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ΒΗΜΑ 2 

Ανάλυση και Εναρμόνιση των τοπικών πολιτικών με στόχο την 

ολοκληρωμένη προσέγγιση σχεδιασμού εκπόνησης του ΣΒΑΚ 

Δραστηριότητα 2.1: Αναζήτηση πέρα από όρια και ευθύνες 

Ένα στοιχείο που διαφοροποιεί τα Σχέδια Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) από τις 

συμβατικές κυκλοφοριακές αλλά και τις πολεοδομικές μελέτες, που εκπονούνταν μέχρι 

σήμερα, είναι ότι τα όρια μελέτης δεν καθορίζονται αυστηρά από διοικητικές χωρικές 

διαιρέσεις, όπως τα όρια δήμων, που έχουν καθοριστεί για πολιτικούς και μόνο λόγους και 

χωρίς ανάλυση των λειτουργικών σχέσεων των οικισμών μεταξύ τους. Η κινητικότητα και η 

κυκλοφορία επηρεάζονται εν μέρει από διοικητικούς διαχωρισμούς, αλλά κυρίως καθορίζονται 

από τις καθημερινές μας αποφάσεις και επιλογές μετακίνησης. Αυτές καθορίζονται από τις 

ανάγκες και τις επιθυμίες που οφείλονται σε δραστηριότητες που αναπτύσσονται στους 

διάφορους οικισμούς και πολεοδομικές συγκεντρώσεις. Για παράδειγμα, το σχολείο το οποίο 

παρακολουθεί ένας μαθητής ή οι μετακινήσεις για διεκπεραίωση διοικητικών υποθέσεων 

εξαρτώνται από διοικητικά όρια, αλλά μετακινήσεις για εργασία, αναψυχή, εμπόριο ή για 

πλήθος άλλων δραστηριοτήτων δεν επηρεάζονται απαραίτητα από αυτά, αλλά από προσωπικά 

κριτήρια, επιδιώξεις και ευρύτερες χωροθετήσεις χρήσεων, που αποτελούν απόρροια των 

αποφάσεων διαφόρων επιπέδων διοίκησης.  

Σύμφωνα με το θεσμικό πλαίσιο για την εκπόνηση ΣΒΑΚ (παράγραφος 4 άρθρου 22 Νόμου 

4599/2019 - ΦΕΚ 40/Α): 

Ως «Περιοχή Παρέμβασης του ΣΒΑΚ» ορίζεται περιοχή εντός των διοικητικών ορίων του 

φορέα εκπόνησης. «Η περιοχή παρέμβασης μπορεί να εκτείνεται και πέραν των διοικητικών 

ορίων του φορέα εκπόνησης, όπου αυτό κρίνεται αναγκαίο προς εξυπηρέτηση των πραγματικών 

αναγκών κινητικότητας, ιδίως όταν πρόκειται για πολεοδομικό συγκρότημα αποτελούμενο από 

περισσότερους του ενός Ο.Τ.Α. ή όταν υπάρχουν έντονες ανάγκες περιαστικών μετακινήσεων» 

ενώ σύμφωνα με την παράγραφο 1 του ίδιου άρθρου: 

«Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας (ΣΒΑΚ) είναι το στρατηγικό σχέδιο που καταρτίζεται 

με σκοπό τη βελτίωση της ποιότητας ζωής στις αστικές περιοχές και τα περίχωρά τους και την 

ικανοποίηση των αναγκών για την κινητικότητα των ανθρώπων και τη μεταφορά αγαθών στις 

περιοχές αυτές.» 

Σκοπός της δραστηριότητας 2.1 σύμφωνα με τις οδηγίες του ELTIS (2014), είναι να καθοριστεί 

η περιοχή παρέμβασης, ενσωματώνοντας τις λειτουργικές χωρικές αλληλεξαρτήσεις και τη ροή 

της κυκλοφορίας καθώς και να αναζητηθεί το πεδίο επιρροής και το πεδίο ευθυνών και ρόλων 

για το ΣΒΑΚ.  

Από τα περιγραφόμενα στο θεσμικό πλαίσιο εκπόνησης των ΣΒΑΚ για τον καθορισμό της 

περιοχής παρέμβασης πρέπει να γίνουν οι εξής ενέργειες για το σκοπό αυτό: 

▪ Αναγνώριση των αστικών περιοχών και των περιχώρων τους 

▪ Διερεύνηση των πραγματικών αναγκών κινητικότητας 

Στο πλαίσιο αυτής της δραστηριότητας θα πρέπει να διασφαλίζεται και η σύνδεση της περιοχής 

παρέμβασης με τους υπεραστικούς διαδρόμους μεταφορών.   

Σύμφωνα με τον ορισμό της ΕΛΣΤΑΤ (ΕΛΛ.ΣΤΑΤ. 2001, Έννοιες και Ορισμοί) αστικό 

χαρακτηρίζεται κάθε Δημοτικό ή Κοινοτικό διαμέρισμα του οποίου ο πολυπληθέστερος 

οικισμός έχει 2000 κατοίκους και άνω. Ο ορισμός με βάση το πληθυσμιακό κριτήριο είναι 
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εύλογος, καθώς αστική είναι η περιοχή που βασικά δεν έχει αγροτικό χαρακτήρα και αυτό 

συμβαίνει όταν οι περισσότεροι κάτοικοί της εργάζονται σε δραστηριότητες του 

δευτερογενούς και του τριτογενούς τομέα. Αυτό συμβαίνει κυρίως σε μεγάλους οικισμούς, 

στους οποίους είναι οικονομικά βιώσιμες οι επιχειρήσεις του τριτογενούς τομέα και η παροχή 

υπηρεσιών κάθε είδους.  

Με βάση λοιπόν τον ορισμό της ΕΛΛ.ΣΤΑΤ. μία μόνο είναι η αστική περιοχή εντός του 

Δήμου Σπάρτης: 

1. Η Δημοτική Ενότητα Σπαρτιατών που αποτελείται από τους οικισμούς Σπάρτη,  

Αγία Κυριακή, Γούναρης, Καλάμι, Κοκκινόραχη και Ριβιώτισσα. Ο πολυπληθέστερος 

οικισμός είναι η Σπάρτη με πληθυσμό 16239 κατοίκους. 

Ο ορισμός της ΕΛΣΤΑΤ δίνει έναν σαφή ορισμό για το εάν ο κύριος οικισμός είναι αστικός ή 

αγροτικός. Ωστόσο η οριοθέτηση της αστικής περιοχής με βάση τα όρια της δημοτικής 

κοινότητας είναι αυθαίρετος. Είναι πιθανόν εντός των ορίων της δημοτικής κοινότητας να 

βρίσκονται αγροτικοί οικισμοί και τα όρια της αστικής περιοχής να είναι μικρότερα ή είναι 

πιθανόν κάποιοι περιαστικοί οικισμοί, εκτός των ορίων της δημοτικής κοινότητας, να έχουν 

καθαρά αστικό χαρακτήρα, δηλαδή να έχουν απωλέσει τον αγροτικό τους χαρακτήρα και να 

αποτελούν προαστιακές περιοχές του κύριου οικισμού. 

Σύμφωνα με στοιχεία από το Επιχειρησιακό Πρόγραμμα του δήμου, ποσοστό μεγαλύτερο από 

60% του οικονομικά ενεργού πληθυσμού ασχολείται με τον τριτογενή τομέα της οικονομίας. 

Κατά συνέπεια ο αγροτικός τομέας δεν καθορίζει σε σημαντικό βαθμό την κινητικότητα στην 

περιοχή. 

Εντός των ορίων του δήμου λειτουργεί νοσοκομείο και συνεπώς, για σοβαρά περιστατικά 

υγείας, όλη η περιοχή είναι λειτουργικά εξαρτημένη από τη Σπάρτη. Στην πόλη της Σπάρτης 

λειτουργεί επίσης δικαστήριο, οπότε και για τον τομέα αυτόν έλκονται μετακινήσεις από τις 

γύρω περιοχές. 

Την κινητικότητα της περιοχής επηρεάζει ωστόσο εκτός από τις καθημερινές ανάγκες των 

κατοίκων και η κίνηση των επισκεπτών, καθώς η Σπάρτη είναι μια περιοχή με έντονο ιστορικό 

και αρχαιολογικό ενδιαφέρον. 

Έγινε αναζήτηση για προσφορά δωματίων και ξενοδοχείων στις διαδικτυακές πλατφόρμες 

Tripadvisor και Booking. Η αναζήτηση έδειξε ότι τα σημεία κατάλυσης των επισκεπτών είναι 

κυρίως η Σπάρτη και ο Μυστράς. 

Ακόμη στην πλατφόρμα Tripadvisor αναζητήθηκαν οι δημοφιλέστεροι προορισμοί των 

επισκεπτών του Δήμου Σπάρτης που αναμένεται να δίνουν ζωντάνια  στα σημεία κατάλυσης 

επισκεπτών. Ως δημοφιλέστεροι προορισμοί θεωρήθηκαν εκείνοι που έχουν συγκεντρώσει 

πάνω από 100 σχόλια επισκεπτών. Τα σημεία ενδιαφέροντος που θεωρήθηκε με αυτή τη 

μέθοδο ότι έχουν σημαντική κίνηση είναι: 

1. Μυστράς, 879 κριτικές Μέση βαθμολογία: 4,5. 

2. Μουσείο Ελιάς και Ελληνικού Λαδιού, 262 κριτικές, μέση βαθμολογία: 4,5. 

3. Άγαλμα Λεωνίδα, 199 κριτικές, μέση βαθμολογία: 4. 

4. Ακρόπολη και Αρχαίο Θέατρο, 174 κριτικές, μέση βαθμολογία 4. 
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Θα πρέπει φυσικά να σχολιαστεί αρνητικά το γεγονός ότι ένα σύγχρονο άγαλμα, όπως αυτό 

του Λεωνίδα, παίρνει την ίδια βαθμολογία με την Ακρόπολη και το Αρχαίο θέατρο. Αυτές οι 

επιλογές ανήκουν  φυσικά σε ένα εντελώς διαφορετικό κεφάλαιο, πολύ σημαντικό για μια πόλη 

που επιθυμεί και οφείλει να προσελκύει επισκέπτες, γιατί πρέπει να ξέρει τι ζητούν ή καλύτερα  

για να επανεξετάσει το πώς παρουσιάζει την ιστορία της και τη σημερινή ταυτότητά της. 

Δραστηριότητα 2.2: Προσπάθεια για συντονισμό των πολιτικών και 

ολοκληρωμένη προσέγγιση σχεδιασμού 

Τα Σχέδια Βιώσιμα Κινητικότητας διαφέρουν από τις συμβατικές κυκλοφοριακές μελέτες 

καθώς θέτουν στο επίκεντρό τους τον άνθρωπο, έτσι όπως έχουν οριστεί από τις ευρωπαϊκές 

οδηγίες οι οποίες ενσωματώθηκαν στο Ν. 4599/2019.  

Βασικό στοιχείο του ανθρωποκεντρικού σχεδιασμού είναι ότι, ταυτόχρονα με την προώθηση 

εναλλακτικών μέσων μετακίνησης (περπάτημα, ποδήλατο, δημόσια συγκοινωνία), 

αξιολογείται ο βαθμός επίδρασης του σχεδιασμού στην καθημερινότητα των ανθρώπων. Οι 

στόχοι που προτείνονται μέσα από τα ΣΒΑΚ έχουν πολυδιάστατο χαρακτήρα καθώς κάθε 

στόχος ενσωματώνεται σε όλες τις συνιστώσες της βιώσιμης ανάπτυξης (οικονομική, 

περιβαλλοντική, κοινωνική). Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στην αντιμετώπιση της κλιματικής 

αλλαγής και στη βελτίωση της δημόσιας υγείας.  Με τον τρόπο αυτό, είναι φανερή η διαφορά 

των κυκλοφοριακών μελετών, οι οποίες έθεταν στόχους που εστίαζαν στη διαχείριση της 

κυκλοφοριακής οργάνωσης χωρίς να δίνεται έμφαση στην κοινωνία και στο περιβάλλον. Τα 

ΣΒΑΚ αποτελούν ένα χρήσιμο εργαλείο για την Ελλάδα, λαμβάνοντας υπόψη τις οικονομικές 

δυσκολίες που αντιμετωπίζει, καθώς υπάρχει ανάγκη για μέτρα τα οποία είναι εφικτά και 

αποτελεσματικά. Έτσι, ένας επιτυχημένος ολοκληρωμένος σχεδιασμός απαιτεί τον συντονισμό 

όλων των συνιστωσών της βιωσιμότητας στο πλαίσιο των υπερκείμενων σχεδιασμών.   

Στη δραστηριότητα 1.2, εξετάστηκαν κάποια τοπικά σχέδια, τα οποία επικεντρώνονται κυρίως 

στην κυκλοφοριακή οργάνωση της πόλης της Σπάρτης και  στις αναπλάσεις οδών για την 

αναβάθμιση της προσβασιμότητας. Ως προς τον υπερκείμενο σχεδιασμό, σε αυτόν 

κατατάσσονται το Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (ΦΕΚ 471/Δ/1985) το οποίο αναφέρεται στην 

πόλη της Σπάρτης ενώ ο νέος δήμος, που συστάθηκε από το Πρόγραμμα «Καλλικράτης», δεν 

διαθέτει Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο. Το γεγονός αυτό δυσχεραίνει τον συντονισμό των 

σχεδίων. Παρόλα αυτά, στο πλαίσιο του ΣΒΑΚ, λαμβάνεται υπόψη το ισχύον πολεοδομικό 

σχέδιο της πόλης έτσι ώστε να προταθούν μέτρα τα οποία μπορούν να ενσωματωθούν στον 

υπερκείμενο σχεδιασμό. Σύμφωνα με το πολεοδομικό σχέδιο, το πολεοδομικό κέντρο 

χωροθετείται σε επαφή με τους κύριους οδικούς άξονες της πόλης, προκαλώντας προβλήματα 

στις μετακινήσεις στο εσωτερικό του οικιστικού ιστού.  

Το Επιχειρησιακό πρόγραμμα του Δήμου για το 2012 – 2014, αναγνωρίζοντας τις ελλείψεις 

του, θέτει τέσσερις βασικούς άξονες οι οποίοι συνδέονται με το περιβάλλον και την ποιότητα 

ζωής, την κοινωνική συνοχή εντός του Δήμου, την απασχόληση και την οργανωτική δομή του. 

Σε γενικές γραμμές, το πρόγραμμα αυτό στοχεύει στην ολοκληρωμένη προσέγγιση για την 

αναβάθμιση και τη βελτίωση της εικόνας του Δήμου. Παρόλα αυτά, έξι χρόνια μετά, φαίνεται 

να μην έχουν υλοποιηθεί πολλές δράσεις από αυτές που είχαν προταθεί, με αποτέλεσμα η 

εικόνα του Δήμου να μην έχει αλλάξει σημαντικά. Μέσα από το ΣΒΑΚ, υπάρχει η δυνατότητα 

υλοποίησης μερικών μέτρων και δράσεων καθώς τόσο αυτό όσο και το Επιχειρησιακό Σχέδιο 

στοχεύουν στην ολοκληρωμένη και βιώσιμη ανάπτυξη του Δήμου.  

Σημειώνεται επιπλέον ότι δεν υπάρχει σχετικός σχεδιασμός, είτε υπερτοπικού είτε τοπικού 

χαρακτήρα, για την ορθή διαχείριση των εμπορευματικών μεταφορών και των μεταφορών για 

την τροφοδοσία των επιχειρήσεων ενώ απαιτείται βελτίωση του οδικού δικτύου, κυρίως του 

επαρχιακού, για τη βελτίωση της οδικής ασφάλειας, της δημόσιας υγείας και γενικότερα της 

οικονομίας.  
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Να τονιστεί ότι ο Δήμος δεν διαθέτει Σχέδιο Δράσης για την Αειφόρο Ενέργεια και την 

Κλιματική Κρίση με αποτέλεσμα την αδυναμία εξακρίβωσης του ενεργειακού αποτυπώματος 

της περιοχής. Παρόλα αυτά, ο Δήμος Σπάρτης αποτελεί έναν δήμο με έντονο αγροτικό 

χαρακτήρα εκτός της πόλης, γεγονός που δείχνει ότι ο τομέας των μεταφορών είναι σημαντικός 

για την περιοχή, καθώς υπάρχουν μεταφορικές ροές αυτών που εργάζονται εντός του Δήμου 

χωρίς όμως να είναι κάτοικοι του Δήμου (commuters). Ωστόσο, λόγω περιορισμένων 

δεδομένων σχετικά με τις κινήσεις αυτές, ως περιοχή μελέτης καθορίστηκε μόνο ο Δήμος 

Σπάρτης και όχι ο Δήμος μαζί με την έκταση επιρροής του.   

Θα γίνει λοιπόν προσπάθεια, μέσω του παρόντος ΣΒΑΚ, να επιλυθούν οι συγκρούσεις μεταξύ 

των σχεδιασμών για μια ολοκληρωμένη προσέγγιση. Ο τομέας της βιώσιμης κινητικότητας θα 

συμβάλλει σημαντικά στην εξωστρέφεια του Δήμου και στη διασύνδεση σημαντικών πόλων 

έλξης, ώστε να προσελκύσει τουριστικές ροές. Το πολιτιστικό απόθεμα της περιοχής αποτελεί 

ένα σημαντικό στοιχείο που πρέπει να αναδειχθεί και να είναι προσβάσιμο με έξυπνες και 

συλλογικές μετακινήσεις. Παράλληλα, το ΣΒΑΚ στοχεύει στη βελτίωση των οδικών 

συνδέσεων και στην ανάπτυξη υποδομών πολεοδομικού, περιβαλλοντικού και κυκλοφοριακού 

χαρακτήρα.  

Η προσπάθεια ισόρροπης ανάπτυξης μεταξύ των πυλώνων της βιώσιμης ανάπτυξης (κοινωνία, 

οικονομία, περιβάλλον) μέσω των προτεινόμενων δράσεων και μέτρων θα συζητηθεί και θα 

συνδιαμορφωθεί σε συνεργασία με τους φορείς που απαρτίζουν το Δίκτυο των Φορέων αλλά 

και με τους κατοίκους του Δήμου μέσω των διαφόρων εργαλείων συμμετοχής του κοινού στον 

σχεδιασμό (βλ. Δραστηριότητα 2.3) 

Μέσω αυτής της δραστηριότητας, γίνεται προσπάθεια να διασφαλιστεί ότι υπάρχει 

συμβατότητα μεταξύ των υπερκείμενων και τοπικών σχεδιασμών με το ΣΒΑΚ. Στην αντίθετη 

περίπτωση, είναι απαραίτητο να προωθηθεί προς επικαιροποίηση το σύνολο των σχετικών 

σχεδίων και πολιτικών.  

Δραστηριότητα 2.4: Συμφωνία σχετικά με το πρόγραμμα εργασιών και τις 

λειτουργίες διαχείρισης 

Στο πλαίσιο αυτής της δραστηριότητας συντάσσεται Σχέδιο Διαχείρισης της ανάπτυξης του 

ΣΒΑΚ που συνοδεύεται από ειδικές Πινακίδες σχετικά με: 

1. τη διαδικασία σχεδιασμού του ΣΒΑΚ, 

2. το πλαίσιο καθηκόντων και συντονισμού για τις επιμέρους δραστηριότητες 

3. τη στρατηγική διαχείρισης κινδύνων – αποφυγής σφαλμάτων και διασφάλισης 

ποιότητας 

Οι παρακάτω πινακίδες αναπτύχθηκαν με τη συνεργασία της Ομάδας Εργασίας του Δήμου 

Σπάρτης, του αναδόχου–συμβούλου και των συμμετεχόντων φορέων και αποτελούν τα βασικά 

εργαλεία «καταρχάς παρακολούθησης» της πορείας του ΣΒΑΚ, τα οποία εξειδικεύονται 

περαιτέρω σε επόμενα βήματα – Σχέδιο Δράσης, Σχέδιο Αξιολόγησης και Παρακολούθησης 

ΣΒΑΚ.  

Τα επιμέρους βήματα κατανεμήθηκαν σε τέσσερις φάσεις σχεδιασμού. 

Στη Φάση Α πραγματοποιείται η προετοιμασία για την εκπόνηση ενός ΣΒΑΚ. 

Συμπεριλαμβάνονται στάδια όπως η σύσταση της ομάδας εργασίας, ο ορισμός της έννοιας της 

βιώσιμης κινητικότητας, η συλλογή χρήσιμου υλικού για την ανάλυση υφιστάμενης 

κατάστασης και η δημιουργία πλατφόρμας επικοινωνίας και συμμετοχής πολιτών και τοπικών 

φορέων.  
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Η Φάση Β αφορά κυρίως τον προσδιορισμό των στόχων, του οράματος και των μέτρων- 

παρεμβάσεων. Παράλληλα πραγματοποιείται και καταρχάς αξιολόγηση όλων αυτών των 

δράσεων.  

Ζητήματα σχετικά με την εκπόνηση του σχεδίου και την έγκρισή του αντιμετωπίζονται στη 

Φάση Γ, μέσα από τον καθορισμό σχεδίων δράσης και παρακολούθησης, του ελέγχου της 

ποιότητάς του  

Η τελική φάση Δ σχετίζεται με την εφαρμογή του σχεδίου. Είναι αναγκαία η παρακολούθηση 

της προόδου και η συνεχής αναθεώρησή του ώστε να ανταποκρίνεται στις προκλήσεις του 

μέλλοντος. Σε αυτήν την προσπάθεια χρήσιμα πρόκειται να είναι τα ηλεκτρονικά εργαλεία, 

όπως για παράδειγμα: βάσεις δεδομένων και συστήματα γεωγραφικών πληροφοριών (GIS), τα 

οποία αναπτύσσονται ταυτόχρονα με τη σύνταξη του παρόντος ΣΒΑΚ. Η συνεχής ενημέρωσή 

τους θα επιτρέψει τη σωστή παρακολούθηση των εξελίξεων. 

Είναι φανερό ότι οι επόμενες πινακίδες αποτελούν όλες μαζί τον ΑΡΧΙΚΟ οδικό χάρτη για 

την ανάπτυξη σχεδιασμού βιώσιμης κινητικότητας στον Δήμο Σπάρτης. Αυτές 

εκτυπώνονται και χρησιμοποιούνται στις συναντήσεις με τους τοπικούς φορείς και πολίτες, 

προκειμένου τα επιμέρους βήματα και ο βαθμός/επιτυχία ολοκλήρωσης να συζητείται 

αναλυτικά.  

Τέλος η πινακίδα που αναδεικνύει τους κινδύνους αξιοποιείται και σαν χώρος έκφρασης 

σχολίων και παρατηρήσεων της Ομάδας Εργασίας και δύναται να εμπλουτίζεται σύμφωνα 

με τα όσα θα προκύπτουν κατά τη διάρκεια εκπόνησης όλων των φάσεων ανάπτυξης του 

ΣΒΑK.  

Οι πινακίδες χρησιμοποιούνται μόνο για τα αρχικά στάδια ανάπτυξης του ΣΒΑΚ. Με την 

ολοκλήρωση, αφενός του Σχεδίου Δράσης και  αφετέρου του Σχεδίου Παρακολούθησης και 

Αξιολόγησης, τα νέα εργαλεία  υποβοήθησης της Ο.Ε. θα είναι αυτά και όχι οι κάτωθι 

βοηθητικές πινακίδες.  
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Βήματα 

Εσωτερικές προθεσμίες 

σε μήνες μετά την 

υπογραφή της σύμβασης 

με τον ανάδοχο 

Σημασία 

βημάτων 

(1-3) 

Κατανομή ρόλων και αρμοδιότητες καθηκόντων 

Ποσοστό 

ολοκλήρωσης 

μέχρι και την Β 

φάση ΣΒΑΚ (η 

οποία 

εκπονείται 

σήμερα) 

Φάση Α: Σωστή προετοιμασία 

Επιλογή ειδικού συμβούλου ΣΒΑΚ 0 μήνες 3 O.E. Δήμου Σπάρτης 100% 

Σύσταση Ομάδας Εργασίας (Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης) 1 μήνας 3 
Πολιτική Αρχή και στελεχιακό δυναμικό – 

απόφαση Δημάρχου   
100% 

Γνωριμία με έννοιες ΣΒΑΚ και βασικό χρονοδιάγραμμα 0-1 μήνας 2 Αρμόδια στελέχη Δήμου Σπάρτης 100% 

Βασικά περιεχόμενα: ΤΙ είναι και ΤΙ ΔΕΝ είναι; 0-1 μήνας 1 Αρμόδια στελέχη Δήμου Σπάρτης 100% 

Εγγραφή στο δίκτυο CIVITAS – δέσμευση  1-3 μήνες 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Συλλογή χρήσιμου υλικού σχετικού με τη ΒΚ 0-1 μήνας 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Αξιολόγηση σχετικών σχεδίων και πλαισίου 0-2 μήνες 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Καθορισμός περιοχής παρέμβασης 0-1 μήνας 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Αξιολόγηση υφιστάμενης κατάστασης και αυτο-

αξιολόγηση με εργαλεία ΕΕ 
0-3 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Αξιολόγηση – επιβεβαίωση διαθεσιμότητας στοιχείων 

και πόρων 
0-1 μήνας 2 

Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος (με τη 

συμβολή αρμοδίων) 
100% 

Εντοπισμός φορέων – τρόποι συμμετοχής – εμπλοκής  1 μήνας 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Θεσμική σύσταση δικτύου φορέων 2 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 

Μελέτη υφιστάμενης κατάστασης – έρευνες –  αυτοψίες 

– μετρήσεις κ.α.  
1-3 μήνες 3 

Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης, Σύμβουλος και τοπικοί 

φορείς μέσω του δικτύου 
100% 

Ιστοσελίδα ενημέρωσης (ανάπτυξης) – Πρώτη 

Διαβούλευση 
2 μήνες 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 100% 
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Φάση Β: Λογικό και διαφανές πλαίσιο στόχων 

Όραμα – σενάρια – προτεραιότητες – στόχοι  3 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 0% 

Ενημέρωση – Δεύτερη διαβούλευση – διαδραστική 

προσέγγιση 
3 μήνες 3 

Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης, Σύμβουλος, τοπικοί φορείς 

μέσω του δικτύου και κάτοικοι 
0% 

Διαμόρφωση πρώτων μέτρων και παρεμβάσεων 3 μήνες 3 
Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης, Σύμβουλος και τοπικοί 

φορείς μέσω του δικτύου 
0% 

Συγκρίσεις – αξιολογήσεις – Τρίτη διαβούλευση  3 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 0% 

Οριστικά μέτρα – πίνακας μέτρων ανά στόχο 3 μήνες 3 
Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης, Σύμβουλος και τοπικοί 

φορείς μέσω του δικτύου 
0% 

Φάση Γ: Ζητήματα ως προς την εκπόνηση του Σχεδίου 

Σχέδιο δράσης – αρμοδιότητες – πόροι  6 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 0% 

Σχέδιο παρακολούθησης και αξιολόγησης 6 μήνες 3 
Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης, Σύμβουλος και τοπικοί 

φορείς μέσω του δικτύου 
0% 

Έλεγχος ποιότητας 6 μήνες 2 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και αρμόδιοι φορείς 0% 

Έγκριση ΣΒΑΚ 6 μήνες 3 
Θεσμικοί φορείς για την έγκριση (ΔΣ, Υπουργείο 

κ.λπ.) 
0% 

Ενημέρωση – Τέταρτη διαβούλευση – διαδραστική 

προσέγγιση 
6 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και Σύμβουλος 0% 

Φάση Δ: Εφαρμογή του Σχεδίου 

Εφαρμογή – έλεγχος και παρακολούθηση προόδου 8 μήνες 3 
Αρμόδια υπηρεσία ανά μέτρο/παρέμβαση, Ο.Ε. 

Δήμου Σπάρτης και δίκτυο τοπικών φορέων 
0% 

Ενημέρωση – διαβούλευση – διαδραστική προσέγγιση 8 μήνες 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και δίκτυο τοπικών φορέων 0% 

νέες προκλήσεις – νέα γεγονότα – αναθεώρηση  8 μήνες-5 έτη 3 Ο.Ε. Δήμου Σπάρτης και δίκτυο τοπικών φορέων 0% 

νέο … ΣΒΑΚ 5έτη-10έτη 2   0% 
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Βήματα Αξιολόγηση ενδεχόμενου 

κινδύνου (0 – 10) 

Διασφάλιση ποιότητας – τρόπος Σχόλιο 

(ελεύθερο 

κείμενο - Ο.Ε) 

Φάση Α: Προετοιμασία Σχεδίου    

Επιλογή ειδικού συμβούλου ΣΒΑΚ Επιλογή συμβούλου 

αναδόχου: 8 
• προσεκτική αξιολόγηση συμβούλων - εμπειρία - 

συνεργασίες- γνώση- εξειδίκευση 

 

Σύσταση Ομάδας Εργασίας (Ο.Ε Δήμου Σπάρτης) Σύσταση Ο.Ε.: 5 • κατάλληλη επιλογή στελεχών - γνώση σε: έργα, 

προγράμματα, κυκλοφοριακά, πολεοδομικά, 

περιβαλλοντικά, ζητήματα ευαισθητοποίησης - 

ενημέρωσης, πληροφορικής - ΣΥΝΤΟΝΙΣΤΗΣ - Υ. 

Επικοινωνίας, ΠΡΕΣΒΕΥΤΗΣ | 

• σαφής ρόλος συμβούλου: συνεργατική ανάπτυξη 

βημάτων ΜΕ την Ο.Ε. - ΟΧΙ μελετητής --> 

καθοδηγητής 

 

Γνωριμία με έννοιες ΣΒΑΚ - βασικό χρονοδιάγραμμα Γνωριμία με έννοιες: 0, 

Χρονοδιάγραμμα: 5 
• εντοπισμός κατάλληλου υλικού εννοιών (βλ. Δ.1.1) 

• Χρονοδιάγραμμα (πόρων Πράσινου Ταμείου, 

πολιτικής βούλησης, δυνατοτήτων δήμου Σπάρτης, 

συνεργασία συμβούλου) 

 

Βασικά περιεχόμενα – ΤΙ είναι – ΤΙ ΔΕΝ είναι Αποσαφήνιση 

περιεχομένου, διαφορά με 

πολεοδομικές – 

κυκλοφοριακές μελέτες: 6 

• εντοπισμός κατάλληλου υλικού εννοιών (βλ. Δ.1.1) 

• καταρχήν επικοινωνία με συμβούλους ΣΒΑΚ- 

ειδικούς στον τομέα της ΒΑΚ 

• παρακολούθηση εργαστηρίων 

• μελέτη σχετικής βιβλιογραφίας 

 

Εγγραφή στο δίκτυο CIVITAS – δέσμευση  Εγγραφή: 3 • επικοινωνία ΠΡΙΝ το πρωτογενές αίτημα - 

επικοινωνία ΜΕΤΑ το αίτημα - παράλληλη 

εγγραφή στο δίκτυο CIVINET CY-EL - διερεύνηση 

δυνατότητας ανταλλαγής εμπειρίας μέσω ταξιδιών/ 

workshops/προγραμμάτων 
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Συλλογή χρήσιμου υλικού σχετικού με τη ΒΚ Συλλογή υλικού: 2 • συγκέντρωση σχεδίων- μελετών- διαγραμμάτων- 

προτεινόμενων παρεμβάσεων, ΒΙΒΛΙΟΘΗΚΗ 

υλικού - προσοχή να αναβαθμίζεται σύμφωνα με τη 

Δ. 8.1 

 

Αξιολόγηση σχετικών σχεδίων και πλαισίου Αξιολόγηση αντικτύπου – 

νομοθεσίας – ευθυνών: 5 
• συμβολή αναδόχου στην Ο.Ε. 

• επιθεώρηση υπερκείμενου πλαισίου - δυνατότητες 

ενσωμάτωσης (βλ. Δ.1.2, Δ.2.1, Δ.2.2).  

• ΠΡΟΣΟΧΗ! Στα νέα δεδομένα - νέες οδηγίες - νέες 

νομοθεσίες σχετικά με τα ΣΒΑΚ (βλ. οδηγίες 

SUMP 2.0 - υπό διαμόρφωση) - προτείνεται 

συστηματική παρακολούθηση εξελίξεων 

 

Καθορισμός περιοχής παρέμβασης Π.Π.: 2 • αποσαφήνιση περιοχής παρέμβασης και περιοχής 

επιρροής με τη συμβολή αναδόχου 

• προσοχή στα μέτρα όπου αρμόδιος υλοποίησης 

ΔΕΝ είναι ο Δήμος (βλ. Περιφ. Πελοποννήσου ή 

ΥΠΟΜΕΔΙ) 

 

Αξιολόγηση υφιστάμενης κατάστασης και αυτό-

αξιολόγηση με εργαλεία ΕΕ 

Αξιολόγηση: 6 • προσοχή στη μέθοδο αξιολόγησης (βλ. Δ.1.3) 

• καθοδήγηση συμβούλου 

• επανάληψη μετά τη Δ. 6.4, τη Δ.7.2, τη Δ.10.3 

• επιλογή έξυπνου τρόπου αξιολόγησης μέσω Δ. 

Φορέων 

 

Αξιολόγηση – επιβεβαίωση διαθεσιμότητας στοιχείων 

και πόρων 

Έλεγχος διαθεσιμότητας: 

2 
• κατά τα οριζόμενα στη Δ.1.4 

• προσοχή στον εντοπισμό σχετικών πόρων και στην 

έγκαιρη αντίληψη ελλείψεων προσωπικού 

 

Εντοπισμός φορέων – τρόποι συμμετοχής – εμπλοκής  εντοπισμός: 1, μέθοδος 

συμμετοχής: 7, διατήρηση 

ενδιαφέροντος: 7 

• αποφυγή χρήσης μόνο παραδοσιακών εργαλείων 

και ενσωμάτωση νέων τεχνολογιών (βλ. Δ. 1.6 και 

Δ.2.2)-  

• εθελούσια συμμετοχή 

• καθολική ΣΥΣΤΗΜΑΤΙΚΗ ενημέρωση 

(προετοιμασία Δ.11.2) 

 

Θεσμική σύσταση δικτύου φορέων Σύσταση: 7 • κατάλληλη ενημέρωση φορέων ΠΡΙΝ την 

πρόσκληση 

• αποσαφήνιση ρόλου τους 

• αποσαφήνιση έννοιας ΣΒΑΚ και ωφελειών 

 



  

  

 

11 

• έμφαση σε λειτουργικό σχήμα χωρίς αγκυλώσεις 

εκπροσωπήσεων (βλ. Δ. 2.3) 

Μελέτη υφιστάμενης κατάστασης – έρευνες –  

αυτοψίες – μετρήσεις κ.ά. 

Καταγραφή υφιστάμενης: 

5 
• σημαντικός ρόλος αναδόχου και συνεργασίας Ο.Ε. 

- Αναδόχου συμβούλου.  

• Έμφαση σε σύγχρονες και παραδοσιακές μεθόδους 

ανάλυσης - συγκέντρωσης δεδομένων.  

• ΠΡΟΣΟΧΗ: Δεν είναι μία κυκλοφοριακή μελέτη - 

δεν εστιάζουμε σε συλλογή μόνο Κ.Δ. 

• ολοκληρωμένη προσέγγιση σχεδιασμού (βλ. Δ. 3.1, 

Δ.3.2) 

 

Ιστοσελίδα ενημέρωσης (ανάπτυξη) Ιστοσελίδα: 3 • προσοχή στην ανάπτυξη εύληπτου - κατανοητού- 

συνοπτικού υλικού.  

• ΑΠΟΦΥΓΗ εξαντλητικών αναλύσεων.  

• ΠΡΟΣΟΧΗ στη συστηματική ενημέρωση υλικού 

και στη διάχυση σε λοιπά κανάλια επικοινωνίας 

 

Φάση Β: Λογικό και διαφανές πλαίσιο στόχων    

Όραμα – σενάρια – προτεραιότητες – στόχοι  όραμα: 1, προτεραιότητες- 

στόχοι: 5, σενάρια: 5 
• έμφαση σε πραγματικές ανάγκες - σύγχρονους 

στόχους - εφικτές προτεραιότητες - συμβολή 

φορέων (βλ. Δ.4.1- 6.2) - ανάδειξη συγκριτικού 

πλεονεκτήματος σε όρους παραγωγικότητας. 

ποιοτική ανάλυση σεναρίων λόγω περιορισμένων 

πόρων.  

• Σημαντική συμβολή αναδόχου σε συνεργασία με 

την Ο.Ε. και καλών πρακτικών.  

• Παράλληλη αξιολόγηση ενδεικτικών δεικτών 

παρακολούθησης. Επιλογή ποιοτικών - ποσοτικών 

δεδομένων, εύκολα αντιληπτών από φορείς- 

κατοίκους. 

 

Ενημέρωση – δεύτερη διαβούλευση – διαδραστική 

προσέγγιση 

Επικοινωνία: 3, 

συμμετοχή: 8 
• ιδιαίτερη προσοχή στην ευρεία & αναλυτική 

ενημέρωση  

• έμφαση στη σημασία συμμετοχής - ιδιαιτερότητες 

συμμετεχόντων & αλληλοσυγκρουόμενα 

συμφέροντα  

• έμφαση στο "κοινό" 

 



  

  

 

12 

Διαμόρφωση πρώτων μέτρων και παρεμβάσεων Πρώτη προσέγγιση 

μέτρων: 3 
• σημαντική συμβολή αναδόχου συμβούλου 

• προσοχή στα συμπεράσματα της Δ.3.1 και  στις 

ανάγκες που προκύπτουν από τη Δ.4.1 και Δ.4.2 

 

Συγκρίσεις – αξιολογήσεις – Τρίτη διαβούλευση  Αξιολόγηση και 

διαβούλευση: 6 

Συμμετοχή: 8 

• έμφαση στη σημασία συμμετοχής 

• διακριτοί ρόλοι Ο.Ε. - αναδόχου- Δικτύου Φορέων 

• προσοχή στην επάρκεια χρόνου διάδρασης 

 

Οριστικά μέτρα – πίνακας μέτρων ανά στόχο Οριστοκοποίηση: 6 • σημαντική συμβολή αναδόχου συμβούλου 

• προσοχή στην ενσωμάτωση των αποτελεσμάτων 

διαβούλευσης 

• Μέτρα εφικτά - μέτρα που συνδυαστικά 

επιτυγχάνουν τους στόχους (βλ. Δ. 5.1, Δ. 5.2, Δ. 

6.3) 

 

Φάση Γ – Ζητήματα σχετικά με την Εκπόνηση του 

Σχεδίου 

   

Σχέδιο δράσης – αρμοδιότητες – πόροι  Ανάπτυξη σχεδίου: 8 • έμφαση στο εφικτό δράσεων στο προσδιορισμένο 

χρονοδιάγραμμα με τους διαθέσιμους πόρους 

• ιδιαίτερη συμβολή αναδόχου & Ο.Ε. για την 

ανάπτυξη σαφούς - εφικτού σχεδίου υλοποίησης 

(βλ. Δ. 7.2) 

 

Σχέδιο παρακολούθησης και αξιολόγησης Ανάπτυξη σχεδίου: 8 • προσοχή στα δοθέντα της Δ.5.2 και Δ. 6.4. Κρίσιμη 

συμβολή της Ο.Ε. στο πλαίσιο αξιολόγησης 

• ανάπτυξη σύγχρονης και έξυπνης μεθοδολογίας με 

χρήση πολλαπλών παραδοσιακών και καινοτόμων 

εργαλείων (βλ. Δ.8.1) 

 

Έλεγχος ποιότητας Έλεγχος: 5 • θεωρείται ολοκληρωμένο σύμφωνα με εθνική και 

ευρωπαϊκή νομοθεσία/ οδηγίες;  

• Συγκρίνεται με καλές πρακτικές πόλεων με 

ανάλογα χαρ/κά;  

• Επικοινωνία με αρμόδιους φορείς έγκρισης ΠΡΙΝ 

την έγκριση 

 

Έγκριση ΣΒΑΚ Έγκριση: 10 • προετοιμασία Ο.Ε. με ανάδοχο.  

• Επάρκεια ελέγχου ποιότητας.  

• Έμφαση στην επικοινωνία - ενημέρωση - 

ευαισθητοποίηση και στον ρόλο των φορέων 
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Ενημέρωση – Τέταρτη διαβούλευση – διαδραστική 

προσέγγιση 

επικοινωνία μετά: 6 • κατάλληλη ενημέρωση ΜΕΤΑ την έγκριση 

• διαδικασία επισφράγισης του κοινού οράματος.  

• Συστήνεται η αξιολόγηση καλών πρακτικών 

μεθοδολογίας της Δ. 9.3., αποφυγή επίσημων 

εκδηλώσεων - έμφαση σε κλίμα γιορτής 

 

Φάση Δ – Εφαρμογή Σχεδίου    

Εφαρμογή – έλεγχος και παρακολούθηση προόδου παρακολούθηση: 8 • επιλογή κατάλληλων διαδικασιών ολοκλήρωσης 

μέτρων,  

• σημαντικός ρόλος της ωρίμανσης επιμέρους 

μελετών από την Ο.Ε.,  

• συμβολή εξωτερικών συμβούλων- μελετητών,  

• προσοχή στην τήρηση Σχεδίου (βλ. Δ.8.1) συμβολή 

εξωτερικού αναδόχου στη μεθοδολογία 

παρακολούθησης - σημαντική τήρηση 

χρονοδιαγραμμάτων στη σύνταξη εκθέσεων 

προόδου (βλ. περιγραφή Δ Φάσης) 

 

Ενημέρωση – διαβούλευση – διαδραστική προσέγγιση Συνεχής ενημέρωση: 8 • συστηματική ενημέρωση για υλοποίηση έργων και 

πρόοδο επίτευξης δεικτών.  

• Επικοινωνία αστοχιών- προβλημάτων.  

• Διαρκής επικοινωνία στόχων ανά μέτρο εφαρμογής 

- ρόλος Ο.Ε..  

• Προσοχή στη συν-διαχείριση της επικοινωνίας με 

Δίκτυο Φορέων 

 

νέες προκλήσεις – νέα γεγονότα – αναθεώρηση  Αναθεώρηση: 8 • Ιδιαίτερη προσοχή στον εντοπισμό αστοχιών του 

Α’ ΣΒΑΚ και σε νέες προκλήσεις/ δυνατότητες – 

ρόλος Ο.Ε 

 

νέο … ΣΒΑΚ Νέο: 10  ….  
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Πλάνο Συμμετοχής ενδιαφερόμενων φορέων και πολιτικών στη 

διαδικασία εκπόνησης του ΣΒΑΚ 

Δραστηριότητα 2.3: Προσπάθεια για συντονισμό των πολιτικών και 

ολοκληρωμένη προσέγγιση σχεδιασμού 

Ο ανθρωποκεντρικός σχεδιασμός, όπως αναφέρει και το όνομά του, έχει στόχο να 

ανταποκρίνεται στις λειτουργικές ανάγκες των κατοίκων. Για να επιτευχθεί αυτός ο στόχος, η 

συμμετοχή των κατοίκων και των φορέων στη λήψη των τελικών αποφάσεων είναι 

απαραίτητη. Βασικό πλεονέκτημα του συμμετοχικού σχεδιασμού είναι η επαφή με τα 

προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι κάτοικοι του Δήμου σε θέματα που αφορούν την 

κινητικότητα και την προσβασιμότητα. Επιτυγχάνεται έτσι, η γρήγορη και πλήρης καταγραφή 

των δυσκολιών των κυκλοφοριακών και πολεοδομικών ζητημάτων.  

Επιπλέον, μέσω του συμμετοχικού σχεδιασμού, τα μέτρα και οι παρεμβάσεις που προτείνονται 

στο πλαίσιο των στρατηγικών του ΣΒΑΚ γίνονται πιο εύκολα αποδεκτά και εφαρμόζονται πιο 

άμεσα. Η υποστήριξη των τελικών κατευθύνσεων ενός τέτοιου σχεδίου από μεγάλη μερίδα 

των πολιτών βοηθά επίσης και στην εύρεση της κατάλληλης χρηματοδότησης για την 

πραγματοποίηση όλων των παρεμβάσεων, οι οποίες προτείνονται στην τελευταία φάση του 

σχεδίου. 

Η στρατηγική της συμμετοχής συμβάλλει καίρια και στην ενημέρωση των πολιτών σχετικά 

με τη βιώσιμη κινητικότητα και με το νόημα των εναλλακτικών μετακινήσεων στην 

ποιότητα ζωής. Ειδικά στην Ελλάδα, η έννοια της βιώσιμης κινητικότητας είναι σχετικά 

πρόσφατη και ανατρέπει τις καθιερωμένες λογικές σχεδιασμού των μετακινήσεων. 

Στόχος της εμπλοκής του κοινού στον σχεδιασμό του ΣΒΑΚ είναι να δοθεί λόγος τόσο 

στους τοπικούς φορείς του Δήμου Σπάρτης όσο και στον κάθε δημότη ξεχωριστά.  

Σημειώνεται ακόμα ότι το ΣΒΑΚ επιχειρεί να παρέχει λύσεις σε κοινωνικές ομάδες που 

πλήττονται από τον υφιστάμενο συγκοινωνιακό σχεδιασμό, οι οποίες κατά κανόνα 

εξαιρούνται και από τη λήψη αποφάσεων. Τέτοιες ομάδες είναι: οι μαθητές, τα άτομα με 

αναπηρία (ΑμεΑ), οι ηλικιωμένοι, οι μετανάστες- πρόσφυγες, οι άποροι πολίτες κ.α. Στο 

πλαίσιο του ΣΒΑΚ αυτοί θα ερωτηθούν και οι απαντήσεις τους θα έχουν ξεχωριστή 

βαρύτητα κατά τη διαδικασία του σχεδιασμού των επιμέρους μέτρων και πολιτικών του 

σχεδίου. 

Ως προς τους φορείς, είναι σημαντικό αυτοί να κατηγοριοποιηθούν ανάλογα με τον ρόλο 

τους στην κοινωνία και με τα χαρακτηριστικά τους. Με τον τρόπο αυτό, γίνονται 

αντιληπτοί οι στόχοι του εκάστοτε φορέα και ο βαθμός που επηρεάζονται από την 

μελλοντική εφαρμογή του σχεδίου. Προκύπτει, λοιπόν, μια εικόνα των συγκρούσεων 

συμφερόντων και των δυνατοτήτων συνεργασίας τόσο μεταξύ των φορέων όσο και της 

ομάδας εργασίας. Η σχέση ενδιαφέροντος – επιρροής αποτελεί το βασικότερο κριτήριο για 

την ταξινόμηση των φορέων. Ο παρακάτω πίνακας απεικονίζει τη σχέση επιρροής – 

ενδιαφέροντος για τους φορείς, αναδεικνύοντας την ομάδα των φορέων που αποτελούν την 

πιο σημαντική «δύναμη» της κοινωνίας.  

Πίνακας 1 - Σχέση επιρροής – ενδιαφέροντος 

 Χαμηλή επιρροή Υψηλή επιρροή 

Χαμηλό ενδιαφέρον Χαμηλής προτεραιότητας 

ομάδα φορέων 

Χρήσιμη ομάδα για τη 

λήψη αποφάσεων 
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Υψηλό ενδιαφέρον Σημαντική ομάδα φορέων 

που πιθανόν να χρειάζεται 

ενδυνάμωση 

Αποτελεί την πιο κρίσιμη 

ομάδα φορέων 

Από τους φορείς που συμμετέχουν στο ΣΒΑΚ, αντίκτυπο από τις παρεμβάσεις θα έχουν οι 

φορείς που παράγουν μεταφορικό έργο, είτε με συμβατά μέσα είτε με εναλλακτικά μέσα, 

καθώς και κοινωνικοί σύλλογοι ευαίσθητων κοινωνικών ομάδων που ασχολούνται με θέματα 

προσβασιμότητας. Επίσης, εμπορικοί σύλλογοι, όπως και σωματεία ταξί, κατέχουν σημαντικό 

ρόλο στην υλοποίηση του ΣΒΑΚ. Αυτοί οι φορείς επηρεάζουν άμεσα τον σχεδιασμό καθώς 

επηρεάζονται τα συμφέροντά τους.  

Απαραίτητη για την ανάπτυξη της συμμετοχικότητας στον σχεδιασμό, είναι η αξιοποίηση 

καινοτόμων εργαλείων, τα οποία παρέχονται από την επιστημονική βιβλιογραφία. 

Τα crowdsourcing εργαλεία αποτελούν εφαρμογές όπου οι χρήστες έχουν τη δυνατότητα να 

αναρτήσουν στο διαδίκτυο πληροφορίες μέσω των κινητών τηλεφώνων τους. Οι πληροφορίες 

αυτές, όσον αφορά το ΣΒΑΚ, σχετίζονται με την ποιότητα του οδικού περιβάλλοντος, με τα 

προβλήματα προσβασιμότητας που αντιμετωπίζουν, τις διαδρομές που συνηθίζουν να κάνουν 

εντός της πόλης, καθώς και με τις ιδέες για την αναδιαμόρφωση της πόλης τους.  

Τα crowdsensing εργαλεία, αποτελούν και αυτά εφαρμογές, όπως είναι το Google Traffic της 

Google Maps όπου συλλέγει πληροφορίες από τους μετακινούμενους (οι οποίοι έχουν δώσει 

τη συγκατάθεσή τους) και τις παρουσιάζει σε πραγματικό χρόνο. Ένας επιπλέον τρόπος 

συλλογής πληροφοριών από τους κατοίκους είναι μέσω των ιστοσελίδων του Δήμου ή μέσω 

κοινωνικών δικτύων, όπου οι πολίτες μπορούν να έρθουν σε άμεση επαφή με την Ομάδα 

Εργασίας του ΣΒΑΚ και τη Δημοτική Αρχή που το εκπονεί. 

Τα ερωτηματολόγια και οι συνεντεύξεις με τους φορείς είναι επίσης τρόποι για τη συλλογή 

των πληροφοριών.  Κατά την 1η διαβούλευση, οι φορείς ενημερώνονται για τις αρχές της 

βιώσιμης κινητικότητας ώστε να γίνει αντιληπτή η διαφορά του ΣΒΑΚ με τις συμβατές 

κυκλοφοριακές μελέτες και διατυπώνονται τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν σχετικά με τις 

μετακινήσεις εντός του Δήμου. Στις επόμενες διαβουλεύσεις, στις οποίες συμμετέχουν φορείς 

και κάτοικοι, γίνεται λόγος για τη διατύπωση του οράματος, την ανάπτυξη μέτρων 

κινητικότητας καθώς και την οριστικοποποίηση του σχεδίου δράσης, διατηρώντας έτσι το 

ενδιαφέρον και τη συμμετοχή του κοινού σε όλη τη διάρκεια εκπόνησης ΣΒΑΚ.  

Ο Πίνακας 2 παρουσιάζει συνοπτικά τα εργαλεία συμμετοχής, τα οποία θα χρησιμοποιηθούν 

στο παρόν ΣΒΑΚ του Δήμου Σπάρτης, καθώς και ένα ενδεικτικό Χρονολόγιο των επιμέρους 

φάσεων ενημέρωσης και εμπλοκής του κοινού στην ανάπτυξη του ΣΒΑΚ. 

Οι διαδικασίες συμμετοχής που ανήκουν στην Α ομάδα αφορούν κυρίως την πληροφόρηση 

των κατοίκων σχετικά με την πρόοδο του ΣΒΑΚ. 

Στην Β ομάδα αξιοποιούνται ορισμένοι άμεσοι τρόποι επικοινωνίας τόσο με το Δήμο 

Σπάρτης όσο και με την ομάδα εργασίας.  

Η κατάθεση ερωτήσεων και σχολίων στις διευθύνσεις επικοινωνίας, οι οποίες αναγράφονται 

στον Πίνακα 2 σχετικά με την Γ ομάδα διαδικασιών, είναι ευπρόσδεκτη σε όλη τη διάρκεια 

εκπόνησης του ΣΒΑΚ. Σημειώνεται ότι προτιμάται η χρήση της διαδικτυακής πλατφόρμας 

καθώς επιτρέπει ευκολότερη συγκέντρωση όλων των ερωτημάτων, προβληματισμών και 

προτάσεων σε ένα διαδικτυακό περιβάλλον εύκολο στη διαχείριση από το σύνολο των 

συνεργατών του ΣΒΑΚ. Παράλληλα με τη διαδικτυακή πλατφόρμα, θα πραγματοποιηθούν 

έρευνες ερωτηματολογίου, οι οποίες θα επιτρέψουν τη συγκέντρωση ποσοτικών δεδομένων 

και στατιστικών.  
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Κατά τις διαδικασίες της Δ ομάδας, θα δοθεί έμφαση σε ειδικές ομάδες, οι οποίες 

αναφέρθηκαν παραπάνω.  

Τέλος, τα εργαλεία της Ε ομάδας διαδικασιών αφορούν σε ευρύτερες πρακτικές συμμετοχικού 

σχεδιασμού που θα εφαρμοστούν σε όλα τα στάδια ανάπτυξης του ΣΒΑΚ Σπάρτης.  

Πίνακας 2 - Παρουσίαση εργαλείων συμμετοχής 

Διαδικασίες 

συμμετοχής 
Εργαλεία συμμετοχής Χρονολόγιο (Timeplan) 

Α. 

Πληροφόρηση 

πολίτων σχετικά 

με το ΣΒΑΚ 

Α1. Δελτία τύπου Δήμου Σπάρτης:  

www.sparti.gov.gr  

Σύνταξη Δελτίου Τύπου για 

κάθε φάση του ΣΒΑΚ που 

αναπτύσσεται από την Ομάδα 

Εργασίας του Δήμου Σπάρτης 

Α2. Ιστοσελίδα ενημέρωσης:  

www.spartimobility.wixsite.com/svak  

Τακτική ενημέρωση σχετικά με 

τις φάσεις εξέλιξης του ΣΒΑΚ.  

Κοινοποίηση αποτελεσμάτων 

πριν και μετά την ολοκλήρωση 

της κάθε φάσης 

Β. Επικοινωνία 

πολιτών με την 

ομάδα εργασίας 

και τον Δήμο 

Σπάρτης 

Β1. Τηλ: 27310 22226 

Σε όλη τη διάρκεια εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ πλην των τελευταίων 

2 μηνών 

Β2. email: dimspart@otenet.gr  

Σε όλη τη διάρκεια εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ πλην των τελευταίων 

2 μηνών 

Γ2. Ερωτηματολόγιο προς τους 

κατοίκους 

2ος και 3ος Μήνας εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ1  

Γ3. Ερωτηματολόγιο προς τους 

τοπικούς φορείς 
3ος μήνας εκπόνησης του ΣΒΑΚ    

Δ. Κατάθεση 

απόψεων-

προτάσεων-

σχολίων ειδικών 

ομάδων 

Δ1. Ερωτηματολόγια σε γονείς 

μαθητών των σχολείων του νησιού 

2ος και 3ος Μήνας εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ2  

Δ2. Ερωτηματολόγια επισκεπτών (τόσο 

στους συστηματικούς επισκέπτες όσο 

και στους νέους) 

2ος και 3ος Μήνας εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ3  

Δ3. Κατ' ιδίαν ανώνυμες συνεντεύξεις 

και τηλεφωνικές συνομιλίες με ΑμεΑ, 

ομάδες άπορων πολιτών και 

ηλικιωμένων κ.α. 

2ος και 3ος Μήνας εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ4  

Ε. Συμμετοχικός 

σχεδιασμός  

Ε1. Συναντήσεις διαβούλευσης με 

τοπικούς φορείς 

Τακτικές συναντήσεις 

διαβούλευσης σε όλη τη 

διάρκεια εκπόνησης του ΣΒΑΚ 

πλην των τελευταίων 2 μηνών 

Ε2. Τεχνικές συναντήσεις εργασίας 

(working sessions) με ενδιαφερόμενους 

φορείς 

Τακτικές τεχνικές συναντήσεις 

σε όλη τη διάρκεια εκπόνησης 

του ΣΒΑΚ πλην των τελευταίων 

2 μηνών 

 
1 Χρόνοι σύμφωνα με την ανάθεση στον εξωτερικό ανάδοχο – σύμβουλο της Ο.Ε.   
2 Χρόνοι σύμφωνα με την ανάθεση στον εξωτερικό ανάδοχο – σύμβουλο της Ο.Ε.   
3 Χρόνοι σύμφωνα με την ανάθεση στον εξωτερικό ανάδοχο – σύμβουλο της Ο.Ε.   
4 Χρόνοι σύμφωνα με την ανάθεση στον εξωτερικό ανάδοχο – σύμβουλο της Ο.Ε.   

http://www.sparti.gov.gr/
http://www.spartimobility.wixsite.com/svak
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Ε3. Δημόσιες συναντήσεις 

συμμετοχικού σχεδιασμού 

Τακτικές συναντήσεις 

διαβούλευσης σε όλη τη 

διάρκεια εκπόνησης του ΣΒΑΚ 

πλην των τελευταίων 2 μηνών 
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ΒΗΜΑ 3 

Συλλογή δεδομένων αποτύπωσης της υφιστάμενης κατάστασης (π.χ. 

υφιστάμενες μελέτες, χάρτες, χρήσεις γης, κυκλοφοριακά 

χαρακτηριστικά, έρευνες, έρευνες Προέλευσης, Προορισμού, 

δημογραφικά χαρακτηριστικά, κ.λπ.) 

Το κεφάλαιο αυτό αφορά στην καταγραφή και αποτύπωση της υφιστάμενης κατάστασης της 

περιοχής μελέτης ώστε να γίνουν ορατά τα προβλήματα αλλά και οι ανάγκες κινητικότητας. 

Η διαδικασία αξιολόγησης της υφιστάμενης κατάστασης εντάσσεται στο βήμα 3 του κύκλου 

του ΣΒΑΚ «Ανάλυση της Κατάστασης Κινητικότητας και Ανάπτυξη Σεναρίων». 

Όπως αναφέρεται στις προδιαγραφές του Eltis: 

«Πριν ληφθούν αποφάσεις σχετικές με μελλοντικές πολιτικές, είναι σημαντικό να γνωρίζουμε 

την παρούσα κατάσταση. Στις αστικές μεταφορές και την κινητικότητα, η γνώση αυτή είναι 

συχνά πολύ αποσπασματική και ελλιπής. Όπως και τα κομμάτια ενός παζλ, τα δεδομένα και οι 

πληροφορίες πρέπει να τεθούν μαζί, προκειμένου να περιγραφεί η υφιστάμενη κατάσταση και 

να αναφερθούν τα προβλήματα που υπάρχουν. Η ανάλυση αυτή είναι υψίστης σημασίας στην 

προσπάθεια να καθοριστούν οι κατάλληλες πολιτικές και θέτει την αναγκαία βάση σύμφωνα 

με την οποία μπορεί να μετρηθεί η πρόοδος. Η ανάλυση θα πρέπει να είναι όσο το δυνατό 

πληρέστερη, αλλά και διαχειρίσιμη με τους διαθέσιμους πόρους». 

Δραστηριότητα 3.1: Προετοιμασία ανάλυσης προβλημάτων και ευκαιριών 

Στο συγκεκριμένο κεφάλαιο περιγράφεται, καταγράφεται και αναλύεται η υφιστάμενη 

κατάσταση του Δήμου Σπάρτης. 

Συγκεκριμένα γίνεται αναφορά σε στοιχεία όπως οι υφιστάμενες χρήσεις γης, ο πληθυσμός, τα 

οικιστικά αποτυπώματα, το οδικό δίκτυο εντός και εκτός οικισμών (ιεράρχηση, πλάτος 

οδοστρώματος όρια ταχυτήτων), η δημόσια συγκοινωνία, οι μεταφορές και τα επικίνδυνα 

σημεία του οδικού χώρου της περιοχής.  

Ύστερα από την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης, γίνεται ποιοτική αξιολόγησή της 

μέσω της S.W.O.T. ανάλυσης, το οποίο αναδεικνύει τις δυνατότητες και τα μειονεκτήματα του 

Δήμου Σπάρτης και αναφέρει τις ευκαιρίες και τις απειλές του εξωτερικού περιβάλλοντος. Ως 

προς τον τομέα της κινητικότητας, αξιολογείται η συνολική εικόνα από κάθε μέσο μετακίνησης 

που χρησιμοποιείται στη Σπάρτη σε διάφορους τομείς, όπως της δημόσιας υγείας, του 

περιβάλλοντος και της κοινωνικής ισότητας, μέσω του πίνακα του Mobility Status. 

Ο εντοπισμός των πληροφοριών για την ολοκληρωμένη αποτύπωση της υφιστάμενης 

κατάστασης πραγματοποιήθηκε μέσω ανασκόπησης του διαδικτύου, χρήσης χωρικών 

δεδομένων από επίσημες πηγές και συνεργασίας των φορέων και του Δήμου. Οι πληροφορίες 

αυτές συμβάλλουν στον εντοπισμό των πλεονεκτημάτων, ευκαιριών, απειλών και 

μειονεκτημάτων της περιοχής, ώστε να προταθούν μέτρα που να ανταποκρίνονται στην 

πραγματικότητα. 

Αξίζει να αναφερθεί ότι λόγω των έκτακτων συνθηκών που διαμορφώθηκαν, εξαιτίας του 

COVID-19, δεν ήταν δυνατή η ολοκλήρωση της συλλογής των ερωτηματολογίων η δε 

διεξαγωγή της 1ης διαβούλευσης έγινε διαδικτυακά. Σημειώνεται ότι, αν και σε συνθήκες 

απαγόρευσης των μετακινήσεων, τα ερωτηματολόγια προς κατοίκους συνέχισαν να 

μοιράζονται και να συλλέγονται διαδικτυακά και τα αποτελέσματα της επεξεργασίας τους θα 

περιληφθούν στο 3ο Παραδοτέο. Με την επανέναρξη λειτουργίας των σχολείων η έρευνα 

ερωτηματολογίων προς τους γονείς, για τον εντοπισμό προβλημάτων μετακίνησης των 
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μαθητών  θα συνεχιστεί. Τέλος, εκκρεμεί η παροχή στοιχείων από την ΕΛΣΤΑΤ για τα τροχαία 

συμβάντα την περίοδο 2012-2017, τα οποία θα αναδείξουν με μεγαλύτερη ακρίβεια τα 

επικίνδυνα σημεία και θα συμβάλλουν στο επόμενο στάδιο στη διαμόρφωση συγκεκριμένων 

μέτρων για την αύξηση της οδικής ασφάλειας. 

Οικιστικό Αποτύπωμα – Πληθυσμός  

Σύμφωνα με την πρόσφατη απογραφή της ΕΛΣΤΑΤ το έτος 2011, ο Δήμος Σπάρτης είχε 

μόνιμο πληθυσμό 35.259 κατοίκους, γεγονός που τον καθιστά τον πολυπληθέστερο δήμο της 

περιφερειακής ενότητας Λακωνίας και έναν από τους μεγαλύτερους της Περιφέρειας 

Πελοποννήσου. Κατά το διάστημα 2001-2011 ο δήμος εμφάνισε μια πληθυσμιακή μείωση 

2,87% που ισοδυναμεί με 1.042 κατοίκους. Ο δήμος Σπάρτης καταλαμβάνει έκταση 1181,62 

τ.χλμ.  

Αναφορικά με την υποδιαίρεση σε δημοτικές ενότητες, η ενότητα με τον μεγαλύτερο πληθυσμό 

είναι η δημοτική ενότητα Σπαρτιατών, η οποία έχει πληθυσμό 19.854 κατοίκους, ενώ εκείνη 

με τον μικρότερο πληθυσμό είναι η ενότητα Καρυών με μόλις 729 κατοίκους. Από τις 7 

ενότητες, μόνο δύο παρουσιάζουν θετική πληθυσμιακή μεταβολή (Καυρών και Σπαρτιατών), 

ενώ οι υπόλοιπες εμφανίζουν αρνητική μεταβολή (μεγαλύτερη αρνητική μεταβολή -19,66% 

Δ.Ε. Φαρίδος). Όσον αφορά στην έκταση της κάθε επιμέρους δημοτικής ενότητας, εκείνημε τη 

μεγαλύτερη έκταση είναι η Δ.Ε. Οινούντος (301,56 τ.χλμ.), ενώ εκείνη με την μικρότερη η 

Δ.Ε. Καρυών (64,04 τ.χλμ). Τέλος, αναφορικά με την οικιστική πυκνότητα των δημοτικών 

ενοτήτων, σημειώνεται πως η ενότητα με την μεγαλύτερη πυκνότητα είναι η Δ.Ε. Σπαρτιατών 

όπου εμφανίζεται τιμή 236,02 άτομα/τ.χλμ, ενώ η ενότητα με την μικρότερη είναι η Δ.Ε. 

Οινούντος, η οποία παρουσιάζει τιμή πυκνότητας μόλις 6,10 άτομα/τ.χλμ. Αναλυτικά στοιχεία 

για κάθε επιμέρους δημοτική ενότητα παρουσιάζονται παρακάτω. 

Πίνακας 3 - Δημογραφικά στοιχεία ανά δημοτική ενότητα 

ΟΝΟΜΑ ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 
2001 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΣ 
2011 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ  ΕΚΤΑΣΗ 
(τ.χλμ) 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 
(ατομα/τ.χλμ) 

ΘΕΡΑΠΝΩΝ 2814 2304 -18,12% 262,47 8,78 

ΚΑΡΥΩΝ 626 729 16,45% 64,04 11,38 

ΜΥΣΤΡΑ 4329 4265 -1,48% 131,63 32,40 

ΟΙΝΟΥΝΤΟΣ 2094 1839 -12,18% 301,56 6,10 

ΠΕΛΛΑΝΑΣ 2788 2422 -13,13% 153,27 15,80 

ΣΠΑΡΤΙΑΤΩΝ 19102 19854 3,94% 84,12 236,02 

ΦΑΡΙΔΟΣ 4787 3846 -19,66% 183,61 20,95 

Έπειτα από την ανάλυση ανά δημοτική ενότητα, ακολουθεί η αντίστοιχη ανάλυση ανά οικισμό 

του Δήμου. Σύμφωνα με την ΕΛΣΤΑΤ, ο Δήμος Σπάρτης περιλαμβάνει 110 οικισμούς. 

Επομένως, η μέση τιμή ανά οικισμό ανέρχεται στους 321 κατοίκους. Ωστόσο, η οικιστική 

γεωγραφία της περιοχής απέχει αρκετά από μια ομοιόμορφη κατανομή, καθώς δημιουργεί 

πληθυσμιακές πυκνώσεις σε ορισμένα σημεία, ενώ σε άλλα επικρατούν αραιές τιμές 

οικιστικών πυκνοτήτων. Όπως φαίνεται από τον χάρτη…, οι οικισμοί με τους περισσότερους 

κατοίκους βρίσκονται στο κεντρικό και νότιο τμήμα του Δήμου. Μάλιστα, ένας σημαντικός 

οικιστικός πυρήνας με μεγάλες τιμές μόνιμου πληθυσμού διαμορφώνεται από την πόλη της 

Σπάρτης και τους γειτνιάζοντες οικισμούς δορυφόρους. Ο οικισμός με τον μεγαλύτερο 

πληθυσμό είναι η Σπάρτη (16.239 κάτοικοι) και ακολουθούν η Μαγούλα με 1.415 κατοίκους, 

το Ξηροκάμπιον (963 κάτοικοι) και οι Καρυές με 729, ενώ οι οικισμοί με τις μικρότερες 
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πληθυσμιακές τιμές είναι το Κρυονέρι (2 κάτοικοι), ο Κουρεμένος, η Μονή Φανερωμένης 

καθώς και τα Παππαδιάνικα που παρουσιάζουν πληθυσμό 1 κάτοικο έκαστος.  Επιπρόσθετα, 

υπάρχουν και οικισμοί με κτηριακό απόθεμα, οι οποίοι δεν έχουν μόνιμο πληθυσμό 

(Βλαχοχώρι, Γόλα και Κοπελιά). Τα οικιστικά αποτυπώματα καταλαμβάνουν περίπου το 

1,62% της έκτασης του δήμου, με το μεγαλύτερο να είναι αυτό της Σπάρτης το οποίο 

καταλαμβάνει 3089,2 στρ. και το μικρότερο αυτό του οικισμού της Ιεράς Μονής Αγίων 

Τεσσαράκοντα, του οποίου η έκταση ανέρχεται σε 12,8 στρ. Ακολουθεί παρακάτω αναλυτικός 

πίνακας με όλα τα απαραίτητα δημογραφικά στοιχεία ανά οικισμό. 

Πίνακας 4 - Δημογραφικά στοιχεία ανά οικισμό 

ΟΝΟΜΑ 2001 2011 ΜΕΤΑΒΟΛΗ  ΕΚΤΑΣΗ 
(εκτάρια) 

ΠΥΚΝΟΤΗΤΑ 
(άτομα/εκτάριο) 

Αγία Ειρήνη,η 179 174 -2,79% 12,67 14 

Αγία Κυριακή,η 74 53 -28,38% 5,20 10 

Άγιοι 
Ανάργυροι,οι 

456 335 -26,54% 18,69 18 

Άγιος Ιωάννης 
Θεολόγος,ο 

236 215 -8,90% 10,91 20 

Άγιος Ιωάννης,ο 681 633 -7,05% 62,02 10 

Άγιος 
Κωνσταντίνος,ο 

78 51 -34,62% 5,69 9 

Άγιος 
Χριστόφορος,ο 

559 467 -16,46% 48,86 10 

Αγόριανη,η 218 162 -25,69% 17,85 9 

Αγριάνοι,οι 136 115 -15,44% 8,55 13 

Αλευρού,η 133 87 -34,59% 13,06 7 

Αμύκλαι,αι 713 694 -2,66% 47,89 14 

Αναβρυτή,η 74 47 -36,49% 17,69 3 

Ανθοχώριον,το 48 39 -18,75% 3,62 11 

Ανώγεια,τα 492 480 -2,44% 40,65 12 

Άρνα,η 197 121 -38,58% 17,48 7 

Αφισίον,το 596 632 6,04% 36,28 17 

Βαμβακού,η 156 88 -43,59% 13,36 7 

Βαρβίτσα,η 99 118 19,19% 20,11 6 

Βασαράς,ο 199 281 41,21% 17,94 16 

Βασιλική,η 144 43 -70,14% 7,34 6 

Βαφειόν,το 65 79 21,54% 2,79 28 

Βεργαδαίικα,τα 69 52 -24,64% 5,99 9 

Βέρια,τα 4 41 925,00% 13,50 3 

Βλαχοχώριον,το 4 0 -100,00%   0 

Βορδόνια,η 101 87 -13,86% 7,12 12 

Βουτιάνοι,οι 252 207 -17,86% 9,81 21 

Βρέσθενα,τα 291 363 24,74% 34,88 10 

Γεωργίτσιον,το 323 367 13,62% 32,43 11 

Γιακουμαίϊκα,τα 20 18 -10,00% 4,03 4 

Γκοριτσά,η 663 589 -11,16% 34,64 17 

Γόλα,η 36 0 -100,00% 5,44 0 

Γοράνοι,οι 372 165 -55,65% 23,49 7 

Γούναρης,ο 175 186 6,29% 10,07 18 

Διπόταμα,τα 17 6 -64,71% 4,70 1 

Επάνω Χώρα,η 65 67 3,08% 5,18 13 

Ζαγάνον,το 52 61 17,31% 4,79 13 
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Καβουράκιον,το 13 15 15,38% 2,61 6 

Καλάμιον,το 110 119 8,18% 13,10 9 

Καλλονή,η 80 48 -40,00% 7,25 7 

Καλύβια 
Θεολόγου,τα 

39 52 33,33% 2,80 19 

Καλύβια 
Σοχάς,τα 

336 314 -6,55% 25,16 12 

Καμίνια,τα 0 180   11,82 15 

Κάμπος,ο 59 51 -13,56% 1,95 26 

Καραβάς,ο 
(Τ.Κ.Λογγάστρας) 

73 74 1,37% 9,53 8 

Καραβάς,ο 
(Τ.Κ.Σουστιάνων) 

82 87 6,10% 8,89 10 

Καραβάς,ο 
(Τ.Κ.Τρύπης) 

28 32 14,29% 3,88 8 

Καρυαί,αι 626 729 16,45% 38,29 19 

Καστόρειον,το 478 443 -7,32% 36,63 12 

Καστρίον,το 115 89 -22,61% 6,28 14 

Κάστωρ,ο 48 24 -50,00% 5,38 4 

Κατσαρός,ο 51 61 19,61% 2,05 30 

Κεφαλάς,ο 302 262 -13,25% 17,98 15 

Κλαδάς,ο 417 477 14,39% 21,59 22 

Κοκκινόρραχη,η 382 454 18,85% 31,87 14 

Κονιδίτσα,η 269 136 -49,44% 12,56 11 

Κοπελιά,η 0 0   3,52 0 

Κοτίτσα,η 10 10 0,00% 4,84 2 

Κουρεμένος,ο 2 1 -50,00% 1,48 1 

Κρυονέριον,το 7 2 -71,43% 4,53 0 

Κυδωνέα,η 77 61 -20,78% 4,14 15 

Κυδωνίτσα,η 41 47 14,63% 5,03 9 

Κυπαρίσσιον,το 25 32 28,00% 4,01 8 

Λεύκη,η 20 22 10,00% 1,82 12 

Λευκόχωμα,το 222 176 -20,72% 10,29 17 

Λιαντίνα,η 64 39 -39,06% 4,66 8 

Λιαπίνα,η 0 120       

Λογγάστρα,η 238 204 -14,29% 12,75 16 

Λογκανίκος,ο 418 337 -19,38% 29,26 12 

Λόπεσι,το 26 17 -34,62% 0,00 0 

Μαγούλα,η 1.486 1.415 -4,78% 154,95 9 

Μεγάλη Βρύση,η 24 19 -20,83% 4,37 4 

Μονή Αγίων 
Αναργύρων,η 

3 7 133,33% 3,01 2 

Μονή Αγίων 
Τεσσαράκοντα,η 

10 9 -10,00% 1,28 7 

Μονή 
Ζερμπίτσης,η 

10 10 0,00% 1,46 7 

Μονή 
Φανερωμένης,η 

1 1 0,00% 0,00 0 

Μυστράς,ο 499 448 -10,22% 43,60 10 

Ξηροκάμπιον,το 1.004 963 -4,08% 60,67 16 

Παλαιολόγιο,το 226 308 36,28% 37,19 8 

Παλαιοπαναγία,η 563 527 -6,39% 35,73 15 

Παλαιοχώριον,το 23 21 -8,70% 3,40 6 
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Παππαδιάνικα,τα 6 1 -83,33% 2,43 0 

Παρδάλιον,το 81 83 2,47% 5,23 16 

Παρόρειον,το 283 297 4,95% 24,49 12 

Πελλάνα,η 287 262 -8,71% 25,11 10 

Πενταυλοί,οι 4 12 200,00% 7,53 2 

Περιβόλια,τα 101 91 -9,90% 6,25 15 

Περιστέριον,το 49 61 24,49% 1,69 36 

Πικουλιάνικα,τα 81 59 -27,16% 8,61 7 

Πλατάνα,η 203 145 -28,57% 12,42 12 

Πολοβίτσα,η 18 16 -11,11% 4,90 3 

Πολύδροσον,το 6 3 -50,00% 13,96 0 

Ποταμιά,η 312 166 -46,79% 17,93 9 

Ριβιώτισσα,η 312 357 14,42% 13,00 27 

Ρίζα,η 104 105 0,96% 8,95 12 

Σανατόριο,το 74 103 39,19%     

Σελλασία,η 520 311 -40,19% 32,14 10 

Σκούρα,η 484 435 -10,12% 26,68 16 

Σουλήνα,η 98 72 -26,53% 6,34 11 

Σουστιάνοι,οι 93 67 -27,96% 6,27 11 

Σοχά,η 45 23 -48,89% 5,68 4 

Σπάρτη,η 15.673 16.239 3,61% 308,92 53 

Σπαρτιά,η 67 34 -49,25% 3,70 9 

Σταυρός,ο 23 19 -17,39% 2,43 8 

Σωτήρα,η 12 3 -75,00% 3,69 1 

Ταϋγέτη,η 3 17 466,67% 4,31 4 

Τόριζα,η 31 4 -87,10% 4,56 1 

Τραπεζοντή,η 195 227 16,41% 11,96 19 

Τρύπη,η 201 160 -20,40% 18,01 9 

Φουνταίικα,τα 29 19 -34,48% 2,31 8 

Χρύσαφα,τα 422 302 -28,44% 12,32 25 

Σε γενικές γραμμές η δυναμική των οικισμών φαίνεται να φθίνει (ακολουθώντας το πρότυπο 

ολόκληρου του Δήμου) καθώς οι περισσότεροι (70) έχουν αρνητικές τιμές πληθυσμιακής 

μεταβολής. Χαρακτηριστική περίπτωση ο οικισμός Γόλα, ο οποίος στο διάστημα 2001-2011 

έχασε όλο τον μόνιμο πληθυσμό του. Επίσης σημαντικοί οικισμοί του Δήμου όπως η Μαγούλα 

και το Ξηροκάμπιον εμφανίζουν και αυτοί αρνητική μεταβολή. Ωστόσο, υπάρχουν και οικισμοί 

(35 στο σύνολο), όπου ανάμεσά τους συναντάται και η πρωτεύουσα του Δήμου, όπου κατά το 

διάστημα 2001-2011 εμφάνισαν θετική πληθυσμιακή μεταβολή. Ορισμένοι μάλιστα όπως τα 

Βέρια ή η Ταϋγέτη αύξησαν κατακόρυφα τον μόνιμο πληθυσμό τους (δεκαπλασίασε και 

εξαπλασίασε τον πληθυσμό αντίστοιχα), υποδηλώνοντας μία ιδιαίτερη δυναμική για το 

μέλλον. Συμπερασματικά, διαπιστώνεται πως ο δήμος ταλανίζεται από μείωση πληθυσμού 

(είτε ως προς το σύνολο, είτε προς τις δημοτικές ενότητες, ή ως προς τους οικισμούς) παρόλα 

αυτά διαπιστώνονται και πυρήνες πληθυσμιακής ανάπτυξης που μπορούν να αυξήσουν τη 

δυναμική της περιοχής. 

Κατανομή νοικοκυριών ανά αριθμό αυτοκινήτων και θέσεων στάθμευσης 

Τέλος, αξιολογώντας ορισμένα ακόμη δημογραφικά στοιχεία του Δήμου Σπάρτης, αναφορικά 

με την κατανομή των νοικοκυριών του Δήμου ανά αριθμό αυτοκινήτων και θέσεων 

στάθμευσης που έχουν στην κατοχή τους, προκύπτουν τα εξής συμπεράσματα:  

Η συντριπτική πλειοψηφία των νοικοκυριών του Δήμου, σε ποσοστό 74%, διαθέτει ένα ή 

περισσότερα οχήματα, με περίπου τους μισούς κατοίκους (41,67%) να έχουν στην κατοχή τους 

τουλάχιστον ένα όχημα και μόλις το 26,48% να μην διαθέτει κανένα ιδιωτικό όχημα. Το εν 
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λόγω γεγονός φανερώνει πως οι κάτοικοι θεωρούν απαραίτητη την κατοχή οχήματος για την 

εξυπηρέτηση των μετακινήσεων τους στην περιοχή. Από την άλλη, η κατάσταση ως προς τη 

στάθμευση δεν συμβαδίζει με την ιδιοκτησία αυτοκινήτου, καθώς ένα μεγάλο ποσοστό των 

νοικοκυριών του Δήμου (64%) δεν διαθέτει θέση στάθμευσης, γεγονός που υποδηλώνει ότι τα 

οχήματα των κατοίκων της περιοχής καταναλώνουν σημαντικό τμήμα του δημόσιου χώρου 

του δρόμου για να εξυπηρετήσουν τις ανάγκες τους σε στάθμευση. Οι παρακάτω πίνακες 

παρουσιάζουν αναλυτικά τα στοιχεία των νοικοκυριών. 

Πίνακας 5 - Ιδιοκτησία οχήματος ανά νοικοκυριό 

Αριθμός 

οχημάτων  

Αριθμός 

νοικοκυριών 

Ποσοστό 

(%) 

0 αυτοκίνητα 3.575 26,48 

1 αυτοκίνητο 5.627 41,67 

2+ αυτοκίνητα 4.301 31,85 

Σύνολο 13.503 100 

 
Πίνακας 6 - Ιδιοκτησία θέσης στάθμευσης ανά νοικοκυριό 

Αριθμός θέσεων 

ΙΧ  

Αριθμός 

νοικοκυριών 

Ποσοστό 

(%) 

0 θέσεις 

στάθμευσης 

8.627 63,89 

1+ θέσεις 

στάθμευσης 

4.876 36,11 

Σύνολο 13.503 100 

Θεσμοθετημένες χρήσεις γης 

Αναφορικά με τις θεσμοθετημένες χρήσεις γης σημειώνεται ότι ο Δήμος Σπάρτης, με τη 

σημερινή του μορφή, έτσι όπως προέκυψε μέσα από την εφαρμογή του Προγράμματος 

"Καλλικράτης" (Ν. 3852/2010), δεν διαθέτει Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο (ΓΠΣ) το οποίο να 

καλύπτει το σύνολο της έκτασης του. Το υφιστάμενο ΓΠΣ, το οποίο μάλιστα αναθεωρήθηκε 

σε ορισμένα τμήματά του, το 2017 με την απόφαση υπ. αριθ. 39730 (ΦΕΚ 252/ΑΑΠ/2017), 

περιλαμβάνεται στο ΦΕΚ 471/Δ/1985 και ειδικότερα στην απόφαση υπ. αριθ. 58041/2358 με 

τίτλο «Έγκριση γενικού πολεοδομικού σχεδίου (ΓΠΣ) Σπάρτης (Λακωνίας)». Το εν λόγω ΓΠΣ 

αφορά στην πόλη της Σπάρτης. Παρακάτω ακολουθεί χάρτης με τις θεσμοθετημένες χρήσεις 

γης εντός των θεσμοθετημένων ορίων της πόλης.  
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Εικόνα 1. Θεσμοθετημένες χρήσεις γης σύμφωνα με το ΓΠΣ Σπάρτης 

Όπως προκύπτει από την παρατήρηση του χάρτη, οι κεντρικές λειτουργίες βρίσκονται βόρεια 

του παραπόταμου του Ευρώτα που διέρχεται από την πόλη. Επίσης η περιοχή που περιβάλλει 

το εν λόγω υδάτινο στοιχείο είναι χαρακτηρισμένη ως πράσινο. Ακόμα, σημαντικές εκτάσεις 

πρασίνου συναντώνται στην καρδιά του κέντρου πόλης, καθώς και στα ανατολικά της 

περιοχής. Βέβαια, παρατηρούνται και μικρότερες εκτάσεις, οι οποίες χαρακτηρίζονται από 

διάσπαρτο πρότυπο. Όσον αφορά άλλες χρήσεις, αξίζει να σημειωθεί ότι η εκπαίδευση 

βρίσκεται διάσπαρτη στην περιοχή μελέτης με περισσότερες χρήσεις κυρίως βόρεια του 

παραποτάμου του Ευρώτα, οι αρχαιολογικοί χώροι συναντώνται στο βόρειο τμήμα του 

θεσμοθετημένου ορίου, όπως και ο αθλητισμός και οι δομές υγείας, το χονδρεμπόριο βρίσκεται 

τόσο στα βόρεια όσο και στα νότια της πόλης, ενώ μία σημαντική πύκνωση βιοτεχνίας 

παρατηρείται στο νότο τμήμα της περιοχής.  
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Στη συνέχεια ακολουθεί πίνακας, ο οποίος αναφέρει την έκταση και το ποσοστό κάθε 

επιμέρους χρήσης που συναντάται στο ΓΠΣ της Σπάρτης.  

Πίνακας 7 - Έκταση και ποσοστό επί της συνολικής περιοχής του ΓΠΣ, της κάθε χρήσης 

Χρήση Έκταση (τετ.μ) Ποσοστό 

Αθλητισμός 30175,7 0,74% 

Αρχαιολογικός χώρος 45425,4 1,11% 

Βιοτεχνία 32425,9 0,79% 

Διοίκηση 8522,9 0,21% 

Εκπαίδευση 76787,2 1,88% 

Θρησκευτικός χώρος 13738,8 0,34% 

Κέντρο πόλης 257282 6,29% 

Κατοικία 1910920 46,72% 

Κοιμητήριο 22301,7 0,55% 

Μεταφορές 7295,86 0,18% 

Πολιτισμός 10864,3 0,27% 

Πράσινο 219424 5,36% 

Πρόνοια 10073,3 0,25% 

Τοπικό κέντρο 64944,8 1,59% 

Τουρισμός 10159,3 0,25% 

Υγεία 38667,9 0,95% 

Χονδρεμπόριο 95625,6 2,34% 

Οδικό περιβάλλον  1235485,34 30,21% 

Σύνολο 4090120   

Σύμφωνα με τον παραπάνω πίνακα, η επικρατούσα χρήση είναι η «Κατοικία» η οποία 

καταλαμβάνει σχεδόν τη μισή έκταση της θεσμοθετημένης περιοχής της Σπάρτης (46,72%). 

Στη συνέχεια ακολουθούν οι «Κεντρικές λειτουργίες πόλης», οι οποίες καταλαμβάνουν 6,29%, 

ενώ στην τρίτη θέση βρίσκεται το «Πράσινο» με 5,36%. Από την άλλη πλευρά, οι χρήσεις με 

τις μικρότερες τιμές ποσοστού είναι οι «Μεταφορές», η «Διοίκηση» η «Πρόνοια» και ο 

«Τουρισμός», οι οποίες δεν ξεπερνούν το 0,25% εκάστη. Σημειώνεται, επίσης, πως σημαντική 

έκταση της πόλης καταλαμβάνει το οδικό περιβάλλον, χώρος που χρησιμοποιείται είτε για 

κυκλοφορία οχημάτων, είτε για πεζόδρομους) και που ανέρχεται στο 30,21% του 

θεσμοθετημένου ορίου. 

Υφιστάμενες χρήσεις γης εκτός κατοικίας 

Αναφορικά με τις υφιστάμενες χρήσεις γης (πλην της κατοικίας), σημειώνεται πως η 

καταγραφή τους πραγματοποιήθηκε με πληθώρα τρόπων και εργαλείων. Συγκεκριμένα, έγινε 

επιτόπια έρευνα, αναζήτηση στο διαδίκτυο για συγκεκριμένες χρήσεις γης (όπως χώροι 

στάθμευσης, εκκλησίες κ.α.) αλλά και συλλογή ανοιχτών δεδομένων στο διαδίκτυο (Opendata, 

Geodata, OSM) που είναι ήδη ψηφιοποιημένα σε περιβάλλον GIS. Επιπλέον συλλέχθηκαν 

δεδομένα από φορείς του Δημοσίου και από αρχεία του Δήμου.  
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Εικόνα 2. Υφιστάμενες χρήσεις γης Σπάρτης 

 

Εικόνα 3. Υφιστάμενες χρήσεις γης Μυστρά 

Από αυτήν την έρευνα, παρατηρούνται ποικίλες χρήσεις, οι οποίες περιγράφονται παρακάτω:  

Α) Εμπορική χρήση. Η συγκεκριμένη χρήση συγκεντρώνεται κατά μήκος της οδού 

Κωνσταντίνου Παλαιολόγου και στις παράλληλες οδούς καθώς και στις οδούς Όθωνος-

Αμαλίας και Λυκούργου. Το ποσοστό αυτών των χρήσεων ανέρχεται στο 12% επί της 

συνολικής επιφάνειας της Σπάρτης. Από την κατανομή αυτή φαίνεται ότι το πολεοδομικό 

κέντρο εκτείνεται κυρίως κατά μήκος της οδού Κωνσταντίνου Παλαιολόγου. Το γεγονός ότι 

σημαντικός όγκος των παρόδιων χρήσεων της προαναφερθείσας οδού ανήκουν στο λιανικό 

εμπόριο αλλά και στο εμπόριο ειδών καθημερινής χρήσης, φανερώνει σημαντική αντίθεση με 
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τη λειτουργική κατηγοριοποίησή της, δυσχεραίνοντας με αυτόν τον τρόπο την κυκλοφοριακή 

λειτουργία της ως άξονα του κύριου οδικού δικτύου.  

Β) Οι χώροι εστίασης και αναψυχής της Σπάρτης περιλαμβάνουν καταστήματα υγειονομικού 

ενδιαφέροντος (καφετέριες και εστιατόρια) τα οποία συγκεντρώνονται κυρίως στους οδικούς 

άξονες της οδού Κωνσταντίνου Παλαιολόγου και στην οδό Λυκούργου. Στον Μυστρά οι χώροι 

αναψυχής συναντώνται αποκλειστικά γύρω από την κεντρική πλατεία.  

Γ) Οι τουριστικές υποδομές περιλαμβάνουν 19 καταλύματα βραχυχρόνιας μίσθωσης στην 

Σπάρτη και 7 στον Μυστρά ενώ επιπλέον συναντώνται 18 ξενοδοχεία στην Σπάρτη και 11 

ξενοδοχεία στον Μυστρά. Το παραπάνω γεγονός δηλώνει ότι τόσο η Σπάρτη όσο και ο 

Μυστράς έχουν υψηλή επισκεψιμότητα ως πόλοι έλξης. Επιπρόσθετα, στον Μυστρά υπάρχει 

χώρος για οργανωμένο camping.  

Δ) Διάσπαρτα στα όρια της Σπάρτης εντοπίστηκαν τουλάχιστον 32 γραφεία υπηρεσιών – 

εταιρειών και υποκαταστήματα τραπεζών, κυρίως επί των οδικών αξόνων της οδού 

Κωνσταντίνου Παλαιολόγου (π.χ. Δημαρχείο, Εθνική Τράπεζα, Δικαστικό Μέγαρο). 

Ε) Ένα στοιχείο το οποίο συνεισφέρει καθοριστικά στη βελτίωση των περιβαλλοντικών 

συνθηκών της περιοχής αλλά και στην κοινωνική ζωή της πόλης είναι οι χώροι πρασίνου και 

οι κοινόχρηστοι χώροι στο εσωτερικό ή στην περιφέρειά της (λόφοι, πάρκα, παιδικές χαρές, 

πλατείες κ.α.). Η Σπάρτη διαθέτει πληθώρα τέτοιου  είδους χώρων, οι οποίοι συγκεντρώνονται 

κυρίως βόρεια του ποταμού Μαγουλίτσα. Το σύνολο των χώρων αυτών καταλαμβάνει  

ποσοστό 4% επί της συνολικής επιφάνειας της Σπάρτης. 

Οι μεγαλύτεροι σε έκταση χώροι βρίσκονται περιμετρικά της κεντρικής περιοχής, με 

σημαντικά παραδείγματα την πλατεία του Ιερού Ναού Ευαγγελιστρίας στα δυτικά και τη ζώνη 

εκατέρωθεν του ποταμού Μαγουλίτσα στα νότια του κεντρικού πυρήνα της πόλης. Άλλοι 

γνωστοί δημόσιοι χώροι της πόλης εκτός του πολεοδομικού κέντρου είναι το Κενοτάφιο του 

Λεωνίδα αλλά και ο λόφος της Σπάρτης. Όσον αφορά την κεντρική περιοχή της πόλης, αξίζει 

να σημειωθεί πως στην καρδιά του κέντρου βρίσκεται η πλατεία Δημαρχείου καθώς και το 

Δημοτικό Πάρκο. Λόγω της περιορισμένης έκτασης της Σπάρτης, οι δημόσιοι χώροι που 

αναφέρθηκαν βρίσκονται σε σημαντική εγγύτητα μεταξύ τους, γεγονός που επιτρέπει τη 

δημιουργία ενός δικτύου πράσινων διαδρομών, με σκοπό την ενθάρρυνση της βιώσιμης 

κινητικότητας.  

Όπως παρατηρείται, το φυσικό στοιχείο (πράσινοι χώροι και υδάτινο στοιχείο) είναι ένα 

βασικό συστατικό της πόλης. Είναι ευκαιρία μέσω του ΣΒΑΚ, «πράσινοι και μπλε» χώροι να 

συνθέσουν ένα νέο αστικό τοπίο, συνεισφέροντας παράλληλα στη συγκρότηση μίας ισχυρής 

ταυτότητας για την πόλη, στην αύξηση του επιπέδου βιωσιμότητας αλλά και στη βελτίωση της 

ποιότητας ζωής.  
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Εικόνα 4. Κενοτάφιο του Λεωνίδα(Πηγή: Google maps –street view) 

 

Εικόνα 5. Κεντρική πλατεία Σπάρτης(Πηγή: Google maps –street view) 

ΣΤ) Ιδιαίτερο χαρακτηριστικό του Δήμου αποτελούν οι αρχαιολογικοί χώροι, οι οποίοι 

βρίσκονται εκτός του οικιστικού αποτυπώματος Σπάρτης και του Μυστρά. Η Ακρόπολη της 

Σπάρτης μαζί με το αρχαίο θέατρο, η Ακρόπολη του Μυστρά και το Ιερό της Ορθίας Αρτέμιδος 

αποτελούν αξιόλογους περιαστικούς προορισμούς για τους κατοίκους και τους επισκέπτες, 

καθώς η ύπαρξή τους συμβάλλει στην αύξηση της επισκεψιμότητας. Παράλληλα, τους 

καλοκαιρινούς μήνες πραγματοποιούνται φεστιβάλ και πολιτιστικές εκδηλώσεις ενισχύοντας 

τον χαρακτηρισμό της Σπάρτης ως τόπου συνάντησης και ψυχαγωγίας.   

Ζ) Αναφορικά με τις υποδομές πολιτισμού, καταγράφηκαν χώροι που φιλοξενούν πολιτιστικές 

εκδηλώσεις  και μουσεία όπως: 

• Εθνική Πινακοθήκη (Παράρτημα Σπάρτης) 

• Μουσείο Νεότερης Σπάρτης 

• Αρχαιολογικό Μουσείο 

• Μανουσάκειο Μουσείο  

• Μουσείο Ελιάς 
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Εικόνα 6. Μουσείο Νεότερης Σπάρτης(Πηγή: Google maps –street view) 

Η) Επιπλέον, ως προς την εκπαιδευτική υποδομή, η Σπάρτη καλύπτει την πρωτοβάθμια και 

δευτεροβάθμια εκπαίδευση με 13 Νηπιαγωγεία, 6 Δημοτικά σχολεία, 5 Γυμνάσια (εκ των 

οποίων 1 είναι πειραματικό), 5 Λύκεια (εκ των οποίων 1 είναι εσπερινό και 1 είναι 

επαγγελματικό). Στη Σπάρτη βρίσκεται επίσης παράρτημα του Πανεπιστημίου Πελοποννήσου. 

Οι υποδομές εκπαίδευσης καταλαμβάνουν συνολικά το 3% του οικιστικού αποτυπώματος της 

Σπάρτης.  

Νηπιαγωγείο 

• 1ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 2ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 3ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 4ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 5ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 6ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 7ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 7ο Ολοήμερο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 8ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 9ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 10ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 11ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

• 12ο Νηπιαγωγείο Σπάρτης 

Δημοτικό  

• 1ο Δημοτικό Σχολείο Σπάρτης  

• 2ο Δημοτικό Σχολείο Σπάρτης  

• 3ο Δημοτικό Σχολείο Σπάρτης  

• 4ο Δημοτικό Σχολείο Σπάρτης  

• 5ο Δημοτικό Σχολείο Σπάρτης  

• Ειδικό Δημ. Σχολείο Σπάρτης  
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Γυμνάσιο 

• 1ο Γυμνάσιο Σπάρτης  

• 2ο Γυμνάσιο Σπάρτης  

• 3ο Γυμνάσιο Σπάρτης   

• 4ο Γυμνάσιο Σπάρτης  

• Πειραματικό Γυμνάσιο Σπάρτης 

Λύκειο 

• 1ο Λύκειο Σπάρτης  

• 2ο Λύκειο Σπάρτης  

• 3ο Λύκειο Σπάρτης  

• 1ο ΕΠΑΛ Σπάρτης  

• Εσπερινό Λύκειο Σπάρτης 

Αξίζει να σημειωθεί πως στο Πανεπιστήμιο Πελοποννήσου της Σπάρτης, στεγάζονται και 

λειτουργούν τρία τμήματα της σχολής Επιστημών ανθρώπινης κίνησης και ποιότητας ζωής τα 

οποία είναι: 

• Τμήμα Φυσιοθεραπείας 

• Τμήμα Ψηφιακών Συστημάτων 

• Τμήμα Οργάνωσης και Διαχείρισης Αθλητισμού 

Θ) Ως προς τις υπηρεσίες στον τομέα Υγείας και Πρόνοιας στην Σπάρτη, σημειώνεται πως 

λειτουργεί ένα ΚΑΠΗ (Γκορτσολόγου 46), τέσσερις παιδικοί και ένας βρεφονηπιακός 

σταθμός. Στον Μυστρά λειτουργεί ένα περιφερειακό ιατρείο. Επισημαίνεται πως οι δύο από 

τους τέσσερις παιδικούς σταθμούς είναι ιδιωτικοί. Περιαστικά των ορίων της Σπάρτης 

βρίσκεται και το Γενικό Νοσοκομείο της πόλης στο οποίο λειτουργούν τα παρακάτω τμήματα. 

Πίνακας 8 - Τμήματα του Γενικού Νοσοκομείου Σπάρτης 

Παθολογικό 

Ουρολογικό 

Καρδιολογικό 

Χειρουργικό 

Ω.Ρ.Λ. 

Μαιευτικό 

Οφθαλμολογικό 

Πνευμονολογικό 

Μικροβιολογικό 

Κυτταρολογικό  

Οδοντιατρικό 

Αιμοδοσίας 

Ακτινολογικό 

Φυσιοθεραπείας  

Επειγόντων περιστατικών  

Ι) Οι υποδομές αθλητισμού δεν φαίνεται να επαρκούν διότι απουσιάζουν αρκετοί ανοιχτοί και 

κλειστοί χώροι όπως γήπεδα ποδοσφαίρου, μπάσκετ και τένις, αθλητικά κέντρα και κλειστά 

γυμναστήρια. Εντός του οικιστικού αποτυπώματος της Σπάρτης βρίσκονται α) το Δημοτικό 

Στάδιο Σπάρτης β) το Μετάλλειο Κολυμβητήριο Σπάρτης και γ) το Κλειστό Δημοτικό 

Γυμναστήριο. Χώροι αθλητισμού συναντώνται και περιαστικά της Σπάρτης, γεγονός που 

μειώνει την προσπελασιμότητά τους (γήπεδο Αμυκλών). Τα παραπάνω καταλαμβάνουν το 1% 
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της συνολικής επιφάνειας της Σπάρτης, ενώ στον Μυστρά δεν συναντώνται υποδομές 

αθλητισμού.  

ΙΑ) Όσον αφορά στις ιδιαίτερες χρήσεις, αξίζει να αναφερθεί πως σε αυτές εντάσσονται το 

πρώτο Νεκροταφείο και ο Υπεραστικός Σταθμός Κ.Τ.Ε.Λ. του Νομού Λακωνίας. Το δεύτερο 

Νεκροταφείο βρίσκεται εκτός ορίων της πόλης.  Οι ιδιαίτερες χρήσεις δεν ξεπερνούν σε 

ποσοστό το 1% της συνολικής επιφάνειας  της  Σπάρτης. Παρομοίως, στον Μυστρά ως 

ιδιαίτερη χρήση χαρακτηρίστηκε το Νεκροταφείο το οποίο επίσης δεν υπερβαίνει σε ποσοστό 

το 1% της συνολικής επιφάνειας του οικισμού.   

Παρακάτω γίνεται καταγραφή ορισμένων ακόμη σημαντικών δημοτικών 

εγκαταστάσεων/υπηρεσιών και σημείων ειδικού ενδιαφέροντος, εκτός των προαναφερθέντων 

σχολείων, μονάδων πρόνοιας και υγείας, πολιτιστικών και αθλητικών εγκαταστάσεων. Οι 

υπηρεσίες/σημεία ενδιαφέροντος είναι οι εξής:  

• Αστυνομικό Τμήμα Σπάρτης  

• Δ.Ο.Υ Σπάρτης 

• ΕΛΤΑ Σπάρτης  

• Πυροσβεστική Υπηρεσία Σπάρτης 

• Ο.Α.Ε.Δ Σπάρτης 

Οι παραπάνω υπηρεσίες – σημεία ενδιαφέροντος αποτελούν πόλους έλξης μετακινήσεων 

κυρίως σε τοπικό επίπεδο, ενώ ορισμένες από αυτές και σε υπερτοπικό, καθώς εξυπηρετούν 

τους πολίτες όμορων δήμων. Ως προς τους χώρους στάθμευσης, επισημαίνεται πως αυτοί 

αφορούν κυρίως χώρους πλησίον γηπέδων και αθλητικών χώρων, είτε σε αδόμητους χώρους 

όπως αλάνες. Επίσης δυτικά του Γενικού Νοσοκομείου Σπάρτης  χωροθετείται ένας ακόμα 

χώρος στάθμευσης. Συνολικά καταγράφονται 2 χώροι στάθμευσης εντός του οικιστικού 

αποτυπώματος της Σπάρτης  οι οποίοι καταλαμβάνουν ποσοστό μικρότερο του 1%. Οι χώροι 

αυτοί, έχουν χωρητικότητα περίπου 220 Ι.Χ. 

Πολεοδομικό πλαίσιο 

Οι φάσεις εγκρίσεως του Σχεδίου Πόλεως Σπάρτης («Περί ανεγέρσεως της παλιάς Σπάρτης» 

20-10-1834) είναι τέσσερις: 

1. Σχέδιο Διατάγματος 11/1853 

2. Επέκταση του παραπάνω Σχεδίου (Διάταγμα 63/1899) 

3. Eπέκταση ρυμοτομικού σχεδίου Σπάρτης προς ανέγερση εργατικών κατοικιών 

(ΦΕΚ263Δ/06.11. 70) 
4. Ένταξή περιοχής «Προσφυγικά» στο Σχέδιο Πόλης (ΦΕΚ22Δ/27.11.68) 

Η εφαρμογή του Σχεδίου έγινε όπως προβλεπόταν από το σχεδιασμό με εξαίρεση δύο περιοχές, 

μια στο ΒΔ και μια στο ΝΑ τμήμα του σχεδίου όπου η δόμηση είναι «αυθαίρετη». Το κέντρο 

απ’ όπου ξεκίνησε η εφαρμογή του Σχεδίου τότε βρισκόταν ΝΑ της Μητρόπολης και δε 

συμπίπτει με το σημερινό κέντρο. Οι πρώτες φάσεις εφαρμογής του σχεδίου προέβλεπαν 

γραμμική ανάπτυξη γύρω από τις κεντρικές οδούς, ενώ για μεγάλη χρονική περίοδο στις άκρες 

του σημερινού κέντρου λειτουργούσαν μεγάλοι αποθηκευτικοί χώροι. Χαρακτηριστικό της 

ανάπτυξης είναι η άμεση κατοίκηση της ΝΔ περιοχής του Σχεδίου από τα πρώτα χρόνια της 

εφαρμογής του, ενώ η περαιτέρω ανάπτυξη γινόταν σε διαδοχικά στάδια. Βέβαια, υπάρχουν 

και περιοχές του Σχεδίου που παραμένουν αδόμητες ή αραιοδομημένες (ΓΠΣ, 1984). Με το 

ΠΔ 19.10/13.11.1978 (ΦΕΚ594Δ'), ένα τμήμα της Σπάρτης χαρακτηρίζεται ως παραδοσιακό.  

Το Γενικό Πολεοδομικό Σχέδιο της Σπάρτης εγκρίθηκε στις 24 Σεπτεμβρίου του 1985 (ΦΕΚ 

471Δ/1985) και υλοποιήθηκε στα πλαίσια της Επιχείρησης Πολεοδομικής Ανασυγκρότησης 
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(ΕΠΑ 1982-1984) που αφορούσε όλες τις πόλεις της Ελλάδας και προωθήθηκε από τον τότε 

Υπουργό Χωροταξίας, Οικισμού και Περιβάλλοντος Αντώνη Τρίτση. Το ΓΠΣ κάνει αναφορά 

στα πολεοδομικά προβλήματα που είχε εκείνη την περίοδο η πόλη της Σπάρτης, τα οποία 

παρουσιάζονται ακολούθως:  

Όσον αφορά στην κοινωνική υποδομή διαπιστώθηκε έλλειψη Νηπιαγωγείων ενώ λιγότερο 

έντονο ήταν το πρόβλημα των Δημοτικών Σχολείων και ο μοναδικός Παιδικός Σταθμός που 

υπήρχε δεν επαρκούσε για να καλύψει τις ανάγκες της περιοχής. Παράλληλα σημειώνεται πως 

υπάρχει παντελής έλλειψη Βρεφονηπιακών Σταθμών. Οι υπάρχοντες χώροι που προορίζονταν 

για πολιτιστικές λειτουργίες ήταν τελείως ανεπαρκείς, ενώ δεν υπήρχαν χώροι αναψυχής πέραν 

της Κεντρικής Πλατείας. Το νεκροταφείο της Σπάρτης και λόγω θέσης αλλά και λόγω έκτασης 

έπρεπε να απομακρυνθεί και να δημιουργηθεί νέο. Οι αθλητικές εγκαταστάσεις ήταν 

διάσπαρτες μέσα στην πόλη, ενώ το Εθνικό Στάδιο Σπάρτης, λόγω της γεωγραφικής του θέσης 

μέσα στον Αρχαιολογικό Χώρο είχε προβλήματα ανάπτυξης ακόμα και για την κάλυψη των 

άμεσων λειτουργικών του αναγκών. Η θέση του εκεί έτσι κι αλλιώς είναι πολύ κακή και 

υποτιμητική απέναντι στον αρχαιολογικό χώρο. Θα πρέπει με την πρώτη ευκαιρία να 

απομακρυνθεί. Επίσης, εντός της πόλης της Σπάρτης έπρεπε να βρεθεί κατάλληλος χώρος για 

μελλοντική ανέγερση του Κέντρου Υγείας, διότι δεν υπήρχαν Δημόσιες ή Δημοτικές Εκτάσεις. 

Τέλος, υπήρχε και σημαντικό πρόβλημα χωροθέτησης των Δημόσιων Υπηρεσιών. 

Τα οικιστικά προβλήματα που εντοπίστηκαν από το ΓΠΣ αφορούσαν κυρίως το κέντρο της 

πόλης το οποίο, λόγω του κατακερματισμού της κατοικίας, τη μη αντιστοιχία των ορίων 

επιρροής των διαφόρων υπηρεσιών καθώς και την έλλειψη συγκροτημένων κέντρων στην 

περιφέρεια, είχε έντονη συγκέντρωση λειτουργιών και αποτελούσε το μοναδικό σημείο 

αναφοράς των κατοίκων της περιοχής. Επίσης, στην έκταση που κάλυπτε το σχέδιο πόλης 

παρατηρούνταν προεκτάσεις ζωνών κατοικίας, αποκομμένες από τον υπόλοιπο αστικό ιστό. 

Στο ΝΑ τμήμα της πόλης η ύπαρξη του νεκροταφείου υποβάθμιζε την περιοχή. Επίσης, στην 

περιοχή της Αρχαίας Σπάρτης υπήρξαν προβλήματα ανοικοδόμησης λόγω των παρεμβάσεων 

της Αρχαιολογικής υπηρεσίας. Οι οικισμοί που αναπτύχθηκαν περιμετρικά σχεδόν του σχεδίου 

πόλης δημιουργούσαν έναν ασφυκτικό κλοιό που απέτρεπε την ορθολογική ανάπτυξη της 

Σπάρτης.  

Τα Προβλήματα Τεχνικής Υποδομής αφορούσαν την αδυναμία διάνοιξης βασικών οδικών 

αρτηριών που προβλέπονταν από το σχέδιο πόλης (περιμετρική, Αρχιδάμου κλπ.) με 

αποτέλεσμα να διοχετεύεται η κυκλοφορία στους κεντρικούς δρόμους της πόλης. Το γεγονός 

αυτό δημιουργούσε έντονα προβλήματα κυκλοφορίας και στάθμευσης. Όσον αφορά στην 

ύδρευση υπήρχε πρόβλημα με την ανεπάρκεια του σχετικού συστήματος, ενώ παρατηρούνται 

και σημαντικά προβλήματα ως προς το σύστημα αποχέτευσης των λυμάτων, κυρίως στην 

περιοχή του σχεδίου πόλης μετά την ανέγερση πολυώροφων οικοδομών. (Πηγή: 

http://ir.lib.uth.gr/handle/11615/13900) 

Στον πρωτογενή τομέα υπήρχαν πολλά περιθώρια ανάπτυξης από τη συστηματική καλλιέργεια 

και τη δυνατότητα δημιουργίας νέων θέσεων εργασίας, με την παρέμβαση των συνεταιρισμών. 

Στο δευτερογενή τομέα προωθούνταν κυρίως οι βιομηχανίες συσκευασίας και μεταποίησης 

γεωργικών προϊόντων. Η ανάπτυξη του τριτογενή τομέα επηρεαζόταν από τη δυνατότητα 

περαιτέρω ανάπτυξης του τουρισμού, λόγω της ύπαρξης αξιόλογων πόλων έλξης. Το ΓΠΣ 

προέβλεπε τη δημιουργία Πολιτιστικού Κέντρου Πανελλήνιας και Παγκόσμιας Ακτινοβολίας 

στη Σπάρτη, που θα αποτελούσε βασικό παράγοντα ανάπτυξης. Σύμφωνα με τα προβλήματα 

και τις δυνατότητες του Πολεοδομικού Συγκροτήματος παρουσιάστηκαν οι παρακάτω Γενικές 

Αρχές για την αναδιοργάνωση της δομής του: 

• Αποσυμφόρηση του κέντρου της πόλης μέσω των προτάσεων χωροθέτησης Σταθμού 

λεωφορείων, φορτηγών, ζώνης χονδρικού εμπορίου, βιοτεχνικής ζώνης, Διοικητικού 

Κέντρου 

http://ir.lib.uth.gr/handle/11615/13900
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• Αναδιάρθρωση της οικιστικής επέκτασης σύμφωνα με τις κατευθύνσεις του Ν. 

1337/83 

• Ανασυγκρότηση του αστικού ιστού, κυρίως μέσω της χωροθέτησης των 

εκπαιδευτικών κτιρίων και των χώρων αναψυχής κατά γειτονιές 

• Εξισορρόπηση των πληθυσμιακών σχέσεων μέσω προτάσεων νέων όρων δόμησης  

• Προστασία του αρχικού πυρήνα της πόλης μέσω ειδικών προτάσεων 

• Οργάνωση του οικιστικού ιστού και των πυκνοτήτων, μέσω της χωροθέτησης των 

λειτουργιών της πόλης και της εξισορρόπησης των θέσεων εργασίας και των θέσεων 

κατοικίας 

Τέλος, στο ΓΠΣ αναγράφονται προβλήματα παραγωγικής υποδομής εξαιτίας της διάσπαρτης 

χωροθέτησης των μονάδων χονδρικού εμπορίου εντός του αστικού ιστού. Το γεγονός αυτό 

δημιουργούσε προβλήματα ορθολογικής εξυπηρέτησης της κυκλοφορίας. Επιπρόσθετα, η 

συσσώρευση βιοτεχνικών μονάδων μέσα στον πυρήνα του Σχεδίου Πόλης, υποβάθμιζε την 

περιοχή. Ως εκ τούτου, διαπιστώθηκε πως η έλλειψη διαμορφωμένης βιοτεχνικής ζώνης με 

κατάλληλη υποδομή εμπόδιζε την ορθή ανάπτυξη και την παραγωγικότητα των βιοτεχνιών. 

Το ΓΠΣ προτείνει:  

1) Να επεκταθεί το σχέδιο πόλης σε εκτάσεις συνολικής επιφάνειας 2000 στρεμμάτων 

και να δημιουργηθούν 6 πολεοδομικές ενότητες.  

2) Να ληφθούν μέτρα για την προστασία του περιβάλλοντος όπως: 

I. Να επεκταθεί η ζώνη προστασίας που καλύπτει την Αρχαία Σπάρτη  

II. Να προστατευθεί το φυσικό περιβάλλον που έχει αναπτυχθεί στις παρόχθιες 

εκτάσεις του ποταμού Ευρώτα  

III. Να προστατευτούν τα ιστορικά σύνολα της ιστορικής και παραδοσιακής 

κληρονομιάς  

IV. Να αναβαθμιστεί οικολογικά ο ποταμός Ευρώτας που παρουσιάζει έντονα 

προβλήματα ρύπανσης 

V. Να διεξαχθούν ειδικές μελέτες για την προστασία και ανάπτυξη των 

παρόχθιων εκτάσεων του ποταμού Ευρώτα, για την περιοχή δυτικά του 

πολεοδομικού συγκροτήματος Σπάρτης και  για τη  σύνδεση της περιοχής του 

πολεοδομικού συγκροτήματος Σπάρτης με τον Ταΰγετο που έχει 

χαρακτηριστεί σαν χώρος ιδιαίτερου φυσικού κάλλους  

VI. Να μεταφερθούν οι οχλούσες βιοτεχνίες  έξω  από τον ιστό της πόλης στη 

βιομηχανική περιοχή του νομού 

VII. Να φυτευτεί η  περιοχή του Πάρκου Μαγουλίτσα καθώς και η περιοχή κατά 

μήκος του Πάρκου Μαγουλίτσα 

VIII. Να φυτευτούν οι κοινόχρηστοι χώροι 

3) Να προσδιοριστούν οι χρήσεις γης και ειδικότερα οι τουριστικές εγκαταστάσεις σε 

ζώνη νότια του πάρκου Μαγουλίτσας 

Από την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης της Σπάρτης εντοπίστηκαν οι παρακάτω ζώνες 

πολεοδομικών δυνατοτήτων: 

 α. Ζώνη για οικιστική χρήση: Χωροθετείται νότια του σχεδίου πόλης 

 β. Ζώνη για βιοτεχνία: Εντοπίζεται ανατολικά της Εθνικής οδού Σπάρτης - Γυθείου 

και νότια του οικισμού Καλογωνιάς 
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 γ. Ζώνη για περιαστικό πράσινο - αναψυχή: Εντοπιζόταν κυρίως στις παρόχθιες 

περιοχές του Ευρώτα και της Μαγουλίτσας 

δ. Ζώνη κοινωνικής υποδομής: Τέτοιες ζώνες ορίστηκαν και εντός και εκτός σχεδίου 

και ήταν κατάλληλες για την ανάπτυξη διαφόρων κοινωνικών δραστηριοτήτων 

 ε. Προστατευόμενες περιοχές: Σαν περιοχές προστασίας χαρακτηρίστηκαν ο 

Αρχαιολογικός Χώρος της Σπάρτης και οι περιοχές της γέφυρας του Ευρώτα και αυτές 

γύρω από το ιερό της Ορθίας Αρτέμιδος 

Επιπροσθέτως, καθορίστηκε Ζώνη Οικιστικού Ελέγχου (ΖΟΕ), οποία περιλαμβάνει τις 

ακόλουθες περιοχές:  

ΠΕΡΙΟΧΗ 1: Προστασία Αρχαιολογικού Χώρου Σπάρτης  

ΠΕΡΙΟΧΗ 2: Προστασία Περιοχής Ιδιαίτερου Φυσικού Κάλλους  

ΠΕΡΙΟΧΉ 3: Προστασία Υψηλής Γεωργικής Παραγωγικότητας  

ΠΕΡΙΟΧΗ 4: Προστασία Περιοχής για Μελλοντική Επέκταση του Σχεδίου Πόλης  

ΠΕΡΙΟΧΗ 5: Πρόβλεψη Περιοχής για Τουριστικές Εγκαταστάσεις  

ΠΕΡΙΟΧΗ 6: Πρόβλεψη Περιοχής για Εγκαταστάσεις Χονδρεμπορίου 

Στην πράξη ωστόσο δεν εκτελέστηκε ένας ικανοποιητικός αριθμός μέτρων ή παρεμβάσεων 

από όσα προέβλεπε το ΓΠΣ. Βέβαια, τονίζεται πως χωροθετήθηκε νέος Παιδικός Σταθμός στην 

περιοχή του Νέου Κόσμου, χωροθετήθηκε Πνευματικό Κέντρο δυτικά του Πάρκου 

Ευαγγελίστριας, διατηρήθηκε ελεύθερος χώρος στην περιοχή του τάφου του Λεωνίδα και 

μάλιστα επεκτάθηκε σε ολόκληρο το οικοδομικό τετράγωνο, βόρεια του μνημείου, 

χωροθετήθηκε κοινόχρηστος χώρος ανατολικά του ναού του Αγίου Σπυρίδωνα σε συνέχεια 

του αρχαιολογικού χώρου του Ιερού Ορθίας Αρτέμιδος και Κολυμβητηρίου, απομακρύνθηκε 

ο σταθμός του ΚΤΕΛ από την κεντρική περιοχή και χωροθετήθηκε στο Ο.Τ. που περιβάλλεται 

από τις οδούς Λυκούργου, Θύβρωνος, Ευρυβιάδου και Ορθίας Αρτέμιδος. Επιπροσθέτως, με 

στόχο την αποσυμφόρηση της κυκλοφορίας στο κέντρο της πόλης πραγματοποιήθηκαν έργα 

αξιοποίησης της οδού Ορθίας Αρτέμιδος. Ακόμη, υλοποιήθηκε ανάπλαση στην πλατεία του 

Νέου Κόσμου. Επιπλέον, ενισχύθηκε η προστασία του φυσικού περιβάλλοντος στις παρόχθιες 

εκτάσεις του ποταμού Ευρώτα μέσω της ένταξής του στο πρόγραμμα LIFE-Περιβάλλον. 

Τέλος, βελτιώθηκε το σύστημα ύδρευσης και ολοκληρώθηκε το σύστημα αποχέτευσης της 

πόλης Σπάρτης. 

Τροποποιήσεις του ΓΠΣ: 

1. Με την έγκριση της Πολεοδομικής Μελέτης (ΠΜ) των περιοχών «Καλογωνιά» και 

«Πλατανιστά - Αγία Ειρήνη» (19 Αυγούστου 1986)  αναθεωρήθηκε το εγκεκριμένο 

ρυμοτομικό σχέδιο Σπάρτης για τη μετατόπιση οικοδομικών γραμμών και τον 

καθορισμό κοινόχρηστων χώρων και πεζοδρόμων και εγκρίθηκαν τα πολεοδομικά 

σχέδια των περιοχών «Καλογωνιά» και «Πλατανιστά - Αγία Ειρήνη». 

2. Με την έγκριση του ΠΜ Αναθεώρησης του Σχεδίου Πόλεως της Σπάρτης 

(ΦΕΚ61Δ7/1987)(10/02/1987) αναθεωρείται το σχέδιο πόλεως της Σπάρτης (περιοχή 

Γ), επεκτείνεται η περιοχή «Φιξ - Ματαλέικα - Νέος Κόσμος» (Περιοχή Δ) και 

αποτυπώνονται οι Πολεοδομικές Ενότητες (ΠΕ) Χαρισίου (Περιοχή Α) και 

Καλογωνιάς (Περιοχή Β) με τον καθορισμό όρων δόμησης για κάθε περιοχή. 

3. Στις 13 Αυγούστου 1987 εγκρίνονται οι ΠΕ του «Νέου Κόσμου» και των 

«Ματαλέικων» του Δήμου Σπάρτης (ΦΕΚ753Δ/1987). Με την έγκριση του 
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πολεοδομικού σχεδίου των περιοχών αυτών έγινε καθορισμός οικοδομήσιμων χώρων, 

οδών, πεζοδρόμων, κοινόχρηστων χώρων, παιδικής χαράς, χώρου δημοτικής αγοράς, 

κοινόχρηστου χώρου αναψυχής, κολυμβητηρίου και αρχαιολογικού χώρου και 

ορίστηκαν τα ελάχιστα όρια εμβαδού και προσώπου και οι λοιποί όροι δόμησης των 

οικοπέδων που εμπίπτουν στον τομέα Ε.  

4. Εγκρίθηκαν επίσης η ΠΜ Αναθεώρησης του Σχεδίου Πόλεως της Σπάρτης (11 Μαΐου 

1989), συνολικής έκτασης 2.290 στρεμμάτων, που απεικονίζεται σε 17 σχέδια, και ο 

πολεοδομικός κανονισμός (χρήσεις γης, στοές, όροι δόμησης, Τομείς Α, Β, Γ, Δ, Ε, Ζ, 

Η, Θ, I, καθορισμός παραδοσιακού τμήματος), (ΦΕΚ351/1989).  

5. Στις 15 Φεβρουάριου 1990 εγκρίνεται ΠΜ για την ΠΕ «Χαρισίου» του Δήμου Σπάρτης 

(ΦΕΚ88Δ/90) και έτσι η περιοχή αυτή αποκτά πολεοδομικό σχέδιο.  

6. Η Νομαρχία Λακωνίας με την απόφαση Οικ. Π. 1621/18.05.1995  καταργεί στις 18 

Μαΐου 1995 την παράγραφο «Ν» του άρθρου 3 του ΦΕΚ351Δ/1989 (Π-1916/11-5-

89). 

7. Τέλος, στις 25/11/1998 γίνεται αναθεώρηση της Οικ. Π. 1916/11/5/1989 

(ΦΕΚ351Δ/89) Απόφασης Νομάρχη Λακωνίας ως προς τις επιτρεπόμενες χρήσεις γης 

του ρυμοτομικού σχεδίου Σπάρτης. 

Σημεία Ενδιαφέροντος – Χρήσεις Τουρισμού – Παραλίες 

Ο Δήμος Σπάρτης έχει έδρα του την Σπάρτη και ιστορική έδρα του τον Μυστρά. Χιλιάδες 

κόσμος επισκέπτεται την Σπάρτη ετησίως καθώς είναι γνωστή για τα ιστορικά μνημεία  της 

και τοπία ιδιαίτερου φυσικού κάλλους. Η σύγχρονη Σπάρτη, πρωτεύουσα του Νομού 

Λακωνίας είναι χτισμένη στις ανατολικές υπώρειες του Ταϋγέτου, στην ευρύτερη περιοχή της 

κοιλάδας του Ευρώτα και βρίσκεται στην ίδια περίπου θέση με την αρχαία πόλη. Στα 

νοτιοδυτικά υψώνεται το όρος Ταΰγετος και στα ανατολικά της πόλης βρίσκεται η οροσειρά 

του Πάρνωνα. Οι φυσικές διαδρομές του Δήμου αποτελούν ταυτόχρονα και διαδρομές στο 

χρόνο. Η Δημοτική ενότητα του Μυστρά, η οποία βρίσκεται μεταξύ Ταϋγέτου και πεδινών 

οικισμών, περιλαμβάνει μια πλούσια και σχεδόν ανέγγιχτη ενδοχώρα αποτελώντας τον 

σημαντικότερο πόλο έλξης του Δήμου Σπάρτης καθώς προσφέρει στους επισκέπτες του 

ολόκληρο το χρόνο δυνατότητα ανάπαυσης και αναψυχής.  

Ο Ταΰγετος, όπως αναφέρθηκε και σε προηγούμενο κεφάλαιο, είναι ένα από τα ψηλότερα 

βουνά της Ελλάδας, με ύψος 2.404 μέτρα. Τα δάση της μέσης ορεινής ζώνης του, οι θάμνοι 

και τα αρωματικά φρύγανα στα χαμηλότερα μέρη του ορεινού όγκου, οι ρεματιές με τα 

πλατάνια, τα φαράγγια και οι χαράδρες του δημιουργούν ένα αξιοπρόσεκτο τοπίο. Ψηλότερη 

κορυφή του βουνού, αλλά και της Πελοποννήσου, είναι ο Προφήτης Ηλίας, με το ομώνυμο 

εκκλησάκι που κάθε χρόνο στις 20 Ιουλίου συγκεντρώνει πολλούς προσκυνητές. 
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Εικόνα 7. Τουριστικός χάρτης Σπάρτης 

Τα μουσεία και αξιοθέατα της Σπάρτης είναι τα εξής: 

• Μανουσάκιο Μουσείο 

Οι επισκέπτες έχουν τη δυνατότητα, μέσα από αναπαραστάσεις εσωτερικών χώρων, εκθέσεις 

και προβολές πολυμέσων, να επισκεφθούν και να «γευτούν» όψεις της οικογενειακής και 

κοινωνικής ζωής μιας άλλης εποχής, των ανθρώπων που δημιούργησαν και κατοίκησαν τη νέα 

πόλη της Σπάρτης 

• Αρχαιολογικό Μουσείο  

Διαθέτει ανευρεθέν υλικό από τις σπουδαιότερες προϊστορικές θέσεις της Λακωνίας, έργα 

γλυπτικής από τα αρχαϊκά έως και τα ρωμαϊκά χρόνια, προερχόμενα από διάφορες περιοχές 

του νομού, καθώς και τεχνουργήματα των σωστικών ανασκαφών, ανάμεσα στα οποία 

κατέχουν εξέχουσα θέση τα τμήματα ψηφιδωτών δαπέδων από τη Σπάρτη των ρωμαϊκών 

χρόνων.  

• Μουσείο Νεότερης Σπάρτης 

Παρουσιάζει την ιστορική εξέλιξη του Δήμου Σπάρτης, παρέχει σχέδια και πληροφορίες για 

τα κύρια Δημόσια κτίρια της πόλης, πληροφορίες και εικόνες για τα Σχολεία, τους Ναούς, τον 

Αθλητισμό, τα κτήρια Πολιτισμού. Επίσης υπάρχουν έπιπλα από οικίες, τοπικά ενδύματα και 

άλλα εκθέματα. 

• Ιερό της Ορθίας Αρτέμιδος  

Το ιερό της Ορθίας Αρτέμιδος ή Λιμνάτιδος βρίσκεται ένα χιλιόμετρο ανατολικά από την 

αρχαία ακρόπολη της Σπάρτης και 100 μ. ανατολικά από τη γέφυρα του Ευρώτα και ήταν το 

πιο σημαντικό ιερό της Σπάρτης κατά τα ρωμαϊκά χρόνια. Στο ιερό λατρευόταν αρχικά η 

μυκηναϊκή θεότητα Ορθία, η οποία ήταν θεά της σωτηρίας και της γονιμότητας και προστάτιδα 

της βλάστησης. Προστάτευε επίσης τα παιδιά και τους εφήβους. Μετέπειτα, όταν κυριάρχησε 

το δωδεκάθεο του Ολύμπου, η θεότητα Ορθία ταυτίστηκε με την Άρτεμη. 

https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%86%CF%81%CF%84%CE%B5%CE%BC%CE%B9%CF%82
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• Κενοτάφιο του Λεωνίδα 

Έμβλημα και σημαντικό μνημείο της σύγχρονης Σπάρτης αποτελεί ο τάφος του Λεωνίδα 

βόρεια της πόλης. Γνωστός και σαν Λεωνίδαιον, ανεσκάφη το 1892 από τον Βαλντστάιν και 

είναι το μοναδικό μνημείο της Αρχαίας Αγοράς που σώζεται ως τις μέρες μας. Πρόκειται για 

ένα εντυπωσιακό οικοδόμημα, με σχήμα και μορφή ναού, που χρονολογείται πιθανότατα τον 

5ο αι. π.Χ. και μεταγενέστερα. Το κτίριο, που είναι διαστάσεων 12,5×8,30 μέτρα, 

κατασκευάστηκε από ογκώδεις πωρόλιθους, και το εσωτερικό του ήταν χωρισμένο σε δύο 

θαλάμους που συγκοινωνούσαν μεταξύ τους. Ο ανατολικός, μήκους 3.15 μέτρων, είχε τη 

μορφή πρόναου και ήταν διακοσμημένος με κίονες. Η χρήση του κτηρίου δεν έχει εξακριβωθεί 

μέχρι σήμερα. Πιθανολογείται ότι ήταν κενοτάφιο. 

• Πινακοθήκη  

Η πινακοθήκη της Σπάρτης είναι παράρτημα της Εθνικής Πινακοθήκης και φέρει το όνομα του 

ιδρυτή της, Ιωάννη Κουμάνταρου, που καταγόταν από τη Σπάρτη. Στεγάζεται σε ένα από τα 

πιο όμορφα νεοκλασικά κτήρια της πόλης, δωρεά των παιδιών του, Γιώργου Κουμάνταρου και 

Ντόλλυς Γουλανδρή. Η μόνιμη έκθεσή της είναι επίσης δωρεά του Ιωάννη Κουμάνταρου και 

αποτελείται από δεκατέσσερις ελαιογραφίες του 16ου – 20ού αιώνα, έργα σημαντικών 

δυτικοευρωπαίων ζωγράφων. Η πινακοθήκη φιλοξενεί περιοδικές εκθέσεις με έργα από τις 

πλούσιες συλλογές της Εθνικής Πινακοθήκης, καθώς και θεματικές εκθέσεις που 

παρουσιάζουν ιδιαίτερο ενδιαφέρον για την ιστορία της Σπάρτης και της Λακωνίας.   

• Δημαρχιακό Μέγαρο 

Πρόκειται για διώροφο κτίσμα επί της κεντρικής πλατείας της Σπάρτης. Η ανέγερσή του 

χρονολογείται το 1906, όπως αναφέρεται στην μετόπη του στηθαίου του προστώου. Η 

τυπολογία της αρχιτεκτονικής του είναι κλασικιστική, στο πνεύμα του νεοκλασικισμού. Το 

κτήριο ως τόπος διοίκησης και ως αρχιτεκτονικό μνημείο ενδιαφέρουσας  σύνθεσης και 

τυπολογίας είναι ισχυρό σε συμβολισμούς. 

• Ακρόπολη  

Η αποκάλυψη των μνημείων του αρχαιολογικού χώρου έγινε με τις ανασκαφές της Αγγλικής 

Αρχαιολογικής Σχολής (1910 και εξής), οι οποίες ξανάρχισαν στις αρχές της δεκαετίας του 

1990, κυρίως στο χώρο του θεάτρου και των καταστημάτων. Τα σημαντικότερα μνημεία του 

αρχαιολογικού χώρου είναι: 

✓ Ιερό της Χαλκιοίκου Αθηνάς, στην κορυφή (βορειοδυτικό άκρο) της Ακρόπολης. Ο 

ναός, έργο του αρχιτέκτονα Βαθυκλή από τη Μαγνησία, είχε εσωτερική διακόσμηση 

με χάλκινα φύλλα (6ος αιώνας π.Χ. και εξής) στην οποία και χρωστάει το όνομά του.  

✓ Το αρχαίο Θέατρο της Σπάρτης στη νότια πλευρά της Ακρόπολης, έργο των πρώιμων 

αυτοκρατορικών χρόνων. Διασώζεται η ορχήστρα, τα αναλήμματα με επιγραφές των 

αρχόντων της Σπάρτης στους ρωμαϊκούς χρόνους και τμήμα του κοίλου του μεγάλου 

θεάτρου. Χρησίμευε κυρίως για δημόσιες συγκεντρώσεις και γιορτές. Το θέατρο δεν 

είχε μόνιμη σκηνή. Για τις θεατρικές παραστάσεις υπήρχε ξύλινη, κινητή σκηνή, που 

ήταν εφοδιασμένη με τροχούς για την εύκολη μετακίνησή της.  

✓ Το λεγόμενο κυκλικό οικοδόμημα, αγνώστου προορισμού. Κυκλικό κτήριο κτισμένο 

με πελεκητούς δόμους αλλά και μικρότερες πέτρες. Η μορφή που σώζεται, αποτελεί 

ίσως επισκευή των ρωμαϊκών χρόνων, αρχαίου κτηρίου σημαντικού για τη ζωή της 

Σπάρτης. 

✓ Λείψανα καταστημάτων, παραπλεύρως του αρχαίου Θεάτρου, αποκαλύφθηκαν σε 

παλαιές και πρόσφατες ανασκαφές της Αγγλικής Αρχαιολογικής Σχολής. Έργο των 

Ρωμαϊκών αυτοκρατορικών χρόνων, κτισμένο κυρίως από τούβλα και διακοσμημένο 
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εσωτερικά πάνω σε κονίαμα, εξυπηρετούσε τους θεατές των παραστάσεων και άλλων 

εκδηλώσεων στο Αρχαίο Θέατρο. 

✓ Λείψανα μεγάλης Βασιλικής των μέσων βυζαντινών χρόνων, που είχε ταυτισθεί με τη 

Βασιλική του Οσίου Νίκωνος (10ος αιώνας μ.Χ.). 

 

Εικόνα 8. Τουριστικός χάρτης Μυστρά 

Τα αξιοθέατα του Μυστρά και το μουσείο του αναφέρονται παρακάτω: 

• Ακρόπολη 

Ο ναός της Μητρόπολης, που είναι αφιερωμένος στον Άγιο Δημήτριο, είναι τρίκλιτη 

ξυλόστεγη βασιλική, όπως τα περισσότερα παραδείγματα μητροπολιτικών ναών των 

παλαιοχριστιανικών αλλά και των μεταγενέστερων χρόνων, συμπεριλαμβανομένου του 

μητροπολιτικού ναού του Αγίου Νίκωνος στη Σπάρτη. Ιδρύθηκε από τον μητροπολίτη Ευγένιο 

μεταξύ των ετών 1262 και 1272. Οι μητροπολίτες που τον διαδέχθηκαν φρόντισαν με περισσή 

σπουδή τη διακόσμηση, την αύξηση και την κατοχύρωση της περιουσίας της Μητρόπολης 

αλλά και την προβολή τους ως ιδρυτών της, προβαίνοντας μερικές φορές ακόμη και στην 

αφαίρεση των ονομάτων ή και των απεικονίσεων των προκατόχων τους. Οι επεμβάσεις τους 

εξέφραζαν ταυτόχρονα την υιοθετούμενη από τον εκάστοτε αυτοκράτορα ενωτική ή 

ανθενωτική πολιτική με τη Δυτική Εκκλησία 

• Μουσείο 

Ο Μυστράς δεν έχει ανασκαφεί συστηματικά, γι’ αυτό και τα περισσότερα αντικείμενα 

καθημερινής ζωής που βρίσκονται στο Μουσείο του φέρουν την ασαφή ένδειξη 

«αρχαιολογικός χώρος Μυστρά». Δακτυλίδια από χαλκό ή ασήμι και μεγάλος αριθμός από 

ενώτια χάλκινα, αργυρά και επίχρυσα μαρτυρούν τις οικονομικές δυνατότητες της κοινωνίας. 

Κάποια μάλιστα χρονολογούνται με μεγαλύτερη ακρίβεια, αφού φέρουν το μονόγραμμα των 

Παλαιολόγων. Αξιοσημείωτη είναι η εύρεση ενός καλουπιού κατασκευής σφαιρικών 

μεταλλικών κομβίων, αλλά και ενός εντυπωσιακού αριθμού μεταλλικών επιχρυσωμένων 

κομβίων σε σφαιρικό σχήμα, κατασκευασμένων σε καλούπι με συμφυή τη θηλιά στερέωσης. 

• Ναός Ευαγγελίστριας 
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Ο ναός της Ευαγγελίστριας στον Μυστρά χτίστηκε πιθανόν στα τέλη της δεσποτείας του 

Θεοδώρου Α΄ ή στις αρχές της δεσποτείας του διαδόχου του, Θεοδώρου Β’, χωρίς αυτό να 

σημαίνει ότι κτήτορας του ναού υπήρξε ένας εκ των δύο δεσποτών. Επιγραφή σχετική με τον 

κτήτορά του δεν υπάρχει. Είναι εμφανές, ωστόσο, ότι ο ναός της Ευαγγελίστριας είναι ένα 

προσεγμένο μικρό οικοδόμημα που αντιγράφει σε μικρή κλίμακα τον αρχιτεκτονικό τύπο της 

Αγίας Σοφίας και της Περιβλέπτου, τα δύο πανομοιότυπα δεσποτικά κτίσματα του Μανουήλ 

Καντακουζηνού, και γι’ αυτό ο δωρητής του θα πρέπει να είναι ένας από τους προύχοντες του 

Μυστρά. 

• Μονή Βροντοχίου 

Παλαιότερα ήταν πνευματικό κέντρο του Μυστρά και χώρος ταφής των δεσποτών. Τμήματα 

του μοναστηριακού συγκροτήματος του Βροντοχίου, αποτελούν οι Άγιοι Θεόδωροι και η 

Παναγία η Οδηγήτρια, οι μεγαλύτερες και πιο εντυπωσιακές εκκλησίες του Μυστρά. Οι Άγιοι 

Θεόδωροι είναι ένας σταυροειδής οκταγωνικός ναός και προηγούνται χρονολογικά. Η 

ανέγερσή τους άρχισε γύρω στο 1290, για να ολοκληρωθεί το 1295 από τους μοναχούς Δανιήλ 

και Παχώμιο.  Ο Παχώμιος, το 1310, σε μια περίοδο που η μονή είχε ανοδική πορεία, έχτισε 

το λαμπρό ναό της Παναγίας της Οδηγήτριας, ο οποίος συγκέντρωσε γύρω του το κτήριο της 

μονής (Τράπεζα και κελιά). Ο Παχώμιος -όπως και ο δεσπότης Θεόδωρος Α΄ Παλαιολόγος- 

έχει ταφεί στο βορειοδυτικό παρεκκλήσιο της Οδηγήτριας. Στην εξωτερική όψη των Αγίων 

Θεοδώρων κυριαρχούν ο τεράστιος τρούλος και οι σειρές από τούβλα ανάμεσα στην 

τοιχοδομία και στα τόξα των παραθύρων. Στο εσωτερικό του ναού σώζονται λίγα γλυπτά, 

αντιπροσωπευτικά της γλυπτικής τέχνης στην περιοχή κατά τα τέλη του 13ου αι. Λίγες και όχι 

καλά διατηρημένες είναι και οι τοιχογραφίες που σώζονται σε διάφορα σημεία του ναού. 

• Παλάτια 

Σημειώνεται ότι το Παλάτι του Μυστρά χτισμένο σε μεγάλο πλάτωμα του λόφου, αποτελεί το 

μοναδικό δείγμα βυζαντινού παλατιού που σώζεται στην Ελλάδα. Υπήρξε έδρα της διοίκησης 

του δεσποτάτου και κατοικία του δεσπότη και της οικογένειάς του. Αποτελείται από ογκώδη 

διώροφα και τριώροφα κτίρια, μερικά από το οποία συμπληρώνουν στοές και εξώστες. Τα 

παλάτια περιλαμβάνουν ένα σύνολο διαμερισμάτων με διάφορες χρήσεις (κοιτώνες, χώροι 

εστίασης, υποδοχής, άσκησης της διοίκησης και αποθηκευτικοί). 

• Μονή Παντανάσσης  

Η Μονή Παντανάσσης είναι μοναστήρι στον Μυστρά. Ιδρύθηκε από τον Ιωάννη 

Φραγκόπουλο, υψηλόβαθμο αξιωματούχο του Δεσποτάτου του Μυστρά, ενώ αφιερώθηκε τον 

Σεπτέμβριο του 1428. Είναι η τελευταία χρονολογικά εκκλησία που χτίστηκε στον Μυστρά 

κάτω από τα τείχη της Επάνω Πόλης. Κατέχει περίοπτη θέση, στο κεντρικό σημείο της 

ανατολικής πλαγιάς του λόφου και της καστροπολιτείας γενικότερα, και διατηρείται καλύτερα 

απ' όλα τα άλλα μνημεία του Μυστρά. Είναι το μοναδικό μοναστήρι στον αρχαιολογικό αυτόν 

χώρο το οποίο εξακολουθεί να κατοικείται μόνιμα. Σήμερα, κατοικείται από μοναχές οι οποίες 

παρέχουν κατάλυμα στους προσκυνητές. 

• Μονή Περιβλέπτου 

Η Μονή Παναγίας Περιβλέπτου  είναι μονή της ύστερης βυζαντινής περιόδου 
στον Μυστρά.  Βρίσκεται στην νοτιοανατολική άκρη του εξωτερικού τείχους, δίπλα στον 
απόκρημνο βράχο. Υπήρξε καθολικό μοναστηριού αφιερωμένου στην Παναγία. Ο ναός, που 
μοιάζει να είναι σφηνωμένος μέσα στον βράχο, χτίστηκε κατά τα μισά του 14ου αιώνα από 
τον πρώτο δεσπότη του Μοριά, Μανουήλ Καντακουζηνό και έλαβε την ονομασία ενός από 
τα πλέον γνωστά μοναστήρια της Κωνσταντινούπολης. Ο ναός είναι σταυροειδής, 
εγγεγραμμένος δίστυλος. Η είσοδος στο ναό εξασφαλίζεται από μια μικρή πόρτα δίπλα στις 

https://el.wikipedia.org/wiki/1290
https://el.wikipedia.org/wiki/1295
https://el.wikipedia.org/wiki/1310
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%98%CE%B5%CF%8C%CE%B4%CF%89%CF%81%CE%BF%CF%82_%CE%91%CE%84_%CE%A0%CE%B1%CE%BB%CE%B1%CE%B9%CE%BF%CE%BB%CF%8C%CE%B3%CE%BF%CF%82
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CF%85%CF%83%CF%84%CF%81%CE%AC%CF%82
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%94%CE%B5%CF%83%CF%80%CE%BF%CF%84%CE%AC%CF%84%CE%BF_%CF%84%CE%BF%CF%85_%CE%9C%CF%85%CF%83%CF%84%CF%81%CE%AC
https://el.wikipedia.org/wiki/1428
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CF%85%CF%83%CF%84%CF%81%CE%AC%CF%82
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%94%CE%B5%CF%83%CF%80%CE%BF%CF%84%CE%AC%CF%84%CE%BF_%CF%84%CE%BF%CF%85_%CE%9C%CF%85%CF%83%CF%84%CF%81%CE%AC
https://el.wikipedia.org/wiki/%CE%9C%CE%B1%CE%BD%CE%BF%CF%85%CE%AE%CE%BB_%CE%9A%CE%B1%CE%BD%CF%84%CE%B1%CE%BA%CE%BF%CF%85%CE%B6%CE%B7%CE%BD%CF%8C%CF%82
https://el.wikipedia.org/w/index.php?title=%CE%95%CE%BA%CE%BA%CE%BB%CE%B7%CF%83%CE%AF%CE%B1_%CE%98%CE%B5%CE%BF%CF%84%CF%8C%CE%BA%CE%BF%CF%85_%CE%A0%CE%B5%CF%81%CE%B9%CE%B2%CE%BB%CE%AD%CF%80%CF%84%CE%BF%CF%85_(%CE%9A%CF%89%CE%BD%CF%83%CF%84%CE%B1%CE%BD%CF%84%CE%B9%CE%BD%CE%BF%CF%8D%CF%80%CE%BF%CE%BB%CE%B7)&action=edit&redlink=1
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αψίδες, η οποία οδηγεί αρχικά σ' ένα στενό διάδρομο, κάτω από το βράχο. Το κτηριακό 
σύμπλεγμα συμπληρώνουν τα παρεκκλήσια. 

• Κάστρο  

Το κάστρο δεν βρίσκεται σε άμεση γειτνίαση με την πόλη του Μυστρά. Μεσολαβεί 
ανηφορικός δρόμος χωρίς την ανάπτυξη οικισμού εκατέρωθεν. Το κάστρο του 
Βιλλεαρδουίνου έχει διατηρήσει την ακραιφνώς φράγκικη μορφή του. Ο εξωτερικός 
περίβολος του διπλού τείχους εξασφάλιζε τη στέγαση των εγκαταστάσεων του στρατού που 
το υπερασπιζόταν, ενώ στο εσωτερικό τείχος είναι συγκεντρωμένα η κατοικία και τα 
παρεκκλήσια του πρίγκιπα ή του βυζαντινού τοπάρχη και η διοικητική δομή του κάστρου. 

Ανάλυση οδικού δικτύου 

Ιεράρχηση οδικού δικτύου 

Σύμφωνα με τους Χάρτες που έχουν αναρτηθεί από τη Διεύθυνση Μελετών Έργων Οδοποιίας 

(ΔΜΕΟ), το υπεραστικό δίκτυο του Δήμου Σπάρτης κατατάσσεται σε πέντε κατηγορίες 

ιεράρχησης. Στο πρώτο επίπεδο βρίσκεται ο νέος αυτοκινητόδρομος Α7 Σπάρτης-Λεύκτρο 

καθώς και η συνέχεια αυτού, δηλαδή ο Περιφερειακός Σπάρτης. Στο Δευτερεύον Εθνικό 

Δίκτυο κατατάσσονται οι Εθνικές οδοί: Σπάρτης-Τρίπολης, Σπάρτης-Καλαμάτας και Σπάρτης-

Γυθείου. Στο Τριτεύον Εθνικό Δίκτυο ανήκει ο άξονας που ενώνει τη Σπάρτη με τον Μυστρά 

και στο Πρωτεύον Επαρχιακό Δίκτυο ο αντίστοιχος που ενώνει τη Σπάρτη με το Γεράκι. Οι 

υπόλοιπες Επαρχιακές Οδοί εντάσσονται στο Δευτερεύον Επαρχιακό Δίκτυο και εμφανίζονται 

στην παρακάτω εικόνα με κίτρινο χρώμα. 

 

Εικόνα 9. Υφιστάμενη ιεράρχηση υπεραστικού οδικού δικτύου 

Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου έχει θεσμοθετηθεί με βάση το ισχύον ΓΠΣ της Σπάρτης (ΦΕΚ 

471Δ/1985). Στο συγκεκριμένο κείμενο ορίζονται δύο μόνο κατηγορίες ιεράρχησης: α) 

αρτηρία και β) συλλεκτήρια. Η παρακάτω εικόνα παρουσιάζει τη θεσμοθετημένη ιεράρχηση 

του οδικού δικτύου. Το συνολικό μήκος των θεσμοθετημένων αρτηριών είναι ίσο με 26681 m, 

ενώ των συλλεκτήριων οδών ίσο με 18026 m. Γύρω από τον αστικό ιστό της Σπάρτης είχε 

προταθεί περιφερειακός δακτύλιος και άξονας παράκαμψης προκειμένου τα οχήματα με 

διαφορετικό προορισμό από τη Σπάρτη να μην διαπερνούν από το κέντρο της πόλης. Η οδός 
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Παλαιολόγου και για την ακρίβεια το κεντρικό τμήμα της δεν κατατάσσεται σε κάποιο ανώτερο 

επίπεδο ιεράρχησης σύμφωνα με το θεσμοθετημένο ΓΠΣ της Σπάρτης. Αντίθετα δίνεται 

μεγαλύτερη σημασία στον εσωτερικό δακτύλιο που δημιουργείται γύρω από το κέντρο της 

πόλης από τις οδούς: Θερμοπυλών-Λεωνίδα-Όθωνος-Αμαλίας-Αρχιμήδους. Τέλος, δίκτυο 

συλλεκτήριων σχηματίζεται στη νότια περιοχή της πόλης σύμφωνα με το ισχύον ΓΠΣ. 

 

Εικόνα 10. Θεσμοθετημένη ιεράρχηση αστικού οδικού δικτύου με βάση ΓΠΣ Σπάρτης (ΦΕΚ 

471Δ/1985) 

Η ιεράρχηση του οδικού δικτύου σήμερα διαφέρει κατά πολύ από τη θεσμοθετημένη, όπως 

αυτό φαίνεται από τη σύγκριση των εικόνων. Ειδικότερα, ο αυτοκινητόδρομος 7 και η συνέχεια 

του, η Περιφερειακή Οδός, κατατάσσονται στο ανώτερο επίπεδο ιεράρχησης. Η οδός 

Παλαιολόγου, η οδός Λυκούργου, η οδός των 118 Μαρτύρων και η οδός Αρτέμιδος μέχρι τον 

κόμβο με την προηγούμενη οδό βρίσκονται στο αμέσως επόμενο επίπεδο ιεράρχησης, δηλαδή 

είναι πρωτεύουσες αρτηρίες. Η συνέχεια της οδού Αρτέμιδος και η οδός Λυκούργου, από την 

Αρτέμιδος μέχρι τον κόμβο με την οδό Παλαιολόγου, έχουν δευτερεύουσα σημασία. Οι δρόμοι 

του εσωτερικού δακτυλίου γύρω από το κέντρο της Σπάρτης κατατάσσονται σε χαμηλότερο 

επίπεδο ιεράρχησης, αυτό δηλαδή των συλλεκτήριων. To συνολικό μήκος του υφιστάμενου 

πρωτεύοντος οδικού δικτύου είναι ίσο με 8116 m, του δευτερεύοντος οδικού δικτύου ίσο με 

2844 m και του δικτύου συλλεκτήριων οδών ίσο με 3399 m. 
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Εικόνα 11. Υφιστάμενη ιεράρχηση οδικού δικτύου 

 

Κατευθύνσεις κυκλοφορίας 

Στην πόλη της Σπάρτης το μήκος των αμφίδρομων οδών είναι πολύ μεγαλύτερο από το μήκος 

των μονόδρομων. Ειδικότερα, το 77.4% (40433 m) του συνολικού μήκους του οδικού δικτύου 

αποτελείται από αμφίδρομους και το 22.6% (11779 m) αποτελείται από μονόδρομους. Στην 

παρακάτω εικόνα παρουσιάζονται με μπλε οι αμφίδρομοι οδοί και με κόκκινο οι μονόδρομοι, 

ενώ ο πίνακας δίνει ορισμένα σημαντικά στατιστικά στοιχεία. 

Όπως είναι φανερό, οι κύριες αστικές αρτηρίες είναι όλες αμφίδρομοι. Το δίκτυο μονόδρομων 

αναπτύσσεται ουσιαστικά στο εσωτερικό του «δακτυλίου» που σχηματίζεται από τις οδούς: 

Θερμοπυλών, Λεωνίδα, Όθωνο-Αμαλίας και Αρχιμήδους. Εξαίρεση στο τελευταίο αποτελεί η 

οδός Παλαιολόγου, η οποία διαθέτει δύο κατευθύνσεις και περνά από το κέντρο της πόλης. Η 

δρόμοι του σχεδίου των πολεοδόμων του Όθωνα με κεντρική νησίδα είναι προφανώς 

αμφίδρομοι. 

Πίνακας 9 - Συνολικό μήκος και μέσο πλάτος μονόδρομων/αμφίδρομων 

 
Αριθμός 

τμημάτων 

Συνολικό 

μήκος (m) 

Ποσοστό 

(%) 

Μέσος πλάτος 

οδοστρώματος 

(m) 

Μονόδρομοι  136 11779 22.6% 7.65 

Αμφίδρομοι 390 40443 77.4% 7.42 
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Εικόνα 12. Οδοί μονής και διπλής κατεύθυνσης 

Όριο ταχύτητας 

Το όριο ταχύτητας μιας οδού εξαρτάται από τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά της και τη 

λειτουργική κατάταξή της. Στην Ελλάδα, σε περίπτωση μη ύπαρξης σήματος που ορίζει 

ξεκάθαρα τη μέγιστη ταχύτητα κίνησης σε ένα οδικό τμήμα, το όριο ταχύτητας είναι ίσο με 50 

km/h σε περίπτωση αστικών δρόμων, 90 km/h σε περίπτωση υπεραστικών δρόμων και 110-

130 σε περίπτωση αυτοκινητόδρομων.  

Σε ένα μεγάλο μέρος του υπεραστικού δικτύου του Δήμου Σπάρτης δεν υπάρχει σήμανση 

σχετική με το όριο ταχύτητας οπότε αυτό είναι ίσο με 90 km/h. Στην ΕΟ Τρίπολης- Σπάρτης 

το όριο ταχύτητας κυμαίνεται μεταξύ 80 km/h (στις ευθείες) και 70 km/h (στις 

στροφές/επικίνδυνα σημεία). Στην ΕΟ Καλαμάτας-Σπάρτης από επιτόπια έρευνα δεν 

παρατηρήθηκε κάποια κατακόρυφη σήμανση σχετική με το όριο ταχύτητας κίνησης από την 

περιοχή Μαγούλα μέχρι τα όρια του Δήμου. Αντίθετα, από τη Μαγούλα μέχρι την πόλη της 

Σπάρτης, το όριο ταχύτητας μειώνεται στα 40 km/h. Στην ΕΟ Σπάρτης Γυθείου το όριο 

ταχύτητας μεταβάλλεται από τα 40 km/h, το οποίο εμφανίζεται κοντά στην περιοχή Καλογωνιά 

(είσοδος πόλης Σπάρτης), στα 50 km/h και στα 70 km/h. Λόγω της ύπαρξης αρκετών στροφών 

στον αυτοκινητόδρομο από Λεύκτρα μέχρι Σπάρτη το όριο ταχύτητας είναι μικρότερο από 110 

km/h σε όλα τα τμήματά του. Η μεγίστη τιμή που συναντάται είναι ίση με 100 km/h και η 

ελάχιστη είναι ίση με 80 km/h. 

Στο αστικό δίκτυο το όριο ταχύτητας εξ ορισμού είναι ίσο με 50 km/h, καθώς στις οδούς δεν 

υπάρχει κάποια σήμανση που να επιβάλλει μεγαλύτερο ή μικρότερο όριο. Στη Σπάρτη, στα 

σχολεία της πόλης δεν έχει επιβληθεί όριο ταχύτητας 30 km/h για την ενίσχυση της οδικής 

ασφάλεια στις ευαίσθητες αυτές περιοχές. Επίσης το κύριο αστικό κέντρο του Δήμου που 

μελετάται δεν διαθέτει δρόμους ήπιας κυκλοφορίας, στους οποίους το όριο ταχύτητας θα ήταν 

ίσο με 30 km/h και σε κάποιες περιπτώσεις ίσο με 20 και 15 km/h. 
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Κόμβοι  

Ο Δήμος Σπάρτης δεν διαθέτει κόμβους που να ελέγχονται από φωτεινούς σηματοδότες. Μια 

μικρή εξαίρεση είναι ο κόμβος της Λυκούργου με την Αρχιμήδους, στον οποίο υπάρχει 

φωτεινός σηματοδότης προειδοποίησης των οδηγών σχετικά με την κίνηση των πεζών. 

Στο νότιο τμήμα της πόλης της Σπάρτης υπάρχουν τέσσερεις (4) κυκλικοί κόμβοι. Ο πιο 

σημαντικός από αυτούς είναι ο κυκλικός κόμβος Παλαιολόγου-Πλαταιών-Σπάρτης-Αγίου 

Ιωάννη-Γυθείου ο οποίος αποτελεί τον κόμβο εισόδου/εξόδου προς/από την πόλη της Σπάρτης. 

Κυκλικούς κόμβους δημιουργούν οι πλατείες: Ομόνοιας, Σαινόπουλου και Σταύρου 

Αντωνάκου. Στο περιαστικό δίκτυο δεν παρατηρείται κάποια κυκλική διαμόρφωση κόμβου. 

 

Εικόνα 13. Παρουσίαση κυκλικών κόμβων και κόμβων με φωτεινούς σηματοδότες 

Πλάτος οδοστρώματος 

Κατά την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης πραγματοποιήθηκε χάρτης με τα πλάτη των 

δρόμων. Ειδικότερα μετρήθηκε το πλάτος της επιφάνειας του οδοστρώματος και αυτά τα 

στοιχεία πέρασαν στο γεωγραφικό σύστημα πληροφοριών (GIS). Από αυτό δημιουργήθηκε η 

παρακάτω εικόνα η οποία απεικονίζει με χρωματική διαβάθμιση τα πλάτη οδοστρώματος. 

Ο μέσος όρος του πλάτους οδοστρώματος είναι ίσος με 7.5 m, ενώ η επικρατέστερη τιμή είναι 

ίση με 7 m. H υψηλότερη τιμή πλάτους παρουσιάζεται στην οδό Γυθείου, όπου υπάρχει μια 

λωρίδα ανά κατεύθυνση και λωρίδα στάθμευσης. Η χαμηλότερη τιμή ισούται με 3 m. Από το 

συνολικό οδικό δίκτυο, στο 23% του μήκους του, το πλάτος του δρόμου είναι μικρότερο από 

6 m. Πλάτος οδοστρώματος μεγαλύτερο από 10 m, υπάρχει μόνο στο 11% του οδικού δικτύου.   
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Εικόνα 14. Πλάτος οδοστρώματος  

 

 

Εικόνα 15. Ιστόγραμμα πλάτους οδοστρώματος 

 
Αξιοσημείωτο είναι ότι το μέσο πλάτος των μονόδρομων είναι μεγαλύτερο από το αντίστοιχο 

των αμφίδρομων. Πιθανότατα σε αστικές οδούς με πολύ μικρό πλάτος και χαμηλό 

κυκλοφοριακό φόρτο δεν έχουν πραγματοποιηθεί κυκλοφοριακές ρυθμίσεις κατά το παρελθόν 

με αποτέλεσμα να είναι ακόμα αμφίδρομοι. Από την άλλη, παράλληλα με την μονοδρόμηση 

κάποιων οδών δεν πραγματοποιήθηκε μείωση του πλάτος οδοστρώματος και διαπλάτυνση των 

πεζοδρομίων ή δημιουργία ποδηλατοδρόμων ως αντιστάθμισμα.  

Πίνακας 10 - Περιγραφικά στατιστικά πλάτους οδοστρώματος 

Περιγραφικά στατιστικά πλάτους 

οδοστρώματος (m) 



  

  

 

46 

Μέσος 7.464 

Τυπικό σφάλμα 0.009 

Επικρατούσα τιμή 7.000 

Μέση απόκλιση τετραγώνου 1.974 

Διακύμανση 3.893 

Κύρτωση 2.663 

Ασυμμετρία 0.496 

Εύρος 9 

Ελάχιστο 3 

Μέγιστο 12 

Πλάτος πεζοδρομίων 

Το πλάτος πεζοδρομίου αποτελεί έναν από τους πιο σημαντικούς παράγοντες που επηρεάζουν 

την προσβασιμότητα όλων των κοινωνικών ομάδων και κατά συνέπεια το ποσοστό 

περπατήματος στην πόλη. Μικρά πλάτη πεζοδρομίου που δεν πληρούν τις προδιαγραφές 

σύμφωνα με τη νομοθεσία (ελάχιστο πλάτος ελεύθερου πεζοδρομίου 1,50 μ. και 2,10 μ. μαζί 

με τη ζώνη αστικού εξοπλισμού) λειτουργούν αρνητικά στην προώθηση του περπατήματος και 

της βιώσιμης μετακίνησης για όλους. Για το λόγο αυτό κρίνεται απαραίτητο, γίνει καταγραφή 

του πλάτους ώστε να βρεθούν οι περιοχές αυτές στις οποίες υπάρχει έλλειψη των 

απαιτούμενων υποδομών. 

Ο παρακάτω χάρτης απεικονίζει το πλάτος πεζοδρομίων στη πόλη της Σπάρτης. Όπως είναι 

φανερό, η πλειονότητα των πεζοδρομίων ανήκει στην κατηγορία από 1 έως 2 μ. και 

εμφανίζεται σε όλη την πόλη της Σπάρτης ακόμα και σε κεντρικές περιοχές, γεγονός που 

δυσκολεύει την κίνηση των πεζών. Είναι σημαντικό, όμως, να τονιστεί ότι οι κεντρικοί άξονες 

της πόλης όπως είναι η οδός Κωνσταντίνου Παλαιολόγου και η Λεωφ. Λυκούργου εμφανίζουν 

τις μεγαλύτερες τιμές πλάτους πεζοδρομίου. Υψηλές τιμές επίσης εμφανίζουν οι οδοί Όθωνος 

- Αμαλίας, Λεωνίδου, Αρχιδάμου, Θερμοπυλών και των 118 Μαρτύρων. 

 

Εικόνα 16. Πλάτος πεζοδρομίων στην πόλη της Σπάρτης 

Τα ποσοστά του πλάτους πεζοδρομίου για την εκάστοτε κατηγορία φαίνονται στον παρακάτω 

πίνακα. 
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Πίνακας 11 - Ποσοστά πλάτη πεζοδρομίων ανά κατηγορία 

Πλάτος πεζοδρομίου (μ.) Ποσοστό (%) 

0 – 1 0,30 

1 – 2 57,40 

2 – 3 10,95 

3 – 4 21 

> 4 10,35 

Ένταση στάθμευσης 

Η στάθμευση και η ζήτησή της επηρεάζουν την ποιότητα ζωής των κατοίκων και την 

προσπελασιμότητα της πόλης. Έτσι καταγράφηκε η ζήτηση στάθμευσης εντός της πόλης της 

Σπάρτης, η οποία ταξινομήθηκε σε τρεις κατηγορίες, ανάλογα με το ποσοστό κάλυψης του 

οδικού τμήματος από σταθμευμένα οχήματα. Οι κατηγορίες αυτές είναι: 

• Χαμηλή ζήτηση στάθμευσης, με κατάληψη ποσοστού μικρότερου του 30% της 

διατομής του οδικού τμήματος 

• Μεσαία ζήτηση στάθμευσης, με κατάληψη ποσοστού μεταξύ 31% και 60% της 

διατομής του οδικού τμήματος. 

• Υψηλή ζήτηση στάθμευσης, με κατάληψη ποσοστού μεγαλύτερο του 61% της 

διατομής του οδικού τμήματος 

Σύμφωνα με τον παρακάτω χάρτη, προκύπτει ότι υψηλή ζήτηση στάθμευσης εντοπίζεται στο 

κέντρο της πόλης, προκαλώντας προβλήματα κυκλοφοριακής συμφόρησης και εμποδίζοντας 

την προσπελασιμότητά του με βιώσιμες μετακινήσεις, όπως είναι το περπάτημα και το 

ποδήλατο. Αντίθετα, οι υπόλοιπες περιοχές της πόλης εμφανίζουν χαμηλότερη ζήτηση. Η 

συγκέντρωση υψηλής ζήτησης στα κέντρα των πόλεων αποτελεί συχνό φαινόμενο στις 

ελληνικές πόλεις, οι οποίες πλέον προσπαθούν να θωρακίσουν τα κέντρα τους από διαμπερείς 

ροές και να ενσωματώσουν εναλλακτικά μέσα μετακίνησης. 

 

Εικόνα 17. Ένταση στάθμευσης στην πόλη της Σπάρτης 

Πιο συγκεκριμένα, μεγάλη ζήτηση στάθμευσης εντοπίζεται: 

• Στην οδό Κων/νου Παλαιολόγου σε όλο το μήκος της, 
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• Στη Λεωφ. Λυκούργου, 

• Περιμετρικά της πλατείας του Αρχαιολογικού μουσείου στη Λεωφ. Λυκούργου, 

• Κατά μήκος της Βρασίδου καθώς συγκεντρώνονται χώροι αναψυχής σε κοντινή 

απόσταση 

Μεσαία ζήτηση εντοπίζεται περιμετρικά των Ο.Τ που βρίσκονται στην  κεντρική περιοχή της 

πόλης αλλά και σε κεντρικές οδούς όπως Λεωνίδου, 118 Μαρτύρων, Όθωνος – Αμαλίας και 

Αρχιδάμου. 

Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται τα ποσοστά που καταλαμβάνει κάθε κατηγορία 

στάθμευσης στο σύνολο της  έκτασης που καταγράφηκε. Η πλειοψηφία των οδικών τμημάτων 

ανήκουν στην κατηγορία της χαμηλής ζήτησης.  

Πίνακας 12 - Κατηγορίες έντασης στάθμευσης 

Ένταση στάθμευσης Ποσοστό (%) 

Χαμηλή 46,85 

Μεσαία 31,64 

Υψηλή 21,51 

Δίκτυο πεζού – ποδηλάτη 

Στον Δήμο Σπάρτης δεν υπάρχουν δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας και κάποια υποδομή για το 

ποδήλατο. Πεζόδρομοι παρατηρούνται κυρίως στο κέντρο της πόλης της Σπάρτης όπως αυτό 

φαίνεται στην παρακάτω εικόνα. Το συνολικό μήκος τους είναι 1051.502 m. 

Κυριότερος πεζόδρομος της πόλης είναι η οδός Κλεομβρότου που βρίσκεται στο κέντρο. Κατά 

μήκος της συγκεντρώνονται αρκετές εμπορικές χρήσεις γης και χώροι αναψυχής/εστίασης ενώ 

συνορεύει με το Πάρκο του ΟΤΕ. Ο πεζόδρομος διακόπτεται από τους κάθετους σε αυτόν 

κεντρικούς άξονες και δεν υπάρχει κάποια διαμόρφωση (π.χ. διάβαση με υπερύψωση) που να 

εξασφαλίζει την άνετη και ασφαλή διάσχιση των δρόμων από τους πεζούς. Το συνολικό μήκος 

του συγκεκριμένου πεζόδρομου είναι 347.484 m. Ένας άλλος πεζόδρομους υπάρχει στη οδό 

Διογένους δίπλα από το Κενοτάφιο του Λεωνίδα. Το μήκος του  πεζόδρομου αυτού είναι 

104.771 m. 
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Εικόνα 18. Δίκτυο δρόμων ήπιας κυκλοφορίας και πεζοδρόμων 

 

Εικόνα 19. Ο πεζόδρομος της Κλεομβρότου (Πηγή: Google maps) 

Δημόσια συγκοινωνία 

Το ΚΤΕΛ Λακωνίας εκτελεί τόσο υπεραστικά δρομολόγια όσο και τοπικά. Ως προς τα 

υπεραστικά δρομολόγια που αφορούν τον Δήμο Σπάρτης, η πόλη συνδέεται με την Τρίπολη, 

την Πάτρα (μέσω μετεπιβίβασης στην Τρίπολη), την Αθήνα, την Καλαμάτα και την 

Μονεμβασιά. Ως προς τις τοπικές συνδέσεις, εκτελούνται δρομολόγια από τη Σπάρτη προς τον 

Μυστρά, τη Νεάπολη, το Γύθειο, την Αερόπολη, τον Γερολιμένα και τους Μολάους. Επίσης 

υπάρχουν δρομολόγια που εξυπηρετούν το ΤΕΙ και το Νοσοκομείο. 

Ο Σταθμός του ΚΤΕΛ βρίσκεται επί της οδού Ορθίας Αρτέμιδος στο ύψος της οδού 

Ευαγγελιστρίας. Οι διαδρομές που ακολουθεί περιλαμβάνει τους βασικούς οδικούς άξονες της 

πόλης της Σπάρτης, όπως είναι τμήματα της Ορθίας Αρτέμιδος, η Λεωφ. Λυκούργου, η οδός 

Κωνσταντίνου Παλαιολόγου, η των 118 Μαρτύρων, η οδός Όθωνος Αμαλίας και η οδός 

Αρχιδάμου ενώ εκτός του οικιστικού ιστού, ακολουθεί το επαρχιακό οδικό δίκτυο.  

Οι στάσεις του ΚΤΕΛ εντός της πόλης της Σπάρτης είναι επί της Λεωφ. Λυκούργου, επί της 

Λεωνίδου, της Όθωνος Αμαλίας, της Κωνσταντίνου Παλαιολόγου, των 118 Μαρτύρων και επί 

της Επαρχιακής Οδού Γυθείου Σπάρτης.  

Από τις στάσεις των ΚΤΕΛ δημιουργήθηκε ζώνη επιρροής ίση με 250 μέτρα, η οποία εκφράζει 

την απόσταση που είναι διατεθειμένος ο μετακινούμενος να περπατήσει για να φτάσει στη 

στάση. Η συνολική έκταση κάλυψης του δικτύου του ΚΤΕΛ καταλαμβάνει το 36,70% της 

συνολικής έκτασης της πόλης της Σπάρτης.  
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Εικόνα 20. Ζώνη Επιρροής ΚΤΕΛ 

Τα δρομολόγια παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα. 

Πίνακας 13 - Δρομολόγια ΚΤΕΛ Λακωνίας 

Δρομολόγιο Αριθμός δρομολογίων/ημέρα 

Σπάρτη – Αθήνα & Αθήνα - Σπάρτη 9  

Σπάρτη – Τρίπολη & Τρίπολη – Σπάρτη 1 (εκτός Σαββάτου) 

Σπάρτη – Καλαμάτα & Καλαμάτα – 

Σπάρτη 

1 (μόνο Παρασκευή και Κυριακή) 

Σπάρτη – Μυστράς & Μυστράς – Σπάρτη 7 -6 (ανάλογα την ημέρα) 

Σπάρτη – Οικισμοί Νότια & Οικισμοί 

Νότια Σπάρτη 

-Μολάοι: 6  

- Μονεμβασιά 3  

-Γύθειο: 5  

-Αρεόπολη: 3 

-Γερολιμένας: 3 

-Νεάπολη: 3 

Σπάρτη – Νοσοκομείο & Νοσοκομείο – 

Σπάρτη 

7  

Σπάρτη – ΤΕΙ & ΤΕΙ - Σπάρτη 13 

Εμπορευματικές μεταφορές 

Ως προς την κίνηση φορτηγών, τρακτέρ και εμπορευματικών μεταφορών, ο Δήμος Σπάρτης 

την έχει απαγορεύσει στην οδό Κων/νου Παλαιολόγου από τη συμβολή της με την οδό 

Λεωνίδου έως τη συμβολή της με την οδό Όθωνος-Αμαλίας. Με τον τρόπο αυτό προσπαθεί να 

θωρακίσει το κέντρο από βαρέα οχήματα τα οποία δημιουργούν ηχορύπανση και υποβαθμίζουν 

την ποιότητα ζωής των κατοίκων. Είναι όμως απαραίτητο να εκπονηθεί ένα ολοκληρωμένο 

σχέδιο διαχείρισης των εμπορευματικών μεταφορών έτσι ώστε να υπάρχουν κοινωνικά, 

περιβαλλοντικά και οικονομικά οφέλη, τόσο από την πλευρά των κατοίκων όσο και από την 

πλευρά των επιχειρήσεων. 
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Περιβαλλοντικά στοιχεία 

Ο δήμος Σπάρτης διαθέτει σημαντικό φυσικό και πολιτιστικό πλούτο, γεγονός που προσδίδει 

μια αξιοσημείωτη δυναμική στην περιοχή, η οποία είναι επιθυμητό να αξιοποιηθεί με 

κατάλληλο τρόπο. Ειδικότερα ο δήμος χαρακτηρίζεται από πλούσιο υδρογραφικό δίκτυο (π.χ. 

Ευρώτας ποταμός), περιοχές NATURA 2000 όπως ο «Ταΰγετος», Καταφύγια Άγριας Ζωής 

(π.χ. Κάμπος) καθώς και άλλες σημαντικές περιοχές. Το κλίμα της περιοχής είναι μεσογειακό, 

αλλά παρατηρούνται διαφοροποιήσεις μεταξύ των διάφορων περιοχών (ορεινές ή πεδινές).  

 

Υδάτινο στοιχείο 

Το υδάτινο στοιχείο είναι ένα από τα βασικά στοιχεία του Δήμου Σπάρτης. Το μήκος των 

διαφόρων ποταμών, ρεμάτων και χειμάρρων ανέρχεται σε περίπου 207 χλμ, συγκροτώντας ένα 

ευρύ δίκτυο που απλώνεται σε όλη την περιοχή. 

Η ραχοκοκαλιά του δικτύου είναι ο ποταμός Ευρώτας, ο οποίος αποτελεί έναν εκ των 

σημαντικότερων ποταμών στην Πελοπόννησο αλλά και στην Ελλάδα γενικότερα. Μάλιστα, 

είναι χαρακτηρισμένος ως περιοχή Natura 2000 («Εκβολές Ευρώτα»-GR2540003). Η λεκάνη 

απορροής του ποταμού έχει συνολική έκταση 2420 km2 και αποστραγγίζει το μεγαλύτερο 

τμήμα του ανατολικού Ταϋγέτου και του δυτικού Πάρνωνα. O Ευρώτας έχει τις πηγές του στην 

περιοχή της Μαντινείας (Αρκαδία). Έπειτα από μια διαδρομή 82 χιλιομέτρων, κατά τη 

διάρκεια της οποίας δέχεται νερά από διάφορους παραποτάμους, εκβάλλει στο μυχό του 

Λακωνικού κόλπου, σχηματίζοντας Δέλτα.  

Το εν λόγω Δέλτα ανήκει στους τελευταίους σημαντικούς υγροβιότοπους στη νότια Ελλάδα. 

Στον υγροβιότοπο αυτό, έχουν καταγραφεί 210 είδη, τα οποία περιλαμβάνουν υδρόβια αλλά 

και αρπακτικά πουλιά. Η περιοχή, παρά την εκτεταμένη ανθρώπινη παρέμβαση, έχει 

χαρακτηριστεί ως «Σημαντική για τα Πουλιά Περιοχή της Ελλάδας» (Important Bird Area) από 

την Ελληνική Oρνιθολογική Εταιρεία, με την ευθύνη της οποίας λειτουργεί ο 

Περιβαλλοντολογικός σταθμός Ευρώτα ακριβώς νότια από την περιοχή της Σκάλας.   

Τις τελευταίες δεκαετίες η εικόνα του ποταμού διαφοροποιήθηκε σε μεγάλο βαθμό ενώ οι 

εκτεταμένες τροποποιήσεις περιλαμβάνουν καταπατήσεις, απολήψεις αδρανούς υλικού, 

καταστροφή παρόχθιας βλάστησης, εκβαθύνσεις αλλά και μεταβολή του ρου. Είναι φανερό 

πως οι διάφορες δραστηριότητες, περιβαλλοντικές, οικονομικές και κοινωνικές, που έχουν 

αναπτυχθεί σε σχέση με την ύπαρξη του ποταμού αναπτύσσουν μεταξύ τους ανταγωνιστικά 

χαρακτηριστικά ως προς τις επιδιώξεις της διαχείρισης του σε μια περιοχή όπου το 68% του 

πληθυσμού χαρακτηρίζεται ως αγροτικό και το 32% ως αστικό (Μπουλουγούρα, 2017).  

Στο ύψος της Σπάρτης παραμένει μια εμφανώς περιορισμένη κοίτη, αφού σημαντικό μέρος της 

έχει καταπατηθεί και διαμορφωθεί σε καλλιεργήσιμη έκταση ενώ επίσης διακρίνεται και ένα 

σημείο εκτροπής του. Εκτός από τη μορφολογία του ανάγλυφου του ποταμού, έντονες 

παρεμβάσεις έχει υποστεί και η ίδια η ποσότητα του νερού που μεταφέρει, περιορίζοντας 

ακόμα περισσότερο το εύρος του αλλά και την ορμητικότητά του.  

Σημειώνεται πως η υπεράντληση των επιφανειακών και υπόγειων νερών του ποταμού, 

διαμέσου μιας πληθώρας δημόσιων και ιδιωτικών έργων, η πλειοψηφία των οποίων αφορά σε 

αρδευτικές ανάγκες, εξαντλεί σε τέτοιο βαθμό το υδάτινο σώμα που προκαλείται διακοπή της 

ροής του σε μερικά σημεία κατά τους καλοκαιρινούς μήνες (Μπουλουγούρα, 2017).  

Με βασικό μέλημα μια πιο ολοκληρωμένη προσέγγιση, το Μάιο του 2009, κατατέθηκε το 

Σχέδιο Διαχείρισης της Λεκάνης Απορροής του Ευρώτα Ποταμού. Το σχέδιο καταρτίστηκε 

στο πλαίσιο του προγράμματος της Ευρωπαϊκής Ένωσης LIFE05-EnviFriendly, που είχε ως 

στόχο την αξιοποίηση μιας εργαλειοθήκης τεχνολογιών για την αποκατάσταση ρυπασμένων 

αγροτικών περιοχών. Το Σχέδιο καταρτίστηκε σύμφωνα με τη διαδικασία και τα κριτήρια του 

Ν.3199/2003 «Προστασία και διαχείριση των υδάτων. Εναρμόνιση με την Οδηγία Πλαίσιο για 
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το Νερό 2000/60/ΕΚ» και τις οδηγίες του Παραρτήματος VII του Προεδρικού Διατάγματος 

υπ’ αριθμόν 51 (ΦΕΚ54/ Α/8-3-2007) 

Εστιάζοντας το ενδιαφέρον στην πόλη της Σπάρτης, επισημαίνεται πως ο ποταμός Ευρώτας 

δεν διέρχεται μέσα από αυτήν. Αυτό δεν σημαίνει ωστόσο πως το υδάτινο στοιχείο απουσιάζει 

από την πόλη. Αντίθετα, σε σημαντική γειτνίαση με τη Σπάρτη βρίσκεται ο μικρός ποταμός 

Μαγουλίτσα, ο οποίος είναι παραπόταμος του Ευρώτα και έχει μήκος περίπου 9,3χλμ. Περίπου 

2χλμ βρίσκονται εντός των ορίων της πόλης νότια του κεντρικού πυρήνα της Σπάρτης.  

Ορισμένοι ακόμη παραπόταμοι, ρέματα ή χείμαρροι που συναντώνται στην περιοχή της 

δημοτικής ενότητας Σπάρτης είναι οι εξής: α) Ποταμός Σκωτίας, β) Ποταμός Ξεριάς και γ) 

Ποταμός Παρορίτης, ενώ υπάρχουν και κάποια ρέματα στους οικισμούς Βαφείο, Καλάμι, 

Κοκκινόραχη, στο Αφισιού και στον Κλαδά. Είναι σημαντικό να τονιστεί πως αν δοθεί η 

κατάλληλη προσοχή στην προστασία τους μπορούν να συμβάλλουν στη βελτίωση του 

μικροκλίματος μιας περιοχής (ιδιαίτερα για την πόλη της Σπάρτης) αλλά και στη συγκρότηση 

σημαντικών υγροβιότοπων.  

Natura 2000  

Το Ευρωπαϊκό οικολογικό δίκτυο Natura 2000 είναι ένα δίκτυο ζωνών προστασίας της φύσης 

που εκτείνεται σε ολόκληρη την Κοινότητα και έχει ως στόχο να διασφαλίσει τη 

µακροπρόθεσμη διατήρηση των πιο πολύτιμων και των πλέον απειλούμενων ειδών και 

ενδιαιτημάτων της σε ικανοποιητικό επίπεδο. 

Αποτελείται από δύο κατηγορίες περιοχών: 

• τις «Ζώνες Ειδικής Προστασίας (ΖΕΠ)» (Special Protection Areas - SPA) για την 

Ορνιθοπανίδα, όπως ορίζονται στην Οδηγία 79/409/EK «για τη διατήρηση των άγριων 

πτηνών» 

• τους «Τόπους Κοινοτικής Σημασίας (ΤΚΣ)» (Sites of Community Importance – SCI) 

όπως ορίζονται στην Οδηγία 92/43/ΕΟΚ. Για τον προσδιορισμό των ΤΚΣ λαμβάνονται 

υπόψη οι τύποι οικοτόπων και τα είδη των Παραρτημάτων Ι και ΙΙ της Οδηγίας 

92/43/ΕΟΚ. 

 

Ο Δήμος Σπάρτης διαθέτει πλήθος περιοχών που είναι χαρακτηρισμένες ως NATURA 2000 

και ως εκ τούτου ενταγμένες στο ομώνυμο δίκτυο (Εικόνα 1). Αναλυτικά οι περιοχές αυτές, 

συνοδευόμενες από την έκταση που καταλαμβάνουν εντός του Δήμου Σπάρτης, είναι εξής: 

 

• Εκβολές Ευρώτα-GR2540003- Φ.Δ. Νότιας Πελοποννήσου: 52,60 εκτάρια (SCI) 

• Λαγκάδα Τρύπης-GR2540005-Φ.Δ. Νότιας Πελοποννήσου: 1105,96 εκτάρια (SCI)  

• Όρος Ταύγετος-GR2550006-Φ.Δ. Νότιας Πελοποννήσου: 16483 εκτάρια (SCI) 

• Όρος Ταΰγετος-Λαγκάδα Τρύπης-GR2550009-Φ.Δ Νότιας Πελοποννήσου: 18424 

εκτάρια (SPA) 

• Όρος Πάρνωνας και περιοχή Μαλέβης-GR2520006-Φ.Δ Πάρνωνα: 20542,5 εκτάρια 

(SCI) 

 

Όσον αφορά στην περίπτωση του Ταϋγέτου σημειώνονται τα παρακάτω: Το συγκεκριμένο 

βουνό είναι ένας από τους μεγαλύτερους ορεινούς όγκους της Ελλάδας, με ύψος 2.404 μέτρα 

(Προφήτης Ηλίας). Άλλες κορυφές του βουνού είναι το Σιδηρόκαστρο (2.340 μ.), το 

Σπανακάκι (2.024 μ.), η Νεραϊδοβούνα (2.020 μ.), τα Γούπατα (2.031 μ.), το Κουφοβούνι 

(1.850 μ.), το Χαλασμένο Βουνό (2.204 μ.) κ.ά. Σημειώνεται πως οι  ανατολικές πλαγιές του 

βουνού σχηματίζουν πολλές χαράδρες, οι οποίες τροφοδοτούν με νερό τον Ευρώτα. Επίσης, 

αξίζει να αναφερθεί πως σε διάφορα σημεία του βουνού έχουν πραγματοποιηθεί σημαντικά 

έργα υποδομής, για την ανάπτυξη τουρισμού ήπιας μορφής (οικοτουρισμού).  
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Στην περιοχή του Ταΰγετου διακρίνονται πέντε ζώνες βλάστησης: α) μεσογειακοί θαμνώνες, 

β) ορεινή ζώνη-δάση κωνοφόρων, γ) υποαλπική ζώνη, δ) αλπική ζώνη και ε) αζωνική 

βλάστηση των ρεματιών.  

Η χλωρίδα του βουνού είναι ιδιαίτερα πλούσια καθώς εμπεριέχει περισσότερα από 1000 είδη 

φυτών. Από αυτά, τα 33 είναι ενδημικά της περιοχής. Ξεχωρίζουν η Ακουιλέγια του Ταΰγετου 

(Aquilegia ottonis ssp. Taygeta), o Αστράγαλος του Ταΰγετου (Astragalus Taygeteus), η 

Γιουρινέα του Ταΰγετου (Jurinea Taygetea), η Καμπανούλα (Campanula topoliana ssp. 

Cordifolia) και το Υπερικό του Ταΰγετου (Hypericum Taygeteum). Υπάρχουν επίσης πολλά 

ορχεοειδή, κρόκοι και καμπανούλες. 

Αναφορικά με την πανίδα, σημειώνεται πως ο Ταΰγετος φιλοξενεί 19 είδη θηλαστικών, όπως 

η Αλεπού, ο Λαγός, ο Σκαντζόχοιρος, το Κουνάβι, η Νυφίτσα και ο Ασβός, και ίσως το 

Τσακάλι. Από τα 87 είδη πτηνών τα οποία έχουν καταγραφεί, ξεχωρίζουν αρπακτικά, όπως ο 

Φιδαετός, η Γερακίνα, ο Χρυσαετός, ο Σπιζαετός, καθώς και πλήθος άλλων πτηνών, όπως 

κίσσες, κοτσύφια, δρυοκολάπτες, φάσες κ.ά. Επιπλέον, στον Ταΰγετο έχουν καταγραφεί 100 

είδη πεταλούδας, με ένα εκ των οποίων να είναι ενδημικό (Polyommatus menelaos). 

Καταφύγια Άγρια Ζωής 

Πέρα από τις περιοχές Natura 2000, ο Δήμος Σπάρτης περιλαμβάνει και καταφύγια άγριας 

ζωής, τα οποία προστατεύουν την πανίδα της περιοχής, βοηθώντας μάλιστα στην ήπια και 

ομαλή ανάπτυξη των διάφορων ειδών (Εικόνα 1). Τα καταφύγια που συναντώνται στην 

περιοχή είναι τα εξής: 

Πίνακας 14 - Στοιχεία για καταφύγια Άγριας Ζωής 

Όνομα Έκταση 

(Εκτάρια) 

Απόφαση ΦΕΚ Πανίδα 

Κάμπος 1544,7 219443/3377/9-

7-77 

797Β/23-8-77 Αγριογούρουνο, 

Λαγός, Ασβός, 

Αλεπού, 

Πέρδικα, Κίσσα 

Αναδασώσεις-

Δ. Φαρίδος-

Δ.Δ. Ποταμιάς-

Βασιλικής 

255,6 175651/2999/5-

7-80 

668Β/18-7-80 Αγριογούρουνο, 

Λαγός, 

Τρυγόνια, 

Αλεπού, 

Κουνάβι 

Κοφοβούνι-

Τσικουλιό 

850,2 32027/1630/19-

4-76 

599Β/30-4-76 Αγριογούρουνο, 

Λαγός, 

Ζαρκάδι, 

Ασβός, Αλεπού, 

Κουνάβι, 

Κότσυφας 

Αναδασώσεις 

Δ. Οινούντος-

Δ.Δ. 

Σελλασίας-

Βρεσθένω 

837,6 80880/3260/6-

7-88 

503Β/19-7-88 Αγριογούρουνο, 

Λαγός, 

Ζαρκάδι, 

Ασβός, Αλεπού, 

Τσακάλι, 

Πέρδικα, Κίσσα 

Φορέας Διαχείρισης 

Αναφορικά με τους Φορείς Διαχείρισης της περιοχής, σημειώνεται πως στα όρια του Δήμου 

Σπάρτης συναντώνται δύο σχετικοί φορείς. Ο Φορέας Διαχείρισης «Προστατευόμενων 

Περιοχών Νότιας Πελοποννήσου – Κυθήρων», ο οποίος ξεκίνησε τη λειτουργία του το 2019, 

και ο Φορέας Διαχείρισης «Όρους Πάρνωνα και Υγροτόπου Μουστού».  
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Εστιάζοντας στον Πάρνωνα, επισημαίνεται πως η εν λόγω προστατευόμενη περιοχή 

θεσμοθετήθηκε το φθινόπωρο του έτους 2010 με την έκδοση της Κ.Υ.Α. 33999/6.09.2010 

(Φ.Ε.Κ. 353 Α.Α.Π.Π./6.09.2010) και τροποποίησης αυτής (δυνάμει των ΦΕΚ 160/ΑΑΠΘ/16-

6-2011 και ΦΕΚ 226/ΑΑΠ/15-4-2013) και ισχύει βάσει της υπ’ αρ. οικ. 81516/968/25.2.2000 

απόφασης έγκρισης του Γενικού Διευθυντή Περιβάλλοντος του ΥΠΕΧΩΔΕ της Ειδικής 

Περιβαλλοντικής Μελέτης όρους Πάρνωνα-υγροτόπου Μουστού και του Νόμου 3937/2011 

(ΦΕΚ 60/Α/31-03-2011) περί «Διατήρησης της Βιοποικιλότητας και άλλες διατάξεις», με 

σκοπό την προστασία της περιοχής ως εθνική φυσική κληρονομιά. Σύμφωνα με την παραπάνω 

Κοινή Υπουργική Απόφαση η οποία έχει τίτλο «Καθορισμός χρήσεων όρων και περιορισμών 

δόμησης για την προστασία χερσαίων και υδάτινων εκτάσεων των Δήμων Βόρειας Κυνουρίας, 

Λεωνιδίου, Σκιρίτιδας και Απόλλωνος του Ν. Αρκαδίας, των Δήμων Θεραπνών, Οινούντος και 

Γερονθρών του Ν. Λακωνίας και των κοινοτήτων Κοσμά (Ν. Αρκαδίας) και Καρυών (Ν. 

Λακωνίας) της περιοχής όρους Πάρνωνα-υγροτόπου Μουστού» η προστατευόμενη περιοχή 

περιλαμβάνει τις εξής ζώνες προστασίας του Ν. 1650/1986: 

Α. Περιοχές Απόλυτης προστασίας της Φύσης  

Β. Περιοχές προστασίας της Φύσης  

Γ. Περιοχές Προστασίας Ρεμάτων: Επιμήκεις περιοχές προστασίας κατά μήκος των ρεμάτων 

Δαφνώνα, Βρασιάτη και Τάνου και εκατέρωθεν των όχθεών τους, πλάτους 50 μέτρων. 

Δ. Οι υπόλοιπες εκτάσεις εκτός των περιοχών Απόλυτης Προστασίας της Φύσης, των 

Περιοχών Προστασίας της Φύσης, της ζώνης Προστασίας Μουστού και των περιοχών με 

εγκεκριμένο σχέδιο πόλης: Πρόκειται για το σύνολο της προστατευόμενης περιοχής, το οποίο 

δεν εμπίπτει στην παραπάνω ζωνοποίηση. Περιλαμβάνει οικισμούς ή χωριά με ιδιαίτερη αξία 

και ενδιαφέρον, λόγω της ποιότητας των φυσικών και πολιτιστικών τους χαρακτηριστικών. 

Μάλιστα οι οικισμοί αυτοί προσφέρουν σημαντικές δυνατότητες για ανάπτυξη 

δραστηριοτήτων, που εναρμονίζονται με την προστασία της φύσης και του τοπίου. 

Παρακάτω ακολουθεί σχετικός χάρτης με τις περιοχές Natura 2000, τα καταφύγια Άγριας Ζωής 

και το υδρογραφικό δίκτυο του Δήμου. 
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Εικόνα 21. Περιβαλλοντικά στοιχεία Δήμου Σπάρτης 

Θόρυβος 

Αναφορικά με τα επίπεδα θορύβου, αξίζει να σημειωθεί πως παρατηρούνται φαινόμενα 

ηχορύπανσης, κυρίως από τα καταστήματα υγειονομικού ενδιαφέροντος, καθώς ο Δήμος 

αποτελεί πόλο έλξης σημαντικού αριθμού επισκεπτών. Ως προς το θόρυβο που σχετίζεται με 

τον τομέα των μεταφορών, στους οικισμούς παρατηρείται αύξηση των επιπέδων θορύβου επί 

της Εθνικής οδού Ορθίας-Αρτέμιδος λόγω των φορτηγών – ημιφορτηγών που διέρχονται από 

την εν λόγω οδό. Επιπρόσθετα, υψηλά επίπεδα θορύβου συναντώνται και στην κεντρική οδό 

Κωνσταντίνου Παλαιολόγου, εξαιτίας των υψηλών κυκλοφοριακών φόρτων. 

Χαρακτηριστικά Δημόσιας Υγείας 

Η δημόσια υγεία αποτελεί έναν σημαντικό παράγοντα καθώς αποτελεί έναν άμεσο «δείκτη» 

για το βιοτικό επίπεδο των κατοίκων. Η κλιματική κρίση είναι μια παγκόσμια απειλή η οποία 

πρέπει να αντιμετωπιστεί άμεσα λαμβάνοντας δραστικά μέτρα. Η ατμοσφαιρική ρύπανση 
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(SO2, NO2), ως μια συνιστώσα της κλιματικής αλλαγής, έχει επιφέρει 400.000 πρόωρους 

θανάτους κάθε χρόνο, σύμφωνα με τα επίσημα στοιχεία της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Στο πλαίσιο 

αυτό, έχουν εκδοθεί συγκεκριμένα όρια τιμών τα οποία είναι απαραίτητο να μην 

παραβιάζονται. Για το λόγο αυτό, μέτρα προώθησης και ενίσχυσης της βιώσιμης 

κινητικότητας, όπως είναι το ποδήλατο, το περπάτημα και η δημόσια συγκοινωνία, είναι πλέον 

αναγκαία για τη βελτίωση της ποιότητας ζωής των κατοίκων και τη δράση ενάντια στην απειλή 

της κλιματικής κρίσης.   

Δεδομένων των μειωμένων πόρων του ΣΒΑΚ για το Δήμο Σπάρτης, δεν πραγματοποιήθηκε 

καταγραφή ρύπων που επιδρούν στη δημόσια υγεία. Υπάρχει, ωστόσο, σημαντική εξάρτηση 

από το ιδιωτικό αυτοκίνητο και ενδέχεται να προκαλούνται ορισμένα προβλήματα 

ηχορύπανσης και ποιότητας αέρα. Ταυτόχρονα, η έλλειψη ενός λειτουργικού δικτύου 

κοινόχρηστων χώρων εντός των οικισμών, και κυρίως εντός της Σπάρτης, επηρεάζει αρνητικά 

τη δημόσια υγεία καθώς περιορίζεται ο χρόνος που διατίθεται σε περπάτημα και ποδήλατο. 

Ρύποι 

Ο δήμος Σπάρτης δεν έχει εκπονήσει Σχέδιο Δράσεων Αειφόρου Ενέργειας (Σ.Δ.Α.Ε). 

Επομένως δεν υπάρχουν διαθέσιμα στοιχεία σχετικά με την εκπομπή αερίων CΟ2 ανά τομέα 

(GHG). Ωστόσο, είναι αδιαμφισβήτητο ότι ο τομέας των μεταφορών παράγει ένα μεγάλο 

ποσοστό αερίων του θερμοκηπίου και αυτό οφείλεται αποκλειστικά στις ιδιωτικές μεταφορές. 

Αξίζει να σημειωθεί πως η εισαγωγή ηλεκτρικών οχημάτων στη δημόσια συγκοινωνία του 

Δήμου Σπάρτης αλλά και στις ιδιωτικές μετακινήσεις των κατοίκων ή επισκεπτών θα 

συμβάλλει με αξιοσημείωτο τρόπο στη μείωση εκπομπών CΟ2. 

Κυκλοφοριακοί φόρτοι και προτιμήσεις μετακίνησης 

Στοιχεία σχετικά με τους κυκλοφοριακούς φόρτους και τις προτιμήσεις μετακίνησης εντός της 

πόλης της Σπάρτης προέκυψαν από τη «Μελέτη κυκλοφοριακών παρεμβάσεων στις κεντρικές 

οδούς της Σπάρτης και λοιπές επηρεαζόμενες οδούς» που εκπονήθηκε το 2016 από μέλη της 

Μονάδας Βιώσιμης Κινητικότητας του ΕΜΠ. 

 

Εικόνα 22. Προτιμώμενο μέσο για καθημερινές μετακινήσεις εντός της πόλης της Σπάρτης 

Από την έρευνα ερωτηματολογίου σχετικά με τις προτιμήσεις μετακίνησης προέκυψε ότι το 

37.98% των ερωτηθέντων οδηγούν το αυτοκίνητο τους προκειμένου να πραγματοποιήσουν τις 

καθημερινές μετακινήσεις τους. Στο ποσοστό αυτό προστίθεται και  5.61% των μετακινήσεων 
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που αντιστοιχούν σε συνεπιβάτες.  Το προηγούμενο νούμερο είναι αρκετά μικρό και φανερώνει 

τη χαμηλή πληρότητα εντός των ΙΧ που κυκλοφορούν καθημερινά στη Σπάρτη. Ένα πολύ 

μεγάλος μέρος (42.08%) των μετακινήσεων στην πόλη αυτή γίνεται με το περπάτημα. Το 

ποσοστό αυτό ξεπερνά το 65% σε περίπτωση που λόγος μετακίνησης είναι η αναψυχή. Εντός 

της πόλης δεν πραγματοποιούνται μετακινήσεις με Δημόσια Συγκοινωνία, δηλαδή ΚΤΕΛ. Τα 

ΚΤΕΛ Λακωνίας ουσιαστικά εξυπηρετούν τις μετακινήσεις από τη Σπάρτη προς τους 

οικισμούς που βρίσκονται στον περιαστικό χώρο του Δήμου. Το ποσοστό του ποδηλάτου 

κυμαίνεται από 4.91% έως 6.02%, ανάλογα και με τον σκοπό μετακίνησης. Στο σημείο αυτό 

θα πρέπει να αναφερθεί ότι ο συνολικός αριθμός των ατόμων που είχαν απαντήσει τις 

ερωτήσεις του ερωτηματολογίου ήταν 647· η τιμή αυτή αποτελεί το 4% του συνολικού 

πληθυσμού της πόλης της Σπάρτης σύμφωνα με την απογραφή του 2011, πρόκειται λοιπόν για 

ένα πολύ καλό δείγμα.  

 

Εικόνα 23. Προτιμώμενο μέσο μετακίνησης για δραστηριότητες αναψυχής εντός της πόλης της 

Σπάρτης 
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Εικόνα 24. Μέγιστος κυκλοφοριακός φόρτος ανά κόμβο 

 
Σχετικά με τους κυκλοφοριακούς φόρτους, από τη συγκεκριμένη μελέτη προέκυψε ότι η 

κεντρική οδός  Παλαιολόγου παραλαμβάνει τους υψηλότερους στην πόλη της Σπάρτης. 

Ειδικότερα, στη συμβολή της τελευταίας με την οδό Λυκούργου ο κυκλοφοριακός φόρτος 

αγγίζει τα 2144 οχήματα/h. Επίσης συγκριτικά υψηλοί φόρτοι παρατηρήθηκαν στην οδό των 

118 Μαρτύρων. Η συγκεκριμένη οδός αποτελεί πύλη εισόδου/εξόδου από/προς την πόλη της 

Σπάρτης. Ο κόμβος της τελευταίας οδού με την οδό Αρτέμιδος έχει κυκλοφοριακό φόρτο ίσο 

με 2036 οχήματα/h ενώ αυτός με την οδό Παλαιολόγου έχει φόρτο ίσο με 1932 οχήματα/h. 

Από την άλλη, ο φόρτος στους κόμβους των θεσμοθετημένων κύριων αρτηριών που 

αναπτύσσεται γύρω από το κέντρο, δηλαδή στις οδούς Θερμοπυλών, Λεωνίδα, Όθωνα-

Αμαλίας και Αρχιμήδου, δεν είναι ιδιαίτερα υψηλός (μέγιστη τιμή ίση με 1356 οχήματα/h) 

όπως αυτό φαίνεται από την παραπάνω εικόνα. Στη νότια πλευρά της πόλης, σημαντικός από 

άποψη κυκλοφοριακού φόρτου είναι ο κυκλικός κόμβος στον οποίο οι οδοί Παλαιολόγου, 

Πλαταιών, Σπάρτης-Αγίου Ιωάννη και Γυθείου συναντώνται. 
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Αξιολόγηση υφιστάμενης κατάστασης και συμπεράσματα 

Τα συμπεράσματα που προέκυψαν από την ανάλυση της υφιστάμενης κατάστασης είναι τα 

εξής: 

▪ Ο Δήμος διαθέτει πλούσιο φυσικό περιβάλλον με προστατευμένες περιοχές και 

καταφύγια άγριας ζωής, τα οποία μπορούν να αποτελέσουν τη βάση για τη δημιουργία 

εναλλακτικών μορφών τουρισμού.  

▪ Στον Δήμο κυριαρχούν οι δραστηριότητες του πρωτογενούς τομέα ενώ στην πόλη της 

Σπάρτης λειτουργούν δραστηριότητες τριτογενούς τομέα.  

▪ Ο δευτερογενής τομέας της οικονομίας δεν έχει αναπτυχθεί σημαντικά 

▪ Χαρακτηριστικό του Δήμου είναι ο μεγάλος αριθμός οικισμών, οι οποίοι όμως έχουν 

μικρό αριθμό μόνιμων κατοίκων. Οι μεγαλύτεροι οικισμοί είναι η Σπάρτη και ο 

Μυστράς. 

▪ Στον δήμο δεν λειτουργεί δημόσια συγκοινωνία παρά μόνο το ΚΤΕΛ, το οποίο εκτελεί 

υπεραστικές συνδέσεις με Αθήνα, Τρίπολη και άλλες περιοχές εντός Δήμου, όπως 

είναι ο Μυστράς 

▪ Ο Δήμος, λόγω της ιστορίας του , διαθέτει πλούσιο πολιτιστικό απόθεμα, το οποίο 

όμως δεν είναι επαρκώς συνδεδεμένο, με αποτέλεσμα να μην αναδεικνύονται οι 

αρχαιολογικοί χώροι μειώνοντας το ενδιαφέρον επισκεψιμότητας. 

▪ Υποδομές για ποδήλατο δεν υπάρχουν σε όλη την έκταση του δήμου, παρόλο που η 

χρήση του ποδηλάτου είναι σχετικά υψηλή συγκριτικά με άλλες επαρχιακές πόλεις.  

▪ Το οδικό δίκτυο παρουσιάζει αρκετά σημεία επικινδυνότητας, με αποτέλεσμα να 

δημιουργούνται ζητήματα οδικής ασφάλειας και αύξηση των πιθανοτήτων πρόκλησης 

τροχαίου συμβάντος.  

▪ Πάνω στους οδικούς άξονες οι υποδομές για τους πεζούς δεν είναι επαρκείς, εκτός από 

το τμήμα του κέντρου της πόλης της Σπάρτης.  

▪ Λίγες πεζοδρομήσεις έχουν πραγματοποιηθεί που όμως δεν συγκροτούν  ενιαίο δίκτυο, 

άρα έχουν τοπικό χαρακτήρα. 

▪ Η υφιστάμενη ιεράρχηση δίνει έμφαση στο αυτοκίνητο που σε συνδυασμό με τη 

ζήτηση στάθμευσης περιορίζουν το δημόσιο χώρο και την κίνηση των πεζών. 

▪ Αναπτύσσονται γραμμικά στους κεντρικούς οδικούς άξονες χρήσεις εμπορίου και 

διοικητικές λειτουργίες ενώ ένα μεγάλο ποσοστό χρήσεων περιλαμβάνει ζώνες 

αναψυχής και τουρισμού. 

 

Στη συνέχεια, παρατίθεται συνοπτικά το φύλλο ανάλυσης SWOT. 
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S 
Δυνατά Σημεία 

W 
Αδυναμίες 

O 
Ευκαιρίες  

T 
Απειλές 

    

o Σημαντικοί 

αρχαιολογικοί χώροι 

και πλούσια ιστορία 

o Όμορφο και ελκυστικό 

φυσικό περιβάλλον 

o Εντυπωσιακό τοπίο 

o Διατήρηση 

παραδοσιακών 

χαρακτηριστικών 

στους οικισμούς, 

κυρίως στον Μυστρά 

o Υψηλό ποσοστό 

περπατήματος και 

χρήσης ποδηλάτου 

στην πόλη της Σπάρτης 

o Έντονο ανάγλυφο αλλά 

ήπιες κλίσεις εντός της 

Σπάρτης 

o Πολύ καλό ρυμοτομικό 

σχέδιο στην πόλη της 

Σπάρτης 

o Πλήθος δημόσιων 

χώρων και χώρων 

πρασίνου όπου 

συγκεντρώνονται 

εμπορικές χρήσεις και 

χρήσεις αναψυχής 

(στην πόλη της 

Σπάρτης) 

o Επαρκές πλάτος 

πεζοδρομίων σε 

κεντρικούς οδικούς 

άξονες της Σπάρτης 

o Απαγόρευση 

κυκλοφορίας 

φορτηγών εντός του 

κέντρου της πόλης της 

Σπάρτης 

 

 

 

 

o Υψηλό ποσοστό κατοχής 

ΙΧ 

o Απουσία συνδετικού 

άξονα των πολιτιστικών 

στοιχείων του δήμου 

o Έλλειψη ταυτότητας του 

Δήμου και της πόλης του 

Σπάρτης 

o Απουσία δημόσιας 

συγκοινωνίας 

o Απουσία υποδομών για 

ποδηλάτες  

o Ελλιπείς υποδομές για 

πεζούς με μικρά πλάτη 

πεζοδρομίων 

o Κεντρικοί άξονες 

τέμνουν το εσωτερικό 

πολλών οικισμών, με 

αποτέλεσμα να 

υπάρχουν διερχόμενες 

κινήσεις 

o Αρκετά σημεία 

επικινδυνότητας στο 

οδικό δίκτυο και 

ζητήματα ποιότητας 

οδοστρώματος 

o Συγκέντρωση χρήσεων 

γης στην πόλη της 

Σπάρτης, με αποτέλεσμα 

την αύξηση της ζήτησης 

στάθμευσης και την 

εμφάνιση φαινομένων  

παράνομης στάθμευσης 

o Υψηλό ποσοστό 

αμφίδρομων δρόμων και 

απουσία έργων 

ανάπλασης των 

μονόδρομων  

o Έλλειψη κανόνων 

στάθμευσης εντός της 

πόλης της Σπάρτης 

o Παγκόσμιο 

εναλλακτικό μοντέλο 

τουρισμού 

o Ενίσχυση των 

βιώσιμων 

μετακινήσεων μέσω 

χρηματοδοτούμενων 

Ευρωπαϊκών 

προγραμμάτων 

o Έμφαση σε 

εναλλακτικούς 

τρόπους μετακίνησης 

(π.χ. Λεωφορεία on – 

Demand, συλλογικά 

ταξί, κοινόχρηστα 

μέσα) 

o Ευκαιρίες 

χρηματοδότησης από 

την Περιφέρεια μέσω 

ΠΕΠ 

o Ύπαρξη φαινομένων 

αποαστικοποίησης  

o Προγράμματα 

επιδότησης 

ενασχόλησης με την 

γεωργία έτσι ώστε να 

αυξηθεί ο πληθυσμός 

της επαρχίας 

o Μη σταθερό 

φορολογικό 

πλαίσιο ώστε να 

γίνουν ιδιωτικές 

επενδύσεις  

o Παγκόσμια 

οικονομική κρίση 

που επηρεάζει 

όλους τους τομείς 

ανάπτυξης 

o Μη επιθυμία του 

κοινού στη λήψη 

αποφάσεων στον 

σχεδιασμό 

o Παγκόσμια απειλή 

από τον κορονοϊό. 

o Οικονομική κρίση 

λόγω προσφυγικού 
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Αναφορικά με την κινητικότητα, η πόλη της Σπάρτης πλεονεκτεί στο ότι είναι εν πολλοίς 

επίπεδη με αποτέλεσμα να ευνοείται η κίνηση με περπάτημα και ποδήλατο. Σε συνδυασμό με 

τη μικρή έκταση του οικιστικού αποτυπώματος, στην πόλη μπορούν να καλυφθούν οι ανάγκες 

μέσω βιώσιμων μετακινήσεων. Το υψηλό ποσοστό περπατήματος και χρήσης ποδηλάτου, 

συγκριτικά με άλλες πόλεις, επιβεβαιώνει ότι η Σπάρτη μπορεί να αποτελέσει μια βιώσιμη 

πόλη η οποία δεν θα εξαρτάται από το ποδήλατο. Στο σύνολο του Δήμου, τα ποσοστά αυτά 

μειώνονται και οι συνδέσεις πραγματοποιούνται μέσω ΙΧ ή μέσω δρομολογίων ΚΤΕΛ.  

Το ποσοστό υψηλής κατοχής αυτοκινήτου του Δήμου αποτελεί ένα σημαντικό στοιχείο με το 

οποίο υποδηλώνεται η σημαντική εξάρτηση των κατοίκων από το αυτοκίνητο. Βασικό στοιχείο 

είναι ότι μεγάλο ποσοστό διαθέτει ένα ή και περισσότερα αυτοκίνητα, με αποτέλεσμα να 

καταγράφονται προβλήματα στάθμευσης εντός της πόλης της Σπάρτης κυρίως στο κέντρο της. 

Η ένταση αυτή στάθμευσης προκαλεί προβλήματα στην κυκλοφοριακή οργάνωση της πόλης 

με αποτέλεσμα να αυξάνονται οι εκπομπές ρύπων και θορύβου από κινήσεις αναζήτησης θέσης 

στάθμευσης ενώ παρατηρούνται παράνομες σταθμεύσεις οι οποίες εμποδίζουν την κίνηση των 

κατοίκων της περιοχής.  

Ταυτόχρονα, οι δημόσιοι χώροι και γενικότερα οι αρχαιολογικοί – ιστορικοί χώροι της 

περιοχής αποτελούν σημαντικό υπερτοπικό πόλο έλξης. Ωστόσο, το γεγονός ότι δεν υπάρχει 

ένα ενιαίο δίκτυο σύνδεσης αυτών με βιώσιμες μετακινήσεις επιδρά αρνητικά στην 

ελκυστικότητα της περιοχής και στην ενίσχυση εναλλακτικών μορφών τουρισμού οι οποίες θα 

συνέβαλαν στην άρση της εποχικότητας. Ως προς τα πεζοδρόμια αυτά δεν ικανοποιούν τις 

προδιαγραφές στο σύνολο της πόλης με αποτέλεσμα να δημιουργούνται ζητήματα 

προσβασιμότητας.  

Σημαντικό πρόβλημα της περιοχής είναι το γεγονός της διχοτόμησης της πόλης της Σπάρτης 

από την Κ. Παλαιολόγου η οποία λειτουργεί ως πρωτεύον άξονας και συνδέει την πόλη με τον 

αυτοκινητόδρομο και τον επαρχιακό δρόμο προς Γύθειο. Για τον λόγο αυτόν εντός της πόλης 

της Σπάρτης υπάρχει φόρτος φορτηγών ο οποίος επιβαρύνει το οικιστικό περιβάλλον 

αυξάνοντας τους ρύπους και τα επίπεδα του θορύβου. 

Η συμμετοχή του κοινού τόσο για τα προβλήματα που αντιμετωπίζει λόγω και της κακής 

ενημέρωσής του πάνω σε θέματα της κινητικότητας είναι πολύ μικρή καθώς, όπως στους 

περισσότερους Δήμους της χώρας, έχει χαθεί το αίσθημα εμπιστοσύνης μεταξύ της πολιτείας 

και της δημόσιας αρχής. Κρίνεται όμως απαραίτητη η κινητοποίηση των πολιτών για ζητήματα 

που αφορούν τον τόπο τους, καθώς και η συμμετοχή σε επίπεδα σχεδιασμού. 

Στη συνέχεια παρουσιάζεται ο πίνακας ανάλυσης MOBILITY STATUS ανά τομέα 

κινητικότητας: 
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Πίνακας 15 - Mobility Status Σπάρτης 

 Κατανομή 

μέσου 

μετακίνησης 

Ποιότητα 

υποδομών 

Ασφάλεια και 

ζωτικότητα 

Περιβάλλον 

και Υγεία 

Ισότιμη 

προσβασιμότητα 

Κατάσταση 

εφαρμογής 

των μέτρων 

Συμπέρασμα 

Περπάτημα 40,08% Χαμηλή Υπάρχουν 
ελλείψεις στα 
πεζοδρόμια, 
οπότε 
δυσχεραίνεται η 
κίνηση των 
πεζών 

Το υψηλό 
ποσοστό 
περπατήματος 
συμβάλλει στην 
βελτίωση της 
σωματικής 
υγείας 

Δεν υπάρχουν 
επαρκείς υποδομές 
προσπέλασης από 
ευάλωτες ομάδες 

Καμία 
δραστηριότητα  

Απαιτούνται μέτρα 
βελτίωσης των 
υποδομών για τους 
πεζούς και τις 
ευάλωτες κοινωνικές 
ομάδες 

Ποδήλατο 9,42% Δεν υπάρχει 
υποδομή 

Οι ποδηλάτες 
κινούνται επί 
του 
οδοστρώματος 
ή του 
πεζοδρομίου 
χωρίς ασφάλεια  

Σχετικά υψηλή 
χρήση που, σε 
συνδυασμό με 
το ποσοστό 
περπατήματος, 
επηρεάζει τον 
τρόπο ζωής  

Δεν υπάρχουν 
οριοθετημένες 
λωρίδες ή σχετική 
μέριμνα για τα 
ποδήλατα 

Καμία  
δραστηριότητα 

Προώθηση της χρήσης 
του ποδηλάτου σε 
συνδυασμό με τον 
τουρισμό 

Δημόσια 

συγκοινωνία 

Δεν λειτουργεί 
δημόσια 

συγκοινωνία στο 
Δήμο, παρά 

μόνο 
υπεραστικές 

συνδέσεις  

Δεν υπάρχει 
υποδομή 

Η απουσία 
υποδομών 
οδηγεί στη 
χρήση των ΙΧ 
κυρίως για 
υπεραστικές 
μετακινήσεις 

Επιβάρυνση του 
περιβάλλοντος 
από τη χρήση 
του ΙΧ 

Υπάρχουν 
προβλήματα 
συνδεσιμότητας 
μεταξύ των οικισμών 
του Δήμου και της 
Σπάρτης 

Καμία 
δραστηριότητα 

Ανάγκη δημιουργίας 
δικτύου δημόσιας 
συγκοινωνίας και 
σύνδεση με πόλους 
έλξης 

Κοινόχρηστα 

οχήματα (ΙΧ, 

ποδήλατο, 

πατίνι) 

Δεν λειτουργεί 
σύστημα 

κοινόχρηστων 
οχημάτων 

Δεν υπάρχει 
υποδομή 

Δεν υπάρχουν 
οριοθετημένες 
γραμμές για τα 
υπόλοιπα μέσα 
μετακίνησης 

Επιβάρυνση του 
περιβάλλοντος 
από τη χρήση 
ιδιωτικών 
μέσων 
μετακίνησης  

Υπάρχουν ζητήματα 
προσβασιμότητας 
από τις ευάλωτες 
κοινωνικά ομάδες  

Καμία 
δραστηριότητα 

Ενημέρωση και 
δημιουργία υποδομών 
για την ενίσχυση της 
χρήσης εναλλακτικών 
μέσων μετακίνησης 

Ιδιωτικά 

μηχανοκίνητα 

μέσα (ΙΧ, 

μοτοποδήλατο) 

43,59% Καλή Η κατάσταση 
του οδικού 
δικτύου κυρίως 
σε 
απομονωμένες 

Η εξάρτηση από 
το ΙΧ επιφέρει 
προβλήματα 
μικροκλίματος 
και θορύβου 

Η παράνομη στάση 
και στάθμευση 
εμποδίζουν την 
κίνηση των 

Καμία 
δραστηριότητα  

Εφαρμογή μέτρων για 
τη μείωση της χρήσης 
των ΙΧ αλλά και 
συντήρηση των 
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περιοχές του 
Δήμου δεν είναι 
καλή  

κοινωνικών ομάδων, 
ευάλωτων και μη 

υφιστάμενων 
υποδομών   

 

Διασύνδεση 

μέσων 

μετακίνησης 

Δεν υπάρχει 
διασύνδεση των 

μέσων 
μετακίνησης 

Δεν υπάρχει 
υποδομή 

Η απουσία 
υποδομών 
οδηγεί στη 
χρήση των ΙΧ 
γεγονός που 
οδηγεί σε 
αύξηση της 
πιθανότητας 
τροχαίων 
συμβάντων 

Επιβάρυνση του 
περιβάλλοντος 
από τη χρήση 
ιδιωτικών 
μέσων 
μετακίνησης 

Το οδικό δίκτυο 
καλύπτει όλη την 
έκταση του Δήμου  

Καμία 
δραστηριότητα 

Δημιουργία υποδομών 
διασύνδεσης των 
μέσων μετακίνησης, 
όπως στάσεων της 
δημόσιας συγκοινωνίας 
και χώρων στάθμευσης 
για τα κοινής χρήσης 
μέσα μετακίνησης 

Φορτηγά 

 

2% Μέτρια Τα φορτηγά 
τροφοδοσίας 
επιβαρύνουν 
τον οικιστικό 
ιστό 

Τα φορτηγά 
στην οικιστικό 
ιστό 
επιβαρύνουν το 
μικροκλίμα και 
αυξάνουν τα 
επίπεδα 
θορύβου εντός 
οικιστικού 
ιστού  

Τα φορτηγά 
τροφοδοσίας 
εφοδιάζουν κυρίως 
τη πόλη της Σπάρτης, 
καθώς αυτή αποτελεί 
το κέντρο 
λειτουργιών του 
Δήμου 

Καμία 
δραστηριότητα 

Ανάπτυξη σχεδίου για 
διαχείριση των 
φορτηγών και τη 
θέσπιση ωραρίων 
τροφοδοσίας εντός του 
οικιστικού ιστού 

Ανάλυση Σχετικά υψηλό 
ποσοστό 
βιώσιμων 

μετακινήσεων 
αλλά η χρήση 

του ΙΧ 
δημιουργεί 

προβλήματα 

Βελτίωση των 
υποδομών για 

περπάτημα 
και ποδήλατο 

Βελτίωση της 
οδικής 
ασφάλειας 
μέσω της 
συντήρησης του 
οδικού δικτύου 
και της 
δημιουργίας 
υποδομών 
φιλικών προς 
τον πεζό και τον 
ποδηλάτη 

Ανάγκη 
δημιουργίας 
δικτύου 
δημόσιας 
συγκοινωνίας 
και σύνδεση με 
σημαντικούς 
πόλους έλξης 
του Δήμου  

Ανάγκη δημιουργίας 
εναλλακτικών 
μετακινήσεων 

Ανάγκη για 
δράση 
κινητοποίησης 
της δημόσιας 
αρχής και των 
κατοίκων 
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Αναλυτική περιγραφή μεθόδου ανάπτυξης σεναρίων μέσω του εργαλείου 

Urban Transport Roadmaps 

Δραστηριότητα 3.2: Ανάπτυξη σεναρίων 

Εισαγωγή 

Η έκθεση ανάπτυξης σεναρίων συστημάτων Κινητικότητας στο Δήμο Σπάρτης αποτελεί 

ουσιαστική υποχρέωση της Ομάδας Εργασίας του Δήμου που απορρέει από τον κύκλο 

εκπόνησης των ΣΒΑΚ σύμφωνα με τις οδηγίες του ELTIS (2013 και ανανέωση 10/2019).  

Θεωρητικό Υπόβαθρο 

Τι είναι ένα σενάριο κινητικότητας; 

Σενάριο είναι η περιγραφή του συνόλου των μελλοντικών εξελίξεων που σχετίζονται με την 

αστική κινητικότητα, συμπεριλαμβανομένων των πιθανών επιπτώσεων των εξωτερικών 

παραγόντων (όπως είναι οι δημογραφικές και οικονομικές συνθήκες), καθώς και των 

στρατηγικών προτεραιοτήτων της πολιτικής. 

Τα σενάρια βοηθούν στην καλύτερη κατανόηση των πιθανών επιπτώσεων των εξωτερικών 

παραγόντων που επηρεάζουν την αστική κινητικότητα (όπως η αλλαγή του κλίματος, η 

πληροφορική, η έλευση νέων καινοτομιών στις μετακινήσεις, η οικονομία και η ασφάλεια) σε 

συνδυασμό με εναλλακτικές προσεγγίσεις που τις επηρεάζουν.  Η δημιουργία σεναρίων για 

διάφορες πιθανές μελλοντικές καταστάσεις επιτρέπει στους υπεύθυνους σχεδιασμού να 

αξιολογούν ανεξάρτητα τις συνέπειες των σημερινών τάσεων, των πιθανών κοινωνικών και 

τοπικών αλλαγών, καθώς και των εναλλακτικών στρατηγικών προτεραιοτήτων της πολιτικής. 

Εξετάζοντας τις επιπτώσεις αυτών των διαφορετικών σεναρίων, ενισχύεται η βάση για τη λήψη 

στρατηγικών αποφάσεων. Αυτή η βάση μπορεί  να ενημερώσει  και να εμπνεύσει την ανάπτυξη 

του οράματος και των προτεραιοτήτων και να βοηθήσει στον ορισμό ρεαλιστικών στόχων για  

στρατηγικούς δείκτες. 

Ποιοι είναι οι στόχοι της διαμόρφωσης σεναρίων; 

Οι στόχοι της ανάπτυξης σεναρίων κινητικότητας περιλαμβάνουν:  

• Την κατανόηση των κινδύνων και των ευκαιριών που σχετίζονται με τις σημερινές 

τάσεις, αλλά και με τις πιθανές αλλαγές της υφιστάμενης κατάστασης. 

• Την ανάπτυξη εναλλακτικών σεναρίων που ενημερώνουν σχετικά με τις πιθανές 

επιπτώσεις των διαφορετικών κατευθύνσεων της στρατηγικής πολιτικής.   

Ποιες δραστηριότητες περιλαμβάνουν; 

Οι δραστηριότητες της φάσης αυτής περιλαμβάνουν: 

• Την εξερεύνηση των πιθανών  μελλοντικών εξελίξεων των εξωτερικών παραγόντων 

που σχετίζονται με την αστική κινητικότητα (δηλαδή των παραγόντων που δεν 

ελέγχονται άμεσα από την πόλη, όπως η δημογραφία, η τιμή του πετρελαίου, οι 

οικονομικές συνθήκες, η κλιματική αλλαγή, η αλλαγή της τεχνολογίας ή του επιπέδου 

της πολιτικής υποστήριξης για την βιώσιμη κινητικότητα). Επιπλέον, την εξέταση των 

σύγχρονων τάσεων και των πιθανών αλλαγών που προβλέπονται από πρόσφατες 

αναφορές των εμπειρογνωμόνων. Την ανάλυση των τάσεων σε τυπικές πόλεις που 

προηγήθηκαν, και εξέταση για το τι πρόκειται να συμβεί αν οι καινοτομίες ψηφιακής 

κινητικότητας που ήταν διαθέσιμες εκεί θα ήταν διαθέσιμες και στην πόλη που 
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εξετάζεται. Επιπρόσθετα, εξετάζονται οι λιγότερο πιθανές, αλλά εξαιρετικά 

αποδιοργανωτικές αλλαγές που θα μπορούσαν να επηρεάσουν σε μεγάλο βαθμό την 

κινητικότητα σε μια πόλη. 

• Την ανάλυση των επιδράσεων των μελλοντικών εξωτερικών καταστάσεων στο τοπικό 

σύστημα μεταφορών. Αυτό περιλαμβάνει και τις επιπτώσεις των παγκόσμιων ή 

εθνικών αλλαγών (π.χ. τις νέες τεχνολογίες που καθιστούν δυνατή την κινητικότητα 

ως υπηρεσία (Mobility-as-a-Service), τα αυτόνομα οχήματα ή τα μέσα 

μικροκινητικότητας χωρίς σταθμό – ποδήλατα & πατίνια), καθώς και τις τοπικές 

τάσεις (π.χ. μια αύξηση ή μείωση του πληθυσμού επηρεάζει τον προϋπολογισμό της 

πόλης και την επιλογή της αστικής ανάπτυξης).  

• Την ανάπτυξη διάφορων σεναρίων που περιγράφουν τις εναλλακτικές προτεραιότητες  

της πολιτικής και τις επιπτώσεις που θα έχουν σε στρατηγικό επίπεδο. Πρέπει να 

αναπτυχθούν τουλάχιστον τρία σενάρια: 

o Ένα σενάριο ανεπτυγμένο με συνηθισμένο τρόπο που περιγράφει την 

πρόβλεψη της ανάπτυξης εάν η τρέχουσα πολιτική κατεύθυνση συνεχίσει ως 

έχει και εφαρμοστούν  μόνο τα μέτρα που έχουν ήδη προγραμματιστεί. 

o Εναλλακτικά σενάρια τα οποία  περιγράφουν τις προβλεπόμενες εξελίξεις που 

προκύπτουν από τις διάφορες στρατηγικές προτεραιότητες της πολιτικής (π.χ. 

εστίαση στη δημόσια συγκοινωνία έναντι της εστίασης στην ενεργή 

κινητικότητα ή έναντι της εστίασης στα ηλεκτροκίνητα μέσα). Αυτά τα 

σενάρια δείχνουν τη συμβολή των διαφόρων κατευθύνσεων της  πολιτικής και 

διευκρινίζουν που θα μπορούσε να δοθεί μεγαλύτερη έμφαση. Συνίσταται να 

συμπεριληφθούν μόνο κατευθύνσεις βιώσιμης πολιτικής, καθώς το μηδενικό 

σενάριο επιτρέπει ήδη τη σύγκριση με ένα λιγότερο βιώσιμο σενάριο. 

• Την χρήση των κατάλληλων τεχνικών δημιουργίας σεναρίων όπως η μοντελοποίηση 

ή η χρήση της καθαρά ποιοτικής ανάλυσης (βασίζεται στην κρίση των 

εμπειρογνωμόνων ή σε προηγούμενα αποτελέσματα πολιτικών στρατηγικών σε μια 

πόλη ή σε κάποιο παρόμοιο αστικό περιβάλλον) ή συνδυασμός και των δύο. Στην 

περίπτωση της μοντελοποίησης συνιστώνται μοντέλα στρατηγικού σχεδιασμού και 

σχεδιαστικά μοντέλα τα οποία έχουν χαμηλό κόστος, γίνονται γρήγορα και μπορούν 

να χρησιμοποιηθούν διαδραστικά. Τα λεπτομερή κυκλοφοριακά μοντέλα 

χρησιμοποιούνται συνήθως σε αυτό το στάδιο μόνα εάν είναι άμεσα διαθέσιμα 

χωρίς υψηλό κόστος, όπως προτρέπουν οι νέες οδηγίες εκπόνησης των ΣΒΑΚ 

(10/2019). 

• Την αξιολόγηση των αλληλεξαρτήσεων μεταξύ των εξελίξεων σε διάφορους τομείς: 

Μεταφορές, χρήση γης, περιβάλλον, οικονομία κλπ. Προσδιορισμός  των συνεργειών 

σε στρατηγικό επίπεδο, των δυνατοτήτων ολοκλήρωσης και των αρνητικών 

επιπτώσεων των τομεακών τάσεων. Αξιολόγηση της ευαισθησίας των σεναρίων σε 

σημαντικούς εξωτερικούς παράγοντες, λαμβάνοντας υπόψη την προηγούμενη 

ανάλυση των παραγόντων αυτών. Μια τέτοια αξιολόγηση βοηθά την ομάδα εργασίας  

να είναι προετοιμασμένη σε περίπτωση πιθανών αλλαγών στα αποτελέσματα και 

επιτρέπει να καταλάβουν ποια σενάρια θα είναι αποδεκτά μελλοντικά. Επίσης, τους 

βοηθάει να δείξουν τους περιορισμούς και τους κινδύνους της υπάρχουσας 

κατάστασης (μηδενικό σενάριο) εξηγώντας γιατί χρειάζονται οι αλλαγές για την 

προετοιμασία του μέλλοντος, ακόμα και στην περίπτωση που οι περισσότεροι 

άνθρωποι είναι αυτή τη στιγμή ικανοποιημένοι.  
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• Τη συμμετοχή ενδιαφερόμενων μερών στη δημιουργία σεναρίων, για παράδειγμα στη 

συζήτηση σχετικά με τον αριθμό και τα σενάρια που θα αναπτυχθούν.  

Διαβούλευση των σεναρίων με πολίτες και φορείς 

Η συζήτηση με τους πολίτες και τους φορείς των σεναρίων και των επιδράσεων τους είναι το 

πρώτο βήμα προκειμένου να γίνει ευρέως αποδεκτό το επερχόμενο όραμα της κινητικότητας.  

Ο στόχος είναι να συζητηθούν και να εργαστούν προς την κατεύθυνση μιας κοινής αντίληψης 

της οποίας τα σενάρια ή τα στοιχεία των σεναρίων είναι επιθυμητά. Η συμμετοχή των πολιτών 

και των ενδιαφερόμενων σε αυτό το στάδιο συντελεί στη δημιουργία μιας ευρείας αποδοχής 

των στόχων και των μέτρων που θα επιλεγούν αργότερα. 

Οι κύριες δραστηριότητες για την επίτευξη του στόχου αυτού περιλαμβάνουν: 

• Την παρουσίαση των σεναρίων και των αποτελεσμάτων τους στους βασικούς φορείς. 

Την ενθάρρυνση της συζήτησης σχετικά με τις εναλλακτικές στρατηγικές πολιτικές 

και τις επιπτώσεις τους. Οι πολίτες και οι φορείς, μέσα από τις διαβουλεύσεις, 

καλούνται να εκφράσουν τη γνώμη του για θέματα όπως: 

o Ποιες είναι οι ανάγκες αλλαγής που αποκαλύπτει το μηδενικό σενάριο; 

o Ποια από τις εναλλακτικές προτεραιότητες είναι επιθυμητή (πχ. Ενίσχυση της 

δημόσιας συγκοινωνίας; Προώθηση του περπατήματος; Κλπ.)   

o Ποιο επίπεδο φιλοδοξίας απαιτείται για την επίτευξη της βιώσιμης 

κινητικότητας στο μέλλον; 

• Τις συζητήσεις για τις αλληλεξαρτήσεις των αλλαγών στον τομέα των μεταφορών/ 

πολεοδομίας/ περιβάλλοντος και σε άλλους τομείς. Πώς μπορούν να δημιουργηθούν 

συνέργειες και να αποφευχθούν τα αρνητικά αποτελέσματα; Εξέταση της 

ανθεκτικότητας του υφιστάμενου συστήματος μεταφορών και της ανθεκτικότητας των 

διαφορετικών σεναρίων ενάντια στις μεταβαλλόμενες εξωτερικές συνθήκες. 

• Την συζήτηση των σεναρίων με ανθρώπους από όλα τα μέρη της κοινωνίας. Σκοπός 

είναι να εμπλακούν ακόμα και οι ομάδες που συνήθως υπο-εκπροσωπούνται (hard-to-

reach groups) όπως οι νέοι και οι ηλικιωμένοι, τα άτομα με χαμηλό ή πολύ υψηλό 

εισόδημα, οι μονογονεϊκές οικογένειες και τα άτομα με αναπηρίες. Τέτοιες μέθοδοι 

μπορεί να περιλαμβάνουν την τοποθέτηση χώρων πληροφόρησης σε διαφορετικά μέρη 

της πόλης (π.χ. σε πλατείες και σε δημόσια κτίρια), συλλέγοντας σχόλια σε πραγματικό 

χρόνο, τη χρήση των μέσων κοινωνικής δικτύωσης σε συνεργασία με διάφορους 

οργανισμούς που αντιπροσωπεύουν αυτές τις ομάδες (π.χ. νηπιαγωγεία, σχολεία, 

πολιτιστικές ενώσεις, συλλογικότητες μειονοτήτων, κέντρα απασχόλησης, ειδικές 

λέσχες κ.α.). Συγκρίνοντας τη δημογραφική σύνθεση των συμμετεχόντων στο 

διαδίκτυο με τον γενικό πληθυσμό της πόλης μπορούν να εντοπιστούν οι υπο-

εκπροσωπούμενες ομάδες, οι οποίες έπειτα θα πρέπει να προσεγγιστούν. 

Εργαλεία υποβοήθησης στη διαμόρφωση εναλλακτικών σεναρίων κινητικότητας 

Τα σενάρια βοηθούν τους εμπλεκόμενους φορείς να κατανοήσουν καλύτερα τις πιθανές 

συνδυασμένες επιπτώσεις που θα έχουν τα μέτρα που συζητούνται και επιλέγονται σε ένα 

Σχέδιο Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας. Αναπτύσσοντας διάφορες μελλοντικές καταστάσεις, 

τους επιτρέπεται να αξιολογούν ανεξάρτητα τις συνέπειες των τρεχουσών τάσεων, τα μέτρα 

που έχουν ήδη προγραμματιστεί και τις νέες πολιτικές επιλογές. Η εξέταση των επιπτώσεων 
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αυτών των διαφορετικών σεναρίων επιτρέπει τον ορισμό ρεαλιστικών στόχων για τους δείκτες 

αποτελεσμάτων. 

Ένα πολύ χρήσιμο εργαλείο που παρέχει ο ELTIS είναι το πρόγραμμα European Urban 

Transport Roadmaps, το οποίο επιλέγεται για την αξιολόγηση των σεναρίων κινητικότητας 

στη Σπάρτη. Αποτελεί 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. 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. 

Όπως αναφέρθηκε και προηγουμένως, τα κυκλοφοριακά μοντέλα δύναται να χρησιμοποιηθούν 

σε αυτό το στάδιο μόνα εάν είναι άμεσα διαθέσιμα, καθώς η ανάπτυξή τους σε διαφορετική 

περίπτωση απαιτεί μεγάλο κόστος. 

Ανάπτυξη σεναρίων με το Urban Transport Roadmaps 

Το πρόγραμμα European Urban Transport Roadmaps είναι ένα διαδικτυακό εργαλείο 

υποστήριξης πολιτικών για να βοηθήσει πόλεις σε ολόκληρη την Ευρώπη να διερευνήσουν 

πολιτικές και μέτρα για την εκπόνηση Σχεδίων Βιώσιμης Αστικής Κινητικότητας. 

Αρχικά, απαιτείται η εισαγωγή ορισμένων βασικών παραμέτρων για την πόλη ή την περιοχή 

που πρόκειται να εκπονηθεί ΣΒΑΚ. Οι παράμετροι παρουσιάζονται συνοπτικά στον παρακάτω 

πίνακα: 

Πίνακας 16 - Παράμετροι εισαγωγής εργαλείου Urban Transport Roadmaps 

Κύριοι παράμετροι Εισαγωγής 

Παράμετρος Πλαίσιο Παραμετροποίησης Εισαχθείσα Τιμή Πηγή / Εκτίμηση 

Χώρα 
Το Σύνολο των Ευρωπαϊκών 

Κρατών 
Ελλάδα - 

Τύπος πόλης 

• Μικρή πόλη (<100.000 

κατοίκων)  

• Μικρή πόλη (<100.000 

κατοίκων) με μεγάλο ιστορικό 

πυρήνα 

• Μεσαία πόλη (100.000 - 500 

000 κατοίκους)  

• Μεγάλη πόλη (> 500,000 

κατοίκων ) με μονοκεντρική 

μορφή 

• Μεγάλη πόλη (>r 500,000 

κατοίκους) με πολυκεντρική 

μορφή 

Μικρή πόλη 

Απογραφή 

Πληθυσμού - 

Κατοικιών 2011 
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Πληθυσμός Ανοικτή συμπλήρωση 16239 

Απογραφή 

Πληθυσμού - 

Κατοικιών 2011  

Κατανομή 

πληθυσμού 

ανά ζώνη 

• Αστικός Πυρήνας – Ορίζεται 

το κύριο τμήμα του αστικού 

ιστού υπό ανάλυση, που 

χαρακτηρίζεται από συνεχή 

αστικό ιστό 

• Προάστια με υψηλή 

εξυπηρέτηση από δημόσια 

συγκοινωνία  

• Προάστια με χαμηλή 

εξυπηρέτηση από δημόσια 

συγκοινωνία 

100% αστικός 

πυρήνας 

 

Εκτίμηση με βάση 

τα ευρήματα της 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Οικονομία της 

πόλης 

• Περιορισμένη σχέση με τον 

βιομηχανικό τομέα 

• Ισχυρή σχέση με τον 

βιομηχανικό τομέα 

Περιορισμένη σχέση 

με τον βιομηχανικό 

τομέα 

Εκτίμηση με βάση 

το Επιχειρησιακό 

Πρόγραμμα του 

Δήμου 

Χρήση 

Δημοσίων 

Συγκοινωνιών 

• Εκτενής χρήση (>30% των 

μετακινήσεων) 

• Τυπική χρήση (15 -30% των 

μετακινήσεων) 

• Σπάνια χρήση (< 15% των 

μετακινήσεων) 

Σπάνια χρήση 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης & 

Ερωτηματολόγια 
 

Χρήση 

Ποδηλάτου 

• Εκτενής χρήση (>15% των 

μετακινήσεων) 

• Τυπική χρήση (3 -15% των 

μετακινήσεων) 

• Σπάνια χρήση (< 3% των 

μετακινήσεων) 

Τυπική χρήση 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης & 

ερωτηματολόγια 

Χρήση 

Μηχανής 

• Εκτενής χρήση (>8% των 

μετακινήσεων) 

• Τυπική χρήση (3 -8% των 

μετακινήσεων) 

• Σπάνια χρήση (< 3% των 

μετακινήσεων) 

Σπάνια χρήση 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης & 

ερωτηματολόγια 
 

Δίκτυα Τραμ 

& ΜΕΤΡΟ 

• Εκτενές δίκτυο γραμμών 

• Μικρό δίκτυο γραμμών 
Δεν υφίσταται - 
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• Δεν υπάρχει 

Επίπεδο 

συμφόρησης 

• Περιορισμένη συμφόρηση 

• Υπάρχει κάποια συμφόρηση 

• Σημαντική συμφόρηση 

Περιορισμένη 

συμφόρηση 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 
 

Ποσοστό 

εισερχόμενων 

μετακινήσεων  

• Περιορισμένες εισερχόμενες 

μετακινήσεις (<30%) 

• Μέτριες εισερχόμενες 

μετακινήσεις (30 - 50%) 

• Υψηλές εισερχόμενες 

μετακινήσεις (>50%) 

Μέτριες εισερχόμενες 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Κατανομή 

Εισερχόμενων 

μετακινήσεων 

• Με τρένο 

• Με Ι.Χ. όχημα 

• Με λεωφορείο 

80% ΙΧ, 20% 

Λεωφορείο 
Εκτίμηση 

Κοινωνικές δημογραφικές παράμετροι  

Τάση του 

πληθυσμού 

• Στασιμότητα (0% ετησίως) 

• Περιορισμένη μείωση ( -0,5% 

ετησίως) 

• Σημαντική μείωση (-1% 

ετησίως) 

• Περιορισμένη ανάπτυξη ( 

+0,5% ετησίως) 

• Σημαντική ανάπτυξη (+1% 

ετησίως) 

Στασιμότητα 

Εκτίμηση με βάση 

την προηγούμενη 

δεκαετία & τις 

εθνικές τάσεις 
 

Αστική 

Διάχυση  

• Καθόλου 

• Περιορισμένη εξάπλωση 

• Μερική εξάπλωση 

• Σημαντική εξάπλωση 

Καθόλου 

Καταγραφές 

δομημένου 

περιβάλλοντος 

Μέσο επίπεδο 

εισοδήματος 

• Υψηλό μέσο εισόδημα 

(>30000€ / κάτοικο) 

• Μέτριο μέσο εισόδημα (20000 

- 30000€ / κάτοικο 

• Χαμηλό μέσο εισόδημα 

(<20000€ / κάτοικο) 

Χαμηλό Μέσο 

Εισόδημα 

Στοιχεία ανά  

κεφαλή 

ακαθάριστου 

εγχώριου 

προϊόντος 
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Κατανομή 

μετακινήσεων 

ανά μέσο 

μετακίνησης 

• Πεζοί 

• Ποδήλατο 

• Μηχανή 

• Αυτοκίνητο 

• Δημόσια Συγκοινωνία 

42.08% Πεζοί 

9.42% Ποδήλατο 

4.91% Μηχανή 

43.59% Αυτοκίνητο 

0% Δημόσια 

Συγκοινωνία 

• Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Τάσεις 

εξέλιξης Ι.Χ. 

• Αύξηση χρήσης ΙΧ 

• Μικρή Μείωση χρήσης ΙΧ & 

αύξηση άλλων μορφών 

ιδιωτικής μετακίνησης 

• Έντονη μείωση χρήσης ΙΧ & 

αύξηση δημόσιων μέσων 

Αύξηση χρήσης ΙΧ 

• Ευρωπαϊκή 

τάση 

• Εκτίμηση 

Ποσοστό των 

εμπορευματι-

κών 

μεταφορών. 

Ποσοστό  2% 

• Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης - 

Ερωτηματολό

για 

Σταθμοί 

φόρτισης 

ηλεκτρικών 

οχημάτων 

• Μικρή έκταση εξυπηρετείται 

με σταθμούς φόρτισης 

• Μεγάλη έκταση εξυπηρετείται 

με σταθμούς φόρτισης 

• Δεν υπάρχουν σταθμοί 

φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων 

Δεν υπάρχουν 

σταθμοί φόρτισης 

ηλεκτρικών 

οχημάτων 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Σταθμοί 

φόρτισης 

οχημάτων 

υδρογόνου 

• Μικρή έκταση εξυπηρετείται 

με σταθμούς υδρογόνου 

• Μεγάλη έκταση εξυπηρετείται 

με σταθμούς υδρογόνου 

• Δεν υπάρχει σταθμός 

υδρογόνου 

Δεν υπάρχει σταθμός 

υδρογόνου 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Παράμετροι Στάθμευσης 

Κύρια μορφή 

προσφερόμε-

νης 

στάθμευσης 

• Ελεύθερη: Χρέωση σε < 20% 

των θέσεων  

Ελεύθερη: Χρέωση 

σε < 20% των θέσεων  

• Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 
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• Συνδυασμός ελεύθερων και 

ελεγχόμενων: Χρέωση σε 20% 

- 50% των θέσεων  

• Κυρίως ελεγχόμενη: Χρέωση 

σε >50% των θέσεων  

Μέση χρέωση 

στάθμευσης 

ανά ώρα 

Ανοικτή συμπλήρωση 1 ευρώ/ώρα 
• Εκτίμηση 

κόστους 

Μήκος γραμμών λεωφορείων που συνδέονται άμεσα 

με σταθμούς park n ride 
Δεν υφίσταται  

Διαθέσιμες θέσεις στους χώρους park n ride Δεν υφίσταται  

Παράμετροι Δημοσίων Συγκοινωνιών & ποδηλάτου 

Μέση τιμή 

εισιτηρίου 

• Για εργαζόμενους (τακτικούς) 

• Για περιστασιακούς 
1 ευρώ 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 
 

Μερίδιο στο 

επιβατικό 

κοινό κάθε 

δημόσιου 

μέσου 

μεταφοράς 

• Ποσοστό ανά διαθέσιμο μέσο 

Δημοσίων Συγκοινωνιών 

100% Λεωφορείο 

 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 
 

Οχηματοχιλιό

μετρα για κάθε 

μέσο 

 
6.18 Λεωφορείο 

 

Εκτίμηση από το 

Urban Transport 

Roadmaps 

Αποκλειστικές 

διαδρομές 

κάθε μέσου 

μαζικής  

μεταφοράς 

• Εκτεταμένο δίκτυο 

αποκλειστικών λωρίδων για 

λεωφορεία / τραμ 

• Περιορισμένος αριθμός 

αποκλειστικών λωρίδων για 

λεωφορείο/τραμ 

• Δεν υπάρχει δίκτυο 

αποκλειστικών λωρίδων 

λεωφορείων / τραμ 

Δεν υπάρχει δίκτυο 

αποκλειστικών 

λωρίδων λεωφορείων 

/ τραμ ή το μήκος του 

είναι ασήμαντο 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 

Αποκλειστικές 

διαδρομές 

ποδηλάτων 

• Εκτεταμένο δίκτυο 

αποκλειστικών λωρίδων για 

ποδήλατο 

• Περιορισμένος αριθμός 

αποκλειστικών λωρίδων για 

ποδήλατο 

Δεν υπάρχει δίκτυο 

αποκλειστικών 

λωρίδων για 

ποδήλατο ή το μήκος 

του είναι ασήμαντο 

Ευρήματα 

υφιστάμενης 

κατάστασης 
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• Δεν υπάρχει δίκτυο 

αποκλειστικών λωρίδων για 

ποδήλατο 

Παράμετροι οχημάτων 

Κατηγορία 

καυσίμου 

οχημάτων 

Ποσοστό ανά είδος καυσίμου 

Βενζίνη 91.70% 

Πετρέλαιο 4.90% 

Υγραέριο 3.20% 

Υβριδικό 0.20% 

https://www.acea.

be/uploads/statistic

_documents/ACE

A_Report_Vehicle

s_in_use-

Europe_2017.pdf 

Κατηγορίες 

καυσίμων 

Λεωφορείων 

Ποσοστό ανά είδος καυσίμου Πετρέλαιο 100% Εκτίμηση 

Συστήματα 

αυτοκινήτων 

κοινής χρήσης 

Πλήθος εγγεγραμμένων χρηστών Δεν υφίσταται  

Εξωγενείς παράμετροι 

Σενάριο 

τεχνολογικής 

εξέλιξης 

• Τυπική εξέλιξη 

• Γρήγορη τεχνολογική 

ανάπτυξη 

• Αργή τεχνολογική ανάπτυξη 

Τυπική εξέλιξη • Εκτίμηση 

Σενάριο 

ενέργειας 

• Τυπική εξέλιξη 

• Ενεργειακό πλεόνασμα 

• Ενεργειακή «φτώχεια» 

Τυπική εξέλιξη 
• Ευρωπαϊκές & 

εθνικές τάσεις 

Πολιτική 
• Τυπική εξέλιξη 

• Πράσινη φορολογία 
Τυπική εξέλιξη • Εκτίμηση 

 

Εναλλακτικά Σενάρια Κινητικότητας 

Στο πλαίσιο της εκπόνησης του ΣΒΑΚ Σπάρτης αναπτύχθηκαν τέσσερα σενάρια: 

• Το μηδενικό σενάριο, το οποίο δείχνει την εξέλιξη των τάσεων αν δεν υλοποιηθούν μέτρα 

και πολιτικές για την ενίσχυση της βιώσιμης κινητικότητας 

• Το σενάριο με έμφαση στο ποδήλατο και στον πεζό. Η Ελλάδα βρίσκεται πίσω στον τομέα 

αυτόν σε σχέση με τις υπόλοιπες χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης. Όμως από τον 

Φεβρουάριο του 2020 θα διαθέτει και θα βάλει σε τροχιά υλοποίησης μια θεσμοθετημένη 

στρατηγική για το ποδήλατο, η οποία αποτελεί και βασικό πυλώνα σχεδιασμού των ΣΒΑΚ. 

Στο πλαίσιο αυτό ο Δήμος Σπάρτης μπορεί να εστιάσει στην ενίσχυση της μετακίνησης με 
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ποδήλατο και να εκμεταλλευτεί τα έργα «πιλότους» που θα πραγματοποιηθούν στο εγγύς 

μέλλον και θα χρηματοδοτηθούν από ευρωπαϊκά και εθνικά προγράμματα. 

• Το σενάριο με έμφαση στη Δημόσια Συγκοινωνία. Όπως και το ποδήλατο, έτσι και η 

δημόσια συγκοινωνία αποτελεί βασικό πυλώνα σχεδιασμού των ΣΒΑΚ. Ειδικά σε έναν 

δήμο με τα χαρακτηριστικά της Σπάρτης είναι απαραίτητη μία σύγχρονη και συνεπής 

δημόσια συγκοινωνία, καθώς η υποβαθμισμένη δημόσια συγκοινωνία καθιστούν αναγκαία 

τη χρήση του ΙΧ. 

• Το ριζοσπαστικό σενάριο, το οποίο συνδυάζει την ενίσχυση του ποδηλάτου, του 

περπατήματος, της δημόσιας συγκοινωνίας, των φιλικών προς το περιβάλλον καυσίμων 

και την οδική ασφάλεια, μέσα από μέτρα περιορισμού του όγκου και της ταχύτητας των 

ιδιωτικών οχημάτων. Στην Ελλάδα, από το 2020, προβλέπονται σημαντικά κίνητρα για την 

ηλεκτροκίνηση, με στόχο το 2030 το μερίδιο των ηλεκτρικών οχημάτων να είναι 10%. Ως 

προς τις ετήσιες ταξινομήσεις προβλέπεται ότι το 2030 τα ηλεκτροκίνητα θα καλύπτουν το 

25-30%. Τα κίνητρα θα περιλαμβάνουν μεταξύ άλλων την ελεύθερη κίνηση και στάθμευση 

των οχημάτων αυτών στα κέντρα των πόλεων, τα μειωμένα τέλη κυκλοφορίας και διοδίων, 

καθώς και εκπτώσεις στον φόρο που αντιστοιχεί στην αγορά τους. 
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Τα μέτρα και οι πολιτικές που προτείνονται ανά σενάριο παρουσιάζονται συνοπτικά στους 

παρακάτω πίνακες: 

Πίνακας 17 - Μέτρα & Πολιτικές Σεναρίου Α - Έμφαση στο Ποδήλατο 

ΣΕΝΑΡΙΟ Α: ΕΜΦΑΣΗ ΣΤΟ ΠΟΔΗΛΑΤΟ 

Μέτρα/Πολιτικές Παράμετροι 

Πρόγραμμα κοινής χρήσης 

ποδηλάτων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Κόστος: 1500€/ποδήλατο (ανάληψη του κόστους από τους 

ιδιώτες) 

Ετήσια συνδρομή: 25€ 

Κάλυψη αστικής περιοχής: 15% 

Δίκτυο και υποδομές περιπάτου και 

ποδηλασίας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Κόστος κατασκευής: 12000€/χλμ. 

Κόστος συντήρησης: 1000€/χλμ 

Μήκος διαδρομής: 30km 

Πρόγραμμα κοινής χρήσης 

αυτοκινήτων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Ετήσια συνδρομή χρηστών: 20€ 

Κόστος: 7€/ώρα 

 

 

Πίνακας 18 - Μέτρα & Πολιτικές Σεναρίου Β - Έμφαση στη Δημόσια Συγκοινωνία 

ΣΕΝΑΡΙΟ Β: ΕΜΦΑΣΗ ΣΤΗ ΔΗΜΟΣΙΑ ΣΥΓΚΟΙΝΩΝΙΑ 

Μέτρα/Πολιτικές Παράμετροι 

Κατασκευή γραμμής μετρό Χρονιά υλοποίησης: 2024 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Μήκος γραμμής (εντός δήμου): 2.9km 

Επέκταση δικτύου δημόσιας 

συγκοινωνίας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Στόχος: Βελτίωση συχνότητας δρομολογίων 

Μήκος νέων διαδρομών: 4.8km 
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Προτεραιότητα στη δημόσια 

συγκοινωνία 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Έτη υλοποίησης: 5 έτη 

Επηρεαζόμενο ποσοστό δημόσιας συγκοινωνίας: 100% 

Πρόγραμμα κοινής χρήσης 

αυτοκινήτων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Ετήσια συνδρομή χρηστών: 20€ 

Κόστος: 7€/ώρα 

Αντικατάσταση στόλου που 

εξυπηρετεί τη δημόσια συγκοινωνία 

με οχήματα πράσινης ενέργειας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Στόχος: Μεγάλη μείωση εκπομπών CO2 

 

 

Πίνακας 19 - Σενάριο Γ – Ριζοσπαστικό Σενάριο με έμφαση στο ποδήλατο, τη δημόσια συγκοινωνία, την 

καθαρή ενέργεια και την οδική ασφάλεια 

ΣΕΝΑΡΙΟ Γ: ΡΙΖΟΣΠΑΣΤΙΚΟ ΣΕΝΑΡΙΟ 

Μέτρα/Πολιτικές Παράμετροι 

Ενημέρωση και προώθηση της 

βιώσιμης κινητικότητας. Μέτρα για 

την ευαισθητοποίηση των πολιτών 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Κόστος: 30€/κάτοικο 

Πρόγραμμα κοινής χρήσης 

ποδηλάτων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Κόστος: 1500€/ποδήλατο (ανάληψη του κόστους από τους 

ιδιώτες) 

) 

Ετήσια συνδρομή: 25€ 

Κάλυψη αστικής περιοχής: 15% 

Εγκαταστάσεις «Park & Ride» Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Διάρκεια πλήρους υλοποίησης:  

3 χρόνια 

Κόστος κατασκευής: 150000€ 

Κόστος συντήρησης: 2000€ 

Χωρητικότητα: 1200 
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Κόστος χρήσης: 0.5€/ώρα (κάτοικοι) 

1€/ώρα (επισκέπτες) 

Τιμολόγηση στάθμευσης Χρονιά υλοποίησης: 2023 

Κόστος χρήσης:  

1€/ώρα 

Κάλυψη: 25% της παρόδιας στάθμευσης 

Θεσμικό πλαίσιο - Νομικά και 

κανονιστικά μέτρα για τη διαχείριση 

των εμπορευματικών μετακινήσεων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Δημιουργία περιοχών ήπιας 

κυκλοφορίας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Περιοχή κάλυψης: 30% 

 

Επέκταση δικτύου δημόσιας 

συγκοινωνίας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Στόχος: Βελτίωση συχνότητας δρομολογίων 

Μήκος νέων διαδρομών: 4.8km 

Κατασκευή γραμμής μετρό Χρονιά υλοποίησης: 2024 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Μήκος γραμμής (εντός δήμου): 2.9km 

Πρόγραμμα κοινής χρήσης 

αυτοκινήτων 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Ετήσια συνδρομή χρηστών: 20€ 

Κόστος: 7€/ώρα 

 

Αντικατάσταση στόλου που 

εξυπηρετεί τη δημόσια συγκοινωνία 

με οχήματα πράσινης ενέργειας 

Χρονιά υλοποίησης: 2020 

Διάρκεια υλοποίησης: 5 έτη 

Στόχος: Μεγάλη μείωση εκπομπών CO2 

 

Σταθμοί φόρτισης ηλεκτρικών 

οχημάτων 

Κάλυψη ηλεκτρικών φορτιστών: 30% 
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Κάλυψη σταθμών υδρογόνου: 5% 

Κόστος ηλεκτρικών φορτιστών: 18000€/φορτιστή 

Χρονιά υλοποίησης ηλεκτρικών φορτιστών: 2026 
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Τα αποτελέσματα των σεναρίων παρουσιάζονται σε πίνακες για ορίζοντα 5ετίας, 10ετίας και 

15ετίας. 

Πίνακας 20 - Αποτελέσματα σεναρίων σε ορίζοντα 5ετίας 

  
Χρονιά 

Αναφο-

ράς 

Μηδενικό 

Σενάριο 

Σενάριο 

Α 

Σενάριο 

Β 

Σενάριο 

Γ 

Δείκτης 

Ιδιοκτησίας ΙΧ 

 
225 234,97 234,00 233,69 233,06 

Κατανομή στα μέσα 
 

Περπάτημα 42,40% 42,01% 36,18% 35,19% 35,78% 

Ποδήλατο 8,95% 8,66% 19,32% 18,13% 19,25% 

Μοτοσυκλέ

-τα 

4,73% 4,72% 3,56% 2,87% 2,82% 

ΙΧ 43,92% 44,11% 39,91% 33,70% 31,22% 

Δημόσια 

Συγκοινω-

νία 

0,00% 0,50% 0,46% 9,59% 10,19% 

Car sharing 0,00% 0,00% 0,57% 0,52% 0,74% 

Ποσοστό 

εμπορευματικών 

μεταφορών κατά 

τις ώρες αιχμής 

 
5,40% 6,74% 7,21% 7,26% 7,17% 

Οχηματοχιλιόμετρα 

διανυθέντα από 

συμβατικά οχήματα 

 
33,70 30,76 29,72 28,17 26,26 

Εκπομπές 

διοξειδίου του 

άνθρακα 

 
6956,18 6644,47 6445,14 6676,30 6359,28 

Εκπομπές 

μονοξειδίου του 

άνθρακα 

 
34,90 29,72 26,33 25,32 24,37 

Εκπομπές πτητικών 

οργανικών 

ενώσεων 

 
9,14 7,17 6,47 6,45 6,16 
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Εκπομπές οξειδίων 

του αζώτου 

 
11,84 8,66 8,39 6,45 11,50 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων στον 

στόλο της δημόσιας 

συγκοινωνίας 
 

Φυσικό 

Αέριο 

0,00% 0,15% 0,15% 5,49% 5,49% 

Υβριδικό 0,00% 2,00% 2,00% 4,65% 4,65% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,15% 0,15% 0,15% 0,15% 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων στον 

στόλο των ΙΧ 
 

Υβριδικό 0,20% 8,89% 8,89% 8,89% 8,89% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,14% 0,14% 0,14% 0,14% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 
 

Βενζίνη 1953,80 1823,56 1761,00 1672,40 1575,26 

Πετρέλαιο 306,56 337,87 335,92 491,78 486,03 

Φυσικό 

Αέριο 

0,00 0,00 0,00 11,42 11,42 

Υγραέριο 50,65 43,42 41,95 39,76 37,06 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

0,01 0,71 0,69 0,80 0,76 

Υδρογόνο 0,00 0,01 0,01 0,01 0,01 

Τροχαία Συμβάντα 
 

Θανατηφό-

ρα 

0,82 0,79 0,77 0,73 0,70 

Με σοβαρό 

τραυματισ-

μό 

16,77 16,23 16,10 15,36 14,47 

Έξοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης για τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

 
0,00 0,00 216,00 5725,00 8146,28 

Έσοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης από τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

 
391,46 452,63 645,11 1718,37 1730,45 
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Πίνακας 21 - Αποτελέσματα σεναρίων σε ορίζοντα 10ετίας 

  
Χρονιά 

Αναφο-

ράς 

Μηδενικό 

Σενάριο 

Σενάριο 

Α 

Σενάριο 

Β 

Σενάριο 

Γ 

Δείκτης 

Ιδιοκτησίας 

ΙΧ 

 
225 244,9713957 244,00 242,10 241,35 

Κατανομή 

στα μέσα 
 

Περπάτημα  42,40% 41,83% 35,99% 35,01% 35,43% 

Ποδήλατο 8,95% 8,41% 19,10% 17,90% 18,93% 

Μοτοσυκλέτα 4,73% 4,73% 3,57% 2,84% 2,78% 

ΙΧ 43,92% 44,53% 40,27% 33,77% 31,60% 

Δημόσια 

Συγκοινωνία 

0,00% 0,50% 0,46% 9,93% 10,50% 

Car sharing 0,00% 0,00% 0,60% 0,54% 0,77% 

Ποσοστό 

εμπορευματι

κών 

μεταφορών 

κατά τις 

ώρες αιχμής 

 
5,40% 8,07% 8,23% 8,72% 8,59% 

Οχηματοχι-

λιόμετρα 

διανυθέντα 

από 

συμβατικά 

οχήματα 

 
33,70 26,89 25,97 24,56 21,03 

Εκπομπές 

διοξειδίου 

του άνθρακα 

 
6956,18 6327,91 6144,35 6315,28 5919,24 

Εκπομπές 

μονοξειδίου 

του άνθρακα 

 
34,90 25,68 23,11 21,88 20,77 

Εκπομπές 

πτητικών 

οργανικών 

ενώσεων 

 
9,14 5,69 5,12 5,03 4,66 
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Εκπομπές 

οξειδίων του 

αζώτου 

 
11,84 6,24 6,04 5,24 7,10 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων 

στον στόλο 

της 

δημόσιας 

συγκοινωνία

ς 
 

Φυσικό Αέριο 0,00% 0,30% 0,30% 18,19% 18,19% 

Υβριδικό 0,00% 4,00% 4,00% 17,97% 17,97% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,30% 0,30% 0,44% 0,44% 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων 

στον στόλο 

των ΙΧ 
 

Υβριδικό 0,20% 169676,61% 20,33% 20,33% 24,95% 

Ηλεκτρικό 0,00% 36414,39% 0,40% 0,40% 2,37% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,00% 0,00% 0,01% 0,01% 0,01% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 
 

Βενζίνη 1953,80 35,64 1638,89 1554,41 1424,09 

Πετρέλαιο 306,56 2,17 362,53 479,80 470,66 

Φυσικό Αέριο 0,00 0,12 0,00 35,55 35,55 

Υγραέριο 50,65 43,42 34,42 32,54 27,86 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

0,01 0,71 2,12 2,40 10,18 

Υδρογόνο 0,00 0,01 0,11 0,11 0,10 

Τροχαία 

Συμβάντα 
 

Θανατηφόρα 0,82 0,76 0,75 0,71 0,68 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 

16,77 15,74 15,62 14,87 14,00 

Έξοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης 

για τις 

μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
0,00 0,00 -4,00 3725,00 6287,24 
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Έσοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης 

από τις 

μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
391,46 454,61 646,84 1760,46 1758,21 
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Πίνακας 22 - Αποτελέσματα σεναρίων σε ορίζοντα 15ετίας 

  
Χρονιά 

Αναφο-

ράς 

Μηδενικό 

Σενάριο 

Σενάριο 

Α 

Σενάριο 

Β 

Σενάριο 

Γ 

Δείκτης 

Ιδιοκτησίας 

ΙΧ 

 
225 254,9713957 254,00 251,35 266,22 

Κατανομή 

στα μέσα 
 

Περπάτημα  42,40% 41,65% 35,81% 34,85% 35,17% 

Ποδήλατο 8,95% 8,17% 18,89% 17,70% 18,68% 

Μοτοσυκλέτα 4,73% 4,74% 3,57% 2,85% 2,78% 

ΙΧ 43,92% 44,94% 40,64% 34,16% 32,11% 

Δημόσια 

Συγκοινωνία 

0,00% 0,50% 0,46% 9,88% 10,45% 

Car sharing 0,00% 0,00% 0,63% 0,56% 0,80% 

Ποσοστό 

εμπορευματι

κών 

μεταφορών 

κατά τις 

ώρες αιχμής 

 
5,40% 9,38% 10,00% 10,14% 9,99% 

Οχηματο-

χιλιόμετρα 

διανυθέντα 

από 

συμβατικά 

οχήματα 

 
33,70 24,03 23,20 21,94 17,52 

Εκπομπές 

διοξειδίου 

του άνθρακα 

 
6956,18 6094,01 5923,05 6098,79 5675,02 

Εκπομπές 

μονοξειδίου 

του άνθρακα 

 
34,90 22,46 20,50 19,60 18,47 

Εκπομπές 

πτητικών 

οργανικών 

ενώσεων 

 
9,14 4,70 4,23 4,21 3,87 
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Εκπομπές 

οξειδίων του 

αζώτου 

 
11,84 4,56 4,04 4,21 5,27 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων 

στον στόλο 

της 

δημόσιας 

συγκοινω-

νίας 
 

Φυσικό Αέριο 0,00% 0,45% 0,45% 18,34% 18,34% 

Υβριδικό 0,00% 6,00% 6,00% 19,97% 19,97% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,45% 0,45% 0,59% 0,59% 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων 

στον στόλο 

των ΙΧ 
 

Υβριδικό 0,20% 28,46% 28,46% 28,46% 35,64% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,88% 0,88% 0,88% 3,96% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,00% 0,09% 0,09% 0,09% 0,09% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 
 

Βενζίνη 1953,80 1594,11 1540,04 1462,58 1321,47 

Πετρέλαιο 306,56 388,73 387,36 499,62 489,04 

Φυσικό Αέριο 0,00 0,00 0,00 34,74 34,74 

Υγραέριο 50,65 29,89 28,86 27,29 21,80 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

0,01 6,29 6,17 6,47 18,32 

Υδρογόνο 0,00 1,10 1,07 1,01 0,95 

Τροχαία 

Συμβάντα 
 

Θανατηφόρα 0,82 0,74 0,73 0,69 0,65 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 

16,77 15,27 15,15 14,43 13,58 

Έξοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης 

για τις 

μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
0,00 0,00 -4,00 3725,00 6202,38 
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Έσοδα της 

δημόσιας 

διοίκησης 

από τις 

μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
391,46 456,60 648,57 1755,79 1746,10 
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Πίνακας 23 - Σύγκριση εναλλακτικών σεναρίων με μηδενικό σενάριο σε ορίζοντα 5ετίας 

    ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Α 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Β 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Γ 

Δείκτης Ιδιοκτησίας 

ΙΧ 

  -0,41% -0,55% -0,81% 

Κατανομή στα μέσα Περπάτημα  -5,83% -6,82% -6,23% 

Ποδήλατο 10,66% 9,47% 10,59% 

Μοτοσυκλέτα -1,16% -1,85% -1,90% 

ΙΧ -4,20% -10,41% -12,89% 

Δημόσια 

Συγκοινωνία 

-0,04% 9,09% 9,69% 

Car sharing 0,57% 0,52% 0,74% 

Ποσοστό 

εμπορευματικών 

μεταφορών κατά τις 

ώρες αιχμής 

  0,47% 0,52% 0,43% 

Οχηματοχιλιόμετρα 

διανυθέντα από 

συμβατικά οχήματα 

  -3,39% -8,43% -14,64% 

Εκπομπές διοξειδίου 

του άνθρακα 

  -3,00% 0,48% -4,29% 

Εκπομπές 

μονοξειδίου του 

άνθρακα 

  -11,38% -14,80% -18,00% 

Εκπομπές πτητικών 

οργανικών ενώσεων 

  -9,65% -10,03% -14,00% 

Εκπομπές οξειδίων 

του αζώτου 

  -3,13% -25,57% 32,79% 

Μερίδιο καινοτόμων 

οχημάτων στον 

στόλο της δημόσιας 

συγκοινωνίας 

Φυσικό Αέριο 0,00% 5,34% 5,34% 

Υβριδικό 0,00% 2,65% 2,65% 
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Ηλεκτρικό 0,00% 0,00% 0,00% 

Μερίδιο καινοτόμων 

οχημάτων στον 

στόλο των ΙΧ 

Υβριδικό 0,00% 0,00% 0,00% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,00% 0,00% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,00% 0,00% 0,00% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 

Βενζίνη -3,43% -8,29% -13,62% 

Πετρέλαιο -0,58% 45,55% 43,85% 

Φυσικό Αέριο - - - 

Υγραέριο -3,40% -8,44% -14,65% 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

-2,57% 12,80% 7,39% 

Υδρογόνο -2,89% -7,99% -14,00% 

Τροχαία Συμβάντα Θανατηφόρα -1,96% -6,97% -11,30% 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 

-0,77% -5,35% -10,84% 

Έξοδα της δημόσιας 

διοίκησης για τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

  - - - 

Έσοδα της δημόσιας 

διοίκησης από τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

  42,53% 279,64% 282,31% 
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Πίνακας 24 - Σύγκριση εναλλακτικών σεναρίων με μηδενικό σενάριο σε ορίζοντα 10ετίας 

  
ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Α 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Β 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Γ 

Δείκτης Ιδιοκτησίας 

ΙΧ 

 
-0,40% -1,17% -1,48% 

Κατανομή στα μέσα Περπάτημα -5,84% -6,82% -6,40% 

Ποδήλατο 10,69% 9,49% 10,52% 

Μοτοσυκλέτα -1,16% -1,89% -1,95% 

ΙΧ -4,25% -10,75% -12,93% 

Δημόσια 

Συγκοινωνία 

-0,04% 9,44% 10,00% 

Car sharing 0,60% 0,54% 0,77% 

Ποσοστό 

εμπορευματικών 

μεταφορών κατά τις 

ώρες αιχμής 

 
0,16% 0,65% 0,52% 

Οχηματοχιλιόμετρα 

διανυθέντα από 

συμβατικά οχήματα 

 
-3,42% -8,69% -21,80% 

Εκπομπές διοξειδίου 

του άνθρακα 

 
-2,90% -0,20% -6,46% 

Εκπομπές 

μονοξειδίου του 

άνθρακα 

 
-10,00% -14,78% -19,13% 

Εκπομπές πτητικών 

οργανικών ενώσεων 

 
-10,02% -11,58% -17,96% 

Εκπομπές οξειδίων 

του αζώτου 

 
-3,26% -16,02% 13,78% 

Μερίδιο καινοτόμων 

οχημάτων στον 

Φυσικό Αέριο 0,00% 17,89% 17,89% 

Υβριδικό 0,00% 13,97% 13,97% 
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στόλο της δημόσιας 

συγκοινωνίας 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,14% 0,14% 

Μερίδιο καινοτόμων 

οχημάτων στον 

στόλο των ΙΧ 

Υβριδικό -169656,28% -169656,28% -169651,66% 

Ηλεκτρικό -36413,99% -36413,99% -36412,02% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,01% 0,01% 0,01% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 

Βενζίνη 4498,59% 4261,56% 3895,88% 

Πετρέλαιο 16616,18% 22023,66% 21602,22% 

Φυσικό Αέριο -96,97% 30372,54% 30373,04% 

Υγραέριο -20,73% -25,06% -35,83% 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

197,50% 238,05% 1331,04% 

Υδρογόνο 1023,83% 962,15% 894,78% 

Τροχαία Συμβάντα Θανατηφόρα -1,98% -7,17% -11,63% 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 

-0,79% -5,54% -11,05% 

Έξοδα της δημόσιας 

διοίκησης για τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

 
- - - 

Έσοδα της δημόσιας 

διοίκησης από τις 

μεταφορές σε 

χιλιάδες ευρώ/έτος 

 
42,28% 287,25% 286,75% 
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Πίνακας 25 - Σύγκριση εναλλακτικών σεναρίων με μηδενικό σενάριο σε ορίζοντα 15ετίας 

  
ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Α 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Β 

ΜΕΤΑΒΟΛΗ 

ΣΕΝΑΡΙΟ Γ 

Δείκτης 

Ιδιοκτησίας ΙΧ 

 
-0,38% -1,42% 4,41% 

Κατανομή στα μέσα Περπάτημα -5,84% -6,80% -6,48% 

Ποδήλατο 10,72% 9,54% 10,52% 

Μοτοσυκλέτα -1,17% -1,89% -1,96% 

ΙΧ -4,30% -10,78% -12,83% 

Δημόσια 

Συγκοινωνία 

-0,04% 9,38% 9,95% 

Car sharing 0,63% 0,56% 0,80% 

Ποσοστό 

εμπορευματικών 

μεταφορών κατά 

τις ώρες αιχμής 

 
0,62% 0,76% 0,60% 

Οχηματοχιλιόμετρα 

διανυθέντα από 

συμβατικά οχήματα 

 
-3,45% -8,69% -27,07% 

Εκπομπές 

διοξειδίου του 

άνθρακα 

 
-2,81% 0,08% -6,88% 

Εκπομπές 

μονοξειδίου του 

άνθρακα 

 
-8,73% -12,72% -17,77% 

Εκπομπές πτητικών 

οργανικών ενώσεων 

 
-10,08% -10,50% -17,69% 

Εκπομπές οξειδίων 

του αζώτου 

 
-11,46% -7,73% 15,59% 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων στο 

Φυσικό Αέριο 0,00% 17,89% 17,89% 

Υβριδικό 0,00% 13,97% 13,97% 
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στόλο της δημόσιας 

συγκοινωνίας 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,14% 0,14% 

Μερίδιο 

καινοτόμων 

οχημάτων στο 

στόλο των ΙΧ 

Υβριδικό 0,00% 0,00% 7,18% 

Ηλεκτρικό 0,00% 0,00% 3,08% 

Κυψέλες 

Υδρογόνου 

0,00% 0,00% 0,00% 

Συνολική 

κατανάλωση 

καυσίμων 

Βενζίνη -3,39% -8,25% -17,10% 

Πετρέλαιο -0,35% 28,53% 25,81% 

Φυσικό Αέριο - - - 

Υγραέριο -3,45% -8,69% -27,08% 

Ηλεκτρική 

ενέργεια 

-1,85% 2,94% 191,27% 

Υδρογόνο -2,91% -8,21% -13,98% 

Τροχαία Συμβάντα Θανατηφόρα -2,01% -7,15% -11,70% 

Με σοβαρό 

τραυματισμό 

-0,82% -5,52% -11,09% 

Έξοδα της 

δημόσιας διοίκησης 

για τις μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
-            - - 

Έσοδα της 

δημόσιας διοίκησης 

από τις μεταφορές 

σε χιλιάδες 

ευρώ/έτος 

 
42,04% 284,54% 282,41% 
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