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Η Ανάπτυξη Προσανατολισμένη στη Δημόσια Συγκοινωνία (TOD) ως ευκαιρία για μια δι-
αφορετική πόλη. Ανάγνωση των δυνατοτήτων εφαρμογής στη γραμμή 4 του Μετρό της 

Αθήνας  

 

 

Περίληψη 

 

Οι σημερινές πόλεις εμφανίζουν όλο και πιο σύνθετα χαρακτηριστικά. Οι εντατικοί ρυθμοί 
ζωής που τις συνοδεύουν σε συνδυασμό με την χωρική τους επέκταση καθιστούν απαραί-
τητη την άρτια προσπέλασή τους. Η προσπέλαση αυτή είναι αναγκαίο να στηρίζεται σε ένα 
συνδυασμό εναλλακτικών μέσων, περιορίζοντας το αυτοκίνητο. Βασική προϋπόθεση απο-
τελεί η υιοθέτηση και υλοποίηση ενός ενιαίου πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασ-
μού. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η πολεοδομική ανάπτυξη προσανατολισμένη 
στη δημόσια συγκοινωνία (Transit Oriented Development-TOD).  Η μέθοδος αυτή προτείνει 
την ανάπτυξη περιοχών μικτών χρήσεων γύρω από τους σταθμούς των μέσων σταθερής 
τροχιάς. 

Στην παρούσα εργασία διερευνάται ο χαρακτήρας και η φυσιογνωμία των περιοχών άμεσης 
επιρροής των στάσεων της γραμμής 4 του μετρό της Αθήνας και κατά πόσο οι εν λόγω πε-
ριοχές παρουσιάζουν στοιχεία TOD ή αν χρειάζονται τροποποιήσεις προκειμένου να οδη-
γηθούν προς αυτή την κατεύθυνση. Η μεθοδολογία που ακολουθείται περιλαμβάνει, τον 
χωρικό καθορισμό της ειδικής περιοχής μελέτης, η οποία έχει εμβέλεια ακτίνας 600m (περ-
πάτημα διάρκειας 10λεπτών) γύρω από κάθε σταθμό. Στη συνέχεια, καθορίζονται τα κριτή-
ρια για το χαρακτηρισμό του βαθμού TOD των σταθμών και ακολουθεί η εφαρμογή πολυκ-
ριτηριακής ανάλυσης. Τα δεδομένα που χρησιμοποιούνται, προέρχονται από διάφορες πη-
γές όπως η ΕΛΣΤΑΤ, ο ΟΑΣΑ, το openstreetmap κα.  

Τα αποτελέσματα δείχνουν την αντίθεση των σταθμών του κέντρου και των προαστίων (με-
γάλος και μικρός βαθμός TOD αντίστοιχα), την απουσία ιδιαίτερης διαφοροποίησης στις 
επιμέρους ιεραρχήσεις που πραγματοποιήθηκαν καθώς και την ανάγκη χωρικής αναδιορ-
γάνωσης τμημάτων της περιοχής μελέτης. Τέλος, τα ευρήματα της έρευνας, που αντιμετω-
πίζει ενιαία την κυκλοφοριακή και πολεοδομική διάσταση του αστικού χώρου, έχουν τη δυ-
νατότητα να συμβάλλουν σημαντικά σε μια πιο βιώσιμη και κοινωνική πόλη. 

 

Λέξεις κλειδιά: Αθήνα, γραμμή 4 μετρό, TOD, πολυκριτηριακή ανάλυση, GIS 

 

 

Εισαγωγή 
 

Η παρούσα εργασία αποτελεί το αποτέλεσμα μιας έρευνας σχετικά με ζητήματα που αφο-
ρούν στην πόλη και στη σχέση της με τις μεταφορές. Ειδικότερα θέτει ως στόχο την ανάδει-
ξη: της σημασίας σύνδεσης του πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού έναντι των 
μεμονωμένων και ασύνδετων πολιτικών που συνηθίζονται μέχρι και σήμερα, της σημασίας 
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στροφής στα μέσα μαζικής μεταφοράς και γενικότερα των εναλλακτικών μετακινήσεων έ-
ναντι του αυτοκινήτου, τη δημιουργία μιας άλλης κουλτούρας μετακίνησης περισσότερο 
συλλογικής και οργανωμένης. Αποτέλεσμα όλων αυτών θα είναι σε μακροπρόθεσμο διάσ-
τημα η δημιουργία πιο βιώσιμων και κοινωνικών πόλεων. 

Η Αθήνα ως μια μεγαλούπολη με ιδιαίτερα σύνθετα χαρακτηριστικά εμφανίζει την ανάγκη 
για ανάπτυξη χωρικών πολιτικών με σύγχρονο, συνδυαστικό και ολοκληρωμένο χαρακτήρα. 
Έτσι, στη βάση της αναγκαιότητας ύπαρξης των μέσων μαζικής μεταφοράς ως βασική κοι-
νωνική εξυπηρέτηση και ιδιαίτερα των μέσων σταθερής τροχιάς, αναλύεται η γραμμή 4 του 
μετρό της Αθήνας, ως ένα έργο προς υλοποίηση που μπορεί να αποτελέσει αντικείμενο νέ-
ων ερευνών. Το TOD, ως εργαλείο χωρικού σχεδιασμού, μπορεί να αποτελέσει μοχλό αλλα-
γής του τρόπου προσέγγισης των πόλεων, αφού προκρίνει χαρακτηριστικά εναλλακτικού 
τρόπου ανάπτυξης, αντιμετωπίζοντας ενιαία το χώρο. 

Βασικός στόχος της εργασίας είναι η διερεύνηση του χαρακτήρα και της φυσιογνωμίας των 
περιοχών άμεσης επιρροής των στάσεων της γραμμής 4 του μετρό της Αθήνας για να δια-
πιστωθεί κατά πόσο οι εν λόγω περιοχές παρουσιάζουν στοιχεία TOD ή αν δύναται με τρο-
ποποιήσεις να οδηγηθούν προς αυτή την κατεύθυνση. Μέσα από τα κριτήρια που επιλέ-
γονται προτείνεται ουσιαστικά ένας νέος τύπος TOD περιοχών βάσει του ευρύτερου θεω-
ρητικού πλαισίου στο οποίο εντάσσεται. Τέλος, δημιουργείται μια μεθοδολογική προσέγγι-
ση αναγνώρισης TOD, η οποία έχει τη δυναμική να αποτελέσει στοιχείο περαιτέρω έρευνας 
και εφαρμογής, ενώ μέσα από τη σφαιρική προσέγγιση των επιμέρους ζητημάτων που 
πραγματοποιεί αναδεικνύει και άλλα θέματα που αφορούν τον αστικό χώρο. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζεται το θεωρητικό πλαίσιο το οποίο πραγματεύεται τη 
σημασία των μέσων μαζικής μεταφοράς για την πόλη και τα πλεονεκτήματα που εμφανίζο-
υν τα μέσα σταθερής τροχιάς, όπως το μετρό. Στη συνέχεια, τονίζεται η ανάγκη για συνδυ-
ασμό του πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού ενώ διερευνάται αν η πολιτική 
TOD (ανάπτυξη προσανατολισμένη στη δημόσια συγκοινωνία) μπορεί να συμβάλλει στην 
κατεύθυνση αυτή. Στο τρίτο κεφάλαιο παρουσιάζονται τα δεδομένα και αναλύεται η μεθο-
δολογία που ακολουθήθηκε σχετικά με το αρχικό ερώτημα και στο τελευταίο κεφάλαιο πα-
ρουσιάζονται τα αποτελέσματα που προέκυψαν από τη διαδικασία ανάλυσης. 

 

 

Βιβλιογραφική ανασκόπηση 
 

Τα μέσα μαζικής μεταφοράς έχουν τη δυνατότητα να εξυπηρετούν τις ανάγκες για μετακί-
νησης μεγάλου όγκου ανθρώπων (Βλαστός, 2007). Στις σημερινές μεγαλουπόλεις, οι οποίες 
συνεχώς μεγεθύνονται και απλώνουν στο χώρο, η δημόσια συγκοινωνία και δη τα μέσα 
σταθερής τροχιάς αποτελούν σημαντικό στοιχείο του μεταφορικού συστήματος μιας πόλης. 
Ένα από τα κύρια μέσα σταθερής τροχιάς είναι το μετρό.  

Η παρουσία του μετρό επηρεάζει ποικιλοτρόπως τον αστικό χώρο (Bissell, 2010). Προκαλεί 
μεταβολές τόσο στα συγκοινωνιακά, όσο και στα πολεοδομικά, κοινωνικο-οικονομικά, ανα-
πτυξιακά και περιβαλλοντικά δεδομένα του περιμετρικού χώρου. Παρουσιάζει ιδιαίτερα 
πλεονεκτήματα για τους χρήστες του (μείωση χρόνου μετακίνησης, ασφάλεια, ενθάρρυνση 
βιώσιμων τρόπων κινητικότητας), για τις περιοχές που διέρχεται (ενδυνάμωση κεντρικών 
πυρήνων, βελτίωση προσπελασιμότητας απομονωμένων περιοχών, οικονομία χώρου, ανα-
βάθμιση και επανασχεδιασμό), για το περιβάλλον (απουσία παραγωγής ρύπων, χαμηλές 
ενεργειακές ανάγκες) και για την οικονομία (δημιουργία αναπτυξιακών τάσεων) (Litman, 
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Impacts of Rail Transit on the Performance of a Transportation System, 2005). Παράλληλα, 
επηρεάζει την κατανομή, όχι το μέγεθος, της ανάπτυξης μέσα σε μια περιοχή. Διοχετεύει 
την ανάπτυξη σε υπάρχοντας θύλακες στρέφοντάς την από το γραμμικό πρότυπο της παρό-
διας ανάπτυξης (κατά μήκος σημαντικών αξόνων) στην κυκλική ανάπτυξη γύρω από το 
σταθμό του μετρό. 

Η αλληλένδετη σχέση των μεταφορών με την πόλη καθιστά αναγκαία την ανάπτυξη ενιαίου 
πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού (Βλαστός & Μηλάκης, 2006). Η σύνδεση 
μεταφορών και μορφής αστικής ανάπτυξης αποτελεί κεντρικό στοιχείο της σύγχρονης χωρι-
κής πολιτικής προς την κατεύθυνση της βιώσιμης ανάπτυξης. Το ζήτημα αυτό το οποίο ανα-
δείχθηκε από τις αρχές της δεκαετίας του 1990 και έκτοτε βρίσκεται στην επικαιρότητα της 
πρακτικής του σχεδιασμού της αστικής και εν γένει της χωρικής ανάπτυξης, παραμένει ακό-
μα ανεξερεύνητο στην επιστημονική συζήτηση και κυρίως στην πρακτική του σχεδιασμού 
στον ελληνικό χώρο. 

Από τις σύγχρονες πολιτικές, έχει γίνει πλέον αποδεκτό ότι ο ενδεδειγμένος τρόπος διαχεί-
ρισης των αστικών μεταφορών είναι η συσχέτισή τους με τη μορφή τη αστικής ανάπτυξης 
και η σύνδεσή τους με την πολιτική των χρήσεων γης, ώστε να εξασφαλίζεται η μεγαλύτερη 
δυνατή αποτροπή των περιττών μετακινήσεων και χρήσης του ιδιωτικού αυτοκινήτου 
(Milakis & Vlastos, 2007). Η σύνδεση αυτή κρίνεται πως μπορεί να επιτευχθεί τόσο με την 
προώθηση μιας πιο συνεκτικής αστικής ανάπτυξης όσο και με μορφές πολεοδομικής οργά-
νωσης που εξασφαλίζουν και ενισχύουν τη μείξη χρήσεων και λειτουργιών στο χώρο της 
πόλης.  

Η «μορφή αστικής ανάπτυξης» μπορεί να οριστεί ως το χωρικό πρότυπο των ανθρώπινων 
δραστηριοτήτων που εκφράζεται με παραμέτρους όπως η πυκνότητα, η διαφοροποίηση και 
εν γένει η χωρική δομή των χρήσεων και των μεταφορών. Από τη διεθνή βιβλιογραφία έχει 
τονιστεί πολλαπλώς (Litman, 2011, Stead & Marshall, 2001, Hall & Marshall, 2002, Cervero, 
et al, 2015) ότι οι κρίσιμες πλευρές του χωρικού προτύπου και της κατανομής των χρήσεων 
γης, όπως η πυκνότητα, η μείξη χρήσεων, η εύκολη διασύνδεση λειτουργιών και η δυνατό-
τητα εξυπηρέτησης εντός αποστάσεων που μπορούν να διανυθούν με τα πόδια ή με εναλ-
λακτικά μέσα μεταφοράς επηρεάζουν αναμφίβολα τα πρότυπα μετακίνησης σε μια πόλη, 
ενώ με διάφορους τρόπους έχει υπογραμμιστεί η σημασία της σύνδεσης των δημόσιων ασ-
τικών μεταφορών με πολεοδομικές πολιτικές, όπως ο σχεδιασμός πιο συνεκτικών πόλεων 
με μεικτές χρήσεις γης και ζωντανών και ελκυστικών κέντρων πόλεων. 

Στο πλαίσιο αυτής της γενικής αναγνώρισης για το ρόλο των δημόσιων μεταφορών υπάρ-
χουν διαφορετικές απόψεις ως προς το ποια είναι τα πλέον κατάλληλα μέσα ώστε να επιτε-
υχθεί η αποτελεσματική χρήση των δημόσιων μεταφορών, η καλύτερη σχέση κόστους και 
αποδοτικότητας, η ολοκλήρωση με τις χρήσεις γης και ο περιορισμός της χρήσης του αυτο-
κινήτου (Γιαννακού, 2013). Υπό το πρίσμα αυτό εξετάζεται και το ζήτημα της ανάπτυξης 
προσανατολισμένης στη δημόσια συγκοινωνία (TOD). Η μέθοδος αυτή αναδύθηκε ως ιδέα 
χωρικού σχεδιασμού σε πόλεις της Β. Αμερικής λειτουργώντας ως μέσο για βιώσιμη αστική 
ανάπτυξη (πχ Denver). Το TOD ορίζεται γενικά ως μέτρια έως υψηλής πυκνότητας οικιστική 
και εμπορική ανάπτυξη γύρω από ένα σταθμό διαμετακόμισης. Αντιπροσωπεύοντας την 
πλήρη σύνδεση πολεοδομικού και συγκοινωνιακού σχεδιασμού ενθαρρύνει μια οριοθετη-
μένη συνεκτική και περπατήσιμη χωρική δομή, η οποία παρέχει βελτιωμένη πρόσβαση σε 
οικιακές, εμπορικές, γραφειακές και κοινοτικές χρήσεις που βρίσκονται σε εγγύτητα δημιο-
υργώντας όμορφες, ζωντανές, περπατήσιμες γειτονιές (Ratner & Goetz, 2013).  

Στόχος της ανάπτυξης αυτής είναι να διαμορφωθεί το αστικό περιβάλλον με τρόπο ώστε οι 
δημόσιοι πόροι, συμπεριλαμβανομένης της αστικής γης, των υποδομών, της ενέργειας και 
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να αξιοποιηθούν πιο αποτελεσματικά και ποιοτικά (Fard, 2013). Οι περιοχές TOD αφορούν 
κατά κύριο λόγο κυκλικές χωρικές διευθετήσεις σε ακτίνα από 400 έως 800 μέτρα, που αν-
τιστοιχούν σε 5 έως 10 λεπτά περπατήματος από μια στάση (Ngo, 2012).  

Σχετικά με τον επιτυχημένο σχεδιασμό μιας περιοχής TOD, oι Bernick και Cervero (1996) 
επικεντρώθηκαν κυρίως στα μέτρα του δομημένου περιβάλλοντος και υπογράμμισαν τον 
ρόλο των «τριών Ds» (πυκνότητα, ποικιλομορφία και αστικού σχεδιασμού). Ακολούθησε η 
προσθήκη «δύο ακόμα Ds», από τους Cervero et al. (2009), η προσβασιμότητα προορισμού 
και η απόσταση από τη διαμετακόμιση. Η διαχείριση της ζήτησης, συμπεριλαμβανομένης 
της προσφοράς χώρου στάθμευσης και του κόστους, ως «έκτο D» και τα δημογραφικά στοι-
χεία ως το «έβδομο D». 

Σχετικά με τα κριτήρια για την αξιολόγηση των περιοχών TOD υπάρχει πλήθος διαφορετι-
κών αντιλήψεων. Σύμφωνα με τον Fard  (2013) οι Renne et al. (2005) πρότειναν μια λίστα 
με δέκα δείκτες για την αξιολόγηση των περιοχών TOD. Οι δείκτες αυτοί αφορούν στη δια-
μετακόμιση, στην πυκνότητα, στην ποιότητα του αστικού περιβάλλοντος, στη μίξη χρήσεων 
γης, στην προστασία και ασφάλεια των πεζών, στην αύξηση της αξίας των ακινήτων, στην 
αύξηση των φορολογικών εσόδων, στην αντίληψη του κοινού, στον αριθμό συνδέσεων στο 
σταθμό διέλευσης, χώρος στάθμευσης. Οι Wey et al. (2016) στην έρευνα που πραγματοπο-
ίησαν, έχοντας ως βάση τη διάσταση της οικονομικής αποδοτικότητας, περιβαλλοντικής βι-
ωσιμότητας και κοινωνικής ισότητας θέτουν εννιά κριτήρια για την αξιολόγηση μιας TOD 
περιοχής.  

Στη μελέτη των Sohoni et al. (2017) χρησιμοποιούνται επτά δείκτες που αφορούν στο επι-
βατικό φορτίο, τη συχνότητα των δρομολογίων, την πυκνότητα πληθυσμού και απασχόλη-
σης, το σχεδιασμό στο επίπεδο της γειτονιάς, τη μίξη χρήσεων γης, την ποιότητα του περι-
βάλλοντος. Οι Black et al. (2016) έχοντας ως βάση τη διάσταση της θεσμικής υποστήριξης, 
της περιβαλλοντικής και οικονομικής απόδοσης, της ποιότητας του δομημένου περιβάλλον-
τος και της προσβασιμότητας θέτουν ένα πλήθος σχετικών δεικτών. Επίσης, οι Wydyahari 
και Indradjati (2015) θέτουν ως κριτήρια τη μίξη χρήσεων γης, την πυκνότητα του κτιρίου 
και την εμπορική πυκνότητα, για τον προσδιορισμό δυνητικών περιοχών TOD. Τέλος, οι 
Singh et al. (2014, 2017) προσδιορίζουν τους επιμέρους δείκτες με βάση την πυκνότητα, τη 
μίξη χρήσεων γης, την δυνατότητα περπατήματος και χρήσης ποδηλάτου, την οικονομική 
ανάπτυξη, την προσφερόμενη μεταφορική ικανότητα, την φιλικότητα προς το χρήστη του 
συστήματος διαμετακόμισης, την προσπέλαση και προσβασιμότητα, τη δυνατότητα parking 
στο σταθμό (park & ride).  

 

 

Μεθοδολογικά βήματα και δεδομένα 
 

Για τη διερεύνηση της μεθόδου TOD, επιλέχθηκαν οι περιοχές άμεσης επιρροής της γραμ-
μής 4 του μετρό της Αθήνας. Η γραμμή 4 περιλαμβάνει  30 στάσεις και διέρχεται από δεκα-
τέσσερις δήμους της πόλης που εντοπίζονται χωρικά στο κεντρικό, βόρειο και ανατολικό 
τμήμα του Λεκανοπεδίου Αττικής (Εικόνα 1). Η μεθοδολογική ροή που ακολουθήθηκε αφο-
ρά: 

 Στον χωρικό καθορισμό της ειδικής περιοχής μελέτης 

 Στον καθορισμό των κριτηρίων για το χαρακτηρισμό των TOD περιοχών  

 Στην εφαρμογή της πολυκριτηριακής ανάλυσης για την ιεράρχηση των στάσεων και 
ανάγνωση της φυσιογνωμίας τους 
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 Στη χωρική απεικόνιση των αποτελεσμάτων 

 

Εικόνα 1: Χαρτογραφική Απεικόνιση της περιοχής μελέτης  

Από τη μελέτη της βιβλιογραφίας γίνεται σαφές ότι η απόσταση περπατήματος από ένα 
σταθμό μετρό υπολογίζεται περίπου στα 400-600-800 μέτρα για χρόνο περπατήματος 5-10-
15 λεπτά αντίστοιχα. Σύμφωνα με έρευνα του Χρονόπουλου και Βλαστού (2007) ο χρόνος 
που υπολογίστηκε για περπάτημα στον αστικό ιστό της Αθήνας είναι ίσος με 3,5km/h. Ο 
χρόνος λαμβάνει υπόψη τα εμπόδια, τη μορφή του οδικού δικτύου και άλλους παράγοντες.  
Έτσι, επιλέγεται η ακτίνα των 600 μέτρων γύρω από κάθε σταθμό ως η μέση ανεκτή απόσ-
ταση περπατήματος (Canepa, 2007, Crowley et al, 2009, Sohoni et al., 2017). 

Στη συνέχεια για την ανίχνευση του κατά πόσο ο χώρος, στο πλαίσιο της ακτίνας των 600 
μέτρων γύρω από το σταθμό, συνιστά περιοχή TOD ή όχι επιλέχθηκαν ορισμένες παράμετ-
ροι. Η επιλογή των παραμέτρων έγινε με κριτήρια όπως τα αποτελέσματα που έχουν προ-
κύψει μέχρι σήμερα από ανάλογες ερευνητικές προσπάθειες, τη διαθεσιμότητα των δεδο-
μένων και το ενδιαφέρον που παρουσιάζει η εξέταση αυτών στον ελλαδικό χώρο (Πίν. 1).  

Έπειτα, για την ιεράρχηση των περιοχών άμεσης επιρροής των σταθμών της γραμμής 4  
πραγματοποιήθηκε πολυκριτηριακή ανάλυση. Η πολυκριτηριακή ανάλυση είναι ένα από τα 
σημαντικότερα εργαλεία στήριξης αποφάσεων καθώς έχει τη δυνατότητα να λαμβάνει υ-
πόψη τις πολλαπλές οπτικές ενός προβλήματος (Vreeker et al, 2002). Χρησιμοποιείται σε 
διάφορες περιπτώσεις με κυριότερες την ταξινόμηση, ιεράρχηση και αξιολόγηση διαφορε-
τικών εναλλακτικών λύσεων (Γιαουτζή & Στρατηγέα, 2011). Τα βασικά συστατικά μιας πο-
λυκριτηριακής ανάλυσης είναι οι εναλλακτικές λύσεις, τα κριτήρια και τα βάρη των κριτη-
ρίων αυτών (Huang et al, 2011).  

Η μέθοδος που χρησιμοποιήθηκε είναι εκείνη της REGIME, η οποία συνιστά μια διακριτή 
μέθοδο πολυκριτηριακής αξιολόγησης που δέχεται τόσο ποιοτικά όσο και ποσοτικά δεδο-
μένα (Vreeker et al, 2002). Τα αποτελέσματα που προκύπτουν αναδεικνύουν ποιοι σταθμοί 
έχουν ένα σημαντικό επίπεδο TOD και ποιοι υστερούν σε αυτό. Η εφαρμογή της μεθόδου 
REGIME πραγματοποιήθηκε τρεις φορές στο περιβάλλον του λογισμικού DEFINITE με σκοπό 
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την παραγωγή πολύπλευρων αποτελεσμάτων. Στην πρώτη εφαρμογή τα κριτήρια θεωρή-
θηκαν ισοβαρή, ενώ στις υπόλοιπες ανισοβαρή. Σχετικά με τις ανισοβαρής εφαρμογές στη 
μια τα κριτήρια ιεραρχήθηκαν με έμφαση στην πολεοδομική διάσταση (χρήσεις γης, πυκνό-
τητα, δημόσιος χώρος, περπατησιμότητα και συγκοινωνία) και στη δεύτερη στην κυκλοφο-
ριακή (περπατησιμότητα, συγκοινωνίες, χρήσεις γης, πυκνότητα, δημόσιος χώρος). 

Τέλος, η χωρική απεικόνιση των αποτελεσμάτων πραγματοποιήθηκε σε περιβάλλον γεωγ-
ραφικών πληροφοριών (GIS). Η κατηγοριοποίηση των αποτελεσμάτων έγινε σε 5 ίσα διασ-
τήματα προκειμένου να φανεί η χωρική διαφοροποίηση του φαινομένου και τις ενδεχόμε-
νες συγκεντρώσεις υψηλών ή χαμηλών τιμών (Singh et al, 2017). Ακόμα, δημιουργήθηκε 
πίνακας με τα δυνατά και αδύνατα σημεία κάθε σταθμού. Ως δυνατά θεωρήθηκαν εκείνα 
όπου είχαν δείκτη μεγαλύτερο του 0,8, ενώ ως αδύνατα εκείνα που ο δείκτης τους δεν ξε-
περνούσε το 0,2, σε μια κανονικοποιημένη κλίμακα από 0 έως 1.  

Σχετικά με τα δεδομένα, βάσει των οποίων πραγματοποιήθηκε η ανάλυση, αυτά  ανακτή-
θηκαν από την ΕΛΣΤΑΤ (Κ1, Κ2, Κ4, Κ5, Κ8), το openstreetmap (Κ3), το Υπουργείο Περιβάλ-
λοντος & Ενέργειας (Κ9, Κ10) και τον ΟΑΣΑ (Κ6, Κ7), ενώ επεξεργάστηκαν σε περιβάλλον ms 
excel.  

Πίνακας 1: Κριτήρια αξιολόγησης (Εικόνες-thenounproject) 
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Παρουσίαση αποτελεσμάτων 

 

Στην παρακάτω εικόνα παρουσιάζονται οι τρεις ιεραρχήσεις των περιοχών άμεσης επιρροής 
βάσει του βαθμού TOD. 

 
Εικόνα 2: Χωρική Απεικόνιση Αποτελεσμάτων-Ιεράρχηση κατά βαθμό TOD   

Παρατηρείται ότι υπάρχει μικρή διαφοροποίηση στα αποτελέσματα μεταξύ των ιεραρχή-
σεων. Κατά κύριο λόγο και για τις τρεις, ο κεντρικός πυρήνας εμφανίζει ενιαίες τιμές, ενώ 
διαφοροποιήσεις εντοπίζονται στο βόρειο και ανατολικό τμήμα της γραμμής 4. Ιδιαίτερη 
αντίθεση παρατηρείται μεταξύ κεντρικών και προαστιακών περιοχών. Διακρίνεται, ότι στο 
κέντρο υπάρχει σε σημαντικό βαθμό η δυνατότητα ανάπτυξης προσανατολισμένης στη δη-
μόσια συγκοινωνία. Αυτό μπορεί να αποδοθεί στο γεγονός ότι οι κεντρικές περιοχές παρο-
υσιάζουν ήδη κάποια από τα χαρακτηριστικά TOD (μίξη χρήσεων, συνδεσιμότητα κ.λπ.).  

Από την άλλη μεριά, οι περιοχές προς τα προάστια και ιδιαίτερα στο βόρειο τμήμα, εμφανί-
ζουν μικρότερες τιμές TOD, με την πλειοψηφία να τείνει προς το μηδέν. Αυτό έγκειται στο 
γεγονός ότι οι εν λόγω περιοχές είναι κατά βάση μονολειτουργικές, με μικρούς θύλακες μί-
ξης δραστηριοτήτων. Επιπλέον, τα αποτελέσματα μπορούν να συσχετισθούν και με το θεσ-
μικό πλαίσιο (π.χ. ΓΠΣ), όπου η θεσμοθετημένη αμιγής κατοικία εντοπίζεται κατά κύριο λό-
γω στα προάστια ευνοώντας τη μονολειτουργικότητα σε αντιδιαστολή με τις κεντρικότερες 
περιοχές που έχουν το χαρακτήρα του πολεοδομικού κέντρου και της γενικής κατοικίας. 
Εξαίρεση αποτελούν ίσως τα κέντρα γειτονιάς αυτών, τα οποία, ωστόσο, μπορεί να μη συμ-
πίπτουν με την περιοχή γύρω από το σταθμό. 

 Οι κεντρικές περιοχές, οι οποίες εμφανίζουν υψηλότερο βαθμό TOD, κρίνεται ότι διαχέουν 
τα χαρακτηριστικά του TOD στην ευρύτερη περιοχή επιρροής τους. Ενδιαφέρον παρουσιά-
ζει και η στατιστική συσχέτιση της απόστασης του κέντρου της πόλης και του βαθμού TOD. 
Παρατηρείται ότι όσο μεγαλώνει η απόσταση από το κέντρο ο βαθμός TOD μειώνεται (δείκ-
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της 0,8 περίπου). Τέλος, ενδεχόμενες ασυνέχειες που παρουσιάζονται σε κάθε ιεράρχηση 
αφορούν σε επιμέρους ιδιαιτερότητες κάθε σταθμού. 

Σε μια βαθύτερη ανάλυση των αποτελεσμάτων που προέκυψαν από την πολυκριτηριακή 
ανάλυση, μέσω της μεθόδου REGIME, γίνεται σαφές ότι στην ισοβαρή ιεράρχηση μεγαλύ-
τερη τιμή συγκεντρώνει η στάση «Αλεξάνδρας», και μικρότερη η «Εθνική Οδός», το ίδιο και 
στην ανισοβαρή με έμφαση την πολεοδομική διάσταση. Στην ανισοβαρή με έμφαση στην 
κυκλοφορία μεγαλύτερη τιμή συγκεντρώνει η στάση «Ακαδημίας» και μικρότερη η «Εθνική 
Οδός».  

Για περαιτέρω εμβάθυνση σχετικά με τα αποτελέσματα που προέκυψαν, παρατίθεται ο πα-
ρακάτω πίνακας, ο οποίος αποτελεί εργαλείο για τον επαναπροσδιορισμό της χωρικής ορ-
γάνωσης με άξονα το TOD. Σχετικά με τα δυνατά στοιχεία που εμφανίζονται σε μεγαλύτερο 
βαθμό είναι η μίξη χρήσεων γης και η συνδεσιμότητα. Αντίθετα, τα αδύναμα στοιχεία εμ-
φανίζονται πιο πολλά με κυρίαρχα την πυκνότητα, τη βιώσιμη κινητικότητα (περπάτημα, 
ποδήλατο), την εξυπηρέτηση από τα ΜΜΜ και το ποσοστό έκτασης των δημοσιών χώρων. 

Πίνακας 2: Αδύναμα και δυνατά στοιχεία των σταθμών (Εικόνες-thenounproject) 

Στάσεις Αδύναμα στοιχεία Δυνατά στοιχεία 

Ακαδημίας 

 

 

Αλεξάνδρας   

 

Άλσος Βεϊκου 

 

 

Άνω Ηλιούπολη 

 

 

Βύρωνας 
 

 

Γαλάτσι 
 

 

Γουδί 
 

  

Δικαστήρια   
 

Εθνική οδός 
  

Εξάρχεια 

  

Ευαγγελισμός   
 

Ζωγράφου 
 

 

Ιλίσια 

 

 

Καισαριανή 
 

 

Κατεχάκη 

  

Κολωνάκι 

  

Κυψέλη 
 

 

Λυκόβρυση 
 

 

Μαρούσι 
 

 

Νέα Ιωνία 
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Νήαρ Ηστ 
 

 

Ολυμπιακό Στάδιο 

 

 

ΟΤΕ 

  

Παγκράτι 
 

 

Παράδεισος 
 

 

Περισσός 
 

  

Πεύκη 

 

 

Σίδερα 
 

  

Φάρος 
 

  

Φιλοθέη 
 

  

 

 

Συμπεράσματα 

 

Κλείνοντας την παρούσα έρευνα παρατίθενται ορισμένα πορίσματα που προκύπτουν μέσα 
από τη διερεύνηση των δυνατοτήτων εφαρμογής της μεθόδου TOD στη γραμμή 4 του μετρό 
της Αθήνας. Αρχικά, γίνεται φανερή η αντίθεση κεντρικών και προαστιακών σταθμών ως 
προς τα χαρακτηριστικά TOD (η μεγαλύτερη απόσταση από το κέντρο σηματοδοτεί και λι-
γότερα στοιχεία TOD). Μεταξύ των τριών ιεραρχήσεων που εφαρμόστηκαν δεν παρατηρή-
θηκαν ιδιαίτερες διαφοροποιήσεις. Παράλληλα, μέσα από την έρευνα έγινε σαφές ότι στο 
σύνολό της η περιοχή μελέτης συγκεντρώνει σε μικρό ποσοστό τα χαρακτηριστικά TOD, ενώ 
έγινε μια προσπάθεια για τον εντοπισμό των TOD χαρακτηριστικών στα οποία υστερεί ο 
κάθε σταθμός, έτσι ώστε να ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα. Το 50% των σταθμών εμφανίζο-
υν ως αδύναμα κοινά στοιχεία. Αποτελεί κρίσιμο ζήτημα κατά πόσο θα μπορέσει να εφαρ-
μοστεί ενιαίος συγκοινωνιακός και πολεοδομικός σχεδιασμός, προκειμένου η νέα γραμμή 
εκτός από το διεκπεραιωτικό της ρόλο να συμβάλλει και σε γενικότερες αλλαγές, προς μια 
πιο ζωντανή και κοινωνική χωρική οργάνωση. Το στάδιο ερευνητικής διερεύνησης είναι α-
κόμη πρώιμο, αφού η γραμμή 4 δεν έχει υλοποιηθεί στον γεωγραφικό χώρο και αδιαμφισ-
βήτητα θα επέλθουν μετασχηματισμοί, οι οποίες δεν είναι εμφανείς προσωρινά. Στο πλαί-
σιο αυτό ενδέχεται τα σημερινά αποτελέσματα της έρευνας να αλλάξουν. Ωστόσο, για τον 
προγραμματικό προσανατολισμό και την οργάνωση των στοιχείων του χώρου θέτοντας και 
μια κοινωνική οπτική, κρίνεται ότι η έρευνα αυτή θα μπορέσει να αποτελέσει ένα εργαλείο, 
έτσι ώστε να αποκαλυφθούν οι δυνατότητες και οι αδυναμίες των περιοχών που διέρχεται 
η γραμμή, προκειμένου ο σχεδιασμός να κινηθεί σε μια πιο λειτουργική κατεύθυνση. 

Από  τα αποτελέσματα που προέκυψαν προτείνεται η διατήρηση των χαρακτηριστικών που 
εμφανίζουν οι κεντρικοί σταθμοί και η περαιτέρω ενίσχυσή τους καθώς και η εφαρμογή 
μέτρων βάσει προτεραιοτήτων στους σταθμούς που εντοπίστηκαν αδυναμίες. Ενδεικτικές 
προτάσεις που θα συμβάλλουν στην ενίσχυση του TOD χαρακτήρα των περιοχών είναι πι-
θανές αλλαγές στις χρήσεις γης, η έμφαση στο περπάτημα,  την προσπελασιμότητα, η συν-
δεσιμότητα των ΜΜΜ και η αλλαγή των πυκνοτήτων  σε μακροπρόθεσμο πλαίσιο. Η έρευ-
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να αυτή αποτελεί ένα πρώτο βήμα. Σαν συνέχεια αυτού, θα ήταν ενδιαφέρον να εντοπισ-
τούν οι αλλαγές μετά την υλοποίηση της γραμμής. Παράλληλα, φανερώνονται κι άλλες 
πλευρές διερεύνησης του θέματος όπως η εστίαση σε συγκεκριμένες στάσεις και την ευρύ-
τερη ακτίνα τους ώστε να διερευνηθούν τα χαρακτηριστικά τους σε μεγαλύτερο βάθος. Τέ-
λος τα μεθοδολογικά βήματα μπορούν να αξιοποιηθούν και για άλλες γραμμες μετρό. Με 
βάση την παρούσα έχουν τη δυνατότητα να δημιουργηθούν και άλλες εργασίες αναδιοργά-
νωσης του χώρου με ενιαία πολεοδομική και συγκοινωνιακή οπτική. 
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Transit Oriented Development (TOD) towards a different city. Implementation potentials 
of Athens’ Metro Line four 

 

 

Abstract  

 

Contemporary cities consist of more and more complexity. The intensive paces of life as well 
as the spatial expansion of cities highlight the urge of proper accessibility. This accessibility 
should be based on a combination of alternative means of transport, limiting at the same 
time the excessive car use. A basic prerequisite is the adoption and implementation of a uni-
fied urban and transport planning. Urban public transit-oriented development (Transit Ori-
ented Development-TOD) constitutes a characteristic example of such a planning approach. 
This method proposes the development of mixed use areas around a public transit station.  

The present research investigates the features within each Metro Line 4 station’s buffer 
zone. In addition, it examines whether the above mentioned areas include TOD features or if 
there is a necessity of transformations sustaining TOD. The methodology begins with the 
choice of the study area, which has a radius of 600m range (walking duration 10min) around 
each station. The next step is identifying the TOD’s classification criteria and then takes place 
the implementation of multi-criteria analysis. The data used are derived from various 
sources such as ELSTAT, the OASA, the openstreetmap etc.  

The results reveal the contrast between central and suburban stations (great and small val-
ues of TOD respectively), the almost absent differentiation in the individual criteria hierar-
chies. Thus, the need for spatial reorganization in certain parts of the study area emerges. 
Finally, the findings of the research that approaches the urban and traffic dimension of the 
city in a comprehensive way, have a strong potential of contributing to a more sustainable 
and social city. 

 

Keywords: Athens, Metro Line four, TOD, multi-criteria analysis, GIS 

 

 


