κατοίκων αλλά και των τουριστών.  

4) ȺɔəŬŰɎůŰŬůɖ ɢɩɟɤɜ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ ˊɞŭɖɚɎŰɤɜ  
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Η εγκατάσταση χώρων στάθμευσης ποδηλάτων σε καίρια σημεία (πχ κέντρο πόλης, τοπικά κέντρα, 

πόλοι έλξης κτλ) μπορεί να βοηθήσει σημαντικά την χρήση του εν λόγω μέσου. Επίσης αποτελεί ένα 

μέτρο που έχει τη δυνατότητα να εφαρμοστεί εύκολα και είναι σχετικά οικονομικό.  

5) ȺɔəŬŰɎůŰŬůɖ ůɡůŰɐɛŬŰɞɠ əɞɘɜɧɢɟɖůŰɤɜ ˊɞŭɖɚɎŰɤɜ  

Οι νέες τεχνολογίες επηρεάζουν άμεσα την καθημερινότητα και τις ζωές των κατοίκων γενικότερα. 

Μάλιστα, παρουσιάζουν ιδιαίτερο ρόλο στον τομέα των μετακινήσεων. Επομένως, είναι σημαντικό 

μία περιοχή, η οποία επιθυμεί να επιτύχει ένα σημαντικό επίπεδο βιώσιμης κινητικότητας, να 

αξιοποιήσει ορισμένα από αυτά τα εργαλεία. Η ανάπτυξη συστήματος κοινοχρήστων ποδηλάτων 

αποτελεί ιδιαίτερα κρίσιμο μέτρο για την ενίσχυση της χρήσης του ποδηλάτου από κατοίκους και 

επισκέπτες. Επίσης εμφανίζει καίρια σημασία για την προώθηση του ποδηλατικού τουρισμού. Η 

υλοποίησή του απαιτεί μικρό χρόνο και απλές διαδικασίες ωρίμανσης. Επίσης, το κόστος για τον 

Δήμο μπορεί να είναι σχετικά χαμηλό καθώς μπορεί η υλοποίησή του να χρηματοδοτηθεί από 

Ευρωπαϊκά προγράμματα που υποστηρίζουν δράσεις καινοτομίας ή γίνει αποκλειστικά από ιδιώτες.  

6) ȹɖɛɘɞɡɟɔɑŬ ˊŮɟɘɞɢɩɜ ɐˊɘŬɠ əɡəɚɞűɞɟɑŬɠ  

Οι περιοχές ήπιας κυκλοφορίας βοηθούν τόσο στην αύξηση του επιπέδου οδικής ασφάλειας όσο και 

στην ενίσχυση της κοινωνικής αλληλεπίδρασης στο δημόσιο χώρο της πόλης,. Η δημιουργία 

περιοχών τέτοιου είδους επιτυγχάνεται κυρίως με κυκλοφοριακά μέτρα που εμποδίζουν τις διαμπερείς 

ροές (π.χ. μονοδρομήσεις, πεζοδρομήσεις) ή με κατασκευαστικά μέτρα (π.χ. δημιουργία νησίδων, 

πεζοδρόμων) που κάνουν τη διέλευση των αυτοκινήτων αδύνατη. Κάποια από τα εν λόγω μέτρα 

μπορούν να εφαρμοστούν με χαμηλού κόστους παρεμβάσεις, όπως η απλή σήμανση (οριζόντια ή 

κάθετη). Οι διαμπερείς ροές κατευθύνονται σε ανώτερες ιεραρχικά οδούς. Είναι ένα μέτρο εφικτό που 

δεν αναμένεται να προκαλέσει σημαντικές κοινωνικές αντιδράσεις, καθώς δεν εμποδίζεται η 

πρόσβαση των αυτοκινήτων, απλά αλλάζουν οι πορείες τους.  

7) ȷɜɎˊɚŬůɖ əŮɜŰɟɘəɩɜ ɞŭɘəɩɜ Ŭɝɧɜɤɜ  

Η ανάπλαση και η διαμόρφωση κεντρικών οδών στις πόλεις συνιστούν ένα δυναμικό μέτρο, το οποίο 

υπό τις κατάλληλες συνθήκες μπορεί να συνεισφέρει αισθητά στην προώθηση της βιώσιμης 

κινητικότητας. Οι παρεμβάσεις που μπορούν να πραγματοποιηθούν ποικίλουν και διαφοροποιούνται 

ανάλογα με τη δυναμική και το κόστος τους. Χαρακτηριστικά παραδείγματα αναπλάσεων είναι η 

διαπλάτυνση του πεζοδρομίου, η δημιουργία λωρίδας ποδηλάτου, η εγκατάσταση 

λεωφορειολωρίδας, η μείωση του χώρου κυκλοφορίας των αυτοκινήτων (με κατάργηση ουσιαστικά 

νεκρού χώρου), η απαγόρευση στάθμευσης, καθώς και πιο δυναμικά μέτρα όπως η μετατροπή του 

άξονα σε οδό ήπιας κυκλοφορίας ή πεζόδρομο. Μάλιστα, οι πεζοδρομήσεις κεντρικών οδών 

αποτελούν σε αρκετές περιπτώσεις αποτελεσματικό μέτρο για τη μείωση των διαμπερών ροών, 

ωστόσο είναι ένα μέτρο που έχει σημαντικές δυσκολίες κοινωνικής αποδοχής.  

8) Ʉɨəɜɤůɖ əŬɘ ɓŮɚŰɑɤůɖ Űɖɠ ůɡɢɜɧŰɖŰŬɠ Űɤɜ ŭɟɞɛɞɚɞɔɑɤɜ Űɖɠ ŭɖɛɧůɘŬɠ ůɡɔəɞɘɜɤɜɑŬɠ  

Η επέκταση του δικτύου δημόσιας συγκοινωνίας θα επιφέρει αύξηση των επιβατών στις αστικές 

συγκοινωνίες και κατ’ επέκταση θα μειώσει τη χρήση του ιδιωτικού αυτοκινήτου. Για την εφαρμογή 

του μέτρου, θα πρέπει να συμφωνήσουν ο Δήμος Κω και η ΚΕΚΠΑΠΥΑΣ. Επίσης, πέρα από την 

επέκταση ή τροποποίηση του δικτύου, θεωρείται ιδιαίτερα αναγκαία και η αύξηση της συχνότητας των 

δρομολογίων, η οποία θα συμβάλει αναμφίβολα στην καλύτερη εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού 

από τα ΜΜΜ.  
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9) ȹɖɛɘɞɡɟɔɑŬ ˊŮɟɘűŮɟɘŮŬəɩɜ ɢɩɟɤɜ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ (park & ride) ɔɘŬ ɛŮŰŮˊɘɓɑɓŬůɖ ůŰɖ ŭɖɛɧůɘŬ 

ůɡɔəɞɘɜɤɜɑŬ  

Ο χώρος park & ride αποτελεί ένα ιδιαίτερο μέτρο για την αναβάθμιση της λειτουργίας των στάσεων 

της δημόσιας συγκοινωνίας (αστικών λεωφορείων) εντός του Δήμου, αλλά και της ευρύτερης γειτονιάς 

τους. Επίσης θα ενισχύσει σημαντικά την πολυτροπικότητα και κατ’ επέκταση την προσπελασιμότητα 

της περιοχής.  

10) ɉɤɟɞɗɏŰɖůɖ ůŰŬɗɛɩɜ űɧɟŰɘůɖɠ ɖɚŮəŰɟɞəɑɜɖŰɤɜ ɞɢɖɛɎŰɤɜ ůŰɞ ɞŭɘəɧ ŭɑəŰɡɞ 

Η χωροθέτηση σταθμών φόρτισης ηλεκτροκίνητων οχημάτων θα αποτελέσει ένα σημαντικό έργο 

υποδομής για την ενίσχυση της χρήσης εναλλακτικών καυσίμων. Το κόστος υλοποίησης θα βαραίνει 

και την Περιφέρεια αλλά και τον Δήμο, αλλά η χρήση του θα επιφέρει κέρδη στους ανωτέρω φορείς 

καθώς και στο περιβάλλον. Το μέτρο αυτό μπορεί να αποτελέσει συνδετήριο κρίκο με την εκπόνηση 

ΣΦΗΟ 

ɆŮɜɎɟɘɞ ũ: ɅɘɕɞůˊŬůŰɘəɧ ɆŮɜɎɟɘɞ 

Το ριζοσπαστικό σενάριο συνδυάζει την ενίσχυση του ποδηλάτου, του περπατήματος, της δημόσιας 

συγκοινωνίας, των φιλικών προς το περιβάλλον καυσίμων και την οδική ασφάλεια, μέσα από 

παράλληλα μέτρα περιορισμού του όγκου και της ταχύτητας των ιδιωτικών οχημάτων στο κέντρο της 

πόλης. 

Στην κατεύθυνση αυτή συμβάλει και η προσπάθεια προώθησης της ηλεκτροκίνησης η οποία αποτελεί 

πλέον βασικό στόχο πολιτικής της Ελλάδας. Κατά τον τρόπο αυτό επιχειρείται μείωση του στόλου 

των παλαιών οχημάτων, εκσυγχρονισμό του με νέα φιλικά προς το περιβάλλον και εισαγωγή 

τεχνολογιών που βελτιώνουν το επίπεδο οδικής ασφάλειας. 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% 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). 

Επιπλέον, εν ισχύ βρίσκεται 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%. Η ΔΕΔΔΗΕ έχει ήδη προγραμματίσει 

την κατασκευή 100-150 σταθμών φόρτισης ηλεκτρικών αυτοκινήτων στα νησιά και 1.000-1.500 στην 

ηπειρωτική χώρα.  

Οι γενικές αρχές που ακολουθούνται στο σενάριο αυτό είναι:  

§ ɹˋ˔ˏˇˎ˄ ˈ˂ʰ ˈˋʰ ʰ˄ʰ˒ʷˊˇ˄ˍʰʽ ˁʰˍʱ ˍʹ˄ ʰ˄ʱ˂ˎˋʹ ˍʹˌ ˎ˒ʽˋˍʱ˃ʶ˄ʹˌ ˁʰˍʱˋˍʰˋʹˌΣ ˁʰʻ˗ˌ ˁʰʽ ˇʽ ʴʶ˄ʽˁʷˌ 

ˍʱˋʶʽˌ ʶ˅ʷ˂ʽ˅ʹˌ όˉ˂ʹʻˎˋ˃ʽʰˁʱΣ ˇʽˁˇ˄ˇ˃ʾʰΣ ʵʶʾˁˍʹˌ ʽʵʽˇˁˍʹˋʾʰˌ ɹʋΣ ˁʰˍʰ˄ʱ˂˖ˋʹ ʶ˄ʷˊʴʶʽʰˌύΦ  

§ ɹˋ˔ˏˇˎ˄ ˈ˂ʰ ˈˋʰ ˉˊˇˍʶʾ˄ˇ˄ˍʰʽ ˋˍˇ ʺˉʽˇ ˋʶ˄ʱˊʽˇΦ 

§ ʃʶˊʽˇˊʽˋ˃ˈˌ ˉʰˊʱ˄ˇ˃ʹˌ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌ ˃ʶ ʵʽʰˉ˂ʱˍˎ˄ˋʹ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄Φ  

§ ʅ˔ʶʵʽʰˋ˃ˈˌ ˃ʷˍˊ˖˄ όˉΦ˔Φ ˒ˏˍʶˎˋʹ ʺκ ˁʰʽ ˁʽʴˁ˂ʽʵ˗˃ʰˍʰ ˋˍˇ ʱˁˊˇ ˍ˖˄ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄Σ ˁ˂ˉΦύ ʰˉˇˍˊˇˉʺˌκ 

ˁʰˍʱˊʴʹˋʹˌ ˍʹˌ ˉʰˊʱ˄ˇ˃ʹˌ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌ ς̔ ʵʽʰʾˍʶˊʰ ʰˎˍʺˌ ʶˉʾ ˍ˖˄ ˉʶʸˇʵˊˇ˃ʾ˖˄Φ  
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§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˇʵʽˁ˗˄ ʵʰˁˍˎ˂ʾ˖˄Φ  

§ ɮˉˇˍˊˇˉʺ ˍʹˌ ʵʽʰ˃ˉʶˊˇˏˌ ˁʾ˄ʹˋʹˌ ˇ˔ʹ˃ʱˍ˖˄ ʰˉˈ ˍʽˌ ˉʶˊʽˇ˔ʷˌ ˁʰˍˇʽˁʾʰˌΦ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˋˎˋˍʺ˃ʰˍˇˌ ʶ˂ʶʴ˔ˈ˃ʶ˄ʹˌ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌΦ  

§ ɼʰˍʰˋˁʶˎʺ ˁʰʽ ˂ʶʽˍˇˎˊʴʾʰ ˔˗ˊ˖˄ ˋˍʱʻ˃ʶˎˋʹˌ ʶˁˍˈˌ ˇʵˇˏΦ  

§ ɲʹ˃ʽˇˎˊʴʾʰ ˔˗ˊ˖˄ ǇŀǊƪ & ǊƛŘŜ ʴʽʰ ˃ʶˍʶˉʽʲʾʲʰˋʹ ˋˍʹ ɲʹ˃ˈˋʽʰ ʅˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰΦ  

§ ɲʽʰ˔ʶʾˊʽˋʹ ʶ˃ˉˇˊʶˎ˃ʰˍʽˁ˗˄ ˃ʶˍʰ˒ˇˊ˗˄Φ  

§ ʃˊˇ˖ʻʶʾˍʰʽ όˋˍʰʵʽʰˁʱύ ʹ ʹ˂ʶˁˍˊˇˁʾ˄ʹˋʹ ˁʰʽ ˋˍʰ ʽʵʽ˖ˍʽˁʱ ʰˎˍˇˁʾ˄ʹˍʰΦ 

§ ɳˉʽʲʱ˂˂ʶˍʰʽ ʹ ʰ˂˂ʰʴʺ ˄ˇˇˍˊˇˉʾʰˌ ˋ˔ʶˍʽˁʱ ˃ʶ ˍʽˌ ʰˋˍʽˁʷˌ ˃ʶˍʰˁʽ˄ʺˋʶʽˌΣ ʺˍˇʽ ˇʽ ˁʰʻʹ˃ʶˊʽ˄ʷˌ ˃ʶˍʰˁʽ˄ʺˋʶʽˌ 

ˉˊʰʴ˃ʰˍˇˉˇʽˇˏ˄ˍʰʽ ˃ʶ ˉʶˊˉʱˍʹ˃ʰΣ ˉˇʵʺ˂ʰˍˇ ˁʰʽ ʵʹ˃ˈˋʽʰ ˋˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰ όʺ ˁʰʽ ʱ˂˂ʰ ʶ˄ʰ˂˂ʰˁˍʽˁʱ ˃ʷˋʰ 

˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹˌΣ ˉ˔Φ ɶ˂ʶˁˍˊʽˁʱ ˉʰˍʾ˄ʽʰύΦ ʃˊˇːˉˈʻʶˋʹ ʰˉˇˍʶ˂ʶʾ ʹ ˁʰˍʰˋˁʶˎʺ - ˂ʶʽˍˇˎˊʴʾʰ ˍ˖˄ ˋ˔ʶˍʽˁ˗˄ 

ˎˉˇʵˇ˃˗˄Φ 

ȺɜŭŮɘəŰɘəɎ ɀɏŰɟŬ ɅɘɕɞůˊŬůŰɘəɞɨ ůŮɜŬɟɑɞɡ (ɆŮɜŬɟɑɞɡ ũ) 

Επιπλέον των ενδεικτικών μέτρων του Σεναρίου Β’ (μέτρα 1-10) που παρουσιάστηκαν στην 

παράγραφο 6.3, προτείνονται τα παρακάτω.  

11) ɆɢŮŭɘŬůɛɧɠ ɛɏŰɟɤɜ (ˊ.ɢ. űɨŰŮɡůɖ ɐ/ əŬɘ əɘɔəɚɘŭɩɛŬŰŬ ůŰɞ Ɏəɟɞ Űɤɜ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ, əɚˊ.) 

ŬˊɞŰɟɞˊɐɠ/ əŬŰɎɟɔɖůɖɠ Űɖɠ ˊŬɟɎɜɞɛɖɠ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ ïɘŭɘŬɑŰŮɟŬ ŬɡŰɐɠ Ůˊɑ Űɤɜ ˊŮɕɞŭɟɞɛɑɤɜ. 

Η εν λόγω σειρά μέτρων μπορεί να διαμορφώσει τις κατάλληλες συνθήκες για αποτροπή της 

παράνομης στάθμευσης. Σημειώνεται πως η εφαρμογή τους δεν απαιτεί αυξημένο χρόνο και είναι 

σχετικά οικονομική. Βέβαια, οφείλει να τονισθεί πως η ακριβής επιλογή του εκάστοτε μέτρο, πρέπει 

να λαμβάνει υπόψη της πολλαπλούς παράγοντες πχ χαρακτήρας οδού, ταχύτητα, νομοθετικό πλαίσιο 

επιτρεπόμενων εμποδίων κτλ. 

12) ȷɜŬŭɘɞɟɔɎɜɤůɖ ɘŮɟɎɟɢɖůɖɠ ɞŭɘəɞɨ ŭɘəŰɨɞɡ 

Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου συνιστά θεμελιώδες ζήτημα του πολεοδομικού και συγκοινωνιακού 

σχεδιασμού. Εστιάζοντας στα ΣΒΑΚ αξίζει να σημειωθεί πως αποτελεί απαραίτητο αλλά και 

οικονομικό μέτρο για την εφαρμογή του συνόλου των κανονιστικών, στρατηγικών και λοιπών 

ρυθμίσεων και παρεμβάσεων. Μηδενικό κόστος για τη μελέτη καθώς πρόκειται για υλοποίηση των 

βασικών κατευθύνσεων του ΣΒΑΚ. Για την πλήρη επίτευξη του μέτρου αυτού, πρέπει να συνοδεύεται 

και από λοιπά μέτρα σχετιζόμενα με την ανάπτυξη δακτυλίου, κυκλοφοριακές ρυθμίσεις αποτροπής 

της διαμπερούς ροής, περιοχές ήπιας κυκλοφορίας κ.λπ. 

13) ȹɖɛɘɞɡɟɔɑŬ əɡəɚɞűɞɟɘŬəɩɜ ŭŬəŰɡɚɑɤɜ ɔɘŬ ŬˊɞŰɟɞˊɐ ŭɘŬɛˊŮɟɞɨɠ əɡəɚɞűɞɟɑŬɠ 

Η δημιουργία κυκλοφοριακών δακτυλίων αποτελεί μία οικονομική λύση για πιο ορθολογική χρήση του 

οδικού δικτύου από τα οχήματα, αποσκοπώντας στη μείωση των διαμπερών ροών και την προστασία 

της κεντρικής περιοχής του Δήμου και των γειτονιών. Ωστόσο απαιτείται χρόνος για την εκπόνηση 

των μελετών και για τις διαδικασίες εγκρίσεων και υλοποίησης των παρεμβάσεων. 

14) ɄŮɕɞŭɟɞɛɐůŮɘɠ ɞŭɩɜ   

Αποτελεί κρίσιμο μέτρο που συμβάλλει στην ενίσχυση της οδικής ασφάλειας και στην προστασία 

ευάλωτων περιοχών, ιδίως αν εφαρμοστεί σε εκτεταμένη ζώνη, μέσω της μείωσης των διαμπερών 

ροών, καθώς επίσης και στην προώθηση της πεζή μετακίνησης. Ωστόσο, είναι ένα μέτρο που έχει 

σημαντικές δυσκολίες κοινωνικής αποδοχής και η υλοποίησή του απαιτεί αυξημένο χρόνο.  
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Βέβαια, σε ορισμένες περιπτώσεις μπορούν να εφαρμοστούν σε αρχικό στάδιο προσωρινές 

πεζοδρομήσεις. Η υλοποίηση του μέτρου επιτυγχάνεται με χαμηλού κόστους παρεμβάσεις, όπως 

τοποθέτηση κινητών εμποδίων για την απαγόρευση της διέλευσης των οχημάτων. Συγχρόνως, η 

προσωρινή εφαρμογή του μέτρου συμβάλλει στην ευκολότερη αποδοχή από τους πολίτες.  

15) ɀŮɑɤůɖ ɞɟɑɤɜ ŰŬɢɨŰɖŰŬɠ 

Η μείωση των ορίων ταχύτητας αποτελεί ένα ιδιαίτερα σημαντικό μέτρο για την ενίσχυση της οδικής 

ασφάλειας. Το εν λόγω μέτρο μπορεί να πραγματοποιηθεί εύκολα και γρήγορα ως κανονιστικό μέτρο, 

με οριζόντια και κατακόρυφη σήμανση. 

16) ɀɞɜɞŭɟɧɛɖůɖ ɞŭɘəɩɜ ŰɛɖɛɎŰɤɜ ɔɘŬ Űɖ ɓŮɚŰɑɤůɖ Űɞɡ ɡűɘůŰɎɛŮɜɞɡ Ůˊɘˊɏŭɞɡ əɡəɚɞűɞɟɑŬɠ 

Οι μονοδρομήσεις συνεισφέρουν σημαντικά στη βελτίωση των συνθηκών κυκλοφορίας σε μια πόλη 

αλλά αυξάνουν και το επίπεδο ασφάλειας στις διασταυρώσεις. Επίσης, παρά το γεγονός ότι δεν 

εξασφαλίζουν το ίδιο αποτελεσματικά την επίτευξη συνθηκών ήπιας κυκλοφορίας, συντελούν ωστόσο 

στη μείωση των διαμπερών ροών, εάν υπάρχουν εναλλακτικοί περιμετρικοί άξονες για την κίνηση των 

αυτοκινήτων. Επιπλέον, η μονοδρόμηση απαιτεί λιγότερο χώρο για την κίνηση των οχημάτων, ο 

οποίος θα μπορεί να δοθεί στον πεζό και τον ποδηλάτη, με ή χωρίς επιπλέον υποδομές. 

17) ȹɖɛɘɞɡɟɔɑŬ ůɡůŰɐɛŬŰɞɠ ŮɚŮɔɢɧɛŮɜɖɠ ůŰɎɗɛŮɡůɖɠ 

Η ανάπτυξη ενός ολοκληρωμένου συστήματος ελέγχου της στάθμευσης μπορεί να συνεισφέρει στην 

αποσυμφόρηση κεντρικών οδών ή περιοχών γειτονιάς από ιδιωτικά οχήματα. Επίσης, μία ορθή και 

δίκαιη τιμολόγηση μπορεί να αποφέρει ορισμένα έσοδα στο Δήμο, τα οποία πρέπει να διοχετευθούν 

σε έργα και παρεμβάσεις βιώσιμης κινητικότητας. Τονίζεται πως η ελεγχόμενη στάθμευση πρέπει να 

συνδυαστεί και με τη δημιουργία περιμετρικών χώρων στάθμευσης,. Έτσι ο Δήμος θα παρουσιάσει 

στους κατοίκους και τους επισκέπτες ένα ενιαίο και οργανωμένο πλαίσιο διαχείρισης στάθμευσης, 

που θα αυξήσει σημαντικά τη λειτουργικότητα του συστήματος μεταφορών. 

18) Ūɏůˊɘůɖ ɤɟŬɟɑɤɜ űɞɟŰɞŮəűɞɟŰɩůŮɤɜ 

Η ορθολογική οργάνωση ενός ωραρίου φορτοεκφορτώσεων μπορεί να συνεισφέρει σημαντικά στη 

βελτίωση της λειτουργικότητας της εφοδιαστικής αλυσίδας στην περιοχή. 

19) ȷɜɎˊŰɡɝɖ ɏɝɡˊɜɞɡ ůɡůŰɐɛŬŰɞɠ ŭɘŬɢŮɑɟɘůɖɠ ŰɟɞűɞŭɞůɑŬɠ 

Αποτελεί καθοριστικό μέτρο στην κατεύθυνση της «έξυπνης πόλης». Στηρίζεται σε πλατφόρμα, μέσω 

της οποίας παρέχεται η δυνατότητα εφαρμογής του μέτρου σε 24ωρη βάση και σε πραγματικό χρόνο. 

Η υλοποίησή του, ωστόσο, απαιτεί ένα δυναμικό συντονιστικό φορέα ο οποίος να επιβλέπει και να 

εφαρμόζει άρτια τη διαδικασία. 

ɆɡɔəɟɘŰɘəɐ Ŭɝɘɞɚɧɔɖůɖ ůŮɜŬɟɑɤɜ 

Τα αποτελέσματα από την εφαρμογή των σεναρίων παρουσιάζονται σε πίνακες για ορίζοντα 5ετίας 

και 10ετίας. Σημειώνεται πως η ποσοτικοποίηση των αποτελεσμάτων έγινε αξιοποιώντας το εργαλείο 

Urban Transport Roadmaps. 

Το πρόγραμμα European Urban Transport Roadmaps, το οποίο επιλέγεται για την αξιολόγηση των 

σεναρίων κινητικότητας στην Κω, είναι ένα διαδικτυακό εργαλείο υποστήριξης πολιτικών το οποίο 

χρησιμοποιούν δεκάδες πόλεις σε ολόκληρη την Ευρώπη για να δομήσουν σενάρια και να 

διερευνήσουν πολιτικές και μέτρα για την εκπόνηση Σχεδίων Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας. 
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Χρησιμοποιώντας αυτό το εργαλείο, οι ευρωπαϊκές πόλεις μπορούν να διερευνήσουν και να 

προσδιορίσουν κατάλληλα βιώσιμα πακέτα μέτρων / πολιτικών για την ποσοτικοποίηση των 

μεταφορικών, περιβαλλοντικών και οικονομικών επιπτώσεων αυτών των μέτρων και να εξετάσουν 

ένα οδικό χάρτη εφαρμογής (roadmap) του σεναρίου πολιτικής. 

Σε επόμενη ενότητα παρουσιάζονται αναλυτικά οι παράμετροι χρήσης του εργαλείου και τα δεδομένα 

για την ανάπτυξη των σεναρίων στην περίπτωση της Κω. 

Πίνακας 9: Αποτελέσματα σεναρίων σε ορίζοντα 5ετίας 

ɉŬɟŬəŰɖɟɘůŰɘəɧ 
ɉɟɞɜɘɎ 
ȷɜŬűɞɟɎɠ 

ɀɖŭŮɜɘəɧ 
ɆŮɜɎɟɘɞ 

ȱˊɘɞ 
ɆŮɜɎɟɘɞ 

ɅɘɕɞůˊŬůŰɘəɧ 
ɆŮɜɎɟɘɞ 

ȹŮɑəŰɖɠ ȽŭɘɞəŰɖůɑŬɠ Ƚɉ 
(Ƚɉ/1000 əŬŰɞɑəɞɡɠ) 

 421 431 429 425 

ȾŬŰŬɜɞɛɐ ůŰŬ ɛɏůŬ 
(%) 

Πεζή 5,5 5,1 6,1 6,3 

Ποδήλατο 5,3 5,1 11,1 12,9 

Μοτοσυκλέτα 9,8 9,9 10,1 10,3 

ΙΧ 78,9 79,4 70,4 67,1 

Λεωφορείο 0,5 0,5 2,3 3,4 

ɃɢɖɛŬŰɞɢɘɚɘɧɛŮŰɟŬ 
ŭɘŬɜɡɗɏɜŰŬ Ŭˊɧ 
ůɡɛɓŬŰɘəɎ ɞɢɐɛŬŰŬ 

 74 75,5 68 57,6 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ŭɘɞɝŮɘŭɑɞɡ 
Űɞɡ ɎɜɗɟŬəŬ (Űɧɜɜɞɘ) 

 23744 24173 23356 21491 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ 
ɛɞɜɞɝŮɘŭɑɞɡ Űɞɡ 
ɎɜɗɟŬəŬ (Űɧɜɜɞɘ) 

 120 122 101 91 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ˊŰɖŰɘəɩɜ 
ɞɟɔŬɜɘəɩɜ ŮɜɩůŮɤɜ 

(Űɧɜɜɞɘ) 

 27 27,3 22 19,3 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ɞɝŮɘŭɑɤɜ 
Űɞɡ ŬɕɩŰɞɡ (Űɧɜɜɞɘ) 

 53 54 38 37 

Ɇɡɜɞɚɘəɐ 
əŬŰŬɜɎɚɤůɖ 

əŬɡůɑɛɤɜ (Űɧɜɜɞɘ 
ŮŰɖůɑɤɠ) 

Βενζίνη 5699 5802 5433 4714 

Πετρέλαιο 2156 2194 2261 2343 

Φυσικό Αέριο - - - - 

Υγραέριο - - - - 

Ηλεκτρική 
ενέργεια 

- - - - 

Υδρογόνο - - - 0,02 

ɇɟɞɢŬɑŬ ɆɡɛɓɎɜŰŬ 
(Ŭɟɘɗɛɧɠ/ɢɟɧɜɞ) 

Θανατηφόρα 4 4 4 4 

Με σοβαρό 
τραυματισμό 

31 32 30 29 

Πίνακας 10: Αποτελέσματα σεναρίων σε ορίζοντα 10ετίας 

ɉŬɟŬəŰɖɟɘůŰɘəɧ 
ɉɟɞɜɘɎ 

ȷɜŬűɞɟɎɠ 

ɀɖŭŮɜɘəɧ 

ɆŮɜɎɟɘɞ 

ȱˊɘɞ 

ɆŮɜɎɟɘɞ 

ɅɘɕɞůˊŬůŰɘəɧ 

ɆŮɜɎɟɘɞ 

ȹŮɑəŰɖɠ ȽŭɘɞəŰɖůɑŬɠ Ƚɉ 

(Ƚɉ/1000 əŬŰɞɑəɞɡɠ) 
 421 441 434 434 

ȾŬŰŬɜɞɛɐ ůŰŬ ɛɏůŬ 

(%) 

Πεζή 5,5 4,9 6,3 7,0 

Ποδήλατο 5,3 5 12,1 14,2 

Μοτοσυκλέτα 9,8 9,8 10,4 10,8 

ΙΧ 78,9 79,8 68,3 63,2 

Λεωφορείο 0,5 0,5 2,9 4,8 
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ɃɢɖɛŬŰɞɢɘɚɘɧɛŮŰɟŬ 

ŭɘŬɜɡɗɏɜŰŬ Ŭˊɧ 

ůɡɛɓŬŰɘəɎ ɞɢɐɛŬŰŬ 

 74 76,1 54 42,5 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ŭɘɞɝŮɘŭɑɞɡ 

Űɞɡ ɎɜɗɟŬəŬ (Űɧɜɜɞɘ) 
 23744 24456 22312 20591 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ 

ɛɞɜɞɝŮɘŭɑɞɡ Űɞɡ 

ɎɜɗɟŬəŬ (Űɧɜɜɞɘ) 

 120 123 85 77 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ˊŰɖŰɘəɩɜ 

ɞɟɔŬɜɘəɩɜ ŮɜɩůŮɤɜ 

(Űɧɜɜɞɘ) 

 27 27,8 18 15,7 

Ⱥəˊɞɛˊɏɠ ɞɝŮɘŭɑɤɜ 

Űɞɡ ŬɕɩŰɞɡ (Űɧɜɜɞɘ) 
 53 54.6 27 26,1 

Ɇɡɜɞɚɘəɐ 

əŬŰŬɜɎɚɤůɖ 

əŬɡůɑɛɤɜ 

Βενζίνη 5699 5870 4906 4217 

Πετρέλαιο 2156 2221 2352 2932 

Φυσικό Αέριο - - -  

Υγραέριο - - -  

Ηλεκτρική 

ενέργεια 
- - - 118 

Υδρογόνο    0,223 

ɇɟɞɢŬɑŬ ɆɡɛɓɎɜŰŬ 

(Ŭɟɘɗɛɧɠ/ɢɟɧɜɞ) 

Θανατηφόρα 4 4 4 4 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 
31 33 28 28 

ɄɞɘɞŰɘəɐ Ŭɝɘɞɚɧɔɖůɖ ŮɜŬɚɚŬəŰɘəɩɜ ůŮɜŬɟɑɤɜ 

Τα διαφορετικά σενάρια μελλοντικής ανάπτυξης της αστικής κινητικότητας του Δήμου Κω, διαφέρουν 

ως προς το əɧůŰɞɠ (κόστος υλοποίησης και συντήρησης), την ŮűɘəŰɧŰɖŰŬ (χρόνος υλοποίησης, 

κοινωνική αποδοχή, ευκολία εφαρμογής μέτρων), την ˊɞɘɧŰɖŰŬ ɕɤɐɠ (ποιότητα αέρα, ηχητικό-οπτικό 

περιβάλλον, δημόσια υγεία και ελκυστικότητα πόλης) καθώς και την əɞɘɜɤɜɘəɐ ůɡɜɞɢɐ 

(προσβασιμότητα, άρση αποκλεισμών, δικαιοσύνη στις μετακινήσεις).  

Συγκεκριμένα, ως προς το əɧůŰɞɠ διαπιστώνεται πως το ήπιο σενάριο, το οποίο δίνει βαρύτητα στα 

ήπια μέσα μεταφοράς παρουσιάζει το μικρότερο κόστος, ενώ το μεγαλύτερο παρατηρείται στο 

ριζοσπαστικό σενάριο που προτείνει μια ολοκληρωμένη στρατηγική αγγίζοντας πολλαπλά ζητήματα 

της πόλης.  

Όσον αφορά στην ŮűɘəŰɧŰɖŰŬ, προκύπτει πως το ριζοσπαστικό σενάριο, λόγω της δέσμης 

ριζοσπαστικών λύσεων που προτείνει, κρίνεται δυσκολότερο να εφαρμοστεί. Αντίθετα, το πρώτο 

σενάριο, αποτελεί το σενάριο με τη μεγαλύτερη εφικτότητα συγκριτικά με τα υπόλοιπα.  

Αναφορικά με την ˊɞɘɧŰɖŰŬ ɕɤɐɠ, η οποία αντικατοπτρίζει το κατά πόσο το σενάριο συμβάλλει 

ενεργά στην μείωση της ρύπανσης, στην βελτίωση της εικόνας αλλά και της λειτουργίας του αστικού 

περιβάλλοντος και ιδίως του οδικού χώρου αλλά και στην ελκυστικότητα του Δήμου, διαπιστώνονται 

τα εξής:  

ü ʆˇ ˊʽʸˇˋˉʰˋˍʽˁˈ ˋʶ˄ʱˊʽˇ ˃ʶ ˍʹ˄ ˇ˂ˇˁ˂ʹˊ˖˃ʷ˄ʹ ˋˍˊʰˍʹʴʽˁʺ ˉˇˎ ˉˊˇˍʶʾ˄ʶʽ όʶ˄ʶˊʴʺ ˃ʶˍʰˁʾ˄ʹˋʹΣ 
ʵʹ˃ˈˋʽʰ ˋˎʴˁˇʽ˄˖˄ʾʰΣ ˉʶˊʽˇˊʽˋ˃ˈˌ ɹʋύ ʶˁˍʽ˃ʱˍʰʽ ˉ˖ˌ ʻʰ ˋˎ˄ʶʽˋ˒ʷˊʶʽ ˉʶˊʽˋˋˈˍʶˊˇ ʰˉΩ ˈ˂ʰ ˍʰ 
ˋʶ˄ʱˊʽʰ ˋˍʹ ʲʶ˂ˍʾ˖ˋʹ ˍʹˌ ˉˇʽˈˍʹˍʰˌ ʸ˖ʺˌΦ  
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ü ɮ˄ˍʾʻʶˍʰΣ ˍˇ ʺˉʽˇ ˋʶ˄ʱˊʽˇ ˉˇˎ ˉʶˊʽ˂ʰ˃ʲʱ˄ʶʽ ˃ʷˍˊʰ ˉˇˎ ʰ˄ʰ˒ʷˊˇ˄ˍʰʽ ˃ˈ˄ˇ ˋʶ ˇˊʽˋ˃ʷ˄ʰ ʸʹˍʺ˃ʰˍʰ 
ˍʹˌ ˉˈ˂ʹˌΣ ʵʶ˄ ʻʰ ˃ˉˇˊʷˋˇˎ˄ ˄ʰ ʰ˄ˍʽ˃ʶˍ˖ˉʾˋˇˎ˄ ʰʽˋʻʹˍʱ ˍʽˌ ˉˊˇˁ˂ʺˋʶʽˌ ˍʹˌ ˉˇʽˈˍʹˍʰ ʸ˖ʺˌΦ  

Τέλος, σχετικά με την əɞɘɜɤɜɘəɐ ůɡɜɞɢɐ, φαίνεται πως και σε αυτήν την περίπτωση το ριζοσπαστικό 

σενάριο με την ολοκληρωμένη προσέγγιση που το διέπει, παρουσιάζει μεγάλες πιθανότητες να 

πετύχει στον καλύτερο δυνατό βαθμό ένα άρτιο επίπεδο κοινωνικής συνοχής, μέσα από τη βελτίωση 

του επιπέδου προσβασιμότητας και την ενίσχυση της δικαιοσύνης στις μεταφορές. 

Ο παρακάτω πίνακας παρουσιάζει τη βαθμολογία που επιτυγχάνει το κάθε σενάριο ως προς τους 

παραπάνω τέσσερις παράγοντες, σε μια κλίμακα από 1 μέχρι 5, όπου 5 είναι το άριστα (για το κόστος, 

όσο μεγαλύτερη η βαθμολογία, τόσο μικρότερο είναι το κόστος του σεναρίου). Σχηματικά η σύγκριση 

παρουσιάζεται στο διάγραμμα της Εικόνας. 

Πίνακας 11: ȸŬɗɛɞɚɞɔɑŬ ɄɞɘɞŰɘəɐɠ ȷɝɘɞɚɧɔɖůɖɠ ȺɜŬɚɚŬəŰɘəɩɜ ɆŮɜŬɟɑɤɜ 

 ȾɧůŰɞɠ ȺűɘəŰɧŰɖŰŬ ɄɞɘɧŰɖŰŬ Ȼɤɐɠ Ⱦɞɘɜɤɜɘəɐ Ɇɡɜɞɢɐ 

ȱˊɘɞ ɆŮɜɎɟɘɞ 3 4 3 4 

ɅɘɕɞůˊŬůŰɘəɧ ɆŮɜɎɟɘɞ 2 2 5 5 

 

 

Εικόνα 37: Ɇɨɔəɟɘůɖ ůŮɜŬɟɑɤɜ  

Συμπερασματικά, διαπιστώνεται ότι το ριζοσπαστικό σενάριο, κρίνεται καταλληλότερο για το Δήμο 

της Κω, καθώς αποτελεί μία ολοκληρωμένη εναλλακτική λύση, που θα βελτιώσει αισθητά τόσο την 

ποιότητα ζωής όσο και την κοινωνική συνοχή. Παρά το συγκριτικά μεγαλύτερο κόστος και τη σχετικά 

εντονότερη δυσκολία αποδοχής, τα οφέλη που θα επιφέρει η εφαρμογή του ριζοσπαστικού σεναρίου, 

θα είναι αισθητά μεγαλύτερα από εκείνα των υπολοίπων (τα οποία είναι κυρίως μονοθεματικά). 

Επίσης, η εφαρμογή του ριζοσπαστικού σεναρίου θα διαμορφώσει τις συνθήκες για μια νέα εποχή 

στις μετακινήσεις, η οποία θα στηρίζεται στη βιώσιμη κινητικότητα, περιορίζοντας μάλιστα δραστικά 

και το αυτοκίνητο, θα προστατεύει το περιβάλλον και θα ενθαρρύνει την κοινωνική συνοχή.  

1.6 ȷɜɎɟŰɖůɖ ˊŬɟŬŭɞŰɏɞɡ ůŰŬŭɑɞɡ 2 

Το παραδοτέο του σταδίου 2 βρίσκεται στο παρακάτω link: 
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https://kos.gov.gr/o-dimos-ko/s-v-a-k/  

Στάδια εξέλιξης ΣΒΑΚ Ą Στάδιο 2 

https://kos.gov.gr/o-dimos-ko/s-v-a-k/

