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περίληψη 

 

 

 

 

Αντικείµενο της παρούσας εργασίας ήταν η διερεύνηση των κοινωνικών και οικονοµικών επιπτώσεων από 

την υπογειοποίηση της λεωφόρου Μεσογείων στο ύψος της κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής 

(τµήµα λεωφόρου µπροστά από την πλατεία σε µήκος ~200µ), µέσω της περιβαλλοντικής αποτίµησης του 

έργου. Η υπογειοποίηση της λεωφόρου στο µικρό τµήµα µπροστά από την πλατεία της Αγίας Παρασκευής 

σχεδιάζεται µε σκοπό την επανένωση του δήµου που µέχρι τώρα χωρίζεται στα δύο από την λεωφόρο  και η 

πεζοδρόµηση των επιφανειακών χώρων προορίζεται να διευκολύνει την κίνηση των πεζών και να προωθήσει 

µε τον καλύτερο τρόπο τις µετακινήσεις χωρίς το αυτοκίνητο.  

Για το σκοπό αυτό χρησιµοποιήθηκαν ποσοτικές έναντι ποιοτικών µεθόδων έρευνας, και συγκεκριµένα η 

µέθοδος του ερωτηµατολογίου σε κατάλληλο δείγµα του πληθυσµού, ως η πλέον ενδεδειγµένη για την 

εξαγωγή σαφών συµπερασµάτων σχετικά µε τη διάθεση των κατοίκων να συνεισφέρουν στην κατασκευή και 

συντήρηση των έργων ανάπλασης και στην ουσία µε την επιθυµία των κατοίκων να συνεισφέρουν για το έργο 

στο σύνολό του. Η προθυµία πληρωµής αποτελεί ένα µέτρο αποτίµησης αγαθών που στην ουσία θεωρείται 

αδύνατο να αποτιµηθούν, όπως ισχύει για τα περισσότερα περιβαλλοντικά αγαθά.  

Παράλληλα, διερευνήθηκε η σχέση των ελεύθερων δηµόσιων χώρων, µε τα δίκτυα µεταφοράς στις σύγχρονες 

πόλεις και η δύσκολη πραγµατικότητα του πεζού. Αποδεικνύεται ότι σήµερα ο ρόλος των δηµόσιων 

ελεύθερων χώρων, ως συστατικών στοιχείων της ζωής της πόλης και της ποιότητας του περιβάλλοντός της, 

είναι σηµαντικά υποβαθµισµένος στα αστικά κέντρα και ενώ οι µεταφορές θεωρούνταν ανέκαθεν 

δευτερεύουσα δραστηριότητα και αποτελούσαν µόνο το µέσο για τη δικτύωση των χώρων, σήµερα έχουν 

µετατραπεί σε αυτοσκοπό. Έχει επέλθει, λοιπόν, ο αποχαρακτηρισµός του δηµόσιου κοινού χώρου σε ένα 

σύστηµα κανόνων που απαιτεί από τον άνθρωπο να προσαρµοστεί σε αυτό, αντί να συµβαίνει το αντίστροφο 

και τελικά ο άνθρωπος υποβιβάζεται από κύριος χρήστης του χώρου, σε ένα απλό τµήµα της κυκλοφορίας. 

Επιπλέον, αναλύθηκε η σηµασία της αξιοποίησης του υπόγειου αστικού χώρου στην προσπάθεια για την 

βιώσιµη ανάπτυξη και επισηµάνθηκε η αρωγή του κλάδου της περιβαλλοντικής οικονοµίας  τόσο στην 

υπόγεια ανάπτυξη, όσο και ευρύτερα.  
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Η αποτίµηση του παραγόµενου κοινωνικού οφέλους από την υπογειοποίηση της λεωφόρου και την 

πεζοδρόµηση των επιφανειακών χώρων, επιχειρήθηκε µε την µέθοδο Υποθετικής ή Εξαρτηµένης 

Αξιολόγησης (Contingent Valuation Method). Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε µε τη χρήση ερωτηµατολογίων µε 

προσωπικές συνεντεύξεις σε τυχαίο δείγµα 301 µονάδων από το σύνολο 20.220 νοικοκυριών της Αγίας 

Παρασκευής. Από τις απαντήσεις που δόθηκαν, ήταν εµφανές ότι οι επιπτώσεις που προκαλεί η λεωφόρος 

Μεσογείων, ενοχλεί σε µεγάλο βαθµό τους κατοίκους του ∆ήµου Αγίας Παρασκευής. Επιπλέον, µεγάλο 

ποσοστό των ερωτηθέντων δεν είναι ικανοποιηµένο µε την ποσότητα, ούτε µε την ποιότητα των δηµόσιων 

ελεύθερων χώρων στην Αγία Παρασκευή, παρότι ο δήµος δεν στερείται ιδιαίτερα αστικού πρασίνου. Τελικά, 

λαµβάνοντας υπόψη την ετήσια συνεισφορά από τα δεδοµένα της έρευνας, τον αριθµό των νοικοκυριών του 

δήµου Αγίας Παρασκευής και το ποσοστό αυτών που είναι πρόθυµοι να συνεισφέρουν από το σύνολο του 

δείγµατος της έρευνας (το 55,5% των ερωτηθέντων δέχτηκαν να συνεισφέρουν οικονοµικά στην κατασκευή 

και ανάπλαση του επιφανειακού χώρου), υπολογίστηκε ότι η υπογειοποίηση τµήµατος της λεωφόρου 

Μεσογείων µε σκοπό την χωρική επανένωση του δήµου, την ενίσχυση των δηµόσιων ελεύθερων χώρων και 

την υποστήριξη της κίνησης του πεζού, δηµιουργεί µία δυνητική αξία της τάξης των 440.000 € σε ετήσια 

βάση. 

Συγκεκριµένα, η διπλωµατική εργασία, δοµείται ως ακολούθως: 

Στο 1ο κεφάλαιο, αναλύεται ο τοµέας των µεταφορών και πως αυτός επιδρά στην πόλη και τον άνθρωπο. 

Το 2
ο
 κεφάλαιο εστιάζει στη συµβολή των υπόγειων έργων στην ολοκληρωµένη ανάπτυξη. 

Στο 3
ο
 κεφάλαιο εξετάζεται ο κλάδος της περιβαλλοντικής οικονοµίας, ανατρέχοντας στη «γέννηση» της, 

αναλύοντας κάποιες βασικές αρχές της και παρουσιάζοντας τις υπάρχουσες µεθόδους περιβαλλοντικής 

αποτίµησης, εστιάζοντας σε αυτή χρησιµοποιήθηκε στην παρούσα διπλωµατική εργασία. 

Το 4
ο
 κεφάλαιο εστιάζει στην περίπτωση του δήµου της Αγία Παρασκευής, εξετάζοντας κοινωνικά, 

οικονοµικά, πληθυσµιακά και τεχνικά στοιχεία.  

Στο 5
ο
 κεφάλαιο, περιγράφεται η µεθοδολογία ανάλυσης καθώς και τα αποτελέσµατα της έρευνας. 

Τέλος, στο 6
ο
 κεφάλαιο παρατίθενται τα συµπεράσµατα. 

Η περιβαλλοντική αποτίµηση αποτελεί ένα εργαλείο για τη λήψη της απόφασης κατασκευής του έργου. 

Παρόλα αυτά, πρέπει να τονιστεί ότι είναι µόνο η µία από τις πολλές παραµέτρους για διερεύνηση του 

θέµατος και σίγουρα απαιτείται περαιτέρω έρευνα. Τα αποτελέσµατα θεωρούνται σίγουρα ενθαρρυντικά, 
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λαµβάνοντας υπόψη παράγοντες που εξηγήθηκαν παραπάνω, και η αξία του έργου θα κριθεί µε την 

ολοκλήρωση όλων των σταδίων της έρευνας. 
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abstract 

 

 

 

 

The present thesis’ subject is the investigation of social and economic impacts of the underground replacement 

of a part of Mesoghion Avenue passing through  in front of Aghia Paraskevi’s central circus, (~200m), 

through the method of environmental impact valuation. The replacement or the artery  intends to unify the 

municipality, improve pedestrians’ walk and promote car-free movements.  

In order to archive this purpose, the Contingent Valuation Method (CVM) is used, since it was considered to 

be the most appropriate method to clarify residents’ opinion and attitude towards the construction and 

maintenance of the constructins above the tunnel, estimating the willingness to pay of Aghia Paraskevi 

residents for the project. 

The relation between public space and traffic was also examined and the difficulties that pedestrians meet 

every day. Nowadays the role of open public spaces, as core elements of city life and its environmental 

quality, is greatly degraded.  Furthermore, while traffic was considered to be a secondary activity and was 

only the means, today it is an end in itself. That means that public space has come to be a part of this system of 

rules and people are required to adapt, rather than the other way around. Man, as a user of the space, is 

reduced to a traffic participant. 

Furthermore, the importance of utilization of the underground urban space in the effort of sustainable 

development was analyzed and the aid of  environmental economy was pointed in underground development, 

and generally. 

The research was conducted with questionnaires during personal interviews, in a random sample of 301 units 

out of a set of the 20.220 town’s households. Considering the answers given, it was obvious that citizens were 

highly annoyed from the impacts of Mesogion Avenue. Furthermore, a big percentage of the sample was not 

satisfied neither from the quality nor the quantity of public spaces in the town, although the particular 

municipality has a lot of urban green.   
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Finally, considering the annual contribution from the research’s data, the number of households and the 

percentage of those who are willing to pay 55.5% agreed to contribute financially), it was calculated that the 

underground replacement of  Mesoghion avenue produces a potential value of 440.000€ on an annual basis.   

The thesis, consists of 6 main chapters, covering the following topics: 

• Chapter 1: the traffic sector and its effect on the city and the people. 

• Chapter 2: the contribution of underground projects to sustainable development. 

• Chapter 3: environmental economy. 

• Chapter 4: the municipality of Aghia Paraskevi. 

• Chapter 5: the results of the survey. 

• Chapter 6: conclusions. 

The environmental valuation is part of the decision-making of a project’s construction. It should be pointed 

though, that it is only one of the many parameters of the project and it requires further investigation. The 

results are considered to be encouraging and the project’s value will be determined with the completion off all 

research stages. 
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πρόλογος 

 

 

 

 

Η κίνηση στον χώρο αποτελεί ένα σηµαντικό ποιοτικό στοιχείο που συνδέεται στενά τόσο µε τον τόπο όσο 

και µε τα γεγονότα. Ο βαθµός ευκολίας της κίνησης στον χώρο εξασφαλίζει προϋποθέσεις για την εµφάνιση 

συµβαινόντων και επιτρέπει την καλύτερη αναγνώριση, εποπτεία, συµµετοχή και βίωση του χώρου. 

Η ευκολία κίνησης στον χώρο αντιµετωπίζεται από τον καθένα µε τελείως διαφορετικό τρόπο, γεγονός το 

οποίο δυσκολεύει σε µεγάλο βαθµό, την προσπάθεια για συµµετοχή της κοινωνίας στη συνδιαµόρφωση 

λύσεων. Ο καθένας από εµάς φαντάζεται την καθηµερινότητα του καλύτερη, αλλά σε ποιους έγκειται η 

«επέκταση» της φαντασίας του ανθρώπου, αν όχι στην επιστηµονική κοινότητα;  

«Φαντάσου δρόµους γεµάτους παιδιά, γείτονες και φίλους. Φαντάσου πόλεις που θα είναι και 

παιδικές χαρές, και σπίτια και το ίδιο θα είναι µαγαζιά και γραφεία. Φαντάσου τη γειτονιά σου να 

είναι ταυτόχρονα πάρκο και κήπος και εργασία και µαθησιακό κέντρο, όσο και τουριστικός 

προορισµός. 

(…) Φαντάσου να µπορείς να περπατήσεις ή να κάνεις ποδήλατο όπου θέλεις. Φαντάσου µέρη, όπου 

ο µόνος θόρυβος θα προέρχεται από τις ανθρώπινες φωνές και που ο αέρας θα είναι καθαρός για 

την µύτη και τα µάτια. Και πάνω από όλα, φαντάσου µία πόλη, χωρίς αυτοκίνητα»
1
. 

Μπορούµε πλέον να φανταστούµε µία τέτοια πόλη, ή έχουµε βάλει όρια ακόµα και σε αυτά που µπορούµε να 

ονειρευτούµε; Ο Einstein είχε πει ότι η φαντασία είναι σηµαντικότερη από τη γνώση, µιας και η γνώση είναι 

περιορισµένη, ενώ η φαντασία περιβάλλει όλο τον κόσµο. Σήµερα η φαντασία λείπει περισσότερο από ποτέ 

και το κυρίαρχο µοντέλο ανάπτυξης αφήνει λίγα περιθώρια στον άνθρωπο για να ονειρεύεται. Η 

αναπόφευκτη κρίση που έχει επέλθει , όχι µόνο στον τοµέα της οικονοµίας αλλά και σε πολιτικό, πολιτιστικό, 

κοινωνικό, περιβαλλοντικό επίπεδο, είναι σίγουρο ότι δυσκολεύει την φυσική και κοινωνικοοικονοµική 

                                                   
1
 L. Wright, “Car-Free Development”- source book for policy-makers(http://www.irfnet.ch/) 
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πραγµατικότητα στην εξέλιξή της, αλλά θα µπορούσε κανείς να πει ότι η κοινωνία µας χρειάζεται τώρα 

περισσότερο, τα οράµατα και τις νέες προοπτικές. 

Στην παρούσα εργασία, γίνεται µία προσπάθεια καθορισµού της ανάγκης του κόσµου για ένα νέο έργο, που 

αναµένεται να βελτιώσει κατά πολύ την ποιότητα ζωής των ανθρώπων και να βοηθήσει στην προώθηση του 

νέου τρόπου ζωής και της απεξάρτησης από το αυτοκίνητο, χωρίς όµως βίαιες αλλαγές και µεταρρυθµίσεις. 

Στο παρελθόν (και συχνά κατά την εκάστοτε προεκλογική περίοδο) έχουν γίνει προτάσεις για την 

υπογειοποίηση της λεωφόρου Μεσογείων, µε σκοπό κυρίως την αποσυµφόρηση της λεωφόρου και την 

επανένωση των διχοτοµηµένων δήµων. Οι προτάσεις αφορούν σε διάφορα µήκη, αλλά στην παρούσα 

διπλωµατική εργασία εξετάζεται η πρόταση υπογειοποίησης µικρού µέρους της λεωφόρου Μεσογείων, 

περίπου 200 µέτρα, στο κοµµάτι που βρίσκεται µπροστά από την κεντρική πλατεία της Αγίας Παρασκευής. 

Έχει προηγηθεί µία πολύ ενδιαφέρουσα τεχνικοοικονοµική µελέτη στα πλαίσια διπλωµατικής εργασίας, και 

ως ένα επίπεδο παραπέρα, συναποφασίστηκε η διερεύνηση της κοινωνικής ανάγκης για ένα τέτοιο έργο, µέσω 

της περιβαλλοντικής του αποτίµησης.  

Προκειµένου να επιτευχθούν τα παραπάνω, συλλέχθηκαν ερωτηµατολόγια µε προσωπικές συνεντεύξεις, και 

τα αποτελέσµατά τους αναλύθηκαν, µε σκοπό την ασφαλή εξαγωγή συµπερασµάτων σχετικά µε την προθυµία 

πληρωµής των κατοίκων, ως χρηµατική συνεισφορά στην ανάπλαση των χώρων µετά την κατασκευή της 

σήραγγας. Η προθυµία πληρωµής αποτελεί ένα µέτρο αποτίµησης αγαθών που στην ουσία θεωρείται αδύνατο 

να αποτιµηθούν, όπως ισχύει για τα περισσότερα περιβαλλοντικά αγαθά. Παράλληλα, διερευνήθηκε η σχέση 

των ελεύθερων δηµόσιων χώρων, µε τα δίκτυα µεταφοράς στις σύγχρονες πόλεις και η δύσκολη 

πραγµατικότητα του πεζού, ενώ αναλύθηκε η σηµασία της αξιοποίησης του υπόγειου αστικού χώρου στην 

προσπάθεια για την βιώσιµη ανάπτυξη και επισηµάνθηκε η αρωγή του κλάδου της περιβαλλοντικής 

οικονοµίας  τόσο στην υπόγεια ανάπτυξη, όσο και ευρύτερα. Τέλος, έχοντας διερευνήσει τα κοινωνικο-

οικονοµικά διαθέσιµα της περιοχής, αξιολογήθηκε το έργο και σύµφωνα µε τα αποτελέσµατα της έρευνας. 

Συγκεκριµένα, η διπλωµατική εργασία, δοµείται ως ακολούθως: 

Στο 1
ο
 κεφάλαιο, αναλύεται ο τοµέας των µεταφορών και πως αυτός επιδρά στην πόλη και τον άνθρωπο. 

Το 2
ο
 κεφάλαιο εστιάζει στη συµβολή των υπόγειων έργων στην ολοκληρωµένη ανάπτυξη. 

Στο 3ο κεφάλαιο εξετάζεται ο κλάδος της περιβαλλοντικής οικονοµίας, ανατρέχοντας στη «γέννηση» της, 

αναλύοντας κάποιες βασικές αρχές της και παρουσιάζοντας τις υπάρχουσες µεθόδους περιβαλλοντικής 

αποτίµησης, εστιάζοντας σε αυτή χρησιµοποιήθηκε στην παρούσα διπλωµατική εργασία. 
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Το 4
ο
 κεφάλαιο εστιάζει στην περίπτωση του δήµου της Αγία Παρασκευής, εξετάζοντας κοινωνικά, 

οικονοµικά, πληθυσµιακά και τεχνικά στοιχεία.  

Στο 5
ο
 κεφάλαιο, περιγράφεται η µεθοδολογία ανάλυσης καθώς και τα αποτελέσµατα της έρευνας. 

Τέλος, στο 6
ο
 κεφάλαιο παρατίθενται τα συµπεράσµατα. 

Η παρούσα διπλωµατική εργασία, ήταν αποτέλεσµα τόσο της θετικής εµπειρίας που αποκόµισα από το 

µεταπτυχιακό πρόγραµµα, όσο και της άριστης συνεργασίας µου µε τον καθηγητή κ. ∆ηµήτρη Καλιαµπάκο, ο 

οποίος αποτέλεσε και το έναυσµα για την προσπάθεια αυτή. Θα ήθελα, λοιπόν, να τον ευχαριστήσω για την 

εµπιστοσύνη που µου έδειξε και για την ανάθεση του θέµατος, όπως και για την συνεχή συνεργασία και την 

υποστήριξη καθ’ όλη τη διάρκεια της εκπόνησης της εργασίας µου. Επιπλέον, θα ήθελα να ευχαριστήσω τον 

επίκουρο καθηγητή κ. ∆ηµήτρη ∆αµίγο, για την πολύτιµη βοήθειά του. 

Ευχαριστώ όλους τους καθηγητές και τους συνάδελφους φοιτητές, που συµµετείχαν και συνέβαλαν, έστω και 

άθελά τους, στην ολοκλήρωση της εµπειρίας του µεταπτυχιακού προγράµµατος. 

Ευχαριστώ επίσης ιδιαίτερα τους φίλους µου και την οικογένειά µου, για την υποστήριξη και την κατανόηση 

τους. Ιδιαίτερα θα ήθελα να ευχαριστήσω τον Τάσο Σιάµπο για την βοήθειά του στην έρευνα και τον Ανδρέα 

Αλεξανδρίδη για την αρχιτεκτονική συµβολή του. 

Τέλος, θα ήθελα να ευχαριστήσω τους κατοίκους της Αγία Παρασκευής για τη συνεργασία τους. 
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πόλη και μεταφορές 

η επίδραση των συγκοινωνιακών έργων στο χαρακτήρα 

μιας πόλης 

Οι πόλεις και οι οικισµοί αντιπροσωπεύουν  ένα κοινωνικό έργο αιώνων µε συνεχείς εξελίξεις, που 

αποτελείται από κτήρια και δηµόσιους χώρους αλλά και από δίκτυα επικοινωνίας. Τα πολεοδοµικά σύνολα 

αναπτύσσονται διευρύνοντας συνεχώς την περίµετρό τους και καταλαµβάνοντας όλο και περισσότερο χώρο 

και παράλληλα αναπτύσσονται και στο εσωτερικό τους αξιοποιώντας εντατικότερα τις υφιστάµενες υποδοµές 

και καλύπτοντας τους ανοιχτούς χώρους. Οι πόλεις, λοιπόν, αυξανόµενες σε πληθυσµό και επιβαρυµένες µε 

πολλαπλές δραστηριότητες και χρήσεις γης, προκαλούν ζητήµατα που καλούνται αυτά πλέον να καθιερώσουν 

το πλαίσιο µέσα στο οποίο εγγράφονται τα νέα συγκοινωνιακά έργα και οι πολιτικές διαχείρισης. 

Ως συγκοινωνιακό έργο ορίζεται µία δραστηριότητα για την οποία δαπανώνται χρήµατα ενόψει κάποιων 

ωφελειών, η οποία µπορεί να ενταχθεί ως µονάδα στον περιφερειακό και οικονοµικό σχεδιασµό της χώρας 

(Φραντζεσκάκης & Γιαννόπουλος, 1986). Κάθε νέο συγκοινωνιακό έργο έχει πολύ σηµαντικές επιπτώσεις 

στη χωροθέτηση των χρήσεων γης και στην πολεοδοµική οργάνωση µιας πόλης, ακυρώνοντας σε πολλές 

περιπτώσεις ή δηµιουργώντας εκ νέου χρήσεις γης, µερικές φορές ασύµβατες µε το περιβάλλον µέσα στο 

οποίο διαµορφώνονται. Οι µεγάλοι αυτοκινητόδροµοι είναι από τα πλέον χαρακτηριστικά έργα σε µία πόλη, 

των οποίων οι επιπτώσεις είναι εµφανείς «άµα τη κατασκευή» τους. Κύριος στόχος της κατασκευής και 

κατάλληλης συντήρησης των κύριων οδικών αρτηριών µιας πόλης είναι η διοχέτευση της οχηµατικής ροής σε 

01| 



 

21 

 

αυτές µε τη σύγχρονη αποφόρτιση των τοπικών δρόµων και τη µετατροπή τους σε δρόµους ήπιας 

κυκλοφορίας. Παρόλα αυτά λόγω του µεγέθους τους προκαλούν σοβαρές ρήξεις της συνέχειας των περιοχών 

από τις οποίες διέρχονται, και φυσικά ενισχύουν σηµαντικά την εξάρτηση από το ιδιωτικό αυτοκίνητο, 

υποσκάπτοντας τις πολιτικές προώθησης των δηµόσιων συγκοινωνιών και γενικότερα των µέσων 

µετακίνησης που είναι φιλικότερα προς το περιβάλλον.  

Η κίνηση στον χώρο αναφέρεται βιβλιογραφικά ως ένα σηµαντικό ποιοτικό στοιχείο που συνδέεται στενά 

τόσο µε τον τόπο όσο και µε τα γεγονότα. Ο βαθµός ευκολίας της κίνησης στους διάφορους τόπους 

εξασφαλίζει προϋποθέσεις για την εµφάνιση συµβαινόντων και επιτρέπει την καλύτερη αναγνώριση, 

εποπτεία, συµµετοχή και βίωση του τόπου. Άλλωστε η ευκολία εµφάνισης συµβαινόντων ή γεγονότων 

αποτελεί ένα ποιοτικό στοιχείο από µόνο του, στο οποίο τα περιγράµµατα παίζουν σηµαντικό ρόλο στη 

ψυχοκοινωνική και ιδεολογική διάσταση του φυσικού τόπου (Στεφάνου & Στεφάνου, 1999). 

Στην πραγµατικότητα βέβαια τα πράγµατα είναι πολύ υποκειµενικά ως προς την ποιότητα του χώρου. Είναι 

σαφές ότι διαφορετικοί άνθρωποι, αντιλαµβάνονται την ίδια πόλη διαφορετικά, όταν πρόκειται για 

παράδειγµα για έναν κάτοικο και έναν επισκέπτη. Ο επισκέπτης γοητεύεται από την εικόνα µιας πόλης και 

από την ατµόσφαιρα που αυτή αποπνέει, ενώ από την άλλη πλευρά, ο κάτοικος ενδιαφέρεται σε µεγάλο 

βαθµό για την ικανοποίηση των αναγκών του όσον αφορά στην κυκλοφορία µέσα στην πόλη, την ποιότητα 

του αέρα, τα επίπεδα του θορύβου, την ποιότητα των ελεύθερων δηµόσιων χώρων, ακόµα και την ποιότητα 

της ίδιας του της µικρής γειτονιάς.  Ποιά είναι όµως σωστή κατεύθυνση  προς την οποία πρέπει να κινηθεί η 

ανάπτυξη µιας πόλης και ο χαρακτήρας που πρέπει αυτή να υιοθετήσει, ώστε να αποβάλλει τα 

χαρακτηριστικά που οι ίδιοι οι κάτοικοί της τής έχουν προσδώσει, όπως αυτά της αφιλόξενης και απάνθρωπης 

πόλης;  

Το ιδιωτικό αυτοκίνητο διαδραµατίζει σήµερα πολύ σηµαντικό ρόλο στην οργάνωση της πόλης, 

αναπαράγοντας συνεχώς το µοντέλο «της πόλης για το αυτοκίνητο», πάνω στο οποίο έχουν επενδυθεί 

τεράστια ποσά. Επιστηµονικές οµάδες έχουν υποστηρίξει στο παρελθόν τον απόλυτο διαχωρισµό των 

δικτύων κίνησης πεζών και αυτοκινήτων, ώστε να µην αλληλοτέµνονται. Ωστόσο αποδεικνύεται ότι 

πρόκειται για µία λύση που ανατρέπει την παραδοσιακή εικόνα της πόλης και είναι σίγουρα αντίθετη µε το 

συµφέρον του εµπορικού κόσµου, που απευθύνεται συγχρόνως σε πεζούς και εποχούµενους (Βλαστός & 

Περπερίδου, 2007). Έτσι, η γενικευµένη απαγόρευση της κυκλοφορίας των αυτοκινήτων σε µεγάλα τµήµατα 

της πόλης, αναφέρεται ότι σπάνια αποτελεί τη σωστή απάντηση, γιατί µπορεί να ενισχύσει την ανάπτυξη του 

µονολειτουργικού χαρακτήρα του κέντρου (π.χ. αναψυχή το βράδυ και εµπόριο την ηµέρα) και να αυξήσει 

δυσανάλογα τις παρακάµψεις, µεταθέτοντας το πρόγραµµα στάθµευσης από το εσωτερικό του 
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προστατευόµενου κέντρου στα όριά του. Από την άλλη, η ενίσχυση των εναλλακτικών αστικών 

συγκοινωνιών πρέπει να συνοδεύεται από την ενθάρρυνση της περαιτέρω µείωσης του θορύβου και της 

ρύπανσης, µε τη χρήση και την κατάλληλη ένταξη στο δίκτυο µεταφορών, του ποδηλάτου και µε τη 

λελογισµένη χρήση ηλεκτρικών οχηµάτων.  Παράλληλα τονίζεται ότι η δηµιουργία νέων, εκτεταµένων χώρων 

στάθµευσης συντελεί σηµαντικά στην αύξηση της χρήσης των ιδιωτικών αυτοκινήτων µέσα στην πόλη, ενώ 

έρχεται σε σύγκρουση µε τα δίκτυα πεζοδρόµων και την ευρύτερη χρήση των δηµόσιων συγκοινωνιών 

(Πολύζος, 1993).  

Τελικά, καθίσταται σαφές, ότι θέλοντας να µιλήσουµε για βιωσιµότητα, ένας όρος που θα αναλυθεί 

παρακάτω, ο τρόπος λειτουργίας µιας πόλης και η συµπεριφορά των πολιτών, δεν θα πρέπει να υποσκάπτουν 

το δικαίωµα των επόµενων γενιών να επιλέξουν ελεύθερα τις συνθήκες της ζωής τους, και αυτό έχει να κάνει 

σε µεγάλο βαθµό µε τον τοµέα των µεταφορών.  

Η εµπειρία έχει δείξει ότι στις περιπτώσεις που συνυπάρχουν κύριες οδικές αρτηρίες  µε δηµόσιους 

ελεύθερους χώρους, οι πρώτες κυριαρχούν στο χώρο, µετατρέποντας τους επισκέπτες σε τµήµατα αυτής, 

περιορίζοντας δραστηριότητες, αντί να τις ενθαρρύνει. Συνεπώς, χρειάζεται κατάλληλη συνεργασία από 

διεπιστηµονικές οµάδες και µία ουσιαστική επικοινωνία  συγκοινωνιολόγων και πολεοδόµων, για την 

επαναφορά του χαρακτήρα µια πόλης, χωρίς να αποκλείονται οι εύκολες και γρήγορες µετακινήσεις. 

Όπως επισηµαίνεται βιβλιογραφικά (Βλαστός & Περπερίδου, 2007), µέχρι σήµερα συγκοινωνιολόγοι και 

πολεοδόµοι χρησιµοποίησαν διαφορετική γλώσσα που απέκλειε τη συνεννόηση. Οι πρώτοι δηµιούργησαν και 

διαχειρίστηκαν ροές πάνω σε ένα υπόβαθρο που δεν το κατάλαβαν νοµίζοντας ότι η πόλη ήταν ένα άσπρο 

χαρτί, ενώ οι δεύτεροι αποτέλεσαν θεµατοφύλακες του χώρου και θεώρησαν την προάσπιση της ιστορίας και 

των ποιοτήτων του αδιαπραγµάτευτη αφετηρία κάθε σχεδιασµού και τελικά το αποτέλεσµα κατέληξε να 

επαφίεται στην παιδεία, τον πολιτισµό και τις ευαισθησίες της κοινωνίας στην οποία απευθύνεται. 

“(Στην πόλη).. η οµοιογένεια υπερισχύει διαφορών που προκύπτουν από τη φύση (τοπίο), από τον 

αγροτικό περίγυρο (έδαφος, αγρός), από την ιστορία. Κατασκευάζουν ή αναπλάθουν την πόλη ή ό,τι 

µένει από αυτήν, λες και είναι άθροισµα ή µηχάνηµα συνδυασµού στοιχείων. Από τη στιγµή όµως 

που συλλαµβάνουν, θεωρούν και προδιαγράφουν το µηχάνηµα σαν τέτοιο, οι συνδυασµοί 

διακρίνονται πιο δύσκολα: οι διαφορές εξαφανίζονται µέσα στην εικόνα του συνόλου τους. Έτσι, 

όσο κι αν επιζήτησαν λογικά την ποικιλία, η εντύπωση της µονοτονίας καλύπτει τις διαφοροποιήσεις 

και υπερισχύει, είτε πρόκειται για σπίτια, είτε για κτίρια, ή για τα λεγόµενα αστικά κέντρα και τις 

οργανωµένες ζώνες. Αφού δεν το σκέφτονται σαν τέτοιο, αλλά το χτυπούν κατά µέτωπο και πλαγίως, 

το αστικό, διαβρωµένο και καταφαγωµένο, έχασε τα γνωρίσµατα και τον χαρακτήρα του έργου, της 
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προοικείωσης. Μόνον οι αναγκαιότητες προβάλλονται πάνω στο έδαφος και σε κατάσταση µόνιµης 

αποδιάρθρωσης. Από την πλευρά της κατοικίας, ο τεµαχισµός και η µεσίτευση της καθηµερινής 

ζωής, η µαζική χρήση του αυτοκινήτου (‘ιδιωτικού’ µέσου µεταφοράς), η κινητικότητα 

(περιορισµένη και ανεπαρκής άλλωστε), η επίδραση των µέσων µαζικής επικοινωνίας (mass-media) 

ξερίζωσαν άτοµα και οµάδες (οικογένειες, οργανωµένα σώµατα) από το χώµα και τη γη. Η γειτονιά 

στραγγαλίζεται, η συνοικία στερεύει. Οι άνθρωποι (οι ‘κάτοικοι’) µετατοπίζονται σ’ ένα χώρο που 

τείνει προς τη γεωµετρική ισοτοπία, γεµάτο σηµεία και σήµατα, όπου οι ποιοτικές διαφορές των 

τόπων και των στιγµών δεν έχουν πλέον καµία σηµασία» (H. Lefebvre, 1977). 

Είναι σαφές ότι όποια προσέγγιση και να επιλεχθεί από την κοινωνία και τους φορείς που καλούνται να την 

διαχειριστούν, είναι απαραίτητη η διαµόρφωση ενός θεωρητικού πλαισίου αναφοράς, όπως και η έµφαση στα 

κοινωνικο-οικονοµικά δεδοµένα και η διασύνδεσή τους µε το φυσικό χώρο (Παναγιωτάτου, 1998).  Ο Η. 

Lefebvre, το 1977, υποστήριζε ότι ο χώρος δεν είναι επιστηµονικό αντικείµενο παρερµηνευµένο από την 

ιδεολογία ή από την πολιτική, αλλά υπήρξε πάντα πολιτικός και στρατηγικός:  

«(…) Το αν ο χώρος αυτός έχει ένα ουδέτερο ύφος, αδιάφορο σε σχέση µε το περιεχόµενο, 

“καθαρά” τυπικό δηλαδή, αφηρηµένο µε µια λογική αφαίρεση, αυτό συµβαίνει ακριβώς επειδή ο 

χώρος έχει κιόλας καταληφθεί, διαταχτεί, είναι κιόλας αντικείµενο παλιών στρατηγικών, που σήµερα 

δεν µπορούµε πια πάντα να βρούµε τα ίχνη τους. Ο χώρος έχει διαµορφωθεί, διαπλαστεί από 

ιστορικά ή φυσικά στοιχεία, µα έχει διαµορφωθεί πολιτικά. Ο χώρος είναι πολιτικός και 

ιδεολογικός. Είναι κατά λέξη µία παράσταση γεµάτη ιδεολογία. Υπάρχει µια ιδεολογία του χώρου. 

Γιατί; Γιατί αυτός ο χώρος που µοιάζει οµοιογενής, που φαίνεται δοσµένος µε µιας στην 

αντικειµενικότητά του, στην καθαρή µορφή του, όπως ακριβώς τον αντιλαµβανόµαστε, είναι ένα 

κοινωνικό προϊόν» (H. Lefebvre, 1977).  

1|1 δημόσιος χώρος και δίκτυα μεταφορών 

Ο ρόλος των δηµόσιων ελεύθερων χώρων ως συστατικών στοιχείων της ζωής της πόλης και της ποιότητας 

του περιβάλλοντός της, είναι σηµαντικά υποβαθµισµένος στα σύγχρονα αστικά κέντρα. Η έλλειψη, η απουσία 

ταυτότητας, η αποµόνωση, η εγκατάλειψη, η αδυναµία λειτουργίας και διαχείρισής τους, έχουν τις ρίζες τους 

στο γεγονός ότι έχουν χάσει τη θέση τους στην πόλη, και φυσικά η υποβάθµισή τους συνδέεται άµεσα µε τον 

τρόπο ανάπτυξης του αστικού χώρου. Τις τελευταίες δεκαετίες οι µεταφορές έχουν καθορίσει τον σχεδιασµό 
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των δηµόσιων χώρων, γεγονός το οποίο επηρεάζει δυσµενώς την ποιότητα του χώρου και του περιβάλλοντος 

µέσα στον οποίο κινούνται και ζουν οι άνθρωποι. Θα µπορούσε να ειπωθεί ότι ο δηµόσιος χώρος είναι ο 

τόπος όπου η κοινωνία στο σύνολό της εκδηλώνεται µε κάθε τρόπο -σε συνάρτηση µε την κουλτούρα της 

εκάστοτε κοινωνίας- και δεν µπορεί παρά να αφορά µόνο εκείνους που θέλουν να βρίσκονται εκεί. Αυτό 

σηµαίνει ότι οι εκδηλώσεις µιας κοινωνίας εξαρτώνται σε µεγάλο βαθµό από τους δηµόσιους χώρους, ενώ 

παράλληλα είναι αυτές οι ίδιες που τους συνιστούν. Οι εκδηλώσεις αυτές της κοινωνίας δεν αφορούν πάντα 

µία και µόνο λειτουργία του χώρου και η χρήση των χώρων αυτών δεν προσφέρει σε αυτή άµεσα οφέλη, 

παρόλα αυτά έχουν πάντα σκοπό και σηµασία. Η κοινωνία διαµορφώνεται µέσω των δηµόσιων χώρων, αλλά 

και αντίστροφα οι δηµόσιοι χώροι διαµορφώνουν την κοινωνία. Έτσι, ο χώρος αποκτά σηµασία, µέσα από τη 

χρήση του και από τις κοινές δράσεις, σύµφωνα µε τον τρόπο που η εκάστοτε κοινωνία τον διαχειρίζεται, 

συνδυάζοντας όσο γίνεται αρµονικότερα τις πολλαπλές λειτουργίες του.  

Ανέκαθεν οι µεταφορές θεωρούνταν δευτερεύουσα δραστηριότητα, και συνήθως δεν αποτελούσαν τον σκοπό, 

αλλά το µέσο για τη δικτύωση άλλων χώρων, που εξυπηρετούν βασικές λειτουργίες, όπως η κατοικία, η 

εργασία ή η ψυχαγωγία. Στην σηµερινή εποχή, οι µεγάλοι χρόνοι µεταφοράς από το ένα µέρος στο άλλο, 

έχουν επηρεάσει τον τρόπο διαχείρισης του χώρου και η µεταφορά τείνει να µετατραπεί από ένα µέσο 

δικτύωσης σε αυτοσκοπό, κυριαρχώντας ανάµεσα στις άλλες χρήσεις του χώρου. Αυτό έχει σαν απόρροια τον 

αποχαρακτηρισµό του χώρου από δηµόσιο και κοινό, σε ένα σύστηµα κανόνων, που στην ουσία αντί να 

ενώνει, χωρίζει τις δραστηριότητες του ανθρώπου, και απαιτεί από αυτόν να προσαρµοστεί σε αυτό το 

σύστηµα, αντί να συµβαίνει το αντίστροφο. Στην πραγµατικότητα, ο άνθρωπος υποβιβάζεται από κύριος 

χρήστης του χώρου, σε ένα τµήµα της κυκλοφορίας. 

Η διάκριση µεταξύ του δηµόσιου χώρου και  των ζωνών κυκλοφορίας των οχηµάτων βασίζεται στη 

διαφοροποίησή της συµπεριφοράς που επιδεικνύει ο άνθρωπος και φυσικά στην αντίστοιχη συµπεριφορά που 

απαιτεί ο ίδιος από τους άλλους. Στους µεν  δηµόσιους χώρους, η συµπεριφορά αυτή έχει αποδειχτεί ότι 

χαρακτηρίζεται από το γεγονός ότι η κίνηση στο χώρο δεν είναι προσδιορισµένη ή προκαθορισµένη, αλλά 

εξαρτάται πλήρως από τη διάθεση του ατόµου τη δεδοµένη στιγµή, συνεπώς πρόκειται για κινήσεις 

απρόβλεπτες, χωρίς στόχο και σχετικά αργές. Επιπλέον, η οπτική επαφή παίζει πολύ σηµαντικό ρόλο και οι 

κινήσεις των ανθρώπων επηρεάζονται από το περιβάλλον και τις συµπεριφορές των άλλων. Αντίθετα, οι 

κινήσεις σε οδικές αρτηρίες χαρακτηρίζονται από µεγάλες ταχύτητες, αµεσότητα και σχεδόν καµία άµεση 

οπτική επαφή, υπακούοντας σε κανόνες, κώδικες και σήµατα (Project “Shared Space”, 2007).  

Καθίσταται σαφές, λοιπόν, ότι όταν οι δύο αυτές λειτουργίες συνυπάρχουν στον ίδιο χώρο, η µία σίγουρα 

υπολείπεται της άλλης, µε κυρίαρχη φυσικά αυτή των κύριων οδικών αρτηριών. Η εµπειρία έχει αποδείξει ότι 
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ένα ηπιότερο δίκτυο µεταφορών θα «χωρούσε» µέσα στους δηµόσιους χώρους της πόλης και επιπλέον θα 

ευνοούσε την ανθρώπινη επικοινωνία και θα επέτρεπε στον άνθρωπο να είναι κυρίαρχος του χώρου και τα 

οχήµατα να λειτουργούν σαν «φιλοξενούµενοι».  

«Όταν η πόλη διαµορφώνει την υποδοµή της, έτσι ώστε τα πάντα να γίνονται µε αυτοκίνητο, τότε 

χάνει τη συνοχή και, φυσικά, την ιστορικότητά της. Τεµαχίζεται από αρτηρίες πλάτους τόσο µεγάλου 

που χάνεται η ανθρώπινη κλίµακα» (Βλαστός & Περπερίδου, 2007). 

Από την άλλη πλευρά, είναι φυσικά αδύνατον να φανταστεί κανείς ένα ήπιο δίκτυο µεταφορών µε αργούς 

ρυθµούς και σεβασµό στον άνθρωπο, να υφίσταται και να λειτουργεί οµαλά, χωρίς την υποστήριξη ενός 

δικτύου µεταφορών µεγαλύτερων ταχυτήτων, µε προτεραιότητα στη γρήγορη µετακίνηση και το υψηλό επίπεδο 

ασφάλειας στις µεταφορές. Η µονοµέρεια και η προχειρότητα δεν οδηγούν σε αξιοβίωτες λύσεις και στη 

δηµιουργία πόλεων µε σεβασµό στον άνθρωπο, συνεπώς η ανάπτυξη και ο σχεδιασµός των πόλεων απαιτείται 

να κινηθεί σε µία νέα κατεύθυνση εξισορρόπησης των ανισοτήτων και περιορισµού των τοµών µεταξύ πεζών 

και αυτοκινήτων. Ο σεβασµός στον οδηγό και την ανάγκη για γρήγορες µεταφορές δεν επιτρέπεται να 

συνοδεύεται από την ασυδοσία και τον κατακερµατισµό των ελεύθερων χώρων, αλλά να διασφαλίζεται µε 

σκοπό την ενίσχυση των δηµόσιων χώρων και την διευκόλυνση των πεζών. 

Είναι λοιπόν εφικτή η επανένωση των χώρων και η συνύπαρξη των πολλαπλών λειτουργιών τους; Πώς 

µπορεί ο άνθρωπος να συνυπάρχει µε ένα γρήγορο δίκτυο µεταφορών µε σεβασµό τόσο στον πεζό, όσο και 

στον οδηγό, ενισχύοντας από την µία την οπτική επαφή και την κοινωνικότητα και από την άλλη τις γρήγορες 

κι ασφαλείς µετακινήσεις; 

Η λύση ενδέχεται να βρίσκεται στην πολυεπίπεδη ένωση των χώρων, µέσω της υπογειοποίησης µέρους των 

κεντρικών οδικών αρτηριών, δίνοντας χώρο στους δήµους και τις κοινωνίες να ενωθούν και να αναπτύξουν 

δραστηριότητες σε δρόµους και χώρους που δεν θα είναι πια ανώνυµοι, αλλά θα ανήκουν στους ίδιους.  

Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο µε το Ψήφισµα σχετικά µε την προστασία των πεζών και τον ευρωπαϊκό χάρτη 

δικαιωµάτων του πεζού (1988), υποστηρίζει ότι «η πολιτική υπέρ των πεζών οφείλει να είναι το κεντρικό 

στοιχείο δράσης που θα αποβλέπει στη δηµιουργία µιας νέας και περισσότερο ανθρώπινης πολεοδοµικής 

αντίληψης και εποµένως οφείλει να καταστεί ουσιαστικός παράγοντας της πολιτικής των κρατών µελών στον 

τοµέα των µεταφορών, της πολεοδοµίας και των οικοδοµικών κατασκευών» . 
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Σε επόµενο κεφάλαιο θα αναλυθεί πως αυτό µπορεί να επιτευχθεί τεχνικά, αλλά και µε ποιον τρόπο αυτό θα 

µπορούσε να ενσωµατωθεί στον αστικό ιστό προς όφελος του ανθρώπου και µε έµφαση στην κοινωνική 

αποδοχή. 

1|2 επιπτώσεις κύριων οδικών αρτηριών 

Κάθε νέο συγκοινωνιακό έργο είναι µια προσφορά εξυπηρέτησης που ανταποκρίνεται µεν στη λανθάνουσα 

ζήτηση αλλά συγχρόνως προκαλεί µια νέα που µεταφράζεται σε µια παράγωγη κυκλοφορία. Όταν 

ολοκληρώνεται η κατασκευή µιας υποδοµής, σύντοµα η κυκλοφορία αυξάνεται, για αν δηµιουργηθούν και 

πάλι τα ίδια επίπεδα συµφόρησης, γεγονός το οποίο για το κέντρο µιας πόλης µεταφράζεται µε νέες πιέσεις 

για χώρους στάθµευσης στα πεζοδρόµια, τις πλατείες και στα πάρκα (Πολύζος, 1993). Όταν αλλάζουν οι 

αντικειµενικές συνθήκες της πόλης, αλλάζουν και οι άνθρωποι. Γενικά, θα µπορούσε να διατυπωθεί ότι οι 

πολιτικές αντιµετώπισης των επιπτώσεων των µεταφορών στηρίζονται σε µεγάλο βαθµό στον άνθρωπο, 

επηρεάζουν την καθηµερινή του ζωή, τις δραστηριότητές του, τα οικονοµικά των νοικοκυριών, την κοινωνική 

ένταξη κ.ά. Σίγουρα όµως οι επιπτώσεις δεν θίγουν όλους µε τον ίδιο τρόπο και ισόποσα. Άλλοι τις 

υφίστανται και άλλοι τις αποφεύγουν. Από κάθε έργο υπάρχουν χαµένοι και κερδισµένοι. Για παράδειγµα, 

ένα οδικό έργο έχει αρνητικές επιπτώσεις σε αυτούς που κατοικούν και εργάζονται δίπλα του αλλά είναι 

επωφελές σε αυτούς που το χρησιµοποιούν κατοικώντας µακριά από αυτό. Είναι γνωστή η αντίθεση 

συµφερόντων µεταξύ των κατοίκων µιας περιοχής και άλλων που διευκολύνονται να διέρχονται από αυτήν. 

Οι πρώτοι προασπίζονται το περιβάλλον της περιοχής τους και επιθυµούν να τη θωρακίσουν απέναντι στη 

διαµπερή ροή, ενώ άλλοι υπερασπίζονται το δικαίωµα για ανεµπόδιστη χρήση του οδικού δικτύου (Βλαστός 

& Μπιρµπίλη, 2001). 

Όσον αφορά στους αστικούς αυτοκινητόδροµους, που σήµερα η πρόσκαιρη αύξηση της κυκλοφοριακής 

ικανότητάς τους  έχει γίνει κύριος στόχος σχεδιασµού, αυτοί είναι που διχοτοµούν στο πέρασµά τους 

γειτονικούς δήµους, συνοικίες και γειτονιές. Η στρατηγική που πρέπει να ισχύσει για αυτούς τους άξονες, που 

ταυτόχρονα είναι και πολεοδοµικοί, είναι η επανένταξή τους στον ιστό της πόλης, µε τη δηµιουργία λωρίδων 

αποκλειστικής κίνησης για τα δηµόσια µέσα µεταφοράς, λωρίδων για δίκυκλα, µε διαπλάτυνση των 

πεζοδροµίων τους και µε κατασκευή πυκνών διαβάσεων για πεζούς (Βλαστός & Πολύζος, 1994). 

Πολύ ενδιαφέρον είναι να παρατηρηθεί η καταγραφή των κύριων κατηγοριών των επιπτώσεων από τα 

συγκοινωνιακά έργα (Βλαστός& Μπιρµπίλη, 2001): 
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 Άµεσες:  Πρόκειται για επιπτώσεις που εκτιµώνται εύκολα και συχνά ποσοτικοποιούνται. 

Παράδειγµα: κατάληψη αστικού ή αγροτικού χώρου από τον νέο δρόµο, θόρυβος, τεµαχισµός του 

τοπίου.   

 Έµµεσες:  Επιπτώσεις που οφείλονται σε µια άµεση επίπτωση ή σε ένα µέτρο προφύλαξης. Μπορεί 

να προκληθούν σε περιοχές που βρίσκονται σε απόσταση από το νέο έργο και να είναι το ίδιο 

σοβαρές όσο και οι άµεσες επιπτώσεις. Παράδειγµα: αύξηση της κυκλοφορίας στο δίκτυο που οδηγεί 

σε έναν κόµβο του νέου οδικού έργου. 

 Εξ’  επαγωγής:  Είναι επιπτώσεις που προέρχονται από διαµορφώσεις που εκτελέστηκαν µε την 

ευκαιρία της υλοποίησης ενός συγκοινωνιακού έργου. Παράδειγµα θετικής επίπτωσης: εξαφάνιση µιας 

βαλτώδους περιοχής χάρη στην εγκατάσταση δραστηριοτήτων κατά µήκος της ζώνης επιρροής ενός νέου 

συγκοινωνιακού έργου.  

 Μη  αναστρέψιµες : Άµεσες ή έµµεσες που η υλοποίηση ενός έργου τις καθιστά οριστικές. 

Παράδειγµα: κατεδάφιση απαλλοτριωµένων κτιρίων. 

 Προσωρινές : Είναι κυρίως οι επιπτώσεις από τις εργασίες κατασκευής του έργου.  

 Σωρευτικές:  Όταν αποτελούν το αποτέλεσµα πολλών επιπτώσεων µικρής σηµασίας που 

προκαλούνται συγχρόνως από ένα έργο. Παράδειγµα σωρευτικών επιπτώσεων ενός νέου δρόµου: 

κατάληψη αστικού χώρου, θόρυβος, τεµαχισµός αστικής περιοχής, προσέλκυση χρήσεων που 

εγκαθίστανται άναρχα. 

 Συνέργειας:  Είναι οι επιπτώσεις που το συνολικό τους αποτέλεσµα είναι µεγαλύτερο από το 

άθροισµα των επί µέρους επιπτώσεων. Για την αξιολόγησή τους απαιτείται µια συστηµική ανάλυση 

του περιβάλλοντος. Παράδειγµα: η χρόνια ρύπανση των νερών ενός ποταµού, η διευθέτηση της κοίτης, 

οι επιχώσεις κλπ. ως µεµονωµένες επιπτώσεις έχουν περιορισµένο κόστος, όµως η συνδυασµένη τους 

επίπτωση ενδεχοµένως να αλλοιώσει ριζικά τη βιολογική ποιότητα του ποταµού.  

 Περιοριζόµενες:  Περιοριζόµενες επιπτώσεις είναι αυτές για τις οποίες είναι γνωστά τα µέτρα 

άµβλυνσης της σηµασίας τους. Παράδειγµα: η αποκοπή των διαδροµών των µεγάλων ζώων από έναν 

αυτοκινητόδροµο διορθώνεται µε την κατασκευή υπόγειων διαβάσεων.   

 Παρενέργειας:  Έµµεσες και απρόβλεπτες επιπτώσεις που επηρεάζουν αρνητικά την επίτευξη του 

επιδιωκόµενου στόχου.      

Επιπλέον, έχουν καταγραφεί οι επιπτώσεις στο αστικό περιβάλλον και έχουν µελετηθεί τα µέτρα αποφυγής 

τους, κατά τη φάση της κατασκευής συγκοινωνιακών έργων, ένα πολύ σηµαντικό κοµµάτι, που επηρεάζει 

έµµεσα και άµεσα κατοίκους και επισκέπτες-διερχόµενους (Πίνακας 1). 
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Πίνακας 1: Επιπτώσεις στο αστικό περιβάλλον και µέτρα κατά τις εργασίες κατασκευής συγκοινωνιακών 

έργων.(Βλαστός & Μπιρµπίλη, 2001). 

ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΗ  

ΠΑΡΑΜΕΤΡΟΣ  
ΠΙΘΑΝΕΣ  ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ  ΜΕΤΡΑ  ΑΠΟΦΥΓΗΣ  

Α Σ Τ Ι Κ Ο  

Π Ε Ρ Ι Β Α Λ Λ Ο Ν  
Έµµεσα επηρεαζόµενο δίκτυο 

Αύξηση κυκλοφορίας, κίνηση 

βαρέων οχηµάτων µε επιπτώσεις 

στην ασφάλεια, λάσπη και σκόνη 

Αυστηρός προσδιορισµός των 

διαδροµών προσπέλασης του 

εργοταξίου µε κριτήριο την 

ελάχιστη ενόχληση και την 

αποφυγή ατυχηµάτων 

Άµεσα επηρεαζόµενο δίκτυο 

Προβλήµατα κυκλοφορίας (µείωση 

διατιθεµένου πλάτους 

οδοστρώµατος, αλλαγές 

µονοδροµήσεων στη γύρω περιοχή, 

ουρές, προβλήµατα προσπέλασης 

παρόδιων χρήσεων), κίνδυνοι 

ατυχηµάτων 

 

Εκπόνηση νέου σχεδίου 

κυκλοφορίας µε χρήση 

παρακάµψεων, αλλαγές στους 

χρόνους της φωτεινής 

σηµατοδότησης, τροποποίηση των 

δροµολογίων της δηµόσιας 

συγκοινωνίας και µετάθεση των 

στάσεων κλπ. 

Το σχέδιο γνωστοποιείται εκ των 

προτέρων στον πληθυσµό µε ευρεία 

χρήση των µέσων πληροφόρησης, 

τοποθέτηση κατάλληλης σήµανσης 

κλπ. 

Θόρυβος 

Αυστηρή τήρηση ωραρίων 

εργασιών, σχετικός έλεγχος των 

εργοταξιακών µηχανηµάτων και 

των φορτηγών 

∆ονήσεις 

Έλεγχος των γειτονικών 

κατασκευών πριν από την έναρξη 

των εργασιών και συνεχής 

τοπογραφική παρακολούθηση για 

ενδεχόµενες µικροµετακινήσεις σε 

όλη τη διάρκεια του έργου 

Ασφάλεια των περιοίκων 

Ασφαλής περίφραξη του 

εργοταξίου, συνεχής ενηµέρωσή 

τους και ειδικές προβλέψεις 

ασφάλειας για τους επισκέπτες 
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1|2|1 ΑΕΡΙΑ ΡΥΠΑΝΣΗ 

Ατµοσφαιρική ρύπανση καλείται η παρουσία στην ατµόσφαιρα κάθε είδους ουσιών, σε συγκέντρωση ή 

διάρκεια που µπορούν να προκαλέσουν αρνητικές επιπτώσεις στην υγεία, στους ζωντανούς οργανισµούς και 

στα οικοσυστήµατα και γενικά να καταστήσουν το περιβάλλον ακατάλληλο για τις επιθυµητές χρήσεις του. 

Κάτω από ορισµένες συνθήκες, η ατµοσφαιρική ρύπανση µπορεί να φτάσει σε επίπεδα που µπορεί να 

δηµιουργήσουν ανεπιθύµητες συνθήκες διαβίωσης. Σε αυτήν την περίπτωση έχει επικρατήσει να λέγεται ότι 

έχουµε «Νέφος».  

Το «Νέφος» παρουσιάζεται µε δύο µορφές:  

Νέφος καπνοµίχλης, σχηµατίζεται όταν έχουµε υψηλή συγκέντρωση ρύπων, όπως µονοξειδίου του άνθρακα, 

διοξείδιο του θείου και αιωρούµενα σωµατίδια, σε συνδυασµό µε σχετικά χαµηλή θερµοκρασία και µεγάλη 

σχετική υγρασία.  

Φωτοχηµικό νέφος, παρουσιάζεται όταν έχουµε υψηλές θερµοκρασίες, µεγάλη ηλιοφάνεια σε ένταση και 

διάρκεια, µικρή σχετική υγρασία και υψηλή συγκέντρωση οξειδίων του αζώτου, υδρογονανθράκων, και 

δευτερογενών προϊόντων τους.  

Για να αντιµετωπίσουµε αποτελεσµατικά το πρόβληµα του νέφους πρέπει να γνωρίζουµε, πως δηµιουργείται, 

από τι αποτελείται, τι επιδράσεις δηµιουργεί στο περιβάλλον, και τι µπορούν να κάνουν πολιτεία και κοινωνία 

για την καταπολέµησή του. 

Όσον αφορά τις επιπτώσεις της ατµοσφαιρικής ρύπανσης στην υγεία και συγκεκριµένα της ρύπανσης του 

αέρα λόγω της κυκλοφορίας (οχήµατα), αν και δύσκολα µετρήσιµες, είναι πολύ σοβαρές. Στην 

πραγµατικότητα η επίπτωση στην υγεία είναι µια µακροχρόνια διαδικασία, που δεν µπορεί να συσχετιστεί µε 

συγκεκριµένους ρύπους και να αποµονωθεί από την επίδραση των άλλων. Παρόλα αυτά, οι διαφορές των 

επιπέδων ρύπανσης στο µικροπεριβάλλον των αστικών αυτοκινητοδρόµων, των αρτηριών ή των τοπικών 

δρόµων είναι πολύ αξιοσηµείωτες. ∆ρόµοι µε µικρή κίνηση και χαµηλές ταχύτητες διατηρούν υψηλά επίπεδα 

ποιότητας αέρα, γι’ αυτό και προκύπτουν σηµαντικά αποτελέσµατα από τις πολιτικές δηµιουργίας περιοχών 

ήπιας κυκλοφορίας. Οι συγκεντρώσεις αέριων ρύπων κατά κανόνα εµφανίζουν υψηλά επίπεδα κατά µήκος 

των σηµαντικών δρόµων και χαµηλά στις περιοχές κατοικίας που δεν υπόκεινται σε διαµπερείς ροές.  

Κατά την αξιολόγηση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης της Αθήνας (ΥΠΕΚΑ, 2010), και συγκρίνοντας τις 

συγκεντρώσεις των µετρούµενων ρύπων µε τα ισχύοντα όρια ποιότητας ατµόσφαιρας και τις οριακές 

ενδεικτικές τιµές που καθορίζονται στις Κοινοτικές Οδηγίες, προκύπτουν υπερβάσεις σε ορισµένους ρύπους. 

Παρά το γεγονός αυτό, όµως,  η διαχρονική εξέλιξη των τιµών δείχνει ότι υπάρχει τάση πτωτική ή τάση 
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σταθεροποίησης, ανάλογα µε το ρύπο. Η εξέλιξη αυτή , σύµφωνα µε την Έκθεση του ΥΠΕΚΑ, µπορεί να 

αποδοθεί, κυρίως στην τεχνολογική αναβάθµιση του στόλου των Ι.Χ. αυτοκινήτων και των Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς, στην εφαρµογή του µέτρου της κάρτας ελέγχου καυσαερίων (ΚΕΚ), στα µέτρα ελέγχου 

εκποµπής ρύπων από διάφορες πηγές, στη χρήση καυσίµων µε καλύτερες τεχνικές προδιαγραφές, στη 

λειτουργία των µέσων σταθερής τροχιάς, στη διευκόλυνση της κυκλοφορίας των Μέσων Μαζικής 

Μεταφοράς, στη διείσδυση του φυσικού αερίου στον οικιακό, βιοµηχανικό και τριτογενή τοµέα, στην 

ολοκλήρωση των µεγάλων κυκλοφοριακών έργων κ.λπ. Η πτωτική τάση σε ορισµένους ρύπους, έχει ιδιαίτερη 

σηµασία δεδοµένου ότι διαχρονικά υπάρχει αύξηση των ρυπογόνων δραστηριοτήτων της πόλης. 

Η κατάσταση της ατµοσφαιρικής ρύπανσης ανά ρύπο, στην Αθήνα κατά το έτος 2009, ήταν: 

 Αιωρούµενα  σωµατίδια  ΑΣ10: Τα αιωρούµενα σωµατίδια ΑΣ10, παρουσιάζουν υπερβάσεις 

των ορίων σε αρκετά σηµεία µέτρησης. Είναι από τους ρύπους που αποτελούν πρόβληµα για τα 

περισσότερα κράτη µέλη της Ε.Ε. 

 ∆ιοξείδιο  του  αζώτου :  Το διοξείδιο του αζώτου παρουσιάζει υπερβάσεις της ενδεικτικής µέσης 

ετήσιας τιµής και αν δεν µειωθούν οι τιµές τότε θα υπάρξει υπέρβαση και των ορίων που θα ισχύσουν 

από 1-1-2010. 

 Μονοξείδιο  του  αζώτου:  Για το µονοξείδιο του αζώτου  υπάρχει τάση σταθεροποίησης ή 

µικρής µείωσης των τιµών. 

 Όζον:  Για το ρύπο αυτό, το 2009, παρουσιάστηκαν υπερβάσεις τόσο του ορίου ενηµέρωσης όσο και 

του ορίου συναγερµού κατά κύριο λόγο στους περιφερειακούς σταθµούς µέτρησης. Οι υπερβάσεις 

αυτές οφείλονται κατά κύριο λόγο στη γεωγραφική θέση της χώρας (µεγάλη ηλιοφάνεια και υψηλές 

θερµοκρασίες, συνθήκες που ευνοούν το σχηµατισµό του όζοντος) και παρουσιάζονται σε όλες τις 

νότιες χώρες της Ε.Ε. 

 Μονοξείδιο  του  άνθρακα:  Για το 2009 δεν σηµειώθηκε υπέρβαση της οριακής τιµής. 

 Βενζόλιο:  Για το ρύπο αυτό δεν σηµειώθηκε υπέρβαση της ενδεικτικής τιµής για το 2009. Αν δεν 

µειωθούν οι τιµές τότε ενδέχεται να υπάρξει υπέρβαση του ορίου που θα ισχύσει από 1-1-2010. 

   Τα έκτακτα µέτρα που προτείνονται αφήνουν πολλά περιθώρια προφύλαξης από τους ρύπους (περιορισµός 

στο σπίτι ηλικιωµένων και παιδιών, αποφυγή του περπατήµατος στους δρόµους), αλλά το πρόβληµα είναι ότι 

ανάλογες λύσεις δίνονται αυθόρµητα και σε µόνιµη βάση από τους κατοίκους: για να αποφεύγουν τα 

ατυχήµατα, τη ρύπανση και το θόρυβο περπατούν λιγότερο, θωρακίζονται σε µεγάλα αυτοκίνητα που 

αποµονώνουν από το περιβάλλον, εγκαταλείπουν τα κέντρα.  
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Η αποµάκρυνση από το δρόµο είναι λύση ανάγκης που συρρικνώνει δραµατικά την ποιότητα ζωής στην πόλη. 

Και τελικά καταλήγει να είναι εις βάρος της σωµατικής και ψυχικής υγείας, εις βάρος της κοινωνικής επαφής. 

Η προφύλαξη της υγείας του κάτοικου δεν επιτυγχάνεται µε την αποµόνωσή του στο σπίτι αλλά µε τη 

διαµόρφωση κυκλοφοριακών συνθηκών που θα του παρέχουν τη δυνατότητα να περπατά και να κάνει 

ποδήλατο γυµνάζοντας το σώµα του. Προϋπόθεση για αυτό είναι το περιβάλλον της πόλης να γίνει καθαρό, 

ευχάριστο, ασφαλές, όµορφο. 

 Τα κυκλοφοριακά µέτρα για τη ρύπανση εκ των πραγµάτων δεν µπορεί να είναι σηµειακά. Πρέπει να 

αφορούν µεγάλες επιφάνειες της πόλης. Το πρώτο και το πιο διάσηµο µέτρο στο σύνολο της Ευρώπης ήταν τα  

«µονά – ζυγά» στον εσωτερικό δακτύλιο της Αθήνας. Εξακολουθεί να εφαρµόζεται χωρίς αλλαγή από το 

1982, ενώ ο αριθµός των αυτοκινήτων έχει από τότε αυξηθεί κατά 160%. ∆ιαπιστώνεται ότι πέτυχε τη µερική 

βελτίωση του µικροκλίµατος στο εσωτερικό του δακτυλίου, όµως κατά µήκος της περιµετρικής ζώνης οι 

φόρτοι συµπιέζονται σε ένα ανεπαρκές δίκτυο και οι εκποµπές ρύπων αυξάνουν (Βλαστός, 1999).  

1|2|2 ΘΟΡΥΒΟΣ 

Ο ήχος είναι κάθε µεταβολή της πίεσης του αέρα ή άλλου µέσου, που 

είναι ικανή να ερεθίσει την αίσθηση της ακοής και να γίνει αντιληπτή 

από τον άνθρωπο. Ο ανεπιθύµητος, ενοχλητικός ή και απλά 

δυσάρεστος για τον άνθρωπο ήχος λέγεται θόρυβος. Από φυσική 

άποψη ο θόρυβος είναι ένα σύµπλεγµα ηχητικών κυµάτων µε 

ελάχιστη ή καµιά περιοδικότητα. 

Οι φυσικές έννοιες δεν επαρκούν για να καθορίσουν µόνες τους τη 

διαφορετική αίσθηση που προκαλεί ένας ήχος από ένα θόρυβο. Αυτή 

η διαφορά καθορίζεται από υποκειµενικούς παράγοντες που 

προσδίδουν σε κάθε ηχητικό ερέθισµα που γίνεται αντιληπτό, έναν επιθυµητό ή ανεπιθύµητο χαρακτήρα. 

Ανεπιθύµητοι είναι συνήθως δυνατοί, δυσάρεστοι και απρόβλεπτοι ήχοι. Με βάση αυτόν τον ορισµό, 

µπορούµε να ορίσουµε τον θόρυβο ως τον ήχο που παρεµποδίζει κάποια άλλη δραστηριότητα της 

καθηµερινής ζωής όπως είναι η εργασία ή η ανάπαυση. 

Η πρόσθετη υποβάθµιση του αστικού περιβάλλοντος λόγω του θορύβου είναι αυτονόητο ότι υπάρχει αλλά 

δεν είναι εύκολο να αποτιµηθεί, αν και τα τελευταία χρόνια εντοπίζονται αρκετές ερευνητικές προσπάθειες 

στη διεθνή βιβλιογραφία. Παρόλα αυτά οι επιπτώσεις διαπιστώνονται εµφανώς, από τα κλειστά παράθυρα, 
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την αποµάκρυνση της κατοικίας από το κέντρο της πόλης και την υποκατάστασή της από χρήσεις που 

θωρακίζονται ευκολότερα, όπως οι µεγάλες εµπορικές επιφάνειες και τα κτήρια γραφείων.  

Από τους εκνευρισµούς, την κούραση, τη µείωση της απόδοσης στην εργασία, την έκπτωση των αξιών γης. 

Από την αλλοίωση της ταυτότητας των τόπων που γίνονται όλο και πιο αφιλόξενοι.  

   «Οι ήχοι αποτελούν στοιχείο της φυσιογνωµίας ενός τόπου: οι κουβέντες των συγκεντρωµένων σε 

µια πλατεία, η µουσική από το ανοικτό παράθυρο, οι φωνές των παιδιών, οι ήχοι από εργασίες που 

γίνονται στους ανοικτούς χώρους. Στη φυσιογνωµία της πόλης οι ήχοι είναι το ίδιο σηµαντικοί όπως 

η αρχιτεκτονική των κτιρίων ή ο φωτισµός. Οι ήχοι αντανακλούν τον τρόπο που η πόλη ζει. Τώρα 

όλες αυτές οι ποιότητες, από τις πιο ευάλωτες της πόλης, σχεδόν ισοπεδώνονται από το θόρυβο. 

Υπάρχουν και οι ήχοι της φύσης, που στις πόλεις τείνουν να χαθούν. Ο πλούτος των ήχων 

υπερκαλύπτεται από ένα εχθρικό καθεστώς θορύβων που διώχνουν. Καθεστώς περιβαλλοντικής 

πτώχευσης, που συνοδεύεται και από άλλες πτωχεύσεις, όπως αυτές που οφείλονται στην εξαφάνιση 

δραστηριοτήτων και επαγγελµάτων του δρόµου, συνυφασµένων µε τη ζωή στις γειτονιές, ή στη 

δόµηση των περισσότερων ελεύθερων χώρων όπου πέρασαν τα παιδικά τους χρόνια οι 

προηγούµενες γενιές»
 
(Βλαστός, 1999). 

Η καταγραφή του θορύβου και ο ορισµός του ως πρόβληµα υπήρξε ανέκαθεν «αγκάθι» για τους τεχνικούς και 

τους πολιτικούς. Η υποκειµενικότητα στον ορισµό του θορύβου (η ηλικία, η ψυχολογία και το είδος της 

δραστηριότητας κατά τη στιγµή της ενόχλησης είναι παράµετροι που ανάλογα αµβλύνουν ή µεγεθύνουν το 

πρόβληµα) και η έλλειψη της παραµέτρου της ποιότητας στην καταγραφή της στάθµης του θορύβου, τον 

καθιστούν  αόρατο και ισοπεδωτικό. Τα επίπεδα θορύβου που καταγράφουν τα ηχόµετρα ισοπεδώνουν αυτό 

που πραγµατικά ακούγεται στην πόλη. ∆εν διακρίνουν τις ποιότητες και τα χρώµατα των ήχων. Οι φωνές των 

παιδιών και οι θόρυβοι των µηχανών γίνονται ένα. Και από την άλλη είναι µια ενέργεια που εξασθενεί πολύ 

γρήγορα σε αντίθεση µε άλλους τύπους ρύπανσης, όπως οι αέριοι ρύποι που από τη στιγµή που παραχθούν, 

παραµένουν σε σηµαντικό ποσοστό στο περιβάλλον της πόλης και κατ’ επέκταση του πλανήτη.  

Η αντιµετώπιση του θορύβου δεν είναι εύκολη υπόθεση. ∆ύο είναι τα πεδία όπου επιχειρούνται βελτιώσεις: η 

τεχνολογία και η διαχείριση της κυκλοφορίας.  

Αν και η τεχνολογία των οχηµάτων, ως προς τη ρύπανση του αέρα, έχει κάνει τεράστιες προόδους και η 

έρευνα υπόσχεται ακόµη πολλά, στην περίπτωση του θορύβου οι προσδοκώµενες βελτιώσεις είναι 

περιορισµένες. Λίγα αναµένονται από καταλληλότερους σχεδιασµούς του ανάγλυφου των ελαστικών τροχών 

και υπάρχει σκεπτικισµός ως προς την αποτελεσµατικότητα των νέων πορωδών οδοστρωµάτων. Τα τελευταία 
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ενώ συµβάλλουν σηµαντικά στην απορρόφηση του θορύβου, έχουν µικρή διάρκεια ζωής, διότι οι πόροι τους 

σε µικρό χρονικό διάστηµα πληρούνται µε κονίες και χώµατα καταλήγοντας να λειτουργούν αρνητικά και ως 

προς την πρόσφυση των ελαστικών.    

Στον τοµέα της διαχείρισης της κυκλοφορίας, οι ελπίδες είναι ακόµη λιγότερες. Για να υπάρχουν βελτιώσεις 

διακριτές από το αυτί πρέπει οι µειώσεις της κυκλοφορίας να αγγίζουν ποσοστά που µέτρα διαχείρισης είναι 

αδύνατο να επιτύχουν. Πρόκειται για ανέφικτους στόχους χωρίς την άσκηση ριζικών πολιτικών. Οι εξελίξεις 

οδηγούν προς την αντίθετη κατεύθυνση. Οι πόλεις γίνονται όλο και πιο δραστήριες και, ακόµη και αν 

απελευθερώνονταν από το ιδιωτικό αυτοκίνητο, εντείνεται η εξάρτηση της λειτουργίας τους από τα βαρέα και 

θορυβώδη οχήµατα, τροφοδοσίας, κατασκευών, συντήρησης υποδοµών και έκτακτης ανάγκης.   

 1|2|3 ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

Το πρόβληµα της οδικής ασφάλειας είναι ένα από τα σηµαντικότερα προβλήµατα της σύγχρονης κοινωνίας. 

Σε παγκόσµια κλίµακα έχουν σηµειωθεί από το 1900 µέχρι σήµερα περισσότερα από 2.000.000 θάνατοι 

οφειλόµενοι σε οδικά ατυχήµατα (Wright, 1996). Ο θάνατος από τροχαία ατυχήµατα αποτελεί την τέταρτη 

κατά σειρά αιτία θανάτου του ανθρώπου, ακολουθώντας τον θάνατο από καρδιακό επεισόδιο, προσβολή 

καρκίνου και εγκεφαλική συµφόρηση. Η αντιµετώπιση των οδικών ατυχηµάτων αποτέλεσε και αποτελεί 

αντικείµενο µελέτης σε όλα τα αναπτυγµένα κράτη του κόσµου. 

Στην Ευρωπαϊκή Ένωση κάθε χρόνο σκοτώνονται περίπου 50.000 άτοµα και τραυµατίζονται 3.300.000. Από 

τροχαία ατυχήµατα προκαλείται το 98,7% των θανάτων και ως προς τους τραυµατισµούς το 99,9% 

αντιστοιχεί σε οδικά ατυχήµατα. Αυτά είναι η πρώτη αιτία θανάτων σε ηλικίες µικρότερες των 40 ετών.
2
 

Μεταξύ των ευρωπαϊκών κρατών υπάρχουν πολύ µεγάλες διαφορές στα ποσοστά ατυχηµάτων (από 68 

νεκρούς ανά 1.000.000 κατοίκων στην Βρετανία, σε 329 νεκρούς ανά 1.000.000 κατοίκων στην Πορτογαλία).  

Στον επόµενο πίνακα, είναι εµφανείς οι διαφορές στην εξέλιξη της οδικής ασφάλειας µεταξύ των κρατών της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης (Πίνακας 2). 

 

 

                                                   
2
 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/ 



 

  

(Πηγή: http://ec.europa.eu/transport/road_safety/specialist/statistics/ - European Commission-Road Safety) 

Πίνακας 2: Εξέλιξη στην οδική ασφάλεια στην Ευρωπαϊκή Ένωση 1999 – 2001. 
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Η ύπαρξη του υψηλού δείκτη ατυχηµάτων ανά τον κόσµο είναι άρρηκτα συνδεδεµένη µε την 

εκτεταµένη χρήση του ΙΧ ως µέσο µεταφοράς ανθρώπων και αγαθών. Σε όλες τις ανεπτυγµένες χώρες 

του κόσµου έχει παρατηρηθεί τα τελευταία χρόνια σηµαντική αύξηση στον αριθµό κυκλοφορούντων 

οχηµάτων. Στις Ηνωµένες Πολιτείες ένα αυτοκίνητο αντιστοιχεί σε 1,2 άτοµα (Α.U.T. et al, 1997). Το 

αντίστοιχο ποσοστό για χώρες τη Ευρώπης είναι 1,8 άτοµα/όχηµα. Ο παρακάτω πίνακας είναι 

ενδεικτικός της ευρείας και εκτεταµένης χρήσης του αυτοκινήτου (Πίνακας 3). 

 

Πίνακας 3: Αριθµός οχηµάτων (*106) και αναλογούντων ατόµων/όχηµα (Πηγή: A.U.T. et al, 1997). 

ΧΩΡΑ  
ΣΥΝΟΛΙΚΑ  

ΟΧΗΜΑΤΑ  
ΑΤΟΜΑ /ΟΧΗΜΑ  

Βέλγιο 5,4 1,8 

∆ανία 2,3 2,2 

Γαλλία 31,5 1,8 

Γερµανία 48,9 1,6 

Ελλάδα 4,5 2,2 

Ιρλανδία 1,2 2,9 

Ιταλία 40,9 1,4 

Λουξεµβούργο 0,3 1,4 

Ολλανδία 7,3 2,1 

Πορτογαλία 4,6 2,1 

Ισπανία 22,1 1,7 

Μεγάλη Βρετανία 26,8 2,1 

Σουηδία 4,3 2 

Φιλανδία 2,3 2,1 

Αυστρία 4,6 1,7 

Καναδάς 16,7 1,7 

Ιαπωνία 56,9 2,4 

ΗΠΑ 206,3 1,2 
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Στην Αθήνα, η πορεία εξέλιξης των κυκλοφορούντων οχηµάτων είναι αξιοσηµείωτη, και συγκεκριµένα 

από 874.998 που ήταν το 1985 έφτασαν τα 2.201.708 το 2000.  Στον πίνακα που ακολουθεί 

παρουσιάζεται αναλυτικά ο αριθµός των κυκλοφορούντων οχηµάτων για κάθε έτος της χρονικής 

περιόδου 1985-2000. Για αυτά τα 16 χρόνια (από το 1985 µέχρι το 2000) υπήρξε συγκεκριµένα αύξηση 

στον αριθµό των κυκλοφορούντων οχηµάτων στην Περιφέρεια Πρωτευούσης κατά 151,62%. 

 

Πίνακας 4: Κυκλοφορούντα οχήµατα στην Περιφέρεια Πρωτευούσης (1985- 2000). 

ΕΤΟΣ  

ΑΡΙΘΜΟΣ  

ΚΥΚΛΟΦΟΡΟΥΝΤΩΝ  

ΟΧΗΜΑΤΩΝ  

1985 874.998 

1986 933.357 

1987 981.305 

1988 1.038.383 

1989 1.114.951 

1990 1.212.400 

1991 1.257.317 

1992 1.307.919 

1993 1.397.304 

1994 1.466.840 

1995 1.569.982 

1996 1.670.378 

1997 1.738.186 

1998 1.897.159 

1999 2.051.208 

2000 2.201.708 

 

Θεωρείται συνεπώς λογικό ότι η αύξηση αυτή των κυκλοφορούντων οχηµάτων συµβάλλει στην αύξηση 

των κυκλοφοριακών φόρτων στις αστικές οδούς της Περιφέρειας Πρωτευούσης, χωρίς βέβαια να 
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εννοείται ότι ο ρυθµός αύξησης είναι ο ίδιος. Η αύξηση των κυκλοφοριακών φόρτων δηµιουργεί ως 

επακόλουθο αύξηση των πιθανοτήτων σύγκρουσης µεταξύ των οχηµάτων. Υπερβολικά ψηλές τιµές 

όµως κυκλοφοριακών φόρτων µειώνουν τα ατυχήµατα λόγω των εξίσου υπερβολικά χαµηλών 

ταχυτήτων κίνησης και συνεπώς µικρών πιθανοτήτων δηµιουργίας ατυχήµατος (Γεωργοπούλου, 2002). 

Οι πιο ευάλωτοι χρήστες του δρόµου αποδεικνύεται από τις στατιστικές ότι είναι οι πεζοί, οι ποδηλάτες 

και οι χρήστες µοτοσικλετών. Ειδικά για τους ηλικιωµένους, ο κίνδυνος, περπατώντας να πέσουν 

θύµατα τροχαίου, είναι πολύ υψηλός. Αξίζει να σηµειωθεί ότι υποστηρίζεται ότι τα αποτελέσµατα των 

στατιστικών ερευνών για τα ατυχήµατα δίνουν ψευδή εικόνα της πραγµατικότητας, µιας και ο τρόπος 

ζωής που έχουν «εξαναγκαστεί» οι κάτοικοι να υιοθετήσουν, δεν ταιριάζει µε τη βιώσιµη πόλη, µε 

αποτέλεσµα τα ατυχήµατα να φαίνονται λίγα και το µοντέλο επιτυχηµένο. Θα ήταν πολύ περισσότερα 

αν οι κάτοικοι, παρά τις επικίνδυνες συνθήκες, επέµεναν να περπατούν, να χρησιµοποιούν ποδήλατο, 

και τα παιδιά συνέχιζαν να παίζουν στο δρόµο, όπως άλλοτε.  

Τα ατυχήµατα σχετίζονται µε τις συµπεριφορές στο δρόµο όµως σε µεγάλο βαθµό αυτές οι 

συµπεριφορές µπορούν να ελεγχθούν από το φυσικό σχεδιασµό. Ο γεωµετρικός σχεδιασµός των 

δρόµων, ιδίως των αστικών µπορεί να επιτύχει περιορισµό των ταχυτήτων και µια πιο αρµονική και 

ασφαλή συνύπαρξη των διαφόρων χρηστών του δρόµου. Οι περιοχές κυκλοφοριακής χαλάρωσης και 

δρόµοι ήπιας κυκλοφορίας αποτελούν λύσεις πρώτιστα υπέρ της ασφάλειας. Εκτιµάται ότι µια µείωση 

των ταχυτήτων κατά 5 χλµ/ώρα, µέσω του γεωµετρικού σχεδιασµού, της πληροφόρησης και της χρήσης 

της τηλεµατικής, θα οδηγούσε σε µείωση του αριθµού των νεκρών κατά 25%. Επιπλέον, αναφέρεται 

ενδεικτικά ότι κατά 15% υπολογίζεται ότι θα µειωνόταν ο αριθµός των νεκρών αν η 

αυτοκινητοβιοµηχανία εφάρµοζε πιο προχωρηµένα συστήµατα παθητικής ασφάλειας (Βλαστός, 1999).  

Από έρευνες που πραγµατοποιήθηκαν στη Μ. Βρετανία έχει αποδειχθεί πως στη συντριπτική τους 

πλειοψηφία (65%) τα ατυχήµατα προκαλούνται µε υπαιτιότητα του χρήστη (Φραντζεσκάκης & 

Γκόλιας, 1994). Πιο συγκεκριµένα, η οδός και το περιβάλλον ευθύνονται για το 2,5% των οδικών 

ατυχηµάτων, ποσοστό όµοιο και για τον παράγοντα «όχηµα». Ιδιαίτερο επίσης ενδιαφέρον παρουσιάζει 

ο συνδυασµός των παραγόντων χρήστης - οδός, συνδυασµός που αγγίζει το 24% στην αιτιότητα 

δηµιουργίας ατυχηµάτων. Αναφέρεται ακόµη πως ο συνδυασµός και των τριών παραπάνω παραγόντων 

µόνο στο 1,25% των ατυχηµάτων εµφανίζεται ως αιτία. Ακόµα µικρότερο ποσοστό αφορά το 

συνδυασµό οδού - όχηµα (0,25%). Τέλος άνθρωπος και όχηµα παρουσιάζουν ποσοστό 4,5% στην 

πρόκληση ατυχήµατος. 

Αναφορικά µε τον χρήστη της οδού, η πρόκληση οδικού ατυχήµατος οφείλεται κυρίως στην παράβαση 

των κανόνων οδικής κυκλοφορίας που συνίστανται στη µη χρήση ζωνών ασφαλείας, παραβίαση 

φωτεινού σηµατοδότη και προτεραιότητας, αγνόηση σήµανσης οδού, επικίνδυνη προσπέραση, οδήγηση 
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υπό την επήρεια αλκοόλ, απρόσεχτη κίνηση πεζών. Η σωστή παιδεία και διαρκής ενηµέρωση των 

πολιτών σε θέµατα οδικής ασφάλειας µπορεί να οδηγήσει σε βελτίωση της συµπεριφοράς του χρήστη 

της οδού και κατ΄ επέκταση στη µείωση των οδικών ατυχηµάτων. 

Σχετικά µε την οδό και το περιβάλλον τη βασική ευθύνη έχει η Πολιτεία και ειδικά στη χώρα µας, η 

ανεπαρκής ποιότητα της οδικής υποδοµής καθιστά τη συµµετοχή του παράγοντα αυτού στα ατυχήµατα 

περισσότερο σηµαντική από τις άλλες χώρες της Ε.Ε. Ο ανεπαρκής σχεδιασµός οδών, η ακατάλληλη 

κατασκευή και συντήρηση τους, ο ελλιπής έλεγχός τους, σε συνδυασµό µάλιστα µε τη ακατάλληλη 

οδήγηση από πλευράς  του χρήστη, οδηγούν σε αύξηση των οδικών ατυχηµάτων και των νεκρών. Τόσο 

στο υπεραστικό όσο και στο αστικό οδικό δίκτυο, η σωστή διαµόρφωση του δικτύου µπορεί να επιφέρει 

µεσοπρόθεσµα σηµαντική µείωση στο δείκτη και τη σοβαρότητα των ατυχηµάτων στη χώρα µας.  

Όσον αφορά στην επίδραση της κατάστασης του κυκλοφορούντος οχήµατος στην πρόκληση 

ατυχήµατος, αυτή είναι όπως ήδη αναφέρθηκε µικρής σηµασίας. Με οποιονδήποτε από τους παραπάνω 

παράγοντες κι αν συνδυαστεί ο παράγων αυτός, το ποσοστό ατυχηµάτων δεν ξεπερνά το 4,5%. 

 Η ταχύτητα αποτελεί έναν από τους σηµαντικότερους παράγοντες πρόκλησης ατυχήµατος. Οι 

υψηλές ταχύτητες σχετίζονται τόσο µε την προσωπικότητα και την οδική συµπεριφορά του χρήστη όσο 

και µε τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά µιας οδού. Προκειµένου να µην αναπτύσσονται µεγάλες 

ταχύτητες σε διάφορες οδούς, έχουν τεθεί όρια στην επιτρεπόµενη ταχύτητα. Τα όρια αυτά αποτελούν 

συνάρτηση του είδους και των διάφορων χαρακτηριστικών της οδού. Για παράδειγµα στους 

υπεραστικούς αυτοκινητόδροµους συνήθως τίθεται όριο ταχύτητας τα 120 χλµ την ώρα, ενώ σε αστικές 

περιοχές επιτρέπεται ταχύτητα έως 50 χλµ την ώρα ή και λιγότερο αν υπάρχει έντονη παρουσία πεζών. 

Σε κάθε περίπτωση η ταχύτητα θα πρέπει να είναι τόση ώστε να είναι εφικτή η αποφυγή εµπλοκής σε 

ατύχηµα κάτω από οποιεσδήποτε συνθήκες. Η πρόκληση ατυχήµατος δεν είναι όµως η µόνη αρνητική 

συνέπεια της ταχύτητας. Η τελευταία επηρεάζει σε πολύ µεγάλο βαθµό τη σοβαρότητα των 

ατυχηµάτων. Στατιστικές έχουν δείξει πως εξαιτίας των µεγάλων ταχυτήτων παρατηρείται αύξηση των 

θανάτων και των τραυµατισµών κατά 2,3 και 1,3 φορές αντίστοιχα (Oglesby & Hicks, 1982). Άλλες 

µελέτες έχουν δείξει πως 1 στα 47 ατυχήµατα µε τραυµατισµό οδηγούν σε θάνατο ενώ για ταχύτητες 

άνω των 95 χλµ την ώρα το ποσοστό αυξάνεται σε 1 στα 9 ατυχήµατα. Τα παραπάνω αυξηµένα 

ποσοστά είναι συνέπεια της µεγάλης κινητικής ενέργειας των οχηµάτων που αναπτύσσεται για υψηλές 

ταχύτητες κίνησης αυτών. 
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Πίνακας 5: Οδικά ατυχήµατα ανά είδος οδού σε κατοικηµένη και µη κατοικηµένη περιοχή (1985-

1995). 

 

ΕΙ∆ΟΣ Ο∆ΟΥ 

Ο ∆ Ι Κ Α  ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ  

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 
ΣΥΝΟΛΟ 

ΕΘΝΙΚΗ 8.231 5% 33.503 51% 41.734 18% 

ΕΠΑΡΧΙΑΚΗ 12.255 7% 28.568 44% 40.823 18% 

∆ΗΜΟΤ./ΚΟΙΝ. 144.933 88% 3.090 5% 148.023 64% 

ΣΥΝΟΛΟ 165.419 100% 65.161 100% 230.580 100% 

% 72% 

 

28% 

 

100% 

 
 

 

Πίνακας 6 : Νεκροί ανά είδος οδού σε κατοικηµένη και µη κατοικηµένη περιοχή (1985-1995). 

ΕΙ∆ΟΣ Ο∆ΟΥ 

ΝΕΚ ΡΟ Ι  

ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 

ΜΗ ΚΑΤΟΙΚΗΜΕΝΗ 

ΠΕΡΙΟΧΗ 
ΣΥΝΟΛΟ 

ΕΘΝΙΚΗ 949 12% 6.603 61% 7.552 40% 

ΕΠΑΡΧΙΑΚΗ 1.127 14% 3.669 34% 4.796 25% 

∆ΗΜΟΤ./ΚΟΙΝ. 6.095 75% 557 5% 6.652 35% 

ΣΥΝΟΛΟ 8.171 100% 10.829 100% 19.000 100% 

% 43% 

 

57% 

 

100% 
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Πίνακας 7 : Αριθµός νεκρών από οδικά ατυχήµατα σε επιλεγµένες χώρες του κόσµου - ποσοστό 

νεκρών ανά 1 δισ. οχηµατοχιλιόµετρα. (Πηγή: CARE, 2001) 

ΧΩΡΕΣ 

ΑΡΙΘΜΟΣ ΝΕΚΡΩΝ  

ΑΠΟ Ο∆ΙΚΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

(2000) 

ΝΕΚΡΟΙ ΑΝΑ 1 ∆ΙΣ 

ΟΧΗΜΑΤΟΧΙΛΙΟΜΕΤΡΑ 

Τσεχία 1.486 37,81 

Ελλάδα 2.088 26,73 

Βέλγιο 1.470 16,33 

Γαλλία 8.079 15,13 

Ιαπωνία 10.403 13,56 

Αυστρία 976 13,18 

Νέα Ζηλανδία 462 12,42 

Γερµανία 7.503 1,20 

∆ανία 498 11,07 

Ελβετία 592 10,60 

Αυστραλία 1.818 10,09 

ΗΠΑ 41.821 9,63 

Νορβηγία 341 9,55 

Φιλανδία 396 9,37 

Ολλανδία 1.160 8,90 

Σουηδία 573 8,34 

Μεγάλη Βρετανία 3.564 7,29 

 

Είναι προφανές ότι από τους δύο παραπάνω δείκτες ο δεύτερος είναι ακριβέστερος και παρέχει πιο 

αξιόπιστες πληροφορίες (Φραντζεσκάκης & Γκόλιας,1994). Στην περίπτωση αυτή λαµβάνεται υπόψη 

και ο βαθµός χρησιµοποίησης των οχηµάτων. Οι άλλοι δείκτες παρουσιάζουν ενδιαφέρον όταν δεν 

υπάρχουν πληροφορίες για τον αριθµό των οχηµατοχιλιοµέτρων και συνεπώς δύναται να 

χρησιµοποιηθούν για σύγκριση χωρών ή περιοχών µε ίδιο βαθµό ιδιοκτησίας Ι.Χ και ίδιο βαθµό 

χρησιµοποίησής τους. 
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1|3 η κίνηση των πεζών  

Το βάδισµα αποτελούσε και συνεχίζει να αποτελεί το βασικό τρόπο 

µµετακίνησης των ανθρώπων ανεξάρτητα µε το συµπληρωµατικό 

µέσο που θα χρησιµοποιήσουν για να καλύψουν την απόσταση που 

τους χωρίζει από το σηµείο εκκίνησης µέχρι τον τελικό τους 

προορισµό. Η πεζή µετακίνηση προσφέρει στον άνθρωπο ευελιξία 

κίνησης και κατά συνέπεια ευκολότερη προσέγγιση στο τελικό σηµείο 

προορισµού.  

Το βάδισµα αποτελεί την αρχαιότερη µορφή µετακίνησης καθώς ο 

άνθρωπος στα πρώτα του βήµατα δεν είχε κανένα µέσο µεταφοράς στη 

στεριά. Με την πάροδο του χρόνου κατόρθωσε να εξηµερώσει κάποια 

ζώα τα οποία αποτέλεσαν και τα πρώτα  του µέσα µεταφοράς. Για πάρα πολλά χρόνια οι φυσικές 

ικανότητες ζώων και ανθρώπων είχαν θέσει τα ανώτατα όρια ταχύτητας µετακίνησης
 
(Adrichem, 2003). 

Η ζωή των ανθρώπων ήταν προσαρµοσµένη στις «φυσικές» ταχύτητες µε τις οποίες µπορούσαν να 

µετακινούνται. Οι αποστάσεις, ιδιαίτερα οι µεγάλες, καλύπτονταν δύσκολα και έτσι οι απαιτήσεις 

µετακίνησης και επικοινωνίας ήταν προσαρµοσµένες στις υπάρχουσες δυνατότητες. Ο άνθρωπος είχε 

δεδοµένες δυνατότητες αντίληψης του περιβάλλοντος χώρου. Έτσι οι αρχιτεκτονικές κατασκευές είχαν 

ως δέκτη τον πεζό που µετακινείται στο επίπεδο του εδάφους. Με βάση αυτά τα δεδοµένα της κίνησης 

επεδίωκαν να προσελκύσουν τον πεζό και να πετύχουν το επιθυµητό αποτέλεσµα. Οι πόλεις είχαν 

µεγαλοπρεπείς πύλες και αψίδες µε ανάγλυφες παραστάσεις που µόνο µε αργή ταχύτητα γίνονται 

αντιληπτές και νιώθει κανείς το µεγαλείο τους. 

Οι πεζοί που ήταν οι πρώτοι µετακινούµενοι, ήταν αυτοί που δηµιούργησαν τους δρόµους που στη 

συνέχεια αποδόθηκαν στα οχήµατα. Οι πεζοί τελικά κατέληξαν να περιορίζονται σε ιδιαίτερους δρόµους 

παράλληλους µε τον κυρίως δρόµο, τα πεζοδρόµια. Η πορεία τους είναι συγκεκριµένη και η διάσχιση 

του δρόµου γίνεται συνήθως από σηµατοδοτούµενες διαβάσεις οι οποίες όµως και πάλι δηµιουργούσαν 

«προβλήµατα» (ατυχήµατα, καθυστέρηση της κυκλοφορίας) και έτσι προωθήθηκαν οι ανισόπεδες 

διαβάσεις. 

Η κίνηση των πεζών ουσιαστικά ορίζεται από τη ρυµοτοµία της πόλης και τα οικοδοµικά της τετράγωνά 

καθώς ο άνθρωπος βαδίζει παράλληλα µε αυτά και διασχίζει τους δρόµους στις προεκτάσεις τους που 

είναι οι διασταυρώσεις και οι διαβάσεις. Ο διαχωρισµός των ροών είναι γεγονός αλλά παράλληλα και 

λογική συνέπεια, αφού πρακτικά είναι αδύνατο πλέον, να συνυπάρξει ο πεζός µε οχήµατα που κινούνται 

µε πολλαπλάσια ταχύτητα από τη δική του. Η αντιπαλότητα πεζού  τροχοφόρου έγκειται στη διαφορά 
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της ταχύτητας που υπάρχει µεταξύ τους και όχι στη φύση τους. Άλλωστε το όχηµα δηµιουργήθηκε για 

να λειτουργεί ως συµπληρωµατικό µέσο του βαδίσµατος για την κάλυψη µεγάλων αποστάσεων ή για 

µεταφορές προϊόντων. Είναι αυτονόητο ότι ο άνθρωπος από τη φύση του δε θα πάψει ποτέ να βαδίζει 

γιατί, όσο γρήγορο και βολικό και αν είναι το όχηµα θα πρέπει να προσεγγίζεται πεζή από τον χρήστη 

του. Επίσης το όχηµα είναι, τουλάχιστον προς το παρόν, αρκετά δύσχρηστο, ογκώδες και ρυπογόνο για 

να µπορεί να καλύψει τις ανάγκες του ανθρώπου και στους εσωτερικούς χώρους µιας κατοικίας ή ενός 

γραφείου
  
(Χρονόπουλος, 2005). 

Σήµερα στην Αθήνα, οι πεζοί που χρησιµοποιούν το περπάτηµα για τις µικρές ή µεγάλες µετακινήσεις 

τους αντιµετωπίζουν ιδιαίτερες δυσκολίες. Το βάδισµα από πρωταρχική µορφή µετακίνησης, 

καρδιαγγειακή άσκηση και µορφή εκτόνωσης του άγχους έχει µετατραπεί σε αίτιο δηµιουργίας του, 

καθώς αποτελεί δοκιµασία αποφυγής εµποδίων, ακίνητων και κινούµενων όπου τα γρήγορα 

αντανακλαστικά παίζουν πρωτεύοντα ρόλο. Οι χώροι που είναι κατασκευασµένοι και προορισµένοι για 

την κίνηση των πεζών είναι κυρίως τα πεζοδρόµια, που συνθέτουν ένα συνεχές δίκτυο και 

δευτερευόντως οι πεζόδροµοι και οι πλατείες. Το δίκτυο των πεζοδροµίων παρουσιάζει τεράστιες 

διαφοροποιήσεις ως προς τα γεωµετρικά χαρακτηριστικά του, κάτι που εκ πρώτης όψεως είναι λογικό 

καθώς οφείλει να λαµβάνει υπόψη του τους φόρτους των µετακινούµενων πεζών. Εντύπωση όµως 

προκαλεί το γεγονός ότι ένα µεγάλο ποσοστό πεζοδροµίων στις κεντρικές συνοικίες της πρωτεύουσας 

έχει πλάτος περίπου 1m, γεγονός το οποίο καταδεικνύει ότι οι άξονες αυτοί έχουν σχεδιαστεί για µη 

διασταυρούµενη κίνηση πεζών. Η ενδεχόµενη διασταύρωση ενός πεζού µε άλλον αντίθετα κινούµενο 

οδηγεί στην έξοδο ενός εκ των δύο από το πεζοδρόµιο και την είσοδό του στο κατάστρωµα του δρόµου. 

Στην αποφυγή του διλήµµατος «ποιος από τους δύο πεζούς θα εξέλθει από το πεζοδρόµιο» συµβάλλουν 

οι οδηγοί ΙΧ αυτοκινήτων αλλά και δικύκλων καθώς επιλέγουν να σταθµεύουν επί του πεζοδροµίου 

καθώς επίσης και οι υπηρεσίες παροχής κοινής ωφέλειας (∆ΕΗ, ΟΤΕ, ΕΥ∆ΑΠ) µε τις εγκαταστάσεις 

τους οι οποίες δεσµεύουν χώρο από την περιοχή κίνησης του πιο ευέλικτου µέσου µετακίνησης, που 

είναι το περπάτηµα. 

Στους κεντρικούς άξονες τα πλάτη κίνησης πεζών είναι σαφώς µεγαλύτερα από 1m και συνήθως 

απουσιάζει η στάθµευση ΙΧ οχηµάτων αλλά παράλληλα µε τις εγκαταστάσεις των δικτύων κοινής 

ωφέλειας αλλά και της σήµανσης των δρόµων ανθούν και οι επεκτάσεις, νόµιµες και αυθαίρετες, των 

εµπορικών καταστηµάτων. Το βάδισµα στα πεζοδρόµια της Αθήνας συνοδεύεται από συνεχείς 

µικροαλλαγές πορείας για αποφυγή εµποδίων. Η κατάσταση είναι ακόµη πιο δύσκολη για τα άτοµα µε 
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µειωµένη κινητικότητα που αποτελούν και τους περισσότερο ευάλωτους πολίτες (µικρά παιδιά, άτοµα 

µε αναπηρίες, υπερήλικες κλπ) και που υπολογίζονται στο 50% του σηµερινού πληθυσµού
3
. 

Φυσικά το δίκτυο των πεζοδροµίων δεν είναι απόλυτα συνεχές καθώς διακόπτεται από τους οδικούς 

άξονες, µεγάλους και µικρούς. Στα σηµεία αυτά συνάντησης πεζών και οχηµάτων, ο κίνδυνος για την 

ασφάλεια και σωµατική ακεραιότητα του ανθρώπου που περπατάει είναι ιδιαίτερα αυξηµένος. Αν για 

τον οποιοδήποτε λόγο ένας πεζός βρεθεί στο δρόµο θέτει σε κίνδυνο τη ζωή του ενώ αν αντίστοιχα ένα 

όχηµα βρεθεί στο πεζοδρόµιο κινδυνεύει απλώς µε χρηµατικό πρόστιµο.  

 

                                                   
3
 www.pezh.gr/hmerida 
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υπόγεια έργα 

 η αξιοποίηση του υπόγειου χώρου ως 

αναπόσπαστο τμήμα του μελλοντικού αστικού 

σχεδιασμού 

Το φαινόµενο της αστικοποίησης έχει πάρει µεγάλες διαστάσεις, ιδιαίτερα τα τελευταία 50 χρόνια και 

τα κύρια χαρακτηριστικά της τάσης είναι η συσσώρευση πληθυσµού και η συγκέντρωση σηµαντικού 

τµήµατος της εµπορικής και βιοµηχανικής δραστηριότητας µιας χώρας στον περιορισµένο αστικό χώρο. 

Ταυτόχρονα, οι προβλέψεις εκτιµούν ότι η τάση για ολοένα µεγαλύτερα και πολυπληθέστερα αστικά 

κέντρα θα συνεχιστεί, τουλάχιστον για το ορατό µέλλον. 

Η απότοµη αύξηση του πληθυσµού, λοιπόν, σε συνδυασµό µε την έλλειψη ανάλογου χωροταξικού 

σχεδιασµού, οδήγησε σε υποβάθµιση της ποιότητας ζωής, ιδιαίτερα στις αστικές περιοχές. Τα κυριότερα 

προβλήµατα που εµφανίστηκαν σχετίζονται µε τη µείωση του ελεύθερου επιφανειακού χώρου, την 

υποβάθµιση του περιβάλλοντος και τον κυκλοφοριακό φόρτο. Μια πρώτη αντίδραση στη διαρκή αύξηση 

του αστικού πληθυσµού, αλλά και των αυξανόµενων αναγκών σε θεµελιώδη ζητήµατα, όπως η ανάγκη 

για ζωτικό χώρο (κατοικία και αναψυχή), οι ανάγκες υποδοµής (ύδρευση, αποχέτευση και γενικότερα 

δίκτυα κοινής ωφελείας), ήταν η επιλογή της οριζόντιας επέκτασης των πόλεων, δηλαδή η 

εκµετάλλευση ολοένα και περισσότερης επιφανειακής έκτασης ως απάντηση στις διαρκώς  αυξανόµενες 

ανάγκες και απαιτήσεις του κοινωνικού συνόλου. Τα αστικά κέντρα άρχισαν να εξαπλώνονται 

καλύπτοντας τις διαθέσιµες επιφανειακές εκτάσεις που τα περιέβαλαν. Έτσι, το έδαφος των όµορων 

02| 
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περιοχών, συνήθως αγροτική γη, άλλαξε χρήση, κάτω από τις πιεστικές ανάγκες για χώρο, και 

µετατράπηκε σε αστική γη. Σταδιακά, γινόταν ορατό ότι η εφαρµογή αυτού του είδους της ανάπτυξης 

άρχιζε να εξαντλεί τη δυναµική της ενώ οι ανάγκες και οι απαιτήσεις παρέµεναν σταθερά σε υψηλά 

επίπεδα. Μέσα στο παραπάνω πλαίσιο άρχισε να προβάλλει µια άλλη εναλλακτική λύση πέρα από τα 

στενά όρια της δισδιάστατης ανάπτυξης. Αυτή η εναλλακτική υποστηρίζει την αξιοποίηση της τρίτης 

διάστασης προς την πλευρά του υπεδάφους. Η χρησιµοποίηση του υπόγειου χώρου για την 

εγκατάσταση χρήσεων, οι οποίες δεν είναι απαραίτητο να καταλαµβάνουν πολύτιµο επιφανειακό χώρο 

ή αποτελούν παράγοντες όχλησης, περιγράφεται από τον όρο «υπόγεια ανάπτυξη» (Μαυρίκος, 2006). 

 

Στην Εικόνα 1, σύµφωνα µε τους Ronka et al. (1998), παρουσιάζεται το εύρος των εφαρµογών που 

µπορούν να καλύψουν οι υπόγειες κατασκευές. Αυτό που παρατηρείται είναι µια σταδιακή µετάβαση 

των χρήσεων σε µεγαλύτερα βάθη, όσο η χρήση των δραστηριοτήτων αφορά λιγότερο το ευρύ κοινό και 

οι εγκαταστάσεις γίνονται πιο πολύπλοκες ή αφορούν λειτουργίες ανεπιθύµητες στην επιφάνεια.  

Σύµφωνα µε τους Sterling και Godard (2001), οι κυριότεροι παράγοντες που ωθούν προς την πλευρά 

της υπόγειας ανάπτυξης είναι: 

 Έλλειψη  διαθέσιµων  χώρων  – Σωστή  αξιοποίηση  της  γης .  Με τη µεταφορά και 

την εγκατάσταση δραστηριοτήτων υπόγεια απελευθερώνονται ζωτικοί χώροι στην επιφάνεια. 

Ακόµη, οι υπόγειες κατασκευές προσφέρουν αυξηµένες δυνατότητες επέκτασης, δεδοµένου ότι 

Εικόνα 1 : Εφαρµογές που δύναται να καλυφθούν από υπόγειες κατασκευές. 
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δεν υφίστανται, κατά κανόνα, οι περιορισµοί της επιφάνειας σε σχέση µε το περιβάλλον 

ιδιοκτησιακό καθεστώς. 

 Περιβαλλοντικοί  λόγοι .  ∆ραστηριότητες οι οποίες είναι ρυπογόνες ή δεν είναι αναγκαίο 

να λειτουργούν στην επιφάνεια µπορούν να µεταφερθούν υπόγεια και να επιτευχθεί διπλή 

ωφέλεια. Οι ίδιες οι χρήσεις ωφελούνται από την αποµόνωση και προστασία του γεωλογικού 

µέσου και ταυτόχρονα βελτιώνεται η ποιότητα ζωής και µειώνονται οι πιθανές περιβαλλοντικές 

επιπτώσεις από οχλούσες δραστηριότητες. 

 Κοινωνικοί  – οικονοµικοί  λόγοι .  Οι ενεργειακές ανάγκες στον υπόγειο χώρο είναι 

µειωµένες λόγω της σχετικά σταθερής θερµοκρασίας και του ελεγχόµενου περιβάλλοντος. Η 

ασφάλεια των υπόγειων κατασκευών είναι ιδιαίτερα αυξηµένη αφού οι προσβάσεις σε αυτές 

είναι συγκεκριµένες και απόλυτα ελεγχόµενες. 

 

Οι συγγραφείς υπογραµµίζουν, παράλληλα, ότι υπάρχουν και κάποιοι περιορισµοί σε σχέση µε τη 

χρησιµοποίηση του υπόγειου χώρου, οι οποίοι θα πρέπει να λαµβάνονται υπόψη.  

Πρώτον, είναι σαφές ότι ο υπόγειος χώρος είναι µέρος του περιβάλλοντος και θα πρέπει να 

προστατεύεται ως τέτοιο και φυσικά ως µέρος του περιβάλλοντος, αλληλεπιδρά και επηρεάζει τα άλλα 

στοιχεία του. Η χρησιµοποίηση του υπόγειου χώρου και η κατασκευή υπογείων έργων, για παράδειγµα, 

έχει επίδραση στα υπόγεια νερά µιας περιοχής τόσο σε σχέση µε τα ποιοτικά τους χαρακτηριστικά όσο 

και σε σχέση µε τα ποσοτικά και τη χωρική τους κατανοµή. Ακόµη, η αλληλεπίδραση της υπόγειας 

κατασκευής µε το γεωλογικό υπόβαθρο της περιοχής θα πρέπει να µελετηθεί διεξοδικά προκειµένου να 

εξασφαλισθεί ότι δε θα προκληθεί κανενός είδους ζηµιά στις επιφανειακές κατασκευές και γενικότερα 

δε θα διαταραχθεί η επιφάνεια του εδάφους.  

Επιπλέον θεµελιώδης είναι η διαπίστωση είναι ότι η χρήση του υπόγειου χώρου είναι µη αναστρέψιµη, 

µε την έννοια ότι µια υπόγεια κατασκευή, σε αντίθεση µε τις επιφανειακές κατασκευές, δε µπορεί να 

«κατεδαφιστεί» και να κατασκευαστεί από την αρχή. Τέλος, λόγω του ότι µια υπόγεια κατασκευή 

«δεσµεύει» µεγαλύτερη ποσότητα υπόγειου χώρου (για λόγους που σχετίζονται κύρια µε την ευστάθεια 

της κατασκευής) καθίσταται αναγκαία η ύπαρξη ενός ξεκάθαρου προσανατολισµού και σχεδιασµού, σε 

σχέση µε τη στρατηγική ανάπτυξης του υπόγειου χώρου, από τα πρώτα στάδια της εκµετάλλευσής του. 

Από τους ίδιους ερευνήθηκαν ακόµη τα βασικά πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα των υπογείων χώρων 

σε αστικό περιβάλλον σε σχέση µε διάφορα κριτήρια και φαίνονται συνοπτικά στον παρακάτω πίνακα.  
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Πίνακας 8 : Βασικά πλεονεκτήµατα και µειονεκτήµατα των υπόγειων χώρων σε αστικό περιβάλλον 

σε σχέση µε διάφορα κριτήρια. (Μαυρίκος, 2006) 

ΚΡ Ι ΤΗΡ ΙΟ  ΠΛΕΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ  ΜΕ ΙΟΝΕΚΤΗΜΑΤΑ  

ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΟ • Πιο συµπαγής/συγκεντρωµένη αστική 

δόµηση, µε εγκατάσταση νέων υπόγειων 

χρήσεων. 

• Εξοικονόµηση επιφανειακού χώρου από 

δευτερεύουσες χρήσεις (π.χ. στάθµευση) 

για αναψυχή, εργασία, στέγαση. 

• Το βραχώδες υπόβαθρο µπορεί να 

χρησιµοποιηθεί για θέρµανση και ψύξη. 

• Τα προσπελαστικά έργα και οι 

επιφανειακές συνδέσεις µπορούν να 

αυξήσουν το κόστος σε περιπτώσεις κακών 

γεωτεχνικών συνθηκών. 

 

ΤΕΧΝΙΚΟ • Η κατασκευή τεχνικών έργων εντός των 

πετρωµάτων είναι εφικτή στη Φινλανδία 

λόγω της ύπαρξης καλής ποιότητας 

πετρωµάτων. 

• Οι συνδέσεις µε την επιφάνεια και τα 

σχετικά προσπελαστικά έργα είναι, τεχνικά, 

πολύ απαιτητικές στην περίπτωση µη 

ευνοϊκών γεωτεχνικών συνθηκών. 

ΛΕΙΤΟΥΡΓΙΚΟ • Οι νέοι δρόµοι δεν τέµνουν τις περιοχές. 

• Ασφάλεια στην αστική κοινότητα. 

 

• Η σύνδεση µε το επιφανειακό δίκτυο 

κυκλοφορίας µπορεί να συναντήσει 

δυσκολίες σε θέµατα χωροθέτησης. 

• Πιθανή αύξηση κόστους µε την ύπαρξη 

κακών ή αβέβαιων γεωτεχνικών συνθηκών. 

ΚΟΙΝΩΝΙΚΟ • Η αντικατάσταση των δρόµων µε την 

κατασκευή σηράγγων βελτιώνει την 

ποιότητα ζωής στα κέντρα των πόλεων. 

• Ύπαρξη προκαταλήψεων στο κοινό 

σχετικά µε τα υπόγεια έργα. 

• Ο προσανατολισµός στον υπόγειο χώρο 

είναι δύσκολος. 

ΠΕΡΙΒΑΛΟΝΤΙΚΟ • Η κατασκευή σηράγγων βοηθά στην 

προστασία του φυσικού περιβάλλοντος και 

εξοικονοµεί χώρο στις αστικές περιοχές. 

• Οι υπόγειες κατασκευές δεν επηρεάζουν 

την µορφή των πετρωµάτων ή τις συνθήκες 

στην επιφάνεια. 

• Καλύτερος έλεγχος και αντιµετώπιση 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων (π.χ. 

θόρυβος) 

• Μειωµένες επιδράσεις στο 

γεωµορφολογικό ανάγλυφο και 

χαρακτηριστικά της περιοχής (µηδενική 

οπτική ρύπανση). 

• Κίνδυνος αλλαγών στα χαρακτηριστικά 

του υδροφόρου ορίζοντα και κίνηση των 

υπογείων υδάτων της περιοχής. 

• Η ικανοποίηση των εργαζοµένων για τις 

εργασιακές συνθήκες σε υπόγειους χώρους 

είναι µειωµένη λόγω της απουσίας επαφής 

µε το φυσικό περιβάλλον. 
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2|1 αξιοποίηση του υπόγειου αστικού χώρου στην κατεύθυνση 

της «αξιοβίωτης» ολοκληρωμένης ανάπτυξης 

Σύµφωνα µε την Durmisevic (1999), ανέκαθεν υπήρχε µια εµφανής σχέση µεταξύ των τεχνολογικών 

εξελίξεων και του τρόπου ζωής των ανθρώπων, αλλά δεν είναι παρά µόνο µερικές δεκαετίες που έχει 

αποκαλυφθεί ο σπουδαίος ρόλος που αυτά παίζουν, όχι µόνο στο στενό περιβάλλον που αυτά 

εξελίσσονται, αλλά στο περιβάλλον σε παγκόσµιο επίπεδο. Έχουν προκύψει, λοιπόν, δύο πολύ 

σηµαντικές έννοιες, όσον αφορά στο µελλοντικό σχεδιασµό  ̇  η αειφόρος/βιώσιµη ανάπτυξη και η 

συµπαγής πόλη (θα αναλυθεί παρακάτω). 

Ο αρχικός ορισµός της αειφόρου ανάπτυξης αναφέρεται στη δηµοσίευση “Our Common Future” της 

World Commission on Environment and Development (WCED, 1987) ως «την κάλυψη των αναγκών 

χωρίς να υποθηκεύεται η ικανότητα των επόµενων γενεών να καλύψουν τις δικές τους». Έκτοτε πολλοί 

διαφώνησαν µε αυτόν τον ορισµό και κάποιοι τον θεώρησαν ανεπαρκή. Σύµφωνα µε το Ρόκο (2001):  

«η Αξιοβίωτη Ολοκληρωµένη Ανάπτυξη, δηλαδή η ταυτόχρονα και διαχρονικά, σε πλανητικό, 

υπερεθνικό, εθνικό, περιφερειακό και τοπικό επίπεδο, οικονοµικής, κοινωνικής, πολιτικής, 

πολιτισµικής και τεχνικής/τεχνολογικής ΄ανάπτυξη΄, η οποία µπορεί να υπάρξει µόνο όταν 

τελείται σε διαλεκτική αρµονία και µε σεβασµό πάντα στον άνθρωπο τις προαιώνιες ευγενείς 

του αξίες και το ‘όλο’ φυσικό και πολιτισµικό του περιβάλλον, στο οποίο αυτός εντάσσεται 

ειρηνικά και δηµιουργικά ως αναπόσπαστο και όχι κυρίαρχο µέλος του». 

Παρά τη σύσταση επιτροπών και την προσπάθεια προσδιορισµού του «προβλήµατος», ο κόσµος 

συνέχιζε (και συνεχίζει) να λειτουργεί µε µη-αειφόρες διαδικασίες και τα προβλήµατα να 

πολλαπλασιάζονται. Ο Roberts (1996) εξηγεί σε δηµοσιευµένη εργασία , παραθέτοντας γεγονότα 

αδιαµφισβήτητα: 

 Ο πληθυσµός της γης έχει εξαπλασιασθεί από την αρχή της Βιοµηχανικής Επανάστασης 

(περίπου το 1790). Από το 1900 έως σήµερα ο πληθυσµός έχει τριπλασιαστεί, ενώ αναµένεται 

να διπλασιαστεί ξανά στα επόµενα 40-50 χρόνια. 

 Στον 20ο αιώνα η παγκόσµια οικονοµική παραγωγή αυξήθηκε κατά 20 φορές. 

 Την ίδια περίοδο η χρήση ορυκτών καυσίµων παρουσίασε αύξηση κατά 30 φορές. 

 Τα τελευταία 100 χρόνια η βιοµηχανική παραγωγή αυξήθηκε 100 φορές. 
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Ως αποτέλεσµα των παραπάνω το 25% του πληθυσµού στις βιοµηχανοποιηµένες χώρες καταναλώνει το 

80% των αγαθών. Αυτή η αυξηµένη κατανάλωση σε συνδυασµό µε την αύξηση του πληθυσµού έχει 

οδηγήσει σε εξάντληση των πόρων και την παραγωγή σηµαντικών ποσοτήτων αποβλήτων, τα οποία µε 

τη σειρά τους ευθύνονται για την υποβάθµιση του περιβάλλοντος. 

 

Σε αυτό το πλαίσιο, σύµφωνα µε τον Parker (1996), ο ρόλος του υπόγειου χώρου και των υπόγειων 

κατασκευών είναι σηµαντικός: 

 Οι υδραυλικές σήραγγες παίζουν ένα πολύ σηµαντικό ρόλο αναφορικά µε το περιβάλλον 

µεταφέροντας το καθαρό νερό σε αστικές περιοχές και τα αστικά λύµατα εκτός αυτών. 

 Ο ωφέλιµος χώρος ενός οικοπέδου µπορεί, σε ορισµένες περιπτώσεις, να διπλασιαστεί 

προσθέτοντας ορόφους ή αποθηκευτικό χώρο κάτω από την επιφάνεια του εδάφους. 

 Έχει αποδειχθεί ότι οι σήραγγες, και τα υπόγεια έργα γενικότερα, συµπεριφέρονται πολύ 

καλύτερα από τις επιφανειακές κατασκευές σε περίπτωση σεισµού. 

 Ο υπόγειος χώρος είναι, ίσως, ο µοναδικός ασφαλής χώρος για την αποθήκευση 

επικίνδυνων και ραδιενεργών αποβλήτων. 

 Στα συστήµατα µαζικής µεταφοράς, οι σήραγγες προσφέρουν ασφαλή, περιβαλλοντικά 

φιλικά, ταχύτατα και αδιατάρακτα δροµολόγια για ανθρώπους όλων των ηλικιών τόσο σε 

αναπτυγµένες όσο και σε αναπτυσσόµενες χώρες. 

 Ο υπόγειος χώρος χρησιµοποιείται ολοένα και περισσότερο για βιοµηχανικούς, 

γραφειακούς χώρους, ακόµη και για κατοικίες. 

 Η χρήση του υπόγειου χώρου για αποθήκευση τροφίµων, υγρών και αερίων αποκτά 

συνεχώς µεγαλύτερη αποδοχή σε πολλές περιοχές του κόσµου. 

 Η συµφόρηση στα µεγάλα αστικά κέντρα έχει µειωθεί σηµαντικά µε τη χρήση υπόγειων 

σιδηροδρόµων. 

Ο Roberts (1996) καταλήγει προτείνοντας δράσεις προς την κατεύθυνση της χρήσης του υπόγειου 

χώρου για την επίτευξη της βιώσιµη ανάπτυξης, και παράλληλα, τονίζει ότι σε επίπεδο σχεδιασµού και 

λήψης αποφάσεων η ανάπτυξη του υπόγειου χώρου συναντά εµπόδια, τα οποία πρέπει να διευθετηθούν. 

Τα ζητήµατα αυτά, σύµφωνα µε τον συγγραφέα, αφορούν στο καθεστώς ιδιοκτησίας του υπόγειου 

χώρου και της ιδιοκτησίας των µεταλλευτικών δικαιωµάτων και των λοιπών υπογείων πόρων, το 

δικαίωµα των κυβερνήσεων να επιτρέπουν ή να απαγορεύουν την εκµετάλλευση του υπόγειου χώρου 

για άλλες χρήσεις, και τέλος συνιστά τον περιβαλλοντικό έλεγχο και τη θέσπιση οδηγιών σχετικά µε τις 
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υπόγειες κατασκευές, ώστε να ελαχιστοποιείται ο κίνδυνος πρόκλησης ζηµιών σε υπάρχουσες 

κατασκευές και να αποφεύγονται προβλήµατα ρύπανσης του υπεδάφους και του υδροφόρου ορίζοντα. 

 

Ξαναγυρνώντας, λοιπόν, στην έννοια της συµπαγούς πόλης και αναζητώντας το µοντέλο της αειφόρου 

πόλης, η Καραβασίλη (2008) ερµηνεύει και αποκαλύπτει εκ νέου ένα µοντέλο πόλης, που για χρόνια 

είχε κατηγορηµατικά απορριφθεί, αυτό της πολυλειτουργικής και πυκνοκατοικηµένης πόλης (συµπαγής 

πόλη), καθότι έχει πλέον περίτρανα αποδειχθεί ότι µπορεί να αποφέρει άµεσα οικολογικά και κοινωνικά 

οφέλη. Αυτό συνεπάγεται έναν ολοκληρωµένο σχεδιασµό, όπου η ενέργεια και εν γένει οι φυσικοί 

πόροι θα χρησιµοποιούνται µε ορθολογικό τρόπο, θα ελαχιστοποιούνται οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις 

και θα περιορίζεται η ρύπανση. 

Σύµφωνα µε την ίδια, η σύγχρονη συµπαγής αειφόρος πόλη προϋποθέτει την απαλλαγή της από την 

µονόπλευρη ανάπτυξη και από την κυριαρχία του αυτοκινήτου.  

«(…) (Η συµπαγής πόλη) προϋποθέτει ένα σχεδιασµό όπου οι κοινότητες θα ευηµερούν και η 

κινητικότητα θα αυξάνεται, χωρίς ωστόσο το άτοµο να είναι εξαρτηµένο από το ιδιωτικό 

αυτοκίνητο, αλλά θα κινείται µε καθαρά µέσα µαζικής µεταφοράς, θα συναντιέται µε άλλα 

άτοµα σε όµορφα και κατάλληλα διαµορφωµένους ελεύθερους δηµόσιους χώρους, θα κινείται 

σε δίκτυα ειδικά σχεδιασµένα για τον πεζό για να απολαµβάνει την πόλη και να έχει τη 

δυνατότητα να εκφράζεται. Η συµπαγής πόλη αναπτύσσεται γύρω από σηµαντικά κέντρα 

κοινωνικών και εµπορικών δραστηριοτήτων που βρίσκονται σε σηµεία συνάντησης και 

σύνδεσης των µέσων µαζικής µεταφοράς και γύρω από αυτά αναπτύσσονται οι συνοικίες και 

οι γειτονιές. Αποτελείται από σαφώς οριοθετηµένες γειτονιές, όπου η κάθε µία διαθέτει το δικό 

της πάρκο και δικούς της δηµόσιους χώρους, που φιλοξενούν συγκεκριµένες δηµόσιες και 

ιδιωτικές δραστηριότητες. Τα τοπικά ελαφριά συστήµατα σταθερής τροχιάς, τραµ, 

σιδηρόδροµος και ηλεκτρικά αυτοκίνητα, γίνονται πιο αποδοτικά και η πεζοπορία ή η κίνηση 

µε ποδήλατο γίνεται ευχαρίστηση. Οι δηµόσιοι χώροι αυξάνονται, διαµορφώνονται κατάλληλα 

και δηµιουργούν ένα ευχάριστο φυσικό περιβάλλον όπου οι πολίτες αισθάνονται πιο ασφαλείς 

και αναπτύσσουν κοινωνικές σχέσεις. Η συµπαγής πόλη περιορίζει τη σπατάλη ενέργειας σε 

κάθε επίπεδο και ιδιαίτερα όταν το ζεστό νερό χρήσης παράγεται µε συλλογικό τρόπο και 

ακόµη περισσότερο όταν για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας χρησιµοποιούνται τα 

απόβλητα της πόλης που µπορούν να καλύψουν τις ενεργειακές ανάγκες µιας γειτονιάς κατά 

περίπου 30%. Η έννοια της συµπαγούς πόλης περικλείει τέτοια δυναµική, ώστε κάθε επέµβαση 

να δηµιουργεί νέες ευκαιρίες που θα την κάνουν πιο αποδοτική. Μπορεί να περιορίσει τις 
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µετακινήσεις µε αυτοκίνητο και να µειώσει ακόµη και στο µισό τον αριθµό τους ώστε όχι µόνο 

να εξοικονοµείται ενέργεια και να περιορισθεί η ατµοσφαιρική ρύπανση, αλλά και να 

δηµιουργηθούν περισσότεροι ελεύθεροι χώροι βελτιώνοντας καθοριστικά την ποιότητα ζωής. 

Έτσι µια συµπαγής πόλη µε λιγότερους δρόµους και περισσότερους ελεύθερους χώρους 

παρουσιάζει πολλά οικολογικά πλεονεκτήµατα: Πάρκα, κήποι, δένδρα, εν γένει πράσινες - 

φυτεµένες - επιφάνειες προσφέρουν στην πόλη µια φύτευση που κατά το καλοκαίρι σκιάζουν 

και δροσίζουν τους δρόµους, τους εσωτερικούς ακάλυπτους χώρους, τα ίδια τα κτίρια και 

συµβάλλουν στη δηµιουργία ενός ιδιαίτερα ευνοϊκού µικροκλίµατος που µπορεί να µειώσει 

κατά δύο (2) τουλάχιστον βαθµούς τη θερµοκρασία της πόλης κάνοντας πιο άνετη τη διαβίωση 

για τους κατοίκους. Παράλληλα, η φύτευση µειώνει το θόρυβο, φιλτράρει τη ρύπανση και 

απορροφά το διοξείδιο του άνθρακα παράγοντας οξυγόνο. Όλοι αυτοί οι θετικοί παράγοντες 

συµβάλλουν στον περιορισµό της χρήσης κλιµατιστικών. Οι χώροι πρασίνου απορροφούν 

επίσης το νερό της βροχής και περιορίζουν τον κίνδυνο καταιγίδων και πληµµύρων. Το τοπίο 

και η φύτευση παίζουν επίσης ένα θετικό ψυχολογικό ρόλο ιδιαίτερα σηµαντικό για την ίδια 

την πόλη και µπορεί να φιλοξενήσει µια µεγάλη ποικιλία χλωρίδας και πανίδας.» 

Στα ίδια πλαίσια κινείται και η Durmisevic (1999), η οποία υποστηρίζει ότι για να διατηρήσουµε τον 

χαρακτήρα και αρχικό προορισµό της πόλης, ως το πολιτιστικό, κοινωνικό και οικονοµικό κέντρο, 

απαιτούνται «συµπαγείς» πόλεις. Οι πόλεις που µεγαλώνουν χρειάζονται αποτελεσµατικότερη χρήση 

του χώρου στο µέλλον, ιδιαιτέρως όταν πρόκειται για το κέντρο µιας πόλης, γεγονός το οποίο µπορεί να 

επιτευχθεί µε την χωροθέτηση ορισµένων χρήσεων, όπως οι µεταφορές, κινηµατογράφοι, θέατρα, στον 

υπόγειο αστικό χώρο (Sariyildiz & Durmisevic, 1997). 

Συνοψίζοντας, σε µία συµπαγή πόλη που αναπτύσσεται προς την ολοκληρωµένη αξιοβίωτη 

κατεύθυνση, η χρήση του υπόγειου αστικού χώρου, θα είχε πολλά πλεονεκτήµατα: αποτελεσµατικότερη 

χρήση της επιφάνειας, καλύτερες συνθήκες κυκλοφορίας, περισσότερο αστικό πράσινο, µειωµένα 

κυκλοφοριακά προβλήµατα, καλύτερη ποιότητα αέρα και µειωµένα επίπεδα θορύβου.  

 

Σύµφωνα και µε άλλους συγγραφείς (Maire et al., 2006), ο αστικός υπόγειος χώρος κρύβει µια 

ανεκµετάλλευτη δυνατότητα, που εάν διαχειριστεί σωστά και αξιοποιηθεί, θα µπορέσει να συντελέσει 

στην προσπάθεια της πόλης για αειφορία. Η χρήση των τεσσάρων κύριων  πόρων (χώρος, νερό, 

γεωθερµία και γεω-υλικά) µπορεί να βελτιστοποιηθεί, ούτως ώστε να δηµιουργηθούν οι συνθήκες για 

σωστό περιβαλλοντικά, κοινωνικά και οικονοµικά σχεδιασµό της πόλης. Αυτό προϋποθέτει την 

κατάλληλη διεπιστηµονική συνεργασία και τη σωστή ενηµέρωση επί του θέµατος και των δυνατοτήτων 
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του. Πέρα από την επιστηµονική γνώση, έλλειψη παρουσιάζεται και στην ενηµέρωση αυτών που 

βρίσκονται σε θέση να λαµβάνουν αποφάσεις ή ακόµα και αυτών που καλούνται να τις «υποστούν», και 

συνεπώς δεν είναι σε θέση να κρίνουν την αξία του υπόγειου χώρου και είναι σύνηθες φαινόµενο να τον 

υποτιµούν τελικά.  

Τις τελευταίες δεκαετίες, έχουν εµφανιστεί νέες χρήσεις του υπόγειου αστικού χώρου, όπως οι υπόγειοι 

χώροι στάθµευσης και οι χώροι αποθήκευσης, ενώ σήµερα µπορεί κανείς να φανταστεί σχεδόν κάθε 

λειτουργία, να µεταφέρεται υπόγεια. Οι Carmody και Sterling (1993)έχουν προτείνει µία µέθοδο 

ταξινόµησης για τις χρήσεις του υπόγειου αστικού χώρου, αναφέροντας ως κύριες τις παρακάτω: 

µεταφορές (δρόµοι, σιδηρόδροµοι και διαβάσεις πεζών), σήραγγες για χρήσεις κοινής ωφελείας, 

αποθήκευση, κατασκευές, κτήρια σχετικά µε επισκευές, χώροι πολιτισµού και ψυχαγωγίας, εµπορικά 

κέντρα, κατοικίες και στρατιωτικές εγκαταστάσεις. Παρόλα αυτά µελέτες έχουν δείξει ότι οι υπόγειες 

εγκαταστάσεις δεν θα ήταν κατάλληλες για κατοικία ή για άλλες χρήσεις και λειτουργίες που θα 

ανάγκαζαν τον άνθρωπο να περάσει πολλές ώρες της ηµέρας του υπόγεια (Edelenbos et al., 1998 / 

Rönka et al., 1998 / ITA Working group 4, 2000). 

2|2 η υπόγεια ανάπτυξη σε μεγάλες πόλεις  

Η αξιοποίηση του υπόγειου χώρου µε την εγκατάσταση και λειτουργία σε αυτόν δραστηριοτήτων της 

επιφάνειας έχει προσφέρει αποτελεσµατικές και ταυτόχρονα περιβαλλοντικά φιλικές λύσεις. Σήµερα, οι 

κυριότερες χρήσεις του υπόγειου χώρου, όπως αυτές καταγράφονται διεθνώς, είναι: 

∗ Υπόγειοι χώροι στάθµευσης. 

∗ Υπόγεια εµπορικά κέντρα. 

∗ Υπόγειοι αποθηκευτικοί χώροι. 

∗ Υπόγειοι χώροι αποθήκευσης υγρών καυσίµων. 

∗ Υπόγειοι χώροι διάθεσης επικίνδυνων αποβλήτων. 

∗ Υπόγειοι ταµιευτήρες νερού και υπόγεια επεξεργασία αστικών λυµάτων. 

∗ Υπόγειοι ενεργειακοί σταθµοί. 

∗ Άλλες χρήσεις υπογείων χώρων (υπόγειες αθλητικές εγκαταστάσεις, υπόγειοι χώροι 

στρατιωτικών εφαρµογών κλπ.). 
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2|2|1 BIG DIG, ΒΟΣΤΟΝΗ, Η.Π.Α. 

Το µεγάλο συγκοινωνιακό έργο µε την ονοµασία Big Dig (επίσηµα Κεντρική 

Αρτηρία/Project Σήραγγας - Central Artery/Tunnel Project), αφορά στην κατασκευή 

µιας σήραγγας 5,6 χιλιοµέτρων, υπογειοποιώντας την Κεντρική Αρτηρία (Interstate 

93), η οποία διέσχιζε το κέντρο της πόλης. Τo έργο περιελάµβανε επιπλέον την 

κατασκευή του Ted Williams Tunnel, συνδέοντας την Interstate 90 µε το 

αεροδρόµιο, την Leonard P. Zakim Bunker Hill Memorial Bridge, την γέφυρα πάνω 

από τον ποταµό Charles, και το Rose Kennedy Greenway, ο χώρος που αξιοποιήθηκε µε την κατασκευή 

της σήραγγας (βλ. παρακάτω φωτογραφίες).  

 

 

Εικόνα 2: Η περιοχή πριν το έργο και µετά.  

(Πηγή: http://spacingtoronto.ca/2007/12/31/the-end-of-bostons-big-dig/) 
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Εικόνα 3: Χάρτης µε τις διαδροµές της σήραγγας, τις διασταυρώσεις και τις εισόδους.  

(Πηγή: http://www.massdot.state.ma.us/main/main.aspx) 

 

 



 

55 

 

 

Εικόνα 4: Απόψεις από τους επιφανειακούς χώρους µετά την κατασκευή της σήραγγας. 

(Πηγή: By AntyDiluvian http://www.flickr.com/photos/antydiluvian/sets/72157603089493074/) 

 

Εικόνα 5: Απόψεις από τους επιφανειακούς χώρους µετά την κατασκευή της σήραγγας. 

(Πηγή: By AntyDiluvian http://www.flickr.com/photos/antydiluvian/sets/72157603089493074/) 
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Εικόνα 6: Απόψεις από τους επιφανειακούς χώρους µετά την κατασκευή της σήραγγας. 

 (Πηγή: By AntyDiluvian http://www.flickr.com/photos/antydiluvian/sets/72157603089493074/) 

 

Εικόνα 7: Απόψεις από τους επιφανειακούς χώρους µετά την κατασκευή της σήραγγας.  

(Πηγή: By AntyDiluvian http://www.flickr.com/photos/antydiluvian/sets/72157603089493074/) 
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Εικόνα 8: Αεροφωτογραφία της περιοχής του έργου (Πηγή: Google Earth). 
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Πριν την κατασκευή της σήραγγας, η Κεντρική Αρτηρία εξυπηρετούσε 200.000 οχήµατα, 

χαρακτηρίζοντάς την ως µία από τις πιο συµφορηµένες λεωφόρους στις Η.Π.Α. και η συµφόρηση 

υπολογιζόταν να διαρκεί µέχρι και 16 ώρες την ηµέρα µέχρι το 2010.  

Το έργο άλλαξε το κέντρο της πόλης, ενισχύοντας όχι µόνο την αποσυµφόρηση, αλλά και την 

προσπάθεια επανένωσης των γειτονιών της πόλης, οι οποίες µέχρι τότε είχαν χωριστεί από την 

λεωφόρο για πολλές δεκαετίες. Η πόλη «άνοιξε» και µπορεί κανείς να δει τον ουρανό, αν 

εκµεταλλευθεί τους ανοιχτούς χώρους
4
. 

 

2|2|1 CROSS CITY TUNNEL, ΑΥΣΤΡΑΛΙΑ 

Το Cross City Tunnel είναι ένας υπόγειος αυτοκινητόδροµος 2,1 

χιλιοµέτρων στο Σύδνεϋ της Αυστραλίας, ενώνοντας το λιµάνι 

Darling (δυτικά της πόλης) µε την ακτή Rushcutters (ανατολικά της 

πόλης). Στην πραγµατικότητα πρόκειται για δύο σήραγγες, µία για κάθε κατεύθυνση.  

 

 

Εικόνα 9: ∆ιάγραµµα των σηράγγων αναφορικά µε τις περιοχές τις οποίες διασχίζει υπογείως. 

(Πηγή: http://www.rta.nsw.gov.au/constructionmaintenance/downloads/majorcrossusing_dl1.html) 

 

                                                   
4
 http://www.boston.com/beyond_bigdig/ 



 

59 

 

περιβαλλοντική οικονομία 

μέθοδοι περιβαλλοντικής αποτίμησης        

Η χρησιµότητα, ως µία ιδιότητα των πραγµάτων και µέτρο της αξίας τους, έχει αποτελέσει τη βάση 

για οικονοµικές θεωρίες και σκέψεις της νεοκλασικής σχολής, µε πρώτη θεωρητική εκδοχή της το 

οριακό όφελος ή την οριακή χρησιµότητα. Έτσι, ενώ στους κλασικούς της πολιτικής οικονοµίας η 

κυρίαρχη άποψη θεωρεί πως «η χρησιµότητα δεν αποτελεί παρά µόνο τον όρο της δηµιουργίας της 

αξίας, χωρίς να επηρεάζει το ύψος της», στην νεοκλασική θεώρηση «η αξία είναι παράγωγο της 

χρησιµότητας και αποτελεί την άµεση έκφρασή της» (Μπουχάριν, 1988). Για την νεοκλασική 

προσέγγιση όµως η χρησιµότητα δεν επαρκεί για τη δηµιουργία της αξίας, και η σπανιότητα ορίζεται 

και αυτή ως βασική προϋπόθεση της υποκειµενικής θεωρίας της αξίας. Σύµφωνα µε τον Μπουχάριν 

(1988), δύο παραδείγµατα αποσαφηνίζουν τη διάκριση µεταξύ χρησιµότητας και αξίας και εισάγουν 

την έννοια της σπανιότητας. Στο πρώτο παράδειγµα παραθέτει έναν άνδρα που κάθεται δίπλα σε µία 

πλούσια πηγή καλού, πόσιµου νερού και στο δεύτερο παράδειγµα, ένας άλλος άντρας ταξιδεύει στην 

έρηµο. Είναι προφανές ότι ένα δοχείο νερό έχει τελείως διαφορετική σηµασία για την «ευηµερία» των 

δύο αντρών. Προκύπτει λοιπόν, η εξής διατύπωση της δηµιουργίας της αξίας: «Τα αγαθά τότε µόνο 

αποκτούν αξία, όταν το διαθέσιµο συνολικό απόθεµα αγαθών του είδους αυτού είναι τόσο περιορισµένο, 

ώστε να µην επαρκεί για τις ανάγκες που αναζητούν εναγώνια την ικανοποίησή τους, ώστε κανείς χωρίς 

το συγκεκριµένο αγαθό, για την αποτίµηση του οποίου πρόκειται να µην τα βγάζει πέρα» (Μπουχάριν, 

1988). Παροµοίως και ο Böhm-Bawerk (1912) διαχωρίζει και λέει πως «όλα τα αγαθά έχουν αξία, 

αλλά δεν έχουν όλα χρησιµότητα». Όπως αναφέρει χαρακτηριστικά ο Leon Warlas «(…) ως κοινωνικό 

πλούτο θεωρώ όλα τα πράγµατα, υλικά ή άυλα, (...), που είναι σπάνια, που σηµαίνει, από τη µία µεριά, 

χρήσιµα σε εµάς και από την άλλη, διαθέσιµα σε εµάς µόνο σε περιορισµένη ποσότητα». Η αξία αυτή, 

03| 
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θεωρητικά, αντανακλάται στην τιµή αγοράς του αγαθού (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). O Walras 

τονίζει ιδιαίτερα ότι η αξία ενός αγαθού διαµορφώνεται περισσότερο από την σπανιότητα και όχι από 

την χρησιµότητα αυτού (Walras : “ce n’est donc pas l’utilité d’une chose qui en fait la valeur, c’est la rareté” 

στο Principe d’une theorie mathematique de l’ echange, όπως αναφέρεται στο: Μπουχάριν, 1988).  

Η Νεοκλασική Οικονοµική µελετά την παραγωγή των αγαθών, την ικανοποίηση των ανθρώπινων 

αναγκών και έµµεσα τον µηχανισµό λήψης των κοινωνικο-οικονοµικών αποφάσεων. Παράλληλα µε 

αυτές τις θεωρήσεις και βασισµένες σε αυτές, αναπτύσσεται δυναµικά από τον 18
ο
 αιώνα, η οικονοµία 

του περιβάλλοντος, ως κλάδος της Οικονοµικής, η οποία διαµορφώθηκε σταδιακά σε αυτοτελή 

επιστηµονικό κλάδο. Η Περιβαλλοντική Οικονοµία ορίζεται ως ο κλάδος  εκείνος ο επιστηµονικός, 

αντικείµενο του οποίου αποτελεί η µελέτη περιβαλλοντικών προβληµάτων, υπό το πρίσµα και τις 

αναλυτικές τεχνικές της οικονοµίας (Field, 1994). Αντίστοιχα σύµφωνα µε τον ίδιο, η Οικονοµία των 

Φυσικών Πόρων είναι ο επιστηµονικός κλάδος που έχει ως αντικείµενο τη βελτιστοποίηση της χρήσης 

των ανανεώσιµων και µη-ανανεώσιµων φυσικών πηγών, υπό το πρίσµα της οικονοµίας (Field, 1994). 

Η Περιβαλλοντική Οικονοµία στηρίζεται στην υπόθεση ότι, όλες οι λειτουργίες, που παρέχονται από 

το φυσικό περιβάλλον, έχουν µια οικονοµική αξία, η οποία θα ήταν έκδηλη εάν οι λειτουργίες ήταν 

ενταγµένες σε µια πραγµατική αγορά (Turner et al., 1994).  

3|1 η περιβαλλοντική οικονομία: θεωρητικό πλαίσιο 

3|1|1 ΑΞΙΑ ΧΡΗΣΗΣ ΚΑΙ ΑΞΙΑ ΜΗ ΧΡΗΣΗΣ 

Σύµφωνα µε τις προαναφερόµενες νεοκλασικές θεωρήσεις, αξία µπορούν να έχουν µόνο τα αγαθά που 

πωλούνται στην αγορά. Αγαθά που δεν πωλούνται στην αγορά – συµπεριλαµβανοµένων των αγαθών 

και των υπηρεσιών του περιβάλλοντος, αλλά και των δηµόσιων αγαθών γενικότερα – δεν µπορούν να 

έχουν οικονοµική αξία (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Συνεπώς, όταν η αξία χρήσης ενός 

περιβαλλοντικού αγαθού προσδιορίζεται ως η οικονοµική αξία που προκύπτει από τη πραγµατική 

χρήση του αγαθού (όπως για παράδειγµα η πληρωµή εισιτηρίου για την επίσκεψη ενός πάρκου), 

ουσιαστικά υποτιµάται η αξία του ίδιου του περιβαλλοντικού αγαθού (Pearce & Turner, 1990; Turner 

et al., 1994; Coller & Harrison, 1995, όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2001). Οι ίδιοι 

γράφουν ότι δύο βασικά σηµεία συντελούν προς αυτό: πρώτον υπάρχουν άτοµα που χρησιµοποιούν 

ένα περιβαλλοντικό αγαθό χωρίς να καταβάλλουν χρηµατικό αντίτιµο (όπως η επίσκεψη ελεύθερων 

χώρων αναψυχής) και δεύτερον υπάρχουν άτοµα που αντλούν ευχαρίστηση ή απολαµβάνουν 

υπηρεσίες από κάποιο αγαθό, χωρίς να το χρησιµοποιούν άµεσα (όπως οι «υπηρεσίες» σηµαντικών 

οικοσυστηµάτων, π.χ. του ∆άσους του Αµαζονίου) (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2001).  Η αντίληψη 

αυτή οδήγησε στην εισαγωγή ενός νέου όρου, γνωστού ως αξία µη χρήσης, η οποία ορίζεται ως το 

οικονοµικό µέγεθος που περιλαµβάνει τις ακόλουθες κατηγορίες αξιών (Coller & Harrison, 1995 , 
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όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2001): 1. Αξία Επιλογής (Option Value), που 

εκφράζει την προθυµία του ατόµου να διαθέσει ένα χρηµατικό ποσό για να διατηρήσει ένα 

περιβαλλοντικό αγαθό, για το ενδεχόµενο µιας µελλοντικής του χρήσης. 2. Αξία Κληροδοτήµατος 

(Bequest Value), που εκφράζει την προθυµία του ατόµου να καταβάλλει ένα χρηµατικό ποσό, 

προκειµένου να διατηρήσει ένα αγαθό προς όφελος των µελλοντικών γενιών. 3. Αξία Ύπαρξης, που 

εκφράζει το ποσό, που προτίθεται να καταβάλλει κάποιος, προκειµένου να προστατεύσει απλώς ένα 

περιβαλλοντικό αγαθό, χωρίς να αποβλέπει στην άµεση χρήση του. Τελικά η ολική οικονοµική αξία 

ενός περιβαλλοντικού αγαθού ορίζεται ως ακολούθως (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2001): 

Ολική οικονομική αξία Ολική οικονομική αξία Ολική οικονομική αξία Ολική οικονομική αξία ((((TotalTotalTotalTotal    ValueValueValueValue))))        

=  Αξία Χρήσης + Αξία Μη Χρήσης  

= Αξία Χρήσης + (Αξία Επιλογής + Αξία Κληροδοτήματος + Αξία Ύπαρξης) 

3|1|2 ΒΑΣΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ 

Η περιβαλλοντική αποτίµηση στοχεύει στη βελτίωση της συνολικής κοινωνικής ευηµερίας, αλλά η 

απουσία αγοράς, και κατ’ επέκταση τιµών σε πολλά περιβαλλοντικά αγαθά και υπηρεσίες αποτελεί 

µία πρόκληση στην αποτίµησή τους αφού πρέπει να αναγνωριστούν οι τρόποι µε τους οποίους µια 

µεταβολή στην ποιότητα του περιβάλλοντος επιδρά στην κοινωνική ευηµερία. Το οικονοµικό µέγεθος 

της µεταβολής της κοινωνικής ευηµερίας εξαιτίας µιας αλλαγής στην ποιότητα του περιβάλλοντος 

καλείται Ολική Οικονοµική Αξία της περιβαλλοντικής µεταβολής (Total Economic Value), όπως 

αναλύθηκε και παραπάνω και η αξία αυτή είναι ανάλογη των υπηρεσιών που παρέχει το 

περιβαλλοντικό αγαθό (∆αµίγος et al., 2007). 

Το κριτήριο που χρησιµοποιήθηκε από την οικονοµία, ως κριτήριο για την κοινωνική ευηµερία, ήταν 

το κριτήριο Pareto, το οποίο, όπως θα αναλυθεί και παρακάτω, ισχύει σε µία πλήρως ανταγωνιστική 

αγορά (Μαυρίκος, 2006). ∆εδοµένου, όµως, ότι σε πραγµατικές συνθήκες, το κριτήριο αυτό αδυνατεί 

να αξιολογήσει καταστάσεις στις οποίες δηµιουργούνται τόσο ωφεληµένοι όσο και ζηµιωµένοι, 

εισήχθηκε η έννοια της συνάρτησης κοινωνικής ευηµερίας, η οποία είναι συνάρτηση των επιπέδων 

ωφέλειας που απολαµβάνουν όλα τα νοικοκυριά (Pearce & Turner, 1990; Johansson, 1993, όπως 

αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006). 

Η συνάρτηση κοινωνικής ευηµερίας έχει τέσσερις χαρακτηριστικές ιδιότητες (Johansson, 1993): 1. 

Εξαρτάται µόνο από το επίπεδο ωφέλειας των νοικοκυριών. 2. Ικανοποιεί το ισχυρό κριτήριο Pareto, 

δηλαδή αν αυξηθεί η ωφέλεια ενός µόνο νοικοκυριού, ceteris paribus, αυξάνεται η συνολική 

κοινωνική ευηµερία. 3. Η ένταση της ανταλλαγής ωφέλειας µεταξύ των νοικοκυριών εξαρτάται από 

την κοινωνική ανισότητα. 4. ∆εν έχει σηµασία ποιος κερδίζει ή ποιος χάνει από µια αλλαγή (Αρχή της 

Ανωνυµίας). Η συνάρτηση κοινωνικής ευηµερίας µπορεί να αξιολογήσει τις διαφορετικές κοινωνικές 

θέσεις και να υποδείξει αυτήν, που µεγιστοποιεί την κοινωνική ευηµερία, υπό ορισµένες προϋποθέσεις 
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(π.χ. προτεραιότητα σε συγκεκριµένες επιλογές, διαθεσιµότητα τεχνολογίας, κ.λπ.). Με τον τρόπο 

αυτό εξετάζεται η κοινωνική ελκυστικότητα ενός σχεδίου, λαµβάνοντας υπόψη την επίδρασή του στις 

τιµές διαφόρων οικονοµικών αγαθών, στις αµοιβές των νοικοκυριών και στη διαθεσιµότητα των 

ελεύθερων αγαθών. Ο καθορισµός, πάντως, της συνάρτησης κοινωνικής ευηµερίας, στην πράξη είναι 

ιδιαίτερα πολύπλοκος (Κώττης, 1994). 

3|1|3 Η ΚΟΙΝΟΚΤΗΜΟΣΥΝΗ ΤΩΝ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΙΚΩΝ ΑΓΑΘΩΝ 

Στην οικονοµία του περιβάλλοντος, τα προβλήµατα, οι αδυναµίες και οι αστοχίες του µηχανισµού της 

αγοράς για µεγιστοποίηση του καθαρού κοινωνικού οφέλους και για άριστη κατανοµή των πόρων 

καταλογίζονται και στην απουσία, ή στον ασαφή προσδιορισµό των ατοµικών δικαιωµάτων 

ιδιοκτησίας. Οι περιπτώσεις των αγαθών ελεύθερης πρόσβασης, των δηµοσίων αγαθών και της 

εµφάνισης εξωτερικών οικονοµιών που έχουν ως αποτέλεσµα την υποβάθµιση και την καταστροφή 

του περιβάλλοντος ερµηνεύονται µε τον προαναφερθέντα τρόπο. Συγκεκριµένα, υποστηρίζεται ότι δεν 

διασφαλίζονται κίνητρα ούτε για την αποτελεσµατική χρήση τους ούτε και για την προστασία τους, 

ενώ απουσιάζουν και δικαιώµατα προστασίας τους.  

Οι κύριες µορφές ιδιοκτησιακών καθεστώτων οι οποίες εµφανίζονται σήµερα µπορούν να 

κατηγοριοποιηθούν ως εξής : 

 Ατοµική ιδιοκτησία, όπου τα δικαιώµατα και οι όποιες υποχρεώσεις αφορούν στον ιδιοκτήτη, 

 Κοινή ιδιοκτησία, όπου οι συνιδιοκτήτες αποφασίζουν για του αποδεκτούς και βέλτιστους για 

αυτούς κανόνες χρήσης, 

 Κρατική ιδιοκτησία, όπου ο καθορισµός των κανόνων που διέπουν τα συγκεκριµένα 

διαθέσιµα καθορίζονται από την πολιτεία, 

 Απουσία δικαιωµάτων ιδιοκτησίας, η οποία αφορά στα αγαθά ελεύθερης πρόσβασης τα οποία 

στερούνται οιονδήποτε δικαιωµάτων ιδιοκτησίας. 

Το δικαίωµα της ιδιοκτησίας αναφέρεται σε ένα σύνολο νοµικών τίτλων που ορίζουν τα δικαιώµατα 

του ιδιοκτήτη, τα προνόµια και τους περιορισµούς για τη χρήση των πόρων (Βλάχου, 2001). 

Βιβλιογραφικά αναφέρεται ότι τα χαρακτηριστικά των δικαιωµάτων ιδιοκτησίας, τα οποία όντας 

καθορισµένα σαφώς µπορούν να οδηγήσουν σε καλή λειτουργία του συστήµατος της ελεύθερης 

αγοράς, είναι τα εξής (Tietenberg, 1992, όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008):  

1. Καθολικότητα: όλοι οι πόροι έχουν τίτλους ατοµικής ιδιοκτησίας που προσδιορίζουν τα προνόµια 

και τους περιορισµούς για τη χρήση τους.    

2. ∆υνατότητα αποκλεισµού: ο ιδιοκτήτης έχει το δικαίωµα της παρεµπόδισης τρίτων από το να 

ασκούν δικαιώµατα ανάλογα µε αυτά του ιδιοκτήτη.  
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3. ∆υνατότητα µεταβίβασης: τα δικαιώµατα µπορούν να µεταβιβαστούν από τον ιδιοκτήτη σε τρίτους 

είτε στο σύνολό τους είτε µερικώς (π.χ. µε πώληση ή ενοικίαση, αντίστοιχα).  

4. ∆υνατότητα επιβολής και κατοχύρωσης: τα δικαιώµατα του ιδιοκτήτη εξασφαλίζονται από 

υφαρπαγή ή καταπάτηση από τρίτους. 

Η «ιδανική» λειτουργία της αγοράς βασίζεται στο γεγονός ότι υπάρχουν δοσµένες τιµές για τα αγαθά 

και ο µεν καταναλωτής αποφασίζει να αγοράσει τις ποσότητες εκείνες που µεγιστοποιούν τη 

χρησιµότητά του (δηλ. µεγιστοποιούν το πλεόνασµα του καταναλωτή) και, αντίστοιχα, ο παραγωγός 

παράγει και πουλά την ποσότητα που µεγιστοποιεί το πλεόνασµα του παραγωγού (Βλάχου, 2001). 

Στην πραγµατικότητα όµως, οι φυσικοί πόροι και τα δηµόσια αγαθά χαρακτηρίζονται συνήθως από 

αδιαιρετότητα στην κατανάλωση και στερούνται της δυνατότητας του αποκλεισµού και η  κατάσταση 

αυτή έχει ως αποτέλεσµα, στις περισσότερες περιπτώσεις, την υπερεκµετάλλευση και τελικά την 

καταστροφή του πόρου, ένα πρόβληµα αναγνωρισµένο από δεκαετίες ως «η τραγωδία της 

κοινοκτηµοσύνης των πόρων» (Hardin, 1968, όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

Φυσικά, σύµφωνα µε τον ίδιο, στις αιτίες της «τραγωδίας» αυτής συµπεριλαµβάνεται και η ελλιπής 

πληροφόρηση για τη χρησιµότητα τους, τις επιπτώσεις από την υποβάθµισή τους και τη σχέση 

κόστους/οφέλους από τον περιορισµό της υποβάθµισής τους. Αυτά όµως αφορούν σε µεγάλο βαθµό 

και σε πλήθος ιδιωτικών αγαθών, ενώ σε πολλά από αυτά είναι εγγενής η αδυναµία παροχής 

πληροφόρησης, τέτοιας που να επιφέρει τα προσδοκώµενα αποτελέσµατα (Ψαρρέας, 2008). 

Λύση για την αντιµετώπιση του παραπάνω προβλήµατος προτάθηκε από τον Coase (1960, όπως 

αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008), ο οποίος σε δηµοσιευµένη εργασία αποδεικνύει ότι 

σε περίπτωση ρύπανσης ενός πόρου ελεύθερης πρόσβασης, αν παραχωρηθεί το δικαίωµα ιδιοκτησίας 

σε οποιοδήποτε από τα δύο µέρη (αυτόν που ρυπαίνει ή αυτόν που υφίσταται τη ρύπανση) θα 

αναπτυχθεί αυτόµατα ένας µηχανισµός συναλλαγής που θα οδηγήσει στο άριστο επίπεδο ρύπανσης. 

Παρά τις παραδοχές του Coase για τον µικρό αριθµό των συναλλασσόµενων και για το κόστος της 

διαπραγµάτευσης, στην πραγµατικότητα η συµβολή του θεωρήµατος στην ανάδειξη της σηµασίας των 

δικαιωµάτων ιδιοκτησίας είναι σηµαντική, αν και εγείρονται και άλλα σηµαντικά προβλήµατα τα 

οποία αφορούν στην απονοµή δικαιωµάτων ιδιοκτησίας, γεγονός που δηµιουργεί εισοδηµατικές 

επιπτώσεις, µεταβάλλοντας την ευηµερία των οικονοµικών υποκειµένων (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 

2008).  

3|2 η γέννηση του κλάδου της περιβαλλοντικής οικονομίας  

Η περιβαλλοντική οικονοµία αναπτύχθηκε δυναµικά τις δεκαετίες του ΄60 και ΄70 στις Η.ΠΑ., 

ταυτόχρονα µε το πρώτο κύµα της οικολογικής ανησυχίας (Navrud & Pruckner, 1997), ενώ στην 

Ευρώπη και σε αρκετές αναπτυσσόµενες χώρες της Ασίας, της Λατινικής Αµερικής, κατά τις 
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δεκαετίες ΄80 µε ΄90 (Navrud, 1992; Navrud & Pruckner, 1997, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 

2006). Παρόλα αυτά από τον 18
ο
 αιώνα, όπως προαναφέρθηκε, µεγάλοι κλασικοί οικονοµολόγοι, 

εκφράζοντας άµεσα ή έµµεσα απόψεις, διαµόρφωσαν σταδιακά τον νέο επιστηµονικό κλάδο της 

περιβαλλοντικής οικονοµίας.  

Ο Adam Smith (1723-1790, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006) προβλέπει το τέλος της 

µακροχρόνιας οικονοµικής ανάπτυξης που προσφέρουν οι διαδικασίες καπιταλιστικής συσσώρευσης, 

και που θα επέλθει αναπόφευκτα µε την εξάντληση των φυσικών πόρων. Παράλληλα, και παρά τις 

όποιες ελλείψεις και αστοχίες, ο Thomas Malthus (1798, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006) 

υποστηρίζει ότι, λόγω του νόµου της φθίνουσας απόδοσης που προκαλείται από τη σταθερή προσφορά 

γης από τη φύση, η παραγωγή τροφίµων δεν θα µπορούσε να αυξηθεί µε γεωµετρική πρόοδο, όπως ο 

πληθυσµός.  

Αργότερα, ο David Ricardo (1817, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006), ασχολήθηκε επίσης µε την 

σταδιακή εξάντληση των φυσικών πόρων, αν και παρουσιάζει την κατάληξη µε µια διαφορετική 

προοπτική από τον Adam Smith, ο οποίος υποστήριζε ότι η εξάντληση των φυσικών πόρων θα επέλθει 

από τη συνεχόµενη αύξηση του βιοτικού επιπέδου όλων των τάξεων. Ο Ricardo από την άλλη, τονίζει 

πως η διευρυµένη ανάγκη για νέους φυσικούς πόρους, και συνεπώς η καλλιέργεια λιγότερο γόνιµων 

εδαφών, θα οδηγούσε στην αύξηση του οριακού κόστους παραγωγής, του κόστους διατροφής και 

τελικά στην αύξηση των κερδών των ιδιοκτητών γης.  

Από την άλλη πλευρά, οι θεωρίες του John Stuart Mill (1857, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006) 

ήταν πιο αισιόδοξες από τους  προγενέστερους οικονοµολόγους, όσον αφορά στην εξέλιξη του 

πληθυσµού και στην µετατόπιση του ορίου παραγωγικότητας, καταλήγοντας ότι και µε τη βελτίωση 

της τεχνολογίας και του θεσµικού πλαισίου, η κοινωνία δεν θα καταλήξει στο σηµείο που προέβλεπε ο 

Malthus. 

Κατά τον 19
ο
 αιώνα, οι αντιλήψεις και νέες ιδέες της µαρξιστικής και νεοκλασικής θεωρίας έφεραν 

σηµαντικές αλλαγές στην κλασική οικονοµική θεωρία. Ο Karl Marx (1867, όπως αναφέρεται στο: 

Μαυρίκος, 2006) πίστευε ότι η πρόοδος ήταν συνυφασµένη µε την εκµετάλλευση των φυσικών 

πόρων. Συγκεκριµένα, υποστήριζε ότι µια βιώσιµη βάση για την κοινωνία είναι εφικτή µόνο όταν το 

παραγωγικό σύστηµα µπορεί να αναπαράγει τον εαυτό του και σύµφωνα µε αναλύσεις, πρόκειται τόσο 

για τα φυσικά συστήµατα, όσο και για τα οικονοµικά και πολιτικά, τα οποία φυσικά είναι 

περιορισµένης «αναπαραγωγικότητας».  

Η νεοκλασική θεωρία αναπτύχθηκε περί το 1987, προωθώντας την αρχή της µεγιστοποίησης, ως αυτή 

που διέπει την συµπεριφορά των οικονοµικών µονάδων, µε πρώτο τον Ιταλό οικονοµολόγο Vilfredo 

Pareto (1848-1923, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006), ο οποίος διαµόρφωσε µεταξύ άλλων 

οικονοµικών κανόνων, ένα κριτήριο για τη µεγιστοποίηση του κοινωνικού οφέλους κατά τη 

διαδικασία λήψης αποφάσεων µεταξύ των µελών του κοινωνικού συνόλου, γνωστό ως κριτήριο 
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βελτιστοποίησης κατά Pareto. Σύµφωνα µε αυτό, µια κατανοµή πόρων θεωρείται άριστη όταν δεν 

επιδέχεται µεταβολής τέτοιας που να βελτιώνει τη θέση ενός ή περισσοτέρων οικονοµικών 

υποκειµένων χωρίς να χειροτερεύει τη θέση άλλων (Ψαρρέας, 2008).  

Ο πρώτος οικονοµολόγος που ασχολήθηκε µε  το ζήτηµα της κατανοµής των φυσικών πόρων, όχι 

µόνο µεταξύ των κοινωνικών τάξεων, αλλά και µεταξύ της παρούσας και των µελλοντικών γενιών, 

ήταν ο Arthur C. Pigou. Ο Pigou πρότεινε µάλιστα συγκεκριµένες πολιτικές, µεταξύ των οποίων η 

προστασία των µη-ανανεώσιµων φυσικών πόρων από το κράτος µε κατάλληλες νοµοθετικές 

ρυθµίσεις, που θα αποτρέπουν την αλόγιστη εκµετάλλευσή τους. Παράλληλα και άλλοι οικονοµολόγοι 

τόνισαν διαφορετικές παραµέτρους, οι οποίες τελικά ήταν πολύ σηµαντικές για τον κλάδο της 

περιβαλλοντικής οικονοµίας, όπως oι Gray (1914) και Hotelling (1931), οι οποίοι απέδειξαν ότι η 

εκµετάλλευση ορυκτών πόρων σε µια συγκεκριµένη χρονική περίοδο, δεν είναι ανεξάρτητη από την 

εκµετάλλευσή τους σε οποιαδήποτε άλλη χρονική περίοδο. Επιπλέον, ο Hotelling, όπως και ο Gordon 

αργότερα (1954), αναφέρθηκαν στο ζήτηµα της ελεύθερης πρόσβασης των φυσικών αγαθών, εξαιτίας 

του προβλήµατος της απουσίας δικαιωµάτων ιδιοκτησίας, η οποία έχει ως αποτέλεσµα την εντατική 

εκµετάλλευσή τους.  

Αργότερα, ο Boulding (1966, όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006) τονίζει µε ένα δοκίµιό του, την 

αναγκαιότητα για ανακύκλωση των χρησιµοποιούµενων υλικών, της µείωσης των παραγόµενων 

αποβλήτων, της διατήρησης των µη-ανανεώσιµων πηγών και της εκµετάλλευσης ανεξάντλητων πηγών 

ενέργειας, όπως η ηλιακή. Η εργασία αυτή συνετέλεσε στη διαµόρφωση ενός µοντέλου («Μοντέλο 

Ισορροπίας της Ύλης»), από τους Ayres & Kneese και Knesse et al. (1970, όπως αναφέρεται στο: 

Μαυρίκος, 2006). Το µοντέλο αυτό είχε αρχικά λάβει υπόψη του ο Karl Marx στην παραγωγική 

διαδικασία, η τελική του διαµόρφωση όµως και η ανάδειξή του, έφεραν στο προσκήνιο το ζήτηµα της 

ρύπανσης στο οικονοµικό µοντέλο. Το Μοντέλο Ισορροπίας της Ύλης ανέδειξε τρεις βασικές 

λειτουργίες του φυσικού περιβάλλοντος: την παροχή πρώτων υλών (ανανεώσιµων και µη), την 

αποθήκευση των αποβλήτων (αέριων, υγρών, στερεών) και τις διάφορες υπηρεσίες, όπως η αναψυχή, 

η απόλαυση ενός καλαίσθητου τοπίου, ακόµη και η πνευµατική ικανοποίηση (Μαυρίκος, 2006). 

Τέλος, η συµβολή αρχικά του Weisbrod (1964) και αργότερα του Krutilla (1967), ως προς τις 

παρεχόµενες περιβαλλοντικές υπηρεσίες, ήταν καθοριστική (Cummings & Harrison, 1995, όπως 

αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006). Ο Weisbrod είχε αναφέρει ότι, η διακοπή λειτουργίας των Εθνικών 

Πάρκων, εφόσον δεν καλύπτουν τα έξοδα συντήρησής τους από τα εισιτήρια, µπορεί να είχε ως 

αποτέλεσµα τη µετατροπή τους σε χώρους εµπορικής/βιοµηχανικής ή οικιστικής χρήσης και η εκ των 

υστέρων επαναδηµιουργία τους θα είχε απαγορευτικό κόστος. Συνεπώς, η απόφαση να κλείσει το 

Πάρκο ενέχει µη αναστρέψιµο χαρακτήρα, άρα το Πάρκο αποτελεί ένα αναντικατάστατο αγαθό. 

Συνεχίζοντας τον συλλογισµό του, ανέφερε ότι µπορεί να υπάρχει ένας αριθµός νοικοκυριών, τα οποία 

αν και δε χρησιµοποιούν το Πάρκο ή το επισκέπτονται σπάνια (και συνεπώς τα έσοδα του Πάρκου 

είναι µειωµένα), θα ήταν πρόθυµα να καταβάλλουν ένα χρηµατικό ποσό για να κρατήσουν το Πάρκο 
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ανοιχτό και χαρακτήρισε το µέγιστο ποσό που θα κατέβαλλαν ως «αξία επιλογής» (Option Value), 

επισηµαίνοντας ότι, δεν υπήρχε µηχανισµός αγοράς για να υπολογιστεί η αξία αυτή. 

Ο Krutilla υποστήριξε ότι, η πραγµατική αξία των περιβαλλοντικών αγαθών υποτιµάται, αν 

λαµβάνεται υπόψη µόνο η αξία από τη χρήση τους, καθώς ορισµένοι άνθρωποι διαθέτουν οικονοµικούς 

πόρους για µερικά αναντικατάστατα αγαθά. ∆υο σηµαντικά σηµεία στην ανάλυση του Krutilla είναι η 

εισαγωγή των κινήτρων «ύπαρξης» και «κληροδοτήµατος» ενός αγαθού. Αναγνώρισε ότι ορισµένα 

άτοµα έχουν κίνητρα, επιθυµίες ή προτιµήσεις, διαφορετικές από αυτές της µελλοντικής χρήσης, όπως 

της διατήρησης του αγαθού για τις επόµενες γενιές ή απλά για την ύπαρξή του. Παρόλα αυτά, στην 

εργασία δεν προτεινόταν κάποια µέθοδος για την οικονοµική αξιολόγηση αυτών των κινήτρων, 

θεωρώντας τις απόψεις αυτές ως µια a priori υπόθεση  (Cummings & Harrison, 1995, όπως 

αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006). 

3|3 κριτική για την περιβαλλοντική αποτίμηση 

Οι µέθοδοι αποτίµησης του περιβάλλοντος, σύµφωνα µε τους Turner et al. (1994) δέχονται κριτικές, οι 

οποίες επικεντρώνονται σε τρία ζητήµατα: 

I. Εγκυρότητα των αποτελεσµάτων 

Η αξιοπιστία και η εγκυρότητα των αποτελεσµάτων πλήττονται κατά βάση από τον κακό σχεδιασµό 

και την λανθασµένη υλοποίηση της έρευνας και σε ορισµένες περιπτώσεις, παρουσιάζονται 

αµφισβητήσεις βάσει θεωρητικών προβληµάτων όπως η διαφοροποίηση εκφρασµένων απόψεων και 

αντιλήψεων στο µέλλον, οι µεταβολές στη διαθεσιµότητα των περιβαλλοντικών αγαθών που 

αποτιµούνται κλπ.  

II. Ηθικό υπόβαθρο των µεθόδων της περιβαλλοντικής αποτίµησης 

Οι ηθικές επικρίσεις έχουν τη βάση τους στις διαφορετικές φιλοσοφικές ή ακόµη και θρησκευτικές 

αντιλήψεις των ατόµων για το περιβάλλον (Pearce & Turner, 1990; Turner et al, 1994, όπως 

αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006). Η ωφελιµιστική φιλοσοφία, για παράδειγµα, θεωρεί ότι η 

περιβαλλοντική αποτίµηση «…τοποθετεί τον άνθρωπο στο κέντρο του σύµπαντος, µε την έκφραση των 

συναισθηµάτων του να είναι η πηγή κάθε αξίας στον κόσµο…». Για το λόγο αυτό, εξάλλου, υπήρξε 

αντιπαράθεση ως προς τη χρήση της σε περιβαλλοντικά αγαθά, τα οποία θεωρούνται εκ των ων ουκ 

άνευ για τη διατήρηση της ζωής (Rosenthal & Nelson, 1992; Kopp, 1992, όπως αναφέρεται στο: 

Μαυρίκος, 2006). 

III. Αδυναµία των µεθόδων να συλλάβουν την πλήρη αξία του οικοσυστήµατος 

Ορισµένοι επιστήµονες υποστηρίζουν ότι, το σηµερινό πλαίσιο περιβαλλοντικής αποτίµησης 

υπολογίζει ένα µέρος της αξίας του οικοσυστήµατος (Norton, 1998 όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 
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2006). Η κριτική αυτή βασίζεται στην υπόθεση της εσωτερικής αξίας του οικοσυστήµατος και στη 

λειτουργία του ως µηχανισµού υποστήριξης της ζωής στον πλανήτη (Pearce & Turner, 1990, Turner et 

al., 1994 όπως αναφέρεται στο: Μαυρίκος, 2006).  

Η απουσία αγοράς, και κατ’ επέκταση τιµών σε πολλά περιβαλλοντικά αγαθά και υπηρεσίες, εισάγει 

µια διττή πρόκληση. Καταρχάς, πρέπει να αναγνωριστούν οι τρόποι µε τους οποίους µια µεταβολή 

στην ποιότητα του περιβάλλοντος επιδρά στην κοινωνική ευηµερία. Στη συνέχεια, πρέπει να εκτιµηθεί 

η αξία της µεταβολής αυτής στην κοινωνική ευηµερία. Το γεγονός αυτό εισάγει δύο παραµέτρους 

αβεβαιότητας (Pearce & Howarth, 2000): 

 Επιστηµονική αβεβαιότητα σχετικά µε τις πραγµατικές επιπτώσεις που προκαλούνται από µια 

περιβαλλοντική αλλαγή, στον άνθρωπο και στο οικοσύστηµα. 

 Οικονοµική αβεβαιότητα σχετικά µε την πραγµατική προθυµία για πληρωµή (ή αποζηµίωση) 

του πληθυσµού που δέχεται τις συγκεκριµένες επιπτώσεις. Συνεπώς, η ακρίβεια της 

περιβαλλοντικής αποτίµησης είναι άµεσα συνυφασµένη µε την ακριβή αναγνώριση και 

ποσοτικοποίηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων του έργου και του εκτιθέµενου 

πληθυσµού. 

Παρά τις δυσκολίες που παρουσιάζονται, η περιβαλλοντική αποτίµηση κατέχει έναν ιδιαίτερο ρόλο 

στη σύγχρονη περιβαλλοντική διαχείριση, όπως τονίζεται και από τον Kula, (1994), δεδοµένου ότι 

συµβάλλει στα ακόλουθα: 

• Καθίσταται σαφές ότι το περιβάλλον δεν αποτελεί ανεξάντλητο και ελεύθερο αγαθό, παρά το 

γεγονός ότι δεν υπάρχουν καλώς καθορισµένοι µηχανισµοί αγοράς. 

• Εκφράζεται ποσοτικά ένας σηµαντικός αριθµός, µη µετρήσιµων επιπτώσεων (π.χ. διατάραξη 

ενός τοπίου, απώλεια χώρων αναψυχής κλπ.), βοηθώντας στην αντικειµενικότερη αξιολόγηση 

των σχεδίων. 

• Αξιολογούνται από µια καλύτερη οπτική γωνία οι οικονοµικές δραστηριότητες, καθότι 

εξετάζονται όλες οι παράµετροι και, τελικά, λαµβάνονται ορθότερες και δικαιότερες, 

κοινωνικά, αποφάσεις, σε τοπικό, εθνικό ή και σε διεθνές επίπεδο.  

• Έχει επικουρική λειτουργία κατά τη διαδικασία υιοθέτησης µέτρων και πολιτικών αποτροπής 

της ρύπανσης, όπως είναι οι «πράσινοι» φόροι, ο καθορισµός εγγυήσεων για την αποφυγή 

περιβαλλοντικών ζηµιών κλπ. 
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3|4 μέθοδοι περιβαλλοντικής αποτίμησης 

Οι µέθοδοι περιβαλλοντικής αποτίµησης επιδιώκουν την εκτίµηση της οικονοµικής αξίας της 

µεταβολής στην ποιότητα του περιβάλλοντος (∆αµίγος et al., 2007). Στην κατεύθυνση αυτή µπορούν 

να χρησιµοποιηθούν άµεσες και έµµεσες µέθοδοι, οι σηµαντικότερες εκ των οποίων είναι: η Ανάλυση 

Κόστους Ταξιδιού (Travel Cost Method – TCM), η Ανάλυση Αγορών Ωφέλιµων 

Χαρακτηριστικών (Hedonic Pricing Method – HPM), οι οποίες κατατάσσονται στις µεθόδους 

αποκαλυπτόµενης προτίµησης (έµµεσες τεχνικές) και η Μέθοδος Υποθετικής ή Εξαρτηµένης 

Αξιολόγησης (Contingent Valuation Method – CVM), που κατατάσσεται στις µεθόδους δηλωµένης ή 

εκφρασµένης προτίµησης (άµεση τεχνική).  

Μολονότι η αναλυτική περιγραφή των µεθόδων ξεφεύγει από τους σκοπούς του παρόντος κειµένου, 

καθώς η εκτίµηση της περιβαλλοντικής αξίας στην παρούσα εργασία πραγµατοποιείται µε την Μέθοδο 

Υποθετικής Αξιολόγησης, η οποία θα αναλυθεί παρακάτω, παρατίθενται συνοπτικές περιγραφές και 

για τις άλλες δύο µεθόδους. 

 

3|4|1 ΕΜΜΕΣΕΣ ΜΕΘΟΔΟΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΑΠΟΤΙΜΗΣΗΣ ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ 

Οι έµµεσες τεχνικές οικονοµικής αποτίµησης βασίζουν την οικονοµική αξιολόγηση της µεταβολής της 

ποιότητας του περιβάλλοντος, στα συµπεράσµατα που εξάγονται από τις παρατηρήσεις της αγοράς 

των οικονοµικών αγαθών. Σύµφωνα µε την κεντρική υπόθεση της µεθόδου, εάν η τιµή ενός όχι 

βασικού οικονοµικού αγαθού, το οποίο συνδέεται άµεσα µε το περιβαλλοντικό αγαθό που επιχειρείται 

να αποτιµηθεί, αυξηθεί στο άπειρο, θεωρώντας ως δεδοµένες και σταθερές (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 

2001): α. τις τιµές των άλλων οικονοµικών αγαθών, β.  το εισόδηµα και γ. την ποιότητα του 

περιβάλλοντος, τότε µπορεί να προσδιοριστεί το πεπερασµένο όφελος καταναλωτή. Εάν το πείραµα 

επαναληφθεί, σε ένα διαφορετικό επίπεδο περιβαλλοντικής ποιότητας, θα ληφθεί µια νέα τιµή για το 

όφελος του καταναλωτή. Η διαφορά, εποµένως, µεταξύ των δύο τιµών, όπως φαίνεται στο επόµενο 

σχήµα, εφόσον όλες οι άλλες παράµετροι παραµένουν σταθερές, οφείλεται στην µεταβολή της 

περιβαλλοντικής ποιότητας.  

Η γραµµοσκιασµένη περιοχή του σχήµατος εκφράζει το δεξιό τµήµα της ως άνω εξίσωσης. Είναι, 

δηλαδή, η διαφορά του οφέλους καταναλωτή, όπως εκτιµάται από την αγορά του καταναλωτικού 

αγαθού x1, για τις δύο περιπτώσεις όταν z1=z1
1
 και όταν z1=z1

0
. 
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Η µέθοδος της ανάλυσης κόστους ταξιδιού χρησιµοποιείται εκτεταµένα για την εκτίµηση της 

ζήτησης των υπηρεσιών αναψυχής που προσφέρουν φυσικοί χώροι όπως είναι τα δάση, µια παραλία, 

ένας ποταµός κλπ. 

Το πρόβληµα της κατασκευής των καµπυλών ζήτησης για τέτοιους φυσικούς χώρους και άρα της 

χρηµατικής τους αποτίµησης έγκειται στο γεγονός της έλλειψης αντιτίµου (εισόδου) για την 

κατανάλωση της συγκεκριµένης υπηρεσίας αναψυχής, εκτός περιπτώσεων επιβολής ενδεικτικού 

αντιτίµου, το οποίο όµως δεν αντανακλά το πραγµατικό όφελος που απολαµβάνουν οι επισκέπτες. 

Η βασική υπόθεση της µεθόδου είναι ότι το κόστος της επίσκεψης στον εκάστοτε φυσικό χώρο 

αναψυχής αντανακλά το όφελος που απολαµβάνουν οι επισκέπτες εκφρασµένο σε χρηµατικές µονάδες 

και εποµένως το όφελος από τη διατήρηση του φυσικού χώρου αναψυχής. Το κόστος επίσκεψης στο 

χώρο αναψυχής αναλύεται στο κόστος του καθαυτό ταξιδιού (καύσιµα, διόδια, κλπ) και στο κόστος 

ευκαιρίας του χρόνου του ταξιδιού. Θεωρούµε ότι όσο πλησιέστερα στον εν λόγω χώρο τοποθετούνται 

οι εν δυνάµει επισκέπτες τόσο µεγαλύτερη ζήτηση θα εµφανίζουν, ενώ θα απολαµβάνουν και 

µεγαλύτερο όφελος καταναλωτή. 

Το σηµαντικότερο στάδιο της ανάλυσης αφορά στην εξαγωγή µιας συνάρτησης επισκέψεων η οποία 

συσχετίζει τη συχνότητα των επισκέψεων µε το κόστος ταξιδιού και τον εισοδηµατικό περιορισµό 

κάθε ατόµου, µε τις εναλλακτικές δυνατότητες που προσφέρονται σε κάθε άτοµο. Από αυτή τη 

Εικόνα 10: Η χρηµατική αξία µιας αλλαγής στην παροχή ενός 

δηµόσιου αγαθού (Johansson, 1993). 
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συνάρτηση εξάγεται η καµπύλη ζήτησης από την οποία µπορεί να εκτιµηθεί η οικονοµική αξία ενός 

τέτοιου χώρου.  

Η γενική µορφή αυτής της εξίσωσης είναι, (Kula, 1994, Lovett et al, 1997, όπως αναφέρονται στο: 

Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008): 

E = f f f f  (KT, KO, Π, Ε, Χ) 

Ε: αριθµός επισκέψεων στο χώρο ατόµου ή νοικοκυριού, 

ΚΤ: κόστος ταξιδιού, 

ΚΟ: κοινωνικο-οικονοµικά δεδοµένα (εισόδηµα, ηλικία, εκπαίδευση, κλπ.), 

Π: ποιοτικά χαρακτηριστικά του φυσικού χώρου αναψυχής, 

Ε: διαθεσιµότητα και ποιοτικά χαρακτηριστικά των εναλλακτικών χώρων αναψυχής, 

Χ: µήτρα άλλων επεξηγηµατικών µεταβολών. 

Μια µέθοδος κατασκευής της καµπύλης ζήτησης (Βλάχου, 2001) εκ της άνωθεν συναρτήσεως είναι 

εκείνη κατά την οποία υποθέτουµε ότι οι επισκέπτες θα αντιδράσουν κατά τον ίδιο τρόπο σε µια 

επιβολή αντιτίµου εισόδου, µε αυτή της µεταβολής κατά την ίδια χρηµατική ποσότητα του κόστους 

ταξιδιού. Από την υπόθεση εξάγεται το σηµείο µηδενικής επιβάρυνσης εισόδου, στο οποίο αντιστοιχεί 

ο συνολικός αριθµός επισκέψεων στον εν λόγω χώρο και το οποίο απεικονίζεται µε το σηµείο Α. Εάν 

επιβληθεί επιβάρυνση εισόδου 1€ τότε από τη συνάρτηση επισκέψεων θα εξάγουµε τον µειωµένο, 

τώρα, αριθµό συνολικών επισκέψεων ο οποίος αντιστοιχεί στο σηµείο Β του κάτωθεν διαγράµµατος. 

Τα ίδια βήµατα επαναλαµβάνονται για όλο και µεγαλύτερα αντίτιµα εισόδου και έτσι εξάγεται η 

καµπύλη ζήτησης D. Το εµβαδό κάτω από την καµπύλη ζήτησης αποτελεί το µέτρο του οφέλους που 

απολαµβάνουν οι καταναλωτές από τη διατήρηση του συγκεκριµένου φυσικού χώρου ως χώρου 

αναψυχής και άρα αποτελεί την εκτιµώµενη οικονοµική, ή ορθότερα χρηµατική αξία του εν λόγω 

χώρου. 

Πολλά είναι τα προβλήµατα που αφορούν στην αξιοπιστία της συγκεκριµένης µεθόδου. Μερικά από 

τα κυριότερα είναι αυτά που αφορούν στο κόστος ευκαιρίας, τόσο του χρόνου του ταξιδιού, όσο και 

του χρόνου παραµονής στο χώρο αναψυχής που πρέπει αµφότερα να προστίθενται στη εκτιµώµενη 

αξία. Επίσης σηµαντικό είναι το πρόβληµα των εναλλακτικών επιλογών και της µεθόδου καθορισµού 

των οµόκεντρων ζωνών, καθώς επίσης και το πρόβληµα που παρουσιάζεται στην αποτίµηση του 

οφέλους που απολαµβάνουν τα άτοµα, τα οποία εκ των προτέρων έχουν επιλέξει την κατοικία τους 

πλησίον ενός τέτοιου χώρου και άρα οι προτιµήσεις τους και κατ’ επέκταση η χρησιµότητα που 

απολαµβάνουν δεν εκφράζεται µέσα από το κόστος ταξιδιού. Τέλος, η µέθοδος αυτή «αποφαίνεται», 
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µε τις όποιες δυσκολίες αναφέραµε, για την αξία χρήσης του περιβαλλοντικού αγαθού και σε καµία 

περίπτωση για την αξία µη χρήσης. 

 

 

Η µέθοδος της ανάλυσης αγορών ωφέλιµων χαρακτηριστικών αφορά στην παραδοχή σύµφωνα µε 

την οποία είναι πολλές οι περιπτώσεις των καταναλωτικών αγαθών που διατίθενται δια µέσου του 

µηχανισµού της αγοράς κατά τις οποίες οι καταναλωτές αποφασίζουν για τα αγαθά που θέλουν να 

καταναλώσουν, λαµβάνοντας υπόψη την ποιότητα του περιβάλλοντος, αφού αυτή ενυπάρχει ως τµήµα 

της χρηµατικής αξίας ενός αγαθού. Συγκεκριµένα, η χρησιµότητα που προσφέρουν τα αγαθά 

θεωρείται ότι εκπορεύεται από ένα σύνολο ωφέλιµων χαρακτηριστικών τα οποία αυτά φέρουν. Ένα εξ 

αυτών είναι και η ποιότητα του περιβάλλοντος. Έτσι η µέθοδος της ανάλυσης αγορών ωφέλιµων 

χαρακτηριστικών στόχο έχει τον προσδιορισµό της πεπλεγµένης τιµής ενός ωφέλιµου 

χαρακτηριστικού, όπως είναι η ποιότητα του περιβάλλοντος . Οι τεχνικές που εφαρµόζονται 

προκειµένου να γίνει εφικτό κάτι τέτοιο είναι πολλές και δεν θα επεκταθούµε σε αυτές, θα 

παραθέσουµε απλώς τη γενική λειτουργία της µεθόδου. 

Οι δύο κυριότερες περιπτώσεις στις οποίες χρησιµοποιείται η τιµολόγηση ωφέλιµων χαρακτηριστικών 

και οι οποίες αναφέρονται στη βιβλιογραφία είναι αυτές της αγοράς κατοικιών και της επιλογής 

θέσεως εργασίας. Εµείς θα αναφερθούµε, ακροθιγώς, στην πρώτη, αναφέροντας ότι οι τιµές των 

κατοικιών διαφέρουν και µάλιστα σηµαντικά λόγο της ποιότητας του περιβάλλοντος την οποία θα 

απολαύσουν οι κάτοχοι τους. Εάν θέλαµε να οµαδοποιήσουµε τα ωφέλιµα χαρακτηριστικά των 

Εικόνα 11: Καµπύλη ζήτησης για φυσικό χώρο αναψυχής. 
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κατοικιών θα µπορούσαµε να προσδιορίζουµε τις εξής κατηγορίες - οµάδες (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 

2008, Βλάχου, 2001): 

H: Τα κατασκευαστικά χαρακτηριστικά της κατοικίας (ποιότητα κατασκευής, µέγεθος 

κατοικίας τ.µ., διαρρύθµιση, µονοκατοικία-πολυκατοικία, όροφος, ηλικία κ.λπ.), 

Α: Η προσβασιµότητα (στην εργασία, σε µέσα µαζικής µεταφοράς, στο κέντρο ή στις 

εξόδους µιας περιοχής κ.λπ.) 

Ν: κοινωνικά χαρακτηριστικά και υποδοµές της περιοχής (εγκληµατικότητα, κοινωνική 

σύνθεση, σχολεία, δηµόσιες υπηρεσίες, νοσοκοµεία, καταστήµατα κ.λπ.) 

Ε: η ποιότητα του περιβάλλοντος. 

Έτσι η τιµή µιας κατοικίας µπορεί να εκτιµηθεί συναρτήσει των ωφέλιµων χαρακτηριστικών της µε τη 

συνάρτηση της ωφελιµιστικής τιµής. 

PV =  f f f f  ( H, A, N, E ) 

Η παράγωγος της άνωθεν συνάρτησης, ως προς οποιαδήποτε από τις προαναφερθείσες οµάδες 

χαρακτηριστικών, οι οποίες περιλαµβάνονται στη συνάρτηση, δίδει την οριακή πεπλεγµένη τιµή ως 

προς τη συγκεκριµένη οµάδα χαρακτηριστικών. Έτσι, κάνοντας πλήθος παραδοχών, όπως ότι έχουµε 

ενιαία αγορά πλήρους ανταγωνισµού και επαρκούς πληροφόρησης κλπ, µπορούµε να υπολογίσουµε 

την οριακή πεπλεγµένη τιµή, δηλαδή το µέτρο της οριακής διάθεσης ενός ατόµου για πληρωµή µιας 

οριακής µεταβολής στην ποιότητα του περιβάλλοντος, παραγωγίζοντας ως προς (Ε): 

∂ PV = ∂ Ε 

Εποµένως, υποθέτοντας ότι η ωφελιµιστική τιµή PV µπορεί να υπολογισθεί, εκτιµούµε την οριακή 

διάθεση για πληρωµή για το Ε για κάθε άτοµο και άρα αθροίζοντας προκύπτει το συνολικό όφελος σε 

χρηµατικές µονάδες για µια οριακή µεταβολή της ποιότητας του περιβάλλοντος Ε. Η άνωθεν τεχνική 

αποτίµησης αφορά µόνο σε οριακές µεταβολές, στην περίπτωση που επίσης ισχύουν οι παραδοχές που 

προηγουµένως κάναµε. Φυσικά, οι πραγµατικές περιπτώσεις είναι πολύ πιο πολύπλοκές και έχουν 

περισσότερες παραµέτρους, άλλα δεν θα επεκταθούµε περαιτέρω σε άλλες τεχνικές. 

Η µέθοδος της ανάλυσης αγορών ωφέλιµων χαρακτηριστικών υπερέχει έναντι άλλων µεθόδων αφού 

βασίζεται σε στοιχεία πραγµατικών αγορών. Παρά ταύτα έχει εντοπιστεί πλήθος αδυναµιών στις 

κυριότερες των οποίων θα αναφερθούµε ευθύς αµέσως (Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

Η επιλογή των παραµέτρων της ωφελιµιστικής συνάρτησης έχει κυρίαρχο ρόλο στα αποτελέσµατα 

που θα εξαχθούν από την ανάλυση. Η συγκέντρωση των δεδοµένων κατά έναν επαρκή και αξιόπιστο 

τρόπο είναι αρκετά δύσκολη λόγω τόσο του όγκου, όσο και της διασποράς τους σε διάφορους φορείς 

και υπηρεσίες. Τα στατιστικά µοντέλα και άλλες µαθηµατικές µέθοδοι που χρησιµοποιούνται για την 
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χρηµατική αποτίµηση του παράγοντα ποιότητα περιβάλλοντος είναι συνήθως αρκετά πολύπλοκα. 

Επιπροσθέτως υπάρχει έλλειµµα επαρκούς πληροφόρησης των καταναλωτών σε σχέση µε διάφορες 

εκφάνσεις της ποιότητας του περιβάλλοντος και ως εκ τούτου δεν µπορεί να αποτιµηθεί από τα 

«οικονοµούντα» άτοµα το όφελος από συγκεκριµένους παράγοντες που άπτονται της ποιότητας του 

περιβάλλοντος. Για παράδειγµα στην επιλογή θέσεων εργασίας η τοξικότητα ουσιών µε τις οποίες 

καλούνται να έρθουν σε επαφή οι εργαζόµενοι µπορεί να γίνει αντιληπτή και άρα να αποτιµηθεί σε 

χρηµατικούς όρους, σε αντίθεση µε τη διακύµανση των ποσοστών πρόκλησης εργατικών ατυχηµάτων 

η οποία δεν αποτιµάται ορθώς. Το ίδιο µπορεί να συµβεί και στην περίπτωση των κατοικιών, σε 

περιπτώσεις αισθητικής αλλοίωσης του φυσικού τοπίου. Ιδιαίτερα για τις περιπτώσεις της αγοράς 

κατοικιών θα αναφέρουµε, ενδεικτικά, ότι η αγορά επηρεάζεται και από εξωγενείς παράγοντες µε 

αποτέλεσµα οι αποφάσεις των ατόµων να µην χαρακτηρίζονται µόνο από τον εισοδηµατικό τους 

περιορισµό, αλλά και από οικονοµικές πολιτικές οι οποίες αφορούν στα επιτόκια δανεισµού, στη 

φορολογία κλπ. Εποµένως, αντιλαµβανόµαστε ότι κατά την ανάλυση αγορών ωφέλιµων 

χαρακτηριστικών για την οικονοµική αποτίµηση ανακύπτουν ουκ ολίγα προβλήµατα. 

3|4|2 ΑΜΕΣΕΣ ΜΕΘΟΔΟΙ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗΣ ΑΠΟΤΙΜΗΣΗΣ ΤΟΥ ΠΕΡΙΒΑΛΛΟΝΤΟΣ: Η 

ΜΕΘΟΔΟΣ ΥΠΟΘΕΤΙΚΗΣ ΑΞΙΟΛΟΓΗΣΗΣ 

Η Μέθοδος της Υποθετικής ή Εξαρτηµένης Αξιολόγησης (Contingent Valuation Method - CVM) 

εκτιµά µε άµεσο τρόπο την οικονοµική αξία ενός περιβαλλοντικού αγαθού εξαρτώντας την από τις 

εκφρασµένες προτιµήσεις των µελών µιας κοινωνίας (ατόµων ή των νοικοκυριών). Η µέθοδος 

λειτουργεί, εξ ορισµού, µε δεδοµένα µιας υποθετικής αγοράς, σε αντίθεση µε τις µεθόδους Ανάλυσης 

Κόστους Ταξιδιού και Αγορών Ωφέλιµων Χαρακτηριστικών, οι οποίες στηρίζονται στην πραγµατική 

συµπεριφορά του καταναλωτή (π.χ. προτίµηση αγοράς κατοικίας σε περιοχή µε συγκεκριµένα 

χαρακτηριστικά περιβάλλοντος) και εκτιµούν την αξία του περιβαλλοντικού αγαθού συνδέοντάς το µε 

πραγµατικά καταναλωτικά αγαθά. Πιο συγκεκριµένα, η µέθοδος στηρίζεται στην κατασκευή µιας 

υποθετικής αγοράς, µέσω της οποίας επιδιώκεται να υπολογιστεί η διάθεση του ερωτώµενου να 

πληρώσει ή να αποζηµιωθεί (Willingness To Pay – WTP or Willingness to Accept – WTA) για τις 

µεταβολές στην παρεχόµενη ποιότητα ή/και ποσότητα µη εµπορεύσιµων αγαθών και υπηρεσιών του 

περιβάλλοντος. 

Ως βασικά πλεονεκτήµατα της µεθόδου Υποθετικής Αξιολόγησης θεωρούνται (Pearce & Turner, 

1990; Diamond & Hausman, 1993; Shavell, 1993; Coller & Harrison, 1995; Bateman & Willis, 1999, 

όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008): (α) η δυνατότητα εφαρµογής στην αποτίµηση 

όχι µόνο της «αξίας χρήσης» αλλά και της «αξίας µη-χρήσης» ενός περιβαλλοντικού αγαθού, (β) το 

ευρύ πεδίο εφαρµογής στην ανάλυση περιβαλλοντικών θεµάτων, (γ) η δυνατότητα ex ante εφαρµογής 

για την αξιολόγηση προτεινόµενων επεµβάσεων στο περιβάλλον, αποτελώντας ουσιαστικό βοήθηµα 
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στη χάραξη περιβαλλοντικής πολιτικής, (δ) η ικανότητα εξαγωγής συµπερασµάτων, υπό 

προϋποθέσεις, αναφορικά µε την εκτίµηση των διαφορετικών τύπων αξιών ενός αγαθού. 

Η µέθοδος αξιοποιεί στοιχεία έρευνας µε ερωτηµατολόγια, τα οποία συγκεντρώνονται µε τρεις 

τρόπους: (α) τηλεφωνικά, (β) ταχυδροµικά (µε συµβατικό και τελευταία µε ηλεκτρονικό ταχυδροµείο) 

και (γ) µε κατά πρόσωπο συνεντεύξεις είτε σε σπίτια είτε σε ανοικτούς χώρους. Τα τελευταία χρόνια 

έχουν γίνει ορισµένες προσπάθειες υλοποίησης ερευνών µέσω του διαδικτύου. Ιδιαίτερης σηµασίας 

για την εφαρµογή της µεθόδου είναι: ο καθορισµός του πληθυσµού, η επιλογή του δείγµατος και της 

µεθόδου δειγµατοληψίας, ο καθορισµός του «σεναρίου», ο σχεδιασµός του ερωτηµατολογίου και η ορθή 

αξιολόγηση των αποτελεσµάτων της δειγµατοληπτικής εργασίας. Η «καρδιά» της µεθόδου είναι το 

ερωτηµατολόγιο και ειδικά η ερώτηση για την επιθυµία χρηµατικής συνεισφοράς ή αποζηµίωσης σε 

σχέση µε το υπό διερεύνηση σενάριο. 

Συνήθως το ερωτηµατολόγιο παρέχει πληροφορίες στον ερωτώµενο σχετικά µε ένα υποθετικό σχέδιο, 

ή αποκατάστασης µιας υφιστάµενης περιβαλλοντικής επίπτωσης είτε προστασίας του περιβάλλοντος 

από µια µελλοντική ζηµιά. Ο βασικός κορµός της συνέντευξης πραγµατεύεται το χρηµατικό ποσό που 

προτίθεται να πληρώσει κάποιος προκειµένου να διαφυλάξει ή να αποκαταστήσει ένα περιβαλλοντικό 

αγαθό. 

Η ερώτηση αναφορικά µε το διατιθέµενο χρηµατικό ποσό, εφόσον προτίθεται να πληρώσει κάποιος, 

µπορεί να τεθεί µε πέντε διαφορετικούς τρόπους (Bateman et al., 1999 όπως αναφέρεται στο: 

Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008): 

(α) σε ελεύθερη µορφή (open-ended): 

Η ερώτηση έχει τη µορφή: «Πόσα χρήµατα θέλετε να διαθέσετε για …;» και ο ανταποκρινόµενος 

προσδιορίζει ελεύθερα το ποσό των χρηµάτων. 

(β) σε απλή προκαθορισµένη επιλογή (singe-bound dichotomous-choice): 

Η ερώτηση λαµβάνει τη µορφή: «Προτίθεστε να πληρώσετε Χ δρχ. για …;» µε το επίπεδο Χ 

να διαφοροποιείται µέσα στο δείγµα. 

(γ) σε διπλή προκαθορισµένη επιλογή (double-bound dichotomous-choice): 

Ο ερωτώµενος εφόσον απαντήσει θετικά στην µια ερώτηση της µορφής (β), ερωτάται εάν προτίθεται 

να πληρώσει ένα µεγαλύτερο, προκαθορισµένο πάντα, ποσό Υ. Εάν απαντήσει αρνητικά στην πρώτη 

ερώτηση, ερωτάται αν προτίθεται να πληρώσει ένα ποσό Ζ, µικρότερο από το Χ. 

(δ) σε τριπλή προκαθορισµένη επιλογή (triple-bound dichotomous-choice): 

Αποτελεί επέκταση της προηγούµενης διαδικασίας κατά ένα γύρο. 

(ε) σε επαναληπτική προσφορά (iterative bidding): 
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Η διαδικασία των επαναληπτικών επιλογών που δηµιουργείται από τις, προκαθορισµένου ποσού, 

ερωτήσεις, επεκτείνεται από µια συµπληρωµατική, αλλά ανοιχτής µορφής, ερώτηση. Η ελεύθερη 

ερώτηση τίθεται σε όλους τους ερωτώµενους, ανεξάρτητα από την απάντησή τους στις 

προκαθορισµένες επιλογές. 

Εκτός από τη βασική ερώτηση για την πρόθεση χρηµατικής συνεισφοράς στην περιβαλλοντική δράση, 

τα ερωτηµατολόγια συγκεντρώνουν πληροφορίες για άλλα συναφή κατηγορικά δεδοµένα, όπως: το 

οικογενειακό εισόδηµα, τα µέλη που απαρτίζουν το νοικοκυριό, την ηλικία, το φύλλο, το επίπεδο 

µόρφωσης, το επάγγελµα, την ελκυστικότητα του σχεδίου, την οικειότητα µε το θέµα, κ.λπ. (Diamond 

et al., 1993 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

Στη βάση αυτών των ερωτήσεων, µπορεί να πραγµατοποιηθεί µια ανάλυση παλινδρόµησης δίνοντας 

µια εξίσωση της προθυµίας για πληρωµή του ερωτώµενου i, της γενικής µορφής (Cummings et al., 

1986; Hanley, 1988; Kula, 1994 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008): 

WTP i = f (Q i, Y i, T i, S i) 

όπου WTPi = το προτιθέµενο ποσό πληρωµής 

Qi = η ποσότητα ή η ποιότητα του χαρακτηριστικού 

Yi = το εισόδηµα 

Ti = ο δείκτης προτίµησης 

Si = οµάδα σχετικών κοινωνικο-οικονοµικών παραµέτρων 

Η µέση προθυµία για πληρωµή υπολογίζεται, στη συνέχεια, χρησιµοποιώντας τους µερικούς 

συντελεστές παλινδρόµησης του µοντέλου και τις µέσες τιµές των παραµέτρων που συµµετέχουν σε 

αυτό. 

Εκτός, όµως, από αυτή την «παραµετρική» εκτίµηση µπορούν να χρησιµοποιηθούν µη- παραµετρικοί 

εκτιµητές, όπως ο εκτιµητής Kaplan-Meier για τις «ανοιχτού τύπου» ερωτήσεις ή εκτιµητές που έχουν 

προταθεί από τους Carson et al. (1994) για «κλειστού τύπου» ερωτήσεις. 

Στη συνήθη εφαρµογή της µεθόδου υπολογίζεται ο µέσος όρος της υποθετικής χρηµατικής 

συνεισφοράς, ο οποίος πολλαπλασιάζεται µε τον συνολικό αριθµό των ενδιαφεροµένων (π.χ. των 

νοικοκυριών µιας περιοχής), και εκτιµάται η ολική οικονοµική αξία του περιβαλλοντικό αγαθού 

(Turner et al., 1994, Coller & Harrison, 1995 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

Το τελευταίο αποτελεί σήµερα ένα από τα σηµαντικότερα πεδία αναζήτησης και προστριβής. 

Ορισµένοι ερευνητές υποστηρίζουν όταν ο στόχος είναι η εκτίµηση της συνολικής αξίας µιας 

περιβαλλοντικής αλλαγής δεν υπάρχει άλλη επιλογή πέραν από την αποκλειστική χρήση του µέσου 

όρου. Συχνά όµως η κατανοµή των τιµών είναι ασύµµετρη και η διαφορά µεταξύ της µέσης και της 
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διαµέσου τιµής µπορεί να είναι σηµαντική (Diamond et al., 1993; Harrison & Kriström, 1994; Coller 

& Harrison, 1995 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008).  Εποµένως, η επιλογή της 

µέσης τιµής των δεδοµένων θα υπερεκτιµήσει την αθροιστική αξία, ενώ η διάµεσος θα την υποτιµήσει. 

Μια λύση για την αντιµετώπιση του προβλήµατος αποτελεί η εκτίµηση της µέσης τιµής 

προσαρµόζοντας στα δεδοµένα µια θεωρητική κατανοµή όπως η Weibull ή η λογαριθµοκανονική 

(Log-Normal). 

 

 

Η Μέθοδος Υποθετικής Αξιολόγησης, παρά τα πλεονεκτήµατα που παρουσιάζει, µε σηµαντικότερο 

ίσως αυτό της αποτίµησης της «ολικής αξίας» ενός περιβαλλοντικού αγαθού, δέχεται αρκετές κριτικές 

ως προς την αξιοπιστία των αποτελεσµάτων της αναφορικά µε τα ακόλουθα σηµεία (Schuman, 1996): 

(i) Στρεβλώσεις στρατηγικής (Strategic biases) 

Το πρόβληµα αυτό παρουσιάζεται επειδή ο ερωτώµενος σκόπιµα υποβαθµίζει ή αυξάνει το ποσό που 

είναι διατεθειµένος να πληρώσει, πιστεύοντας ότι θα επηρεάσει προς όφελός του το αποτέλεσµα της 

έρευνας (Pearce & Turner, 1990; Turner et al, 1994; Kula, 1994; Fisher, 1996 όπως αναφέρεται στο: 

Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Για παράδειγµα, εάν του ζητηθεί να πληρώσει ένα ποσό για να 

πραγµατοποιηθεί  αποκατάσταση µιας ζηµιάς, είναι πολύ πιθανό να υποτιµήσει την αξία του, 

προκειµένου να αποφύγει στο µέλλον µια υψηλή πραγµατική καταβολή ποσού για τον σκοπό αυτό. 

Αντιθέτως, εάν ζητηθεί να εκτιµήσει την αξία ενός αγαθού, προκειµένου να ληφθεί µια απόφαση για 

τη διατήρηση ή την εκµετάλλευσή του σε σχέση µε την αξία που παράγει, είναι πολύ πιθανό να 

υπερτιµήσει το ποσό που προτίθεται να καταβάλει, ώστε να εµποδίσει την ενδεχόµενη απώλεια του 

αγαθού ή να διεκδικήσει υψηλότερη αποζηµίωση. Ορισµένοι ερευνητές (Bohm, 1972; Schultze et al., 

1996 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008) προτείνουν ως λύση να πληροφορείται ο 

ερωτώµενος ότι δεν θα χρεωθεί µε το ποσό που θα δηλώσει αλλά µε τον µέσο όρο που θα προκύψει 

από την έρευνα. Όµως, ακόµη και αυτό το τέχνασµα δεν µπορεί να εγγυηθεί ότι ο ερωτώµενος δεν θα 

δηλώσει µεγαλύτερη ή µικρότερη τιµή προκειµένου να επηρεάσει τον µέσο όρο (Kula, 1994 όπως 

αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

(ii) Στρεβλώσεις υπόθεσης (Hypothetical biases) 

Η υποθετική φύση της µεθόδου δηµιουργεί αµφιβολίες σχετικά µε την πραγµατική καταναλωτική 

συµπεριφορά των ατόµων ή των νοικοκυριών. Θα ήταν δηλαδή διατεθειµένος κάποιος να πληρώσει τα 

χρήµατα που δηλώνει, εάν υπήρχε µια πραγµατική αγορά για το αγαθό αυτό; Στον τοµέα αυτό έχουν 

πραγµατοποιηθεί αρκετές πειραµατικές εργασίες (Cummings et al, 1986; Neill et al., 1994; Schulze et 

al., 1996 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Οι Turner et al. (1994) αναφέρουν 

ότι σε  σχετικές έρευνες στις οποίες οι υποθετικές ερωτήσεις ακολουθήθηκαν από πραγµατικές 
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απαιτήσεις πληρωµών, το ποσό που συγκεντρώθηκε ήταν µεταξύ 70-90% αυτού που είχε υποθετικά 

δηλωθεί. 

(iii) Στρεβλώσεις πληροφορίας (Information biases) 

Οι ερωτώµενοι µπορεί να µην καταλαβαίνουν ή να µην εµπιστεύονται πλήρως τις πληροφορίες που 

παρέχονται από την έρευνα. Η εξοικείωση του ερωτώµενου µε θέµατα όπως: οικολογία, βιολογία, 

ατµοσφαιρική ρύπανση κ.λπ., είναι συνήθως χαµηλή. Οι πληροφορίες που παρέχονται στον 

ερωτώµενο για το υπό µελέτη πρόβληµα µπορεί να είναι ανεπαρκείς και αυτό έχει ως αποτέλεσµα να 

αµφισβητείται η αξιοπιστία της απάντησής του. 

Επιπλέον, οι ερωτώµενοι ίσως να µην εµπιστεύονται τις παρεχόµενες πληροφορίες και να αντιδρούν 

µε βάση µία γενική αντίληψη που έχουν για το θέµα και η οποία δεν συµφωνεί πλήρως µε τα στοιχεία 

της έρευνας. Σε αυτές τις περιπτώσεις, µπορεί να µη δώσουν απαντήσεις στις ερωτήσεις ή να 

οδηγήσουν σε µία ανακριβή εκτίµηση του ποσού που είναι πρόθυµοι να πληρώσουν. 

Σε άλλες περιπτώσεις, µπορεί ορισµένες πληροφορίες που παρέχονται από το ερωτηµατολόγιο ή 

προφορικά κατά τη διάρκεια της συνέντευξης, να επηρεάσουν την κρίση του ερωτώµενου (π.χ. όταν 

πληροφορηθεί ότι µια ενδεχοµένως χαµηλή οικονοµική αξία του περιβαλλοντικού αγαθού θα 

προκαλέσει την εκµετάλλευσή του). Όπως έχουν δείξει σχετικές έρευνες, ο ερωτώµενος αναθεωρεί, 

συχνά, την άποψή του, και προτίθεται να καταβάλει µεγαλύτερο ποσό (Rowe et al., 1980; Schultze et 

al., 1996 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

(iv) Σχεδιαστικές στρεβλώσεις (Design biases) 

Προέρχονται από τα σχεδιαστικά χαρακτηριστικά της έρευνας, όπως π.χ. η δοµή του 

ερωτηµατολογίου, η επιλογή του δείγµατος, ο τύπος της ερώτησης, (Schulze et al., 1996; Bateman et 

al., 1999 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008), κ.λπ. Η πιο συνήθης στρέβλωση στις 

έρευνες αυτές προέρχεται από την προτεινόµενη τιµή εκκίνησης για την αποτίµηση του αγαθού 

(starting bid) για τις ερωτήσεις περιορισµένων επιλογών (Green et al., 1998 όπως αναφέρεται στο: 

Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Μια πολύ χαµηλή τιµή µπορεί να έχει ως αποτέλεσµα µια χαµηλή 

συνολική αξία για το αγαθό ή µια πολύ υψηλή τιµή εκκίνησης µπορεί να αποθαρρύνει πολλούς 

ερωτώµενους, µε αποτέλεσµα αρνηθούν να καταβάλουν οποιοδήποτε ποσό (Kula, 1994 όπως 

αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

(v) Στρεβλώσεις του τρόπου πληρωµής (Vehicle ή Payment biases) 

Η προτεινόµενη µέθοδος πληρωµής (π.χ. άµεση, έµµεση µέσω φορολογίας ή τιµολογίων δηµοσίων 

υπηρεσιών, κ.λπ.), µπορεί να επηρεάσει την προθυµία του ερωτώµενου για πληρωµή (Pearce & 

Turner, 1990; Kula, 1994; Turner et al., 1994 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

Για παράδειγµα, πολλοί ερωτώµενοι µπορεί δυσφορούν σε µια ενδεχόµενη φορολογική αύξηση 

προκειµένου να καλυφθούν δαπάνες διαφύλαξης περιβαλλοντικών αγαθών και µειώνουν το 
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διατιθέµενο ποσό. Μία προτεινόµενη λύση είναι η χρησιµοποίηση εκείνου του τρόπου πληρωµής, που 

είναι πιθανότερο να επιλεγεί στην πραγµατικότητα. Άλλοι ερευνητές, πάντως, υποστηρίζουν ότι ενώ 

υπάρχουν ενδείξεις το φαινόµενο δεν έχει µελετηθεί σε επιστηµονική βάση επαρκώς (Boyle & 

Bergstrom., 1999 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). 

(vi) Πρόβληµα αποτίµησης τµήµατος και συνόλου ενός περιβαλλοντικού αγαθού (Part-whole bias) 

Συχνά, οι ερωτώµενοι όταν ζητηθούν να αποτιµήσουν αρχικά το τµήµα ενός περιβαλλοντικού αγαθού 

(π.χ. µια λίµνη, που ανήκει σε ένα σύµπλεγµα λιµνών και, γενικά, υδάτινων µορφών), και στη 

συνέχεια το σύνολο του αγαθού (π.χ. το σύµπλεγµα των λιµνών) δίνουν παραπλήσιες απαντήσεις. Η 

αιτία του φαινοµένου βρίσκεται στον τρόπο µε τον οποίο οι καταναλωτές κατανέµουν το εισόδηµά 

τους για να καλύψουν διάφορες ανάγκες και επιθυµίες τους (Τurner et al., 1994). Στην αρχή διαιρούν 

το ολικό τους εισόδηµα σε αρκετές µικρότερες κατηγορίες (π.χ. για έξοδα διαµονής, φαγητού, 

αναψυχής, κ.λπ.) και στη συνέχεια υποδιαιρούν κάθε κατηγορία χρηµάτων σε µικρότερες 

υποκατηγορίες. Έτσι, όσον αφορά στην αναψυχή, µία λύση για το συγκεκριµένο πρόβληµα είναι να 

ζητηθεί από τους ερωτώµενους αρχικά να υπολογίσουν το συνολικό ποσό των χρηµάτων που είναι 

διατεθειµένοι να ξοδέψουν γενικά για ανάγκες αναψυχής τους και στη συνέχεια να κατανείµουν το 

ποσό αυτών των χρηµάτων, για το συγκεκριµένο χώρο αναψυχής. Μία δεύτερη λύση είναι ο 

περιορισµός της χρήσης της µεθόδου στην αποτίµηση ευρύτερων οµάδων περιβαλλοντικών αγαθών. 

(vii) Στρεβλώσεις λόγω διαφορετικής συµπεριφοράς στην επιθυµία πληρωµής για απόκτηση ή για 

απώλεια ενός περιβαλλοντικού αγαθού (WTP vs. WTA bias) 

Η ερώτηση που αφορά στο ποσό πληρωµής µπορεί να διατυπωθεί µε δύο τρόπους: 

(α) Τι ποσό προτίθεστε να πληρώσετε προκειµένου να αποκτήσετε αυτό το περιβαλλοντικό αγαθό; 

(β) Τι ποσό προτίθεστε να δεχτείτε σαν αποζηµίωση για την απώλεια αυτού του περιβαλλοντικού 

αγαθού; 

Η χρηµατική καταβολή για την απόκτηση ενός αγαθού θα έπρεπε να ισούται µε την καταβολή 

αποζηµίωσης για την απώλεια του ίδιου αγαθού. Στην πράξη όµως, έχει παρατηρηθεί ότι οι δύο 

διαφορετικές διατυπώσεις της ίδιας ερώτησης, παρουσιάζουν σηµαντικές διαφορές. Εµπειρικές 

έρευνες έχουν διαπιστώσει ότι η επιθυµία για καταβολή χρηµατικού ποσού είναι συνήθως το 1/3 ή το 

1/5 της επιθυµίας αποδοχής χρηµατικού ποσού ως αποζηµίωση (Bishop & Heberlein, 1979; 

Winpenny, 1991 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Η εξήγηση του φαινοµένου 

έχει τις ρίζες της στην ανθρώπινη ψυχολογία: οι άνθρωποι αξιολογούν ως πολύ σηµαντικότερη την 

απώλεια ενός κατεχόµενου αγαθού, παρά την απόκτηση ενός νέου αγαθού (Schkade & Payne, 1993; 

Green & Tunstall, 1999 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Νεώτερες έρευνες 

υποστηρίζουν ότι ενδεχοµένως οι διαφορές µεταξύ της επιθυµίας για πληρωµή και της επιθυµίας για 

αποζηµίωση προκειµένου να αποκτηθεί ή να απολεσθεί αντίστοιχα ένα αγαθό, να έχουν θεωρητική 
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εξήγηση στη νέο-κλασσική θεωρία τιµών (Bateman & Turner, 1993; Hanemann, 1999; Sugden, 1999 

όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008). Ανεξάρτητα µε τις θεωρητικές ή ψυχολογικές 

ερµηνείες, το φαινόµενο αυτό δηµιουργεί αβεβαιότητα για τα αποτελέσµατα των σχετικών ερευνών 

(Fisher, 1996 όπως αναφέρεται στο: Καλιαµπάκος & ∆αµίγος, 2008), αφού υπάρχει ενδεχόµενο η αξία 

ενός περιβαλλοντικού αγαθού είτε να υποτιµάται (στην περίπτωση της επιθυµίας για πληρωµή) είτε να 

υπερεκτιµάται (στην περίπτωση της επιθυµίας για αποζηµίωση). 
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περίπτωση μελέτης  

  ο Δήμος της Αγία Παρασκευής και το 

προτεινόμενο έργο 

Η Αγία Παρασκευή στην αρχαιότητα αποτελούσε τµήµα της περιφέρειας του αττικού δήµου Φλύας 

της Κεκροπίδος φυλής, στη µεσόγεια χώρα, σύµφωνα µε τη διοικητική διαίρεση του Κλεισθένους. 

Σήµερα συνιστά µια πόλη στο ανατολικό άκρο των Αθηνών. Απέχει 9 χιλιόµετρα από το κέντρο της 

πρωτεύουσας και διοικητικά υπάγεται στην Νοµαρχία Αθηνών και εντάσσεται στο συγκρότηµα των 

Βορείων (Βορειοανατολικών) Προαστίων του οποίου αποτελεί σύγχρονο συγκοινωνιακό κόµβο
5
. 

Στις αρχές του 19ου αιώνα η περιοχή ανήκε στον Τούρκο Χαλήλ Μπέη, που την πούλησε στον κόµη 

Μπότσαρη. Αρχικά υπήρχαν τέσσερα χάνι για την εξυπηρέτηση όσων πήγαιναν ή µετέφεραν προϊόντα 

από και προς τα Μεσόγεια. Στις αρχές του 20ου αιώνα στο προάστιο υπάρχουν λίγα σπίτια, κυρίως 

παραθεριστικές κατοικίες και αγροκτήµατα µε αµπέλια, ενώ µέχρι τα µέσα του 20ου αιώνα στην 

περιοχή κατέφευγαν φυµατικοί λόγω του υγιεινού κλίµατος. Ως το 1920, η Αγία Παρασκευή µαζί µε 

τους άλλους γειτονικούς δήµους ανήκουν στον ∆ήµο Αθηναίων, ενώ το 1925 όλοι οι παραπάνω 

αποτέλεσαν την κοινότητα Χαλανδρίου. Το 1931 αποσπάστηκε από την κοινότητα Χαλανδρίου και 

αποτέλεσε την κοινότητα Αγίας Παρασκευής, ενώ το 1963 έγινε ∆ήµος.  

Από το 1948 η Αγία Παρασκευή έπαυσε να αποτελεί παραθεριστικό κέντρο και έγινε συνοικία µε 

µόνιµους κατοίκους. Το 1960 άρχισαν να λειτουργούν οι πρώτες δηµόσιες υπηρεσίες, ενώ το 1962 

ξεκίνησε η ασφαλτόστρωση και η διαπλάτυνση της λεωφόρου Μεσογείων. Το 1995 εισήχθη στην 

Νοµαρχία Αθηνών (Οδηγός ∆ήµου Αγίας Παρασκευής, 2008). 

                                                   
5
 www.wikipedia.org 

04|
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Εικόνα 12: Η λεωφόρος Μεσογείων όπως ήταν το 1941 στη διάρκεια της κατοχής.  

(Πηγή: http://topaliatzidiko.blogspot.com/2010/06/blog-post.html) 

 

Εικόνα 13: Η λεωφόρος Μεσογείων όπως ήταν το 1962. 

(Πηγή: http://topaliatzidiko.blogspot.com/2010/06/blog-post.html) 
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Εικόνα 14: Η κεντρική πλατεία της Αγίας Παρασκευής όπως ήταν το 1960 (τροχονόµος). 

(Πηγή: http://topaliatzidiko.blogspot.com/2010/06/blog-post.html) 

 

Το 1963, έναντι του λόφου Τσακού, εγκαινιάζεται το Κέντρο Πυρηνικών Ερευνών «∆ηµόκριτος», ενώ 

βορειότερα είχε ανεγερθεί το Αµερικάνικο Κολέγιο, όπου φιλοξενήθηκε η Αµερικάνικη Ολυµπιακή 

Οµάδα το 2004 και τµήµα του Υπουργείου Αγροτικής Ανάπτυξης. Την περίοδο της χούντας 

οικοδοµείται το ραδιοµέγαρο της ΕΡΤ επί της λεωφόρου Μεσογείων, παραπλήσια του οποίου ήταν το 

µεγάλο στρατόπεδο των πεζοναυτών. 

Οικοδοµηµένη στους πρόποδες του Υµηττού, η Αγία Παρασκευή είναι ένα από τα λίγα προάστια που 

προικίστηκαν µε πλούσια βλάστηση, κυρίως στις υπώρειες του όρους. Η υψηλής ποιότητα ζωή στην 

περιοχή είχε ως αποτέλεσµα τον κορεσµό της, ώστε κατά την απογραφή του 2001 από την ΕΣΥΕ, η 

Αγία Παρασκευή να µετρά µόνιµο πληθυσµό περίπου 60.000 κατοίκους.  

Η Αγία Παρασκευή αποτελεί την είσοδο στο λεκανοπέδιο από τα ανατολικά και επικοινωνεί µε την 

πεδιάδα των Μεσογείων µέσω της οµώνυµης λεωφόρου (Λεωφ. Μεσογείων). Συνδέεται µε την Αττική 

Οδό µέσω της Περιφερειακής Υµηττού (κόµβοι 13, Υ3 και Υ4). Ο περιφερειακός οδικός δακτύλιος 

της πόλης εναρµονίζεται γύρω από την Αγία Παρασκευή και το Χολαργό. Αποτελείται από τη 

Λεωφόρο Μεσογείων που κινείται βόρεια του Χολαργού και του παραδοσιακού κάτω οικισµού της 

Αγίας Παρασκευής, ενώ µετά τη δόµηση των βόρειων εκτάσεων (Κοντόπευκο, Παράδεισος) 

ουσιαστικά χωρίζει την πόλη στα δύο. Η Λεωφόρος κινείται καθοδικά έως ότου αγγίξει το ανατολικό 
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άκρο του λεκανοπεδίου επί του Υµηττού (Σταυρός). Μετά την οικειοποίηση και της έκτασης 

«Πευκάκια» όπου διέµεναν αθίγγανοι και εµφανιζόταν στους χάρτες είτε στο Χαλάνδρι είτε στο 

Γέρακα, δηµιουργείται ένας µικρός περιφερειακός δακτύλιος γύρω από την έκταση (Περιφερειακή 

Υµηττού και Αττική Οδός προς της συµβολή τους στο Σταθµό της ∆. Πλακεντίας που αγκαλιάζουν 

την πόλη από τα βορειοανατολικά µέχρι το Σταυρό). Νότια του ∆ήµου εκτείνεται η Περιφερειακή 

Υµηττού που διοχετεύει τη διαµπερή κυκλοφορία της Ανατολικής Αττικής και των Αθηνών έξω από 

την πόλη, µε δύο εξόδους προς τα δυτικά (∆ηµόκριτος και Οδός Αναστάσεως στο Χολαργό). Επιπλέον, 

στα δυτικά υπάρχει ένας µικρός κυκλικός δακτύλιος στα σύνορα των δύο γειτονικών πόλεων (Οδός 

Ελ. Βενιζέλου και 17ης Νοεµβρίου) που διοχετεύει την κίνηση γύρω από το Λόφο Τσάκου στα δυτικά 

και τη Λεωφ. Μεσογείων. 

Επιπλέον, η περιοχή εξυπηρετείται συγκοινωνιακά και από το διπλό κοµβικό σταθµό της «∆ουκίσσης 

Πλακεντίας» (Μετρό & Προαστιακός) και του Χαλανδρίου, εν αναµονή του οµώνυµου σταθµού του 

µετρό («Αγία Παρασκευή») που σύµφωνα µε τα χρονοδιαγράµµατα πρόκειται να αρχίσει τη 

λειτουργία του εντός του 2010. Η γραµµή 2 του Μετρό αρχικά είχε σχεδιαστεί να κινείται κατά µήκος 

της Μεσογείων από τον Παπάγο (στάση «Εθνική Άµυνα»), χωρίς να εκτρέπεται από τη Λεωφόρο προς 

το Χαλάνδρι. Το δηµοτικό συµβούλιο όµως της Αγίας Παρασκευής έκρινε πως η περιοχή είναι ήδη 

αρκετά αστικοποιηµένη λόγω της διχοτόµησής της από τη Λ. Μεσογείων και της θέσης της στην 

είσοδο του λεκανοπεδίου και ότι το µετρό επί της λεωφόρου θα δηµιουργούσε σηµαντικά προβλήµατα 

συµφόρησης σε µια τόσο κορεσµένη περιοχή. Συνεπώς αποφασίστηκε η εκτροπή της γραµµής του 

Μετρό από το «Νοµισµατοκοπείο» προς το Χαλάνδρι και το Γέρακα, επί των Λεωφόρων ∆ουκίσσης 

Πλακεντίας και Αττικής Οδού. Οµοίως η σηµερινή στάση «∆ουκίσσης Πλακεντίας» είχε προβλεφθεί 

αρχικά να βρίσκεται επί του Σταυρού στο άκρο του λεκανοπεδίου. Συνεπώς και η στάση «Αγία 

Παρασκευή» αντιπροτάθηκε να λειτουργήσει επί της Λεωφόρου Αγίας Παρασκευής-Χαλανδρίου που 

ενώνει τις Πλατείες Αγίας Παρασκευής και Κένεντυ στο Χαλάνδρι. 

Το 1993 οι κάτοικοι της Αγίας Παρασκευής εξέφρασαν την έντονη δυσαρέσκεια και αντίθεσή τους 

στην κατασκευή του δακτυλίου του Υµηττού. Ο δακτύλιος του Υµηττού θα αποτελούσε µία µεγάλη οδό 

στο βουνό, απευθείας συνδεδεµένη µε την Αττική Οδό. Η περάτωση της κατασκευής του δακτυλίου, 

αλλά και της Αττικής Οδού θα σήµαινε µαζική κοπή δένδρων καθώς και παρουσία ηχορύπανσης, 

γεγονός που οδήγησε στην αναπόφευκτη αντίθεση των ντόπιων. Παρόλα αυτά, το κράτος αρνούµενο 

να αλλάξει τα σχέδιά του, έστειλε µπουλντόζες στο βουνό. Η πράξη αυτή οδήγησε σε µία µεγάλη και 

έντονη διαδήλωση, η οποία έλαβε χώρα τον Απρίλιο του 1993. Τελικά, η κατασκευή των δύο οδών 

ξεκίνησε και ολοκληρώθηκε το 2001 µε τη κατασκευή υπόγειων σηράγγων στο βουνό οι οποίες 

περιόρισαν δραστικά την κοπή πολλών πεύκων. 
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Ο κεντρικός οικισµός της Αγ. Παρασκευής αναπτύσσεται αµφίπλευρα της Λεωφόρου Μεσογείων, 

πέριξ της Πλατείας Αγίας Παρασκευής. Νοτιοανατολικά, στους πρόποδες του Υµηττού εκτείνεται ο 

οικισµός του Άϊ-Γιάννη του Κυνηγού, ενώ πιο ανατολικά εντοπίζεται η γειτονιά της Νέας Ζωής. Στο 

ανατολικό άκρο της πόλης βρίσκεται ο Σταυρός και η γειτονιά των Πεύκων, ενώ στο δυτικό άκρο 

εκτείνεται ο Λόφος Τσάκος, στα σύνορα µε το Χολαργό. Στο βόρειο τµήµα της Αγίας Παρασκευής 

εντοπίζεται το Κοντόπευκο και ο Παράδεισος. 

 

 

 

 

Εικόνα 15: Οι γειτονιές της Αγίας Παρασκευής 
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4|1 χρήσεις γης 

Σύµφωνα µε το Γενικό Πολεοδοµικό Σχέδιο του ∆ήµου, η Αγία Παρασκευή διαχωρίζεται σε διακριτές 

πολεοδοµικές ενότητες µέσω συγκεκριµένων οδικών αρτηριών. Από την απογραφή της περιοχής, 

προκύπτει ότι το µεγαλύτερο ποσοστό της περιοχής αποτελείται σήµερα από περιοχές γενικής 

κατοικίας ή αµιγούς κατοικίας, ενώ κατά µήκος των βασικών οδών αξόνων υφίστανται υπερτοπικές 

χρήσεις. Αυτές οι χρήσεις γης αφορούν κυρίως εµπόριο, υπηρεσίες, γραφεία και τράπεζες. Εκτείνονται 

σε µικρή έκταση των οικοδοµικών τετραγώνων κατά µήκος της Λεωφόρου Μεσογείων. Βασικό 

χαρακτηριστικό της περιοχής της Αγίας Παρασκευής είναι πως όλη η έκτασή της διαιρείται στα δύο από 

τη Λεωφόρο Μεσογείων. Όλες οι προαναφερθείσες χρήσεις γης εκτείνονται και στις δύο πλευρές της 

Λεωφόρου Μεσογείων. Αθροιστικά καλύπτουν το 10% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου 

(Ευσταθιάδης, 2008). 

Ωστόσο παρατηρούνται χρήσεις γης εµπόριο και υπηρεσίες υπερτοπικού χαρακτήρα και σε άλλες 

εκτάσεις στην περιοχή της Αγίας Παρασκευής. Αυτές είναι κατά µήκος της οδού Αγίας Παρασκευής-

Χαλανδρίου (όχι όµως σε µεγάλη έκταση αυτής) και κατά ένα µικρότερο µέρος κατά µήκος της οδού 

Παναγούλη. Συνολικά εποµένως χρήσεις γης που αφορούν εµπόριο, υπηρεσίες και τράπεζες 

καλύπτουν περίπου το 13% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου Αγίας Παρασκευής. 

Στο εσωτερικό του ∆ήµου παρατηρούνται επίσης κάποιες χρήσεις γης που αφορούν το εµπόριο, 

υπηρεσίες και βιοτεχνίες, τοπικού όµως χαρακτήρα. Αυτές συγκεντρώνονται κυρίως στην οδό Αγίου 

Ιωάννου, στην οδό Ελευθερίου Βενιζέλου και λιγότερο στην οδό Χίου και Ειρήνης. Οι παραπάνω 

χρήσεις καλύπτουν ποσοστό 1,2% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου. 

Ελεύθεροι, εποµένως, διαθέσιµοι χώροι για πολιτιστικές και άλλες λειτουργίες υπάρχουν διάσπαρτοι 

στο εσωτερικό του ∆ήµου, χωρίς όµως να ξεπερνούν το 3,3% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου. 

Οι χρήσεις γης που αφορούν στον αθλητισµό είναι αρκετά µικρής έκτασης στην Αγία Παρασκευή. 

Καλύπτουν µόλις το 3,5% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου. Στην Αγία Παρασκευή υπάρχει επίσης 

ένα ποσοστό της έκτασής της το οποίο αποτελείται από δοµήσιµους ανοιχτούς χώρους ή χώρους µε 

κτίρια υπό κατασκευή. 

Οι χώροι αυτοί εκτείνονται κυρίως στα όρια της Αγίας Παρασκευής µε το Γέρακα και καλύπτουν 

περίπου το 8% της συνολικής έκτασης του ∆ήµου. Συνεπώς το υπόλοιπο 72% της έκτασης αφορά 

χρήση γης κατοικίας. 

Στα επόµενα δύο διαγράµµατα παρουσιάζονται σύµφωνα µε την απογραφή της ΕΣΥΕ 1996, οι 

επιφάνειες γης και κτηρίων, για τις χρήσεις γης της περιοχής µελέτης.  
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Εικόνα 16: Εκτάσεις ανά χρήση γης (Πηγή: Ευσταθιάδης, 2008). 

Εικόνα 17: Εµβαδά κτηρίων ανά χρήση γης (Πηγή: Ευσταθιάδης, 2008). 
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4|2 πληθυσμιακά, κοινωνικο-οικονομικά στοιχεία 

Από το 1995, οπότε και η Αγία Παρασκευή εντάχθηκε στο πολεοδοµικό συγκρότηµα της Νοµαρχίας 

Αθηνών, ο πληθυσµός παρουσιάζει αυξητικές τάσεις. Στη πληθυσµιακή απογραφή του 2001 

καταγράφηκε ότι ο ∆ήµος Αγίας Παρασκευής είχε πληθυσµό 60.065 (πηγή: ΕΣΥΕ). Σύµφωνα µε τις 

πληθυσµιακές απογραφές του 1981 και του 1991, προκύπτει ότι η αύξηση του πληθυσµού τις 

συγκεκριµένες δεκαετίες ήταν της τάξης του 45% και 25%, αντίστοιχα. Εάν λάβει κανείς υπόψη τα 

µεγάλα έργα αναπτυξιακά έργα της ευρύτερης περιοχής, εύκολα συµπεραίνει ότι ο ρυθµός αύξησης 

του πληθυσµού της δεκαετίας 2001-2011 θα είναι στα επίπεδα του 30%. 

Ο πληθυσµός της πόλης παρουσιάζει κατά καιρό θα, την παρακάτω κίνηση.  

 

Πίνακας 9 : Εξέλιξη πληθυσµού στον ∆ήµο Αγ. Παρασκευής (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

ΕΤΟΣ  ΚΑΤΟΙΚΟΙ  

1896 64 

1928 512 

1940 3.557 

1951 6.977 

1961 12.122 

1971 18.345 

1981 29.259 

1991 47.463 

2001 60.065 

 

Στους επόµενους πίνακες παρουσιάζονται συγκεντρωτικά στοιχεία σε σχέση µε τα κοινωνικο-

οικονοµικά στοιχεία του ∆ήµου, σύµφωνα µε την απογραφή της ΕΣΥΕ το 2001. 

Πίνακας 10: Κατανοµή πληθυσµού σύµφωνα µε το φύλο (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

έτος 

απογραφής 

ΑΝΤΡΕΣ  ΓΥΝΑΙΚΕΣ  ΣΥΝΟΛΟ 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ ΣΥΝΟΛΟ ΠΟΣΟΣΤΟ % ΣΥΝΟΛΟ ΠΟΣΟΣΤΟ % 

1 9 9 1  22.500 47,41 24.963 52,59 47.463 

2 0 0 1  28.494 47,44 31.571 52,56 60.065 
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Πίνακας 11: Κατανοµή πληθυσµού σε µεγάλες οµάδες ηλικίας (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

έτος 

απογραφής 

ΟΜΑ∆ΕΣ  ΗΛΙΚΙΑΣ  ΣΥΝΟΛΟ 

ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ 0-5 % 6-18 % 19-35 % 36-64 % >65 % 

1 9 9 1  2.535 5,34 10.811 22,78 9.642 20,31 19.410 40,90 5.065 10,67 47.463 

2 0 0 1  3.045 5,07 9.957 16,58 13.745 22,88 24.403 42,29 7.915 13,18 60.065 

 

Πίνακας 12: Νοικοκυριά κατά µέγεθος και µέλη αυτών (έτος απογραφής 2001) (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

ΣΥΝΟΛΙΚΟΣ  ΑΡΙΘΜΟΣ  ΑΡΙΘΜΟΣ  ΝΟΙΚΟΚΥΡΙΩΝ  ΚΑΤΑ  ΑΡΙΘΜΟ  ΜΕΛΩΝ  

νοικοκυριών µελών 1 2 3 4 5 ≥6 

20.221 55.395 3.642 5.402 5.040 4.789 1.035 313 

 

Πίνακας 13: Οικονοµικώς ενεργός, µη ενεργός πληθυσµός και απασχολούµενοι (έτος απογραφής 

2001) (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

ΑΠΑΣΧΟΛΟΥΜΕΝΟΙ
6
 ΑΝΕΡΓΟΙ  

ΣΥΝΟΛΟ ΠΡΩΤΟΓΕΝΗΣ  

ΤΟΜΕΑΣ 

(Α-Β) 

∆ΕΥΤΕΡΟΓΕΝΗΣ 

ΤΟΜΕΑΣ 

(C-F) 

ΤΡΙΤΟΓΕΝΗΣ 

ΤΟΜΕΑΣ 

(G-Q) 

ΚΑΝΕΝΑΣ 

ΚΛΑ∆ΟΣ 

(Χ) 

ΣΥΝΟΛΟ ΣΥΝΟΛΟ 

134 3.700 20.566 1.491 25.891 1.736  27.627 

 

Η έκταση της Αγίας Παρασκευής είναι περίπου 7.000 στρέµµατα. Ο αριθµός των οικοδοµικών 

τετραγώνων στην περιοχή είναι 514, συνεπώς αντιστοιχούν περίπου 13,62 στρέµµατα σε κάθε 

οικοδοµικό τετράγωνο. Στην Αγία Παρασκευή υπολογίζεται πως διαµένουν περίπου 87.500 κάτοικοι, 

παρόλο που σύµφωνα µε την τελευταία απογραφή (2001) καταγράφηκαν 60.065. Επιπλέον 

καταγράφηκαν 20.221 νοικοκυριά σύµφωνα µε την τελευταία απογραφή (2001). Η Αγία Παρασκευή 

παρουσιάζει εποµένως µέτρια σχετικά πυκνότητα κατοικίας.  

 

 

 

 

                                                   
6 A. Γεωργία, κτηνοτροφία, θήρα, δασοκοµία, B. Αλιεία., C. Ορυχεία και λατοµεία, D. Μεταποιητικές βιοµηχανίες, E. Παροχή ηλεκτρικού 

ρεύµατος, φυσικού αερίου και νερού ,F. Κατασκευές, G. Χονδρικό και λιανικό εµπόριο, επισκευή αυτοκινήτων οχηµάτων, µοτοσυκλετών και 

ειδών ατοµικής και οικιακής χρήσης, H. Ξενοδοχεία και εστιατόρια, I. Μεταφορές, αποθήκευση και επικοινωνίες, J. Ενδιάµεσοι 

χρηµατοπιστωτικοί οργανισµοί, K. ∆ιαχείριση ακίνητης περιουσίας, εκµισθώσεις και επιχειρηµατικές δραστηριότητες, L. ∆ηµόσια διοίκηση και 

άµυνα, υποχρεωτική κοινωνική ασφάλιση, M. Εκπαίδευση, N. Υγεία και κοινωνική µέριµνα, O. ∆ραστηριότητες παροχής υπηρεσιών υπέρ του 

κοινωνικού ή ατοµικού χαρακτήρα, P. Ιδιωτικά νοικοκυριά που απασχολούν οικιακό προσωπικό, Q. Ετερόδικοι οργανισµοί και όργανα, X. Μη 

δυνάµενοι να καταταγούν κατά κλάδο (πηγή: ΕΣΥΕ). 
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4|3 κυκλοφορία στο δήμο αγίας παρασκευής 

4|3|1 ΟΔΙΚΟ ΔΙΚΤΥΟ 

Η κεντρική λεωφόρος της Αγίας Παρασκευής, η Λεωφόρος 

Μεσογείων, αποτελεί µία από τις κεντρικές αρτηρίες της 

Αθήνας. Από το παρελθόν, ακόµα, ο σκοπός της ήταν ο ίδιος: 

να συνδέει το άστυ µε τους δήµους της Μεσογαίας, όπου 

υπήρχε έντονη αγροτική δραστηριότητα, η οποία προµήθευε µε 

αγαθά την πόλη των Αθηνών. Τη δεκαετία του1960 ήταν ένας 

περιφερειακός δρόµος των βορειανατολικών προαστίων της 

Αθήνας και κατέληγε σε αγροτικούς δρόµους και στα τέλη 

αυτής της δεκαετίας ξεκίνησε η ασφαλτόστρωση και 

διαπλάτυνσή της. 

Σήµερα είναι η κεντρική οδική αρτηρία του αστικού δικτύου, η 

οποία ξεκινάει από το κέντρο της Αθήνας και καταλήγει στο 

Σταυρό της Αγία Παρασκευής, όπoυ ενώνεται µε τις λεωφόρους 

Μαραθώνος και Λαυρίου, οι οποίες οδηγούν στα ανατολικά 

προάστια της Αθήνας καθώς και µε την Αττική Οδό. Αξίζει να 

σηµειωθεί ότι καθηµερινά, πάνω από 3.000 αυτοκίνητα την 

διατρέχουν κάθε ώρα, η κυκλοφορία των αστικών 

συγκοινωνιών είναι έντονη, ενώ καθ’ όλο το µήκος της 

διασταυρώνεται µε άλλες κεντρικές  αρτηρίες της Αθήνας και 

συναντά σταθµούς µετρό και αστικών λεωφορείων. Στη 

διαδροµή της εξυπηρετεί πολλές περιοχές διχοτοµώντας πολλές 

από αυτές, όπως το δήµο Αγ. Παρασκευής. 

Πέρα από τη Λεωφ. Μεσογείων, στο δήµο της Αγ. Παρασκευής, 

έχουν καταγραφεί 28 οδοί διπλής κατεύθυνσης και 260 

µονόδροµοι.  

Οι οδοί διπλής κατεύθυνσης είναι οι: Αγίου Ιωάννου, Αγίας 

Τριάδος, Αγγελίωνος, Αγελάου, Ακροπόλεως, Αρκαδίου, 

Βενιζέλου, Γαρυττού, Γραβιάς, ∆ερβενακίων, Ζαΐµη, Ηπείρου, 

Κλεισθένους, Κρήτης, Μακεδονίας, Νεαπόλεως (µέρος αυτής), Παναγούλη, Πανούργια, Πατριάρχου 

Γρηγορίου, Πραξιτέλους, Σουλίου, Τρικάλων, Τυµφρηστού, Ύδρας, Χαλανδρίου, Σωκράτους και 

Θρασύβουλου. 
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Συνεπώς, οι µονόδροµοι καλύπτουν το 9,27% του συνόλου των οδών και οι οδοί διπλής κατεύθυνσης 

το 90,28% του συνόλου. Φαίνεται εποµένως πως στο µεγαλύτερο µέρος του συνόλου των οδών έχουν 

γίνει µονοδροµήσεις.  

Στη συνέχεια καταγράφηκαν όλες οι δευτερεύουσες οδοί, που εκτείνονται µέσα και γύρω από τα όρια 

του ∆ήµου. Για την Αγία Παρασκευή οι δευτερεύουσες οδοί είναι: Αρκαδίου, Νεαπόλεως, 

Κλεισθένους, Σόλωνος, Παναγούλη, Γαρύττου, Χαλανδρίου, Αγ. Ιωάννου, Τασοπούλου, Πελοποννήσου, 

Αγ. Θέκλας, Βενιζέλου, Ηπείρου, Επτανήσου και ∆ερβενακίων συνολικού µήκους 25.000 µέτρων. 

Το βασικό µήκος οδικού δικτύου (δευτερεύουσες οδοί) είναι 95.000 µέτρα και το δευτερεύον 

(συλλεκτήριες και τοπικές) 25.000 µέτρα. Συνεπώς η Αγία Παρασκευή έχει µήκος οδικού δικτύου 

120.000 µέτρα (η Λεωφόρος Μεσογείων υπολογίζεται στα 3.800 µέτρα) (Γεωργοποούλου, 2002).  

4|3|2 ΣΗΜΑΤΟΔΟΤΟΥΜΕΝΟΙ ΚΟΜΒΟΙ 

Στην Αγία Παρασκευή λειτουργούν σήµερα 15 διασταυρώσεις µε φωτεινή σηµατοδότηση, από τις 

οποίες οι 9 βρίσκονται επί της Λεωφ. Μεσογείων. Στον παρακάτω πίνακα φαίνονται αναλυτικά οι 

σηµατοδοτούµενοι κόµβοι. 

Πίνακας 14: Σηµατοδοτούµενοι κόµβοι Αγία Παρασκευής (Πηγή: ΥΠΕΧΩ∆Ε/ΓΓ∆Ε/∆ΜΕΟ). 

Α/Α ΚΟΜΒΟΣ  ΠΕ Ρ Ι Ο ΧΗ  

1 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΗΠΕΙΡΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

2 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΕΙΡΗΝΗΣ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

3 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΗΡΩΩΝ ΠΟΛΥΤΕΧΝΕΙΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

4 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΧΑΛΑΝ∆ΡΙΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

5 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΕΛΠΙ∆ΟΣ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

6 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΕΙΣΟ∆ΟΣ ΕΡΤ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

7 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΑΓ. ΤΡΙΑ∆ΟΣ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

8 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-∆ΗΜΗΤΡΟΣ-ΑΓ. ΑΝ∆ΡΕΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

9 ΜΕΣΟΓΕΙΩΝ-ΚΛΕΙΣΘΕΝΟΥΣ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ - ΓΕΡΑΚΑΣ 

10 ΧΑΛΑΝ∆ΡΙΟΥ-ΓΑΡΥΤΤΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ - ΧΑΛΑΝ∆ΡΙ 

11 ΧΑΛΑΝ∆ΡΙΟΥ-ΣΟΥΛΙΟΥ-ΥΑΚΙΝΘΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

12 Π. ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ-ΠΕΛΟΠΟΝΗΣΣΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

13 Π. ΓΡΗΓΟΡΙΟΥ-ΝΕΑΠΟΛΕΩΣ-ΕΙΣ. ∆ΗΜΟΛΚΡΙΤΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

14 ΤΑΣΣΟΠΟΥΛΟΥ-ΑΙΓ.ΠΕΛΑΓΟΥ-ΕΛΒΕΤΙΑΣ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 

15 ΑΓ.ΙΩΑΝΝΟΥ-ΕΛΒΕΤΙΑΣ-ΑΣΗΜΑΚΟΠΟΥΛΟΥ ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 
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4|3|3 ΜΕΣΑ ΜΑΖΙΚΗΣ ΜΕΤΑΦΟΡΑΣ 

Η Αγία Παρασκευή εξυπηρετείται από πλήθος γραµµών αστικών λεωφορείων της ΕΘΕΛ, που 

χωρίζονται σύµφωνα µε τον χαρακτήρα τους σε (Ευσταθιάδης, 2008):  

 Τοπικές γραµµές 

 ∆ιαδηµοτικές γραµµές 

 Γραµµές κορµού 

 Γραµµές express 

Τα λειτουργικά χαρακτηριστικά των λεωφορειακών γραµµών έχουν αλλάξει σηµαντικά µετά την 

έναρξη λειτουργίας του µετρό και του προαστιακού ώστε να εξυπηρετούν τους αντίστοιχους σταθµούς 

και αναµένεται αν αλλάξουν περαιτέρω, µετά την έναρξη λειτουργίας και του νέου σταθµού «Αγία 

Παρασκευή», επί της Χαλανδρίου. Μέχρι τώρα, οι συνοικίες Κοντόπευκο, Παράδεισος, και Πευκάκια 

που βρίσκονται κοντά στον άξονα του µετρό και του προαστιακού, παρουσιάζουν καλύτερη 

εξυπηρέτηση λόγω πυκνής κάλυψης λεωφορειακών γραµµών. 

Την περιοχή εξυπηρετούν 19 τοπικές γραµµές από τις οποίες περίπου οι µισές εισέρχονται στο 

εσωτερικό του ∆ήµου εξυπηρετώντας τις συνοικίες, ενώ οι υπόλοιπες απλά διέρχονται από τον ∆ήµο, 

κυρίως µέσω της Λεωφ. Μεσογείων, εξυπηρετώντας και άλλους δήµους. Η συχνότητα δροµολογίων 

των τοπικών γραµµών κυµαίνεται από 15-60 λεπτά και όλες έχουν αφετηρία ή τέρµα κάποιο σταθµό 

Μετρό, ΗΣΑΠ ή Προαστιακού. 

Σε ό,τι αφορά τις διαδηµοτικές γραµµές, η γραµµή Αγ. Ανάργυροι - Αγ. Παρασκευή συνδέει τα δυτικά 

µε τα ανατολικά προάστια του λεκανοπεδίου Αττικής, µέσω του άξονα Καποδιστρίου – Παπανικολή - 

Αγ. Παρασκευής - Χαλανδρίου µε συχνότητα δροµολογίων 10 λεπτών. 

Ως πρωτεύουσα αρτηρία, η Λεωφ. Μεσογείων είναι η βασική οδός σύνδεσης του κέντρου της Αθήνας 

µε τα ανατολικά προάστια του Λεκανοπεδίου. Στο ύψος της Αγ. Παρασκευής περνούν οι γραµµές Α5 

και Β5, που αποτελούν τη ραχοκοκαλιά της λεωφορειακής εξυπηρέτησης των περιοχών εκατέρωθεν 

του άξονα Μεσογείων – Μαραθώνος µε συχνότητα δροµολογίων 10 λεπτών. 

Από τη Λεωφ. Μεσογείων διέρχονται 3 γραµµές Express, οι οποίες συνδέουν το Αεροδρόµιο µε 

σηµαντικούς συγκοινωνιακούς κόµβους και κεντρικές περιοχές της ευρύτερης περιοχής των Αθηνών, 

όπως για παράδειγµα, ο Σταθµός Υπεραστικών Λεωφορείων στον Κηφισό, Σιδηροδροµικοί Σταθµοί 

και το κέντρο της Αθήνας. Κύριο χαρακτηριστικό των γραµµών αυτών είναι ο περιορισµένος αριθµός 

στάσεων προκειµένου να εξασφαλίζεται ταχεία σύνδεση µε το Αεροδρόµιο. Στο ∆ήµο Αγ. 

Παρασκευής, οι γραµµές αυτές διέρχονται από τη Λεωφ. Μεσογείων. 

Τέλος, τα ΚΤΕΛ Αττικής πραγµατοποιούν δροµολόγια από το κέντρο της Αθήνας προς παραλιακούς 

και άλλους προορισµούς, εκτός της ευρύτερης περιοχής των Αθηνών. Οι αφετηρίες των γραµµών 
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βρίσκονται στο Πεδίο του Άρεως, ενώ τα λεωφορεία, που διασχίζουν τον ∆ήµο, ακολουθούν τις εξής 

διαδροµές: 

 Προς Ραφήνα, Μαραθώνα, µέσω Λεωφ. Μεσογείων – Μαραθώνος 

 Προς Μεσόγεια, Σούνιο, µέσω Λεωφ. Μεσογείων – Σπάτων 

Σύµφωνα µε τα διαθέσιµα στοιχεία, τα ΚΤΕΛ Αττικής κατά το έτος 2006, µετέφεραν συνολικά 

6.424.637 επιβάτες, σηµειώνοντας ότι η επιβατική κίνηση παρουσιάζει έντονη εποχιακή διακύµανση 

µε κορύφωση το θερινό µήνα Ιούλιο, ενώ ο µήνας µε τη µικρότερη κίνηση είναι ο Φεβρουάριος. 

Όσον αφορά στα µέσα σταθερής τροχιάς, περιφερικά του δήµου Αγ. Παρασκευής και συγκεκριµένα 

κατά µήκος της οδού ∆ουκίσσης Πλακεντίας του ∆ήµου Χαλανδρίου, λειτουργεί η Γραµµή 3 του 

Μετρό («µπλε» γραµµή) µε σύνδεση στο κέντρο της Αθήνας και στο αεροδρόµιο. Επιπλέον, 

λειτουργεί η ίδια γραµµή κατά µήκος της Λεωφ. Μεσογείων στο ύψος του Νοµισµατοκοπείου του 

∆ήµου Χαλανδρίου. Συνοπτικά θα λέγαµε ότι σήµερα η εξυπηρέτηση των επιβατών γίνεται µέσω των 

σταθµών «Χαλάνδρι», «∆ουκίσσης Πλακεντίας», και «Νοµισµατοκοπείο», ενώ µελλοντικά 

προβλέπεται και η λειτουργία του σταθµού «Αγία Παρασκευή», που παρόλο που χωροθετείται και 

αυτό εκτός των ορίων του ∆ήµου θα είναι ο πλησιέστερος σταθµός Μετρό στο κέντρο της Αγ. 

Παρασκευής. Επίσης µέσω του σταθµού «∆ουκίσσης Πλακεντία» είναι δυνατή η σύνδεση µε 

προορισµούς του Προαστιακού σιδηροδρόµου. 

4|3|4 ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΚΟΙ ΦΟΡΤΟΙ 

Η Λεωφ. Μεσογείων παρουσιάζει σχετικά σταθερό φόρτο κατά τη διάρκεια των ηµερών µίας 

εβδοµάδας. Σύµφωνα µε κυκλοφοριακά στοιχεία που παρουσιάζονται παρακάτω (∆ΜΕΟ, ΥΠΕΚΑ), ο 

ωριαίος φόρτος κατά τις ώρες αιχµής κυµαίνεται από 123 έως 1.521 οχήµατα την ώρα. Ο µεγαλύτερος 

κυκλοφοριακός φόρτος στο συγκεκριµένο κόµβο παρουσιάζεται στην κατεύθυνση από Αθήνα προς 

Σταυρό και από Σταυρό προς Αθήνα (κίνηση 7 & 9), µε µέσο όρο οχηµάτων (κατά τις ώρες αιχµής 

07.00 – 16.00) 1.223 και 1.038 οχήµατα και σύνολο οχηµάτων (κατά τις ώρες αιχµής 07.00 – 16.00) 

22.012 και 18.677 οχήµατα αντίστοιχα. 
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Εικόνα 18: Κυκλοφοριακές ροές για τον υπολογισµό των κυκλοφοριακών φόρτων (Πηγή: ∆ΜΕΟ, 

ΥΠΕΚΑ). 

 

Πίνακας 15: Κυκλοφοριακοί φόρτοι των ωρών αιχµής της κυκλοφορίας - παραποµπή στην Εικ.18. 

(Πηγή: ∆ΜΕΟ/ΥΠΕΚΑ). 

Ω Ρ Ε Σ Κ Ι Ν Η Σ Ε Ι Σ  

ΑΠO ΕΩΣ 2 3 5 6 7 8 9 10 

7:00 7:30 159 375 182 322 1097 142 1002 214 

7:30 8:00 194 401 201 334 1169 156 1004 210 

8:00 8:30 205 412 229 369 1183 178 1012 227 

8:30 9:00 178 388 210 348 1125 164 993 210 

9:00 9:30 171 396 197 332 1070 150 966 212 

9:30 10:00 172 376 181 321 1064 141 971 192 

10:00 10:30 165 381 196 335 1083 134 984 171 

10:30 11:00 173 355 204 349 1059 128 1007 186 

11:00 11:30 165 367 190 341 1092 123 996 167 

11:30 12:00 171 363 185 329 1112 127 1038 156 

12:00 12:30 152 354 181 331 1141 132 1071 169 

12:30 13:00 173 362 195 345 1157 141 1043 163 

13:00 13:30 168 344 210 358 1281 157 1076 181 

13:30 14:00 176 356 235 372 1412 172 1093 193 

14:00 14:30 198 392 239 410 1467 187 1086 207 

14:30 15:00 195 381 245 425 1521 192 1118 213 

15:00 15:30 188 365 252 436 1497 186 1131 218 

15:30 16:00 182 371 236 429 1482 175 1086 189 
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4|3|5 ΠΟΛΟΙ ΕΛΞΗΣ ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ 

Ως πόλοι έλξης µετακινήσεων, τόσο τοπικών όσο και υπερτοπικών µε αυξηµένες ανάγκες σε 

πρόσβαση και στάθµευση, θεωρήθηκαν εγκαταστάσεις που αφορούν κυρίως σε αθλητικές 

εγκαταστάσεις, εκπαιδευτικά ιδρύµατα, δηµόσιες υπηρεσίες και ιδιωτικές επιχειρήσεις µε αυξηµένη 

ζήτηση σε θέσεις στάθµευσης (Ευσταθιάδης, 2008). Αυτές περιλαµβάνουν τις εξής: 

 

01. Αµερικάνικο Κολλέγιο 

02. Εθνικό Κέντρο Έρευνας Φυσικών Επιστηµών «∆ηµόκριτος» 

03. ∆ηµοτικό Γυµναστήριο «Αγίου Ιωάννου» 

04. ∆ηµοτικό Γυµναστήριο Κοντόπευκου 

05. Αθλητικό-Πολιτιστικό Κέντρο «Στ. Κώτσης» 

06. Ε.Ρ.Τ. 

07. Πολιτιστικό & Αθλητικό Κέντρο του ∆ήµου – Σύλλογος ΑΜΕΑ «ΑΡΓΩ» 

08. Πνευµατικό Κέντρο ∆ήµου και Εργαστήρι Τέχνης 

09. Σχολείο Κωφών - Βαρυκόων 

10. ΙΚΑ Αγ. Παρασκευής 

11. τοπική υπηρεσία Υπουργείου Συγκοινωνιών 

12. ∆.Ο.Υ. Αγίας Παρασκευής 

 

4|3|6 ΤΡΟΧΑΙΑ ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ 

Στοιχεία σχετικά µε τα οδικά τροχαία ατυχήµατα που σηµειώθηκαν στο δήµο Αγ. Παρασκευής 

αναζητήθηκαν τόσο από την Τροχαία Αγίας Παρασκευής, όσο και από την Εθνική Στατιστική 

Υπηρεσία (ΕΣΥΕ). Τα στοιχεία που είναι άµεσα διαθέσιµα από την ΕΣΥΕ αφορούν στα έτη 2005, 

2006 και 2007 και σε ατυχήµατα µε παθόντες. Συνολικά, το παραπάνω χρονικό διάστηµα 

καταγράφηκαν 240 οδικά τροχαία ατυχήµατα µε 8 νεκρούς και 283 τραυµατίες. Στον παρακάτω 

πίνακα παρουσιάζεται η κατανοµή των ατυχηµάτων ανά έτος και των παθόντων ανά κατηγορία και 

έτος. 
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Πίνακας 16: Ατυχήµατα µε παθόντες (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

ΕΤΟΣ  ΝΕΚΡΟΙ  

ΤΡΑΥΜΑΤΙΕΣ  ΑΤΥΧΗΜΑΤΑ  

ΜΕ  

ΠΑΘΟΝΤΕΣ  ΒΑΡΙΑ ΕΛΑΦΡΙΑ 

2005 1 10 78 75 

2006 5 3 105 89 

2007 2 5 82 76 

ΣΥΝΟΛΟ 8 18 265 240 

 

Το 2008 παρατηρήθηκε µεγάλη αύξηση στα τροχαία ατυχήµατα µε παθόντες καθώς αυτά έφτασαν τα 

174 (Ευσταθιάδης, 2008). Ο µεγαλύτερος αριθµός ατυχηµάτων, συγκριτικά, καταγράφεται επί της 

Λεωφ. Μεσογείων και κυρίως στο «ύψος» της πλατείας της Αγίας Παρασκευής. Παράλληλα, 

αυξηµένος είναι και ο αριθµός των συµβάντων που καταγράφονται µε θύµατα πεζούς στη συµβολή 

της οδού Αγ. Τριάδος µε τη Λεωφ. Μεσογείων, όπου λειτουργεί το ΙΚΑ Αγίας Παρασκευής. 

4|4 το προτεινόμενο έργο 

Το έργο αναπτύσσεται στο τµήµα της Λεωφ. Μεσογείων που περνά µπροστά από την πλατεία της 

Αγία Παρασκευής και αφορά στην υπογειοποίηση τεσσάρων (4) –δύο για κάθε κατεύθυνση- από τις 

έξι (6) της λεωφόρου. 

 Σύµφωνα µε την αντίστοιχη τεχνικο-οικονοµική µελέτη που διεξάχθηκε από την Κατσιµπάρδη (2009) 

στα πλαίσια της διπλωµατικής εργασίας της στη Σχολή Μηχανικών Μεταλλείων – Μεταλλουργών του 

Ε.Μ.Π., η βύθιση του δρόµου ξεκινάει 86 µέτρα πριν τη συµβολή της λεωφόρου Μεσογείων µε την 

οδό Ηρώων Πολυτεχνείου. Στη συνέχεια διέρχεται υπογείων κάτω από το υφιστάµενο κοµµάτι της 

λεωφόρου Μεσογείων µήκους 220 µέτρων, που βρίσκεται παράπλευρα της πλατείας και ξεκινάει πάλι 

να βγαίνει στην επιφάνεια στη συµβολή της Αγίου Ιωάννου µε τη Λεωφόρο Μεσογείων, ενώ το έργο 

ολοκληρώνεται 86 µέτρα µετά το προαναφερθέν σηµείο (βλ. Παράρτηµα π3
). 
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 Εικόνα 19: Αεροφωτογραφία της κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής και της περιοχής του έργου (Πηγή: Google Earth). 
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Εικόνα 20: Αεροφωτογραφία της κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής και της 

περιοχής του έργου µε κατάλληλη επισήµανση 
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Εικόνα 21: Σκαρίφηµα της προτεινόµενης ανάπλασης (συνοδό έργο της υπογειοποίησης της λεωφόρου Μεσογείων στο ύψος 

της κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής). 
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Η ευρύτερη περιοχή του έργου παρουσιάζει απόλυτο υψόµετρο της τάξης των 210µ και παρουσιάζει 

ήπιες µορφολογικές κλίσεις της τάξης του 2%. Το υψόµετρο του φυσικού εδάφους στην περιοχή του 

έργου κυµαίνεται από 209µ στο µεσαίο κοµµάτι του έργου έως 212µ στα άκρα του. 

Τα τµήµατα βύθισης της οδού θα κατασκευαστούν µε κλίση 7% σύµφωνα µε του Γερµανικούς 

Κανονισµούς για οδούς κατηγορίας ΒΙΙ (αστική οδός ταχείας κυκλοφορίας) ενώ για την υποστήριξη 

των πλευρικών γαιών θα κατασκευαστούν τοίχοι αντιστήριξης βαρύτητας, ύψους 9,00µ, πλάτους 

3,75µ και µήκους 86,00µ. 

Τεχνικές λεπτοµέρειες για το έργο παρατίθενται εκτενέστερα στην αντίστοιχη βιβλιογραφία 

(Κατσιµπάρδη, 2008). 
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ανάλυση αποτελεσμάτων 

σχεδιασμός, μεθοδολογία ανάλυσης, αποτελέσματα  

Κατά το παρελθόν, θέµατα που αφορούν στην ανάπτυξη ελεύθερων δηµόσιων χώρων σε συνδυασµό 

µε την επίδραση που αυτή έχει στην ποιότητα ζωής των κατοίκων µιας περιοχής, έχουν αναλυθεί 

διεξοδικά µε πολλαπλούς τρόπους και έχει αποδειχθεί ο θετικός συσχετισµός των δύο, αναδεικνύοντας 

τον σηµαντικό ρόλο που παίζουν οι ελεύθεροι πράσινοι δηµόσιοι χώροι ως πηγή θετικών 

συναισθηµάτων και ικανοποίησης βαθύτερων ανθρώπινων αναγκών, οι οποίες δεν σχετίζονται 

καθόλου µε υλικά αγαθά και καταναλωτισµό (Chiesura, 2002). Σε κάθε περίπτωση το γεγονός της 

θετικής επίδρασης των δηµόσιων χώρων γενικότερα σε µια περιοχή, παραµένει αδιαµφισβήτητο, αλλά 

εγείρεται το ζήτηµα ποσοτικοποίησης αυτής της κοινωνικής ανάγκης. Στην παρούσα εργασία 

αποφασίστηκε να χρησιµοποιηθούν ποσοτικές έναντι ποιοτικών µεθόδων έρευνας, όσον αφορά στη 

συλλογή των δεδοµένων, γι’ αυτόν ακριβώς τον λόγο. Συγκεκριµένα, η µέθοδος του ερωτηµατολογίου 

κρίθηκε να είναι η πλέον ενδεδειγµένη για την εξαγωγή σαφών συµπερασµάτων, τόσο αναφορικά µε 

την περιβαλλοντική αποτίµηση της υπογειοποίησης της Λεωφόρου Μεσογείων στο ύψος της πλατείας 

της Αγίας Παρασκευής και την σύγχρονη διαπλάτυνση και ανάπλαση της κεντρικής πλατείας µε στόχο 

την ενοποίηση του δήµου, όσο και µε την διερεύνηση των απόψεων των κατοίκων επί του θέµατος, 

πέρα από την τεχνοκρατική προσέγγιση που συνηθίζεται.  

Η διαδικασία της έρευνας ακολούθησε τα εξής τρία βήµατα: 

01. Σχηµατισµός του προβλήµατος προς επίλυση και των στόχων της έρευνας. 

02. Σχεδιασµός της διαδικασίας έρευνας. 

03. Σχεδιασµός του ερωτηµατολογίου. 

05| 
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5|1 διαδικασία της έρευνας 

5|1|1 ΥΠΟΘΕΣΕΙΣ ΕΡΓΑΣΙΑΣ 

Το ζήτηµα της κοινωνικής ανάγκης για περισσότερους ελεύθερους χώρους, περισσότερο αστικό 

πράσινο και καλύτερη ποιότητα δηµόσιων χώρων και η ανάγκη (διάφανη πολλές φορές και 

απροσδιόριστη) για ελευθερία στην κίνηση των πεζών, είναι πολύ σηµαντικό τόσο για τα µέλη της 

κοινωνίας στο σύνολό τους, όσο και για αυτούς που καλούνται να σκεφτούν και να εφαρµόσουν 

λύσεις µε κριτήριο (;) την κοινωνική ευµάρεια. Πέρα από την τεχνοκρατική διάσταση των ζητηµάτων 

αυτών, µεγάλο ρόλο παίζει η γνώµη των ανθρώπων που βιώνουν τις αλλαγές, και τελικά η 

συνδιαµόρφωση νέων λύσεων µε γνώµονα το κοινωνικό συµφέρον. Τα περιβαλλοντικά αγαθά είναι 

πια έργα απτά και για να µπορέσει ο άνθρωπος να τα απολαµβάνει µέσα στην πόλη, απαιτούνται 

λύσεις δαπανηρές. Αλλά τελικά ποιο το πραγµατικό όφελος των κατοίκων µιας πόλης από ένα έργο 

πνοής; Πως µπορεί να αποτιµηθεί ένα έργο που προορίζεται να φέρει µεγάλες αλλαγές στην ζωή των 

κατοίκων της πόλης και πόσο έτοιµοι ή διατεθειµένοι είναι οι κάτοικοι να το υποδεχτούν και ίσως και 

να συνεισφέρουν στην επίτευξή του;  

Στην παρούσα εργασία εξετάζεται η διάθεση των κατοίκων της Αγίας Παρασκευής να συνεισφέρουν 

οικονοµικά (Willingness To Pay – WTP) στα συνοδά έργα ανάπλασης των επιφανειακών χώρων και 

τη συντήρησή τους, µετά την κατασκευή σήραγγας για την υπογειοποίηση µικρού µέρους της 

λεωφόρου Μεσογείων, στο ύψος της Πλατείας της Αγίας Παρασκευής, µε σκοπό την επανένωση του 

δήµου που µέχρι τώρα χωριζόταν στα δύο από την λεωφόρο. Αυτό θα επιτευχθεί µε την διοχέτευση 

των αυτοκινήτων στο ρεύµα Αθήνα-Σταυρός και Σταυρός-Αθήνα υπογείως, και µε την διαπλάτυνση 

της κεντρικής πλατείας και την νέα διαµόρφωσή της, ώστε αυτή να γίνει φιλόξενη προς τους 

κατοίκους και να επανακτήσει τον αρχικό της προορισµό, ως ελεύθερου χώρου συνάθροισης των 

κατοίκων. Με βάση το σενάριο της έρευνας, το κόστος κατασκευής της σήραγγας θα αναληφθεί από 

το ΥΠΕΚΑ ενώ ο δήµος θα αναλάβει το κόστος των συνοδών έργων ανάπλασης του επιφανειακού 

χώρου, καθώς και τη συντήρηση αυτών.  

Η υπογειοποίηση του µικρού µέρους της λεωφόρου Μεσογείων και η πεζοδρόµηση των επιφανειακών 

χώρων, διευκολύνουν την κίνηση των πεζών και προωθούνται οι µετακινήσεις χωρίς το αυτοκίνητο. 

Μέσω της έρευνας, σε κατάλληλο δείγµα του πληθυσµού, διερευνάται η συσχέτιση πολλών 

παραγόντων αναφορικά µε τη διάθεση των κατοίκων να συνεισφέρουν στην κατασκευή και 

συντήρηση των έργων ανάπλασης. Ωστόσο, στην ουσία διερευνάται µε έµµεσο τρόπο η επιθυµία των 

κατοίκων να συνεισφέρουν για το έργο στο σύνολό του. 

Στο σηµείο αυτό πρέπει να αναφερθεί ότι ο σχεδιασµός και η υλοποίηση της παρούσας έρευνας, 

άντλησαν χρήσιµες πληροφορίες από προγενέστερη εργασία µε συναφές αντικείµενο (Τριανταφύλλου, 

2008), ώστε τα αποτελέσµατα να είναι συγκρίσιµα και αλληλοσυµπληρούµενα. Η έρευνα εκείνη, 
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ωστόσο, εξέτασε την προθυµία συνεισφοράς των κατοίκων της Αγίας Παρασκευής, για τα συνοδά 

έργα ανάπλασης της υπογειοποίησης ενός κατά πολύ µεγαλύτερου τµήµατος της λεωφόρου 

Μεσογείων, από το Νοµισµατοκοπείο µέχρι το Σταυρό.  

5|1|2 ΣΧΕΔΙΑΣΜΟΣ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ 

Η Μέθοδος Υποθετικής Αξιολόγησης, η οποία έχει επιλεχθεί να εφαρµοστεί στην παρούσα εργασία, 

αξιοποιεί στοιχεία έρευνας µε ερωτηµατολόγια, τα οποία συγκεντρώνονται µε τρεις τρόπους: (α) 

τηλεφωνικά, (β) ταχυδροµικά (µε συµβατικό και τελευταία µε ηλεκτρονικό ταχυδροµείο) και (γ) µε 

κατά πρόσωπο συνεντεύξεις είτε σε σπίτια είτε σε ανοικτούς χώρους. Σύµφωνα µε τον Silverman 

(1993) ο συνδυασµός ερωτηµατολογίου και ρεαλιστικής έρευνας επιβάλλει ερωτηµατολόγια µε 

ερωτήσεις κλειστού τύπου και µεγάλο δείγµα ερωτώµενων.  

Η µέθοδος του ερωτηµατολογίου διακρίνεται από πολλά πλεονεκτήµατα, όπως αυτά της ευκολίας και 

της ταχύτητας συµπλήρωσής του, ενώ παράλληλα δεν πρέπει να λησµονηθεί και η οικονοµική πλευρά 

του, καθότι η µέθοδος αυτή είναι οικονοµικά φθηνότερη. Βεβαίως για να είναι το ερωτηµατολόγιο 

επαρκές και κατάλληλο για τις ανάγκες τις έρευνας, απαιτείται ο σωστός σχεδιασµός βάσει 

συγκεκριµένων αρχών και κριτηρίων.  

Συνήθως το ερωτηµατολόγιο παρέχει πληροφορίες στον ερωτώµενο σχετικά µε ένα υποθετικό σχέδιο, 

ή αποκατάστασης µιας υφιστάµενης περιβαλλοντικής επίπτωσης είτε προστασίας του περιβάλλοντος 

από µια µελλοντική ζηµιά. Στην προκειµένη περίπτωση, το σχέδιο αφορά στην υπογειοποίηση µέρους 

της λεωφόρου Μεσογείων, µε σκοπό κυρίως την διαπλάτυνση της κεντρικής πλατείας της Αγίας 

Παρασκευής, και συνεπώς την επανένωση ενός δήµου χωρισµένου στα δύο από µία κεντρική αρτηρία. 

Το σχέδιο στηρίζεται σαφώς στην υπεράσπιση των δικαιωµάτων των πεζών και την παρότρυνση των 

κατοίκων για νέες συνήθειες και την απεξάρτηση τους από το αυτοκίνητο. Πρόκειται για έργο 

δαπανηρό αλλά σίγουρα προς όφελος των κατοίκων. Παρόλα αυτά βασική παράµετρος αποτελεί η 

γνώµη των ίδιων των κατοίκων και η προσπάθεια περιβαλλοντικής αποτίµησης του έργου. Με την 

µέθοδο της υποθετικής αξιολόγησης, λοιπόν, και αποτελώντας τον βασικό κορµό της συνέντευξης 

µέρους των κατοίκων, ερευνάται το χρηµατικό ποσό που προτίθεται να πληρώσει κάποιος 

προκειµένου να αποκτήσει-προστατεύσει-επαναπροσδιορίσει ένα περιβαλλοντικό αγαθό, αυτό της 

καλύτερης ποιότητας ζωής, του καθαρότερου αέρα, της ασφάλειας και της ελεύθερης κίνησης των 

πεζών και των ήπιων ρυθµών σε µια πόλη που τώρα ζει στους ρυθµούς µιας λεωφόρου. 

Τα βήµατα που ακολουθούνται για τον σχεδιασµό του ερωτηµατολογίου είναι (McDaniel & Gate, 

2006): 

 «Βήµα 1ο: Καθορισµός των στόχων, των πηγών αλλά και των περιορισµών της έρευνας, 

Βήµα 2ο: Καθορισµός της  µεθόδου συλλογής  των δεδοµένων, Βήµα 3ο: Καθορισµός της 
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µορφής των απαντήσεων του ερωτηµατολογίου, Βήµα 4ο: Καθορισµός του κειµένου του 

ερωτηµατολογίου, Βήµα 5ο: Καθορισµός της εικόνας του ερωτηµατολογίου, Βήµα 6ο: 

Αξιολόγηση του ερωτηµατολογίου, Βήµα 7ο : Έγκριση ερωτηµατολογίου από όλα τα 

εµπλεκόµενα µέρη, Βήµα 8ο: Πραγµατοποίηση δοκιµαστικής έρευνας καθώς και γρήγορη 

επανεξέταση όλων των προηγούµενων πτυχών, Βήµα 10ο: Προετοιµασία τελικού 

ερωτηµατολογίου και τελικά Βήµα 10ο: Πραγµατοποίηση της  έρευνας». 

Το ερωτηµατολόγιο αναπτύχθηκε βάση της κλίµακας Likert (five-points) ώστε να µετρηθούν οι 

απαντήσεις (McDaniel & Gate, 2006). Το «1» αντιπροσωπεύει µία έντονη συµφωνία, το «3» µία 

ουδετερότητα στην απάντηση και το «5» µία έντονη συµφωνία, ενώ ανάλογα διαµορφώνονται οι τιµές 

«2» και «4». Ο αριθµός των ερωτήσεων καθορίστηκε σε 26 (βλ. Παράρτηµα π2). 

5|1|3 ΚΑΘΟΡΙΣΜΟΣ ΔΕΙΓΜΑΤΟΣ ΠΛΗΘΥΣΜΟΥ 

Οι ενήλικοι κάτοικοι της Αγίας Παρασκευής αποτελούν τον «πληθυσµό» της έρευνας που 

πραγµατοποιείται στα πλαίσια της παρούσας εργασίας. Σύµφωνα µε επίσηµα στοιχεία της απογραφής 

του 2001 (ΕΣΥΕ), οι κάτοικοι αριθµούνται σε 60.065 και τα νοικοκυριά 20.220. Το δείγµα 

υπολογίστηκε µε βάση τον ακόλουθο τύπο:    , όπου  το απαιτούµενο µέγεθος του 

δείγµατος,  η τιµή του Ζ για διάστηµα εµπιστοσύνης  , s η τυπική απόκλιση του 

δείγµατος και θ το περιθώριο λάθους. 

Το δείγµα που επιλέχθηκε είναι ένα σύνολο 300 µονάδων (συγκεκριµένα συλλέχθηκαν 301 

ερωτηµατολόγια) µε προσωπικές συνεντεύξεις σε τυχαία άτοµα από τρεις ζώνες στις οποίες χωρίστηκε 

ο δήµος της Αγίας Παρασκευής µε κέντρο την κεντρική πλατεία της. Παρακάτω φαίνεται ο ακριβής 

αριθµός ερωτηµατολογίων που συλλέχθηκαν από κάθε ζώνη, όπως και χάρτης που φαίνονται οι ζώνες 

στις οποίες είναι χωρισµένος ο ∆ήµος. 

5|1|4 ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΕΡΕΥΝΑΣ 

Η έρευνα πραγµατοποιήθηκε κατά το χρονικό διάστηµα Ιούνιος 2010 – Σεπτέµβριος 2010 και 

συλλέχθηκαν συνολικά 301 ερωτηµατολόγια µε προσωπική συνέντευξη σε τυχαία πρόσωπα από 

τρεις συνολικά περιοχές του δήµου της Αγίας Παρασκευής. 

Σε αυτό το σηµείο είναι κρίσιµη η αναφορά στα θέµατα ηθικής που τυχόν θα προκύπτουν. Αυτός είναι 

πάντα ένας παράγοντας περιορισµού όταν συλλέγονται δεδοµένα. Γι αυτόν τον λόγο τα 

ερωτηµατολόγια είναι απολύτως ανώνυµα, και οι πληροφορίες που συλλέχθηκαν είναι αποκλειστικά 

διαθέσιµες για τους ερευνητικούς σκοπούς της παρούσας εργασίας. Παράλληλα µε την ανωνυµία στη 

συλλογή απαντήσεων, επιτυγχάνεται η όσο το δυνατόν ειλικρινέστερη απάντηση των ερωτώµενων σε 
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σχέση µε το εισόδηµά τους και την µόρφωσή τους, παράγοντες που επηρεάζουν σηµαντικά την 

επιλογή των απαντήσεων τους. 

Μετά την συλλογή των απαντηµένων ερωτηµατολογίων, το επόµενο βήµα ήταν η εξέτασή τους, ούτως 

ώστε να διαπιστωθεί αν κάποια από αυτά δεν είχαν συµπληρωθεί πλήρως ή υπήρχαν περισσότερες από 

µία απαντήσεις σε κάθε ερώτηµα, και εποµένως θα έπρεπε να µην συµπεριληφθούν στα δεδοµένα. 

Λόγω του γεγονότος ότι τα περισσότερα συλλέχθηκαν µε προσωπική επαφή (face to face), αυτό είχε 

σαν αποτέλεσµα το σύνολο των ερωτηµατολογίων να έχει συµπληρωθεί σωστά, µε αποτέλεσµα να 

συµπεριληφθεί το σύνολό τους στην ανάλυση των δεδοµένων. Τα αποτελέσµατα της ανάλυσης 

φαίνονται αναλυτικά στο παράρτηµα π2
 του παρόντος. 

Για την ανάλυση των δεδοµένων χρησιµοποιήθηκε το στατιστικό πρόγραµµα SPSS (PASW 18.0). 

Με αυτόν τον τρόπο, εκτός από την γρήγορη και αποδοτική ανάλυση των δεδοµένων, ελέγχθηκε και η 

ποιότητά τους. 

Παρακάτω είναι εµφανείς οι περιοχές συνεντεύξεων και τα ποσοστά των περιοχών που διαµορφώνουν 

το τελικό δείγµα. Συγκεκριµένα επί του συνόλου των ερωτώµενων το 38,2% κατοικεί στην περιοχή 1, 

το 42,9% κατοικεί στην περιοχή 2 και το 18,9 % στην περιοχή 3. 

 

 

 

Εικόνα 22: Οι ζώνες στις οποίες χωρίστηκε ο δήµος της Αγίας Παρασκευής για τον 

διαχωρισµό του δείγµατος έρευνας. 
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 Συχνότητα 
Ποσοστό 

% 

1 115 38,2 

2 129 42,9 

3 57 18,9 

Σύνολο 301 100,0 

Εικόνα 23: Περιοχή κατοικίας του δείγµατος της έρευνας. 
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5|2 παρουσίαση αποτελεσμάτων 

5|2|1 ΠΑΡΟΥΣΙΑΣΗ ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΩΝ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 

 

Α_01 
Βαθµολογείστε το θόρυβο που προκαλεί η Λεωφόρος 
Μεσογείων µε τη διέλευσή της από το κέντρο της Αγίας 
Παρασκευής (1=σηµαντικότατη * 5=αµελητέα) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 113 37,5 

2 120 39,9 

3 44 14,6 

4 17 5,6 

5 7 2,3 

Σύνολο 301 100,0 

Σε ποσοστό 37,5% οι ερωτώµενοι βαθµολόγησαν ως πολύ σηµαντικό το θόρυβο, από τη διέλευση των 

οχηµάτων στη λεωφόρο Μεσογείων, το 39,9% τον βαθµολόγησαν ως σηµαντικό, το 14,6% ως µέτρια 

σηµαντικό, το 5,6% ως λίγο σηµαντικό και το 2,3% ως αµελητέο. 

 

Α_02 
Βαθµολογείστε την αέρια ρύπανση που προκαλεί η 
Λεωφόρος Μεσογείων µε τη διέλευσή της από το κέντρο 
της Αγίας Παρασκευής (1=σηµαντικότατη * 5=αµελητέα) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 158 52,5 

2 75 24,9 

3 36 12,0 

4 17 5,6 

5 15 5,0 

Σύνολο 301 100,0 

Σε ποσοστό 52,5% οι ερωτώµενοι βαθµολόγησαν ως πολύ σηµαντική την αέρια ρύπανση (καυσαέρια), 

ως επίπτωση της παρουσίας της λεωφόρου Μεσογείων στο κέντρο της Αγίας Παρασκευής, το 24,9% 

την βαθµολόγησαν ως σηµαντική, το 12,0% ως µέτρια σηµαντική, το 5,6% ως λίγο σηµαντική και το 

5,0% ως αµελητέα. 

 



 

107 

 

 

Α_03 

Βαθµολογείστε τον κίνδυνο τροχαίων ατυχηµάτων που 
προκαλεί η Λεωφόρος Μεσογείων µε τη διέλευσή της από 
το κέντρο της Αγίας Παρασκευής (1=σηµαντικότατη * 
5=αµελητέα) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 96 31,9 

2 89 29,6 

3 72 23,9 

4 27 9,0 

5 17 5,6 

Σύνολο 301 100,0 

Σε ποσοστό 31,9% οι ερωτώµενοι βαθµολόγησαν ως πολύ σηµαντικό τον κίνδυνο τροχαίων 

ατυχηµάτων, ως επίπτωση της διέλευσης της λεωφόρου Μεσογείων, το 29,6% τον βαθµολόγησαν ως 

σηµαντικό, το 23,9% ως µέτρια σηµαντικό, το 9,0% ως λίγο σηµαντικό και το 5,6% ως αµελητέο. 

 

 

Α_04 
Βαθµολογείστε τη διχοτόµηση που προκαλεί στον δήµο η 
Λεωφόρος Μεσογείων µε τη διέλευσή της από το κέντρο 
της Αγίας Παρασκευής (1=σηµαντικότατη * 5=αµελητέα) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 94 31,2 

2 63 20,9 

3 72 23,9 

4 38 12,6 

5 34 11,3 

Σύνολο 301 100,0 

Τέλος, σε ποσοστό 31,2% οι ερωτώµενοι βαθµολόγησαν ως πολύ σηµαντική τη διχοτόµηση του δήµου 

της Αγίας Παρασκευής, ως επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων, το 20,9% τον βαθµολόγησαν ως 

σηµαντική, το 23,9% ως µέτρια σηµαντική, το 12,6% ως λίγο σηµαντική και το 11,3% ως αµελητέο. 
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Α_05 Ποια πρόταση σας αντιπροσωπεύει: 

1. Χρησιµοποιώ µόνο τα Μ.Μ.Μ. 

2. Χρησιµοποιώ κυρίως τα Μ.Μ.Μ. και λίγο το αυτοκίνητό µου 

3. Χρησιµοποιώ εξίσου τα Μ.Μ.Μ και το αυτοκίνητό µου 

4. Χρησιµοποιώ κυρίως το αυτοκίνητό µου και λίγο τα Μ.Μ.Μ. 

5. Χρησιµοποιώ µόνο το αυτοκίνητό µου 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 49 16,3 

2 66 21,9 

3 34 11,3 

4 110 36,5 

5 42 14,0 

Σύνολο 301 100,0 

 

Επί του συνόλου των ερωτηθέντων, το 16,3% χρησιµοποιεί µόνο τα µέσα µαζικής µεταφοράς, το 

21,9% χρησιµοποιεί κυρίως τα µέσα µαζικής µεταφοράς και λίγο το ιδιωτικό αυτοκίνητο, το 11,3% 

χρησιµοποιεί εξίσου τα µέσα µαζικής µεταφοράς και το αυτοκίνητο, το 36,5% χρησιµοποιεί 

περισσότερο το αυτοκίνητο από τα µέσα µαζικής µεταφοράς και τέλος το 14% χρησιµοποιεί µόνο το 

αυτοκίνητο για τις µετακινήσεις του. 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 



 

109 

 

 

Α_06 
Όσον αφορά στους δηµόσιους ελεύθερους χώρους, αυτοί 

θεωρείτε ότι είναι: 

1. Αρκετοί 

2. Ικανοποιητικοί 

3. Επαρκείς 

4. Λιγοστοί 

5. Ελάχιστοι 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 7 2,3 

2 22 7,3 

3 80 26,6 

4 153 50,8 

5 39 13,0 

Σύνολο 301 100,0 

Όσον αφορά στην ποσότητα των ελεύθερων δηµόσιων χώρων, οι ερωτώµενοι στην πλειοψηφία τους 

(50,8%) τους θεωρούν λιγοστούς, το 2,3% τους θεωρεί αρκετούς, το 7,3% ικανοποιητικούς και το 

26,6% επαρκείς, ενώ το 13% των ερωτώµενων τους θεωρεί ελάχιστους 

 

Α_07 
Είστε ικανοποιηµένος*η από την ποιότητα των δηµόσιων 

ελεύθερων χώρων στην Αγία Παρασκευή (προσβασιµότητα, 

καθαριότητα, υποδοµές); 

1. Απολύτως 

2. Πολύ 

3. Αρκετά 

4. Λίγο 

5. Καθόλου 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 1 0,3 

2 18 6,0 

3 57 18,9 

4 163 54,2 

5 62 20,6 

Σύνολο 301 100,0 

Όσον αφορά στην ποιότητα των ελεύθερων δηµόσιων χώρων, η πλειοψηφία των ερωτώµενων (54,2%) 

είναι λίγο ικανοποιηµένη, µόνο το 0,3% είναι απόλυτα ικανοποιηµένο, το 6,0% πολύ ικανοποιηµένο 

και το 18,9% αρκετά ικανοποιηµένο, ενώ το 20,6% δεν είναι καθόλου ικανοποιηµένο µε την ποιότητα 

των ελεύθερων δηµόσιων χώρων. 
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Α_08 
Πόσο συχνά επισκέπτεστε την κεντρική πλατεία της Αγία 

Παρασκευής; 

1. Πολύ συχνά 

2. Αρκετά συχνά 

3. Κάποιες φορές 

4. Σπάνια 

5. Ποτέ 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 52 17,3 

2 66 21,9 

3 114 37,9 

4 50 16,6 

5 19 6,3 

Σύνολο 301 100,0 

Επί του συνόλου των ερωτώµενων, το 17,3% επισκέπτεται πολύ συχνά την πλατεία της Αγίας 

Παρασκευής, το 21,9% αρκετά συχνά, το 37,9% την επισκέπτεται κάποιες φορές, το 16,6% σπάνια και 

το 6,3% δεν την επισκέπτεται ποτέ. 

 

 

Α_09 
Βαθµολογείστε ανάλογα µε τη συχνότητα που κάνετε απλή 

βόλτα στην πλατεία (1=πολύ συχνά * 5=ποτέ) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 39 13,0 

2 76 25,2 

3 88 29,2 

4 29 9,6 

5 69 22,9 

Σύνολο 301 100,0 

Οσον αφορά στη συχνότητα της επίσκεψης των ερωτώµενων στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής µε 

σκοπό τη βόλτα, το 13% την επισκέπτεται πολύ συχνά, το 25,2% αρκετά συχνά, το 29,2% κάποιες 

φορές, το 9,6% σπάνια και το 22,9% δεν επισκέπτεται ποτέ την πλατεία για µία απλή βόλτα. 
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Α_10 
Βαθµολογείστε ανάλογα µε τη συχνότητα που πάτε για 

καφέ ή φαγητό στην πλατεία (1=πολύ συχνά * 5=ποτέ) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 43 14,3 

2 81 26,9 

3 106 35,2 

4 50 16,6 

5 21 7,0 

Σύνολο 301 100,0 

Οσον αφορά στη συχνότητα της επίσκεψης των ερωτώµενων στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής µε 

σκοπό την εστίαση (καφές ή φαγητό), το 14,3% την επισκέπτεται πολύ συχνά, το 26,9% αρκετά 

συχνά, το 35,2% κάποιες φορές, το 16,6% σπάνια και το 7% δεν επισκέπτεται ποτέ την πλατεία για 

καφέ ή φαγητό. 
 

Α_11 
Βαθµολογείστε ανάλογα µε τη συχνότητα που 

συµµετέχετε/παρακολουθείτε  κάποια εκδήλωση  στην 

πλατεία (1=πολύ συχνά * 5=ποτέ) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 18 6,0 

2 40 13,3 

3 60 19,9 

4 95 31,6 

5 88 29,2 

Σύνολο 301 100,0 

Οσον αφορά στη συχνότητα της επίσκεψης των ερωτώµενων στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής µε 

σκοπό την παρακολούθηση κάποιας εκδήλωσης (οµιλία, συναυλία, αθλητισµός), το 6% την 

επισκέπτεται πολύ συχνά, το 13,3% αρκετά συχνά, το 19,9% κάποιες φορές, το 31,6% σπάνια και το 

29,2% δεν επισκέπτεται ποτέ την πλατεία λόγω κάποιας εκδήλωσης. 
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Α_12 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί ο θόρυβος από τα 

διερχόµενα αυτοκίνητα στην πλατεία (1=µε ενοχλεί τόσο που δεν 

θέλω να την επισκέπτοµαι * 5=δεν µε ενοχλεί καθόλου) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 119 39,5 

2 90 29,9 

3 64 21,3 

4 24 8,0 

5 4 1,3 

Σύνολο 301 100,0 

Η όχληση των ερωτώµενων από τον θόρυβο των διερχόµενων αυτοκινήτων στη λεωφόρο Μεσογείων 

που γειτνιάζει µε την κεντρική πλατεία, είναι πολύ αυξηµένη σε ποσοστό 39,5% των ερωτώµενων, 

αρκετά αυξηµένη στο 29,9%, µέτρια στο 21,3%, µικρή στο 8% και µηδενική στο 1,3%. 

 

Α_13 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί η αέρια ρύπανση στην 

πλατεία. 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 108 35,9 

2 124 41,2 

3 47 15,6 

4 19 6,3 

5 3 1,0 

Σύνολο 301 100,0 

Πολύ µεγάλο ποσοστό (35,9%) των ερωτώµενων ενοχλείται πάρα πολύ από τα καυσαέρια της 

Μεσογείων στην πλατεία, και το 41,2% ενοχλείται πολύ, ενώ το 15,6% ενοχλείται αρκετά, το 6,3% 

ενοχλείται λίγο και το 1% δεν ενοχλείται καθόλου. 
 

Α_14 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί η επικινδυνότητα λόγω 

υψηλών ταχυτήτων των ΙΧ στη λεωφόρο Μεσογείων. 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 33 11,0 

2 89 29,6 

3 120 39,9 

4 45 15,0 

5 14 4,7 

Σύνολο 301 100,0 

Το 11% των ερωτώµενων ενοχλείται πάρα πολύ από τον κίνδυνο των τροχίαων ατυχηµάτων λόγω της 

λεωφόρου, στην πλατεία, το 29,6% ενοχλείται πολύ, το 39,9% αρκετά, το 15% λίγο και το 4,7% δεν 

ενοχλείται καθόλου. 
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Α_15 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί η εγκληµατικότητα στην 

πλατεία. 

 (1=µε ενοχλεί τόσο που δεν θέλω να την επισκέπτοµαι * 5=δεν 

µε ενοχλεί καθόλου) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 20 6,6 

2 58 19,3 

3 86 28,6 

4 92 30,6 

5 45 15,0 

Σύνολο 301 100,0 

Το 6,6% των ερωτώµενων ενοχλείται πάρα πολύ από την εγκληµατικότητα στην πλατεία, το 19,3% 

ενοχλείται πολύ, το 28,6% ενοχλείται αρκετά, το 30,6% ενοχλείται λίγο και το 15% δεν ενοχλείται 

καθόλου. 
 

Α_16 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί η διαµόρφωση του 

χώρου στην πλατεία.  

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 43 14,3 

2 65 21,6 

3 73 24,3 

4 82 27,2 

5 38 12,6 

Σύνολο 301 100,0 

Η όχληση των ερωτώµενων από την διαµόρφωση του χώρου στην κεντρική πλατεία, είναι πολύ 

αυξηµένη σε ποσοστό 14,3% των ερωτώµενων, αρκετά αυξηµένη στο 24,3%, µέτρια στο 27,2%, 

µικρή στο 27,2% και µηδενική στο 12,6%. 
 

Α_17 
Βαθµολογείστε πόσο σας ενοχλεί η έλλειψη εκδηλώσεων 

στην πλατεία. 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 31 10,3 

2 78 25,9 

3 57 18,9 

4 82 27,2 

5 53 17,6 

Σύνολο 301 100,0 

Όσον αφορά στην έλλειψη εκδηλώσεων, το 10,3% των ερωτώµενων ενοχλείται πάρα πολύ, το 25,9% 

ενοχλείται πολύ, το 18,9% ενοχλείται αρκετά, το 27,2% ενοχλείται λίγο και το 17,6& δεν ενοχλείται 

καθόλου. 
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Β_01 
Θα ήσασταν διατεθειµένος*η να συνεισφέρετε κάποιο 

χρηµατικό ποσό για την ανάπλαση και τη συντήρηση του 

χώρου;    (1. ΝΑΙ  2. ΟΧΙ) 

 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 (ΝΑΙ) 167 55,5 

2 (ΟΧΙ) 134 44,5 

Σύνολο 301 100,0 

Επί του συνόλου των ερωτώµενων, το 55,5% είναι πρόθυµο να συνεισφέρει οικονοµικά στα έργα ανάπλασης 

των επιφανειακών χώρων, µετά την υπογειοοποίηση της λεωφόρου, ενώ το 44,5% αρνείται να διαθέσει χρήµατα. 

 

 

 

1 ∆ιαµαρτυρία 

2 Οικονοµική δυσκολία 

3 Άλλες προτεραιότητες 

 

 Συχνότητα Ποσοστό % 

1 75 56,0 

2 51 38,1 

3 8 6,0 

Σύνολο 134 100,0 

 

Όπως αναφέρθηκε και παραπάνω, ενώ το 55,5% δέχτηκε να συνεισφέρει οικονοµικά, το 44,5% 

αρνήθηκε. Επι του συνόλου των αρνητικών απαντήσεων, το 56% αρνήθηκε διαµαρτυρόµενος, το 

38,1% αρνήθηκε λόγω οικονοµικών δυσκολιών και το 6% των ερωτώµενων θεωρούσαν ότι δεν τους 

αφορά το έργο και ήθελαν να δώσουν προτεραιότητα σε άλλα. 
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€ Συχνότητα 
Ποσοστό 

% 
Αθροιστικά 
ποσοστά % 

0 134 44,5 44,5 

1,0 10 3,3 47,8 

2,0 10 3,3 51,2 

3,0 17 5,6 56,8 

4,0 8 2,7 59,5 

5,0 38 12,6 72,1 

6,0 8 2,7 74,8 

7,0 6 2,0 76,7 

7,5 1 0,3 77,1 

8,0 7 2,3 79,4 

9,0 1 0,3 79,7 

10,0 17 5,6 85,4 

12,0 7 2,3 87,7 

13,0 1 ,3 88,0 

14,0 2 0,7 88,7 

15,0 10 3,3 92,0 

16,0 1 0,3 92,4 

17,0 2 0,7 93,0 

18,0 2 0,7 93,7 

20,0 14 4,7 98,3 

25,0 4 1,3 99,7 

30,0 1 0,3 100,0 

Σύνολο 301 100,0  

 

Από τους ερωτώµενους που δέχτηκαν να συνεισφέρουν οικονοµικά (55,5%), προτάθηκαν από τους 

ίδιους κάποια ποσά, από 1€ έως και 30€, και συγκεκριµένα περίπου το 50 % των ερωτηθέντων που 

ήταν πρόθυµοι να συνεισφέρουν χρηµατικά, πρότειναν έως το ποσό των 5€ ανά δίµηνο. Παρακάτω 

ακολουθεί η περαιτέρω στατιστική ανάλυση των δεδοµένων της έρευνας, ενώ στο παράρτηµα π2
 είναι 

διαθέσιµοι και άλλα στατιστικά στοιχεία (δηµογραφικά δεδοµένα του δείγµατος της έρευνας).  
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5|2|2 ΕΛΕΓΧΟΣ ΣΥΝΑΦΕΙΑΣ ΔΕΔΟΜΕΝΩΝ 

Μετά την απλή στατιστική ανάλυση των δεδοµένων, πραγµατοποιήθηκε στατιστικός έλεγχος µε τη 

βοήθεια του κριτηρίου X
2
 προκειµένου να εξεταστεί αν υπάρχει σχέση εξάρτησης (έλεγχος 

σηµαντικότητας) µεταξύ της εξαρτηµένης µεταβλητής [Β_01], δηλαδή της προθυµίας χρηµατικής 

συνεισφοράς στα συνοδά έργα ανάπλασης του επιφανειακού χώρου µετά την κατασκευή της 

σήραγγας, µε τις διάφορες κατηγορικές µεταβλητές. Στον στατιστικό έλεγχο Χ
2
, εξετάζεται η υπόθεση 

Η0 ότι δεν υπάρχει σχέση (εξάρτηση) ανάµεσα στις δύο µεταβλητές. 

Το επίπεδο στατιστικής σηµαντικότητας (p-value) , ορίζεται συνήθως, ίσο µε 0,05 η 5%. Στην πράξη 

αυτό σηµαίνει, πως αν διαπιστώσουµε την ύπαρξη στατιστικώς σηµαντικής διαφοράς p=5% στα 

αποτελέσµατα µιας έρευνας ή ενός πειράµατος, οι άπειρες εκτελέσεις της ίδιας έρευνας ή πειράµατος 

κάτω από τις ίδιες συνθήκες, θα είναι σε θέση να αποφέρουν το ίδιο αποτέλεσµα στο 95% των 

περιπτώσεων και διαφορετικό στο 5% των εκτελέσεων. Εποµένως, αν η τιµή στατιστικής 

σηµαντικότητας είναι <5%, η µηδενική υπόθεση (H0) απορρίπτεται (άρα τα δεδοµένα έχουν 

συνάφεια), σε επίπεδο εµπιστοσύνης 95%, ενώ αντίστοιχα η µηδενική υπόθεση ισχύει, αν το επίπεδο 

στατιστικής σηµαντικότητας (p-value) είναι >5%. 

Με βάση τον έλεγχο αποδείχτηκε ότι οι µεταβλητές πυο σχετίζονται µε την προθυµία πληρωµής 

αφορούν τις επιπτώσεις του θορύβου, , της αέριας ρύπανσης,  του κινδύνου τροχαίων ατυχηµάτων, και 

της διχοτόµησης της Αγίας Παρασκευής, . Επιπλέον, η προθυµία πληρωµής σχετίζεται µε προσωπικές 

πεποιθήσεις και αντιλήψεις των ερωτώµενων αναφορικά µε τα χαρακτηριστικά της πλατείας αλλά και 

γενιµότερα, όπως: της χρήσης των µέσων µαζικής µεταφοράς, της συχνότητας επισκέψεων στην πλατεία 

της Αγίας Παρασκευής, της συχνότητας χρήσης της πλατείας για λόγους εστίασης, της συχνότητας 

χρήσης της πλατείας λόγω εκδηλώσεων που λαµβάνουν χώρα, της επικινδυνότητας λόγω υψηλών 

ταχυτήτων στη λεωφόρο Μεσογείων, της εγκληµατικότητας, της διαµόρφωσης του χώρου της πλατείας 

(ανεπαρκή σκίαστρα, παγκάκια, φωτισµός κ.λπ.), την έλλειψη εκδηλώσεων. Τέλος, εξαρτώνται από 

δηµογραφικά χαρακτηριστικά του ερωτώµενου και συγκεκριµένα τη µόρφωση, το επάγγελµα και το 

εισόδηµά του.  

Πιο συγκεκριµένα:  

 Θόρυβος, (επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων στο κέντρο της Αγίας Παρασκευής) [Α_01] – 

Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Με βάση τα αποτελέσµατα της ανάλυσης των δεδοµένων της έρευνας, φάνηκε ότι υπάρχει µία 

σηµαντική εξάρτηση ανάµεσα στην αξιολόγηση του θορύβου, ως επίπτωση της λεωφόρου  και 

της προθυµίας για χρηµατική συνεισφορά. Συγκεκριµένα, αυτοί που θεωρούν πολύ σηµαντική 

την επίπτωση του θορύβου, είναι διατεθειµένοι σε µεγαλύτερο ποσοστό να συνεισφέρουν 

οικονοµικά (χ
2
=20,45, df=4, p=0,000). 
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 Aέρια ρύπανση (επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων στο κέντρο της Αγίας Παρασκευής) 

[Α_02] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης, υπήρξε µία σηµαντική συσχέτιση µεταξύ της αέριας 

ρύπανσης, ως επίπτωση της λεωφόρου και της προθυµίας χρηµατικής συνεισφοράς και 

φαίνεται ότι οι ερωτώµενοι που θεωρούν πολύ σηµαντική την επίπτωση της αέριας ρύπανσης 

από τη λεωφόρο Μεσογείων, δέχονται ευκολότερα να συνεισφέρουν (χ
2
=66,90, df=4, 

p=0,000). 

 Κίνδυνος τροχαίων ατυχηµάτων (επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων στο κέντρο της Αγίας 

Παρασκευής) [Α_03] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης, υπήρξε συσχέτιση µεταξύ των δύο µεταβλητών, και 

µάλιστα φαίνεται ότι αυτοί που θεωρούν σηµαντικό τον κίνδυνο τροχαίων ατυχηµάτων, που 

δηµιουργείται από τη γειτνίαση της λεωφόρου Μεσογείων µε την κεντρική πλατεία της Αγίας 

Παρασκευής, επιθυµούν σε µεγαλύτερο ποσοστό να συνεισφέρουν οικονοµικά (χ
2
=29,09, 

df=4, p=0,000). 

 ∆ιχοτόµηση της Αγίας Παρασκευής (ως επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων στο κέντρο της ) 

[Α_04] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Η µηδενική υπόθεση σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,001 απορρίπτεται και υπάρχουν ισχυρές 

ενδείξεις ότι οι δύο µεταβλητές συνδέονται. Φαίνεται, συγκεκριµένα, ότι οι ερωτώµενοι που 

θεωρούν σηµαντική αρνητική επίπτωση τη διχοτόµηση της Αγίας Παρασκευής, που προκαλεί 

η λεωφόρος Μεσογείων που περνάει από το κέντρο της, επιθυµούν να συνεισφέρουν σε 

µεγαλύτερο ποσοστό στα έργα ανάπλασης (χ
2
=57,24, df=4, p=0,000). 

 Χρήση των µέσων µαζικής µεταφοράς [Α_05] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης φάνηκε ότι υπήρξε συσχέτιση µεταξύ στη χρήση µέσων 

µαζικής µεταφοράς ή τη χρήση ΙΧ και στην προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς και η 

µηδενική υπόθεση σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,005 απορρίπτεται. Μάλιστα, άτοµα που 

χρησιµοποιούν περισσότερο το αυτοκίνητό τους, είναι σε µεγαλύτερο ποσοστό διατεθειµένοι 

να συνεισφέρουν οικονοµικά χ
2
=16,42, df=4, p=0,003). 

 Συχνότητα επισκέψεων στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής [Α_08] – Προθυµία χρηµατικής 

συνεισφοράς 

Από τον στατιστικό έλεγχο φαίνεται ότι οι δύο παραπάνω µεταβλητές συνδέονται, καθώς η 

µηδενική υπόθεση απορρίπτεται σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,001. Συγκεκριµένα, φαίνεται 

ότι οι ερωτώµενοι που επισκέπτονται συχνότερο την κεντρική πλατεία της Αγίας Παρασκευής, 

δείχνουν µεγαλύτερη επιθυµία χρηµατικής συνεισφοράς (χ
2
=32,08, df=4, p=0,000). 
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 Συχνότητα χρήσης της πλατείας για λόγους εστίασης [Α_10] – Προθυµία χρηµατικής 

συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα φαίνεται να υπάρχει µία σηµαντική συσχέτιση µεταξύ της συχνότητας 

χρήσης της κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής για λόγους εστίασης (καφέ, φαγητό) 

και της προθυµίας για χρηµατική συνεισφορά. Τα άτοµα που επισκέπτονται συχνότερα την 

πλατεία γι’ αυτόν τον σκοπό, φαίνεται να είναι περισσότερο διατεθειµένοι να συνεισφέρουν 

(χ
2
=26,57, df=4, p=0,000). 

 Συχνότητα χρήσης της πλατείας λόγω εκδηλώσεων που λαµβάνουν χώρα [Α_11] – Προθυµία 

χρηµατικής συνεισφοράς 

Με βάση τα αποτελέσµατα της ανάλυσης των δεδοµένων της έρευνας, φάνηκε ότι υπάρχει µία 

σηµαντική εξάρτηση ανάµεσα στη συχνότητα επίσκεψης της πλατείας µε σκοπό τη συµµετοχή 

ή την παρακολούθηση κάποιας εκδήλωσης (συναυλία, οµιλία, αθλητισµός) και στην προθυµία 

χρηµατικής συνεισφοράς στα έργα ανάπλασης του επιφανειακού χώρου µετά την 

υπογειοποίηση της λεωφόρου. Συγκεκριµένα, τα άτοµα που επισκέπτονται συχνότερα την 

πλατεία για αυτόν τον σκοπό, είναι σε µεγαλύτερο ποσοστό διατεθειµένοι να συνεισφέρουν 

στην κατασκευή και συντήρηση των έργων (χ
2
=28,51, df=4, p=0,000). 

 Επικινδυνότητα λόγω υψηλών ταχυτήτων στη λεωφόρο Μεσογείων, ως παράγοντας όχλησης 

στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής [Α_14] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα φαίνεται να υπάρχει µία σηµαντική συσχέτιση µεταξύ της όχλησης των 

ερωτώµενων από τον κίνδυνο που ενέχει η γειτνίαση της πλατείας µε τη λεωφόρο Μεσογείων 

και της προθυµίας χρηµατικής συνεισφοράς. Συγκεκριµένα οι ερωτώµενοι που ενοχλούνται 

σηµαντικά από τον κίνδυνο των τροχαίων είναι εντούτοις διατεθειµένοι να συνεισφέρουν 

οικονοµικά στα έργα ανάπλασης (χ
2
=26,28, df=4, p=0,000). 

 Εγκληµατικότητα, ως παράγοντας όχλησης στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής [Α_15] – 

Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τον στατιστικό έλεγχο φαίνεται ότι οι δύο παραπάνω µεταβλητές συνδέονται, καθώς η 

µηδενική υπόθεση απορρίπτεται σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,001. Συγκεκριµένα, φαίνεται 

ότι οι ερωτώµενοι που ενοχλούνται λιγότερο από την εγκληµατικότητα στην πλατεία της 

Αγίας Παρασκευής, είναι σε µεγαλύτερο ποσοστό διατεθειµένοι να συνεισφέρουν οικονοµικά 

(χ
2
=28,76, df=4, p=0,000). 

 

 



 

119 

 

 ∆ιαµόρφωση του χώρου της πλατείας (ανεπαρκή σκίαστρα, παγκάκια, φωτισµός κ.λπ.), ως 

παράγοντας όχλησης στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής [Α_16] – Προθυµία χρηµατικής 

συνεισφοράς 

Με βάση τα αποτελέσµατα της ανάλυσης των δεδοµένων της έρευνας, φάνηκε ότι υπάρχει µία 

σηµαντική εξάρτηση ανάµεσα στις δύο µεταβλητές και µάλιστα τα άτοµα που ενοχλούνται 

λιγότερο από τη διαµόρφωση του χώρου της πλατείας, επιθυµούν περισσότερο να 

συνεισφέρουν χρηµατικά στην ανάπλαση της πλατείας µετά την διαπλάτυνσή της και την 

υπογειοποίηση της λεωφόρου στο σηµείο αυτό (χ
2
=15,97, df=4, p=0,003). 

 Έλλειψη εκδηλώσεων, ως παράγοντας όχλησης στην πλατεία της Αγίας Παρασκευής [Α_17] – 

Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Η µηδενική υπόθεση  απορρίπτεται σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,001 και υπάρχουν 

ενδείξεις ότι οι δύο µεταβλητές συνδέονται. Φαίνεται µάλιστα, ότι άτοµα που ενοχλούνται 

λιγότερο από την έλλειψη εκδηλώσεων, επιθυµούν σε µεγαλύτερο ποσοστό να συνεισφέρουν 

(χ
2
=31,36, df=4, p=0,000).  

 Μόρφωση του ερωτηθέντα [Γ_03] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης, υπήρξε συσχέτιση µεταξύ του επιπέδου της µόρφωσης 

του ερωτώµενου και της προθυµίας συνεισφοράς και η µηδενική υπόθεση σε επίπεδο 

σηµαντικότητας α=0,001 απορρίπτεται. Άτοµα µε ανώτερο επίπεδο µόρφωσης, είναι πιο 

πρόθυµα να συνεισφέρουν (χ
2
=22,24, df=3, p=0,000). 

 Επάγγελµα του ερωτηθέντα [Γ_04] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τον στατιστικό έλεγχο φαίνεται ότι οι δύο παραπάνω µεταβλητές συνδέονται, καθώς η 

µηδενική υπόθεση απορρίπτεται σε επίπεδο σηµαντικότητας α=0,001. Συγκεκριµένα, οι 

εργαζόµενοι και οι συνταξιούχοι ερωτώµενοι, δείχνουν µεγαλύτερη προθυµία συνεισφοράς σε 

σχέση µε τα άτοµα που δεν εργάζονται (χ
2
=26,13, df=4, p=0,000). 

 Εισόδηµα του ερωτηθέντα [Γ_05] – Προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς 

Από τα αποτελέσµατα της ανάλυσης, υπήρξε µία σηµαντική συσχέτιση µεταξύ του 

εισοδήµατος των ερωτώµενων και της προθυµίας χρηµατικής συνεισφοράς. Συγκεκριµένα, 

άτοµα µε µεγαλύτερο εισόδηµα, δείχνουν µεγαλύτερη επιθυµία συνεισφοράς, σε σχέση µε 

άτοµα µε χαµηλότερο εισόδηµα (χ
2
=27,32, df=4, p=0,000). 
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Στη συνέχεια διερευνήθηκε η προθυµία πληρωµής του δείγµατος της έρευνας συναρτήσει κάποιων 

ανεξάρτητων µεταβλητών, χρησιµοποιώντας τη λογιστική παλινδρόµηση. Η λογιστική 

παλινδρόµηση είναι µία µέθοδος πολυπαραγοντικής στατιστικής ανάλυσης, η οποία προσδιορίζει-

προβλέπει κατηγορικές εξαρτηµένες µεταβλητές, µε βάση ένα σύνολο ανεξάρτητων µεταβλητών. Με 

άλλα λόγια, η λογιστική παλινδρόµηση προσδιορίζει οµάδες µεταβλητών οι ποίες κατατάσσουν µε 

ακρίβεια τα άτοµα ανάλογα µε τη συµµετοχή τους σε διάφορες κατηγορίες µιας ονοµαστικής 

µεταβλητής. Οι ανεξάρτητες µεταβλητές µπορούν αν είναι αριθµητικές, ονοµαστικές ή και 

συνδυασµός αυτών, ενώ σε αντίθεση µε την πολλαπλή παλινδρόµηση, στη λογιστική παλινδρόµηση οι 

εξαρτηµένες µεταβλητές µπορούν εκτός από αριθµητικές, να είναι και ονοµαστικές.  

Η λογιστική παλινδρόµηση βασίζεται στην κατασκευή ενός γραµµικού µοντέλου και συγκεκριµένα 

στον προσδιορισµό των τιµών που παίρνουν οι συντελεστές ενός συνόλου ανεξάρτητων µεταβλητών, 

χρησιµοποιούµενες ως µεταβλητές πρόβλεψης. Εκτός από την πρόβλεψη, ένα µοντέλο λογιστικής 

παλινδρόµησης, δίνει τη δυνατότητα να εκτιµηθεί η επίδραση των σηµαντικών ανεξάρτητων 

µεταβλητών (πρόβλεψης) από ένα σύνολο ανεξάρτητων µεταβλητών, στη διαµόρφωση των τιµών της 

εξαρτηµένης µεταβλητής. Στην πραγµατικότητα αυτό που προβλέπεται είναι το logit (odds), το οποίο 

είναι ο φυσικός λογάριθµος του λόγου των πιθανοτήτων (odds ratio):   . Ο όρος Prob 

εκφράζει την πιθανότητα να συµβεί το γεγονός που έχει ορισθεί σαν επιτυχία του πειράµατος 

(χρηµατική συνεισφορά στα έργα ανάπλασης µετά την υπογειοποίηση). Η λογιστική παλινδρόµηση 

καταλήγει στην εξής εξίσωση: 

 (1) 

όπου 

 

: γραµµικός συνδυασµός των ανεξάρτητων µεταβλητών που 

συµµετέχουν στο µοντέλο της παλινδρόµησης. 

Οι συντελεστές των παραπάνω ανεξάρτητων µεταβλητών (b1, b2, …, bn) εκτιµούνται µε βάση τη 

µέθοδο Μέγιστης Πιθανοφάνειας (Maximum Likelihood). Σύµφωνα µε την µέθοδο αυτή, η τιµή των 

συντελεστών των ανεξάρτητων µεταβλητών είναι αυτή που κάνει τις παρατηρηθείσες τιµές της 

εξαρτηµένης µεταβλητής πιο πιθανές, βάσει του συνόλου των ανεξάρτητων µεταβλητών. Στην 

παρακάτω εξίσωση παρουσιάζεται η µαθηµατική σχέση της εξαρτηµένης µεταβλητής (y) και των 

ανεξάρτητων µεταβλητών (x1, x2, …, xi): 

  (2) 
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Στο πλαίσιο της στατιστικής επεξεργασίας πραγµατοποιήθηκε πληθώρα δοκιµών σε µοντέλα 

λογιστικής παλινδρόµησης προκειµένου να εξακριβωθεί ποιες ανεξάρτητες µεταβλητές είναι 

σηµαντικές για την πρόβλεψη της προθυµίας συνεισφοράς.  

Τελικά, το βέλτιστο µοντέλο περιέλαβε τις παρακάτω ανεξάρτητες µεταβλητές: 

 Α_05 Η χρήση των µέσων µαζικής µεταφοράς ή ΙΧ 

 Α_11 Η συχνότητα επίσκεψης της πλατείας µε σκοπό την παρακολούθηση κάποιας 

εκδήλωσης (οµιλία, συναυλία, αθλητισµός) 

 Α_14 Η όχληση των ερωτώµενων από τον κίνδυνο που ενέχει η γειτνίαση της πλατείας µε 

τη λεωφόρο Μεσογείων 

 Α_16 Η όχληση του δείγµατος της έρευνας από την διαµόρφωση του χώρου της πλατείας 

(ανεπαρκής φωτισµός, σκίαστρα, παγκάκια) 

 Α_17 Η όχληση των ερωτώµενων από την έλλειψη εκδηλώσεων στην πλατεία της Αγίας 

Παρασκευής 

 Γ_03 Το επίπεδο µόρφωσης των ερωτώµενων 

 Γ_04 Την επαγγελµατική κατάσταση των ερωτώµενων 

 

Στον παρακάτω πίνακα δίνονται στατιστικά στοιχεία του µοντέλου λογιστικής παλινδρόµησης. Η 

στήλη Β, αναγράφει τις τιµές των συντελεστών των ανεξάρτητων µεταβλητών, που συσχετίζονται µε 

την εξαρτηµένη µεταβλητή (προθυµία πληρωµής). Η τιµή του συντελεστή Β, ανάλογα αν είναι θετική 

ή αρνητική, δείχνει αντίστοιχα τη θετική ή αρνητική συσχέτιση των δύο µεταβλητών. Η στήλη Exp[B] 

ουσιαστικά προκύπτει από την στήλη Β και παρουσιάζει τον λόγο τον πιθανοτήτων. Η στήλη S.E. 

(Standard Error) αναφέρεται στην τιµή του τυπικού σφάλµατος της εκτίµησης της τιµής των 

συντελεστών. Παράλληλα, η τιµή Wald αφορά στη στατιστική σηµαντικότητα και ισούται µε το 

τετράγωνο του t, ενώ η τιµή sig. αποδεικνύει τη στατιστική σηµαντικότητα των µεταβλητών που 

συµµετέχουν στο µοντέλο της λογιστικής παλινδρόµησης. 
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Πίνακας 17: Ανεξάρτητες µεταβλητές που συµµετέχουν στο τελικό µοντέλο λογιστικής 

παλινδρόµησης. 

Μεταβλητές στην εξίσωση 

 B S.E. Wald df Sig. Exp(B) 

Step 1
a
 

A_05 ,319 ,121 7,016 1 ,008 1,376 

A_11 ,626 ,138 20,651 1 ,000 1,871 

A_14 ,508 ,147 11,889 1 ,001 1,662 

A_16 ,369 ,117 9,913 1 ,002 1,446 

A_17 -,738 ,129 32,844 1 ,000 ,478 

G_03 -,659 ,159 17,115 1 ,000 ,517 

G_04 ,336 ,135 6,188 1 ,013 1,399 

Constant -1,495 1,069 1,957 1 ,162 ,224 

a. Variable(s) entered on step 1: A_05, A_11, A_14, A_16, A_17, G_03, G_04. 

  

 
Παρακάτω παρατίθεται ένας ακόµα πίνακας µε στατιστικά στοιχεία του µοντέλου, όπου φαίνεται ότι 

το -2 Log likelihood είναι 322,778, στοιχείο το οποίο µετράει πόσο άστοχα προβλέπει τις αποφάσεις το 

µοντέλο, συνεπώς όσο µεγαλύτερη η τιµή, τόσο πιο ικανοποιητική η πρόβλεψη. 

 

Πίνακας 18: Στατιστικά χαρακτηριστικά του λογιστικού παλινδροµικού µοντέλου. 

Step 
-2 Log 

likelihood 

Cox & Snell R 

Square 

Nagelkerke R 

Square 

1 322,778
a
 ,261 ,349 

 
Σύµφωνα µε τα παραπάνω, πολύ σηµαντική παράµετρος που καθορίζει τη θετική στάση του 

ερωτώµενου απέναντι στο ενδεχόµενο της πληρωµής για τα έργα ανάπλασης και τη συντήρησή τους 

είναι η χρήση του αυτοκινήτου για τις µετακινήσεις του (Exp[B]=1,376). Στην πραγµατικότητα αυτό 

σηµαίνει ότι ένας ερωτώµενος που χρησιµοποιεί µόνο το αυτοκίνητό του για τις µετακινήσεις του, 

είναι 1,376 φορές πιο πιθανό να συνεισφέρει οικονοµικά από έναν άλλον ερωτώµενος, ο οποίος 

χρησιµοποιεί περισσότερο τα µέσα µαζικής µεταφοράς (εφόσον όλες οι άλλες µεταβλητές 

παραµείνουν σταθερές). Μία δεύτερη παράµετρος είναι η συχνότητα επίσκεψης του ερωτώµενου στην 

πλατεία µε σκοπό να παρακολουθήσει κάποια εκδήλωση. Ο ερωτώµενος που πηγαίνει σπάνια στην 

πλατεία για κάποια εκδήλωση είναι 1,871 φορές πιθανότερο να συνεισφέρει οικονοµικά. Αντίστοιχα, ο 

ερωτώµενος που ενοχλείται από τον κίνδυνο τροχαίων στη γειτνιάζουσα µε την πλατεία λεωφόρο, 

είναι 1,662 φορές πιο πιθανό να δεχτεί να συνεισφέρει οικονοµικά. Παράλληλα, µία άλλη παράµετρος 

που καθορίζει τη θετική στάση του ερωτώµενου απέναντι στο ενδεχόµενο χρηµατικής συνεισφοράς, 

είναι η όχληση από την κακή διαµόρφωση του χώρου της πλατείας (Exp[B]=1,446), ενώ σηµαντική 



 

123 

 

παράµετρο αποτελεί και η επαγγελµατική κατάσταση του ερωτώµενου (Exp[B]=0,517). Λιγότερες 

σηµαντικές, αλλά σίγουρα µε ισχυρή επίδραση, είναι η παράµετρος του επιπέδου µόρφωσης του 

ερωτώµενου και η όχληση από την έλλειψη εκδηλώσεων στην πλατεία.  

Το παραπάνω µοντέλο εξυπηρετεί στη διαµόρφωση πιθανοτήτων προθυµίας συνεισφοράς, ανάλογα µε 

τα κοινωνικοοικονοµικά στοιχεία του ερωτώµενου και τις αντιλήψεις του. Για παράδειγµα, η 

πιθανότητα συνεισφοράς ενός ατόµου που χρησιµοποιεί µόνο τα µέσα µαζικής µεταφοράς για τις 

µετακινήσεις του (χ1=1), επισκέπτεται σπάνια την πλατεία για να παρακολουθήσει κάποια εκδήλωση 

(χ2=4), ενοχλείται λίγο από τον κίνδυνο τροχαίων στην πλατεία (χ3=4), και ενοχλείται λίγο από την 

διαµόρφωση του χώρου της πλατείας (χ4=4), αλλά ενοχλείται αρκετά από την έλλειψη εκδηλώσεων 

(χ5=3), και είναι απόφοιτος ανώτατης εκπαίδευσης (χ6=5) και έχει ετήσιο εισόδηµα 35.000€ – 50.000€ 

(χ7=4), είναι: 

 

Συνεπώς,  

και  

5|2|3 ΣΤΑΤΙΣΤΙΚΗ ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΧΡΗΜΑΤΙΚΗΣ ΣΥΝΕΙΣΦΟΡΑΣ 

Το 55,5% των ερωτώµενων απάντησαν θετικά στην ερώτηση αν θα ήταν διατεθειµένοι να 

συνεισφέρουν χρηµατικά στα έργα ανάπλασης µετά την υπογειοποίηση της λεωφόρου στο ύψος της 

κεντρικής πλατείας, και στη συνέχεια οι ίδιοι ερωτήθηκαν για το ποσό της συνεισφοράς σε διµηνιαία 

βάση. Η ερώτηση ήταν ελεύθερου τύπου και η επεξεργασία των δεδοµένων που αφορούν στο ποσό 

της χρηµατικής συνεισφοράς, φαίνεται παρακάτω.  

Πρώτα παρουσιάζεται η απλή στατιστική επεξεργασία των χρηµατικών ποσών, στη συνέχεια 

ακολουθεί η µη-παραµετρική στατιστική επεξεργασία και τέλος η παραµετρική στατιστική 

επεξεργασία µε την εφαρµογή του µοντέλου πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης, για την εξαγωγή 

της συνάρτησης παλινδρόµησης και την παρουσίαση των τελικών αποτελεσµάτων σχετικά µε το 

Willingness To Pay (WTP). 

5|2|3|1 απλή στατιστική επεξεργασία 

Στο µέρος Β του ερωτηµατολογίου (βλ. παράρτηµα π2
) ο ερωτώµενος µαθαίνει για το έργο υπό 

εξέταση και απαντάει θετικά ή αρνητικά, στο αν θα ήταν διατεθειµένοι να συνεισφέρουν οικονοµικά. 

Οι µεν ερωτώµενοι που απαντούν θετικά, καλούνται να προσδιορίσουν το ύψος της συνεισφοράς, οι 

δε ερωτώµενοι που απαντούν αρνητικά, ζητούνται να εξηγήσουν τον λόγο της άρνησής τους.  Με 
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απλή στατιστική επεξεργασία, υπολογίζονται οι περιγραφικοί δείκτες κεντρικής τάσης (µέσος όρος, 

διάµεσος, επικρατούσα τιµή κ.λπ.). 

Από στατιστικής άποψης, είναι προφανές πως ένας ιδανικός δείκτης κεντρικής τάσης έχει τα εξής 

χαρακτηριστικά: 

i. Στηρίζεται στο σύνολο των τιµών ενός δείγµατος, 

ii. ∆εν επηρεάζεται από τις διακυµάνσεις των δειγµάτων, εµφανίζει δηλαδή σταθερότητα, 

iii. ∆εν επηρεάζεται σοβαρά από την ύπαρξη ακραίων τιµών και 

iv. Προσδιορίζεται µε τη µέγιστη δυνατή ακρίβεια. 

Ωστόσο στην πράξη οι παραπάνω προϋποθέσεις είναι αδύνατο να πληρούνται ταυτόχρονα. Γίνεται 

όµως αντιληπτό πως ο δείκτης, ο οποίος και συγκεντρώνει τα περισσότερα από τα παραπάνω 

πλεονεκτήµατα, είναι ο µέσος όρος (mean). Παρόλα αυτά, στη συγκεκριµένη µελέτη περίπτωσης, η 

παρουσία ακραίων τιµών στο δείγµα, επηρεάζουν σηµαντικά τη µέση τιµή και οδηγούν σε 

υπερεκτιµήσεις. Συνεπώς, η διάµεσος (median) και η δεσπόζουσα τιµή (mode) µετριάζουν τις 

παραπάνω στρεβλώσεις, καθώς δεν επηρεάζονται από αυτές τις ακραίες τιµές και ο συνυπολογισµός 

τους µε την µέση οδηγεί σε πιο ρεαλιστικά συµπεράσµατα. 

 

Πίνακας 19: Αποτελέσµατα απλής στατιστικής επεξεργασίας στο σύνολο των θετικών 

παρατηρήσεων (πλήθος έγκυρων µεταβλητών 167 / 55,5%). 

 

Από τον παραπάνω πίνακα, φαίνεται ότι ο µέσος όρος του χρηµατικού ποσού συνεισφοράς είναι 8,42€ 

ανά νοικοκυριό και ανά δίµηνο, ενώ το ποσό των 5 € είναι η συνηθέστερη προσφορά (διάµεσος 6 €). 

Συνεπώς: 

 

Στατιστικός  δείκτης  Ποσό  χρηµατικής  συνεισφοράς  

Μέση τιµή (mean) 8,42 

Τυπικό σφάλµα µέσης τιµής (Std. error of mean) 0,49 

∆ιάµεσος (median) 6,00 

∆εσπόζουσα τιµή (mode) 5,00 

Τυπική απόκλιση (Std. deviation) 6,31 

∆ιακύµανση (variance) 39,78 

Εύρος (range) 29,00 

Ελάχιστη τιµή (minimum) 1,00 

Μέγιστη τιµή (maximum) 30,00 
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Τα 16,84€ αντιστοιχούν στην ετήσια συνεισφορά κάθε νοικοκυριού. Έτσι, το ποσό αυτό 

πολλαπλασιασµένο µε το πλήθος των νοικοκυριών (ΕΣΥΕ) και επί το ποσοστό των ερωτώµενων που 

απάντησαν θετικά στην ερώτηση της χρηµατικής συνεισφοράς, υπολογίζεται το ετήσιο συνολικό 

χρηµατικό ποσό συνεισφοράς στο σύνολο του δήµου. 

 

Συνεπώς, το ετήσιο συνολικό χρηµατικό ποσό συνεισφοράς από το σύνολο των νοικοκυριών, µετά 

από απλά στατιστική επεξεργασία των αποτελεσµάτων, υπολογίζεται σε 566.969€ . 

Προκειµένου να εξετάσουµε τη µέση χρηµατική συνεισφορά, αναλόγως συγκεκριµένων 

χαρακτηριστικών των ερωτώµενων, παρουσιάζονται παρακάτω υπό µορφή ραβδογραµµάτων οι 

ανάλογες αντιστοιχίες. 

 

 

Εικόνα 24: Μέση χρηµατική συνεισφορά ανάλογα µε το εισόδηµα. 

 

Όπως φαίνεται στο παραπάνω σχήµα, η µέση χρηµατική προσφορά εξαρτάται από την κατηγορία 

εισοδήµατος στην οποία ανήκει ο µέσος κάτοικος. Η κατηγορία εισοδήµατος στην οποία παρατηρείται 

ότι η υψηλότερη µέση χρηµατική συνεισφορά είναι η 35.000 – 50.000 €, ενώ παρατηρείται ότι οι 

ερωτώµενοι που ανήκουν στο υψηλότερο εισοδηµατικό επίπεδο, είναι διατεθειµένοι να συνεισφέρουν 

αρκετά λιγότερα. 
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Εικόνα 25: Μέση χρηµατική συνεισφορά ανάλογα µε την περιοχή κατοικίας του δείγµατος της 

έρευνας. 

 

Εικόνα 26: Οι τρεις ζώνες στις οποίες χωρίστηκε ο δήµος της Αγίας Παρασκευής κατά την έρευνα. 
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5|2|3|2 μη παραμετρική στατιστική επεξεργασία 

Η παραπάνω απλή στατιστική επεξεργασία προέκυψε µε την παραδοχή ότι το δείγµα ακολουθεί 

κανονική κατανοµή. Στο παρακάτω ιστόγραµµα, φαίνεται ότι το δείγµα στην πραγµατικότητα δεν 

ακολουθεί την κανονική κατανοµή, γεγονός το οποίο συνεπάγεται στρεβλώσεις στα αποτελέσµατα 

των στατιστικών δεικτών µε την απλή στατιστική επεξεργασία. 

 

 

 

Εικόνα 27: Ιστόγραµµα συχνοτήτων χρηµατικού ποσού (Willingness To Pay - WTP) 

 

Πίνακας 20: ∆είκτες Στρεβλότητας και Κύρτωσης LnWTP (SPSS). 

Statistics  

Χρηµατική συνεισφορά 

N Valid 301 

Missing 0 

Skewness 1,546 

Std. Error of Skewness ,140 

Kurtosis 1,804 

Std. Error of Kurtosis ,280 
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Από το ιστόγραµµα συχνοτήτων, είναι φανερό, ότι το δείγµα δεν ακολουθεί κανονική κατανοµή.  

Επιπλέον, η κανονικότητα ελέγχεται µε τη βοήθεια το λόγου λ:  

λ  = (statist ic /  standard error of statistic) ,  

αν αυτός ο λόγος δίνει αποτελέσµατα στο διάστηµα (-2, 2), τότε δεν υπάρχει πρόβληµα κανονικότητας 

για το δείγµα.  

Από τα στοιχεία του πίνακα δεικτών στρεβλότητας (Skewness) και κύρτωσης (Kurtosis), για το ύψος 

της χρηµατικής συνεισφοράς του δείγµατος (WTP), ο λόγος λ έλαβε αντίστοιχα τιµές 11,043 και 

6,443, οι οποίες και είναι εκτός του διαστήµατος τιµών (-2, 2). Συνεπώς, επιβεβαιώνεται ότι το δείγµα 

δεν ακολουθεί την κανονική κατανοµή. 

Για να αντιµετωπιστούν οι στρεβλώσεις αυτές, πραγµατοποιείται η µη παραµετρική επεξεργασία, 

προσδιορίζοντας τη χρηµατική συνεισφορά χρησιµοποιώντας την προσέγγιση του µετασχηµατισµού 

των δεδοµένων µε µαθηµατική συνάρτηση. Συγκεκριµένα, επιλέχθηκε να εφαρµοστεί η 

λογαριθµοκανονική µετατροπή τιµών χρηµατικής συνεισφοράς. Παρακάτω φαίνεται το ιστόγραµµα 

συχνοτήτων των λογαριθµοκανονικών τιµών της χρηµατικής συνεισφοράς, το οποίο προσεγγίζει πιο 

ικανοποιητικά την κανονική κατανοµή. 

 

Εικόνα 28: Ιστόγραµµα συχνοτήτων των λογαριθµοκανονικών τιµών χρηµατικής συνεισφοράς 

(LnWTP). 
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Πίνακας 21: ∆είκτες Στρεβλότητας και Κύρτωσης LnWTP (SPSS). 

Statistics  

LnWTP 

N Valid 167 

Missing 134 

Skewness -,353 

Std. Error of Skewness ,188 

Kurtosis -,281 

Std. Error of Kurtosis ,374 

 

Σύµφωνα µε τους δείκτες στρεβλότητας και κύρτωσης των λογαριθµικών δεδοµένων WTP, ο λόγος λ 

έλαβε τιµές αντίστοιχα -1,878 και -0,751. Συνεπώς, οι τιµές βρίσκονται εντός του διαστήµατος τιµών 

(-2, 2) και η κατανοµή ακολουθεί την κανονική. 

Στον επόµενο πίνακα παρουσιάζονται τα στατιστικά αποτελέσµατα που προκύπτουν, µε βάση τις 

λογαριθµοκανονικές τιµές της χρηµατικής συνεισφοράς. 

 

Πίνακας 22: Αποτελέσµατα µη παραµετρική στατιστικής επεξεργασίας στο σύνολο των θετικών 

παρατηρήσεων (πλήθος έγκυρων µεταβλητών 167 / 55,5%). 

 

 

Από τα παραπάνω προκύπτει ότι µέση τιµή του ln WTP είναι 1,84, συνεπώς η µέση χρηµατική 

συνεισφορά ανέρχεται στα 6,297€. Αντίστοιχα υπολογίζεται η διάµεσος (5,989€) και η δεσπόζουσα 

τιµή (5,003€). Όπως υπολογίστηκε και στην απλή στατιστική επεξεργασία, η µέση διµηνιαία 

χρηµατική συνεισφορά πολλαπλασιάζεται µε έξι δίµηνα: 

 

Στατιστικός  δείκτης  Ποσό  χρηµατικής  συνεισφοράς  

Μέση τιµή (mean) 1,84 

Τυπικό σφάλµα µέσης τιµής (Std. error of mean) 0,0631 

∆ιάµεσος (median) 1,79 

∆εσπόζουσα τιµή (mode) 1,61 

Τυπική απόκλιση (Std. deviation) 0,8153 

∆ιακύµανση (variance) 0,665 

Εύρος (range) 3,40 

Ελάχιστη τιµή (minimum) 0,00 

Μέγιστη τιµή (maximum) 3,40 
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Τα 37,782€ αντιστοιχούν στην ετήσια συνεισφορά κάθε νοικοκυριού. Έτσι, το ποσό αυτό 

πολλαπλασιασµένο µε το πλήθος των νοικοκυριών (ΕΣΥΕ) και επί το ποσοστό των ερωτώµενων που 

απάντησαν θετικά στην ερώτηση της χρηµατικής συνεισφοράς, υπολογίζεται το ετήσιο συνολικό 

χρηµατικό ποσό συνεισφοράς στο σύνολο του δήµου. 

 

Συνεπώς, το ετήσιο συνολικό χρηµατικό ποσό συνεισφοράς από το σύνολο των νοικοκυριών, µετά 

από απλά στατιστική επεξεργασία των αποτελεσµάτων, υπολογίζεται σε 424.014€ . 

5|2|3|3 παραμετρική στατιστική επεξεργασία 

Στην παρούσα εργασία στο πλαίσιο της παραµετρικής στατιστικής επεξεργασίας, εφαρµόστηκαν τα 

µοντέλα πολλαπλής γραµµικής παλινδρόµησης (Multiple Linear Regression), χρησιµοποιώντας ως 

εξαρτηµένη µεταβλητή τη χρηµατική συνεισφορά των κατοίκων της Αγίας Παρασκευής, 

ερµηνεύοντάς τη βάσει ορισµένων ανεξάρτητων µεταβλητών. Η πολλαπλή γραµµική παλινδρόµηση 

αποτελεί στην ουσία µία γενίκευση της απλής γραµµικής παλινδρόµησης. Το µοντέλο της είναι: 

 

ή 

 

όπου βο, β1,.…, βn  οι µερικοί συντελεστές πολλαπλής παλινδρόµησης  και το ε είναι τα κατάλοιπα για 

τα οποία ισχύει Ε(ε)=0. 

Ωστόσο στο πλαίσιο ενός πολλαπλού παλινδροµικού µοντέλου είναι δυνατό να παρατηρηθεί 

συσχέτιση όχι µόνο ανάµεσα στην εξαρτηµένη και σε κάθε µια από τις ανεξάρτητες µεταβλητές, αλλά 

και ανάµεσα στις ανεξάρτητες µεταβλητές µεταξύ τους. Η συγκεκριµένη ύπαρξη γραµµικής σχέσης, 

σε υψηλό βαθµό, ανάµεσα στις ανεξάρτητες µεταβλητές ονοµάζεται πολυσυγγραµικότητα 

(multicollinearity), ή απλά συγγραµµικότητα (collinearity) και αποτελεί παράγοντα εισαγωγής 

σφαλµάτων στην προβλεπτική ικανότητα του µοντέλου. 

Σκοπός της ανάλυσης παλινδρόµησης είναι ο προσδιορισµός µιας καµπύλης, η οποία να προσεγγίζει 

όσο το δυνατό ακριβέστερα το σύνολο των σηµείων του διαγράµµατος διασποράς. Μέσω µιας τέτοιας 

καµπύλης γίνεται δυνατός ο προσδιορισµός της τιµής µιας µεταβλητής (εξαρτηµένης), από τις τιµές 

των άλλων (ανεξάρτητες). Για τον προσδιορισµό της καµπύλης που προσεγγίζει καλύτερα τα εκάστοτε 

δεδοµένα, χρησιµοποιείται η µέθοδος των ελαχίστων τετραγώνων. Κατά τη µέθοδο αυτή επιλέγεται 

από ένα σύνολο προσεγγιστικών καµπυλών, η καµπύλη εκείνη, για την οποία το άθροισµα των 
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τετραγώνων της διαφοράς της προσεγγιστικής τιµής της εξαρτηµένης µεταβλητής, από την 

πραγµατική τιµή ελαχιστοποιείται. 

Αν µε  συµβολιστεί η πραγµατική τιµής της εξαρτηµένης µεταβλητής που αντιστοιχεί σε δεδοµένες 

τιµές των ανεξάρτητων µεταβλητών και µε  η τιµή που προκύπτει από την εξίσωση παλινδρόµησης 

για τις ίδιες τιµές, των ανεξάρτητων µεταβλητών, τότε η διαφορά , ονοµάζεται σφάλµα ή 

απόκλιση. Εποµένως όπως περιγράφθηκε παραπάνω σκοπός της µεθόδου είναι η ελαχιστοποίηση του 

αθροίσµατος των τετραγώνων των σφαλµάτων, το οποίο συµβολίζεται ως SSE (Sum of Square Error): 

 

Παρά την κοινή αποδοχή της παραπάνω µεθόδου, είναι γεγονός ότι η καµπύλη που προκύπτει από την 

εφαρµογή της µεθόδου των ελαχίστων τετραγώνων είναι προσεγγιστική. Συνεπώς, είναι απαραίτητη η 

ύπαρξη µιας ποσότητας η οποία θα υποδηλώνει την αποτελεσµατικότητα της προσαρµογής στα 

πραγµατικά δεδοµένα. Η ποσότητα αυτή είναι η R
2
 και ορίζεται ως:  

 

όπου   η µέση τιµή της εξαρτηµένης µεταβλητής.  

Ο συντελεστής R
2
 παίρνει τιµές από 0 έως 1, ενώ όσο καλύτερη είναι η προσαρµογή, τόσο 

περισσότερο προσεγγίζεται η µέγιστη τιµή του 1. 

Στο περιβάλλον του SPSS, η τιµή του R αναφέρεται στην απόλυτη τιµή του συντελεστή γραµµικής 

συσχέτισης. Το R square είναι το τετράγωνο του συντελεστή συσχέτισης και ονοµάζεται συντελεστής 

προσδιορισµού. Ο συντελεστής προσδιορισµού φανερώνει το ποσοστό της µεταβλητότητας των 

δεδοµένων που εξηγείται από το εφαρµοστέο γραµµικό µοντέλο. Ο προσαρµοσµένος συντελεστής 

προσδιορισµού -Adjusted R square- έχει λάβει υπόψη του και το µέγεθος του δείγµατος. 

Το ζητούµενο λοιπόν είναι να βρεθεί εκείνος ο συνδυασµός ανεξάρτητων µεταβλητών, ο οποίος 

µεγιστοποιεί την τιµή προσδιορισµού R
2
 της παλινδρόµησης. Ο συνδυασµός αυτός εντοπίστηκε µε 

δοκιµές σε περιβάλλον SPSS κάνοντας χρήση ως δείκτες επίδοσης τον συντελεστή t-statistic και το R
2
. 

Ο συντελεστής t-statistic υποδηλώνει τη σηµαντικότητα της ανεξάρτητης µεταβλητής στο µοντέλο και 

είθισται να λαµβάνονται υπόψη απόλυτες τιµές >2. Παρόλα αυτά, στη παρούσα εφαρµογή λήφθηκαν 

υπόψη και µεταβλητές µε απόλυτη τιµή t<2 εφόσον αυτές αυξάνουν το R
2
. 

Από την ανάλυση πολλαπλής παλινδρόµησης προκύπτει ένα σύνολο τιµών B οι οποίοι αντιστοιχούν 

στους συντελεστές των ανεξάρτητων µεταβλητών της εξίσωσης παλινδρόµησης. Επιπλέον 
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υπολογίζεται µια ακόµα παράµετρος η οποία είναι ένας σταθερός αριθµός (Constant), ώστε τελικώς να 

προκύψει µια εξίσωση της παρακάτω µορφής: 

 

Πολύ σηµαντικός παράγοντας στην ερµηνεία των αποτελεσµάτων από την παραπάνω εξίσωση, 

αποτελεί το πρόσηµο των συντελεστών των ανεξάρτητων µεταβλητών, δεδοµένου του ότι δείχνουν το 

είδος της συσχέτισης της κάθε ανεξάρτητης µεταβλητής µε την εξαρτηµένη. Έτσι, αρνητικός 

συντελεστής Β σηµαίνει ότι µε αύξηση της αντίστοιχης τιµής της ανεξάρτητης µεταβλητής οδηγείται 

σε µείωση η τιµή της εξαρτηµένης. 

 

 

Στη παρούσα διπλωµατική εργασία προέκυψε, βάσει του βέλτιστου µοντέλου, ότι οι παράγοντες που 

επηρεάζουν το ύψος της χρηµατικής συνεισφοράς των κατοίκων (εκφραζόµενης σε 

λογαριθµοκανονική τιµή - lnWTP) του οικισµού είναι: 

 A_03 Ο κίνδυνος τροχαίων ατυχηµάτων, ως επίπτωση της διέλευσης της λεωφόρου 

Μεσογείων από το κέντρο της Αγίας Παρασκευής 

 Α_05 Η χρήση µέσων µαζικής µεταφοράς ή ΙΧ αυτοκινήτου για τις καθηµερινές 

µετακινήσεις 

 Α_06 Η επάρκεια των ελεύθερων χώρων 

 Α_08 Η συχνότητα επίσκεψης στην πλατεία 

 Α_16 Η όχληση από τη διαµόρφωση του χώρου της πλατείας (ανεπαρκή σκίαστρα, 

παγκάκια, φωτισµός) 

 G_01 Το φύλο του ερωτώµενου 

 
Πίνακας 23: Σύνοψη Συντελεστών R. 

Model Summary 

 

Model R R Square Adjusted R Square 
Std. Error of the 

Estimate 

1 ,623
a
 ,388 ,365 ,64991 
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Πίνακας 24: Πίνακας ANOVA Μοντέλου Πολλαπλής Παλινδρόµησης WTP. 

ANOVA
b
 

Model Sum of 

Squares df Mean Square F Sig. 

1 Regression 42,759 6 7,127 16,872 ,000
a
 

Residual 67,581 160 ,422   

Total 110,340 166    

a. Predictors: (Constant), Φύλο, Μεσογείων_Τροχαία, Ποσότητα ελεύθ. χώρων, 

Πλατεία_Υποδοµές, Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ, Πλατεία-συχνότητα επίσκ. 

b. Dependent Variable: LnWTP 

 

 
Πίνακας 25: Στατιστικά Στοιχεία Συντελεστών Εξίσωσης Πολλαπλής Παλινδρόµησης 

WTP(εξαρτηµένη µεταβλητή LnWTP). 

Coefficients
a 

Model 
Unstandardized Coefficients 

Standardized 

Coefficients t Sig. 

B Std. Error Beta 

1 (Constant) 1,389 ,351  3,952 ,000 

Μεσογείων_Τροχαία -,127 ,046 -,184 -2,783 ,006 

Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ ,209 ,041 ,339 5,040 ,000 

Ποσότητα ελεύθ. χώρων ,261 ,060 ,282 4,333 ,000 

Πλατεία-συχνότητα επίσκ. -,133 ,052 -,183 -2,551 ,012 

Πλατεία_Υποδοµές ,108 ,041 ,180 2,651 ,009 

Φύλο -,509 ,113 -,308 -4,507 ,000 

a. Dependent Variable: Χρηµατικό ποσό 

 

Από τον παραπάνω πίνακα  προκύπτει ότι το ποσό που προτίθεται να καταβάλει ο ερωτώµενος 

αυξάνει µε: 

• µε το βαθµό ενόχλησης από την αρνητική επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων λόγω του 

κινδύνου των τροχαίων ατυχηµάτων. 

• τη χρήση  του αυτοκινήτου. 

• την αντίληψη ότι οι δηµόσιοι ελεύθεροι χώροι στην Αγία Παρασκευή είναι ανεπαρκείς. 

• τον αριθµό επισκέψεων στην πλατεία. 

•  την ικανοποίηση από την ποιότητα των δηµόσιων ελεύθερων χώρων στην Αγία Παρασκευή. 

Επίσης, διαπιστώθηκε ότι οι άντρες δέχονται να συνεισφέρουν περισσότερα χρήµατα από τις 

γυναίκες. 
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Η εξίσωση παλινδρόµησης που προκύπτει από τα δεδοµένα είναι η παρακάτω: 

 

όπου   

 

η µέση τιµή της µεταβλητής Α_03  

(η αρνητική επίπτωση της λεωφόρου Μεσογείων στην πλατεία λόγω 

του κινδύνου τροχαίων αυχηµάτων) 

 

η µέση τιµή της µεταβλητής Α_05 

(η χρήση του αυτοκινήτου ή των Μ.Μ.Μ.)  

 

η µέση τιµή της µεταβλητής Α_06 

(η επάρκεια των δηµόσιων ελεύθερων χώρων)  

 

η µέση τιµή της µεταβλητής Α_08 

(η συχνότητα επίσκεψης στην πλατεία)  

 

η µέση τιµή της µεταβλητής Α_07  

(η υπάρχουσα διαµόρφωση των χώρων της πλατείας) 

 

η µέση τιµή της µεταβλητής G_01  

(φύλο) 

 

Η παραπάνω εξίσωση διαµορφώνεται ως εξής (Πίνακας Π2.2 -  παράρτηµα π2
): 

 

 

 

Χρησιµοποιώντας τις µέσες τιµές από τις ανεξάρτητες µεταβλητές της παραπάνω εξίσωσης 

υπολογίζεται ότι η µέση τιµή της εξαρτηµένης µεταβλητής LnWTP=1,875, από την οποία 

υπολογίζεται ότι η µέση χρηµατική συνεισφορά ανά νοικοκυριό ανέρχεται σε 6,521 €. 

 

Τα 6,521 € που υπολογίστηκαν παραπάνω από το παλινδροµικό µοντέλο, αφορούν στην συνεισφορά 

του δείγµατος της έρευνας ανά δίµηνο. Αντίστοιχα υπολογίζεται ότι σε ετήσια βάση ανά νοικοκυριό:  
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Το παραπάνω ποσό πολλαπλασιασµένο µε το πλήθος των νοικοκυριών στην Αγία Παρασκευή επί το 

ποσοστό του δείγµατος έρευνας που ήταν διατεθειµένο να συνεισφέρει, προκύπτει ως εξής: 

 

5|2|4 ΣΥΝΟΛΙΚΗ ΟΙΚΟΝΟΜΙΚΗ ΑΞΙΑ 

Μετά από τη στατιστική επεξεργασία των δεδοµένων της έρευνας, παρατίθενται συνολικά τα 

αποτελέσµατα στον παρακάτω πίνακα. 

 

Πίνακας 26: Εκτιµώµενη Ετήσια Συνολική Αξία για τις ∆ιάφορες Στατιστικές Προσεγγίσεις 

 

Λαµβάνοντας υπόψη τα παραπάνω αποτελέσµατα η ετήσια δυνητική οικονοµική αξία, όπως 

εκφράστηκε από τα νοικοκυριά της Αγίας Παρασκευής, κυµαίνεται από 424.014 € έως 566.969 €, 

λαµβάνοντας υπόψη τη µέση τιµή (mean). ∆εδοµένου ότι η εκτίµηση της συνολικής οικονοµική αξίας 

µε βάση την απλή στατιστική επεξεργασία οδηγεί σε υπερεκτιµήσεις λόγω απουσίας κανονικότητας, 

θεωρείται πως η τιµή των 439.000€  αποτελεί την ενδεδειγµένη κεντρική τάση της ετήσιας 

οικονοµικής αξίας σε περίπτωση αξιοποίησης των αποτελεσµάτων της έρευνας σε σχετικές αναλύσεις 

κόστους-οφέλους για την υπογειοποίηση του τµήµατος της λεωφόρου Μεσογείων στο ύψος της 

κεντρικής πλατείας της Αγίας Παρασκευής. 

 

 

 

 

 

 

 

Μέθοδος  επεξεργασίας  
Συνολική  ετήσια  αξία  σε  €  

(µε βάση τη µέση τιµή)  

Απλή στατιστική επεξεργασία 566.969 

Λογαριθµική ανάλυση (LnWTP) 424.014 

Παραµετρική ανάλυση 439.098 
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 συμπεράσματα 

  

Με την προσέγγιση της περιβαλλοντικής οικονοµίας, η οποία στοχεύει στην αποτίµηση µη εµπορικών 

αγαθών σε χρηµατικές µονάδες, καθίσταται εφικτή η εκτίµηση του «κοινωνικού» κόστους - οφέλους 

του εξεταζόµενου έργου. Στο πλαίσιο της παρούσας διπλωµατικής εργασίας, µε τη χρήση της 

Υποθετικής ή Εξαρτηµένης Αξιολόγησης (Contingent Valuation Method), επιχειρήθηκε η αποτίµηση 

του παραγόµενου κοινωνικού οφέλους από την υπογειοποίηση του τµήµατος της λεωφόρου 

Μεσογείων που βρίσκεται µπροστά από την κεντρική πλατεία της Αγίας Παρασκευής. Πιο 

συγκεκριµένα, εξετάστηκε η προθυµία των νοικοκυριών της Αγίας Παρασκευής να συνεισφέρουν 

οικονοµικά στην κατασκευή και συντήρηση των έργων ανάπλασης του επιφανειακού χώρου. 

Σηµειώνεται ότι το κόστος κατασκευής της σήραγγας θα αναληφθεί από το ΥΠΕΚΑ, σε περίπτωση 

υλοποίησης της πρότασης. 

Όσο αφορά στην προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς, το 55,5% των ερωτηθέντων δέχτηκαν να 

συνεισφέρουν οικονοµικά στην κατασκευή και ανάπλαση του επιφανειακού χώρου και από το 44,5% 

που αρνήθηκαν, το 56% αντιστοιχεί σε άρνηση λόγω διαµαρτυρίας (ενδεικτικά αναφέρεται ότι 

ερωτηθέντες ισχυρίζονταν ότι δεν εµπιστεύονται τους υπεύθυνους, άλλοι ότι νιώθουν ότι ήδη 

πληρώνουν αρκετά δηµοτικά τέλη και δεν βλέπουν έργα, κ.λπ.), ενώ το 38% αρνούνταν λόγω 

οικονοµικών δυσκολιών. Ένα πολύ µικρό ποσοστό (6%) θεωρούσε το έργο περιττό και προτιµούσε τα 

χρήµατα να προοριστούν σε άλλα έργα.  

Η µέση ετήσια συνεισφορά κάθε νοικοκυριού πραγµατοποιήθηκε µε τρεις διαφορετικές στατιστικές 

προσεγγίσεις και κυµάνθηκε µεταξύ 424.014 € έως 566.969 €. Λαµβάνοντας υπόψη την ετήσια 

συνεισφορά, τον αριθµό των νοικοκυριών του δήµου Αγίας Παρασκευής και το ποσοστό αυτών που 

06| 
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είναι πρόθυµοι να συνεισφέρουν, υπολογίστηκε ότι η υπογειοποίηση τµήµατος της λεωφόρου 

Μεσογείων µε σκοπό την χωρική επανένωση του δήµου, την ενίσχυση των δηµόσιων ελεύθερων 

χώρων και την υποστήριξη της κίνησης του πεζού, δηµιουργεί µία δυνητική αξία της τάξης των 

440.000 € σε ετήσια βάση. 

∆εν θα πρέπει να παραβλεφθεί το γεγονός ότι η συγκεκριµένη έρευνα πραγµατοποιήθηκε σε περίοδο 

µεγάλης οικονοµικής ύφεσης και αύξησης της ανεργίας, γεγονός το οποίο µεταφράζεται τόσο µε 

επιφυλακτικότητα σχετικά µε µελλοντικά έξοδα και νέα έργα, όσο και µε καχυποψία απέναντι σε 

αυτούς που καλούνται να διαχειριστούν τα χρήµατα του δήµου, της πόλης κ.ο.κ. 

Θα πρέπει επίσης να σηµειωθεί ότι η περίοδος διεξαγωγής της έρευνας συνέπεσε µε την προεκλογική 

περίοδο για τις περιφερειακές και δηµοτικές εκλογές (Νοέµβριος 2010). Το γεγονός αυτό θεωρείται 

ότι επηρεάζει όχι τόσο την προθυµία χρηµατικής συνεισφοράς και το ύψος της, όσο την αιτιολόγηση 

της άρνησης πληρωµής προς την κατεύθυνση της έντονης διαµαρτυρίας για τους αρµόδιους φορείς και 

τον τρόπο χειρισµού των δηµοσίων έργων (24,9% των ερωτηθέντων αρνήθηκαν διαµαρτυρόµενοι). 

Η περιβαλλοντική αποτίµηση αποτελεί ένα εργαλείο για τη λήψη της απόφασης κατασκευής του 

έργου. Παρόλα αυτά, πρέπει να τονιστεί ότι είναι µόνο η µία από τις πολλές παραµέτρους για 

διερεύνηση του θέµατος και σίγουρα απαιτείται περαιτέρω έρευνα. Τα αποτελέσµατα θεωρούνται 

σίγουρα ενθαρρυντικά, λαµβάνοντας υπόψη παράγοντες που εξηγήθηκαν παραπάνω, και η αξία του 

έργου θα κριθεί µε την ολοκλήρωση όλων των σταδίων της έρευνας. 
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π|1|1 η κοινωνική ιδεολογία του αυτοκινήτου 

Το παρακάτω κείµενο
7
 αποτελεί ίσως µία από τις σηµαντικότερες πηγές κριτικής σήµερα, πάνω στο 

φαινόµενο του αυτοκινήτου. Ο André Gorz, διευθυντής του περιοδικού "Tempe Mondernes" και 

έχοντας εκδόσει αρκετά βιβλία µε σκέψεις και κριτικές πάνω σε θέµατα όπως εργασία, εργασιακές 

σχέσεις, οικολογία και ηθική, µαρξιστική σκεπτική, δεν αρκείται απλά στην αναπαραγωγή στείρου 

προβληµατισµού πάνω στο φαινόµενο του αυτοκινήτου, αλλά το πεδίο κριτικής του ελίσσεται πολύ 

εύστοχα ανάµεσα σε ζητήµατα τα οποία ο ίδιος θεωρεί ιδιαίτερα αλληλένδετα µεταξύ τους, φτάνοντας 

στο τέλος να περιλαµβάνει σκέψεις πάνω στον καταµερισµό των ανθρωπίνων δραστηριοτήτων, στον 

αστικό έλεγχο, στις ανθρώπινες σχέσεις και γενικότερα στην προβληµατική διάσταση της πόλης. 

 

 «Το χειρότερο πράγµα σχετικά µε τα αυτοκίνητα είναι ότι είναι σαν κάστρα ή σαν βίλες δίπλα στη 

θάλασσα: πολυτελή αγαθά τα οποία εφευρέθηκαν για την αποκλειστική ευχαρίστηση µιας πολύ πλούσιας 

µειοψηφίας και τα οποία σαν φύση και σαν σύλληψη ποτέ δεν προορίζονταν για τον απλό λαό. Αντίθετα 

µε την ηλεκτρική σκούπα, το ράδιο ή το ποδήλατο, τα οποία διατηρούν τη χρηστική τους αξία ακόµα και 

σήµερα και που όλοι έχουν από ένα, το αυτοκίνητο όπως µια παραθαλάσσια βίλα, είναι επιθυµητό και 

χρήσιµο τόσο µόνο όσο οι µάζες δεν έχουν από ένα. Αυτό εξηγεί γιατί το αυτοκίνητο τόσο σαν έννοια 

όσο και σαν πρωταρχικός σκοπός, είναι ένα αγαθό πολυτελείας και η ουσία της πολυτέλειας του έιναι 

ακριβώς αυτή η δυσκολία του να µαζικοποιηθεί. Αν όλοι είχαν ένα πολυτελές αγαθό, κανείς δε θα είχε 

κοινωνικά προνόµια από αυτό.  

Αυτό είναι ιδιαίτερα εµφανές στη περίπτωση της παραθαλάσσιας βίλας. Κανείς δεν έχει τολµήσει ακόµη 

να ισχυριστεί ότι το να µαζικοποιήσεις το δικαίωµα για διακοπές σηµαίνει µια βίλα µε ιδιωτική παραλία 

για κάθε οικογένεια. Οποιοσδήποτε καταλαβαίνει ότι αν καθεµιά από τις 13 ή 14 εκατοµµύρια 

οικογένειες χρησιµοποιούσε µόνο 10 µέτρα από την παραλία, θα χρειαζόταν µια ακτή 140.000 

χιλιοµέτρων περίπου, ώστε καθεµιά να έχει το µερίδιο της. Για να δοθεί όµως στη καθεµιά το µερίδιο 

της, θα έπρεπε να κόψουµε την παραλία σε τόσο µικρές λωρίδες ή να στριµωχτούν οι οικογένειες τόσο 

πολύ µεταξύ τους, που η χρηστική αξία θα ήταν µηδενική και θα χανόταν το "προνόµιο" σε σύγκριση µε 

ένα ξενοδοχειακό συγκρότηµα. Με λίγα λόγια, η δηµοκρατικοποίηση της πρόσβασης στη παραλία οδηγεί 

σε µια µόνο λύση αυτή της κολλεκτιβοποίησης. Και αυτή η λύση είναι αναγκαστικά εκ διαµέτρου 

αντίθετη και εχθρική µε την πολυτέλεια της ιδιωτικής παραλίας, η οποία είναι ένα προνόµιο που µια 

µειοψηφία παίρνει ως δικαίωµα της σε βάρος όλων των άλλων. Τώρα, γιατί αυτό που είναι ολοφάνερο 

στην περίπτωση της παραλίας δεν είναι γενικά αποδεκτό στην περίπτωση των συγκοινωνιών; Όπως το 

παραθαλάσσιο σπίτι, έτσι και το αυτοκίνητο δεν καταλαµβάνει κενό χώρο; 

                                                   
7
 André Gorz, «η κοινωνική ιδεολογίατου αυτοκινήτου», Le Sauvage, Εκδόσεις Primitive, Septembre-Octobre 

1973   
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∆ε στερεί χώρο από άλλους που επίσης χρησιµοποιούν τους δρόµους (πεζοί, ποδηλάτες και οδηγοί 

λεωφορείων) ; ∆ε χάνει τη χρηστική του αξία, όταν ο καθένας έχει το δικό του; Κι ακόµη υπάρχουν 

πολιτικοί που επιµένουν ότι κάθε οικογένεια δικαιούται να έχει τουλάχιστον ένα αυτοκίνητο και ότι η 

κάθε κυβέρνηση θα πρέπει να της δίνει τη δυνατότητα να παρκάρει βολικά, να οδηγεί εύκολα στην πόλη 

και να πηγαίνει διακοπές την ίδια στιγµή που πάνε όλοι οι άλλοι, κινούµενος µε ταχύτητα 70 µίλια την 

ώρα.  

Η τερατοµορφία αυτής της δηµαγωγικής ανοησίας είναι άµεσα εµφανής και ι παρόλα αυτά ακόµα και οι 

αριστεροί δεν απαξιούν να καταφεύγουν σε αυτή. Γιατί το αυτοκίνητο αντιµετωπίζεται σαν µια ιερή 

αγελάδα; Γιατί αντίθετα µε τα άλλα ιδιόκτητα αγαθά, δεν αναγνωρίζεται σαν µια αντικοινωνική 

πολυτέλεια; Η απάντηση θα έπρεπε να αναζητηθεί στις ακόλουθες δυο απόψεις πάνω στην οδήγηση: 

1. Η µαζική µηχανοκίνηση επιτυγχάνει τον απόλυτο θρίαµβο της µπουρζουάδικης ιδεολογίας στο επίπεδο 

της καθηµερινής ζωής. Υποστηρίζει και δίνει την ψευδαίσθηση σε όλους οτι το κάθε άτοµο µπορεί να 

επιδιώκει το όφελος του εις βάρος οποιουδήποτε άλλου. Πάρτε για παράδειγµα το σκληρό και επιθετικό 

εγωκεντρισµό του οδηγού, ο οποίος κάθε στιγµή εικονικά σκοτώνει τους άλλους, που εµφανίζονται 

απλώς σαν φυσικά εµπόδια στην ταχύτητα του. Αυτός ο επιθετικός και ανταγωνιστικός εγωισµός 

σηµατοδοτεί την άφιξη της παγκοσµιοποιηµένης µπουρζουάδικης συµπεριφοράς και έχει εισχωρήσει 

στην ανθρώπινη υπόσταση από τότε που η οδήγηση έγινε κάτι κοινό ("δε θα φτάσετε ποτέ στο 

σοσιαλισµό µε τέτοιου είδους ανθρώπους", ένας ανατολικογερµανός φίλος µου είπε υπό τη θέα του 

κυκλοφοριακού στο Παρίσι). 

2. Το αυτοκίνητο είναι το παράδοξο παράδειγµα ενός πολυτελούς αγαθού το οποίο υποτιµήθηκε εξαιτίας 

της ίδιας της δικής του εξάπλωσης. Αλλά αυτή η έµπρακτη υποτίµηση δεν έχει ακολουθηθεί από µια 

αντίστοιχη ιδεολογική. Ο µύθος της ευχαρίστησης και του πλεονεκτήµατος από το αυτοκίνητο παραµένει 

ζωντανός, αν και είναι λογικό ότι αν οι δηµόσιες συγκοινωνίες διαδίδονταν, η υπεροχή του θα ήταν 

αµφισβητίσιµη. Η διατήρηση αυτού του µύθου εξηγείται εύκολα. Η εξάπλωση του ιδιωτικού αυτοκινήτου 

εκτόπισε τις µαζικές συγκοινωνίες και µετέβαλε την πολεοδοµία και τη χωροταξία µε τέτοιο τρόπο, ώστε 

να ικανοποιεί τις ανάγκες του αυτοκινήτου οι οποίες δηµιουργήθηκαν µε την εξάπλωσή του. Μια 

ιδεολογική ("πολιτιστική") επανάσταση θα χρειαζόταν για να σπάσει αυτόν τον κύκλο. Προφανώς, αυτό 

δεν αναµένεται από την άρχουσα τάξη (είτε αριστερή είτε δεξιά).  

Ας κοιτάξουµε, όµως βαθύτερα αυτά τα δύο σηµεία: Οταν εφευρέθηκε το αυτοκίνητο αποσκοπούσε στο 

να προσφέρει σε µερικούς από τους πολύ πλούσιους ένα εντελώς καινούριο προνόµιο: αυτό του να 

µετακινείσαι πολύ γρηγορότερα από οποιονδήποτε άλλον. Κανένας τους µέχρι τότε δεν το είχε  ονειρευτεί 

αυτό. Η ταχύτητα όλων των λεωφορείων ήταν τελικά η ίδια και για τους φτωχούς και για τους 

πλούσιους. Οι άµαξες των πλουσίων δεν κινούνταν καθόλου γρηγορότερα από το κάρο ενός αγρότη και 

τα τρένα µετακινούσαν οποιονδήποτε µε την ίδια ταχύτητα (δε διαφοροποίησαν την ταχύτητά τους µέχρι 

την στιγµή που άρχισαν να ανταγωνίζονται το αυτοκίνητο και το αεροπλάνο). Έτσι, µέχρι το τέλος του 
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αιώνα, η κοινωνική ελίτ δεν ταξίδευε µε διαφορετική ταχύτητα από τον απλό λαό. Το αυτοκίνητο θα τα 

άλλαζε όλα αυτά. Για πρώτη φορά οι ταξικές διαφορές θα επεκτείνονταν στην ταχύτητα και στα µέσα 

µεταφοράς.  

Αυτά τα µέσα, αρχικά, έµοιαζαν απρόσιτα στις µάζες- ήταν τόσο διαφορετικά από τα κοινά µέσα. ∆εν 

υπήρχε καµία σύγκριση µεταξύ του αυτοκινήτου και των άλλων µέσων: το τρένο, το ποδήλατο ή την 

άµαξα. Προνοµιούχοι άνθρωποι ταξίδευαν µε αυτόνοµα κινούµενα  οχήµατα που ζύγιζαν ένα τόνο 

τουλάχιστον και είχαν εξαιρετικά πολύπλοκα µηχανολογικά όργανα, που κρυµµένα από την κοινή θέα, 

γίνονταν ακόµη πιο µυστηριώδη. Μια σηµαντική µεριά του µύθου του αυτοκινήτου είναι ότι για πρώτη 

φορά άνθρωποι οδηγούσαν ατοµικά οχήµατα, των οποίων οι µηχανισµοί λειτουργίας τους, τους ήταν 

εντελώς άγνωστοι και η συντήρηση και ο ανεφοδιασµός τους ήταν θέµα ειδικών και µόνο. Εδώ είναι και 

το παράδοξο του αυτοκινήτου: µοιάζει να προσφέρει απεριόριστη ελευθερία στους ιδιοκτήτες τους, 

επιτρέποντάς τους να ταξιδεύουν όποτε και όπου θέλουν µε ταχύτητα ίση µε αυτή του τρένου ή και ακόµη 

µεγαλύτερη. Αλλά στην πραγµατικότητα, αυτή η φαινοµενική ανεξαρτησία κρύβει µια σοβαρή εξάρτηση. 

Αντίθετα µε τον αναβάτη ενός αλόγου, τον οδηγό του τρένου ή τον ποδηλάτη, ο αυτοκινητιστής εξαρτάται 

για τα αποθέµατα καυσίµων και την παραµικρή επισκευή από τους ειδικούς των µηχανών, των λαδιών, 

της ανάφλεξης και απ' την ανταλλαξιµότητα των εξαρτηµάτων του. Αντίθετα µε τους κατόχους 

οποιουδήποτε προηγούµενου µέσου κίνησης, η σχέση του αυτοκινητιστή µε το όχηµα είναι αυτή του 

χρήστη και του καταναλωτή και όχι του ιδιοκτήτη και του αφέντη. Αυτό το όχηµα, µε άλλα λόγια, θα 

υποχρεώνει τον κάτοχο να καταναλώνει και να χρησιµοποιεί κάποιες εµπορικές υπηρεσίες και 

βιοµηχανικά προϊόντα τα οποία µπορεί να προµηθευτεί µόνο από τρίτους. 

Η εµφανής ανεξαρτησία του κατόχου ενός αυτοκινήτου το µόνο που έκανε είναι να κρύβει την πρακτική 

άµεση εξάρτηση. Ο παράγοντας καύσιµο ήταν ο πρώτος που µας έκανε να αντιληφθούµε το τίµηµα της 

πλατιάς διάδοσης του αυτοκινήτου. Αν οι άνθρωποι παρακινούνταν να ταξιδεύουν µε αυτοκίνητα, θα 

µπορούσαν να πουληθούν τα απαραίτητα καύσιµα για τη µετακίνησή τους. Για πρώτη φόρα στην ιστορία 

ο άνθρωπος θα ήταν εξαρτηµένος για την κίνησή του από µια εµπορική ενεργειακή πηγή. Θα υπήρχαν 

τόσοι πελάτες για τη βιοµηχανία πετρελαίου όσοι και οι χρήστες µηχανοκίνητων και αν σκεφτούµε ότι οι 

τελευταίοι θα ήταν τόσοι όσες και οι οικογένειες αναλογικά, τότε µπορούµε να συµπεράνουµε ότι όλος ο 

πληθυσµός θα µετατρεπόταν σε πελάτη των εµπόρων βενζίνης. Το όνειρο κάθε καπιταλιστή ήταν πολύ 

κοντά στην πραγµατοποίηση του. Ο καθένας θα εξαρτάται για τις καθηµερινές του ανάγκες από ένα 

εµπόρευµα, το οποίο µία συγκεκριµένη βιοµηχανία έχει ως µονοπώλιο. Το µόνο που απέµενε ήταν να 

αρχίσει ο κόσµος να οδηγεί. Λίγη πειθώ χρειαζόταν. Θα ήταν αρκετό να µειωθεί η τιµή του αυτοκινήτου, 

χρησιµοποιώντας µαζική παραγωγή και αλυσίδα συναρµολόγησης. Οι άνθρωποι έτρεχαν να το 

αγοράσουν, έτρεχαν χωρίς να καταλαβαίνουν ότι τους τράβαγαν από τη µύτη. Στην πραγµατικότητα, τι 

ήταν αυτό που η αυτοκινητοβιοµηχανία προσέφερε στο κοινό; Ακριβώς αυτό : "Από τώρα και στο εξής, 

όπως η αριστοκρατία και η µπουρζουαζία, θα έχετε και εσείς το προνόµιο του να κινείστε ταχύτερα από 

οποιονδήποτε άλλο. Στην κοινωνία του αυτοκινήτου το προνόµιο της ελίτ είναι διαθέσιµο και σε εσάς". 
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Οι άνθρωποι έτρεχαν να αγοράσουν αυτοκίνητα µέχρι που η εργατική τάξη άρχισε να τα αγοράζει και 

αυτή, οπότε οι εξαπατηµένοι αυτοκινητιστές άρχισαν να καταλαβαίνουν τι γίνεται. Τους υποσχέθηκαν 

ένα προνόµιο της µπουρζουαζίας, χρεώθηκαν για να το αποκτήσουν και τώρα είδαν ότι ο οποιοσδήποτε 

θα µπορούσε να αποκτήσει ένα. Ποιο το ώφελος από ένα προνόµιο, αν µπορεί να το έχει ο καθένας; 

Είναι παιχνίδι ηλιθίων. Χειρότερα, στρέφει τον έναν ενάντια στον άλλον. Γενική παράλυση προκαλείται 

από µια γενική σύγκρουση. Γιατί όταν ο καθένας απαιτεί το δικαίωµα να οδηγήσει στην προνοµιούχα 

ταχύτητα της µπουρζουαζίας, τα πάντα οδηγούνται σε παύση και η ταχύτητα της κίνησης των οχηµάτων 

στην πόλη πέφτει κατακόρυφα πιο κάτω απ' αυτή της άµαξας. Στη Βοστώνη όπως και στο Παρίσι, στη 

Ρώµη ή στο Λονδίνο, στις ώρες αιχµής η µέση ταχύτητα στους ανοιχτούς δρόµους πέφτει κάτω απ' την 

ταχύτητα ενός ποδηλάτη. 

Τίποτα δε βοηθά. Όλες οι λύσεις έχουν δοκιµαστεί. Όλες καταλήγουν να κάνουν τα πράγµατα χειρότερα. 

∆εν έχει σηµασία αν αυξάνει ο αριθµός των ταχείων λωρίδων κυκλοφορίας, των ανισόπεδων κόµβων, 

των δεκαέξι λωρίδων αυτοκινητόδροµων και των δρόµων µε διόδια, το αποτέλεσµα είναι πάντα το ίδιο. 

Όσο περισσότεροι δρόµοι είναι σε λειτουργία , τόσο περισσότερα αυτοκίνητα τους φράζουν και η πόλη 

παραλύει από την κυκλοφοριακή συµφόρηση. Όσο θα υπάρχουν πόλεις, το πρόβληµα θα παραµένει 

άλυτο. Ανεξάρτητα πόσο πλατύς και γρήγορος µπορεί να 'ναι ένας αυτοκινητόδροµος, η ταχύτητα µε την 

οποία εισέρχονται τα αυτοκίνητα στην πόλη δεν µπορεί να είναι µεγαλύτερη απ' το µέσο όρο της 

ταχύτητας στους δρόµους της πόλης. Όσο ο µέσος όρος της ταχύτητας στο Παρίσι είναι 10 µε 20 χλµ. την 

ώρα, ανάλογα µε την ώρα της ηµέρας, κανείς δε θα είναι ικανός να βρεθεί στις λωρίδες και στα 

περάσµατα µέσα και γύρω απ'την πρωτεύουσα µε ταχύτητα µεγαλύτερη από 10 µε 20 χλµ. την ώρα. 

Το ίδιο ισχύει για όλες τις πόλεις Είναι αδύνατον να οδηγήσεις µε ταχύτητα πάνω από 20 χλµ. την ώρα 

σε µπλοκαρισµένα δίκτυα δρόµων και λεωφόρων τα οποία χαρακτηρίζουν τις παραδοσιακές πόλεις. Η 

εισαγωγή γρηγορότερων οχηµάτων αναπόφευκτα διακόπτει την οδική κυκλοφορία, προκαλώντας 

µποτιλιαρίσµατα και τελικά ολική παράλυση.  

Αν το αυτοκίνητο πρόκειται να επικρατήσει, τότε υπάρχει ακόµα µια λύση: να ξεφορτωθούµε τις πόλεις. 

Με άλλα λόγια να τις αραιώσουµε για εκατονατάδες µίλια κατά µήκος τεράστιων δρόµων, µετατρέποντάς 

τις σε πράστια αυτοκινητόδροµων. Αυτό είναι ότι έχει συµβεί στις Η.Π.Α.. Ο Ιβαν Ίλιτς συνοψίζει το 

αποτέλεσµα µε αυτά τα τροµακτικά στοιχεία: Ένας τυπικός αµερικάνος αφιερώνει περισσότερο από 1500 

ώρες το χρόνο ( δηλ. 30 ώρες την εβδοµάδα, ή 4 ώρες τη µέρα µαζί µε τις Κυριακές) στο αυτοκίνητο 

του/της. Αυτό περιλαµβάνει το χρόνο που ξοδεύει πάνω στο τιµόνι είτε σταµατηµένο, είτε κινούµενο το 

αυτοκίνητο, τις ώρες τηςδουλειάς για να πληρώσει γι' αυτό και για τα καύσιµα, τα λάστιχα, τα διόδια, 

ασφάλειες και φόρους. Έτσι, παίρνει στον µέσο αµερικανό 1500 ώρες για να κάνει 6000 µίλια (στη 

διάρκεια ενός χρόνου). 31/2 µίλια τα κάνει σε µία ώρα. Σε χώρες που δεν έχουν βιοµηχανία µεταφορών, 

οι  άνθρωποι κάνουν τις διαδροµές τους µε την ίδια ακριβώς ταχύτητα µε τα πόδια, µε πρόσθετο 

πλεονέκτηµα ότι µπορούν να πάνε όπου θέλουν και δεν είναι εγκλωβισµένοι σε δρόµους.  
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Είναι αλήθεια, σηµειώνει ο Ίλιτς, ότι σε µη βιοµηχανικές χώρες οι µετακινήσεις καταλαµβάνουν µόνο το 

3% µε 8% του ελεύθερου χρόνου των ανθρώπων (που σηµαίνει 2 µε 6 ώρες την εβδοµάδα περίπου). 

Έτσι, ένα άτοµο καλύπτει, περπατώντας τα ίδια µίλια µε κάποιον που βρίσκεται στο αµάξι του, αλλά 

αφιερώνει 5 έως 10 φορές λιγότερο χρόνο σε µετακινήσεις. Ηθικό δίδαγµα: όσο πιο διαδεδοµένα είναι 

τα γρήγορα οχήµατα σε µια κοινωνία τόσο περισσότερο χρόνο -ύστερα από ένα σηµείο- θα ξοδεύουν και 

θα χάνουν οι άνθρωποι για τις µετακινήσεις τους. Αυτό είναι γεγονός που προκύπτει από µαθηµατικά. 

Ο λόγος; Μόλις τον είδαµε. Οι πόλεις έχουν κοµµατιαστεί σε ατελείωτα προάστεια αυτοκινητοδρόµων, 

επειδή αυτό ήταν η µόνη λύση για να αποφύγει κανείς την κυκλοφοριακή συµφόρηση στα κατοικηµένα 

κέντρα. Αλλά το παρασκήνιο αυτής της λύσης είναι φανερό:οι άνθρωποι δεν µπορούν να πάνε πουθενά 

άνετα, γιατί βρίσκονται µακριά από οτιδήποτε. Για να φτιαχτεί χώρος για τα αυτοκίνητα, οι αποστάσεις 

έχουν µεγαλώσει. Οι άνθρωποι ζούνε µακριά απ'τη δουλειά τους, απ' το σχολείο, απ' το σούπερ µάρκετ 

και έτσι χρειάζονται ένα δεύτερο αυτοκίνητο για να καταφέρνουν και να πηγαίνουν για ψώνια αλλά και 

να µεταφέρουν τα παιδιά τους στο σχολείο. Εκδροµές; Ούτε συζήτηση. Φίλοι; Υπάρχουν οι γείτονες... και 

αυτό είναι όλο. Σε τελική ανάλυση, το αυτοκίνητο ξοδεύει περισσότερο χρόνο απ' ότι εξοικονοµεί και 

δηµιουργεί µεγαλύτερες αποστάσεις απ 'αυτές που καλύπτει. Φυσικά, µπορείς να πας στη δουλειά σου, 

διανύοντας 60 µίλια σε µια ώρα, αλλά αυτό συµβαίνει, γιατί µένεις 30 µίλια µακριά από τη δουλειά σου 

και είσαι πρόθυµος να κάνεις µισή ώρα στα τελευταία 6 µίλια.  

Για να συνοψίσουµε: "Ένα µεγάλο µέρος της καθηµερινής εργασίας αναλογεί στο να καλύψεις τα έξοδα 

για τη µετακίνηση στη δουλειά. Ίσως να πείτε, "Αλλά τουλάχιστον µ' αυτόν τον τρόπο µπορείς να 

αποδράσεις απ' την κόλαση της πόλης, όταν οι ώρες εργασίας τελειώνουν". Εδώ είµαστε, λοιπόν, τώρα 

ξέρουµε: "Η πόλη", η µεγάλη πόλη, που για γενιές θεωρούταν ένα θαύµα, το µόνο µέρος που άξιζε να 

ζήσεις, τώρα θεωρείται "κόλαση". Ο καθένας θέλει να δραπετεύσει από αυτή, να ζήσει στην ύπαιθρο. 

Γιατί αυτή η αντίθεση; Για ένα µόνο λόγο. Το αυτοκίνητο έχει κάνει τη µεγάλη πόλη µη κατοικήσιµη. Την 

έχει κάνει βρωµερή, θορυβώδη, αποπνικτική, γεµάτη σκόνη, τόσο αχώνευτα συνωστισµένη που κανείς 

πλέον δε θέλει να βγει έξω το βράδυ. Έτσι, αφού τα αυτοκίνητα σκότωσαν την πόλη χρειαστήκαµε 

ταχύτερα αυτοκίνητα για να αποδράσουµε µε τους σούπερ αυτοκινητόδροµους προς τα προάστια, τα 

οποία είναι τώρα ακόµη πιο µακριά.  

Αναµφισβήτητα, ένας φαύλος κύκλος: δώστε µας περισσότερα αυτοκίνητα για να µπορέσουµε να 

ξεφύγουµε απ' την καταστροφή που προκάλεσαν τα ίδια. Από πολυτελές αντικείµενο και δείγµα 

προνοµίου, το αυτοκίνητο, πλέον, έχει γίνει ζωτική ανάγκη. Πρέπει να' χεις ένα δικό σου για να ξεφύγεις 

απ' την αστική κόλαση των αυτοκινήτων.  Η καπιταλιστική βιοµηχανία έχει κερδίσει, έτσι, το παιχνίδι: το 

περιττό έχει γίνει αναγκαίο. ∆εν υπάρχει, πλέον, κανένας λόγος να πείσεις τους ανθρώπους ότι 

χρειάζονται ένα αυτοκίνητο. Η αναγκαιότητά του είναι γεγονός της ζωής.  

Είναι, πάντως, αλήθεια ότι ίσως κάποιος να έχει τις αµφιβολίες του, όταν αντικρίζει την 

αυτοκίνητη/µηχανοκίνητη απόδραση κατά µήκος των δρόµων. Μεταξύ 8:00 και 9:30 π.µ. και 5:30 και 
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7:00 µ.µ., καθώς και τα σαββατοκύριακα για 5 ή 6 ώρες, τα περάσµατα της απόδρασης εκτείνονται σε 

τεράστιες ποµπές αυτοκινήτων από προφυλακτήρα σε προφυλακτήρα, τα οποία στην καλύτερη περίπτωση 

µπορούν να πηγαίνουν µε την ταχύτητα ενός ποδηλάτη και πάντα µέσα σε ένα πυκνό σύννεφο από 

καυσαέρια. Τι αποµένει, τελικά, απ' τα πλεονεκτήµατα των αυτοκινήτων; Τι αποµένει, τελικά, όταν, 

αναπόφευκτα, η µέγιστη ταχύτητα στους δρόµους περιορίζεται στην ταχύτητα του πιο αργού αυτοκινήτου; 

Ωραία... Μετά απ' την καταστροφή της πόλης, το αυτοκίνητο σκοτώνει και το ίδιο το αυτοκίνητο. 

Έχοντας υποσχεθεί στον καθένα ότι θα µπορεί να πηγαίνει γρηγορότερα, οι αυτοκινητοβιοµηχανίες 

καταλήγουν στο αδυσώπητα προβλεπόµενο αποτέλεσµα ότι ο καθένας θα πρέπει να πηγαίνει τόσο αργά 

όσο κινείται ο πιο αργός, µε µια ταχύτητα καθορισµένη από τους νόµους της ρευστοδυναµικής.  

Ακόµα χειρότερο είναι το ότι αν και επινοήθηκε για να επιτρέπει στον/στην ιδιοκτήτη/τρια του να πάει 

όπου αυτός/αυτή επιθυµεί, στην ώρα και ταχύτητα που θέλει, το αυτοκίνητο αποδείχτηκε, απ' όλα τα 

οχήµατα, το πιο δεσµευτικό, επικίνδυνο, αναξιόπιστο και άβολο. Ακόµη και αν διαθέσεις στον εαυτό σου 

ένα υπερβολικά µεγάλο χρονικό περιθώριο, ποτέ δεν ξέρεις πότε τα µποτιλιαρίσµατα θα σ' αφήσουν να 

πας στον προορισµό σου. Είσαι κολληµένος τόσο ασφυκτικά στο δρόµο όσο το τρένο στις σιδηροτροχιές. 

Όπως και ο επιβάτης του τρένου, δεν µπορείς να σταµατάς όποτε θέλεις και όπως συµβαίνει και µε το 

τρένο, πρέπει να κινείσαι µε µια ταχύτητα που είναι καθορισµένη από κάποιον άλλο.  

Ανακεφαλαιώνοντας, το αυτοκίνητο δεν έχει κανένα απ'τα πλεονεκτήµατα του τρένου, ενώ έχει όλα τα 

µειονεκτήµατά του συν κάποια αποκλειστικά δικά του: ταρακουνιέσαι, είσαι στριµωγµένος, κινδυνεύεις 

από ατυχήµατα και χρειάζεται αναγκαστικά προσπάθεια για να το οδηγήσεις. Ακόµη, θα µπορούσες να 

πεις ότι οι άνθρωποι δεν παίρνουν το τρένο. Φυσικά! Πώς θα µπορούσαν άλλωστε; Έχετε ποτέ 

προσπαθήσει να πάτε µε το τρένο απ'τη Βοστώνη στη Ν.Υόρκη; Ή από το Ivry στο Treport; Ή από το 

Garches στο Fountainebleau; Ή απ' το Colombes στο l'Isle-Adam; Προσπαθήσατε ποτέ κάτι τέτοιο ένα 

καλοκαιριάτικο Σάββατο ή µια Κυριακή; Τέλος πάντων, προσπαθήστε το και καλή τύχη! Θα 

παρατηρήσετε ότι ο αυτοκίνητος καπιταλισµός έχει σκεφτεί τα πάντα. Όταν το αυτοκίνητο σκοτώνει το 

αυτοκίνητο, αναλαµβάνει, ταυτόχρονα, να εξαφανίσει όλες τις εναλλακτικές λύσεις, καθιστώντας το ίδιο 

υποχρεωτικό. Έτσι, το καπιταλιστικό κράτος επέτρεψε πρώτα στο σιδηροδροµικό δίκτυο µεταξύ των 

πόλεων και της γύρω επαρχίας να κατακερµατιστεί και έπειτα το ξέκανε. Το µόνο που απέµεινε είναι οι 

µεγάλης ταχύτητας σιδηροδροµικές συνδέσεις του Intercity, οι οποίες ανταγωνίζονται τις αεροπορικές 

εταιρίες σε µπουρζουάδικη πελατεία. 

Υπάρχει, λοιπόν, εξέλιξη για σας! Η αλήθεια είναι ότι κανείς δεν έχει, πραγµατικά, επιλογή! ∆εν είσαι 

ελεύθερος να έχεις ή όχι αυτοκίνητο, επειδή ο προαστειακός χώρος έχει σχεδιασθεί ακριβώς ως κάτι 

λειτουργικό για το αυτοκίνητο και µόνο και κάπως έτσι σχεδιάζεται και ο αστκός χώρος. Γι' αυτό και η 

πλέον επαναστατική λύση, που είναι να ξεφορτωθούµε τα αυτοκίνητα και να χρησιµοποιούµε το 

ποδήλατο, το λεωφορείο και το ηλεκτρικό ταξί, δεν είναι πια εφαρµόσιµη στις µεγάλες µητροπόλεις, 

όπως το Los Angeles, το Detroit, το Houston, το Trappes ή ακόµα και στις Βρυξέλλες, οι οποίες 
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χτίστηκαν από και για τα αυτοκίνητα. Αυτές οι κατακερµατισµένες πόλεις εκτείνονται κατά µήκος άδειων 

δρόµων ευθυγραµµισµένων µε πανοµοιότυπες εγκαταστάσεις και το αστικό τους τοπίο αναφωνεί: "Αυτοί 

οι δρόµοι έχουν φτιαχτεί για όσο το δυνατόν πιο γρήγορη οδήγηση απ' τη δουλειά στο σπίτι και 

αντίστροφα. Τους διασχίζεις, αλλά δε ζεις σ' αυτούς. Στο τέλος της εργάσιµης ηµέρας, όλοι πρέπει να 

µένουν σπίτι και όποιος βρίσκεται στους δρόµους θεωρείται ύποπτος για κάτι κακό. Σε µερικές 

αµερικανικές πόλεις το να περιπλανιέσαι τη νύχτα στους δρόµους, στοιχειοθετεί βάσιµες υποψίες για 

εγκληµατική συµπεριφορά. 

Τι και έτσι ο χορός συνεχίζεται; Όχι, αλλά η εναλλακτική λύση στη θέση του αυτοκινήτου θα πρέπει να 

είναι περιεκτική. Για να παρατήσουν οι άνθρωποι τα αυτοκίνητά τους δεν είναι αρκετό να τους 

προσφερθεί µια πιο άνετη µαζική συγκοινωνία. Θα πρέπει να είναι ικανοί να κάνουν χωρίς µετακινήσεις 

γενικότερα, επειδή θα αισθάνονται σαν στο σπίτι τους, όταν θα είναι στις γειτονιές τους, στην κοινότητά 

τους, στις πόλεις µε ανθρώπινο µέγεθος και θα ευχαριστιούνται να περπατάνε από τη δουλειά στο σπίτι ή 

αν χρειαστεί, να κάνουν ποδήλατο. Κανένα µέσο γρήγορης µεταφοράς και απόδρασης δε θα αποζηµιώσει 

κανέναν για τη φρίκη που αντιµετωπίζει σε µία ακατάλληλη για κατοίκηση πόλη, στην οποία κανένας δεν 

αισθάνεται σαν στο σπίτι του, ούτε βέβαια θα τον αποζηµιώσει για την ταλαιπωρία που υφίσταται, όταν 

πηγαίνει στην πόλη µόνο για τη δουλειά του ή απ' την άλλη µε το να είναι µόνος του και να κοιµάται. 

"Οι άνθρωποι" γράφει ο Ίλιτς "θα σπάσουν τις αλυσίδες της παντοδύναµης βιοµηχανίας της 

συγκοινωνίας, όταν αρχίσουν ξανά να αγαπάνε ως κάτι πολύ προσωπικό τη δική τους περιοχή και να µη 

νιώθουν την ανάγκη να αποµακρύνονται από αυτή". Αλλά για να αγαπηθεί µια περιοχή θα πρέπει πρώτα  

απ’ όλα να γίνει βιώσιµη και όχι κυκλοφορίσιµη. Η γειτονιά ή η κοινωνία (κοινότητα) θα πρέπει, ακόµη 

µια φορά, να µετατραπεί σε µικρόκοσµο, σχεδιασµένο από και για όλες τις ανθρώπινες δραστηριότητες, 

όπου οι άνθρωποι θα µπορούν να δουλεύουν, να ζουν, να χαλαρώνουν, να µαθαίνουν, να επικοινωνούν 

και να περιπλανώνται και τον οποίο θα διαχειρίζονται συλλογικά σαν το χώρο της συµβίωσής τους.  

Όταν κάποιος ρώτησε τον Μαρκούζε πώς θα περνούσαν οι άνθρωποι τον ελεύθερό τους χρόνο µετά την 

επανάσταση, τότε που η καπιταλιστική σπατάλη θα έχει εξαφανιστεί, εκείνος απάντησε: "Θα γκρεµίσουµε 

τις µεγάλες πόλεις και θα χτίσουµε καινούριες. Αυτό θα µας κρατήσει σε ασχολία για κάποιο καιρό." Οι 

νέες πόλεις θα πρέπει να είναι ενώσεις/συνοµοσπονδίες κοµµούνων (ή γειτονιών), περιτριγυρισµένες από 

πράσινο, των οποίων οι κάτοικοι -και κυρίως τα παιδιά- θα ασχολούνται κάποιες ώρες της εβδοµάδας 

µε την παραγωγή προϊόντων που θα χρειάζονται. Για να µετακινούνται καθηµερινά, θα µπορούν να 

χρησιµοποιούν όλα τα µεταφορικά µέσα που είναι κατάλληλα για µια µεσαίου µεγέθους πόλη: 

κοινόχρηστα ποδήλατα, τρόλλεϋ, λεωφορεία, ηλεκτρικά ταξί. Για µεγαλύτερα ταξίδια στην περιοχή όπως 

και για τους επισκέπτες θα είναι διαθέσιµη στα γκαράζ της γειτονιάς µια σειρά από αυτοκίνητα της 

κοµµούνας. Το IX δε θα είναι πια αναγκαιότητα. Όλα θα έχουν αλλάξει: ο κόσµος, η ζωή, ο άνθρωπος. 

Και αυτά δε θα' χουν γίνει έτσι από µόνα τους. 
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Στο µεταξύ, τι πρέπει να γίνει για να φτάσουµε εκεί; Πρώτα απ' όλα, δε θα πρέπει να αποµονώνουµε το 

ζήτηµα της µετακίνησης και των µεταφορών απ' τα υπόλοιπα. Πάντα, θα πρέπει να το συσχετίζουµε µε το 

πρόβληµα της πόλης, του κοινωνικού διαχωρισµού της εργασίας και µε τον τρόπο που αυτός 

κατακερµατίζει τις διάφορες διαστάσεις της ζωής. Ένα µέρος για εργασία, άλλο για στέγαση, ένα τρίτο 

για αγορές, ένα τέταρτο για µάθηση, ένα πέµπτο για διασκέδαση. Ο τρόπος µε τον οποίο ο χώρος 

οργανώνεται συνεχίζει την αποσύνθεση των ανθρώπων που ξεκίνησε µε τη διαίρεση της εργασίας µέσα 

στο εργοστάσιο. Κόβει το κάθε άτοµο σε µερίδες, κόβει το χρόνο µας, τη ζωή µας σε ξεχωριστά 

κοµµάτια, έτσι ώστε σε κάθε ένα από αυτά να είµαστε παθητικοί καταναλωτές στο έλεος των εµπόρων, 

έτσι ώστε ποτέ να µη συµβαίνει η εργασία, η κουλτούρα, ο πολιτισµός, η ευχαρίστηση, η ικανοποίηση 

των αναγκών και η προσωπική µας ζωή να µπορούν και να πρέπει να αποτελούν ένα πράγµα: Μια 

ενοποιηµένη ζωή που διατηρείται από την κοινωνική δοµή της κοινότητας». 
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π|1|2 ευρωπαϊκός χάρτης δικαιωμάτων του πεζού 

 

Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων Αριθ. C 290/53 

Τετάρτη, 12 Οκτωβρίου 1988 

6. Προστασία των πεζών 

έγγραφο A2-154/88 

ΨΗΦΙΣΜΑ σχετικά µε την προστασία των πεζών και τον ευρωπαϊκό χάρτη δικαιωµάτων του 

πεζού  (…) 

«2. Για το σκοπό αυτό εγκρίνει τον ακόλουθο Eυρωπαϊκό Χάρτη των δικαιωµάτων του πεζού: 

Ι. ο πεζός έχει δικαίωµα να ζει σε ένα υγιές περιβάλλον και να απολαµβάνει ελεύθερα τους δηµόσιους 

χώρους µέσα σε κατάλληλες συνθήκες που θα εξασφαλίζουν τη σωµατική και ψυχική του υγεία.  

II. ο πεζός έχει δικαίωµα να ζει σε αστικά κέντρα ή χωριά οργανωµένα για την εξυπηρέτηση του 

ανθρώπου και όχι του αυτοκινήτου, τα οποία να διαθέτουν υποδοµή προσιτή στους πεζούς και στους 

ποδηλάτες. 

IIΙ. τα παιδιά, οι ηλικιωµένοι και τα µειονεκτούντα άτοµα δικαιούνται µία πόλη που να αποτελεί χώρο 

κοινωνικοποίησής τους και όχι χώρο επιδείνωσης της κατάστασης αδυναµίας τους.  

IV. Τα µειονεκτούντα άτοµα δικαιούνται ειδικών µέτρων τα οποία θα τους εγγυώνται την όσο το 

δυνατό µεγαλύτερη ανεξαρτησία κινητικότητας µέσω προσαρµογής του δηµόσιου χώρου, τεχνικών 

συστηµάτων κυκλοφορίας και δηµοσίων µέσων µεταφοράς (διαχωριστικές γραµµές, προειδοποιητικές 

ενδείξεις, ακουστική σήµανση, πρόσβαση µε ευκολία σε λεωφορεία, τράµ και τραίνα),  

V. 0 πεζός δικαιούται να έχει στην αποκλειστική του χρήση αφενός µεν αστικές ζώνες, κατά το 

δυνατόν εκτεταµένες, οι οποίες δεν θα αποτελούν απλώς “νησίδες πεζώv” αλλά θα εντάσσονται 

αρµονικά στη γενική συγκρότηση της πόλης, αφετέρου δε διασυνδεόµενες σύντοµες, λογικές και 

ασφαλείς διαδροµές.  

VI. Συγκεκριµένα, ο πεζός έχει δικαίωµα:  

α) στην τήρηση των προδιαγραφών που θεωρούνται αποδεκτές από επιστηµονική άποψη και αφορούν 

τις εκποµπές θορύβου και χηµικών ουσιών από τα αυτοκίνητα,  

β) στη γενικευµένη χρήση, στα δηµόσια µεταφορικά µέσα, αυτοκινήτων που δεν αποτελούν πηγή 

ατµοσφαιρικής ρύπανσης ή ηχορύπανσης,  

γ) στη δηµιουργία πνευµόνων πράσινου, µεταξύ άλλων, µέσω της δενδροφύτευσης αστικών περιοχών,  
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δ) στον καθορισµό ορίων ταχύτητας και στην επαναδιευθέτηση των οδών και των διασταυρώσεων 

ώστε να υπάρχουν πραγµατικές εγγυήσεις για την κυκλοφορία των πεζών και των ποδηλατών, 

ε) στην απαγόρευση των διαφηµίσεων που προβάλλουν την επικίνδυνη και αντικανονική χρήση του 

αυτοκινήτου,  

στ) σε αποτελεσµατικά συστήµατα σήµανσης που να εξυπηρετούν και όσους στερούνται όρασης ή 

ακοής, 

ζ) σε ειδικά µέτρα που θα επιτρέπουν τη στάση, την πρόσβαση και τη διάβαση οδών και πεζοδροµίων,  

η) στην προσαρµογή του οχήµατος και εξοπλισµού των αυτοκινήτων κατά τρόπο ώστε να αµβλυνθούν 

τα πιο αιχµηρά µέρη τους και να καταστούν αποτελεσµατικότερα τα συστήµατα προειδοποιητικών 

φωτεινών σηµάτων,  

θ) στην καθιέρωση ενός συστήµατος ευθύνης περί του κινδύνου ούτως ώστε εκείνοι που δηµιουργούν 

τον κίνδυνο να υφίστανται και τις οικονοµικές συνέπειες (όπως π.χ. στη Γαλλία από το 1985), 

ι) σε εκπαίδευση οδηγών αυτοκινήτων που θα αποβλέπει σε προσαρµοσµένη οδική συµπεριφορά ως 

προς τους πεζούς και όσους κυκλοφορούν µε µικρή ταχύτητα. 

VII. Ο πεζός έχει δικαίωµα για απόλυτη και πλήρη ελευθερία µετακίνησης, η οποία είναι δυνατή µε τη 

χρησιµοποίηση όλων των µέσων µεταφοράς. Συγκεκριµένα, έχει δικαίωµα: 

α) σε φιλικό για το περιβάλλον πλήρες δίκτυο δηµοσίων µεταφορικών µέσων κατάλληλο για την 

ικανοποίηση των αναγκών όλων των πολιτών, µειονεκτούντων ή µη, 

β) σε διευκολύνσεις για τα ποδήλατα που θα καλύπτουν ολόκληρη την πόλη, 

γ) στη διαµόρφωση χώρων στάθµευσης κατά τέτοιο τρόπο που δεν παρεµποδίζουν την κινητικότητα 

των πεζών και θα τους επιτρέπουν να επωφελούνται από τα αρχιτεκτονικά πλεονεκτήµατα. 

VIII. Κάθε κράτος πρέπει να εξασφαλίζει την πλήρη ενηµέρωση των πεζών ως προς τα δικαιώµατά 

τους καθώς και ως προς τις εναλλακτικές δυνατότητες κυκλοφορίας που είναι φιλικές τόσο για τα 

άτοµα όσο και για το περιβάλλον, µέσω των καταλληλότερων διαύλων και ήδη από τις πρώτες 

βαθµίδες της σχολικής εκπαίδευσης.» 
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π|1|3 ανάπηρη πόλη 8 

 

«ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που εµποδίζει τους ανάπηρους να ζήσουν µε αξιοπρέπεια και να κινηθούν 

απρόσκοπτα. Η προσπελασιµότητα και η δυνατότητα πρόσβασης όλων των πολιτών σε ζωτικούς 

χώρους, δοµές και υπηρεσίες είναι βασικό ανθρώπινο δικαίωµα και όχι «προνοιακή παροχή». 

Ανάπηρη είναι η πόλη που διοικείται από ανθρώπους, κόµµατα και φορείς που µε τις πολιτικές και τις 

πρακτικές τους διαµορφώνουν συνθήκες ασφυξίας για τους πολίτες, µετατρέπουν την πόλη σε έναν 

τόπο εξόρυξης άκρατου κέρδους και εµποδίζουν τους πολίτες να κινηθούν σε ένα προσιτό, ευχάριστο 

και ανθρώπινο για όλους περιβάλλον. 

Ανάπηροι είναι οι διοικούντες που στο όνοµα του κέρδους ασελγούν µετατρέποντας κάθε διαθέσιµο 

κεντρικό δηµόσιο χώρο σε «τραπεζοκαθίσµατα» και πάρκινγκ στερώντας από πολλούς το δικαίωµα να 

κινηθούν ελεύθερα και να περπατήσουν ακόµα και στο ιστορικό κέντρο της πόλης. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε και οι πολίτες που δεχόµαστε τους περιορισµούς στη µετακίνηση, που 

ταυτίζουµε αυτή τη µετακίνηση µε το ιδιωτικό αυτοκίνητο, που ανεχόµαστε την οικοδόµηση κάθε 

ελεύθερου χώρου και προσαρµοζόµαστε σε µία δόµηση της πόλης που εξυπηρετεί την άκρατη 

κερδοσκοπία. Γιατί η επέµβαση στο περιβάλλον µε τρόπο ώστε να καταστρέφει την ιστορία, τον 

πολιτισµό και τη φυσιογνωµία της πόλης εξυπηρετεί τις κατασκευαστικές εταιρείες και όλο το 

οικονοµικο-πολιτικό σύµπλεγµα που κερδοσκοπεί µέσα από την περιβαλλοντική εξαθλίωσή της.  

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που ρυπαίνει και ρυπαίνεται, η πόλη που µολύνει και µολύνεται. Η πόλη 

που εξοντώνει τους πολίτες της, τη φύση, τα δάση, τα ποτάµια, τις λίµνες, τη θάλασσα, τα ζώα και τα 

φυτά µε την ανοχή στη ρύπανση και στη µόλυνση του περιβάλλοντος, η πόλη που κλείνει τα µάτια σε 

αυτούς που τη ρυπαίνουν και τη µολύνουν, η πόλη που ανέχεται να εγκληµατούν οι κερδοσκόποι κατά 

της φύσης. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε και οι πολίτες µιας τέτοιας πόλης που συµβάλλουµε σ’ αυτή την 

καταστροφή, την ανεχόµαστε και δεν αντιστεκόµαστε. Οι πολίτες που στηρίζουµε ένα καταστροφικό 

για τον άνθρωπο και τον πλανήτη µοντέλο ανάπτυξης. Οι πολίτες που όχι µόνον θεωρούµε 

φυσιολογική πλέον αυτή την κατάσταση αλλά και που όταν οι ρύποι και η δυσοσµία ξεπερνούν κάθε 

όριο φτάνουµε στο σηµείο να πιστεύουµε ότι έχουµε πρόβληµα µε την όσφρησή µας και όχι µε το 

περιβάλλον. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη της αποξένωσης και του ατοµικισµού. Η πόλη που παράγει και συντηρεί ως 

αξίες την ανταγωνιστικότητα, την αντιπαλότητα, τον παρασιτισµό και την παθητικότητα των κατοίκων 

                                                   
8
 http://aprospelastipoli.blogspot.com/search?updated-max=2009-03-06T18%3A10%3A00%2B02%3A00&max-

results=7 
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της. Η πόλη που υπάρχει µέσα από την υποταγή και τη συµµόρφωση των πολιτών της στις λογικές και 

πρακτικές διαχείρισής τους. Η πόλη που παράγει και συντηρεί σε όλους τους θεσµούς και στις 

υπηρεσίες το ρουσφέτι και τη συναλλαγή. Η πόλη που παράγει συστηµατικά τη λογική του διαρκούς 

ελέγχου και της καταπίεσης. Που προσπαθεί να κατασκευάσει -µε όλα τα µέσα που διαθέτει- πολίτες 

αδιάφορους, υποταγµένους, κοινωνικά ανεύθυνους, φοβισµένους, τροµοκρατηµένους, ανασφαλείς, 

ρατσιστές, ανέντιµους και κερδοσκόπους. Γιατί τέτοιους ανθρώπους χρειάζεται για να µπορέσει να 

υπάρξει και να αναπαραχθεί ως χώρος και ως κοινωνικοπολιτικό και οικονοµικό σύστηµα. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε και εµείς που εσωτερικεύουµε αυτές τις λογικές, που δεν αντιδρούµε στην 

αλλοτρίωση της ίδιας της ανθρώπινης υπόστασής µας και δεχόµαστε την τροµοκράτησή µας" που 

εγκλωβιζόµαστε στο φόβο και στην ανασφάλεια, που βολευόµαστε µε τη συναλλαγή" οι πολίτες που 

δεν αντιστεκόµαστε. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που παράγει την εκµετάλλευση των πολιτών της, τη φτώχεια, την ανεργία, 

την ακρίβεια και την ανέχεια για τους πολλούς και το κέρδος για τους λίγους. Η πόλη που 

µετατρέπεται από κοινωνία των 2/3 σε κοινωνία των 3/4" η πόλη που µε την καταπάτηση 

κατεκτηµένων µε αγώνες και θυσίες δικαιωµάτων, σπρώχνει την Τρίτη Ηλικία στη δουλειά και µε την 

επέκταση του εργασιακού βίου δηµιουργεί την Τέταρτη Ηλικία για όσους βέβαια κατορθώσουν να 

επιβιώσουν. 

Ανάπηροι όµως είµαστε και οι πολίτες που δεν αντιστεκόµαστε, που δεν αντιτάσσουµε στην 

καπιταλιστική εξαθλίωση τη λαϊκή και κοινωνική αλληλεγγύη, γιατί δεν σκεφτόµαστε ότι εµείς και τα 

παιδιά µας θα βρεθούµε σύντοµα σε ακόµα χειρότερη θέση αν δεν αντιδράσουµε. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που συµβιώνει µε τη λογική της κοινωνικής αδικίας, της στέρησης και 

παραβίασης κοινωνικών δικαιωµάτων, της αποθέωσης του ατοµικισµού και της άρνησης του 

κοινωνικού και συλλογικού. Η πόλη που δεν θέλει πολίτες ελεύθερους και δηµιουργικούς, αλλά 

υποτακτικούς και χειραγωγηµένους. 

Ανάπηροι όµως είµαστε και εµείς οι πολίτες που υπηρετούµε τον εγωισµό µας, εσωτερικεύουµε τον 

ατοµικισµό και λειτουργούµε άκρως ατοµοκεντρικά. Απαρνούµαστε δηλαδή το κοινωνικό-συλλογικό, 

βασική προϋπόθεση της ανθρώπινης ύπαρξης και ελευθερίας. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη της φυσιολογικότητας, της µονοτονίας, της κανονικότητας, της 

οµοιοµορφίας, της απόρριψης αυτού που διαφέρει, του αποκλεισµού και του εγκλεισµού του. Είναι η 

πόλη των ιδρυµάτων και των θεσµών που εξοντώνουν κοινωνικά µέρος των πολιτών της, και η οποία 

στηρίζεται γι’ αυτό σε επιστήµες και επιστήµονες που εκπαιδεύονται για τη διαχείριση του κοινωνικού 

αποκλεισµού. Είναι η πόλη που ανέχεται ποινικά αδικήµατα µε την καθηµερινή χηµική και µηχανική 

καθήλωση και την άσκηση βίας σε συµπολίτες µας, σε δηµόσια ιδρύµατα και κερδοσκοπικές κλινικές" 

που ανέχεται την παραβίαση ανθρωπίνων δικαιωµάτων και τον εξευτελισµό των πολιτών της. 
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Ανάπηροι είµαστε και εµείς που ανεχόµαστε την άσκηση αυτής της βαρβαρότητας σε συνανθρώπους 

µας. Πρώτα και κύρια όµως ανάπηροι είναι εκείνοι οι «επιστήµονες» και «ειδικοί» που µε τις 

«επιστηµονικές» τους κατασκευές και τις «θεραπευτικές» τους πρακτικές νοµιµοποιούν και 

επικυρώνουν την άσκηση βίας σε συµπολίτες τους, για να µπορέσουν οι ίδιοι µέσα από τη διαχείριση 

της κοινωνικής αυτής ανάθεσης να συντηρήσουν και να αναπαράγουν την εξουσία τη δική τους και 

του συστήµατος. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που δηµιουργεί «πιάτσες», που εγκλωβίζει στην αυτοκαταστροφή, στην 

κοινωνική, ψυχική και φυσική εξόντωση ανθρώπους που οδηγούνται στη χρήση ουσιών. Η πόλη που 

διαµαρτύρεται στη συνέχεια γι’ αυτό που η ίδια κατασκευάζει, που υποκρίνεται τη συµπόνια, τον 

οίκτο για να καλύψει την ενοχή της. Που δεν κατανοεί ότι η λογική του κέρδους είναι αυτή που 

κατασκευάζει τους εµπόρους ναρκωτικών συµβάλλοντας έτσι στη συσσώρευση οικονοµικού πλούτου 

και εξοντώνοντας τα ίδια τα παιδιά της. Ανάπηρη είναι η πόλη που υποβαθµίζοντας τις ανθρώπινες 

ανάγκες, αναθέτει στη συνέχεια στους εµπόρους την υποκατάσταση από φαρµακευτικές ουσίες και 

στους ειδικούς της απεξάρτησης την απενοχοποίησή της. 

Ανάπηρα, όµως, είναι και τα άτοµα που εγκλωβίζονται στην εξάρτηση και στην παγίδα της 

απενεργοποίησης, της παθητικότητας και της αλλοτρίωσης, χωρίς να αντιστέκονται σε ό,τι τους οδηγεί 

στην καθηµερινή εξαθλίωση και στη φυσική τους εξόντωση. 

Ανάπηροι είµαστε και οι πολίτες που υποκρινόµαστε" που παραβλέπουµε τη συµµετοχή µας στη 

δηµιουργία συνθηκών εξάρτησης επιβραβεύοντας την κοινωνική αδιαφορία, τον ατοµικισµό, τον 

ανταγωνισµό, την αποξένωση και τον καταναλωτισµό. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη των προκαταλήψεων και των διακρίσεων ενάντια σε συνανθρώπους, οι 

οποίοι αναζητώντας µία καλύτερη τύχη για τους εαυτούς τους, τις οικογένειες και τα παιδιά τους 

πήραν τον µακρύ και δύσκολο δρόµο της µετανάστευσης. Η πόλη που αντί να αξιοποιήσει τον πλούτο 

και τις δυνατότητες των πολιτισµών ενισχύει το έδαφος και τις συνθήκες της υπερεκµετάλλευσής τους 

από τη µια, ενώ από την άλλη παράγει τον φόβο και την ανασφάλεια για να διασφαλίσει αυτή την 

υπερεκµετάλλευση, κατασκευάζοντας και συντηρώντας προκαταλήψεις για τους µετανάστες και τους 

πρόσφυγες. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε και οι πολίτες που αλλοτριωµένοι και εγκλωβισµένοι στην αγωνία της 

επιβίωσης στην οποία µας σπρώχνουν, αναπαράγουµε ρατσιστικές αντιλήψεις, ξεχνώντας ότι και οι 

ίδιοι ή οι γονείς µας αναζητήσαµε κάτω από δύσκολες συνθήκες δουλειά στα ξένα µε τα ίδια όνειρα 

που έχουν σήµερα και οι µετανάστες στην Ελλάδα. Ανάπηροι, όµως, είµαστε και οι πολίτες που 

εκπαιδευόµαστε από το κυρίαρχο σύστηµα να ξεχάσουµε την ιστορία µας ως µετανάστες, να 

ξεχάσουµε ότι και ίδιοι ή οι γονείς µας υπήρξαµε κάποτε, σε κάποια ξένη χώρα, άνθρωποι χωρίς 

κοινωνικά και πολιτικά δικαιώµατα. Που δεχόµαστε όχι µόνο να αποκοπούµε από την ιστορία µας 
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αλλά και να δούµε τους µετανάστες στη χώρα µας ως αντιπάλους, εγκληµατίες και παραβάτες, για να 

µη συναντηθούµε µαζί τους στη βάση των κοινών υπαρξιακών µας αγωνιών. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη όπου σιωπούν οι άνθρωποι του πνεύµατος και της διανόησης, είτε γιατί 

επιλέγουν τη σιωπή είτε γιατί την εξαργυρώνουν µε την αφοµοίωσή τους στην αυλή των πολιτικά και 

οικονοµικά κρατούντων. Η πόλη όπου εκλείπουν οι άνθρωποι που ονειρεύονται, που αντιστέκονται 

στην αρρωστηµένη ρουτίνα του καθηµερινού άγχους, που µεθάνε από την έκπληξη στη ζωή τους, που 

δεν φοβούνται το ρίσκο, δηλαδή το καινούργιο. Η πόλη όπου οι πολίτες δεν δηµιουργούν και δεν 

παράγουν πνευµατικό και κοινωνικό πλούτο, που δεν έχουν οράµατα. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη της οποίας οι µορφωτικοί, εκπαιδευτικοί και ακαδηµαϊκοί θεσµοί 

εντάσσονται όλο και περισσότερο στην εξυπηρέτηση, συντήρηση και αναπαραγωγή αυτού του 

αποξενωτικού για τον άνθρωπο βιοτικού χώρου. Η πόλη της οποίας τα Πανεπιστήµια και τα 

Τεχνολογικά Ιδρύµατα δεν αντιστέκονται, δεν παράγουν κοινωνικά ωφέλιµη γνώση, δεν προσφέρουν 

στην πόλη και στους κατοίκους της και αντιλαµβάνονται την επιστήµη ως θεραπαινίδα του κυρίαρχου 

οικονοµικού και πολιτικού συστήµατος επινοώντας τη δήθεν αντικειµενικότητα και ουδετερότητα της 

επιστήµης. Ιδρύµατα που αναπαράγουν µηχανιστικά και αποστεωµένα την επιστηµονική κληρονοµιά. 

Ανάπηρα είναι τα Ανώτατα Ιδρύµατα που δέχονται τη διαρκή υποβάθµισή τους και που βλέπουν τη 

σωτηρία τους στη αγοραία εκπαίδευση και την υποταγή τους στην ελεύθερη αγορά. Που η οντότητά 

τους και η βασική τους δραστηριότητα κινείται γύρω από τη διαδικασία εξέλιξης των ίδιων τους των 

µελών, σε ένα παρασκήνιο πολλές φορές συναλλαγών και εκδουλεύσεων όπου ο όρος 

«πανεπιστηµιακή κοινότητα» αποτελεί ευφηµισµό και οι ακαδηµαϊκές αξίες και αρχές 

µεταµορφώνονται σε καρικατούρες. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε και οι πανεπιστηµιακοί που για ιδιοτελείς λόγους αποδεχόµαστε και 

αφοµοιωνόµαστε σε ένα τέτοιο σύστηµα γιατί το ζητούµενό µας είναι η σύνδεσή µας µε την αγορά, η 

συµµετοχή µας σε µια στείρα βιοµηχανία δηµοσιεύσεων, η διασφάλιση µιας προνοµιακής θέσης 

εργασίας, η αναπαραγωγή της εξουσίας ή µίας δήθεν προνοµιακής κοινωνικής θέσης, χωρίς η 

αναζήτηση του καινούργιου, η κοινωνική ευθύνη και το κοινωνικό όφελος να ενυπάρχουν στο 

επιστηµονικό µας αυτονόητο. Οι πανεπιστηµιακοί, που αφού συµβάλλουµε στην εξαθλίωση, στην 

υποβάθµιση και στην κοινωνική απαξίωση των πανεπιστηµίων αφοπλιζόµαστε οι ίδιοι από 

επιχειρήµατα ενάντια στο τελικό χτύπηµα και στην αγοραία εκπαιδευτική πολιτική των διαφόρων 

περαστικών κυβερνήσεων και «µεταρρυθµιστών» υπουργών παιδείας. 

Ανάπηρη είναι η πόλη που δέχεται να ασελγούν οι έµποροι µε τα όνειρα των παιδιών της και επιτρέπει 

σε κάθε λογής κερδοσκοπικές ή δήθεν κοινωφελείς εκπαιδευτικές επιχειρήσεις, ελληνικές και ξένες, 

που πουλάνε ακριβά το ιδεολογικά και επιστηµονικά κατευθυνόµενο «προϊόν» τους. 

Ανάπηροι, όµως, είµαστε οι πολίτες και οι φοιτητές που ανεχόµαστε αυτές τις καταστάσεις , τις 

λογικές αλλά και τις συνθήκες που τις παράγουν. 



 

158 

 

Οι φοιτητές, που έχουµε στην ουσία ως βασική επιδίωξη την αλλοτρίωση" που ενδίδουµε στην 

καλλιέργεια της υπαρξιακής µας ανασφάλειας, του ατοµικισµού και της ιδιοτέλειας" που ανεχόµαστε 

να µας εξαπατούν και να µας εξαθλιώνουν πνευµατικά µε τα συγγράµµατα" που θεωρούµε κατάκτησή 

µας όταν «πλουτίζουµε» την ατοµική µας βιβλιοθήκη µε ένα ακόµα δωρεάν σύγγραµµα" που 

συγχέουµε το σύγγραµµα µε τη δωρεάν παιδεία. Οι φοιτητές που επιτρέπουµε να µετατρέπεται η πιο 

ζωτική και δηµιουργική περίοδος της ζωής µας σε µια τελετουργία εξετάσεων, όπου η συµµετοχή στη 

γνώση και την παραγωγή της δεν επιτρέπεται να υπάρξει ούτε στο φαντασιακό µας. Γιατί στηρίζουµε 

τη διαδικασία της πνευµατικής εξόντωσης και αφοµοίωσής µας στο σύστηµα, της υποταγής µας στην 

εξουσία και δεν αγωνιζόµαστε για το δικαίωµα της πρόσβασης στη γνώση για όλους µέσα από 

συµµετοχικά οργανωµένα και επιστηµονικά και κοινωνικά ωφέλιµα προγράµµατα σπουδών, δίκτυα 

βιβλιοθηκών, συλλογικές συνεργασίες και ανθρώπινη επικοινωνία. Γιατί ενισχύουµε έτσι τα ελάχιστα 

εκδοτικά µονοπώλια που κερδοσκοπούν και συσσωρεύουν οικονοµικό πλούτο" πλούτο που στερούν 

από την πραγµατικά δηµόσια και δωρεάν παιδεία . 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που αδιαφορεί για τη µόρφωση των παιδιών της στο νηπιαγωγείο, στο 

δηµοτικό, το γυµνάσιο ή το λύκειο. Η πόλη που ανέχεται τη στέγαση των παιδιών της σε προκάτ, τις 

διπλοβάρδιες, τις άθλιες συνθήκες µόρφωσης. Η πόλη που υποβαθµίζει την παιδεία και εµπορεύεται 

την εκπαίδευση. Η πόλη που δεν αντιλαµβάνεται ότι το στεγαστικό και το σχολικό περιβάλλον είναι 

από τη φύση τους ένα παιδαγωγικό ζήτηµα. Η πόλη που δεν σέβεται τα παιδιά της, γιατί δεν θέλει 

δηµιουργικούς και ελεύθερους πολίτες. Πού θέλει να τα εξοικειώσει ήδη από την τρυφερή παιδική 

τους ηλικία µε τη µιζέρια, την παθητικότητα, την αλλοτρίωση, τη συµµόρφωση, την υποταγή και τον 

καταναλωτισµό. Η πόλη που εξοντώνει τη φαντασία, τη δηµιουργία, τα όνειρα των παιδιών της. 

Ανάπηροι είµαστε και οι εκπαιδευτικοί που αποδεχόµαστε και ανεχόµαστε αυτό το «λειτούργηµα». 

Που εγκλωβισµένοι σε µία καθηµερινή ρουτίνα και βαρεµάρα δεν εµπλεκόµαστε ως παιδαγωγοί σε 

µία ουσιαστική αλληλεπίδραση µε τα παιδιά, που δεν συνδέουµε το σχολείο και την σχολική 

δραστηριότητα δηµιουργικά µε το κοινωνικό περιβάλλον. Οι εκπαιδευτικοί που συµµεριζόµαστε τις 

διάφορες ανοησίες για το «έξυπνο σχολείο» µε στόχο να αποπροσανατολίσουµε αλλά και να 

απενοχοποιηθούµε. Που εγκλωβισµένοι στη ρουτίνα λειτουργούµε ως παπαγάλοι ενός αναλυτικού 

προγράµµατος που αποσκοπεί όχι στη µόρφωση, όχι στην αναζήτηση, όχι στη δηµιουργία και την 

απελευθέρωση της φαντασίας των παιδιών αλλά στη διαµόρφωση και αναπαραγωγή ενός µοντέλου 

ανθρώπου που θα µετέχει ισότιµα στη διαδικασία αλλοτρίωσης και αποξένωσης, δηλαδή ενός 

στυλοβάτη των αξιών του ατοµικισµού, της υποταγής, της αποξένωσης, του καταναλωτισµού και της 

κοινωνικής ανευθυνότητας. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που αδιαφορεί για την υγεία των πολιτών της. Η πόλη που ανέχεται την 

ταλαιπωρία στις δηµόσιες υπηρεσίες υγείας, που κατακρηµνίζει την κοινωνική ασφάλιση, που 

κατακλέβει τα ασφαλιστικά ταµεία και εξαθλιώνει τους συνταξιούχους, που προωθεί µε πρωτοφανείς 

ρυθµούς την εµπορευµατοποίηση της υγείας προς όφελος των εµπόρων του ανθρώπινου πόνου. Η 
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πόλη που δεν αντιµετωπίζει την κατάσταση της υγείας σαν ένα ανθρώπινο δικαίωµα, αλλά και δεν 

βλέπει την αρρώστια σαν µια κατάσταση που έχει σχέση µε τις συνθήκες του περιβάλλοντος και τους 

όρους ζωής που διαµορφώνει η ίδια για τους πολίτες της. 

Ανάπηροι είναι και οι επαγγελµατίες υγείας που δεν διεκδικούν ένα καθολικό σύστηµα υγείας και δεν 

αντιστέκονται στη διαρκή υποβάθµιση της δηµόσιας φροντίδας υγείας. 

Ανάπηρη, όµως, είναι και εκείνη η µερίδα των γιατρών που µπροστά στο οικονοµικό κέρδος 

κατασκευάζει και συντηρεί το δέος της «λευκής ποδιάς» εξαργυρώνοντάς το µε το φακελάκι για την 

παροχή των υπηρεσιών της απέναντι σε αβοήθητους πολίτες, παραβιάζοντας έτσι κάθε ηθική και 

δεοντολογία κατά την άσκηση του «λειτουργήµατός» της. 

Ανάπηροι είµαστε και οι πολίτες που ανεχόµαστε αυτή την υποβάθµιση της αξιοπρέπειάς µας, που δεν 

αντιστεκόµαστε σ’ αυτή και συµµετέχουµε στην αναπαραγωγή τέτοιων φαινόµενων. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που επιβραβεύει τους κερδοσκόπους, γιατί αυτοί είναι οι χορηγοί των 

διαχειριστών µιας τέτοιας πόλης. Που αδιαφορεί για την ανεξέλεγκτη ακρίβεια, που δεν προστατεύει 

τους πολίτες της από την εξαθλίωση και εκµετάλλευση. Η πόλη που παράγει και ανέχεται την 

αισχροκέρδεια. 

Ανάπηροι είµαστε και οι πολίτες που εξαντλούµε την ύπαρξή µας στον καταναλωτισµό και που 

δεχόµαστε µάλιστα από τις κρατικοδίαιτες και ψηφοθηρικές οργανώσεις «καταναλωτών» να µας τον 

ρυθµίζουν. 

Ανάπηροι είµαστε, όµως, και οι πολίτες που δεν αντιστεκόµαστε, που τη γκρίνια µας δεν τη 

µετατρέπουµε σε διαµαρτυρία, που τη µοιρολατρική µας συνέργεια δεν την αντικαθιστούµε µε την 

υπεράσπιση του µόχθου µας και τον διαρκή αγώνα για την εξασφάλιση µιας καλύτερης ποιότητας 

ζωής. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που αντί για πολιτισµό παράγει σκουπίδια. Σκουπίδια που τα µετονοµάζει 

σε «πολιτιστικό προϊόν» που αχόρταγα καταναλώνουν οι πολίτες της. Η πόλη που δεν παράγει 

πολιτισµό, που η ιστορία που φτιάχνει είναι η ιστορία των κερδοσκόπων και της πνευµατικής 

εξαθλίωσης. Η πόλη που επιτρέπει στη βιοµηχανία της διασκέδασης και του θεάµατος να µετατρέπει 

την ανάγκη για ψυχαγωγία και χαλάρωση σε εµπορεύσιµο καταναλωτικό είδος κατασκευάζοντας 

εκείνο το πρότυπο «καλλιτέχνη» που θα διευκολύνει αυτή τη διαδικασία. 

Ανάπηροι είναι και οι πολίτες που δεχόµαστε αυτήν την εξαπάτηση, που επιτρέπουµε να ασελγούν µε 

τα πολιτιστικά αυτά σκουπίδια σε βάρος µας. 

ΑΝΑΠΗΡΗ είναι η πόλη που η διοίκησή της αναπαράγει ένα συγκεντρωτικό και αυταρχικό πολιτικό 

µοντέλο διοίκησης, κακέκτυπο αυτού του κεντρικού κράτους. Η πόλη που συνεχίζει να λειτουργεί 

συγκεντρωτικά µε εργαλείο τη συναλλαγή και το ρουσφέτι, η πόλη που καλλιεργεί τον παρασιτισµό, η 

πόλη που φοβάται του ενεργούς και ελεύθερους πολίτες. Η πόλη που είναι εγκλωβισµένη στις 
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οικονοµικές συναλλαγές και στα οικονοµικά συµφέροντα των λίγων, που δεν λογοδοτεί στους πολίτες 

της γιατί τους φοβάται και που υπηρετεί το οικονοµικό κατεστηµένο σε βάρος του κοινωνικού 

συνόλου. Η πόλη που στηρίζεται στη συγκεντρωτική λειτουργία και αναπαράγει τους µηχανισµούς 

ελέγχου, απαξιώνει τους κατοίκους της σε µάζα ψηφοφόρων εξυπηρετώντας τις οικονοµικές, πολιτικές 

και κοµµατικές τους ιδιοτέλειες. Η πόλη που η αισθητική της εξαντλείται στην αισθητική των 

εργολάβων και των κατασκευαστών και όχι στην ιστορία, την παράδοση, τον πολιτισµό και το 

δηµιουργικό µέλλον της. 

 

ΑΥΤΗΝ ΤΗΝ ΠΟΛΗ ∆ΕΝ ΤΗΝ ΘΕΛΟΥΜΕ 

ΓΙΑΤΙ 

Αυτή είναι η πόλη που µας πνίγει, είναι ο χώρος που καθηµερινά γίνεται όλο και πιο ασφυκτικός, είναι 

το περιβάλλον που µας σκοτώνει, είναι οι σχέσεις που µας πληγώνουν, είναι οι συνθήκες που µας 

αρρωσταίνουν. Σε µια τέτοια πόλη αντιστεκόµαστε. Αναζητούµε µία άλλη πόλη, ένα άλλο 

περιβάλλον, άλλες σχέσεις. Αναζητούµε την ελευθερία µας. 

Την ελευθερία σε µία Πόλη όπου θα δηµιουργήσουµε τους δικούς µας χώρους επικοινωνίας, όπου θα 

συναντιόµαστε σαν άνθρωποι, θα εργαζόµαστε και θα δηµιουργούµε, θα παίζουµε και θα 

διασκεδάζουµε. ∆εν θα φοβόµαστε και θα είµαστε ασφαλείς επειδή θα είµαστε ελεύθεροι. Μία Πόλη 

µε τόπους πραγµατικής συνάντησης και επικοινωνίας τις γειτονιές, τις πλατείες, τους δρόµους. Μια 

Πόλη χωρίς ιδρύµατα και τόπους εγκλεισµού. Μία Πόλη της δικαιοσύνης και της ισονοµίας. Μία 

Πόλη µε µια νέα κοινωνική, πολιτική και οικονοµική οργάνωση. Μία Πόλη που θα αναζητά 

συλλογικές ανθρώπινες αξίες, χωρίς κοινωνικές ανισότητες, εκµετάλλευση και καταπίεση. Μια Πόλη 

της ισότητας για όλους τους πολίτες της ανεξάρτητα από φύλο, καταγωγή, πολιτισµό και κουλτούρα" 

Πόλη της κοινωνικής ευθύνης, της συλλογικότητας και της κοινωνικής αλληλεγγύης. Μια Πόλη της 

αξιοπρέπειας, των κοινωνικά δρώντων υποκειµένων. Μια Πόλη µε έναν διαφορετικό πολιτισµό. Μια 

Πόλη της Αυτο-οργάνωσης, της Αυτοδιαχείρισης και της Ελευθερίας, σε µια χώρα µε πολλές τέτοιες 

πόλεις και χωριά. 

Αυτή την πόλη ονειρευόµαστε. Για µια τέτοια Πόλη θα παλεύουµε, θα δρούµε και θα 

παρεµβαίνουµε.» 

 

Κώστας Μπαιρακτάρης (αναπλ. καθηγητής ψυχολογίας του Α.Π.Θ.) 
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π2| 
αποτελέσματα της έρευνας 
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π|2|1 το ερωτηματολόγιο 
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π|2|2 ανάλυση αποτελεσμάτων (SPSS) 

Π|2|2|1 ΠΙΝΑΚΕΣ ΣΥΧΝΟΤΗΤΩΝ ΚΑΙ ΔΙΑΓΡΑΜΜΑΤΑ (ΠΙΤΕΣ) 

Πίνακας 3.1: Πίνακας συχνοτήτων δεδοµένων ανά ερώτηση και διαγράµµατα (pies). 

Περιοχή 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 115 38,2 38,2 38,2 

2 129 42,9 42,9 81,1 

3 57 18,9 18,9 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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A_01 Μεσογείων_Θόρυβος 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 113 37,5 37,5 37,5 

2 120 39,9 39,9 77,4 

3 44 14,6 14,6 92,0 

4 17 5,6 5,6 97,7 

5 7 2,3 2,3 100,0 

 

A_02 Μεσογείων_Ρύπανση 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 158 52,5 52,5 52,5 

2 75 24,9 24,9 77,4 

3 36 12,0 12,0 89,4 

4 17 5,6 5,6 95,0 

5 15 5,0 5,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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A_03 Μεσογείων_Τροχαία 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 96 31,9 31,9 31,9 

2 89 29,6 29,6 61,5 

3 72 23,9 23,9 85,4 

4 27 9,0 9,0 94,4 

5 17 5,6 5,6 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

A_04 Μεσογείων_∆ιχοτόµηση 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 94 31,2 31,2 31,2 

2 63 20,9 20,9 52,2 

3 72 23,9 23,9 76,1 
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A05_Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 49 16,3 16,3 16,3 

2 66 21,9 21,9 38,2 

3 34 11,3 11,3 49,5 

4 110 36,5 36,5 86,0 

5 42 14,0 14,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

A_06 Ποσότητα ελεύθ. χώρων 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 7 2,3 2,3 2,3 

2 22 7,3 7,3 9,6 

3 80 26,6 26,6 36,2 

4 153 50,8 50,8 87,0 

5 39 13,0 13,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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A_07 Ποιότητα ελεύθ. χώρων 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 1 0,3 0,3 0,3 

2 18 6,0 6,0 6,3 

3 57 18,9 18,9 25,2 

4 163 54,2 54,2 79,4 

5 62 20,6 20,6 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Πλατεία-συχνότητα επίσκ. 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 52 17,3 17,3 17,3 

2 66 21,9 21,9 39,2 

3 114 37,9 37,9 77,1 

4 50 16,6 16,6 93,7 

5 19 6,3 6,3 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

Βόλτα 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 
1 39 13,0 13,0 13,0 

2 76 25,2 25,2 38,2 
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3 88 29,2 29,2 67,4 

4 29 9,6 9,6 77,1 

5 69 22,9 22,9 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

Καφέ-φαγητό 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 43 14,3 14,3 14,3 

2 81 26,9 26,9 41,2 

3 106 35,2 35,2 76,4 

4 50 16,6 16,6 93,0 

5 21 7,0 7,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

Εκδηλώσεις 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 
1 18 6,0 6,0 6,0 

2 40 13,3 13,3 19,3 
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3 60 19,9 19,9 39,2 

4 95 31,6 31,6 70,8 

5 88 29,2 29,2 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

Πλατεία_Θόρυβος 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 119 39,5 39,5 39,5 

2 90 29,9 29,9 69,4 

3 64 21,3 21,3 90,7 

4 24 8,0 8,0 98,7 

5 4 1,3 1,3 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Πλατεία_Ρύπανση 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 108 35,9 35,9 35,9 

2 124 41,2 41,2 77,1 

3 47 15,6 15,6 92,7 

4 19 6,3 6,3 99,0 

5 3 1,0 1,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

Πλατεία_Τροχαία 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 33 11,0 11,0 11,0 

2 89 29,6 29,6 40,5 

3 120 39,9 39,9 80,4 

4 45 15,0 15,0 95,3 

5 14 4,7 4,7 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Πλατεία_Εγκληµατικότητα 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 20 6,6 6,6 6,6 

2 58 19,3 19,3 25,9 

3 86 28,6 28,6 54,5 

4 92 30,6 30,6 85,0 

5 45 15,0 15,0 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

Πλατεία_Υποδοµές 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 43 14,3 14,3 14,3 

2 65 21,6 21,6 35,9 

3 73 24,3 24,3 60,1 

4 82 27,2 27,2 87,4 

5 38 12,6 12,6 100,0 
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Total 301 100,0 100,0  

 

Πλατεία_Εκδηλώσεις 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 31 10,3 10,3 10,3 

2 78 25,9 25,9 36,2 

3 57 18,9 18,9 55,1 

4 82 27,2 27,2 82,4 

5 53 17,6 17,6 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

Χρηµατική συνεισφορά 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 
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Valid 

1 167 55,5 55,5 55,5 

2 134 44,5 44,5 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

Χρηµατικό ποσό 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

0,0 134 44,5 44,5 44,5 

1,0 10 3,3 3,3 47,8 

2,0 10 3,3 3,3 51,2 

3,0 17 5,6 5,6 56,8 

4,0 8 2,7 2,7 59,5 

5,0 38 12,6 12,6 72,1 

6,0 8 2,7 2,7 74,8 

7,0 6 2,0 2,0 76,7 

7,5 1 ,3 0,3 77,1 

8,0 7 2,3 2,3 79,4 

9,0 1 ,3 0,3 79,7 

10,0 17 5,6 5,6 85,4 

12,0 7 2,3 2,3 87,7 

13,0 1 ,3 0,3 88,0 

14,0 2 0,7 0,7 88,7 

15,0 10 3,3 3,3 92,0 

16,0 1 0,3 0,3 92,4 

17,0 2 0,7 0,7 93,0 
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18,0 2 0,7 0,7 93,7 

20,0 14 4,7 4,7 98,3 

25,0 4 1,3 1,3 99,7 

30,0 1 0,3 0,3 100,0 

 

Αιτιολογία άρνησης 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

0 167 55,5 55,5 55,5 

1 75 24,9 24,9 80,4 

2 51 16,9 16,9 97,3 

3 8 2,7 2,7 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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1 ∆ιαµαρτυρία 

2 Οικονοµική δυσκολία 

3 Άλλες προτεραιότητες 

Φύλο 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 135 44,9 44,9 44,9 

2 166 55,1 55,1 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Ηλικία 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 10 3,3 3,3 3,3 

2 44 14,6 14,6 17,9 

3 81 26,9 26,9 44,9 

4 82 27,2 27,2 72,1 

5 84 27,9 27,9 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

Μόρφωση 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

2 9 3,0 3,0 3,0 

3 68 22,6 22,6 25,6 

4 42 14,0 14,0 39,5 

5 182 60,5 60,5 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Επάγγελµα 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 221 73,4 73,4 73,4 

2 7 2,3 2,3 75,7 

3 44 14,6 14,6 90,4 

4 18 6,0 6,0 96,3 

5 11 3,7 3,7 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Εισόδηµα 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 17 5,6 5,6 5,6 

2 64 21,3 21,3 26,9 

3 87 28,9 28,9 55,8 

4 62 20,6 20,6 76,4 

5 71 23,6 23,6 100,0 

Total 301 100,0 100,0  

 

 

 

Ανήλικα παιδιά 

  Frequency Percent Valid Percent Cumulative Percent 

Valid 

1 121 40,2 40,2 40,2 

2 180 59,8 59,8 100,0 

Total 301 100,0 100,0  
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Π|2|2|2 ΜΕΣΕΣ ΤΙΜΕΣ ΑΠΟΤΕΛΕΣΜΑΤΩΝ 

Πίνακας Π2.2: Μέσες τιµές δεδοµένων ανά µεταβλητή. 

Περιοχή
Μεσογείων_

Θόρυβος

Μεσογείων_

Ρύπανση

Μεσογείων_

Τροχαία

Μεσογείων_

∆ιχοτόµηση

Χρήση ΜΜΜ-

ΙΧ

Ποσότητα 

ελεύθ. 

χώρων

Ποιότητα 

ελεύθ. 

χώρων

Πλατεία-

συχνότητα 

επίσκ.

Βόλτα Καφέ-φαγητό Εκδηλώσεις

Valid 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Mean 1,81 1,95 1,86 2,27 2,52 3,10 3,65 3,89 2,73 3,04 2,75 3,65  

Πλατεία_Θόρυβος Πλατεία_Ρύπανση Πλατεία_Τροχαία Πλατεία_Εγκληµατικότητα Πλατεία_Υποδοµές Πλατεία_ Εκδηλώσεις
Χρηµατική 

συνεισφορά
Χρηµατικό ποσό Αιτιολογία άρνησης

Valid 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Missing 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Mean 2,02 1,95 2,73 3,28 3,02 3,16 1,45 4,67 0,67  

Φύλο Ηλικία Μόρφωση Επάγγελµα Εισόδηµα Ανήλικα παιδιά

Valid 301 301 301 301 301 301

Missing 0 0 0 0 0 0

Mean 1,55 3,62 4,32 1,64 3,35 1,60
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Π|2|2|3 ΣΥΣΧΕΤΙΣΕΙΣ (CORRELATIONS) (Πίνακας Π2.3) 

Περιοχή
Μεσογείων_

Θόρυβος

Μεσογείων_

Ρύπανση

Μεσογείων_

Τροχαία

Μεσογείων

_∆ιχοτόµησ

η

Χρήση 

ΜΜΜ-ΙΧ

Ποσότητα 

ελεύθ. 

χώρων

Ποιότητα 

ελεύθ. 

χώρων

Pearson Correlation 1 0,09 -0,14 0,05 -0,03 0,01 0,00 0,08

Sig. (2-tailed) 0,14 0,01 0,36 0,56 0,87 0,96 0,19

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,09 1 0,64 0,49 0,50 0,13 0,14 0,00

Sig. (2-tailed) 0,14 0,00 0,00 0,00 0,02 0,02 0,98

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,14 0,64 1 0,49 0,38 0,26 0,19 0,03

Sig. (2-tailed) 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,57

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,05 0,49 0,49 1 0,47 0,23 0,00 0,08

Sig. (2-tailed) 0,36 0,00 0,00 0,00 0,00 0,98 0,16

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,03 0,50 0,38 0,47 1 0,20 0,04 -0,06

Sig. (2-tailed) 0,56 0,00 0,00 0,00 0,00 0,53 0,30

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,01 0,13 0,26 0,23 0,20 1 0,09 0,19

Sig. (2-tailed) 0,87 0,02 0,00 0,00 0,00 0,11 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,00 0,14 0,19 0,00 0,04 0,09 1 0,41

Sig. (2-tailed) 0,96 0,02 0,00 0,98 0,53 0,11 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,08 0,00 0,03 0,08 -0,06 0,19 0,41 1

Sig. (2-tailed) 0,19 0,98 0,57 0,16 0,30 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,28 -0,05 -0,07 0,05 -0,07 0,27 0,00 0,18

Sig. (2-tailed) 0,00 0,38 0,20 0,43 0,23 0,00 0,95 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,09 0,09 0,11 0,13 0,03 0,24 0,11 0,18

Sig. (2-tailed) 0,10 0,12 0,06 0,02 0,65 0,00 0,05 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,08 0,12 0,15 0,10 0,14 0,18 0,24 0,04

Sig. (2-tailed) 0,19 0,03 0,01 0,09 0,02 0,00 0,00 0,50

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,12 0,02 -0,03 0,16 0,10 0,26 0,12 0,23

Sig. (2-tailed) 0,04 0,69 0,55 0,01 0,08 0,00 0,05 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,07 0,43 0,36 0,15 0,26 -0,09 0,07 -0,25

Sig. (2-tailed) 0,25 0,00 0,00 0,01 0,00 0,11 0,23 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,23 0,35 0,56 0,24 0,20 0,07 0,14 -0,23

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,22 0,02 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,00 0,35 0,35 0,36 0,31 0,14 0,19 0,02

Sig. (2-tailed) 0,99 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,79

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,01 -0,02 -0,06 0,05 0,09 0,04 0,08 -0,02

Sig. (2-tailed) 0,88 0,75 0,31 0,42 0,13 0,50 0,19 0,78

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,08 0,27 0,19 0,11 0,34 -0,09 0,07 -0,35

Sig. (2-tailed) 0,17 0,00 0,00 0,06 0,00 0,12 0,20 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,15 0,02 0,10 0,07 -0,10 0,15 -0,05 -0,14

Sig. (2-tailed) 0,01 0,74 0,10 0,20 0,09 0,01 0,38 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,08 0,09 0,04 0,10 0,28 0,13 0,07 -0,03

Sig. (2-tailed) 0,16 0,12 0,47 0,09 0,00 0,02 0,23 0,58

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,05 0,07 0,07 -0,07 -0,10 0,05 0,15 0,00

Sig. (2-tailed) 0,37 0,21 0,23 0,23 0,09 0,36 0,01 0,94

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,11 0,14 0,07 0,05 0,23 0,04 0,06 -0,03

Sig. (2-tailed) 0,07 0,01 0,22 0,35 0,00 0,45 0,32 0,60

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,16 -0,08 0,02 0,07 0,09 -0,10 -0,17 0,05

Sig. (2-tailed) 0,00 0,18 0,78 0,26 0,10 0,08 0,00 0,41

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,00 -0,08 -0,07 -0,24 -0,29 -0,06 0,17 -0,05

Sig. (2-tailed) 0,94 0,19 0,21 0,00 0,00 0,28 0,00 0,35

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,02 0,03 0,08 0,17 0,04 -0,06 0,16 0,08

Sig. (2-tailed) 0,70 0,59 0,19 0,00 0,45 0,27 0,00 0,19

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,06 0,12 0,01 0,00 -0,12 -0,41 -0,13 -0,17

Sig. (2-tailed) 0,33 0,04 0,88 0,97 0,04 0,00 0,02 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,21 -0,11 -0,18 -0,04 -0,30 -0,03 0,21 0,14

Sig. (2-tailed) 0,00 0,05 0,00 0,47 0,00 0,63 0,00 0,02

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,09 -0,25 -0,19 -0,18 -0,29 -0,29 -0,12 -0,11

Sig. (2-tailed) 0,12 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,04 0,05

N 301 301 301 301 301 301 301 301

Ηλικία

Μόρφωση

Επάγγελµα

Εισόδηµα

Ανήλικα παιδιά

Πλατεία_Υποδοµές

Πλατεία_Εκδηλώσεις

Χρηµατική συνεισφορά

Χρηµατικό ποσό

Αιτιολογία άρνησης

Φύλο

Καφέ-φαγητό

Εκδηλώσεις

Πλατεία_Θόρυβος

Πλατεία_Ρύπανση

Πλατεία_Τροχαία

Πλατεία_Εγκληµατικότητα

Μεσογείων_∆ιχοτόµηση

Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ

Ποσότητα ελεύθ. χώρων

Ποιότητα ελεύθ. χώρων

Πλατεία-συχνότητα επίσκ.

Βόλτα

Περιοχή

Μεσογείων_Θόρυβος

Μεσογείων_Ρύπανση

Μεσογείων_Τροχαία
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Πλατεία-

συχνότητα 

επίσκ.

Βόλτα
Καφέ-

φαγητό
Εκδηλώσεις

Πλατεία_

Θόρυβος

Πλατεία_Ρ

ύπανση

Πλατεία_

Τροχαία

Πλατεία_Ε

γκληµατικ

ότητα

Πλατεία_ 

Υποδοµές

Πλατεία_  

Εκδηλώσεις

Pearson Correlation 0,28 0,09 0,08 0,12 -0,07 -0,23 0,00 0,01 -0,08 0,15

Sig. (2-tailed) 0,00 0,10 0,19 0,04 0,25 0,00 0,99 0,88 0,17 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,05 0,09 0,12 0,02 0,43 0,35 0,35 -0,02 0,27 0,02

Sig. (2-tailed) 0,38 0,12 0,03 0,69 0,00 0,00 0,00 0,75 0,00 0,74

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,07 0,11 0,15 -0,03 0,36 0,56 0,35 -0,06 0,19 0,10

Sig. (2-tailed) 0,20 0,06 0,01 0,55 0,00 0,00 0,00 0,31 0,00 0,10

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,05 0,13 0,10 0,16 0,15 0,24 0,36 0,05 0,11 0,07

Sig. (2-tailed) 0,43 0,02 0,09 0,01 0,01 0,00 0,00 0,42 0,06 0,20

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,07 0,03 0,14 0,10 0,26 0,20 0,31 0,09 0,34 -0,10

Sig. (2-tailed) 0,23 0,65 0,02 0,08 0,00 0,00 0,00 0,13 0,00 0,09

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,27 0,24 0,18 0,26 -0,09 0,07 0,14 0,04 -0,09 0,15

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,11 0,22 0,01 0,50 0,12 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,00 0,11 0,24 0,12 0,07 0,14 0,19 0,08 0,07 -0,05

Sig. (2-tailed) 0,95 0,05 0,00 0,05 0,23 0,02 0,00 0,19 0,20 0,38

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,18 0,18 0,04 0,23 -0,25 -0,23 0,02 -0,02 -0,35 -0,14

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,50 0,00 0,00 0,00 0,79 0,78 0,00 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 1 0,60 0,45 0,54 -0,29 -0,26 -0,04 -0,05 -0,38 0,03

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,46 0,39 0,00 0,63

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,60 1 0,39 0,46 0,02 -0,01 0,23 -0,15 -0,26 0,17

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,71 0,80 0,00 0,01 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,45 0,39 1 0,42 0,00 0,05 0,04 0,09 0,00 0,26

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,97 0,38 0,48 0,12 0,98 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,54 0,46 0,42 1 -0,21 -0,17 0,00 -0,07 -0,15 0,08

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,96 0,20 0,01 0,14

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,29 0,02 0,00 -0,21 1 0,71 0,40 0,06 0,25 0,01

Sig. (2-tailed) 0,00 0,71 0,97 0,00 0,00 0,00 0,26 0,00 0,82

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,26 -0,01 0,05 -0,17 0,71 1 0,48 0,16 0,33 0,05

Sig. (2-tailed) 0,00 0,80 0,38 0,00 0,00 0,00 0,01 0,00 0,37

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,04 0,23 0,04 0,00 0,40 0,48 1 0,42 0,19 0,09

Sig. (2-tailed) 0,46 0,00 0,48 0,96 0,00 0,00 0,00 0,00 0,10

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,05 -0,15 0,09 -0,07 0,06 0,16 0,42 1 0,31 0,16

Sig. (2-tailed) 0,39 0,01 0,12 0,20 0,26 0,01 0,00 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,38 -0,26 0,00 -0,15 0,25 0,33 0,19 0,31 1 0,26

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,98 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,03 0,17 0,26 0,08 0,01 0,05 0,09 0,16 0,26 1

Sig. (2-tailed) 0,63 0,00 0,00 0,14 0,82 0,37 0,10 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,19 0,10 0,19 0,23 0,02 0,00 0,16 0,06 0,05 -0,24

Sig. (2-tailed) 0,00 0,08 0,00 0,00 0,67 0,98 0,01 0,28 0,41 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,26 -0,11 -0,07 -0,23 0,12 0,16 0,02 0,05 0,16 0,20

Sig. (2-tailed) 0,00 0,07 0,25 0,00 0,04 0,00 0,68 0,40 0,01 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,08 0,03 0,13 0,18 0,11 -0,02 0,13 0,01 0,07 -0,23

Sig. (2-tailed) 0,15 0,64 0,02 0,00 0,05 0,73 0,02 0,82 0,23 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,04 0,10 0,02 0,09 -0,02 -0,11 -0,19 -0,19 -0,12 0,07

Sig. (2-tailed) 0,52 0,09 0,73 0,14 0,67 0,06 0,00 0,00 0,03 0,26

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,01 0,10 0,23 -0,01 -0,01 -0,03 0,05 0,08 0,11 0,18

Sig. (2-tailed) 0,80 0,08 0,00 0,82 0,88 0,65 0,34 0,15 0,05 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,16 -0,02 -0,28 -0,11 0,07 0,15 0,22 0,20 0,17 0,04

Sig. (2-tailed) 0,01 0,74 0,00 0,06 0,21 0,01 0,00 0,00 0,00 0,44

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,22 -0,04 -0,09 -0,26 0,23 0,07 -0,02 -0,14 0,04 0,07

Sig. (2-tailed) 0,00 0,45 0,10 0,00 0,00 0,21 0,67 0,01 0,51 0,22

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,08 0,06 0,06 0,04 -0,03 -0,08 0,20 0,27 -0,03 0,23

Sig. (2-tailed) 0,19 0,31 0,31 0,54 0,62 0,15 0,00 0,00 0,58 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,07 -0,13 -0,15 -0,20 -0,01 0,04 0,14 0,33 0,00 0,02

Sig. (2-tailed) 0,21 0,03 0,01 0,00 0,91 0,50 0,02 0,00 0,99 0,69

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Επάγγελµα

Εισόδηµα

Ανήλικα παιδιά

Χρηµατική συνεισφορά

Χρηµατικό ποσό

Αιτιολογία άρνησης

Φύλο

Ηλικία

Μόρφωση

Πλατεία_Θόρυβος

Πλατεία_Ρύπανση

Πλατεία_Τροχαία

Πλατεία_Εγκληµατικότητα

Πλατεία_Υποδοµές

Πλατεία_Εκδηλώσεις

Ποσότητα ελεύθ. χώρων

Ποιότητα ελεύθ. χώρων

Πλατεία-συχνότητα επίσκ.

Βόλτα

Καφέ-φαγητό

Εκδηλώσεις

Περιοχή

Μεσογείων_Θόρυβος

Μεσογείων_Ρύπανση

Μεσογείων_Τροχαία

Μεσογείων_∆ιχοτόµηση

Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ
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Χρηµατική 

συνεισφορά

Χρηµατικό 

ποσό

Αιτιολογία 

άρνησης
Φύλο Ηλικία Μόρφωση Επάγγελµα Εισόδηµα

Ανήλικα 

παιδιά

Pearson Correlation 0,08 -0,05 0,11 -0,16 0,00 -0,02 0,06 0,21 0,09

Sig. (2-tailed) 0,16 0,37 0,07 0,00 0,94 0,70 0,33 0,00 0,12

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,09 0,07 0,14 -0,08 -0,08 0,03 0,12 -0,11 -0,25

Sig. (2-tailed) 0,12 0,21 0,01 0,18 0,19 0,59 0,04 0,05 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,04 0,07 0,07 0,02 -0,07 0,08 0,01 -0,18 -0,19

Sig. (2-tailed) 0,47 0,23 0,22 0,78 0,21 0,19 0,88 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,10 -0,07 0,05 0,07 -0,24 0,17 0,00 -0,04 -0,18

Sig. (2-tailed) 0,09 0,23 0,35 0,26 0,00 0,00 0,97 0,47 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,28 -0,10 0,23 0,09 -0,29 0,04 -0,12 -0,30 -0,29

Sig. (2-tailed) 0,00 0,09 0,00 0,10 0,00 0,45 0,04 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,13 0,05 0,04 -0,10 -0,06 -0,06 -0,41 -0,03 -0,29

Sig. (2-tailed) 0,02 0,36 0,45 0,08 0,28 0,27 0,00 0,63 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,07 0,15 0,06 -0,17 0,17 0,16 -0,13 0,21 -0,12

Sig. (2-tailed) 0,23 0,01 0,32 0,00 0,00 0,00 0,02 0,00 0,04

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,03 0,00 -0,03 0,05 -0,05 0,08 -0,17 0,14 -0,11

Sig. (2-tailed) 0,58 0,94 0,60 0,41 0,35 0,19 0,00 0,02 0,05

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,19 -0,26 0,08 0,04 0,01 -0,16 -0,22 0,08 -0,07

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,15 0,52 0,80 0,01 0,00 0,19 0,21

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,10 -0,11 0,03 0,10 0,10 -0,02 -0,04 0,06 -0,13

Sig. (2-tailed) 0,08 0,07 0,64 0,09 0,08 0,74 0,45 0,31 0,03

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,19 -0,07 0,13 0,02 0,23 -0,28 -0,09 0,06 -0,15

Sig. (2-tailed) 0,00 0,25 0,02 0,73 0,00 0,00 0,10 0,31 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,23 -0,23 0,18 0,09 -0,01 -0,11 -0,26 0,04 -0,20

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,14 0,82 0,06 0,00 0,54 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,02 0,12 0,11 -0,02 -0,01 0,07 0,23 -0,03 -0,01

Sig. (2-tailed) 0,67 0,04 0,05 0,67 0,88 0,21 0,00 0,62 0,91

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,00 0,16 -0,02 -0,11 -0,03 0,15 0,07 -0,08 0,04

Sig. (2-tailed) 0,98 0,00 0,73 0,06 0,65 0,01 0,21 0,15 0,50

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,16 0,02 0,13 -0,19 0,05 0,22 -0,02 0,20 0,14

Sig. (2-tailed) 0,01 0,68 0,02 0,00 0,34 0,00 0,67 0,00 0,02

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,06 0,05 0,01 -0,19 0,08 0,20 -0,14 0,27 0,33

Sig. (2-tailed) 0,28 0,40 0,82 0,00 0,15 0,00 0,01 0,00 0,00

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,05 0,16 0,07 -0,12 0,11 0,17 0,04 -0,03 0,00

Sig. (2-tailed) 0,41 0,01 0,23 0,03 0,05 0,00 0,51 0,58 0,99

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,24 0,20 -0,23 0,07 0,18 0,04 0,07 0,23 0,02

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,26 0,00 0,44 0,22 0,00 0,69

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 1 -0,67 0,88 -0,09 -0,09 -0,24 0,03 -0,13 -0,10

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,11 0,13 0,00 0,61 0,02 0,09

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,67 1 -0,59 -0,16 0,17 0,17 -0,03 0,19 0,02

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,65 0,00 0,79

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,88 -0,59 1 -0,07 -0,08 -0,28 0,10 -0,15 -0,06

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,23 0,17 0,00 0,09 0,01 0,32

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,09 -0,16 -0,07 1 -0,27 -0,02 0,04 -0,21 -0,13

Sig. (2-tailed) 0,11 0,00 0,23 0,00 0,71 0,51 0,00 0,03

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,09 0,17 -0,08 -0,27 1 -0,09 0,01 0,52 0,06

Sig. (2-tailed) 0,13 0,00 0,17 0,00 0,13 0,87 0,00 0,27

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,24 0,17 -0,28 -0,02 -0,09 1 -0,16 0,33 0,13

Sig. (2-tailed) 0,00 0,00 0,00 0,71 0,13 0,01 0,00 0,02

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation 0,03 -0,03 0,10 0,04 0,01 -0,16 1 0,07 0,15

Sig. (2-tailed) 0,61 0,65 0,09 0,51 0,87 0,01 0,23 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,13 0,19 -0,15 -0,21 0,52 0,33 0,07 1 0,15

Sig. (2-tailed) 0,02 0,00 0,01 0,00 0,00 0,00 0,23 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Pearson Correlation -0,10 0,02 -0,06 -0,13 0,06 0,13 0,15 0,15 1

Sig. (2-tailed) 0,09 0,79 0,32 0,03 0,27 0,02 0,01 0,01

N 301 301 301 301 301 301 301 301 301

Εισόδηµα

Ανήλικα παιδιά

Χρηµατικό ποσό

Αιτιολογία άρνησης

Φύλο

Ηλικία

Μόρφωση

Επάγγελµα

Πλατεία_Ρύπανση

Πλατεία_Τροχαία

Πλατεία_Εγκληµατικότητα

Πλατεία_Υποδοµές

Πλατεία_Εκδηλώσεις

Χρηµατική συνεισφορά

Ποιότητα ελεύθ. χώρων

Πλατεία-συχνότητα επίσκ.

Βόλτα

Καφέ-φαγητό

Εκδηλώσεις

Πλατεία_Θόρυβος

Περιοχή

Μεσογείων_Θόρυβος

Μεσογείων_Ρύπανση

Μεσογείων_Τροχαία

Μεσογείων_∆ιχοτόµηση

Χρήση ΜΜΜ-ΙΧ

Ποσότητα ελεύθ. χώρων
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Πίνακας Π2.4: Μεταβλητές που εξετάστηκαν στην ανάλυση παλινδρόµησης. 

 
 

 

Πίνακας Π2.5: Σύνοψη µοντέλου παλινδρόµησης. 
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Πίνακας Π2.6: Τιµές συντελεστών ανάλυσης παλινδρόµησης των εξετασθέντων µεταβλητών. 
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π3| 
Αγία Παρασκευή 
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