‘Ποδήλατο. Ενθαρρυντικές πεταλιές από την τοπική αυτοδιοίκηση’

Θάνος Βλαστός

Αναπλ. Καθηγητής Ε.Μ.Π.
Συγκοινωνιολόγος-Πολεοδόμος
Στην Καρδίτσα στις 17-19 Σεπτεμβρίου 2004 συγκεντρώθηκαν δεκάδες Δήμαρχοι από όλη τη χώρα σε Συνέδριο που είχε θέμα ‘Βιώσιμη Κινητικότητα και Ποδήλατο στις Ελληνικές πόλεις’. Το οργάνωσαν η ΚΕΔΚΕ και ο Δήμος Καρδίτσας. 
Το ποδήλατο αντιστοιχεί σε μια ριζική απόφαση για την ανάπλαση της πόλης. Πριν από λίγα χρόνια κανείς δεν θα πίστευε ότι θα υπήρχαν έλληνες πολιτικοί για να την πάρουν. Ήταν ένα όνειρο, μια ουτοπία που σήμερα, την αγγίζουμε, τη βλέπουμε. Ωστόσο αυτό το παραμύθι είναι τραγικό από μια πλευρά, αν σκεφτεί κανείς ότι η δική μας ουτοπία είναι, εδώ και πολλές δεκαετίες, τρέχουσα πρακτική σε πολλές ευρωπαϊκές χώρες. 
Είναι αλήθεια ότι σε κάποιες άλλες τα πράγματα είναι πιο δύσκολα. Υπάρχουν  ευρωπαϊκές πόλεις όπου δίνεται μάχη για το ποδήλατο. Χαρακτηριστικό παράδειγμα το Παρίσι, πόλη χωρίς  ποδήλατο μέχρι πρόσφατα. Το ποδήλατο έγινε εκεί προσωπικό στοίχημα του νέου δημάρχου που άπλωσε στην πόλη ένα δίκτυο ποδηλατόδρομων πολλών χιλιομέτρων. Αυτοί με τη σειρά τους γεμίζουν σιγά σιγά με ποδηλάτες. 
Στην Ελλάδα τα οικονομικά των δήμων δεν επιτρέπουν παρεμβάσεις μεγάλης κλίμακας. Η δημιουργία υποδομών για ποδήλατο, αν συνοδευτεί με τα αναγκαία έργα ανάπλασης συνεπάγεται κόστος που δεν είναι αμελητέο, ιδιαίτερα μάλιστα όταν οι δρόμοι στους οποίους εγγράφονται είναι ανέτοιμοι. Κατά κανόνα τους λείπουν πολλά πεζοδρόμια, τα οδοστρώματα είναι κατεστραμμένα, το πλάτος της διατομής συνέχεια μεταβάλλεται, εκκρεμούν διανοίξεις. Η ελληνική πόλη είναι υπό κατασκευήν και μέσα σ’ αυτό το ακατάστατο εργοτάξιο γίνεται το κέντημα των ποδηλατόδρομων. Με πρόσχημα ή με την ευκαιρία των έργων για το ποδήλατο ξαναφτιάχνονται οι πόλεις που παίρνουν την πρωτοβουλία να προχωρήσουν. 

Μέχρι τώρα δίκτυα ποδηλάτου απέκτησαν η Καρδίτσα, η Λάρισα και το Μεσολόγγι. Αποτελούν τη βιτρίνα μιας εκστρατείας για το ποδήλατο που ουσιαστικά ξεκίνησε πριν από λίγα χρόνια στην Ελλάδα με πρωτοβουλία τριών υπουργείων, των ΥΠΕΧΩΔΕ, Μεταφορών και Εσωτερικών. Κινητοποιήθηκαν πολλές δεκάδες Δήμων που έδειξαν πρόθυμοι, και ήταν έκπληξη, να συμμετάσχουν. Εκπονήθηκαν δεκάδες μελετών. Αποκτήθηκε πολύτιμη τεχνογνωσία. Αναλύθηκαν οι πόλεις, η πολεοδομική και κυκλοφοριακή τους πραγματικότητα και τα γεωμετρικά τους χαρακτηριστικά. Τώρα μπορούμε να υποστηρίξουμε ότι ξέρουμε. Είναι γνωστό πια τι μορφής υποδομές ποδηλάτου μπορούν να ενταχθούν στην ελληνική πόλη και με ποιο τρόπο. Πολύ πρόσφατα εκδόθηκε το βιβλίο ‘Το ποδήλατο σε 17 ελληνικές πόλεις – Οδηγός εκπόνησης μελετών’ που συγκεντρώνει και αξιολογεί αυτή την εμπειρία. 

Τελευταία τα έργα για το ποδήλατο έκαναν κοιλιά. Το πρόβλημα έγινε αισθητό λίγους μήνες πριν από τις τελευταίες εκλογές και συνεχίζει να υπάρχει. Τα υπουργεία δείχνουν, σε αυτή τη φάση, να εγκαταλείπουν ό,τι τόσο φιλόδοξα και δυναμικά είχαν στήσει. Την προσοχή απορρόφησαν οι Ολυμπιακοί Αγώνες; Χρειάζεται χρόνο για να πάρει μπρος η μηχανή; Όμως έχει η Ελλάδα την πολυτέλεια να καθυστερεί τόσο πολύ; Είναι δυνατόν να κάνει κοιλιά η πολιτική αποκατάστασης του περιβάλλοντος και της λειτουργίας της ελληνικής πόλης; Κάποιοι δυσκολεύονται να κατανοήσουν τι πραγματικά σημαίνει πολιτική για το ποδήλατο. Την αντιμετωπίζουν κοντόφθαλμα σαν μια πολιτική για την κυκλοφορία ενός ακόμη μέσου. Υποτιμούν ότι πολιτική για το ποδήλατο σημαίνει πολιτική και για τον πεζό, πολιτική για τη μείωση της ρύπανσης και του θορύβου, πολιτική για την απελευθέρωση των πεζοδρομίων από την αυθαίρετη στάθμευση, πολιτική για να γίνει η πόλη πιο όμορφη και πιο ασφαλής και να λειτουργήσει αποτελεσματικότερα. 

Πόσο χρόνο ακόμη θα χρειαστούν σε κάποια υπουργεία για να κατανοήσουν τα αυτονόητα; Πόσο χρόνο θα χρειαστούν για να αντιληφθούν ότι δεν γίνεται να υποτιμούν την αναγκαιότητα μιας στρατηγικής εθνικής εμβέλειας, για να γίνει κάθε πόλη οικονομικά πιο υγιής; Αφορά από τον πιο μεγάλο μέχρι τον πιο μικρό δήμο της χώρας, δεν αφορά τα αρμόδια υπουργεία; Σε μια τέτοια σταυροφορία χρειάζεται η αιγίδα της κεντρικής κυβέρνησης. Αρνείται αυτό που προωθείται δυναμικά σε όλη την Ευρώπη;

Πώς αυτούς τους αναμφισβήτητους στόχους θα μπορέσει να τους προσεγγίσει η ελληνική πόλη χωρίς το ποδήλατο και τελικά χωρίς τον πεζό; Διότι εκεί όπου μπορείς να περπατήσεις πραγματικά, με άνεση και ευχάριστα, αμέσως εκεί εμφανίζονται και ποδηλάτες. Πρόκειται για ένα αχώριστο δίδυμο, είτε το θέλουν κάποιοι είτε όχι. Όταν δεν υπάρχουν ποδηλάτες στους δρόμους αυτό σημαίνει ότι και οι πεζοί έχουν πρόβλημα, και επομένως πρόβλημα έχει και η πόλη. Ρύπανση, θόρυβο, ανασφάλεια, ασχήμια.   

Τα καλά παραδείγματα παρεμβάσεων στην Ελλάδα είναι πολύ λίγα και αφορούν περιορισμένης έκτασης πολιτικές. Σε αυτά ανήκουν:

· Η πεζοδρόμηση του κέντρου της Κω και η αρμονική ενσωμάτωση σε αυτό των αρχαιολογικών χώρων.

· Η πεζοδρόμηση του κέντρου της Λάρισας και η δημιουργία δικτύου ποδηλατόδρομων.

· Οι δρόμοι ήπιας κυκλοφορίας του Ν. Ψυχικού.

· Η πεζοδρόμηση της μεσαιωνικής πόλης της Ρόδου.

· Η πεζοδρόμηση τμήματος του κεντρικού δρόμου της Κατερίνης.

· Ο αρχαιολογικός περίπατος γύρω από την Ακρόπολη στην Αθήνα, με την πεζοδρόμηση κεντρικής αρτηρίας.

· Το εσωτερικό δίκτυο ποδηλατόδρομων στο Μεσολόγγι και η 4 χλμ. σύνδεση της πόλης για τον πεζό και τον ποδηλάτη με την Τουρλίδα.  

· Το δίκτυο ποδηλατόδρομων της Καρδίτσας.

Την ίδια στιγμή οι περισσότερες ευρωπαϊκές πόλεις δοκιμάζουν καινοτόμες πολιτικές που τις κάνουν ικανότερες να αντιμετωπίσουν τις προκλήσεις για το περιβάλλον, την κοινωνική συνοχή και την ανταγωνιστικότητα που θέτει ο 21ος αιώνας. Μερικά χαρακτηριστικά παραδείγματα:

· Το Λονδίνο προστάτευσε το κέντρο του με διόδια, εφαρμόζοντας ένα σύστημα ελέγχου των εισόδων με ψηφιακές κάμερες. 

· Οι Βρυξέλλες επενδύουν συστηματικά τους δρόμους τους με κυβόλιθους στη θέση της ασφάλτου. 

· Η Κοπεγχάγη διαθέτει δωρεάν ποδήλατα για τις εσωτερικές του κέντρου μετακινήσεις.

· Το Άμστερνταμ περιορίζει κατά ένα ποσοστό κάθε χρόνο τις διατιθέμενες στο κέντρο θέσεις στάθμευσης.

· Το Παρίσι ασκώντας εδώ και χρόνια διάφορες συντονισμένες πολιτικές καταγράφει σήμερα μείωση του κυκλοφοριακού φόρτου. 

· Η Βρέμη αποτελεί μια από τις πόλεις που προωθούν αποφασιστικά το car sharing ένα σύστημα συνδρομητικής διάθεσης αυτοκινήτων που αποβλέπει στον περιορισμό των ιδιόκτητων αυτοκινήτων στις πόλεις.

· Η Βιέννη είναι μια από τις πιο καλά εξοπλισμένες πόλεις σε δίκτυα σταθερής τροχιάς.

· Το Γκρατς έχει αναπτύξει ένα ευρύ δίκτυο δρόμων μέγιστης ταχύτητας 30 χλμ/ώρα.

· Η Ρεν διαθέτει δωρεάν ποδήλατα στους κατοίκους της μέσω ενός ηλεκτρονικού συστήματος ‘έξυπνων καρτών’.

· Η Ζυρίχη είναι γνωστή σαν πόλη της δημόσιας συγκοινωνίας, του ποδήλατου και των διαμορφώσεων για χαμηλές ταχύτητες.

Παράλληλα ασκούνται και σε εθνικό επίπεδο καινοτόμες πολιτικές. Για παράδειγμα:

· Στη Γαλλία υποχρεωτικά εκπονούνται από τις πόλεις τις μεγαλύτερες των 250.000 κατοίκων ‘Σχέδια για την Ποιότητα του Αέρα’ και ‘Σχέδια Αστικών Μετακινήσεων’ τα οποία περιορίζουν τη χρήση του αυτοκινήτου. Σήμερα η Ευρωπαϊκή Επιτροπή προωθεί μια Οδηγία προς το κοινοβούλιο που θα υποχρεώνει τις πόλεις τις μεγαλύτερες των 100.000 κατοίκων (500 στην Ευρώπη) να εκπονούν και να εφαρμόζουν σχέδια βιώσιμης κινητικότητας, επίσης με στόχο την υποκατάσταση του αυτοκινήτου (Ανακοίνωση της Ε.Ε. ‘’Προς μια θεματική στρατηγική για το αστικό περιβάλλον’’ - 2004). 
· Στη Σουηδία η έμφαση, εδώ και πολλά χρόνια, δίνεται στη μείωση των ατυχημάτων, με στόχο τα ‘Μηδέν Ατυχήματα’. Αξίζει να σημειωθεί ότι η πολύ πρόσφατη Λευκή Βίβλος για την Πολιτική Μεταφορών βάζει στόχο το 2010 να έχουν μειωθεί τα ατυχήματα στην Ευρώπη κατά 50%.
· Στην Ιταλία με την πολιτική ‘Διαχείρισης Κινητικότητας’ υποχρεώνονται οι μεγάλες δημόσιες ή ιδιωτικές εταιρείες να ενθαρρύνουν το προσωπικό τους να μη χρησιμοποιεί αυτοκίνητο για την προσέλευση στην εργασία.   

Πρόκειται για πολιτικές σε ευθεία γραμμή με τις κατευθύνσεις της ευρωπαϊκής επιτροπής. Τα κείμενα πολιτικής των μεταφορών, οι Πράσινες και Λευκές Βίβλοι, οι Ανακοινώσεις και οι Οδηγίες δεν είναι εκδήλωση οικολογικού εξτρεμισμού εκ μέρους των επιτρόπων. Για την ανταγωνιστικότητα των πόλεων νοιάζονται γιατί γνωρίζουν τα προβλήματα και κυρίως τους κινδύνους. Γνωρίζουν ότι στην Ευρώπη προστίθενται κάθε χρόνο 3 εκατ. αυτοκίνητα σε αυτά που ήδη κυκλοφορούν.

Το ποδήλατο και γενικότερα οι πολιτικές βιώσιμης κινητικότητας είναι κατ’ εξοχήν υπόθεση της Τοπικής Αυτοδιοίκησης. Η Αθήνα δεν είναι σε θέση να γνωρίζει στη λεπτομέρεια που χρειάζεται τα προβλήματα της ελληνικής πόλης. Δεν θα μπορέσει επίσης να ασκήσει τοπικές πολιτικές ερήμην της Τοπικής Αυτοδιοίκησης, που μόνο αυτή έχει ένα ανοικτό διάλογο με τους πολίτες. Η τοπική δημοκρατία είναι το κλειδί για να γίνουν αλλαγές που επηρεάζουν τις συνήθειες μιας πόλης. Χρειάζεται πολλή δουλειά για να ευαισθητοποιηθούν οι τοπικές κοινωνίες. Δουλειά που αξίζει η αφετηρία της να είναι το σχολείο. 

Οι ελληνικές πόλεις αποφάσισαν στο Συνέδριο των αιρετών εκπροσώπων τους στην Καρδίτσα να συνεργαστούν, συγκροτώντας ένα δίκτυο. Θα ενώσουν τις δυνάμεις τους διεκδικώντας από την πολιτεία τη συνδρομή της σε όλα τα επίπεδα. Συγκροτημένα θα συμμετάσχουν στην ευρωπαϊκή εκστρατεία για την αναβάθμιση του αστικού περιβάλλοντος και πιο συγκεκριμένα για την προώθηση της δημόσιας συγκοινωνίας, του περπατήματος και του ποδηλάτου. Έχουν πολλά να κερδίσουν από την παρουσία τους στα ευρωπαϊκά φόρα. Δεν χρειάζεται να ανακαλυφτεί ξανά εδώ ο τροχός. Η εμπειρία υπάρχει. Οι πόλεις θα φέρουν από την Ευρώπη πληροφορίες για τεχνικές, τεχνολογίες και μεθόδους. Θα συμμετάσχουν επίσης στη διαμόρφωση των ευρωπαϊκών πολιτικών.     

Η πολύχρονη εμπειρία του ευρωπαίου πολίτη από τη λειτουργία ολοκληρωμένων συστημάτων μεταφορών, με υψηλά επίπεδα οργάνωσης της δημόσιας συγκοινωνίας και του ποδηλάτου, έχει συμβάλλει στην ανάπτυξη στάσεων συναίνεσης απέναντι στις πολιτικές περιορισμού του αυτοκινήτου. Αντίθετα το  κοινωνικό περιβάλλον στην Ελλάδα είναι εχθρικό και δύσπιστο απέναντι σε κάθε μορφής σχεδιασμό που τείνει να αντιμετωπίσει ακόμη και τα οξύτερα των προβλημάτων. Η συμβολή των ευρωπαίων εταίρων θα βοηθήσει να γίνουν ευκολότερα κατανοητές λύσεις που έχουν ήδη αλλού εφαρμοστεί.  
Τα τελευταία χρόνια με τα έργα για το ποδήλατο διδαχτήκαμε πολλά. Ότι ο ρόλος του Δημάρχου είναι ο πιο σημαντικός. Ότι πρέπει να είναι πάνω στο έργο. Να συζητά, να ακούει και να υποστηρίζει την πολιτική που αποφάσισε. Να τολμά και να μη διστάζει. Ειδικά για το ποδήλατο, να επενδύει σε έργα και να μη δίνει αγιοβασιλιάτικες λύσεις που δεν έχουν διάρκεια ζωής μεγαλύτερη της μιας μέρας. Δεν αρκούν οι άσπρες γραμμές στην άσφαλτο για να αφήσει ο κάτοικος το Ι.Χ. και να πάρει το ποδήλατο. Μόνο με έργα υψηλής λειτουργικής και αισθητικής αξίας, που θα συντηρούνται συστηματικά, γίνονται πειστικές και τελικά αποδεκτές οι πολιτικές. Ίσως περισσότερο από άλλα έργα, αυτό που χαρακτηρίζει τους ποδηλατόδρομους είναι οι κατασκευαστικές τους λεπτομέρειες και η σήμανσή τους. Ποδηλατόδρομος σημαίνει χρώμα, που το έχει τόσο ανάγκη η ελληνική πόλη. 

Το ποδήλατο κάνει τα πρώτα του βήματα σε ένα περιβάλλον απειλητικό και βίαιο. Το ζήτημα δεν είναι να επιβιώσει αλλά να βγει νικητής απέναντι στα έντονα ζημιογόνα συμβατικά και κυρίαρχα μέσα μετακίνησης. Χρειάζεται θωράκιση, προστασία και ανεπιφύλακτη υποστήριξη. Δεν θα είχε νόημα να στριμωχτεί και αυτό στους συνήθως κορεσμένους και βρώμικους δρόμους της ελληνικής πόλης. Η μόνη λύση είναι να ενταχθεί αποφασιστικά και γενναία.  

Για να έχει ποδήλατο η πόλη πρέπει να ομορφήνει. Είναι ένα εύθραυστο κόσμημα που έχει νόημα μόνο σε ένα ανάλογο περιβάλλον ποιότητας. Το ποδήλατο ανήκει μόνο στην ανθρώπινη και βιώσιμη πόλη. Αυτή είναι ο τελικός στόχος και το ποδήλατο είναι ένα από τα εργαλεία για την οικοδόμησή της. 

Την ταυτότητα σε μια πόλη τη δίνει ο δημόσιος χώρος της. Οι δρόμοι και οι πλατείες της. Είναι πολύτιμος γιατί εκεί προβάλλεται και αναφέρεται η κοινωνία της πόλης. Το ποδήλατο, αντίθετα από άλλα μέσα που τον καταστρέφουν, προστατεύει και αναδεικνύει το δημόσιο χώρο. Η ένταξη του ποδηλάτου δεν είναι λοιπόν ένα πρόβλημα συγκοινωνιακής τεχνικής. Είναι ένα στοίχημα κατασκευής της βιώσιμης πόλης με διαφορετικά κριτήρια και προτεραιότητες. Οι ποδηλατόδρομοι παίρνουν χώρο από το αυτοκίνητο. Οι ποδηλατόδρομοι συνεπάγονται διαπλάτυνση των πεζοδρομίων. Οι ποδηλατόδρομοι έχουν ως προϋπόθεση κυκλοφοριακές αλλαγές όπως την ουσιαστική ιεράρχηση του οδικού δικτύου, τη δημιουργία γειτονιών ήπιας κυκλοφορίας, τη γενικευμένη μονοδρόμηση των οδών. Δρομολογούν δηλαδή λύσεις που κερδίζουν χώρο για τον πεζό, τον ποδηλάτη, το πράσινο. Με τα ολοκληρωμένα σχέδια βιώσιμης κινητικότητας η πόλη γίνεται διαφορετική. Το ποδήλατο είναι μια από τις πιο μοντέρνες απαντήσεις της στις απειλές που αντιμετωπίζει.      

Είναι παράδοξο αλλά η κυρίαρχη εντύπωση είναι ότι η ελληνική πόλη είναι μια τελειωμένη πόλη. Ότι όλα είναι στη θέση τους και σωστά. Ότι τίποτα δεν μπορείς να αγγίξεις. Ότι και με την παραμικρή αλλαγή το σύστημα θα καταρρεύσει. Πνιγόμαστε σε μια κουταλιά νερό. Τι το αξιόλογο θα καταρρεύσει; Τα περισσότερα έχουν γίνει σε λάθος βάση. Από πολεοδομικής πλευράς σχεδόν δεν υπήρξε σχεδιασμός και από κυκλοφοριακής απλώς είμαστε θεατές της λάβας αυτοκινήτων και μοτοσυκλετών που απλώνεται ανεμπόδιστα καλύπτοντας κάθε ανοικτό χώρο. Όλα σχεδόν στο δρόμο είναι καλύτερα να ξεκινήσουν από την αρχή. Δεν υπάρχουν κεκτημένα στις πόλεις. Ας τις φανταστούμε διαφορετικές. Πιο φιλικές, πιο όμορφες, πιο ήπιες, πιο συλλογικές, πιο πολιτισμένες. Στις πόλεις οι μετακινήσεις είναι μικρές. Στις μικρές πόλεις ακόμη μικρότερες. Αν άλλαζαν οι συνθήκες τα  περιθώρια να γεμίσουν οι δρόμοι πεζούς και ποδηλάτες είναι τεράστια. 

Συμπεράσματα του Συνέδριου «Πρωτοβουλίες για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο στις ελληνικές πόλεις»

… από την εμπειρία των ευρωπαϊκών πόλεων:

1. Η προώθηση της ένταξης του ποδηλάτου είναι ένας από τους σημαντικότερους στόχους των ασκούμενων πολιτικών στις ευρωπαϊκές πόλεις καθώς και της στρατηγικής της Ευρωπαϊκής Επιτροπής για τη βιώσιμη κινητικότητα.

2. Στις ευρωπαϊκές πόλεις, ακόμη και σε εκείνες από τις οποίες το ποδήλατο είχε εξαφανιστεί,  έχουν γίνει τα τελευταία χρόνια πολύ σημαντικά έργα για το ποδήλατο.

3. Η ένταξη του ποδηλάτου είναι εργαλείο για την οικονομική ανάπτυξη και την ενίσχυση της ανταγωνιστικότητας των πόλεων. 

4. Η αύξηση του κόστους χρήσης του αυτοκινήτου αποτελεί ένα από τα πιο αποτελεσματικά εργαλεία για τη χρηματοδότηση των πολιτικών για το περιβάλλον και το ποδήλατο.

5. Πολιτική για το ποδήλατο δεν σημαίνει αναγκαστικά πολιτική κατά του αυτοκινήτου. Είναι ωστόσο ζήτημα δημοκρατίας όλοι οι χρήστες να έχουν μια ισότιμη θέση στο δρόμο.  

6. Τα νέα έργα τοπικής οδοποιίας πρέπει να περιλαμβάνουν υποδομή και για το ποδήλατο.

… από την έρευνα του Ε.Μ.Π. για το ποδήλατο σε 17 ελληνικές πόλεις:

7. Στην Ελλάδα υπάρχει σήμερα η τεχνογνωσία και οι προδιαγραφές για το σχεδιασμό δικτύων ποδηλάτου, προσαρμοσμένων στα χαρακτηριστικά των ελληνικών πόλεων. 

8. Τα έργα για το ποδήλατο συμβάλουν στην ανάπλαση του οδικού περιβάλλοντος. Σε όλες τις πόλεις υπάρχουν εν δυνάμει ποιοτικές διαδρομές που με τα έργα για το ποδήλατο αναδεικνύονται. 

9. Η κατασκευή λωρίδων ποδηλάτου με διαπλάτυνση των πεζοδρομίων εξυπηρετεί και την κίνηση των πεζών.

10. Τα έργα για το ποδήλατο συνοδεύονται από ρυθμίσεις βελτιωτικές της κυκλοφοριακής οργάνωσης. 

… από τις υλοποιήσεις δικτύων ποδηλάτου στις ελληνικές πόλεις:

11. Το κόστος υλοποίησης των δικτύων ποδηλάτου είναι σχετικά μικρό, ιδιαίτερα εάν συνυπολογιστούν τα κέρδη στη λειτουργία και στην αισθητική της πόλης. Όσα έργα έγιναν μέχρι σήμερα χρηματοδοτήθηκαν από κοινού, από τα υπουργεία και τους δήμους.

12. Απαραίτητη προϋπόθεση για την επιτυχή ένταξη του ποδηλάτου είναι ο συντονισμός μεταξύ των εμπλεκόμενων υπηρεσιών του δήμου και η συνεχής συνεργασία με το μελετητή και τον εργολάβο του έργου. Είναι σημαντικό σε κάθε δήμο να υπάρχει ένας «άνθρωπος για το ποδήλατο». 

13. Τα έργα για το ποδήλατο πρέπει να συνοδεύονται από μια συνεχή εκστρατεία ευαισθητοποίησης των πολιτών που θα στηριχτεί στην κινητοποίησης του επιστημονικού και καλλιτεχνικού κόσμου.

14. Στο πλαίσιο των γενικότερων συμμετοχικών διαδικασιών είναι σημαντική η εμπλοκή των πολιτών στους σχεδιασμούς και για το ποδήλατο. 

… για τα επόμενα βήματα:

15. Απαραίτητη προϋπόθεση για την προώθηση του ποδηλάτου στην Ελλάδα είναι η ανταλλαγή εμπειριών. Για το σκοπό αυτό δημιουργείται δίκτυο ελληνικών πόλεων για τη συνεργασία τους σε εθνικό και ευρωπαϊκό επίπεδο.

16. Η ένταξη του ποδηλάτου στην ελληνική πόλη θα πρέπει να αποτελεί τμήμα ενός συνολικού σχεδιασμού στον τομέα των αστικών μεταφορών. Για το σκοπό αυτό είναι αναγκαία η εκπόνηση ολοκληρωμένων σχεδίων βιώσιμης κινητικότητας με κυκλοφοριακές και πολεοδομικές κατευθύνσεις.

17. Η οδήγηση του ποδηλάτου προϋποθέτει γνώση του Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας στον οποίο πρέπει να εκπαιδεύονται οι νέοι ήδη από το σχολείο.

18. Ο υφιστάμενος Κ.Ο.Κ. είναι ελλιπής ως προς τις σημερινές ανάγκες κυκλοφοριακής ένταξης του ποδηλάτου και πρέπει να εμπλουτιστεί.   

19. Η σκυτάλη για την υλοποίηση δικτύων ποδηλάτου ανήκει στην τοπική αυτοδιοίκηση. Ωστόσο το ποδήλατο είναι ένας από τους πιο σημαντικούς άξονες της στρατηγικής αναβάθμισης της ποιότητας ζωής στην Ελλάδα και αξίζει να ασκείται υπό την αιγίδα και την υποστήριξη της κεντρικής κυβέρνησης. 

Ψήφισμα των Δημάρχων που συμμετείχαν στο Συνέδριο «Πρωτοβουλίες για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο στις ελληνικές πόλεις»

Εμείς οι αιρετοί των ελληνικών πόλεων που συγκεντρωθήκαμε στην Καρδίτσα στις 17 – 19 Σεπτεμβρίου 2004

 Διαπιστώνουμε ότι:

· Τα προβλήματα της ελληνικής πόλης είναι πολύ σοβαρά και οξύνονται όλο και περισσότερο με τη συνεχή πολεοδομική επέκταση και την εκρηκτική αύξηση αυτοκινήτων και μοτοσυκλετών. 

· Η ρύπανση, ο θόρυβος και οι κυκλοφοριακές δυσλειτουργίες περιορίζουν τις αναπτυξιακές προοπτικές, αποθαρρύνοντας τις επενδύσεις και δυναμιτίζοντας τον τουρισμό.

· Τα τροχαία ατυχήματα αποτελούν μια ανοικτή πληγή ανεπίτρεπτη για το σύγχρονο πολιτισμό.

· Οι συνθήκες, ιδίως στα κέντρα των ελληνικών πόλεων, είναι ιδιαίτερα επιβαρημένες για τον πεζό και η άναρχη στάθμευση έχει καταργήσει πολλά πεζοδρόμια και πλατείες.

· Τα άτομα με ειδικές ανάγκες, τα παιδιά και οι ηλικιωμένοι υφίστανται, ως οι πιο αδύναμοι, σοβαρές απειλές και περιορισμούς στην προσπέλαση του δημόσιου χώρου.

· Μέχρι σήμερα δόθηκε απόλυτη προτεραιότητα στο αυτοκίνητο. Οι πόλεις μας παρόλο που δεν φτιάχτηκαν γι’ αυτό υφίστανται συνεχείς επεμβάσεις για την εξυπηρέτησή του με αποτέλεσμα να παραμορφώνονται και να χάνουν την ταυτότητά τους.

· Εκκρεμεί ένα μεγάλης κλίμακας έργο αναμόρφωσης και αισθητικής αναβάθμισης των κέντρων.

Γι΄ αυτό αποφασίζουμε:

· Να προωθήσουμε, συμμετέχοντας στην κοινή ευρωπαϊκή εκστρατεία, μελέτες για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο, ώστε να γίνουν οι πόλεις μας πιο ανθρώπινες και πιο πολιτισμένες.

· Να κατασκευάσουμε ειδικές υποδομές για την ασφαλή και άνετη κίνηση του ποδηλάτου.

· Να βελτιώσουμε και να επεκτείνουμε τις υποδομές και τις διαμορφώσεις για τον πεζό και τα άτομα με ειδικές ανάγκες.

· Να ενισχύσουμε τη δημόσια συγκοινωνία.
· Να αναμορφώσουμε τον οδικό χώρο έτσι ώστε να περιοριστούν οι ταχύτητες στις γειτονιές και γενικά οι δρόμοι να γίνουν πιο ασφαλείς και πιο ήσυχοι.

· Να δρομολογήσουμε διαδικασίες που θα ενθαρρύνουν τη συμμετοχή των πολιτών στους σχεδιασμούς και θα τους κάνουν πιο υπεύθυνους απέναντι στα προβλήματα της ελληνικής πόλης. 

Για να επιτύχουμε τους παραπάνω στόχους:

Συγκροτούμε δίκτυο ελληνικών πόλεων «για τη βιώσιμη κινητικότητα και το ποδήλατο».  Τα μέλη του δικτύου θα συνεργαστούν ανταλλάσσοντας τεχνογνωσία και εμπειρίες και συμμετέχοντας σε αντίστοιχα ευρωπαϊκά δίκτυα. Θα κάνουν κάθε δυνατή προσπάθεια για τη γενικότερη ευαισθητοποίηση της ελληνικής κοινωνίας, στοχεύοντας σε ένα υψηλότερο επίπεδο ζωής, στην οικονομική ανάπτυξη, στην ευγένεια, στον πολιτισμό και στην αξιοπρέπεια του πολίτη. 
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