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	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1.  ΓΕΝΙΚΑ ΣΤΟΙΧΕΙΑ ΜΕΛΕΤΗΣ


1.1 Αντικείμενο και Στόχοι Μελέτης

Αντικείμενο της παρούσας μελέτης είναι η διαμόρφωση και βέλτιστη αξιοποίηση ως χώροι στάθμευσης μιας σειράς οικοπέδων στην πόλη τoυ Αιγίου. Τούτο διερευνάται στα πλαίσια της γενικότερης αντιμετώπισης του προβλήματος της στάθμευσης από τον Δήμο του Αιγίου. Το πρόβλημα της στάθμευσης εντοπίζεται στο κέντρο του οικισμού, τις κεντρικές αρτηρίες και τις οδούς εκείνες όπου οι παρόδιες χρήσεις γης επιβαρύνουν την κατάσταση κατά τέτοιον τρόπο καθιστώντας την εύρεση θέσεων στάθμευσης σχεδόν αδύνατη στις ώρες αιχμής. Με την προηγούμενη λογική έχουν αποκτηθεί προς χρήση, από τη δημοτική αρχή, ένας αριθμός οικοπεδικών χώρων κατανεμημένων διάσπαρτα σχεδόν στο σύνολο του ιστορικού κέντρου του Αιγίου. 
1.2
Περιοχή Μελέτης

Η περιοχή μελέτης περιλαμβάνει σχεδόν αποκλειστικά την περιοχή του ιστορικού κέντρου του Αιγίου όπου βρίσκονται τα 27 από τα 28 οικόπεδα. Συγκεκριμένα, η περιοχή αυτή ορίζεται από τις οδούς Σολωμού, Ρήγα Φεραίου, Κανελλοπούλου και Ζωοδόχου Πηγής (παραλιακή οδός).   

1.3
Ομάδα Μελέτης

Η ομάδα που εκπόνησε την παρούσα μελέτη αποτελείται από το παρακάτω επιστημονικό προσωπικό:

1) Χρήστος Γκολογιάννης : Διπλ. Πολιτικός Μηχανικός Ε.Μ.Π., Συγκοινωνιολόγος M.Sc.
2) Ευάγγελος Καρεκλάς : Διπλ. Πολιτικός Μηχανικός Ε.Μ.Π., Συγκοινωνιολόγος M.Sc.

3) Γεώργιος Γεωργιάδης :
Διπλ. Αγρ. – Τοπογρ. Μηχανικός Α.Π.Θ. , Συγκοινωνιολόγος 
4) Ελένη Τερροβίτη : Διπλ. Πολιτικός Μηχανικός Ε.Μ.Π., Συγκοινωνιολόγος M.Sc.
5) Μαρία – Θεοδώρα Ζένιου : Διπλ. Πολιτικός Μηχανικός Ε.Μ.Π., Συγκοινωνιολόγος
1.4     Στοιχεία Μελέτης

Κατά την εκπόνηση της μελέτης χρησιμοποιήθηκαν τα παρακάτω στοιχεία:

· Το ρυμοτομικό σχέδιο του Δήμου Αιγίου, όπως αυτό αναθεωρήθηκε και αναμένεται να εφαρμοστεί.

· Μεμονωμένα τοπογραφικά διαγράμματα για καθένα από τα 28 οικόπεδα που χορηγήθηκαν από τη Δημοτική Αρχή.
· Η σχετική νομοθεσία – Π.Δ. 455 της 22.2/5.7.1976 (ΦΕΚ 169 Α΄) – σχετικά με την κατασκευή υπαίθριων σταθμών αυτοκινήτων.
1.5
Ανάθεση Μελέτης

Μετά από απόφαση του Δημοτικού Συμβουλίου του Δήμου Αίγιου, στις 15/7/2008, υπογράφηκε η σύμβαση ανάθεσης της μελέτης με τίτλο : 
“ Μελέτη διερεύνησης και οργάνωσης των χώρων στάθμευσης αυτοκινήτων εκτός οδών (Δημοτικά Parking) και εντός του Ιστορικού Κέντρου της πόλης του Αιγίου”.
με το Γραφείο Μελετών : Χ. Γκολογιάννης  με Μελετητικό Πτυχίο Α στην κατηγορία 10.  
1.6
Διάρθρωση Μελέτης

Η παρούσα έκθεση αποτελεί το παραδοτέο της μελέτης και περιλαμβάνει την πρόταση κυκλοφοριακής διαρρύθμισης των οικοπέδων που προορίζονται ως χώροι στάθμευσης. Η δημιουργία των χώρων στάθμευσης αυτών, αποσκοπεί στη βελτίωση της προσφοράς στάθμευσης και των συνθηκών κυκλοφορίας των οχημάτων και των πεζών στον ιστορικό κέντρο κατ’ επέκταση. Εκπονείται σε τρεις επιμέρους ενότητες. Κατόπιν, αξιολογείται και ελέγχεται το υπόβαθρο ως προς την ταύτισή του με το ρυμοτομικό σχέδιο και τις τυχόν αποκλίσεις που παρουσιάζονται. 
· Σε πρώτη φάση ελέγχεται η ορθότητα του τοπογραφικού υποβάθρου. Αναλόγως με την εκάστοτε περίπτωση οικοπέδου εντοπίζεται πρωτίστως στο ψηφιακό χαρτογραφικό υπόβαθρο η θέση του στο ρυμοτομικό σχέδιο του Δήμου και εναρμονίζεται το τοπογραφικό διάγραμμα του οικοπέδου όπου χρειάζεται ώστε να ταυτίζεται με τη θεωρητική του μορφή.

· Η δεύτερη ενότητα αφορά το συγκοινωνιακό τμήμα της μελέτης και σχετίζεται με την εξέταση και διερεύνηση εναλλακτικών για την εξεύρεση της βέλτιστης λύσης σε ότι αφορά στην κυκλοφοριακή οργάνωση των οικοπέδων.   
· Στην τρίτη ενότητα, παρουσιάζονται τα συμπεράσματα της μελέτης και καθορίζονται τα βήματα υλοποίησης του έργου.  

1.7
Ευχαριστίες

Η ομάδα μελέτης θα ήθελε να ευχαριστήσει για τη βοήθεια τους, στην εκπόνηση της παρούσας μελέτης, τους : κ. Απόστολο Καραφωτιά – Δήμαρχο Αιγίου, κ. Παναγιώτη Γούσα – Αντιδήμαρχο Αιγίου, για τις συμβουλές του κατά την διάρκεια της εργασίας, κ. Τσιγκρή Ανδρέα – Διευθυντή Τεχνικών Υπηρεσιών και τον κ. Ευάγγελο Πολίτη – Τοπογράφο Μηχανικό, επιβλέποντα της μελέτης, για τις παρατηρήσεις του και την άμεση ανταπόκρισή του σχετικά με την παροχή σημαντικών πληροφοριών για τα προς διαμόρφωση οικόπεδα. 

	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2.  ΧΩΡΟΘΕΤΗΣΗ ΣΤΑΘΜΩΝ ΑΥΤΟΚΙΝΗΤΩΝ 


2.1
Γενικά
Το κεφάλαιο αυτό πραγματεύεται την παρουσίαση των χώρων που επελέγησαν για την κάλυψη των αναγκών στάθμευσης στην πόλη του Αιγίου. 
2.2
Πληροφορίες Χώρων Στάθμευσης
Από την Τεχνική Υπηρεσία του Δήμου διατέθηκαν τα τοπογραφικά διαγράμματα των οικοπέδων καθώς και μία συγκεντρωτική λίστα τους που παρέχει πληροφορίες σχετικές με :
· τον αριθμό των θέσεων στάθμευσης, κατά την κρίση της τεχνικής υπηρεσίας, που αντιστοιχούν σε κάθε οικόπεδο,
· τη διεύθυνση του οικοπέδου,
· τον ιδιοκτήτη (Δήμος Αιγίου ή Ιδιώτης),

· το εμβαδό τους. 

Ta στοιχεία αυτά αναλυτικά παρουσιάζονται στον πίνακα 2.1
Από τον πίνακα συνάγεται ότι από το σύνολο των οικοπέδων στα έξι (6) είναι ιδιοκτήτης ο Δήμος Αιγίου, ενώ σε ένα εμφανίζεται ο Δήμος ως συνιδιοκτήτης με ιδιώτες. Οι υπόλοιποι χώροι μισθώνονται ή έχει δρομολογηθεί να μισθωθούν από το Δήμο. Το μικρότερο οικόπεδο έχει έκταση 240 και το μεγαλύτερο 1150 περίπου τ.μ. έκταση αντίστοιχα, ενώ ο μέσος όρος της έκτασης των οικοπέδων ανέρχεται στα επίπεδα των 550 περίπου τετραγωνικών μέτρων. 
Σύμφωνα με το ΠΔ 455 της 22.2/5.7.1976 (ΦΕΚ 169 Α΄) οι σταθμοί αυτοκινήτων διακρίνονται με βάση την ωφέλιμη επιφάνειά τους σε:

1) μικρού μεγέθους έως 300 τμ,
2) μεσαίου μεγέθους έως 750 τμ και

3) μεγάλου μεγέθους άνω των 750 τμ. 

Σύμφωνα με το ΠΔ , δύο (2) κατατάσσονται στην πρώτη περίπτωση, είκοσι δύο (20) στη δεύτερη και έξι (6) σταθμοί στην τρίτη κατηγορία.
Πίνακας 2.1 Περιγραφικά δεδομένα οικοπέδων που προορίζονται για χώρους στάθμευσης

	Α/Α
	ΑΡ. ΘΕΣ.
	ΔΙΕΥΘΥΝΣΗ ΟΙΚΟΠΕΔΟΥ
	ΙΔΙΟΚΤΗΣΙΑ
	ΕΜΒΑΔΟΝ

	Ρ1
	27
	ΑΓ ΑΝΔΡΕΟΥ & ΣΑΚΑΛΗ & Ι. ΜΕΣΣΗΝΕΖΗ
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ & ΙΔΙΩΤΕΣ
	593.4

	Ρ2
	25
	ΑΓ. ΜΕΛΕΤΙΟΥ & ΑΝΔΡΟΝΟΠΟΥΛΟΥ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	438

	Ρ3
	12
	ΑΡΑΤΟΥ 7
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	296.19

	Ρ4
	22
	ΒΑΣ. ΚΩΝ/ΝΟΥ 87
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	423

	Ρ5
	29
	ΦΕΫΖΟΠΟΥΛΟΥ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	620

	Ρ6
	24
	ΦΑΡΑΖΟΥΛΗ 12
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	520

	Ρ7
	25
	ΑΝΔ. ΛΟΝΤΟΥ & Ρ. ΦΕΡΑΙΟΥ (ΚΟΤΖΙΑ)
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ
	653

	Ρ8
	18
	ΕΛΙΚΗΣ & ΚΑΡΑΪΣΚΑΚΗ
	ΙΔΙΩΤΕΣ
	360.91

	Ρ9
	25
	ΕΛΙΚΗΣ 12 & ΤΑΞΙΑΡΧΩΝ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	464

	Ρ10
	48
	ΑΣ. ΦΩΤΗΛΑ & ΠΕΡΙΚΛΕΟΥΣ
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ 
	806

	Ρ11
	28
	ΜΑΡΚ. ΜΠΟΤΣΑΡΗ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	650

	Ρ12
	32
	ΑΝΔΡΟΝΟΠΟΥΛΟΥ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	777

	Ρ13
	62
	ΣΟΛΩΜΟΥ & Π. ΜΕΛΑ
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ
	1100

	Ρ14
	22
	ΤΑΞΙΑΡΧΩΝ 34
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	450

	
	
	
	
	

	Ρ16
	26
	ΕΛΙΚΗΣ &ΑΙΓΙΑΛΕΩΣ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	400

	Ρ17
	18
	ΠΑΝΑΠΩΤΟΠΟΥΛΩΝ 32 & ΕΠ. ΤΙΜΟΘΕΟΥ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	240

	Ρ18
	43
	ΕΠ. ΤΙΜΟΘΕΟΥ      
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	790

	Ρ19
	24
	ΕΠ. ΤΙΜΟΘΕΟΥ 33     
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	485.25

	Ρ20
	24
	ΧΙΛ. ΟΡΕΙΝΟΥ 6 
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	423.2

	Ρ21
	14
	ΠΑΡΟΔΟΣ ΣΟΛΩΜΟΥ    
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	300

	Ρ22
	31
	ΑΓ. ΜΕΛΕΤΙΟΥ    
	ΔΕΥΑΑ
	571

	Ρ23
	25
	ΑΝΔΡ. ΛΟΝΤΟΥ 58 & ΑΙΓΙΑΛΕΩΣ
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	351

	Ρ24
	36
	ΖΩΟΔ. ΠΗΓΗΣ (πλησίον περιπτέρου)
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ
	928.24

	Ρ25
	22
	ΖΩΟΔ. ΠΗΓΗΣ (έναντι P24)
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ
	526.5

	Ρ26
	20
	ΔΩΔΕΚΑ ΒΡΥΣΕΣ - ΠΑΡΑΛΙΑ
	ΔΗΜΟΣ ΑΙΓΙΟΥ
	425.33

	Ρ27
	21
	ΠΛ. ΑΧΑΪΚΗΣ ΣΥΜΠΟΛ. (ΝΙΚ. ΠΛΑΣΤ.)
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	488

	Ρ28
	13
	ΠΑΝΑΠΩΤΟΠΟΥΛΩΝ 39
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	356.66

	Ρ29
	47
	ΕΛΙΚΗΣ (πλησίον 10ου Δημοτικού)
	ΙΔΙΩΤΗΣ
	1148.64

	
	
	
	
	

	Σύνολο
	763
	 
	 
	15.585,32


Έπειτα από επιτόπια έρευνα στη πόλη του Αιγίου στα υπό μελέτη οικόπεδα η χρήση των οικοπέδων σήμερα είναι ως ακολούθως:

1) Όλα τα οικόπεδα χρησιμοποιούνται ως σταθμοί αυτοκινήτων.

2) Το (P29) είναι χωροθετημένο εκτός του ιστορικού κέντρου του οικισμού.

3) Από τα ήδη χρησιμοποιούμενα, τα P1, P7, P13 και P24 είναι ήδη διαμορφωμένα με διαδρόμους από κυβόλιθους, ενώ στις θέσεις των ΙΧ έχουν τοποθετηθεί κυβόλιθοι με κενό για ανάπτυξη πρασίνου.

4) Οι υπόλοιποι σταθμοί είναι ασφαλτοστρωμένοι ή έχουν στρωθεί με ΑΑΑ.

Η περίφραξη των οικοπέδων αυτών είναι είτε τσιμεντοπερίφραξη ή τοίχος αντιστήριξης ή τοιχίο ή πετρόκτιστη ή αμιγώς μεταλλική κατασκευή, ενώ δεν λείπουν και οι περιπτώσεις όπου απαρτίζεται από τμήματα τοίχων κτιρίων ή εκλείπει εντελώς. 
Με εξαίρεση τους σταθμούς P2 και P10 που διαθέτουν ξεχωριστή είσοδο και έξοδο, οι υπόλοιποι σταθμοί διαθέτουν κοινή είσοδο και έξοδο.
Στον πίνακα που ακολουθεί παρουσιάζονται οι είσοδοι/έξοδοι των χώρων στάθμευσης (οδός και κάθετοι οδοί που περικλείουν την είσοδο) καθώς και τα εμβαδά τους. Οι αποκλίσεις οφείλονται ενδεχομένως στην διαφορετική επιφάνεια που μετρήθηκε κάθε φορά λόγω του ακανόνιστου των ορίων. Η μελετητική ομάδα στηρίχθηκε στο νέο ρυμοτομικό σε συνδυασμό με τα τοπογραφικά διαγράμματα που της παραδόθηκαν από την Τεχνική Υπηρεσία του Δήμου.
Πίνακας 2.2 Τοποθεσίες σταθμών και έκτασή τους
	Κωδικός Parking
	Τοποθεσία (Οδός)
	Μεταξύ
	Έκταση με βάση τα τοπογραφικά
	Έκταση με βάση την τεχνική υπηρεσία

	
	
	Από
	Εώς
	
	

	P1
	Αγ. Ανδρέου
	Μεσηνέζη
	Σάκαλη
	649.13
	593.40

	P2
	Αγ. Μελετίου
	Ανδρονοπούλου
	Χιλιάρχου Ορεινού
	478.57
	438.00

	P3
	Αράτου
	Λοντού
	Μητροπόλεως
	296.73
	296.19

	P4
	Βασ. Κων/νου
	Φεϋζοπούλου
	Σταυροπούλου
	453.00
	423.00

	P5
	Φεϋζοπούλου
	Αιγιαλέως
	Βασ. Κων/νου
	781.10
	620.00

	P6
	Φαραζουλή
	Αράτου
	Ρωμανιώλη
	519.75
	520.00

	P7
	Α. Λόντου
	Ρήγα Φεραίου
	Αιγιαλέως
	681.24
	653.00

	P8
	Ελίκης
	Καραϊσκάκη
	Βασ. Κων/νου
	438.39
	360.91

	P9
	Ελίκης
	Βασ. Κων/νου
	Ταξιάρχων
	484.19
	464.00

	P10
	Ασ. Φωτήλα
	Περικλέους
	Ζαΐμη
	980.61
	806.00

	P11
	Μ. Μπότσαρη
	Παρ. Μπότσαρη
	Βασ. Κων/νου
	584.11
	650.00

	P12
	Ανδρονοπούλου
	Δεσποτοπούλου
	Παναγιωτοπούλου
	777.39
	777.00

	P13
	Σολωμού
	Μητροπόλεως
	Ψηλά Αλώνια
	1341.89
	1100.00

	P14
	Ταξιαρχών
	Ν. Σολιώτη
	Σαραντοπόρου
	449.92
	450.00

	
	
	
	
	
	

	P16
	Ελίκης
	Αιγιαλέως
	Καραϊσκάκη
	464.07
	400.00

	P17
	Επισκ. Τιμοθέου
	Μελετοπούλων
	Παναγιωτοπούλου
	251.00
	240.00

	P18
	Επισκ. Τιμοθέου
	Μελετοπούλων
	Παναγιωτοπούλου
	835.90
	790.00

	P19
	Επισκ. Τιμοθέου
	Μελετοπούλων
	Παναγιωτοπούλου
	495.00
	485.25

	P20
	Χιλιάρχου Ορεινού
	Δεσποτοπούλου
	Παναγιωτοπούλου
	358.56
	423.20

	P21
	Πάρ. Σολωμού
	Σολωμού
	Π. Χαραλάμπους
	303.22
	300.00

	P22
	Αγ. Μελετίου
	Επισκ. Τιμοθέου
	Ανδρονοπούλου
	585.56
	571.00

	P23
	Α. Λόντου
	Αιγιαλέως
	Βασ. Κων/νου
	393.42
	351.00

	P24
	Ζωοδόχου Πηγής
	προβλήτα
	περίπτερο
	928.24
	928.24

	P25
	Ζωοδόχου Πηγής
	προβλήτα
	Παναγία Τρυπητή
	-
	526.50

	P26
	Δώδεκα βρύσες
	Ζωοδόχου Πηγής
	Δώδεκα βρύσες
	-
	425.33

	P27
	Πλ. Αχαϊκής Συμπολιτείας
	Ν. Πλαστήρα
	Φειδίου
	396.93
	488.00

	P28
	Παναγιωτοπούλου
	Βασ. Κων/νου
	Επισκ. Τιμοθέου
	488.00
	356.66

	P29
	Ελίκης (πλησίον 10ου Δημοτικού)
	Σελινούντος
	Σελινούντος
	1148.64
	1148.64

	
	
	
	
	
	

	
	
	
	Σύνολο
	16516,39
	15585,32


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. ΠΡΟΤΑΣΕΙΣ ΔΙΑΜΟΡΦΩΣΗΣ ΧΩΡΩΝ ΣΤΑΘΜΕΥΣΗΣ


3.1 
Γενικά
Η υποβολή των προτάσεων για τη διαμόρφωση των διαθέσιμων χώρων βασίστηκε στα συλλεχθέντα στοιχεία από την επιτόπια έρευνα και την παροχή πληροφοριών από την τεχνική υπηρεσία του Δήμου Αιγίου.
Τα κριτήρια και οι περιορισμοί που τέθηκαν από την αναθέτουσα αρχή – τεχνική υπηρεσία του Δήμου αφορούσαν:
1) στη δημιουργία κατά το δυνατό περισσότερων θέσεων στάθμευσης και
2) στη μη αλλοίωση των σταθμών που ήδη έχουν διαμορφωθεί κατόπιν σχετικής μελέτης (P1, P7, P13 και P24).

3.2 
Διαδικασία διαμόρφωσης σταθμών
Οδηγός και συνάμα προδιαγραφές για τη χάραξη των σταθμών απετέλεσε η ισχύουσα νομοθεσία και συγκεκριμένα το ΠΔ 455 22.2/5.7.1976 (ΦΕΚ 169 Α΄), όπως ισχύει σήμερα. Η σειρά των εργασιών που ακολουθήθηκε ήταν η εξής:
1) Η οριοθέτηση, κατά το δυνατόν, των πραγματικών ορίων κάθε οικοπέδου. 
2) Η αξιολόγηση των διαστάσεων, του σχήματος και της μορφής του ώστε να διαπιστωθεί ο ουσιαστικά ωφέλιμος χώρος που προσφέρεται. Ανάλογα με την περίπτωση προτιμήθηκε η λύση εκείνη που να εξασφαλίζει την τήρηση των προδιαγραφών χωρίς να αγνοείται η λειτουργικότητα του σταθμού. 
3) Στην πρώιμη διαμόρφωση ακολουθεί ο έλεγχος ως προς τις διαστάσεις των θέσεων που χρησιμοποιούνται. 
4) Ο κυριότερος έλεγχος αφορά την εξέταση των δυσμενέστερων περιπτώσεων πρόσβασης οχημάτων στις πλέον δυσπρόσιτες θέσεις στάθμευσης. Πρόκειται για πορείες που δύναται να υποχρεωθούν να ακολουθήσουν τα οχήματα σε συνθήκες κορεσμού του σταθμού όπου τα περιθώρια ελιγμών μειώνονται στο ελάχιστο δυνατό.
5) Ο τελευταίος έλεγχος αφορά το τυπικό της τήρησης των προδιαγραφών σε μια σειρά από ζητήματα που σχετίζονται με τα πλάτη των εισόδων και εξόδων τις προβλεπόμενες θέσεις για ΑΜΕΑ κ.α.

6) Η διαδικασία διαμόρφωσης ολοκληρώνεται με την αρίθμηση των τελικών θέσεων στάθμευσης που προκύπτουν, την εσωτερική διαρρύθμιση της κυκλοφορίας μέσα στο σταθμό καθώς και την πλήρη διαστασιολόγηση του σταθμού.
7) Καταβλήθηκε προσπάθεια να δημιουργηθούν διάδρομοι κυκλοφορίας σύμφωνα με τις προδιαγραφές πλάτους 5,5 μ στις περιπτώσεις κάθετης στάθμευσης, ούτως ώστε να η διάταξη των κάθετων θέσεων των οχημάτων να είναι ευθύγραμμη και παράλληλη με το διάδρομο κυκλοφορίας και να μην ακολουθεί την τεθλασμένη πολυγωνική των ορίων του εκάστοτε οικοπέδου. Με αυτή τη μέθοδο επιτυγχάνεται αρτιότερη διευθέτηση του διαθέσιμου χώρου ενώ η οριοθέτηση των θέσεων γίνεται πιο διακριτή από τους χρήστες.
Σύμφωνα με τα προηγούμενα, όλοι οι σταθμοί που διαμορφώθηκαν έχουν λιγότερες θέσεις από αυτές που αριθμούνται από την σημερινή χρήση. Εξαίρεση σημειώνεται σε δύο μεγάλους σταθμούς P5 και P24 όπου σημειώνεται ταύτιση του αριθμού των θέσεων (βλ πίνακα 3.1). 
Πίνακας 3.1  Θέσεις στάθμευσης που προέκυψαν από τη διαμόρφωση και σχέση ορίων με τεχνική υπηρεσία του Δήμου Αιγίου
	Κωδικός Parking
	Τοποθεσία (Οδός)
	Αριθμός θέσεων
	Αριθμός θέσεων μελέτης

	
	
	
	

	P1
	Αγ. Ανδρέου
	27
	14

	P2
	Αγ. Μελετίου
	25
	16

	P3
	Αράτου
	12
	10

	P4
	Βασ. Κων/νου
	22
	17

	P5
	Φεϋζοπούλου
	29
	29

	P6
	Φαραζουλή
	24
	18

	P7
	Α. Λόντου
	25
	22

	P8
	Ελίκης
	18
	17

	P9
	Ελίκης
	25
	15

	P10
	Ασ. Φωτήλα
	48
	28

	P11
	Μ. Μπότσαρη
	28
	18

	P12
	Ανδρονοπούλου
	32
	30

	P13
	Σολωμού
	62
	28

	P14
	Ταξιαρχών
	22
	17

	
	
	
	

	P16
	Ελίκης
	26
	15

	P17
	Επισκ. Τιμοθέου
	18
	9

	P18
	Επισκ. Τιμοθέου
	43
	37

	P19
	Επισκ. Τιμοθέου
	24
	18

	P20
	Χιλιάρχου Ορεινού
	24
	20

	P21
	Πάρ. Σολωμού
	14
	12


	P22
	Αγ. Μελετίου
	31
	29

	P23
	Α. Λόντου
	25
	13

	P24
	Ζωοδόχου Πηγής
	36
	36

	P25
	Ζωοδόχου Πηγής
	22
	23

	P26
	Ζωοδόχου Πηγής
	20
	13

	P27
	Βασ. Κων/νου
	-
	21

	P28
	Παναγιωτοπούλου
	-
	14

	P29
	Ελίκης (πλησίον Νητπαγωγείου)
	-
	47

	
	
	
	

	
	
	763
	556


3.3 
Προτεινόμενοι χώροι στάθμευσης
ΣΤΑΘΜΟΣ P1
Πρόκειται για σταθμό ήδη διαμορφωμένο. Λόγω υψομετρικής διαφοράς το οικόπεδο διαιρείται σε δύο τμήματα, εκ των οποίων το πρώτο αποτελεί τον κύριο σταθμό, ενώ το υπόλοιπο τμήμα «προσμετράται» σε ήδη υπάρχοντα δρόμο μεταξύ των οδών Σακαλή και Μεσσηνέζη, προκειμένου να δημιουργηθούν θέσεις στάθμευσης παρά την οδό. Σύμφωνα με τις οδηγίες της τεχνικής υπηρεσίας η διαμόρφωση παρέμεινε ανέπαφη με εξαίρεση το τμήμα προς την οδό Μεσσηνέζη όπου τροποποιήθηκε αναγκαστικά. Και αυτό διότι οι θέσεις 6 και 7 της υφιστάμενης διαμόρφωσης μείωναν το ελάχιστο επιτρεπόμενο όριο των 5,5 μ (μήκος ελάχιστου ελευθέρου χώρου ελιγμών πίσω από θέση στάθμευσης υπό γωνία 90ο) με αποτέλεσμα να περιστραφούν κατά 90ο δεξιόστροφα με μέτωπο προς την οδό Μεσσηνέζη.
ΣΤΑΘΜΟΣ P2
Σε αυτό το σταθμό κύριο ζητούμενο ήταν η ορθή διαρρύθμιση και αξιοποίηση του ακανόνιστου σχήματος του οικοπέδου. Δεν τροποποιήθηκαν η είσοδος και έξοδος του οικοπέδου και ρυθμίστηκε η σημερινή κάθετη στάθμευση στις δύο από τις τέσσερις πλευρές του οικοπέδου. Στην πλευρά όπου μεταβάλλεται το πλάτος του οικοπέδου προτιμήθηκε ο συνδυασμός κάθετης στάθμευσης (2 θέσεις) και στάθμευσης παράλληλης με το διάδρομο πρόσβασης (1 θέση). Η «εξοχή» του οικοπέδου στο βορειοδυτικό του τμήμα δεν κατέστη δυνατό να προσφέρει παραπάνω από δύο θέσεις λόγω έλλειψης χώρου για ελιγμούς. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P3

Είναι ο μοναδικός σταθμός όπου λόγω στενότητας του οικοπέδου δεν δύναται να γίνει αναστροφή με αποτέλεσμα τα οχήματα να υποχρεώνονται να εξέρχονται με όπισθεν πορεία. Πέρα από τη στάθμευση υπό γωνία περιθώρια εναλλακτικών λύσεων για κάθετη στάθμευση δεν υπάρχουν στην προκειμένη περίπτωση διότι το πλάτος του οικοπέδου ανέρχεται μόλις σε 7 μ περίπου (και συνεπώς δεν απομένει πλάτος ίσο ή μεγαλύτερο των 5,5, μ. Στο βάθος του οικοπέδου υπάρχει χώρος για μία ακόμη θέση στάθμευσης πλην όμως το οικόπεδο στενεύει ολοένα και περισσότερο με αποτέλεσμα να μη μένει χώρος για τους απαραίτητους ελιγμούς.  Τα οχήματα θα πρέπει να εξέρχονται με οπισθοπορεία, θέμα που αυξάνει τον κίνδυνο ατυχημάτων. Η άποψη της μελετητικής ομάδας είναι το οικόπεδο να δοθεί προς χρήση στους κατοίκους της περιοχής με μηνιαίο αντίτιμο.
ΣΤΑΘΜΟΣ P4
Από τις συνήθεις περιπτώσεις σταθμών όπου ευνοείται η χρήση κάθετης στάθμευσης που εξασφαλίζει το μέγιστο δυνατό αριθμό θέσεων εξαιτίας της σχεδόν ορθογωνικής διάταξης του οικοπέδου. Οι διαστάσεις είναι ιδανικές καθώς απομένει και ικανό πλάτος για διάδρομο για αμφίδρομη κυκλοφορία.
ΣΤΑΘΜΟΣ P5
Ο πρώτος από τους μεγάλους σταθμούς έχει την ιδιομορφία να επικοινωνεί με οδό μέσω μιας στενής λωρίδας γης η οποία θα λειτουργεί ως διάδρομος εισόδου και εξόδου από το χώρο στάθμευσης. Το ευρύχωρο και ορθογώνιο σχήμα του οικοπέδου προσφέρεται και εδώ για κάθετη στάθμευση σε κάθε πλευρά του. Ο χώρος που απομένει στο κέντρο προτιμήθηκε για τη χωροθέτηση των θέσεων στάθμευσης για ΑΜΕΑ.
ΣΤΑΘΜΟΣ P6
Ο Ρ6 είναι ένα μακρόστενο μη συμμετρικό οικόπεδο. Τα προβληματικά του σημεία εμφανίζονται στη δεξιά του πλευρά λόγω του ακανόνιστου σχήματός του. Επιλέχθηκε και εδώ συνδυασμός κάθετης και παράλληλης στάθμευσης και δημιουργία διαδρόμου κυκλοφορίας σταθερού πλάτους. Στο βάθος του σταθμού υπάρχουν δύο παλαιές αποθήκες που είναι άγνωστο αν θα κατεδαφιστούν παρόλο που δεν χρησιμοποιούνται. Η τελευταία θέση κάθετης στάθμευσης στην αριστερή πλευρά αφαιρέθηκε και αναπληρώνεται ως θέση κάθετης στάθμευσης μετωπικά στο βάθος του σταθμού για λόγους ευκολότερης πρόσβασης από και προς τη θέση αυτή.
ΣΤΑΘΜΟΣ P7
Εδώ συναντάται η δεύτερη περίπτωση ήδη διαμορφωθέντος σταθμού. Δεν σημειώνεται καμία αλλαγή επί της ουσίας. Η κυκλοφορία στον κοινό διάδρομο είναι αμφίδρομη και το πλάτος παρέμεινε αναλλοίωτο. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P8
Η λύση που προτείνεται δεν διαφέρει αισθητά από αυτή που άτυπα έχει υιοθετηθεί στο συγκεκριμένο σταθμό. Απλώς οριοθετείται η κάθετη στάθμευση εφαπτόμενη στα όρια του οικοπέδου, με εξαίρεση το μέτωπο του βάθους της. Η εξοχή του οικοπέδου στο κάτω δεξιό άκρο του παραμένει ανεκμετάλλευτη μιας και είναι μικρή η έκταση προς αξιοποίηση.
ΣΤΑΘΜΟΣ P9
Σε αυτή την περίπτωση η εξοχή του οικοπέδου στο βάθος δεξιά επαρκεί για να προσφέρει δύο θέσεις σε κάθετη στάθμευση. Κάθετη στάθμευση εφαρμόζεται σε όλο το μήκος της αριστερής πλευράς. Στη δεξιά υποχρεωτικά επιλέγεται παράλληλη στάθμευση αφού το πλάτος του οικοπέδου στενεύει κατά μήκος. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P10
Ο δεύτερος μεγάλος σταθμός διαθέτει στη σημερινή του μορφή ξεχωριστή είσοδο και έξοδο στην ίδια πλευρά. Αυτό διατηρήθηκε, μόνο που διαφοροποιείται η διάταξη των σταθμευμένων οχημάτων και η στάθμευση γίνεται πλέον υπό γωνία σε όλο το εύρος του σταθμού. Και αυτό αφενός για να μειωθεί το απαιτούμενο πλάτος των 5,5 μ και 3,5 μ (για κάθετη και παράλληλη στάθμευση αντίστοιχα) σε 2,75 μ για τους ελιγμούς και τη διέλευση των αυτοκινήτων και αφετέρου για να αυξηθούν οι προσφερόμενες θέσεις στάθμευσης στο κέντρο του οικοπέδου, με στάθμευση σε διπλή σειρά.  Λόγω της διάταξης αυτής  ο διάδρομος διέλευσης των οχημάτων είναι μονόδρομος. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P11
Το μέγεθος του οικοπέδου μειώνεται από την πλευρά του πεζόδρομου λόγω του νέου ρυμοτομικού σχεδίου. Η παρέμβαση εδώ απέβλεπε στη δημιουργία διαδρόμου αμφίδρομης διέλευσης στις ελάχιστες τιμές των προδιαγραφών με δύο σειρές κάθετα σταθμευμένων οχημάτων. Η πρώτη σειρά κάθετης στάθμευσης εφάπτεται σχεδόν στην δεξιά πλευρά του οικοπέδου ενώ η απέναντι σχεδιάστηκε με βάση αναφοράς την πρώτη.
ΣΤΑΘΜΟΣ P12
Σενάριο 1
Παρομοίως και εδώ το οικόπεδο είναι σχεδόν ορθογώνιο και η κατάσταση απλουστεύεται αρκετά με την κλασσική διάταξη των δύο σειρών κάθετης στάθμευσης. Επειδή στην αναφορά της τεχνικής υπηρεσίας αλλά και στο τοπογραφικό διάγραμμα γίνεται λόγος για εμβαδό της τάξεως 777 τμ (αν και στο ΓΠΣ δεν ξεπερνα τα 750 τμ ώστε να θεωρηθεί μεγάλος σταθμός) λήφθηκε μέριμνα για δύο θέσεις ΑΜΕΑ. Αυτές τοποθετούνται στην είσοδο του σταθμού εκατέρωθεν του διαδρόμου κυκλοφορίας. 
Σενάριο 2
Το νέο ρυμοτομικό σχέδιο προβλέπει διάνοιξη οδού στην έναντι πλευρά της υφιστάμενης εισόδου του σταθμού. Αυτό έχει έως αποτέλεσμα την μεταβολή του εμβαδού του καθώς και του σχήματός του από ορθογώνιο σε τραπεζοειδές. Η διάταξη των θέσεων στάθμευσης παραμένει ως έχει, το ίδιο και ο διάδρομος κυκλοφορίας και ως συνέπεια αυτού μειώνονται οι θέσεις μόλις κατά τρεις. Προτείνεται διάνοιξη εισόδου – εξόδου από το σταθμό και στην πλευρά του οικοπέδου που θα βλέπει στην νέα οδό (βλέπε σχέδιο Ρ12α-Ρ18α-Ρ29α–Ρ30α).
ΣΤΑΘΜΟΣ P13
Ο τρίτος μεγάλος σταθμός παρουσιάζει αρκετές ιδιομορφίες. Είναι μακρόστενος και η μεγάλη μη παρόδια πλευρά του αυξομειώνει το πλάτος του οικοπέδου σε αρκετά σημεία και με σημαντικές διαφορές. Επιλέχθηκε λόγω στενότητας η λύση της στάθμευσης υπό γωνία ενώ κρίθηκε απαραίτητη η δημιουργία νέας εισόδου από την πλευρά εισόδου της πόλης από Πάτρα (παλαιά Ε.Ο.), προκειμένου να αποτραπεί η έξοδος των οχημάτων από το σταθμό με όπισθεν πορεία. Διευκρινίζεται ότι εντός του σταθμού υπάρχει στύλος της ΔΕΗ που θα έπρεπε να απομακρυνθεί ιδίως στην περίπτωση που θα ήταν επιθυμητή η εκμετάλλευση του οικοπέδου σε όλη του την έκταση κυρίως προς την πλευρά της πεζογέφυρας. Στην είσοδο του σταθμού στα αριστερά τοποθετήθηκε και μία θέση στάθμευσης παράλληλη στο διάδρομο καθότι ήταν αδύνατη η διαμόρφωσή της υπό γωνία. Οι δύο θέσεις ΑΜΕΑ που αντιστοιχούν στο σταθμό τοποθετήθηκαν πριν την έξοδό του όπου και είναι ευκολότερη η πρόσβαση στις κυριότερες χρήσεις γης γύρω από το σταθμό. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P14
Πρόκειται για οικόπεδο που κατά μήκος κάμπτεται προς τα δεξιά ενώ στενεύει παράλληλα. Εφαρμόστηκε κάθετη στάθμευση εκατέρωθεν του διαδρόμου κυκλοφορίας έως το σημείο που το επέτρεπαν οι προδιαγραφές ώστε να μην μειωθεί το ελεύθερο πλάτος του κάτω από 5,5 μ. Στη συνέχεια η κάθετη στάθμευση συνεχίζει μόνο στην αριστερή πλευρά και τερματίζεται έτσι ώστε να αφεθεί ικανοποιητικός χώρος για δημιουργία κάθετων θέσεων στάθμευσης και των απαραίτητων ελιγμών αυτών στο βάθος του οικοπέδου. Αυτή η λύση προτιμάται σε σχέση με τη συμβατική που θα ήταν να συνεχιστεί η κάθετη στάθμευση της αριστερής πλευράς έως το τέλος της διότι στην τελευταία περίπτωση δεν θα υπήρχαν χωρικά περιθώρια ελιγμών.
ΣΤΑΘΜΟΣ P16
Όπως και σε προηγούμενες περιπτώσεις η μία πλευρά του μακρόστενου οικοπέδου είναι μία τεθλασμένη πολυγωνική που δυσχεραίνει την προσπάθεια αξιοποίησής της. Έτσι η κάθετη στάθμευση εφαρμόζεται μονόπλευρα ενώ στην απέναντι αριστερή πλευρά εφαρμόζεται εναλλάξ κάθετη και παράλληλη στάθμευση. Ο διάδρομος κυκλοφορίας είναι σταθερού πλάτους 5,5 μ και ορίζεται με βάση αναφοράς τη σειρά κάθετων θέσεων στάθμευσης στη δεξιά πλευρά του οικοπέδου.
ΣΤΑΘΜΟΣ P17
Το μικρότερο σε έκταση οικόπεδο είναι γωνιακό. Προκειμένου να εξοικονομηθεί χώρος προβλέπεται κάθετη στάθμευση στις δύο πλευρές του οικοπέδου που δεν είναι παρόδιες ενώ ακριβώς στη γωνία του οικοδομικού τετραγώνου τοποθετούνται δύο θέσεις κάθετα προς την οδό Επισκόπου Τιμόθεου. Με αυτό τον τρόπο δημιουργείται διαμπερής διάδρομος κυκλοφορίας μονής κατεύθυνσης μεταβλητού πλάτους.  
ΣΤΑΘΜΟΣ P18
Σενάριο 1

Και αυτός ο σταθμός (4ο μεγάλος) είναι από τους πλέον μακρόστενους. Προκειμένου να εξασφαλιστεί κατά το δυνατό ο διάδρομος αμφίδρομης κυκλοφορίας υιοθετείται η κάθετη στάθμευση εκατέρωθεν του άξονα έως και λίγο μετά το μέσον του κεντρικού διαδρόμου του σταθμού. Με δεδομένο ότι από εκεί και έπειτα το εναπομείναν πλάτος του διαδρόμου στενεύει πέραν των 5,5 μ επιλέγεται στην αριστερή πλευρά του οικοπέδου η στάθμευση παρά την οδό – συγκεκριμένα παρά το διάδρομο κυκλοφορίας. Σε ότι αφορά τις θέσεις των ΑΜΕΑ τοποθετήθηκαν στην αριστερή πλευρά ώστε ανεξαρτήτως διαδικασιών εφαρμογής του νέου σχεδίου να υφίστανται και να είναι εύκολα προσβάσιμες. Καταβλήθηκε προσπάθεια να δημιουργηθεί διάδρομος κυκλοφορίας σταθερού πλάτους με δύο μόλις σημεία κάμψης παρά την εξαιρετικά ανομοιογενή μορφή των τεθλασμένων ορίων του οικοπέδου. 
Σενάριο 2

Με βάση τη νέα ρυμοτομική γραμμή προβλέπεται διάνοιξη οδού που καταλαμβάνει τμήμα του οικοπέδου, συγκεκριμένα της δεξιάς του πλευράς. Μοιραία εφαρμόζεται η κάθετη στάθμευση σε όλο το μήκος της αριστερής πλευράς. Με την εφαρμογή του  νέου ρυμοτομικού το εμβαδό μειώνεται κάτω από το όριο των 750 τμ οπότε ο σταθμός υποβιβάζεται σε μεσαίου μεγέθους, άρα δεν υπάρχουν απαιτήσεις για θέσεις ΑΜΕΑ οι οποίες παρόλα αυτά διατηρούνται. Σε ότι αφορά στο διάδρομο κυκλοφορίας το σημείο κάμψης μειώθηκε σε ένα ως μια προσπάθεια εναρμόνισης με το νέα πλευρά του οικοπέδου. Δεν θεωρήθηκε σκόπιμο να σταθεροποιηθεί το πλάτους του στα 5,5 μ και προτιμήθηκε να δοθεί ως πλεονάζων χώρος υπέρ των ελιγμών των οχημάτων(βλέπε σχέδιο Ρ12α-Ρ18α-Ρ29α–Ρ30α).
ΣΤΑΘΜΟΣ P19
Μικρό οικόπεδο σχεδόν ορθογώνιο με κλασσική διάταξη κάθετης στάθμευσης. Η πρόσβαση του έχει ικανοποιητικό πλάτος 6,5 μ και προτιμήθηκαν θέσεις πλάτους 2,5 μ καθώς με τη διάταξη των 2,4 μ δεν δημιουργούνται περαιτέρω θέσεις στάθμευσης. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P20
Παρόμοια περίπτωση με το P19 με τη μόνη διαφορά ότι καθώς το πλάτος του οικοπέδου μειώνεται κατά μήκος του θεωρήθηκε ως προτιμητέα λύση να τοποθετηθούν δύο θέσεις κάθετης στάθμευσης στο μέτωπο του βάθους του, διαφορετικά θα υπήρχε πρόβλημα με το ελεύθερο πλάτος που δεν ξεπερνά την οριακή τιμή των 5,5 μ στο συγκεκριμένο ύψος. Τέλος αναφέρεται ότι υιοθετήθηκε σταθερό πλάτος στο διάδρομο κυκλοφορίας. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P21
Το οικόπεδο προσομοιάζει με τετράγωνο και επικοινωνεί με την οδό Ρήγα Φεραίου διαμέσου στενής παρόδου στο τέρμα της οποίας και βλέπει. Ακολουθεί την κλασσική διάταξη της κάθετης στάθμευσης. Και σε αυτή την περίπτωση ο διάδρομος κυκλοφορίας διατηρεί το μεγαλύτερο δυνατό πλάτος κατά περίπτωση και αυτό διότι στο συγκεκριμένο οικόπεδο παρατηρήθηκε στάθμευση ημιφορτηγών οχημάτων,  για τα οποία απαιτείται μεγαλύτερη επιφάνεια για τους ελιγμούς τους.
ΣΤΑΘΜΟΣ P22
Ακόμη μια κλασσική περίπτωση ορθογωνίου οικοπέδου. Και εδώ προτιμήθηκαν θέσεις πλάτους 2,5 μ. Το πλάτος του διαδρόμου είναι κατά τι μεγαλύτερο από το κανονικό και συγκεκριμένα της τάξης των 5,75 μ. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P23
Το πλάτος του οικοπέδου δεν επιτρέπει σε κανένα σημείο την διαρρύθμιση δύο σειρών κάθετης στάθμευσης με άμεσο παρεπόμενο να αντικατασταθεί η μία με σειρά θέσεων παράλληλης, στο διάδρομο, στάθμευσης. Τυχόν χρήση διάταξης στάθμευσης υπό γωνία θα μείωνε επίσης των ελεύθερο πλάτος κάτω από τα επιτρεπόμενα όρια. Εφαρμόστηκε διάδρομος κυκλοφορίας σταθερού πλάτους 5,5 μ.
ΣΤΑΘΜΟΣ P24
Πρόκειται για το τέταρτο και τελευταίο διαμορφωμένο σταθμό, για αυτό και δεν προστέθηκε πράσινο. Η διάταξη είναι αυτή της κάθετης στάθμευσης. Η μόνη τροποποίηση που σημειώνεται αφορά τη διαπλάτυνση των δύο πρώτων θέσεων ώστε να μετατραπούν σε θέσεις ΑΜΕΑ όπως προβλέπει η νομοθεσία.
ΣΤΑΘΜΟΣ P25
Ορθογώνιο οικόπεδο που ακολουθεί τη διάταξη κάθετης στάθμευσης. Καταγράφεται μείωση κατά μία θέση διότι πρέπει να αφεθεί ελεύθερος χώρος για την κοινή είσοδο – έξοδο των οχημάτων που τοποθετείται στην βόρεια δεξιά άκρη του σταθμού μια και δεν μπορεί να μετατοπισθεί κεντρικά λόγω της υψομετρικής διαφοράς που σημειώνεται ανάμεσα στις δύο μεγάλες πλευρές του οικοπέδου. Διευκρινίζεται ότι η μεγάλη πλευρά του οικοπέδου που βλέπει στην οδό Ζωοδόχου Πηγής οριοθετείται από τοίχο αντιστήριξης. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P26
Ομοίως και εδώ υπάρχει υψομετρική διαφορά με αποτέλεσμα να μην μπορεί να μετατοπιστεί η είσοδος – έξοδος στο σταθμό. Η κάτοψή του είναι τετραγωνική και με δεδομένο ότι σε περίπτωση κάθετης στάθμευσης το ελεύθερο πλάτος του διαδρόμου ξεπερνούσε κατά πολύ τα 5,5 μ υιοθετήθηκε η εναλλακτική διάταξης τριών σειρών θέσεων υπό γωνία, μία ξεχωριστά στο όριο – τοίχο αντιστήριξης και δύο συμπτυγμένες στο κέντρο του σταθμού. Με αυτό τον τρόπο ο διάδρομος κυκλοφορίας είναι μονόδρομος και εκτελεί κυκλική διαδρομή με το πλάτος του να κυμαίνεται από το ελάχιστο των 2,75 μ έως 3,5 μ.
Moore
ΣΤΑΘΜΟΣ P27
Αν και η μία εκ των μεγάλων πλευρών του οικοπέδου είναι τεθλασμένη εφαρμόζεται κανονικά η κάθετη στάθμευση. Επιλέχθηκε διάδρομος κυκλοφορίας σταθερού πλάτους 5,5 μ που να επιτρέπει την κάθετη στάθμευση εκατέρωθεν. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P28
Το οικόπεδο έχει στενό πρόσωπο και διευρύνεται στο πλάτος του κατά μήκος. Εφαρμόζεται η κάθετη στάθμευση στη δεξιά μεγάλη πλευρά του καθώς και στο μέτωπο στο βάθος του. 
ΣΤΑΘΜΟΣ P29
Σενάριο 1

Στην υφιστάμενη κατάσταση απολήγουν στο οικόπεδο δύο οδοί.  Το γεγονός αυτό διευκολύνει τη διαρρύθμιση του διαδρόμου κυκλοφορίας ώστε να διαχωριστούν οι κλάδοι εισόδου και εξόδου από το σταθμό. Το σχήμα του τετραγώνου ευνοεί την κάθετη στάθμευση σε καθεμιά από τις πλευρές του, με εξαίρεση μίας γωνιακής θέσης στην οποία η στάθμευση γίνεται υπό γωνία 45ο, ενώ περισσεύει χώρος για κάθετη στάθμευση και στο κέντρο του σταθμού. Εκεί τοποθετούνται και οι θέσεις των ΑΜΕΑ. Σημειώνεται ότι σε περίπτωση όπου στη μία από τις δύο οδούς που είναι χαρακτηρισμένη ως πεζόδρομος απαγορευτεί η διέλευση οχημάτων τότε θα χρειαστεί να αποκοπεί ένα τμήμα της προβλεπόμενης εισόδου του (μετατρέποντας το άκρο της εισόδου σε διαγώνιο) προκειμένου να αποκτήσει το απαιτούμενο πλάτος των 7 μ χωρίς αυτό να επηρεάζει τον αριθμό ή τη διάταξη των θέσεων στάθμευσης. 
Σενάριο 2

Με το νέο σχέδιο πόλεως το εμβαδό του οικοπέδου θα μειωθεί αισθητά μετατρέποντας το από τετράγωνο σε ορθογώνιο. Εφαρμόζεται κάθετη στάθμευση σε δύο σειρές με διάδρομο κυκλοφορίας σταθερού πλάτους 5,5 μ με την είσοδο του σταθμού να χωροθετείται στην οδό του παρακείμενου νηπιαγωγείου (βλέπε σχέδιο Ρ12α-Ρ18α-Ρ29α–Ρ30α).
3.4 
Λειτουργία και Διαχείριση Υπαίθριων Χώρων Στάθμευσης 

Για τη λειτουργία υπαίθριων χώρων στάθμευσης οχημάτων δεν αρκεί μόνο η διαμόρφωση  των χώρων και η οριοθέτηση των θέσεων.  Σημαντική παράμετρος είναι η επιλογή ενός συστήματος οργάνωσης και διαχείρισης. Αυτό περιλαμβάνει την επιλογή της τιμολογιακής πολιτικής, τον καθορισμό του είδους της στάθμευσης (επισκεπτών, κατοίκων) για την οποία προορίζονται. 
Η εξασφάλιση των χώρων αυτών για στάθμευση οχημάτων κατοίκων στην οποία στόχευε αρχικά ο Δήμος, θα έχει ως αποτέλεσμα πολλές θέσεις στάθμευσης να μένουν ανεκμετάλλευτες κατά τη διάρκεια της ημέρας, σε ώρες μάλιστα που η ζήτηση στάθμευσης στη περιοχή είναι αυξημένη.  Για το λόγο αυτό προτείνεται ο διαχωρισμός της περιοχής σε 2 νοητές ζώνες «επισκεπτών» – «κατοίκων». 
Στη ζώνη επισκεπτών ανήκουν οι χώροι στάθμευσης (Ρ1, Ρ2, Ρ4, Ρ7, Ρ8, Ρ9, Ρ10, Ρ11, Ρ14,  Ρ16, Ρ22, Ρ23, Ρ27) οι οποίοι βρίσκονται ανατολικά του άξονα Φευζοπούλου – Παναγιωτόπουλων – Μεσσηνέζη, και οι οποίοι βρίσκονται κοντά σε περιοχές εμπορικών δραστηριοτήτων και οι οποίοι θα έχουν χαρακτήρα χώρων βραχυχρόνιας στάθμευσης. Οι σταθμοί αυτοί θα απευθύνονται σε επισκέπτες που θα σταθμεύουν τα οχήματα τους με καταβολή αντιτίμου (χρέωση ανά ώρα).  Το ωράριο λειτουργίας του συστήματος προτείνεται να είναι κατά της ώρες λειτουργίας των καταστημάτων και πέρα από το ωράριο αυτό η στάθμευση θα είναι ελεύθερη.
Οι χώροι στάθμευσης δυτικά του προαναφερθέντος νοητού άξονα, οπού βρίσκονται κυρίως κατοικίες, προτείνεται να απευθύνονται κυρίως σε περίοικους προσφέροντας δυνατότητα μακροχρόνιας στάθμευσης με μηνιαίες ή ετήσιες μισθώσεις θέσεων με χαμηλότερο αντίτιμο το οποίο θα αποφασιστεί από τις Δημοτικές Αρχές. Στους χώρους αυτούς καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας θα μπορούν να σταθμεύσουν οχήματα για τα οποία θα έχει γίνει μακροχρόνια μίσθωση θέσης. 
Δεδομένου ότι η λειτουργία ενός τέτοιου σταθμού έχει κόστος για τη διαμόρφωση και συντήρηση των χώρων, θα πρέπει να αξιολογηθεί το κατά πόσο μια τέτοια επένδυση αξίζει για χώρο τον οποίο ο Δήμος μισθώνει από ιδιώτες οι οποίοι μπορεί να τους απαιτήσουν πίσω για ιδιόχρηση. Για το λόγο αυτό προτείνεται, για τα μισθωμένα τουλάχιστον οικόπεδα, να επιλεγεί σύστημα χρέωσης και ελέγχου της στάθμευσης που δεν θα απαιτεί ιδιαίτερη υποδομή με σημαντικό κόστος. 
Το σύστημα που προτείνεται για τη χρέωση του αντιτίμου στάθμευσης (για τη βραχυχρόνια στάθμευση) είναι με χρήση της «Ξυστής» Κάρτας, όπως αυτές που χρησιμοποιούνται σε πολλούς δήμους της χώρας που εφαρμόζουν συστήματα ελεγχόμενης στάθμευσης (Δήμος Αθήνας, Δήμος Ερμούπολης κ.α.). Ο οδηγός που θα θέλει να σταθμεύσει το όχημα του σε χώρο ελεγχόμενης στάθμευσης θα προμηθεύεται από καταστήματα (περίπτερα κ.α.) της περιοχής κάρτες προκαταβάλλοντας το αντίτιμο στάθμευσης, και θα τις ενεργοποιεί την ώρα που θα σταθμεύει. Προτείνεται η χρέωση στάθμευσης να γίνεται με την ώρα και να κλιμακώνεται ενισχύοντας τη βραχυχρόνια στάθμευση, αγγίζοντας όμως μια μέγιστη χρώση μετά από ορισμένες ώρες, πέρα από τις οποίες δεν θα γίνεται επιπλέον χρέωση.
Εναλλακτικά, αντί των ξυστών καρτών θα μπορούσε η διάρκεια στάθμευσης να ελέγχεται από υπαλλήλους, στους οποίους θα καταβάλλουν και οι οδηγοί το αντίτιμο. Ο μεγάλος αριθμός των διεσπαρμένων χώρων στάθμευσης (με σχετικά μικρό αριθμό θέσεων) όμως, κάνει το μέτρο αυτό ασύμφορο. 
Για τις θέσεις που θα προσφέρονται για μακροχρόνιες μισθώσεις δεν θα χρησιμοποιείται σύστημα με ξυστές κάρτες. Ο κάθε ‘ενοικιαστής’ θα προμηθεύεται ειδική κάρτα με την οποία θα έχει το δικαίωμα να σταθμεύει στο συγκεκριμένο οικοπεδικό χώρο. Ο χώρος θα σημανθεί κατάλληλα με αποτέλεσμα, όταν κάποιος μη έχοντας την ειδική κάρτα, σταθμεύσει στον συγκεκριμένο χώρο, θα καλείται η αστυνομία η οποία θα βεβαιώνει την παράβαση.
Οι χώροι στάθμευσης θα ελέγχονται περιοδικά από υπαλλήλους του δήμου (Δημοτική Αστυνομία) οι οποίοι θα ελέγχουν την ομαλή λειτουργία του συστήματος και θα βεβαιώνουν τυχόν παραβάσεις.  Οι χώροι στάθμευσης των επισκεπτών θα πρέπει να ελέγχονται τακτικά (π.χ. ανά 1 ώρα) ώστε να διαπιστώνεται αν όλα τα σταθμευμένα οχήματα φέρουν ισχύουσες κάρτες και άρα έχουν καταβάλει το σχετικό αντίτιμο για τη στάθμευση τους. 
	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ


Στην παρούσα μελέτη καταβλήθηκε προσπάθεια για τη διαμόρφωση 28 οικοπέδων – χώρων που προορίζονται από το Δήμο Αιγίου για σταθμούς αυτοκινήτων. Οι προτάσεις που ακολούθησαν ως παράγωγο κινούνται στη βάση συγκερασμού τήρησης της ισχύουσας νομοθεσίας, των κριτηρίων - περιορισμών που έθεσε ο Δήμος και προσπάθειας εξασφάλισης της μεγαλύτερης δυνατής λειτουργικότητάς τους.
Κρίνοντας εκ του αποτελέσματος η λειτουργικότητα σε όλους τους σταθμούς εξασφαλίζεται τουλάχιστον ικανοποιητικά. Ακόμη συνάγεται σχετικά εύκολα πως το κριτήριο αυξημένης βαρύτητας σχετικά με την εξασφάλιση του μεγαλύτερου δυνατού αριθμού θέσεων δεν συμβαδίζει κατ’ ανάγκη με την έκταση του προς διαμόρφωση χώρου όσο κυρίως από το σχήμα της κάτοψής του με ιδανικό αυτό του τετραγώνου ή του ορθογώνιου. Υπήρξαν περιπτώσεις όπου το ακανόνιστο σχήμα συντέλεσε στη μείωση των προσφερόμενων θέσεων έως και 30%.
Η μεταβατική περίοδος που διέρχεται ο οικισμός του Αιγίου με την αναμενόμενη εφαρμογή του νέου ρυμοτομικού σχεδίου, καθώς και το άγνωστο του χρονοδιαγράμματος εφαρμογής του είχε ως αποτέλεσμα τη διαμόρφωση δύο προτάσεων σε μερικούς από τους σταθμούς από τη στιγμή που η Δημοτική Αρχή έχει ως στόχο την άμεση εφαρμογή τους (περιπτώσεις P12, P18, P29 ). Τονίζεται ότι σε όλες τις περιπτώσεις η εφαρμογή του νέου σχεδίου πόλεως μειώνει το ωφέλιμο εμβαδό των σταθμών.

Τέλος, προτάθηκε τρόπος διαχείρισης των οικοπεδικών χώρων με στόχο τη βέλτιστη οικονομική ανταποδοτικότητα. 
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