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της  κ.  ΠΕΡΠΕΡΙΔΟΥ ΔΙΟΝΥΣΙΑΣ - ΓΕΩΡΓΙΑΣ 

Η Επταμελής Εξεταστική Επιτροπή που ορίστηκε από την Γ.Σ.Ε.Σ. της Σχολής Αγρονόμων  

και Τοπογράφων Μηχανικών του Ε.Μ.Π. στη συνεδρίαση της 4ης Νοεμβρίου 2010  

και αποτελείται, σύμφωνα με τις διατάξεις του άρθρου 9 παρ. 4α του Ν.3685/08 από  

τους υπογράφοντες, παρακολούθησε σήμερα την 13η Δεκεμβρίου 2010 τη δημόσια 

παρουσίαση της Διδακτορικής Διατριβής της κ. Περπερίδου Διονυσίας – Γεωργίας,  

διπλωματούχου της Σχολής Αγρονόμων και Τοπογράφων Μηχανικών του Ε.Μ.Π.,  που έχει 

τίτλο:  

«Ανάπτυξη μεθοδολογίας καταγραφής και ανάλυσης συστηματικών δραστηριοτήτων  
και μετακινήσεων με χρήση γεωστατιστικών μεθόδων - Συμβολή στην εκτίμηση  

της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση». 
Η Επιτροπή εξέτασε την υποψήφια και λαμβάνοντας υπόψη την παρουσίαση της Διδακτορικής 

Διατριβής και τις απαντήσεις της υποψήφιας στις ερωτήσεις που της υποβλήθηκαν, αποφάσισε 

ομόφωνα, να της απονείμει τον τίτλο της Διδάκτορα Μηχανικού του Ε.Μ.Π.  
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Αντί προλόγου 

 
 

Η όμορφη αυτή περιπέτεια ξεκίνησε κάπου στο 2001. Μόλις είχα πάρει το δίπλωμα μου από 

την Σχολή Αγρονόμων – Τοπογράφων Μηχανικών και ανακάλυπτα πως είχε αρχίσει το 

ουσιαστικό μου ταξίδι στην γνώση και την επιστήμη. Αυτό το μακρύ ταξίδι, με εισιτήριο την 

υποτροφία που έλαβα από το Ίδρυμα Κρατικών Υποτροφιών το 2002 μου άνοιξε νέους 

δρόμους.  

 
Κατά τη διάρκεια αυτού του ταξιδιού μεγάλωσα και ως άνθρωπος αλλά και ως επιστήμονας. 

Αυτό εξ’ άλλου είναι και το κύριο γνώρισμα της γνώσης: σε μεγαλώνει, σε εξελίσσει 

επιστημονικά ενώ παράλληλα σε καλλιεργεί, σε κάνει όχι μόνο καλύτερο επιστήμονα αλλά και 

καλύτερο άνθρωπο. Ταυτόχρονα όμως σε κάνει να καταλαβαίνεις πόσο ανεξάντλητη είναι η 

γνώση και πως απλά έχεις καταφέρει να διανύσεις ένα μικρό μονοπάτι στο δαιδαλώδες δίκτυο 

δρόμων της.  

 
Τον Μάιο του 2010, μόλις συνειδητοποίησα πως το συγκεκριμένο ταξίδι έφτανε σιγά - σιγά 

στο τέλος του ένοιωσα ανακούφιση, φόβο αλλά και ευθύνη. Ανακούφιση γιατί έφτανα στην 

Ιθάκη μου, φόβο γιατί με ποιους επιστημονικούς βαρβάρους θα έχω να πολεμάω τώρα και 

ευθύνη γιατί τελικά πρέπει να ανακαλύψω νέες Ιθάκες.  

 
Από την αρχή του ταξιδιού έχω συμπαραστάτες μου πολλούς δικούς μου ανθρώπους. Τους 

γονείς μου που σε όλη την διάρκεια αυτής της πορείας είναι φάροι που φωτίζουν τον δρόμο 

μου, ακόμα και στα πιο σκοτεινά του σημεία. Ιδιαίτερα ο πατέρας μου, που αν και είναι δεν 

γνώστης του αντικειμένου της επιστημονικής μου αναζήτησης πάντοτε με ακούει με υπομονή 

και πάντα μου δίνει τις πολυτιμότερες συμβουλές. 

 
Τους δασκάλους μου, τον καθηγητή Θάνο Βλαστό, τον καθηγητή Γιάννη Ζιώμα και τον Αν. 

Καθηγητή Αλέξανδρο Παπαγιάννη, που αφήνουν την σκέψη μου να τρέξει και συνάμα την 

χαλιναγωγούν, που πάντοτε είναι πρόθυμοι να συζητήσουμε τις ιδέες μου ακόμα και τις πιο 

παράξενες και φαινομενικά ακατόρθωτες.  

 
Τους εταίρους δασκάλους μου τον καθηγητή Τίμο Σελλή και τον Αν. Καθηγητή Ματαθαίο 

Καρλαύτη που στο μέσον της διαδικασίας εκπόνησης της διατριβής μου, με βοήθησαν να δω 

πιο καθαρά πως μπορώ να οργανώσω τα στοιχεία που είχα συλλέξει στο πλαίσιο της 

διατριβής. Επίσης τον καθηγητή Ανδρέα Γεωργόπουλο, ο οποίος στις δύσκολες στιγμές που 



 

βίωσα το 2009 μου στάθηκε σαν πραγματικός πατέρας και μου έδειξε τον δρόμο για την Ιθάκη 

μου. 

 
Τους φίλους μου και ιδιαίτερα τον Δρ Ηλία Φρέντζο και τον Νίκο Καρατζιά, που με βοήθησαν 

στις διαδικασίες σχεδιασμού και ανάπτυξης βάσεων δεδομένων και υπολογιστικών 

εφαρμογών, καθώς και την Ευαγγελία Χάραρη που με βοήθησε στην συντακτική επιμέλεια του 

κειμένου. 

  
Και φυσικά τον άνδρα μου, τον Δημήτρη, ο οποίος είναι ο αυστηρότερος και σκληρότερος 

κριτής του έργου μου, γιατί απλά πάντα περιμένει το καλύτερο από εμένα.  

 
Θα ήθελα να τους ευχαριστήσω όλους που καταρχήν με ανέχτηκαν, με όλες τις ιδιορρυθμίες 

του χαρακτήρα μου και που πάντα φροντίζουν να πηγαίνουν τις ιδέες μου ένα βήμα πιο 

μπροστά.  

 

 

Πριν από 3 χρόνια σε μία συζήτηση που είχα με τον πατέρα μου στο Φωτολίβος, στο χωριό 

μας στην Δράμα, αναφορικά με το διδακτορικό και που αυτό θα πρέπει να αφιερωθεί μου είπε 

χωρίς δεύτερη σκέψη: «Στους μικρασιάτες πρόσφυγες του  γιατί και εσύ 4ης γενιάς πρόσφυγας 

είσαι».  

 

Και αυτή θα ήταν η μόνη αφιέρωση αν δεν είχα χάσει δύο πολύ σημαντικά πρόσωπα πριν 

από ένα χρόνο και κάτι. 

 

 

Η διατριβή αυτή λοιπόν είναι αφιερωμένη: 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 
 
 
 
 
 
 

Στον μπαμπά μου που πάντα με ονειρεύεται  
όπως ονειρεύομαι εγώ τον εαυτό μου 

 
 
 

Στον αγαπημένο μου θείο 
 

Στους μικρασιάτες πρόσφυγες
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Εκτεταμένη Περίληψη 

Τίτλος: «Ανάπτυξη μεθοδολογίας καταγραφής και ανάλυσης συστηματικών δραστηριοτήτων 

και μετακινήσεων με χρήση γεωστατιστικών μεθόδων - Συμβολή στην εκτίμηση της έκθεσης 

στην ατμοσφαιρική ρύπανση» 

Η πόλη είναι ο φυσικός χώρος του ανθρώπου. Είναι ο χώρος με τον οποίο ο άνθρωπος είναι 

απόλυτα εξοικειωμένος και στον οποίον εξελίσσεται το σύνολο των δραστηριοτήτων του. Στην 

πόλη ο άνθρωπος ζει, κατοικεί, εργάζεται, ψυχαγωγείται, αθλείται, δραστηριοποιείται, κινείται, 

αλλά και εμπνέεται, αφυπνίζεται, οργανώνεται.  Η πόλη δεν μπορεί να υπάρξει χωρίς 

κατοίκους αλλά και ο σύγχρονος άνθρωπος δεν μπορεί να ζήσει εκτός της πόλης.  

Οι σύγχρονες πόλεις αποτελούν πολύπλοκα συστήματα που μεταβάλλονται δυναμικά στον 

χρόνο και τον χώρο. Ο κάτοικος είναι αδιαμφισβήτητα  ο σημαντικότερος παράγοντας που 

διαμορφώνει και συνάμα αλλάζει την πόλη. Ταυτόχρονα η δομή, η μορφή και οι λειτουργίες 

μίας πόλης επιδρούν στην ζωή του κατοίκου. 

Η πολεοδομική, συγκοινωνιακή, κοινωνική και περιβαλλοντική οργάνωση των πόλεων καθώς 

και τα προβλήματα που αυτές αντιμετωπίζουν είναι συνιφασμένα με τις συνήθειες και τις 

επιλογές των κατοίκων τους, ιδιαίτερα στο επίπεδο των συνηθειών και των επιλογών 

δραστηριοποίησης και μετακίνησης. Το που επιλέγουν να μείνουν οι κάτοικοι, να εργασθούν 

και γενικότερα να δραστηριοποιηθούν, σε συνδυασμό με το μέσο ή τα μέσα που επιλέγουν για 

να προσεγγίσουν και να αποχωρήσουν από τις περιοχές δραστηριοποίησης, επιδρούν 

καταλυτικά στην διαμόρφωση των συνθηκών στις πόλεις και στην όξυνση ή άμβλυνση των 

προβλημάτων που αυτές αντιμετωπίζουν. 

Ήδη από τις αρχές του προηγούμενου αιώνα οι συνήθειες των κατοίκων του αστικού χώρου 

αποτέλεσαν αντικείμενο ενδελεχούς και συστηματικής μελέτης των επιστημόνων. Η 

διαμόρφωση μίας σφαιρικής εικόνας αναφορικά με τις επιλογές δραστηριοποίησης (καταρχήν) 

και μετακίνησης των κατοίκων θεωρήθηκε πως μπορεί να οδηγήσει αφ’ ενός στην κατανόηση 

των αιτιατών των επιλογών και αφ’ εταίρου στις διαδικασίες αλληλεπίδρασης που υπάρχουν 

ανάμεσα στις συνήθειες των κατοίκων και στην λειτουργία του συστήματος «Πόλη». 

Στη δεκαετία του  1950 η μελέτη αυτή επικεντρώθηκε κυρίως στην ανάλυση των επιλογών και 

των συμπεριφορών μετακίνησης των κατοίκων (trip – based approach). Αυτή η μονοδιάστατη 

προσέγγιση προέκυψε εξ’ αιτίας των συνεχώς αυξανόμενων αναγκών μεταφοράς ατόμων και 

προϊόντων, απόρροια των διαδικασιών ταχείας ανασυγκρότησης των οικονομιών, σε 

παγκόσμιο επίπεδο, μετά την λήξη του Β’ Παγκοσμίου Πολεμού. 

Η ανάγκη για μετακίνηση όμως προκύπτει και είναι αποτέλεσμα της ανάγκης για συμμετοχή σε 

δραστηριότητες. Αν ο κάτοικος δεν συμμετείχε σε δραστηριότητες εκτός της οικίας του δεν θα 
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υπήρχε κανένας λόγος για να μετακινηθεί. Υπό αυτό το πρίσμα στην δεκαετία του 1970 οι 

συνήθειες και οι επιλογές δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων των πόλεων 

προσεγγίζονται ενιαία (activity – based approach) με πρωτοπόρο τoν Hagerstaad. 

Τόσο η μεμονωμένη προσέγγιση των μετακινήσεων, όσο και η συνδυασμένη προσέγγιση 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων περιορίζουν την ανάλυση τους σε μικρά χρονικά διαστήματα 

καταγράφοντας τα χαρακτηριστικά των μετακινήσεων ή των μετακινήσεων συναρτήσει των 

δραστηριοτήτων την προηγούμενη μία ή τις προηγούμενες δύο ημέρες. 

Επίσης και οι δύο προσεγγίσεις δεν καταγράφουν αναλυτικά χαρακτηριστικά δραστηριοτήτων 

και μετακινήσεων, όπως για παράδειγμα ο χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο κατά τη 

διάρκεια δραστηριοτήτων, ή ο χρόνος περπατήματος προς μηχανικά μέσα μετακίνησης, τα 

οποία ωστόσο είναι σημαντικά για την καλύτερη κατανόηση των συνηθειών των κατοίκων. 

Αποτέλεσμα των περιορισμών αυτών είναι τα δεδομένα και τα στοιχεία που συλλέγονται και 

αφορούν είτε μεμονωμένα τις μετακινήσεις, είτε τις μετακινήσεις συναρτήσει των 

δραστηριοτήτων των κατοίκων του αστικού χώρου, να μην είναι επαρκούν για την 

διαμόρφωση ολοκληρωμένης εικόνας αναφορικά με:  

Α) Τη γενικότερη συμπεριφορά δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων του αστικού 

χώρου σε επίπεδο εβδομάδας, μήνα, έτους. 

Β) Τη διαφοροποίηση της συμπεριφοράς ανάλογα με την εποχή έτους (χειμώνας – καλοκαίρι). 

Κατ’ επέκταση δεν είναι εφικτός ο καθορισμός του ατομικού προτύπου δραστηριοποίησης – 

μετακίνησης των κατοίκων και της αλληλεπίδρασης των ατομικών προτύπων μεταξύ τους. 

Παράλληλα δεν μπορεί να προσδιορισθεί η επιρροή των προτύπων στην διαμόρφωση των 

συνθηκών και στην άμβλυνση ή όξυνση των προβλημάτων των πόλεων. 

Για την αντιμετώπιση των παραπάνω, αντικείμενο της διδακτορικής διατριβής αποτελεί η 

ανάπτυξη μίας νέας μεθοδολογίας καταγραφής και ανάλυσης δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού χώρου. Κύριοι στόχοι της διδακτορική διατριβής 

είναι: 

1. Η συνδυασμένη καταγραφή των χαρακτηριστικών των δραστηριοτήτων και των 

μετακινήσεων σε μεγάλες χρονικές περιόδους, μέσα από ένα νέο μεθοδολογικό 

πλαίσιο. 

2. Η μεμονωμένη αλλά και συνδυασμένη ανάλυση των χαρακτηριστικών των 

δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων σε χρονικό και χωρικό επίπεδο. 

3. Ο συσχετισμός των χαρακτηριστικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων με τα 

χαρακτηριστικά και τις λειτουργίες του συστήματος «Πόλη». 
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4. Η εφαρμογή της ανάλυσης των χαρακτηριστικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων σε 

προβλήματα που αντιμετωπίσουν οι πόλεις και που δεν έχουν μελετηθεί συστηματικά, 

όπως η έκθεση των κατοίκων στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Η διδακτορική διατριβή αποτελείται από τρία μέρη.  

Στο Α’ Μέρος περιγράφονται τα πολεοδομικά, κυκλοφοριακά, περιβαλλοντικά και κοινωνικά 

προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι πόλεις. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στην ανάλυση του 

προβλήματος της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. 

Πιο συγκεκριμένα γίνεται εκτενής αναφορά στους ατμοσφαιρικούς ρύπους, τις πηγές τους, τις 

βλάβες που προκαλούν στον άνθρωπο και το περιβάλλον και τα επίσημα ανώτατα επιτρεπτά 

όρια των συγκεντρώσεων τους όπως αυτά έχουν καθορισθεί από διεθνείς και εθνικούς φορείς. 

Επίσης περιγράφονται αναλυτικά οι αλληλεπιδράσεις ανάμεσα στα χαρακτηριστικά των 

πόλεων (όπως η δομή τους, η ανάπτυξη των μεταφορικών δικτύων, τα κοινωνικά και 

οικονομικά τους μεγέθη) και στην διάχυση των ατμοσφαιρικών ρύπων. Τέλος αναλύεται το 

πρόβλημα της έκθεση των κατοίκων στους ατμοσφαιρικούς ρύπους και των προβλημάτων 

που προκαλούνται από αυτήν. Παράλληλα επισημαίνεται η σημασία παρακολούθησης της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας και ο συσχετισμός της με την έκθεση, ενώ παρατίθενται και οι 

προδιαγραφές των δικτύων παρακολούθησης των ατμοσφαιρικών ρύπων. 

Στο Β’ Μέρος αναπτύσσεται και παρουσιάζεται η μεθοδολογία καταγραφής και ανάλυσης των 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού χώρου. Πυρήνας της 

μεθοδολογίας είναι η θεώρηση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων ως διπόλων 

δραστηριοτήτων - μετακινήσεων. Σε κάθε μια δραστηριότητα αντιστοιχούν δύο μετακινήσεις 

μία για την μετάβαση σε αυτήν και μία για την επιστροφή. Τα δίπολα που επαναλαμβάνονται 

σε τακτά χρονικά διαστήματα ημέρας και εβδομάδας, τα συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων 

- μετακινήσεων, είναι αυτά που κυρίως περιγράφουν την συμπεριφορά δραστηριοποίησης και 

μετακίνησης των κατοίκων.  

Μέσω της καταγραφής και της ανάλυσης των συστηματικών διπόλων είναι εφικτή αφ’ ενός η 

κατανόηση και η διαμόρφωση πλήρους εικόνας των επιλογών δραστηριοποίησης και 

μετακίνησης των κατοίκων για μεγάλα χρονικά διαστήματα, εβδομάδας, μήνα, έτους και αφ’ 

εταίρου η δημιουργία ατομικών και οικογενειακών προτύπων δραστηριοποίησης και 

μετακίνησης. Τα οικογενειακά και τα ατομικά πρότυπα αλληλεπιδρούν μεταξύ τους και 

διαμορφώνουν τις συνθήκες που επικρατούν στις πόλεις. 

Επίσης παρατίθενται οι αρχές υλοποίησης και εφαρμογής της προτεινόμενης μεθοδολογίας, 

μέσω έρευνας ειδικά σχεδιασμένου Σύνθετου Ερωτηματολογίου καταγραφής των 

χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων. Αναλύονται οι διαδικασίες σχεδιασμού του 

Σύνθετου Ερωτηματολογίου, τα στάδια διεξαγωγής της έρευνας και οι διαδικασίες σχεδιασμού 

και υλοποίησης βάσης δεδομένων για την ηλεκτρονική καταχώρηση των συλλεχθέντων 
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στοιχείων. Τέλος περιγράφονται οι διαδικασίες σχεδιασμού και υλοποίησης διαφόρων 

υπολογιστικών εφαρμογών για την ηλεκτρονική καταχώρηση και ανάλυση των συλλεχθέντων 

στοιχείων και υπολογισμού της έκθεσης του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση σε 

ετήσια βάση. 

Στο Γ’ Μέρος παρουσιάζεται η εφαρμογή της μεθοδολογίας στην Ευρύτερη Περιοχή της 

Αθήνας (ΕΠΑ), που ως τελικό αποτέλεσμα έχει την εκτίμηση της έκθεσης των κατοίκων της 

στην ατμοσφαιρική ρύπανση.  

Καταρχήν γίνεται συνοπτική περιγραφή της ΕΠΑ σε πληθυσμιακό, πολεοδομικό και 

συγκοινωνιακό επίπεδο. Επιπρόσθετα παρουσιάζεται η χωρική και χρονική διακύμανση των 

ατμοσφαιρικών ρύπων σε αυτήν, η οποία βασίζεται στις καταγεγραμμένες συγκεντρώσεις 

τους από το δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας, που λειτουργεί σε 

αυτήν. 

Στην συνέχεια περιγράφεται η διεξαγωγή Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου (ΕΣΕ) για την 

καταγραφή των χαρακτηριστικών συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων μετακινήσεων στην 

ΕΠΑ. Στην ΕΣΕ συμμετείχαν συνολικά 1086 άτομα και διεξήχθη την περίοδο Δεκεμβρίου 2004 

– Δεκεμβρίου 2005. Πιο συγκεκριμένα αναλύονται οι διαδικασίες σχεδιασμού και διεξαγωγής 

της ΕΣΕ στην ΕΠΑ, η διαδικασία ηλεκτρονικής καταχώρισης των συλλεχθέντων στοιχείων, τα 

προβλήματα που παρουσιάστηκαν κατά την ηλεκτρονική καταχώρηση και ο τρόπος επίλυσής 

τους. Τέλος, παρουσιάζεται η διαδικασία ελέγχου της αξιοπιστίας του δείγματος της έρευνας 

μέσω γεωστατιστικής ανάλυσης των συλλεχθέντων δημογραφικών στοιχείων. 

Ακολουθεί η ανάλυση των δεδομένων που αφορούν τα δίπολα των συστηματικών 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων στην ΕΠΑ. Η ανάλυση αυτή βασίζεται σε στατιστικές 

αναλύσεις τόσο των συστηματικών δραστηριοτήτων, όσο και των συστηματικών 

μετακινήσεων.  

Τέλος παρουσιάζεται η διαδικασία εκτίμησης της έκθεσης του πληθυσμού της ΕΠΑ στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση. Παρουσιάζεται η μέση έκθεση κατά την διάρκεια των δραστηριοτήτων 

που εκτυλίσσονται στον εξωτερικό χώρο και κατά την διάρκεια των μετακινήσεων. Επίσης 

παρουσιάζεται η μέση ετήσια έκθεση ανά ρύπο και γεωγραφική περιοχή στο σύνολο του 

πληθυσμού και ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Η κυριότερη συμβολή της διδακτορικής διατριβής είναι η μακροχρόνια διερεύνηση της 

συνολικότερης συμπεριφοράς δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων των πόλεων 

σε επίπεδο εβδομάδας, μήνα και έτους, η οποία δεν έχει εξεταστεί σε βάθος κατά το 

παρελθόν. Η εκτίμηση της έκθεσης των κατοίκων των πόλεων στην ατμοσφαιρική ρύπανση, η 

οποία κατέστη εφικτή αποτελεί μία ακόμα ουσιαστική συμβολή της διδακτορικής διατριβής 

στην διερεύνηση ενός προβλήματος που ελάχιστα έχει μελετηθεί. Τέλος η μεθοδολογία μπορεί 

να εφαρμοσθεί σε όλες τις πόλεις ανεξαρτήτως μεγέθους και λοιπών χαρακτηριστικών. 
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ΜΕΡΟΣ Α: Πόλη και Ατμοσφαιρική Ρύπανση 
 

Η τεράστια τεχνολογική εξέλιξη που εκτιλήχθηκε τον 20ο αιώνα είχε θετικές και αρνητικές 

επιδράσεις στην καθημερινότητα του ανθρώπου. Πέραν της συνολικότερης βελτίωσης των 

συνθηκών διαβίωσης, μία από τις θετικότερες επιδράσεις της τεχνολογίας στη ζωή του 

ανθρώπου είναι η δυνατότητα που του δόθηκε να κινείται χωρίς χρονικούς και χωρικούς 

περιορισμούς.  

Η είσοδος των μηχανοκίνητων μέσων μετακίνησης, στην καθημερινή ζωή των σύγχρονων 

πόλεων συνέβαλε στην τρομακτική τους επέκταση, προς όλες τις κατευθύνσεις, ενώ 

παράλληλα επέδρασε στην ανάπτυξη καινούργιων ανθρωπογενών δραστηριοτήτων σε αυτές.  

Η ανάπτυξη των καινούργιων αυτών δραστηριοτήτων, εκτυλίχθηκε κυρίως στην περιφέρεια 

των πόλεων παρά στο κέντρο τους, συντελώντας όχι μόνο στην αύξηση του χώρου που 

καταλάμβαναν αυτές όσο, αλλά και στην αύξηση των αποστάσεων και των διανυόμενων 

χιλιομέτρων. Παράλληλα επέδρασε καταλυτικά στην διαμόρφωση νέων μεταφορικών 

συνθηκών και συνηθειών στον αστικό χώρο.  

Σταδιακά τα παραδοσιακά μέσα μετακίνησης (κάρα, περπάτημα, κλπ) αντικαταστάθηκαν από 

τα σύγχρονα μηχανοκίνητα οχήματα, όπως για παράδειγμα τα λεωφορεία, τα τρόλεϊ, το τραμ, 

το μετρό, αλλά πρωτίστως από το ιδιωτικής χρήσης επιβατικό όχημα. Μάλιστα η μαζική 

παραγωγή ιδιωτικής χρήσης μηχανοκίνητων οχημάτων από τις αυτοκινητοβιομηχανίες, η 

ευρεία διάθεσή τους, η ευκολία απόκτησης τους σε συνδυασμό με την άμεση και γρήγορη 

επέκταση των οδικών υποδομών κατέστησαν το ‘ιδιωτικό’ αυτοκίνητο είδος καθημερινής 

ανάγκης, απαραίτητο για την πλειονότητα των κατοίκων μίας πόλης.  

Ωστόσο η τεχνολογική ανάπτυξη, πέρα από τα θετικά που επέφερε, είχε και αρνητικές 

επιπτώσεις. Η αρνητικότερη όλων είναι η υποβάθμιση του φυσικού και του αστικού 

περιβάλλοντος, από την χωρική εξάπλωση των ανθρώπινων δραστηριοτήτων και την 

συστηματική χρήση μηχανοκίνητων μέσων μετακίνησης και ιδιαίτερα των ΙΧ. 

Σήμερα όλες οι μεγαλουπόλεις, σε παγκόσμια κλίμακα, αντιμετωπίζουν σοβαρά πολεοδομικά, 

κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά προβλήματα, με σοβαρότερα ίσως αυτά της ρύπανσης του 

αέρα, του εδάφους και των υδάτων.  

Στο πρώτο μέρος της διατριβής αναλύονται το σύστημα της πόλης, το φαινόμενο/ πρόβλημα 

της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, οι αλληλεπιδράσεις και αλληλοσυνδέσεις μεταξύ τους και η 

έκθεση των κατοίκων σε αυτή.  

Στο πρώτο κεφάλαιο γίνεται ιστορική αναδρομή της πορείας διαμόρφωσης των σύγχρονων 

πόλεων από τη βιομηχανική επανάσταση μέχρι και σήμερα. Η βιομηχανική επανάσταση 

θεωρείται σταθμός στην εξελικτική πορεία των πόλεων, μίας και η είσοδος της βιομηχανίας σε 

αυτές, επέδρασε καταλυτικά, τόσο στην μετέπειτα δομή τους, όσο και στις δραστηριότητες 

που αναπτύσσονται σε αυτές. Στην συνέχεια του πρώτου κεφαλαίου αναλύονται τα 
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πολεοδομικά, κυκλοφοριακά, περιβαλλοντικά και κοινωνικά προβλήματα που αντιμετωπίζουν 

οι σύγχρονες πόλεις, η οποία αποσκοπεί στην διαμόρφωση μίας ολοκληρωμένης εικόνας 

αναφορικά με την σημερινή κατάσταση του αστικού χώρου και τις συνθήκες που επικρατούν 

σε αυτόν. 

Στο δεύτερο κεφάλαιο παρουσιάζονται οι κυριότεροι ατμοσφαιρικοί ρύποι. Πιο συγκεκριμένα 

παρουσιάζονται οι πηγές εκπομπής τους και οι βλάβες που προκαλούν στον ανθρώπινο 

οργανισμό και το περιβάλλον. Επίσης παρατίθενται τα θεσμοθετημένα ανώτατα επιτρεπτά 

όρια των συγκεντρώσεων τους σε παγκόσμιο, ευρωπαϊκό και εθνικό επίπεδο.  

Στο τρίτο κεφάλαιο εξετάζεται η σχέση που υπάρχει ανάμεσα στον αστικό χώρο και την 

χωρική και την χρονική διακύμανση των ατμοσφαιρικών ρύπων. Ιδιαίτερο βάρος δίνεται στον 

προσδιορισμό της επίδρασης των βασικών χαρακτηριστικών των πόλεων (δομή, ανάπτυξη, 

οικονομικά και κοινωνικά δεδομένα) της πόλης στην διάχυση των ατμοσφαιρικών ρύπων. 

Το τέταρτο και τελευταίο κεφάλαιο του πρώτου μέρους είναι αφιερωμένο στην έκθεση των 

κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση, διότι ένα από τα αντικείμενα της 

διδακτορική διατριβής είναι ο προσδιορισμός της έκθεσης για μεγάλες χρονικές περιόδους.. 

Γίνεται εκτενής αναφορά στον προσδιορισμό της έκθεσης τους στην ατμοσφαιρική ρύπανση, 

καθώς και στις επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία από την έκθεση σε κάθε ρύπο ξεχωριστά. 

Επίσης αναλύεται η αναγκαιότητα παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας των 

πόλεων και ο συσχετισμός της με την έκθεση των κατοίκων στους ατμοσφαιρικού ρύπος. Στο 

εν λόγω πλαίσιο παρατίθενται οι προδιαγραφές των δικτύων παρακολούθησης των 

ατμοσφαιρικών ρύπων, που έχουν ως στόχο την εκτίμηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας και 

της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. Η ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΚΑΙ ΤΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΩΝ 
ΣΥΓΧΡΟΝΩΝ ΠΟΛΕΩΝ 

1.1. Εισαγωγή 

Το πρώτο κεφάλαιο του Α Μέρους της διατριβής αφορά τα πολεοδομικά, κυκλοφοριακά, 

περιβαλλοντικά και οικονομικό-κοινωνικά προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι σύγχρονες 

πόλεις, 

Το κεφάλαιο ξεκινάει με μία σύντομη ιστορική αναδρομή της εξέλιξης των σύγχρονων πόλεων 

από τη βιομηχανική επανάσταση έως και σήμερα. Η αναδρομή αυτή κρίνεται σκόπιμη, αφού η 

βιομηχανική επανάσταση αποτέλεσε χρονικό σημείο - σταθμό στη διαδικασία διαμόρφωσης 

του σημερινού αστικού χώρου, λόγω της εισαγωγής των πετρελαιοκίνητων μηχανών στην 

καθημερινή ζωή των πόλεων, τόσο στον τομέα της παραγωγής αγαθών όσο και στον τομέα 

των μεταφορών. Στην περίοδο της βιομηχανικής επανάστασης, έχουν τη ρίζα τους τα σοβαρά 

πολεοδομικά, κυκλοφοριακά και περιβαλλοντικά προβλήματα, με τα οποία είναι αντιμέτωπες 

οι σύγχρονες πόλεις. Τα πρότυπα αστικής και γενικότερης ανάπτυξη, που υιοθετηθήκαν 

εκείνη την περίοδο επέφεραν τεράστιες μεταβολές στην έως τότε δομή των πόλεων 

συμπαρασύροντας και τις δραστηριότητες που αναπτύσσονταν σε αυτές. 

Ακολουθεί η ανάλυση των κυριότερων προβλημάτων που αντιμετωπίζουν οι σύγχρονες 

πόλεις, ώστε να γίνει κατανοητός τόσο ο τρόπος με τον οποίο αυτές λειτουργούν σήμερα, όσο 

και το εύρος των δυσλειτουργιών και των προβλημάτων που προκαλούνται από την 

ασυντόνιστη, χωρίς σχέδιο και σε πολλές περιπτώσεις ανεξέλεγκτη εξάπλωσή τους. Ιδιαίτερο 

βάρος δίνεται στην παρουσίαση της αμφίδρομης σχέσης ανάμεσα στα πολεοδομικά, 

κυκλοφοριακά και κοινωνικά προβλήματα με τα περιβαλλοντικά, ώστε να αναδειχθεί πως η 

βελτίωση της ποιότητας της ατμόσφαιρας των σύγχρονων πόλεων και κατ’ επέκταση η μείωση 

της έκθεσης των κατοίκων των πόλεων στην ατμοσφαιρική ρύπανση είναι άμεσα και άρρηκτα 

συνδεδεμένη με την συνολική επίλυση τους.  

1.2. Από τη βιομηχανική μέχρι τη σύγχρονη πόλη 

1.2.1. Οι πόλεις πριν τη βιομηχανική επανάσταση 

Από την αρχαιότητα έως και το 18ο αιώνα, η δομή των πόλεων δεν παρουσιάζει ιδιαίτερες 

διαφοροποιήσεις. Οι πόλεις χαρακτηρίζονται από την ύπαρξη ενός δυνατού οικονομικού, 

εμπορικού, διοικητικού και κοινωνικού κέντρου, το οποίο περιβάλλεται από την κατοικία. Στο 

εξωτερικό τους μέρος υπάρχουν μικρές οικογενειακές μονάδες παραγωγής αγαθών 

βιοτεχνικού χαρακτήρα και καλλιεργήσιμες εκτάσεις για τον εφοδιασμό των πόλεων με τα 
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απαραίτητα αγαθά. Στην περίπτωση πόλεων που είχαν πρόσβαση στη θάλασσα ή σε ποτάμι 

το εμπορικό – οικονομικό κέντρο συνέπιπτε με το λιμάνι. 

Πέρα από το ισχυρό κέντρο, ένα ακόμα βασικό χαρακτηριστικό των πόλεων έως και το 18ο 

αιώνα, αποτελούσε η περιστοίχιση τους από προστατευτικά τείχη, απόρροια της έως τότε 

πολιτικής και κοινωνικής τους οργάνωσης1

1.2.2. Η βιομηχανική επανάσταση: σταθμός στη διαμόρφωση των σύγχρονων 
πόλεων 

. Οι πόλεις μέχρι και τον 18ο αιώνα να καλύπτουν 

συγκεκριμένη και περιορισμένη χωρικά έκταση και σε αυτήν την τυπική δομή του αστικού 

χώρου που παρατηρείται για χιλιάδες χρόνια, οφείλεται στην αδυναμία των πόλεων να 

επεκταθούν πέρα από τα τείχη που τις περιέβαλαν. 

Στα τέλη του 18ου αιώνα η δομή και μορφή των πόλεων αλλάζει ριζικά εξ’ αιτίας των τεράστιων 

αλλαγών στο οικονομικό και στο κοινωνικό γίγνεσθαι των τότε κοινωνιών. Αλλαγές, οι οποίες 

επέδρασαν καταλυτικά, τόσο στην καθημερινή ζωή, όσο και στη μετέπειτα εξέλιξη τους. Η 

αιτία αυτής της τεράστιας αλλαγής, είναι γνωστή ως Βιομηχανική Επανάσταση2

Η βιομηχανική επανάσταση υπήρξε αποτέλεσμα μίας σειράς ιστορικών συγκυριών. Κατ’ 

αρχάς η εξάπλωση των αυτοκρατοριών της Αγγλίας, Γαλλίας, Ισπανίας και Πορτογαλίας, προς 

την Ασιατική και την Αμερικανική Ήπειρο, επέφερε την επέκταση των εμπορικών και των 

οικονομικών δραστηριοτήτων τους. Η ζήτηση προϊόντων και αγαθών αυξήθηκε κατακόρυφα, 

ενώ παράλληλα και οι ίδιες οι αποικίες από μόνες τους, αποτέλεσαν μεγάλες αγορές και νέες 

τεράστιες πηγές πρώτων υλών. Οι μικρές βιοτεχνικές μονάδες παραγωγής, στις παρυφές των 

τότε πόλεων αδυνατούσαν πλέον να ανταποκριθούν στην αυξημένη ζήτηση υλικών αγαθών, 

και να χρησιμοποιήσουν τα τεράστια αποθέματα των πρώτων υλών, που είχαν προκύψει. 

 και θεωρείται 

απαρχή της σύγχρονης ιστορίας των πόλεων. 

Μία δεύτερη ιστορική συγκυρία είναι οι συνεχιζόμενες τεχνολογικές ανακαλύψεις, στα τέλη του 

17ου αιώνα, που οδήγησαν στη δημιουργία εξελιγμένων, για τα δεδομένα της εποχής, 

μηχανών, ως λύση στο πρόβλημα της αυξημένης ζήτησης άρα και παραγωγής  αγαθών.  Οι 

μικρές οικογενειακές βιοτεχνικές μονάδες, έδωσαν σταδιακά τη θέση τους σε μεγάλες και 

οργανωμένες μονάδες παραγωγής, τα εργοστάσια και τις βιομηχανίες.  

Η ανάπτυξη της καινούργιας αυτής δραστηριότητας, συντέλεσε και στην εμφάνιση νέων 

οικονομικών και άλλων δραστηριοτήτων γύρω από αυτή. Επιπρόσθετα η δημιουργία χιλιάδων 

νέων θέσεων εργασίας, στους έως τότε μικρού μεγέθους αστικούς σχηματισμούς, 

προσέλκυσαν σε αυτούς κατοίκους από την ύπαιθρο. Χιλιάδες κάτοικοι προερχόμενοι από τις 

                                                           
1 Από τις πόλεις κράτη μέχρι και λίγο πριν την βιομηχανική επανάσταση κάθε πόλη είχε τεράστια αυτονομία. Οι μεσαιωνικές 
πόλεις, οι οποίες αποτελούν των προπομπό των βιομηχανικών πόλεων, συνήθως ήταν αναπτυγμένες γύρω από ένα κάστρο, ένα 
μοναστήρι, ένα ανάκτορο, αποξενωμένες από τις άλλες πόλεις, οπότε λογική ήταν η ύπαρξη τειχών για την καλύτερη αμυντική 
της προστασία. 
2 Η είσοδος της βιομηχανίας στην καθημερινή ζωή των πόλεων επέφερε μεγάλες αλλαγές. Η περίοδος χαρακτηρίσθηκε 
δικαιολογημένα ως επανάσταση για την ανθρωπότητα, αφού ουσιαστικά άλλαξε την πορεία της σε όλα τα επίπεδα.  
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παραμελημένες, υποβαθμισμένες και φτωχές αγροτικές περιοχές συρρέουν στις μεγάλες 

πόλεις, με σκοπό να κερδίσουν τη σιγουριά ενός σταθερού εισοδήματος και να ξεφύγουν από 

την αβεβαιότητα της αγροτικής παραγωγής. Η ξαφνική και ραγδαία αυτή αύξηση του 

πληθυσμού κατά τη βιομηχανική περίοδο, αποτελεί την απαρχή του φαινομένου της έντονης 

αστικοποίησης3

Ωστόσο οι τεχνολογικές ανακαλύψεις εκείνης της περιόδου δεν επιδρούν μόνο στις 

διαδικασίες κατακόρυφης αύξησης της παραγωγής αγαθών, αλλά και στον τρόπο μετακίνησης 

των κατοίκων των πόλεων, εντός και εκτός αυτών. Η ανακάλυψη της ατμομηχανής επέφερε τη 

δημιουργία ενός νέου μέσου μετακίνησης, του σιδηροδρόμου, οδηγώντας στην ανάπτυξη 

μεγάλου μήκους σιδηροδρομικών δικτύων. Η λειτουργία του σιδηροδρόμου εξασφάλισε τη 

σύνδεση ακόμα και των πιο απομακρυσμένων, μεταξύ τους περιοχών, ελαχιστοποιώντας τον 

απαιτούμενο χρόνο μετακίνησης και μεγιστοποιώντας τον αριθμό μετακινούμενων ατόμων και 

αγαθών. 

 των πόλεων.  

Αναπόφευκτα λοιπόν η εγκατάσταση βιομηχανιών/ εργοστασίων συντελεί στη δημιουργία ενός 

νέου προτύπου ανάπτυξης πόλεων, το οποίο είναι γνωστό ως ‘βιομηχανική πόλη’ και σε 

αρχικό στάδιο παρατηρείται συστηματικά στην Κεντρική και Βόρεια Ευρώπη και στην Βόρεια 

Αμερική. Κύριο χαρακτηριστικό αυτού του νέου προτύπου είναι η χωροθέτηση των 

εργοστασίων κατά μήκος των σιδηροδρομικών δικτύων, δημιουργώντας νέους πυρήνες 

ανάπτυξης στον αστικό χώρο.  

1.2.3. Οι άθλιες συνθήκες διαβίωσης των βιομηχανικών πόλεων 

Γύρω από τους νέους πυρήνες των βιομηχανικών μονάδων κάνουν την εμφάνιση τους 

περιοχές κατοικίας, στις οποίες συρρέουν και βρίσκουν στέγη οι απασχολούμενοι σε αυτές 

εργάτες. Η ταχύτατη αυτή συσσώρευση χιλιάδων ατόμων σε πρακτικά απροετοίμαστες για την 

υποδοχή τους περιοχές έχει ως αποτέλεσμα τις άθλιες συνθήκες διαβίωσης, χειρότερες ακόμα 

και από αυτές που επικρατούσαν στις φτωχογειτονιές των μεσαιωνικών πόλεων4

Στις περιοχές των εργατικών κατοικιών δεν πληρούντο οι στοιχειώδεις κανόνες υγιεινής. Το 

υδρευτικό και αποχετευτικό τους δίκτυο ήταν ανεπαρκές, ενώ παράλληλα ο φυσικός αερισμός 

και ηλιασμός των κτηρίων και των οικιών ήταν ελάχιστος. Αναπόφευκτα έκαναν την εμφάνισή 

τους μεταδοτικές και μολυσματικές ασθένειες (όπως πανώλη και τύφος), με αποτέλεσμα τα 

πολύ υψηλά ποσοστά θνησιμότητας, ανάμεσα στον εργατικό πληθυσμό (και ιδιαίτερα σε 

παιδιά και ηλικιωμένους).  

 και τη 

σταδιακή υποβάθμιση του αστικού χώρου.  

                                                           
3 Σε εξεραιτικά λίγες περιπτώσεις από την αρχαιότητα έως και τη βιομηχανική επανάσταση υπάρχουν πόλεις με έντονη 
συσσώρευση πληθυσμού, όπως για παράδειγμα στην Βαβυλώνα όπου πιστεύεται πως ο πληθυσμός είχε αγγίξει τις 100.000 την 
εποχή της ακμής της και στην Ρώμη, την πρωτεύουσα της ρωμαϊκής αυτοκρατορίας, τις 500.000. Από τη βιομηχανική 
επανάσταση και έπειτα η αστικοποίηση είναι ο κανόνας στις διαδικασίες ανάπτυξης και διαμόρφωσης των πόλεων. 
4 Ο έλεγχος των μεσαιωνικών πόλεων ήταν στα χέρια ευγενών, εκκλησίας και Βασιλιάδων. Ο λαός υπέφερε από την φτώχια και 
διάφορες μολυσματικές ασθένειες, όπως χολέρα, σύφιλη και άλλες. 
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Εικόνες 1-1, 1-2: Οι άθλιες συνθήκες των εργατικών κατοικιών των βιομηχανικών πόλεων  
(Πηγή: F Hiorms). 

Οι πρώτες προσπάθειες περιγραφής και αντιμετώπισης των σοβαρών προβλημάτων των 

εργατικών περιοχών κατοικίας των βιομηχανικών πόλεων έγιναν στην Αγγλία. Μετά τις 

μεγάλες επιδημίες πανώλης (1837) και τύφου (1838), δημοσιεύεται η έκθεση του Edwin 

Chadwick, αναφορικά με «Τις συνθήκες υγιεινής της εργατικής τάξης», ύστερα από αίτημα της 

κυβέρνησης. Στην έκθεση του Chadwick, η οποία θεωρείται πρωτοπόρα, τονίζεται πως:  

Α. Ο καπνός που εκπέμπεται από τα εργοστάσια και τις βιομηχανίες, μαυρίζει την ατμόσφαιρα 

και βλάπτει την υγεία των κατοίκων των πόλεων, αποτελώντας το πιο κραυγαλέο παράδειγμα 

της ανεπάρκειας των κρατικών και τοπικών αρχών εφαρμογής των νόμων για την προστασία 

του πληθυσμού από κάθε τύπου οχλήσεις.  

Β. Οι μολυσματικές και μεταδοτικές ασθένειες και οι επιδημίες που μαστίζουν την εργατική 

τάξη, οφείλονται στο βρόμικο περιβάλλον και τις άθλιες συνθήκες διαβίωσης, σε όλο το 

βασίλειο. Η αντιμετώπιση τους (και ο εκμηδενισμός τους) είναι εφικτός μόνο μέσω της 

βελτίωσης της σίτισης της εργατικής τάξης, των συνθηκών διαβίωσης της και της κατάστασης 

στην ατμόσφαιρα των περιοχών που είναι εγκατεστημένες οι βιομηχανίες και οι κατοικίες της 

εργατικής τάξης. 

Γ. Το ετήσιο κόστος από το θάνατο των εργατών είναι μεγαλύτερο από το αντίστοιχο κόστος 

οποιουδήποτε πολέμου των τελευταίων ετών. Η βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης των 

εργατών (βελτίωση ύδρευσης, αποχέτευσης στέγασης, καθαρότερου αέρα), με ευθύνη της 

κυβέρνησης, είναι πιθανό να οδηγήσει σε αύξηση του μέσου όρου ζωής των εργατών κατά 13 

χρόνια. 

Η έκθεση του Chadwick υιοθετήθηκε στο σύνολο της από τη βρετανική κυβέρνηση και υπήρξε 

η αφορμή για την αναθεώρηση του ρόλου του κράτους στην προστασία των πολιτών από τις 

βλαβερές συνέπειες της υπέρμετρης βιομηχανικής ανάπτυξης. Έθεσε τις ουσιαστικές βάσεις 

για την ανάπτυξη των σύγχρονων δικτύων ύδρευσης και αποχέτευσης και την προστασία της 

δημόσιας υγείας από τις πάσης φύσεως ρυπάνσεις. Ιδιαίτερα σημαντικό μέρος της εν λόγω 
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έκθεσης είναι η πρωτόλεια περιγραφή της ατμοσφαιρικής ρύπανσης των πόλ εων κ αι του 

σημαντικού ρόλου του στην πρόκληση προβλημάτων στην υγεία των κατοίκων τους. 

1.2.4. Οι πόλεις μέχρι το1950 

Στις αρχές του 20ου αιώνα η συσσώρευση και εγκατάσταση νέου πληθυσμού στις πόλεις 

συνεχίστηκε, όχι μόνο εξ’ αιτίας της συνεχούς διόγκωσης των βιομηχανικών δραστηριοτήτων. 

Οι  καινούργιες θέσεις εργασίας, που δημιουργήθηκαν στους τομείς της δημόσιας διοίκησης 

και της παροχής υπηρεσιών, οι νέες μέθοδοι παραγωγής αγαθών και η συνεχιζόμενη εισροή 

οικονομικών κεφαλαίων στις πόλεις, αποτέλεσαν τις βασικότερες αιτίες της εκ νέου 

προσέλκυσης πληθυσμού σε αυτές.  

Οι συνεχείς επιστημονικές ανακαλύψεις και τεχνολογικές εξελίξεις, παρείχαν στον άνθρωπο τη 

δυνατότητα δημιουργίας ενός τεχνητού αστικού περιβάλλοντος, κάνοντας τον να πιστεύει πως 

έχει καταφέρει να απελευθερωθεί από το φυσικό του περιβάλλον. Δεν είναι τυχαίο πως τη 

δεκαετία του 1930 ο P. Lavedan5

Στη δεκαετία του 1930, οι πόλεις επεκτείνονται απρογραμμάτιστα και ανεξέλεγκτα χωρικά, 

χωρίς να λαμβάνονται τα απαραίτητα μέτρα για τον σεβασμό  και την προστασία του φυσικού 

περιβάλλοντος, το οποίο ουσιαστικά ‘φιλοξενεί’ την πόλη και αποτελεί τη βάση για τη 

λειτουργία της. Η επέκταση αυτή εκφράζεται πρωτίστως με τη χωροθέτηση χρήσεων γης στην 

περιφέρεια των πόλεων, σε περιοχές που κάποτε ήταν αγροτικές, ή δασικές. Η περιφέρεια 

των πόλεων εξ’ άλλου προσέφερε άπλετο χώρο, για εύκολη και γρήγορη στέγαση και ταχεία 

ανάπτυξης της βιομηχανίας, του εμπορίου και άλλων οικονομικών δραστηριοτήτων.  

 υποστηρίζει πως «μιλάμε πλέον για πόλη, όταν ο άνθρωπος 

κυριαρχεί στη φύση και κατορθώνει να απελευθερωθεί από αυτή».  

Εκτός από το σιδηροδρομικό δίκτυο δημιουργούνται νέα μεταφορικά δίκτυα όπως τα οδικά και 

των μέσων σταθερής τροχιάς (υπόγεια το μετρό και υπέργεια το τραμ), τα οποία εξυπηρετούν 

τη συγκοινωνιακή σύνδεση των νέων επεκτάσεων με της υπάρχουσες αστικές δομές. Οι 

πόλεις σταδιακά χάνουν τον μονοκεντρικό χαρακτήρα τους, μετεξελισσόμενες σε ένα σύνθετο 

σύστημα αστικών συγκεντρώσεων με πολλά τοπικά κέντρα. Επιπρόσθετα οι μετακινήσεις, 

ιδίως των ατόμων, αποκτούν μαζικό χαρακτήρα με κύρια μέσα μετακίνησης τα αστικά 

λεωφορεία, το τραμ και το υπόγειο μετρό. 

Η σταθερή αυτή αυξητική τάση του μεγέθους του αστικού χώρου, σε συνδυασμό με την 

συνεχιζόμενη διόγκωση τους μεγέθους και του αριθμού των βιομηχανιών αποτέλεσε τη βάση 

για τη συστηματική και μόνιμη παρουσία ρύπων, προερχόμενων από τις καμινάδες των 

εργοστασίων στον αέρα των πόλεων. Ουσιαστικά επρόκειτο για το πρόβλημα, της 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης, το οποία εκείνη την εποχή δεν είχε λάβει τις σημερινές διαστάσεις. 

Εξ’ άλλου από την περίοδο της άνθισης των βιομηχανικών πόλεων και έπειτα, το ρυπογόνο 

νέφος που εκλυόταν από τις βιομηχανίες και τις πάσης φύσεως μηχανοκίνητες μηχανές, κάθε 
                                                           
5 Αραβαντινός Α. Πολεοδομικός Σχεδιασμός: για μία βιώσιμη ανάπτυξη του αστικού χώρου. 
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άλλο παρά βλαβερό εθεωρείτο, αφού ο καπνός από τα εργοστάσια αποτελούσε ένδειξη ακμής 

και οικονομικής ευημερίας μίας πόλης, σε αντίθεση με αυτό που αντιπροσωπεύει στη 

σημερινή εποχή, δηλαδή της υποβάθμισης της. 

1.2.5. Οι πόλεις μετά το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο 

Ο 2ος Παγκόσμιος Πόλεμος αναχαίτισε για λίγα χρόνια την ανάπτυξη των πόλεων. Αμέσως 

μετά το τέλος του όμως, η ανάγκη για την άμεση οικονομική ανάκαμψη τους και την εκ νέου 

αναδόμηση και ανάπτυξη τους, προέβαλε ακόμα πιο επιτακτική σε σύγκριση με το παρελθόν. 

Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στην ανασυγκρότηση της αποδομημένης, σε παγκόσμια κλίμακα, 

οικονομίας.  

Η κατεστραμμένη ύπαιθρος αδυνατούσε να συμβάλει στην βελτίωση των οικονομικών 

συνθηκών, με τον αγροτικό πληθυσμό να αναζητά εργασία και πάλι στις πόλεις. Ο βασικός 

μοχλός της οικονομικής ανασυγκρότησης των κρατών, κυρίως στην ευρωπαϊκή και στην 

βόρεια αμερικανική ήπειρο, ήταν η αύξηση του αριθμού, του μεγέθους και της 

παραγωγικότητας των βιομηχανικών μονάδων. Η μαζική παραγωγή αγαθών αναζωογόνησε 

όχι μόνο τις εμπορικές δραστηριότητες των πόλεων αλλά και την οικονομία στο σύνολό της. Οι 

βιομηχανίες ξαναδημιουργήθηκαν και ξαναλειτούργησαν στον αστικό χώρο, μόνο που αυτή η 

εκ νέου δημιουργία/ λειτουργία συνοδεύτηκε από τη συσσώρευση τεράστιων οικονομικών 

κεφαλαίων σε αυτές. Κατέλαβαν μεγάλες αστικές και περιαστικές εκτάσεις, δίνοντας το 

έναυσμα  για τη δημιουργία συμπαγών βιομηχανικών ζωνών και περιοχών. 

Η μεγιστοποίηση των οικονομικών μεγεθών και των ρυθμών ανάπτυξης εκτός από την 

εντατικοποίηση της παραγωγής απαιτούσε και την ύπαρξη εκτεταμένων δικτύων μεταφοράς 

ατόμων και αγαθών. Τα μεταφορικά δίκτυα έπρεπε να είναι πυκνά, να συνδέουν τις πόλεις και 

τις αστικές περιοχές μεταξύ τους, να παρέχουν τη δυνατότητα γρήγορων μετακινήσεων, να 

έχουν μεγάλη μεταφορική ικανότητα, μικρό κόστος κατασκευής καθώς και εύκολη και γρήγορη 

υλοποίηση.  

Αν κ αι οι υπάρχουσες σιδηροδρομικές (συμπεριλαμβανομένου και του τραμ) υποδομές 

αξιοποιήθηκαν προς αυτή την κατεύθυνση, η ραγδαία αύξηση των αστικών μετακινήσεων 

απαιτούσε επιπρόσθετες παρεμβάσεις. Παρά τις βελτιώσεις στις παρερχόμενες υπηρεσιών 

των δικτύων μαζικής μετακίνησης (τραμ, μετρό, αστικός σιδηρόδρομος και αστικά λεωφορεία), 

ο χρονικός και χωρικός τους περιορισμός σε συνδυασμό με την δαπανηρή και χρονοβόρα 

επέκτασης τους (ιδιαίτερα του μετρό, του σιδηροδρόμου και του τραμ) οδήγησε στην 

ανάπτυξη εκτεταμένων οδικών δικτύων. Η οικονομική, εύκολη και γρήγορη κατασκευή των 

οδικών δικτύων, σε συνδυασμό με τη μεγάλη μεταφορική τους ικανότητα και την  εξάλειψη των 

χρονικών και χωρικών περιορισμών των υπόλοιπων δικτύων, έπαιξε καθοριστικό ρόλο στην 

προώθηση τους. Μεγάλου μήκους αστικοί, περιαστικοί και εξωαστικοί οδικοί άξονες 
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κατασκευάστηκαν, ιδιαίτερα, στην Δυτική Ευρώπη, στην Βόρεια Αμερική6

Η ανάπτυξη ευρείας κλίμακας οδικών αξόνων συνοδεύτηκε με την παραγωγή ιδιωτικής 

χρήσης επιβατικών μηχανοκίνητων οχημάτων (ιδιωτικά αυτοκίνητα), επιφέροντας τεράστιες 

αλλαγές στα πρότυπα και τις συνήθειες των αστικών μετακινήσεων. Αρχικά τα ιδιωτικής 

χρήσης αυτοκίνητα ήταν είδος πολυτελείας, προσιτό μόνο για τις ανώτερες οικονομικές και 

κοινωνικές τάξεις. Σταδιακά όμως μετατράπηκαν σε καταναλωτικό αγαθό προσιτό από όλους. 

Η μεγάλη κερδοφορία των αυτοκινητοβιομηχανιών από τη συνεχώς αυξανόμενη χρήση των 

ιδιωτικών αυτοκινήτων, σε συνδυασμό με τη γρήγορη και εύκολη επέκταση των υποδομών 

του οδικού δικτύου και την άρση των χρονικών και χωρικών περιορισμών στις αστικές 

μετακινήσεις μετέτρεψαν το Ι.Χ. αυτοκίνητο από είδος πολυτελείας σε είδος καθημερινής 

χρήσης, όλων των οικονομικών και κοινωνικών τάξεων, ήδη από τα μέσα της δεκαετίας του 

1950

, στην Αυστραλία και 

στις πλούσιες ασιατικές χώρες (λ.χ. Ιαπωνία).  

7

1.2.6. Οι πόλεις του 21ου αιώνα 

.  

Η πτώση των σοσιαλιστικών οικονομικών συστημάτων στην Ανατολική Ευρώπη στα τέλη της 

δεκαετίας του 1980, πέρα από τις πολιτικές ανακατατάξεις, επέφερε μεγάλου εύρους αλλαγές  

στις οικονομικές συνθήκες, με κυριότερη την απελευθέρωση των αγορών και την επικράτηση 

σε παγκόσμια κλίμακα του καπιταλισμού και των όρων της ελεύθερης οικονομίας. Η 

επικράτηση του καπιταλισμού, επέδρασε καταλυτικά και στην δομή, στην οργάνωση και στην 

γενικότερη λειτουργία των πόλεων καθώς και στα πρότυπα αστικής ανάπτυξης.  

Οι πάλαι ποτέ ‘τοπικές αγορές’ μετεξελίσσονται σε υπερτοπικές, υπερεθνικές και  σε αρκετές 

περιπτώσεις παγκόσμιες αγορές. Παράλληλα οι μεγαλουπόλεις (όπως για παράδειγμα οι 

πρωτεύουσες των κρατών και άλλες σημαντικές πόλεις τους) εξελίσσονται σε οικονομικά, 

εμπορικά και διοικητικά κέντρα καταλαμβάνοντας πλέον τεράστια έκταση στον χώρο. Οι 

ρυθμοί αστικοποίησης των πόλεων, σε όλα τα μήκη και πλάτη της Γης, είναι εκρηκτικοί και 

τρομακτικοί, με τους μεγαλύτερους ρυθμούς να καταγράφονται στις πόλεις των 

υπανάπτυκτων και υπό ανάπτυξη χωρών. 

Για μία ακόμα φορά οι γενικότερες τάσεις ανάπτυξης των πόλεων και διαμόρφωσης του 

αστικού περιβάλλοντος επηρεάστηκαν και από τις τεχνολογικές εξελίξεις. Η σημερινή εποχή 

αναφέρεται ως η εποχή της επανάστασης της πληροφορικής (σε αντιστοιχία με τη βιομηχανική 

επανάσταση). Η ανάπτυξη του διαδικτύου και των εφαρμογών των ηλεκτρονικών 

υπολογιστών και της πληροφορικής έχει δώσει άλλη διάσταση στην καθημερινή ζωή των 

                                                           
6 Μετά το τέλος του Δευτέρου Παγκοσμίου Πολέμου οι οικονομίες των Δυτικοευρωπαϊκών χωρών, των ΗΠΑ, του Καναδά και της 
Αυστραλίας, είχαν αρχίσει πλέον να παρουσιάζουν τεράστιους ρυθμούς ανάπτυξης, με αποτέλεσμα την δημιουργία πολύπλοκων 
μεταφορικών δικτύων. Το πρότυπο ζωής που επικράτησε σε αυτές τις χώρες, είχε ως αποτέλεσμα την προώθηση της χρήσης του 
Ι.Χ. 
7 Η επικράτηση του αυτοκινήτου στις πόλεις ουσιαστικά οδήγησε στην ‘ιδιωτικοποίηση του δημόσιου χώρου’. Μάλιστα συχνά 
γίνεται λόγος για εισχώρηση και κατάληψη του δημόσιου χώρου από τον ιδιωτικό αφού, από το χαρακτηρισμό του, ιδιωτική 
χρήσης όχημα προκύπτει πως τα Ι.Χ. αποτελούν ουσιαστικά, συνέχεια του σπιτιού των χρηστών του. 
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ανθρώπων. Η τηλεκπαίδευση, οι τηλεσυνδιασκέψεις, η τηλεϊατρική, είναι μερικές από τις 

εφαρμογές της πληροφορικής και των ηλεκτρονικών υπολογιστών, έχουν ως βασικό 

χαρακτηριστικό ότι μπορούν να γίνονται από απόσταση, δηλαδή οι συμμετέχοντες δεν είναι 

απαραίτητο να βρίσκονται στον ίδιο χώρο (αλλά ούτε καν στην ίδια πόλη ή ακόμα και χώρα), 

καθιστώντας πολλές μετακινήσεις περιττές. Δεν είναι λίγοι αυτοί που υποστηρίζουν πως σε 

λίγα χρόνια οι μετακινήσεις θα περιοριστούν σημαντικά με τη βοήθεια των ηλεκτρονικών 

υπολογιστών. 

Σήμερα η πόλη δεν είναι μία διακριτή χωρική ενότητα, αλλά πολλές χωρικές ενότητες 

αλληλοσυνδεδεμένες και αλληλοεξαρτώμενες. Οι πόλεις του 21ου αιώνα είναι πολυδιάστατες 

και χαρακτηρίζονται από πολυπλοκότητα και πολυσυλλεκτικότητα. Δεν έχουν μόνο ένα 

κέντρο, στο οποίο είναι συγκεντρωμένες όλες οι οικονομικές, εμπορικές και κοινωνικές 

δραστηριότητες, αλλά μία πληθώρα κέντρων, διασπαρμένων σε όλη την έκταση που 

καταλαμβάνει ο αστικός ιστός, τα οποία συμπαρασύρουν σε αντίστοιχη διασπορά και τις 

υπόλοιπες δραστηριότητες όπως τη βιομηχανία, την κατοικία, το εμπόριο. Η υπέρμετρη 

εξάπλωση του αστικού ιστού, σε συνδυασμό με την πολυκεντρική δομή του, οδηγεί σε 

αντίστοιχη αύξηση του μήκους και της διάρκειας των μετακινήσεων, κάνοντας τους ρυθμούς 

της καθημερινής ζωής των κατοίκων τρομακτικούς καθ’ όλη τη διάρκεια του εικοσιτετραώρου. 

Ουσιαστικά οι πόλεις του 21ου αιώνα δεν κοιμούνται ποτέ. 

Στο νέο αυτό τοπίο είναι φανερό πως πολλές πόλεις θα παραγκωνιστούν ενώ άλλες θα 

αποκτήσουν ιδιαίτερο χαρακτήρα όλες όμως, για ακόμα μία φορά, θα πρέπει να 

προσαρμοστούν, στις νέες συνθήκες που επικρατούν. 

1.3. Προβλήματα των πόλεων του 21ου αιώνα  

Σύμφωνα με τον Hancock «Τα προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι πόλεις του 21ου αιώνα 

οφείλονται στη διακυβέρνηση και στον τρόπο ανάπτυξης των δομών τους κατά των 19ο 

αιώνα8

1.3.1. Πολεοδομικά προβλήματα. 

». Τα κυριότερα προβλήματα με τα οποία είναι αντιμέτωπες οι σύγχρονες πόλεις είναι 

πολεοδομικά, κυκλοφοριακά, κοινωνικά και περιβαλλοντικά και είναι αλληλοσυνδεδεμένα 

μεταξύ τους. Οι επιπτώσεις τους είναι ιδιαίτερα σοβαρές στην ομαλή λειτουργία και εξέλιξη 

τους, επιφέροντας την υποβάθμιση του ανθρωπογενούς και του φυσικού περιβάλλοντος και 

της ποιότητας ζωής των κατοίκων τους. 

Διαχρονικά οι αυξημένες ανάγκες για άμεση στέγαση του πληθυσμού που συνέρρευσε (και 

συνεχίζει να συρρέει) στις πόλεις, οδήγησαν στην αυθαίρετη επέκταση του αστικού χώρου. Η 

                                                           
8 Μία ευρωπαϊκή πόλη ενός εκατομμυρίου κατοίκων καταναλώνει ημερησίως 320.000 τόνους νερού, 11.500 τόνους καύσιμα και 
2000 τόνους τροφής ενώ παράγει 300.000 τόνους υγρών αποβλήτων, 1.600 τόνους στερεών και 25.000 τόνους διοξείδιο του 
αζώτου. 
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πλειονότητα των «νέων» οικιστικών περιοχών. δεν πληρούσε καν τους στοιχειώδεις κανόνες 

σχεδιασμού και τις ελάχιστες βασικές προϋποθέσεις χωροθέτησης, αφού κυρίαρχο κριτήριο 

χωροθέτησης τους, αποτελούσε η χαμηλή αξία της γης. 

Αυτή η απρογραμμάτιστη και χωρίς σχέδιο επέκταση προκάλεσε μία σειρά από προβλήματα 

στις νέες οικιστικές ενότητες, μιας και οι περισσότερες είχαν (και συνεχίζουν να έχουν) 

σοβαρές, ελλείψεις στις υποδομές τους. Εξ’ ίσου σοβαρές είναι οι ελλείψεις τους στον 

κοινωνικό εξοπλισμό, με τις πλατείες, τους οργανωμένους ανοικτούς χώρους και τους χώρους 

πρασίνου να είναι σχεδόν ανύπαρκτοι. Επιπρόσθετα η αυθαίρετη χωροθέτηση επέδρασε 

ανασταλτικά στην άμεση και ορθολογική κατασκευή μεταφορικών δικτύων σύνδεσης με το 

υπάρχον οργανωμένο πολεοδομικό συγκρότημα, δυσχεραίνοντας τις καθημερινές 

μετακινήσεις των κατοίκων τους.   

Οι επιπτώσεις της παραπάνω κατάστασης λειτούργησαν εις βάρος της ομαλής λειτουργίας 

των πόλεων. Καταρχήν η ένωση των οικισμών αυτών με το οργανωμένο πολεοδομικό 

συγκρότημα και η ένταξη τους σε αυτό είναι χρονοβόρα και δαπανηρή διαδικασία. Αλλά και οι 

«παλιές» κεντρικές περιοχές των πόλεων επηρεάστηκαν από την υπέρμετρη ανάπτυξη του 

αστικού ιστού και την υπερσυγκέντρωση πληθυσμού. Τα ιστορικά και εμπορικά κέντρα 

επιβαρύνθηκαν με επιπρόσθετες διοικητικές, οικονομικές και εμπορικές λειτουργίες και 

δραστηριότητες με αποτέλεσμα η συνεχής οικονομική, διοικητική και κοινωνική ενδυνάμωση 

των κεντρικών περιοχών, να είναι αδύνατον να συνοδευτεί και με αντίστοιχη χωρική επέκταση 

τους. Σήμερα τα κύρια χαρακτηριστικά των «παλιών» κεντρικών περιοχών στις μεγάλες 

πόλεις, είναι τα υψηλά ποσοστά πληθυσμιακής πυκνότητας, τα υψηλά κτίρια, και η έλλειψη 

ελεύθερων χώρων. Σε αντιδιαστολή με τις κεντρικές περιοχές στην πλειονότητα των 

προαστιακών περιοχών δεν αναπτύχθηκαν μεγάλης κλίμακας και εμβέλειας οικονομικές και 

διοικητικές δραστηριότητες, διατηρήθηκαν χαμηλότερες πληθυσμιακές πυκνότητες, 

αποδυναμώνοντας τες περαιτέρω και δημιουργώντας ασυνέχειες στον αστικό ιστό απόρροια 

της μη ισορροπημένης ανάπτυξης. 

1.3.2. Συγκοινωνιακά προβλήματα 

Η συνεχιζόμενη και μεγάλη πληθυσμιακή αύξηση, η πολεοδομική διόγκωση και η 

υπερσυγκέντρωση δραστηριοτήτων στις μεγάλες πόλεις, επέφερε αντίστοιχη αύξηση στις 

ανάγκες μεταφοράς ατόμων και αγαθών. Η αδυναμία κάλυψης των αυξημένων αναγκών για 

μετακίνηση από τα υπάρχοντα δίκτυα, σε συνδυασμό με την ανάπτυξη των νέων «οικιστικών» 

περιοχών οδήγησαν στην ταχύτατη ανάπτυξη των μεταφορικών δικτύων με αιχμή του δόρατος 

την ανάπτυξη του οδικού. 

Η επέκταση του οδικού δικτύου, ιδίως στις μεγάλες ευρωπαϊκές πόλεις, έγινε στους 

υπάρχοντες διαμπερείς ακτινικούς άξονες, οι οποίοι  διέρχονταν από τις κεντρικές περιοχές, 

με αποτέλεσμα την διάσπαση της συνέχειας του πολεοδομικού ιστού και την κατάτμηση του 
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αστικού  χώρου. Κατά μήκος των νέων οδικών αρτηριών και όπου δεν υπήρχε καμίας μορφής 

αστική συγκέντρωση, αναπτύχθηκαν σταδιακά νέες περιοχές κατοικίας και άλλων 

δραστηριοτήτων (όπως το εμπόριο).  

Η ταχεία ανάπτυξη του οδικού δικτύου οδήγησε στην υπέρμετρη χρήση του Ι.Χ. μιας και τα 

δίκτυα των μέσων μαζικής μεταφοράς αδυνατούν να καλύψουν το σύνολο των μεταφορικών 

αναγκών, ιδίως των ατόμων στο σύνολο της έκταση του αστικού χώρου.  

 
Διάγραμμα 1-1: Ταχύτητες μετακίνησης επιβατικών οχημάτων και σιδηροδρόμου στις πόλεις τις ΕΕ για 
το 1990 και πρόβλεψη για το 2010 (Πηγή: ΕΟΠ, 1999) 

Ενδεικτικά αναφέρεται η περίπτωση των 15 κρατών μελών που απάρτιζαν την Ευρωπαϊκή 

Οικονομική Κοινότητα, στις οποίες από το 1973 μέχρι και το 1993 η μεταφορά των επιβατών 

αυξήθηκε με ετήσιο ρυθμό 3,2%, η μέση καθημερινή διανυόμενη απόσταση αυξήθηκε από 

16,5 χλμ σε 31,5 χλμ, με το 75% των μετακινήσεων να καλύπτεται από τα ιδιωτικά αυτοκίνητα, 

οι ιδιοκτήτες των οποίων αυξήθηκαν από 232/1000 άτομα το 1973 σε 435/1000 άτομα το 

19939

Αποτέλεσμα των παραπάνω είναι τα τεράστια κυκλοφοριακά προβλήματα των οδικών 

δικτύων. Σήμερα η πλειονότητα των πόλεων σε παγκόσμια κλίμακα είναι αντιμέτωπες με 

καθημερινές κυκλοφοριακές συμφορήσεις, που είναι ιδιαίτερα έντονες τις πρωινές και 

απογευματινές ώρες, ώρες κατά τις οποίες οι κάτοικοι μεταβαίνουν και επιστρέφουν από την 

εργασία τους (

. Οι επιβατικές μεταφορές με Ι.Χ. αυτοκίνητο την ίδια περίοδο παρουσίασαν αύξηση 

120%, με την αντίστοιχη αύξηση των μεταφορών με αστικά λεωφορεία και μέσα σταθερής 

τροχιάς να ανέρχεται μόλις στο 40% και 24% αντίστοιχα.  

Διάγραμμα 1-2).   

                                                           
9 Πηγή: Ε.Ε.  Λευκή Βίβλος στις Μεταφορές, 2000. 
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Διάγραμμα 1-2: Κυκλοφοριακή πυκνότητα σε μεγάλες ευρωπαϊκές πόλεις σε σχέση με την ώρα της 
ημέρας. (Πηγή Ε.Ε.) 

Σύμφωνα με έρευνα του ΟΟΣΑ η ταχύτητα στις μεγαλύτερες πόλεις των κρατών-μελών του 

μειώθηκε κατά 10% τα τελευταία 29 χρόνια. Για παράδειγμα η μέση ταχύτητα που 

αναπτύσσουν τα μέσα μετακίνησης στο κέντρο του Λονδίνου είναι λιγότερη από 18 χλμ/ώρα. 

Στις πόλεις της Ευρωπαϊκής Ένωσης η μέση ταχύτητα κυμαίνεται μεταξύ 18 – 29 χλμ/ώρα (με 

ένα εύρος ± 7 χλμ/ ώρα), ανάλογα με την ώρα της ημέρας.  Στις ώρες αιχμής και στο σύνολο 

των μεγάλων ευρωπαϊκών πόλεων, η μέση ταχύτητα των οχημάτων δεν ξεπερνά τα 5 χλμ/ 

ώρα (ταχύτητα μικρότερη από τη ταχύτητα των αμαξών του 19ου αιώνα). Το υπολογιζόμενο 

κόστος από την κυκλοφοριακή συμφόρηση ανέρχεται σε 2% επί του Ακαθάριστου Εγχώριου 

Προϊόντος, το οποίο για την Ευρωπαϊκή Ένωση μεταφράζεται σε 120 δισεκατομμύρια ευρώ 

ετησίως10

Διάγραμμα 1-3

. Σε έρευνα που έγινε το 1990 στα 15 κράτη μέλη της ΕΕ έδειξε πως ακόμα και το 

2020 η μέση ταχύτητα στους αστικούς οδικούς άξονες δεν θα υπερβαίνει τα 20 χιλιόμετρα την 

ώρα ( ). 

 
Διάγραμμα 1-3: Μέση ταχύτητα κίνησης αυτοκινήτων, τρένων στα 15 κράτη μέλη της Ε.Ε. 1990, 
πρόβλεψη 2020. (Πηγή Ε.Ε.). 

Η ενίσχυση του ρόλου του Ι.Χ. αυτοκινήτου στις πόλεις των αναπτυγμένων χωρών, 

αναγκαστικά οδήγησε στην υποβάθμιση του ρόλου και των υπηρεσιών των μέσων μαζικής 

                                                           
10 Ενδεικτικά αναφέρεται εδώ η περίπτωση των δυτικοευρωπαϊκών πόλεων. 



Μέρος Α - Κεφάλαιο 1    Η Ιστορική Εξέλιξη και τα Πραβλήματα των Σύγχρονων Πόλεων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 15 

μεταφοράς11

1.3.3. Κοινωνικά προβλήματα 

 ιδιαίτερα στις προαστιακές και απομακρυσμένες αστικές περιοχές. Η μικρή 

πληθυσμιακής πυκνότητας και η μεγάλη απόσταση από τον συμπαγή πυρήνα της πόλης των 

περιοχών αυτών κατέστησε απαγορευτική την παροχή υψηλής ποιότητας υπηρεσιών από τα 

μέσα μαζικής μεταφοράς με αποτέλεσμα την πλήρη εξάρτηση των κατοίκων τους από το Ι.Χ. 

αυτοκίνητο 

Εκτός από τα πολεοδομικά και συγκοινωνιακά προβλήματα, η ανεξέλεγκτη και χωρίς 

σχεδιασμό επέκταση του αστικού χώρου και η συσσώρευση πληθυσμού στις πόλεις, 

δημιούργησε και σοβαρά κοινωνικά προβλήματα.  

Από τη μία η αδυναμία τήρησης των στοιχειωδών κανόνων του αστικού σχεδιασμού και η 

αποκοπή των «νέων» οικιστικών περιοχών από τον προϋπάρχοντα αστικό ιστό, η δυσκολία 

ένταξης τους στα οργανωμένα πολεοδομικά συγκροτήματα και στην ομαλή λειτουργία της 

πόλης, συντέλεσε στη σταδιακή γκετοποίηση τους, στην απομόνωση των κατοίκων τους και 

στην υποβάθμιση της ποιότητας ζωής σε αυτές. 

Η υπερσυγκέντρωση από την άλλη δραστηριοτήτων στις ιστορικές κεντρικές περιοχές, σε 

συνδυασμό με τη δημιουργία οργανωμένων περιοχών κατοικίας περιφερειακά αυτών, με 

καλύτερες συνθήκες διαβίωσης, οδήγησε στη σταδιακή απαξίωση μεγάλου μέρους των 

κέντρων. Η υποβάθμιση των κεντρικών περιοχών αντικατοπτρίστηκε στη μείωση των αξιών 

γης, αγοράς και ενοικίαση κατοικίας, με αποτέλεσμα σε αυτές να διαμένουν άτομα χαμηλών 

εισοδημάτων και μετανάστες, δημιουργώντας συνθήκες κοινωνικής απομόνωσης.  

Επιπρόσθετα πολλές αστικές περιοχές διχοτομήθηκαν από την διέλευση μεγάλου μήκους και 

πλάτους αστικών οδικών αρτηριών, απόρροια της επέκτασης των μεταφορικών δικτύων, και 

δη του οδικού, όπως έχει ή επισημανθεί  όπως έχει ήδη επισημανθεί, Οι μετακινήσεις των  

κατοίκων εκατέρωθεν των εν λόγω αξόνων κατέστη εξαιρετικά δύσκολη, αποτρέποντας την 

ελεύθερη κίνηση τους στην πόλη και αποκόπτοντας από τον υπόλοιπο αστικό χώρο, ενώ 

παράλληλα ενίσχυσε τη χρήση του Ι.Χ. αυτοκινήτου. 

Η αδυναμία των μέσων μαζικής μεταφοράς να καλύψουν όλη την έκταση του αστικού χώρου 

σε τακτική βάση και η χαμηλής ποιότητας παρερχόμενες από αυτά υπηρεσίες και η 

επικράτηση του Ι.Χ. ως πιο αξιόπιστου μέσου αστικών μετακινήσεων έφερε ευρείες 

πληθυσμιακές ομάδες αντιμέτωπες με μία νέα μορφή κοινωνικού αποκλεισμού, της ελεύθερης 

χρονικής και χωρικής κίνησης στον αστικό χώρο. Πιο αποκλεισμένες είναι πληθυσμιακές 

ομάδες, όπως τα παιδιά, οι ηλικιωμένοι και τα άτομα με κινητικές δυσκολίες, για τις οποίες η 

δημόσια συγκοινωνία είναι, πολλές φορές, η μόνη επιλογή μετακίνησης. 

                                                           
11 Από τις αρχές της δεκαετίας του 1990, και με την κατάρρευση του υπαρκτού σοσιαλισμού και την επικράτηση της 
παγκοσμιοποίησης, η τάση της εντατικής χρήσης του ΙΧ γενικεύτηκε σε παγκόσμια κλίμακα, ακόμα και σε χώρες που κάποτε 
απέρριπταν τη χρήση του. 
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Τέλος ο δημόσιος χώρος υπέστη μίας ιδιότυπης μορφής «ιδιωτικοποίηση» οφειλόμενη στην 

υπέρμετρη και συστηματική χρήση του Ι.Χ. αυτοκινήτου. Η ικανοποίηση των αναγκών της 

«απρόσκοπτης» κίνησης των Ι.Χ., υλοποιήθηκε με την συνεχή ανάπτυξη και επέκταση οδικών 

αξόνων και αρτηριών, οι οποίοι όμως κατανάλωσαν (και συνεχίζουν να καταναλώνουν) 

μεγάλες επιφανειακές εκτάσεις των πόλεων. Σήμερα σε πολλές πόλεις είναι εμφανής η 

έλλειψη μεγάλης έκτασης ανοικτών, πράσινων και άλλων κοινόχρηστων χώρων, εξ’ αιτίας 

αυτής της κατανάλωσης χώρου τόσο από τα οδικά δίκτυα όσο και από τα Ι.Χ. αυτοκίνητα.  

1.3.4. Περιβαλλοντικά προβλήματα 

Η υπέρμετρη οικιστική δραστηριότητα στις πόλεις, η οποία εκφράστηκε μέσα από την 

ανέγερση πολυώροφων πολυκατοικιών ή ακόμα και ουρανοξυστών, χρησιμοποιώντας τόνους 

μπετόν, σε συνδυασμό με την έλλειψη επαρκών ελεύθερων ανοικτών και πράσινων χώρων 

μετάλλαξε το φυσικό περιβάλλον των πόλεων. Δεν είναι τυχαίο πως σήμερα οι σύγχρονες 

μεγαλουπόλεις συχνά χαρακτηρίζονται ‘τσιμεντουπόλεις’. Παράλληλα η συνεχής επέκταση 

τους και η συνεπακόλουθη με αυτήν ανάγκη για επιπλέον χώρους ανάπτυξης των 

δραστηριοτήτων «καταναλώνει» την περιαστική και εξωαστική γη, όπως για παράδειγμα 

αγροτικές εκτάσεις και περιαστικά δάση, αποξενώνοντας περισσότερο τον άνθρωπο από το 

φυσικό περιβάλλον. 

Επιπλέον η διόγκωση των βιομηχανικών δραστηριοτήτων (στο κέντρο και την περιφέρεια των 

πόλεων) και η υπερβολική αύξηση της κυκλοφορίας των μηχανοκίνητων μέσων μετακίνησης 

(και ιδιαίτερα των Ι.Χ. αυτοκινήτων), οδήγησε στην ρύπανση της ατμόσφαιρας, των υδάτων 

και του εδάφους των πόλεων. Ιδιαίτερα το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, η οποία 

είναι ορατή σε όλη την έκταση των πόλεων, αποτελεί πλέον μέρος της καθημερινής ζωής των 

κατοίκων.  

 
 
 
 
 
 
 
 

Εικόνα 1-3: Ατμοσφαιρική ρύπανση στην πόλη του Ντενβερ, ΗΠΑ. (Αριστερά μέρα με χαμηλά επίπεδα 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης, δεξιά μέρα με υψηλά επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης). 

Οι επιπτώσεις της μάλιστα έχουν αρνητικό αντίκτυπο και στο φυσικό περιβάλλον, το οποίο το 

καταστρέφουν με αργούς αλλά σταθερούς ρυθμούς (π.χ. όξινη βροχή, φαινόμενο του 
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θερμοκηπίου)  και στους κατοίκους, στους οποίους προκαλούνται σοβαρά προβλήματα υγείας 

(αναπνευστικά, καρδιολογικά και άλλα)12

 

. 

Εικόνα 1-4: Η ατμοσφαιρική ρύπανση στο Λος Άντζελες (ΗΠΑ). 

Η ύπαρξη περιοχών του αστικού χώρου, όπου επικρατούν καλύτερες περιβαλλοντικές 

συνθήκες (χαμηλότερα επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων και θορύβου, περισσότεροι ανοικτοί 

χώροι και πράσινο), εντείνουν τις κοινωνικές ανισότητες στις πόλεις, με αποτέλεσμα την 

περαιτέρω υποβάθμιση των ήδη υποβαθμισμένων περιοχών. 

Τέλος μία ακόμα σοβαρή υποβάθμιση του περιβάλλοντος αποτελεί και ο θόρυβος ο οποίος 

προκαλείται τόσο από τα ίδια τα μέσα μετακίνησης, τόσο και κατά τη διάρκεια της κατασκευής 

των υποδομών στις μεταφορές. Σημαντικό ποσοστό στην υποβάθμιση του ακουστικού 

περιβάλλοντος στα αστικά κέντρα πέρα από τα οδικά κυκλοφοριακά μέσα (κυρίως τα ΙΧ) 

έχουν και τα μέσα τις εναέριας κυκλοφορίας13

                                                           
12 Τα προβλήματα που προκαλεί η ατμοσφαιρική ρύπανση στο περιβάλλον και την υγεία του ανθρώπου σε επόμενο κεφάλαιο. 

.  

13 Σύμφωνα με μελέτη της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, πάνω από το 20% των πολιτών της Ε.Ε ζουν σε συνθήκες, πάνω από τα 
επιτρεπτά όρια, των επιπέδων του θορύβου. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΟΙ ΡΥΠΟΙ: ΠΗΓΕΣ – ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ -
ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΘΕΣΜΟΘΕΤΗΜΕΝΑ ΟΡΙΑ 

2.1. Εισαγωγή 

Στο κεφάλαιο αυτό παρουσιάζονται οι ατμοσφαιρικοί ρύποι, οι πηγές εκπομπής τους, η χημική 

τους σύσταση, οι επιπτώσεις που προκαλούν στον φυσικό και το ανθρωπογενές περιβάλλον 

αλλά κυρίως στον άνθρωπο, καθώς και τα επίσημα θεσμοθετημένα όρια των συγκεντρώσεων 

τους στην ατμόσφαιρα των πόλεων. 

Η παρουσίαση αυτή στοχεύει ώστε ο αναγνώστης (αλλά και ο κάθε ενδιαφερόμενος) να 

μπορέσει να κατανοήσει την πολυπλοκότητα του προβλήματος, την σοβαρότητα των 

επιπτώσεων καθώς και την αναγκαιότητα για την αντιμετώπιση του.  

Επιπρόσθετα στο πλαίσιο της διδακτορικής διατριβής παρουσιάζεται μία νέα μεθοδολογία 

καταγραφής και ανάλυση των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων στον αστικό χώρο και η 

οποία εφαρμόζεται για τον προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση των 

κατοίκων του αστικού χώρου. 

2.2. Ατμόσφαιρα 

Η σημερινή ατμόσφαιρα διαμορφώθηκε σε διάστημα περίπου 10 δισεκατομμυρίων ετών. 

Περιβάλλει τη Γη και αποτελεί στρώμα προστασίας, το οποίο επιτρέπει την επιβίωση των 

ζωικών και φυτικών οργανισμών. Αποτελείται από μείγμα αερίων, των οποίων η ποσοστιαία 

κατ’ όγκο περιεκτικότητα παρατίθεται στον επόμενο πίνακα (Πίνακας 2-1). 

Πίνακας 2-1: Ποσοστιαία κατ’ όγκο κατανομή στην ατμόσφαιρα των αερίων. 

Αέριο % Όγκος Αέριο % Όγκος  
Άζωτο 78,03 Νέο 0,0015 
Οξυγόνο 20,99 Ήλιο 0,00015 
Αργό 0.94 Κρυπτό 0,00015 
Διοξείδιο του άνθρακα 0,03 Ξένο 0,00001 
Υδρογόνο 0,01 Μεθάνιο 0,00001 

Εκτός από τα παραπάνω αέρια σε πάρα πολύ μικρές συγκεντρώσεις υπάρχουν  το όζον, τα 

οξείδια του αζώτου, το μονοξείδιο του άνθρακα, η αμμωνία, το διοξείδιο του θείου και . Η 

σύσταση του μείγματος δεν διαφοροποιείται σε χρονικό και χωρικό επίπεδο, αλλά αυτό που 

μεταβάλλεται στην ατμόσφαιρα είναι η υγρασία της, είτε με την εξάτμιση,  είτε με την 

υγροποίηση του νερού.  

Αν στη Γη δεν υπήρχε ατμόσφαιρα δεν θα υπήρχε ζωή (όπως είναι γνωστή). Η ύπαρξη 

οξυγόνου σε αυτήν (απαραίτητου για όλα τα έμβια όντα), σε συνδυασμό με τη λειτουργία της 

ως φράγματος θερμότητας, διαμορφώνουν τις κατάλληλες συνθήκες για τη διατήρηση της 
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ζωής στη Γη, κάνοντας το ρόλο της εξαιρετικά σημαντικό14

Η τροπόσφαιρα εκτείνεται έως τα 12 km περίπου από την επιφάνεια της θάλασσας είναι το 

κατώτερο και πιο πυκνό στρώμα της ατμόσφαιρας. Σε αυτήν συμβαίνουν όλες οι 

μετεωρολογικές διαταραχές όπως σύννεφα, βροχή, καταιγίδες και άνεμοι. Στην κατώτερη 

στιβάδα της, η οποία εκτείνεται περίπου μέχρι τα 35 km μέτρα από την επιφάνεια της 

θάλασσας και ονομάζεται ζώνη διαταραχών, πραγματοποιούνται όλες οι καιρικές διαταραχές 

καταιγίδες, κυκλώνες, τυφώνες, υφέσεις και αντικυκλώνες. Σε αυτήν επίσης διασκορπίζεται το 

μεγαλύτερο μέρος των υδρατμών, που προέρχονται από την εξάτμιση των υγρών στοιχείων 

της Γης με αποτέλεσμα το σχηματισμό σύννεφων, βροχών και χιονιού. Πάνω από τη ζώνη 

των διαταραχών και έως τα 11-12 km πραγματοποιούνται κατακόρυφες μετακινήσεις αερίων 

μαζών προκαλώντας τη μετάθεση των νεφών προς τα πάνω.  

. Η ατμόσφαιρα εκτείνεται σε ύψος 

800 km από την επιφάνεια της θάλασσας και χωρίζεται σε τέσσερα στρώματα. Στα 

χαμηλότερα στρώματα η πυκνότητα της είναι αυξημένη ενώ στα ανώτερα μειώνεται. Η μάζα 

της ατμόσφαιρας είναι 5x1018 kg, με το 90% της να βρίσκεται στα πρώτα 12 χιλιόμετρα, 

δηλαδή στην τροπόσφαιρα και το 99% στα 30 χιλιόμετρα, στην στρατόσφαιρα.  

Η στρατόσφαιρα εκτείνεται από τα 12-15 km έως και τα  50 km (περίπου) από την επιφάνεια 

της θάλασσας. Στην στρατόσφαιρα δεν υπάρχει υγρασία και δεν εκτυλίσσεται καμία καιρική ή 

μετεωρολογική διαταραχή. Η πυκνότητα του αέρα, σε αυτήν, είναι από 5 έως 1000 φορές 

μικρότερη από της τροπόσφαιρας. Από τα 20.000 έως και τα 50.000 μέτρα περίπου υπάρχει 

το στρώμα όζοντος Ο3, γνωστό και ως στρατοσφαιρικό όζον, το οποίο αποτελεί την ασπίδα 

προστασίας της γης από την κοσμική ακτινοβολία και τις υπεριώδεις ακτίνες του ήλιου, 

εξασφαλίζοντας τη διατήρηση της ζωής στη γη. 

2.3. Ατμοσφαιρική ρύπανση και ατμοσφαιρικοί ρύποι.  

«Ατμοσφαιρική Ρύπανση είναι η παρουσία στην ατμόσφαιρα ρύπων, δηλαδή κάθε είδους 

ουσιών σε ποσότητα, συγκέντρωση ή διάρκεια, που μπορούν να προκαλέσουν αρνητικές 

επιπτώσεις στην υγεία των ζωντανών οργανισμών και των οικοσυστημάτων και γενικά να 

καταστήσουν το περιβάλλον ακατάλληλο για τις επιθυμητές, από τον άνθρωπο χρήσεις του».  

Πολλές από τις ανεπιθύμητες ουσίες παράγονται από διάφορες φυσικές πηγές, όπως τα 

ηφαίστεια, η βλάστηση, οι πυρκαγιές δασών, σε συγκεντρώσεις που δεν θεωρούνται 

επιβλαβείς. Η παραγωγή συγκεντρώσεων που προκαλούν προβλήματα στο περιβάλλον και 

τον άνθρωπο οφείλεται κυρίως στις ανθρωπογενείς δραστηριότητες και καταγράφονται σε 

χώρες που, είτε είναι αναπτυγμένες, είτε αναπτύσσονται τεχνολογικά και βιομηχανικά. Στα 

                                                           
14 Αν δεν υπήρχε ατμόσφαιρα η μέση θερμοκρασία στη Γη θα ήταν μικρότερη των 10 οC. Η ύπαρξη της ατμόσφαιρας με τα 
σύννεφα και τα σωματίδια που περιέχει, λειτουργεί ως φράγμα θερμότητας, που κατακρατά  το 70% της ηλιακής ακτινοβολίας 
που προσπίπτει στη γη διατηρώντας της μέση θερμοκρασία στον πλανήτη στους 15 οC. Επιπρόσθετα η πυκνότητα της επιτρέπει 
την διατήρηση τη συγκέντρωσης του οξυγόνου, στο σταθερό εκείνο επίπεδο που είναι απαραίτητο για την επιβίωση των 
ζωντανών οργανισμών.  
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μεγάλα αστικά κέντρα, όπου εκτυλίσσεται το μεγαλύτερο μέρος των ανθρωπογενών 

ρυπογόνων δραστηριοτήτων, το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης είναι πιο εκτεταμένο 

και πιο σοβαρό. 

Στις παραγράφους που ακολουθούν περιγράφονται οι ατμοσφαιρικοί ρύποι, οι επιπτώσεις 

τους στον άνθρωπο και το περιβάλλον και οι μέγιστες επιτρεπτές τιμές των συγκεντρώσεων 

τους.  

2.3.1. Οξείδια του θείου - SO2, SOx  

Το θείο είναι το 16ο πιο διαδεδομένο συστατικό του φλοιού της γης. Σε μικρές συγκεντρώσεις 

βρίσκεται σε όλους τους ζωντανούς οργανισμούς και είναι απαραίτητο για τη λειτουργία τους. 

Τα οξείδια του είναι επικίνδυνοι και επιβλαβείς ρύποι για την υγεία του ανθρώπου και για το 

περιβάλλον γενικότερα και είναι οι πιο εντατικά μελετημένοι ρύποι. Σε αέρια κατάσταση 

παίρνουν έξι διαφορετικές μορφές: μονοξείδιο του θείου (SO), διοξείδιο του θείου (SO2), 

τριοξείδιο του θείου (SO3), τετροξείδιο του θείου (SO4), θεϊκό τριοξείδιο (S2O3) και θεϊκό 

επτοξείδιο (S2O7). Συστηματικά έχει μελετηθεί το διοξείδιο. 

Το SO2 είναι άχρωμο, άκαυστο και υδατοδιάλυτο αέριο, που δεν προκαλεί εκρήξεις. Από τη 

στιγμή που εκλύεται παραμένει στην ατμόσφαιρα από 2 έως 4 ημέρες, κατά τη διάρκεια των 

οποίων μπορεί να μεταφερθεί από τα αέρια ρεύματα, σε απόσταση μέχρι και 1000 

χιλιομέτρων. 

Η παρουσία του στην ατμόσφαιρα οφείλεται και σε φυσικές και σε ανθρωπογενείς πηγές. Η 

κύρια φυσική πηγή του είναι οι ηφαιστειακές εκρήξεις. Η κύρια ανθρωπογενής πηγή του είναι 

η καύση παραγώγων του άνθρακα όπως οι γαιάνθρακες, το πετρέλαιο και τα πετρελαιοειδή 

που περιέχουν θείο σε ποσοστό που κυμαίνεται από μερικά ppm (στο γκάζι) έως και 6% 

(στους γαιάνθρακες) και κατά την καύση τους το θείο που εκλύεται οξειδώνεται και 

μετατρέπεται σε διοξείδιο του θείου: S+ O2→SO2. 

Πάνω από το 70% του εκλυόμενου στην ατμόσφαιρα από ανθρωπογενείς δραστηριότητες 

SO2, προέρχεται από τις μονάδες παραγωγής ενέργειας και τις βιομηχανικές μονάδες, το 6% 

από τις ενδιάμεσες βιομηχανικές διαδικασίες και στην επεξεργασία μετάλλων, το 7% από τις 

εκπομπές μηχανοκίνητων οχημάτων, ενώ διάφορες εποχιακές πηγές όπως οι κεντρικές 

θερμάνσεις των πολυκατοικιών και των κτιρίων, συμβάλουν στην αύξηση των συγκεντρώσεων 

του κατά τους χειμερινούς μήνες σε ποσοστό 4%. Αντιδρά εύκολα με διάφορα σωματίδια και 

οξειδώνεται από την υγρασία της ατμόσφαιρας, σχηματίζοντας ομίχλη από θειικό οξύ. Τέλος 

αποτελεί δείκτη για τα μικροσωματίδια αεροδυναμικής διαμέτρου 2,5 μm. Οι συγκεντρώσεις 

του εμφανίζονται ιδιαίτερα αυξημένες στις κεντρικές και βιομηχανικές περιοχές και μειώνονται 

στις προαστιακές περιοχές (στις οποίες δεν υπάρχουν βιομηχανικές δραστηριότητες). 
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Οι επιπτώσεις του SO2 στην ανθρώπινη υγεία είναι πολλαπλές και σοβαρές. Εξ’ αιτίας της 

υδατοδιαλυτότητάς του, το SO2 όταν εισπνέεται μεμονωμένο, απορροφάται από την υγρασία 

του ανώτερου αναπνευστικού συστήματος, τη μύτη και τις ανώτερες αναπνευστικές οδούς, και 

προκαλεί αναπνευστικά προβλήματα, όπως άσθμα, βρογχίτιδες και εμφυσήματα. Όταν 

εισπνέεται μαζί με τα αιωρούμενα σωματίδια, κατακάθεται στους πνεύμονες προκαλώντας 

μακροχρόνιες βλάβες στον ανθρώπινο οργανισμό (χρόνιες καρδιοαναπνευστικές βλάβες και 

καρκίνο).  

Στο φυσικό περιβάλλον οι επιπτώσεις από το SO2 είναι εξ’ ίσου σοβαρές διότι είναι ένα από τα 

βασικά συστατικά της όξινης βροχής. Η ύπαρξη οξειδίων του θείου στη βροχή σε συνδυασμό 

με την υδατοδιαλυτοτητά του επιφέρουν όξινες συνθήκες στο περιβάλλον και το έδαφος, 

μειώνοντας την ικανότητα των φυτών να αντλήσουν θρεπτικά συστατικά οπότε και σταδιακά 

ξεραίνονται. Τέλος το SO2 προκαλεί φθορές στα οικοδομικά υλικά (όπως μάρμαρο, μπογιές, 

οργανικές ίνες και άλλα). Ιδιαίτερα στην περίπτωση του μαρμάρου, όπου παράγεται το 

υδατοδιαλυτό CaSO4 σύμφωνα με την αντίδραση : CaCO3 + H2SO2→CaSO4 + CO2 + H2O, 

καταστρέφοντας την επιφάνεια του. Πολλά μνημεία του παγκόσμιου πολιτισμού έχουν υποστεί 

ζημιές από αυτή τη διαδικασία, όπως για παράδειγμα ο Παρθενώνας. 

2.3.2. Διοξείδιο και οξείδια του αζώτου - ΝΟ2, ΝΟx 

Πάνω από το 90% του αζώτου βρίσκεται στα ανώτερα στρώματα της ατμόσφαιρας με τη 

μορφή άοσμου αερίου. Μικρές ποσότητες αζώτου είναι απαραίτητες για τα φυτά και τα ζώα 

μιας και συμμετέχει στη διαδικασία παραγωγής πρωτεϊνών.  

Στην ατμόσφαιρα, με τη μορφή ρύπων, εκλύονται 8 οξείδια του αζώτου: ΝΟ, ΝΟ2, ΝΟ3, Ν2Ο, 

Ν2Ο3, Ν2Ο4 και Ν2Ο5. Πιο επικίνδυνα και βλαβερά θεωρούνται το ΝΟ, το ΝΟ2 και το Ν2Ο, με  

το ΝΟ2 να είναι το πιο επικίνδυνο διότι παράγεται σε μεγάλες ποσότητες. Το ΝΟ2 είναι 

υδατοδιαλυτό αέριο καφέ χρώματος και όπως το SO2 προέρχεται τόσο από φυσικές όσο και 

από ανθρωπογενείς πηγές. Η κύρια φυσική πηγή του ΝΟ2 είναι η αντίδραση του αζώτου με το 

οξυγόνο στην ατμόσφαιρα σε συνθήκες υψηλής θερμοκρασίας και οι δασικές πυρκαγιές. Η 

κύρια ανθρωπογενής πηγή του είναι η καύση των παραγώγων του άνθρακα στους πάσης 

φύσεως μηχανοκίνητους κινητήρες. 

Σε αντίθεση με το SO2, το 50% των συνολικών εκπομπών, από ανθρωπογενείς 

δραστηριότητες του ΝΟ2 προέρχεται από τις εκπομπές των οχημάτων και ιδιαίτερα από αυτά 

που έχουν μηχανές εσωτερικής καύσης, το 30% από τις εκπομπές της βιομηχανίας, ενώ ένα 

10% προέρχεται από τις κεντρικές θερμάνσεις των πολυκατοικιών και σταθερές μηχανές 

εσωτερικές καύσης. Τέλος περίπου 8% του ΝΟ2 είναι αποτέλεσμα της καύσης του φυσικού 

αερίου. Οι συγκεντρώσεις του είναι αυξημένες στις κεντρικές αστικές περιοχές και ιδιαίτερα 



Μέρος Α - Κεφάλαιο 2  Ατμοσφαιρικοι Ρύποι: Πηγές - Περιγραφή - Επιπτώσεις -Θεσμοθετημένα Όρια 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 22 

στις περιοχές με έντονη οδική κυκλοφορία, ενώ είναι σαφώς πιο μειωμένες στην περιφέρεια 

των πόλεων. 

Όπως και το SO2 και το ΝΟ2 όταν εισπνέεται μεμονωμένα απορροφάται από την υγρασία του 

ανώτερου αναπνευστικού συστήματος προκαλώντας έντονα αναπνευστικά προβλήματα, 

όπως χρόνιες βρογχίτιδες και πνευμονίες. Στην περίπτωση που εισπνέεται σε συνδυασμό με 

τα αιωρούμενα σωματίδια (στων οποίων την ενεργή επιφάνειά απορροφάται), μειώνει την 

αντίσταση του κατώτερου αναπνευστικού συστήματος απέναντι στους ιούς και τις ιώσεις και 

προκαλεί σοβαρές μακροχρόνιες βλάβες στον οργανισμό. 

Εξίσου σοβαρές είναι και οι επιπτώσεις του στο φυσικό περιβάλλον. Ομοίως με το SO2 και το 

ΝΟ2 αποτελεί ένα από τα βασικά συστατικά της όξινης βροχής, καθότι αντιδρά με το οξυγόνο 

και το νερό που υπάρχει στην ατμόσφαιρα σχηματίζοντας νιτρικό οξύ.  

Η ύπαρξη στην ατμόσφαιρα NO2 (και των υπόλοιπων οξειδίων του αζώτου), και 

υδρογονανθράκων σε συνδυασμό με την ηλιακή ακτινοβολία προκαλεί φωτοχημικές 

αντιδράσεις με αποτέλεσμα την εμφάνιση δευτερογενών ατμοσφαιρικών ρύπων15

2.3.3. Σωματίδια και αιωρούμενα σωματίδια 

, οι οποίοι 

προκαλούν φωτοχημικό νέφος σε όλες τις μεγάλες πόλεις, ιδίως κατά τη διάρκεια των 

καλοκαιρινών μηνών.  

Σε αντίθεση με τους προηγούμενους ρύπους, που όλα τα μόρια τους έχουν την ίδια ακριβώς 

χημική σύσταση και το ίδιο μέγεθος, το μέγεθος και η χημική σύσταση των αιωρούμενων 

σωματιδίων παρουσιάζουν έντονες διαφοροποιήσεις. Για παράδειγμα η άμμος της θάλασσας 

ή η σκόνη είναι μορφές αιωρούμενων σωματιδίων.  

Η κατηγοριοποίηση τους δεν είναι εύκολη εξ’ αιτίας του διαφορετικού μεγέθους και της 

διαφορετικής τους χημικής σύστασης. Μία πρώτη κατηγοριοποίηση των σωματιδίων βασίζεται 

στην φυσική τους κατάσταση, αέρια, υγρά και στερεά. Για παράδειγμα με τον όρο αεροσόλς 

περιγράφονται τα σωματίδια που βρίσκονται στην ατμόσφαιρα σε στερεά μορφή, ενώ τα 

σωματίδια που βρίσκονται υγρή μορφή καλούνται υγρασία ή ομίχλη - mist, fog. Μία άλλη 

κατηγοριοποίηση βασίζεται στον τρόπο παραγωγής τους, με τα σωματίδια που είναι 

αποτέλεσμα θραύσης φυσικών γαιών να καλούνται σκόνες, τα σωματίδια που προέρχονται 

από εξαερώσεις να καλούνται καπνοί και προκαλούν αιθαλομίχλη – fumes και τα σωματίδια, 

τα οποία προέρχονται από ατελή καύση άνθρακα και προκαλούν την καπνομίχλη- smoke16

Ωστόσο η κατηγοριοποίηση που έχει επικρατήσει για τον διαχωρισμό των σωματιδίων γίνεται 

βάση του μεγέθους τους και διακρίνονται: α) σε αυτά με μεγάλη διάμετρο μεγαλύτερη από 

. 

                                                           
15 Ο σοβαρότερος φωτοχημικός ρύπος που παράγεται από αυτή τη διαδικασία είναι το τροποσφαιρικό όζον, το οποίο αναλύεται 
σε επόμενη παράγραφο. 
16 Ο αγγλικός όρος για το νέφος -smog- προήλθε από το συνδυασμό των λέξεων smoke & fog και στην αρχή χρησιμοποιόταν για 
να περιγράψει τη συνδυασμένη ύπαρξη στην ατμόσφαιρα των δύο αυτών κατηγοριών μικροσωματιδίων, αλλά πλέον αποτελεί μία 
γενικότερη περιγραφή της ρύπανσης της ατμόσφαιρας  
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10μm όπως είναι η σκόνη, και τα υπολείμματα θραύσης από φυσικά αίτια, π.χ. άμμος ή 

μηχανικά π.χ. θραύση μαρμάρων, λίθων, κλπ και β) σε αυτά με διάμετρο μικρότερη από 

10μm, τα οποία προέρχονται από τα προωθητικά αέρια, είναι υπολείμματα καύσης, 

εξαέρωσης ή συμπύκνωσης οργανικών ενώσεων και μετάλλων. 

Τα σωματίδια της δεύτερης κατηγορίας είναι τα πιο επικίνδυνα και προκαλούν τις μεγαλύτερες 

βλάβες στην υγεία του ανθρώπου, λόγω της μικρής τους διαμέτρου και της χημικής τους 

σύστασης και έχουν ταξινομηθεί σε επιμέρους υποκατηγορίες με βάση την αεροδυναμική 
τους διάμετρό17

Το ανθρώπινο αναπνευστικό σύστημα χωρίζεται σε ανώτερο και κατώτερο. Το ανώτερο 

αποτελείται από τη μύτη και την τραχεία, ενώ το κατώτερο από τους βρόγχους και τους 

πνεύμονες, οι οποίοι αποτελούνται από τις κυψελίδες

. Η αεροδυναμική διάμετρος των σωματιδίων καθορίζει τον βαθμό 

εισχώρησης τους στο ανθρώπινο αναπνευστικό σύστημα και κατ’ επέκταση την ικανότητα 

άμυνας του οργανισμού και το εύρος των προκαλούμενων βλαβών. 

18

Πιο επικίνδυνα για την ανθρώπινη υγεία είναι τα αιωρούμενα σωματίδια με αεροδυναμική 

διάμετρο 10μm, 2,5μm, 1μm, οι πολυαρωματικοί υδρογονάνθρακες (ΡΗΑ) και οι πτητικές 

οργανικές ενώσεις (VOC). Η μικρή τους διάμετρος τούς επιτρέπει να εισέρχονται στο 

κατώτερο αναπνευστικό σύστημα και να κατακάθονται στις κυψελίδες των πνευμόνων. 

Παράλληλα εξ’ αιτίας της ενεργής τους επιφάνειας, στην οποία απορροφούνται άλλες 

επικίνδυνες τοξικές ενώσεις ή τοξικά συστατικά, εισέρχονται και αυτές στον ανθρώπινο 

οργανισμό με αποτέλεσμα να προκαλούν βλάβες που δεν περιορίζονται μόνο στο 

αναπνευστικό σύστημα, αλλά πλήττουν και άλλα όργανα του ανθρωπίνου σώματος.  

. Όταν μικροσωματίδια με διάμετρο, 

μεγαλύτερη των 10μm εισέρχονται στο αναπνευστικό σύστημα κολλούν στις ίνες και τις τρίχες 

τις μύτης και αποβάλλονται εύκολα με τον βήχα ή το φτέρνισμα. Μικρότερης διαμέτρου 

σωματίδια, μεταξύ 5 και 10 μm, εισέρχονται στην τραχειοθωρακική κοιλότητα, κολλούν στις 

βλέννες και αποβάλλονται από το στόμα φτύνοντας. Σωματίδια με διάμετρο μικρότερη από 

5μm εισέρχονται στους πνεύμονες ξεπερνώντας τα δύο παραπάνω εμπόδια. Σωματίδια με 

διάμετρο μεταξύ 2μm και 4 μm κατακάθονται στους πνεύμονες, ενώ σωματίδια με πολύ μικρή 

διάμετρο (μικρότερη των 2μm) παρασύρονται από την αναπνοή και αποβάλλονται από τον 

οργανισμό.  

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρατίθενται οι πηγές και οι επιπτώσεις των 

αιωρούμενων σωματιδίων αεροδυναμικής διαμέτρου 10, 2,5 και 1 μm, των PHA και των 

VOC.. 

                                                           
17 Το σχήμα των μικροσωματιδίων δεν είναι τελείως σφαιρικό ο όρος αεροδυναμική διάμετρος έχει προκύψει από την σύγκριση 
της διαμέτρου τους με τη διάμετρο σωματιδίων που έχουν σχήμα τέλειας σφαίρας. 
18 Περισσότερες πληροφορίες για την λειτουργία του αναπνευστικού συστήματος του ανθρώπου παρατίθενται στο παράρτημα. 
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2.3.3.1. Αιωρούμενα σωματίδια αεροδυναμικής διαμέτρου 10, 2.5 και 1 μm (PM) 
Η δημιουργία αυτών των ρύπων οφείλεται κατά 44% στην καύση των υδρογονανθράκων, 

κατά 33% στις βιομηχανικές δραστηριότητες και κατά 22% στις εκπομπές των μηχανοκίνητων 

οχημάτων. Έχουν χρόνο ζωής στην ατμόσφαιρά μερικές δεκάδες χρόνια και οι συγκεντρώσεις 

τους παρουσιάζονται ιδιαίτερα αυξημένες στις αστικές περιοχές. Λόγω του μεγάλου χρόνου 

ζωής τους και της μεταφοράς τους από τις αέριες μάζες, οι συγκεντρώσεις τους εμφανίζονται 

υψηλές σε όλη την έκταση του αστικού χώρου. 

Τα αιωρούμενα σωματίδια, όλων των κατηγοριών, είναι υπεύθυνα για την πρόκληση σοβαρών 

καρδιαγγειακών ασθενειών, άσθματος, πνευμονιών και καρκίνου των πνευμόνων εξ’ αιτίας της 

τοξικότητάς τους, αλλά και των τοξικών ρύπων που απορροφούν στην ενεργή επιφάνεια τους.  

Εξ’ ίσου σοβαρές είναι οι επιπτώσεις του και στο περιβάλλον. Η ύπαρξή τους στην 

ατμόσφαιρα των πόλεων μειώνει την ορατότητα, δημιουργώντας άσχημες συνθήκες. Η 

απορρόφηση, από την επιφάνεια τους, άλλων ατμοσφαιρικών ρύπων, όπως του μονοξειδίου 

του άνθρακα και των οξειδίων του θείου και του αζώτου, ή τοξικών ουσιών, σε συνδυασμό με 

το χρόνο ζωής και τη μεταφορά τους από τις αέριες μάζες σε μεγάλες αποστάσεις επιφέρει 

την υπολογίσιμη και σημαντική συμμετοχή τους στην στο φαινομένου του θερμοκηπίου και 

στην όξινη βροχή. 

2.3.3.2. Πολυκυκλικοί αρωματικοί υδρογονάνθρακες – ΡΑΗ 
Οι πολυκυκλικοί αρωματικοί υδρογονάνθρακες είναι αποτέλεσμα της ατελούς οξείδωσης κατά 

την καύση υλικών που περιέχουν άνθρακα. Χημικά σχηματίζουν αρωματικούς δακτυλίους 

βενζολίου. Αντίθετα με τα αιωρούμενα σωματίδια διαχέονται όχι μόνο μέσω του αέρα, αλλά 

και μέσο του νερού και του εδάφους. Οι κύριες πηγές τους είναι οι εξατμίσεις των οχημάτων, η 

βιομηχανική δραστηριότητα, η καύση των ξύλων και του κάρβουνου και οι κεντρικές 

θερμάνσεις των κτηρίων. Ο πιο επικίνδυνος πολυαρωματικός υδρογονάνθρακας είναι το 

βενζοπυρένιο (BaP), ο οποίος είναι υπεύθυνος για την εμφάνιση καρκίνου στους πνεύμονες 

και στο συκώτι.  

2.3.3.3. Πτητικές οργανικές ενώσεις  – VOC (ΠΟΕ) 
Οι ΠΟΕ είναι υγρές ή στερεές ουσίες που περιέχουν άνθρακα. Στις ΠΟΕ ανήκουν ουσίες που 

έχουν ενώσεις του άνθρακα με άνθρακα, με υδρογόνο, με θείο ή με άζωτο, ενώ δεν ανήκουν 

ενώσεις του άνθρακα με ασβέστιο και το μονοξείδιο και το διοξείδιο του άνθρακα. Περίπου το 

27% των ΠΟΕ προέρχεται από τις εκπομπές των οχημάτων, το 17% από τις εκπομπές των 

βιομηχανιών, το 15% από ορυχεία άνθρακα, το 17% από αγροτικές εργασίες, 10% από 

διανομή φυσικού αερίου, 12% από φυσικές πηγές και 2% από άλλες πηγές. 

Οι ΠΟΕ προκαλούν ενοχλήσεις στο αναπνευστικό σύστημα και στα μάτια, ενώ ΠΟΕ, όπως οι 

χλωροφθοράνθρακες – CFC, προκαλούν καρκινογενέσεις και παρεμποδίζουν την ανάπτυξη 
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των φυτών. Οι περισσότερες ΠΟΕ συμβάλουν στην εμφάνιση φωτοχημικών ρύπων (κυρίως 

τροποσφαιρικού όζοντος), συντελώντας στη  δημιουργία φωτοχημικού νέφους. 

2.3.3.4. Βιογενείς πτητικές οργανικές ενώσεις 
Οι βιογενείς ΠΟΕ συμβάλλουν στη δημιουργία του τροποσφαιρικού όζοντος19 μιας και η 

βλάστηση αποτελεί σημαντική πηγή τους. Οι εκπομπές τους συχνά υπερβαίνουν τις 

αντίστοιχες των ανθρωπογενών20

Οι βιογενείς ΠΟΕ σχηματίζονται από την τανίνη, μία ουσία που υπάρχει σε αρκετά φυτά και 

δένδρα (κυρίως στα πευκοειδή). Αν και υπάρχει μεγάλη αβεβαιότητα αναφορικά με τις 

συγκεντρώσεις των βιογενών ΠΟΕ, σήμερα είναι ευρέως αναγνωρισμένος ο ρόλος της 

βλάστησης στο σχηματισμό του τροποσφαιρικού όζοντος. Τα τελευταία χρόνια έχουν 

δημοσιευθεί παγκόσμιοι, περιφερειακοί και τοπικοί κατάλογοι των βιογενών εκπομπών ΠΟΕ, 

ωστόσο οι τιμές που παρουσιάζονται σε αυτούς δεν είναι αρκετά ακριβείς για την εξαγωγή 

συμπερασμάτων αναφορικά με το πραγματικό ποσοστό συμμετοχή τους στο σχηματισμό του 

τροποσφαιρικού όζοντος (BEMA, 1997). 

. 

Η εκτίμηση των βιογενών εκπομπών ΠΟΕ βασίζεται στον πολλαπλασιασμό ενός συντελεστή 

εκπομπής, ο οποίος καθορίζεται από τα χαρακτηριστικά του φυλλώματος του κάθε φυτού, με 

την πυκνότητα της βιομάζας (συνολικός αριθμός φυτών σε μία περιοχή), σε συνάρτηση με τις 

κλιματολογικές που επικρατούν στην περιοχή και την κάλυψη της περιοχής από τη 

βλάστηση21. Σε περιοχές με πολλά είδη φυτών ο προσδιορισμός των πραγματικών 

συγκεντρώσεων βιογενών ΠΟΕ, είναι πρακτικά αδύνατος. Την τελευταία δεκαπενταετία 

γίνονται σημαντικές προσπάθειες τόσο στην Ευρώπη, όσο και στη Βόρεια Αμερική για την 

κατηγοριοποίηση των φυτών ανάλογα με τις εκπομπές τους σε βιογενείς ΠΟΕ και τη 

δημιουργία αξιόπιστων ευρετηρίων εκπομπών από τη βλάστηση22

Παρόλα τα προβλήματα καθορισμού των συγκεντρώσεων των βιογενών ΠΟΕ, το φυτικό 

κεφάλαιο μίας περιοχής (σε είδος και σε ποσότητα), καθορίζει, σε μεγάλο βαθμό, τα επίπεδα 

τροποσφαιρικού όζοντος, σε συνδυασμό πάντα και με τις ανθρωπογενείς εκπομπές των ΠΟΕ 

και των οξειδίων του αζώτου. 

. 

                                                           
19 Πρώτος το 1972 ο Rasmussen αναφέρθηκε στην πιθανότητα ατμοσφαιρικής ρύπανσης προερχόμενης από την βλάστηση, ενώ 
το 1988 δημοσιεύθηκε η εργασία του Chamedies, για την συγκέντρωση των βιογενών υδρογονανθράκων στην ατμόσφαιρα. 
Ωστόσο πιστεύεται πως αν δεν υπήρχαν οι ανθρωπογενείς ΠΟΕ, τότε δεν θα σχηματιζόταν το τροποσφαιρικό όζον, αφού οι 
συγκεντρώσεις των ΠΟΕ που εκλύονται από την βλάστηση είναι πολύ δραστικές με αποτέλεσμα να έχουν μικρό χρόνο  ζωής. 
20 Muller 1992 και Piccot et al. 1992. 
21 Με τον όρο βλάστηση νοούνται η φυσική βλάστηση μίας περιοχής – λιβάδια, βουνά κλπ –και οι γεωργικές καλλιέργειες. 
22 Στην Ευρώπη, στις ΗΠΑ και στον Καναδά από τα μέσα της δεκαετίας του 1990 υλοποιήθηκαν αρκετά διεπιστημονικά 
προγράμματα, με στόχο τον ακριβέστερο προσδιορισμό των βιογενών εκπομπών ΠΟΕ, και κυρίως τον υπολογισμό του 
συντελεστή εκπομπής ανά είδος φυτού. Στην Ευρώπη το ΒΕΜΑ – Biogenic Emissions in the Mediterranean Area – 
χρηματοδοτήθηκε από την Ε.Ε. (μεταξύ 1992 – 1997), με την συμμετοχή αρκετών ερευνητικών κέντρων και πανεπιστημίων των 
Κρατών/ Μελών της (από την Ελλάδα συμμετείχε το Εθνικό Ερευνητικό Κέντρο ‘Δημόκριτος’) με περιοχή μελέτης το 
Καστελοπορζίανο (Ιταλία) και βασικούς στόχους: τον προσδιορισμός των συγκεντρώσεων των βιογενών ΠΟΕ στην Μεσόγειο, την 
αναλογία βιογενών - ανθρωπογενών ΠΟΕ και τη συνεισφορά τους στον σχηματισμό τροποσφαιρικού όζοντος. 
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2.3.4. Μόλυβδος – Pb. 

Ο μόλυβδος ανήκει στην κατηγορία των μετάλλων. Οργανικά συστατικά που περιέχουν 

μόλυβδο, όπως ο τετρααιθυλικός και τετραμεθυλικός μόλυβδος χρησιμοποιούνται ως 

πρόσθετα στα υγρά καύσιμα για την αύξηση της απόδοσης των κινητήρων. Οι κύριες πηγές 

του είναι οι εκπομπές των οχημάτων που χρησιμοποιούν καύσιμα με μόλυβδο και οι 

βιομηχανίες εξόρυξης και επεξεργασίας μετάλλων. Στην ατμόσφαιρα εκλύεται με τη μορφή 

σωματιδίων αεροδυναμικής διαμέτρου 3μm. Οι συγκεντρώσεις του είναι ιδιαίτερα ψηλές 

εκατέρωθεν οδικών αξόνων και κυρίως αξόνων μεγάλης κυκλοφορίας.  

Τα τελευταία χρόνια, λόγω της χρήσης των καταλυτικών μετατροπέων, οι εκπομπές σε 

μόλυβδο από την οδική κυκλοφορία έχουν μειωθεί στο ελάχιστο. Ο μόλυβδος ωστόσο 

παραμένει βλαβερός ρύπος αφού εκτός από τον αέρα, με τη βροχή μολύνει το έδαφος και τον 

υδροφόρο ορίζοντα. Σύμφωνα με μελέτες που έχουν διεξαχθεί στις ΗΠΑ από τον Αμερικανικό 

Οργανισμό Προστασίας Περιβάλλοντος, αν και η χρήση καυσίμων που περιέχουν μόλυβδο 

στα οχήματα έχει σταματήσει εδώ και 25 περίπου χρόνια, κοντά σε μεγάλους οδικούς άξονες 

οι συγκεντρώσεις του μόλυβδου εξακολουθούν να παραμένουν αρκετά υψηλές. 

Οι επιπτώσεις του μολύβδου στην ανθρώπινη υγεία είναι γνωστές εδώ και 2000 χρόνια. Η 

έκθεση στο μόλυβδο προκαλεί επιθετική και διαταραγμένη συμπεριφορά, δυσκολίες στη 

μάθηση και σοβαρές εγκεφαλικές διαταραχές, οι οποίες μπορούν να οδηγήσουν ακόμα και 

στο θάνατο. Τέλος λόγω της μόλυνσης του εδάφους και των υδάτων, με μόλυβδο, 

εκδηλώνονται δηλητηριάσεις στον ανθρώπινο οργανισμό. 

2.3.5. Όζον - Ο3. 

Όπως έχει αναφερθεί στο εδάφιο 2.2 το Ο3 που βρίσκεται στη στρατόσφαιρα (στρατοσφαιρικό 

όζον) αποτελεί την ασπίδα προστασίας της γης απέναντι στις βλαβερές υπεριώδεις ακτίνες 

του ήλιου και στην κοσμική ακτινοβολία του διαστήματος. Αντίθετα η ύπαρξη Ο3 στην 

τροπόσφαιρα –τροποσφαιρικό όζον, έχει βλαβερές επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία και το 

περιβάλλον. 

Ως ρύπος το Ο3 κατατάσσεται στους δευτερογενείς ρύπους, διότι δεν εκλύεται άμεσα από 

κάποια πηγή, αλλά σχηματίζεται μετά από μία σειρά φωτοχημικών αντιδράσεων στην 

ατμόσφαιρα, των πρωτογενών ρύπων, κυρίως των οξειδίων του αζώτου, δημιουργώντας 

φωτοχημικό νέφος.  

Οι βασικές αντιδράσεις που περιγράφουν τη δημιουργία τους όζοντος είναι : 
NO + HC +O2 + ηλιακή ακτινοβολία → ΝΟ2 + Ο3 
ή ΝΟx + υδρογονάνθρακες + ηλιακή ακτινοβολία + Ο2→ Ο3 + άλλα ενοχλητικά συστατικά του 
νέφους 
ή HC + NOx + ηλιακή ακτινοβολία → φωτοχημικό νέφος 
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Βασικός παράγοντας δημιουργίας του θεωρείται η οδική κυκλοφορία, η οποία συντελεί στην 

παραγωγή υψηλών συγκεντρώσεων που φτάνουν ακόμη και τα 500 ppb (ενώ οι 

συγκεντρώσεις του στρατοσφαιρικού όζοντος κυμαίνονται από 20 μέχρι και 80 ppb).Οι 

συγκεντρώσεις του παρουσιάζουν σημαντικές χρονικές και χωρικές διακυμάνσεις, με τις 

μέγιστες τιμές να καταγράφονται τις μεσημεριανές ώρες, στις προαστιακές περιοχές και ιδίως 

κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών. Ο χρόνος ζωής του στην ατμόσφαιρα κυμαίνεται, 

κατά μέσο όρο, στις 22 μέρες. 

Οι βλαβερές επιπτώσεις που έχει η παρουσία του τροποσφαιρικού όζοντος πέρα από τη 

δημιουργία φωτοχημικού νέφους, είναι η πρόκληση προβλημάτων υγείας στον ανθρώπινο 

οργανισμό όπως ενοχλήσεις στα μάτια και την όραση και αναπνευστικά προβλήματα, όπως 

άσθμα και αλλεργίες. Τα τελευταία χρόνια παρατηρούνται αυξημένα περιστατικά αλλεργιών 

και ασθμάτων, ιδιαίτερα στα παιδιά και τους ηλικιωμένους. 

Σημαντικές είναι οι επιπτώσεις του τροποσφαιρικού όζοντος στο φυσικό περιβάλλον, με την 

πρόκληση σοβαρών βλαβών στην χλωρίδα και την πανίδα, των αστικών και περιαστικών 

περιοχών (ιδιαίτερα στις δασικές περιοχές και στα βουνά που βρίσκονται πλησίον μεγάλων 

πόλεων). Εξ’ ίσου σημαντική επίπτωση του είναι η συμβολή του ρύπου στη δημιουργία του 

φαινομένου του θερμοκηπίου. Το τροποσφαιρικό Ο3 δημιουργεί θερμικό φράγμα στην 

κατώτερη ατμόσφαιρα, συγκρατώντας σημαντικά ποσά θερμότητας, με αποτέλεσμα την 

αύξηση της μέσης θερμοκρασία της γης. 

2.3.6. Μονοξείδιο του άνθρακα  - CO. 

Το μονοξείδιο του άνθρακα είναι άχρωμο, άοσμο και άγευστο δηλητηριώδες αέριο, με μέσο 

χρόνο παραμονής στην ατμόσφαιρα τους 2½ μήνες. Η παραγωγή του οφείλεται στον 

βιολογικό κύκλο των ζωντανών οργανισμών και στις ανθρωπογενείς δραστηριότητες. 

Η παραγωγή του από τους ζωντανούς οργανισμούς είναι αποτέλεσμα της διαδικασίας 

αναπνοής των φυτών, των ζώων και του ανθρώπου. Στις ΗΠΑ, παραδείγματος χάριν, 

υπολογίζεται πως σε ετήσια βάση πάνω από 3½ δισεκατομμύρια τόνους CO προέρχονται 

από την οξείδωση του μεθανίου, το οποίο παράγεται από τα φυτά, ενώ κατά την εκπνοή ενός 

ενήλικα παράγεται 1 ppm CO ημερησίως, το οποίο πολλαπλασιαζόμενο με το συνολικό 

πληθυσμό των ΗΠΑ αντιστοιχεί σε 2,9 τόνους. 

Το CO που παράγεται από τις ανθρωπογενείς δραστηριότητες προέρχεται από την ατελή 

καύση των καυσίμων με περιεκτικότητα σε άνθρακα, οπότε και δεν πληρούνται  ορισμένες ή 

όλες οι παρακάτω συνθήκες κατά τη διάρκεια της καύσης: α) επαρκής εφοδιασμός σε 

οξυγόνο, β) ικανοποιητική θερμοκρασία καύσης, γ) επαρκής  χρόνος παραμονής του άνθρακα 

σε υψηλή θερμοκρασία και δ) επαρκής στροβιλισμός του θαλάμου καύσης με αποτέλεσμα την 

έκλυση CO αντί CO2.  
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Η μη ικανοποίηση όλων των παραπάνω συνθηκών παρατηρείταιι κυρίως σε κινητές πηγές - 

π.χ. αυτοκίνητα- παρά σε σημειακές – π.χ. εργοστάσια, με αποτέλεσμα το 70% των 

εκπομπών σε CO να οφείλεται στην οδική κυκλοφορία και μόλις το 30% να προέρχεται από 

τις βιομηχανίες. Στις κεντρικές περιοχές των μεγαλουπόλεων, οι οποίες παρουσιάζουν και τη 

μεγαλύτερη οδική κυκλοφορία, καταγράφονται οι μεγαλύτερες συγκεντρώσεις του CO.  

Η βασική διαφορά του με τους προηγούμενους ρύπους είναι πως οι βλάβες που προκαλεί 

στην υγεία του ανθρώπου δεν είναι ούτε ανεπανόρθωτες ούτε μη αναστρέψιμες και είναι 

ανάλογες του χρόνου έκθεσης και των συγκεντρώσεων του ρύπου στην περιοχή έκθεσης.  

Με την είσοδό του στον οργανισμό το CO προσκολλάται στην αιμογλοβίνη του αίματος, η 

οποία βοηθά στην μεταφορά του οξυγόνου στα διάφορα όργανα του σώματος, 

δημιουργώντας ανθρακική αιμογλοβίνη - COHb.Το CO προσκολλάται 220 φορές ευκολότερα 

στην αιμογλοβίνη από το οξυγόνο, με αποτέλεσμα την ελλιπή οξυγόνωση των διαφόρων 

οργάνων και κυρίως του εγκεφάλου.  

Επιστημονικές μελέτες έχουν δείξει πως συγκέντρωση της τάξης του 2,5% COHb στο αίμα 

επιφέρει την προσωρινή ανικανότητα ακριβούς προσδιορισμού της χρονικής διάρκειας. 

Συγκεντρώσεις ανάμεσα στο 5% και στο 17% προκαλούν πονοκεφάλους, μειώνουν την 

ικανότητα μάθησης, την ικανότητα χειρισμού μηχανημάτων και την ικανότητα οδήγησης, ενώ 

σε άτομα με καρδιαγγειακά προβλήματα παρατηρείται αύξηση της πίεσης, διότι η καρδιά 

αναγκάζεται να λειτουργεί με γρηγορότερους ρυθμούς για να μπορέσει να τροφοδοτήσει όλα 

τα όργανα με το απαραίτητο οξυγόνο. Σε συγκεντρώσεις μέχρι και 39% COHb παρατηρούνται 

ζαλάδες, λιποθυμίες και ανικανότητα κρίσης. Σε συγκεντρώσεις πάνω από 60% παρατηρείται 

απώλεια των αισθήσεων και αν η έκθεση αυτή είναι παρατεταμένη οδηγεί στο θάνατο (κυρίως 

στην περίπτωση πυρκαγιών σε διαμερίσματα23

2.3.7. Βενζόλιο - C6H6. 

).  

Το βενζόλιο ανήκει στην κατηγορία των υδρογονανθράκων και είναι συστατικό του πετρελαίου 

και των διαφόρων υποπροϊόντων του. Εκλύεται από τις βιομηχανικές εγκαταστάσεις και τις 

εξατμίσεις των οχημάτων. Θεωρείται καρκινογόνος ρύπος. Σε περιοχές με υψηλές 

συγκεντρώσεις παρατηρείται αύξηση του καρκίνου και ιδιαίτερα του καρκίνου του μαστού. 

2.3.8. Επικίνδυνα μέταλλα 

Τα πιο επικίνδυνα μέταλλα που παράγονται από ανθρωπογενείς δραστηριότητες είναι το 

κάδμιο, το αρσενικό, το νικέλιο και ο υδράργυρος. Το κάδμιο (Cd) υπάρχει στις ηλεκτρικές 

μπαταρίες και στα πλαστικά. Είναι υπεύθυνο για εμφάνιση καρκίνου (κυρίως στα ζώα). Το 

                                                           
23 Στις ΗΠΑ 4000 θάνατοι ετησίως οφείλονται σε δηλητηρίαση από την εισπνοή μονοξειδίου του άνθρακα σε πυρκαγιές (κυρίως 
σε σπίτια). 
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αρσενικό απαντάται συχνά στη φύση. Παράγεται από τη ηφαιστειακή δραστηριότητα, κατά τη 

διαδικασία λιωσίματος μετάλλων και κατά την καύση πετρελαίων και καυσίμων. Σε μεγάλες 

συγκεντρώσεις έχει βλαβερές συνέπειες για την ανθρώπινη υγεία αφού προκαλεί καρκίνο. Το 

νικέλιο υπάρχει στο φλοιό της γης. Χρησιμοποιείται στην παρασκευή σιδήρου, και στους 

διάφορους ηλεκτρολύτες. Σε μεγάλες συγκεντρώσεις είναι υπεύθυνο για την εμφάνιση 

καρκίνου στον άνθρωπο Ο υδράργυρος χρησιμοποιείται ευρέως στη φαρμακευτική, στις 

μπαταρίες και σαν συντηρητικό χρώματος στις οικοδομικές εργασίες. Επίσης εκλύεται από τις 

εργασίες σε ορυχεία. Είναι υπεύθυνο για την πρόκληση μίας σειράς βλαβών στους 

πνεύμονες. 

Στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 2-2) παρουσιάζονται συγκεντρωτικά οι πηγές των 

ατμοσφαιρικών ρύπων, που αναφέρθηκαν στις προηγούμενες παραγράφους. 

Πίνακας 2-2: Πηγές των βασικών αέριων ρύπων 
Ρύποι Πηγές 

 
Σταθμοί 

Παραγωγής 
Ενέργειας 

Μεταφορές Οικιακή 
Θέρμανση Διυλιστήρια Ορυχεία 

Χημικές 
Φαρμ. 

Βιομηχανίες 
Κατασκευή 
Μετάλλων Γεωργία Ανακύκλωση 

Αποβλήτων 

ΑΣ + + +    + + + 
CO + + +  +   +  
CO2 + + +     +  
SOx + + + +    +  
NOx + + + +    +  

VOCs + + + +    +  
O3  +        
HC + + + +  +  +  
Pb  +   +  + +  
Hg +  +  + + + +  
Cd     +  + + + 
Cu   +  + + + +  

CFCs       + +  
  

2.4. Η συμβολή της οδικής κυκλοφορίας στη ρύπανση της ατμόσφαιρας. 

Σε αυτήν την παράγραφο παρατίθεται πιο αναλυτική περιγραφή της συμμετοχή της οδικής 

κυκλοφορίας στην πρόκληση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Η ανάλυση αυτή κρίνεται 

απαραίτητη μιας και ατμοσφαιρική ρύπανση – οδική κυκλοφορία συνδέονται άμεσα με τα 

σοβαρά προβλήματα, με τα οποία είναι αντιμέτωπες οι σύγχρονες μεγαλουπόλεις (όπως 

αναφέρθηκε στο πρώτο κεφάλαιο) 

Σύμφωνα με μελέτη του Ο.Η.Ε. για την περιοχή του Λος Άντζελες (Πίνακας 2-3), η οδική 

κυκλοφορία συμμετέχει πάνω από 50% στη δημιουργία των μικροσωματιδίων, του 

μονοξειδίου του άνθρακα, των διοξειδίων του θείου και του αζώτου και των ΠΟΕ.  
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Πίνακας 2-3: Ποσοστιαία συμμετοχή των πηγών στην παραγωγή ρύπων (ΟΗΕ). 

Ρύποι Ποσοστιαία συμμετοχή στην παραγωγή ρύπων (%) 

 Οδική 
κυκλοφορία Βιομηχανία Οικιακές 

εγκαταστάσεις Εμπόριο 

ΜΣ 89 5 1 5 
SOx 60 30 8 2 
CO 90 2 6 2 
NOx 70 18 8 4 

VOCs 47 26 11 16 

 

Το μεγαλύτερο μέρος της παραγόμενης από την οδική κυκλοφορία ατμοσφαιρικής ρύπανσης, 

οφείλεται στα ιδιωτικής χρήσης επιβατικά οχήματα. Τα ΙΧ αποτελούν το μεγαλύτερο μέρος του 

στόλου των οδικώς μηχανοκίνητων οχημάτων, παράγοντας 40 φορές περισσότερους ρύπους 

ανά μετακινούμενο επιβάτη σε σχέση με τα λεωφορεία. Στην Ευρωπαϊκή Ένωση, πάνω από 

το 80% του στόλου των οχημάτων είναι επιβατικά, το 6,5% είναι ελαφρά οχήματα μεταφοράς 

αγαθών, το 3% είναι βαρέα οχήματα, το 10% μοτοποδήλατα και μοτοσικλέτες και το 0,25% 

είναι λεωφορεία (Διάγραμμα 2-1). 

 
Διάγραμμα 2-1: Κατανομή στόλου επιβατικών αυτοκινήτων στην Ε.Ε. (Ε.Ε. στοιχεία 1995) 

 

Σύμφωνα με έκθεση του Ευρωπαϊκού Οργανισμού Περιβάλλοντος για την ποιότητα της 

ατμόσφαιρας στα κράτη/ μέλη της ΕΕ, η συμμετοχή των ιδιωτικής χρήσης επιβατικών 

οχημάτων στην παραγωγή ατμοσφαιρικών ρύπων  - ΝΟx, ΑΣ, CO και ΠΟΕ – κυμαίνεται σε 

ποσοστά, άνω του 50% για τα έτη 1990, 1998, ενώ και η πρόβλεψη για το 2010 κινείται στα 

ίδια επίπεδα (Πίνακας 2-4). Η μείωση που παρατηρείται κυρίως στα NOx και τις ΠΟΕ οφείλεται 

στη βελτίωση της ποιότητας και της σύνθεσης των καυσίμων καθώς και στην τεχνολογική 

εξέλιξη της λειτουργίας και της απόδοση των κινητήρων. 
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Πίνακας 2-4: Ποσοστιαία κατανομή παραγωγής ρύπων ανά μέσο μετακίνησης, μετρήσεις 1990 - 1998, 
εκτίμηση 2010 (Πηγή: Ευρωπαϊκός Οργανισμός Περιβάλλοντος, 2000). 

Ρύποι Ποσοστιαία κατανομή ανά μέσο μετακίνησης (%) 
 Αυτοκίνητα Φορτηγά Λεωφορεία 

 1990 1998 2010 1990 1998 2010 1990 1998 2010 
NOx 59 46 37 35 47 54 6 7 9 
VOCs 81 69,8 54 18 28,7 43 1 1,5 3 
ΜΣ 20 16 23 74 79 72 6 5 5 
CO 88,6 83,3 85,1 11 16,2 14,3 0,4 0,5 0,5 

 

Τέσσερεις είναι οι βασικοί παράγοντες των αυξημένων επιπέδων ατμοσφαιρικών ρύπων από 

την οδική κυκλοφορία : 

 Ταχύτητα: Στις πολύ χαμηλές και πολύ υψηλές ταχύτητες (κάτω των 30 χιλιομέτρων την 

ώρα και άνω των 110 αντίστοιχα) είναι ιδιαίτερα υψηλές εξ’ αιτίας των συνεχών στάσεων, 

των ενάρξεων και των καθυστερήσεων στην πρώτη περίπτωση και λόγω της μεγάλης 

ζήτησης σε ισχύ της μηχανής στην δεύτερη περίπτωση. Ωστόσο οι εκπομπές στις πολύ 

υψηλές ταχύτητες είναι μικρότερες από τις αντίστοιχες εκπομπές των μικρών ταχυτήτων. 

Στις μέσες ταχύτητες και ιδιαίτερα στα 60 με 80 χιλιόμετρα την ώρα, οι εκπομπές είναι οι 

ελάχιστες δυνατές (Διάγραμμα 2-2). 

Σε συνθήκες κυκλοφοριακής συμφόρησης, που η μέση ωριαία ταχύτητα δεν υπερβαίνει τα 

25 χιλιόμετρα την ώρα, η ποιότητα της ατμόσφαιρας των αστικών περιοχών επιβαρύνεται 

σε πολύ μεγάλο βαθμό από την οδική κυκλοφορία.   

 
Διάγραμμα 2-2: Σχέση ανάμεσα στην μέση ταχύτητα κίνησης και την εκπομπή ρύπων στα Ι.Χ. 
επιβατικά καταλυτικά. (Πηγή: Ε.Ε., 2000) 

Επιπρόσθετα οι εκπομπές σε ατμοσφαιρικούς ρύπους των οχημάτων και για τις ταχύτητες 

του παραπάνω διαγράμματος είναι άμεσα εξαρτώμενη με το είδος του καυσίμου 

(Διάγραμμα 2-3). 
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Διάγραμμα 2-3: Σχέση ανάμεσα στην μέση ταχύτητα κίνησης, στις εκπομπές του CO και το είδος 
καύσιμου Ι.Χ. επιβατικών. (Πηγή: Ε.Ε., 2000) 

 Κρύα εκκίνηση: Κατά την εκκίνηση του οχήματος και μέχρι ο κινητήρας να αποκτήσει 

ιδανική θερμοκρασία λειτουργίας (80-90 οC), η καύση στον κινητήρα είναι ατελής, με 

αποτέλεσμα την εκπομπή αυξημένων συγκεντρώσεων ατμοσφαιρικών ρύπων. Το 

φαινόμενο εντείνεται τους χειμερινούς μήνες, εξ’ αιτίας των χαμηλών θερμοκρασιών του 

περιβάλλοντος. 

 Διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα: Η αύξηση του μήκους της διαδρομής, των διανυόμενων 

οχηματοχιλιομέτρων δηλαδή, αναπόφευκτα αυξάνει και την εκπομπή σε ατμοσφαιρικούς 

ρύπους (Διάγραμμα 2-4).Στην Ευρωπαϊκή Ένωση τα ιδιωτικά επιβατικά οχήματα διανύουν, 

κατά μέσο όρο το χρόνο, 30.000 χιλιόμετρα, τα οποία σε συνδυασμό με τη μέση ταχύτητα 

στις αστικές περιοχές, η οποία δεν υπερβαίνει τα 25 χιλιόμετρα την ώρα και το μεγάλο 

αριθμό ιδιωτικών επιβατικών οχημάτων (80% του συνολικού στόλου) συντελεί στην αύξηση 

των συγκεντρώσεων των ρύπων.  

 
Διάγραμμα 2-4: Επίδραση του μήκους ταξιδιών στην παραγωγή επιπλέον ρύπων (Πηγή: Ε.Ε., 2000). 

 

 Ηλικία του στόλου των οχημάτων: Η μεγάλη ηλικία των οχημάτων συντελεί στην αύξηση 

των ατμοσφαιρικών ρύπων, λόγω μειωμένης απόδοσης του κινητήρα εξ’ αιτίας της 

γήρανσης του, αλλά και της παλαιάς τεχνολογίας τους. Ιδιαίτερα τα καταλυτικά οχήματα, 
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που ενώ εκπέμπουν σαφώς λιγότερους ατμοσφαιρικούς ρύπους σε σχέση με τα απλά 

συμβατικά24

2.5. Ανώτατα θεσμοθετημένα επιτρεπτά όρια των συγκεντρώσεων των 
ατμοσφαιρικών ρύπων 

, με την παρέλευση μίας δεκαετίας από την κυκλοφορία τους εκπέμπουν 

περισσότερους ρύπους, λόγω της μειωμένης απόδοσης του καταλύτη, για αυτό και 

συνιστάται η αντικατάστασή του. 

Σε παγκόσμιο επίπεδο τα ανώτερα επιτρεπτά όρια των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών 

ρύπων καθορίζονται από την Παγκόσμια Οργάνωση Υγείας (ΠΟΥ) και τα οποία εν συνεχεία 

υιοθετούνται από διάφορους άλλους περιφερειακούς φορείς όπως για παράδειγμα η 

Ευρωπαϊκή Ένωση και οι Εθνικές Κυβερνήσεις. 

2.5.1. Τα όρια της Π.Ο.Υ. 

Η ΠΟΥ με βάση τα πορίσματα συστηματικών και μακροχρόνιων επιστημονικών ερευνών 

παρέχει τις απαραίτητες κατευθύνσεις για τα επίπεδα, στα οποία θα πρέπει να κυμαίνονται οι 

συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων, ώστε να μην απειλείται η υγεία των κατοίκων των 

αστικών (και βιομηχανικών) περιοχών και το φυσικό περιβάλλον.  

Το 1987 το Περιφερειακό Γραφείο της ΠΟΥ στην Ευρώπη25 δημοσίευσε τις κατευθυντήριες 

γραμμές για την ποιότητα της ατμόσφαιρας στον ευρωπαϊκό χώρο26 καθορίζοντας τα ανώτατα 

επιτρεπτά όρια των συγκεντρώσεων  ατμοσφαιρικών ρύπων, για την προστασία της 

ανθρώπινης υγείας και του φυσικού περιβάλλοντος. Το 2000 δημοσιοποιήθηκε η δεύτερη 

αναθεωρημένη έκδοση27

Κύρια προτεραιότητα της ΠΟΥ, μέσω της έκδοσης του 2000, είναι η καθοδήγηση των 

περιφερειακών, των εθνικών και των τοπικών αρχών σε θέματα που αφορούν τη μείωση της 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης μέσω του σχεδιασμού και της υλοποίησης ειδικών σχεδίων  

Παράλληλα ενθαρρύνει τις κυβερνήσεις των ευρωπαϊκών, κυρίως, κρατών στην υιοθέτηση 

εθνικών αλλά κοινών ορίων για τις συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων και κοινών 

μεθόδων μέτρησης τους. Η ΠΟΥ θεωρεί πως η έκδοση του 2000 αποτελεί την ουσιαστική 

βάση για την προστασία της δημόσιας υγείας και των οικοσυστημάτων από την ατμοσφαιρική 

.  

                                                           
24 Σύμφωνα με απολογιστική έκθεση της ΔΠΣ του ΥΠΕΧΩΔΕ για την ρύπανση από των τομέα των μεταφορών, αύξηση των 
χιλιομέτρων που διανύουν τα καταλυτικά αυτοκίνητα συνεπάγεται με μείωση της δράσης του καταλύτη,  οπότε και αυξάνονται οι 
εκπεμπόμενοι ρύποι από αυτά.  
25 Υπεύθυνο για τη συστηματική μελέτη της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. 
26 WHO, Air quality guidelines for Europe, 1987. 
27 WHO, Regional Office for Europe, ‘Air Quality Guidelines for Europe, Second Edition’, Copenhagen, European Series No 91, 
2000. Στην εν λόγω έκδοση επισημαίνεται πως οι κανονιστικές και νομοθετικές διατάξεις, που αφορούν τον έλεγχο και περιορισμό 
της ατμοσφαιρικής ρύπανσης διαφέρουν από χώρα σε χώρα και εξαρτώνται άμεσα από το ισχύον εθνικό νομοθετικό πλαίσιο, σε 
θέματα ελέγχου και περιορισμού της. Παράλληλα αν και η έκδοση έγινε από το Περιφερειακό Γραφείο της Ευρώπης, προτείνεται 
η υιοθέτηση της και από τα υπόλοιπα περιφερειακά γραφεία.  
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ρύπανση, προωθώντας παράλληλα τον περιορισμό, στο μέγιστο δυνατό βαθμό, της έκθεσης 

του πληθυσμού σε αυτή.  

Στην έκδοση του 2000 δίνονται οι ακόλουθοι ορισμοί:  

Α) Κατευθυντήριες γραμμές που είναι συστάσεις, κυρίως ποιοτικής φύσεως, για την 

προστασία της υγείας των κατοίκων και του περιβάλλοντος από τις επιπτώσεις των 

ατμοσφαιρικών ρύπων,  

Β) Κατευθυντήριες τιμές/ στόχοι που είναι αριθμητικές τιμές, οι οποίες αναφέρονται σε εκείνες 

τις οριακές τιμές των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων, κάτω από τις οποίες δεν 

παρατηρούνται σοβαρές επιπτώσεις στην υγεία και το περιβάλλον. Οι κατευθυντήριες τιμές/ 

στόχοι και οι κατευθυντήριες γραμμές είναι συμβουλευτικού χαρακτήρα και δεν εγγυώνται την 

πλήρη απάλειψη των βλαβερών επιπτώσεων από την έκθεση στους ατμοσφαιρικούς ρύπους, 

σε τιμές μικρότερες από αυτές και  

Γ) Επίσημες οριακές συγκεντρώσεις (Πίνακας 2-5) που είναι οι τιμές των συγκεντρώσεων των 

ατμοσφαιρικών ρύπων, οι οποίες υιοθετούνται και εφαρμόζονται από τις υπεύθυνες εθνικές 

αρχές ελέγχου και περιορισμού της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Οι επίσημες οριακές 

συγκεντρώσεις είναι αποτέλεσμα μακροχρόνιων επιστημονικών ερευνών και αντιστοιχούν σε 

εκείνες τις συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων, που δεν προκαλείται καμία επίπτωση 

στην ανθρώπινη υγεία και στο περιβάλλον κατά την έκθεση σε αυτούς. 

Πίνακας 2-5: Κατευθυντήριες τιμές/στόχοι για τους ατμοσφαιρικούς ρύπους (ΠΟΥ, 2000). 

 

Ρύπος Ανώτατο επιτρεπτό όριο Χρονική περίοδος μέτρησης 
Κάδμιο Cd 5 ngr/m3 Ετήσια 

CS2 100 mgr/m3 Ημερήσια 
CO 100 mgr/m3 

60 mgr/m3 
30 mgr/m3 
10 mgr/m3 

15 λεπτά 
30 λεπτά 
Ωριαία 
8 ώρες 

1,2 – Διχλωροεθάνιο 0,7 mgr/m3 Ημερήσια 
Διχλωρομεθάνιο 3 mgr/m3 

0,45 mgr/m3 
Ημερήσια 

Εβδομαδιαία 
Φορμαλδεΰδη 0,1 mgr/m3 30 λεπτά 

HS 150 μgr/m3 Ημερήσια 
Μόλυβδος 0,5 μgr/m3 Ετήσια 
Μαγγάνιο 0,15 μgr/m3 Ετήσια 

Υδράργυρος 1 μgr/m3 Ετήσια 
ΝΟ2 200 μgr/m3 

40 μgr/m3 
Ωριαία 
Ετήσια 

Ο3 120 μgr/m3 8 ώρες 
SO2 500 μgr/m3 

125 μgr/m3 
50 μgr/m3 

10 λεπτά 
24 ώρες 
Ετήσια 

Στυρένιο 0,26 mgr/m3 Εβδομαδιαία 
Τετραχλωρεθιλέ

νιο 
0,25 mgr/m3 Ετήσια 

Τολουένιο 0,26 mgr/m3 Εβδομαδιαία 
Βανάδιο 1 μgr/m3 2 Ημερήσια 
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2.5.2. Θεσμοθετημένα όρια στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

Στη Συνθήκη Ίδρυσης της ΕΕ καθορίζεται το απαραίτητο θεσμικό και οργανωτικό πλαίσιο για 

μία ενιαία περιβαλλοντική πολιτική στον ευρωπαϊκό χώρο. Στο άρθρο 174 (πρώην 130 Ρ) της 

συνθήκης ορίζονται οι αρχές και οι στόχοι της κοινοτικής περιβαλλοντικής πολιτικής, οι οποίοι 

αποσκοπούν «στην πρόληψη, μείωση και στο μέτρο του δυνατού την εξάλειψη της 
ρύπανσης, με ενέργειες κατά προτεραιότητα στην πηγή, καθώς και στην εξασφάλιση 
της συνετής διαχείρισης των φυσικών πόρων, σύμφωνα με τις γενικές αρχές του ο 
ρυπαίνων πληρώνει».  

Στο πλαίσιο αυτό εκδίδονται οι οδηγίες 96/61 Ε.Κ. της 24/9/1996 σχετικά με «την 

ολοκληρωμένη πρόληψη και έλεγχο της ρύπανσης» και 96/62 Ε.Κ. της 27/9/1996 σχετικά με 

«την ποιότητα, την εκτίμηση και διαχείριση  του εισπνεόμενου αέρα», καθώς και η υπ’ αριθμό 

96/511 απόφαση του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου, σχετικά με «την υποβολή ερωτηματολογίων, 

προβλεπόμενα στις οδηγίες 80/779/ΕΟΚ, 82/884/ΕΟΚ, 84/360/ΕΟΚ και 85/203/ΕΟΚ του 

Συμβουλίου». Στην οδηγία 96/62, που θεωρείται σταθμός στην περιβαλλοντική πολιτική της 

ΕΕ υιοθετούνται οι ακόλουθοι ορισμοί: 

 Επίπεδο: Συγκέντρωση ενός ρύπου στον αέρα σε συγκεκριμένο χρόνο. 
 Εκτίμηση: Η μέθοδος που χρησιμοποιείται για τη μέτρηση, τον υπολογισμό, την πρόβλεψη 

ή την εκτίμηση του επιπέδου ενός ρύπου στον αέρα. 
 Όριο: Ο καθορισμός του επιπέδου της συγκέντρωσης ενός ρύπου, βάση επιστημονικών 

δεδομένων, με στόχο την αποφυγή ή την μείωση των επικίνδυνων βλαβών στον άνθρωπο 

από την έκθεσή του σε αυτόν, αλλά και των αντίστοιχων βλαβών στο περιβάλλον 

γενικότερα. Ο ρύπος παρακολουθείται για συγκεκριμένη χρονική περίοδο, καθ’ όλη τη 

διάρκεια της οποίας δεν πρέπει να ξεπεράσει το επίπεδο αυτό. 
 Όριο στόχος: Το προκαθορισμένο επίπεδο της συγκέντρωσης ενός ρύπου, με σκοπό την 

αποφυγή μακροπρόθεσμων επικίνδυνων βλαβών στον άνθρωπο και στο περιβάλλον, το 

οποίο πρέπει να επιτευχθεί σε συγκεκριμένη χρονική περίοδο (αφορά ιδιαίτερα ρύπους με 

επίπεδα συγκεντρώσεων μεγαλύτερα του ορίου στόχου). 
 Κατώφλιο συναγερμού: Το επίπεδο της συγκέντρωσης ενός ρύπου,  πάνω από οποίο 

υπάρχει κίνδυνος για την ανθρώπινη υγεία με σύντομη χρονικά έκθεση σε αυτόν, οπότε και 

το κράτος/ μέλος πρέπει να προβεί στη λήψη έκτακτων μέτρων. 
 Διάστημα ανοχής: Ποσοστό των τιμών του ορίου που μπορεί αυτές φαινομενικά να 

υπερβαίνουν το όριο.  
 Ζώνη: Μέρος της έκτασης ενός κράτους/ μέλους που καθορίζεται από τα ίδιο. 
 Οικιστική περιοχή: Ζώνη με πληθυσμό πάνω από 250.000 κατοίκους, με μεγάλη 

πληθυσμιακή πυκνότητα (σε ακτίνα 2 χιλιομέτρων) και για την οποία το κράτος/ μέλος 

δικαιολογεί την ανάγκη εκτίμησης και διαχείρισης της ποιότητας του εισπνεόμενου αέρα.  
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Η οδηγία 96/62 συνοδεύτηκε από την έκδοση τεσσάρων θυγατρικών οδηγίες, οι οποίες 

περιέχουν τις εξειδικευμένες για κάθε ρύπο, επιθυμητές οριακές συγκεντρώσεις, το χρονικό 

ορίζοντα επίτευξης τους και τα κατώφλια συναγερμού. Επιπλέον προωθούν την εφαρμογή 

ενιαίων στρατηγικών παρακολούθησης της ποιότητας του αέρα, μεθόδων μέτρησης των 

συγκεντρώσεων των ρύπων και ποιοτικών - ποσοτικών μεθόδων εκτίμησης, ώστε τα στοιχεία 

των κρατών/ μελών να είναι συγκρίσιμα. 

Η πρώτη θυγατρική οδηγία, (1999/30/ΕΚ-7/1999) θέτει τις μέγιστες επιτρεπτές συγκεντρώσεις 

για τα οξείδια του θείου, το διοξείδιο του αζώτου, το μόλυβδο και τα ΡΜ10 καθώς και τη 

χρονική περίοδο επίτευξης τους. Η δεύτερη θυγατρική οδηγία, (2000/69/ΕΚ-13/12/2000) θέτει 

τις μέγιστες επιτρεπτές συγκεντρώσεις για το βενζόλιο και το μονοξείδιο του αζώτου, 

καθορίζοντας παράλληλα κοινές μεθόδους μέτρησης και εκτίμησης για όλα τα κράτη/ μέλη. Η 

τρίτη θυγατρική οδηγία (2002/3/ΕΚ) θέτει μακροπρόθεσμο στόχο για τις συγκεντρώσεις του 

όζοντος, με βάση τις κατευθυντήριες γραμμές της Παγκόσμιας Οργάνωσης Υγείας. Η τέταρτη 

θυγατρική οδηγία θέτει τα όρια για τις συγκεντρώσεις του αρσενικού, του καδμίου, του 

νικελίου, του υδραργύρου και των πολυαρωματικών υδρογονανθράκων. Η επίτευξη των 

οριακών συγκεντρώσεων28

Πίνακας 2-6

  είναι υποχρεωτική για τα κράτη/ μέλη της ΕΕ και κάθε κράτος είναι 

υποχρεωμένο να αναφέρει τις συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων που μετρήθηκαν, σε 

ετήσια βάση στον ΕΟΠ ( ).  

 

Πίνακας 2-6: Οριακές συγκεντρώσεις ρύπων (Οδηγία 96/62 ΕΕ και θυγατρικές). 

                                                           
28 Οι μέγιστες οριακές συγκεντρώσεις που αφορούν τα αέρια του θερμοκηπίου αποσκοπούν και στη βελτίωση της ποιότητας του 
αέρα και στην εκπλήρωση των υποχρεώσεων που έχει αναλάβει η Ε.Ε. κατά την υπογραφή του Πρωτοκόλλου του Κιότο. 

Ρύπος Στόχος Περίοδος μέτρησης Επίτευξη μέχρι 
Βενζόλιο 16,25 μg/m3 (5ppb) Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2003 

1,3 βουτένιο 2,25 μg/m3 (1ppb) Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2003 
Μονοξείδιο του άνθρακα 11,6 μg/m3 (10ppm) Μέσος όρος ανά 8 ώρες 31 Δεκεμβρίου 2003 

Μόλυβδος 0,5 μg/m3 Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2004 
0,25 μg/m3 Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2008 

Διοξείδιο του αζώτου 
200 μg/m3 (105ppb) να μην 

ξεπεραστεί παραπάνω από 18 
φορές το χρόνο 

Μέσος όρος μίας ώρας 31 Δεκεμβρίου 2005 

40μg/m3 (21ppb) Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2005 
Οξείδια του αζώτου 30μg/m3 (16ppb) Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2000 

Όζον 100μg/m3 
Μέσος όρος 8ωρων μετρήσεων 
Ημερήσιες τιμές δεν πρέπει να 

ξεπεραστούν πάνω από 10 φορές ετησίως 
31 Δεκεμβρίου 2005 

Μικροσωματίδια (ΡΜ10) 
50 μg/m3 

Να μην ξεπεραστεί πάνω από 
35 φορές ετησίως 

24ώρες μετρήσεις 31 Δεκεμβρίου 2004 

40 μg/m3 Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2004 

Διοξείδιο του αζώτου 

266 μg/m3 (100ppb) 
Να μην ξεπεραστεί πάνω από 

35 φορές ετησίως 
Μέσος όρος ανά 15 λεπτά 31 Δεκεμβρίου 2005 

350 μg/m3 (132ppb) 
Να μην ξεπεραστεί πάνω από 

35 φορές ετησίως 
Μέσος όρος μετρήσεων μίας 31 Δεκεμβρίου 2004 

125 μg/m3 (47ppb) 
Να μην ξεπεραστεί πάνω από 

35 φορές ετησίως 
24ωρος μέσος όρος μετρήσεων 31 Δεκεμβρίου 2004 

20 μg/m3 (8ppb) Ετήσιος  μέσος όρος 31 Δεκεμβρίου 2000 

20 μg/m3 (8ppb) Μέσος όρος μετρήσεων χειμώνα 
(01/10-31/03) 31 Δεκεμβρίου 2000 
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Στις 11/6/2008 δημοσιεύθηκε η οδηγία 2008/50/ΕΚ (11/6/2008) σχετικά με την ποιότητα του 

ατμοσφαιρικού αέρα και τον καθαρότερο αέρα για την Ευρώπη.  

 

Πίνακας 2-7: Οριακές συγκεντρώσεις ρύπων Οδηγία 2008/50 ΕΚ. 

 

2.5.3. Θεσμοθετημένα όρια στην Ελλάδα 

Με βάση τις κατευθυντήριες γραμμές της ΠΟΥ και τις κοινοτικές οδηγίες έχουν θεσμοθετηθεί 

τα ανώτατα επιτρεπτά όρια των ατμοσφαιρικών ρύπων στην ελληνική επικράτεια (Πίνακας 

2-8,Πίνακας 2-9, Πίνακας 2-10). 
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Πίνακας 2-8: Όρια εκτάκτων μέτρων που ισχύουν για το Λεκανοπέδιο Αθηνών από το 1993, 
επικαιροποίηση βάσει των κοινοτικών οδηγιών (Πηγή: ΤΠΑ, ΥΠΕΧΩΔΕ, 2004). 

Ρύπος Χρονική Βάση Όριο Συναγερμού Οδηγία 

Διοξείδιο του αζώτου 
(ΝΟ2) 

1 ώρα 400 μg/m3 
υπέρβαση της τιμής αυτής για 3 συνεχόμενες ώρες 1999/30/ΕΚ 

Διοξείδιο του θείου 
(SO2) 

1 ώρα 500 μg/m3 
υπέρβαση της τιμής αυτής για 3 συνεχόμενες ώρες 1999/30/ΕΚ 

Όζον 
(Ο3) 

1 ώρα 240 μg/m3 
υπέρβαση της τιμής αυτής για 3 συνεχόμενες ώρες 2002/3/ΕΚ 

Ρύπος Χρονική Βάση 
Στάδιο 

Προειδοποίησης 
(ΚΥΑ 11824/93) 

Α΄ Βαθμίδα 
μέτρων 

(ΚΥΑ 11824/93) 

Β΄ Βαθμίδα 
μέτρων 

(ΚΥΑ 11824/93) 

Καπνός 24 ώρες 250 μg/m3 300 μg/m3 400 μg/m3 

 

Πίνακας 2-9: Όρια του όζοντος, βάσει της κοινοτικής οδηγίας 2002/3/ΕΕ (Πηγή: ΤΠΑ, ΥΠΕΧΩΔΕ, 
2004) 

 

Πίνακας 2-10: Ρύποι, όρια και έτος εφαρμογής βάσει της Κοινοτική Οδηγίας 96/62/ΕΕ και των 
θυγατρικών οδηγιών της (Πηγή: ΥΠΕΧΩΔΕ, Δ/νση Ελέγχου Ατμοσφαιρικής Ρύπανσης και Θορύβου, 
2004). 

Ρύπος Οριακή τιμή Έτος 
ισχύος 

Ενδεικτική οριακή τιμή για 
προετοιμασία 

2002 2003 2004 2005 
Μονοξείδιο του 
άνθρακα (CO) 

10 mg/m3 

Μέγιστη ημερήσια οκτάωρη τιμή 
1/1/2005 16 

mg/m3 
14 

mg/m3 
12 

mg/m3 
10 

mg/m3 
Βενζόλιο (C6H6) 5 μg/m3  

Μέση ετήσια τιμή 
1/1/2010 10 

μg/m3 
10 

μg/m3 
10 

μg/m3 
10 

μg/m3 
Διοξείδιο του 
θείου (SO2) 

350 μg/m3 

Μέση ωριαία τιμή, της οποίας δεν πρέπει να σημειώνεται 
υπέρβαση περισσότερες από 24 φορές ανά έτος 

1/1/2005 440 
μg/m3 

 

410 
μg/m3 

 

380 
μg/m3 

 

350 
μg/m3 

 
125 μg/m3 

Μέση ημερήσια τιμή, της οποίας δεν πρέπει να σημειώνεται 
υπέρβαση περισσότερες από 3 φορές ανά έτος 

1/1/2005 125 
μg/m3 

125 
μg/m3 

125 
μg/m3 

125 
μg/m3 

Διοξείδιο του 
αζώτου (ΝΟ2) 

200 μg/m3 

Μέση ωριαία τιμή, της οποίας δεν πρέπει να σημειώνεται 
υπέρβαση περισσότερες από 18 φορές ανά έτος 

1/1/2010 280 
μg/m3 

270 
μg/m3 

260 
μg/m3 

250 
μg/m3 

40 μg/m3 Μέση ετήσια τιμή 1/1/2010 56 
μg/m3 

54 
μg/m3 

52 
μg/m3 

50 
μg/m3 

Αιωρούμενα 
σωματίδια ΑΣ10 

50 μg/m3 

μέση ημερήσια τιμή, της οποίας δεν πρέπει να σημειώνεται 
υπέρβαση περισσότερες από 35 φορές ανά έτος 

1/1/2005 65 
μg/m3 

60 
μg/m3 

55 
μg/m3 

50 
μg/m3 

40 μg/m3 

μέση ετήσια τιμή 
1/1/2005 44,8 

μg/m3 
43,2 

μg/m3 
41,6 

μg/m3 
40 

μg/m3 
Μόλυβδος (Pb) 0,5 μg/m3 

μέση ετήσια τιμή 
1/1/2005 0,8 

μg/m3 
0,7 

μg/m3 
0,6 

μg/m3 
0,5 

μg/m3 

 Παράμετρος Όριο 

Όριο ενημέρωσης Μέση ωριαία τιμή 180 
μg/m3 

Όριο συναγερμού Μέση ωριαία τιμή για τρεις συνεχόμενες ώρες 240 
μg/m3 

Τιμή – στόχος για 
την προστασία της 
ανθρώπινης υγείας 
Έτος ισχύς 2010 

Μέγιστη ημερήσια μέση 8ωρη τιμή, της οποίας δεν πρέπει να 
σημειώνεται υπέρβαση περισσότερες από 25 φορές ανά έτος για 

διάστημα 3 ετών 

120 
μg/m3 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. Η ΣΧΕΣΗ ΑΝΑΜΕΣΑ ΣΤΗΝ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΟΥ 
ΑΣΤΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ ΚΑΙ ΤΗΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ 

3.1. Εισαγωγή 

Στο παρόν κεφάλαιο αναλύεται η αμφίδρομη σχέση που υπάρχει ανάμεσα στην δομή, το 

πρότυπο ανάπτυξης και τις λειτουργίες του αστικού χώρο και στην διάχυση της ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης. Αναλύονται οι έννοιες του περιβάλλοντος της μακροκλίμακας και του 

περιβάλλοντος της μικροκλίμακας των πόλεων και του ρόλου τους στην διασπορά και διάχυση 

των ατμοσφαιρικών ρύπων. Παράλληλα αναλύεται ο ρόλος των σημειακών και κινητών  

πηγών εκπομπής στη διαμόρφωση των επιπέδων των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών 

ρύπων, σε συνάρτηση με τα προαναφερθέντα περιβάλλοντα. Ιδιαίτερη έμφαση δίνεται στην 

ανάλυση της διάχυσης των προερχόμενων από τις μεταφορές ατμοσφαιρικών ρύπων. 

Τα παραπάνω αποτελούν το απαραίτητο υπόβαθρο για την κατανόηση εννοιών επόμενων 

κεφαλαίων, όπως για παράδειγμα της ποιότητας της ατμόσφαιρας και της έκθεσης των 

κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

3.2. Περιβάλλον μικροκλίμακας – Περιβάλλον μακροκλίμακας 

Το περιβάλλον της πόλης μπορεί να χωρισθεί σε δύο βασικές κατηγορίες, σε σχέση με την 

ανάπτυξη του αστικού ιστού και την ατμοσφαιρική ρύπανση, στο περιβάλλον της 

μακροκλίμακας και στο περιβάλλον της μικροκλίμακας. Με τον όρο περιβάλλον 

μακροκλίμακας, ή μακροκλίμακα για λόγους συντομίας, εννοείται το σύνολο της έκτασης της 

πόλης ή μεγάλες χωρικές ενότητες της, για τις οποίες εξετάζονται οι τιμές των συγκεντρώσεων 

των ατμοσφαιρικών ρύπων σε ένα γενικό και ευρύ πλαίσιο. Πολλές φορές το περιβάλλον της 

μακροκλίμακας περιλαμβάνει και περιοχές εκτός των γεωγραφικών ορίων της πόλης, οι 

οποίες ωστόσο συνεισφέρουν στη διαμόρφωση των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών 

ρύπων σε αυτή ή σε ευρύτερες περιοχές της. Με τον όρο περιβάλλον μικροκλίμακας, ή 

μικροκλίμακα για συντομία, εννοούνται οι επιμέρους περιοχές μίας πόλης. Ο περιοχές αυτές 

μπορεί να είναι η χωρική έκταση που καταλαμβάνει ένας δήμος, μία συνοικία, ή ακόμα και 

ένας αστικός οδικός άξονας. 

Οι τιμές των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων στο επίπεδο της μικροκλίμακας είναι 

πολύ πιο υψηλές, από τις αντίστοιχες στο επίπεδο της μακροκλίμακας. Αυτό οφείλεται, κατά 

κύριο λόγο, στον τρόπο με τον οποίο διαχέονται οι ατμοσφαιρικοί ρύποι, εξ’ αιτίας των 

φυσικών (βουνά, λόφοι) ή τεχνητών (ψηλά κτίρια, πυκνή δόμηση) εμποδίων που υπάρχουν 

και τα οποία επηρεάζουν άμεσα την κίνηση των αερίων μαζών, καθώς και στην χωροθέτηση 

και κατανομή των πηγών των ρύπων που υπάρχουν σε κάθε περιοχή.  
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3.3. Πηγές εκπομπής αέριων ρύπων στον αστικό χώρο: βασικές  
διαφορές 

Η διαφοροποίηση των εκπομπών των ατμοσφαιρικών ρύπων οφείλεται στο είδος της πηγής  

τους, κινητές ή σημειακές (σταθερές) και στην θέση των πηγών στον αστικό, περιαστικό και 

εξωαστικό χώρο. Το είδος της πηγής εκπομπής, σε συνάρτηση με τη χωροθέτηση της, επιδρά 

με τελείως διαφορετικό τρόπο στην διαμόρφωση των συγκεντρώσεων στο επίπεδο της 

μικροκλίμακας και στο επίπεδο της μακροκλίμακα μίας πόλης (ή ακόμα και μίας ευρύτερης 

γεωγραφικής περιοχής). 

3.3.1. Σημειακές (σταθερές) πηγές εκπομπής ατμοσφαιρικών ρύπων 

Στην κατηγορία των σημειακών πηγών εκπομπής ατμοσφαιρικών ρύπων ανήκουν οι 

βιομηχανικές εγκαταστάσεις πάντως τύπου, όπως εργοστάσια παραγωγής διαφόρων 

βιομηχανικών προϊόντων ευρείας χρήσης, χημικές και φαρμακευτικές βιομηχανίες, 

επεξεργασίας μετάλλων, μονάδες παραγωγής ηλεκτρικής ενέργειας, διυλιστήρια, ορυχεία και 

κεντρικές θερμάνσεις κτηρίων. 

Βασικό χαρακτηριστικό των σημειακών πηγών εκπομπής είναι η παραγωγή των ρύπων σε 

συγκεκριμένο σημείο του χώρου, στο οποίο αυτές είναι εγκατεστημένες από κατακόρυφες 

στήλες (καμινάδες), με τη μορφή καπνού, σε συγκεκριμένο ύψος από το έδαφος, το οποίο 

ποικίλει ανάλογα με το είδος της σημειακής εγκατάστασης. Στην περίπτωση των κτηρίων το 

ύψος αυτό είναι μερικές δεκάδες μέτρα (συνήθως δεν ξεπερνούν τα 60 - 70 μέτρα), ενώ στην 

περίπτωση των βιομηχανικών και υπόλοιπων εγκαταστάσεων, το ύψος εκπομπής ανέρχεται 

σε μερικές εκατοντάδες μέτρα (Εικόνα 3-1 & 3-2: Εκπομπές ατμοσφαιρικών ρύπων από σημειακές 

πηγές (Εργοστάσια Παραγωγής Ηλεκτρικής Ενέργειας, Ελλάδα Πτολεμαΐδα, και Βοσνία).).  

 

 
Εικόνα 3-1 & 3-2: Εκπομπές ατμοσφαιρικών ρύπων από σημειακές πηγές (Εργοστάσια Παραγωγής 
Ηλεκτρικής Ενέργειας, Ελλάδα Πτολεμαΐδα, και Βοσνία). 
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Οι σημειακές πηγές επιδρούν στη διαμόρφωση των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών 

ρύπων στη μακροκλίμακα μίας πόλης (ή μίας ευρύτερης γεωγραφικής περιοχής πέρα των 

στενών ορίων της πόλης), και όχι στη μικροκλίμακα, με εξαίρεση τη μικροκλίμακα των 

περιοχών, στις οποίες αυτές είναι εγκατεστημένες.  

Η τοπογραφία και οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν στην περιοχή που βρίσκονται οι 

σημειακές πηγές καθώς και η ύπαρξη φυσικών εμποδίων, έχουν καθοριστικό ρόλο στην 

κίνηση των αερίων μαζών και κατ’ επέκταση στη μεταφορά και διάχυση των ρύπων που 

εκπέμπονται από σημειακές πηγές. Συνήθως οι εκπεμπόμενοι από αυτές ρύποι μεταφέρονται 

σε μεγάλες αποστάσεις και σε περιοχές που βρίσκονται δεκάδες ή ακόμα και εκατοντάδες 

χιλιόμετρα μακριά. Σε συνδυασμό μάλιστα με την μετατροπή των πρωτογενών ρύπων σε 

δευτερογενείς ρύπους και του χρόνου παραμονή τους στην ατμόσφαιρα επιβαρύνονται και 

περιοχές των πόλεων  ή ακόμα και πόλεις στις οποίες δεν υπάρχουν αυτής της κατηγορίας 

πηγές. 

Χαρακτηριστικά αναφέρεται το φαινόμενο της διασυνοριακής μεταφοράς της ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης29

Τις τελευταίες δύο δεκαετίες έχουν γίνει σε παγκόσμιο και σε ευρωπαϊκό επίπεδο σημαντικά 

βήματα στον τεχνολογικό τομέα για τη μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης από σημειακές 

πηγές. Η ανάπτυξη συστημάτων λειτουργίας βιομηχανιών με φυσικό αέριο (σε αντικατάσταση 

του πετρελαίου), η παραγωγή ηλεκτρικού ρεύματος από φιλικότερες προς το περιβάλλον 

πηγές (ηλιακή ακτινοβολία, αιολική και φωτοβολταϊκή ενέργεια, κλπ), η μείωση της 

περιεκτικότητας σε θείο του πετρελαίου θέρμανσης, η σταδιακή αντικατάσταση των 

πετρελαιοκίνητων καυστήρων κεντρικών θερμάνσεων με καυστήρες φυσικού αερίου, έχουν 

συμβάλει σημαντικά στις προσπάθειες μείωσης των εκπομπών των σημειακών πηγών

, (μεταφορά ρύπων από χώρα σε χώρα), το οποίο απασχολεί έντονα την 

επιστημονική κοινότητα και τις κατά τόπους εθνικές και περιφερειακές αρχές. Η διασυνοριακή 

μεταφορά ατμοσφαιρικών ρύπων είναι δύσκολο να ελεγχθεί και να περιορισθεί, ενώ 

παράλληλα προκαλεί ανεπανόρθωτες βλάβες στο φυσικό περιβάλλον, στη χλωρίδα, στην 

πανίδα και στο αστικό περιβάλλον σε εκτάσεις εκατοντάδων χιλιομέτρων. 

30

Ωστόσο η μείωση των εκπομπών ατμοσφαιρικών ρύπων που προέρχονται από σημειακές 

πηγές δεν κρίνεται ικανοποιητική διότι η μετατροπή και εγκατάσταση συστημάτων φυσικού 

αερίου για τη λειτουργία των βιομηχανιών και των κεντρικών θερμάνσεων είναι δαπανηρή με 

αποτέλεσμα να καθυστερεί, ενώ η δημιουργία εγκαταστάσεων παραγωγής ηλεκτρικής 

ενέργειας από ανανεώσιμες πηγές γίνεται με βραδύς ρυθμούς. Τέλος η συνεχώς αυξανόμενη 

ζήτηση καταναλωτικών αγαθών σε Ευρώπη, Βόρεια Αμερική, Αυστραλία και Ιαπωνία, σε 

.  

                                                           
29 Το φαινόμενο της διασυνοριακής μεταφοράς ατμοσφαιρικής ρύπανσης απασχολεί έντονα τα τελευταία χρόνια, επιστήμονες και 
πολιτικούς σε διεθνές περιφερειακό και εθνικό επίπεδο. Ο έλεγχος και ο περιορισμός της αποτελεί βασικό στόχο του 
Πρωτοκόλλου του Κιότο. Η Οικονομική Επιτροπή για την Ευρώπη του ΟΗΕ ασχολείται συστηματικά από το 1979 με το τον 
περιορισμό της και στην έκθεση του 2002 της επιτροπής για την πρόοδο που έχει γίνει στην αντιμετώπιση του προβλήματος 
επισημαίνεται η ανάγκη για λήψη περαιτέρω μέτρων.  
30 Στην Ευρωπαϊκή Ένωση οι προσπάθειες μείωσης των εκπεμπόμενων ρύπων σημειακών πηγών γίνονται με βάση τις 
κοινοτικές οδηγίες, τις λευκές βίβλους και τα προγράμματα περιβάλλοντος και URBAN. 
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συνδυασμό με τις μεγάλες ενεργειακές και λοιπές ανάγκες των αναπτυσσόμενων χωρών 

Ασίας, Αφρικής και Νοτίου Αμερικής που έχει επιφέρει την δημιουργία νέων ρυπογόνων 

σημειακών πηγών. 

3.3.2. Κινητές πηγές παραγωγής ατμοσφαιρικών ρύπων 

Στην κατηγορία των κινητών πηγών παραγωγής ατμοσφαιρικών ρύπων ανήκουν τα 

μηχανοκίνητα μέσα μετακίνησης, όπως το ιδιωτικό αυτοκίνητο, το μηχανοκίνητο δίκυκλο, τα 

λεωφορεία, τα φορτηγά, τα γεωργικά μηχανήματα, τα βενζινοκίνητα τραίνα και τα πλοία. Ο 

τρόπος διάχυσης των ατμοσφαιρικών ρύπων, που εκπέμπονται από κινητές πηγές 

διαφοροποιείται σημαντικά από τον αντίστοιχο των κινητών πηγών εξ’ αιτίας α) της εκπομπής 

τους σε μικρή απόσταση από το έδαφος σε συνδυασμό με τη συνεχή κίνηση των πηγών, β) 

της πολύπλοκης διάχυσης απόρροια των εμποδίων που συναντούν στο σημείο εκπομπής 

τους και της γενικότερης δομή και ανάπτυξης του αστικού ιστού και γ) της κίνηση των αερίων 

μαζών εντός του αστικού ιστού και σε ύψη πολύ κοντά στο έδαφος, όπου παρατηρείται το 

φαινόμενο της τυρβώδους ροής του αέρα.  

Η τυρβώδης ροή έχει ως αποτέλεσμα τη συνεχή κίνηση των αέριων μαζών ανάμεσα στα κτίρια 

της πόλης δυσχεραίνοντας την ανακύκλωση του αέρα εντός του αστικού ιστού και είναι 

εντονότερη σε περιοχές με ψηλά κτίρια, πυκνή δόμηση και μεγάλη κυκλοφορά οχημάτων.31

 

 

Εικόνα 3-3: Αέρια εξάτμισης κινητών πηγών. 

Η εντατική χρήση των μηχανοκίνητων επιβατικών οχημάτων ιδιωτικής χρήσης στις 

μεγαλουπόλεις, συναρτήσει των χαμηλών ταχυτήτων λόγω κυκλοφοριακών συμφορήσεων και 

του αστικού αναγλύφου, συντελεί στις ιδιαίτερα αυξημένες συγκεντρώσεις ρύπων, από τις 

κινητές πηγές, στη μικροκλίμακα των πόλεων. 

                                                           
31 Οι τιμές των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων που προέρχονται από κινητές πηγές  είναι σαφώς πιο αυξημένες, 
στο εσωτερικό της πόλης και στις κεντρικές της περιοχές σε σύγκριση με τα προάστια και την περιφέρεια. 
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3.4.  Μορφή πόλης, μεταφορικά δίκτυα και επίπεδα ατμοσφαιρικής 
ρύπανσης 

Έως και τις αρχές του 1980 το πρόβλημα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης αποτελούσε τομεακό 

αντικείμενο συστηματικής μελέτης των επιστημόνων που ήταν επιφορτισμένοι με την 

καταγραφή των επιπέδων των ατμοσφαιρικών ρύπων και τον καθορισμό των ανώτατων 

επιτρεπτών ορίων των συγκεντρώσεων, τους ώστε αυτοί να μην είναι επιβλαβείς στην υγεία 

του ανθρώπου και το περιβάλλον. Κατ’ αντιστοιχία ειδικευμένοι επιστήμονες σε θέματα 

πολεοδομίας ήταν επιφορτισμένοι με την αντιμετώπιση των πολεοδομικών προβλημάτων της 

πόλης και τον προσδιορισμό της βέλτιστης μορφής της, ενώ η αντιμετώπιση των 

κυκλοφοριακών προβλημάτων της και του τρόπου ανάπτυξης των μεταφορικών δικτύων σε 

αυτή32

Όμως τα οξυμμένα πολεοδομικά, κυκλοφοριακά/ συγκοινωνιακά, περιβαλλοντικά και 

κοινωνικά προβλήματα με τα οποία ήρθαν αντιμέτωπες οι πόλεις αναπτυγμένων, 

αναπτυσσόμενων και υπό ανάπτυξη χωρών, στα μέσα της δεκαετίας του 1980 οδήγησαν από 

την τομεακή προσέγγιση στην ολοκληρωμένη και διεπιστημονική προσέγγιση τους για την 

επίλυση τους.  

, αποτελούσε αντικείμενο επιστημόνων με ειδίκευση συγκοινωνιολόγου.  

Η όξυνση του προβλήματος της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, που αποτέλεσε πρωταρχικό 

παράγοντα της υποβάθμισης του αστικού περιβάλλοντος και η συνεχώς αυξανόμενη 

αναγκαιότητα διασφάλισης της βιώσιμη ανάπτυξη των πόλεων, οδήγησε σε εκ νέου 

προσέγγιση του προβλήματος, των παραμέτρων που πρέπει να λαμβάνονται υπ’ όψιν για την 

αντιμετώπιση του και του γενικότερου σχεδιασμού των πόλεων. Το κέντρο βάρους της 

επιστημονικής έρευνας άρχισε να μετατοπίζεται από την διακριτή, ξεχωριστή και τομεακή 

μελέτη των συνθηκών και των προβλημάτων του αστικού χώρου στη συνολική μελέτη, της 

μορφής, των προβλημάτων του και των τρόπων αντιμετώπισης τους.  

Στη δεκαετία του 1990 οι επιστημονικές μελέτες, είναι αναλυτικότερες και με περισσότερες 

λεπτομέρειες αναφορικά με: τη μορφή της πόλης, την ενιαία ανάλυση των δυσλειτουργιών 

που παρατηρούνται σε αυτή και τη συνολική αντιμετώπιση των προβλημάτων της (σε όλα τα 

επίπεδα). Για πρώτη φόρα γίνεται σαφής αναφορά στη σχέση που υπάρχει ανάμεσα στη 

μορφή μίας πόλης και στα επίπεδα των ατμοσφαιρικών ρύπων. Σε αυτή την κατεύθυνση 

                                                           
32 Αποτέλεσμα της αντίληψης που επικρατούσε μέχρι τότε στον επιστημονικό χώρο για τον τομεακό σχεδιασμό, δηλαδή την 
πλήρως διαχωρισμένη μελέτη των συνθηκών που επικρατούσαν σε μία πόλη και των προβλημάτων που αυτή αντιμετώπιζε σε 
πολεοδομικό, κυκλοφοριακό, περιβαλλοντικό και κοινωνικό επίπεδο. Ο τομεακός σχεδιασμός αντιμετώπιζε ξεχωριστά το 
πρόβλημα της χωροθέτησης της κατοικίας από τη χωροθέτηση της βιομηχανίας, ή της δημιουργίας νέων μεταφορικών δικτύων. 
Αποτέλεσμα αυτών ήταν η προώθηση λύσεων σε ένα συγκεκριμένο τομέα χωρίς να λαμβάνεται υπ’ όψιν η επίδραση τους σε 
άλλους τομείς. Επιπλέον τα προβλήματα που ήδη αντιμετώπιζαν οι πόλεις οξύνθηκαν αντί να επιλύονται. Η ατμοσφαιρική 
ρύπανση ήταν θέμα της χημείας για την εξεύρεση μεθόδων προσδιορισμού των συγκεντρώσεων των ρύπων στο αέρα και των 
ανώτατων επιτρεπτών ορίων τους. Δεν ήταν άμεσα συνδεδεμένη με την μορφή της πόλης, τις δραστηριότητες που λαμβάνουν 
χώρα σε αυτή και των μετακινήσεων που γίνονται καθημερινά σε αυτή, οπότε και η αντιμετώπιση και περιορισμός της γινόταν 
αποσπασματικά και χωρίς συντονισμένες μεθόδους. Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η πόλη των Αθηνών, στην οποία κάθε 
φόρα που γινόταν υπέρβαση των ανώτατων επιτρεπτών ορίων κάποιου ρύπου, λαμβάνονταν βραχυπρόθεσμα, και περιοριστικά 
μέτρα, π.χ. ο περιορισμός της κίνησης των Ι.Χ. στο εσωτερικό της πόλης, ώστε απλά να μειωθούν στο επιθυμητό επίπεδο οι τιμές 
των συγκεντρώσεων των ρύπων. 
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επέδρασε καταλυτικά η ραγδαία ανάπτυξη της επιστήμης και των τεχνολογιών της 

πληροφορικής και η δημιουργία λογισμικών συνολικής διαχείρισης του χώρου, των GIS. 

Μέσω των GIS κατέστη δυνατός ο άμεσος και γρήγορος συσχετισμός γεωγραφικών 

πληροφοριών, όπως η πολεοδομική μορφή, το οδικό δίκτυο, η θέση σημειακών και σταθερών 

πηγών ατμοσφαιρικών ρύπων, με ποσοτικές ή ποιοτικές πληροφορίες, όπως τα επίπεδα των 

συγκεντρώσεων των ρύπων καθώς και ο προσδιορισμός της μελλοντικής τους εξέλιξης. 

Παράλληλα η αντίστοιχη τεχνολογική πρόοδος των συστημάτων και των μεθόδων 

παρακολούθησης των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων και η πύκνωση των 

δικτύων καταγραφής τους, συνετέλεσε στην καλύτερη κατανόηση του προβλήματος και στον 

προσδιορισμό της σχέσης του με τη μορφή της πόλης.  

Οι κύριες παράμετροι διαμόρφωσης της σχέσης μορφή πόλης - ατμοσφαιρική ρύπανση είναι:  

 Η δομή της πόλης, αν η πόλη είναι πυκνοδομημένη και χωρικά περιορισμένη με ψηλά 

κτίρια και λίγους ανοικτούς χώρους ή αραιοδομημένη με χαμηλά κτίρια, πολλούς ανοικτούς 

χώρους και χωρικά εξαπλωμένη. 
 Ο τρόπος με τον οποίο το οδικό και σιδηροδρομικό δίκτυο, τα δίκτυα μέσων σταθερής 

τροχιάς και μέσων μαζικής μεταφοράς είναι ανεπτυγμένα και ο βαθμός χρήσης τους. 
 Η κατανομή των χρήσεων γης και των δραστηριοτήτων σε συνδυασμό με τις μετακινήσεις 

που προκαλούν σε καθημερινή βάση. Ιδιαίτερη σημασία έχει η χωροθέτηση των περιοχών 

κατοικίας σε σχέση με τις περιοχές εργασίας, εμπορίου, βιομηχανίας και αναψυχής, οι 

οποίες επηρεάζουν άμεσα τις καθημερινές συνήθειες μετακινήσεις των κατοίκων. 

 Τα ημερησίως διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα, συναρτήσει του μέσου μετακίνησης 

(μηχανοκίνητο δίκυκλο, ιδιωτικό αυτοκίνητο, λεωφορείο, φορτηγό κλπ). Καθοριστικό ρόλο 

στα ημερήσια διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα έχει ο δείκτης ιδιοκτησίας Ι.Χ. και 

μηχανοκίνητων δικύκλων. 

 Η πληθυσμιακή κατανομή και η κατανομή των εργαζομένων. 

 Η τοπογραφία της πόλης και οι συνήθεις καιρικές συνθήκες. Ιδιαίτερη αξία έχει η 

επικρατούσα διεύθυνση των ανέμων, διότι αυτή καθορίζει την γενικότερη κίνηση των 

αερίων μαζών και την διάχυση των ρύπων. 

Οι πόλεις σε σχέση με τη μορφή τους μπορούν να διαχωρίσουν σε δύο βασικές κατηγορίες: 

τις χωρικά περιορισμένες και τις χωρικά εξαπλωμένες πόλεις. Στις δύο αυτές κατηγορίες 

πέραν της διαφοροποίηση της μορφής διαφοροποιούνται η εκπομπή και οι συγκεντρώσεις 

των ατμοσφαιρικών ρύπων και η χωρική τους διάχυση. 

3.4.1. Χωρικά περιορισμένη πόλη και επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης 

Η περιορισμένη χωρική έκταση που καταλαμβάνουν πόλεις αυτής της κατηγορίας έχει ως 

αποτέλεσμα την καθ’ ύψος ανάπτυξη τους (ψηλά κτίρια), τη μεγάλη πληθυσμιακή πυκνότητα 
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τους ανά εκτάριο και την έντονη ανάμειξη των χρήσεων γης. Οι πόλεις αυτές συνήθως είναι 

ανεπτυγμένες γύρω από ένα ισχυρό οικονομικό – εμπορικό – κοινωνικό κέντρο. 

Κατ’ αντιστοιχία το οδικό τους δίκτυο είναι περιορισμένο σε μήκος και σε πλάτος με τα δίκτυα 

των μέσων μαζικής μεταφοράς να είναι ιδιαίτερα ανεπτυγμένα, αφού η έκταση που έχουν να 

καλύψουν είναι περιορισμένη. Πόλεις αυτής της μορφής απαντώνται κυρίως στην Ευρώπη με 

την συντριπτική πλειονότητα των πόλεων της Ανατολικής Ευρώπης να έχει αυτή τη μορφή, 

ενώ στη Δυτική Ευρώπη είναι συνέχεια ιστορικών, και μεσαιωνικών πόλεων. Επίσης 

απαντώνται στην Ασία καθώς και στις κεντρικές περιοχές μεγαλουπόλεων της αμερικανικής 

ηπείρου.  

Σε μία χωρικά περιορισμένη πόλη οι συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων εμφανίζονται 

ιδιαίτερα υψηλές στο επίπεδο της μικροκλίμακας. Η έντονη καθ’ ύψος ανάπτυξή και η 

συμπαγής δομή του πολεοδομικού ιστού τους δυσχεραίνει την καλή κυκλοφορία του αέρα στο 

εσωτερικό τους εξ’ αιτίας της τυρβώδους ροής με αποτέλεσμα την αναποτελεσματική 

ανανέωση του. Όσο πιο ψηλά είναι τα κτίρια μάλιστα, τόσο πιο δύσκολη είναι η ανανέωση του 

αέρα.  

Παράλληλα υπάρχει έντονη ανάπτυξη των χρήσεων γης στο εσωτερικό του αστικού ιστού, 

λόγω της περιορισμένης χωρικής έκτασης τους. Αναγκαστικά οι περιοχές βιομηχανίας 

βρίσκονται κοντά σε περιοχές κατοικίας, εμπορίου και άλλων οικονομικών και κοινωνικών 

(θέατρα, πάρκα αναψυχής κλπ) δραστηριοτήτων, οπότε και οι ατμοσφαιρικοί ρύποι που 

παράγονται από σημειακές πηγές εγκλωβίζονται στο εσωτερικό των πόλεων. 

Αν και το μήκος των μετακινήσεων είναι σχετικά μικρό, τα επίπεδα της ατμοσφαιρικής 

ρύπανσης εμφανίζονται αυξημένα λόγω της μεγάλης πληθυσμιακής πυκνότητας τους, με 

αποτέλεσμα να τελούνται ταυτόχρονα πολλές μετακινήσεις με ΙΧ, τις οποίες το οδικό δίκτυο, 

λόγω περιορισμένης μεταφορικής ικανότητας αδυνατεί να εξυπηρετήσει.  

Η περιορισμένη μεταφορική ικανότητα του οδικού δικτύου, σε συνδυασμό με την εντατική 

χρήση του Ι.Χ. προκαλούν την δημιουργία μεγάλων κυκλοφοριακών συμφορήσεων στο 

εσωτερικό των χωρικά περιορισμένων πόλεων, ιδίως κατά την διάρκεια των πρωινών και 

απογευματινών ωρών αιχμής. Στις κεντρικές οδικές αρτηρίες των αυτών των πόλεων 

δημιουργείται το φαινόμενου του ‘street canyon’, δηλαδή του εγκλωβισμού στο εσωτερικό του 

δρόμου (οπότε και του αστικού ιστού) των ατμοσφαιρικών ρύπων. Οι συγκεντρώσεις των 

ατμοσφαιρικών ρύπων σε κεντρικές αστικές οδικές αρτηρίες, με έντονη κυκλοφορία 

κυμαίνονται σε υψηλότερα επίπεδα σε σχέση με τα επίπεδα που καταγράφονται στις 

προαστιακές περιοχές της πόλης33 και μειώνονται καθώς αυξάνει η καθ’ ύψος απόσταση από 

το επίπεδο του δρόμου34

                                                           
33Ο σταθμός μέτρησης ατμοσφαιρικής ρύπανσης της οδού Πατησίων στην Αθήνα είναι χαρακτηρισμένος ως αστικός/ 
κυκλοφορίας όπως ακριβώς και ο σταθμός του Αμαρουσίου (επί της Λεωφόρου Κηφισίας), με βάση τις κοινοτικές οδηγίες. 
Ωστόσο τα επίπεδα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης του πρώτου είναι διπλάσια σε σχέση με τον δεύτερο αν και ο ημερήσιος 

.  
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Οι χωρικά περιορισμένες πόλεις που έχουν υψηλής ποιότητας παρεχομένων υπηρεσιών 

δίκτυο δημοσίων συγκοινωνιών (συχνά δρομολόγια, σε συγκεκριμένες ώρες, χωρίς χρονικές 

καθυστερήσεις), εξίσου καλά οργανωμένο δίκτυο ποδηλατοδρόμων και πεζοδρόμων έχουν 

πολύ χαμηλότερα επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης σε σχέση με αντίστοιχής μορφής πόλεις, 

οι οποίες όμως για τις μετακινήσεις του στηρίζονται κυρίως στο Ι.Χ.35

3.4.2. Χωρικά εξαπλωμένες πόλεις και επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης 

. 

Σε αντίθεση με τις χωρικά περιορισμένες πόλεις, οι χωρικά εξαπλωμένες πόλεις   

καταλαμβάνουν μεγαλύτερη έκταση στον χώρο, πολλές φορές πολλαπλάσια της αντίστοιχης 

έκτασης που καταλαμβάνουν οι χωρικά περιορισμένες πόλεις. Πόλεις αυτής της μορφής έχουν 

μικρότερη πολεοδομική και πληθυσμιακή πυκνότητα ανά εκτάριο, ενώ η ανάπτυξή των 

διαφόρων οικονομικών και κοινωνικών δραστηριοτήτων δεν γίνεται γύρω από ένα ισχυρό 

κέντρο, αλλά διαμοιράζεται σε επιμέρους κέντρα, σε όλη την έκταση τους.  

Παρουσιάζουν έντονη διασπορά των χρήσεων γης καθ’ όλη την έκταση του αστικού χώρου 

και ιδιαίτερα κατοικίας και εργασίας. Η ανεμπόδιστη εξάπλωση τους στο χώρο, συνοδεύτηκε 

με την χωρική διασπορά των χρήσεων γης, που εκδηλώθηκε με την δημιουργία αστικών 

περιοχών μίας και μόνο χρήσης. Στις περιοχές κατοικίας δεν υπάρχουν σημαντικές εμπορικές 

και οικονομικές δραστηριότητες, οι οποίες είναι χωροθετημένες αλλού, οι βιομηχανικές 

περιοχές βρίσκονται στην περιφέρεια της πόλης, μακριά από τις περιοχές κατοικίας και τις 

περιοχές που λαμβάνουν χώρα οι διάφορες κοινωνικές δραστηριότητες (ψυχαγωγία και 

αναψυχή).  

Το οδικό τους δίκτυο είναι το πιο ανεπτυγμένο μεταφορικό δίκτυο και αποτελείται με 

αποτέλεσμα την δημιουργία από αστικούς αυτοκινητοδρόμους μεγάλου μήκους και πλάτους. 

Τα δίκτυα μέσων μαζικής μεταφοράς δεν είναι τόσο αναπτυγμένο, σε σύγκριση με τις πόλεις 

                                                                                                                                                                                        
αριθμός οχημάτων που κυκλοφορούν σε αυτόν είναι υποδιπλάσιος (έκθεση ΤΠΑ για την Ατμοσφαιρική Ρύπανση στην Αθήνα το 
2006, σελίδες 35-37) διότι η οδός Πατησίων είναι στενός δρόμος με ψηλά κτίρια σε αντίθεση με την λεωφόρο Κηφισίας, η οποία 
είναι πιο φαρδιά και δεν περιβάλλεται από τόσο ψηλά κτίρια. 
34 Μελέτη του ΤΠΑ και του Εργαστηρίου Σιδηροδρομικής της Σχολής Πολιτικών Μηχανικών του ΕΜΠ, για την καθ’ ύψος κατανομή 
των συγκεντρώσεων του CO στο σταθμό της οδού Πατησίων, κατέληξε πως η συγκέντρωση του CO μειώνεται με το ύψος, βάση 
της σχέσης: Υ= (Β1+λχ), όπου Β1 η ρύπανση στο επίπεδο του δρόμου (mgr/m3) και λ συντελεστής (σε σχέση με το πλάτος 
δρόμου και τις μετεωρολογικές συνθήκες), που για την περιοχή της Αθήνας είναι 3 mgr/m3. Σε ύψος 2,25 μέτρων από τον δρόμο 
η συγκέντρωση του CO είναι 10, 5 mgr/m3, σε ύψος 17 (5ος όροφος) είναι 7,6 mgr/3 και σε ύψος 29 μέτρων (9ος όροφος) είναι 3,2 
mgr/m3. Το όριο της ΠΟΥ για το CO είναι τα 10 mgr/m3, το όριο λήψης εκτάκτων μέτρων είναι 20 mgr/ m3. Η μελέτη αυτή έγινε το 
1990, που ο αριθμός των οχημάτων που κυκλοφορούσαν στην Αθήνα ήταν μικρότερος. ΕΜΠ, ΣΑΤΜ, ‘Η Ρύπανση από την 
Κυκλοφορία σε Αστικό Περιβάλλον, Διάδοση – Όρια – Μέτρα μείωσης’, Θ. Βλαστός, Αθήνα Μάρτιος 1991. 
35 Π.χ. το Ιστορικό και Εμπορικό Τρίγωνο της Αθήνας: είναι  μία πυκνοκατοικημένη και πυκνοδομημένη αστική περιοχή, στην 
οποία αναπτύσσεται έντονη οικονομική δραστηριότητα και η κατοικία αναμειγνύεται με το εμπόριο, τις διοικητικές υπηρεσίες και 
την βιομηχανία, αποτελώντας πόλο έλξης εργαζομένων και επισκεπτών. Μέχρι και το 1997 στο Τρίγωνο μπορούσαν να κινούνται, 
χωρίς κανένα περιορισμό τα Ι.Χ., με αποτέλεσμα τη δημιουργία έντονων προβλημάτων κυκλοφοριακής συμφόρησης, 
δυσχεραίνοντας την κυκλοφορία των ΜΜΜ(αστικά λεωφορεία), τα αυξημένα επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης και την 
δημιουργία αποπνικτικών συνθήκών τις ώρες αιχμής. Μετά το 1997, οπότε έγινε ευρείας κλίμακας πεζοδρόμηση, αναδιάρθρωση 
και πύκνωση των δρομολογίων των ΜΜΜ και απαγόρευση της κυκλοφορίας των Ι.Χ., παρατηρήθηκε μείωση των επιπέδων των 
ατμοσφαιρικών ρύπων. Σύμφωνα με μελέτη του ΕΜΠ μετά το 1998 παρατηρήθηκε σημαντική μείωση των διανυόμενων 
οχηματοχιλιομέτρων κατά 19%, με παράλληλη μείωση κατά 27% των επιπέδων των συγκεντρώσεων του CO, κατά 15% των NOx 
και κατά 25% των VOC. Εκτός από την μείωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης και η πρόσβαση των κατοίκων, των εργαζομένων 
και των επισκεπτών στην περιοχή έγινε πιο άνετη. (Πηγή: ΕΜΠ ΣΠΜ, Τομέας Μεταφορών και Συγκοινωνιακής Υποδομής, ‘Η 
Πεζοδρόμηση του Εμπορικού Τριγώνου’, Αθήνα Μάιος 1998). 



Μέρος Α - Κεφάλαιο 3  Η Σχέση Ανάμεσα στην Οργάνωση του Αστικού Χώρου και την Ατμοσφαιρική Ρύπανση 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 47 

της προηγούμενης παραγράφου και αναπόφευκτα οι κάτοικοι τους χρησιμοποιούν κατά κόρον 

το Ι.Χ. για τις μετακινήσεις τους.  

Βασικό χαρακτηριστικό των μετακινήσεων στις χωρικά εξαπλωμένες πόλεις είναι το μεγάλο 

μήκος τους, λόγω της μεγάλης χωρική έκτασης που αυτές καλύπτουν, της διασποράς των 

χρήσεων γης και της χαμηλής τους πληθυσμιακής πυκνότητας. 

Η χωρική κατανομή και η διαμόρφωση επιπέδων των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών 

ρύπων στις πόλεις αυτής της μορφής είναι πιο σύνθετη, σε σύγκριση με στις χωρικά 

περιορισμένες πόλεις. Συνήθως παρατηρείται έντονη διακύμανση των συγκεντρώσεων σε όλο 

το εύρος του αστικού ιστού και καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας. Η κυκλοφορία του αέρια στο 

εσωτερικό τους είναι καλύτερη, αφού το χαμηλό ύψος των κτιρίων δεν δημιουργεί έντονα 

φαινόμενα τυρβώδους ροής συμβάλλοντας στην ομαλότερη διάχυση των ατμοσφαιρικών 

ρύπων σε όλη τη χωρική τους έκταση. 

Σε αυτής της κατηγορίας πόλεις οι εκπεμπόμενοι από την βιομηχανία ρύποι επιδρούν άμεσα 

στην διαμόρφωση των επιπέδων της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην μακροκλίμακα παρά 

στην μικροκλίμακα τους. Η περιφερειακή χωροθέτηση της βιομηχανίας επιφέρει αυξημένα 

επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων στην περιφέρεια των πόλεων παρά στο κέντρο. 

Αν και δεν παρατηρείται το φαινόμενο του ‘street canyon’ (λόγω του χαμηλού ύψους των 

κτηρίων), οι συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων κυμαίνονται σε υψηλά επίπεδα 

εκατέρωθεν των περιοχών που διέρχονται αστικοί αυτοκινητόδρομοι, εξ’ αιτίας του 

μεγαλύτερου μήκους μετακίνησης του μεγαλύτερου αριθμού ημερήσιων διανυόμενων 

οχηματοχιλιομέτρων36

3.4.3. Η επίδραση των κοινωνικών και οικονομικών χαρακτηριστικών της 
πόλης στη σχέση μορφή πόλης - επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων 

. 

Οι οικονομικές και κοινωνικές συνθήκες που επικρατούν σε μία πόλη καθορίζουν τις 

ανθρωπογενείς δραστηριότητες που αναπτύσσονται σε αυτήν, επηρεάζοντας άμεσα τα μέσα 

μεταφοράς που επιλέγονται για τις μετακινήσεις και κατ’ επέκταση τα επίπεδα των 

συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων. Η επίδραση των οικονομικών και κοινωνικών 

χαρακτηριστικών των πόλεων στην διαμόρφωση της σχέσης μορφή πόλης – επίπεδα 

ατμοσφαιρικών ρύπων αναδείχθηκε στην μελέτη των Kenworthy and Laube, 2001. 

Στην συγκεκριμένη μελέτη οι πόλεις διαχωρίζονται σε δύο μεγάλες κατηγορίες, στις πόλεις 

υψηλού εισοδήματος (πλούσιες πόλεις) των αναπτυγμένων χωρών της Δυτικής Ευρώπης, 

των Ηνωμένων Πολιτειών Αμερικής, του Καναδά, της Ασίας και της Αυστραλίας και στις 

                                                           
36Τα Μεσόγεια (Νομός Αττικής) μέχρι το 2000, θεωρούντο κυρίως περιοχή κατοικίας, μέσα στην οποία ήταν διασκορπισμένες 
ελάχιστες βιοτεχνικές δραστηριότητες. Η χωροθέτηση σε αυτή του Διεθνούς Αερολιμένα Αθηνών και η δημιουργία της Αττικής 
Οδού οδήγησε στην κατακόρυφη αύξηση των μετακινήσεων και των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων. Σύμφωνα με τα 
στοιχεία της Υπηρεσίας Περιβάλλοντος του Αεροδρομίου, οι συγκεντρώσεις του NO και των ΑΣ10, συχνά είναι μεγαλύτερες από 
τις αντίστοιχες  που καταγράφονται στα κέντρα της Αθήνας και του Πειραιά. 
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πόλεις χαμηλού εισοδήματος (φτωχές πόλεις) των αναπτυσσόμενων και υπό ανάπτυξη 

χωρών, δηλαδή πόλεις της Ανατολικής Ευρώπης, της Λατινικής Αμερικής, της Μέσης 

Ανατολής, της Ασίας, της Κίνας και της Αφρικής. Ο διαχωρισμός αυτός έγινε σε σχέση με το 

κατά κεφαλή εισόδημα των κατοίκων τους και τη γενικότερη οικονομική κατάσταση της χώρας, 

στην οποία βρίσκονται. Οι πόλεις των δύο κατηγοριών μελετήθηκαν ως προς διάφορα 

κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά (Πίνακας 3-1). 

Από τον Πίνακα 3.1. προκύπτει πως οι πληθυσμιακές πυκνότητες στις φτωχές πόλεις είναι 

υψηλότερες από τις αντίστοιχες των πλούσιων πόλεων. Εξαίρεση αποτελούν οι πλούσιες 

πόλεις της Ασίας (της Ιαπωνίας για παράδειγμα), οι οποίες εμφανίζουν μεγάλες πληθυσμιακές 

πυκνότητες. Μεγάλες πληθυσμιακές πυκνότητες συνεπάγονται χωρικά περιορισμένες αστικές 

συγκεντρώσεις (οι πόλεις αυτές συνήθως έχουν έντονη καθ’ ύψος ανάπτυξη). 

Πίνακας 3-1: Χαρακτηριστικά – κλειδιά των μεταφορών των πόλεων χαμηλού και υψηλού εισοδήματος 
ανά την υφήλιο. (Πηγή: Kenworthy and Laube, 2001)37

 

. 

Χαρακτηριστικά  

Πόλης 

Μονάδες 

Πόλεις υψηλού εισοδήματος Πόλεις χαμηλού εισοδήματος 

ΗΠΑ ΑκΖ ΚΑΝ Δ.ΕΥ Α.Υ.Ε. Α.ΕΥ ΜΕ.Α Λ.ΑΜ ΑΦΡ Α.Χ.Ε. ΚΙΝ 

Πυκνότητα κάτοικοι 
/εκτάριο 14,9 15 26,2 54,9 150,3 52,9 118,8 74,7 59,9 204,1 146,2 

Μεικτό εισόδημα ανά 
άτομο 

Δολάριο 
ΗΠΑ ($) 31,386 19,775 20,825 32,077 31,579 5,951 5,479 4,931 2,820 53,753 2,366 

Ι.Χ. ανά 1000 άτομα  587,1 575,4 529,6 413,7 210,3 331,9 134,2 202,3 135,1 105,4 26,1 

Μοτοσικλέτες ανά 1000 
άτομα  13,1 13,4 9,5 32,0 87,7 20,8 19,1 14,3 5,5 127,3 55,1 

Επιβατοχιλιόμετρα με 
επιβ. αυτοκίνητο ανά 
άτομο 

ΕπΧμ/ 
άτομο 18,155 11,387 8,645 6,202 3,614 2,907 3,262 2,862 2,652 1,855 814 

Επιβατοχιλιόμετρα με 
μηχ/το δίκυκλο ανά 
άτομο 

Επ.Χμ./ 

Άτομο 
45 81 21 119 357 19 129 104 57 684 289 

Αναλογία των ταχυτήτων 
των ΜΜΜ έναντι των 
ιδιωτικών   

 0,58 0,75 0,57 0,79 1,04 0,71 0,68 0,60 0,80 0,81 0,73 

Συνολικός αριθμός 
ιδιωτικών μέσων ανά 
χιλιόμετρο δρόμου 

Μονάδες/ 

Χιλιόμετρο 
98,9 73,3 106,1 183,1 149,6 170,9 197,1 146,2 60,0 249,1 131,8 

Ποσοστό των 
καθημερινών 
μετακινήσεων με μη 
μηχανοκίνητα μέσα 

% 8,1 15,8 10,4 31,3 28,5 26,2 26,6 30,7 41,4 32,4 65,0 

Ποσοστό επί του 
συνόλου των 
διανυόμενων 
οχηματοχιλιομέτρων με 
τα ΜΜΜ 

% 2,9 7,5 9,8 19,0 45,9 53,0 29,5 48,2 50,8 41,0 55,0 

Ποσοστό επί του ΑΕΠ σε 
επενδύσεις στις 
δημόσιες μεταφορές 

% 0,18 0,30 0,18 0,41 0,61 0,50 0,61 0,42 0,35 0,65 0,86 

Ποσοστό επί του ΑΕΠ σε 
επενδύσεις για οδικές 
υποδομές 

% 0,86 0,72 0,87 0,70 0,84 1,02 1,05 0,11 0,54 1,28 3,17 

                                                           
37 Ο πίνακας αυτός βασίζεται σε δεδομένα του 1995 και αποτέλεσε βασικό εργαλείο της μελέτης του Jeff Kenworthy (Ινστιτούτο 
για την βιωσιμότητα και την τεχνολογική πολιτική, Πανεπιστήμιο του Murdoch, Περθ, Αυστραλία). Χρησιμοποιήθηκε στο μοντέλο 
προσομοίωσης Traffic -2042, στο οποίο γίνεται προσπάθεια για την μελλοντική μορφή του αστικού χώρου. 
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Ενεργειακή κατανάλωση 
των ΙΧ ανά άτομο Kj/ άτομο 60,034 29,61 32,519 15,675 9,556 6,661 10,573 7,283 6,814 5,523 2,498 

Συνολικές εκπομπές CO, 
SO2, VHC, NOx ανά άτομο Κιλά/ άτομο 264,6 188,9 178,9 98,3 36,9 88,4 147,4 119,1 137,3 77,3 86,3 

Συνολικές εκπομπές ανά 
αστικό εκτάριο Κιλά/ εκτάριο 3,563 2,749 4,588 5,304 5,722 4,543 12,761 7,362 5,330 13,506 11,920 

Επεξηγήσεις: ΑκΖ: Αυστραλία και Νέα Ζηλανδία, Δ.ΕΥ: Δυτική Ευρώπη , Α.Υ.Ε.: Ασία Υψηλού Εισοδήματος, Α.ΕΥ: 
Ανατολική Ευρώπη, ΜΕΑ: Μέση Ανατολή, Λ.ΑΜ: Λατική Αμερική, Α.Χ.Ε.: Ασία Χαμηλού Εισοδήματος 

Ο δείκτης ιδιοκτησίας ιδιωτικής χρήσης αυτοκινήτων είναι διπλάσιος ή ακόμα και τριπλάσιος 

στις πλούσιες πόλεις συγκρινόμενος με τον αντίστοιχο δείκτη των φτωχών πόλεων. Αντίθετα ο 

αντίστοιχος δείκτης των μηχανοκίνητων είναι μεγαλύτερος στις φτωχές πόλεις (έως και 10 

φορές) σε σχέση με τις πλούσιες. Στις πλούσιες πόλεις ο δείκτης ιδιοκτησίας ΙΧ παρουσιάζεται 

ιδιαίτερα αυξημένος και σε αυτές με χαμηλή πληθυσμιακή και σε αυτές με ψιλή. Η χρήση του 

Ι.Χ. είναι άμεσα συνδεδεμένη με τη μορφή της πόλης και με την οικονομική κατάσταση των 

κατοίκων τους. 

Κατ’ επέκταση τα διανυόμενα οχηματοχιλιόμετρα με Ι.Χ. είναι έως και εξαπλάσια στις πόλεις 

των αναπτυγμένων χωρών, σε σχέση με τις πόλεις των αναπτυσσόμενων και υπό ανάπτυξη 

χωρών, ενώ το αντίστροφο ισχύει στην περίπτωση των διανυόμενων οχηματοχιλιομέτρων με 

μηχανοκίνητα δίκυκλα. Παράλληλα στις φτωχές πόλεις το ποσοστό των μετακινήσεων με μη 

μηχανοκίνητα μέσα είναι υψηλότερο (υπερβαίνει το 25%) σε σχέση με τις πόλεις των 

ανεπτυγμένων χωρών (με εξαίρεση τις πόλεις της Δυτικής Ευρώπης και των αναπτυγμένων 

χωρών της Ασίας). Επιπλέον και το ποσοστό των οχηματοχιλιομέτρων που γίνονται με τα 

ΜΜΜ είναι σαφώς μεγαλύτερο στις φτωχές πόλεις, 39% - 55%, σε αντίθεση με το αντίστοιχο 

των πλούσιων, 2% -19%, (με εξαίρεση της πλούσιες πόλεις της Ασίας). Ωστόσο και στις 

πλούσιες και στις φτωχές πόλεις οι δαπάνες για την κατασκευή οδικών υποδομών είναι 

υπερδιπλάσιες, έναντι των αντίστοιχων δαπανών για υποδομές των ΜΜΜ (με μοναδική 

εξαίρεση τις πόλεις της Λατινικής Αμερικής). Μάλιστα ενώ στις πλούσιες πόλεις το ποσοστό 

αυτό είναι κάτω του 1%, στις φτωχές πόλεις κυμαίνεται μεταξύ 1% και 3%.  

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η εικόνα στον τομέα της ενεργειακής κατανάλωσης των Ι.Χ. 

και στην παραγωγή ατμοσφαιρικών ρύπων. Ενώ η ενεργειακή κατανάλωση των Ι.Χ. στις 

πλούσιες πόλεις είναι από διπλάσια έως και τριανταπλάσια και αντίστοιχα οι εκπομπές σε 

ατμοσφαιρικούς ρύπους ανά άτομο είναι έως και διπλάσιες σε σχέση με τις φτωχές, οι 

συνολικές εκπομπές ανά αστικό εκτάριο είναι έως και εξαπλάσιες στις φτωχές πόλεις από ότι 

στις πλούσιες. Αυτό οφείλεται στον μεγάλης ηλικίας στόλο οχημάτων των φτωχών πόλεων, με 

αποτέλεσμα τα μηχανοκίνητα οχήματα που κυκλοφορούν σε αυτές να είναι ιδιαίτερα 

ρυπογόνα. Επίσης στις φτωχές πόλεις, κυρίως τις ασιατικής ηπείρου, είναι εγκατεστημένες 
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μεγάλου μεγέθους ρυπογόνες βιομηχανικές μονάδες38 λόγω του χαμηλού κόστους 

παραγωγής39

Η παντελής έλλειψη συντονισμένου αστικού σχεδιασμού στις φτωχές πόλεις σε συνδυασμό με 

τις ήδη υψηλές εκπομπές σε ρύπους (ανά αστικό εκτάριο), μπορεί να αποβεί μοιραίο για τη 

μελλοντική κατάσταση, που ενδέχεται να επικρατήσει σε αυτές. Αύξηση των ποσοστών 

ιδιοκτησίας του Ι.Χ. στις μεγάλες πόλεις της Κίνας ή των αναπτυσσόμενων χωρών της Ασίας 

και της Μέσης Ανατολής, θα δημιουργήσει αποπνικτικές συνθήκες στην ατμόσφαιρας των 

πόλεων αυτών, λόγω και των υψηλών πληθυσμιακών και αστικών πυκνοτήτων τους.  

, με αποτέλεσμα την εκπομπή μεγάλων ποσοτήτων ατμοσφαιρικών ρύπων. 

Ιδιάζουσα περίπτωση αποτελούν οι πόλεις της Ανατολικής Ευρώπης, οι οποίες 

κατατάσσονται στις φτωχές πόλεις. Με εξαίρεση το εισόδημα ανά κάτοικο, σε όλα τα 

υπόλοιπα χαρακτηριστικά τους προσεγγίζουν περισσότερο τις πόλεις των αναπτυγμένων 

χωρών, παρά τις πόλεις των αναπτυσσόμενων χωρών. Μάλιστα τα επίπεδα εκπομπής 

ατμοσφαιρικών ρύπων (και ρύπων ανά αστικό εκτάριο) είναι μειωμένα σε σχέση με τα 

επίπεδα των πόλεων των υπόλοιπων αναπτυσσόμενων χωρών.  

Στις πόλεις αυτές ιδιαίτερο ρόλο έχουν οι μετακινήσεις με τα ΜΜΜ, αφού το 53% των 

διανυόμενων οχηματοχιλιομέτρων γίνεται με αυτά. Το πρότυπο ανάπτυξης της χωρικά 

περιορισμένης πόλης που ακολουθήθηκε σε αυτές και το οποίο στηρίζεται στη δημόσια 

συγκοινωνία, αποδείχθηκε λειτουργικό, με τις οδικές υποδομές να υπολείπονται σημαντικά 

έναντι των υποδομών των ΜΜΜ. 

Τέλος εξ’ ίσου ενδιαφέρουσα είναι η ανάλυση των συνθηκών που επικρατούν στις πλούσιες 

πυκνοδομημένες και πυκνοκατοικημένες πόλεις της Ασίας. Αν και το εισόδημα ανά κάτοικο 

είναι από τα υψηλότερα των πλούσιων πόλεων, ο δείκτης ιδιοκτησίας Ι.Χ. είναι ο χαμηλότερος, 

ο δείκτης ιδιοκτησίας μηχανοκίνητων δικύκλων είναι ο μεγαλύτερος και τα διανυόμενα 

οχηματοχιλιόμετρα με τα ΜΜΜ αγγίζουν σχεδόν το 50% του συνόλου. Είναι φανερό πως οι 

πόλεις αυτές δεν ακολούθησαν το ίδιο μοντέλο ανάπτυξης με τις υπόλοιπες πόλεις των 

αναπτυγμένων χωρών. Η πυκνή δόμηση τους, σε συνδυασμό με τον κορεσμό από τα 

αυτοκίνητα του αστικού οδικού τους δικτύου, οδήγησε τους κατοίκους τους στα μηχανοκίνητα 

δίκυκλα,  

Παράλληλα αν και η οικονομική κατάσταση των κατοίκων τους, επέτρεπε την εύκολη 

απόκτηση Ι.Χ., οι ίδιοι οι κάτοικοι δεν το επέλεξαν, επιλέγοντας φιλικότερα προς το 

περιβάλλον μέσα μετακίνησης όπως το περπάτημα, το ποδήλατο, το μηχανοκίνητο δίκυκλο 

και τα ΜΜΜ. Σε αυτό βέβαια, συνέβαλλε και η κεντρική πολιτική εξουσία, με τις επενδύσεις για 

τις υποδομές των ΜΜΜ να είναι περίπου ίσες με τις επενδύσεις για το οδικό δίκτυο. Στις 

πλούσιες ασιατικές πόλεις και η ενεργειακή κατανάλωση από τον τομέα των μεταφορών αλλά 
                                                           
38 Βιομηχανικές μονάδες παραγωγής αυτοκινήτων, ηλεκτρονικών συσκευών, παιχνιδιών και ειδών ένδυσης, και άλλα. 
39 Το χαμηλό κόστος παραγωγής οφείλεται στην άμεση διάθεση των πρώτων υλών, στο χαμηλό κόστος γης και στις χαμηλές 
αμοιβές των εργαζομένων,.κάνοντας ιδιαίτερα ελκυστική την εγκατάσταση βιομηχανικών μονάδων στις φτωχές πόλεις, η οποία 
στην πλειονότητα των περιπτώσεων γίνεται χωρίς ουσιαστικό σχεδιασμό ώστε να ελαχιστοποιηθούν, κυρίως τα περιβαλλοντικά 
προβλήματα που προκύπτουν από την απρογραμμάτιστη χωροθέτηση αυτού του είδους χρήσεων. 
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και η εκπομπή ατμοσφαιρικών ρύπων είναι σαφώς μικρότερη σε σχέση με τις υπόλοιπες 

πλούσιες πόλεις, αλλά οι συνολικές εκπομπές ανά αστικό εκτάριο είναι μεγαλύτερες εξ’ αιτίας 

της μεγάλης πληθυσμιακής τους πυκνότητας. 

3.4.4. Ο ρόλος του αστικού πρασίνου στην διαμόρφωση των συγκεντρώσεων 
των ατμοσφαιρικών ρύπων 

Όπως έχει αναφερθεί στις προηγούμενες παραγράφους, μία πληθώρα μεταβλητών καθορίζει 

τα επίπεδα των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων αλλά και την ποιότητα της 

ατμόσφαιρας σε μία πόλη. Μία από τις σημαντικότερες μεταβλητές που συμμετέχει στη 

διαμόρφωση της ποιότητας του αέρα, καθώς και στη βελτίωση των συνθηκών διαβίωσης σε 

μία πόλη είναι το αστικό και περιαστικό πράσινο. 

Το πράσινο των αστικών περιοχών συνιστά, αναντίρρητα, το μοναδικό αυτοδύναμο 

απορρυπαντικό και βελτιωτικό της ποιότητας της ατμοσφαιρικής σύστασης. Επιπλέον είναι 

ένα ανοικτό φυσικό σύστημα, που όταν εγκατασταθεί, διαρκώς και χωρίς διακοπές, ενισχύει, 

φιλτράρει και εμπλουτίζει το φυσικό περιβάλλον, χωρίς μάλιστα ιδιαίτερες απαιτήσεις. 

Τα φυτά με τους φωτοχημικούς μηχανισμούς που διαθέτουν συνιστούν φωτοσυνθετικούς 

αυτότροφους οργανισμούς που με το φύλλωμά τους δεσμεύουν την ηλιακή ενέργεια και 

μετατρέπουν τα ανόργανα στοιχεία σε χημικά παράγωγα, παράγοντας οξυγόνο και 

δεσμεύοντας CO2 κατά τη φωτοσύνθεση την ημέρα και αντίστροφα το βράδυ κατά την 

αναπνοή. Το τελικό ισοζύγιο σε ότι αφορά το παραγόμενο οξυγόνο κατά την ημέρα και το 

παραγόμενο διοξείδιο του άνθρακα κατά τη νύχτα έχει θετικό πρόσημο ως προς το οξυγόνο, 

το οποίο πλεονεκτεί. Έχει υπολογισθεί πως το CO2 που παράγεται από ένα φυτό με την 

αναπνοή είναι το 1/3 με 1/5 αυτού που καταναλώνει κατά τη φωτοσύνθεση. 

Πρώτο, άμεσο και ευεργετικό πλεονέκτημα από την παρουσία της βλάστησης και γενικότερα 

των φυτών στην πόλη, είναι η δέσμευση του CO2 και η απελευθέρωση οξυγόνου στην 

ατμόσφαιρα. Πάνω σε αυτές τις διαφορές παραγωγής οξυγόνου και δέσμευσης CO2 

στηρίζεται η ζωή του ανθρώπου (συνυπολογίζοντας και την διοχέτευση οξυγόνου στην 

ατμόσφαιρα από τα φυτά των ωκεανών). Το πράσινο φύλλωμα ενός ώριμου δένδρου π.χ. 

πλατάνι παράγει με τους μηχανισμούς της αναπνοής και της διαπνοής 1,7 χιλιόγραμμα 

οξυγόνου την ώρα. Ένα στρέμμα με 100 δένδρα μπορεί να διοχετεύσει στην ατμόσφαιρα 

μέχρι και 170 χιλιόγραμμα την ώρα. 

Μία ακόμα σημαντική συνεισφορά του πρασίνου των πόλεων (αστικού και περαστικού) είναι η 

κατανάλωση ενέργειας. Ένα ώριμο δένδρο, κατά τη διάρκεια της αναπνοής και της διαπνοής, 

καταναλώνει 230.000 Kcal/ ημέρα ενέργεια – θερμοκρασίας, η οποία αντιστοιχεί με 5 

κλιματιστικά συνεχούς λειτουργίας. Επιπλέον στη σκιά ενός δένδρου παρατηρείται ελάττωση 

κατά 25 – 30% της ορατής ακτινοβολίας (ακόμα και το γρασίδι χωρίς την ύπαρξη δένδρων 

διοχετεύει μέρος της ηλιακής ακτινοβολίας στο έδαφος), και υπάρχει μεγαλύτερη δροσιά.  
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Τόσο το αστικό όσο και το περαστικό πράσινο συνδράμουν στη διατήρηση σταθερού 

θερμοκρασιακού επιπέδου στον αστικό χώρο, αφού το καλοκαίρι συμβάλουν στη μείωση της 

θερμοκρασίας και το χειμώνα στην αύξηση της (κατά 2 – 7ο C) με αποτέλεσμα να 

αποφεύγονται οι ακραίες θερμοκρασίες, που είναι επικίνδυνες για τον πληθυσμό της πόλης. 

Ουσιαστικά τα φυτά απορροφούν μεγάλο μέρος της θερμότητας του ήλιου την ημέρα και την 

ελευθερώνουν σιγά - σιγά το βράδυ, μειώνοντας τη θερμοκρασία της ημέρας και αυξάνοντας 

τη θερμοκρασία της νύχτας. 

Το αστικό καθώς και το περαστικό πράσινο πέρα από παραγωγοί οξυγόνου, συμβάλουν στο 

φιλτράρισμα του ατμοσφαιρικού αέρα από τους ατμοσφαιρικούς ρύπους, όπως η σκόνη, τα 

μικροσωματίδια, το οξείδια του αζώτου, του άνθρακα και του θείου κλπ. Εκατό στρέμματα 

αστικού – περαστικού πρασίνου (π.χ. οξιές) κατακρατούν 4 τόνους σκόνη, ετησίως, την οποία 

και τη διοχετεύουν στο έδαφος σαν οργανική ουσία. Σε έρευνα που έγινε στη Ρωσία το 1960 

αναφορικά με τις συγκεντρώσεις των αέριων ατμοσφαιρικών ρύπων, προέκυψε πως υπάρχει 

σημαντική μείωση τους όταν αυτοί διέρχονται από χώρους αστικού πρασίνου: η συγκέντρωση  

του SO2 στα 1000 μέτρα από το σημείο εκπομπής μετρήθηκε 0,27 mg/ m3, στα 1500 μέτρα 

χωρίς πράσινο 0,14 mg/ m3 και στα 0,08 mg/ m3 στα 1500 μέτρα με ύπαρξη πράσινης ζώνης 

500 μέτρων. Αντίστοιχα για τα ΝΟx στα 1000 μέτρα από το σημείο εκπομπής η συγκέντρωση 

του μετρήθηκε 0,22 mg/ m3, στα 1500 μέτρα χωρίς πράσινο 0,13 mg/ m3 ενώ στα 1500 μέτρα 

με ύπαρξη πράσινης ζώνης 500 μέτρων 0,07 mg/ m3. Και στις δύο περιπτώσεις καταγράφηκε 

μείωση των συγκεντρώσεων κατά 50% σε απόσταση 1500 μέτρων από το σημείο εκπομπής 

με την ύπαρξη ζώνης πρασίνου 

.
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΕΚΘΕΣΗ ΤΩΝ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΤΟΥ ΑΣΤΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ 
ΣΤΗΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ 

4.1. Εισαγωγή 

Οι κάτοικοι των πόλεων ελάχιστα γνωρίζουν, τόσο για τις διαστάσεις του προβλήματος της 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης, όσο και για τη σημαντική συμβολή που οι ίδιοι έχουν στην 

πρόκληση του. Ακόμη λιγότερα όμως γνωρίζουν για τις επιπτώσεις που έχουν οι 

ατμοσφαιρικοί ρύποι στην υγεία τους και για τις βλάβες που προκαλούνται στον ανθρώπινο 

οργανισμό από την συνεχή έκθεση σε αυτούς. Με δεδομένο μάλιστα πως τα τελευταία χρόνια 

έχουν προστεθεί στον κατάλογο των ατμοσφαιρικών ρύπων πιο επικίνδυνοι ρύποι, υπεύθυνοι 

για την πρόκληση σοβαρών ασθενειών και θανάτων με αποκλειστική αιτία «την έκθεση στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση», η γνώση για των επιπτώσεων της έκθεσης στον άνθρωπο (και στο 

περιβάλλον) είναι ακόμα πιο σημαντική και απαραίτητη. 

Οι κάτοικοι των πόλεων υπόκεινται σε δύο μορφών έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση: 

στην έκθεση στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης και στην έκθεση στους εσωτερικούς 

χώρους κατοικίας, εργασίας, ψυχαγωγίας κλπ. Λόγω της πολυπλοκότητας προσδιορισμού και 

καθορισμού των δύο αυτών μορφών, η παρούσα διατριβή περιορίζεται μόνο στην εξέταση της 

έκθεσης στο εξωτερικό περιβάλλον40

Σύμφωνα με την ΠΟΥ

. 
41

                                                           
40 Τα τελευταία χρόνια έχει διαχωριστεί η ατμοσφαιρική ρύπανση, σε ρύπανση στους εξωτερικούς χώρους και σε ρύπανση στους 
εσωτερικούς χώρους (outdoor and indoor air pollution). Ο διαχωρισμός αυτός έγινε διότι διαπιστώθηκε πως οι ρύποι που 
υπάρχουν στο εξωτερικό περιβάλλον δεν διαχέονται μόνο στο περιβάλλον της μικροκλίμακας ή της μακροκλίμακας των πόλεων 
αλλά και στους εσωτερικούς χώρους των κτιρίων. Παράλληλα επιπλέον ατμοσφαιρικοί ρύποι παράγονται και από διάφορες 
δραστηριότητες στο εσωτερικό των κτιρίων, όπως το μαγείρεμα, το κάπνισμα, η λειτουργία κλιματιστικών μηχανημάτων, κλπ. Σε 
πολλές περιπτώσεις έχει διαπιστωθεί πως τα επίπεδα των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων, στους εσωτερικούς 
χώρους, υπερβαίνουν τα ανώτατα θεσμοθετημένα όρια που ισχύουν στην περίπτωση των συγκεντρώσεων στο εξωτερικό 
περιβάλλον και ιδιαίτερα στα κτίρια που βρίσκονται κοντά σε πολυσύχναστους κεντρικούς δρόμους, σε βιομηχανικές 
εγκαταστάσεις και γενικότερα κοντά στις πηγές εκπομπής ατμοσφαιρικών ρύπων. Η συγκεκριμένη διατριβή θα επικεντρωθεί στην 
μελέτη της έκθεσης στο εξωτερικό περιβάλλον, αφού η εξέταση της έκθεσης και στους εσωτερικούς χώρους είναι αρκετά 
πολύπλοκη και σύνθετη. Κάθε φορά που θα γίνεται αναφορά, είτε στο θέμα της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, είτε στην έκθεση των 
κατοίκων σε αυτή, εννοείται η ρύπανση στους εξωτερικούς χώρους και στο εξωτερικό περιβάλλον των πόλεων. 

 ετησίως και εξ’ αιτίας της ατμοσφαιρικής ρύπανσης παρατηρούνται 

παγκοσμίως 3 εκατομμύρια θάνατοι, ποσοστό που αντιπροσωπεύει το 5% από τους συνολικά 

55 εκατομμύρια θανάτους. Μόνο η  Κίνα κατά την περίοδο 1994 -1996 να αναφέρει 3.000.000 

θανάτους εξ’ αιτίας της ατμοσφαιρικής ρύπανσης. Επίσης υπάρχει άμεση σύνδεση ανάμεσα 

στα ποσοστά θνησιμότητας και στις συγκεντρώσεις των αέριων μικροσωματιδίων με 

αποτέλεσμα τη μείωση του προσδόκιμου επιβίωσης στις πόλεις, τουλάχιστον κατά μέσον όρο 

9 μήνες. Το 30-40% των περιπτώσεων κρίσεων άσθματος και το 20-30% όλων των 

ασθενειών του αναπνευστικού συστήματος συνδέονται άμεσα με την ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Σε ενήλικες, μη καπνιστές παρατηρείται αύξηση των θανάτων από καρκίνο των πνευμόνων 

κατά 20-30%, αποτέλεσμα της μακροχρόνιας έκθεσής τους στο ατμοσφαιρικό νέφος. Τέλος η 

ατμοσφαιρική ρύπανση καταστρέφοντας το ζωικό και το φυτικό βασίλειο, μολύνοντας τα 

41 ΠΟΥ, Fact Sheet N° 187, Revised September 2000. 
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ύδατα και υποβαθμίζοντας την ποιότητα της ζωής στις πόλεις αποτελεί απειλή για την 

οικονομική και κοινωνική ευμάρεια. 

4.2. Υπάρχουν περιοχές της πόλης, στις οποίες οι κάτοικοι είναι 
προστατευμένοι από την ατμοσφαιρική ρύπανση; 

Εξ’ αιτίας του πολύπλοκου τρόπου που είναι οργανωμένες και λειτουργούν οι σύγχρονες 

πόλεις, ένα βασικό ερώτημα που τίθεται, είναι κατά πόσο οι κάτοικοι τους, μπορούν να 

προστατευθούν από την ατμοσφαιρική ρύπανση. Ουσιαστικά αν υπάρχουν περιοχές στις 

οποίες οι κάτοικοι δεν είναι εκτεθειμένοι στους ατμοσφαιρικούς ρύπους. Η απάντηση σε αυτό 

το ερώτημα είναι αρνητική. Ο κάτοικος μίας πόλης δεν είναι προστατευμένος από τους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους σε κανένα σημείο της πόλης42

Ωστόσο σημαντική διαφοροποίηση παρατηρείται στο είδος των ατμοσφαιρικών ρύπων και στα 

επίπεδα των συγκεντρώσεων τους στις επιμέρους χωρικές ενότητες του αστικού χώρου. Στις 

κεντρικές και πυκνοδομημένες περιοχές και πλησίον πολυσύχναστων οδικών αρτηριών ή στις 

βιομηχανικές περιοχές, παρατηρούνται υψηλές συγκεντρώσεις των πρωτογενών ρύπων, 

δηλαδή μονοξειδίου και διοξειδίου του άνθρακα και οξειδίων του αζώτου, σε αντιδιαστολή με 

τις περιφερειακές και αραιοδομημένες περιοχές, όπου καταγράφονται υψηλές συγκεντρώσεις 

των δευτερογενών ρύπων, όπως για παράδειγμα του όζοντος και των πολυαρωματικών 

υδρογονανθράκων. Εξαίρεση στην παραπάνω κατάσταση αποτελούν οι συγκεντρώσεις των 

«νέων» πιο σύνθετων ρύπων, όπως τα μικροσωματίδια

.  

43

4.3. Έκθεση των κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική 
ρύπανση 

 και οι τοξικοί ρύποι, οι οποίες 

κυμαίνονται σε σταθερά υψηλά επίπεδα σε όλη την χωρική έκταση που καταλαμβάνει μία 

πόλη.   

Στην δεκαετία του 1950 και μετά τα επεισόδια ρύπανσης στο Λονδίνο44

                                                           
42 Σύμφωνα με μελέτη του Ευρωπαϊκού Οργανισμού Περιβάλλοντος, οι αέριοι ατμοσφαιρικοί ρύπου καταλαμβάνουν το 0,1% του 
όγκου της ατμόσφαιρας των πόλεων. Επιπλέον η μεταφορά των ρύπων σε μεγάλες αποστάσεις και ο χρόνος ζωής που έχουν 
στην ατμόσφαιρα (οι περισσότεροι ρύποι, από την στιγμή που εκλύονται στην ατμόσφαιρα, διατηρούν τις ιδιότητες τους και την 
χημική τους σύσταση για πάνω από 60 ώρες) δημιουργεί ακόμα πιο πολύπλοκη κατάσταση, αφού τελικά ακόμα και στον 
εξωαστικό χώρο και σε περιοχές που είναι μακριά από τις πηγές παραγωγής των ατμοσφαιρικών ρύπων, παρατηρούνται συχνά 
υψηλές συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων. 

 υπήρξαν οι πρώτες 

επίσημες ενέργειες για τη θεσμοθέτηση ανωτάτων ορίων των συγκεντρώσεων των 

ατμοσφαιρικών ρύπων. Οι πρώτες αυτές επίσημες και συντονισμένες ενέργειες 

43 Από το 1990 και έπειτα και με την πρόοδο της τεχνολογίας άρχισαν να μελετώνται πιο σύνθετοι ρύποι. Όπως έχει αναφερθεί 
και στο πρώτο μέρος τα μικροσωματίδια, οι πολυαρωματικοί υδρογονάνθρακες και VOC είναι ρύποι με τελείως διαφορετική 
συμπεριφορά σε σχέση με τους ‘κλασσικούς’ ρύπους όπως είναι τα οξείδια αζώτου και άνθρακα. Το κύριο χαρακτηριστικό αυτών 
των ρύπων είναι πως δεν είναι μόνο σε αέρια μορφή αλλά σε στερεή, έχουν μεγαλύτερο χρόνο ζωής στην ατμόσφαιρα και 
απορροφούν στην επιφάνεια τους και άλλες ουσίες. Η μεγάλη παραμονή τους στην ατμόσφαιρα έχει ως αποτέλεσμα την διάχυσή 
τους στο σύνολο της έκτασης της πόλης. 
44 Μετά το θάνατο 4000 ανθρώπων το 1952 στο Λονδίνο εξ’ αιτίας της υπερβολικής συγκέντρωσης στην ατμόσφαιρα διοξειδίου 
του θείου υπήρξαν η πρώτες συντονισμένες ενέργειες για την αλλαγή του νομικού καθεστώτος αναφορικά με την ατμοσφαιρική 
ρύπανση με την ισχύ του Σχεδίου Δράσης για Καθαρό Αέρα στην Αγγλία το 1956 και του Σχεδίου Δράσης για τον Έλεγχο της 
Ατμοσφαιρικής Ρύπανσης στις ΗΠΑ. 
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υποδηλώνουν, σε εμβρυακό ακόμα στάδιο και έμμεσα, την ανησυχία της επιστημονικής 

κοινότητας και των πολιτειακών αρχών για την έκθεση των κατοίκων των πόλεων στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους και για τις βλάβες που μπορεί να προκληθούν στην ανθρώπινη υγεία 

και το περιβάλλον από αυτούς. Ωστόσο έως και τη δεκαετία του 1990 δεν γίνεται ξεκάθαρη 

αναφορά στην έκθεση των κατοίκων μίας πόλης στην ατμοσφαιρική ρύπανση.  

Στη δεκαετία του 1990 η μονοδιάστατη εξέταση των ανώτατων θεσμοθετημένων ορίων των 

συγκεντρώσεων των ρύπων, έδωσε τη θέση της σε μία πολυδιάστατη εξέταση όχι μόνο των 

οριακών τιμών, αλλά και των επιπτώσεων ή βλαβών που προκαλούνται στην ανθρώπινη 

υγεία από τη συνεχή, παρατεταμένη και μακροχρόνια παρουσία του ανθρώπου στο 

ρυπασμένο περιβάλλον των πόλεων. Αποτέλεσμα της νέας αυτής προσέγγισης υπήρξε η 

επίσημη υιοθέτηση των όρων:  

Α) Έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση: ως η κατάσταση κατά την οποία ένα άτομο 

έρχεται σε επαφή με έναν ρύπο (ή ρύπους) με συγκεκριμένη συγκέντρωση και για 

συγκεκριμένη χρονική περίοδο.  

Β) Επιπτώσεις στην υγεία από την έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση: ως οι βλάβες 

που προκαλούνται στον ανθρώπινο οργανισμό είτε από τη βραχυχρόνια, είτε από τη 

μακροχρόνια έκθεση του στους ατμοσφαιρικούς ρύπους. 

Η αποδοχή και υιοθέτηση των παραπάνω όρων οφείλεται σε δύο βασικές διαπιστώσεις, 

γιατρών και επιδημιολόγων. Αφ’ ενός οι επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία από την 

ατμοσφαιρική ρύπανση είναι αθροιστικές, διότι ο ανθρώπινος οργανισμός δεν έχει τη 

δυνατότητα πλήρους αποβολής των εισπνεόμενων ατμοσφαιρικών ρύπων, με αποτέλεσμα 

ακόμα και όταν οι συγκεντρώσεις των ρύπων είναι ιδιαίτερα χαμηλές, να προκαλούνται βλάβες 

στον υγεία άνθρωπο από την παρατεταμένη και μακροχρόνια παραμονή του στο ρυπασμένο 

περιβάλλον. Αφ’ εταίρου εντατικές και συνεχείς επιδημιολογικές έρευνες κατέληξαν  στο 

συμπέρασμα πως το ποσοστό των άμεσα συσχετισμένων θανάτων με την ατμοσφαιρική 

ρύπανση, παρουσιάζεται ιδιαίτερα αυξημένο, καθώς και το ποσοστό νοσημάτων και 

ασθενειών του αναπνευστικού συστήματος45

4.3.1. Ατομική και γενική έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

.  

Ο όρος έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση έχει διττή σημασία. Όταν εξετάζεται ένα 

μεμονωμένο άτομο, γίνεται λόγος για ατομική έκθεση στους ατμοσφαιρικούς ρύπους και 

                                                           
45 Αυτό που κέντρισε το ενδιαφέρον των επιστημόνων και τους ώθησε στην νέα αυτή προσέγγιση ήταν το γεγονός των 
αυξημένων περιπτώσεων άσθματος κυρίως στα παιδιά που ζουν σε μεγάλες πόλεις χωρίς να υπάρχει κανένα απολύτως ιστορικό 
άσθματος στην οικογένεια τους. Επιπλέον η σε βάθος μελέτη και ανάλυση των επιπτώσεων των νέων ρύπων, όπως τα 
μικροσωματίδια και οι πολυαρωματικοί υδρογονάνθρακες, οι οποίοι σε πολλές περιπτώσεις ενοχοποιούνται και για την εμφάνιση 
καρκίνου, για παράδειγμα το βενζόλιο συσχετίζεται άμεσα με την αύξηση των περιστατικών καρκίνου του μαστού, έδωσε ένα 
επιπλέον κίνητρο για την σε βάθος μελέτη των επιπτώσεων που έχει η συνεχής και παρατεταμένη έκθεση στην ατμοσφαιρική 
ρύπανση. 
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εξαρτάται από τον χρόνο και τον τόπο, όπου λαμβάνουν χώρα οι δραστηριότητες και οι 

μετακινήσεις του και προκύπτει από τη συστηματική μελέτη και καταγραφή τους.  

Στην περίπτωση που εξετάζεται το σύνολο του πληθυσμού ή ευρύτερες πληθυσμιακές 

ομάδες, γίνεται λόγος για γενική έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση, η 

οποία θεωρητικά προκύπτει από το άθροισμα των ατομικών εκθέσεων.  

Ο υπολογισμός της πραγματικής γενικής έκθεσης του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση είναι δύσκολος, αν όχι πρακτικά αδύνατος, διότι ο προσδιορισμός του συνόλου των 

ατομικών εκθέσεων των κατοίκων μίας μεγάλης και πυκνοκατοικημένης πόλης δεν είναι 

εφικτός. Αναγκαστικά η συνολική έκθεση του πληθυσμού θεωρείται ισοδύναμη με το άθροισμα 

των εκτιμήσεων των ατομικών εκθέσεων ή των προσεγγίσεων της πραγματικής έκθεσης 
των ατόμων που μελετώνται. Το εύρος διαφοροποίησης της κάθε προσέγγισης από την 

πραγματική έκθεση καλείται λάθος έκθεσης ή λάθος υπολογισμός έκθεσης και ποικίλει 

ανάλογα με τις παραμέτρους που λαμβάνονται υπ’ όψιν κάθε φορά για τον υπολογισμό της 

έκθεσης (Πίνακας 4-1). 

Πίνακας 4-1: Ιεράρχηση των κύριων κατηγοριών μέτρησης της έκθεσης με βάση την προσέγγιση της 
πραγματικής έκθεση (Πηγή: AIRNET). 

Κατηγορία Προσέγγιση της πραγματικής έκθεσης  
Άμεση προσωπική μέτρηση Εγγύτερα 

Έμμεση προσωπική μέτρηση  

Συγκεντρώσεις του αέρα σε προκαθορισμένες θέσεις  

Ποσοτική προσέγγιση  

Ποιοτική προσέγγιση Μακρύτερα 

Από το 2000 έχει υιοθετηθεί από την πλειονότητα των παγκόσμιων φορέων και οργανισμών, η 

πυραμίδα των επιπτώσεων από την έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση (Διάγραμμα 4-1). Το 

μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού που εκτίθεται στην ατμοσφαιρική ρύπανση παρουσιάζει 

ελαφριάς μορφής κλινικές ενδείξεις, οι οποίες στην κλίμακα σοβαρότητας των επιπτώσεων 

είναι οι λιγότερο επιβλαβείς.  

Καθώς αυξάνεται η κλίμακα σοβαρότητας επηρεάζεται μικρότερο ποσοστό του πληθυσμού, 

αλλά με σοβαρότερες παρενέργειες, όπως μειωμένη δραστηριότητα και ανάγκη για 

φαρμακευτική αγωγή. Στα ανώτερα επίπεδα της κλίμακας σοβαρότητας επηρεάζεται ακόμα 

μικρότερο ποσοστό του πληθυσμού, με τις επιπτώσεις από την έκθεση στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση να είναι τόσο επιβλαβείς που μπορεί να οδηγήσουν σε προσωρινή ή μόνιμη 

εισαγωγή σε νοσοκομείο, ακόμα και σε πρόωρο  θάνατο. 
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Διάγραμμα 4-1: Πυραμίδα των επιπτώσεων στην υγεία από την έκθεση στην ατμοσφαιρική 
ρύπανση(Πηγή ΠΟΥ). 

4.3.2. Παράγοντες που επηρεάζουν την έκθεση του πληθυσμού 

Η αντοχή των διαφόρων πληθυσμιακών ομάδων, κατά την έκθεση τους στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση παρουσιάζει έντονες διαφοροποιήσεις. Ευαίσθητες πληθυσμιακές ομάδες, όπως τα 

παιδιά, οι ηλικιωμένοι και τα άτομα με καρδιοαναπνευστικές παθήσεις, είναι πολύ πιο 

ευάλωτες στην πρόκληση προβλημάτων υγείας ακόμα και όταν εκτίθενται σε χαμηλές 

συγκεντρώσεις ατμοσφαιρικών ρύπων, σε σχέση με τις υπόλοιπες και λιγότερο ευπαθείς 

ομάδες του πληθυσμού, εξ’ αιτίας των οργανικών λειτουργιών τους46

Επιπρόσθετα η έκθεση είναι αλληλένδετη με τις δραστηριότητες και τις μετακινήσεις που 

τελούν οι κάτοικοι, συναρτήσει της περιοχής ή των περιοχών που αυτές εκτυλίσσονται. Για 

παράδειγμα η ρύπανση που δέχεται κάποιος που αθλείται είναι σαφώς περισσότερη από την 

αντίστοιχη που δέχεται κάποιος που κάθεται σε ένα παγκάκι (στο ίδιο πάρκο) ή τα παιδιά που 

παίζουν στο προαύλιο κατά τη διάρκεια του διαλλείματος σε σύγκριση με την δασκάλα τους. 

Ακόμα και στην περίπτωση των παιδιών που παίζουν στο προαύλιο στο διάλειμμα 

διαφορετικά είναι τα επίπεδα των συγκεντρώσεων των ρύπων στις κεντρικές περιοχές σε 

σχέση με τις προαστιακές

. 

47

                                                           
46 Σύμφωνα με μελέτη του Παγκόσμιου Οργανισμού Υγείας οι ευαίσθητες ομάδες του πληθυσμού αρχίζουν να εμφανίζουν τα 
πρώτα συμπτώματα στην υγεία τους, από την έκθεση τους στους ατμοσφαιρικούς ρύπους σε συγκεντρώσεις που είναι 
υποδιπλάσιες των συγκεντρώσεων στις οποίες αρχίζουν να παρουσιάζουν προβλήματα οι λιγότερο ευπαθείς πληθυσμιακές 
ομάδες. Μάλιστα στις συγκεντρώσεις όπου αρχίζουν να παρουσιάζονται τα πρώτα προβλήματα υγείας των μη ευπαθών 
πληθυσμιακών ομάδων, οι ευπαθείς πληθυσμιακές ομάδες παρουσιάζουν σοβαρά προβλήματα και συχνά εισάγονται σε 
νοσοκομεία. (Βλ. Σχήμα σελ 19, της Έκθεσης ‘Quantification of the Health Effects of Exposure to Air Pollution, WHO’.). 

.  

47 Σύμφωνα με έρευνα που έγινε στην Γερμανία για τα επίπεδα εισπνοής των ΑΣ10 κατά την διάρκεια μίας μέρα, όπου υπήρχε 
υπέρβαση του ανώτατου ορίου για την συγκέντρωση του ρύπου, η οποία είναι 40mg/m3, και αφορούσε παιδιά, μαθητές, νέους 
ενήλικές, μεσήλικές, ηλικιωμένους και αθλητές σε κατάσταση ξεκούρασης και σε κατάσταση δραστηριότητας, βρέθηκε πως οι 
αθλητές, οι μαθητές και οι νέοι δέχονται πάνω από 1000 mg/m3, σε κατάσταση έντονης δραστηριότητας, την στιγμή που οι 
υπόλοιπες ομάδες δεχόντουσαν 600-900 mg/m3 ημερησίως. Στην περίπτωση της κατάστασης ηρεμίας η εικόνα εμφανίζεται 
διαφοροποιημένη με τους μαθητές, τα παιδιά και τους νέους να δέχονται πάνω 500mg/m3 ημερησίως και οι υπόλοιπες 
πληθυσμιακές ομάδες να είναι κάτω των 300 mg/m3. 

Φαρμακευτική Αγωγή 

Μειωμένη δραστηριότητα 

Επίσκεψη σε γιατρό 
Επίσκεψη στα επείγοντα περιστατικά 

Εισαγωγή σε 
νοσοκομείο 

Πρόωρος  

Θά   

Συμπτώματα 

Σοβαρότητα των 
επιπτώσεων στην 

   

Αδύναμη λειτουργία του αναπνευστικού συστήματος 

Ελαφράς μορφής κλινικές ενδείξεις 

Ποσοστό πληθυσμού που επηρεάζεται 
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Πιο πολύπλοκη είναι η έκθεση όσων μετακινούνται, διότι αφ’ ενός είναι σε μικρή απόσταση 

από τις κινητές εκπομπές ρύπων και αφ’ εταίρου σε μικρό χρονικό διάστημα διέρχονται από 

περιοχές που παρουσιάζουν έντονες διακυμάνσεις στα επίπεδα των συγκεντρώσεων των 

ρύπων.  Διαφορετική είναι ρύπανση που δέχεται ο οδηγός ενός δικύκλου, από τη ρύπανση 

που δέχεται ο οδηγός ενός λεωφορείου, όταν κινούνται στον ίδιο πολυσύχναστο δρόμο. 

Περισσότερη είναι η ρύπανση που δέχεται το ίδιο άτομο όταν κινείται σε δρόμο με έντονη 

κυκλοφορία οχημάτων, από όταν κινείται σε έναν μικρό χωρίς ιδιαίτερη κυκλοφορία. Τέλος 

διαφορετική είναι η ρύπανση που δέχεται κάποιος που περπατάει στο κέντρο της πόλης από 

κάποιον που περπατάει στα προάστια. 

Μία σειρά από παράγοντες, όπως ο καιρός, η εποχή και η ώρα της ημέρας, η πυκνότητα του 

πληθυσμού και οι περιοχές μετακίνησης και δραστηριοποίησης επηρεάζουν άμεσα τη 

μειωμένη ή την αυξημένη έκθεση των κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση. Την θερινή περίοδο (Απρίλιο – Οκτώβριο) που οι συγκεντρώσεις των 

ατμοσφαιρικών ρύπων είναι ψηλότερες σε σχέση με την χειμερινή (λόγω της παραγωγής 

φωτοχημικών ρύπων καθώς, της άπνοιας και των θερμοκρασιακών αναστροφών που 

εγκλωβίζουν τους ρύπους στα κατώτερα επίπεδα της ατμόσφαιρας των πόλεων) το σύνολο 

των κατοίκων του αστικού χώρου να είναι πιο εκτεθειμένοι στην ατμοσφαιρική ρύπανση σε 

σύγκριση με την χειμερινή περίοδο.  

Αλλά και κατά την διάρκεια του εικοσιτετραώρου οι συγκεντρώσεις των ρύπων παρουσιάζουν 

σημαντικές διακυμάνσεις. Οι υψηλότερες τιμές τους καταγράφονται κατά την διάρκεια των 

πρωινών και των απογευματινών ωρών αιχμής, κατά τις οποίες οι κάτοικοι μετακινούνται 

προς και από την εργασία τους, και οι χαμηλότερες καταγράφονται αργά το βράδυ και νωρίς 

τα ξημερώματα.  

Ένας ακόμη παράγοντας που επηρεάζει την έκθεση των κατοίκων είναι η περιοχή (ή 

περιοχές) στην οποία (ή στις οποίες) μετακινούνται και δραστηριοποιούνται. Οι μεγαλύτερες 

συγκεντρώσεις των ρύπων και κατ’ επέκταση η μεγαλύτερη έκθεση των κατοίκων σε αυτούς, 

καταγράφονται στα πρώτα 50 – 100 μέτρα από τις πηγές εκπομπής. Όσοι μάλιστα 

μετακινούνται ή δραστηριοποιούνται (διαμένουν, εργάζονται, ψυχαγωγούνται) κοντά σε 

πολυσύχναστους δρόμους, οι οποίοι περιβάλλονται από ψηλά κτίρια και γενικότερα στις 

κεντρικές περιοχές του αστικού ιστού, προσλαμβάνουν τις μέγιστες δόσεις ρύπων, διότι σε 

αυτές τις περιοχές καταγράφονται οι μέγιστες ημερήσιες, μηνιαίες και ετήσιες τιμές των 

συγκεντρώσεων των ρύπων. Στις περιφερειακές περιοχές οι συγκεντρώσεις των ρύπων 

μειώνονται σημαντικά, με αποτέλεσμα την εξ’ ίσου σημαντική μείωση της έκθεσης των 

κατοίκων, ενώ στις περαστικές και εξωαστικές περιοχές παρατηρείται περεταίρω μείωση των 

συγκεντρώσεων (Διάγραμμα 4-2 και Σχήμα 4-1).  
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Διάγραμμα 4-2: Συγκεντρώσεις ανθρακικών και οργανικών ενώσεων Α.Σ. 2,5 και Α.Σ. 10 σε αγροτικές 
περιοχές, σε περιοχές αστικού υποβάθρου και παρά τω κράσπεδο. 

 

 
Σχήμα 4-1: Δομή πόλης και επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων: περιοχές αστικού υποβάθρου και έντονης 
οδικής κυκλοφορίας (Πηγή: ΕΟΠ 2001). 

4.4. Επιπτώσεις στον ανθρώπινο οργανισμό από την έκθεση του σε 
μολυσμένο περιβάλλον 

Σύμφωνα με στοιχεία της ΠΟΥ, αρκετές ασθένειες είναι άμεσα συσχετισμένες με την συνεχή 

και μακροχρόνια έκθεση του ανθρώπου σε ρυπασμένο περιβάλλον (Πίνακας 4-2). Ιδιαίτερα 

στην περίπτωση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στον αστικό χώρο, όπου στην ατμόσφαιρα 

εκλύονται περισσότεροι του ενός ρύποι, οι κάτοικοι του είναι εκτιθέμενοι σε μείγμα ρύπων.  

Οι επιπτώσεις στον ανθρώπινο οργανισμό από την έκθεση στο μείγμα ρύπων, της 

ατμόσφαιρας των πόλεων, είναι αθροιστικές, οξύνονται με την μακροχρόνια και παρατεταμένη 

έκθεση, και έχουν ως αποτέλεσμα την πρόκληση πολλαπλών βλαβών σε ήδη επιβαρυμένους 

ή ευαίσθητους οργανισμούς και την εμφάνιση ασθενειών ακόμα και σε υγιείς οργανισμούς48

Σύμφωνα με έρευνα του ΕΟΠ το 1995 πάνω από το 50% των κατοίκων του ευρωπαϊκού 

αστικού χώρου υπήρξε εκτεθειμένο σε συγκεντρώσεις μείγματος ρύπων, που υπερέβησαν τα 

. 

                                                           
48 Χαρακτηριστικά αναφέρεται πως συχνά οι κάτοικοι μεγάλων πόλεων, οι οποίοι δεν καπνίζουν αθλούνται και 
διατρέφονται υγιεινά έρχονται αντιμέτωποι με σοβαρές ασθένειες, όπως ο καρκίνος, οι καρδιοαναπνευστικές 
παθήσεις, οι αλλεργίες, εξ’ αιτίας της έκθεση τους στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 
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ανώτατα θεσμοθετημένα από την ΕΕ όρια και σύμφωνα με την πρόβλεψη για το 2010, η 

κατάσταση σε συγκεκριμένους ρύπους δεν αναμένεται να διαφοροποιηθεί σημαντικά 

(Διάγραμμα 4-3). 

Πίνακας 4-2: Ασθένειες και σχέση με την έκθεση σε χημικά που υπάρχουν στο περιβάλλον (Πηγή: 
ΕΟΠ, 2003). 

Ασθένεια Σχέση με εκθέσεις στο περιβάλλον Ασθένεια Σχέση με εκθέσεις στο περιβάλλον 

Μεταδοτικές ασθένειες 
Ρύπανση αέρα, νερού και φαγητού 

Αναπαραγωγικές 
δυσλειτουργίες 

Πολυχλωροφθοράνθρακες 

Κλιματολογικές αλλαγές DDT 

Καρκίνος 

Κάπνισμα και ρυπασμένη 
ατμόσφαιρα 

Κάδμιο 

Εντομοκτόνα Πλαστικά 

Άσβεστος Ενδοκρινολογικές δυσλειτουργίες 

Φυσικά τοξικά 

Δυσλειτουργίες 
ανάπτυξης στα 

παιδιά 

Μόλυβδος 

Κακή διατροφή Υδράργυρος 

Πολυκυκλικοί αρωματικοί 
υδρογονάνθρακες, π.χ. εκπομπές 

diesel 

Κάπνισμα και ρυπασμένη ατμόσφαιρα 

Επικίνδυνα μέταλλα (κάδμιο, χλώριο) Αλουμίνιο 

Ραδιενεργός ακτινοβολία Ορισμένα διαλυτικά 

Άλλοι παράγοντες Οργανικοί φώσφοροι 

Δερματικές ασθένειες 

Βαριά μέταλλα (νικέλιο) 

Δυσλειτουργίες 
στο νευρικό 

σύστημα 

Μόλυβδος 

Εντομοκτόνα Πολυχλωροφθοράνθρακες 

Αλλεργία σε φαγητά Μεθυλοάργυρος 

Διαβητικές παθήσεις 
Φαγητό υψηλό σε λιπαρά Αλουμίνιο 

Έλλειψη άσκηση Ορισμένα διαλυτικά 

Μειωμένη αντίδραση 
Υπεριώδης ακτινοβολία Οργανικοί φώσφοροι 

Ορισμένα εντομοκτόνα Ευαισθησία στα 
χημικά; 

Ανιχνεύσιμες ποσότητες ορισμένων 
χημικών; 

 

 
Διάγραμμα 4-3: Ποσοστό έκθεσης του πληθυσμού των αστικών περιοχών στα 15 παλιά κράτη/ μέλη τη 
Ε.Ε. για το 1995 και πρόβλεψη για το 2010. (Πηγή :ΕΟΠ). 

Στις παραγράφους που ακολουθούν αναλύονται οι επιπτώσεις στην υγεία του ανθρώπου από 

την έκθεση στους σημαντικότερους ρύπους που εκλύονται στην ατμόσφαιρα των πόλεων. 
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4.4.1. Έκθεση στα αιωρούμενα σωματίδια και επιπτώσεις 

Μόλις τα τελευταία  20 χρόνια έχουν γίνει συστηματικές μελέτες για τις επιδράσεις που έχει η 

έκθεση στα αιωρούμενα σωματίδια και καλύπτουν κυρίως τα ΑΣ αεροδυναμικής διαμέτρου 10 

και 2,5 μικρών μέτρων, ενώ τα τελευταία 8 χρόνια έχουν ξεκινήσει αντίστοιχες μελέτες και για 

τα Α.Σ. αεροδυναμικής διαμέτρου 1 μικρομέτρου. Αν και οι μελέτες αυτές έχουν καταλήξει σε 

οριστικό συμπέρασμα για την οριακή εκείνη συγκέντρωση, ώστε να μην υπάρχει κίνδυνος για 

την υγεία του ανθρώπου, μόνο για τα ΑΣ10, στα 35 mg/m3, ωστόσο συγκλίνουν στο 

συμπέρασμα πως η μακροχρόνια έκθεση στα αιωρούμενα σωματίδια (όλων των κατηγοριών) 

έχει άμεση σχέση με την εμφάνιση καρκίνου και τους πρόωρους θανάτους, οπότε και οι ρύποι 

αυτοί θεωρούνται ιδιαίτερα επιβλαβείς και επικίνδυνοι για τον ανθρώπινο οργανισμό.  

Σύμφωνα με την ΠΟΥ υπολογίζεται πως μόνο στην Ευρώπη πάνω από 240.000 θάνατοι το 

χρόνο, πάνω από 100.000 εισαγωγές σε νοσοκομεία με  καρδιοαναπνευστικά νοσήματα και η 

συρρίκνωση του προσδόκιμου επιβίωσης κατά εννιά μήνες με ένα χρόνο, οφείλονται στην 

παρατεταμένη έκθεση στα αιωρούμενα σωματίδια. Σύμφωνα με τον ΕΟΠ, τη τριετία 1997-

1999, πάνω από το 60% του αστικού πληθυσμού των 25 κρατών/ μελών της ΕΕ ήταν 

εκτεθειμένοι για πάνω από 40 μέρες σε συγκεντρώσεις ΑΣ10 μεγαλύτερες των 50 mg/m3, τη 

στιγμή που σύμφωνα με την ισχύουσα νομοθεσία στην Ένωση η ανώτατη τιμή για τα ΑΣ είναι 

40 mg/m3 και η έκθεση σε αυτή την οριακή συγκέντρωση δεν πρέπει να υπερβαίνει τις 8 

φορές το χρόνο. 

Επίσης μελέτη του Οργανισμού Προστασίας Περιβάλλοντος των ΗΠΑ, η οποία επίσης 

δημοσιεύθηκε το 1997, καταλήγει στο συμπέρασμα πως η αύξηση κατά 8% των ασθενών που 

εισάγονται στα νοσοκομεία με καρδιακές παθήσεις οφείλεται στην έκθεση τους στα ΑΣ10 σε 

συγκεντρώσεις στην ατμόσφαιρα των πόλεων που υπερβαίνουν τα 100μm/m3 (G Masters, 

1997). Τέλος πορίσματα ανεξάρτητων επιστημονικών ερευνών συγκλίνουν στο συμπέρασμα 

πως η αύξηση των πρώιμων θανάτων εξ’ αιτίας της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

είναι συνδεδεμένη όχι μόνο με τις υψηλές συγκεντρώσεις των ΑΣ10, αλλά εξίσου και με τις 

συγκεντρώσεις των ΑΣ2,5
49

Στο 

.  

Διάγραμμα 4-4 απεικονίζονται οι συγκεντρώσεις των αιωρούμενων σωματιδίων 

αεροδυναμικής διαμέτρου 2,5 μικρομέτρων, που καταγράφονται κατά τη διάρκεια ταξιδιού 

τεσσάρων ωρών στην πόλη για τα διάφορα περιβάλλοντα μικροκλίμακας και με διάφορα 

μεταφορικά μέσα. Η συγκέντρωση των ΑΣ2,5 είναι μηδενική μόνο στο περιβάλλον της 

καφετέριας (εσωτερικός χώρος), ενώ στα υπόλοιπα περιβάλλοντα καταγράφονται υψηλές 

συγκεντρώσεις.  Αξιοσημείωτο είναι πως οι υψηλότερες συγκεντρώσεις καταγράφονται στους 

σταθμούς του μετρό, οι οποίοι είναι υπόγειοι.  

 

                                                           
49 Αξίζει να σημειωθεί πως τόσο για τα ΑΣ2,5, όσο και για τα ΑΣ1 δεν έχει ακόμα καθοριστεί η οριακή εκείνη τιμή της συγκέντρωσης 
τους, ώστε να μη προκαλούνται προβλήματα στην υγεία των κατοίκων μίας πόλης, από την έκθεση τους σε αυτούς τους ρύπους. 
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Α: Σταθμός μετρό,  
ΑΒ: μετακίνηση με μετρό,  
BC: σταθμός μετρό/ τρένου,  
CD: δρόμος, DE: λεωφορείο 1,  
EF: δρόμος, FG: λεωφορείο 2,  
GH: καφετέρια,  
HI: σιδ/κός σταθμός,  
IJ: τοπικό τρένο, JK: σταθμός 2, 
KL: τρένο 2, LM: τρένο 3,  
MN: σιδ/κός σταθμός,  
NO: δρόμος.  

 
 
 
 

Διάγραμμα 4-4: Επίπεδα συγκεντρώσεων αιωρούμενων σωματιδίων σε διάφορα περιβάλλοντα 
(ταξίδια στην πόλη). (Πηγή: Tainio M. and all, Airnet, 2000). 

Στο Διάγραμμα 4-5 απεικονίζονται οι σχετικές συγκεντρώσεις έκθεσης στα ΑΣ2,5 σε 

εικοσιτετράωρη βάση στο περιβάλλον της μακροκλίμακας και στο περιβάλλον της 

μικροκλίμακας της πόλης. Αυτό που παρουσιάζει ενδιαφέρον είναι η κατακόρυφη αύξηση των 

συγκεντρώσεων έκθεσης στα ΑΣ2,5, τις πρωινές και τις απογευματινές ώρες κυκλοφοριακής 

αιχμής, δηλαδή κατά την προσέλευση και αποχώρηση των εργαζομένων στην εργασίας τους. 

 
Διάγραμμα 4-5: Σχετικές συγκεντρώσεις έκθεσης στα ΑΣ2,5 και η επίδραση της κυκλοφορίας σε αυτές 
σε σχέση με την ώρα της ημέρας(Πηγή: ΠΟΥ, 2004). 

4.4.2. Έκθεση στο όζον – Ο3 και επιπτώσεις 

Σύμφωνα με την ΠΟΥ οι αυξημένες συγκεντρώσεις του όζοντος, ιδιαίτερα κατά τους 

καλοκαιρινούς μήνες, ευθύνονται για την αύξηση του αριθμού των εισαγωγών με 

αναπνευστικά προβλήματα στα νοσοκομεία κατά 1000 άτομα. Επιπλέον ευθύνονται για 2000 

πρώιμους θανάτους στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης σε ετήσια βάση. Πιο ευάλωτοι στο 

όζων είναι τα παιδιά και οι ηλικιωμένοι. Σε αυτές τις πληθυσμιακές ομάδες εμφανίζονται 
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αυξημένα κρούσματα αλλεργιών και άσθματος, ιδιαίτερα τις ημέρες που οι συγκεντρώσεις του 

ρύπου είναι υψηλές. 

Σε μελέτη του ΕΟΠ αναφέρεται πως από το 1990 έως και το 1994 η έκθεση του πληθυσμού 

στο όζον ήταν ελάχιστη (περίπου το 5% του αστικού πληθυσμού ήταν εκτεθειμένο σε 

συγκεντρώσεις του ρύπου άνω των 110mg/m3 έως και 10 μέρες). Από το 1994 και έπειτα η 

κατάσταση αντιστρέφεται, αφού την εξαετία 1994 – 1999 πάνω από το 50% του πληθυσμού 

των αστικών περιοχών 25 χωρών της Ευρώπης, ήταν εκτεθειμένο σε ετήσια βάση και για 

περισσότερες από 30 μέρες σε συγκεντρώσεις άνω των 110 mg/m3 (ενώ σύμφωνα με τους 

επιστήμονες η έκθεση στα ανώτατα όρια του ρύπου δεν θα πρέπει να υπερβαίνει τις 25 μέρες 

το χρόνο). 

4.4.3. Έκθεση στο διοξείδιο του αζώτου - ΝO2 και επιπτώσεις 

Η βραχυχρόνια έκθεση στο διοξείδιο του αζώτου προκαλεί μειωμένη λειτουργία των  

πνευμόνων και ευαισθησία στις αλλεργίες, ενώ η μακροχρόνια έκθεση στο ρύπο συσχετίζεται 

με την εμφάνιση χρόνιων αναπνευστικών προβλημάτων, ιδιαίτερα σε παιδιά. Το όριο που έχει 

θεσπισθεί από την Ευρωπαϊκή Ένωση για το διοξείδιο του αζώτου είναι 200 mg/m3 σε μέσο 

όρο μετρήσεων μίας ώρας και δεν πρέπει να υπάρχουν πάνω από 18 υπερβάσεις στη 

διάρκεια ενός έτους. 

Διάγραμμα 4-6: Μέσες ετήσιες συγκεντρώσεις ΝΟ2 1995 και πρόβλεψη για το 2010, σε περιοχές 
αστικού υποβάθρου 11 ευρωπαϊκών πόλεων (Αθήνα, Μαδρίτη, Ουτρέχτη, Κολωνία, Λονδίνο, Μιλάνο, 
Άμστερνταμ, Λυών, Ελσίνκι, Δουβλίνο και Βερολίνο). (Πηγή:ΕΟΠ, 1997) 

Σύμφωνα με τον ΕΟΠ κ αι την ΠΟΥ σε μετρήσεις που έγ ιναν στα 25 κ ράτη/μέλ η της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης, βρέθηκε πως μέχρι και το 1997 η έκθεση σε αυτόν τον ατμοσφαιρικό 

ρύπο ήταν ελάχιστη50

                                                           
50 Η έκθεση στον ρύπο του διοξειδίου του θείου αλλά και σε άλλους ρύπους παρουσιάζεται ελάχιστη μέχρι και το 1997 εξ’ αιτίας 
της ελλιπούς οργάνωσης των δικτύων παρακολούθησης της ατμοσφαιρική ρύπανσης. Από το 1997 οπότε και τέθηκε σε ισχύ η 
μητρική κοινοτική οδηγία για την ποιότητα του εισπνεόμενου αέρα (96/62/Ε.Κ.), θεσπίζοντας νέες προδιαγραφές για τα δίκτυα 
παρακολούθησης της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, υπήρξαν περισσότεροι σταθμοί σε αστικές περιοχές, με αποτέλεσμα και τα 
διαθέσιμα δεδομένα να είναι σαφώς περισσότερα. (Για παράδειγμα στην ευρύτερη αστική περιοχή της Αθήνας μέχρι και το 1997 
λειτουργούσαν 9 σταθμοί ενώ σταδιακά οι σταθμοί αυξήθηκαν και το 2004 είναι 18 και στους οποίους αν προστεθούν και οι 5 
σταθμοί που λειτουργούν στην περιοχή του αεροδρομίου ανέρχονται σε 23). 

. Από το 1997 μέχρι και το 1999 παρατηρήθηκε αύξηση της έκθεσης στο 

Τετράγωνα – Τρίγωνα: μέγιστες συγκεντρώσεις 1995, πρόβλεψη 2010 
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διοξείδιο του θείου, με πάνω από το 70% του πληθυσμό βρίσκεται εκτεθειμένο σε αυτόν για 

περισσότερες από 18 φορές. 

Σε πιο πρόσφατη μελέτη του ΕΟΠ, στο πλαίσιο του προγράμματος EuroAirnet (2001), 

επισημαίνεται πως πάνω από 45 εκατομμύρια κάτοικοι (επί συνόλου 100 εκατομμυρίων) 11 

μεγάλων ευρωπαϊκών πόλεων, ήταν εκτεθειμένοι σε συγκεντρώσεις άνω του ετήσιου ορίου 

των 40 μg/m3 (βάση της κοινοτικής νομοθεσίας) το 1999, ενώ και η πρόβλεψη για το 2010 

κυμαίνεται στα ίδια επίπεδα. Αξίζει να σημειωθεί πως στις πόλεις που διενεργήθηκε η έρευνα 

εξετάσθηκαν περιοχές αστικού υποβάθρου (προαστιακές περιοχές αμιγούς κατοικίας), και όχι 

κεντρικές και πολυσύχναστες περιοχές. 

4.4.4. Έκθεση στο μονοξείδιο του άνθρακα - CO και επιπτώσεις 

Η βραχυχρόνια έκθεση στο μονοξείδιο του άνθρακα σχετίζεται με την εμφάνιση αλλεργιών, 

ενώ η μακροχρόνια με την εμφάνιση χρόνιων αναπνευστικών παθήσεων, κυρίως άσθματος σε 

παιδιά και ηλικιωμένους και καρδιαγγειακών προβλημάτων. 

Στις περιοχές των πόλεων όπου υπάρχου ψηλά κτίρια και ιδιαίτερα στις κεντρικές περιοχές, 

στις οποίες η κυκλοφορία των μηχανοκίνητων οχημάτων είναι αυξημένη, η έκθεση των 

κατοίκων στο μονοξείδιο του άνθρακα είναι μεγαλύτερη, κατά τη διάρκεια του χειμώνα. Το 

καλοκαίρι, που η διάρκεια της ημέρας είναι μεγαλύτερη και η ηλιοφάνεια αυξημένη, οι 

συγκεντρώσεις του μονοξειδίου του άνθρακα μειώνονται δραστικά κατά τη διάρκεια των 

πρωινών ωρών, λόγω των φωτοχημικών αντιδράσεων (με αποτέλεσμα την παραγωγή 

φωτοχημικών ρύπων), οπότε και η έκθεση των κατοίκων στο μονοξείδιο του άνθρακα 

μειώνεται. 

4.4.5. Έκθεση στο διοξείδιο του θείου – SO2 και επιπτώσεις 

Τα αποτελέσματα της έκθεσης των κατοίκων μίας πόλης σε μεγάλες συγκεντρώσεις του 

διοξειδίου του θείου είναι γνωστά από τη δεκαετία του 1950, οπότε και πάνω από 4.000 άτομα 

πέθαναν από σοβαρό επεισόδιο ρύπανσης γνωστό και ως «Καπνός του Λονδίνου».  

Σε κάθε επεισόδιο ατμοσφαιρικής ρύπανσης, ο συνδυασμός SO2 και αιωρούμενων 

σωματιδίων οδηγεί σε αυξημένα ποσοστά θνησιμότητας. Στις ΗΠΑ και στον Καναδά 

παρατηρούνται 50.000 πρώιμοι  θάνατοι ετησίως από τη συνδυασμένη έκθεση στο SO2 και 

στα αιωρούμενα σωματίδια, (ΟΤΑ 1994) ποσοστό 2% επί των συνολικών θανάτων. Σε αυτό 

το σημείο θα πρέπει να σημειωθεί πως οι βλάβες που προκαλεί το διοξείδιο του θείου στον 

ανθρώπινο οργανισμό εξαρτώνται από το χρόνο και την περίοδο έκθεσης στο ρύπο.  
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4.4.6. Έκθεση στους οργανικούς πολυκυκλικούς υδρογονάνθρακες (ΟΠΥ/ 
PHAs) και επιπτώσεις 

Οι ΟΠΥ ανήκουν στην κατηγορία των νέων ρύπων, με αποτέλεσμα να μην υπάρχει 

ολοκληρωμένη εικόνα για την έκταση των βλαβών που προκαλούνται στον ανθρώπινο 

οργανισμό, είτε από τη βραχυχρόνια, είτε από τη μακροχρόνια έκθεση σε αυτούς. Με τα έως 

σήμερα επιστημονικά δεδομένα ο πιο επικίνδυνος ρύπος αυτής της κατηγορίας είναι το 

βενζόλιο. 

Τα πρώτα αποτελέσματα των ερευνών συγκλίνουν στο συμπέρασμα πως η παρατεταμένη 

έκθεση στους ΟΠΥ προκαλεί καρκίνο και συντελεί στα αυξημένα επίπεδα θνησιμότητας των 

κατοίκων των αστικών περιοχών από καρκίνο. Ιδιαίτερα η έκθεση στο βενζόλιο είναι άμεσα 

συνδεδεμένη με την αύξηση κατά 40% του καρκίνου του μαστού. 

4.5. Ποιότητα της ατμόσφαιρας 

Στην δεκαετία του 1950 και έπειτα από τα πολλαπλά και έντονα επεισόδια ρύπανσης, γίνεται 

ξεκάθαρη αναφορά στην αναγκαιότητα για καθαρή ατμόσφαιρα, στα πρώτα σχέδια δράσης 

για καθαρό αέρα στις πόλεις που καταρτίστηκαν στην Μεγάλη Βρετανία και στις Ηνωμένες 

Πολιτείες Αμερικής. Στις ΗΠΑ στο ομοσπονδιακό σχέδιο δράσης για την αντιμετώπιση της 

ατμοσφαιρικής Ρύπανσης, το οποίο θεσμοθετήθηκε για πρώτη φορά στη δεκαετία του 1950 

(Federal Clean Air Act) και αναθεωρείται συνεχώς από το 1970, κατά την πρώτη αναθεώρηση 

του, το 1972, ορίζεται έμμεσα η έννοια «ποιότητα της ατμόσφαιρας». 

Στα μέσα της δεκαετία του 1990 υιοθετούνται πλέον επίσημα από παγκόσμιους, 

περιφερειακούς και εθνικούς επιστημονικούς, πολιτικούς και άλλους φορείς οι όροι ποιότητας 
της ατμόσφαιρας51

                                                           
51 Ο όρος ποιότητας της ατμόσφαιρας, ή ποιότητα αναφέρεται τόσο στην ατμοσφαιρική ρύπανση στο εξωτερικό περιβάλλον των 
πόλεων, όσο και στο περιβάλλον των σπιτιών οπότε και γίνεται λόγος για εξωτερική ποιότητας της ατμόσφαιρας και εσωτερική 
ποιότητα της ατμόσφαιρας αντίστοιχα (Outdoor Air Quality και Indoor Air Quality). Από εδώ και στο εξής κάθε φορά που θα 
αναφέρεται ο όρος ποιότητας της ατμόσφαιρας εννοείται η εξωτερική ποιότητα της ατμόσφαιρας. Συχνά επίσης χρησιμοποιείται ο 
όρος ποιότητα εισπνεόμενου αέρα (ambient air quality). Στην Ευρωπαϊκή Ένωση ο όρος υιοθετήθηκε με την θεσμοθέτηση της 
μητρικής κοινοτικής οδηγίας 62/99 ‘On ambient air quality, management and assessment’. 

 και βελτίωση της ποιότητας της ατμόσφαιρας στις πόλεις. Μάλιστα 

επισημαίνεται πως η βελτίωση της ποιότητας της ατμόσφαιρας δεν αποσκοπεί μόνο στη 

μείωση των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων, αλλά στη δημιουργία εκείνων των 

συνθηκών στον αστικό, περιαστικό και εξωαστικό χώρο, όπου ο αέρας (που εισπνέεται και 

διαχέεται στο χώρο) δεν θα προκαλεί σοβαρά προβλήματα υγείας στους κατοίκους των 

πόλεων και βλάβες στο φυσικό περιβάλλον είτε του αστικού, είτε του περιαστικού, είτε του 

εξωαστικού χώρου. Απώτερος στόχος των παραπάνω είναι η γενικότερη βελτίωση των 

συνθηκών διαβίωσης των κατοίκων των πόλεων. 
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4.5.1. Παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας 

Η συστηματική και διαχρονική καταγραφή των παραμέτρων που καθορίζουν την ποιότητα της 

ατμόσφαιρας οδηγεί σε ασφαλή συμπεράσματα αναφορικά με την βελτίωση ή την επιδείνωση 

της και είναι μία πολύπλοκη διαδικασία. Απαραίτητη είναι η ταυτόχρονη, επιστημονικά ορθή 

και συστηματική καταγραφή των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων, σε όλη την 

έκταση του αστικού και περιαστικού χώρου καθώς και η καταγραφή παραμέτρων που 

καθορίζουν την κίνηση των αερίων μαζών.  

Η σχέση ανάμεσα στην παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας, στις γενικότερες 

συνθήκες που επικρατούν στον αστικό χώρο, στην υγεία και στο επίπεδο διαβίωσης των 

κατοίκων του αστικού χώρου είναι αμφίδρομη και μεταβάλλεται δυναμικά στον χώρο και στον 

χρόνο (Διάγραμμα 4-7 &  

Διάγραμμα 4-8). 

Η παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας, στηρίζεται πρωτίστως στη λογική του 

καθορισμού ανώτατων επιτρεπτών ορίων για τις συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων, η 

υπέρβαση των οποίων μπορεί να επιφέρει ανεπανόρθωτες βλάβες στην ανθρώπινη υγεία και 

στο φυσικό περιβάλλον.  

Διάγραμμα 4-7: Ρόλος της παρακολούθησης (συμπεριλαμβανομένης και της ποιότητας της 
ατμόσφαιρας) στην αλυσίδα ανάπτυξης, πιέσεων, κατάστασης, έκθεσης και αποτελεσμάτων. (Πηγή: 
ΠΟΥ, 2002). 

ΔΡΑΣΗ 
Οικονομική πολιτική 
Κοινωνική πολιτική 
Καθαρές 
τεχνολογίες 
 
 
Διαχείριση κινδύνου 
Έλεγχος εκπομπών 
 
 
 
Βελτίωση του 
περιβάλλοντος 
 

 
 

Εκπαίδευση  
Αφύπνιση κοινού 
 
 
 
 

 

Παρακολούθηση 
της ανάγκης για 

 

Δυναμική Σχέση 
Αύξηση πληθυσμού 

Οικονομική ανάπτυξη 

Πίεση 
Παραγωγή  

Κατανάλωση 
Απόβλητα 

Κατάσταση 
Ρύπανση 

Έκθεση 
Εξωτερική έκθεση 

Αποτέλεσμα 
Επίπεδο διαβίωσης 

Άσχημη υγεία 
Θνησιμότητα 

Παρακολούθηση 
του κινδύνων των 
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Καθορισμός Προβλημάτων 
Παρακολούθηση 

Αρχεία 
Πηγές 

Διαχείριση επιπτώσεων 
 

Έλεγχος της κατάστασης 
Όρια εκπομπών 

Κανονιστικές και νομοθετικές 
διατάξεις 

Χρήση γης και καυσίμων 
 

Διαμόρφωση πολιτικής 
Μοντέλα 

Υποθέσεις εκτίμησης 
Ανάλυση κόστους - οφέλους 

 

 
Διάγραμμα 4-8: Ο ρόλος της παρακολούθησης στην διαχείριση της ποιότητας της ατμόσφαιρας (Πηγή: 
ΠΟΥ, 2002). 

Στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 4-3) παρατίθενται οι τυπικοί στόχοι της παρακολούθησης της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας, καθώς και οι στόχοι για την ποιότητα των δεδομένων. 

Πίνακας 4-3: Στόχοι για την παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας και  για την ποιότητα των 
δεδομένων παρακολούθησης. 

α/α Στόχοι της παρακολούθησης της ποιότητας της 
ατμόσφαιρας 

Στόχοι για την ποιότητα των 
δεδομένων 

1. Έκθεση του πληθυσμού και μελέτες εκτίμησης των 
επιπτώσεων στην υγεία. 

Ορθότητα και ακρίβεια των μετρήσεων. 

2. Ταυτοποίηση των απειλών προς τα φυσικά 
οικοσυστήματα. 

Υιοθέτηση των μετεωρολογικών 
προτύπων. 

3. Έλεγχος της εναρμόνισης με τα διεθνή και τα εθνικά 
πρότυπα. 

Πληρότητα στην καταγραφή των 
προσωρινών δεδομένων. 

4. Πληροφόρηση του κοινού για την ποιότητα του αέρα 
και ίδρυση συστημάτων προειδοποιήσεις. Χωρική πληρότητα και αλληλοκάλυψη. 

5. 
Παροχή αντικειμενικών δεδομένων για τη διαχείριση 
της ποιότητας του αέρα, το σχεδιασμό χρήσεων γης 
και τον κυκλοφορικό σχεδιασμό. 

Χρονική αλληλουχία και σταθερότητα 
από θέση σε θέση. 

6. Ταυτοποίηση και καταγραφή των πηγών των ρύπων. Σύγκριση και εναρμόνιση με τα διεθνή 
πρότυπα. 

7. Ανάπτυξη πολιτικών και καθορισμός προτεραιοτήτων 
για δράσεις διαχείρισης. 

 

8. 
Ανάπτυξη και αξιολόγηση των εργαλείων διαχείρισης, 
όπως τα μοντέλα και τα γεωγραφικά συστήματα 
πληροφοριών. 

 

9. 
Ποσοτικοποίηση των τάσεων ώστε μελλοντικά  να 
προσδιοριστούν προβλήματα ή η πρόοδος στην 
επίτευξη των στόχων διαχείρισης ή ελέγχου. 
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4.5.2. Δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας. 

Στο Διάγραμμα 4-9 παρουσιάζονται σχηματικά, οι βασικές αρχές που πρέπει να 

ικανοποιούνται κατά την διαδικασία δημιουργίας και λειτουργίας ενός δικτύου 

παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας στον αστικό χώρο. 

Η χωροθέτηση ενός δικτύου παρακολούθησης52

Διάγραμμα 4-1

 στον αστικό χώρο, αποτελεί εξαιρετικά 

δύσκολη και πολύπλοκη διαδικασία, μιας και θα πρέπει να παρέχονται επαρκή στοιχεία, για 

την διαμόρφωση της πληρέστερης και ακριβέστερης δυνατής εικόνας, αναφορικά με τις 

συνθήκες που επικρατούν στην ατμόσφαιρα του αστικού (και περιαστικού) χώρου. Τα στοιχεία 

θα πρέπει να καλύπτουν το σύνολο της γεωγραφικής έκτασης που καταλαμβάνει ο αστικός 

χώρος -περιβάλλον μακροκλίμακας- και όλα εκείνα τα χωρικά υποσύνολα του, στα οποία 

εκτυλίσσεται η πλειονότητα των καθημερινών δραστηριοτήτων των κατοίκων του και επιδρούν 

στην διαμόρφωση των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων -περιβάλλον 

μικροκλίμακας ( ). 

 

 

Διάγραμμα 4-9: Δημιουργία, διασφάλιση και ποιοτικός έλεγχος για δίκτυο παρακολούθησης της 
ατμοσφαιρικής ρύπανσης: βήμα προς βήμα προσέγγιση. (Πηγή: Παγκόσμια Οργάνωση Υγείας). 

Η επιλογή των θέσεων των σταθμών πρέπει να πληροί τέσσερα κριτήρια: 
                                                           
52 Κάθε φορά που θα γίνεται λόγος για δίκτυο παρακολούθησης της ατμόσφαιρας σε αυτό το κεφάλαιο θα εννοείται το δίκτυο 
παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας του αστικού μόνο χώρου. 
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Α) Να καλύπτονται σχετικά μεγάλες γεωγραφικές περιοχές του αστικού χώρου,  

Β) Οι μετρήσεις των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων να παρέχουν αλληλοκάλυψη 

ανάμεσα στις περιοχές,  

Γ) Οι εν λόγο περιοχές να έχουν διαφορετικά πληθυσμιακά, πολεοδομικά και κυκλοφορικά 

χαρακτηριστικά, ώστε η εικόνα που θα διαμορφωθεί να είναι όσο το δυνατό πιο πλήρης και 

αντιπροσωπευτική της πραγματικής κατάστασης των  επιπέδων της ατμοσφαιρικής ρύπανσης 

στο σύνολο του αστικού χώρου και  

Δ) Να εξασφαλίζεται η σωστή λειτουργία και συντήρηση του δικτύου. 

Η παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας στις μεγάλες πόλεις και περιφέρειες γίνεται 

υπό την εποπτεία του αρμοδίου υπουργείου περιβάλλοντος με χρήση σταθμών που 

παρέχουν συνεχώς και σε πραγματικό χρόνο δεδομένα, τα οποία συγκεντρώνονται σε 

κεντρικούς υπολογιστές, όπου αναλύονται και επεξεργάζονται. Η συλλογή των δεδομένων 

συνήθως γίνεται σε ωριαία βάση, ενώ μετά την επεξεργασία τους προκύπτουν στατιστικά 

στοιχεία σε ημερήσια, μηνιαία και ετήσια βάση. Η ανάλυση των συλλεχθέντων στοιχείων 

αφορά την πρόοδο που έχει γίνει (ή δεν έχει γίνει) στην βελτίωση της ποιότητας της 

ατμόσφαιρας.  

Οι σταθμοί μέτρησης είναι τριών τύπων: μόνιμοι (ή σταθεροί), ημιμόνιμοι και κινητοί. Οι 

μόνιμοι σταθμοί είναι τοποθετημένοι σε συγκεκριμένο σημείο και δεν μετακινούνται από αυτό. 

Μπορούν να καταγράφουν ταυτόχρονα τις συγκεντρώσεις περισσότερων, του ενός, ρύπων 

(πολλαπλών μετρήσεων)53

 

. 

 
Εικόνα 4-1: Μόνιμος σταθμός. 

Σε αντίθεση με του μόνιμους οι ημιμόνιμοι και οι κινητοί σταθμοί μπορούν να μετακινούνται σε 

διάφορες περιοχές του αστικού χώρου, λόγω του σαφώς μικρότερου μεγέθους τους. Εξ’ αιτίας 

του μικρού μεγέθους δεν καταγράφουν τις συγκεντρώσεις πολλών ρύπων (το πολύ τριών) 

                                                           
53 Οι σταθεροί σταθμοί είναι τεσσάρων ειδών: παθητικοί πού απλά μετρούν τις συγκεντρώσεις των ρύπων και δεν λειτουργούν με 
ρεύμα, αλλά με φίλτρα, ενεργοί, οι οποίοι έχουν βάση δεδομένων και παρέχουν ημερήσια και διαχρονικά στοιχεία τα οποία 
πρέπει να αναλυθούν σε εργαστήριο, οι αυτόματοι, οι οποίοι δίνουν την δυνατότητα για on line και συνεχή πληροφόρηση και 
παρέχουν στοιχεία ανά ώρα και αυτοί που λειτουργούν με αισθητήρες και κάνουν ταυτόχρονες πολλαπλές μετρήσεις και 
αναλύσεις. Οι φθηνότεροι είναι οι παθητικοί ενώ οι ακριβότεροι αυτοί με τους αισθητήρες. 
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αλλά μπορούν να τοποθετηθούν σε περιοχές όπου δεν είναι δυνατό να τοποθετηθούν οι 

μόνιμοι, όπως για παράδειγμα πάνω στο δρόμο και να μετακινούνται σε άλλες θέσεις, 

Παρέχουν δεδομένα, τα οποία προσεγγίζουν καλύτερα την πραγματική κατάσταση της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας στο επίπεδο του περιβάλλοντος της μικροκλίμακας και σε πολλές 

περιπτώσεις λειτουργούν συνεπικουρικά των μονίμων. 

4.5.3. Παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας με στόχο τον 
προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

Κατά την δημιουργία δικτυού παρακολούθησης της ατμόσφαιρας οι σταθμοί τοποθετούνται σε 

χαρακτηριστικές θέσεις του αστικού χώρου, ώστε να εξασφαλίζεται η συλλογή επαρκών 

στοιχείων για τις συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων αλλά και να μπορούν να 

εξαχθούν συμπεράσματα και για την γενική έκθεση του πληθυσμού στο περιβάλλον της 

μακροκλίμακας και για επί μέρους εκθέσεις του πληθυσμού στο περιβάλλον της 

μικροκλίμακας. Οι περιοχές τοποθέτησης των σταθμών διακρίνονται σε: 

 Κυρίως αστικές κεντρικές περιοχές: Θέση στο εσωτερικό του αστικού χώρου, η 

οποία είναι αντιπροσωπευτική της έκθεσης του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

στις κεντρικές περιοχές μίας πόλης, όπως πεζοδρομημένες περιοχές, περιοχές εργασίας, 

εμπορίου, κλπ. 

 Αστικό υπόβαθρο: Θέση σε αστική περιοχή, κατοικίας και μη, μακριά από της πηγές 

εκπομπής ατμοσφαιρικών ρύπων, για την εξαγωγή συμπερασμάτων αναφορικά με τις 

γενικές συνθήκες που επικρατούν στο περιβάλλον της μακροκλίμακας της πόλης και για τη 

διαμόρφωσης μίας συνολικής εικόνας της έκθεση των κατοίκων στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση. 
 Περιοχή έντονης οδικής κυκλοφορίας (traffic oriented): Θέση κοντά σε αστικούς 

οδικούς άξονες, οι οποίοι αντιμετωπίζουν έντονα κυκλοφοριακά προβλήματα και σε 

απόσταση 1 έως 5 μέτρων από αυτούς, ώστε να είναι δυνατή η εξαγωγή συμπερασμάτων 

για τις συνθήκες που επικρατούν στο περιβάλλον της μικροκλίμακας της πόλης, καθώς και 

την εκτίμηση της έκθεσης των κατοίκων από τις κινητές πηγές εκπομπής ατμοσφαιρικών 

ρύπων. 
 Βιομηχανική περιοχή: Θέση κοντά σε βιομηχανικές μονάδες, όπου οι εκπομπές σε 

ρύπους από αυτές συμβάλουν στη μεσομακροπρόθεσμη διαμόρφωση των συνθηκών που 

επικρατούν στην ατμόσφαιρα του αστικού χώρου. Παράλληλα συμβάλουν στην 

διαμόρφωση υψηλών ημερήσιων συγκεντρώσεων κατά τη διάρκεια των ωρών αιχμής, 

διότι επηρεάζονται κυρίως οι συνθήκες που επικρατούν στο περιβάλλον της 

μακροκλίμακας των πόλεων. Εξαγωγή χρήσιμων συμπερασμάτων για την μακροχρόνια 

έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση.  
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 Αγροτικές περιοχές: Ανοικτές τοποθεσίες, στις παρυφές του αστικού χώρου ή έξω 

από αυτόν, όσο το δυνατό πιο απομακρυσμένες από δρόμους μεγάλης κυκλοφορίας και 

τις βιομηχανικές περιοχές, για την εκτίμηση των γενικότερων συνθηκών που επικρατούν 

στην ατμόσφαιρα πέρα από τα γεωγραφικά όρια της πόλης. 

Οι ημινόνιμοι και οι κινητοί σταθμοί τοποθετούνται σε θέσεις κλειδιά (hot spots), ώστε να 

μελετηθούν καλύτερα και σε μεγαλύτερο βάθος οι συνθήκες που επικρατούν στο περιβάλλον 

της μικροκλίμακας, με στόχο τον πληρέστερο προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση κυρίως ευαίσθητων πληθυσμιακών ομάδων (παιδιών, ασθενών κλπ). Οι θέσεις 

αυτές μπορεί να είναι σχολεία, νοσοκομεία. Για τον προσδιορισμό της έκθεσης των 

αυτοκινητιστών, των δικυκλιστών και των χρηστών των μέσων μαζικής μεταφοράς στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους οι κινητοί σταθμοί τοποθετούνται στο εσωτερικό ενός 

πολυσύχναστου δρόμου (ακόμα και μέσα στα μηχανοκίνητα οχήματα – αυτοκίνητα, μηχανές, 

λεωφορεία κλπ).. 

Στο Διάγραμμα 4-10 παρουσιάζεται η σχέση που υπάρχει ανάμεσα στην παρακολούθηση της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας και στην έκθεση των κατοίκων του αστικού χώρου στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση.  

Διάγραμμα 4-10: Λογική σχέση ανάμεσα στην παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας και την 
έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Η σχέση αυτή είναι αμφίδρομη. Τα δεδομένα που προκύπτουν από την παρακολούθηση της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας αποτελούν την βάση για την εκτίμηση της έκθεσης του 

πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση, την εκπόνηση μελετών εκτίμησης επιπτώσεων στην 

Εκτίμηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας: ποια είναι η ποιότητα της ατμόσφαιρας στην πόλη; 

• Παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας. 
• Εφαρμογή μοντέλων. 
• Εκτίμηση και παρακολούθηση των εκπομπών των ρύπων. 

Εκτίμηση της έκθεσης: ποιο είναι το επίπεδο έκθεσης του πληθυσμού; 

• Σε ποιο σημείο της πόλης βρίσκονται οι διαφορετικές πληθυσμιακές ομάδες; 
• Ποιες είναι οι συγκεντρώσεις σε αυτές τις περιοχές; 
• Ποιες  είναι οι ομάδες πληθυσμού, οι οποίες μελετώνται, συμπεριλαμβανομένων και των 

ευαίσθητων ομάδων; 

Μελέτες εκτίμησης επιπτώσεων στην υγεία: ποια προβλήματα υγείας προκαλούνται; 

• Πόσα περιστατικά συσχετίζονται με την έκθεση; 
• Πόσα σοβαρά είναι αυτά τα περιστατικά; 

Διαχείριση της ποιότητας της ατμόσφαιρας: ποιες είναι οι απαραίτητες δράσεις; 

• Ποιες πηγές, ρύποι και περιοχές πρέπει να ληφθούν υπ’ όψιν για την μείωση των εκπομπών 
σε ρύπους; 

• Ποιες θα είναι οι ποιο αποτελεσματικές στρατηγικές; 
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υγεία (από την έκθεση), που οδηγούν στην κατάρτιση  και υλοποίηση σχεδίων διαχείρισης της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας με στόχο τη μείωση της έκθεσης. 

Στο παράρτημα τις διατριβής παρατίθενται οι προδιαγραφές δημιουργίας δικτύων 

παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας για κάθε ρύπο ξεχωριστά. 

4.5.4. Μοντέλα παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας 

Τα μοντέλα παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας (ή του εισπνεόμενου 

ατμοσφαιρικού αέρα) ΜΠΠΑ, έχουν ως εξαγόμενο τη χαρτογραφική απεικόνιση της χωρικής 

και χρονικής διασποράς των ατμοσφαιρικών ρύπων. Η χρήση των ΜΠΠΑ κρίθηκε απαραίτητη 

για τη καλύτερη μελέτη του προβλήματος της ατμοσφαιρικής ρύπανσης τόσο στο επίπεδο της 

διάχυσης των ατμοσφαιρικών ρύπων, όσο και στο επίπεδο της εξαγωγής επιστημονικά ορθών 

συμπερασμάτων αναφορικά με τις βλάβες που προκαλούνται στον ανθρώπινο οργανισμό και 

το φυσικό περιβάλλον, από αυτούς54

Χρησιμοποιούνται τόσο για την απεικόνιση της παρελθούσα και της υπάρχουσας κατάστασης 

της. Στον επόμενο πίνακα (

.  

Πίνακας 4-4) παρουσιάζονται οι διαφορές ανάμεσα σε ένα δίκτυο 

παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας και σε ένα μοντέλο εκτίμησης της ποιότητας 

της ατμόσφαιρας. Για τη διαμόρφωση μίας πλήρους εικόνας για την ποιότητα της 

ατμόσφαιρας και την εκτίμηση της έκθεσης των κατοίκων του αστικού χώρου στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση, απαραίτητος είναι ο συνδυασμός των δύο αυτών μεθόδων. 

Πίνακας 4-4: Σύγκριση δικτύου παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας και των μοντέλων 
εκτίμησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας. (Πηγή: ΠΟΥ) 

Στόχος 
Επίδοση/ Απόδοση 

Δίκτυο παρακολούθησης 
ποιότητας της ατμόσφαιρας 

Εκτίμηση της ποιότητας της 
ατμόσφαιρας με μοντέλα 

Υπολογισμός πραγματικών 
συγκεντρώσεων Υψηλή Χαμηλή 

Συστήματα προειδοποίησης κοινού σε 
περιπτώσεις επεισοδίων ρύπανσης Υψηλή Χαμηλή 

Εκτίμηση χρονικών διακυμάνσεων Υψηλή Υψηλή 

Εκτίμηση χωρικών διακυμάνσεων Χαμηλή Υψηλή 

Εκτίμηση μελλοντικών συγκεντρώσεων Χαμηλή Χαμηλή 

Εκτίμηση θέσης πηγής Χαμηλή Χαμηλή 

Ο προσδιορισμό των βραχυπρόθεσμων και μακροπρόθεσμων τάσεων που αναμένεται να 

επικρατήσουν στην ατμόσφαιρα μίας πόλης γίνεται μέσω των μοντέλων εκτίμησης της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας. Η εφαρμογή μοντέλων εκτίμησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας 

μπορεί να έχει ουσιαστικό και επικουρικό χαρακτήρα στις βελτιώσεις που πιθανώς να είναι 
                                                           
54 Χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η σειρά χαρτών που εκδόθηκαν το 1993 από την επιστημονική ομάδα του Downing, οι 
οποίοι προήλθαν από τα ΜΠΠΑ, οι οποίοι έδειξαν πως σε μεγάλες γεωγραφικές περιοχές του ευρωπαϊκού χώρου παρατηρούνται 
υπερβάσεις των ανώτατων επιτρεπτών ορίων των κυριότερων ατμοσφαιρικών ρύπων. 
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απαραίτητες σε ένα δίκτυο παρακολούθησης. Εξάλλου για να μπορέσει να λειτουργήσει ένα 

μοντέλο απαραίτητη είναι η εισαγωγή δεδομένων για τις συγκεντρώσεις των ρύπων, τα οποία 

μπορούν να προκύψουν μόνο από τις μετρήσεις ενός δικτύου παρακολούθησης. 

4.6. Μελέτες εκτίμησης των επιπτώσεων στην υγεία από την έκθεση στην 
ατμοσφαιρική ρύπανση 

Η αδυναμία υπολογισμού του συνόλου των ατομικών εκθέσεων των κατοίκων του αστικού 

χώρου οδήγησε στις  μελέτες εκτίμησης των επιπτώσεων στην υγεία από την έκθεση στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση55

Στις μελέτες εκτίμησης περιλαμβάνονται οι σοβαρότερες ασθένειες που, εκτιμάται ότι 

προκαλούνται από την εισπνοή των ατμοσφαιρικών ρύπων, οι οποίες χωρίζονται σε τρεις 

μεγάλες κατηγορίες: τα έντονα προβλήματα, τα χρόνια προβλήματα και τα αναπαραγωγικά 

προβλήματα (

, (οι οποίες για συντομία θα αναφέρονται ως μελέτες εκτίμησης). Η 

κατάρτιση μελετών εκτίμησης προήλθε από την ανάγκη για ποσοτικοποίηση των 

προβλημάτων που προκαλούνται στην ανθρώπινη υγεία από τους ατμοσφαιρικούς ρύπους, 

ώστε αφ’ ενός να διαμορφωθεί η πληρέστερη δυνατή εικόνα της πραγματικής έκθεσης του 

πληθυσμού και του εύρους των προβλημάτων (ή βλαβών) που προκαλούνται στον 

ανθρώπινο οργανισμό και αφ’ εταίρου να ληφθούν εκείνα τα απαραίτητα και αναγκαία μέτρα 

για τον μέγιστο περιορισμό της. 

Πίνακας 4-5). Οι ασθένειες χρησιμεύουν ως δείκτες κατά την κατάρτιση των 

μελετών εκτίμησης και διευκολύνουν την διαμόρφωση μία ξεκάθαρης εικόνας για τις βλάβες 

και τα προβλήματα που προκαλούνται από τη συστηματική και πολυετή έκθεση στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Οι σημαντικότεροι δείκτες είναι: η θνησιμότητα, η οποία συνήθως μελετάται διαχρονικά, οι 

θάνατοι σε συγκεκριμένη χρονική περίοδο και η αύξηση ή μείωση του προσδόκιμου επιβίωσης 

των κατοίκων μίας πόλης. Ακολουθούν τα προβλήματα που προκαλούνται στο αναπνευστικό 

και καρδιαγγειακό σύστημα (είτε αυτά είναι μόνιμα, είτε προσωρινά). Ιδιαίτερο βάρος δίνεται 

και σε εκείνους τους δείκτες που έχουν σχέση με τα παιδιά. 

Η διενέργεια των μελετών εκτίμησης απαιτεί μεγάλο χρονικό διάστημα αλλά και συλλογή 

πληθώρας στοιχείων. Για αυτόν τον επιλέγεται η εφαρμογή τους σε συγκεκριμένες ηλικιακές ή 

πληθυσμιακές ομάδες, με προτεραιότητα τις πιο ευάλωτες στους ατμοσφαιρικούς ρύπους 

(παιδιά, ηλικιωμένοι, άτομα με σοβαρά προβλήματα υγείας). 

 

 
                                                           
55 Health Impact Assessment ή Health Risk Assessment. Η μεθοδολογία αυτή έχει υιοθετηθεί από την Παγκόσμια Οργάνωση 
Υγείας. Για να γίνει αντιληπτό τι ακριβώς είναι οι μελέτες εκτίμησης των επιπτώσεων στην υγεία από την έκθεση στην 
ατμοσφαιρική ρύπανση αναφέρεται το παράδειγμα της Μελέτης Περιβαλλοντικών Επιπτώσεων, οι οποίες γίνονται πριν από την 
εκτέλεση ενός τεχνικού έργου και γίνεται προσπάθεια εντοπισμού των προβλημάτων που ενδεχόμενα θα δημιουργηθούν κατά 
την διάρκεια εκτέλεσης αλλά και κατά την λειτουργία του έργου και γίνονται προτάσεις για την αντιμετώπιση τους. Υπάρχουν δύο 
είδη μελετών οι διαχρονικές μελέτες και οι μελέτες συγκεκριμένης χρονικής περιόδου. 
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Πίνακας 4-5: Προβλήματα υγείας κατάλληλα για την κατάρτιση μελετών εκτίμησης επιπτώσεων στην 
υγεία από την ατμοσφαιρική ρύπανση (Πηγή: ΠΟΥ). 

Κατά την διενέργεια μελετών εκτίμησης, ιδίως για τις ευάλωτες πληθυσμιακές ομάδες 

λαμβάνεται υπ’ όψιν η έκθεση της συγκεκριμένης πληθυσμιακής ομάδας σε χαμηλότερες 

συγκεντρώσεις από αυτές που θεωρούνται ανεκτές για τον γενικό πληθυσμό. Επίσης πρέπει 

να γίνεται προσεκτική εκτίμηση της ομοιότητας των πηγών των ατμοσφαιρικών ρύπων, καθώς 

και του μείγματος των ρύπων που εισπνέονται και τον χρονικό και τον χωρικό συσχετισμό 

τους. Τέλος πρέπει να συνυπολογίζεται η διαφορά μεταξύ των δικτύων παρακολούθησης της 

ατμοσφαιρικής ρύπανσης καθώς και το τρόπο με τον οποίο είναι χωροθετημένοι οι σταθμοί 

του δικτύου και τις περιοχές τις οποίες καλύπτουν. 

Οι μελέτες εκτίμησης των επιπτώσεων στην υγεία από την ατμοσφαιρική ρύπανση μπορεί να 

παρουσιάσουν διαφορετικά αποτελέσματα και κατ’ επέκταση συμπεράσματα ανάλογα με την 

πόλη, στην οποία διεξάγονται. Οι πολεοδομικές, κυκλοφοριακές και καιρικές συνθήκες που 

επικρατούν σε μία πόλη, συμβάλουν στην διαφοροποιημένη παραγωγή ατμοσφαιρικών 

ρύπων (ή καλύτερα μείγματος ατμοσφαιρικών ρύπων και διασπορά των ατμοσφαιρικών 

ρύπων από πόλη σε πόλη, με αποτέλεσμα τη διαμόρφωση διαφοροποιημένων 

συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων. Συχνά λοιπόν γίνεται λόγος για «πρότυπο 

έκθεσης του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Κατηγορία επίπτωσης Είδος ασθένειας 

Έντονα / οξέα προβλήματα 

Καθημερινή θνησιμότητα 

Εισαγωγή σε νοσοκομείο με αναπνευστικά νοσήματα 

Εισαγωγή σε νοσοκομείο με καρδιαγγειακά νοσήματα 

Επίσκεψη στα επείγοντα περιστατικά με καρδιαγγειακά και αναπνευστικά νοσήματα 

Ιατρική παρακολούθηση καρδιαγγειακών και αναπνευστικών προβλημάτων 

Χρήση αναπνευστικών και καρδιαγγειακών φαρμάκων 

Ημέρες περιορισμένης δραστηριότητας 

Απουσία από την εργασία 

Ημέρες απουσίας από το σχολείο 

Προσωπική επιλογή φαρμάκων 

Αλλαγή συμπεριφοράς 

Έντονα συμπτώματα 

Ψυχοσωματικά αλλαγές π.χ. στην λειτουργία των πνευμόνων 

Χρόνια προβλήματα 

Θνησιμότητα, σε ενήλικες και παιδιά, από τα αναπνευστικά και καρδιαγγειακά νοσήματα 

Πρόληψη και θεραπεία χρόνιων αναπνευστικών προβλημάτων (συμπεριλαμβανομένων 
άσθματος και χρόνιων παθολογικών αλλαγών) 

Χρόνιες αλλαγές στην φυσιολογική λειτουργία 

Καρκίνος πνευμόνων 

Χρόνιες καρδιαγγειακές παθήσεις 

Αναπαραγωγικά προβλήματα 

Επιπλοκές στην εγκυμοσύνη (συμπεριλαμβανομένου και του μοιραίου θανάτου) 

Χαμηλό βάρος γέννησης 

Πρόωρος τοκετός 
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ΜΕΡΟΣ Β 
Μεθοδολογία συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων μετακινήσεων
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ΜΕΡΟΣ Β: Μεθοδολογία συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων 
μετακινήσεων 
 
Το Β’ Μέρος της διδακτορικής διατριβής είναι αφιερωμένο στην μεθοδολογία συστηματικών 

διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. Πρόκειται για μία νέα προσέγγιση καταγραφής και 

ανάλυσης των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού χώρου, η 

οποία βασίζεται σε δύο αρχές: 

• Σε κάθε δραστηριότητα αντιστοιχούν δύο μετακινήσεις μία για τη μετάβαση προς την 

περιοχή τέλεσης της δραστηριότητας και μία για την επιστροφή από αυτή 

διαμορφώνοντας ένα ισχυρό δίπολο στον αστικό χώρο. 

• Τα συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων μετακινήσεων, δηλαδή τα δίπολα που 

επαναλαμβάνονται σε τακτά χρονικά διαστήματα, ημερήσια και εβδομαδιαία, είναι αυτά 

που κυρίως καθορίζουν τις κυκλοφοριακές και πολεοδομικές συνθήκες των πόλεων και 

επιδρούν στις επιλογές μετακίνησης και δραστηριοποίησης των κατοίκων. 

Η νέα αυτή μεθοδολογική προσέγγιση προέκυψε από τη διαπίστωση πως οι υπάρχουσες 

μεθοδολογίες καταγραφής και ανάλυσης των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων των 

κατοίκων του αστικού χώρου όπως η μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων 

και οι έρευνες χρήσης χρόνου, δεν παρέχουν επαρκή δεδομένα για μία σειρά από ζητήματα 

αναφορικά με την συμπεριφορά και τις συνήθειες των κατοίκων των πόλεων. Μεταξύ των 

ζητημάτων που οι υπάρχουσες μεθοδολογίες δεν παρέχουν επαρκή δεδομένα είναι και ο 

προσδιορισμός του χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον του αστικού χώρου κατά τη 

διάρκεια τέλεσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, μεγέθους ουσιαστικού στη διαδικασία 

προσδιορισμού της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Στο πέμπτο κεφάλαιο της διατριβής και πρώτο του Β’ Μέρους, οριοθετείται το πρόβλημα που 

μελετά η παρούσα διδακτορική διατριβή, της έκθεσης των κατοίκων των πόλεων στην  

ατμοσφαιρική ρύπανση, ουσιαστικά του προσδιορισμού του χρόνου παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον τους. Δίνεται ο ορισμός των όρων «εξωτερικό περιβάλλον» και 

«παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον». Ακολουθεί ανασκόπηση των υπαρχόντων 

μεθοδολογικών εργαλείων προσδιορισμού του χρόνου παραμονής, της μεμονωμένης 

ανάλυσης των μετακινήσεων, της ανάλυσης των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες και 

των ερευνών χρήση χρόνου. Τέλος επισημαίνονται οι αδυναμίες των παραπάνω 

μεθοδολογίων τόσο στο ζήτημα του προσδιορισμού του χρόνου παραμονής, όσο και 

γενικότερα στην ολοκληρωμένη προσέγγιση και ανάλυση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. 

Στο  έκτο κεφάλαιο παρουσιάζεται αναλυτικά η μεθοδολογία συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, ως μίας νέας προσέγγισης στην διαδικασία καταγραφή και 

ανάλυσης των αφ’ ενός και αφ’ εταίρου ως νέου εργαλείου στη διαδικασία του ολοκληρωμένου 

πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού, στον προσδιορισμό του χρόνου παραμονής 
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στο εξωτερικό περιβάλλον των πόλεων και κατ’ επέκταση της έκθεσης στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση, στην ανάλυση της συμπεριφοράς δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων 

και στον καθορισμό μακροχρόνιων ατομικών και οικογενειακών προτύπων δραστηριοτήτων 

και μετακινήσεων. Τέλος παρατίθεται συγκριτική ανάλυση των υπαρχουσών μεθοδολογιών με 

τη μεθοδολογία συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. 

Το έβδομο και τελευταίο κεφάλαιο του Β’ μέρους, αφορά στην Έρευνα Σύνθετου 

Ερωτηματολογίου (ΕΣΕ). Η ΕΣΕ αποτελεί το πρακτικό σκέλος της μεθοδολογίας 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων και αφορά τις διαδικασίες 

καταγραφής των χαρακτηριστικών των διπόλων. Η ΕΣΕ αποτελείται από δύο διακριτές 

φάσεις: του σχεδιασμού και διεξαγωγής της έρευνας και της ηλεκτρονικής καταχώρισης και 

ανάλυσης των συλλεχθέντων στοιχείων, οι οποίες αναλύονται διεξοδικά. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5. ΟΡΙΟΘΕΤΗΣΗ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ & 
ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ ΥΠΑΡΧΟΥΣΩΝ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΩΝ 

5.1. Εισαγωγή 

Στο πρώτο κεφάλαιο του Β’ Μέρους οροθετείται το πρόβλημα που μελετάται, από τη 

συγκεκριμένη διδακτορική διατριβή. Ο σαφής ορισμός του προβλήματος αποτελεί το 

απαραίτητο υπόβαθρο για την κατανόησή του και την εξεύρεση λύσεων προσέγγισης, 

αντιμετώπισης και επίλυσης του. Ο ορισμός είναι άμεσα συνυφασμένος με την θεμελίωση μίας 

υπόθεσης, συνολικότερης διερεύνησής του56

Ο χρόνος παραμονής των κατοίκων του αστικού χώρου στο εξωτερικό περιβάλλον είναι 

άμεσα συνδεδεμένος με την πολύπλοκη σχέση ανάμεσα στον άνθρωπο, στον τρόπο 

διαχείρισης του χρόνου του και τον αστικό χώρο. Η σχέση αυτή έχει βρεθεί στο επίκεντρο της 

επιστημονικής μελέτης μηχανικών (συγκοινωνιολόγων, πολεοδόμων, κλπ) και κοινωνιολόγων, 

ενώ επηρεάζει και επηρεάζεται από τα χαρακτηριστικά του αστικού χώρου, με τις διάφορες 

κοινωνικές, οικονομικές και ψυχολογικές παραμέτρους να την προσδιορίζουν και να την 

καθορίζουν. Την οριοθέτηση του προβλήματος, ακολουθεί βιβλιογραφική ανασκόπηση των 

υπαρχουσών μεθοδολογιών προσδιορισμού του χρόνου και του χώρου παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον των κατοίκων της πόλης. Στο τέλος του κεφαλαίου γίνεται συγκριτική 

ανάλυση των συγκεκριμένων μεθοδολογιών και παρατίθενται οι λόγοι για τους οποίους οι 

μεθοδολογίες αυτές δεν γίνεται να χρησιμοποιηθούν στο πλαίσιο του υπό διερεύνηση 

προβλήματος. 

. Την συγκεκριμένη διδακτορική διατριβή την 

απασχολεί ο προσδιορισμός του χρόνου παραμονής στον εξωτερικό χώρο των κατοίκων της 

πόλης κατά τη διάρκεια δραστηριοτήτων και μετακινήσεων και η σύνδεση αυτού του χρόνου 

με τον χώρο παραμονής. 

5.2. Οριοθέτηση του προβλήματος  

Η έκθεση των κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση, κατά την παραμονή 

τους στο εξωτερικό περιβάλλον, είναι άμεσα συσχετισμένη με τις καθημερινές συνήθειές τους, 

οι οποίες είναι συναρτήσει των χαρακτηριστικών και της δομής του αστικού χώρου. Με τον 

όρο «εξωτερικό περιβάλλον» εννοούνται όλοι εκείνοι οι χώροι της πόλης, δημόσιοι και 

ιδιωτικοί, οι οποίοι δεν είναι κτισμένοι. Είναι δηλαδή οι δρόμοι, οι ελεύθεροι και ανοικτοί 

δημόσιοι χώροι (πάρκα, πλατείες πεζόδρομοι, γήπεδα, κλπ) καθώς και οι πάσης φύσεως 

                                                           
56 Σύμφωνα με τον φιλόσοφο των επιστημών Karl Popper (1952), η αξιοπιστία και η λογική εξήγηση μίας υπόθεσης μπορεί να 
ελεγχθεί μέσω της Αρχής της Παραποίησης (Karl Popper, Falsification Theory). Σύμφωνα με αυτή την αρχή ενώ δεν μπορεί να 
γίνει συμπερασματική επιβεβαίωση μίας υπόθεσης, μπορεί να γίνει συμπερασματική παραποίηση μίας υπόθεσης. Η αξία λοιπόν 
μίας υπόθεσης εξαρτάται άμεσα από την πιθανότητα της παραποίησής της. Στην συγκεκριμένη περίπτωση και σύμφωνα με την 
λογική του Popper, η εν λόγο υπόθεση δεν μπορεί να παραποιηθεί διότι και η παραμονή των κατοίκων στον εξωτερικό χώρο είναι 
ανιχνεύσιμη, αλλά και τα άτομα θα εξεταστούν σε πραγματικό χώρο και χρόνο (καλύτερα από ότι σε προσομοίωμα). Και οι δύο 
αυτοές παράμετροι είναι αδύνατο να παραποιηθούν. 
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ιδιωτικοί ανοικτοί χώροι (αυλές, βεράντες, κλπ).  

Παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον είναι η παραμονή σε όλους τους παραπάνω χώρους 

αλλά και στα μηχανοκίνητα και μη οχήματα (Ι.Χ., λεωφορεία, φορτηγά, μέσα μαζικής 

μεταφοράς, ποδήλατα κ.λ.π.) κατά τη διάρκεια των μετακινήσεων. Στο εσωτερικό των 

οχημάτων δεν διαφοροποιείται η ποιότητα του αέρα σε σχέση με τους ανοικτούς χώρους, 

λόγω του μικρού τους όγκου και του μη μηχανικού καθαρισμού και φιλτραρίσματος του αέρα 

στο εσωτερικό τους. 

Συμπερασματικά λοιπόν οι κάτοικοι των πόλεων, εκτίθενται στην ατμοσφαιρική ρύπανση57 

όταν μετακινούνται ή όταν δραστηριοποιούνται στο εξωτερικό περιβάλλον τους. Ο βαθμός 

έκθεσής τους, είναι άμεσα συσχετισμένος με τον χρόνο και τον χώρο παραμονής, λόγω των 

σημαντικών χωροχρονικών διακυμάνσεων των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων 

(μεμονωμένα και συνολικά)58

Η γενική μαθηματική σχέση Ερ= c*t περιγράφει την έκθεση σε κάθε έναν ρύπο ξεχωριστά, 

όπου Ερ είναι η συνολική έκθεση στον ρύπο, c η συνολική συγκέντρωσή του και t ο συνολικός 

χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον, για τον κάθε κάτοικο ξεχωριστά. Η φαινομενικά 

αυτή απλή μαθηματική σχέση εξαρτάται από παράγοντες που καθορίζουν τις τιμές των δύο 

μεταβλητών c και t. Πιο συγκεκριμένα η μεταβλητή c εξαρτάται από το χρονικό διάστημα 

(πρωί, μεσημέρι, απόγευμα, βράδυ) και από την περιοχή (ή τις περιοχές) παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον, ενώ η μεταβλητή t εξαρτάται από την συνολική διάρκεια και την 

περιοχή (ή περιοχές) της παραμονής. 

. 

Στο 4ο Κεφάλαιο του Πρώτου Μέρους έχει αναλυθεί ο προσδιορισμός της συγκέντρωσης c 

των ατμοσφαιρικών στον αστικό χώρο μέσω της χρήσης Μοντέλων Προσδιορισμού Ποιότητας 

της Ατμόσφαιρας (ΜΠΠΑ), που είναι μία σχετικά απλή διαδικασία. Ο προσδιορισμός του 

συνολικού χρόνου t, παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον και ο χωρικός συσχετισμός του για 

κάθε κάτοικο είναι μία σαφώς πιο πολύπλοκή διαδικασία διότι: 

 Ο χρόνος t ισούται με το άθροισμα των επιμέρους χρόνων τέλεσης της κάθε 

δραστηριότητας και της κάθε μετακίνησης για κάθε κάτοικο και περιγράφεται από τη 

μαθηματική σχέση t = t1+t2+t3+ …+tν, όπου t1, t2, t3, …, tν ο κάθε επιμέρους χρόνος.  

 Ο χρόνος t είναι άμεσα συνδεδεμένος με τις συνήθειες μετακίνησης και τέλεσης 

δραστηριοτήτων του κάθε κατοίκου, καθώς και με την περιοχή (ή περιοχές), στην οποία (ή 

στις οποίες) δραστηριοποιείται και μετακινείται. Ο παράλληλος (ως προς τον 

προσδιορισμό του φυσικού μεγέθους) χωρικός συσχετισμός του χρόνου παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον είναι απαραίτητος, διότι όπως έχει ήδη επισημανθεί, οι 

                                                           
57 Στο εξής με τον όρο ‘έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση’ θα νοείται η έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την 
παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον. 
58 Η χωρική και χρονική διακύμανση των συγκεντρώσεων των αέριων ρύπων αναλύεται διεξοδικά στα Κεφάλαια 2 έως και 6. 
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συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων μεταβάλλονται χωρικά59. 

 Ο προσδιορισμός του χρόνου t και ο συσχετισμός του με το χώρο για κάθε έναν κάτοικο 

ξεχωριστά να είναι πρακτικά αδύνατος. 

Το πρόβλημα λοιπόν που απασχολεί την συγκεκριμένη διατριβή είναι η εξεύρεση 

εναλλακτικής και ταυτόχρονα πιο γενικής μεθοδολογικής διαδικασίας προσέγγισης και 

υπολογισμού του συνολικού χρόνου t παραμονής των κατοίκων στο εξωτερικό περιβάλλον 

κατά την διάρκεια τέλεσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων από αυτούς. Η νέα 

μεθοδολογική προσέγγιση δεν θα εξαντλείται μόνο στο ζήτημα του προσδιορισμού του χρόνου 

t παραμονής στον εξωτερικό χώρο, αλλά θα προσεγγίζει το συνολικότερο ζήτημα των 

συνηθειών των κατοίκων κατά την δραστηριοποίηση και μετακίνησή τους στον αστικό χώρο, 

της εν γένει παρουσίας τους σε αυτόν. 

5.3. Υπάρχοντα μεθοδολογικά εργαλεία για τον προσδιορισμό του 
συνολικού χρόνου μετακινήσεων και δραστηριοτήτων t 

Διαχρονικά και παραδοσιακά ο προσδιορισμός του χρόνου που αφιερώνουν στις μετακινήσεις 

και στις δραστηριότητές τους οι κάτοικοι του αστικού χώρου, αποτελεί υποσύνολο της 

γενικότερης διερεύνησης των σχέσεων και των αλληλοεπιδράσεων που αναπτύσσονται 

ανάμεσα στον άνθρωπο και τον χώρο δράσης του (εν προκειμένω τον αστικό χώρο). Το 

κλασσικό μεθοδολογικό εργαλείο, που χρησιμοποιείται για τη διερεύνηση της εν λόγω σχέσης 

είναι οι έρευνες κοινής γνώμης. Οι έρευνες κοινής γνώμης, μέσω της μελέτης της 

συμπεριφοράς μεμονωμένων ατόμων, καταλήγουν σε γενικευμένα αποτελέσματα/ 

συμπεράσματα που αφορούν ευρύτερες ομάδες ατόμων, των οποίων τα μεμονωμένα άτομα 

είναι μέλη. 

Οι διαδικασίες επιλογής των μεμονωμένων ατόμων που συμμετέχουν στην έρευνα και 

αναγωγής των αποτελεσμάτων/ συμπερασμάτων από το ένα άτομο σε ένα σύνολο ατόμων – 

τα οποία έχουν κοινά χαρακτηριστικά με το μεμονωμένο άτομο– της προσδίδουν την 

ιδιαιτερότητα να βασίζεται στους «νόμους των πιθανοτήτων». Κάθε άτομο του συνόλου  έχει 

την ίδια πιθανότητα να συμμετέχει ή να μη συμμετέχει στην έρευνα, ενώ παράλληλα τα 

αποτελέσματα/ συμπεράσματα που προκύπτουν από την επεξεργασία των συλλεχθέντων 

στοιχείων της έρευνας, επιτρέπουν την εκτίμηση των πιθανοτήτων να ισχύει ή να μην ισχύει η 

υπό μελέτη υπόθεση/ κατάσταση (ή υποθέσεις/ καταστάσεις). Χαρακτηριστική κατηγορία 

ερευνών κοινής γνώμης αποτελούν οι δημοσκοπήσεις. 

Οι έρευνες κοινής γνώμης έχουν χρησιμοποιηθεί ευρέως στην εκτεταμένη διερεύνηση των 

συνηθειών μετακίνησης και δραστηριοποίησης των κατοίκων του αστικού χώρου και 

                                                           
59 Η χωρική μεταβολή εξαρτάται: από το είδος του ρύπου (οι πρωτογενείς ρύποι έχουν πιο αυξημένες συγκεντρώσεις στις 
κεντρικές περιοχές ενώ οι δευτερογενείς στις περιφερειακές περιοχές), από την ώρα της ημέρας (τις βραδινές ώρες οι 
συγκεντρώσεις των ρύπων είναι μειωμένες σε σχέση με τις πρωινές) και από την εποχή. 
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παρουσιάζονται στις παραγράφους που ακολουθούν. 

5.3.1. Μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση μετακινήσεων 

Η μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων εξετάζει τις επιλογές μετακίνησης 

των κατοίκων του αστικού χώρου μελετώντας τα ταξίδια (μετακινήσεις) που κάνουν στη 

διάρκεια ενός εικοσιτετραώρου (trip based approach). Ουσιαστικά επικεντρώνονται στη 

διερεύνηση του ποιος μετακινείται, με τι μετακινείται, που μετακινείται και πόσα ταξίδια κάνει. 

Η καταγραφή γίνεται μέσω απογραφικών φύλλων των Μητρώων Προέλευσης – Προορισμού 

(ΜΠΠ), τα οποία συμπληρώνονται από εκπαιδευμένους ερευνητές. Ο χρόνος συμπλήρωσης 

τους να δεν υπερβαίνει τα 10 λεπτά, κάνοντας εφικτή τη συμπλήρωση μεγάλου αριθμού (από 

μερικές χιλιάδες έως μερικές δεκάδες χιλιάδες). Καταγράφονται τα χαρακτηριστικά των 

μετακινήσεων της προηγούμενης ημέρας του ατόμου που ερωτάται. Πιο συγκεκριμένα 

καταγράφονται: 

 Ο συνολικός αριθμός μετακινήσεων κατά τη διάρκεια του εικοσιτετραώρου 
 Τα χρησιμοποιηθέντα μέσα μετακίνησης για κάθε μετακίνηση 
 Η ώρα έναρξης και η ώρα λήξης της κάθε μετακίνησης και κατ’ επέκταση η χρονική 

διάρκεια της μετακίνησης 
 Η αφετηρία και ο προορισμός της κάθε μετακίνησης 
 Ο σκοπός της κάθε μετακίνησης 
 Από την καταγραφή των μετακινήσεων εξαιρούνται οι πεζή μετακινήσεις διάρκειας 

μικρότερης των είκοσι λεπτών. 

Με βάση αυτήν την προσέγγιση, αναπτύχθηκε το μοντέλο 4 βημάτων (Four-step model) 

ανάλυσης των μετακινήσεων, θέτοντας το ταξίδι (ή τη μετακίνηση γενικότερα) ως θεμελιώδη 

μονάδα ανάλυσης βάσει της προέλευσης και του προορισμού του. Το πρώτο βήμα, το οποίο 

καλείται Γένεση Ταξιδίων (Trip Generation) καθορίζει την ένταση ζήτησης μετακίνησης 

(συχνότητα ανά σκοπό ταξιδίου) και ο προορισμός των ταξιδίων υπολογίζεται ως ανεξάρτητη 

λειτουργία των χαρακτηριστικών του νοικοκυριού και των ζωνών δραστηριοτήτων. Στο 

δεύτερο βήμα, της Κατανομής Ταξιδίων (Trip Distribution), η παραγωγή ταξιδίων κατανέμεται 

συναρτήσει της κατ’ εκτίμηση κατανομής της προέλευσης και του προορισμού τους και των 

εκτιμήσεων της εμπέδησης μετακινήσεων (χρονικό και γενικότερο κόστος) και παράγονται οι 

πίνακες ταξιδίων. Στο τρίτο βήμα, της Επιλογής του Τρόπου Μετακίνησης (Mode Choice), 

οι πίνακες ταξιδίων επεξεργάζονται, ώστε να αντικατοπτρίσουν τη σχετική αναλογία ταξιδίων 

με τα διάφορα μέσα μετακίνησης. Τέλος, στο τέταρτο βήμα, της Επιλογής Διαδρομής (Route 

Choice) οι πίνακες ταξιδίων ανά μέσο, αντιστοιχίζονται σε συγκεκριμένα μεταφορικά δίκτυα. Η 

χρονική διάσταση της μετακίνησης (ώρα της ημέρας τέλεσης της μετακίνησης) εισάγεται στο 

τρίτο βήμα κατά τη δημιουργία των πινάκων προέλευσης – προορισμού.  

Οι πληροφορίες και τα αποτελέσματα που προκύπτουν από τα δεδομένα των ΜΠΠ 

γενικεύονται στο σύνολο του πληθυσμού παρέχοντας τη δυνατότητα εξαγωγής 
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συμπερασμάτων σε τρία επίπεδα:  

 Στις συνήθειες μετακίνησης των κατοίκων του αστικού χώρου 

 Στον τρόπο λειτουργίας, στην απόδοση και στην αξιολόγηση των μεταφορικών δικτύων 

 Στον αναγκαιότητα συγκοινωνιακών έργων για τη βελτίωση των συνθηκών μετακίνησης. 

Μέσω της μεμονωμένης καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων και των ΜΠΠ 

προβάλλονται οι τάσεις των μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού χώρου, και αποτελούν 

το βασικό εργαλείο της διαδικασίας αξιολόγησης των μεταφορικών δικτύων. Επιπρόσθετα 

παρέχουν το απαραίτητο υπόβαθρο σχεδιασμού των μεταφορικών/ συγκοινωνιακών δικτύων 

τόσο στο επίπεδο των μελλοντικών επεκτάσεων υπαρχόντων δικτύων όσο και στο επίπεδο 

των μελλοντικών επενδύσεων σε νέα δίκτυα. 

Η μεθοδολογία της μεμονωμένης καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων έχει 

χρησιμοποιηθεί και εξ’ ακολουθεί να χρησιμοποιείται ευρέως από τους συγκοινωνιολόγους σε 

συγκοινωνιακές μελέτες μεγάλης κλίμακας. Η συστηματική χρήση τους ξεκίνησε στα τέλη της 

δεκαετίας του 1950 και  έχουν χρησιμοποιηθεί στις ΗΠΑ, στον Καναδά, στις χώρες της ΕΕ, 

στην Ιαπωνία κλπ. Στην Ελλάδα τα ΜΠΠ έχουν χρησιμοποιηθεί στις συγκοινωνιακές μελέτες 

του ΟΑΣΑ το 1985, το 1995 και το 2006 και στη Μελέτη Ανάπτυξης του Μετρό (1995) και στη 

Μελέτη Επέκτασης του  Μετρό (2007). 

Ωστόσο το 2000 ο MacNally σε μία συνολική αξιολόγηση της συγκεκριμένης μεθοδολογίας 

επισήμανε πως η μονοδιάστατη και η μεμονωμένη εξέταση μόνο των μετακινήσεων, έχει 

επιφέρει σημαντικούς περιορισμούς διότι: 

 Η εν λόγο μεθοδολογία αγνοεί το γεγονός πως οι μετακινήσεις είναι απόρροια των 

αποφάσεων για συμμετοχή σε δραστηριότητες, 

 Η επικέντρωση σε μεμονωμένα ταξίδια, αγνοεί πλήρως την χωρική και χρονική 

διασύνδεση δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, 

 Παρερμηνεύεται η συνολική συμπεριφορά του ατόμου ως αποτέλεσμα μίας «αληθινής» 

διαδικασίας επιλογής, παρά ως μίας συμπεριφοράς καθοριζόμενης από ένα σύνολο 

πολύπλοκων περιορισμών, οι οποίοι περιορίζουν ή ακόμα και καθορίζουν την επιλογή 

μετακίνησης, 

 Υπάρχει ανεπαρκής καθορισμός της διασύνδεσης μεταξύ προγραμματισμού και 

συμμετοχής σε δραστηριότητες και μετακινήσεις, συμπεριλαμβανομένων των 

συσχετισμών ανάμεσα στις δραστηριότητες και των διαπροσωπικών περιορισμών, 

Επιπρόσθετα στο επίπεδο της μοντελοποίησης των μετακινήσεων με βάση τα ΜΠΠ δύο είναι 

οι κύριοι περιορισμοί τους: 

 Ο ελλιπής καθορισμός των συνόλων των ατομικών επιλογών, λόγω της αδυναμίας της 

μεθοδολογίας και των ΜΠΠ να καθορίσουν εναλλακτικές επιλογές, 

 Η δημιουργία μοντέλων βασιζόμενων αυστηρά στην εξέταση των χρησιμοποιούμενων 
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υποδομών αγνοεί ουσιώδη στοιχεία που καθορίζουν τις κύριες και τις εναλλακτικές 

επιλογές μετακίνησης, οι οποίες περιλαμβάνουν τις δυναμικές που αναπτύσσονται στο 

νοικοκυριό, το επίπεδο πληροφόρησης του ατόμου, την πολυπλοκότητα στο επίπεδο της 

επιλογής και τις γενικότερες συνήθειες του ατόμου. 

Οι παραπάνω περιορισμοί και ιδιαίτερα η έλλειψη α)σύνδεσης ανάμεσα στις μετακινήσεις και 

τις δραστηριότητες, β) καταγραφής και ανάλυσης των χωρικών και χρονικών περιορισμών και 

εξαρτήσεων λόγω του προγραμματισμού δραστηριοτήτων και γ) της υποκείμενης 

συμπεριφοράς δραστηριοποίησης, η οποία είναι η αιτία γένεσης των μετακινήσεων, οδηγούν 

σε ελλειπή δεδομένα αναφορικά με την συνολική συμπεριφορά δραστηριοποίησης και 

μετακίνησης των κατοίκων του αστικού χώρου. 

5.3.2. Καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες 

Η καταγραφή και ανάλυση των δραστηριοτήτων με βάση τις μετακινήσεις ξεκίνησε την ίδια 

περίοδο με την μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων. Η έρευνα των 

Mitchell και Rapkin (1954)60

Μόλις στις αρχές της δεκαετίας του 1970 η μεμονωμένη εξέταση των ταξιδίων της 

προηγούμενης ημέρας (trip based approach/ analysis), έδωσε τη θέση της στην εξέταση των 

ταξιδίων της προηγούμενης ημέρας σε σχέση με τις δραστηριότητες (activity based approach/ 

analysis) με πρωτοπόρο τον Hägerstrand

 θεωρείται ορόσημο, επειδή πρώτη εισήγαγε τη σύνδεση ανάμεσα 

στις μετακινήσεις και τις δραστηριότητες. Παράλληλα η συγκεκριμένη έρευνα πρωτοεισήγαγε 

ένα αναλυτικό πλαίσιο επιμέρους διερεύνησης των συμπεριφορών μετακίνησης. Ωστόσο η 

επικράτηση (ιδιαίτερα στις καπιταλιστικές οικονομίες) της λογικής της «πρόβλεψης των 

αναγκών για μετακίνηση και παροχής των απαιτούμενων μέσων για την κάλυψη των εν λόγο 

αναγκών», επέφερε την επικράτηση της μεμονωμένης εξέτασης των μετακινήσεων και 

ειδικότερα των ταξιδίων της προηγούμενης ημέρας. 

61

Σύμφωνα με τον Hägerstrand, οι συστημικοί περιορισμοί χωρίζονται σε τρεις κατηγορίες: 

, ο οποίος σκιαγράφησε συστημικούς 

περιορισμούς στον χώρο και τον χρόνο κατά τη διαδικασία συμμετοχής σε δραστηριότητες. 

Περιορισμοί δυνατότητας (capability constrain), οι οποίοι είναι βιολογικοί και τεχνολογικοί 

περιορισμοί. Οι περιορισμοί αυτοί είναι άμεσα συσχετισμένοι με τις βασικές ανάγκες 

επιβίωσης του ανθρώπου, όπως για παράδειγμα την ανάγκη για φαγητό, για ύπνο κ.λ.π., 

καθώς και με τα διαθέσιμα τεχνολογικά εργαλεία που έχει ο άνθρωπος για την τέλεση 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων.  Για να περιγράψει τους τεχνολογικούς περιορισμούς, ο 

Hägerstrand θεώρησε τον άνθρωπο κέντρο ενός συστήματος ομόκεντρων κύκλων, όπου, όσο 

μεγαλώνει η ακτίνα του κύκλου, τόσο πιο προηγμένα τεχνολογικά εργαλεία χρειάζονται για να 

καλύπτονται οι αποστάσεις. Για παράδειγμα, η ακτίνα του κύκλου του πεζού είναι σαφώς 

                                                           
60 Mitchell R and Rapkin C (1954) Urban Traffic: A function of Land Use, Columbia University Press, New York, NY. 
61 Hägerstrand T (1970) What about people in regional science? Reg Sci Assoc Papers 24:7–21. 
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μικρότερη από την ακτίνα του κύκλου του οδηγού Ι.Χ., η οποία όμως εξαρτάται από τις 

τεχνολογικές δυνατότητες του οχήματος. Η κατοικία ως σταθερή βάση, στην οποία ο 

άνθρωπος ξεκουράζεται φυλάσσει προσωπικά αντικείμενα και μπορεί να λαμβάνει 

προσωπικά μηνύματα και από την αυτή ξεκινά για την τέλεση των δραστηριοτήτων του, 

αποτελεί το κέντρο των ομόκεντρων κύκλων.  

Περιορισμοί σύνδεσης (coupling constrains), οι οποίοι συσχετίζονται με τη χωροχρονική 

διάσταση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Καθορίζονται από το τρίπτυχο πού, πότε και για 

πόσο το άτομο πρέπει να συναντά άλλα άτομα ή να χρησιμοποιεί εργαλεία και υλικά, ώστε να 

παράγει, να καταναλώσει και να αλληλεπιδρά με άλλα άτομα. Το εν λόγω τρίπτυχο δημιουργεί 

ατομικά προγράμματα και διαδρομές δραστηριοτήτων και μετακινήσεων που όταν συμπίπτουν 

για ένα ορισμένο χρονικό διάστημα διαμορφώνουν δέσμες δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. 

Οι δέσμες διαμορφώνονται με βάση συγκεκριμένες αρχές. Πολλές δέσμες βασίζονται σε 

προκαθορισμένα προγράμματα, που είναι τα ίδια κάθε μέρα με βασικές τις δέσμες για εργασία 

και εκπαίδευση. Στην περίπτωση της εργασίας η ελευθερία του ατόμου έγκειται στην επιλογή 

του είδους και του μέρους εργασίας. Έπειτα πρέπει να ακολουθήσει τους χρονικούς 

περιορισμούς με βάση την επιλογή του είδους και του χώρου εργασίας. Στην περίπτωση των 

παιδιών που πάνε σχολείο δεν υπάρχει καν η ελευθερία επιλογής τους χώρου του σχολείου.  

Αυτού του είδους οι δέσμες είναι οι πιο συνεκτικές, επαναλαμβανόμενες και προβλέψιμες. 

Τα μαγαζιά, οι τράπεζες και γενικά οι διαδικασίες παροχής υπηρεσιών επιτρέπουν στους 

πελάτες την τυχαία χρονική πρόσβαση, αλλά σε προκαθορισμένα ευρύτερα χρονικά 

διαστήματα λειτουργίας διαμορφώνοντας λιγότερο συνεκτικές και κατ’ επέκταση προβλέψιμες 

δέσμες. Οι δέσμες εμφανίζουν σημαντικές αλληλεξαρτήσεις διότι τα άτομα κινούνται από το 

ένα μέρος στο άλλο με προκαθορισμένο και πειθαρχημένο τρόπο62

Θεσμικοί περιορισμοί (authority constrains) οι οποίοι απορρέουν από τον τρόπο που είναι 

οργανωμένα και λειτουργούν τα κοινωνικά συστήματα. Στους περιορισμούς αυτής της 

κατηγορίας ανήκουν το ωράριο εργασίας, το ωράριο λειτουργίας καταστημάτων, δημόσιου 

τομέα, σχολείων και επιχειρήσεων, το ωράριο ισχύος περιοριστικών μέτρων κυκλοφορίας 

(π.χ. δακτύλιος, λεωφορειολωρίδες), η δυνατότητα και οι όροι πρόσβασης (ή μη πρόσβασης) 

σε διάφορες περιοχές, κλπ.  

. 

Με βάση τους παραπάνω περιορισμούς προκύπτουν τα πρίσματα δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων στον χώρο και τον χρόνο εντός των οποίων τα άτομα δρουν. Το πρίσμα αφορά 

το χρόνο που δαπανάται για την τέλεση μίας δραστηριότητας και την απόσταση που διανύεται 

για τη μετάβαση και την επιστροφή (από τη σταθερή βάση) σε αυτή. Στη διαμόρφωση του 

πρίσματος υπεισέρχονται όλοι οι παραπάνω περιορισμοί. 

                                                           
62 Ο Hägerstrand επισημαίνει, πως η πρόοδος στις τηλεπικοινωνίες έχει ως αποτέλεσμα τη δημιουργία δεσμών χωρίς την 
απώλεια χρόνου σε μετακινήσεις. Μέσω του τηλεφώνου μπορούν να κανονιστούν μελλοντικές συναντήσεις ή πλέον σήμερα μέσω 
του διαδικτύου μπορούν να γίνουν από αγορές και διατραπεζικές συναλλαγές μέχρι τηλεσυσκέψεις κλπ, που μερικά χρόνια πριν 
απαιτούσαν την φυσική παρουσία του ατόμου στον χώρο συναλλαγής;   
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Ακολουθώντας το πλαίσιο που έθεσε ο Hägerstrand , ο Chapin το 1974 προσδιόρισε 

συγκεκριμένα πρότυπα συμπεριφοράς στον χώρο και τον χρόνο, ενώ το 1977 ο Fried με την 

ομάδα του ανάλυσε την κοινωνική δομή και τους λόγους που κάνουν τους ανθρώπους να 

συμμετέχουν σε δραστηριότητες. Ο Jones συνθέτοντας τα παραπάνω υποστηρίζει πως τελικά 

οι ανάγκες για μετακίνηση προκύπτουν από την ανάγκη για συμμετοχή σε δραστηριότητες63

Η προσέγγιση της ολοκληρωμένης εξέτασης των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων 

αποτελεί σε γενικό πλαίσιο φυσική εξέλιξη της έρευνας της ανθρώπινης συμπεριφοράς και σε 

ειδικότερο πλαίσιο της συμπεριφοράς μετακίνησης. Τα ταξίδια αποτελούν μία εκ των 

συνιστωσών των δραστηριοτήτων, αφού η μετακίνηση είναι ο φυσικός μηχανισμός 

προσέγγισης του χώρου τέλεσης της δραστηριότητας με σκοπό τη συμμετοχή σε αυτήν.  

Μάλιστα, τον πυρήνα της προσέγγισης των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων 

αποτελεί η αναγνώριση πως οι αποφάσεις μετακίνησης πηγάζουν από μία αλληλουχία 

δραστηριοτήτων, οι οποίες διαμορφώνουν ένα πρόγραμμα/ πρότυπο τέλεσης και 
συμμετοχής σε αυτές και υπό αυτό το πρίσμα δεν μπορούν να αναλυθούν ως μεμονωμένα 

ταξίδια. Κατ’ επέκταση η διαδικασία επιλογής της κάθε μετακίνησης μπορεί να γίνει κατανοητή 

και να προσομοιωθεί μόνο στο πλαίσιο του συνολικού προγράμματος συμμετοχής σε 

δραστηριότητες. 

. 

Μάλιστα, ήταν ο πρώτος που διεξήγαγε αναλυτική έρευνα σχετικά με τις δραστηριότητες και 

τις επιλογές μετακίνησης το 1983 στη Μονάδα Έρευνας των Μεταφορών του Πανεπιστημίου 

της Οξφόρδης.  

Το σύνολο των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων που τελούνται από ένα άτομο 

χαρακτηρίζει το πρότυπο δραστηριοτήτων του, όπου η διαδικασία επιλογής, οι κανόνες 

συμπεριφοράς και το περιβάλλον τέλεσής τους να θέτουν περιορισμούς στις δυνατότητες 

μορφοποίησης του προτύπου, επιφέροντας, αναγκαστικά, τη διαμόρφωση πολύπλοκων 

συμπεριφορών μετακίνησης. Για παράδειγμα, το πρότυπο δραστηριοτήτων ενός νοικοκυριού 

αποτελεί μία δέσμη μεμονωμένων προτύπων δραστηριοτήτων του κάθε Μέλους του, το οποίο 

επηρεάζεται από τα διαθέσιμα μέσα μετακίνησης και τους περιορισμούς που προκύπτουν από 

τις αλληλεπιδράσεις των διαδικασιών επιλογής των δραστηριοτήτων του κάθε Μέλους. 

Το 2000 ο McNally, παρουσίασε συγκεντρωτικά τις βασικές μεθοδολογικές αρχές της 

συγκεκριμένης προσέγγισης, με βάση τη διεθνή ερευνητική εμπειρία των τελευταίων 30 

ετών64: 

 Οι μετακινήσεις προέρχονται και είναι αποτέλεσμα της ανάγκης και της επακόλουθης 

ζήτησης για συμμετοχή σε δραστηριότητες, 

 Η σχετική μονάδα ανάλυσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων είναι οι ακολουθίες ή τα 
                                                           
63 Jones, P.M. 1977, New approaches to understanding travel behavior. The human activity approach. Working Paper 28, 
Transport Studies Unit, University of Oxford. 
64 McNally MG. The activity-based approach. Center for Activity Systems Analysis Paper UCI-ITS-AS-WP-00-4, University of 
California; 2000 
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πρότυπα συμπεριφοράς και όχι τα μεμονωμένα ταξίδια (ή οι μεμονωμένες μετακινήσεις) 

 Η συμπεριφορά κατά την τέλεση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων επηρεάζεται από την 

οικογένεια και άλλες κοινωνικές δομές 

 Η συμπεριφορά κατά την τέλεση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων υπόκειται σε 

περιορισμούς εξ’ αιτίας χωρικών, χρονικών, μεταφορικών και διαπροσωπικών 

αλληλεξαρτήσεων 

 Η εξέταση των μετακινήσεων βάση των δραστηριοτήτων αντανακλά τον χωροχρονικό 

προγραμματισμό των δραστηριοτήτων. 

Η θεμελιώδης διαφορά ανάμεσα στη μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων 

και στη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων έγκειται στον 

τρόπο με τον οποίο αντιμετωπίζεται ο χρόνος. Στην μεν πρώτη προσέγγιση ο ρόλος του 

χρόνου περιορίζεται απλά στο επίπεδο του κόστους τέλεσης ενός ταξιδίου, ενώ στη δεύτερη ο 

χρόνος αντιμετωπίζεται ως μία συνολική, ενιαία και συνεχή οντότητα η οποία περιλαμβάνει 

όλες τις αποφάσεις συμμετοχής και τέλεσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων των ατόμων.  

Η διαφοροποίηση της καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων βάσει των 

δραστηριοτήτων από την μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων έγκειται 

στην άρση των περιορισμών. Στις έρευνες που καταγράφουν και αναλύουν τις μετακινήσεις με 

βάση τις δραστηριότητες καταγράφονται σε επίπεδο προηγούμενης ημέρας: 

 Προς ποια δραστηριότητα έγινε κάθε μετακίνηση (όχι απλά σκοπός μετακίνησης αλλά και 

το είδος της δραστηριότητας), 

 Τον χώρο τέλεσης της δραστηριότητας, 

 Το μέσο (ή τα μέσα) που χρησιμοποιήθηκαν για τις μετακινήσεις, 

 Τις ώρες έναρξης και λήξης των δραστηριοτήτων και κατ’ επέκταση των μετακινήσεων, 

 Τα διανυόμενα χιλιόμετρα κατά την διάρκεια της κάθε μετακίνησης (κατ’ εκτίμηση), 

 Την αλληλουχία δραστηριοτήτων - μετακινήσεων. 

Για την καταγραφή των παραπάνω επιλέγεται είτε η συμπλήρωση ημερήσιου ημερολογίου 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, είτε η επιλογή των ημερήσιων δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων από μία προκαθορισμένη λίστα, διαφορών κατηγοριών δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων. Η συγκεκριμένη μεθοδολογία έχει χρησιμοποιηθεί σε εκτεταμένες έρευνες και 

μελέτες ανάλυσης δραστηριοτήτων - μετακινήσεων στις ΗΠΑ, σε πολλές χώρες της 

Ευρωπαϊκής Ένωσης και στην Ιαπωνία.  

Με βάση τα συλλεχθέντα στοιχεία ερευνών μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες 

διευκολύνεται η δημιουργία ατομικών αλλά και γενικότερων προτύπων συμπεριφοράς. Η 

ολοκληρωμένη χωροχρονική προσέγγιση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων παρέχει τη 

δυνατότητα για περαιτέρω και εις βάθος διερεύνηση των επιλογών δραστηριοτήτων – 

μετακινήσεων. Η διερεύνηση αυτή συνεισφέρει στην καλύτερη αξιολόγηση, οργάνωση, 



Μέρος Β - Κεφάλαιο 5   Οριοθέτηση του Προβλήματος & Βιβλιογραφική Ανασκόπηση 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 87 

χωροθέτηση και επέκταση των μεταφορικών δικτύων και παράλληλα να προκρίνει τις 

απαραίτητες εκείνες παρεμβάσεις για μέτρα για την καλύτερη πολεοδομική οργάνωση των 

πόλεων και χωροθέτησης των χρήσεων γης. 

Αρκετοί ήταν ωστόσο οι επιστήμονες που θεώρησαν πως η καταγραφή και ανάλυση των 

μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, των κατοίκων του αστικού χώρου θα έπρεπε να 

είναι πιο συστηματική και ενδελεχής και να μην περιορίζεται μόνο σε μία ημέρα. Η πρώτη 

μεγάλης διάρκειας μελέτη μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες διεξήχθει το 1971 στο 

πανεπιστήμιο της Upsala στη Σουηδία, στην οποία συμμετείχαν 296 νοικοκυριά και διήρκεσε  

5 εβδομάδες. Κάθε νοικοκυριό κατέγραφε αναλυτικά και σε ημερήσια βάση τις μετακινήσεις 

προς και από τις δραστηριότητες, τους ακριβείς χρόνους έναρξης και αποπεράτωσης της κάθε 

μετακίνησης, τα χρησιμοποιούμενα μέσα μετακίνησης, το είδος της δραστηριότητας, την 

ακριβή θέση της και τις χρήσεις γης στη συγκεκριμένη θέση. Η συνεχής συμμετοχή, καθ’ όλη 

τη διάρκεια της έρευνας, των νοικοκυριών εξασφαλίσθηκε μέσω της διοργάνωσης 

λαχειοφόρου αγοράς, στην οποία ύστερα από κλήρωση ένα νοικοκυριό κέρδισε σημαντικό 

χρηματικό έπαθλο65

Στη δεκαετία του 1980 ο Pas επισήμανε την αναγκαιότητα συλλογής δεδομένων για 

περισσότερες της μίας ημερών, εξ’ αιτίας της μεταβλητότητας δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων του κάθε ατόμου. Το 1986 ο Hirsh (και η ομάδα του) ανέπτυξαν δυναμικό 

μοντέλο εβδομαδιαίου προτύπου δραστηριοτήτων. Μάλιστα κατέληξε στο συμπέρασμα πως ο 

εβδομαδιαίος προγραμματισμός δραστηριοτήτων υλοποιείται για μακροχρόνια διαστήματα 

Περιορίζοντας την εξέταση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων σε μικρότερα χρονικά 

διαστήματα (κυρίως ημερήσια) προκύπτουν μειωμένης αξιοπιστίας δεδομένα, διότι αγνοείται 

πλήρως ο εβδομαδιαίος προγραμματισμός. Το 1988 ο Pas εξέτασε τη σχέση ανάμεσα στην 

ημερήσια και στην εβδομαδιαία συμπεριφορά στις επιλογές δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων, καταλήγοντας στο συμπέρασμα πως η ημερήσια συμπεριφορά εντάσσεται 

στον ευρύτερο τρόπο ζωής και προγραμματισμού δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Στην 

πλειονότητα των περιπτώσεων αυτή έχει συγκεκριμένη (εβδομαδιαία) συχνότητα 

επανάληψης. 

.  

Στα τέλη της δεκαετίας του 1990 και στις πόλεις Karlsruhe and Halle της Γερμανίας έγινε 

καταγραφή μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες για χρονική περίοδο 6 εβδομάδων από 

τον Axhausen και την ομάδα του. Συνολικά συμμετείχαν 317 άτομα άνω των 6 ετών, μέλη 139 

νοικοκυριών (εργένηδες, ζευγάρια, οικογένειες με παιδιά άνω των 6 ετών)66

                                                           
65 Η συγκεκριμένη έρευνα έχει αναλυθεί διεξοδικά από την Susan Hanson. 

. Οι συμμετέχοντες 

στην έρευνα, έπρεπε να καταγράφουν καθημερινά τις δραστηριότητες και τις μετακινήσεις 

τους καθ’ όλη την διάρκεια των έξι εβδομάδων. Για να εξασφαλισθεί η συμμετοχή στην 

66 KAY W. AXHAUSEN, ANDREA ZIMMERMANN, STEFAN SCHÖNFELDER, GUIDO RINDSFÜSER & THOMAS HAUPT, 
Observing the rhythms of daily life: A six-week travel diary, Transportation 29:95-124, 2002,  
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συγκεκριμένη έρευνα και για τις έξι εβδομάδες, στα νοικοκυριά δόθηκε χρηματική αμοιβή 

ανάλογα με το μέγεθός τους (από 51 έως και 102 ευρώ). 

Τόσο στην έρευνα της Upsala, όσο και στην έρευνα των δύο γερμανικών πόλεων αναδείχθηκε 

ένα βασικό πρόβλημα στη διαδικασία διεξαγωγής ερευνών διάρκειας μερικών εβδομάδων: η 

τις μετακινήσεις και τις δραστηριότητες τους, ενώ για να εξασφαλισθεί η συνεχής συμμετοχή 

τους καθ’ όλη την διάρκεια τους,  έπρεπε να καταβληθεί χρηματικό αντίτιμο. 

5.3.3. Έρευνες χρήσης χρόνου 

Οι έρευνες χρήσης χρόνου (time use studies) αποτυπώνουν τον τρόπο με τον οποίο οι 

άνθρωποι χρησιμοποιούν τον χρόνο τους. Καταγράφουν τι κάνουν οι άνθρωποι, σε ποια θέση 

και παρέα με ποιον ή με ποιους. Οι πρώτες μελέτες χρήσης χρόνου έγιναν το 1913 από τον 

Bevans, ο οποίος ανέλυσε πως περνούν οι εργαζόμενοι άνδρες τον χρόνο τους και τους 

Pember – Reeves στις ΗΠΑ και το Ηνωμένο Βασίλειο αντίστοιχα. 

Η πρώτη ολοκληρωμένη έρευνα χρήσης χρόνου έγινε το 1924 στην Σοβιετική Ένωση από τον 

Strumlin και αφορούσε τον τρόπο με τον οποίο χρησιμοποιούσαν τον χρόνο τους οι πολίτες. Η 

συγκεκριμένη έρευνα χρησιμοποιήθηκε για τον κυβερνητικό και τον γενικότερο σχεδιασμό της 

σιοβιετικής κοινωνίας. Στις ΗΠΑ, οι έρευνες χρήσης χρόνου άρχισαν να χρησιμοποιούνται 

ευρέως τόσο από τους οικονομολόγους όσο και από τους κοινωνιολόγους από τα τέλη της 

δεκαετίας του 1920, στην προσπάθειά τους να καταλάβουν τις επιλογές, και τα αίτια των 

επιλογών αυτών, στο επίπεδο της χρήση χρόνου για διάφορες δραστηριότητες και για 

διάφορες πληθυσμιακές ομάδες. Με την λήξη του 2ου Παγκοσμίου Πολέμου, έρευνες χρήσης 

χρόνου χρησιμοποιήθηκαν ευρέως, σε παγκόσμια κλίμακα, από κρατικές στατιστικές 

υπηρεσίες και ερευνητικά κέντρα και ιδρύματα.  

Τα δεδομένα και οι πληροφορίες που προκύπτουν από τις έρευνες χρήσης χρόνου 

χρησιμοποιούνται σε οικονομικές αναλύσεις αναφορικά με τον οικονομικά ενεργό και 

οικονομικά μη ενεργό πληθυσμό, στην ανάλυση της συμπεριφοράς του εργατικού δυναμικού, 

στην ανάλυση της συμπεριφοράς κατά τη συμμετοχή σε συγκεκριμένες δραστηριότητες, όπως 

για παράδειγμα τις αγορές ή την ψυχαγωγία/ διασκέδαση ή της συμπεριφοράς συγκεκριμένων 

πληθυσμιακών ομάδων, όπως για παράδειγμα των γυναικών. Επιπρόσθετα χρησιμοποιούνται 

για την προώθηση και αξιολόγηση αλλαγών που επιδρούν στις γενικότερες κοινωνικές 

συνθήκες, όπως για παράδειγμα αλλαγές ωραρίων εργασίας, ωραρίων λειτουργίας 

καταστημάτων και υπηρεσιών κ.λ.π.. Παράλληλα η πλειονότητα των δεικτών 

παρακολούθησης της ποιότητας ζωής, σε τομείς όπως η υγ εία, η εργ ασία, η κ οινωνικ ή 

συναναστροφή, η χρήση του φυσικού περιβάλλοντος κ.α., προέκυψε από τις έρευνες χρήσης 

χρόνου. Τέλος ακόμα και η μελέτη των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, που 

αναλύθηκε στο προηγούμενο εδάφιο έχει τις ρίζες της στις έρευνες χρήσης χρόνου.  
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Συνήθως σε αυτού του είδους τις έρευνες συμμετέχουν άτομα ηλικίας 10 ετών και άνω67. 

Ανάλογα με τα χαρακτηριστικά της έρευνας και το πλαίσιο του υπό διερεύνηση προβλήματος 

συμμετέχουν σε αυτήν μεμονωμένα άτομα ή το σύνολο των ατόμων που απαρτίζουν ένα 

νοικοκυριό. Η διάρκεια διεξαγωγής τους ποικίλει και ανέρχεται από 3 έως 6 ημέρες στην 

περίπτωση απλών ερευνών, φτάνοντας μέχρι τον ένα χρόνο, στην περίπτωση ερευνών 

κρατικών στατιστικών υπηρεσιών (όπως για παράδειγμα της Στατιστική Υπηρεσίας του 

Καναδά). Η εποχή διεξαγωγής της έρευνας έχει καθοριστικό ρόλο στα αποτελέσματα που θα 

προκύψουν, διότι παρατηρούνται σημαντικές διαφοροποιήσεις στις δραστηριότητες σε σχέση 

με την εποχή του χρόνου (χειμώνας - καλοκαίρι)68

Διαχρονικά έχουν εφαρμοσθεί δύο μέθοδοι συλλογής δεδομένων με έρευνες χρήσης χρόνου, 

η ελεύθερη συζήτηση και το ερωτηματολόγιο. Η ελεύθερη είναι μία ανοικτή συζήτηση 

διάρκειας μισής έως μίας ώρας, με τους βασικούς άξονες να τίθενται από τον ερευνητή. 

Κύριος στόχος της ελεύθερης συζήτησης είναι η αποκάλυψη των συνηθειών (και των 

απόψεων) του συμμετέχοντα και γίνεται είτε σε μεμονωμένα άτομα είτε σε ομάδα ατόμων (ο 

αριθμός των οποίων δεν υπερβαίνει τα 100). Μέσω της ελεύθερης συζήτησης για την 

διερεύνηση των δραστηριοτήτων των κατοίκων του αστικού χώρου διαμορφώνεται μία πλήρης 

εικόνα για τις δραστηριότητες που οι ερωτώμενοι επιλέγουν (ιδίως κατά τη διάρκεια του 

ελεύθερου χρόνου τους), το λόγο επιλογής, το μέρος τέλεσής τους και τη χρονική διάρκειά 

τους.  

. 

Στην περίπτωση των ερωτηματολογίων υπάρχουν δύο υποκατηγορίες: 

 Η συμπλήρωση ημερήσιου ημερολογίου όπου καταγράφονται αναλυτικά οι χρόνοι έναρξης 

και λήξης της κάθε δραστηριότητας, η θέση της δραστηριότητας, ο λόγος επιλογής και αν 

σε αυτή συμμετείχαν και τα υπόλοιπα μέλη του νοικοκυριού. 

 Η συμπλήρωση ερωτηματολογίου με προκαθορισμένες ερωτήσεις σε σχέση με διάφορες 

δραστηριότητες, στις οποίες ο συμμετέχων απαντά αν συμμετείχε ή δεν συμμετείχε. 

Και στις δύο περιπτώσεις συνήθως οι ερωτώμενοι απαντούν για τις δύο προηγούμενες ημέρες 

μιας και σύμφωνα με αρκετούς ερευνητές69

                                                           
67 EUROSTAT. (1996). Pilot survey on time-use: Guidelines on the survey design (revised final version, May). Luxembourg: 
Statistical Office of the European Community. 

, προκύπτουν πιο αξιόπιστα δεδομένα. Για 

παράδειγμα η Ευρωπαϊκή Στατιστική Υπηρεσία, στον οδηγό διεξαγωγής ερευνών χρήσης 

χρόνου, προτείνει την διεξαγωγή τους σε δύο ημέρες, μία καθημερινή και μία Σάββατο ή  

Κυριακή μιας και οι δραστηριότητες του Σαββατοκύριακου έχουν σαφείς διαφοροποιήσεις 

συγκρινόμενες με τις αντίστοιχες των καθημερινών. 

68 Hill, M. S. (1985). Patterns of time-use. In F. T. Juster & F P. Stafford (Eds.), Time, goods and wellbeing (pp. 133–176). Ann 
Arbor: University of Michigan, Institute for Social Research. 
69 Kalton, Pas, Sanik 
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5.4. Δυσκολίες προσδιορισμού του χρόνου t από τα μητρώα προέλευσης 
προορισμού, τις μετακινήσεις με βάση τις δραστηριότητες και τις έρευνες 
χρήσης χρόνου  

Η μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων, η καταγραφή και η ανάλυση των 

μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες και οι έρευνες χρήσης χρόνου παρέχουν πληθώρα 

δεδομένων και πληροφοριών τόσο στο επίπεδο της διάρκειας των μετακινήσεων και των 

δραστηριοτήτων, όσο και στο επίπεδο της περιοχής (ή των περιοχών) στην οποία (ή στις 

οποίες) διεξήχθησαν μετακινήσεις και δραστηριότητες. 

Σε πληθώρα περιπτώσεων και των τριών κατηγοριών ερευνών, αυτές έχουν αποτελέσει το 

απαραίτητο υπόβαθρο για την προτυποποίηση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων στον 

αστικό χώρο. Στις ΗΠΑ, στον Καναδά και σε χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, όπως το 

Ηνωμένο Βασίλειο, η Γαλλία, η Γερμανία, η Ολλανδία και άλλες, η προτυποποίηση 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων συνιστά το βασικό μεθοδολογικό εργαλείο, των πολιτικών 

και πολιτειακών αρχών για τη λήψη μέτρων και την εφαρμογή δράσεων είτε επέκτασης των 

μεταφορικών δικτύων, είτε βελτίωσης της ποιότητας ζωής των κατοίκων του αστικού χώρου, 

μέσω τις βελτίωσης κυρίως των συνθηκών μετακίνησης και χωροθέτησης των διαφόρων 

δραστηριοτήτων. 

Ωστόσο τόσο η μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων και η καταγραφή και 

ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, όσο και οι έρευνες χρήσης χρόνου 

δεν μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την  ανάλυση της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

όπως έχει οριοθετηθεί, προσεγγίζεται και μελετάται στην συγκεκριμένη διατριβή και 

αναλύονται στις παραγράφους που ακολουθούν.  

5.4.1. Περιορισμοί της μεμονωμένης ανάλυσης και καταγραφής των 
μετακινήσεων 

Οι περιορισμοί της μεμονωμένης ανάλυσης και καταγραφής των μετακινήσεων προέρχονται 

από το θεωρητικό τους υπόβαθρο, της μονοδιάστατης εξέτασης των ταξιδίων των κατοίκων 

του αστικού χώρου και μάλιστα στο επίπεδο του ημερήσιου κύκλου (και δη της προηγούμενης 

ημέρας). Περιορίζοντας τη διερεύνηση των χρόνων ti στην προηγούμενη μέρα μπορούν να 

χαθούν χρήσιμα στοιχεία για τις συνολικότερες συνήθειες μετακίνησης των ερωτώμενων, 

αφού την προηγούμενη μέρα μπορεί να έκαναν μία μετακίνηση που συνήθως δεν την κάνουν. 

Επίσης η μη καταγραφή μετακινήσεων με τα πόδια μικρότερης διάρκειας των 20 λεπτών, έχει 

ως αποτέλεσμα την απώλεια χρήσιμων και ουσιαστικών δεδομένων σε σχέση με τον συνολικό 

χρόνο παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον.  

Επιπρόσθετα η μεμονωμένη εξέταση και ανάλυση των μετακινήσεων μόνο ως προς την 

προέλευση και τον προορισμό τους αγνοεί πλήρως τη χωροχρονική διάσταση των 
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μετακινήσεων και την άμεση συσχέτισή τους με τις δραστηριότητες. Ωστόσο οι μετακινήσεις 

αποτελούν αναπόσπαστο μέρος των δραστηριοτήτων επηρεάζοντας τις επιλογές τέλεσης των 

μετακινήσεων, τόσο ως προς την επιλογή του μέσου μετακίνησης, όσο και ως προς την 

επιλογή της έναρξης και λήξης της κάθε μετακίνησης.  

Τέλος η εξαίρεση από τις έρευνες με ΜΠΠ ατόμων ηλ ικ ίας κάτω των 10 ετών, αποκλείει τα 

παιδιά, τα οποία αφ’ ενός είναι ευαίσθητα στους ατμοσφαιρικούς ρύπους και αφ’ εταίρου 

αποτελούν εκείνη την ομάδα του πληθυσμού που στο σύνολο της και σε καθημερινή βάση 

δραστηριοποιείται και μετακινείται για μεγάλο χρονικό διάστημα στο εξωτερικό περιβάλλον. 

5.4.2. Περιορισμοί ερευνών καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων με 
βάση τις δραστηριότητες 

Η καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες περιλαμβάνει 

σαφώς περισσότερα δεδομένα για τις δραστηριότητες και μεγάλο όγκο πληροφοριών για τις 

μετακινήσεις, σε σχέση με την μεθοδολογία της μεμονωμένης εξέτασης των μετακινήσεων. 

Ωστόσο η εφαρμογή και αυτής της μεθοδολογίας είναι χρονικά περιορισμένη και εξαντλείται 

συνήθως σε μία ή δύο ημέρες της εβδομάδας.  

Ακόμα και στην περίπτωση ερευνών που έχουν γίνει για μεγαλύτερο χρονικό διάστημα, αν και 

αυτές καλύπτουν χρονικές περιόδους διάρκειας έως και έξι εβδομάδων, ο αριθμός των 

συμμετεχόντων είναι εξαιρετικά περιορισμένος. Παράλληλα δεν γίνεται καμία διάκριση αν η 

δραστηριότητα εκτυλίσσεται στο εξωτερικό περιβάλλον του αστικού χώρου. 

Τέλος και σε αυτήν την κατηγορία ερευνών δεν συμμετέχουν παιδιά ηλικίας 10 ετών και κάτω. 

5.4.3. Περιορισμοί ερευνών χρήσης χρόνου 

Στις έρευνες χρήσης χρόνου δεν εξετάζονται καθόλου οι μετακινήσεις. Σε αυτής της 

κατηγορίας έρευνες όταν γίνονται με τη μέθοδο της ελεύθερης συζήτηση συμμετέχει μικρός 

αριθμός ατόμων. Σε αντιστοιχία την μεμονωμένη προσέγγιση των μετακινήσεων και την 

συνδυασμένη προσέγγιση δραστηριοτήτων – μετακινήσεων και οι έρευνες χρήσης χρόνου 

αφορούν περιορισμένα χρονικά διαστήματα, αφού συνήθως η καταγραφή δεν υπερβαίνει τις 

δύο ημέρες, με αποτέλεσμα να χάνονται πολύτιμες πληροφορίες σε σχέση με τον χρόνο 

έκθεσης σε ευρύτερα χρονικά διαστήματα. Στην περίπτωση που μία έρευνα χρήσης χρόνου 

καλύπτει μεγαλύτερο των δύο ημερών χρονικό διάστημα, ο αριθμός συμμετεχόντων μειώνεται, 

με αποτέλεσμα να μην είναι δυνατή η γενίκευση των αποτελεσμάτων στο σύνολο του 

πληθυσμού. Επίσης δεν γίνεται διάκριση αν η δραστηριότητα εκτυλίσσεται στο εσωτερικό ή 

στο εξωτερικό περιβάλλον, ενώ συχνά δεν υπάρχει χωρική συσχέτιση και δεν συμμετέχουν 

παιδιά.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6. ΠΡΟΣ ΜΙΑ ΝΕΑ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ & 
ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ & ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ 
ΧΩΡΟ 

6.1. Εισαγωγή 

Η αδυναμία προσδιορισμού του συνολικού χρόνου t παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

των κατοίκων του αστικού χώρου και του συσχετισμού του με τον χώρο με χρήση των 

μεθοδολογικών εργαλείων, που αναλύονται στο προηγούμενο κεφάλαιο, οφείλεται στη 

διακριτή καταγραφή και ανάλυση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων από αυτές. Ακόμα και 

στην περίπτωση των ερευνών των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, μετακινήσεις 

και δραστηριότητες αντιμετωπίζονται ως δύο τελείως ξεχωριστές οντότητες. Πολλοί ερευνητές 

όμως θεωρούν πως οι μετακινήσεις αποτελούν μία από τις ιδιότητες των δραστηριοτήτων και 

αν δεν υπήρχε ανάγκη για συμμετοχή σε δραστηριότητες δεν θα υπήρχε και ανάγκη τέλεσης 

μετακινήσεων.  

Οι δραστηριότητες και οι μετακινήσεις των κατοίκων του αστικού χώρου είναι αλληλένδετες και 

αλληλοσχετιζόμενες μεταξύ τους, διαμορφώνοντας τις συνθήκες που επικρατούν στις πόλεις. 

Επιπρόσθετα επηρεάζουν τον τρόπο ζωής αλλά και το επίπεδο διαβίωσης των κατοίκων των 

πόλεων. 

Η μετάβαση από την διακριτή, στην ενιαία καταγραφή και ανάλυση δραστηριοτήτων – 

μετακινήσεων, αποτελεί την ενδεδειγμένη προσέγγιση για τον προσδιορισμό του συνολικού 

χρόνου t παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον των κατοίκων του αστικού χώρου. 

Επακόλουθο της ενιαίας αυτής θεώρησης είναι η διαμόρφωση μίας πληρέστερης και πιο 

ολοκληρωμένης εικόνας αναφορικά με τις δραστηριότητες και τις μετακινήσεις των κατοίκων 

του αστικού χώρου, και κατ’ επέκταση των συνθηκών που επικρατούν σε αυτόν και των 

αλληλοσυσχετισμών ανάμεσα στον άνθρωπο και τον χώρο.  

Μία από τις πιο ουσιαστικές εφαρμογές της ενιαίας και ολοκληρωμένης προσέγγισης αποτελεί 

και ο προσδιορισμός της έκθεσης των κατοίκων στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την 

παραμονή τους στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης, η δημιουργία ενός νέου μοντέλου 

προσδιορισμού και σε επόμενο στάδιο η δημιουργία ενός νέου μοντέλου εκτίμησης των 

επιπτώσεων. 

6.2. Η εναλλακτική ενιαία θεώρηση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων 

Ο τρόπος με τον οποίο είναι δομημένες και λειτουργούν οι σύγχρονες πόλεις, σε παγκόσμια 

κλίμακα έχει επιδράσει καταλυτικά στον τρόπο ζωής των κατοίκων τους. Η μεγάλη έκταση που 

καλύπτει ο αστικός χώρος, σε συνδυασμό με την πληθώρα και την ποικιλία των 

δραστηριοτήτων που εκτυλίσσονται σε αυτόν επιδρά καταλυτικά στις επιλογές 
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δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων.  

Αρκετή συζήτηση και ανάλυση έχει γίνει στο παρελθόν για τη σχέση δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων, αν δηλαδή οι επιλογές των διαφόρων δραστηριοτήτων επηρεάζουν τις 

επιλογές του τρόπου διεξαγωγής των μετακινήσεων ή αν η διαθεσιμότητα των διαφόρων 

μεταφορικών δικτύων και η προσβασιμότητα σε αυτά καθορίζουν τις επιλογές των 

δραστηριοτήτων.  

Ωστόσο οι δραστηριότητες και οι μετακινήσεις των κατοίκων του αστικού χώρου είναι 

αλληλένδετες και συσχετισμένες μεταξύ τους σε χρονικό και χωρικό επίπεδο. Η δομή και οι 

λειτουργίες του αστικού χώρου σε συνάρτηση με τις οικονομικο-κοινωνικές συνθήκες είναι οι 

δύο από τους τρεις άξονες που καθορίζουν και επηρεάζουν τις επιλογές και τον τρόπο 

διεξαγωγής δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Ο τρίτος άξονας είναι η ίδια η ίδια η φύση του 

ανθρώπου. Ο Αριστοτέλης και ο Πλάτωνας, ήταν οι πρώτοι που αναγνώρισαν πως ο 

άνθρωπος, ως κοινωνικό ον, για να ικανοποιήσει τις θεμελιώδεις ανάγκες του για επιβίωση και 

συναναστροφή με άλλους ανθρώπους, επιθυμεί και τελικά κινείται και δραστηριοποιείται εκτός 

της οικογενειακής εστίας και μάλιστα στον δημόσιο χώρο. 

Αναπόφευκτα η νέα προτεινόμενη ενιαία προσέγγιση στη διαδικασία ολοκληρωμένης 

εξέτασης και ανάλυσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων δεν μπορεί να είναι αποκομμένη 

από τα βασικά χαρακτηριστικά του αστικού χώρου και του ανθρώπου, ενώ παράλληλα 

βασίζεται σε δύο παραδοχές/ αρχές. 

Η πρώτη εκ των παραδοχών/ αρχών, εκπορεύεται από την καθαυτή διαδικασία τέλεσης 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Σε μία δραστηριότητα αντιστοιχούν δύο μετακινήσεις, μία 

για τη μετάβαση προς τη δραστηριότητα και μία για την επιστροφή από αυτή. Υπό αυτό το 

πρίσμα διαμορφώνεται, στον αστικό χώρο, ένα ισχυρό δίπολο, το δίπολο δραστηριοτήτων 
και συσχετισμένων με αυτές μετακινήσεων. Στο γενικό πλαίσιο το δίπολο αφορά δύο πολύ 

ισχυρές και δυναμικά μεταβαλλόμενες καταστάσεις των κατοίκων του αστικού χώρου: την 

κατάσταση της δραστηριοποίησης η οποία μεταβάλλεται μόνο χρονικά και την κατάσταση της 

μετακίνησης πρόσβασης και αναχώρησης από την περιοχή της δραστηριότητας, η οποία 

μεταβάλλεται και χρονικά και χωρικά  

Η δεύτερη παραδοχή είναι άμεσα συνδεδεμένη με τον τρόπο ζωής των κατοίκων του 

σύγχρονου αστικού χώρου, με τις δραστηριότητες και τις συσχετισμένες με αυτές μετακινήσεις 

που επαναλαμβάνονται σε τακτά χρονικά διαστήματα, να είναι αυτές που κυρίως καθορίζουν 

την παρουσία τους στον αστικό χώρο και δη στο εξωτερικό περιβάλλον.  

Η σε βάθος εξέταση, μελέτη και ανάλυση των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων και 
συσχετισμένων με αυτές μετακινήσεων μπορεί να δώσει ουσιαστικά και ολοκληρωμένα 

δεδομένα και πληροφορίες για τον προσδιορισμό του συνολικού χρόνου t παραμονής στον 

εξωτερικό χώρο των κατοίκων. Σε ένα ευρύτερο πλαίσιο μπορεί να οδηγήσει στην βαθύτερη 

και ουσιαστικότερη κατανόηση και ανάλυση των χωροχρονικών αλληλοσυσχετισμών και 
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αλληλεπιδράσεων που εκτυλίσσονται και εξελίσσονται στον αστικό χώρο. 

Η προτεινόμενη προσέγγιση εντάσσεται στην μελέτη και ανάλυση των μετακινήσεων βάσει 

των δραστηριοτήτων, ενσωματώνοντας παράλληλα χαρακτηριστικά των ΜΠΠ και των 

ερευνών χρήσης χρόνου και αναλύεται διεξοδικά στις παραγράφους που ακολουθούν.  

6.2.1. Το δίπολο δραστηριοτήτων – συσχετισμένων με αυτές μετακινήσεων 

Το δίπολο δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές μετακινήσεων επενεργεί καταλυτικά 

στη συνολική λειτουργία των πόλεων και στις συνήθειες των κατοίκων τους. Ιδιαίτερα 

σημαντική είναι η επίδραση του διπόλου στις επιλογές των κατοίκων σε σχέση αφ’ ενός με το 

είδος και τον χώρο τέλεσης των δραστηριοτήτων και αφ’ ετέρου με την επιλογή μέσου, ώρας 

και χρόνου μετακίνησης.  

Οι παράμετροι που καθορίζουν την λειτουργία του διπόλου είναι: 

 Η θέση της κατοικίας και η απόστασή της από τις περιοχές των δραστηριοτήτων που 

επιλέγουν να τελέσουν οι κάτοικοι, διότι η κατοικία αποτελεί τη βασική αφετηρία προς όλες 

τις δραστηριότητες (και κυρίως προς την εργασία), 

 Η χωρική κατανομή των υπόλοιπων δραστηριοτήτων και ιδιαίτερα της εργασίας, 

 Το είδος των δραστηριοτήτων που επιλέγονται από τους κατοίκους, η περιοχή τέλεσης 

τους, η χρονική τους διάρκεια, 

 Η διαθεσιμότητα, οι παρεχόμενες υπηρεσίες και η συνολικότερη κατάσταση των 

μεταφορικών (συγκοινωνιακών) δικτύων, 

 Το μέσο ή τα μέσα μετακίνησης που επιλέγονται για τη μετάβαση και την αναχώρηση από 

τη θέση των δραστηριοτήτων, η ώρα της ημέρας τέλεσης των μετακινήσεων και η 

συνολική διάρκεια τους. 

 Τα ωράρια εργασίας καθώς και τα ωράρια λειτουργίας του δημόσιου τομέα, των 

επιχειρήσεων, των καταστημάτων, των κινηματογράφων κλπ. 

 Οι σχέσεις που αναπτύσσονται ανάμεσα στα μέλη των νοικοκυριών και ιδίως στην 

περίπτωση προστατευόμενων μελών (παιδιών), ή ηλικιωμένων που δεν μπορούν από 

μόνοι τους να μετακινηθούν προς και από τις δραστηριότητές τους. 

Οι παραπάνω παράμετροι αλληλεπιδρούν μεταξύ τους διαμορφώνοντας τις ιδιαίτερα 

πολύπλοκες συνθήκες που επικρατούν στον αστικό χώρο, και εξίσου τις πολύπλοκες 

συνήθειες δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων του.  

Η πρώτη παράμετρος, η απόσταση της κατοικίας από τις περιοχές τέλεσης των διαφόρων 

δραστηριοτήτων επιδρά καταλυτικά τόσο στην επιλογή μέσου (ή μέσων) μετακίνησης όσο και 

στην επιλογή της ώρας έναρξης της μετακίνησης. Μικρές αποστάσεις κατοικίας και περιοχής 

τέλεσης των δραστηριοτήτων (έως και 3 χιλιόμετρα) ευνοούν τις μετακινήσεις με τα πόδια και 

τα τελευταία χρόνια το ποδήλατο, μεσαίες αποστάσεις (3 έως 10 χιλιόμετρα) συνήθως γίνονται 
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με τα μέσα μαζικής μεταφοράς, ενώ στην περίπτωση των μεγάλων αποστάσεων (άνω των 10 

χιλιομέτρων) η συντριπτική πλειοψηφία των μετακινήσεων γίνεται με το ιδιωτικό αυτοκίνητο.  

Η χωρική κατανομή των διαφόρων δραστηριοτήτων, συναρτήσει της ευκολίας (ή μη ευκολίας) 

πρόσβασης σε αυτές επίσης καθορίζει την επιλογή του τρόπου και του χρόνου τέλεσης των 

μετακινήσεων. Ιδιαίτερα η θέση της εργασίας σε συνδυασμό με την απόστασή της από την 

κατοικία επιδρά καταλυτικά στην επιλογή μέσου και χρόνου τέλεσης των μετακινήσεων προς 

και από αυτήν. 

Αλλά και το είδος των δραστηριοτήτων, τις οποίες επιλέγουν να συμμετάσχουν οι κάτοικοι 

επιδρά καταλυτικά στην επιλογή του μέσου και του χρόνου μετακίνησης. Για παράδειγμα για 

την πρόσβαση στην τοπική αγορά το μεσημέρι συνήθως προτιμώνται τα πόδια, ενώ για την 

παρακολούθηση μίας ταινίας στον κινηματογράφο ή για την βραδινή έξοδο, οι οποίες γίνονται 

σε πιο μακρινές περιοχές και κατά την διάρκεια των βραδινών ωρών επιλέγεται το ιδιωτικής 

χρήσης αυτοκίνητο. 

Παράλληλα η διαθεσιμότητα, οι παρεχόμενες υπηρεσίες και η κατάσταση των μεταφορικών 

δικτύων, σε συνάρτηση με τη θέση των διαφόρων δραστηριοτήτων επίσης καθορίζουν την 

επιλογή μέσου (ή μέσων) μετακίνησης. Σε πόλεις που έχουν ανεπτυγμένα μεγάλης κάλυψης 

και υψηλών υπηρεσιών (π.χ. δρομολόγια σε τακτά χρονικά διαστήματα) δίκτυα δημόσιας 

συγκοινωνίας (μετρό, τραμ, προαστιακό, λεωφορεία, κλπ) μεγάλο μέρος των μετακινήσεων 

(ακόμα και των μεγάλου μήκους) γίνονται με τα μέσα μαζικής μεταφοράς, ενώ αντίθετα σε 

πόλεις με φτωχό δίκτυο και χαμηλό επίπεδο υπηρεσιών των μέσων μαζικής μεταφοράς 

επιλέγεται κυρίως το αυτοκίνητο. 

Αλλά και η επιλογή του μέσου (ή των μέσων) τέλεσης των μετακινήσεων, σε συνάρτηση με 

την ώρα έναρξής τους καθορίζει την κατάσταση λειτουργίας των μεταφορικών δικτύων. Οι 

κυκλοφοριακές αιχμές (και συμφορήσεις) του οδικού δικτύου και τα μεγάλα ποσοστά 

πληρότητας των μέσων μαζικής μεταφοράς, που παρουσιάζονται τις ώρες προσέλευσης και 

αναχώρησης από την εργασία. Γενικότερα τα ωράρια εργασίας και λειτουργίας υπηρεσιών, 

επιχειρήσεων καταστημάτων κλπ, επιδρούν τόσο στις επιλογές μετακίνησης, όσο και στην 

κατάσταση και στο επίπεδο λειτουργίας των μεταφορικών δικτύων. Οι περιοχές στις οποίες 

είναι εγκατεστημένες μεγάλης κλίμακας εμπορικές και ψυχαγωγικές δραστηριότητες 

αντιμετωπίζουν σοβαρά κυκλοφορικά προβλήματα, τις απογευματινές ώρες κατά τις 

καθημερινές εργάσιμες ημέρες και τα σαββατοκύριακα. 

Τέλος οι σχέσεις ανάμεσα στα Μέλη των νοικοκυριών και ιδιαίτερα στην περίπτωση 

νοικοκυριών που έχουν παιδιά ή ηλικιωμένους, ως Mέλη, επηρεάζουν το σύνολο των 

επιλογών δραστηριοποίησης και εν συνεπεία μετακίνησης. Στην περίπτωση ιδιαίτερα των 

παιδιών, λόγω της συμμετοχής τους σε εκπαιδευτικές και άλλες εξωσχολικές δραστηριότητες, 

το Μέλος του νοικοκυριού που έχει επιφορτιστεί με την φροντίδα τους, αναγκαστικά 

προσαρμόζει τις δικές του επιλογές δραστηριοποίησης και μετακίνησης, συναρτήσει των 
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δικών τους. 

Μία ακόμα παράμετρος, που καθορίζει τις επιλογές δραστηριοτήτων – μετακίνησης, 

επιδρώντας καταλυτικά στην παρουσία των κατοίκων στον αστικό χώρο είναι η συχνότητα 

επανάληψης των διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. Τα δίπολα που 

επαναλαμβάνονται συστηματικά, σε τακτά χρονικά διαστήματα, είναι αυτά που κατά κύριο 

λόγο καθορίζουν τις συνήθειες δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων και κατ’ 

επέκταση τον τρόπο ζωής τους, διαμορφώνοντας παράλληλα τις γενικότερες και ειδικότερες 

συνθήκες στις πόλεις. 

6.2.2.  Συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων - μετακινήσεων 

Με τον όρο «συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων - μετακινήσεων70» νοούνται εκείνα τα 

δίπολα, τα οποία: 

 Επαναλαμβάνονται σε τακτά χρονικά διαστήματα – σε επίπεδο ημέρας ή εβδομάδας 

(σπανιότερα μήνα) ανάλογα με το είδος των μετακινήσεων/ δραστηριοτήτων,  

 Οι δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές μετακινήσεις έχουν την ίδια ώρα έναρξης 

και ώρα λήξης,  

 Οι μετακινήσεις τελούνται με το ίδιο μέσο (ή τα ίδια μέσα) μετακίνησης και έχουν την ίδια 

αφετηρία και τον ίδιο προορισμό,  

 Οι δραστηριότητες εκτυλίσσονται στην ίδια τοποθεσία.  

Λόγω της συγκεκριμένης συχνότητας επανάληψής των συστηματικών διπόλων καθορίζεται 

και η ένταση της παρουσίας του κατοίκου στον αστικό χώρο. Στις περιπτώσεις δε που μέρος ή 

το σύνολο της διάρκειας των δραστηριοτήτων δεν εκτυλίσσεται σε εσωτερικούς χώρους, αυτές 

καθορίζουν και την παραμονή των κατοίκων στο εξωτερικό περιβάλλον των πόλεων71. Τα 

συστηματικά δίπολα διακρίνονται σε δύο κατηγορίες: 

 Προγραμματισμένα-αναγκαστικά, και αφορούν την εργασία και την εκπαίδευση. Έχουν 

τη μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε επίπεδο εβδομάδας (τουλάχιστον  5 φορές), 

εκτυλίσσονται σε συγκεκριμένες μέρες- κυρίως τις καθημερινές και έχουν εξ’ ίσου 

συγκεκριμένες ώρες έναρξης και λήξης.  

 Κατ’ επιλογή, που αφορούν την ψυχαγωγία, τον αθλητισμό, τις αγορές (καθημερινών και 

διαρκών αναγκών), τις επισκέψεις σε φίλους και τις κοινωνικές συναναστροφές γενικότερα, 

τις συναλλαγές με το δημόσιο και διάφορες άλλες δραστηριότητες (π.χ. ζωγραφική, 

επίσκεψη στο εξοχικό, κομμωτήρια, κ.α.). Σε σχέση με τις αναγκαστικές έχουν μικρότερη 

συχνότητα επανάληψης σε εβδομαδιαία βάση, η οποία κυμαίνεται  από 1 έως 3 φορές την 

εβδομάδα και εκτυλίσσονται τόσο τις καθημερινές όσο και τα σαββατοκύριακα. Τέλος 

                                                           
70 Στην συνέχεια του κειμένου με τον όρο «συστηματικές δραστηριότητες και μετακινήσεις» νοούνται οι συστηματικές 
δραστηριότητες και οι συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις. 
71 Στο Κεφάλαιο 7 έχει επισημανθεί πως οι μετακινήσεις, ασχέτως μέσου μετακίνησης, θεωρούνται παραμονή στο εξωτερικό 
περιβάλλον των πόλεων (7.2.). 
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αντίθετα με τα προγραμματισμένα/ αναγκαστικά, δίπολα που αφορούν την ίδια 

δραστηριότητα δεν έχουν πάντα τις ίδιες ώρες έναρξης και λήξης. 

Το σύνολο των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, ενός ατόμου είναι 

αυτό που διαμορφώνει το πρόγραμμα/ πρότυπο τέλεσης δραστηριοτήτων και 
μετακινήσεων του ατόμου, καθορίζοντας την παρουσία και τη συμπεριφορά του στον αστικό 

χώρο. Σε επίπεδο νοικοκυριού μέσω της αλληλεπίδρασης των συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων των Μελών του καθορίζεται το συνολικό πρόγραμμα/ 

πρότυπο συμπεριφοράς του νοικοκυριού. Τέλος το άθροισμα των ατομικών διπόλων (είτε των 

διπόλων των νοικοκυριών) συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, είναι αυτό, το 

οποίο καθορίζει την παρουσία των κατοίκων στις πόλεις και κατ’ επέκταση τις συνθήκες που 

επικρατούν σε αυτές.  

Τα προγραμματισμένα/ αναγκαστικά συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων - μετακινήσεων,  τα 

οποία και παρουσιάζουν την μεγαλύτερη και πιο σταθερή συχνότητα επανάληψης, τελούνται 

από το μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού (παιδιά και εργαζόμενους). Αυτής της κατηγορίας 

τα συστηματικά δίπολα επηρεάζουν καταλυτικά την διαμόρφωση της πολύπλοκης δομής των 

σύγχρονων πόλεων, σε πολεοδομικό – κυκλοφοριακό επίπεδο, καθώς και τις λειτουργίες που 

εκτυλίσσονται σε αυτές.  

Είναι φανερό πως η σε βάθος διερεύνηση και ανάλυση των επί μέρους χαρακτηριστικών των 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων - μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού χώρου, 

μπορεί να εξασφαλίσει σημαντικό και ικανό αριθμό δεδομένων και πληροφοριών, που 

μπορούν να χρησιμοποιηθούν για τον προσδιορισμό του χρόνου παραμονής των κατοίκων 

του αστικού χώρου στο εξωτερικό περιβάλλον. Συνεισφέρει λοιπόν στην καλύτερη και πιο 

ολοκληρωμένη προσέγγιση της έκθεσης των κατοίκων του αστικού χώρου στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους σε πρώτο στάδιο, σε δεύτερο στάδιο στην εκτίμηση των επιπτώσεων 

στην υγεία από την έκθεση αυτή, ενώ σε τρίτο στα απαραίτητα μέτρα/ πολιτικές που πρέπει να 

εφαρμοσθούν για τον περιορισμό της.  

Επιπρόσθετα συμβάλλει στην αποσαφήνιση των αλληλεπιδράσεων και των 

αλληλοσυσχετισμών ανάμεσα στις δραστηριότητες και στις μετακινήσεις και στην δομή και 

λειτουργία του αστικού χώρου. Υπό αυτό το πρίσμα, τα δεδομένα που θα προκύψουν από  

την διερεύνηση και ανάλυση του διπόλου (της λειτουργίας του και των χαρακτηριστικών του), 

μπορούν να παράσχουν πολύτιμες πληροφορίες που θα οδηγήσουν στην ορθολογικότερη 

χρήση των εργαλείων του ολοκληρωμένου πολεοδομικού και κυκλοφοριακού σχεδιασμού ή 

ακόμα και την δημιουργία και προώθηση νέων εργαλείων.  

Τέλος προσφέρει πληθώρα στοιχείων σε σχέση με το πώς ζουν οι κάτοικοι στην πόλη τους 

αλλά και την πόλη τους, της συνολικότερης κοινωνικής τους συμπεριφοράς ως πολίτες ενός 

συνόλου που εξελίσσεται εξ’ ίσου δυναμικά, παράλληλα και ταυτόχρονα με την ίδια την πόλη. 
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6.3. Μέθοδος καταγραφής συστηματικών δραστηριοτήτων και 
συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων 

Η μέθοδος καταγραφής συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές 

συστηματικών μετακινήσεων, των κατοίκων του αστικού χώρου, αποσκοπεί στην συλλογή 

επαρκών δεδομένων των χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων – 

μετακινήσεων, ώστε να προσεγγισθούν με τον βέλτιστο δυνατό τρόπο τα ζητήματα που 

τέθηκαν στην προηγούμενη παράγραφο 

Η ενδελεχής και σε βάθος ανάλυση των χαρακτηριστικών του διπόλου μπορεί να αναδείξει νέα 

δεδομένα για τις σχέσεις που διαμορφώνονται στον αστικό χώρο, συμβάλλοντας στην σε 

βάθος κατανόηση των λειτουργιών που εκτυλίσσονται στις πόλεις και των γενικότερων 

συνθηκών που επικρατούν σε αυτές 

Στο πλαίσιο της συγκεκριμένης διδακτορικής διατριβής εξετάζεται μία από της εφαρμογές της 

μεθοδολογίας, ο προσδιορισμός του συνολικού χρόνου t παραμονής των κατοίκων στον 

αστικό χώρο και ιδιαίτερα στο εξωτερικό περιβάλλον των πόλεων και κατ’ επέκταση ο 

προσδιορισμός της έκθεσής τους στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την παραμονή τους στο 

εξωτερικό περιβάλλον και μάλιστα με μεγάλη ακρίβεια. Υπό αυτό το πρίσμα η μέθοδος 

καταγραφής θα πρέπει να εξασφαλίζει: 

 Την ταυτόχρονη καταγραφή συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές 

συστηματικών μετακινήσεων (αναγκαστικών και κατ’ επιλογή), 

 Την καταγραφή της συχνότητας επανάληψης των παραπάνω τουλάχιστον σε εβδομαδιαίο 

επίπεδο, 

 Την αναλυτική καταγραφή των κυρίων χαρακτηριστικών τους, όπως ώρα έναρξης και 

λήξης, περιοχή τέλεσης, είδος δραστηριότητας, χρησιμοποιούμενα μέσα μετακίνησης, κλπ, 

 Την δυνατότητα εφαρμογής της σε συγκεκριμένο μέρος του πληθυσμού μίας πόλης και 

παράλληλα την δυνατότητα εξαγωγής και γενίκευσης των συμπερασμάτων και των 

αποτελεσμάτων σε ευρύτερες πληθυσμιακές ομάδες ή ακόμα και στο σύνολο του 

πληθυσμού, 

 Τη μικρή χρονική διάρκεια της καταγραφής, ώστε να μην κουράζονται οι συμμετέχοντες σε 

αυτή. 

Για την πραγμάτωση και την υλοποίηση των παραπάνω παραμέτρων είναι αναγκαία η 

επιλογή εκείνου του εργαλείου καταγραφής, το οποίο παράλληλα θα διευκολύνει τη γρήγορη 

και την εύκολη επεξεργασία των συλλεχθέντων δεδομένων. Το εργαλείο με χαρακτηριστικά, 

που καλύπτουν τις προαναφερθείσες κατευθύνσεις είναι το ερωτηματολόγιο72

                                                           
72 Η μέθοδος των ερωτηματολογίων, η οποία επιλέχθηκε, ανήκει στην ευρύτερη κατηγορία κοινωνικών ερευνών, των 
«προσωπικών συνεντεύξεων». Οι προσωπικές συνεντεύξεις χωρίζονται σε δύο μεγάλες κατηγορίες: στην ελεύθερη συζήτηση 
(long interview), και στην συνέντευξη με συμπλήρωση ερωτηματολογίων, (Mc Cracken, ‘The long interview’, Sage Publications, 
1988). 

. Βασικό 

χαρακτηριστικό του ερωτηματολογίου είναι η προκαθορισμένη μορφή και δομή του, οπότε και 
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απαρτίζεται από συγκεκριμένες ερωτήσεις που επιδέχονται συγκεκριμένες απαντήσεις, 

συναρτήσει του υπό εξέταση προβλήματος.  

Η αμφιμονοσήμαντη αυτή αντιστοίχηση ερωτήσεων – απαντήσεων, διευκολύνει τόσο την 

συλλογή των απαιτούμενων στοιχείων, όσο και την επεξεργασία τους και την εξαγωγή 

πρωτογενών δεδομένων και πληροφοριών, των οποίων η περαιτέρω επεξεργασία δεν είναι 

χρονοβόρα. Όλα τα στάδια της συλλογής και επεξεργασίας βασίζονται σε απλές στατιστικές, 

μαθηματικές και υπολογιστικές μεθόδους, ενώ ο συνήθης χρόνος που διαρκεί η συμπλήρωση 

ενός ερωτηματολογίου δεν υπερβαίνει τα 30 λεπτά, οπότε και δεν κουράζεται ο ερωτώμενος. 

Για την υποστήριξη της μεθοδολογίας καταγραφής των χαρακτηριστικών του διπόλου 

συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων 

σχεδιάστηκε σύνθετο ερωτηματολόγιο καταγραφής των εν λόγω χαρακτηριστικών. 

6.3.1. Σχεδιασμός και  μορφή σύνθετου ερωτηματολογίου καταγραφής των 
χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων - 
μετακινήσεων 

Το κρισιμότερο ζήτημα της διαδικασίας σχεδιασμού του σύνθετου ερωτηματολογίου αποτελεί 

η μορφή των ερωτήσεων. Οι ερωτήσεις πρέπει να ανταποκρίνονται σε καθένα από τα στοιχεία 

που αναλύθηκαν στο προηγούμενο εδάφιο ενώ παράλληλα να διασφαλίζεται ότι η μέγιστη 

διάρκεια συμπλήρωσης του δεν θα υπερβαίνει τα 30 λεπτά. Επιπλέον οι ερωτήσεις αυτές θα 

πρέπει να είναι απολύτως κατανοητές από τους ερωτώμενους, αλλά και επιστημονικά 

αποδεκτές, ενώ οι απαντήσεις που τους αντιστοιχούν να περιγράφονται με μαθηματικές 

σχέσεις.  

Πιο συγκεκριμένα οι ερωτήσεις θα πρέπει να είναι δομημένες με τέτοιον τρόπο, ώστε αφ’ ενός 

οι ερωτώμενοι να τις αντιλαμβάνονται αμέσως και να απαντούν με ευκολία και αφ’ ετέρου οι 

απαντήσεις τους να εξασφαλίζουν όλα εκείνα τα απαραίτητα δεδομένα για τον χρονικό και τον 

χωρικό προσδιορισμό των χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων - 

μετακινήσεων των κατοίκων. Ιδιαίτερη έμφαση πρέπει να δοθεί στην συλλογή δεδομένων, 

ώστε να είναι εφικτός ο ακριβέστερος δυνατός προσδιορισμός του συνολικού χρόνου t 

παραμονής των κατοίκων στο εξωτερικό περιβάλλον των πόλεων.  

Επίσης τα συλλεχθέντα στοιχεία πρέπει να οδηγούν στην εξαγωγή συμπερασμάτων, 

δεδομένων και πληροφοριών, αναφορικά με τις χωρικές και χρονικές αλληλεπιδράσεις και 

αλληλοσυσχετισμούς του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. Ο 

προσδιορισμός των χωροχρονικών αλληλεπιδράσεων και αλληλοσυσχετισμών συστηματικών 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων συμβάλλει στην καλύτερη κατανόηση των λειτουργιών του 

αστικού χώρου και τις συμπεριφοράς που υιοθετούν οι κάτοικοί του. Ερωτήσεις όπως ‘ 

μετακινήστε;’, ή ‘ τι ώρα ξεκινά η μετακίνησή σας ;’ στις οποίες η απάντηση είναι ναι ή όχι ή μία 
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συγκεκριμένη ώρα δεν μπορούν να συμπεριληφθούν στο ερωτηματολόγιο73

Κατά τον σχεδιασμό του σύνθετου ερωτηματολογίου χρησιμοποιήθηκαν στοιχεία των ΜΜΠ, 

όσο, της μελέτης και ανάλυσης μετακινήσεων με βάση της δραστηριότητες και των ερευνών 

χρήσης χρόνου, τα οποία και προσαρμοστήκαν, ώστε να καλύπτουν τις ανάγκες της 

συγκεκριμένης μεθοδολογίας.  

, διότι οι 

συγκεκριμένες απαντήσεις δεν είναι δυνατό να περιγραφούν με μαθηματικές σχέσεις που θα 

δίνουν τα χωρικά και χρονικά χαρακτηριστικά του διπόλου. 

Πιο αναλυτικά για τον προσδιορισμό της χρονικής διάστασης συστηματικών δραστηριοτήτων 

χρησιμοποιήθηκαν ερωτήσεις σχετικές με τους ακριβείς χρόνους έναρξης και λήξης τους, 

ώστε να είναι εφικτός και ο προσδιορισμός της ακριβούς χρονικής τους διάρκειας. Παράλληλα 

για τον προσδιορισμό της χωρικής διάστασης τους χρησιμοποιήθηκαν ερωτήσεις ακριβούς 

δήλωσης της θέσης τέλεσης τους. Για να είναι ολοκληρωμένη η συλλογή των απαραίτητων 

στοιχείων των συστηματικών δραστηριοτήτων περιελήφθει ειδικό πεδίο συμπλήρωσης του 

συνολικού χρόνου παραμονής στον εξωτερικό χώρο για την κάθε συστηματική δραστηριότητα, 

καθώς και πεδίο συμπλήρωσης του είδους της κάθε δραστηριότητας. Η προσθήκη αυτή 

κρίθηκε απαραίτητη, ώστε να είναι δυνατή η εξαγωγή δεδομένων και πληροφοριών τόσο για 

τον χρόνο παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης των συστηματικών 

δραστηριοτήτων, όσο και για την δραστηριότητα στο σύνολό της.  Τέλος περιελήφθει και ειδικό 

πεδίο συμπλήρωσης της συχνότητας επανάληψής τους σε εβδομαδιαίο επίπεδο.  

Για τις συστηματικές μετακινήσεις δηλώνεται ο ακριβής χρόνος έναρξης και λήξης των 

μετακινήσεων μετάβασης προς τη θέση τέλεσης των αντίστοιχων δραστηριοτήτων και η 

ακριβής αφετηρία και προορισμός τους (ο οποίος συμπίπτει με την θέση τέλεσης των 

δραστηριοτήτων). Ο ακριβής χρόνος έναρξης και λήξης των αντίστοιχων συστηματικών 

μετακινήσεων επιστροφής βασίστηκε στην παραδοχή πως η έναρξης τους ισοδυναμεί με τον 

χρόνο λήξης των αντίστοιχων δραστηριοτήτων, η διάρκεια τους με την διάρκεια των 

αντίστοιχων μετακινήσεων μετάβασης (εκτός να ο ερωτώμενος επιθυμούσε να δηλώσει κάτι 

διαφορετικό) και ο χρόνος λήξης τους προκύπτει από την πρόσθεση του χρόνου έναρξης της 

και της διάρκεια της. Η αφετηρία και ο προορισμός τους αντιστοιχούν στον προορισμό και την 

αφετηρία των μετακινήσεων μετάβασης. Τα στοιχεία των μετακινήσεων επιστροφής δεν 

καταγράφονται κατά το στάδιο της συμπλήρωσης του ερωτηματολογίου αλλά υπολογίζονται 

κατά το στάδιο της επεξεργασίας των συλλεχθέντων στοιχείων. 

Πέραν των παραπάνω πεδίων για τις συστηματικές μετακινήσεων υπάρχει συγκεκριμένο 

πεδίο δήλωσης σε ποια δραστηριότητα αντιστοιχούν (σκοπός μετακίνησης), πεδίο δήλωσης 

του μέσου ή των μέσων τέλεσης τους, και ειδικό πεδίο συμπλήρωσης του χρόνου 

περπατήματος κάθε συστηματικής μετακίνησης μετάβασης και κατ’ επέκταση και επιστροφής. 

                                                           
73 Οι ερωτήσεις χωρίζονται σε διχοτομικές (ναι ή όχι) και σε περιγραφικές. (Κουτσόπουλος Κ., Γεωγραφία: μεθοδολογία και μέθοδοι 
ανάλυσης χώρου, σελ. 160). 
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Η πρόβλεψη για ξεχωριστή καταγραφή του χρόνου περπατήματος και η ενσωμάτωση του 

στην τελική μορφή του σύνθετου ερωτηματολογίου κρίθηκε όχι απλά σκόπιμη αλλά και 

απαραίτητη, διότι όλες οι υπάρχουσες μεθοδολογίες δεν δίνουν ιδιαίτερο βάρος στον 

προσδιορισμό του χρόνου περπατήματος, ο οποίος ωστόσο αποτελεί σημαντικό μέγεθος της 

διαδικασίας τέλεσης των μετακινήσεων.  

Η καταγραφή των παραπάνω χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων - 

μετακινήσεων, έγινε με την βοήθεια ειδικών πινάκων καταγραφής, ξεχωριστών για 

δραστηριότητες και μετακινήσεις. Επιπρόσθετα οι συστηματικές δραστηριότητες και 

μετακινήσεις χωρίσθηκαν στις 9 κατηγορίες: 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό την εργασία 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό τις αγορές. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό την εκπαίδευση. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό την υγεία. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό την ψυχαγωγία. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό τις κοινωνικές υποχρεώσεις. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις με 

σκοπό τον αθλητισμό και την αναψυχή. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις  με 

σκοπό τις συναλλαγές υπηρεσίες και φορείς. 

 Συστηματικές δραστηριότητες και συσχετισμένες με αυτές συστηματικές μετακινήσεις για 

οποιονδήποτε άλλον σκοπό εκτός των παραπάνω. 

Η κατηγοριοποίηση αυτή κρίθηκε απαραίτητη ώστε καταρχήν να διευκολυνθούν οι 

ερωτώμενοι στην κατανόηση του ερωτηματολογίου και των σκοπών που αυτό εξυπηρετεί. Οι 

ερωτώμενοι θα δυσκολεύονταν πολύ περισσότερο να σκεφτούν και να απαντήσουν για το 

σύνολο των συστηματικών μετακινήσεων και δραστηριοτήτων τους, ενώ αντίθετα ερωτηθέντες 

για συγκεκριμένες κατηγορίες συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων μπορούν και 

να τις ανακαλέσουν πιο εύκολα στην μνήμη τους και να δώσουν τις απαραίτητες πληροφορίες 

που τις περιγράφουν. Επιπρόσθετα η κατηγοριοποίηση αυτή διευκολύνει και τις διαδικασίες 

ανάλυσης και επεξεργασίας των συλλεχθέντων δεδομένων και εξαγωγής συμπερασμάτων, 

δευτερογενών δεδομένων και σύνθετων πληροφοριών. Τέλος εξασφαλίζει την διατήρηση του 

χρόνου συμπλήρωσης σε λιγότερο από 30 λεπτά. 
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Σε κάθε κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων (πλην της εργασίας) 

έγινε αντιστοίχηση σε συγκεκριμένες υποκατηγορίες (Πίνακας 6-1) ώστε αφ’ ενός να 

διευκολυνθεί περαιτέρω η συμπλήρωση και η επεξεργασία των σύνθετων ερωτηματολογίων 

και αφ’ ετέρου να είναι δυνατή η πληρέστερη δυνατή περιγραφή των ατομικών (ή 

οικογενειακών) προγραμμάτων/ προτύπων τέλεσης συστηματικών δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων. 

 
Πίνακας 6-1: Βασικές κατηγορίες και επί μέρους (ανά κατηγορία), συστηματικές δραστηριότητες και 
μετακινήσεις των σύνθετων ερωτηματολογίων. 
Κατηγορία συστηματικών 
δραστηριοτήτων και 
μετακινήσεων 

Επί μέρους συστηματικές δραστηριότητες και μετακινήσεις 

Αγορές 

Καθημερινές αγορές: σούπερ μάρκετ, περίπτερο, μπακάλικο, 
φούρνος, κρεοπωλείο, μανάβικο, κλπ, λαϊκή 

Λοιπές (ή διαρκείς) αγορές: Είδη ένδυσης και υπόδησης, διαφόρων 
άλλων ειδών (βιβλία, cd, κλπ), οικιακού εξοπλισμού, Η/Υ, διαφόρων 
άλλων ειδών  

Εκπαιδευτικές Βρεφονηπιακός σταθμός – νηπιαγωγείο, δημοτικό, γυμνάσιο – 
λύκειο, τεχνικό γυμνάσιο – λύκειο, φροντιστήριο, ΙΕΚ, ΤΕΙ, 
Πανεπιστήμιο 

Υγείας Επίσκεψη σε νοσοκομείο, σε κλινική, σε ιδιώτη ιατρό, σε φαρμακείο, 
σε οίκο ευγηρίας/ ιδρύματα, σε ΙΚΑ – ΤΕΒΕ και λοιπά ασφαλιστικά 
ταμεία 

Ψυχαγωγικές Καφετέρια/ καφενείο, κινηματογράφος, θέατρο, συναυλίες, 
εστιατόρια/ ταβέρνες, νυχτερινά κέντρα/ μπαρ, αθλητικοί αγώνες, 
ΚΑΠΗ  

Κοινωνικές Επίσκεψη σε φιλικό σπίτι, πολιτιστικές εκδηλώσεις 

Αθλητικές Βόλτα σε πάρκο, σε πλατεία, παραμονή σε παιδική χαρά, βόλτα σε 
χώρους περιπάτου, άθληση/ γυμναστήριο 

Συναλλαγές Τράπεζες, εφορία/ δημόσια ταμεία, υπουργεία/ δήμοι/ νομαρχίες, 
λοιπές υπηρεσίες 

Λοιπές (που δεν εντάσσονται 
στις παραπάνω κατηγορίες) 

Βόλτα σκύλου, κομμωτήρια/ κέντρα αισθητικής, εκκλησία, συνοδεία 
προσώπου, μετάβαση στο εξοχικό, φροντίδα κήπου 

6.3.2. Τελική μορφή ερωτηματολογίου 

Στην τελική του μορφή το σύνθετο ερωτηματολόγιο απαρτίζεται από τρία μέρη.  

1ο Μέρος  

Το πρώτο μέρος περιλαμβάνει τα πεδία ταυτότητας του ερωτηματολογίου, και τα δημογραφικά 

στοιχεία του κάθε ερωτώμενου (ή ερωτώμενης). Πιο αναλυτικά στα πεδία ταυτότητας 

καταγράφονται ο αύξων αριθμός του ερωτηματολογίου, η περιοχή διεξαγωγής της έρευνας, η 

ημερομηνία και η ώρα συμπλήρωσης του και τα στοιχεία του απογραφέα. 

Για την καταγραφή των δημογραφικών στοιχείων καταρτίστηκαν δύο πίνακες, ο ένας αφορά τα 

προσωπικά στοιχεία του ατόμου που ερωτάται και ο άλλος τα στοιχεία του νοικοκυριού του. 

Στον πίνακα των προσωπικών στοιχείων καταγράφονται για κάθε άτομο που συμμετέχει: 
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 Το φύλο και η ηλικία, 

 Η περιοχή και η διεύθυνση κατοικίας,  

 Η οικογενειακή κατάσταση – άγαμος, έγγαμος  

 Η επαγγελματική κατάσταση περιλαμβάνοντας τις επιλογές μαθητής, φοιτητής/ 

σπουδαστής, νοικοκυρά, συνταξιούχος, εργαζόμενος δημόσιου τομέα, εργαζόμενος 

ιδιωτικού τομέα και ελεύθερος επαγγελματίας και άλλο και είναι εφικτή η επιλογή 

περισσοτέρων της μίας καταστάσεων. Για παράδειγμα εργαζόμενος ιδιωτικού τομέα και 

φοιτητής/ σπουδαστής, ενώ και στις έξι επαγγελματικές καταστάσεις υπάρχει αρκετός 

χώρος για περιγραφή της επιμέρους υπηρεσίας ή ιδιότητας, π.χ. υπουργείο οικονομικών 

στην περίπτωση δημόσιων υπαλλήλων, υδραυλικός στην περίπτωση των ελεύθερων 

επαγγελματιών και αγρότης στην περίπτωση που επιλεγεί το άλλο. 

Στον πίνακα που αφορά τα στοιχεία του νοικοκυριού του ατόμου που συμμετέχει στην έρευνα 

καταγράφονται: 

 Ο αριθμός των υπολοίπων μελών του νοικοκυριού, 

 Τα δημογραφικά στοιχεία των υπολοίπων μελών – φύλο, ηλικία, επάγγελμα, 

 Το καθεστώς της κατοικίας, αν είναι ενοικιαζόμενη ή ιδιόκτητη, 

 Ο αριθμός και τα κυβικά των διαθέσιμων από το νοικοκυριό, ιδιωτικής χρήσης 

αυτοκινήτων και μηχανοκίνητων δικύκλων. 

Τα συλλεχθέντα δημογραφικά στοιχεία αποσκοπούν στην κατανόηση του οικονομικού και 

κοινωνικού περιβάλλοντος τόσο του ατόμου που συμμετέχει στην έρευνα, όσο και του 

νοικοκυριού του. 

2ο Μέρος 

Το δεύτερο μέρος περιλαμβάνει του πίνακες καταγραφής των χαρακτηριστικών των διπόλων 

συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Σε κάθε κατηγορία του Πίνακας 6-1, 

αντιστοιχούν 2 πίνακες, ένας για τις συστηματικές μετακινήσεις – μετάβασης (και εν δυνάμει 

επιστροφής) σε κάθε συστηματική δραστηριότητα και ένας για τις συστηματικές 

δραστηριότητες. Οι πίνακες συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων περιλαμβάνουν 4 

στήλες (στις οποίες είναι δυνατή η καταγραφή έως και τεσσάρων συστηματικών 

δραστηριοτήτων – συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων), και η αντιστοίχηση 

τους γίνεται με βάση το είδος της συστηματικής δραστηριότητας. Πιο αναλυτικά 

καταγράφονται:  

 Ο ακριβής χρόνος έναρξης και λήξης της κάθε επιμέρους συστηματικής δραστηριότητας 

και των συσχετισμένων με αυτήν συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης (οι μετακινήσεις 

επιστροφής υπολογίζονται στο στάδιο της επεξεργασίας), 

 Η αφετηρία και ο προορισμός των μετακινήσεων μετάβασης και η περιοχή τέλεσης των 

δραστηριοτήτων,  
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 Η περιοδικότητα σε επίπεδο εβδομάδας των συστηματικών δραστηριοτήτων και η 

αντίστοιχη περιοδικότητα των συσχετιζόμενων με αυτές μετακινήσεων (με εξαίρεση 

κάποιες από τις επί μέρους δραστηριότητες των διαρκών αγορών που η περιοδικότητα 

τους μπορεί να καταγραφεί και σε επίπεδο μήνα), 

 Το χρησιμοποιούμενο μέσο (ή τα χρησιμοποιούμενα μέσα) των συστηματικών 

μετακινήσεων, που αντιστοιχούν σε συστηματικές δραστηριότητες, 

 Ο συνολικός χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά την διάρκεια της τέλεσης 

των δραστηριοτήτων, 

 Ο συνολικός χρόνος περπατήματος σε κάθε συστηματική μετακίνηση.  

Για την καταγραφή των συστηματικών μετακινήσεων προς και από την εργασία, ο πίνακας 

που αντιστοιχεί σε αυτές είναι πιο αναλυτικός, παρέχοντας τη δυνατότητα αναλυτικής και 

ξεχωριστής καταγραφής του κάθε μέσου, το οποίο χρησιμοποιείται τόσο στις μετακινήσεις 

μετάβασης όσο και στις μετακινήσεις επιστροφής. Στην περίπτωση που κατά την διάρκεια της 

εβδομάδας ο συμμετέχων δήλωνε πως χρησιμοποιούσε διαφορετική αλληλουχία μέσων 

μετακίνησης, ή διαφορετικές ώρες μετακίνησης, υπάρχει πρόβλεψη για καταγραφή τους. 

Όπως έχει επισημανθεί στο 5ο κεφάλαιο το σύνολο των ερευνητών έχουν καταλήξει στο 

συμπέρασμα πως υπάρχει σημαντική χρονική και χωρική διαφοροποίηση δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων κατά την διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών, για αυτό και στο σύνολο των 

πινάκων προστέθηκε ένα επιπλέον πεδίο, το οποίο αφορά την καταγραφή αυτής της 

διαφοροποίησης. 

3ο Μέρος 

Το τρίτο μέρος του ερωτηματολογίου αφορά τις οδηγίες συμπλήρωσης. Οι οδηγίες 

περιλαμβάνουν πίνακες με την κωδικοποίηση των μέσων μετακίνησης και των επιμέρους 

συστηματικών δραστηριοτήτων της κάθε κατηγορίας του Πίνακας 6-1. Η κωδικοποίηση αυτή 

κρίθηκε απαραίτητη ώστε να επιτευχθεί ο μικρότερος δυνατός χρόνος συμπλήρωσης. 

Επιπλέον περιγράφουν αναλυτικά τη διαδικασία που πρέπει να ακολουθείται κατά την 

συμπλήρωση των πινάκων τόσο των συστηματικών δραστηριοτήτων, όσο και των 

συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων. Τέλος για να γίνει καλύτερα αντιληπτή 

η συμπλήρωση των πινάκων, από τους απογραφείς, στις οδηγίες υπάρχουν συμπληρωμένα 

υποδείγματα (πινάκων). 

Στο Παράρτημα της διατριβής υπάρχει πλήρες, το προς συμπλήρωση σύνθετο 

ερωτηματολόγιο. 
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6.4. Σύγκριση της προσέγγισης των συστηματικών δραστηριοτήτων και 
συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων, με τη μεμονωμένη 
εξέταση των μετακινήσεων, την μελέτη και ανάλυση των μετακινήσεων με 
βάση τις δραστηριότητες και τις έρευνες χρήσης χρόνου 

Η προσέγγιση και η ανάλυση των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων των κατοίκων του 

αστικού χώρου, μέσω της καταγραφής των χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών 

δραστηριοτήτων - μετακινήσεων παρουσιάζει σημαντικές καινοτομίες σε σχέση με τα ΜΠΠ, 

την έρευνα και ανάλυση των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων και τις έρευνες χρήσης 

χρόνου. Οι καινοτομίες εντοπίζονται τόσο στο επίπεδο της θεωρητικής μεθοδολογικής 

προσέγγισης, όσο και στο πρακτικό επίπεδο, της μεθόδου καταγραφής.  

Τόσο στο θεωρητικό, όσο και στο πρακτικό επίπεδο η μεγαλύτερη καινοτομία της 

μεθοδολογίας συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων είναι η δυνατότητα διαρκούς 

μελέτης τους για μεγάλο χρονικό διάστημα, τουλάχιστον σε ετήσια (ή ακόμα και πολυετή) 

βάση. Αντίθετα τόσο η μεμονωμένη προσέγγιση των μετακινήσεων, όσο και η προσέγγιση 

των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων και οι έρευνες χρήσης χρόνου, περιορίζονται σε 

σαφώς μικρότερα χρονικά διαστήματα, τα οποία συνήθως δεν υπερβαίνουν χρονικό διάστημα 

από μία με δύο ημέρες έως το πολύ μία εβδομάδα. 

Μία ακόμα βασική καινοτομία του σύνθετου ερωτηματολογίου καταγραφής συστηματικών 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων έγκειται στον συνδυασμό διαφόρων χαρακτηριστικών των 

υπαρχουσών μεθόδων καταγραφής δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. Πιο συγκεκριμένα η 

καταγραφή συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών 

μετακινήσεων, το εντάσσει στην ευρύτερη ομάδα των ερευνών μελέτης και ανάλυσης των 

μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες. Η μελέτη της συμπεριφοράς των κατοίκων 

συνολικά αλλά και στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης τους, φέρνει το ερωτηματολόγιο 

κοντά στα εργαλεία των κοινωνικών ερευνών, ενώ η καταγραφή της χρονικής διάρκειας 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων συμβάλει στην συγκέντρωση πολύτιμων δεδομένων για το 

πώς οι κάτοικοι του αστικού χώρου χρησιμοποιούν τον χρόνο τους. Τέλος η αναλυτική 

καταγραφή των χρονικών κυρίως και χωρικών χαρακτηριστικών δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων κινείται στην λογική των μητρώων προέλευσης – προορισμού.  

Η σημαντικότερη καινοτομία/ πρωτοτυπία τόσο της νέας μεθοδολογίας, όσο και της μεθόδου 

εφαρμογής της έγκειται στην εισαγωγή της έννοιας της συστηματικότητας δραστηριοτήτων – 

μετακινήσεων και συνεπακόλουθα της καταγραφής της συχνότητας επανάληψης τους. Τα 

συλλεχθέντα στοιχεία των σύνθετων ερωτηματολογίων δεν περιορίζονται στην προηγούμενη 

μία (ή στις προηγούμενες δύο ημέρες), αλλά καλύπτουν ευρύτερες χρονικές περιόδους, χωρίς 

να είναι απαραίτητη η σε καθημερινή βάση συμπλήρωσή του.   

Τα πλεονεκτήματα του σύνθετου ερωτηματολογίου έναντι των ΜΠΠ, της μελέτης και ανάλυσης 
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των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες και των ερευνών χρήσης χρόνου, για τον 

προσδιορισμό του χρόνου t, συνοψίζονται στους ακόλουθους τομείς: 

1. Επαρκής χωροχρονικός συσχετισμός δραστηριοτήτων και μετακινήσεων  

Η θεώρηση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων ως διπόλων και κατ’ επέκταση ο τρόπος με τον 

οποίο είναι δομημένο το σύνθετο ερωτηματολόγιο, παρέχει τη δυνατότητα σύνδεσης 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων σε χρονικό και χωρικό επίπεδο. Ο χρόνος λήξης της 

συστηματικής μετακίνησης μετάβασης αποτελεί τον χρόνο έναρξης της συστηματικής 

δραστηριότητας και αντίστοιχα ο χρόνος λήξης της δραστηριότητας αποτελεί τον χρόνο 

έναρξης της μετακίνησης επιστροφής. Η χωροχρονική αλληλουχία συστηματικών 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων υπάρχει κατακόρυφα (σε κάθε κατηγορία και υποκατηγορία), 

αλλά και οριζόντια δηλαδή μεταξύ των διαφόρων κατηγοριών.  

Αντίθετα τα ΜΠΠ περιέχουν πληροφορίες μόνο για την ώρα έναρξης και λήξης της κάθε 

μετακίνησης και την αφετηρία και τον προορισμό της, χωρίς να υπάρχει και αντίστοιχος 

συνεχής χωρικός και χρονικός προσδιορισμός τους, ενώ καταγράφουν γενικά τον σκοπό 

μετακίνησης και όχι σε μεγαλύτερο επίπεδο λεπτομέρειας. Στις έρευνες καταγραφής και 

ανάλυσης των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, ενώ καταγράφονται τα βασικά των 

δραστηριοτήτων δεν γίνεται επαρκής χωροχρονικός συσχετισμός μετακινήσεων – 

δραστηριοτήτων. Τέλος στις έρευνες χρήσης χρόνου δίνεται ιδιαίτερη έμφαση στην καταγραφή 

των επιμέρους χαρακτηριστικών των δραστηριοτήτων και δεν εξετάζονται οι μετακινήσεις. 

2. Μεγάλο διάστημα καταγραφής δραστηριοτήτων και μετακινήσεων 

Τα ΜΠΠ, κ αι οι έρευνες καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων βάσει των 

δραστηριοτήτων καταγράφουν δεδομένα για συγκεκριμένες ημέρες, συγκεκριμένου μήνα και 

συνήθως δεν ξεπερνούν τις 2, με αποτέλεσμα να χάνονται πολύτιμες πληροφορίες για τις 

συνολικότερες επιλογές δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων των πόλεων. Στην 

περίπτωση που οι έρευνες αυτές γίνονται για μεγαλύτερα χρονικά (μερικές εβδομάδες), σε 

αυτές συμμετέχουν λίγα άτομα, με αποτέλεσμα να μην είναι δυνατή η αναγωγή των 

συμπερασμάτων στο σύνολο του πληθυσμού. 

Στην περίπτωση των ερευνών χρήση χρόνου δίνεται ιδιαίτερη έμφαση στην καταγραφή των 

χαρακτηριστικών των δραστηριοτήτων των προηγούμενων μίας ή δύο ημερών, χωρίς να 

δίνεται βάρος στην καταγραφή των χαρακτηριστικών των μετακινήσεων, οπότε και πάλι 

προκύπτουν μεμονωμένα δεδομένα, περιορισμένα σε μικρά χρονικά διαστήματα. 

Αντίθετα το σύνθετο ερωτηματολόγιο διευρύνει το φάσμα καταγραφής σε μεγαλύτερα χρονικά 

διαστήματα. Το επιπλέον πεδίο για τις δραστηριότητες και τις μετακινήσεις κατά τη διάρκεια 

των καλοκαιρινών μηνών, επιτρέπει την συλλογή επιπρόσθετων δεδομένων, που καλύπτουν 

το σύνολο του έτους. 
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3. Συνολική προσέγγιση της συμπεριφοράς και της παρουσίας του κατοίκου στον 
αστικό χώρο 

Η ταυτόχρονη καταγραφή των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων 

– μετακινήσεων, καταδεικνύει πώς οι κάτοικοι των πόλεων χρησιμοποιούν τον χρόνο τους, 

είτε όταν δραστηριοποιούνται, είτε όταν μετακινούνται. Ουσιαστικά παρέχονται χρήσιμα 

δεδομένα για τη συμπεριφορά των κατοίκων στις πόλεις δηλαδή για τον τρόπο που ζουν την 

πόλη τους και ζουν στην πόλη τους, για τις επιλογές τους σε δραστηριότητες και μετακινήσεις, 

σε επίπεδο ημέρας, εβδομάδας και έτους και για διάφορους σκοπούς (εργασία, αγορές, 

ψυχαγωγία, κλπ). 

Μελετώντας αυτήν τη συμπεριφορά, μπορούν να εξαχθούν χρήσιμα συμπεράσματα, όχι μόνο 

για τον υπολογισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση και τις επιπτώσεις στην υγεία 

από την έκθεση αυτήν, αλλά και για τα μέσα που επιλέγουν για να μετακινηθούν ανάλογα με 

την δραστηριότητα που επιλέγουν να τελέσουν, καθώς και για τις περιοχές στις οποίες 

δραστηριοποιούνται. Σημαντικά συμπεράσματα μπορούν να προκύψουν και για την 

διαχείριση του ελεύθερου χρόνου τους.  

Επίσης είναι εφικτή η αξιολόγηση της λειτουργίας και των παρερχόμενων υπηρεσιών των 

μεταφορικών δικτύων και συνεπακόλουθα των γενικότερων κυκλοφοριακών συνθηκών που 

επικρατούν, καθώς και η αξιολόγηση περιοχών που είναι χωροθετημένες οι διάφορες 

δραστηριότητες, ιδίως αυτές που προσελκύουν μεγάλο αριθμό ατόμων.   

Τέλος η συνολική εικόνα που διαμορφώνεται σε σχέση με τα συστηματικά δίπολα 

δραστηριοτήτων μετακινήσεων, διευκολύνει τον σχεδιασμό και την υλοποίηση έργων και 

προγραμμάτων, που σκοπό έχουν τη βελτίωση των συνθηκών που επικρατούν στις πόλεις, 

βραχυπρόθεσμα σε πολεοδομικό και κυκλοφοριακό επίπεδο και μεσο-μακροπρόθεσμα σε 

κοινωνικό και περιβαλλοντικό επίπεδο. 

4. Συμμετοχή όλων των πληθυσμιακών ομάδων στην έρευνα σύνθετου 
ερωτηματολογίου και καταγραφή όλων των μετακινήσεων ανεξαρτήτως χρονικής 
διάρκειας 

Στα ΜΠΠ, στις έρευνες μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες και στις έρευνες χρήσης 

χρόνου συμμετέχουν παιδιά άνω των 10 ετών. Ο αποκλεισμός όμως των παιδιών και ιδιαίτερα 

των παιδιών προσχολικής και πρώτης σχολικής ηλικίας, των οποίων ο οργανισμό είναι πιο 

ευάλωτος στους ατμοσφαιρικούς ρύπους, αλλά και που η παρουσία τους στον αστικό χώρο 

είναι ιδιαίτερα έντονη λόγω των σχολικών και εξωσχολικών τους δραστηριοτήτων, οδηγεί στην 

απώλεια σημαντικών στοιχείων. Αντίθετα σε έρευνα σύνθετου ερωτηματολογίου συμμετέχουν 

άτομα από όλες τις ηλικιακές ομάδες. 

Επιπρόσθετα στα ΜΠΠ, όπως και στην ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις 

δραστηριότητες δεν καταγράφονται πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 20 λεπτών. 
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Αυτές όμως οι μετακινήσεις αποτελούν σημαντικό μέρος των συστηματικών μετακινήσεων των 

κατοίκων. Στο σύνθετο ερωτηματολόγιο καταγράφονται όλες οι συστηματικές μετακινήσεις, 

ανεξαρτήτου διάρκειας και μέσου μετακίνησης. 

5. Προσδιορισμός του χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης. 

Στις έρευνες είτε των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες, είτε της χρήσης χρόνου αν 

και καταγράφονται τα χαρακτηριστικά των δραστηριοτήτων δεν καταγράφεται αν αυτές 

εκτυλίσσονται στο εξωτερικό περιβάλλον του αστικού χώρου. Στην έρευνα σύνθετου 

ερωτηματολογίου συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, καταγράφεται ξεχωριστά ο 

χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης των δραστηριοτήτων.  

6. Μικρός χρόνος συμπλήρωσης – συγκέντρωση μεγάλου όγκου δεδομένων 

Η διάρκεια συμπλήρωσης του σύνθετου ερωτηματολογίου δεν υπερβαίνει τα 20 – 30 λεπτά, 

ώστε ερωτώμενοι και απογραφείς να μην κουράζονται, ενώ παράλληλα είναι εφικτή η 

συγκέντρωση όλων των απαραίτητων πληροφοριών74

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατίθεται η σύγκριση των υπαρχουσών μεθόδων καταγραφής 

και ανάλυσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων με την μεθοδολογία καταγραφής και 

ανάλυσης συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών 

μετακινήσεων. 

. Η κατηγοριοποίηση συστηματικών 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων συμβάλλει στην ακόμα ευκολότερη συμπλήρωσή του. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                           
74 Κατά την διάρκεια της ελεύθερης συζήτησης ο ερωτώμενος δεν κουράζεται γρήγορα, διότι δεν ερωτάται για συγκεκριμένα 
ζητήματα, αλλά εκφράζει τις απόψεις του ή αποκαλύπτει τις συνήθειές του κατά την διάρκεια μίας «φιλικής» κουβέντας με τον 
απογραφέα, την οποία θα μπορούσε κάλλιστα να την κάνει με κάποιο οικείο του πρόσωπο. Στην περίπτωση των 
ερωτηματολογίων καλείται να απαντήσει σε συγκεκριμένες και προκαθορισμένες ερωτήσεις και δεν προλαβαίνει να αποκτήσει 
οικειότητα με τον απογραφέα, ενώ οι διαδοχικές ερωταπαντήσεις τον κουράζουν. Από την πρακτική εφαρμογή των συνεντεύξεων 
με ερωτηματολόγια, σε διεθνές επίπεδο, έχει προκύψει πως η συνέντευξη δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 20 – 30 λεπτά, διότι ο 
ερωτώμενος αρχίζει να κουράζεται θεωρώντας την συνέχιση συμπλήρωσης του ερωτηματολογίου ανιαρή και βαρετή διαδικασία, 
και αδημονώντας να ολοκληρωθεί. Αν λοιπόν η συμπλήρωση του ερωτηματολογίου δεν έχει ολοκληρωθεί εντός του 
συγκεκριμένου χρονικού διαστήματος, οι απαντήσεις του ερωτώμενου, δεν αντιστοιχούν πλήρως στην πραγματικότητα, διότι θέλει 
να συντομεύσει την συμπλήρωση και ολοκλήρωση των ερωτηματολογίων. (Holstein & Gubrium, ‘The active interview’, Sage 
Publications, 1995). 
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Πίνακας 6-2: Συγκριτική ανάλυση υπαρχουσών μεθοδολογιών καταγραφής μετακινήσεων και 
δραστηριοτήτων και της μεθοδολογίας συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων.  

 Μεθοδολογία Καταγραφής 

Συστηματικές 
δραστηριότητες 
& μετακινήσεις 

Μεμωνομένη 
ανάλυση 

μετακινήσεων 

Μετακινήσεις 
με βάση τις 

δραστηριότητες 
Χρήση 
χρόνου 

Π
αρ

άμ
ετ

ρο
ι Κ

ατ
αγ

ρα
φ

ής
 

Καταγραφή 
εβδομαδιαίας 
συχνότητας 
επανάληψης 

Ναι Όχι Όχι Όχι 

Συνδυασμένη 
καταγραφή 

μετακινήσεων & 
δραστηριοτήτων 

Ναι Όχι Ναι Όχι 

Χωροχρονικοι 
Συσχετισμοί Ναι Όχι Ναι Όχι 

Καταγραφή 
μετακινήσεων 
ανεξαρτήτως 

χρονικής διάρκειας 
Ναι Όχι Όχι Όχι 

Συμμετοχή όλων των 
πληθυσμιακών/ 

ηλικιακών ομάδων 
Ναι Όχι Όχι Όχι 

Περίοδος 
καταγραφής 

Τουλάχιστον 1 
χρόνος 1 – 2 ημέρες 

Συνήθως 1- 2 
μέρες, σε 
κάποιες 

περιπτώσεις 1 
εβδομάδα, 

σπάνια έως και 6 
εβδομάδες 

2-4 μέρες 

Διαφοροποίηση 
εποχής στην ίδια 

περίοδο καταγραφής 
Ναι Όχι Όχι Όχι 

Διάρκεια 
συμπλήρωσης 25 λεπτά 20 λεπτά 25 λεπτά 1 ώρα 

Προσδιορισμός 
χρόνου παραμονής 

στο εξωτερικό 
περιβάλλον 

Ναι Όχι Όχι Όχι 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7. ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΟΥ 
ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ: ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΣΥΛΛΟΓΗΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΚΑΙ 
ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ 

7.1. Εισαγωγή 

Στο 6ο κεφάλαιο παρουσιάσθηκαν και αναλύθηκαν α) οι βασικές αρχές της μεθοδολογίας των 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, για την προσέγγιση και την 

ανάλυσης των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων στο αστικό χώρο και β) η μορφή, και το 

περιεχόμενο του σύνθετου ερωτηματολογίου, που ειδικά σχεδιάστηκε ως εργαλείο 

καταγραφής των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων.  

Το 7ο κεφάλαιο είναι αφιερωμένο στην υλοποίηση της έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου με 

σκοπό την καταγραφής των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – 

μετακινήσεων. Η υλοποίηση της έρευνας διακρίνεται σε δύο φάσεις. Η πρώτη φάση άπτεται 

του σχεδιασμού και της διεξαγωγής της έρευνας. Η δεύτερη φάση αφορά τις διαδικασίες 

ηλεκτρονικής καταχώρησης των συλλεχθέντων στοιχείων, ώστε να διευκολυνθούν οι 

διαδικασίες κατηγοριοποίησης και ανάλυσής τους και η εξαγωγή αποτελεσμάτων και 

συμπερασμάτων. 

7.2. Αρχές σχεδιασμού και διεξαγωγής της έρευνας 

Ο σχεδιασμός και η διεξαγωγή της έρευνας, στηρίζεται στις βασικές αρχές των επιστημών της 

στατιστικής και των κοινωνικών ερευνών. Ο σχεδιασμός της έρευνας χωρίζεται σε δύο στάδια: 

 Στο στάδιο του καθορισμού του είδους της έρευνας σε σχέση με τον συνολικό αριθμό των 

συμμετεχόντων, 

 Στο στάδιο του προσδιορισμού του δείγματος των ατόμων που θα συμμετέχουν στην 

έρευνα σε συνάρτηση με το είδος της έρευνας και την κάλυψη του συνόλου του υπό 

μελέτη πληθυσμού. 

Η διεξαγωγή της έρευνας περιλαμβάνει την δοκιμαστική ή πιλοτική διεξαγωγή και στην κυρίως 

διεξαγωγή.  

7.2.1. Καθορισμός του είδους της έρευνας 

Το είδος της έρευνας, ουσιαστικά το πλήθος των ατόμων που θα συμμετέχουν σε αυτήν,  

προκύπτει συναρτήσει του σκοπού (ή των σκοπών) που αυτή εξυπηρετεί, της επιθυμητής 

ακρίβειας στο επίπεδο των αποτελεσμάτων και των διαθέσιμων ανθρώπινων και οικονομικών 

πόρων και βασίζεται στις αρχές της στατιστικής επιστήμης. Ο W. Trochim,  μιλώντας με όρους 

στατιστικής, διαχωρίζει τις έρευνες κοινής γνώμης (ή κοινωνικές έρευνες) σε δύο κατηγορίες 

στις ποσοτικές και στις ποιοτικές έρευνες. Ο εν λόγω διαχωρισμός αφορά τα επίπεδα 
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σχεδιασμού και υλοποίησης της έρευνας καθώς και την ανάλυση των συλλεχθέντων 

στοιχείων.  

Η ουσιαστικότερη διαφορά ποιοτικών και ποσοτικών ερευνών έγκειται στον καθορισμό του 

πλήθους των συμμετεχόντων σε αυτές και στις διαδικασίες επιλογής τους.  

Στις ποσοτικές έρευνες, το πλήθος και η επιλογή των συμμετεχόντων γίνεται με καθαρά 

στατιστικούς όρους. Η διασπορά των συμμετεχόντων στο σύνολο της περιοχής μελέτης 

πρέπει να είναι ομαλή και να ακολουθεί τις επίσημες πληθυσμιακές κατανομές (ή τις επίσημες 

κατανομές του υπό εξέταση πληθυσμού), ενώ αντίστοιχη ομαλότητα πρέπει να παρουσιάζουν 

και τα αποτελέσματα. Οι πιθανότητες της ορθής επιλογής των συμμετεχόντων και της 

ορθότητας των απαντήσεων πρέπει να κυμαίνονται σε διάστημα εμπιστοσύνης 95% - 99%75

Η επιλογή των ατόμων που συμμετέχουν σε ποσοτικές έρευνες βασίζεται συνήθως σε δύο 

στατιστικές μεθόδους α) των δεικτών και β) συγκεκριμένου ποσοστού επί του συνόλου του 

υπό εξέταση πληθυσμού. Βάσει της μεθόδου των δεικτών (factor analysis), σε μία έρευνα 

καθορίζονται δείκτες, που την χαρακτηρίζουν και η ελάχιστη συμμετοχή ατόμων ανά δείκτη 

είναι 50 (Pedhazur & Schmelkin, 1991). Συνήθως η συμμετοχή 500 ατόμων ανά δείκτη 

κρίνεται ικανοποιητική, ιδίως στην περίπτωση μεγάλης κλίμακας ερευνών. Αύξηση των 

συμμετεχόντων ανά δείκτη συνεπάγεται και αντίστοιχη αύξηση του διαστήματος εμπιστοσύνης 

των απαντήσεων τους. Για παράδειγμα σε μία πόλη με πληθυσμό 5.000.000 κατοίκους, η 

οποία αποτελείται από 100 επιμέρους διοικητικές ενότητες και στην έρευνα θα συμμετέχουν 

και άνδρες και γυναίκες, χωρισμένοι σε τέσσερις ηλικιακές ομάδες, οι κατ’ ελάχιστο δείκτες 

είναι 106 (οι 100 για τις διοικητικές ενότητες, οι 2 για τον διαχωρισμό σε άνδρες – γυναίκες και 

οι 4 για τις ηλικιακές ομάδες), οπότε θα πρέπει να ερωτηθούν τουλάχιστον 55.000 άτομα (500 

άτομα ανά δείκτη) για βαθμό εμπιστοσύνης 95% . Για να έχει η έρευνα επίπεδο εμπιστοσύνης 

άνω του 95%, ο αριθμός του δείγματος ανέρχεται στις 106.000 (106 δείκτες * 1000 άτομα ανά 

δείκτη)

. 

Τέλος η επεξεργασία των συλλεχθέντων στοιχείων και η εξαγωγή αποτελεσμάτων βασίζεται 

σε αναλυτικές στατιστικές διαδικασίες. 

76

Στην περίπτωση επιλογής των συμμετεχόντων με βάση προκαθορισμένο ποσοστό επί του 

συνολικού, υπό μελέτη πληθυσμού, το κατώτατο ποσοστό δεν μπορεί να υπολείπεται του 1%. 

Συνήθως το ποσοστό ανέρχεται στο 2%-3%, ενώ μπορεί να διαμορφωθεί και στο 5%, 

ανάλογα με τον συνολικό αριθμό του πληθυσμού και το πρόβλημα που ερευνάται (χωρίς να 

είναι απαγορευτικά και μεγαλύτερα ποσοστά)

. 

77

                                                           
75 Statistical rules of thumb: what we don’t want to forget about sample sizes, Carmen Wilson VanVoorhis and Betsy Levonian 
Morgan University of Wisconsin – La Crosse. Σε ορισμένες ποσοτικές έρευνες το διάστημα εμπιστοσύνης μπορεί να είναι και της 
τάξης του 68%. 

.  

76 Οι Comrey και Lee (1992) έδωσαν κανόνα για το μέγεθος του δείγματος: 50 άτομα πολύ λίγοι, 100 λίγοι, 200 αρκετοί, 300 
ικανοποιητικοί, 500 αρκετά ικανοποιητικοί και 1000 άτομα ως εξαιρετικό μέγεθος δείγματος. 
77 Χαρακτηριστικά αναφέρεται η έρευνα για την ανάπτυξη του Μετρό στην Αθήνα που έγινε με ερωτηματολόγια (ΜΠΠ) σε 30.000 
νοικοκυριά κατά την διάρκεια της κανονικής περιόδου και σε 8.500 νοικοκυριά την καλοκαιρινή περίοδο σε δείγμα 1% του 
συνολικού πληθυσμού. 
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Και στις δύο περιπτώσεις επιλογής συμμετεχόντων σε ποσοτικές έρευνες, μετά τον καθορισμό 

του πλήθους τους, η επιλογή τους γίνεται πάλι με βάση στατιστικές μεθόδους. Συνήθως η 

επιλογή γίνεται με ακολουθίες για παράδειγμα ο 10ος πελάτης που θα μπει στο κατάστημα 

στην περίπτωση ερευνών αγοράς ή το 10ο αυτοκίνητο που θα περάσει το φανάρι στην 

περίπτωση των ΜΠΠ, ή το 20ο τηλέφωνο μίας σελίδας καταλόγου στην περίπτωση 

τηλεφωνικών ερευνών.  

Σε αντίθεση με τις ποσοτικές, στις ποιοτικές έρευνες το πλήθος των συμμετεχόντων 

καθορίζεται αυθαίρετα και βασίζεται κυρίως στους νόμους των πιθανοτήτων78. Η επιλογή των 

συμμετεχόντων είναι τυχαία και τα Μέλη του υπό μελέτη πληθυσμού έχουν τις ίδιες 

πιθανότητες να συμμετάσχουν ή να μην συμμετάσχουν στην έρευνα. Αυτή η μέθοδος 

επιλογής καλείται τυχαία δειγματοληψία79

Λόγω της τυχαίας επιλογής των συμμετεχόντων στις ποιοτικές έρευνες, καθοριστικός 

παράγοντας της διαδικασίας διεξαγωγής τους και της συνολικότερης επιτυχίας τους, αποτελεί 

η χωρική κατανομή τους. Ο περιορισμένος αριθμός ατόμων που συμμετέχουν σε αυτές 

επιβάλλει την ορθολογική τους κατανομή στο σύνολο της χωρικής έκτασης που καλύπτει η 

έρευνα και υλοποιείται μέσω διαφόρων επιπέδων στρωματοποίησης.  

 και στα πλεονεκτήματα της συγκαταλέγονται, εκτός 

από την αυθαίρετο καθορισμό των συμμετεχόντων στην έρευνα, η δυνατότητα επεξεργασίας 

των συλλεχθέτων στοιχείων με συνδυασμό διαφόρων στατιστικών αναλυτικών μεθόδων. 

Ακόμα και στην περίπτωση που οι επιλεγμένοι συμμετέχοντες δεν αποτελούν τελείως 

αντιπροσωπευτικό δείγμα του συνολικού πληθυσμού (ο οποίος κάθε φορά καθορίζεται από το 

υπό μελέτη πρόβλημα), ο συνδυασμός ποικίλων μεθόδων στατιστικής ανάλυσης και 

επεξεργασίας των συλλεχθέντων στοιχείων εξασφαλίζει την επιστημονική εγκυρότητα των 

αποτελεσμάτων της.  

Τα συνήθη επίπεδα στρωματοποίησης είναι η τήρηση των ποσοστιαίων αναλογιών, βάσει 

επίσημων στοιχείων (π.χ. των επίσημων Εθνικών Στατιστικών Υπηρεσιών) των κατανομών 

του πληθυσμού στις επί μέρους γεωγραφικές (ή γενικότερες) ενότητες, ανδρών – γυναικών και 

των διαφόρων ηλικιών (ή συνηθέστερα ηλικιακών ομάδων). Κατά την ανάλυση και 

επεξεργασία των συλλεχθέντων στοιχείων διενεργούνται επιπρόσθετες στρωματοποιήσεις 

ελέγχου, ώστε να διαπιστωθεί ο βαθμός της αντιπροσωπευτικότητας του δείγματος σε σχέση 

με τα χαρακτηριστικά του συνολικού υπό μελέτη πληθυσμού. Οι συνηθέστερες 

στρωματοποιήσεις ελέγχου είναι η σύγκριση των ποσοστιαίων κατανομών της έρευνας, με 

αντίστοιχες κατανομές των επίσημων στατιστικών στοιχείων, των οικονομικών 

χαρακτηριστικών του πληθυσμού, όπως για παράδειγμα η ποσοστιαία κατανομή οικονομικά 

ενεργού – οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού. 
                                                           
78 Οι ποιοτικές μέθοδοι χρησιμοποιούνται όπου είναι δύσκολο, αν όχι αδύνατο το πλήθος των συμμετεχόντων να είναι μεγάλο και 
ιδιαίτερα στις περιπτώσεις εκείνες που θεμελιώνεται μία νέα θεωρία ή υπόθεση ή όπου είναι επιθυμητή η εξαγωγή λεπτομερών 
συμπερασμάτων, τα οποία προέρχονται από γενίκευση πληροφοριών και δειγματοληπτικών μεθόδων. (Trochim W. M. ‘The 
research methods knowledge base’, 2nd edition, 2000). 
79 Η τυχαία δειγματοληψία – nonprobability sampling – επιλέχθηκε διότι στο πλαίσιο ενός διδακτορικού είναι δύσκολο να γίνει μίας 
ευρείας κλίμακας έρευνα.  
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Η επιλογή των συμμετεχόντων στην έρευνα σύνθετων ερωτηματολογίων καταγραφής 

συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, μπορεί να γίνει σύμφωνα με τα κριτήρια 

κριτηρίων είτε των ποσοτικών είτε των ποιοτικών ερευνών.  

Στο πλαίσιο της παρούσας διδακτορικής διατριβής δεν προκρίνεται η επιλογή συμμετεχόντων 

βάση των διαδικασιών των ποσοτικών ερευνών, διότι τα μεγέθη, που προκύπτουν είναι 

απαγορευτικά, λόγω ελλείψεως των απαιτούμενων οικονομικών και ανθρώπινων πόρων για 

την διενέργεια τόσο μεγάλης κλίμακας έρευνας. Επιπρόσθετα για την προώθησης μίας νέας 

μεθοδολογίας, όπως στην προκειμένη περίπτωση που αφορά τις δραστηριότητες και τις 

μετακινήσεις στον αστικό χώρο, ο καθορισμός των συμμετεχόντων γίνεται βάσει των 

διαδικασιών ποιοτικών ερευνών. 

7.2.2. Επιλογή των συμμετεχόντων σε έρευνα σύνθετου ερωτηματολογίου 
βάσει ποιοτικών κριτηρίων  

Όπως επισημάνθηκε στην προηγούμενη παράγραφο, στις ποιοτικές έρευνες, ιδιάζουσα 

βαρύτητα υπέχει η χωρική κατανομή του δείγματος, στο σύνολο της έκτασης που θα διεξαχθεί 

η έρευνα και όχι τόσο συνολικός αριθμός των συμμετεχόντων. Στο πλαίσιο των σκοπών της 

έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου (για συντομία ΕΣΕ) για την καταγραφή συστηματικών 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων στον αστικό χώρο, ο ελάχιστος αριθμός συμμετεχόντων 

δεν μπορεί ν υπολείπεται των 1000 ατόμων. Η χωρική κατανομή τους γίνεται σύμφωνα με τις 

ποσοστιαίες κατανομές των επίσημων στατιστικών που υπάρχουν για την περιοχή μελέτης, σε 

τρία τουλάχιστον επίπεδα στρωματοποίησης. 

Πρώτο επίπεδο στρωματοποίησης: Το πρώτο επίπεδο στρωματοποίησης αφορά την 

γεωγραφική διαίρεση της περιοχής μελέτης σε επιμέρους χωρικές ενότητες (clustering)80

Δεύτερο επίπεδο στρωματοποίησης Μετά τον καθορισμό του προς συμπλήρωση αριθμού 

ερωτηματολογίων σε κάθε επί μέρους χωρική ενότητα της περιοχής μελέτης, ακολουθεί ο 

προσδιορισμός των ανδρών και των γυναικών που θα ερωτηθούν, στην κάθε ενότητα. Ο εν 

. Στην 

περίπτωση ερευνών σε μητροπολιτικά αστικά κέντρα και μητροπόλεις γενικότερα, λαμβάνετι 

υπόψη και η επιμέρους διοικητική τους διαίρεση σε δήμους (ή κοινότητες). Στην περίπτωση 

που κάποιος από τους επί μέρους δήμους είναι πολυπληθής και/ ή καλύπτει μεγάλη έκταση, 

είναι επιτρεπτός ο διαχωρισμός του σε επί μέρους χωρικές ενότητες (για παράδειγμα δημοτικά 

διαμερίσματα). Στο επίπεδο αυτό προσδιορίζεται ο αριθμός ερωτηματολογίων που θα 

συμπληρωθούν σε κάθε χωρική ενότητα, ο οποίος είναι ανάλογος της ποσοστιαίας κατανομής 

του πληθυσμού της κάθε χωρικής ενότητας σε σχέση με τον συνολικό πληθυσμό της περιοχής 

διεξαγωγής της έρευνας. 

                                                           
80 Η διαίρεση της περιοχής μελέτης σε επί μέρους περιοχές ονομάζεται clustering. Η 
γεωγραφική αυτή διαίρεση συμπίπτει με τα υφιστάμενα διοικητικά (γεωγραφικά) όρια, όπως 
για παράδειγμα τα διοικητικά γεωγραφικά όρια των δήμων ενός νομού. 
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λόγο προσδιορισμός ακολουθεί τις ποσοστιαίες κατανομές των δύο φύλων βάση των 

επίσημων στατιστικών στοιχείων (π.χ. καμπύλη κατανομής πληθυσμού ανά φύλο και ανά 

δήμο/ κοινότητα).  

Τρίτο επίπεδο στρωματοποίησης. Το τρίτο επίπεδο στρωματοποίησης αφορά την 

ποσοστιαία ηλικιακή κατανομή στα δύο φύλα (π.χ. καμπύλη κατανομής πληθυσμού ανά δήμο/ 

κοινότητα, φύλλο και ομάδες ηλικιών). Στην περίπτωση μικρού αριθμού συμμετεχόντων 

ακολουθείται η κατανομή σε ευρύτερες ηλικιακές ομάδες, με κριτήριο την ομοιογένεια των 

χαρακτηριστικών των ατόμων που τις αποτελούν. Οι συνηθέστερες ηλικιακές ομάδες είναι:  

Α. 0 -19, παιδιά προσχολικής ηλικίας και μαθητές δημοτικού, γυμνασίου και λυκείου,  

Β. 20 – 34, νέοι που σπουδάζουν ή δεν έχουν βρει ακόμα σταθερή δουλεία,  

Γ. 35 – 64, ο καθαρά οικονομικά ενεργός πληθυσμός, 

Δ. 65 και άνω, άτομα τα οποία πλέον δεν εργάζονται και ηλικιωμένοι. 

7.2.3. Δοκιμαστική διεξαγωγή έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου 

Η δοκιμαστική διεξαγωγή, αποτελεί πάγια πρακτική των κοινωνικών ερευνών, και δη των 

ερευνών με ερωτηματολόγια και αποσκοπεί στον έλεγχο της δομής και του περιεχομένου του 

ερωτηματολογίου σε σχέση με την κατανόηση του από απογραφείς και ερωτώμενους, την 

ευκολία συμπλήρωσής του και τον ελάχιστο απαιτούμενο χρόνο συμπλήρωσης του, ο οποίος 

δεν πρέπει να υπερβαίνει τα 20 – 30 λεπτά. 

Κατά το στάδιο της δοκιμαστικής διεξαγωγής οι απογραφείς μελετούν το ερωτηματολόγιο και 

ενημερώνονται για το ευρύτερο πλαίσιο και τους σκοπούς της έρευνας. Παράλληλα 

εξασκούνται μεταξύ τους στη συμπλήρωσή του, ώστε να αποκτήσουν την απαιτούμενη 

ευχέρεια. Στην συνέχεια ακολουθεί συμπλήρωση μικρού αριθμού ερωτηματολογίων στο 

πεδίο, ώστε να αναδειχθούν οι αντιδράσεις των ερωτώμενων, να διευκρινιστεί αν τους είναι 

κατανοητές οι ερωτήσεις και να διαπιστωθεί αν οι απαντήσεις τους εξυπηρετούν τους 

σκοπούς της έρευνας. Τέλος χρονομετράται  η διάρκεια συμπλήρωσης, ώστε να διαπιστωθεί 

αν στην πράξη, κυμαίνεται μεταξύ 20 και 30 λεπτών. 

Με την ολοκλήρωση της δοκιμαστικής έρευνας, γίνονται οι απαραίτητες διορθώσεις στο 

ερωτηματολόγιο, μικρής κλίμακας, ώστε κατά την κυρίως διεξαγωγή της έρευνας να μην 

δημιουργηθούν προβλήματα κατανόησης των ερωτήσεων από τους ερωτώμενους, οι 

απαντήσεις τους να είναι σαφείς και τέλος ο πραγματικός χρόνος συμπλήρωσης να μην 

υπερβαίνει τα 30 λεπτά. 

7.2.4. Κυρίως διεξαγωγή έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου – συλλογή 
πρωτογενών στοιχείων 

Η κυρίως διεξαγωγή της έρευνας αποτελεί την ουσιαστική μετάβαση από το θεωρητικό μέρος 
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του σχεδιασμού της στο καθαρά πρακτικό της εφαρμογής της. Η έκβασή της επηρεάζει 

καθοριστικά και τα επόμενα στάδια της ανάλυσης των στοιχείων και της εξαγωγής 

συμπερασμάτων, που αφορούν το υπό μελέτη πρόβλημα της καταγραφής των 

χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων - μετακινήσεων .  

Στο στάδιο της κυρίως διεξαγωγής της ΕΣΕ  ως απογραφείς μπορούν να συμμετέχουν 

φοιτητές και γενικότερα άτομα νεαρής ηλικίας, τα οποία θα πρέπει αρχικά να έχουν 

ενημερωθεί για τους σκοπούς της και να έχουν εκπαιδευτεί στη συμπλήρωση του σύνθετου 

ερωτηματολογίου. Ανάλογα με τους διαθέσιμους οικονομικούς και ανθρώπινους πόρους η 

συλλογή των σύνθετων ερωτηματολογίων μπορεί να διαρκέσει από μερικές μέρες έως και 12 

μήνες81

7.3. Ηλεκτρονική καταχώρηση πρωτογενών δεδομένων  

, με τη διάρκεια να εξαρτάται από το μέγεθος του δείγματος των συμμετεχόντων στην 

έρευνα, καθώς και από τους διαθέσιμους ανθρώπινους πόρους, ιδίως απογραφέων. 

Στο 6ο κεφάλαιο έχει αναλυθεί διεξοδικά ο σκοπός που εξυπηρετεί το σύνθετο 

ερωτηματολόγιο ως εργαλείο συλλογής επαρκών και αξιόπιστων δεδομένων για τα 

χαρακτηριστικά των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων των κατοίκων 

του αστικού χώρου. Τα συλλεχθέντα στοιχεία μετά από κατάλληλη επεξεργασία μπορούν να 

χρησιμοποιηθούν για παράδειγμα για τον καθορισμό του ατομικού (ή οικογενειακού) 

προτύπου δραστηριοτήτων –μετακινήσεων, την αξιολόγηση των μεταφορικών δικτύων και της 

χωροθέτησης των δραστηριοτήτων μεγάλης εμβέλειας και γενικότερα τον εντοπισμό των 

διαφόρων σχέσεων και αλληλοσυσχετισμών ανάμεσα στους κατοίκους και τις πόλεις που ζουν 

και δραστηριοποιούνται. Στο πλαίσιο τη διδακτορική διατριβής τα συλλεχθέντα στοιχεία των 

σύνθετων ερωτηματολογίων θα χρησιμοποιηθούν για τον προσδιορισμό της έκθεσης στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση των κατοίκων κατά την παραμονή τους στο εξωτερικό περιβάλλον της 

πολύς. Σε επόμενο στάδιο τα συλλεχθέντα στοιχεία μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την 

εκτίμηση των επιπτώσεων από την έκθεση αυτήν.   

Η εξυπηρέτηση των ανωτέρων σκοπών, κατά τη διαχείριση και επεξεργασία των 

συλλεχθέντων στοιχείων, προϋποθέτει την κατάλληλη οργάνωση και ταξινόμηση τους ώστε να 

εξασφαλίζεται: 

 Η γρήγορη και η εύκολη πρόσβαση στο σύνολο των δεδομένων, 

 Η εξαγωγή δευτερογενών δεδομένων και μεταδεδομένων82

                                                           
81 Η μεγάλη χρονική διάρκεια της έρευνας οφείλεται στο γεγονός πως αυτή γίνεται στο πλαίσιο μίας διδακτορικής διατριβής. 

 σχετικών με το υπό μελέτη 

πρόβλημα, εν προκειμένων του συνολικού χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

και του προσδιορισμού της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση (για κάθε ερωτώμενο), 

αλλά και γενικότερα για τα πρότυπα συμπεριφοράς των κατοίκων του αστικού χώρου και 

τις γενικότερες χωρικές και χρονικές αλληλεπιδράσεις και αλληλοσυσχετισμούς του 

82 Τα μεταδεδομένα είναι δεδομένα που αφορούν δεδομένα και έχουν προκύψει από την επεξεργασία τους.   
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διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, 

 Τη δυνατότητα γενίκευσης των δευτερογενών δεδομένων και μεταδεδομένων από τον 

μικρό αριθμό του δείγματος στο σύνολο του υπό μελέτη πληθυσμού, 

 Τη δυνατότητα προσθήκης πρόσθετων πρωτογενών δεδομένων, προερχόμενων από εκ 

νέου επανάληψη της ΕΣΕ.   

Ο βέλτιστος τρόπο οργάνωσης και ταξινόμησης του μεγάλου όγκου των πρωτογενών 

δεδομένων των σύνθετων ερωτηματολογίων, συναρτήσει των παραπάνω προϋποθέσεων,  

επιτυγχάνεται μέσω της ηλεκτρονικής τους καταχώρησης σε Βάση Δεδομένων (ΒΔ) και της 

συνολικής διαχείρισής τους μέσω Συστήματος Διαχείρισης Βάσεων Δεδομένων (ΣΔΒΔ). Το 

ΣΔΒΔ εξασφαλίζει την άμεση πρόσβαση, ανάκτηση και επεξεργασία των πρωτογενών 

δεδομένων, την εξαγωγή δευτερογενών δεδομένων/ πληροφοριών/ συμπερασμάτων, την 

μελλοντική προσθήκη νέων πρωτογενών δεδομένων, τη δημιουργία και την εκτέλεση 

κατάλληλων εφαρμογών ή και μοντέλων λόγου χάρην του καθορισμού των ατομικών και 

οικογενειακών προτύπων συμπεριφοράς ή του προσδιορισμού της έκθεσης στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Για το σύνθετο ερωτηματολόγιο καταγραφής συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων 

στον αστικό χώρο, σχεδιάστηκε και υλοποιήθηκε ειδική ΒΔ, η περιγραφή της οποίας 

παρατίθεται στις παραγράφους που ακολουθούν.  

7.3.1. Βασικές αρχές βάσεων δεδομένων 

Πριν από την περιγραφή των διαδικασιών σχεδιασμού και υλοποίησης της βάσης δεδομένων 

που αναπτύχθηκε ειδικά στο πλαίσιο της  ΕΣΕ και την εξυπηρέτηση των σκοπών της 

μεθοδολογίας συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων - μετακινήσεων, γίνεται σύντομη 

αναφορά σε βασικές έννοιες των βάσεων δεδομένων.  Η αναφορά αυτή κρίνεται απαραίτητη 

ώστε να γίνει κατανοητή η φιλοσοφία του σχεδιασμού και της υλοποίηση ΒΔ σύνθετου 

ερωτηματολογίου, οι διαδικασίες που εξυπηρετεί και διευκολύνει. 

Μία Βάση Δεδομένων (ΒΔ) αποτελεί συλλογή συσχετιζόμενων δεδομένων και αναπαριστά 

κάποια άποψη του πραγματικού κόσμου, μέσω πινάκων. Το Σύστημα Διαχείρισης Βάσεων 

Δεδομένων (ΣΔΒΔ) διευκολύνει τις διαδικασίες ορισμού, υλοποίησης, μορφοποίησης και 

χειρισμού ΒΔ για διάφορες εφαρμογές83

                                                           
83 Στεφανάκης, Ε., Εισαγωγή στις βάσεις δεδομένων, ΕΜΠ – ΔΠΜΣ Γεωπληροφορική – Μάθημα Υπολογιστικές Τεχνικές 

. Μέσω ΒΔ επιτυγχάνεται η ελαχιστοποίηση των 

απαιτήσεων σε χώρο αποθήκευσης και προκύπτουν λιγότερα προβλήματα ενημέρωσης των 

δεδομένων. Παράλληλα παρέχεται πλήρης ανεξαρτησία των δεδομένων από τις διάφορες 

εφαρμογές χειρισμού και ανάλυσής τους, εξασφαλίζεται η πρόσβαση σε δεδομένα και 

λειτουργίες από πολλούς χρήστες και τέλος διασφαλίζεται η εξουσιοδοτημένη πρόσβαση σε 

αυτά. 
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Η δημιουργία μίας ΒΔ διακρίνεται σε τρεις φάσεις: στην κατάρτιση του Μοντέλου Οντοτήτων – 

Συσχετίσεων (Μ Ο-Σ), στον φυσικό σχεδιασμό της βάσης και στην υλοποίηση της. 

Το Μοντέλο Οντοτήτων Συσχετίσεων (Μ Ο-Σ) αποτελεί την σχηματική αναπαράσταση του 

προβλήματος, ή της άποψης του πραγματικού κόσμου που προσεγγίζεται και εξετάζεται από 

μία ΒΔ. Η γραφική αναπαράσταση του Μ Ο-Σ γίνεται με το Διάγραμμα Ο-Σ. Ουσιώδη στοιχεία 

του μοντέλου Ο-Σ αποτελούν οι οντότητες και οι σχέσεις που αναπτύσσονται μεταξύ τους. 

Οντότητα είναι ένα στοιχείο του πραγματικού κόσμου, με αυτόνομη πραγματική ή θεωρητική 

υπόσταση. Κάθε οντότητα έχει γνωρίσματα, δηλαδή διακριτά στοιχεία που καθορίζουν τα 

χαρακτηριστικά της. Γνωρίσματα που καθορίζονται από επί μέρους στοιχεία καλούνται 

σύνθετα γνωρίσματα.  

Κλειδί μίας οντότητας καλείται εκείνο το γνώρισμα, το οποίο είναι μοναδικό για κάθε εγγραφή 

και την χαρακτηρίζει απόλυτα. Εκείνο το κλειδί που περιγράφει αμφιμονοσήμαντα το 

γνώρισμα μίας οντότητας καλείται Πρωτεύον Κλειδί και είναι μοναδικό για κάθε οντότητα. Το 

πρωτεύον κλειδί μία οντότητας που χρησιμοποιείται σε άλλη οντότητα, καλείται Ξένο Κλειδί και 

τις συνδέει. Τέλος Σχέση είναι το σύνολο από συσχετισμούς ανάμεσα στις εγγραφές των 

οντοτήτων, εκφράζεται από τα ξένα κλειδιά και διακρίνονται σε: 

 1:1, όπου κάθε εγγραφή μίας οντότητας συνδέεται με μία και μόνο μία εγγραφή της 

συσχετισμένης με αυτήν άλλης οντότητας, 

 1:Ν, όπου μία εγγραφή μίας οντότητας συνδέεται με περισσότερες της μίας εγγραφές της 

συσχετισμένης με αυτήν οντότητας, 

 Ν:Μ, όπου ν εγγραφές μίας οντότητας συνδέονται με μ εγγραφές της συσχετισμένης με 

αυτήν οντότητας. 

Ο φυσικός σχεδιασμός της ΒΔ, αποτελεί την οπτικοποίηση σε πίνακες του Μ Ο-Σ μέσω του 

Σχεσιακού Μοντέλου Δεδομένων (ΣΜΔ). Το ΣΜΔ αναπαριστά την τελική μορφή των 

πινάκων της ΒΔ. Σε κάθε οντότητα αντιστοιχεί ένας πίνακας του Μ Ο-Σ, ο οποίος 

περιλαμβάνει διακριτά πεδία για κάθε γνώρισμά της, με την κωδική ονομασία του 

γνωρίσματος και την μορφή καταγραφής και αποθήκευσης των πληροφοριών του. Το πρώτο 

πεδίο κάθε πίνακα αντιστοιχεί στο πρωτεύον κλειδί της και αποτελεί τον μοναδιαίο κωδικό 

καταγραφής της οντότητας στον πίνακα. Η σύνδεση των πινάκων μεταξύ τους, δηλαδή η 

συσχέτιση των οντοτήτων και η αναπαραγωγή των σχέσεών τους, επιτυγχάνεται με τη χρήση 

ξένων κλειδιών στον πίνακα της κάθε οντότητας. Συνήθως ως ξένο κλειδί στον πίνακα μίας 

οντότητας χρησιμοποιείται ο κωδικός (ή οι κωδικοί εγγραφής) της συσχετιζόμενης (ή των 

συσχετιζόμενων) με αυτή οντότητα (ή οντοτήτων). 

7.3.2. Σχεδιασμός βάσης δεδομένων σύνθετου ερωτηματολογίου 

Με βάση τους παραπάνω ορισμούς και στο πλαίσιο του προβλήματος που μελετάται 

σχεδιάστηκε και υλοποιήθηκε ΒΔ καταχώρισης των συλλεχθέντων πρωτογενών στοιχείων των 



Μέρος Β - Κεφάλαιο 7  Υλοποίηση Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 118 

σύνθετων ερωτηματολογίων. Κατά το σχεδιασμό της ΒΔ σύνθετων ερωτηματολογίων 

ελήφθησαν υπόψην οι αρχές και οι σκοποί που εξυπηρετεί η προσέγγιση της μεθοδολογίας 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων - μετακινήσεων στον αστικό χώρο, τόσο στο επίπεδο 

της καταχώρησης, αλλά κυρίως στο επίπεδο της διαχείρισης και ανάλυσης των συλλεχθέντων 

δεδομένων. 

Βάσει της μορφής του σύνθετου ερωτηματολογίου και των χαρακτηριστικών του διπόλου που 

καταγράφονται σε αυτό, δημιουργήθηκαν οι ακόλουθες 9 οντότητες (Πίνακας 7-1), τα 

γνωρίσματα των οποίων και οι συσχετισμοί ανάμεσα τους απεικονίζονται στο Διάγραμμα 7-

184

Πίνακας 7-1: Οντότητες της ΒΔ των σύνθετων ερωτηματολογίων.  

. 

Απογραφέας – Census Taker Είδος δραστηριότητας – Activity type 
Ερωτώμενος – Person Μετακίνηση – Transport 

Μέλη οικογένειας ερωτώμενου – Members Είδος μέσου μετακίνησης – Transport mode 

Διαθέσιμα μεταφορικά μέσα της οικογένειας 
του ερωτώμενου – Transport mean 

Δήμος - Municipality 
 

Δραστηριότητες - Activities  
 
Πιο αναλυτικά από το Διάγραμμα 7-1 προκύπτει πως η οντότητα ερωτώμενος (Person), 

συνδέεται με την οντότητα Μέλη οικογένειας ερωτώμενου (Members) με σχέση 1:Ν (δηλαδή 

κάθε ερωτώμενος έχει Ν μέλη στο νοικοκυριό του). Ο ερωτώμενος έχει στην κυριότητά του 

μέσα μετακίνησης (Transport mean), πάλι με σχέση 1:Ν, ενώ συνδέεται με τον απογραφέα 

(Census Taker) με σχέση Ν:1 (κάθε ερωτώμενος έχει ερωτηθεί από έναν μόνο απογραφέα). 

Τέλος κάθε ερωτώμενος κάνει ν συγκεκριμένες δραστηριότητες (Activities). Οι δραστηριότητες 

τελούνται σε συγκεκριμένη περιοχή/ δήμο (Municipality) με τις δύο αυτές οντότητες να 

συνδέονται με σχέση Ν:1 (κάθε δραστηριότητα τελείται σε έναν δήμο), ενώ η πρόσβαση σε 

κάθε δραστηριότητα γίνεται με μετακινήσεις (σχέση 1:Ν, αφού σε κάθε δραστηριότητα 

αντιστοιχούν δύο μετακινήσεις). Η κάθε δραστηριότητα αντιστοιχεί σε συγκεκριμένο είδος 

δραστηριότητας (Activity type) και οι δύο αυτές οντότητες συνδέονται με σχέση 1:Ν. Τέλος οι 

μετακινήσεις γίνονται με μέσα μετακίνησης (Transport mode), συνδεόμενες με σχέση Ν:Μ. 

Στο διάγραμμα οντοτήτων συσχετίσεων υπάρχουν δύο οντότητες, οι σταθμοί καταγραφής των 

συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων (pollution_station) και οι συγκεντρώσεις των 

ατμοσφαιρικών ρύπων (pollutants concentration), οι οποίες συνδέονται μεταξύ τους με σχέση 

Ν:Μ. Αν και οι δύο αυτές οντότητες δεν συνδέονται με τις υπόλοιπες οντότητες της ΒΔ, μέσω 

των χωρικών πληροφοριών που περιέχουν (θέση των σταθμών) και των συγκεντρώσεων των 

ρύπων, καθιστούν εφικτό τον προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση, βάση 

των περιοχών μετακίνησης και δραστηριοποίησης των ερωτώμενων.  

                                                           
84 Η ΒΔ για την διαχείριση και επεξεργασία των συλλεχθέντων στοιχείων από τα σύνθετα ερωτηματολόγια, αναπτύχθηκε στο 
πλαίσιο του μαθήματος Υπολογιστικές Μέθοδοι στην Γεωπληροφορική, του διατμηματικού μεταπτυχιακού προγράμματος 
Γεωπληροφορική, με διδάσκοντα τον καθ. Τίμο Σελή το ακαδημαϊκό έτος 2007-2008.  
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Διάγραμμα 7-1: Διάγραμμα Ο-Σ της ΒΔ σύνθετων ερωτηματολογίων. 
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Βάση του διαγράμματος, Ο-Σ, στο στάδιο του φυσικού σχεδιασμού της ΒΔ, δημιουργήθηκε το 

σχεσιακό μοντέλο, το οποίο περιλαμβάνει τους πίνακες που την περιγράφουν. 

Πίνακας 7-2: Πίνακας απογραφέα – Census Taker 

 

Πίνακας 7-3: Πίνακας ερωτώμενου – Person. 

 

Πίνακας 7-4: Πίνακας δήμους – Municipality. 

Municipality_Id Municipality_name Municipality_prefecture Municipality_pop_den Municipality_fin_level Municipality_X Municipality_Y 

Κωδικός 
δήμου 

Δήμος Νομαρχία που ανήκει ο 
Δήμος 

Πληθυσμιακή 
πυκνότητα Δήμου 

Οικονομικό επίπεδο 
Δήμου 

Συντεταγμένη Χ 
κέντρου βάρους  
του Δήμου 

Συντεταγμένη Y 
κέντρου βάρους  
του Δήμου 

Short Integer Text (50) Text (20) Text (5) Text (5) Number (double) Number (double) 

 

Πίνακας 7-5: Πίνακας μελών οικογένειας ερωτώμενου – Members. 

Sex Member_Id Age Profession Person_Id (FK) 

Κωδικός μέλους Ηλικία Φύλο Επάγγελμα Κωδικός απογραφόμενου 

Short Integer r Short Integer Text (15) Text (50) Short Integer 

 

Πίνακας 7-6: Πίνακας Δραστηριοτήτων – Activity. 

Start_time Activity_Id End_time Frequency External_ time Person_Id (FK) Activity_ type_Id (FK) Municipality_Id(FK) 

Κωδικός 
δραστηριότητας 

Χρόνος 
έναρξης 

Χρόνος 
λήξης 

Συχνότητα 
επανάληψης 

Παραμονή 
στον Ε.Χ. 

Κωδικός 
απογραφόμενου 

Κωδικός είδους 
δραστηριότητας 

Κωδικός δήμου 

Short Integer Time Time Short Integer Time Short Integer Short Integer Short Integer 

 

Πίνακας 7-7: Πίνακας είδους δραστηριότητας – Activity Type. 

Activity_Name Activity_type_Id 

Κωδικός είδους δραστηριότητας Όνομα δραστηριότητας 

Short Integer Text (50) 

 

Πίνακας 7-8: Πίνακας μετακινήσεων – Transport. 

Start_time Transport_id End_time Activity_Id (FK) Transport_mode_Id (FK) Start_Point (FK) End_Point (FK) 

Κωδικός 
μετακίνησης 

Χρόνος 
έναρξης 

Χρόνος 
λήξης 

Κωδικός 
δραστηριότητας 

Κωδικός μέσου 
μετακίνησης 

Προέλευση Προορισμός 

Short Integer Time Time Short Integer Short Integer Text (70) Text (70) 

 

Πίνακας 7-9: Πίνακας μέσου μετακίνησης – Transport. 

Transport_Mode_Name Transport_mode_Id 

Κωδικός μέσου μετακίνησης Όνομα μέσου μετακίνησης 

Long Integer Text (50) 

Census_taker_Name Census taker_Id Interview_date Municipality Hour Person_Id (FK) Municipality_Id 
(FK) 

Κωδικός 
απογραφέα 

Ον/νυμο απογραφέα Ημερομηνία διεξαγωγής 
συνέντευξης 

Δήμος Ώρα Κωδικός 
απογραφόμενου 

Κωδικός δήμου 

Short Integer Text (50) Date Text (50) Time Short Integer Short Integer 

Age Person_Id Sex Profession Marital_Status Address Family_ house Municipality_Id (FK) 
Κωδικός 
απογραφόμενου 

Ηλικία Φύλο Επάγγελμα Οικογενειακή 
κατάσταση 

Θέση οικίας 
ερωτώμενου 

Καθεστώς οικίας Κωδικός δήμου 

Short Integer Short Integer Text (15) Text (50) Text (15) Σύνθετο γνώρισμα Text (20) Short Integer 
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Πίνακας 7-10: Πίνακας διαθέσιμου μέσου μετακίνησης νοικοκυριού ερωτώμενου – Transport mean. 

Transport_mean_Type Transport_mean_Id Transport_mean_CC Person_Id (FK) 

Κωδικός διαθέσιμου οχήματος Είδος Κυβικά Κωδικός απογραφόμενου 

Short Integer Text (15) Short Integer Short Integer 

 

Πίνακας 7-11: Πίνακας σταθμών καταγραφής των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων – 
Pollution Station. 

Station_name Station_Id Station_X Station_Y Station_Z Pollutants 

Κωδικός σταθμού μέτρησης 
ρύπων 

Όνομα σταθμού Συντεταγμένη Χ Συντεταγμένη Y Συντεταγμένη Z Καταγραφόμενοι ρύποι  σε 
κάθε σταθμό 

Short Integer Text (60) Number double Number double Number double Text (60) 

 

Πίνακας 7-12: Πίνακας συγκεντρώσεων ατμοσφαιρικών ρύπων -  Pollution Concentration 

Pollutant Station_Id (FK) Hour_from Hour_to Concentration 

Κωδικός σταθμού 
μέτρησης ρύπων 

Είδος ρύπου Ώρα έναρξης 
μέτρησης 

Ώρα λήξης 
μέτρησης 

Τιμή 
συγκέντρωσης 

Short Integer Text (6)  Long Integer Double 

.   
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Διάγραμμα 7-2: Σχεσιακό Μοντέλο Δεδομένων ΒΔ σύνθετων ερωτηματολογίων. 

Μέλη - Members    

Sex Member_Id Age Profession Person_Id (FK) 

Διαθέσιμο μέσο μετακίνησης – Transport mean   

Transport_mean_Type Transport_mean_Id Transport_mean_CC Person_Id (FK) 

Μέσο μετακίνησης - Transport mode 

Transport_Mode_Name Transport_mode_Id 

Δραστηριότητες - Activities       

Start_time Activity_Id End_time Frequency External_ time Person_Id (FK) Activity_ type_Id (FK) Municipality_Id  (End Point) (FK) 

Είδος δραστηριότητας – Activity Type 
Activity_Name Activity_type_Id 

Ερωτώμενος – Person    

Age Person_Id Sex Profession Marital_Status Address Family_ house Municipality_Id (FK) 

Δήμος - Municipality      
Municipality_Id Municipality_name Municipality_prefecture Municipality_pop_den Municipality_fin_level Municipality X Municipality Y 

Μετακίνηση - Transport      

Start_time Transport_id End_time Start_Point Municipality_Id  
(End Point) (FK) 

Activity_Id (FK) Transport_mode_Id (FK) 

Απογραφέας – Census Taker      

Census_taker_Name Census taker_Id Interview_date Municipality Hour Person_Id (FK) Municipality_Id (FK) 
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Οι πίνακες του σχεσιακού μοντέλου περιλαμβάνουν τις στήλες των γνωρισμάτων της κάθε 

οντότητας, με το ακριβές όνομά τους και σε αυτές αντιστοιχούν το πρωτεύον κλειδί (για κάθε 

οντότητα), τα υπόλοιπα γνωρίσματα που τις χαρακτηρίζουν καθώς και τα ξένα κλειδιά, που 

συνδέουν τις οντότητες της ΒΔ μεταξύ τους. Τέλος περιλαμβάνεται και ο τρόπος 

αποθήκευσης των γνωρισμάτων που περιγράφουν. 

Κατά την υλοποίηση του σχεσιακού μοντέλου της ΒΔ σύνθετων ερωτηματολογίων κρίθηκε 

σκόπιμη η τροποποίηση των οντοτήτων «Δραστηριότητα» και «Μετακίνηση». Αναλυτικότερα 

θεωρήθηκε σκόπιμο τα γνωρίσματα Start_Point και End_Point της Δραστηριότητας, να 

γίνουν γνωρίσματα της Μετακίνησης.  

Η ΒΔ των σύνθετων ερωτηματολογίων – των πινάκων των 9 οντοτήτων - υλοποιήθηκε μέσω 

του ΣΔΒΔ Access με χρήση της γλώσσας SQL. Στο παράρτημα παρατίθεται αναλυτική 

περιγραφή όλων των σταδίων δημιουργίας και υλοποίησης της. 

7.3.3. Σύστημα ηλεκτρονικής καταχώρησης πρωτογενών δεδομένων 

Για την καταχώριση των συλλεχθέντων στοιχείων των σύνθετων ερωτηματολογίων στη ΒΔ 

αναπτύχθηκε ειδική ηλεκτρονική εφαρμογή, η εφαρμογή ΝΕΟ. Η διεπιφάνεια (interface) της 

εφαρμογής ΝΕΟ βασίστηκε στη μορφή του σύνθετου ερωτηματολογίου και περιλαμβάνει 11 

διακριτά πεδία. Αναλυτικότερα το πρώτο πεδίο (Εικόνα 7-1) αφορά την καταχώριση των 

δημογραφικών δεδομένων των ερωτηματολογίων και τα υπόλοιπα 10 πεδία αφορούν τις 9 

κατηγορίες συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών 

μετακινήσεων (Εικόνα 7-2 & Εικόνα 7-3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Εικόνα 7-1:Πεδίο καταχώρισης των δημογραφικών δεδομένων στην εφαρμογή ΝΕΟ 
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Εικόνα 7-2: Πεδίο καταχώρισης των δεδομένων για τις συστηματικές δραστηριότητες της ψυχαγωγίας 
στην εφαρμογή ΝΕΟ 

 

 
Εικόνα 7-3: Πεδίο καταχώρισης των δεδομένων για τις συστηματικές μετακινήσεις της ψυχαγωγίας 
στην εφαρμογή ΝΕΟ 
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Θα πρέπει να επισημανθεί πως η διεπιφάνεια καταχώρησης των συστηματικών 

δραστηριοτήτων και των συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων στην 

εφαρμογή ΝΕΟ επιλέχθηκε να έχει τη μορφή του σύνθετου ερωτηματολογίου. Ακολουθεί τις 

αρχές καταγραφής του (όπως αναλύθηκαν στις προηγούμενες παραγράφους), ώστε να 

διευκολυνθούν οι χρήστες της εφαρμογής, που συνήθως είναι οι απογραφείς, οι οποίοι είναι 

εξοικειωμένοι με την μορφή του ερωτηματολογίου. 

7.3.4. Έλεγχος αντιπροσωπευτικότητας δείγματος 

Σε όλες τις κοινωνικές έρευνες και δη στις περιπτώσεις ποιοτικών ερευνών, απαραίτητος 
είναι ο έλεγχος της αντιπροσωπευτικότητας του δείγματος, σε σχέση με τον συνολικό, υπό 
μελέτη, πληθυσμό. Στις ποιοτικές έρευνες ιδιαίτερα, ο έλεγχος αυτός είναι επιβεβλημένος 
λόγω του μικρού μεγέθους και των διαδικασιών επιλογής του δείγματος.  
Για τον έλεγχο της αντιπροσωπευτικότητας του δείγματος διενεργούνται επιπλέον 
στρωματοποιήσεις, διαφόρων χαρακτηριστικών του δείγματος, υπολογίζονται οι ποσοστιαίες 
κατανομές και συγκρίνονται με τις αντίστοιχες (ποσοστιαίες κατανομές) του συνολικού 
πληθυσμού. Οι παραπάνω διαδικασίες είναι άμεσα εξαρτώμενες από τα διαθέσιμα 
στατιστικά στοιχεία για τον συνολικό πληθυσμό. Συνηθέστερα συγκρίνονται οι ποσοστιαίες 
κατανομές άγαμων – έγγαμων και οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού της έρευνας, 
με τις αντίστοιχες ποσοστιαίες κατανομές των επίσημων εθνικών απογραφών. 
Ο έλεγχος της αντιπροσωπευτικότητας του δείγματος, εκτός από την εξέταση της αξιοπιστίας 
του, καθορίζει και τον βαθμό εμπιστοσύνης της έρευνας. Μικρές αποκλίσεις κατά την 
σύγκριση των κατανομών της έρευνας και των επίσημων στατιστικών στοιχείων, 
επιβεβαιώνουν την ορθή επιλογή του δείγματος. Αποκλίσεις της τάξης 2%-3% θεωρούνται 
ικανοποιητικές και το δείγμα θεωρείται αντιπροσωπευτικό του συνολικού πληθυσμού. 
Ωστόσο σε αρκετές περιπτώσει αποδεκτές γίνονται και αποκλίσεις της τάξης του 5%.  
Στην περίπτωση της ΕΣΕ πρέπει να διενεργείται τουλάχιστον η στρωματοποίηση ελέγχου 
οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού και κρίνεται ικανοποιητική απόκλιση το πολύ 
της τάξης του 5%. 

7.4. Επεξεργασία και ανάλυση δεδομένων 

Η επεξεργασία των συλλεχθέντων δεδομένων περιλαμβάνει τη διαμόρφωση και την 

εφαρμογή των απαραίτητων διαδικασιών ανάλυσης τους με απώτερο στόχο την εξαγωγή 

αποτελεσμάτων/ συμπερασμάτων σχετικών με το πρόβλημα (ή τα προβλήματα – ζητήματα) 

που προσεγγίζει και μελετά η έρευνα.  

Η προτεινόμενη μεθοδολογία ανάλυσης των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, με την συλλογή των απαραίτητων δεδομένων αναφορικά 

με τα χαρακτηριστικά γίνεται μέσω της ΕΣΕ, έχει πολλά πεδία εφαρμογής μιας και τα 

συλλεχθέντα στοιχεία μπορούν να χρησιμοποιηθούν: για τον προσδιορισμό του ατομικού ή 
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και του οικογενειακού προτύπου δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, τον προσδιορισμό της 

έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον, την 

αξιολόγηση των μεταφορικών δικτύων, την αξιολόγηση των θέσεων εγκατάστασης και 

λειτουργίας δραστηριοτήτων, την αξιολόγηση των επιλογών τέλεσης δραστηριοτήτων σε 

σχέση με τα μέσα μετακίνησης που επιλέγονται για την μετάβαση και την αναχώρηση από 

την θέση των δραστηριοτήτων,  την ανάλυση των επιλογών δραστηριοποίησης σε σχέση με 

τα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά και άλλα. 

Η αποθήκευση των συλλεχθέντων στοιχείων σε ΒΔ και η διαχείριση τους μέσω ΣΔΒΔ, 

παρέχει πολλές και ποικίλες δυνατότητες επεξεργασίας και ανάλυσης τους. Παράλληλα 

διευκολύνεται λειτουργία ειδικών υπολογιστικών εφαρμογών, που μπορούν να αναπτυχθούν 

ώστε να εξαχθούν συμπεράσματα και αποτελέσματα ανάλογα μ το πρόβλημα που 

προσεγγίζεται από την ΕΣΕ. 

Στο πλαίσιο της διδακτορικής διατριβής η μεθοδολογία ανάλυσης των χαρακτηριστικών των 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων μετακινήσεων έχει ως πεδίο εφαρμογής τον 

προσδιορισμό του συνολικού χρόνου t παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον των κατοίκων 

του αστικού χώρου και ο χωρικός συσχετισμός του κατά την τέλεση δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων και ο προσδιορισμός της έκθεσης τους στην ατμοσφαιρική ρύπανση.  Κατ’ 

επέκταση θα είναι εφικτός και ο προσδιορισμός της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Για τον χωρικός συσχετισμό του συνολικού χρόνου t παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

κατά τη διάρκεια συστηματικών μετακινήσεων (μετάβασης – επιστροφής) και συστηματικών 

δραστηριοτήτων δημιουργήθηκε χωρική βάση δεδομένων, η οποία συνδέεται με την ΒΔ 

σύνθετου ερωτηματολογίου. 

 Ο προσδιορισμός της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση υλοποιείται μέσω υπολογιστικής 

εφαρμογής ειδικά σχεδιασμένης για τον σκοπό αυτό. Η εφαρμογή είναι ένα νέο μοντέλο 

εκτίμησης της έκθεσης των κατοίκων στην ατμοσφαιρική ρύπανση (κατά την παραμονή τους 

πάντα στο εξωτερικό περιβάλλον), το οποίο βασίζεται στα δεδομένα των άμεσων 

προσωπικών μετρήσεων των συμμετεχό0ντων στην ΕΣΕ.  

Η εφαρμογή Phd_Utils συνδυάζει τα δεδομένα της ΒΔ σύνθετου ερωτηματολογίου και της 

ΧΒΔ με τις καταγεγραμμένες συγκεντρώσεις των ατμοσφαιρικών ρύπων, τουλάχιστον σε 

επίπεδο έτους, υπολογίζοντας: 

Α) Την έκθεση κατά την διάρκεια μίας συστηματικής δραστηριότητας, 
Β) Την έκθεση κατά τις συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης – επιστροφής στην εν λόγω 
δραστηριότητα 
Γ) Την συνολική ετήσια έκθεση κατά την διάρκεια των συστηματικών διπόλων 
δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. 

Στις παραγράφους που ακολουθούν περιγράφονται αναλυτικά οι λειτουργίες της εφαρμογής 

προσδιορισμού της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση των κατοίκων του αστικού χώρου 
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7.4.1. Χωρική βάση δεδομένων  

Η βασική διαφορά μίας χωρικής βάσης δεδομένων από μία απλή βάση δεδομένων έγκειται 

στην ύπαρξη ενός Συστήματος Διαχείρισης Βάσεων Δεδομένων που έχει δυνατότητες 

υποστήριξης χωρικών τύπων (γεωμετριών) όπως σημεία, γραμμές και επιφάνειες. Ένα 

ΣΔΒΔ μπορεί να υποστηρίζει χωρικούς τύπους αυτόνομα ή να βασίζεται σε μία χωρική 

επέκταση για αυτό το σκοπό. Η χωρική βάση δεδομένων μπορεί να περιέχει διανυσματικά 

(vector) ή ψηφιδωτά (raster) δεδομένα. Η συνήθης τακτική είναι να εισάγονται στο ΣΔΒΔ 

μόνο τα διανυσματικά δεδομένα, ενώ τα ψηφιδωτά αποθηκεύονται σε διάφορες θέσεις στο 

σύστημα αρχείων (file system) του ηλεκτρονικού υπολογιστή που υποστηρίζει τη λειτουργία 

ενός Συστήματος Γεωγραφικών Πληροφοριών. 

Η υποστήριξη χωρικών τύπων από τις βάσεις δεδομένων βασίζεται στην ύπαρξη του τύπου 

δεδομένων ‘geometry’, ο οποίος χρησιμοποιείται για να αναπαραστήσει μία ποικιλία χωρικών 

δεδομένων. Η ύπαρξη χωρικής υποστήριξης σημαίνει ότι το ΣΔΒΔ πρέπει να υποστηρίζει 

διάφορα συστήματα προβολής και μετασχηματισμούς μεταξύ τους, χωρικούς τελεστές (π.χ. 

το αντικείμενο Α επικαλύπτεται με το αντικείμενο Β) συναρτήσεις (π.χ. υπολογισμός του 

εμβαδού μίας επιφανειακής οντότητας) και χωρικά ευρετήρια. 

Όταν δημιουργείται μία Χωρική Βάση Δεδομένων, κάθε οντότητα με χωρική υπόσταση (π.χ. 

ένα σημείο ενδιαφέροντος), είναι μία εγγραφή σε έναν πίνακα που περιέχει όλα τα αντίστοιχα 

σημεία, ενώ μεταξύ των πεδίων του πίνακα υφίσταται και ένα ξεχωριστό πεδίο για τη 

γεωμετρία του αντικειμένου (π.χ. τη θέση του σημείου ενδιαφέροντος, η οποία δίνεται από τις 

συντεταγμένες του). Για να επανέλθουμε στο προηγούμενο παράδειγμα, ένας πίνακας με 

σημεία ενδιαφέροντος θα περιέχει τα εξής πεδία : id, name, type, geometry. 

Στο πλαίσιο της παρούσας διδακτορικής διατριβής για τον υπολογισμό του συνολικού 

χρόνου t, τον χωρικό συσχετισμό του και την λειτουργία της εφαρμογής προσδιορισμού 

έκθεσης χρησιμοποιήθηκε το λογισμικό PostgreSQL. 

7.4.1.1. Η PostgreSQL 
(http://www.postgresql.org/): Η Βάση Δεδομένων PostgreSQL, είναι μία από τις 

δημοφιλέστερες, παγκοσμίως, ανοικτού κώδικα (open source) βάσεις δεδομένων, με ισχυρή 

υποστήριξη τύπων γεωγραφικών δεδομένων και μεγάλης κλίμακας εφαρμογές και 

κοινότητες. Η PostgreSQL λειτουργεί σε Windows ( 95 / 98 / ME / NT / 2000 / XP ), Linux ( 

RedHat / Mandrake / Suse ), MacOS X. Παρέχονται γλώσσες προγραμματισμού και 

interfaces: Perl, Python, C/C++, Embedded SQL, Delphi/Kylix/Pascal, VB, ASP, Java, 

ODBC, JDBC κ.α. Η διαχείριση γίνεται κυρίως μέσω του PgAdmin IIΙ, αλλά και άλλες 

εφαρμογές τρίτων: (PgAccess, PhpPgAdmin, WinSQL). Πρέπει να σημειωθεί ότι αν και η 

PostgreSQL υποστηρίζει από μόνη της χωρικούς τύπους δεδομένων, αυτοί δεν ακολουθούν 
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το πρότυπο OGC85

To PostGIS (http://postgis.refractions.net/): είναι μία επέκταση της PostgreSQL που 

υποστηρίζει χωρικά δεδομένα, σύμφωνα με το πρότυπο του OGC. Παρέχει ειδικούς τελεστές 

για τη σύνταξη ερωτημάτων, λειτουργίες συνάθροισης επάνω σε χωρικά δεδομένα, καθώς 

και χωρικές συναρτήσεις. Επιτρέπει επίσης την ανάθεση προβολικών συστημάτων στα 

χωρικά δεδομένα. Τέλος, μπορεί να χρησιμοποιηθεί για να οπτικοποιηθούν τα δεδομένα 

μέσω ειδικών εφαρμογών όπως το Quantum GIS και ο Geo Server.  

 (Open GIS Consortium). 

Για να μπορούν να αναπαρασταθούν με έναν εύκολα αντιληπτό τρόπο, σημεία, γραμμές 

πολύγωνα καθώς και πολλαπλές γεωμετρίες (π.χ. πολυ-πολύγωνα) και συλλογές 

γεωμετριών συνήθως επιλέγεται η χρήση του μορφότυπου WELL-KNOWN TEXT (WKT), ο 

οποίος υποστηρίζεται από το PostGIS. Γεωμετρίες που έχουν συνταχθεί σύμφωνα με το 

WKT format μπορούν να δημιουργηθούν / αναπαρασταθούν σε οποιοδήποτε σύστημα είναι 

συμβατό με τις κατευθύνσεις που δίνονται από το OGC (π.χ. Oracle, DB2 κ.α.).  Παρακάτω 

παρατίθενται μερικά παραδείγματα του WKT format: 

 Σημείο: 'POINT(X Y)' 

 Γραμμή: 'LINESTRING(X1 Y1, X2 Y2, ... )' 

 Πολύγωνο: 'POLYGON((X1 Y1, X2 Y2, .., X1 Y1), (Xn,Yn, Xn+1 Yn+1,.., Xn Yn))' 

όπου Χi και Υi οι συντεταγμένες του κάθε σημείου του αντικειμένου. Το κάθε πολύγωνο 

μπορεί να περιγράφεται από πολλές σειρές συντεταγμένων μέσα σε παρενθέσεις (X1 Y1, X2 

Y2, .., X1 Y1) που αρχίζουν και τελειώνουν στο ίδιο σημείο. Από αυτές, η πρώτη σειρά είναι 

το εξωτερικό όριο του πολυγώνου, ενώ οι υπόλοιπες είναι πιθανά εσωτερικά όρια του 

πολυγώνου (νησίδες). Προφανώς ένα πολύγωνο μπορεί να μην έχει και καμία νησίδα. Το 

πολύγωνο επίσης μπορεί να μην είναι απλό (δηλαδή να είναι αυτοτεμνόμενο - 

selfintersected).  

Τέλος με το WKT format μπορούν να οριστούν και συλλογές αντικειμένων πολλαπλών 

τύπων MULTIPOINT, MULTILINESTRING, MULTIPOLYGON, που είναι απλές γενικεύσεις 

των προηγούμενων απλών τύπων και, π.χ., ο MULTIPOINT περιέχει πολλά σημεία.  

7.4.2. Η εφαρμογή Phd Utils 

Για να γίνουν οι απαραίτητοι υπολογισμοί για τον προσδιορισμό της έκθεσης στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση βάσει των συλλεχθέντων πρωτογενών δεδομένων των σύνθετων 

ερωτηματολογίων δημιουργήθηκε ειδική εφαρμογή η Phd Utils (Εικόνα 7-4). 

 

                                                           
85 Open Geospatial Consortium, http://www.opengeospatial.org/ 

http://www.opengeospatial.org/�
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Εικόνα 7-4: Η εφαρμογή Phd Utils. 

 

Για την υλοποίηση της εφαρμογής χρησιμοποιήθηκε κώδικας VB.NET υποβοηθούμενος από 

το Autocad map 2009 NET API. Η εφαρμογή συνδέεται μέσω των συστημάτων διαχείρισης  

ΒΔ PostgreSQL και Access με τη χωρική βάση δεδομένων, η οποία περιλαμβάνει το 

χαρτογραφικό υπόβαθρο των δρόμων της υπό μελέτη περιοχής και με τη ΒΔ Σύνθετου 

Ερωτηματολογίου, η οποία περιλαμβάνει τα συλλεχθέντα πρωτογενή δεδομένα της ΕΣΕ 

καθώς και την θέση των σταθμών μέτρησης των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων 

και τις τιμές των συγκεντρώσεων. 

Η εφαρμογή διενεργεί 4 λειτουργίες: 

 Υπολογίζει τη διαδρομή της κάθε μετακίνησης του κάθε ερωτώμενου 

 Υπολογίζει τους προσλαμβανόμενους ρύπους κατά τη διάρκεια κάθε μετακίνησης 

για κάθε μία από τις διαδρομές μετακίνησης του κάθε ερωτώμενου 

 Υπολογίζει τους προσλαμβανόμενους ρύπους από την παραμονή στο εξωτερικό 

περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης των δραστηριοτήτων κάθε δραστηριότητας του 

κάθε ερωτώμενου, 

 Υπολογίζει τους συνολικούς προσλαμβανόμενους ρύπους κάθε ερωτώμενου για το 

σύνολο των δραστηριοτήτων και μετακινήσεων του σε ετήσια βάση. 

Θα πρέπει να επισημανθεί πως τα δευτερογενή δεδομένα που υπολογίζονται με την χρήση 

της εφαρμογής Phd Utils αποθηκεύονται στη ΒΔ Σύνθετου ερωτηματολογίου. 

Στις παραγράφους που ακολουθούν περιγράφονται αναλυτικά οι παραπάνω διαδικασίες.  
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7.4.2.1. Υπολογισμός διαδρομής μετακινήσεων 
Στην παράγραφο 5.2. του 5ο κεφαλαίου ο χρόνος παραμονής t στο εξωτερικό περιβάλλον 

είναι άμεσα συνδεδεμένος με την περιοχή (ή τις περιοχές) στις οποίες δραστηριοποιείται και 

μετακινείται ο ερωτώμενος. Οι δραστηριότητες εκτυλίσσονται σε μία συγκεκριμένη περιοχή 

οπότε και η σύνδεση με του χρόνου t με τον χώρο τέλεσης είναι απλή. Στην περίπτωση όμως 

των μετακινήσεων ο χωρικός συσχετισμός του χρόνου t αποτελεί πολύπλοκη διαδικασία. 

Βασικό χαρακτηριστικό των μετακινήσεων είναι η συνεχής μεταβολή της θέσης του 

μετακινούμενο από την στιγμή της έναρξης έως και την στιγμή της λήξης της μετακίνησης 

Ο μηχανισμός δρομολόγησης βασίζεται στη λογική σύνδεσης της αφετηρίας και του 

προορισμού της κάθε μετακίνησης (δεδομένα τα οποία έχουν συλλεχθεί από το σύνθετο 

ερωτηματολόγιο), με χρήση του ψηφιακού αρχείου του οδικού δικτύου της περιοχής. Η 

σύνδεση των δύο αυτών σημείων υλοποιείται με τη δημιουργία πολυγραμμής (Polyline), η 

οποία χρησιμοποιεί (και διέρχεται) τις απαραίτητες γραμμές του ψηφιακού υποβάθρου του 

οδικού δικτύου της περιοχής διεξαγωγής της έρευνας.  

Η τεχνική υλοποίηση του μηχανισμού δρομολόγησης έγινε με χρήση του ΣΔΒΔ PostgreSQL, 

με χρήση ψηφιακού χαρτογραφικού υποβάθρου της συμμετοχικής κοινότητας παραγωγής 

και ελεύθερης διάθεσης χωρικών δεδομένων (wiki) OpenStreetMap86 και της λειτουργικής 

επέκτασης του PostGIS του ΣΔΒΔ PostgreSQL pgRouting87

OpenStreetMap: Η συγκεκριμένη συμμετοχική κοινότητα δημιουργεί και παρέχει ελεύθερα 

γεωγραφικά δεδομένα, όπως οδικούς χάρτες, σε οποιονδήποτε τα επιζητά. Το έργο ξεκίνησε 

διότι οι περισσότεροι χάρτες που θεωρούνται ελεύθεροι, στην πραγματικότητα έχουν 

νομικούς ή τεχνικούς περιορισμούς στην χρήση τους, αποτρέποντας έτσι το κοινό από το να 

τους χρησιμοποιεί για δημιουργικούς, παραγωγικούς ή άλλους σκοπούς. 

. 

Παίρνει δεδομένα από όλους τους χρήστες που συμμετέχουν στην κοινότητα. Ο καθένας 

μπορεί να ενημερώσει τα δεδομένα, να αλλάξει τη μορφή μίας οδού ή  να προσθέσει το 

όνομα και να αλλάξει το χαρακτηρισμό της. Οι αλλαγές αυτές καταγράφονται, μαζί με το 

όνομα του χρήστη και την ημερομηνία πραγματοποίησης της μεταβολής, και ο σχετικός 

οδικός χάρτης ανανεώνεται σε συνεχή βάση. Η βασική διαφορά των χαρτών που παράγονται 

και διανέμονται από το OpenStreetMap σε σχέση με τις υπηρεσίας Google Maps / Microsoft 

Bing Maps κλπ, είναι ότι τα δεδομένα που χρησιμοποιούν αυτές οι υπηρεσίες έχουν 

copyright και ανήκουν σε οργανισμούς όπως η Ordnance Survey, η Google ή οποιοσδήποτε 

τους δίνει την άδεια. Επομένως, αν τα χρησιμοποιούσαμε θα έπρεπε να πληρώσουμε για 

αυτά. 

Το OpenStreetMap (OSM) ιδρύθηκε το 2004 από τον Steve Coast. Τον Απρίλιο του 2006, 

δημιουργήθηκε ένα ίδρυμα με σκοπό την ενθάρρυνση της ανάπτυξης και διάθεσης 

                                                           
86 http://www.openstreetmap.org/ 
87 http://pgrouting.postlbs.org/wiki 

http://www.openstreetmap.org/�
http://pgrouting.postlbs.org/wiki�


Μέρος Β - Κεφάλαιο 7 Υλοποίηση Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 131 

ελεύθερων γεωγραφικών δεδομένων και η παροχή γεωχωρικών δεδομένων για χρήση από 

τον καθένα. Το Δεκέμβριο του 2006 η Yahoo επέτρεψε στην OpenStreetMap τη χρήση των 

αεροφωτογραφιών της (δορυφορικών κλπ) ως υπόβαθρο για την παραγωγή χαρτών. 

 
Εικόνα 7-5: Η εικόνα που δίνει το OpenStreetMap για την Ελλάδα. 

 

pgRouting: Η συγκεκριμένη λειτουργική επέκταση χωρικών βάσεων δεδομένων παρέχει τη 

δυνατότητα υπολογισμού της συντομότερης διαδρομής που συνδέει δύο σημεία μέσω της 

χρήσης διαφόρων αλγορίθμων εύρεσης συντομότερης διαδρομής χρησιμοποιώντας ψηφιακά 

γεωγραφικά δεδομένα. Η ανάπτυξη της γίνεται από αντίστοιχη με το OpenStreetMap 

συμμετοχική κοινότητα και διατίθεται ελεύθερα στους χρήστες.   

Τα υπολογισθέντα δρομολόγια των μετακινήσεων αποθηκεύονται στον πίνακα μετακινήσεων 

(Transport) της ΒΔ Σύνθετου Ερωτηματολογίου, σε μία καινούργια στήλη με το όνομα Route. 

Μπορούν δε να προβληθούν σε ΓΠΣ. 

7.4.2.2. Υπολογισμός προσλαμβανόμενων ρύπων μετακινήσεων 
Τον υπολογισμό της διαδρομής της κάθε μετακίνησης ακολουθεί ο μηχανισμός υπολογισμού 

των προσλαμβανόμενων ατμοσφαιρικών ρύπων κατά τη διάρκεια της για κάθε μία από τις 

διαδρομές (που υπολογίσθηκαν με τον μηχανισμό που περιγράφεται στην προηγούμενη 

παράγραφο). Ο μηχανισμός υπολογισμού προσλαμβανόμενων ρύπων μετακινήσεων (ΠΡΜ) 

υπολογίζει τους ρύπους που προσλαμβάνονται σε κάθε στοιχειώδες τμήμα της διαδρομής 

(link του δικτύου) βάσει τη σχέσης: 
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PRΜ=duration_on_link*SUM_i(dist(activity.municipality_center, 

pollution_station_i.point)^2*polution_station_rypos_i)/ 

SUM(dist(activity.municipality_center,pollution_station_i.point)^2)  

(το _i είναι δείκτης με τιμές 1..12 ανάλογα με τον ρύπο) και το duration_on_link υπολογίζεται 

ως: duration_on_link=transport.duration*link.length/transport.length.  

Οι επιμέρους τιμές των προσλαμβανόμενων ρύπων ρύπου αθροίζονται για κάθε επιμέρους 

τμήμα της κάθε διαδρομή για κάθε ρύπο ξεχωριστά. Αποθηκεύονται στην ΒΔ Σύνθετου 

Ερωτηματολογίου σε νέο πίνακα με όνομα Polution_Per_Transport και ο οποίος 

περιλαμβάνει τρεις στήλες: 

 Transport_ID που είναι ξένο κλειδί και αντιστοιχεί στον κωδικό της μετακίνησης όπως 

αυτός καθορίζεται στον πίνακα Transport, 

 Pollutant που αντιστοιχεί στο είδος τους ρύπου για τον οποίο γίνεται ο υπολογισμός, 

όπως αυτός ορίζεται στον πίνακα Pollutants_Concentration, 

 Value που αντιστοιχεί στην τιμή των προσλαμβανόμενων ρύπων για κάθε ρύπο και 

για κάθε μετακίνηση ξεχωριστά. 

7.4.2.3. Υπολογισμός προσλαμβανόμενων ρύπων δραστηριοτήτων 
Με παρόμοιο μηχανισμό υπολογίζονται οι προσλαμβανόμενοι ρύποι από την παραμονή στο 

εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης των δραστηριοτήτων (ΠΡΔ) βάσει της 

σχέσης: 

PR=activity.duration*SUM_i(dist(activity.municipality_center,pollution_station_i.point)^2*polut

ion_station_rypos_i)/ 

SUM(dist(activity.municipality_center, pollution_station_i.point)^2)  

(το _i είναι δείκτης με τιμές 1..12 ανάλογα με τον ρύπο). 

Οι τιμές που προκύπτουν με βάση τους παραπάνω υπολογισμούς αποθηκεύονται στην ΒΔ 

Σύνθετου Ερωτηματολογίου σε νέο πίνακα με όνομα Polution_Per_Activity και ο οποίος 

περιλαμβάνει τρεις στήλες: 

 Activiy_ID που είναι ξένο κλειδί και αντιστοιχεί στον κωδικό της δραστηριότητας όπως 

αυτός καθορίζεται στον πίνακα Activity, 

 Pollutant που αντιστοιχεί στο είδος τους ρύπου για τον οποίο γίνεται ο υπολογισμός, 

όπως αυτός ορίζεται στον πίνακα Pollutants_Concentration, 

 Value που αντιστοιχεί στην τιμή των προσλαμβανόμενων ρύπων για κάθε ρύπο και 

για κάθε δραστηριότητα ξεχωριστά. 

 

Και στις δύο παραπάνω μαθηματικές σχέσεις για κάθε ρύπο χρησιμοποιούνται μόνο τα 

δεδομένα των σταθμών που μετράνε τις συγκεντρώσεις του. 
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7.4.2.4. Υπολογισμός συνολικών προσλαμβανόμενων ρύπων 
Μετά την ολοκλήρωση υπολογισμού των προσλαμβανόμενων ρύπων από την παραμονή 

στο εξωτερικό περιβάλλον κατά την διεξαγωγή συστηματικών δραστηριοτήτων και 

συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων, για κάθε ερωτώμενο προσδιορίζονται 

τα διαδοχικά δίπολα συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων 88

                                                           
88 Όπως έχει ήδη αναφερθεί, στα ερωτηματολόγια οι ερωτήσεις αφορούν τις συστηματικές μετακινήσεις και δραστηριότητες. Με 
τον όρο συστηματικές εννοούνται οι μετακινήσεις και οι δραστηριότητες που κάνει τακτικά (συνήθως ο ερωτώμενος) κατά την 
διάρκεια της ημέρας και με περίοδο αναφοράς  (επανάληψης) την εβδομάδα. 

 για την χρονική 

περίοδο της εβδομάδας, συναρτήσει της περιοχής στην οποία ανά πάσα στιγμή της ημέρας/ 

βδομάδας, βρίσκεται ο ερωτώμενος. Με βάση αυτή τη διαδικασία προκύπτει η ‘τροχιά/ 

διαδρομή’, την οποία ακολουθεί ο κάθε ερωτώμενος σε όλη την έκταση της περιοχής 

μελέτης, για όλες τις ώρες και για διάφορους σκοπούς. 
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ΜΕΡΟΣ Γ: Εφαρμογή της Μεθοδολογίας Συστηματικών Διπόλων 
Δραστηριοτήτων – Μετακινήσεων στην Ευρύτερη Περιοχή Αθήνας. 
Υπολογισμός της Έκθεσης στην Ατμοσφαιρική Ρύπανση 
 

Στο Γ’ Μέρος παρουσιάζεται η εφαρμογή της μεθοδολογίας στην Ευρύτερη περιοχή Αθήνας 

(ΕΠΑ), που ως τελικό αποτέλεσμα έχει την εκτίμηση της έκθεσης στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση.  

Στο 8ο κεφάλαιο γίνεται συνοπτική περιγραφή της ΕΠΑ σε πληθυσμιακό, πολεοδομικό και 

συγκοινωνιακό επίπεδο. 

Στο 9ο κεφάλαιο παρουσιάζεται η χωρική και χρονική διακύμανση των ατμοσφαιρικών ρύπων 

στην ΕΠΑ, η οποία βασίζεται στις καταγεγραμμένες συγκεντρώσεις τους από το δίκτυο 

παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας, που λειτουργεί σε αυτήν. 

Το 10ο κεφάλαιο πραγματεύεται την διεξαγωγή Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου στην 

ΕΠΑ, στην οποία συμμετείχαν 1086 άτομα και διεξήχθη την περίοδο Δεκεμβρίου 2004 – 

Δεκεμβρίου 2005. Αναλύονται οι διαδικασίες σχεδιασμού και διεξαγωγής της, η διαδικασία 

ηλεκτρονικής καταχώρισης των συλλεχθέντων στοιχείων, τα προβλήματα που 

παρουσιάστηκαν κατά την ηλεκτρονική καταχώρηση και ο τρόπος επίλυσής τους. Τέλος, 

παρουσιάζεται η διαδικασία ελέγχου της αξιοπιστίας της έρευνας μέσω στατιστικής ανάλυσης 

των συλλεχθέντων δημογραφικών στοιχείων. 

Στο 11ο κεφάλαιο γίνεται ανάλυση των δεδομένων που αφορούν τα δίπολα των 

συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων στην ΕΠΑ. Η ανάλυση αυτή βασίζεται σε 

στατιστικές αναλύσεις τόσο των συστηματικών δραστηριοτήτων, όσο και των συστηματικών 

μετακινήσεων. 

Στο 12ο κεφάλαιο παρουσιάζεται η διαδικασία εκτίμησης της έκθεσης του πληθυσμού της 

ΕΠΑ στην ατμοσφαιρική ρύπανση. Παρουσιάζεται η μέση έκθεση κατά την διάρκεια 

δραστηριοτήτων που εκτυλίσσονται στον εξωτερικό χώρο και κατά την διάρκεια των 

μετακινήσεων. Τέλος, παρουσιάζεται η μέση ετήσια έκθεση ανά ρύπο στο σύνολο του 

πληθυσμού ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Στο 13ο κεφάλαιο παρατίθενται τα τελικά συμπεράσματα από την εφαρμογή της 

μεθοδολογίας και εξετάζεται η επιστημονική συνεισφορά της διατριβής.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8. Η ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΕΥΡΥΤΕΡΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ 
ΑΘΗΝΩΝ 

8.1. Σύντομη ιστορική αναδρομή 

Η Αθήνα είναι πρωτεύουσα του Ελληνικού Κράτους από το 1833, με τον πληθυσμό της τότε 

να ανέρχεται στους 12.000 κατοίκους. Είναι παγκόσμια γνωστή για την ιστορία της, καθώς 

είναι η πόλη στην οποία γεννήθηκε και εφαρμόσθηκε το δημοκρατικό πολίτευμα, ενώ είναι 

και μία από τις αρχαιότερες πόλεις της ευρωπαϊκής ηπείρου. Λόγω της μακρόχρονης 

ιστορίας της διαθέτει πληθώρα ιστορικών μνημείων, με σημαντικότερο τον Παρθενώνα και τα 

οποία αποτελούν πόλο έλξης για εκατομμύρια τουρίστες, που την επισκέπτονται κάθε χρόνο.   

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η αναπτυξιακή της πορεία από τη βιομηχανική 

επανάσταση και έπειτα, η οποία οδήγησε και στην σημερινή της μορφή, αλλά ήταν τελείως 

διαφορετική συγκρινόμενη με την αντίστοιχη των μεγάλων πόλεων  των υπόλοιπων 

ευρωπαϊκών χωρών.  

Στην Αθήνα δεν παρατηρήθηκε η δημιουργία μεγάλων βιομηχανικών μονάδων στην αιχμή 

της βιομηχανικής επανάστασης, μίας και μέχρι το 1821 ανήκε στην Οθωμανική 

Αυτοκρατορία. Το 1840 η πόλη είναι αναπτυγμένη στους πρόποδες της Ακρόπολης89. Το 

πρώτο επίσημο σχέδιο πολεοδομικής οργάνωσης και ανάπτυξής της θεσπίστηκε επίσημα το 

1932, από τους βαυαρούς πολεοδόμους Κλεάνθη και Σούμπερτ. Βασίστηκε στα 

πολεοδομικά πρότυπα οργάνωσης ευρωπαϊκών πόλεων και πρωτευουσών της περιόδου 

(όπως το Παρίσι, το Λονδίνο, η Ρώμη κλπ90

                                                           
89 Το 1833 ο αστικός ιστός της Αθήνας περιλαμβάνει μόνο την Πλάκα, το Θησείο και τον Κεραμικό. 

). Η υλοποίηση όμως του σχεδίου έγινε με 

πολλές αλλαγές και παρεκκλίσεις, με αποτέλεσμα τη μη ουσιαστική υλοποίηση του. Η 

δημιουργία μεγάλων και φαρδιών λεωφόρων, στις παρυφές του τότε αναπτυγμένου αστικού 

ιστού, όπως για παράδειγμα των λεωφόρων Αλεξάνδρας και Βασιλίσσης Σοφίας και της 

οδού Σταδίου, είναι ίσως οι μοναδικές προτάσεις των δύο πολεοδόμων που υλοποιήθηκαν 

πλήρως. 

90 Τα σχέδια ανάπλασης των διάφορων ευρωπαϊκών μεγάλων πόλεων, καθώς και το σχέδιο ανάπλαση και αναδιοργάνωσης της 
Αθήνας, χρησιμοποίησαν πολλές από τις ιδέες που εφάρμοσε ο Βαρόνος Οσμάν κατά την πολεοδομική ανασυγκρότηση του 
Παρισιού, του 1852. 
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Εικόνα 8-1: Η Αθήνα την δεκαετία του 1840. 

 

Στις αρχές του 20ου αιώνα ο πληθυσμός της πόλης αγγίζει τους 300.000 κατοίκους, με την 

Αθήνα να αποτελεί πλέον το διοικητικό κέντρο της Ελλάδας. Ο αστικός ιστός εξαπλώθηκε 

σταδιακά και με ιδιαίτερα αργούς ρυθμούς. Στην περιοχή γύρω από το παλάτι (σημερινή 

Βουλή)91

Η πρώτη έντονη και μεγάλης κλίμακας αστικοποίηση της Αθήνας εκδηλώθηκε το 1922 μετά 

την Μικρασιατική Καταστροφή. Η αθρόα συρροή προσφύγων στην Ελλάδα, επέφερε την 

εγκατάσταση στην πόλη πάνω από 500.000 πρόσφυγες. Η ανάγκη για άμεση στέγαση των 

προσφύγων οδήγησε στη δημιουργία αστικών περιοχών (Νέα Σμύρνη, Νέα Ιωνία, κλπ), στις 

οποίες οι συνθήκες διαβίωσης ήταν εξαιρετικά δύσκολες. Δημιουργήθηκαν περιοχές «γκέτο» 

στα όρια του τότε αστικού ιστού. Το 1940 ο πληθυσμός της πόλης ανέρχεται στους 

1.000.000 κατοίκους και το αστικό συγκρότημα συνεχίζει να εξαπλώνεται. Οι γύρω από, τον 

συμπαγή αστικό ιστό, περιοχές (όπως το Μαρούσι, η Καλλιθέα, το Περιστέρι, κλπ), έχουν 

αγροτικό και κτηνοτροφικό χαρακτήρα παρέχοντας στους κατοίκους της πόλης τα διάφορα 

αγροτικά και κτηνοτροφικά προϊόντα. Ο Δεύτερος Παγκόσμιος Πόλεμος επέφερε ανάσχεση 

στην αναπτυξιακή πορεία της πόλης, ο αστικός συμπαγής ιστός της οποίας εκτείνεται σε 

ακτίνα 3 - 5 χιλιομέτρων γύρω από την Ακρόπολη. Μετά το τέλος του Β’ Παγκοσμίου 

Πολέμου, το 1945, οι πολεμικές συρράξεις συνεχίστηκαν μέχρι και το 1949 στην ελληνική 

επικράτεια, λόγω του εμφυλίου πολέμου.  

. και στην περιοχή του Λαυρίου (70 χιλιόμετρα από την Αθήνα) δημιουργούνται οι 

πρώτες μικρές βιοτεχνικές μονάδες. Την ίδια χρονική περίοδο ξεκίνησε η λειτουργία της 

σιδηροδρομικής γραμμής Πειραιάς – Κηφισιά, η οποία συνδέει το Λιμάνι του Πειραιά στα 

νότια, με το βόρειο, τότε, παραθεριστικό προάστιο της Κηφισιάς δια μέσου του κέντρου της 

Αθήνας και η οποία λειτουργεί μέχρι σήμερα. 

                                                           
91 Στο κέντρο της πόλης, στην Πλάκα και στην περιοχή του παλατιού, κατοικούσαν οι εύποροι και ευκατάστατοι Αθηναίοι. Πολλοί 
από αυτούς ήταν γαιοκτήμονες και είχαν στην ιδιοκτησία τους τεράστιες αγροτικές εκτάσεις στις περιοχές που σήμερα 
βρίσκονται οι Αμπελόκηποι, τα Πατήσια, το Παγκράτι, η Δάφνη, η Καλλιθέα, το Περιστέρι, το Μαρούσι, η Πετρούπολη και η 
Πεύκη. Η εξάπλωση του αστικού ιστού προς τις παραπάνω τότε αγροτικές περιοχές, γινόταν με πρωτοβουλία των ίδιων των 
γαιοκτημόνων, οι οποίοι τεμάχιζαν τις μεγάλες εκτάσεις γης που διέθεταν, όπως ήθελαν και χωρίς να ακολουθούν κάποιο 
συγκεκριμένο σχέδιο πολεοδομικής όργωσης και ανάπτυξης. Η άναρχη πολεοδομική δομή που έχει η πόλη σήμερα οφείλεται, 
σε μεγάλο βαθμό, στον αυθαίρετο τρόπο, με τον οποίο διαχρονικά ενήργησαν οι γαιοκτήμονες από την δεκαετία του 1830, μέχρι 
και την δεκαετία το 1960.  
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Η ουσιαστική μεταπολεμική ανασυγκρότηση στον ελλαδικό χώρο θα ξεκινήσει στις αρχές της 

δεκαετίας του 1950. Η Αθήνα διαδραμάτισε πρωταγωνιστικό ρόλο σε αυτή την προσπάθεια, 

μεταλλασσόμενη από διοικητικό κέντρο της Ελλάδας, σε βιομηχανικό, εμπορικό και 

γενικότερα ισχυρό οικονομικό – κοινωνικό κέντρο εθνικής εμβέλειας. Η συγκεκριμένη 

δεκαετία θεωρείται σταθμός στη διαμόρφωση και μελλοντική εξέλιξη της Αθήνας, με πολλά 

από τα προβλήματα που αντιμετωπίζει σήμερα να έχουν τη ρίζα τους στο τρόπο, με τον 

οποίο αναπτύχθηκε μεταπολεμικά. Στο κέντρο, στην περιοχή του Ελαιώνα, εγκαθίστανται 

μεγάλες βιομηχανικές μονάδες, καθώς, και στην περιφέρεια της πόλης, κυρίως στην 

Ελευσίνα.  

Οι ρυθμοί οικονομικής ανάπτυξης και δημογραφικής αύξησης της Αθήνας είναι τεράστιοι, 

συγκρινόμενοι με τους αντίστοιχους ρυθμούς στην υπόλοιπη Ελλάδα. Η πόλη γίνεται πόλος 

έλξης για τον αγροτικό πληθυσμό92

Η ανάγκη για την άμεση εγκατάσταση του συρρέοντος πληθυσμού στην πόλη, οδήγησε στην 

γρήγορη και σε πολλές περιπτώσεις ανεξέλεγκτη ανοικοδόμηση της. Το κέντρο της πόλης 

μετεξελίσσεται σε μία πυκνοκατοικημένη και πυκνοδομημένη περιοχή. Τα μονώροφα ή 

διώροφα κτίρια δίνουν σταδιακά τη θέση τους σε πολυόροφες πολυκατοικίες. Σε αυτή την 

αναπτυξιακή διαδικασία δε γίνεται καμία πρόβλεψη για τα πληθυσμιακά και κυκλοφοριακά 

μεγέθη που θα μπορούσαν μελλοντικά να αναπτυχθούν

, ο οποίος δυσκολεύεται να επιβιώσει στην 

κατεστραμμένη ελληνική ύπαιθρο και αναγκαστικά συρρέει στη Αθήνα, αναζητώντας δουλεία 

και καλύτερες συνθήκες διαβίωσης. Η δεύτερη έντονη αστικοποίηση της πόλης είναι γεγονός. 

93

Επακόλουθο της έντονης αστικοποίησης ήταν η ραγδαία χωρική εξάπλωση του αστικού 

ιστού προς όλες τις κατευθύνσεις. Περιοχές που μέχρι το τέλος της δεκαετίας του 1940 ήταν 

αγροτικές ή βοσκότοποι, σταδιακά μετατράπηκαν σε περιοχές κατοικίας

. 

94. , Η σύνδεση των 

νέων περιοχών κατοικίας με το ήδη διαμορφωμένο κέντρο έγινε με τη διάνοιξη μεγάλων σε 

πλάτος και σε μήκος οδικών αξόνων, οι οποίοι ήταν ακτινικοί με αφετηρία το κέντρο. Γε και 

υπήρχε παντελής έλλειψη αναδιοργάνωσης του οδικού δίκτύου στο εσωτερικό της πόλης, 

ώστε αυτό να μπορέσει να ανταποκριθεί στις μελλοντικές ανάγκες του συνεχώς αυξανόμενου 

πληθυσμού της. Εκείνη την περίοδο διανοίχτηκαν οι λεωφόροι Συγγρού και Βουλιαγμένης με 

κατεύθυνση νοτιοανατολικά του κέντρου, Θησέως, Καβάλας, Αθηνών και η Ιερά οδός προς 

τα νότια και τα δυτικά και Κηφισίας προς τα βόρεια95

                                                           
92 Η εσωτερική μετανάστευση του πληθυσμού της περιφέρειας, προς την Αθήνα στην δεκαετία το 1950,  ενδυνάμωσε τον 
συγκεντρωτικό οικονομικό και κοινωνικό ρόλο της στην ελληνική επικράτεια. Ακόμα και σήμερα κάθε φορά που η περιφέρεια 
αντιμετωπίζει προβλήματα, ο πληθυσμός εξακολουθεί να ‘μεταναστεύει’ προς την πρωτεύουσα, αναζητώντας, θεωρητικά, 
καλύτερες συνθήκες διαβίωσης και εργασίας. Σήμερα το φαινόμενο της εσωτερικής μετανάστευσης δεν παρατηρείται μόνο προς 
την Αθήνα, αλλά και προς όλα τα μεγάλα αστικά κέντρα της Ελλάδας, Θεσσαλονίκη,  Πάτρα,  Λάρισα, κλπ. Στην Αθήνα 
διαχρονικά εμφανίζεται σαφώς πιο έντονο. 

. Στο εσωτερικό των νέων περιοχών 

93 Στην μεταπολεμική Αθήνα η αναλογία ιδιωτικής χρήσης οχημάτων ήταν 40 οχήματα/ 1000 κατοίκους. Εκείνη την εποχή η 
ελληνική οικονομία ήταν σε άσχημη κατάσταση και ελάχιστοι (μελετητές και αρμόδιοι του δημοσίου τομέα) ήταν εκείνοι που 
μπορούσαν να προβλέψουν πως κάποτε η αναλογία αυτή θα έφτανε στα 600 οχήματα/ 1000 άτομα που είναι σήμερα. 
94 Επρόκειτο για περιοχές αυθαίρετης δόμησης με σοβαρά πολεοδομικά και οργανωτικά προβλήματα, οι οποίες σταδιακά 
ενσωματώθηκαν στον υπάρχοντα αστικό ιστό, χωρίς να ληφθεί καμία μέριμνα για την αντιμετώπιση των πολεοδομικών 
προβλημάτων που αντιμετώπιζαν και γενικότερα τη βελτίωση των συνθηκών που επικρατούσαν σε αυτές. 
95 Η λεωφόρος Κηφισίας χαράχθηκε παράλληλα με τη σιδηροδρομική γραμμή Πειραιά – Κηφισιά. 
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κατοικίας, δεν υπήρξε καμία οργάνωση του οδικού δικτύου, το οποίο αποτελείτο από 

στενούς και ακανόνιστου σχήματος δρόμους. 

Κατά μήκος των νέων οδικών αξόνων αναπτύχθηκαν διάφορες εμπορικές, διοικητικές και 

οικονομικές δραστηριότητες, με αποτέλεσμα την περαιτέρω συγκέντρωση δραστηριοτήτων 

στην Αθήνα. Από τη δεκαετία του 1960 και έπειτα ο πληθυσμός που εγκαθίσταται στην 

Αθήνα επηρεάζει και επηρεάζεται από τις οικονομικές δραστηριότητες που αναπτύσσονται 

σε αυτήν. Πλέον η Αθήνα δεν είναι απλά μία πρωτεύουσα αλλά μία μεγαλούπολη, το 

ισχυρότερο διοικητικό, οικονομικό και εμπορικό κέντρο της Ελλάδας96

8.2. Η Αθήνα του 21ου αιώνα 

. 

Η Αθήνα του 21ου αιώνα αποτελεί μητροπολιτικό κέντρο της Ελλάδας και της νοτιοανατολικής 

Ευρώπης. Ο κύριος όγκος του αστικού της ιστού είναι δομημένος στο λεκανοπέδιο που 

σχηματίζεται από τα τέσσερα βουνά της Πάρνηθας (1414 μ), του Υμηττού (1026 μ.), της 

Πεντέλης (1026 μ.) και του Αιγάλεω (468 μ.), διαμορφώνοντας το λεκανοπέδιο Αθηνών. 

Εκτός των τεσσάρων βουνών στο εσωτερικό της πόλης υπάρχουν λόφοι, οι οποίοι 

επηρεάζουν άμεσα την διαμόρφωση του αστικού και οικιστικού περιβάλλοντος της πόλης.  

Η μορφολογική αυτή ιδιομορφία της Αθήνας, σε συνδυασμό με τις έντονες διακυμάνσεις του 

τοπογραφικού ανάγλυφου της, διαμορφώνει τις καιρικές συνθήκες που επικρατούν σε αυτήν 

(διεύθυνση των ανέμων, θερμοκρασιακές αναστροφές), επηρεάζοντας έμμεσα και άμεσα και 

τη διάχυση των ατμοσφαιρικών ρύπων (αναλύονται εκτενέστερα στις επόμενες 

παραγράφους).  

 

 
Εικόνα 8-2 & 8-3: Δορυφορικές εικόνες του Λεκανοπεδίου Αθηνών και του Νομού Αττικής 
(Πηγή:NASA). 

                                                           
96 Οι σημαντικότερες οικιστικές επεκτάσεις της Αθήνας έγιναν σε τέσσερις περιόδους: στις αρχές της δεκαετίας του 1930, από το 
1958 – 1962, από το 1968 – 1972 και από το 1983 – 1994. Μέχρι το 1950 το εγκεκριμένο σχέδιο στην Αττική ήταν 25.031 
εκτάρια, το 1981 32.765 εκτάρια, ενώ το 1996 46.500 εκτάρια. (Πηγή: Οργανισμός Ρυθμιστικού Σχεδίου Αθηνών). 
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Σήμερα ως Αθήνα νοείται η Ευρύτερη Περιοχή (ΕΠΑ) Αθηνών97

Χάρτης 8-1

, η οποία αποτελεί αυτοτελή 

περιφέρεια της χώρας, την περιφέρεια Αττικής (στα διοικητικά όρια του Νομού Αττικής). Είναι 

η μεγαλύτερη σε πληθυσμό, οικονομική δραστηριότητα και πυκνότητα κατοίκησης περιοχή 

της Ελλάδας. Συνολικά περιλαμβάνει 88 δήμους και 69 κοινότητες, που υπάγονται σε 

τέσσερις νομαρχιακές αυτοδιοικήσεις τις Νομαρχίες Αθηνών, Πειραιά, Ανατολικής και Δυτικής 

Αττικής. Οι Νομαρχίες Αθηνών και Πειραιά ενοποιούνται στη Μητροπολιτική Νομαρχία 

Αθηνών – Πειραιά και ορίζουν το Πολεοδομικό Συγκρότημα Αθηνών, ουσιαστικά το συμπαγή 

αστικό ιστό ( ). Σύμφωνα με την Eurostat  η συνολική έκταση που καλύπτει η ΕΠΑ 

είναι 3807 τετραγωνικά χιλιόμετρα, μόλις το 1% της συνολικής έκτασης της Ελλάδας (2001). 

 

 
Χάρτης 8-1: Διοικητική διαίρεση του Νομού Αττικής. 

Η ΕΠΑ χαρακτηρίζεται από έντονες αντιθέσεις, στη μορφή, στη δομή και στις ανθρωπογενείς 

δραστηριότητες που έχουν αναπτυχθεί και εκτυλίσσονται σε αυτή. Αφ’ ενός υπάρχει η 

Ιστορική Πόλη, με πληθώρα ιστορικών μνημείων και με σημαντικότερους πόλους έλξης τις 

κεντρικές περιοχές του Δήμου Αθηναίων Ακρόπολη, Πλάκα και Θησείο98

                                                           
97 Ο όρος «Μητροπολιτική Περιοχή Αθηνών» αναφέρεται στο σύνολο του νομού Αττικής. Ο νομός Αττικής συγκεντρώνει το 40% 
του πληθυσμού της Ελλάδας, με αποτέλεσμα όταν αναφέρεται ο όρος Αθήνα να μην νοείται μόνο ο δήμος Αθηναίων αλλά, 
ουσιαστικά, το σύνολο του νομού Αττικής. 

. Εκτός από την 

Ιστορική Πόλη υπάρχει και η Σύγχρονη Πόλη, στην οποία είναι συγκεντρωμένες οι 

κυριότερες διοικητικές, οικονομικές, εμπορικές και κοινωνικές δραστηριότητες της Ελλάδας. 

Στην ΕΠΑ έχουν την έδρα τους η Βουλή και τα Υπουργεία, σε μικρή απόσταση μάλιστα από 

την Ιστορική Πόλη, ενώ βρίσκονται οι κεντρικές διοικήσεις του συνόλου των οργανισμών που 

ελέγχονται ή εποπτεύονται από το δημόσιο τομέα. Παράλληλα στο Λεκανοπέδιο έχουν την 

98 Η τεράστια πολιτιστική και πολιτισμική κληρονομιά της Αθήνας αποτελεί αδιάψευστο μάρτυρα της διαχρονικής συνέχειας της 
πόλης καθιερώνοντας την Αθήνα στη συνείδηση όχι μόνο των Ελλήνων αλλά και όλου το κόσμου, ως μία ιστορική πόλη – 
παγκόσμιας εμβέλειας. 
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έδρα τους τράπεζες, (δημόσιες και ιδιωτικές), βιομηχανίες, εμπορικές επιχειρήσεις, εταιρίες 

και επιχειρήσεις παροχής υπηρεσιών κλπ. Οι επιχειρήσεις αυτές, που αποτελούν την αιχμή 

της ελληνικής οικονομίας, προσελκύουν συνεχώς πληθυσμό από την υπόλοιπη Ελλάδα.  

8.3. Χαρακτηριστικά της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών 

Τα βασικά χαρακτηριστικά της ΕΠΑ διακρίνονται σε τέσσερεις επί μέρους κατηγορίες: στα 

πληθυσμιακά, στα πολεοδομικά, κυκλοφοριακά και στα περιβαλλοντικά. 

8.3.1. Πληθυσμιακή σύνθεση  

Ο πληθυσμός της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών αυξήθηκε ραγδαία από τη δεκαετία του 1950 
και έπειτα. Μάλιστα κατά τη διάρκεια των δεκαετιών 1950-1970, ο ρυθμός αύξησης του 
πληθυσμού ξεπερνούσε το 3% ετησίως (Πίνακας 8-1, Πίνακας 8-2). 

 
Πίνακας 8-1: Πληθυσμός της Αθήνας, απογραφές 1951 έως 2001. (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

 1951 1961 1971 1981 1991 2001 
Ν. Αττικής 1.378.586 1.854.709 2.540.241 3.027.560 3.552.925 3.894.573 

 

Πίνακας 8-2: Ποσοστιαία αυξομείωση πληθυσμού ανά δεκαετία και ετήσιοι μέσοι όροι, απογραφές 
1951 έως 2001. (Πηγή: ΕΣΥΕ)99

Ποσοστιαία (%) αύξηση πληθυσμού ανά δεκαετία 

. 

 1951-1961 1961-1971 1971-1981 1981-1991 1991-2001 
Ν. Αττικής 34,4 37,1 19,2 14,8 9,1 
Ποσοστιαία (%) αυξηση πληθυσμού, ετήσιος μέσος όρος ανά δεκαετία 
Ν. Αττικής 3,0 3,2 1,8 1,5 0,9 

 

Πίνακας 8-3: Πληθυσμιακή πυκνότητα – ανά km2 και ανά km2 χρήσης γης κατοικία, για την Αθήνα και 
την ΕΠΑ (Πηγή: Αστική Δημοσκόπηση, EUROSTAT, 2005). 

Όνομα δείκτη Δ. Αθηναίων ΕΠΑ Ελλάδα % Δ. Αθηναίων προς ΕΠΑ 
Καθαρή πληθυσμιακή πυκνότητα – 
πληθυσμός στη χρήση γης ΚΑΤΟΙΚΙΑ 
(km2) 

28184,5 9185,31 5516.91 307% 

Πληθυσμιακή πυκνότητα – πληθυσμός 
ανά km2 20387,04 1023 - 1983% 

 

Η πληθυσμιακή αύξηση στην ΕΠΑ συνεχίστηκε και στις επόμενες δεκαετίες με σαφώς 
μικρότερους ρυθμούς. Η πιο πυκνοκατοικημένη περιοχή της ΕΠΑ είναι ο Δήμος Αθηναίων 
(Πίνακας 8-3), με πληθυσμό 750.000 κατοίκους.  

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η πληθυσμιακή μεταβολή της δεκαετία 1991 – 2001 

(Χάρτης 8-2).  

                                                           
99 Στα παραπάνω στοιχεία δεν περιλαμβάνονται οι παράνομοι μετανάστες, που εισέρρευσαν στην Αθήνα από τη δεκαετία του 
1990 και συνεχίζουν να εισρέουν, με μικρότερους ρυθμούς, και σήμερα, οι οποίοι υπολογίζονται μεταξύ 500.000 και 1.000.000. 
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Χάρτης 8-2: Ποσοστιαία μεταβολή πληθυσμού Ν. Αττικής 1991 – 2001(Πηγή: ΕΣΥΕ). 

 

Αν και ο συνολικός ρυθμός αύξησης του πληθυσμού άγγιξε το 9%, στους κεντρικούς δήμους 

αυτός μειώθηκε μέχρι και 45%, καταγράφοντας παράλληλη αύξηση στους προαστιακούς 

δήμους έως και 50%. Η μαζική αυτή «εσωτερική μετακίνηση» οφείλεται στην αναζήτηση από 

τους κατοίκους των κεντρικών και πυκνοδομημένων περιοχών καλύτερων συνθηκών 

διαβίωσης στις περιφερειακές περιοχές της ΕΠΑ. Στον επόμενο χάρτη (Χάρτης 8-3) 

απεικονίζεται ο πληθυσμός σε όλους τους Δήμους της ΕΠΑ σύμφωνα με την απογραφή της 

ΕΣΥΕ το 2001. Οι πολυπληθέστεροι δήμοι είναι η Αθήνα και ο Πειραιάς100

 

. 

 
Χάρτης 8-3: Πληθυσμιακή Κατανομή Ν. Αττικής 2001 (Πηγή: ΕΣΥΕ Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 

 

                                                           
100Ενώ τα διαγράμματα παρουσιάζουν την πληθυσμιακή κατανομή και τις πληθυσμιακές μεταβολές από την δεκαετία του 1950 
για το σύνολο του νομού Αττικής, οι χάρτες παρουσιάζουν τις πληθυσμιακές μεταβολές από την δεκαετία του 1980 και μετά. 
Αυτό οφείλεται στο γεγονός πως η πρόσβαση στα δεδομένα των απογραφών της Εθνικής Στατιστικής Υπηρεσίας Ελλάδος από 
την δεκαετία του 1980 και μετά είναι πιο εύκολη. Εξάλλου για τους σκοπούς της συγκεκριμένης διατριβής κρίθηκε σκόπιμη η 
αναλυτικότερη παρουσίαση των πληθυσμιακών δεδομένων της τελευταίας 25 ετίας. 
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Από το Διάγραμμα 8-1 προκύπτει πως το μεγαλύτερο ποσοστό των κατοίκων της ΕΠΑ είναι 

ομοδημότες, ενώ το 10% είναι αλλοδαποί, ποσοστό το οποίο οφείλεται στα,μεταναστευτικά 

ρεύματα, ιδιαίτερα από τις γειτονικές χώρες των Βαλκανίων και της Ανατολικής Ευρώπης 

από τη δεκαετία του 1990 και έπειτα. 

 

 
Διάγραμμα 8-1: Κατανομή πληθυσμού ΕΠΑ – ομοδημότες/ ετεροδημότες/ αλλοδαποί – 2001 (Πηγή: 
ΕΣΥΕ, Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 

 

Το 52% του πληθυσμού της ΕΠΑ είναι γυναίκες και μόλις το 48% είναι άνδρες, με τα 

ποσοστά των ανδρών μέχρι την ηλικία των 34 ετών να είναι μεγαλύτερα από τα αντίστοιχα 

των γυναικών (Διάγραμμα 8-2  & Διάγραμμα 8-3). 

 

 
Διάγραμμα 8-2: Ποσοστιαία κατανομή πληθυσμού ΕΠΑ – άνδρες/ γυναίκες – 2001 (Πηγή: ΕΣΥΕ, 
Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 

 

 
Διάγραμμα 8-3: Κατανομή πληθυσμού ΕΠΑ ανά φύλο & ηλικία, 2001 (Πηγή:ΕΣΥΕ, Απογραφή 18ης 
Μαρτίου 2001). 

Ετεροδημότες
29%

Αλλοδαποί
10%

Ο μοδημότες
61%

Γυναίκες
52%

Άνδρες 
48%

0 20,000 40,000 60,000 80,000 100,000 120,000 140,000 160,000 180,000

  0-4

 10-14

 20-24

 30-34

 40-44

 50-54

 60-64

 70-74

 80-84

 90-94

>=100

ΗΛ
ΙΚ

ΙΑ



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 8 Η Ταυτότητα της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 144 

8.3.2. Νοικοκυριά Ν. Αττικής 

Σύμφωνα με την απογραφή της ΕΣΥΕ του 2001, στον νομό Αττικής υπάρχουν 1.322.272 

νοικοκυριά, τα οποία αριθμούν συνολικά 3.546.375 μέλη101

 

, και αντιστοιχούν στο 46% του 

συνολικού αριθμού νοικοκυριών στην ελληνική επικράτεια. Το 96% αυτών βρίσκονται σε 

αστικές περιοχές, το 3% σε ημιαστικές και το 1% σε αγροτικές. 

 
Διάγραμμα 8-4: Ποσοστιαία κατανομή νοικοκυριών ΕΠΑ ανά αριθμό μελών, 2001 (Πηγή: ΕΣΥΕ, 
Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 

 

Στο Διάγραμμα 8-4 παρουσιάζεται η ποσοστιαία κατανομή των νοικοκυριών ανάλογα με τον 

αριθμό μελών τους. Το 28% των νοικοκυριών αποτελούνται από δύο μέλη(αριθμούν 721.226 

μέλη), ενώ το 43% των νοικοκυριών αποτελούνται από 3 και 4 μέλη (879.441 και 1.114.168 

μέλη αντίστοιχα). Ένα αξιοσημείωτο ποσοστό της τάξης του 22% είναι τα νοικοκυριά με 1 

μέλος (290.168 μέλη), ενώ μόλις το 7% είναι τα νοικοκυριά, τα οποία έχουν πάνω από 5 

μέλη (541.372 μέλη). 

8.3.2.1. Οικονομικά ενεργός και οικονομικά μη ενεργός πληθυσμός ΕΠΑ 
Με τον όρο οικονομικά ενεργός πληθυσμός εννοείται ο πληθυσμός ή το μέρος του συνολικού 

πληθυσμού, που κατέχει θέση στους διάφορους επαγγελματικούς τομείς και εργάζεται. Στο 

μη οικονομικά ενεργό πληθυσμό ανήκουν, τα παιδιά, οι συνταξιούχοι και οι ηλικιωμένοι και 

όσο δεν εργάζονται καθόλου, η δεν έχουν εργασθεί ποτέ. Από τους 3.894.573 κατοίκους του 

Ν. Αττικής οι 1.675.947 κάτοικοι είναι οικονομικά ενεργοί, ποσοστό 43,03% επί του 

συνολικού πληθυσμού. Από αυτούς το 6% είναι άνεργοι, με το ποσοστό των νέων ανέργων 

να αγγίζει το 80%. Το 60% του οικονομικά ενεργού πληθυσμού είναι άνδρες και το 40% είναι 

γυναίκες, ενώ το 64% του οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού είναι γυναίκες, με μόλις το 36% 

να είναι άνδρες. Στα Διάγραμμα 8-5 & Διάγραμμα 8-6 που ακολουθούν, φαίνεται η ηλικιακή 

κατανομή του οικονομικά ενεργού και οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού. 

                                                           
101 Τα στοιχεία αυτά αναφέρονται στον πραγματικό πληθυσμό και σε αυτά δεν συμπεριλαμβάνονται τα νοικοκυριά και τα μέλη 
των νοικοκυριών των αλλοδαπών. (Πηγή Ε.Σ.Υ.Ε., Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 
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Διάγραμμα 8-5: Κατανομή οικονομικά ενεργού πληθυσμού ΕΠΑ ανά φύλο και ηλικία, 2001 (Πηγή: 
ΕΣΥΕ, Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 

 

 
Διάγραμμα 8-6: Κατανομή οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού ΕΠΑ ανά φύλο και ηλικία, 2001 (Πηγή: 
ΕΣΥΕ, Απογραφή 18ης Μαρτίου 2001). 
 

8.3.3. Πολεοδομικά χαρακτηριστικά της ΕΠΑ 

Η συνεχής εσωτερική μετανάστευση από την ελληνική περιφέρεια προς την ΕΠΑ από το 

1950 και μετά, η οποία οδήγησε και στην υπερσυγκέντρωση του πληθυσμού σε αυτή, 

επηρέασε και τα πολεοδομικά χαρακτηριστικά της. Το παραπάνω σε συνδυασμό με την 

αδυναμία από την πλευρά του κράτους για την άσκηση ορθολογικής πολεοδομικής και 

στεγαστικής πολιτικής, ώστε να ικανοποιήσει τις ανάγκες του συνεχώς και με μεγάλους 

ρυθμούς αυξανόμενου πληθυσμού της πόλης, οδήγησαν στην σημερινή εικόνα της. Το 

σύνολο των κεντρικών δήμων, όπως για παράδειγμα στους δήμους Αθηναίων, Πειραιά, 

Βύρωνα, Καλλιθέας, Περιστερίου υπάρχουν ψηλά και παλιά κτίρια, στενοί δρόμοι. Αντίθετα 

στους προαστιακούς δήμους ενώ στους προαστιακούς δήμους (και ιδιαίτερα βόρεια και 

ανατολικά των κεντρικών περιοχών), τα κτήρια είναι χαμηλότερα και οι δρόμοι φαρδύτεροι102

                                                           
102 Αντίστοιχα οι πληθυσμιακές συγκεντρώσεις στους κεντρικούς δήμους είναι σαφώς μεγαλύτερες σε σχέση με τις 
συγκεντρώσεις των προαστιακών δήμων). 

. 
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8.3.3.1. Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών 1965 
Το ρυθμιστικό σχέδιο του 1965 αποτέλεσε την πρώτη μεγάλης κλίμακας προσπάθεια της 

ελληνικής πολιτείας για πολεοδομική οργάνωση και αφορούσε κυρίως τις περιοχές του ΓΠΣ 

Αθηνών καθώς και την περιοχή του Θριασίου Πεδίου. Σύμφωνα με αυτό για το Γενικό 

Πολεοδομικό Συγκρότημα Αθηνών προβλεπόταν η ανάπτυξη της κατοικίας και των 

οικονομικών, εμπορικών και κοινωνικών δραστηριοτήτων, ενώ οι βιομηχανικές και οι λοιπές 

παρεμφερείς δραστηριότητες, όπως λατομία, χωματερές, κλπ, θα αναπτύσσονταν στο 

Θριάσιο Πεδίο και στην περιοχή του Ελαιώνα (στις παρυφές του κέντρου του Δ. Αθηναίων.  

 

 
Χάρτης 8-4: Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών, 1965 (Πηγή: ΟΡΣΑ). 

 

Επιπλέον προβλεπόταν η διατήρηση των χώρων πρασίνου και αναψυχής στις κεντρικές 

περιοχές και παράλληλη ανάπτυξη νέων περιοχών πρασίνου/ αναψυχής στις βόρειες 

περιοχές του ΓΠΣ. Ωστόσο το Ρ.Σ.’65 περιορίζεται κυρίως στο επίπεδο των πολεοδομικών 

παρεμβάσεων103

8.3.3.2. Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών 1985 – υλοποίηση 1992 

 κυρίως στο ΓΠΣ Αθηνών. 

Ο Νόμος 1515/85 (ΦΕΚ 18Α), με τον οποίον θεσμοθετήθηκε το νέο ΡΣΑ και ιδρύθηκε ο 

Οργανισμός Αθήνας, ορίζει ότι: Ρυθμιστικό σχέδιο ειδικά της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας 

(ΡΣΑ) είναι το σύνολο των στόχων, των κατευθύνσεων, των προγραμμάτων και των μέτρων 

που προβλέπονται από το νόμο ως αναγκαία για τη χωροταξική και πολεοδομική οργάνωσή 

                                                           
103 Το Ρ.Σ. ’65 καταρτίστηκε την εποχή της έντονης εσωτερικής μετανάστευσης του πληθυσμού από την επαρχία προς την 
Αθήνα. Η ανάγκη για άμεση στέγαση των νέων κατοίκων ήταν ιδιαίτερα αυξημένη. Από τα μέσα της δεκαετίας του 1950 ίσχυε το 
μέτρο της ‘αντιπαροχής’, σύμφωνα με το οποίο ήταν δυνατή η ανέγερση κτιρίων σε οικόπεδα που μέχρι τότε υπήρχαν κτίρια με 
το πολύ δύο ορόφους, με την προϋπόθεση πως ο αρχικός ιδιοκτήτης θα είχε κάποιο ποσοστό στο καινούργιο κτίριο, ως 
αντάλλαγμα του οικοπέδου που διέθεσε. Η αντιπαροχή έδωσε λύση στο πρόβλημα της στέγασης των νέων κατοίκων της πόλης, 
αλλά δημιούργησε μία σειρά από νέα προβλήματα με βασικότερο αυτό της επιδείνωσης των πολεοδομικών συνθηκών της 
πόλης. Στο Ρ.Σ. ’65 γινόταν προσπάθεια για ανάσχεση αυτής της επιδείνωσης, μέσα από την εφαρμογή συγκεκριμένων 
κανόνων πολεοδόμησης με μεσοπρόθεσμο στόχο την βελτίωση των πολεοδομικών συνθηκών της Αθήνας.  
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της στα πλαίσια των πενταετών προγραμμάτων οικονομικής και κοινωνικής ανάπτυξης. 

Ευρύτερη περιοχή Αθήνας για την εφαρμογή του νόμου αυτού είναι η περιοχή του νομού 

Αττικής και η Μακρόνησος εκτός από τα Κύθηρα (΄Αρθρο 1, παρ. 1).  

Υποσύνολο του ΡΣΑ ήταν το πρόγραμμα προστασίας περιβάλλοντος, το οποίο 

περιελάμβανε τα μέτρα και τις κατευθύνσεις για την αναβάθμιση και προστασία του φυσικού 

και ανθρωπογενούς περιβάλλοντος της ευρύτερης περιοχής της Αθήνας, και ιδίως μέσα στα 

πλαίσια των κείμενων διατάξεων, μέτρα για: την οικολογική ανασυγκρότηση της Αθήνας, την 

προστασία της γεωργικής γης, των δασών, των υγροτόπων και των άλλων στοιχείων του 

φυσικού περιβάλλοντος, την προστασία του τοπίου, των ακτών και των ειδικών περιοχών 

φυσικού κάλλους, την προστασία της ιστορικής και πολιτιστικής κληρονομιάς, τον περιορισμό 

της ρύπανσης από κάθε πηγή και ιδίως την αντιμετώπιση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης, της 

ρύπανσης του εδάφους και των νερών και της ηχορύπανσης, την αναβάθμιση ιδιαίτερα 

υποβαθμισμένων περιοχών. (΄Αρθρο 2). Το ΡΣΑ υλοποιήθηκε το 1992, με το Ν.2052/92. 

 

 
Χάρτης 8-5: Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών 1985, υλοποίηση 1992 (Πηγή: ΟΡΣΑ).  

 

8.3.3.3. Χάρτες κάλυψης χρήσεων γης Corine Land Cover 
Το 1990 και το 2000 ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός Περιβάλλοντος στο πλαίσιο του κοινοτικού 

προγράμματος Corine Land Cover, δημιούργησε επιφανειακούς χάρτες κάλυψης χρήσεων 

γης για τα κράτη/ μέλη της ΕΕ καθώς και για τις υπό ένταξη χώρες με ακρίβεια 100 μέτρων 

και 250 μέτρα104 Χάρτης 8-1 ( Χάρτης 8-2). 

Από τους χάρτες είναι φανερό πως μέσα σε μία δεκαετία αυξήθηκε η έκταση που καλύπτει ο 

αστικός ιστός κατά 25% στους βόρειους δήμους του ΓΠΣ Αθηνών καθώς και στους δήμους 

της Νομαρχίας Αν. Αττική, που γειτνιάζουν με τη Νομαρχία Αθηνών.  

                                                           
104 Ο υπεύθυνoς για την Ελλάδα φορέας υλοποίησης ήταν ο ΟΚΧΕ. 
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Οι Δήμοι Αθηναίων και Πειραιά, όσοι γειτνιάζουν άμεσα με αυτούς, καθώς και οι Δήμοι της 

Δυτικής Αθήνας (δυτικά του ποταμού Κηφισού, όπως ο Δ. Περιστερίου, Αιγάλεω, κλπ)  

συγκεντρώνουν το σύνολου του συμπαγούς αστικού ιστού (καθώς και του πληθυσμού)105

Επιπλέον είναι φανερό πως η μετακίνηση του πληθυσμού από τους κεντρικούς δήμους του 

ΓΠΣ προς την περιφέρεια οδήγησε σε ανάπτυξη νέων αστικών περιοχών, στις οποίες οι 

περιβαλλοντικές συνθήκες και η συνθήκες διαβίωσης είναι σαφώς καλύτερες

. 

106

Η εγκατάσταση βιομηχανικών και εμπορικών δραστηριοτήτων κατά μήκος των δύο αυτών 

οδικών αξόνων έγκειτο

, προς τα 

βόρεια και κατά μήκος της υπό κατασκευή, εκείνη την περίοδο, Αττικής Οδού στην  περιοχή 

των Μεσογείων. Οι βιομηχανικές δραστηριότητες εξακολουθούν να παραμένουν στις 

περιοχές του Ελαιώνα, του Λαυρίου και της Ελευσίνας, με σημαντική αύξηση της 

βιομηχανικής δραστηριότητας στην Ελευσίνα. Παράλληλα παρατηρείται εμφάνιση 

σημαντικών βιομηχανικών και εμπορικών δραστηριοτήτων (κεντρικών γραφείων εταιριών και 

αποθηκών) κατά μήκος της Εθνικής Οδού (στο τμήμα πλησίον της Αττικής Οδού). 

107

                                                           
105 Οι συγκεκριμένοι δήμοι αντιμετωπίζουν τα μεγαλύτερα και σοβαρότερα πολεοδομικά, κυκλοφοριακά, περιβαλλοντικά και 
κοινωνικά προβλήματα. 

: α) στη δυνατότητα γρήγορης και εύκολης μετακίνησης προσώπων 

και αγαθών από τη μία άκρη του Ν. Αττικής στην άλλη, β) άμεσης σύνδεση με τις Εθνικές 

Οδούς Αθηνών - Θεσσαλονίκης και Αθηνών – Πατρών με αποτέλεσμα την άμεση μεταφορά 

των αγαθών από και προς την ΕΠΑ, αφού αποφεύγονται οι διαμπερείς μετακινήσεις από το 

εσωτερικό του ΓΠΣ Αθηνών (κάτι που γινόταν πριν τη λειτουργία της Αττικής Οδού), οι 

οποίες είναι χρονοβόρες. 

106 Σύμφωνα με τις κατηγορίες χρήσεων γης του CORINE, στις περιοχές προς τις οποίες επεκτάθηκε ο αστικός ιστός ανήκουν 
στην κατηγορία του αστικού ασυνεχούς. Πρόκειται για αστικές προαστιακές περιοχές, με χαμηλά σε ύψος κτίρια (ή ακόμα και με 
μονοκατοικίες) και η κάλυψη του εδάφους κυμαίνεται στο 30% με 80% της συνολικής του έκτασης. Σε αυτές τις περιοχές 
υπάρχουν περισσότεροι χώροι πρασίνου, πλατείες, πάρκα και αποτελούν, κυρίως,περιοχές αμιγούς κατοικίας. 
107 Η χωροθέτηση και εγκατάσταση εμπορικών δραστηριοτήτων κατά μήκος μεταφορικών δικτύων είναι μία πάγια τακτική, η 
οποία ακολουθείται από τα αρχαία χρόνια. Στην αρχαία Ελλάδα σημαντικές εμπορικές και βιοτεχνικές δραστηριότητες 
βρίσκονταν κατά μήκος σημαντικών οδών σύνδεσης πόλεων κρατών μεταξύ τους (π.χ. στην Εγνατία Οδό και αλλού), το ίδιο 
πρότυπο χωροθέτησης ακολουθήθηκε μέχρι και την βιομηχανική επανάσταση. Μετά την βιομηχανική επανάσταση η 
χωροθέτηση των βιομηχανιών ακολούθησε την χωροθέτηση των εμπορικών δραστηριοτήτων δηλαδή κατά μήκος μεγάλων 
οδών. Η ανάπτυξη μάλιστα νέων μεταφορικών μέσων (κυρίως του σιδηροδρόμου τα πρώτα χρόνια μετά την βιομηχανική 
επανάσταση και των μηχανοκίνητων μέσων μετακίνησης στην συνέχεια), δημιούργησε νέες δυνατότητες στην γρήγορη 
μεταφορά των προϊόντων και κατ’ επέκταση στην χωροθέτηση και εγκατάσταση των βιομηχανικών και εμπορικών 
δραστηριοτήτων. 
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Χάρτης 8-6: Χρήσεις γης ΕΠΑ 1990 (Πηγή: ΕΟΠ, CORINE LAND COVER GR,2004). 

 
Χάρτης 8-7: Χρήσεις γης ΕΠΑ 2000 (Πηγή: ΕΟΠ, CORINE LAND COVER GR,2004). 

 

Αστικό συνεχές
Αστικό ασυνεχές
Βιομηχανικές ή εμπορικές μονάδες
Οδικά και σιδηροδραμικά δίκτυα και συναφής γη
Λιμάνια
Αεροδρόμια
Ορυχεία
Χωματερές
Εργοτάξια
Περιοχές ατικού πρασίνου
Εγκαταστάσεις αθλητισμού και αναψυχής
Καλιεργήσιμες εκτάσεις χωρίς άρδευση
Μόνιμα αρδεύσιμες εκτάσεις
Ριζώνες
Αμπελώνες
Καλλιέργειες οπωροφόρων
Ελαιώνες
Βοσκότοποι
Ετήσιες καλλιέργειες συσχετισμένες με μόνομες
Εκτάσεις πολλαπλών καλλιεργειών

Αγροτικές εκτάσεις με σημαντική κάλυψη από φυσική βλάστηση λαχανικών
Δασικές εκτάσεις φυλλοβόλων
Δασικές εκτάσεις κονωφόρων
Μεικτές δασικές εκτάσεις
Λειβάδια
Χέρσα
Σκληρόφυλλη βλάστηση
Θαμνώδεις εκτάσεις
Παραλίες
Βράχοι
Αραιή βλάστηση
Καμμένες περιοχές
Βάλτοι
Έλη
Αλικές
Ποτάμια
Λίμνες
Παράκτιες λίμνες
Λιμνοθάλασσες
Θάλασσα

ΣΥΝΟΡΑ ΝΟΜΩΝ
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Στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 8-4) παρουσιάζεται η ποσοστιαία κατανομή που καλύπτουν 

οι κυριότερες χρήσεις γης στο Δήμο Αθηναίων και στην ΕΠΑ σύμφωνα με τα αποτελέσματα 

της Αστικής Δημοσκόπησης, η οποία διεξήχθη από την Ευρωπαϊκή Στατιστική Υπηρεσία την 

περίοδο 2002 - 2005108

 

 . 

Πίνακας 8-4: Ποσοστιαία κατανομή κυριότερων χρήσεων γης στο Δ. Αθηναίων, την ΕΠΑ και την 
Ελλάδα (Πηγή: Αστική Δημοσκόπηση, Eurostat, 2005). 

‘Όνομα δείκτη Δ. Αθηναίων ΕΠΑ Ελλάδα % Δ. Αθηναίων ως προς 
την ΕΠΑ 

Ποσοστό βιομηχανικών χρήσεων 15.17 1.73 0.16 876% 
Ποσοστό έκτασης εμπορικών, οικονομικών και 
επιχειρηματικών χρήσεων 15.17 1.73 0.16 876% 

Ποσοστό έκτασης για χρήσεις κατοικίας/ στέγασης 71.98 11.14 1.45 646% 
Ποσοστό έκτασης με χρήσεις γης αναψυχής/ 
ψυχαγωγίας και αθλητικών εγκαταστάσεων 11.57 0.44 0.02 2637% 

Ποσοστό έκτασης χώρων πρασίνου 11.57 82.42 93.31 14% 
Ποσοστό έκτασης ορυχείων και νταμαριών  0 1.31 0.2 0% 
Ποσοστό έκτασης οδικού δικτύου  1.29 0.96 - 134% 
Ποσοστό έκτασης αεροδρομίων 0 0.96 - 0% 
Ποσοστό έκτασης λιμανιών 0 0.96 - 0% 
Ποσοστό έκτασης σιδηροδρομικού δικτύου  0.9 0.5 - 180% 
Ποσοστό έκτασης χωματερών 0 1.31 - 0% 

8.3.4. Κυκλοφοριακά Χαρακτηριστικά ΕΠΑ 

Το οδικό δίκτυο του νομού Αττικής καλύπτει πάνω 15.661 χιλιόμετρα, εκ των οποίων τα 2831 

αποτελούν το Κύριο Οδικό Δίκτυο (ΚΟΔ), τα 1980 το αστικό, τα 941 το υπεραστικό οδικό 

δίκτυο του νομού109 Χάρτης 8-8 και τα υπόλοιπα το δημοτικό και λοιπό οδικό δίκτυο( ).  

Κύριο χαρακτηριστικό του ΚΟΔ είναι οι ακτινοκεντρικοί οδικοί άξονες, που ξεκινούν από το 

ιστορικό κέντρο της Αθήνας και καταλήγουν στις προαστιακές περιοχές (προς όλες τις 

κατευθύνσεις). Αυτή η ακτινοκεντρική110

                                                           
108 Η Αστική Δημοσκόπηση αναλύεται στο επόμενο κεφάλαιο της διατριβής. 

 μορφή επιφέρει την αναγκαστική διαμπερή ροή από 

το κέντρο της πόλης. Από του δρόμους του ΚΟΔ τα 320 χιλιόμετρα είναι δρόμοι διπλού 

καταστρώματος με διαχωριστική νησίδα στη μέση, τα 1731 είναι δρόμοι μονού 

καταστρώματος δύο κατευθύνσεων και τα 780 χιλιόμετρα είναι μονόδρομοι. Το 76% των 

δρόμων έχουν μία λωρίδα, το 17% δύο και το 7% τουλάχιστον τρεις λωρίδες ανά 

109 Τα στοιχεία αυτά προέρχονται από την Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό, η οποία δημοσιεύθηκε το 1996. Σε αυτά δεν 
συμπεριλαμβάνεται το μήκος της Αττικής Οδού και των βοηθητικών της δρόμων, το μήκος των οποίων ξεπερνά τα 60 
χιλιομετρά (50,7 χιλιόμετρα του κύριου οδικού άξονα της Αττικής Οδού – από την Μάνδρα έως το Αεροδρόμιο Ελευθέριος 
Βενιζέλος – και 11,5 χιλιόμετρα της Δυτικής Περιφερειακής Λεωφόρου Υμηττού – από τον κόμβο Κατεχάκη έως την Ραφήνα. 
110 Η ακτινοκεντρική μορφή του οδικού δικτύου, προέκυψε από τον σχεδιασμάτων Κλεάνθη και Σούμπερτ το 1850 και η οποία 
ήταν βασισμένη στα πρότυπα των ευρωπαϊκών πρωτευουσών όπως το Παρίσι, η Μαδρίτη κλπ. Ωστόσο από τον αρχικό 
σχεδιασμό υπήρξαν πολλές αποκλίσεις, εξ’ αιτίας παρεμβάσεων των τότε μεγαλογαιοκτημόνων, με αποτέλεσμα, την διατήρηση 
των ακτινικών, ως προς το κέντρο,δρόμων, με σαφώς μικρότερο πλάτος και με παρεκκλίσεις από την αρχική χάραξη. Επιπλέον 
ενώ στον αρχικό σχεδιασμό οι βοηθητικοί δρόμοι ήταν σαφώς μεγαλύτεροι και σε μήκος και σε πλάτος, στην πράξη, οι δρόμοι οι 
οποίοι υλοποιήθηκαν ήταν μικρότερου πλάτους άρα και μικρότερης χωρητικότητας.  
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κατεύθυνση111

Χάρτης 8-8: Κύριο Οδικό Δίκτυο ΕΠΑ. 

, γεγονός που καταδεικνύει τη χαμηλή κυκλοφοριακή ικανότητα του δικτύου. 

Επιπλέον και το διαθέσιμο πλάτος των οδών του ΚΟΔ είναι μικρό. 

 

Από το Διάγραμμα 8-7, που ακολουθεί, προκύπτει πως τα ¾ των οδών του ΚΟΔ έχουν 

διαθέσιμο πλάτος μικρότερο των 15 μέτρων, το οποίο σημαίνει ότι η πλειονότητα των οδών 

έχει το πολύ δύο λωρίδες ανά κατεύθυνση χωρίς παράλληλα να είναι δυνατή η επέκτασή 

τους. 

 

 
Διάγραμμα 8-7: Πλάτη οδών μεταξύ κτηρίων κύριου οδικού δικτύου ΕΠΑ (Πηγή: ΜΑΜ 1999). 

 

Η απότομη αύξηση του δείκτη ιδιοκτησίας Ι.Χ. κατά τα έτη 1983 – 1996 (και η πρόβλεψη για 

το 2010 – 2020), σε ένα οδικό δίκτυο χαμηλής κυκλοφορικής ικανότητας, είχε ως αποτέλεσμα 

την εμφάνιση έντονων κυκλοφοριακών φόρτων, κυρίως στους ακτινοκεντρικής μορφής 

δρόμους του ΚΟΔ και μάλιστα στις κεντρικές οδικές αρτηρίες και κατά τη διάρκεια των ωρών 

αιχμής το οχήματα σχεδόν είναι ακινητοποιημένα.  

                                                           
111 Πηγή: Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό, Αθήνα 1998, 2000. 
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Διάγραμμα 8-8: Ιδιοκτησία ΙΧ ανά 1000 άτομα στην ΕΠΑ, διαχρονική εξέλιξη & πρόβλεψη (Πηγή: 
ΜΑΜ 1999). 
 

Στους επόμενους χάρτες (Χάρτης 8-9 & Χάρτης 8-10) απεικονίζονται οι δρόμοι με μεγάλη 

κυκλοφοριακή συμφόρηση και οι μέσοι ημερήσιοι κυκλοφοριακοί φόρτοι του οδικού δικτύου 

της ΕΠΑ. 

 
Χάρτης 8-9: Δρόμοι του ΚΟΔ της ΕΠΑ με κυκλοφοριακή συμφόρηση (Πηγή: ΕΜΠ). 

 
Χάρτης 8-10: Μέσοι ημερήσιοι κυκλοφοριακοί φόρτοι οδικού δικτύου Ν. Αττικής (Πηγή: ΕΜΠ). 
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Η δημιουργία του αστικού αυτοκινητοδρόμου της Αττικής Οδού και η λειτουργία του από το 

2000, διαφοροποίησε σε μεγάλο βαθμό τις κυκλοφοριακές συνθήκες στην ΕΠΑ. Η Αττική 

οδός, σε συνδυασμό με την τομή του με τους ακτινοκεντρικούς οδικούς άξονες επέφερε την 

άμεση οδική σύνδεση των ανατολικών δήμων της ΕΠΑ -  Μεσόγεια – με τους βόρειους και 

δυτικούς δήμους – Κηφισιά, Ελευσίνα, Ασπρόπυργος. Επιπλέον τέμνει κάθετα τους 

ακτινοκεντρικούς οδικούς άξονες του ΚΟΔ, ενώ παράλληλα συνδέει τη συγκοινωνιακή πύλη 

του Αεροδρομίου με τις συγκοινωνιακές πύλες των Εθνικών Οδών προς τη Βόρεια (ΕΟ 

Αθηνών Θεσσαλονίκης) και τη Νότια Ελλάδα (ΕΟ Αθηνών – Πατρών). 

Διόδια ευρώ για Ι.Χ.(2,5 ) 

‘ ’ :  ΑΤΤΙΚΗ ΟΔΟΣ Αστικός αυτοκινητόδρομος

Άξονας Αττικής Οδού

Εθνική Οδός

Οδικό Δίκτυο Ν. Αττικής

Προς Κόρινθ
ο

Προς Θεσσαλονίκη Athens
Metropolitan 
Area

0 15 30 Χιλιόμετρα

 
Χάρτης 8-11: Αττική Οδός. 

Τα παραπάνω χαρακτηριστικά της Αττικής Οδού οδήγησαν στη συγκοινωνιακή αποφόρτιση 

στους δρόμους του ΚΟΔ και μάλιστα μειώθηκαν σημαντικά η διαμπερείς ροές από το κέντρο 

της Αθήνας. 

Ωστόσο η λειτουργία της δημιούργησε αρκετά κυκλοφοριακά προβλήματα στις περιοχές που 

υπάρχουν κόμβοι (εξόδου – εισόδου) προς αυτήν. Τα γεωμετρικά χαρακτηριστικά του οδικού 

δικτύου των περιοχών αυτών (δρόμοι μικρού πλάτους, άρα και μικρής κυκλοφοριακής 

ικανότητας), καθώς και τα κυκλοφοριακά χαρακτηριστικά (πολλά φανάρια, παράνομη 

στάθμευση), δεν επιτρέπουν τη συνέχιση της απρόσκοπτης και συνεχούς κίνησης των 

οχημάτων, που κυρίως εξέρχονται από την Αττική Οδό. Μάλιστα στις ώρες αιχμής 

παρατηρείται κυκλοφοριακή συμφόρηση και σε σημεία του ίδιου του άξονα όπου υπάρχουν 

κόμβοι, εξ’ αιτίας της αδυναμίας των τοπικών οδικών δικτύων να αναλάβουν τους μεγάλους 

κυκλοφοριακούς φόρτους που έχουν προκύψει από την Αττική Οδό112

                                                           
112 Το πιο χαρακτηριστικό παράδειγμα αποτελεί η έξοδος της Αττικής Οδού στην Λεωφόρο Κηφισίας, όπου κατά την διάρκεια 
κυρίως των πρωινών ωρών αιχμής – 7:30 έως 9:30 – παρατηρείται έντονη κυκλοφοριακή συμφόρηση τόσο στην έξοδο της 
Αττική Οδού, όσο και στον ίδιο τον άξονα, κυρίως στην δεξιά λωρίδα, η οποία μάλιστα επιφορτίζει τον ήδη επιβαρημένο άξονα 
της Λ. Κηφισίας. 

. 
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8.3.5. Αστικές συγκοινωνίες. 

Το δίκτυο αστικών συγκοινωνιών της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών εξυπηρετεί καθημερινά 

2.650.000 επιβάτες (ετησίως 750.000.000 επιβάτες). Οι ημερήσιες μετακινήσεις που γίνονται 

με τις αστικές συγκοινωνίες αντιστοιχούν στο 36% του συνόλου των ημερήσιων 

μετακινήσεων στην ΕΠΑ113. Υπεύθυνος φορέας για το σχεδιασμό, προγραμματισμό, 

οργάνωση, συντονισμό, έλεγχο και παροχή συγκοινωνιακού έργου όλων των μέσων 

δημόσιας μεταφοράς είναι ο Οργανισμός Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών (ΟΑΣΑ)114. Ο 

ΟΑΣΑ εποπτεύει και συνεργάζεται με τους ακόλουθους συγκοινωνιακούς φορείς: 

 Εταιρία Θερμικών Λεωφορείων (ΕΘΕΛ). 

 Ηλεκτροκίνητα Λεωφορεία Αθηνών – Πειραιά Περιχώρων (ΗΛΠΑΠ). 

 Ηλεκτροκίνητους Σιδηρόδρομους Αθηνών – Πειραιά (ΗΣΑΠ). 

 Αττικό Μετρό Εταιρία Λειτουργίας (ΑΜΕΛ). 

 Τραμ Α.Ε. 

 Προαστιακός Α.Ε. 

Το δίκτυο αστικών συγκοινωνιών υπό την αρμοδιότητα του ο ΟΑΣΑ αποτελείται από 342 

γραμμές, από τις οποίες οι 325 είναι λεωφορειακές γραμμές και γραμμές τρόλεϊ, και οι 7 

γραμμές είναι γραμμές του δικτύου των μέσων σταθερής τροχιάς. Για την καλύτερη 

συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση του επιβατικού κοινού ο ΟΑΣΑ συνεργάζεται με 84 

συγκοινωνιακούς δήμους της ΕΠΑ, στους  οποίους παρέχει το συγκοινωνιακό του έργο.  

  Η περιοχή ευθύνης του ΟΑΣΑ εκτείνεται: 

 Δυτικά μέχρι την Ελευσίνα και το Θριάσιο Πεδίο. 

 Βόρεια μέχρι το Κρυονέρι και το φράγμα της Λίμνης του Μαραθώνα 

(συμπεριλαμβάνονται η Νέα και η Παλαιά Πεντέλη και ο Διόνυσος). 

 Νοτιοανατολικά μέχρι τη Σαρωνίδα. 

 Ανατολικά το σύνολο της περιοχής των Μεσογείων (Σπάτα, Αρτέμιδα, Παιανία 

Κορωπί, Παλλήνη). 

Η έκταση της περιοχής ευθύνης του ΟΑΣΑ υπερβαίνει τα 1.450 τετραγωνικά χιλιόμετρα (35% 

της έκτασης του Νομού Αττικής), και σε αυτή κατοικεί το μεγαλύτερο μέρος του πληθυσμού 

του Νομού Αττικής. 

                                                           
113 Στόχος το Υπουργείου μεταφορών είναι το ποσοστό των ημερήσιων μετακινήσεων που γίνονται στην ΕΠΑ με τις αστικές 
συγκοινωνίες, να φτάσι το 50% επί των συνολικών ημερήσιων μετακινήσεων μέχρι το 2010.  
114 Ο ΟΑΣΑ ιδρύθηκε το 1993 με τον νόμο 2175/1993 και αποτελεί διάδοχο του Οργανισμού Αστικών Συγκοινωνιών. Σύμφωνα 
με τον νόμο 2669/98 στον ΟΑΣΑ ανατίθεται ο σχεδιασμός, ο προγραμματισμός, ο συντονισμός, ο έλεγχος και η παροχή 
συγκοινωνιακού έργου όλων των επίγειων και υπόγειων μέσων μαζικής μεταφοράς. 
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8.3.5.1. Λεωφορειακές γραμμές και γραμμές τρόλεϊ 
Οι λεωφορειακές γραμμές και οι γραμμές τρόλεϊ εξυπηρετούν το 62% των μετακινήσεων που 

γίνονται με τα μέσα μαζικής μεταφοράς στην περιοχή ευθύνης του ΟΑΣΑ. Την ευθύνη 

λειτουργίας των λεωφορειακών γραμμών την έχει η ΕΘΕΛ ενώ των γραμμών τρόλεϊ ο 

ΗΛΠΑΠ115

Το δίκτυο των λεωφορειακών γραμμών ιεραρχικά διακρίνεται σε: 

. Η ΕΘΕΛ διαθέτει 2000 λεωφορεία (από τα οποία τα 416 είναι λεωφορεία φυσικού 

αερίου). Υπό την ευθύνη της ΕΘΕΛ λειτουργούν συνολικά 313 γραμμές, οι οποίες καλύπτουν 

πάνω από 6900 χιλιόμετρα. 

 Γραμμές – κορμού, που συνδέουν το κέντρο της Αθήνας και του Πειραιά με τα τοπικά 

περιφερειακά κέντρα (όπως η Αγ. Παρασκευή, η Κηφισιά, το Χαλάνδρι, η Πετρούπολη, η 

Γλυφάδα, το Αιγάλεω κλπ). 

 Γραμμές Express, που συνδέουν το αεροδρόμιο, τους σταθμούς υπεραστικών 

λεωφορείων και το λιμάνι του Πειραιά με το κέντρο της Αθήνας. 

 Τις κεντρικές γραμμές που συνδέουν το κέντρο της Αθήνας με περιοχές/ δήμους που 

βρίσκονται σε απόσταση το πολύ 6 χιλιομέτρων από αυτό. 

 Τις τοπικές γραμμές, οι οποίες διευκολύνουν τις μετακινήσεις στο εσωτερικό των 

περιφερειακών δήμων και τροφοδοτούνται από τις γραμμές – κορμούς. 

 Οι διαδημοτικές γραμμές, οι οποίες διευκολύνουν τις εγκάρσιες περιφερειακές 

μετακινήσεις. 

Με τα λεωφορεία της ΕΘΕΛ καθημερινά μετακινούνται 1.300.000 επιβάτες (ετησίως 

350.000.000), διανύονται 315.000 χιλιόμετρα (ετησίως 110.000.000) και εκτελούνται 14.800 

δρομολόγια, με μέσο μήκος γραμμής 22 χιλιόμετρα και μέση συχνότητα δρομολογίων 24 

λεπτά (18 λεπτά στις ώρες αιχμής).  

Το δίκτυο των ΗΛΠΑΠ αποτελείται από 22 γραμμές τρόλεϊ, οι οποίες καλύπτουν 356 

χιλιόμετρα και έχουν κεντρικό ή διακεντρικό χαρακτήρα. Το μέσο μήκος της κάθε γραμμής 

είναι 16 χιλιόμετρα, με μέση συχνότητα δρομολογίων 9, λεπτά (8 λεπτά στις ώρες αιχμής), 

ενώ καθημερινά διανύονται 40.000 χιλιόμετρα (επιβατική κίνηση). 

Τόσο η κίνηση των λεωφορείων, όσο και των τρόλεϊ διευκολύνεται από λωρίδες 

αποκλειστικής κυκλοφορίας, οι οποίες υπάρχουν κατά μήκος των ακτινικών αστικών 

λεωφόρων που συνδέουν τα προάστια με το κέντρο της Αθήνας, οι δε γραμμές λειτουργούν 

από τις 5:00 το πρωί μέχρι τις 11:30 το βράδυ. 

                                                           
115 Η ΕΘΕΛ ιδρύθηκε την 1/7/1994 ως θυγατρική του ΟΑΣΑ και είναι υπεύθυνη για την συγκοινωνιακή 
εξυπηρέτηση με θερμικά λεωφορεία στην περιοχή ευθύνης του ΟΑΣΑ. Τα ΗΛΠΑΠ ιδρύθηκαν το 1970 με το ΝΔ 
768/ 16-12-1970 και είναι υπεύθυνα για την συγκοινωνιακή εξυπηρέτηση με ηλεκτροκίνητα λεωφορεία. Με τον 
νόμο 2669/98 ο ΗΛΠΑΠ μετατράπηκε σε θυγατρική εταιρία του ΟΑΣΑ. 
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Χάρτης 8-12: Λεωφορειακές γραμμές ΕΘΕΛ – αριστερά γραμμές κορμού/ δεξιά τοπικές γραμμές 
(Πηγή: ΟΑΣΑ). 

8.3.5.2. Δίκτυο Μετρό 
Στην Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών λειτουργούν τρεις γραμμές μετρό, μία υπέργεια υπό την 

ευθύνη του ΗΣΑΠ και δύο υπόγειες υπό την ευθύνη της ΑΜΕΛ (Αττικό Μετρό)116

Η γραμμή 2 του μετρό συνδέει τον Άγιο Δημήτριο (Δάφνη) με τον Άγιο Αντώνιο και έχει μήκος 

11,6 χιλιόμετρα. Η γραμμή τρία συνδέει το Μοναστηράκι με το αεροδρόμιο Ελ. Βενιζέλος. 

Μέχρι το σταθμό Δουκισής Πλακεντίας η γραμμή είναι υπόγεια και έχει μήκος 12 χιλιόμετρα, 

ενώ από το σταθμό Δουκισής Πλακεντίας και μέχρι το αεροδρόμιο είναι υπέργεια και έχει 

μήκος 33 χιλιόμετρα. Οι δύο γραμμές εξυπηρετούν καθημερινά 650.000 επιβάτες, για τη           
λειτουργία τους χρησιμοποιούνται 42 συρμοί συνολικής δυναμικότητας 252 βαγονιών και η 

μέση συχνότητα δρομολογίων είναι 2 – 3 λεπτά. Οι γραμμές 2 και 3 θα επεκταθούν προς το 

Αιγάλεω και το Χαϊδάρι μέχρι το 2020. 

. Οι ώρες 

λειτουργίας του  δικτύου είναι από τις 5:00 το πρωί μέχρι τις 12:30 το βράδυ. Η γραμμή 1 του 

μετρό (ΗΣΑΠ), συνδέει τον Πειραιά με την Κηφισιά μέσω του κέντρου της Αθήνας. Είναι 

διπλής κατεύθυνσης με συνολικό μήκος 51 χιλιόμετρα και έχει συνολικά 24 σταθμούς και ο 

στόλος των ΗΣΑΠ αποτελείται από 45 συρμούς συνολικής δυναμικότητας 245 βαγονιών. 

Καθημερινά εξυπηρετούνται 415.000 επιβάτες, τα διανυόμενα χιλιόμετρα αγγίζουν τα 45.000 

ημερησίως, ενώ  η μέση συχνότητα των δρομολογίων κατά τις ώρες αιχμής είναι τρία λεπτά. 

                                                           
116 Οι ΗΣΑΠ δημιουργήθηκαν το 1976 με τον Νόμο 352/1976. Με τον Νόμο 2669/98 λειτουργούν ως θυγατρική εταιρία του 
ΟΑΣΑ. Η ΑΜΕΛ είναι θυγατρική εταιρία της Αττικό Μετρό (υπεύθυνη εταιρία για την κατασκευή και επέκταση του δικτύου των 
υπόγειων γραμμών του μετρό) και λειτουργεί από το 2000. 
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Χάρτης 8-13: Δίκτυο Μετρό. 

Οι περισσότεροι σταθμοί και των τριών γραμμών του μετρό βρίσκονται κοντά σε στάσεις 

λεωφορείων και τρόλεϊ παρέχοντας τη δυνατότητα για γρήγορη και άνετη μετεπιβίβαση των  

μετακινούμενων από το ένα μέσο μετακίνησης στα άλλα μέσα. 

Οι ευεργετικές επιπτώσεις από τη λειτουργία του μετρό, τόσο σε συγκοινωνιακό όσο και σε 

περιβαλλοντικό επίπεδο είναι πολλές. Καταρχάς ενισχύθηκε η χρήση του ΗΣΑΠ αφού η 

επιβατική κίνηση σε αυτόν μετά τη λειτουργία του Μετρό αυξήθηκε κατά 14%.  

Επιπλέον τα αυτοκίνητα που εισέρχονται στο κέντρο της Αθήνας μειώθηκαν κατά 70.000 (η 

μείωση αυτή αντιστοιχεί σε αντίστοιχη μείωση 335.000 διανυόμενων οχηματοχιλιομέτρων 

ημερησίως στο κέντρο της πόλης). 

Οι επεκτάσεις του Μετρό που έχουν προγραμματισθεί να υλοποιηθούν μέχρι το 2010 

αναμένεται να αυξήσουν την επιβατική κίνηση κατά 400.000 επιβάτες ημερησίως, οπότε 

αναμένεται και περαιτέρω μείωση των ημερήσιων διανυόμενων οχηματοχιλιομέτρων. 

8.3.5.3. Δίκτυο Τραμ 
Το Δίκτυο Τραμ117

Το Δίκτυο Τραμ λειτούργησε για πρώτη φορά κατά τη διάρκεια των Ολυμπιακών Αγώνων 

του Αυγούστου 2004. Κατά τη περίοδο των Ολυμπιακών Αγώνων εξυπηρετούσε πάνω 

 συνδέει το Σύνταγμα με το Φάληρο και την Παραλιακή και έχει συνολικό 

μήκος 22 χιλιόμετρα. Διαθέτει 3 σταθμούς μετεπιβίβασης με τις γραμμές 2 και 3 του Μετρό 

και έναν με τη γραμμή 1, ενώ χρησιμοποιούνται 42 οχήματα (ή συρμοί). Το ιδιαίτερο 

χαρακτηριστικό του δικτύου, είναι πως αυτό είναι αναπτυγμένο κατά μήκος του παραλιακού 

μετώπου, ακολουθώντας μία από τις ωραιότερες διαδρομές στο Νομό Αττικής.  

                                                           
117 Η Τραμ Α.Ε., η εταιρία, η οποία λειτουργεί το Δίκτυο Τραμ ιδρύθηκε το 2001. 
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60.000 επιβάτες. Ημερησίως η μέση επιβατική κίνηση του τραμ κυμαίνεται στους 35.000 

επιβάτες118

Γραμμή Τραμ

Οδικό Δίκτυο

0 15 30 Kilometers

Μητροπολιτική 
Περιοχή 
Αθηνών

Γλυφάδα
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.  

 
Χάρτης 8-14: Δίκτυο Τραμ. 

Οι γραμμές του τραμ επικοινωνούν με τις γραμμές του μετρό σε τέσσερις σταθμούς: Στο 

Σταθμό του Νέου Φαλήρου (γραμμή 1 ΗΣΑΠ), στους σταθμούς του Νέου Κόσμου και του Φιξ 

(γραμμή 2 του μετρό), και στο Σταθμό Σύνταγμα (γραμμή 2 και 3 του μετρό). Επίσης σε 

πολλές στάσεις του μέσο υπάρχει σύνδεση με τα λεωφορεία της ΕΘΕΛ και τα τρόλει του 

ΗΛΠΑΠ 

8.3.5.4. Προαστιακός Σιδηρόδρομος 
Το δίκτυο των μέσων σταθερής τροχιάς συμπληρώνεται με τον προαστιακό σιδηρόδρομο. Ο 

προαστιακός λειτούργησε για πρώτη φορά τον Αύγουστο του 2004 (15 μέρες πριν την 

έναρξη των Ολυμπιακών Αγώνων του 2004). Βασικό χαρακτηριστικό του είναι ότι οι γραμμές 

του βρίσκονται ανάμεσα στα δύο ρεύματα της Αττικής Οδού. 

Η γραμμή του προαστιακού σήμερα είναι 40 χιλιόμετρα και συνδέει το Διεθνή Αερολιμένα 

Αθηνών με το  δίκτυο Μετρό (μέσω σταθμών μετεπιβίβασης) και με το σιδηροδρομικό 

σταθμό Αθηνών (βασική συγκοινωνιακή πύλη της πόλης). Το δίκτυο των γραμμών του 

προαστιακού συνεχώς επεκτείνεται και αναμένεται να φτάσει μέχρι την Κόρινθο ενώ οι 

διακλαδώσεις του θα συνδέουν την Αθήνα με τη Χαλκίδα, το Λουτράκι, τα Μέγαρα και το 

Λαύριο, με συνολικό μήκος γραμμών, το οποίο θα ξεπερνά τα 300 χιλιόμετρα.  

Η γραμμή του προαστιακού επικοινωνεί με τις γραμμές του μετρό σε τρεις σταθμούς: στους 

σταθμούς Πλακεντίας και Λαρίσης (γραμμή 2 του  μετρό) και στο σταθμό της Νερατζιώτισσας 

(γραμμή 1 του μετρό).  

                                                           
118 Η μέση ημερήσια επιβατική κίνηση του τραμ είναι χαμηλή. Αυτό οφείλεται σε δύο βασικούς παράγοντες: οι κάτοικοι της ΕΠΑ 
δεν ήταν και δεν είναι ακόμα εξοικειωμένοι με το νέο αυτό μεταφορικό μέσο και η ταχύτητα που αναπτύσσει δεν είναι υψηλή, 
αφού δεν έχει παντού προτεραιότητα έναντι του Ι.Χ.. Χαρακτηριστικά αναφέρεται πως την απόσταση Γλυφάδα – Σύνταγμα με το 
τραμ διαρκεί πάνω από μία ώρα ενώ με το Ι.Χ. 40 λεπτά. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9. ΧΩΡΟΧΡΟΝΙΚΗ ΔΙΑΚΥΜΑΝΣΗ ΤΩΝ 
ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΩΝ ΡΥΠΩΝ ΣΤΗΝ ΕΥΡΥΤΕΡΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΑΘΗΝΩΝ 

9.1. Εισαγωγή 

Το 9ο κεφάλαιο της διδακτορικής διατριβής είναι αφιερωμένο στην κατάσταση της ποιότητας 

της ατμόσφαιρας στη Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών. Πιο συγκεκριμένα παρουσιάζεται το δίκτυο 

των σταθμών καταγραφής των ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ και η διαχρονική κατάσταση 

της ποιότητα της ατμόσφαιρας με βάση τις μετρήσεις αυτών των σταθμών. 

Επιπρόσθετα αναλύεται η χωροχρονική διακύμανση των ατμοσφαιρικών ρύπων στην 

περιοχή, με βάση μεθόδους των Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών. Η ανάλυση αυτή 

κρίνεται απαραίτητη, ώστε να επιλεχθεί η καταλληλότερη μέθοδος χωρικής και χρονικής 

διακύμανσης των ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ, η οποία θα χρησιμοποιηθεί για τον 

προσδιορισμό της έκθεσης των κατοίκων της σε αυτούς.  

Τέλος παρουσιάζεται η χωρική κατανομή των μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων των 

ατμοσφαιρικών ρύπων ανά εξάωρο για το έτος 2005. 

9.2. Δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας στην ΕΠΑ 

Το Τμήμα Ποιότητας Ατμόσφαιρας του ΥΠΕΧΩΔΕ (νυν ΥΠΕΚΑ) στο πλαίσιο εφαρμογής των 

κοινοτικών οδηγιών και με βάση το παράρτημα 4 της οδηγίας 1999/30, αναφορικά με τα 

κριτήρια δημιουργίας δικτύου σταθμών παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας, 

πύκνωσε το υφιστάμενο δίκτυο των σταθμών μέτρησης των ατμοσφαιρικών ρύπων (το οποίο 

για πρώτη φορά λειτούργησε το 1984) στην περιοχή του λεκανοπεδίου. Από το 2000 το 

δίκτυο αποτελείται από 17 σταθμούς και η λειτουργία του εντάσσεται στο Εθνικό Δίκτυο 

Παρακολούθησης της Ατμοσφαιρικής Ρύπανσης (ΕΔΠΑΡ).  

Στο σύνολο των σταθμών μετρώνται μόνο τα οξείδια του αζώτου, ενώ οι συγκεντρώσεις των 

υπολοίπων ρύπων καταγράφονται σε ορισμένους από τους σταθμούς του δικτύου.  Σε 10 

από τους 17 σταθμούς καταγράφονται δεδομένα σχετικά με τη διεύθυνση και την ένταση των 

ανέμων.  

Στην συνέχεια (Χάρτης 9-1)  απεικονίζονται οι θέσεις των 17 σταθμών του δικτύου στην ΕΠΑ. 

Στον επόμενο πίνακα (Πίνακας 9-1) εμφανίζονται οι ρύποι, οι οποίοι μετρώνται από το δίκτυο 

και οι μέθοδοι μέτρησης τους. Ακολούθως (Πίνακας 9-2) παρατίθενται τα επιμέρους 

χαρακτηριστικά των σταθμών, δηλαδή η θέση τους, ο χαρακτηρισμός τους ανάλογα με τη 

θέση τους (βάση των κοινοτικών οδηγιών και οι ρύποι τους οποίους μετράει ο κάθε σταθμός.  

Η καταγραφή των συγκεντρώσεων των ρύπων γίνεται σε συνεχή 24ωρη βάση. Κάθε 

σταθμός διαθέτει ειδικούς αναλυτές, οι οποίοι υπολογίζουν τιμές για τη συγκέντρωση των 
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ρύπων που μετρούν κάθε ένα λεπτό, ενώ κάθε ώρα υπολογίζονται οι μέσες ωριαίες τιμές 

τους (μέσω μικροεπεξεργαστή που είναι συνδεδεμένος με τους αναλυτές των σταθμών). Οι 

μέσες ωριαίες τιμές μεταβιβάζονται στον κεντρικό υπολογιστή του ΤΠΑ μέσω τηλεφωνικής 

γραμμής, καθιστώντας δυνατή την συνεχή παρακολούθηση της ατμοσφαιρικής ρύπανσης 

στην Αθήνα καθ’ όλη τη διάρκεια της ημέρας. 

 
Χάρτης 9-1: Θέσεις σταθμών μέτρησης της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην ΕΠΑ το έτος 2005 (Πηγή 
ΤΠΑ, ΥΠΕΧΩΔΕ, 2006)119

Πίνακας 9-1: Μετρούμενοι ρύποι στη περιοχή της ΕΠΑ (Πηγή: ΤΠΑ, ΥΠΕΧΩΔΕ, 2006). 
. 

Ρύπος Χρονική βάση 
μετρήσεων  Μέθοδος μέτρησης 

Μονοξείδιο του άνθρακα (CO) 1 ώρα  Απορρόφηση στο υπέρυθρο (NDIR) 
Οξείδια του αζώτου (ΝΟ,NO2) 1 ώρα Χημειοφωταύγεια 

Οζον (O3) 1 ώρα  Απορρόφηση στο υπεριώδες 
Διοξείδιο του θείου (SO2) 1 ώρα Φθορισμομετρία 

Καπνός (BS) 24 ώρες Μέθοδος OECD 
Μόλυβδος (Pb) 24 ώρες Ατομική απορρόφηση 

Αιωρούμενα σωματίδια (ΑΣ10–TSP) 1 ώρα Απορρόφηση β ακτινοβολίας 
Βενζόλιο – Τολουόλο – Αιθυλοβενζόλιο, m-

p-ο Ξυλόλιο  (ΒΤEΧ) 1 ώρα Αέρια χρωματογραφία (GC) 

                                                           
119 Ο σταθμός ΛΙΟΣΙΩΝ λειτούργησε προσωρινά (9/97-9/99) σε θέση 3Km βόρεια  από τον παλαιό, ενώ από το τέλος του 2000 
λειτουργεί σε θέση 2km νoτιοδυτικά του παλαιού σταθμού. Ο σταθμός Ν. ΣΜΥΡΝΗΣ από το τέλος του 2000, λειτουργεί σε νέα 
θέση 300 μέτρα ΝΔ του παλιού σταθμού. 
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Πίνακας 9-2: Χαρακτηριστικά σταθμών μέτρησης ατμοσφαιρικής ρύπανσης (Πηγή: ΤΠΑ, ΥΠΕΧΩΔΕ, 2006). 

Σταθμός Μετρούμενοι ρύποι  
Μετεω- 

ρολογικά 
Θέση Χαρακτηρισμός SO2 NOx CO O3 ΑΣ10 TSP ΒΤΧ BS 

Όνομα Γεωγρ. 
μήκος 

Γεωγρ. 
πλάτος 

Υψόμετρο 
(m -asl) 

Αθηνάς  23° 43΄ 30΄΄ 37° 58΄ 42΄΄ 100 Αστικός-Κυκλοφορίας v v v v    v  

Αριστοτέλους 23° 43΄ 39΄΄ 37° 59΄ 16΄΄ 95 Αστικός-Κυκλοφορίας v v   v   v  

Γεωπονική 23° 42΄ 25΄΄ 37° 59΄ 01΄΄ 50 Περιαστικός-Βιομηχανικός v v v v     v 

Λιόσια 23° 41΄ 52΄΄ 38° 04΄ 36΄΄ 165 Περιαστικός-Υποβάθρου v v  v     v 

Λυκόβρυση 23° 46΄ 35΄΄ 38° 04΄ 11΄΄ 210 Περιαστικός  v v v v v   v 

Μαρούσι 23° 47΄ 14΄΄ 38° 01΄ 51΄΄ 145 Αστικός-Κυκλοφορίας v v v v v    v 

Νέα Σμύρνη 23° 42΄ 54΄΄ 37° 55΄ 58΄΄ 50 Αστικός-Υποβάθρου v v v v      

Πατησίων 23° 43΄ 59΄΄ 37° 59΄ 57΄΄ 105 Αστικός-Κυκλοφορίας v v v v   v v v 

Πειραιάς – ΠΕΙ-1 23° 38΄ 51΄΄ 37° 56΄ 36΄΄ 20 Αστικός-Κυκλοφορίας v v v v v v v   

Περιστέρι 23° 41΄ 46΄΄ 38° 00΄ 55΄΄ 80 Αστικός-Υποβάθρου v v v v      

Αγ. Παρασκευή 23° 49΄ 10΄΄ 37° 59΄ 42΄΄ 290 Περιαστικός-Υποβάθρου v v  v v v   v 

Γαλάτσι 23° 44΄ 53΄΄ 38° 01΄ 13΄΄ 145 Αστικός-Υποβάθρου  v v  v     v 

Γουδί 23° 46΄ 04΄΄ 37° 59΄ 04΄΄ 155 Αστικός-Κυκλοφορίας  v   v     

Ελευσίνα 23° 32΄ 18΄΄ 38° 03΄ 05΄΄ 20 Περιαστικός-Βιομηχανικός v v  v     v 

Ζωγράφου 23° 47΄ 13΄΄ 37° 58΄ 11΄΄ 245 Περιαστικός-Υποβάθρου  v v  v v v    

Θρακομακεδόνες 23° 45΄ 29΄΄ 38° 08΄ 37΄΄ 550 Περιαστικός-Υποβάθρου  v  v v    v 

Πανεπιστήμιο 
Πειραιά – ΠΕΙ-2 

23° 39΄ 10΄΄ 37° 56΄ 32΄΄ 25 Αστικός-Υποβάθρου v v  v     v 
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Σε τακτά χρονικά διαστήματα γίνεται βαθμονόμηση των οργάνων, η οποία περιλαμβάνει τον 

έλεγχο της καλής λειτουργίας και τη ρύθμιση τους, ώστε να εξασφαλισθεί η σωστή λειτουργία 

τους.  

Το ΤΠΑ εκδίδει κάθε χρόνο ετήσιες εκθέσεις, στις οποίες παρουσιάζονται η διαχρονική 

εξέλιξη των συγκεντρώσεων των ρύπων και αναλυτικά η μηνιαία, ημερήσια και ωριαία 

μεταβολή των του προηγουμένου (της έκδοσης) ημερολογιακού έτους. Στο παράρτημα της 

κάθε έκθεσης παρατίθενται αναλυτικοί πίνακες με τις ετήσιες, καθώς και τις μηνιαίες και 

ημερήσιες, του προηγούμενου της έκδοσης έτους, τιμές των μετρούμενων ανά σταθμό 

ρύπων. Επίσης παρατίθενται τα  ανώτατα επιτρεπτά όρια για κάθε ρύπο, όπως αυτά 

καθορίζονται από την Ευρωπαϊκή Ένωση και την Παγκόσμια Οργάνωση Υγείας120

9.3. Διαχρονική εξέλιξη της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην ΕΠΑ 

. 

Λόγω της γεωγραφικής θέσης της ΕΠΑ, της μορφολογίας της και των κλιματολογικών 

συνθηκών που επικρατούν σε αυτή, παρουσιάζονται σημαντικές χρονικές και χωρικές 

διακυμάνσεις των συγκεντρώσεων των ρύπων σε ημερήσια, μηνιαία και ετήσια βάση. Στις 

παραγράφους που ακολουθούν παρατίθεται συνοπτικά η διαχρονική εξέλιξη των 

συγκεντρώσεων του κάθε ρύπου, βάση της ετήσιας έκθεσης του ΤΠΑ για το 2009. 

9.3.1. Μονοξείδιο του άνθρακα 

Η συστηματική καταγραφή των συγκεντρώσεων του CO ξεκίνησε το 1984. Σήμερα 

καταγράφονται στους 8 από τους 17 σταθμούς του δικτύου. Διαχρονικά οι τιμές των 

συγκεντρώσεων του ρύπου παρουσιάζουν πτωτική τάση και είναι κάτω από το ανώτερο 

θεσμοθετημένο όριο των 10 mg/m3 των κοινοτικών οδηγιών. Στους σταθμούς Πατησίων και 

Αθηνάς (που είναι χαρακτηρισμένοι ως κυκλοφοριακοί) έχουν υποτριπλασιατεί από το 1999, 

σε σχέση με τα προηγούμενα έτη. Οι συγκεντρώσεις του ρύπου είναι πιο αυξημένες στους 

σταθμούς του κέντρου και κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών (Οκτώβριος – Μάρτιος, 

λόγω της μειωμένης απόδοσης των  κινητήρων και της λειτουργίας των κεντρικών 

θερμάνσεων των κτιρίων), ενώ σε ημερήσια βάση εμφανίζονται αυξημένες κατά τις πρωινές 

ώρες 8 -10 κυκλοφοριακής αιχμής. Κατά τη διάρκεια των τελευταίων 11 ετών ο ρύπος 

βρίσκεται σε χαμηλά επίπεδα και δεν ξεπερνά τα όρια της κοινοτικής οδηγίας. Η διαχρονική 

εξέλιξη των συγκεντρώσεων του παρουσιάζεται στο `Διάγραμμα 9-1. 

 

 

                                                           
120 Παράλληλα με τους 17 σταθμούς μέτρησης  που λειτουργούν στην Αθήνα, λειτουργεί ένας σταθμός στην περιοχή της 
Αλιάρτου (για την καλύτερη μελέτη της διασυνοριακής μεταφοράς της ατμοσφαιρικής ρύπανσης) και 8 σταθμοί μέτρησης στο 
Πολεοδομικό Συγκρότημα Θεσσαλονίκης (ΠΣΘ). Οι 27 σταθμοί ανήκουν στο εθνικό δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της 
ατμόσφαιρας, το οποίο αναμένεται να επεκταθεί τόσο στην ΕΠΑ και το ΠΣΘ, όσο και σε άλλες μεγάλες πόλεις της Ελλάδας. 
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Διάγραμμα 9-1: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών CO σε mg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 

9.3.2. Διοξείδιο του θείου 

Ομοίως με το μονοξείδιο του άνθρακα, οι συγκεντρώσει του διοξειδίου του θείου 

καταγράφονται συστηματικά από το 1984. Οι υψηλότερες συγκεντρώσεις καταγράφονται 

στους σταθμούς του κέντρου και κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών, ενώ σε ημερήσια 

βάση πιο αυξημένες καταγράφονται τις πρωινές (8-10) και απογευματινές (8-10) 

κυκλοφοριακές ώρες αιχμής. Οι τιμές των συγκεντρώσεων του ρύπου έχουν μειωθεί 

σημαντικά τα τελευταία 10 χρόνια λόγω της μείωσης της περιεκτικότητας των καυσίμων σε 

θείο και σε ετήσια βάση δεν καταγράφεται υπέρβαση των ορίων που έχουν θεσπισθεί από 

την ΕΕ. Στο Διάγραμμα 9-2 που ακολουθεί απεικονίζεται η διαχρονική εξέλιξη των μέσων 

ετήσιων συγκεντρώσεων του ρύπου. 
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Διάγραμμα 9-2: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών SO2 σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 

9.3.3. Καπνός 

Η συστηματική παρακολούθηση του καπνού ξεκίνησε το 1984.  

 
Διάγραμμα 9-3: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών καπνού σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2005). 
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Διαχρονικά οι συγκεντρώσεις του ρύπου εμφανίζονται πιο αυξημένες στους κεντρικούς 

σταθμούς και κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών. Στο Διάγραμμα 9-3 παρουσιάζεται η 

διαχρονική μεταβολή των συγκεντρώσεων του ρύπου. 

9.3.4. Μονοξείδιο του αζώτου 

Η συστηματική καταγραφή των συγκεντρώσεων του ρύπου ξεκίνησε το 1987. Οι 

συγκεντρώσεις του ρύπου καταγράφονται ιδιαίτερα αυξημένες στους σταθμούς του κέντρου. 

Σε όλους τους σταθμούς οι συγκεντρώσεις είναι μεγαλύτερες τους χειμερινούς μήνες 

(Οκτώβριο – Μάρτιο) και κατά την διάρκεια των πρωινών και απογευματινών ωρών 

κυκλοφοριακής αιχμής.(7-10 και 19-23). Ο ρύπος υπερβαίνει τα ανώτατα επιτρεπτά όρια, 

όπως αυτά καθορίζονται από τις κοινοτικές οδηγίες. Σύμφωνα με το ΤΠΑ η ρύπανση από τον 

ρύπο αυτόν αξιολογείται ως σημαντική. Στο Διάγραμμα 9-4 απεικονίζεται η διαχρονική 

μεταβολή των συγκεντρώσεων του ρύπου. 

 

 

 
Διάγραμμα 9-4: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών ΝO σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 
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9.3.5. Διοξείδιο του αζώτου 

Οι συγκεντρώσεις του ρύπου καταγράφονται συστηματικά από το 1984. Όπως και στην 

περίπτωση του μονοξειδίου του αζώτου, οι συγκεντρώσεις του ρύπου καταγράφονται 

ιδιαίτερα αυξημένες στους κεντρικούς σταθμούς και κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών. 

Επιπλέον οι συγκεντρώσεις του ρύπου παραμένουν σε ιδιαίτερα υψηλά επίπεδα καθ’ όλη τη 

διάρκεια της ημέρας. Οι συγκεντρώσεις παρουσιάζουν σημαντικές υπερβάσεις των ορίων 

που έχουν τεθεί από τις κοινοτικές οδηγίες σε ετήσια βάση, με αποτέλεσμα η ρύπανση από 

τον ρύπο να αξιολογείται ως σημαντική. Στο Διάγραμμα 9-5 φαίνεται η διαχρονική μεταβολή 

των συγκεντρώσεων του ρύπου. 

 

 
 

 
Διάγραμμα 9-5: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών ΝO2 σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 
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9.3.6. Όζον 

Τα επίπεδα των συγκεντρώσεων του όζοντος ξεκίνησαν να καταγράφονται το 1984. Σε 

αντίθεση με τους προηγούμενους, οι συγκεντρώσεις αυτού του ρύπου εμφανίζονται ιδιαίτερα 

αυξημένες κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών. Σε ημερήσιο επίπεδο οι υψηλότερες 

συγκεντρώσεις καταγράφονται κατά τη διάρκεια των μεσημεριανών ωρών. Με βάση τα όρια 

των κοινοτικών οδηγιών τους καλοκαιρινούς μήνες παρατηρούνται σημαντικές υπερβάσεις 

τόσο των ορίων ενημέρωσης, όσο και των ορίων συναγερμού, με αποτέλεσμα η ρύπανση 

από τον ρύπο να αξιολογείται ως σημαντική. Η μείωση των συγκεντρώσεων κάτω από τα 

ανώτατα επιτρεπτά όρια των κοινοτικών οδηγιών είναι αρκετά δύσκολη, όχι μόνο στην Αθήνα 

αλλά και σε όλες τις πόλεις  της Νότιας Ευρώπης και της Μεσογείου, εξ’ αιτίας των 

κλιματολογικών συνθηκών που επικρατούν. Στο Διάγραμμα 9-6 απεικονίζεται η διαχρονική 

εξέλιξη των συγκεντρώσεων του ρύπου. 

 
 

 
Διάγραμμα 9-6: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών O3 σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 
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9.3.7. Αιωρούμενα σωματίδια ΑΣ10 

Η μέτρηση των συγκεντρώσεων των αιωρούμενων σωματιδίων αεροδυναμικής διαμέτρου 10 

μm, ξεκίνησε συστηματικά από το 2001 – οπότε κ αι έγ ινε η πύκνωση του δικ τύου του 

ΥΠΕΧΩΔΕ και η εναρμόνιση του ελληνικού θεσμικού πλαισίου με της κοινοτικές οδηγίες. Οι 

συγκεντρώσεις του ρύπου καταγράφονται στους 8 από τους 18 σταθμούς του δικτύου. 

Εμφανίζονται αυξημένες στους κεντρικούς αστικούς σταθμούς μέτρησης (που ταυτόχρονα 

είναι χαρακτηρισμένοι κυκλοφοριακοί, κατά τη διάρκεια των χειμερινών μηνών και ιδίως τις 

μεσημβρινές ώρες  (12- 16). Στο σύνολο των σταθμών που καταγράφουν τις συγκεντρώσεις 

του ρύπου παρατηρούνται σημαντικές υπερβάσεις των θεσπισμένων από την ΕΕ, με 

αποτέλεσμα η ρύπανση να αξιολογείται ως σοβαρή. Πρόκειται για κοινό πρόβλημα των 

περισσοτέρων κρατών μελών της ΕΕ. Στο Διάγραμμα 9-7 παρουσιάζεται η διαχρονική 

μεταβολή των συγκεντρώσεων του ρύπου. 

 

 

Διάγραμμα 9-7: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών ΑΣ10 σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 
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9.3.8. Βενζόλιο 

Οι συγκεντρώσεις του βενζολίου καταγράφονται συστηματικά από το 2001 στο σταθμό 

Πατησίων. Όπως στην περίπτωση των αιωρούμενων σωματιδίων, έτσι και στην περίπτωση 

του βενζολίου η μέτρηση του ρύπου καθιερώθηκε επειδή έπρεπε να εναρμονιστεί η Ελλάδα 

με την κοινοτική νομοθεσία. Ωστόσο είναι απαραίτητη η πύκνωση των σταθμών που μετρούν 

τις συγκεντρώσεις του ρύπου, αφού ένας σταθμός δεν δίνει αντιπροσωπευτική εικόνα της 

παραγματικότητας (όπως έχει αναφερθεί σε προηγούμενο κεφάλαιο το βενζόλιο 

κατατάσσεται στους πολύ επικίνδυνους για την ανθρώπινη υγεία ρύπους). Οι συγκεντρώσεις 

του ρύπου είναι αυξημένες τις πρωινές (8-10) και τις βραδινές (21-23) ώρες και οι τιμές τους 

της τελευταίας οκταετίας υπερβαίνουν τα όρια που ισχύουν από 1/1/2010. 

 

Διάγραμμα 9-8: Διαχρονική μεταβολή μέσων ετήσιων τιμών βενζολίου σε μg/m3 (Πηγή: ΤΠΑ, 2009). 

 

Στην εικόνα που ακολουθεί απεικονίζεται η κατανομή των ατμοσφαιρικών ρύπων που 

υπερβαίνουν τα ανώτατα θεσμοθετημένα όρια στο Λεκανοπέδιο Αθηνών. 
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Διάγραμμα 9-9: Κατανομή ατμοσφαιρικών ρύπων που υπερβαίνουν τα ανώτατα θεσμοθετημένα όρια 
στο Λεκανοπέδιο Αθηνών (Πηγή: Προβλήματα από την ατμοσφαιρική ρύπανση στην Αθήνα, Ι. 
Ζιώμας, 2005). 

9.4. Χωροχρονική διάχυση ατμοσφαιρικών ρύπων στην Ευρύτερη 
Περιοχή Αθηνών 

Ο προσδιορισμός της έκθεση των κατοίκων της ΕΠΑ στην ατμοσφαιρική ρύπανση, είναι 

άμεσα συσχετισμένος με την χρονική και χωρική διασπορά των ατμοσφαιρικών ρύπων στην 

υπό εξέταση περιοχή.  

Στις παραγράφους που ακολουθούν αναλύεται η επιλογή της καταλληλότερης μεθόδου 

προσδιορισμού της χωροχρονικής διάχυσης των ατμοσφαιρικών στην ΕΠΑ με βάση τις 

μετρήσεις του δικτύου σταθμών μέτρησης των συγκεντρώσεων τους και των διαθέσιμων 

υπολογιστικών εργαλείων των Γεωγραφικών Συστημάτων Πληροφοριών. 

9.4.1. Οι ιδιαιτερότητες του δικτύου σταθμών μέτρησης της ατμοσφαιρικής 
της ΕΠΑ 

Όπως αναφέρθηκε και στην παράγραφο 9.2. το δίκτυο καταγραφής των συγκεντρώσεων των 

ατμοσφαιρικών ρύπων αποτελείται από 17 σταθμούς και οι μόνοι ρύποι που καταγράφονται 

στο σύνολο τους είναι τα οξείδια του αζώτου. Ο αριθμός των σταθμών του δικτύου είναι 

μικρός για μία περιοχή όπως η ΕΠΑ, η οποία καλύπτει μεγάλη χωρική έκταση, με έντονες 

διαφοροποιήσεις και επιμέρους ιδιαιτερότητες και με πληθυσμό που αγγίζει τα τέσσερα 

εκατομμύρια.  

Στο 4ο κεφάλαιο του πρώτου μέρους επισημάνθηκε πως η παρακολούθηση και η καταγραφή 

των συγκεντρώσεων του κάθε ρύπου ξεχωριστά ακολουθούν συγκεκριμένη φιλοσοφία, 

ανταποκρινόμενες στις συνθήκες δημιουργίας των, στις μετεωρολογικές συνθήκες που 

καθορίζουν τη διάχυσή τους, αλλά και στις χημικές και άλλες ιδιότητες των. Όσο αυξάνεται το 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 9 Χωροχρονική Διακύμανση των Ατμοσφαιρικών Ρύπων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 171 

πλήθος των σταθμών, η χωροθέτηση των οποίων πρέπει καλύπτει τα αντίστοιχα κριτήρια 

παρακολούθησης των συγκεντρώσεων των ρύπων, τόσο πληρέστερη είναι η καταγραφή 

τους και καλύτερος ο προσδιορισμός της χωρικής τους διάχυσης. 

Ο μικρός αριθμός σταθμών του δικτύου παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας 

στην ΕΠΑ και η συγκέντρωση της πλειονότητας τους στις κεντρικές περιοχές των δήμων 

Αθήνας και Πειραιά δημιουργεί δυσκολίες στον προσδιορισμό της χωρικής διάχυσης των 

ρύπων στην υπό μελέτη περιοχή. Η διαδικασία προσδιορισμού της χωρικής διασποράς των 

ρύπων στην ΕΠΑ, με βάση της καταγεγραμμένες συγκεντρώσεις των λειτουργούντων 

σταθμών για το έτος 2004, γίνεται με χρήση λειτουργιών και εφαρμογών των Γεωγραφικών 

Συστημάτων Πληροφοριών (ΓΣΠ) και βασίζεται στα ημι - εμπειρικά μοντέλα. Για την επιλογή 

της καταλληλότερης μεθόδου προσδιορισμού χωρικής διασποράς απαιτήθηκε μία σειρά 

πειραματικών δοκιμών σε κατάλληλο πρόγραμμα ΓΣΠ121

9.4.2. Επιλογή μοντέλου για τον προσδιορισμό της χωρικής διασποράς των 
ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ 

, οι οποίες παρουσιάζονται στις 

παραγράφους που ακολουθούν.  

Όπως αναφέρθηκε και στην προηγούμενη παράγραφο ο προσδιορισμός της χωρικής 

διασποράς των ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ θα γίνει βάσει ημι – εμπειρικών μοντέλων. 

Η επιλογή ημι – εμπειρικών μοντέλων εξυπηρετεί πρακτικούς λόγους διότι:  

 Το δίκτυο σταθμών μέτρησης των συγκεντρώσεων ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ 

αποτελείται από μικρό αριθμό σταθμών, μόλις 17 και στους οποίους δεν καταγράφονται 

όλοι οι ρύποι. Έτσι καθίσταται ιδιαίτερα δύσκολη τη χρήση/ εφαρμογή πιο εξειδικευμένων 

μοντέλων. 

 Η χρήση πιο πολύπλοκων μοντέλων ξεφεύγει από το πλαίσιο της συγκεκριμένης 

διδακτορικής διατριβής. 

Για την επιλογή του βέλτιστου μοντέλου χωρικής διασποράς των ατμοσφαιρικών ρύπων 

χρησιμοποιήθηκε το πρόγραμμα ArcGIS, Arc View 9.3 της εταιρίας ESRI και η εντολή 

Γεωστατιστική Ανάλυση (Geostatistical Analyst). Μέσω της συγκεκριμένης εντολής παρέχεται 

η δυνατότητα δημιουργίας συνεχούς επιφάνειας (ή χάρτη) από σημειακά καταγεγραμμένες 

τιμές όπως ύψος εδάφους, βάθος θάλασσας και μετρήσεις ατμοσφαιρικών ρύπων, δια μέσου 

γραμμικών παρεμβολών. Η εντολή παρέχει τη δυνατότητα χρήσης δύο ομάδων 

παρεμβολών: προσδιοριστικές και γεωστατιστικές. Η πρώτη κατηγορία χρησιμοποιεί 

μαθηματικά μοντέλα παρεμβολής, ενώ η δεύτερη χρησιμοποιεί συνδυασμό μαθηματικών και 

στατιστικών μοντέλων παρέχοντας τη δυνατότητα προσδιορισμού της αβεβαιότητας των 

τιμών που προβλέπονται.  

                                                           
121 Το πρόγραμμα ΓΠΣ που χρησιμοποιήθηκε είναι το Arc View 9.x, της εταιρίας ESRI. 
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Από τα διαθέσιμα μοντέλα γεωστατικής ανάλυσης του Arc View επιλέχθηκαν τρία προς 

εξέταση: 

1/x2: Πρόκειται για ένα γρήγορο προσδιοριστικό μοντέλο, το οποίο έχει μεγάλη ακρίβεια, 

ακόμα και με περιορισμένο αριθμό διαθέσιμων στοιχείων, χωρίς ωστόσο να παρέχει τη 

δυνατότητα υπολογισμού πρόβλεψης σφάλματος. 

Μοντέλα ακτινικής βάσης (RBF): Πρόκειται επίσης για ομάδα γρήγορων 

προσδιοριστικών μοντέλων, πιο ευέλικτων και με πιο ακριβή αποτελέσματα από το 1/x2, 

επιτρέποντας παράλληλα τον καθορισμό συγκεκριμένων επιμέρους παραμέτρων για τη 

βελτιστοποίηση του τελικού αποτελέσματος. Όπως και το προηγούμενο μοντέλο δεν 

παρέχει τη δυνατότητα υπολογισμού πρόβλεψης σφάλματος.  

Kriging: Η συγκεκριμένη ομάδα μοντέλων ανήκει στην ομάδα των γεωστατιστικών 

παρεμβολών. Είναι γρήγορα και ευέλικτα παρέχοντας τη δυνατότητα επιλογής των 

παραμέτρων υπολογισμού ενώ παρέχει τη δυνατότητα υπολογισμού πρόβλεψης 

σφάλματος. 

Η επιλογή του βέλτιστου μοντέλου χωρικής κατανομής των ατμοσφαιρικών ρύπων βασίστηκε 

στην σύγκριση της απόκλισης της καταγεγραμμένης τιμής και την πρόβλεψη που δίνει το 

κάθε μοντέλο για την τιμή του κάθε ρύπου σε κάθε σταθμό. Η πρόβλεψη των μοντέλων για 

την τιμή του κάθε ρύπου σε κάθε σταθμό γίνεται με βάση τις τιμές όλων των υπολοίπων 

σταθμών για τον ίδιο ρύπο. Για κάθε ρύπο επιλέχθηκε η ώρα της ημέρας που καταγράφεται 

η μέγιστη τιμή για το σύνολο του έτους 2004.  

9.4.2.1. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής  CO 
Για τις χωρικές κατανομές του μονοξείδιου του άνθρακα επιλέχθηκε να εξεταστεί το διάστημα 

μεταξύ 9:00 – 10:00 το πρωί, κατά τη διάρκεια του οποίου καθ’ όλο το έτος 2004, αλλά και 

διαχρονικά καταγράφονται οι υψηλότερες συγκεντρώσεις του ρύπου. Ο συγκεκριμένος 

ρύπος μετράται σε 8 από τους 17 σταθμούς του δικτύου, αριθμός μικρός για να 

λειτουργήσουν και τα τρία μοντέλα που απαιτούν τουλάχιστον 12 (ουσιαστικά 12 σημειακές 

μετρήσεις), οπότε και κρίθηκε απαραίτητη η προσθήκη 4 σημειακών σταθμών δίπλα στους 

σταθμούς Περιστέρι, Λυκόβρυση, Μαρούσι και Νέα Σμύρνη (με τις ίδιες τιμές των 

συγκεντρώσεων), οι οποίοι βρίσκονται στα άκρα του δικτύου που καταγράφει τις 

συγκεντρώσεις του συγκεκριμένου ρύπου. Στον πίνακα που ακολουθεί (Πίνακας 9-3) 

παρουσιάζονται οι καταγεγραμμένες τιμές του ρύπου και οι ποσοστι αίες αποκλίσεις 

των προβλέψεων για τα τρία μοντέλα (1/x2, μοντέλο ακτινικής βάσης - ΜΑΒ και krigging).  

Από τον πίνακα προκύπτει πως και στα τρία μοντέλα οι μεγαλύτερες ποσοστιαίες αποκλίσεις 

καταγράφονται στους εσωτερικούς σταθμούς (ουσιαστικά στους σταθμούς που είναι 

χωροθετημένοι στον Δήμο της Αθήνας), ενώ οι μικρότερες στους περιφερειακούς σταθμούς 

του δικτύου. Οι μεγαλύτερες ποσοστιαίες αποκλίσεις καταγράφονται για το μοντέλο Krigging, 
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1.10 - 1.19
1.2 1- 1.31
1.3 2- 1.47
1.48 - 1.65
1.66 - 1.88

1.89 - 2.16
2.16 - 2.51
2.52 - 2.93
2.94 - 3.46
3.47 - 4.11

στο οποίο εκτός τεσσάρων σταθμών που παρουσιάζουν απόκλιση κάτω του ±15%, οι 

υπόλοιπες είναι άνω του ±20%, με τις μεγαλύτερη να αγγίζει το -52% (σταθμός Πατησίων). 

Συγκρίνοντας τα δύο εναπομείναντα μοντέλα σε οκτώ σταθμούς οι ποσοστιαίες αποκλίσεις 

είναι μικρότερες για το μοντέλο 1/x2, ενώ μόλις σε τέσσερις σταθμούς είναι μεγαλύτερες. Από 

τα παραπάνω προκύπτει πως το μοντέλο 1/x2 είναι το καλύτερο για τη χωροχρονική 

απεικόνιση της κατανομής του συγκεκριμένου ρύπου. 

Πίνακας 9-3: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για το μονοξείδιο του άνθρακα για το έτος 2004. 

 9η  1/x2 ΜΑΒ Krigging 
ΠΑΤΗΣΙΩΝ 4.11 -50.12% -49.64% -51.58% 
ΑΘΗΝΑΣ 3.20 -27.81% -23.44% -41.56% 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 1.90 8.95% -30.53% 4.74% 
ΓΕΩΠΟΝΙΚΗ 1.90 44.74% 46.84% 33.68% 
ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 1.40 23.57% -39.29% 20.71% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ 1.80 0.56% 4.44% 2.22% 
ΜΑΡΟΥΣΙ 1.51 0.66% -6.62% 9.93% 

ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ2 1.40 26.43% 48.57% 39.29% 
ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ 1.10 10.91% 1.82% 47.27% 

ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ2 1.20 -6.67% -1.67% 30.00% 
ΜΑΡΟΥΣΙ2 1.50 2.67% 9.33% 12.67% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ2 1.80 0.56% -5.00% 2.78% 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Χάρτες 9-2 & 9-3: Κατανομή CO με βάση τα μοντέλο 1/x2 και ΜΑΒ αντίστοιχα, για την ώρα 8:00 – 
9:00 το 2004. 

 
 

 

 

 

 

 

 
 
Χάρτης 9-4: Κατανομή CO με βάση το μοντέλο Krigging, για την ώρα 8:00 – 9:00 το 2004 (οι τιμές 
είναι σε mg/m3). 
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9.4.2.2. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής Ο3 
Οι σταθμοί στους οποίους μετράται το όζον στην ΕΠΑ είναι 15 από τους οποίους οι δέκα 

είναι χωροθετημένοι σε περιφερειακές θέσεις της περιοχής μελέτης και οι πέντε σε κεντρικές. 

Πίνακας 9-4: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για το όζον για το έτος 2004.  

 15η  1/x2 ΜΑΒ Krigging 
ΑΘΗΝΑΣ 68 -87,3% -7,93% -2,54% 

ΓΕΩΠΟΝΙΚΗ 67 -4.58% -4.98% -4.07% 
ΛΙΟΣΙΑ 87 -10.59% -3.67% -5.82% 

ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ 91 -11.48% -3.39% -2.76% 
ΜΑΡΟΥΣΙ 79 6.49% 17.87% 12.52% 

ΠΑΤΗΣΙΩΝ 26 196.85% 210.03% 204.05% 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 36 29.21% 49.66% 71.31% 
ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 83 -22.03% -19.26% -19.26% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ 66 -5.42% 2.94% -3.44% 
ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 112 -30.35% -26.00% -26.28% 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙ 44 -9.63% 9.35% 32.54% 
ΘΡΑΚΟΜΑΚΕΔΟΝΕΣ 104 -22.86% -19.06% -20.03% 

ΖΩΓΡΑΦΟΥ 98 -26.39% -21.59% -22.68% 
ΕΛΕΥΣΙΝΑ 77 -7.76% -1.04% -1.65% 
ΓΑΛΑΤΣΙ 89 -29.23% -38.13% -16.23% 

 
Οι συγκεντρώσεις του ρύπου εμφανίζουν τις μεγαλύτερες τιμές τους τις μεσημεριανές ώρες 

και για τη δοκιμή των τριών μοντέλων επιλέχθηκε η ώρα 14:00 – 15:00, κατά την οποία 

καταγράφονται διαχρονικά οι υψηλότερες συγκεντρώσεις. 

Στον πίνακα (Πίνακας 9-4) παρατίθενται οι καταγεγραμμένες τιμές του ρύπου στους 

σταθμούς μέτρησης του καθώς και οι προβλέψεις των τριών μοντέλων. Οι προβλέψεις των 

τριών μοντέλων παρουσιάζουν μεγάλες αποκλίσεις ανεξαρτήτως από τη θέση των σταθμών. 

Η μεγαλύτερη ποσοστιαία απόκλιση και για τα τρία μοντέλα, καταγράφεται στο σταθμό 

Πατησίων, ενώ η μικρότερη για τα μοντέλα ΜΑΒ και Krigging καταγράφεται στο σταθμό 

Ελευσίνα και για το 1/x2 στο σταθμό Γεωπονική. Στο σύνολο των σταθμών η μικρότερη 

ποσοστιαία απόκλιση, κατά μέσο όρο, καταγράφεται για το μοντέλο 1/x2 – 43,49% -, 

ακολουθεί το μοντέλο RBF – με 144,81 – και τέλος το μοντέλο Krigging, με 199,56%, με 

αποτέλεσμα το μοντέλο 1/x2 να κρίνεται ως το καταλληλότερο για τη χωροχρονική 

απεικόνιση των συγκεντρώσεων του ρύπου (Χάρτες 9-5, 9-6 & 9 -7). 
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Χάρτες 9-5 & 9-6: Κατανομή O3 με βάση τα μοντέλα 1/x2 και ΜΑΒ αντίστοιχα, για την ώρα 
14:00 – 15:00 το 2004. 
 

 

 

 

 

 

 
 

Χάρτης 9-7: Κατανομή O3 με βάση το μοντέλο krigging, για την ώρα 14:00 – 15:00 το 2004 (οι τιμές 
είναι σε μg/m3). 

9.4.2.3. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής SO2 
Όπως έχει επισημανθεί στο 2ο κεφάλαιο, η ιδιαιτερότητα του διοξειδίου του θείου έγκειται 

στην έκλυση του στην ατμόσφαιρα και από σταθερές και από κινητές πηγές. Οι σταθμοί του 

δικτύου παρακολούθησής του πρέπει να είναι χωροθετημένοι στο σύνολο του αστικού 

χώρου σε κεντρικές περιοχές, σε οδικές αρτηρίες, στα προάστια και σε βιομηχανικές 

περιοχές. Στην ΕΠΑ ο ρύπος καταγράφεται σε 15 από τους 17 σταθμούς του δικτύου του 

ΥΠΕΧΩΔΕ, οι οποίοι έχουν τα χαρακτηριστικά των παραπάνω περιοχών. Οι υψηλότερες 

τιμές του ρύπου καταγράφονται κατά τη διάρκεια πρωινών και απογευματινών ωρών 

κυκλοφοριακής αιχμής, και λειτουργίας των κεντρικών θερμάνσεων των κτιρίων και ιδιαίτερα 

τους χειμερινούς μήνες. Για τη σύγκριση των μοντέλων χωρικής κατανομής επιλέχθηκε η 

ώρα 9:00 – 10:00 του 2004 κατά την οποία καταγράφονται οι μέγιστες συγκεντρώσεις του 

ρύπου διαχρονικά. Στον Πίνακας 9-5 που ακολουθεί παρατίθενται οι ποσοστιαίες αποκλίσεις 

στις τιμές που προβλέπουν τα τρία μοντέλα, σε σχέση με τις καταγεγραμμένες τιμές για κάθε 

σταθμό του δικτύου.  
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Πίνακας 9-5: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για το διοξείδιο του θείου για το έτος 2004. 

 10η  1/x2 ΜΑΒ Krigging 

ΑΘΗΝΑΣ 14.60 46.30% 47.60% 47.33% 

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΟΥΣ 20.70 -6.67% -2.17% 11.98% 

ΒΟΤΑΝΙΚΟΣ 17.80 18.26% 28.43% 20.45% 

ΛΙΟΣΙΑ 16.90 54.79% 50.06% 38.93% 

ΜΑΡΟΥΣΙ 17.90 47.65% 37.82% 42.96% 

ΠΑΤΗΣΙΩΝ 22.90 1.31% 11.70% 13.01% 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 21.70 69.68% 64.19% 67.42% 

ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 33.20 -30.57% -29.76% -31.42% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ 25.40 -7.44% -10.91% -10.83% 

ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 12.70 77.24% 71.65% 82.83% 

ΠΕΙΡΑΙΑΣ 2 38.10 -42.86% -42.81% -43.02% 

ΖΩΓΡΑΦΟΥ 16.80 33.27% 27.92% 33.57% 

ΕΛΕΥΣΙΝΑ 17.80 36.74% 30.11% 30.79% 

ΓΑΛΑΤΣΙ 45.57 -53.70% -54.31% -56.02% 

 

Οι μεγαλύτερες αποκλίσεις των προβλέψεων των τριών μοντέλων καταγράφονται στον 

σταθμό της Αγ. Παρασκευής, ενώ οι μικρότερες διαφοροποιούνται και για το 1/x2 

καταγράφεται στον σταθμό Πατησίων, για το ΜΑΒ στον σταθμό Αριστοτέλους και για το 

Krigging στον σταθμό Νέα Σμύρνη. Στο σύνολο των σταθμών οι μεγαλύτερες ποσοστιαίες 

αποκλίσεις παρουσιάζονται σε όλους τους σταθμούς για το μοντέλο Krigging, οι οποίες είναι 

πάνω του 10% (στις θετικές αποκλίσεις) και κάτω του 10% στις αρνητικές. Από τα 

εναπομείναντα δύο μοντέλα οι μικρότερες ποσοστιαίες αποκλίσεις εμφανίζονται για το 

μοντέλο ακτινικής βάσης (Χάρτες 9-8,9-9 & 9-10). 

Χάρτες 9-8, 9-9 & 9-10: Κατανομή SO2 με βάση τα μοντέλο 1/x2, ΑΒ & Krigging για την ώρα 9:00 – 

10:00 το 2004 (οι τιμές είναι σε μg/m3). 
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9.4.2.4. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΝΟ 
Το ΝΟ είναι ρύπος που παράγεται κυρίως από την οδική κυκλοφορία (όπως και το CO) και οι 

σταθμοί πρέπει να είναι χωροθετημένοι σε κεντρικές οδικές αρτηρίες, σε περιοχές κατοικίας 

και σε περιοχές αστικού υποβάθρου. Το ΝO μετράται στο σύνολο των σταθμών του δικτύου 

του ΥΠΕΧΩΔΕ. Οι υψηλότερες συγκεντρώσεις του ρύπου καταγράφονται κατά τις πρωινές 

ώρες κυκλοφοριακής αιχμής. Για τη σύγκριση των τριών μοντέλων χωρικής κατανομής 

επιλέχθηκε η 8η ώρα (7:00 – 8:00) του 2004, όπου διαχρονικά καταγράφονται οι υψηλότερες 

συγκεντρώσεις του ρύπου (σε ετήσια βάση).  

Πίνακας 9-6: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για το μονοξείδιο του αζώτου για το έτος 2004. 

 8η 1/x2 ΜΑΒ Krigging 
ΠΑΤΗΣΙΩΝ 242.10 -53.88% -47.51% -59.84% 
ΑΘΗΝΑΣ 158.00 -24.94% -50.20% -39.49% 

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΟΥΣ 152.70 -8.02% -8.02% -28.99% 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 141.60 -50.19% -53.16% -35.92% 

ΓΕΩΠΟΝΙΚΗ 14.90 852.68% 744.16% 957.58% 
ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 61.81 78.74% 50.57% 58.13% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ 67.91 45.16% 11.28% 42.97% 
ΜΑΡΟΥΣΙ 84.67 -8.54% -38.96% 11.73% 

ΛΙΟΣΙΑ 79.20 -4.43% -27.59% 21.02% 
ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ 45.94 78.15% 32.15% 116.74% 
ΖΩΓΡΑΦΟΥ 7.64 1176.96% 910.73% 1199.74% 

ΘΡΑΚΟ/ΔΟΝΕΣ 14.90 428.46% 320.34% 579.13% 
ΓΑΛΑΤΣΙ 73.79 65.48% 325.15% 34.53% 

ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 6.96 1098.99% 800.14% 1259.77% 
ΕΛΕΥΣΙΝΑ 69.65 26.16% -2.96% 39.11% 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙ 68.51 96.95% 74.56% 95.84% 

ΓΟΥΔΙ 91.33 1.32% -9.84% -8.56% 
 
Και για τα τρία μοντέλα καταγράφονται εξαιρετικά μεγάλες ποσοστιαίες αποκλίσεις (Πίνακας 

9-6) – πάνω από 800% - στους σταθμούς Γεωπονική, Ζωγράφου και Αγ. Παρασκευή. Οι 

μικρότερες διαφοροποιήσεις παρουσιάζονται στο σταθμό Γουδί (και για τα τρία μοντέλα). Στο 

σύνολο των σταθμών το μοντέλο με τις μεγαλύτερες ποσοστιαίες αποκλίσεις είναι το 

Krigging, ενώ αυτό με τις μικρότερες είναι το ΜΑΒ, οπότε είναι το καταλληλότερο για τη 

χωρική απεικόνιση των συγκεντρώσεων του ρύπου (Χάρτης 9-11, 9-12 & Χάρτης 9-13). 

  

Χάρτες 9-11 & 9-12: Κατανομή ΝΟ με βάση τα μοντέλα 1/x2 και ΜΑΒ αντίστοιχα, για την ώρα 8:00 – 
9:00 το 2004. 
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Χάρτης 9-13: Κατανομή ΝΟ με βάση το μοντέλο Krigging, για την ώρα 8:00 – 9:00 το 2004  
(οι τιμές είναι σε μg/m3). 

9.4.2.5. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΝΟ2 
Για την παρακολούθηση του ρύπου χρησιμοποιούνται 17 σταθμοί του δικτύου μέτρησης της 

ποιότητας της ατμόσφαιρας του ΥΠΕΧΩΔΕ. Οι μεγαλύτερες τιμές στις συγκεντρώσεις του 

ρύπου καταγράφονται κατά τη διάρκεια των πρωινών ωρών και για τη σύγκριση των 

ποσοστιαίων αποκλίσεων των τριών μοντέλων επιλέχθηκε η 9η (8:00 – 9:00) πρωινή ώρα, 

που για το 2004 παρατηρήθηκαν οι υψηλότερες συγκεντρώσεις και για την οποία διαχρονικά 

καταγράφονται οι υψηλότερες μέσες ετήσιες τιμές. 

Στην συνέχεια (Πίνακας 9-7) παρουσιάζονται οι ποσοστιαίες αποκλίσεις των τριών υπό 

εξέταση μοντέλων, στην πρόβλεψη των συγκεντρώσεων του ρύπου ανά σταθμό, σε σχέση 

με τις καταγεγραμμένες τιμές των σταθμών του δικτύου. 

Πίνακας 9-7: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για το διοξείδιο του αζώτου για το έτος 2004. 

 9η 1/x2 ΜΑΒ Krigging 
ΠΑΤΗΣΙΩΝ 95 -23.12% -26.16% -25.04% 
ΑΘΗΝΑΣ 86 -12.72% -18.95% -15.34% 

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΟΥΣ 78 5.15% 19.34% 0.98% 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 82 -22.47% -24.43% -24.10% 

ΓΕΩΠΟΝΙΚΗ 71 10.34% 7.30% 11.82% 
ΠΕΡΙΣΤΕΡΙ 66 11.40% 6.13% 19.25% 

ΝΕΑ ΣΜΥΡΝΗ 65 7.71% -4.10% -4.01% 
ΜΑΡΟΥΣΙ 72 -17.63% -30.88% -31.32% 

ΛΙΟΣΙΑ 67 -8.35% -25.82% -27.24% 
ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ 44 44.63% 21.96% 19.29% 
ΖΩΓΡΑΦΟΥ 33 100.95% 81.16% 71.03% 

ΘΡΑΚ/ΟΔΟΝΕΣ 10 523.68% 467.12% 498.58% 
ΓΑΛΑΤΣΙ 69 5.26% 92.89% 7.09% 

ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 32 99.55% 72.04% 60.56% 
ΕΛΕΥΣΙΝΑ 54 22.13% 5.67% -8.46% 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ ΙΙ 63 27.56% 23.09% 23.32% 

ΓΟΥΔΙ 62 2.93% -4.67% -3.08% 
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Ο σταθμός με τη μεγαλύτερη ποσοστιαία απόκλιση είναι αυτός των Θρακομακεδόνων  και 

για τα τρία μοντέλα, ενώ με τη μικρότερη για το μοντέλο 1/x2 ο σταθμός στο Γουδί, όπως και 

για το Μοντέλο ΑΒ, ενώ για το μοντέλο Krigging ο σταθμός στην Αριστοτέλους. Σε αντίθεση 

με τους προηγούμενους ρύπους, για το διοξείδιο του αζώτου οι μεγαλύτερες ποσοστιαίες 

αποκλίσεις κατεγράφησαν για το μοντέλο 1/x2, στη συνέχεια ακολουθεί το μοντέλο ακτινικής 

βάσης, ενώ οι μικρότερες για το μοντέλο Krigging. (Χάρτης 9-14, Χάρτης 9-15, Χάρτης 9-16) 

Χάρτες 9-14 & 9-15: Κατανομή NO2 με βάση τα μοντέλα 1/χ2 και ακτινικής βάσης αντίστοιχα για την 
ώρα 8:00 – 9:00 το 2004 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Χάρτης 9-16: Κατανομή ΝΟ2 με βάση το μοντέλο Krigging, για την ώρα 8:00 – 9:00 το 2004. 

9.4.2.6. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΑΣ10 
Το δίκτυο παρακολούθησης των ΑΣ10 πρέπει να καλύπτει το σύνολο του αστικού χώρου 

(κεφάλαιο 2). Οι σταθμοί μέτρησης του ρύπου στην ΕΠΑ είναι 8. Για να μπορέσουν να 

λειτουργήσουν τα μοντέλα χωρικής κατανομής θα πρέπει να έχουν τουλάχιστον 10 σημειακές 

μετρήσεις, οπότε προστέθηκαν δύο επιπλέον θέσεις υποτιθέμενων σταθμών με βάση 

συγκεντρώσεις που έχουν προκύψει από εναέριες μετρήσεις, (οι οποίες προσεγγίζουν το 25 

μg/m3). 

Στην συνέχεια (Πίνακας 9-8) παρουσιάζονται οι συγκεντρώσεις του ρύπου την ώρα 12:00 – 

13:00, για την οποία και εμφανίζουν και την υψηλότερη τιμή για το σύνολο του έτους 2004. Οι 

μεγαλύτερες ποσοστιαίες αποκλίσεις καταγράφονται στο μοντέλο Krigging και για το σύνολο 

των σταθμών. Τα εναπομείναντα δύο μοντέλα παρουσιάζουν σαφώς μικρότερες 

ποσοστιαίες αποκλίσεις, κάτω του 0.5%, με το μοντέλο 1/χ2 να παρουσιάζει 

μηδενικές (ή σχεδόν μηδενικές) και κατά συνέπεια επιλέγεται για την χωροχρονική 

απεικόνιση του ρύπου (Χάρτης 9-17, Χάρτης 9-18, Χάρτης 9-19).  
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Πίνακας 9-8: Σύγκριση των καταγεγραμμένων τιμών και της ποσοστιαίας απόκλισης των τριών 
μοντέλων για αιωρούμενα σωματίδια για το έτος 2004. 

 13η 1/x2 ΜΑΒ Krigging 
ΠΕΙΡΑΙΑΣ Ι 56 0.00% 0.00% -29.76% 
ΜΑΡΟΥΣΙ 29 0.01% 0.26% 30.69% 

ΖΩΓΡΑΦΟΥ 33 -0.01% -0.35% 114.85% 
ΛΥΚΟΒΡΥΣΗ 63 0.00% 0.00% -39.91% 

ΑΡΙΣΤΟΤΕΛΟΥΣ 58 0.00% 0.04% -34.66% 
ΑΓ. ΠΑΡΑΣΚΕΥΗ 39 -0.01% -0.16% -2.82% 

ΓΟΥΔΙ 18 0.01% 0.12% 110.56% 
ΘΡΑΚ/ΔΟΝΕΣ 33 0.00% 0.01% 14.72% 

ΕΝΑΕΡΙΕΣ 25 0.00% 0.02% 138.00% 
ΕΝΑΕΡΙΕΣ 25 0.00% 0.01% 45.14% 

 

 

 

 

 

 

 

Χάρτες 9-17 & 9-18: Κατανομή ΑΣ10 με βάση τα μοντέλα 1/x2 και ΜΑΒ για την ώρα 12:00 – 13:00 το 
2004. 

 
 

 
 
 
 

 
 

Χάρτης 9-19: Κατανομή ΑΣ10 με βάση το μοντέλο Krigging, για την ώρα 12:00 – 13:00 το 2004 (οι 
τιμές είναι σε μg/m3). 

9.4.3. Χωρική και χρονική διακύμανση των ατμοσφαιρικών ρύπων στην 
Αθήνα για το έτος 2005 

Όπως έχει αναφερθεί η εφαρμογή της έρευνας με σύνθετο ερωτηματολόγιο συστηματικών 

δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων έγινε στην ΕΠΑ 

με πεδίο εφαρμογής των προσδιορισμό της και παρουσιάζεται αναλυτικά στο επόμενο 

κεφάλαιο της διατριβής. Η έρευνα διεξύχθει το 2005.  

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρουσιάζεται η χωρική και χρονική διακύμανση των 

μέσων ετήσιων ωριαίων συγκεντρώσεων των ρύπων CO, NO, NO2, O3, SO2 και PM10 ανά 

εξάωρο για το 2005. 
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9.4.3.1. Χωροχρονική διακύμανση του CO για το 2005. 
Για το έτος 2005 δεν σημειώθηκε υπέρβαση των θεσπισμένων εθνικών και ευρωπαϊκών 

ορίων των συγκεντρώσεων του ρύπου, παρά μόνο για ένα οκτάωρο και σε έναν σταθμό 

μέτρησης του κέντρου της πόλης με έντονη κυκλοφορία (ΤΠΑ, Ετήσια έκθεση 2005). Οι τιμές 

των συγκεντρώσεων του ρύπου παραμένουν χαμηλές και παρουσιάζουν μέγιστες τιμές για 

το διάστημα των  6-12 (πρωί), ενώ εμφανίζονται πιο αυξημένες για το διάστημα 18-24 το 

βράδυ, σε σύγκριση με το διάστημα 12-18 το απόγευμα. Τέλος εμφανίζονται αυξημένες 

στους κεντρικούς σταθμούς που είναι χαρακτηρισμένοι ως αστικοί - κυκλοφορίας (Χάρτης 

9-20, Χάρτης 9-21, Χάρτης 9-22 & Χάρτης 9-23). 

 
Χάρτης 9-20:  Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του CO για το διάστημα   
00:00 – 6:00 (σε mg/m3). 

 
Χάρτης 9-21: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του CO για το διάστημα      
6:00 – 12:00 (σε mg/m3). 
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Χάρτης 9-22: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του CO για το διάστημα    
12:00 – 18:00 (σε mg/m3). 

 

 
Χάρτης 9-23: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του CO για το διάστημα    
18:00 – 24:00 (σε mg/m3). 

9.4.3.2. Χωροχρονική διακύμανση του NO για το 2005. 
Για το έτος 2005 παρατηρήθηκαν σημαντικές υπερβάσεις του ρύπου βάση των θεσπισμένων 

ορίων από την εθνική και κοινοτική νομοθεσία. Οι τιμές του ρύπου εμφανίζονται αυξημένες 

κατά την διάρκεια των πρωινών ωρών (6-12)  και στις βιομηχανικές περιοχές και στις 

περιοχές με έντονη κυκλοφορία. Στους ακόλουθους χάρτες (Χάρτης 9-24,Χάρτης 9-25, 
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Χάρτης 9-26 & Χάρτης 9-27) παρουσιάζεται η χωρική διακύμανση των συγκεντρώσεων του 

ρύπου ανά εξάωρο. 

 

 
Χάρτης 9-24: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του ΝO για το διάστημα    
00:00 – 6:00 (σε μg/m3). 

 

 
Χάρτης 9-25: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του ΝO για το διάστημα      
6:00 – 12:00 (σε μg/m3). 
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Χάρτης 9-26: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του ΝO για το διάστημα    
12:00 – 18:00 (σε μg/m3). 

 
Χάρτης 9-27: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του ΝO για το διάστημα    
18:00 – 24:00 (σε μg/m3). 

9.4.3.3. Χωροχρονική διακύμανση του NO2 για το 2005. 
Για το έτος 2005 δεν παρατηρήθηκαν υπερβάσεις του ρύπου σύμφωνα με την ισχύουσα 

νομοθεσία, αλλά με βάση τα όρια που ισχύσουν από 1/1/2010 παρατηρούνται σημαντικές 

υπερβάσεις, ιδαιίτερα στους κεντερικούς σταθμούς Πατησίων, Αθηνάς, Αριστοτέλους και 

Πειραιά Ι που είναι χαρακτηρισμένοι ως αστικοί – κυκλοφορίας. Ματά τις 8 το πρωί και έως 

τις 10 το βράδυ οι συγκεντρώσεις του ρύπου δεν παρουσιάζουν έντονες διακυμάνσεις 

γεγονός που οφείλεται στην αυξημένη κίνηση στο οδικό δίκτυο και οι μέγιστες τιμές 
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καταγράφονται για το διάστημα 10-12 το πρωί (Χάρτης 9-28,Χάρτης 9-29,Χάρτης 9-30 

&Χάρτης 9-31). 

 
Χάρτης 9-28: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του NO2 για το διάστημα     
00:00 – 6:00 (σε μg/m3). 

 

 
Χάρτης 9-29: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του NO2 για το διάστημα     
6:00 – 12:00 (σε μg/m3). 
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Χάρτης 9-30: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του NO2 για το διάστημα     
12:00 – 18:00 (σε μg/m3). 

 

 
Χάρτης 9-31: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του NO2 για το διάστημα     
18:00 – 24:00 (σε μg/m3). 

 

9.4.3.4. Χωροχρονική διακύμανση του O3 για το 2005. 
Λόγο της γεωγραφικής θέσης της ΕΠΑ, όπου επικρατούν υψηλές θερμοκρασίες και έντονη 

ηλιοφάνεια, ιδίως κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών και των διαδικασιών 

δημιουργίας του όζοντος παρατηρήθηκαν υπερβάσεις τόσο του ορίου ενημέρωσης 

(Διάγραμμα 9-10), όσο και του ορίου συναργεμού στους περιφερειακόυς σταθμούς του 

δικτύου (Πίνακας 9-8). 
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Οι τιμές του ρύπου καταγράφονται αυξημένες κατά τη διάρκεια των μεσημεριανών ωρών με 

τις μέγιστες να καταγράφονται το διάστημα 14-16. 

 
Διάγραμμα 9-10: Αριθμός ημερών για το 2005 με ωριαία τιμή όζοντος μεγαλύτερη από 180 μg/m3 
(Πηγή: ΤΠΑ, Έκθεση 2005). 

 

Πίνακας 9-9: Ημερομηνίες και διάρκεια υπέρβασης σε ώρες του ορίου συναγερμού ανά σταθμό για το 
έτος 2005 (Πηγή: ΤΠΑ, Έκθεση 2005). 

 
 

Στους παρακάτω Χάρτες (Χάρτης 9-32, Χάρτης 9-33, Χάρτης 9-34 & Χάρτης 9-35) 

απεικονίζεται η χρονική διακύμανση των μέσων ετήσιων ωριαίων συγκεντρώσεων του ρύπου 

ανά εξάωρο για το έτος 2005. 
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Χάρτης 9-32: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του O3 για το διάστημα     
00:00 – 6:00 (σε μg/m3). 

 

 

 
Χάρτης 9-33: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του O3 για το διάστημα       
6:00 – 12:00 (σε μg/m3). 
 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 9 Χωροχρονική Διακύμανση των Ατμοσφαιρικών Ρύπων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 189 

 
Χάρτης 9-34: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του O3 για το διάστημα     
12:00 – 18:00 (σε μg/m3). 

 

 
Χάρτης 9-35: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του O3 για το διάστημα     
18:00 – 24:00 (σε μg/m3). 

 

9.4.3.5. Χωροχρονική διακύμανση του SO2 για το 2005. 
Το SO2 μέχρι και τα μέσα της δεκαετίας του 1990 αποτελούσε σοβαρό πρόβλημα για την 

ΕΠΑ. Μετά όμως την μείωση της περιεκτηκότητας των καυσίμων σε θείο οι συγκεντρώσεις 

τους έχουν μειωθεί σημαντικά και δεν παρουσιάζουν υπερβάσεις των εθνικών και 

θεσπισμένων οριων και για το 2005. Οι τιμές των συγκεντρώσεων του ρύπου εμαφνίζονται 
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αυξημένες κατά τη διάρκεια των πρωινών και απογευματινών ωρών αιχμής (Χάρτης 9-36, 

Χάρτης 9-37, Χάρτης 9-38 & Χάρτης 9-39). 

 
Χάρτης 9-36: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του SO2 για το διάστημα     
00:00 – 6:00 (σε μg/m3). 

 

 

 
Χάρτης 9-37: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του SO2 για το διάστημα     
6:00 – 12:00 (σε μg/m3). 
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Χάρτης 9-38: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του SO2 για το διάστημα     
12:00 – 18:00 (σε μg/m3). 

 

 

 
Χάρτης 9-39: Χωρική κατανομή μέσων ωριαίων συγκεντρώσεων 2005 του SO2 για το διάστημα     
18:00 – 24:00 (σε μg/m3). 

9.4.3.6. Χωροχρονική διακύμανση των PM10 για το 2005. 
Η συστηματική καταγραφή των συγκεντρώσεων του ρύπου ξεκίνησε το 2001 και διαχρονικά 

στην πλειονότητα των σταθμών (καταγραφής του) ξεπερνούν τις ανώτατες θεσπισμένες 

οριακές τιμές (Πίνακας 9-10). Αν κ αι ο συγκεκριμένος ρύπος αποτελεί πρόβλημα για την 

πλειονότητα των αστικών περιοχών των κρατών μελών της ΕΕ, στην ΕΠΑ ένα σημαντικό 
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ποσοστό των υπερβάσεων οφείλεται στη μεταφορά σκόνης από απομακρυσμένες περιοχές 

όπως η Σαχάρα καθώς και σε άλλες φυσικές πηγές. 
Πίνακας 9-10: Σύγκριση μέσων ετήσιων τιμών PM10 σε μg/m3 ανά έτος με την οριακή τιμή (Πηγή: 
ΤΠΑ, Έκθεση 2005). 

 
 

 
Διάγραμμα 9-11: Αριθμός ημερών για το 2005 με μέση ημερήσια τιμή PM10 μεγαλύτερη από 50 μg/m3 
(Πηγή: ΤΠΑ, Έκθεση 2005). 

Για το 2005 στην πλειονότητα των σταθμών καταγραφής των συγκεντρώσεων του ρύπου 

παρατηρούνται σημαντικές υπερβάσεις τόσο στο επίπεδο της ετήσιας μέσης τιμής της, όσο 

και στο επίπεδο της ημερήσιας μέσης τιμής της (Διάγραμμα 9-11). Στην συνέχεια (Χάρτης 

9-40) απεικονίζεται η χωρική κατανομή των μέσων ετήσιων συγκεντρώσεων του ρύπου. 

 
Χάρτης 9-40: Χωρική κατανομή μέσης ετήσιας συγκέντρωσης 2005 των PM10 για το διάστημα (σε 
μg/m3). 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10. ΔΙΕΞΑΓΩΓΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΩΝ 
ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΩΝ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ ΤΟΥ 
ΔΙΠΟΛΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΙΚΩΝ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ – ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ 
ΣΤΗΝ ΕΠΑ 

10.1. Εισαγωγή 

Το 10ο Κεφάλαιο είναι αφιερωμένο στην περιγραφή της διαδικασίας διεξαγωγής της Έρευνας 

Σύνθετου Ερωτηματολογίου (ΕΣΕ) στην ΕΠΑ. Συγκεκριμένα αναλύεται η διαδικασία που 

ακολουθήθηκε για την επιλογή των συμμετεχόντων στην έρευνα, καθώς και οι διαδικασίες 

της συμπλήρωσης των ερωτηματολογίων και της ηλεκτρονικής καταχώρησης των στοιχείων 

τους. 

Επιπρόσθετα γίνεται ανάλυση των συλλεχθέντων δημογραφικών στοιχείων, η οποία έχει 

διττό σκοπό. Αφ’ ενός για να γίνει έλεγχος της αξιοπιστίας του δείγματος που συμμετείχε 

στην έρευνα και αφ’ ετέρου για να αναλυθούν τα οικονομικο – κοινωνικά χαρακτηριστικά των 

συμμετεχόντων. 

10.2. Σχεδιασμός και διεξαγωγή της έρευνας στην ΕΠΑ 

Όπως έχει επισημανθεί στο 7ο Κεφάλαιο η διαδικασία του σχεδιασμού ερευνών με 

ερωτηματολόγιο διακρίνεται σε δύο στάδια. Στο πρώτο στάδιο καθορίζεται το είδος της 

έρευνας και ο συνολικός αριθμός των ατόμων που θα συμμετέχουν σε αυτή, ενώ στο 

δεύτερο προσδιορίζεται η κατανομή των συμμετεχόντων ως προς το φύλο τους, την ηλικία 

τους (ή την ηλικιακή τους ομάδα) και την περιοχή κατοικίας τους.  

Η διεξαγωγή της έρευνας περιλαμβάνει τις ακόλουθες φάσεις: την δοκιμαστική διεξαγωγή, 

την κυρίως διεξαγωγής και την ηλεκτρονική καταχώρηση των συλλεχθέντων στοιχείων. 

10.2.1. Σχεδιασμός έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου στην ΕΠΑ 

Όπως έχει αναφερθεί στο 8ο Κεφάλαιο της διατριβής η ΕΠΑ αποτελείται από 88 δήμους και 

69 κοινότητες και σύμφωνα με τα στοιχεία της επίσημης απογραφής της Εθνική Στατιστικής 

Υπεηρεσίας Ελλάδος της 17ης Μαρτίου 2001 διαμένουν σε αυτήν σχεδόν 4.000.000 κάτοικοι. 

Αν η υλοποίηση της ΕΣΕ γίνει με βάσει τις αρχές των ποσοτικών ερευνών, κατ’ ελάχιστο θα 

πρέπει να συμμετάσχουν σε αυτήν 30.000 άτομα. Ωστόσο το μέγεθος αυτό είναι 

απαγορευτικό, ιδιαίτερα στο πλαίσιο μίας διδακτορικής διατριβής, διότι δεν υπάρχουν οι 

απαραίτητοι ανθρώπινοι και οικονομικοί πόροι για μία έρευνα τόσο μεγάλης κλίμακας. 

Παράλληλα πρωταρχικός στόχος της διατριβής είναι η ανάδειξη μίας νέας μεθοδολογίας (και 

προσέγγισης) καταγραφής και ανάλυσης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων στον αστικό 

χώρο, με αποτέλεσμα η διεξαγωγή της με καθαρά ποσοτικά κριτήρια να μην εξυπηρετεί τον 
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εν λόγο στόχο. 

Η επιλογή των συμμετεχόντων στην ΕΣΕ για την Ευρύτερη Περιοχή της Αθήνας καθορίστηκε 

με βάση τις αρχές της τυχαίας δειγματοληψίας. Αρχικά ορίστηκε αυθαίρετα ο αριθμός των 

συμμετεχόντων να είναι 1000 άτομα. Η κατανομή των 1000 ατόμων στο σύνολο της ΕΠΑ 

βασίστηκε σε στρωματοποίηση τριών επιπέδων.  

Πρώτο επίπεδο στρωματοποίησης. Στο επίπεδο αυτό διαχωρίζεται η περιοχή μελέτης σε 

επί μέρους μικρότερης έκτασης γεωγραφικές ενότητες. Για την περίπτωση της ΕΠΑ 

επιλέχθηκε να ακολουθηθεί η υφιστάμενη διοικητική/ γεωγραφική διαίρεση, η οποία 

συμπίπτει με τα διοικητικά/ γεωγραφικά όρια των δήμων και των κοινοτήτων του Νομού 

Αττικής. Προσδιορίστηκε ο συνολικός, προς συμπλήρωση, αριθμός ερωτηματολογίων σε 

κάθε δήμο και ο οποίος είναι αντίστοιχος της ποσοστιαίας κατανομής του πληθυσμού του 

κάθε δήμου/ κοινότητας, ως προς τον συνολικό πληθυσμό της ΕΠΑ σύμφωνα με τη 

απογραφή του πληθυσμού της ΕΣΥΕ της 17ης/3/2001. Για παράδειγμα ο πληθυσμός του 

Δήμου της Αθήνας αποτελεί το 20,3% του συνολικού πληθυσμού της ΕΠΑ, οπότε και ο 

αριθμός των προς συμπλήρωση ερωτηματολογίων στον Δήμο της Αθήνας είναι 203 

ερωτηματολόγια (από το σύνολο των 1000 ερωτηματολογίων). Κατά τον ίδιο τρόπο γίνεται ο 

υπολογισμός των ερωτηματολογίων που αντιστοιχούν στους υπόλοιπους δήμους (και 

κοινότητες) της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών. 

Δεύτερο επίπεδο στρωματοποίησης. Το δεύτερο επίπεδο στρωματοποίησης αφορά την 

κατανομή του αριθμού ερωτηματολογίων σε άνδρες και γυναίκες σε κάθε επιμέρους δήμο/ 

κοινότητα. Ομοίως και σε αυτήν την περίπτωση ακολουθήθηκαν οι επί μέρους ποσοστιαίες 

αναλογίες ανδρών - γυναικών κάθε δήμου/ κοινότητας της ΕΠΑ, σύμφωνα με την απογραφή 

της ΕΣΥΕ της 17η/3/2001 (καμπύλη κατανομής πληθυσμού ανά φύλο και ανά δήμο/ 

κοινότητα). Για παράδειγμα στον δήμο Αθηναίων τα ποσοστά ανδρών γυναικών είναι 48% 

και 52% αντίστοιχα, οπότε από τα 203 προς συμπλήρωση ερωτηματολόγια τα 96 θα γίνουν 

σε άνδρες και τα 106 σε γυναίκες. 

Τρίτο επίπεδο στρωματοποίησης. Στο τρίτο επίπεδο στρωματοποίησης τα προς 

συμπλήρωση ερωτηματολόγια σε κάθε δήμο, κατανέμονται σε επιμέρους ηλικιακές ομάδες 

ανά φύλο, σύμφωνα τις αντίστοιχες ποσοστιαίες κατανομές ανά δήμο/ κοινότητα, φύλο και 

ηλικιακή ομάδα της απογραφής του 2001. Αν και βάση των στατιστικών δεδομένων της 

ΕΣΥΕ ο πληθυσμός χωρίζεται ηλικιακά σε ομάδες ανά πέντε χρόνια, στο πλαίσιο τη 

συγκεκριμένης διδακτορικής διατριβής η κατηγοριοποίηση γενικεύτηκε σε τέσσερις ευρύτερες 

ηλικιακές ομάδες (με βάση πάντα τα στατιστικά στοιχεία της ΕΣΥΕ):  

Α. 0 -19, παιδιά προσχολικής ηλικίας και μαθητές δημοτικού, γυμνασίου και λυκείου,  

Β. 20 – 34, νέοι που σπουδάζουν ή δεν έχουν βρει ακόμα σταθερή δουλεία,  

Γ. 35 – 64, ο καθαρά οικονομικά ενεργός πληθυσμός, 

Δ. 65 και άνω, άτομα τα οποία πλέον δεν εργάζονται και ηλικιωμένοι. 
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Μετά την ολοκλήρωση της παραπάνω διαδικασίας διαπιστώθηκε πως σε ορισμένους δήμους 

και σε ορισμένες ηλικιακές ομάδας και των δύο φύλων, δεν αντιστοιχούσε προς 

συμπλήρωση ερωτηματολόγιο. Αποφασίστηκε η συμπλήρωση ενός, επιπλέον, 

ερωτηματολογίου σε κάθε τέτοια περίπτωση, ώστε να είναι πιο ολοκληρωμένη η έρευνα. Ο 

τελικός αριθμός των προς συμπλήρωση ερωτηματολογίων διαμορφώθηκε στα 1086. Στο 

παράρτημα της διατριβής υπάρχει αναλυτικός πίνακας με τον αριθμό των προς 

συμπλήρωση ερωτηματολογίων ανά δήμο/ κοινότητα, φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

10.2.2. Δοκιμαστική διεξαγωγή έρευνας  

Η δοκιμαστική διεξαγωγή της έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου στην ΕΠΑ ξεκίνησε τον 

Οκτώβριο του 2004 και ολοκληρώθηκε τον Δεκέμβριο του 2004. Σε αυτή συμμετείχαν 10 

απογραφείς (φοιτητές της Σχολής Α.Τ.Μ. Ε.Μ.Π.) και συμπληρώθηκαν συνολικά 100 

ερωτηματολόγια. Κατά την διάρκεια της δοκιμαστικής διεξαγωγή οριστικοποιήθηκε η μορφή 

των ερωτήσεων των ερωτηματολογίων, ώστε αυτά να είναι κατανοητά τόσο από τους 

απογραφείς όσο και από τους ερωτώμενους. Κατά την επιλογή των ατόμων που συμμετείχαν 

στη δοκιμαστική διεξαγωγή ακολουθήθηκαν πιστά το πρώτο και το δεύτερο επίπεδο 

στρωματοποίησης (ποσοστιαία αναλογία ανδρών – γυναικών, ανά δήμο/ κοινότητα). Στην 

δοκιμαστική διεξαγωγή συμμετείχαν άτομα του στενού οικογενειακού ή φιλικού κύκλου των 

απογραφέων.  

Επίσης στη διάρκεια της δοκιμαστικής διεξαγωγής έγινε χρονομέτρηση του χρόνου 

συμπλήρωσης των ερωτηματολογίων στο πεδίο, ώστε να διαπιστωθεί αν ο απαιτούμενος, 

πραγματικός, χρόνος δεν υπερβαίνει τα 20 λεπτά122

Τη συμπλήρωση των ερωτηματολογίων ακολούθησε η ηλεκτρονική καταχώρηση τους (στην 

ΒΔ σύνθετων ερωτηματολογίων) και η επεξεργασία τους και εξήχθησαν τα ακόλουθα 

συμπεράσματα: 

. Οι περιοχές της δοκιμαστικής 

διεξαγωγής της έρευνας ήταν οι ακόλουθοι δήμοι της ΕΠΑ: Υμηττού, Δάφνης, Ζωγράφου, 

Αμαρουσίου (περιοχές Σταθμού ΗΣΑΠ και Πολυδρόσου), Ηλιούπολης, Αργυρούπολης και 

Αθηναίων (περιοχές Παγκρατίου, Εξαρχίων).  

 Ο επί μέρους διαχωρισμός και η κατηγοριοποίηση συστηματικών δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων διευκολύνει την γρήγορη και άνετη συμπλήρωση των 

ερωτηματολογίων. Ο μέσος χρόνος συμπλήρωσης των ερωτηματολογίων ήταν τα 20 

λεπτά. 

                                                           
122 Στην αρχική μορφή των ερωτηματολογίων δεν υπήρχε ούτε διαχωρισμός των μετακινήσεων και των δραστηριοτήτων στο 
εξωτερικό περιβάλλον, μεταξύ τους αλλά ούτε και στις 9 κατηγορίες, που αναφέρονται σε προηγούμενη παράγραφο. Κατά την 
πρώτη – δοκιμαστική – συμπλήρωση τους από τους φοιτητές της ΣΑΤΜ ΕΜΠ, έγινε αντιληπτό πως η συμπλήρωση των 
ερωτηματολογίων δυσκόλευε όχι μόνο τους απογραφείς, αλλά και τους ερωτώμενους. Η κατηγοριοποίηση και ο διαχωρισμός 
των μετακινήσεων και των δραστηριοτήτων στο εξωτερικό περιβάλλον διευκόλυνε τους απογραφείς, ενώ παράλληλα η 
συνέντευξη έγινε πιο ευχάριστη. 
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 Η επεξεργασία των πρωτογενών στοιχείων των ερωτηματολογίων οδηγεί σε 

συμπεράσματα: 

o για τον χρόνο παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων 

o για τις περιοχές, στις οποίες δραστηριοποιείται και μετακινείται ο ερωτώμενος  

o για τις συνήθειες του ερωτώμενου όταν βρίσκεται στο εξωτερικό περιβάλλον της 

πόλης  

o για τη συχνότητα επανάληψης δραστηριοτήτων – μετακινήσεων 

o για τα μέσα μετακίνησης που επιλέγονται ανάλογα με το είδος της 

δραστηριότητας προς και από την οποία τελούνται οι μετακινήσεις. 

Μετά την ολοκλήρωση της δοκιμαστικής διεξαγωγής διαπιστώθηκε πως ο χρόνος 

συμπλήρωσης του ερωτηματολογίου είναι εντός των ανεκτών ορίων (δεν υπερβαίνει τα 20 

λεπτά). Επίσης τα συλλεχθέντα πρωτογενή στοιχεία μπορούν να καταχωρηθούν 

ηλεκτρονικά, χωρίς ιδιαίτερες δυσκολίες. Μάλιστα η επεξεργασία και η διαχείριση τους μέσω 

Συστήματος Διαχείρισης Βάσεων Δεδομένων είναι ιδιαίτερα εύκολη και τα αποτελέσματα/ 

συμπεράσματα που προκύπτουν από αυτή καλύπτουν τις απαιτήσεις της μεθοδολογίας 

καταγραφής των χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων και 

συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων (όπως αυτές έχουν καθοριστεί στο 7ο 

κεφάλαιο της διατριβής).  

10.2.3. Κυρίως διεξαγωγή της έρευνας 

Η κυρίως διεξαγωγή και η συλλογή των πρωτογεννών στοιχείων διήρκεσε 12 μήνες από τον 

Δεκέμβριο του 2004 έως και τον ίδιο μήνα του 2005 και συμμετείχαν σε αυτή συνολικά 20 

απογραφείς, σπουδαστές της ΣΑΤΜ ΕΜΠ. 

Τα 60 πρώτα ερωτηματολόγια συμπληρώθηκαν στο Αεροδρόμιο Ελευθέριος Βενιζέλος την 

εορταστική περίοδο 20/12/04 – 28/12/04. Η επιλογή της συγκεκριμένης περιοχής και 

περιόδου δεν ήταν τυχαία αφού κατά την εορταστική περίοδο παρατηρείται μεγάλος αριθμός 

αναχωρήσεων κατοίκων της ΕΠΑ, με αποτέλεσμα να είναι δυνατή η συλλογή ικανοποιητικού 

αριθμού ερωτηματολογίων σε σύντομο χρονικό διάστημα123

Η συμπλήρωση ερωτηματολογίων στο Αεροδρόμιο έφερε αντιμέτωπους τους απογραφείς με 

τις πραγματικές συνθήκες διεξαγωγής μίας κοινωνικής έρευνας και μάλιστα με το «υπό 

μελέτη αντικείμενο – τον άνθρωπο». Η προσέγγιση ατόμων που οι απογραφείς θα έβλεπαν 

για πρώτη και μοναδική φορά στη ζωή τους, η ενημέρωση τους για την έρευνα και η 

εξασφάλιση της συμμετοχής τους αποδείχθηκε επίπονη διαδικασία. Η απροθυμία ορισμένων 

.  

                                                           
123 Σε αυτό το σημείο θα πρέπει να επισημανθεί η πολύτιμη συνεργασία και βοήθεια με τους απογραφείς των κυριών Σοφίας 
Καμπέρου και Μαρίας Σαλιβέρου, υπεύθυνες ασφαλείας του Αεροδρομίου, παρέχοντας τους τη δυνατότητα να κινούνται 
ελεύθερα στους χώρους του αεροδρομίου. 
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ατόμων να συμμετέχουν στην ΕΣΕ, ιδιαίτερα σε αυτό το αρχικό στάδιο της συμπλήρωσης 

των ερωτηματολογίων, αποθάρρυνε τους απογραφείς. Ωστόσο μετά τη συμπλήρωση των 

πρώτων ερωτηματολογίων οι απογραφείς κατάφεραν να προσεγγίζουν πιο εύκολα τους 

«υποψήφιους ερωτώμενους» και να μην αποθαρρύνονται σε περίπτωση άρνησης 

συμμετοχής τους στην έρευνα. 

Το δεύτερο ζήτημα με το οποίο ήρθαν αντιμέτωποι οι απογραφείς ήταν ο στόχος της 

ελαχιστοποίησης του χρόνου συμπλήρωσης των ερωτηματολογίων. Αν και στη δοκιμαστική 

συμπλήρωση των ερωτηματολογίων ο μέσος χρόνος συμπλήρωσης ήταν 20 λεπτά, στο 

πεδίο ο μέσος χρόνος αρχικά υπερέβη τα 25 λεπτά διότι: 

Οι απογραφείς δεν είχαν καμία εξοικείωση με τους ερωτώμενους. 

Οι ερωτώμενοι δεν κατανοούσαν αρχικά την έννοια των συστηματικών δραστηριοτήτων - 

μετακινήσεων, αλλά περιέγραφαν και δραστηριότητες - μετακινήσεις που δεν έκαναν 

συχνά. 

Οι απογραφείς λόγω κεκτημένης ταχύτητας δεν συμπλήρωναν τους κωδικούς 

δραστηριοτήτων και μέσων, αλλά συμπλήρωναν τα συγκεκριμένα στοιχεία ολογράφως 

γεγονός που αύξανε το χρόνο συμπλήρωσης. 

Μετά τη ολοκλήρωση των 60 πρώτων ερωτηματολογίων και την εκ νέου ενημέρωση των 

απογραφέων για την ορθή διαδικασία συμπλήρωσης των ερωτηματολογίων, η έρευνα 

συνεχίστηκε μέχρι την συμπλήρωση και των 1086 ερωτηματολογίων στους δήμους και στις 

κοινότητες της ΕΠΑ. Η πλειονότητα των ερωτηματολογίων συμπληρώθηκε στο δρόμο, όπου 

οι απογραφείς επέλεγαν τυχαία τα άτομα που ανταποκρίνονταν στο φύλο και τις τέσσερις 

ηλικιακές ομάδες. 

Συνολικά καταγράφησαν 5456 συστηματικές δραστηριότητες η μετάβαση και η αναχώρηση 

από τις οποίες έγινε με 10910 μετακινήσεις. 

10.2.4. Ηλεκτρονική καταχώριση συλλεχθέντων στοιχείων 

Μόλις ολοκληρώθηκε η συμπλήρωση των 1086 ερωτηματολογίων τα συλλεχθέντα στοιχεία 

καταχωρήθηκαν σε ηλεκτρονική μορφή με χρήση του προγράμματος ΝΕΟ (παράγραφος 

7.3.3). Η αποθήκευση των στοιχείων έγινε μέσω του προγράμματος ΝΕΟ στη Βάση 

Δεδομένων Σύνθετου Ερωτηματολογίου, η οποία σχεδιάστηκε ειδικά για τον σκοπό αυτό 

(παράγραφος 7.3.2.).  

Η ηλεκτρονική καταχώρηση διήρκεσε 10 μήνες και ολοκληρώθηκε τον Δεκέμβριο του 2006. 

Μετά την ολοκλήρωση και της ηλεκτρονικής καταχώρησης διενεργήθηκαν συστηματικοί 

έλεγχοι ορθότητας των καταχωρημένων πρωτογενών στοιχείων κατά τη διάρκεια των οποίων 

διαπιστώθηκαν αρκετά λάθη καταχώρησης με συνηθέστερα: 
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 Αναγραμματισμούς στις περιοχές κατοικίας, διεξαγωγής των δραστηριοτήτων και 

αφετηριών και προορισμών των μετακινήσεων 

 Λάθος καταχωρήσεις των ωρών μετακίνησης 

 Μη καταχώρηση στοιχείων σε πεδία όπως το μέσο μετακίνησης και η συχνότητα 

επανάληψης δραστηριοτήτων και μετακινήσεων. 

Για την διόρθωση των λαθών καταχώρησης ακολουθήθηκε διαδικασία υποβολής και 

εκτέλεσης μίας σειράς ερωτημάτων εύρεσης και αντικατάστασης των λάθος εγγραφών, μέσω 

των δυνατοτήτων που παρέχονται από το ΣΔΒΒ. Η οριστικοποίηση των εγγραφών στην ΒΔ 

ολοκληρώθηκε τον Δεκέμβριο του 2007. Από την παραπάνω διαδικασία ελέγχου εξηχθησαν 

χρήσιμα συμπεράσματα για τις διορθώσεις που πρέπει να γίνουν στην ΒΔ σύνθετου 

ερωτηματολογίου, ώστε μελλοντικά να διευκολυνθεί περισσότερο η καταχώρηση στοιχείων 

και να μην παρατηρηθούν τα ίδια σφάλματα. Η κυριότερη τροποποίηση της ΒΔ αφορά την 

δυνατότητα επιλογής των περιοχών κατοικίας, δραστηριοποίησης, αφετηρίας και 

προορισμού μέσω προκαθορισμένου πίνακα τιμών.  

10.3.  Ανάλυση δημογραφικών στοιχείων 

Όπως έχει αναφερθεί στο 8ο κεφάλαιο τα δημογραφικά στοιχεία καλύπτουν μία σειρά 

δεδομένων όπως το φύλο, η ηλικία, το επάγγελμα, ο αριθμός μελών νοικοκυριού και άλλα 

(βλ. Κεφάλαιο 8, παράγραφος 8.3.2.). Η πληθώρα των δημογραφικών στοιχείων που 

συλλέχθησαν παρέχει τη δυνατότητα για έλεγχο της ορθότητας επιλογής του δείγματος, ο 

οποίος είναι απαραίτητος, ιδιαίτερα στην περίπτωση ποιοτικών ερευνών. 

Για τον πληρέστερο έλεγχο της επιλογής του δείγματος ορισμένα από τα δημογραφικά 

στοιχεία που κατεγράφησαν, κατά τη συμπλήρωση των σύνθετων ερωτηματολογίων 

χρησιμοποιήθηκαν σε αυτό το στάδιο της ανάλυσης. Στην παράγραφο 9.4.1. περιγράφεται 

αναλυτικά η διαδικασία ελέγχου της αξιοπιστίας του δείγματος.  

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρουσιάζεται η ανάλυση των δημογραφικών στοιχείων 

τόσο σε σχέση με τον έλεγχο της αξιοπιστίας επιλογής του δείγματος, όσο και σε σχέση με τα 

οικονομικοκοινωνικά χαρακτηριστικά των συμμετεχόντων σε αυτή. 

10.3.1. Έλεγχος της αξιοπιστίας του δείγματος 

Ο έλεγχος της αξιοπιστίας του δείγματος διενεργήθηκε συγκρίνοντας τις ποσοστιαίες 

κατανομές άγαμων - έγγαμων και οικονομικά ενεργού – οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού 

της έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου και της απογραφής της 17/3/2001 της ΕΣΥΕ στο 

σύνολο συμμετεχόντων και του πληθυσμού αντίστοιχα και σε επίπεδο φύλου. 

Στην περίπτωση των άγαμων – έγγαμων  χρησιμοποιήθηκαν οι ποσοστιαίες κατανομές 

άγαμων και έγγαμων ανδρών και γυναικών (επί του συνόλου του πληθυσμού της ΕΠΑ και 
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Οικονομικά 
μη ενεργοί

56,97%

Οικονομικά 
ενεργοί
43,03%

των συμμετεχόντων στην έρευνα σύνθετου ερωτηματολογίου), καθώς και οι ποσοστιαίες 

κατανομές άγαμων – έγγαμων στο σύνολο του πληθυσμού της ΕΠΑ και των συμμετεχόντων 

στην Έρευνα Σύνθετου Ερωτηματολογίου (ΕΣΕ). 

Αναφορικά με τους άγαμους και έγγαμους (Πίνακας 10-1), στο σύνολο του πληθυσμού η 

απόκλιση της κατανομής της ΕΣΥΕ με την αντίστοιχη της ΕΣΕ, κυμαίνεται στο 7%. Οι 

ποσοστιαίες αποκλίσεις σε επίπεδο φύλο κυμαίνονται στο ±3% για τους άνδρες και ±4% για 

τις γυναίκες. 

Πίνακας 10-1: Ποσοστιαίες κατανομές άγαμων και έγγαμων της απογραφής της ΕΣΥ και της ΕΣΕ, 
ανά φύλο και στο σύνολο του πληθυσμού της ΕΠΑ και των συμμετεχόντων στην έρευνα αντίστοιχα. 

 Άνδρες Γυναίκες ΣΥΝΟΛΟ 

ΕΣΥΕ (2001) ΕΣΕ(2005) ΕΣΥΕ (2001) ΕΣΕ(2005) ΕΣΥΕ (2001) ΕΣΕ(2005) 

Άγαμοι 22,05% 25,05% 18,76% 22,28% 40,80% 47,33% 

Έγγαμοι 26,38% 24,59% 32,82% 28,08% 59,20% 52,67% 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Διάγραμμα 10-1: Ποσοστιαία κατανομή οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού στην ΕΠΑ, 
βάση της απογραφής της 17ης Μαρτίου 2001 (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

 
Διάγραμμα 10-2:Ποσοστιαία κατανομή οικονομικά ενεργού (αριστερά) – οικονομικά μη ενεργού 
(δεξιά) πληθυσμού στην ΕΠΑ, βάση της απογραφής της 17ης Μαρτίου 2001, ανά φύλο (Πηγή: ΕΣΥΕ). 

Άνδρες
60%

Γυναίκες
40%

Άνδρες
36%

Γυναίκες
64%
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Διάγραμμα 10-3: Ποσοστιαία κατανομή οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού στην ΕΠΑ, 
βάση της Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου. 

 
Διάγραμμα 10-4: Ποσοστιαία κατανομή οικονομικά ενεργού (αριστερά) – οικονομικά μη ενεργού 
(δεξιά) πληθυσμού στην ΕΠΑ, βάση της Έρευνας Ερωτηματολογίων, ανά φύλο. 

Στην περίπτωση των κατανομών οικονομικά ενεργού – οικονομικά μη ενεργού πληθυσμού η 

απόκλιση των κατανομών στο σύνολο του πληθυσμού της ΕΠΑ και στο σύνολο των 

συμμετεχόντων στην έρευνα είναι της τάξης του 0,7% (Διάγραμμα 10-1, Διάγραμμα 10-3). 

Συγκρίνοντας τις ποσοστιαίες κατανομές οικονομικά ενεργού – οικονομικά μη ενεργού 

πληθυσμού σε επίπεδο φύλου η απόκλιση κυμαίνεται στο 6%, στην περίπτωση του 

οικονομικά ενεργού πληθυσμού και στο 10% στην περίπτωση του οικονομικά μη ενεργού 

πληθυσμού (Διάγραμμα 10-2, Διάγραμμα 10-4). 

Οι παραπάνω ποσοστιαίες αποκλίσεις και στην περίπτωση των άγαμων – έγγαμων και στην 

περίπτωση οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού, είναι εντός των αποδεκτών ορίων 

με βάση του κανόνες που ισχύουν στην περίπτωση των ποσοτικών ερευνών. Οι αποκλίσεις 

άνω του 5% στην περίπτωση του συνόλου στους άγαμους – έγγαμους και στην ανάλυση ανά 

φύλο οικονομικά ενεργού – μη ενεργού πληθυσμού δικαιολογούνται από τον αριθμό των 

συμμετεχόντων φοιτητών/ σπουδαστών (στις ηλικίες 19-34)124

Με βάση τα παραπάνω αποτελέσματα και τις παραπάνω επισημάνσεις η επιλογή του 

δείγματος που συμμετείχε στην έρευνα κρίνεται ικανοποιητική και το δείγμα αξιόπιστο. 

. 

                                                           
124 Σύμφωνα με την απογραφή του 2001 της ΕΣΥΕ, μόλις το 6% του οικονομικά ενεργού πληθυσμού είναι σπουδαστές/ 
φοιτητές – ιδίως στις ηλικίες  19 – 25, σε αντίθεση με το δείγμα, στο οποίο το 11% είναι φοιτητές. Επιπλέον στις ηλικίες 10 – 19 
και πάντα σύμφωνα με την απογραφή της ΕΣΥΕ, περίπου 20.000 άνδρες και 10.000 γυναίκες (ποσοστό 0,007% επί του 
συνολικού πληθυσμού). Στις ηλικίες 10 – 19 της έρευνας δεν το αντίστοιχο ποσοστό είναι μόλις 0,00009%. Μία ποιοτική έρευνα 
είναι λογικό να μην μπορεί να συμπεριλάβει όλες τις περιπτώσεις, ιδιαίτερα μάλιστα τις ακραίες. 

Οικονομικά μη 
ενεργοί
57,64%

Οικονομικά 
ενεργοί
42,36%

Άνδρες
54%

Γυναίκες
46%

Άνδρες
 44,55%

Γυναίκες
 55,45%



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 10 Διεξαγωγή Έρευνας Σύνθετων Ερωτηματολογίων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 201 

10.3.2. Ποσοστιαία κατανομή επαγγέλματος των συμμετεχόντων στην έρευνα 

Ο επόμενος πίνακας (Πίνακας 10-2) παρουσιάζει την ποσοστιαία κατανομή των 

συμμετεχόντων στην έρευνα ανά φύλο και επάγγελμα. Η διάκριση των επαγγελμάτων 

βασίζεται στην κατηγοριοποίηση της παραγράφου 6.3.2. 

Πίνακας 10-2: Ποσοστιαία κατανομή επαγγελμάτων ανά φύλο και στο σύνολο, της Έρευνας Σϋνθετων 
Ερωτηματολογίων. 

  Άνδρες Γυναίκες Σύνολο 
Μαθητές 20,74% 17,22% 18,97% 
Φοιτητές/ Σπουδαστές 12,41% 10,62% 11,51% 
Νοικοκυρά 0,19% 13,19% 6,72% 
Συνταξιούχοι 20,56% 20,33% 20,44% 
Δημόσιοι υπάλληλοι 12,78% 18,13% 15,47% 
Ελεύθεροι επαγγελματίες 14,63% 4,76% 9,67% 
Ιδιωτικοί υπάλληλοι 15,74% 13,00% 14,36% 
Αγρότες/ άνεργοι 1,30% 0,55% 0,92% 
Εργαζόμενοι μαθητές, φοιτητές/ σπουδαστές 1,67% 2,20% 1,93% 
ΣΥΝΟΛΟ 100,00% 100,00% 100,00% 

Σύμφωνα με τον παραπάνω πίνακα εξάγονται τα ακόλουθα: 

 Το 30% του δείγματος είναι φοιτητές/ σπουδαστές, μαθητές. 

 Το 13% των γυναικών (6,72% του συνόλου) είναι νοικοκυρές, ενώ οι συνταξιούχοι 

κυμαίνονται στο 20% (και ανά φύλο και στο σύνολο). 

 Στους δημόσιους υπαλλήλους το ποσοστό των γυναικών είναι μεγαλύτερο από το 

αντίστοιχο των ανδρών, ενώ η κατάσταση αντιστρέφεται στο ιδιωτικούς υπαλλήλους.  

 Στον κλάδο των ελεύθερων επαγγελματιών η αναλογία ανδρών - γυναικών είναι 4/1. 

 Το 2% στο σύνολο του δείγματος και ανά φύλο (1,7% άνδρες και 2,2% γυναίκες), είναι 

εκτός από την μαθητική, φοιτητική/ σπουδαστική του ιδιότητα, έχουν και την ιδιότητα των 

εργαζομένων. 

10.3.3. Ιδιοκτησιακό καθεστώς κατοικιών των νοικοκυριών των 
συμμετεχόντων στην έρευνα 

Στις γενικές δημογραφικές ερωτήσεις του σύνθετου ερωτηματολογίου περιελήφθηκε  

συγκεκριμένη ερώτηση αναφορικά με το ιδιοκτησιακό καθεστώς της οικίας που διαμένει ο 

ερωτώμενος (και η οικογένεια του).  

Στο Διάγραμμα 10-5, απεικονίζεται η κατανομή του ιδιοκτησιακού καθεστώτος των οικιών 

των ερωτώμενων σε ενοικιαζόμενες – ιδιόκτητες, ανά νομαρχία. Από αυτό προκύπτει πως το 

ποσοστό των ερωτώμενων με ιδιόκτητη κατοικία υπερβαίνει το 80%. Το υψηλότερο ποσοστό 

εμφανίζεται στους κατοικούντες στη νομαρχία Ανατολικής Αττικής (96%), ενώ το χαμηλότερο 
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στη Νομαρχία Αθηνών (79%). Τα αντίστοιχα τα ποσοστά των δύο άλλων νομαρχιών 

Πειραιά΄και Δυτικής να ανέρχονται στο 82,6% και 87,5% αντίστοιχα.. 

 
Διάγραμμα 10-5: Ιδιοκτησιακό καθεστώς οικιών ερωτώμενων ανά νομαρχία. 

Τα ιδιαίτερα υψηλά ποσοστά ιδιόκτητης κατοικίας των συμμετεχόντων στην έρευνα, 

οφείλονται στην γενικότερη τάση που επικρατεί στην ελληνική κοινωνία, αναφορικά με την 

απόκτηση ιδιόκτητης κατοικίας. 

10.3.4. Αριθμός διαθέσιμων Ι.Χ. αυτοκινήτων και μηχανοκίνητων δικύκλων 
των νοικοκυριών των συμμετεχόντων στην έρευνα 

Εκτός από το ιδιοκτησιακό καθεστώς των κατοικιών, στις γενικές δημογραφικές ερωτήσεις 

συμπεριελήφθησαν και ερωτήσεις σχετικές με των αριθμό διαθέσιμων Ι.Χ. αυτοκινήτων και 

μηχανοκίνητων δικύκλων, ανά νοικοκυριό καθώς και τα κυβικά αυτών. 

Ο αριθμός αυτοκινήτων που έχει στη διάθεσή του το νοικοκυριό του κάθε ερωτώμενου, στο 

σύνολο και ανά νομαρχία παρουσιάζεται παρακάτω ( Πίνακας 10-2 και  Διάγραμμα 10-6). 

Πίνακας 10-3: Ποσοστιαία κατανομή και αριθμός διαθέσιμων ΙΧ των νοικοκυριών των ερωτώμενων. 

Αριθμός διαθέσιμων ΙΧ Αριθμός νοικοκυριών Ποσοστό% 
0 188 17,3 
1 432 39,8 
2 376 34,6 
3 90 8,3 

 

20,90%
17,36%

3,08%

12,50%

79,10%
82,64%

96,92%

87,50%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

ΑΘΗΝΩΝ ΠΕΙΡΑΙΑ ΑΝ. ΑΤΤΙΚΗΣ ΔΥΤ. ΑΤΤΙΚΗΣ

Ενοικιαζόμενη Ιδιόκτητη



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 10 Διεξαγωγή Έρευνας Σύνθετων Ερωτηματολογίων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 203 

 
Διάγραμμα 10-6: Ποσοστιαία κατανομή αριθμού διαθέσιμων ΙΧ ανά νομαρχία των νοικοκυριών 
ερωτώμενων. 

Σύμφωνα με τον παραπάνω πίνακα και διάγραμμα προκύπτει ότι μόλις το 17,3% των 

νοικοκυριών – άρα και των συμμετεχόντων στην έρευνα – δεν έχουν ΙΧ στη διάθεση τους, 

ενώ το 40% και το 35% έχουν στη διάθεσή του 1 και 2 ΙΧ αντίστοιχα. 

Αυτό που παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον είναι οι κατανομές του αριθμού των ιδιόκτητων 

αυτοκινήτων ανά νομαρχία. Αναλυτικότερα: 

Η νομαρχία με το μικρότερο ποσοστό μη διαθέσιμου ΙΧ είναι η νομαρχία Ανατολικής Αττικής 

και αυτή με το μεγαλύτερο είναι η νομαρχία Δυτικής Αττικής. Αντίθετα στην περίπτωση της 

κατοχής 3 ΙΧ στο νοικοκυριό, η νομαρχία που παρουσιάζει το μικρότερο ποσοστό είναι η 

νομαρχία Δυτικής Αττικής και αυτή με το μεγαλύτερο η νομαρχία Ανατολικής Αττικής. Τα 

ποσοστά της κατοχής 1 και 2 ΙΧ εμφανίζονται και αυτά ανεστραμμένα με το ποσοστό 

κατοχής 1 ΙΧ να είναι μεγαλύτερο στη νομαρχία Δυτικής Αττικής και το ποσοστό κατοχής 2 ΙΧ 

να είναι μεγαλύτερο στη νομαρχία Ανατολικής Αττικής. Τα ποσοστά αυτά δικαιολογούνται 

από  το γεγονός πως στην Ανατολική Αττική μένουν άτομα μεσαίων και υψηλών 

εισοδημάτων, ενώ αντίθετα στην Δυτική Αττική άτομα με μεσαία και χαμηλά εισοδήματα. 

Επιπρόσθετα η νομαρχία Ανατολικής Αττικής είναι πιο αραιοκατοικημένη, με αποτέλεσμα οι 

κάτοικοι της να είναι εξαρτημένοι από το Ι.Χ.  

Η εικόνα που παρουσιάζουν οι νομαρχίες Αθηνών – Πειραιά εμφανίζεται πιο ομαλή, με το 

ποσοστό μη κατοχής ΙΧ να κυμαίνεται στο 18% - και στις δύο νομαρχίες. Η κατοχή 1 

αυτοκινήτου κυμαίνεται στο 41% και για τις δύο νομαρχίες Μία μικρή διαφοροποίηση 

παρουσιάζεται στα ποσοστά κατοχής 2 και 3 αυτοκινήτων (με το ποσοστό κατοχής 3 

αυτοκινήτων να είναι μεγαλύτερο στη νομαρχία Αθηνών), αλλά μόλις της τάξης του 2%, το 

οποίο δικαιολογείται από τις υψηλές εισοδηματικές τάξεις που μένουν σε συγκεκριμένες 

περιοχές της Νομαρχίας Αθηνών. 

Ακολουθούν ο Πίνακας 10-4 και το Διάγραμμα 10-7, όπου παρουσιάζεται η κατανομή 

διαθέσιμων μηχανοκίνητων δικύκλων στα νοικοκυριά των συμμετεχόντων στην έρευνα 

συνολικά και ανά νομαρχία. 
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Πίνακας 10-4: Ποσοστιαία κατανομή και αριθμός διαθέσιμων μηχανοκίνητων δικύκλων των 
νοικοκυριών ερωτώμενων. 

Αριθμός διαθέσιμων δικύκλων Αριθμός νοικοκυριών Ποσοστό% 
0 964 88,76 
1 118 10,87 
2 4 0,37 

 

 
Διάγραμμα 10-7: Ποσοστιαία κατανομή αριθμού διαθέσιμων μηχανοκίνητων δικύκλων ανά νομαρχία 
των νοικοκυριών των ερωτώμενων. 

Η εικόνα αναφορικά με τα διαθέσιμα μηχανοκίνητα δίκυκλα είναι αντίστροφή σε σχέση με τα 

διαθέσιμα αυτοκίνητα των νοικοκυριών των ερωτώμενων, αφού μόλις το 11% αυτών έχει στη 

διάθεση του τουλάχιστον 1 μηχανοκίνητο δίκυκλο.  

Στη νομαρχία Δυτικής Αττικής εμφανίζεται το μεγαλύτερο ποσοστό διαθεσιμότητας, ενώ το 

χαμηλότερο εμφανίζεται στη νομαρχία Ανατολικής Αττικής, το οποίο είναι λογικό αφού η 

Ανατολική Αττική έχει υψηλότερο εισόδημα και οι αποστάσεις από το κέντρο κάτι που 

αποθαρρύνει την χρήση δικύκλου. Στη νομαρχία Αθηνών και Πειραιά τα ποσοστό 

διαθεσιμότητας και μη διαθεσιμότητας κυμαίνονται στο ίδιο επίπεδο, όπως ακριβώς και στην 

περίπτωση διαθεσιμότητας (κατοχής) ΙΧ.  
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 11. ΑΝΑΛΥΣΗ  -  ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΠΡΩΤΟΓΕΝΩΝ 
ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΈΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΟΥ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ 

11.1. Εισαγωγή 

Το 11ο Κεφάλαιο της διατριβής πραγματεύεται την ανάλυση των πρωτογενών στοιχείων, 

που συλλέχθησαν κατά τη διενέργεια Έρευνας Σύνθετου Ερωτηματολογίου καταγραφής των 

χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων στην ΕΠΑ 

(που για λόγους συντομίας θα αναφέρεται εφ’ εξής ως ΕΣΕ)). 

Η δομή του ερωτηματολογίου (όπως περιγράφεται αναλυτικά) στο 6ο κεφάλαιο της διατριβής 

δίνει τη δυνατότητα για καταρχάς ανάλυση των συλλεχθέντων στοιχείων σε δύο επίπεδα 

(πλην της ανάλυσης των δημογραφικών στοιχείων: α) στο επίπεδο των μετακινήσεων και β) 

στο επίπεδο των δραστηριοτήτων. Αναλύοντας και συσχετίζοντας τα χαρακτηριστικά των 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων και μετακινήσεων των κατοίκων της ΕΠΑ 

προκύπτουν δευτερογενή δεδομένα σχετικά με τη συνολική εβδομαδιαία διάρκεια και κατ’ 

επέκταση καθίσταται εφικτός ο προσδιορισμός της παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

των κατοίκων της ΕΠΑ. 

11.2. Γενική ανάλυση των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων 
δραστηριοτήτων – μετακινήσεων της ΕΣΕ στην ΕΠΑ 

Στο πλαίσιο της ΕΣΕ που διεξήχθει στην ΕΠΑ και στην οποία συμμετείχαν συνολικά 1086 

άτομα (541 άνδρες και 545 γυναίκες) κατεγράφησαν 5456 συστηματικά δίπολα 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, στα οποία αντιστοιχούν 10910 συστηματικές μετακινήσεις 

μετάβασης – επιστροφής125 Διάγραμμα 11-1. Στο  απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή των 

συστηματικών διπόλων ανά κατηγορία δραστηριότητας126

Από το διάγραμμα προκύπτει ότι περίπου 1 στα 4 δίπολα γίνεται με σκοπό την ψυχαγωγία 

και ακολουθούν οι καθημερινές αγορές (περίπου 1 στα 5 δίπολα) και οι κοινωνικές 

συναναστροφές, ενώ μόλις 1 στα δέκα δίπολα γίνονται με σκοπό την εργασία ή την 

εκπαίδευση 

.  

 

                                                           
125 Από τους 1086 ερωτώμενους ένας δήλωσε πως η έδρα της εργασίας του είναι η οικία του για αυτό και οι συστηματικές 
μετακινήσεις μετάβασης επιστροφής είναι 10910 αντί για 10912. 
126 Βάση του πίνακα 6-1, Κεφάλαιο 6. 
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Διάγραμμα 11-1: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων ανά 
κατηγορία δραστηριότητας στην ΕΠΑ. 

Οι άνδρες συμμετέχοντες στην έρευνα δήλωσαν ότι τελούν 2694 συστηματικά δίπολα και οι 

γυναίκες 2762. Από το Διάγραμμα 11-2, στο οποίο απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή των 

συστηματικών διπόλων ανδρών - γυναικών ανά κατηγορία δραστηριότητας, προκύπτει ότι τα 

συστηματικά δίπολα των γυναικών είναι περισσότερα από τα αντίστοιχα των ανδρών στις 

κατηγορίες δραστηριοτήτων καθημερινές και διαρκείς αγορές, υγεία, κοινωνικές 

συναναστροφές, διάφορες άλλες δραστηριότητες. Η παραπάνω εικόνα αντιστρέφεται στις 

κατηγορίες δραστηριοτήτων εργασία, εκπαίδευση, ψυχαγωγία, αθλητισμός και συναλλαγές 

που οι γυναίκες τελούν περισσότερα συστηματικά δίπολα από τους άνδρες. 

 
Διάγραμμα 11-2: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων ανά 
κατηγορία δραστηριότητας και φύλο στην ΕΠΑ.  

Εξετάζοντας τη μέση συχνότητα επανάληψης των συστηματικών διπόλων εντοπίζονται 

σημαντικές διαφοροποιήσεις ανά κατηγορία δραστηριότητας και μικρής τάξης ανάμεσα στα 

δύο φύλα (Πίνακας 11-1). Η μέση συχνότητα επανάληψης για το σύνολο συστηματικών 

διπόλων είναι 2,2 φορές την εβδομάδα (2,24 για τους άνδρες και 2,18 για τις γυναίκες). Οι 
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δραστηριότητες με τη μεγαλύτερη μέση εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης στο σύνολο και 

ανά φύλο είναι η εργασία και η εκπαίδευση (σχεδόν 5 και 4 φορές την εβδομάδα αντίστοιχα), 

ενώ οι δραστηριότητες με τη μικρότερη είναι η υγεία και οι διάφορες άλλες. Οι άνδρες έχουν 

μεγαλύτερη μέση εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης σε σύγκριση με τις γυναίκες στις 

δραστηριότητες καθημερινών αγορών, υγείας, ψυχαγωγίας, συναλλαγών, ενώ οι γυναίκες 

στις δραστηριότητες εργασίας, διαρκών αγορών, κοινωνικών συναναστροφών και 

αθλητισμού. 

Πίνακας 11-1: Μέση εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – 
μετακινήσεων σε σχέση με τον σκοπό μετακίνησης, στην ΕΠΑ. 

ΕΙΔΟΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΑΣ ΆΝΔΡΕΣ ΓΥΝΑΙΚΕΣ ΣΥΝΟΛΟ 
Εργασία   4,82 4,88 4,84 

Αγορές 
Καθημερινές 2,71 2,28 2,47 
Διαρκείς 1,34 1,36 1,35 

Εκπαίδευση   3,95 3,95 3,95 
Υγεία   1,10 1,01 1,05 
Ψυχαγωγία   1,84 1,55 1,70 
Κοινωνικές συναναστροφές  1,67 1,87 1,78 
Αθλητισμός   2,30 2,56 2,40 
Συναλλαγές κλπ   1,34 1,22 1,29 
Διάφορες άλλες   1,36 1,09 1,21 
Σύνολο   2,24 2,18 2,20 

Σε επίπεδο εβδομάδας τελούνται 12630 δίπολα δραστηριοτήτων, μέγεθος το οποίο 

προκύπτει πολλαπλασιάζοντας τα συστηματικά δίπολα με τη συχνότητα επανάληψής τους. 

Αναλύοντας την ποσοστιαία κατανομή τους (Διάγραμμα 11-3), αυτή διαφοροποιείται σε 

σύγκριση με την αντίστοιχη στο Διάγραμμα 11-1. 

 
Διάγραμμα 11-3: Ποσοστιαία κατανομή διπόλων δραστηριοτήτων - μετακινήσεων σε εβδομαδιαία 
βάση ανά κατηγορία δραστηριότητας στην ΕΠΑ. 
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Η εργασία ανέρχεται στο 18,49%, στο σύνολο των εβδομαδιαίων διπόλων (έναντι του 8,8%), 

η εκπαίδευση στο 15,91% (έναντι του 9,3%) και οι καθημερινές αγορές στο 20,22% (έναντι 

του 19%). Το ποσοστό των διπόλων της ψυχαγωγίας μειώνεται στο 17,4% (από το 23,6%), 

όπως και των διαρκών αγορών και των συναλλαγών. Η διαφοροποίηση αυτή οφείλεται στην 

αυξημένη συχνότητα επανάληψης εργασίας και εκπαίδευσης (Διάγραμμα 11-3) σε σχέση με 

τις υπόλοιπες κατηγορίες δραστηριοτήτων. 

Από τα 12630 δίπολα σε επίπεδο εβδομάδας τα 6510 τελούνται από άνδρες και τα 6120 από 

γυναίκες, η ποσοστιαία κατανομή των οποίων ανά είδος (Διάγραμμα 11-4.). 

 
Διάγραμμα 11-4: Ποσοστιαία κατανομή διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων σε εβδομαδιαία 
βάση ανά κατηγορία δραστηριότητας και φύλο στην ΕΠΑ. 

Συγκρίνοντας τα Διάγραμμα 11-2 &Διάγραμμα 11-4 προκύπτει πως δεν παρουσιάζονται 

σημαντικές διαφορές στις επί μέρους κατανομές ανά φύλο για τις δραστηριότητες της 

εργασίας, των διαρκών αγορών, και της εκπαίδευσης. Αντίθετα, στις δραστηριότητες των 

καθημερινών αγορών, της υγείας, της ψυχαγωγίας, των συναλλαγών και στις λοιπές το 

ποσοστό των ανδρών αυξάνεται στα εβδομαδιαία δίπολα με την ποσοστιαία κατανομή των 

΄διπόλων των γυναικών να εξακολουθεί να είναι μεγαλύτερη. Τέλος, στις δραστηριότητες των 

κοινωνικών συναναστροφών και του αθλητισμού το ποσοστό των εβδομαδιαίων διπόλων 

των γυναικών αυξάνεται. Η ποσοστιαία κατανομή των διπόλων των γυναικών εξακολουθεί να 

είναι μεγαλύτερη από την αντίστοιχη των ανδρών στις κοινωνικές συναναστροφές, ενώ στις 

δραστηριότητες του αθλητισμού εξακολουθεί να υπολείπεται.  

11.3. Ανάλυση στοιχείων δραστηριοτήτων της ΕΣΕ 

Σε εβδομαδιαία βάση οι κάτοικοι της ΕΠΑ τελούν κατά μέσο όρο 5 συστηματικά δίπολα 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. Η συνολική διάρκεια των συστηματικών δραστηριοτήτων 

0.00% 10.00% 20.00% 30.00% 40.00% 50.00% 60.00% 70.00% 80.00% 90.00% 100.00%

Εργασία

Καθημερινές αγορές

Διαρκείες Αγορές

Εκπαίδευση

Υγεία

Ψυχαγωγία

Κοινωνικές

Αθλητισμός

Συναλλαγές

Λοιπές

Σύνολο

Άνδρες Γυναίκες



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 11 Ανάλυση - Επεξεργασία Πρωτογενών Στοιχείων Έρευνας 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 209 

σε επίπεδο εβδομάδας ανέρχεται στις 40815 ώρες, 21000 για τους άνδρες και 18895 για τις 

γυναίκες (Πίνακας 11-2.). 

Πίνακας 11-2: Συνολική εβδομαδιαία διάρκεια συστηματικών δραστηριοτήτων ανά κατηγορία 
δραστηριότητας και φύλο στην ΕΠΑ. 

 Άνδρες Γυναίκες Σύνολο 
Εργασία 10313:40:00 7755:00:00 18068:40:00 
Καθημερινές αγορές 259:33:00 388:04:00 647:37:00 
Διαρκείς Αγορές 367:09:00 689:40:00 1056:49:00 
Εκπαίδευση 5667:19:00 5287:10:00 10954:29:00 
Υγεία 30:35:00 33:15:00 63:50:00 
Ψυχαγωγία 2906:51:00 2111:30:00 5018:21:00 
Κοινωνικές συναναστροφές 1337:25:00 1822:45:00 3160:10:00 
Αθλητισμός 770:50:00 584:01:00 1354:51:00 
Συναλλαγές με υπηρεσίες 113:50:00 68:06:00 181:56:00 
Λοιπές δραστηριότητες 155:29:00 154:18:00 309:47:00 
Σύνολο 21921:01:00 18893:39:00 40814:40:00 

Οι δραστηριότητες εργασίας και εκπαίδευσης εμφανίζουν τη μεγαλύτερη συνολική 

εβδομαδιαία διάρκεια και για τα δύο φύλα. Το άθροισμα τους ανέρχεται στο 70% του 

συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου διεξαγωγής των δραστηριοτήτων. Ακολουθούν η 

ψυχαγωγία, οι κοινωνικές συναναστροφές, ο αθλητισμός και οι διαρκείς αγορές. Ο 

μικρότερος συνολικός χρόνος καταγράφηκε για τις δραστηριότητες των καθημερινών 

αγορών, των συναλλαγών και των λοιπών δραστηριοτήτων. 

Οι γυναίκες δαπανούν περισσότερο χρόνο σε σύγκριση με τους άνδρες στις δραστηριότητες 

των καθημερινών και διαρκών αγορών και των κοινωνικών συναναστροφών. Αντίστοιχα οι 

άνδρες δαπανούν περισσότερο χρόνο για τις δραστηριότητες της εργασίας, της εκπαίδευσης, 

της ψυχαγωγίας, του αθλητισμού και των συναλλαγών με το δημόσιο. Στις δραστηριότητες 

της υγείας και στις λοιπές δεν παρατηρούνται σημαντικές διαφορές ανάμεσα στα δύο φύλα. 

Ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια 

τέλεσης συστηματικών δραστηριοτήτων ποικίλει ανάλογα με το είδος της δραστηριότητας, το 

φύλο και την εποχή.  

Στο Διάγραμμα 11-5 απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή του συνολικού χρόνου παραμονής 

στο εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια τέλεσης συστηματικών 

δραστηριοτήτων σε εβδομαδιαία βάση τους μήνες Οκτώβριο – Απρίλιο ανά κατηγορία 

δραστηριότητας. 

Στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων ο χρόνος παραμονής στο εξωτερικό 

περιβάλλον κυμαίνεται στο 10% του συνολικού χρόνου. Το μεγαλύτερο ποσοστό παραμονής 

στο εξωτερικό περιβάλλον, ως προς τον συνολικό χρόνο τέλεσης, καταγράφηκε στις 

αθλητικές δραστηριότητες και υπερβαίνει το 55%. Ακολουθούν οι δραστηριότητες των 

διαρκών αγορών, που το αντίστοιχο ποσοστό αγγίζει το 25%, ενώ στις εκπαιδευτικές 
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δραστηριότητες προσεγγίζει το 20%. Αντίθετα, στις δραστηριότητες υγείας και συναλλαγών 

τα αντίστοιχα ποσοστά είναι μηδενικά. 

 
Διάγραμμα 11-5: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας στην ΕΠΑ 
(περίοδος Οκτωβρίου – Απριλίου). 

Παρατηρείται ότι ο χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον ανδρών - γυναικών, 

διαφοροποιείται ανάμεσα στα δύο φύλα ανάλογα με το είδος της δραστηριότητας (Διάγραμμα 

11-6 & Διάγραμμα 11-7). 

 
Διάγραμμα 11-6: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας για τους 
άνδρες στην ΕΠΑ (περίοδος Οκτωβρίου – Απριλίου). 
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Διάγραμμα 11-7: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας για τις 
γυναίκες στην ΕΠΑ (περίοδος Οκτωβρίου – Απριλίου). 

Ειδικότερα, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων ο χρόνος παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον των ανδρών αγγίζει το 13% του συνολικού χρόνου, ενώ το αντίστοιχο 

ποσοστό για των γυναικών διαμορφώνεται στο 8,5%.Στις αθλητικές δραστηριότητες 

καταγράφηκε το μεγαλύτερο ποσοστό παραμονής στον εξωτερικό χώρο τόσο στους άνδρες 

όσο και στις γυναίκες, σε σχέση με τον συνολικό εβδομαδιαίο χρόνο. Το ποσοστό των 

ανδρών ανέρχεται στο 65%, ενώ των γυναικών στο 53%. Οι άνδρες παραμένουν στο 

εξωτερικό περιβάλλον περισσότερο στις δραστηριότητες της εργασίας, της ψυχαγωγίας και 

στις λοιπές, ενώ οι γυναίκες στις δραστηριότητες των διαρκών αγορών και των κοινωνικών 

συναναστροφών. Στις εκπαιδευτικές δραστηριότητες ο χρόνος παραμονής στο εξωτερικό 

περιβάλλον είναι ο ίδιος και για τα δύο φύλα και ανέρχεται στο 18% του συνολικού χρόνου. 

Η εικόνα διαφοροποιείται σε ορισμένες κατηγορίες δραστηριοτήτων κατά τη διάρκεια των 

καλοκαιρινών μηνών Μαΐου – Σεπτεμβρίου (Διάγραμμα 11-8). Στο σύνολο των 

συστηματικών δραστηριοτήτων ο συνολικός χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

διπλασιάζεται και διαμορφώνεται στο 20% του συνολικού χρόνου διεξαγωγής τους. Σε 

αντίθεση με την περίοδο Οκτωβρίου – Απριλίου, το μεγαλύτερο ποσοστό παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον, ως προς τον συνολικό εβδομαδιαίο χρόνο διεξαγωγής 

δραστηριοτήτων, καταγράφηκε στις ψυχαγωγικές δραστηριότητες σε ποσοστό 96% και 

ακολουθεί ο αθλητισμός με το αντίστοιχο ποσοστό να ανέρχεται στο 57%. Εξίσου αυξημένο 

είναι και το ποσοστό παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον όσον αφορά τις κοινωνικές 

συναναστροφές, το οποίο και διαμορφώνεται στο 30% (από 0,8% την περίοδο Οκτωβρίου – 

Απριλίου). Στις δραστηριότητες της εργασίας και των διαρκών αγορών δεν παρατηρείται 

καμία απολύτως μεταβολή. Αντίθετα, ο χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά 

την τέλεση δραστηριοτήτων εκπαίδευσης μηδενίζεται, λόγω της ολοκλήρωσης των σχολικών 

υποχρεώσεων μαθητών, σπουδαστών και φοιτητών. 
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Διάγραμμα 11-8: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας στην ΕΠΑ 
(περίοδος Μαΐου - Σεπτεμβρίου). 

Αντίστοιχες διαφοροποιήσεις παρουσιάζονται στους συνολικούς εβδομαδιαίους χρόνους 

παραμονής στο εσωτερικό περιβάλλον κατά την τέλεση συστηματικών δραστηριοτήτων κατά 

την περίοδο Μαΐου – Σεπτεμβρίου, σε σύγκριση με την περίοδο Οκτωβρίου – Απριλίου 

(Διάγραμμα 11-9 & Διάγραμμα 11-10).  

 
Διάγραμμα 11-9: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας για τους 
άνδρες στην ΕΠΑ (περίοδος Μαΐου - Σεπτεμβρίου). 
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Διάγραμμα 11-10: Ποσοστιαία κατανομή του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τέλεσης συστηματικών 
δραστηριοτήτων σε εσωτερικό και εξωτερικό περιβάλλον ανά κατηγορία δραστηριότητας για τις 
γυναίκες στην ΕΠΑ (περίοδος Μαΐου - Σεπτεμβρίου). 

Το ποσοστό του χρόνου παραμονής στον εξωτερικό χώρο, στο σύνολο των 

δραστηριοτήτων, αυξάνεται για τα δύο φύλα και διαμορφώνεται στους άνδρες στο 22% (από 

12%), ενώ στις γυναίκες στο 17% (από 8%). 

Το μεγαλύτερο ποσοστό χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον σε σχέση με τον 

συνολικό χρόνο τέλεσης των δραστηριοτήτων σε εβδομαδιαία βάση καταγράφηκε στην  

ψυχαγωγία σε ποσοστό άνω του 95%. Ακολουθούν οι αθλητικές δραστηριότητες, που \ το 

ποσοστό των ανδρών διαμορφώνεται στο 62% και των γυναικών στο 47%. Σημαντική 

αύξηση του εβδομαδιαίου χρόνου παραμονής στο εξωτερικό χώρο καταγράφηκε και στις 

δραστηριότητες των κοινωνικών συναναστροφών, που στους άνδρες το ποσοστό 

διαμορφώνεται στο 29% (από 0,5%) και στις γυναίκες στο 32% (1%). Οι άνδρες παραμένουν 

διπλάσιο χρόνο στο εξωτερικό περιβάλλον κατά την τέλεση των λοιπών δραστηριοτήτων την 

περίοδο Μαΐου – Σεπτεμβρίου σε σχέση με την περίοδο Οκτωβρίου – Απριλίου, ενώ αντίθετα 

ο αντίστοιχος χρόνος των γυναικών μηδενίζεται. Τέλος, και στα δύο φύλα μηδενίζεται ο 

χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο κατά την τέλεση εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. 

Η μέση διάρκεια των συστηματικών δραστηριοτήτων ποικίλλει ανάλογα με την κατηγορία της 

δραστηριότητας και το φύλο, (Πίνακας 11-3). Η μεγαλύτερη μέση διάρκεια τόσο στο σύνολο 

των συστηματικών δραστηριοτήτων όσο και ανά φύλο καταγράφηκε στις δραστηριότητες της 

εργασίας με τη διαφορά ανάμεσα στους άνδρες και τις γυναίκες να είναι της τάξης της μισής 

ώρας (30λ). Ακολουθούν οι δραστηριότητες της εκπαίδευσης, των κοινωνικών 

συναναστροφών και της ψυχαγωγίας στις οποίες η διαφορά χρόνου ανδρών - γυναικών είναι 

μόλις πέντε λεπτά (5 λ). Η μικρότερη μέση διάρκεια συνολικά και ανά φύλο καταγράφηκε στις 

δραστηριότητες των καθημερινών αγορών, της υγείας και των συναλλαγών με Υπηρεσίες και 

είναι μικρότερη της μισής ώρας. 
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Πίνακας 11-3: Μέση διάρκεια συστηματικών δραστηριοτήτων στο σύνολο και ανά φύλο ανά 
κατηγορία δραστηριότητας στην ΕΠΑ βάσει της ΕΣΕ. 

  Άνδρες Γυναίκες Σύνολο 
Εργασία 7:53 7:20 7:38 
Καθημερινές αγορές 0:21 0:25 0:23 
Διαρκείς Αγορές 1:34 1:53 1:45 
Εκπαίδευση 4:55 5:03 4:59 
Υγεία 0:28 0:25 0:26 
Ψυχαγωγία 2:24 2:21 2:23 
Κοινωνικές συναναστροφές 2:44 2:39 2:41 
Αθλητισμός 1:24 1:24 1:24 
Συναλλαγές με υπηρεσίες 0:29 0:28 0:29 
Λοιπές δραστηριότητες 1:46 1:37 1:41 

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρατίθενται αναλυτικά τα δεδομένα που προέκυψαν 

από την ανάλυση των συλλεχθέντων στοιχείων της ΕΣΕ ανά επιμέρους κατηγορία 

συστηματικών δραστηριοτήτων. 

11.3.1. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την εργασία 

Από τους 1086 συμμετέχοντες στην έρευνα οι 453 δραστηριοποιούνται με σκοπό την 

εργασία. Από αυτούς 242 είναι άνδρες και 211 γυναίκες. Η μέση συχνότητα επανάληψης της 

συγκεκριμένης δραστηριότητας είναι 5.1 φορές την εβδομάδα για τους άνδρες και 5 για τις 

γυναίκες.  

Στην συν΄χεια (Πίνακας 11-4) παρουσιάζεται η μέση διάρκεια της εργασίας ανά φύλο και 

ηλικιακή ομάδα, όπου προκύπτει ότι οι άνδρες δαπανούν περισσότερο χρόνο από τις 

γυναίκες κατά 45 λεπτά, στις ηλικιακές ομάδες 20 – 34 και 35 – 64 (ουσιαστικά στον 

οικονομικά ενεργό πληθυσμό),. Οι άνδρες ηλικίας 0 – 19 αφιερώνουν περισσότερο χρόνο 

στην εργασία τους από τις γυναίκες κατά 2:30 ώρες. 

 

Πίνακας 11-4: Μέση διάρκεια συστηματικών δραστηριοτήτων εργασίας ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Άνδρες 

0 - 19 7:25 
20 - 34 8:01 
35 - 64 7:52 
65+ 4:30 

Γυναίκες 

0 - 19 5:10 
20 - 34 7:22 
35 - 64 7:23 
65+ 8:10 

 

Σε εβδομαδιαία βάση οι άνδρες δαπανούν 25% περισσότερες ώρες από τις γυναίκες 
(Πίνακας 11-5).  
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Πίνακας 11-5: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος για συστηματικές δραστηριότητες εργασίας ανά φύλο 
και ηλικιακή ομάδα. 

Άνδρες 

0-19 246:15:00 
20-34 3198:05:00 
35-64 6837:50:00 
65+ 31:30:00 
Σύνολο 10313:40:00 

Γυναίκες 

0-19 98:50:00 
20-34 2969:16:00 
35-64 4646:04:00 
65+ 40:50:00 
Σύνολο 7755:00:00 

Τόσο οι άνδρες όσο και οι γυναίκες ηλικίας 35 – 64 αφιερώνουν διπλάσιο χρόνο στην 

εργασία σε σχέση με τις υπόλοιπες ηλικιακές ομάδες, αφού αυτοί αποτελούν τον οικονομικά 

ενεργό πληθυσμό, οι άνδρες μάλιστα, αφιερώνουν 30% περισσότερο χρόνο από τις 

γυναίκες. Στις ηλικίες 0 – 19 και 20 – 34 οι άνδρες αφιερώνουν 60% και 10% αντίστοιχα 

περισσότερο χρόνο από τις γυναίκες, ενώ οι γυναίκες ηλικίας 65 και άνω αφιερώνουν 25% 

περισσότερο χρόνο. Από τους 453 εργαζόμενους συμμετέχοντες στην έρευνα μόλις οι 47 

δουλεύουν στον εξωτερικό χώρο, 42 άνδρες και 5 γυναίκες, με μέση εβδομαδιαία συχνότητα 

επανάληψης 5,4 και 5,2 φορές αντίστοιχα. 

Από τον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 11-6), στον οποίο παρουσιάζεται ο συνολικός 

εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο κατά τη διάρκεια της εργασίας, 

προκύπτει πως ο συνολικός χρόνος παραμονής των ανδρών είναι δεκαπλάσιος από τον 

αντίστοιχο των γυναικών. Στους άνδρες σε όλες τις ηλικιακές ομάδες καταγράφεται 

παραμονή στον εξωτερικό χώρο κατά τη διάρκεια της εργασίας, με τον μέγιστο στις ηλικίες 

35-64 και τον ελάχιστο στις ηλικίες 65 και άνω. Αντίθετα στις γυναίκες παραμονή στον 

εξωτερικό χώρο καταγράφεται μόνο στις ηλικίες 20-34  και 35-64.  

Πίνακας 11-6: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο για δραστηριότητες 
εργασίας ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Άνδρες 

0-19 58:00:00 
20-34 365:00:00 
35-64 656:20:00 
65+ 21:00:00 
Σύνολο 1100:20:00 

Γυναίκες 

0-19 0:00:00 
20-34 45:00:00 
35-64 86:00:00 
65+ 0:00:00 
Σύνολο 131:00:00 

Θα πρέπει να σημειωθεί ότι δεν καταγράφηκε διαφοροποίηση στον χρόνο παραμονής στον 

εξωτερικό χώρο κατά τη διάρκεια της εργασίας ανάμεσα στις περιόδους Οκτωβρίου – 

Απριλίου και Μαΐου – Σεπτεμβρίου. 
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11.3.2. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις αγορές 

11.3.2.1. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις καθημερινές αγορές 
Για καθημερινές αγορές δραστηριοποιούνται 676 ερωτώμενοι, 296 άνδρες και 380 γυναίκες, 

σε συνολικά 2554 συστηματικές δραστηριότητες σε εβδομαδιαία βάση. Η ποσοστιαία 

κατανομή τους ανά επί μέρους, παρουσιάζεται στο Διάγραμμα 11-11. 

 
21: Σούπερ Μάρκετ 22: Παντοπωλείο 23: Περίπτερο 24: Φούρνος, κρεωπολείο κλπ 

Διάγραμμα 11-11: Ποσοστιαία κατανομή καθημερινών αγορών ανά είδος δραστηριότητας. 

Σχεδόν οι 4 στις 10 δραστηριότητες αγορών καθημερινών αγαθών έχουν σχέση με φούρνο, 

οπωροπωλείο, ιχθυοπωλείο, κρεοπωλείο, ενώ 3 στις 10 με το σούπερ μάρκ ετ κ αι το 

περίπτερο σε ίσα ποσοστά. Οι αγορές στο μπακάλικο ανέρχονται μόλ ις στο 4%, ενώ το 

ποσοστό του συνδυασμού αυτών ανέρχεται στο 4%. 

Η μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης καταγράφηκε στις αγορές σε φούρνο, μανάβικο κλπ 

και σε περίπτερο, ενώ η μικρότερη στις αγορές σε σούπερ μάρκετ (Πίνακας 11-7).  

Πίνακας 11-7: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά είδος δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή 
ομάδα των καθημερινών αγορών. 

 Σούπερ 
Μάρκετ Πσντοπωλείο "Περίπτερο Φούρνος/ 

Κρεοπωλείο κλπ Συνδυασμός 

Άνδρες 

0-19 1.5 0.0 3.3 3.8 0.0 
20-34 1.5 2.0 4.0 3.6 1.4 
35-64 1.3 2.5 4.0 2.8 1.0 
65+ 1.7 2.3 3.8 3.5 1.3 

Γυναίκες 

0-19 1.6 0.0 3.5 4.6 2.0 
20-34 1.5 1.7 3.2 3.6 1.4 
35-64 1.4 2.3 3.2 3.4 1.6 
65+ 1.6 2.0 3.8 3.2 1.1 

Αναφορικά με την επί μέρους ποσοστιαία κατανομή ανά φύλο, ηλικιακή ομάδα και είδος 

δραστηριότητας (Πίνακας 11-8) των εβδομαδιαίων συστηματικών δραστηριοτήτων, η 

δραστηριότητα σούπερ μάρκετ εμφανίζει το μεγαλύτερο ποσοστό και στα δύο φύλα, σχεδόν 

Συνδυασμός
4%
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28%
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μία στις δύο δραστηριότητες. Ακολουθούν οι δραστηριότητες περίπτερο για τους άνδρες και 

φούρνος κλπ για τις γυναίκες. Η ηλικιακή ομάδα που συνολικά εμφανίζει το μεγαλύτερο 

ποσοστό διεξαγωγής συστηματικών δραστηριοτήτων καθημερινών αγορών είναι η 35 – 64 

και για τα δύο φύλα. 

Πίνακας 11-8: Ποσοστιαία κατανομή ανά είδος δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των 
δραστηριοτήτων των καθημερινών αγορών σε επίπεδο εβδομάδας. 

  Σούπερ 
Μάρκετ 

Παντοπωλεί
ο "Περίπτερο Φούρνος/ 

Κρεοπωλείο  κλπ Συνδυασμός  Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 2.5% 0.0% 2.7% 1.1% 0.0% 6.3% 
20-34 14.2% 0.5% 7.7% 6.1% 1.1% 29.6% 
35-64 17.4% 0.5% 10.2% 6.1% 1.6% 35.7% 
65+ 6.1% 1.6% 10.8% 8.8% 1.1% 28.4% 
Σύνολο 40.2% 2.5% 31.4% 22.1% 3.8% 100.0% 

Γυναίκες 

0-19 2.9% 0.0% 1.9% 0.8% 0.2% 5.7% 
20-34 13.7% 0.5% 4.6% 3.9% 0.5% 23.1% 
35-64 26.9% 1.9% 3.9% 14.7% 1.5% 48.8% 
65+ 9.8% 3.0% 1.0% 7.1% 1.4% 22.3% 
Σύνολο 53.2% 5.4% 11.3% 26.5% 3.5% 100.0% 

Η μέγιστη μέση διάρκεια τους και στα δύο φύλα παρατηρείται για τη δραστηριότητα σούπερ 

μάρκετ, ενώ η ελάχιστη καταγράφηκε για τις δραστηριότητες περίπτερο και φούρνος κλπ 

(Πίνακας 11-9).  

Πίνακας 11-9: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα καθημερινών αγορών. 

  
  

Σούπερ 
Μάρκετ Παντοπωλείο "Περίπτερο Φούρνος/ 

Κρεοπωλείο  κλπ Συνδυασμός 

Άνδρες 

0-19 0:37 0:00 0:05 0:05 0:00 
20-34 0:34 0:14 0:05 0:05 0:06 
35-64 0:43 0:18 0:05 0:06 0:16 
65+ 0:46 0:19 0:07 0:06 0:09 
Μ.Ο. 0:40 0:17 0:06 0:06 0:10 

Γυναίκες  

0-19 0:35 0:00 0:05 0:07 0:01 
20-34 0:35 0:13 0:05 0:06 0:03 
35-64 0:44 0:15 0:05 0:06 0:19 
65+ 0:35 0:17 0:06 0:06 0:08 
Μ.Ο. 0:39 0:16 0:05 0:06 0:13 

Εξετάζοντας τον συνολικό εβδομαδιαίο χρόνο που δαπανάται για τις καθημερινές αγορές 

(Πίνακας 11-10) καταγράφηκε, και για τα δύο φύλα, μέγιστη τιμή για το σούπερ μάρκετ και 

ελάχιστη για το περίπτερο. Επίσης, άνδρες και γυναίκες ηλικίας 35-64 δαπανούν 

περισσότερο χρόνο στις καθημερινές αγορές σε σύγκριση με της υπόλοιπες ηλικιακές 

ομάδες, ενώ τον λιγότερο χρόνο δαπανούν άτομα ηλικίας 0-19. 
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Πίνακας 11-10: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά είδος δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα 
καθημερινών αγορών. 

   Σούπερ 
Μάρκετ Μπακάλικο Περίπτερο Φούρνος/ 

Κρεοπωλείο  κλπ Συνδυασμός  Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 8:13:00 0:00:00 3:18:00 1:40:00 0:00:00 13:11:00 
20-34 45:15:00 0:54:00 10:56:00 8:30:00 4:56:00 70:31:00 
35-64 64:50:00 1:30:00 15:59:00 7:16:00 8:25:00 98:00:00 
65+ 28:01:00 4:50:00 23:00:00 14:30:00 7:30:00 77:51:00 
Σύνολο 146:19:00 7:14:00 53:13:00 31:56:00 20:51:00 259:33:00 

Γυναίκες 

0-19 13:22:00 0:00:00 2:53:00 2:45:00 0:39:00 19:39:00 
20-34 60:18:00 1:15:00 7:22:00 7:45:00 2:00:00 78:40:00 
35-64 154:42:00 6:25:00 6:12:00 29:49:00 9:35:00 206:43:00 
65+ 50:15:00 10:19:00 2:05:00 13:28:00 6:55:00 83:02:00 
Σύνολο 278:37:00 17:59:00 18:32:00 53:47:00 19:09:00 388:04:00 

Αναφορικά με τον χρόνο παραμονής στον εξωτερικό χώρο κατά την τέλεση δραστηριοτήτων 

καθημερινών αγορών, ο χρόνος αυτός δεν υπερβαίνει τη μία ώρα και είκοσι λεπτά σε 

εβδομαδιαία βάση και για τα δύο φύλα. 

11.3.2.2. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις αγορές διαρκών αγαθών. 
Οι αγορές διαρκών αγαθών χωρίζονται σε 5 επιμέρους κατηγορίες, σύμφωνα με τον Πίνακα 

6-1 και την κωδικοποίηση που ακολουθήθηκε στο σύνθετο ερωτηματολόγιο. Σε αυτές 

δραστηριοποιούνται 480 άτομα από τους 1086, 192 άνδρες και 288 γυναίκες. Συνολικά 

καταγράφησαν 453 συστηματικές δραστηριότητες, οι οποίες σε επίπεδο εβδομάδας 

ανέρχονται στις 613.  

 
25: Ένδυση & υπόδηση 26: βιβλία, CD κλπ 27: Οικιακός εξοπλισμός 28: Η/Υ 29: Λοιπές αγορές 

Διάγραμμα 11-12: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών διπόλων διαρκών αγορών ανά είδος 
συστηματικής δραστηριότητας. 

Από το Διάγραμμα 11-12 προκύπτει ότι το 70% των αγορών διαρκών αγαθών αφορούν τα 

είδη ένδυσης και υπόδησης και ακολουθούν οι αγορές βιβλίων, CD, κλπ) με ποσοστό που 

ανέρχεται μόλις στο 12%. 
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Οι γυναίκες εμφανίζουν μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε επίπεδο εβδομάδας από 

τους άνδρες σε όλες τις επιμέρους κατηγορίες πλην της κατηγορίας 28 ηλεκτρονικοί 

υπολογιστές (Πίνακας 11-11).  

Πίνακας 11-11: Μέση συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά είδος συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των διαρκών αγορών. 

 Ένδυση, 
υπόδηση 

Βιβλία, 
CD, κλπ 

Οικιακός 
Εξοπλισμός Η/Υ Λοιπές 

αγορές Συνδυασμός 

Άνδρας 

0-19 1.4 1.5 0.0 0.0 0.0 1.0 
20-34 1.3 1.5 1.3 1.0 1.5 1.3 
35-64 1.3 1.5 1.2 0.0 2.0 1.8 
65+ 1.3 1.3 1.5 0.0 0.0 0.0 

Γυναίκα 

0-19 1.2 0.0 0.0 1.2 1.0 1.7 
20-34 1.2 1.3 1.3 1.0 1.0 1.0 
35-64 1.2 1.5 1.1 1.0 1.0 1.5 
65+ 1.2 1.0 1.0 0.0 0.0 0.0 

Στο σύνολο των εβδομαδιαίων αγορών διαρκών αγαθών, οι αγορές ειδών ένδυσης και 

υπόδησης εμφανίζουν τα μεγαλύτερα ποσοστά (Πίνακας 11-12) κ αι στα δύο φύλ α κ αι σε 

όλες τις ηλικιακές ομάδες. Στους άνδρες το σχετικό ποσοστό προσεγγίζει το 65% και στις 

γυναίκες αγγίζει το 73%. Ακολουθούν οι αγορές βιβλίων, CD κλπ για τους άνδρες και 

οικιακού εξοπλισμού για τις γυναίκες, σε ποσοστό 20% και 12% αντίστοιχα. Σε επίπεδο 

ηλικιακών ομάδων άνδρες – γυναίκες ηλικίας 20-34 ετών τελούν 4 στις 10 συστηματικές 

δραστηριότητες.  

Πίνακας 11-12: Ποσοστιαία κατανομή ανά είδος συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή 
ομάδα διαρκών αγορών. 

  Ένδυση, 
υπόδηση 

Βιβλία, 
CD, κλπ 

Οικιακός 
Εξοπλισμός Η/Υ Λοιπές 

αγορές Συνδυασμός Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 6.1% 3.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.6% 10.1% 
20-34 36.3% 5.6% 2.2% 1.1% 1.1% 2.2% 48.6% 
35-64 18.4% 6.7% 2.8% 0.0% 0.6% 2.8% 31.3% 
65+ 4.5% 4.5% 1.1% 0.0% 0.0% 0.0% 10.1% 
Σύνολο 65.4% 20.1% 6.1% 1.1% 1.7% 5.6% 100.0% 

Γυναίκες 

0-19 10.6% 0.0% 0.0% 0.4% 0.4% 1.1% 12.4% 
20-34 31.8% 2.6% 4.7% 0.0% 0.4% 2.2% 41.6% 
35-64 24.1% 3.6% 5.1% 0.0% 0.7% 3.6% 37.2% 
65+ 6.2% 0.4% 2.2% 0.0% 0.0% 0.0% 8.8% 
Σύνολο 72.6% 6.6% 12.0% 0.4% 1.5% 6.9% 100.0% 

Η μέση διάρκεια για όλες τις επιμέρους κατηγορίες αγορών διαρκών αγαθών είναι άνω της 

μίας ώρας. Ο συνδυασμός των διαφόρων επιμέρους κατηγοριών διαρκών αγορών 

παρουσιάζει τη μεγαλύτερη μέση διάρκεια και αγγίζει κατά μέσο όρο (Μ.Ο.) τρεις ώρες στους 

άνδρες και τρεις ώρες και είκοσι λεπτά στις γυναίκες (Πίνακας 11-13). 
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Πίνακας 11-13: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα διαρκών αγορών. 

   Ένδυση, 
υπόδηση 

Βιβλία, 
CD, κλπ 

Οικιακός 
Εξοπλισμός Η/Υ Λοιπές 

αγορές Συνδυασμός 

Άνδρες 
  
  

0-19 1:38 2:06 0:00 0:00 0:00 1:30 
20-34 1:36 1:21 1:06 1:40 0:55 6:07 
35-64 1:35 1:23 1:32 0:00 1:30 4:00 
65+ 1:30 1:35 1:53 0:00 0:00 0:00 
Μ.Ο. 1:34 1:36 1:07 0:25 0:36 2:54 

Γυναίκα 
 

0-19 2:06 0:00 0:00 0:40 1:20 2:08 
20-34 2:09 1:27 1:49 0:00 0:50 4:33 
35-64 1:52 1:28 1:26 0:00 1:38 6:34 
65+ 1:32 1:00 1:03 0:00 0:00 0:00 
Μ.Ο. 1:54 0:58 1:04 0:10 0:57 3:18 

Ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος που δαπανάται σε δραστηριότητες διαρκών αγορών 

ξεπερνάει τις 1050 ώρες (Πίνακας 11-14). Ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος των γυναικών 

είναι διπλάσιος από τον αντίστοιχο των ανδρών.  

Πίνακας 11-14: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα διαρκών αγορών. 

 Ένδυση, 
υπόδηση 

Βιβλία, 
CD, κλπ 

Οικιακός 
Εξοπλισμός Η/Υ Λοιπές 

αγορές Συνδυασμός Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 23:30:00 17:45:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 1:30:00 42:45:00 
20-34 129:20:00 17:55:00 5:40:00 4:20:00 2:50:00 15:05:00 175:10:00 
35-64 69:00:00 24:35:00 9:30:00 0:00:00 3:00:00 6:30:00 112:35:00 
65+ 13:45:00 15:19:00 5:55:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 34:59:00 
Σύνολο 235:35:00 75:34:00 21:05:00 4:20:00 5:50:00 23:05:00 365:29:00 

Γυναίκες 

0-19 90:40:00 0:00:00 0:00:00 0:40:00 1:20:00 8:45:00 101:25:00 
20-34 257:50:00 12:10:00 30:45:00 0:00:00 0:50:00 10:10:00 311:45:00 
35-64 153:30:00 20:35:00 22:50:00 0:00:00 3:15:00 26:05:00 226:15:00 
65+ 37:00:00 3:00:00 10:05:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 50:05:00 
Σύνολο 539:00:00 35:45:00 63:40:00 0:40:00 5:25:00 45:00:00 689:30:00 

Το 65% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου των ανδρών και το 80% των γυναικών 

αφιερώνεται στις αγορές ειδών ένδυσης και υπόδησης. Στους άνδρες ακολουθούν οι αγορές 

βιβλίων, CD, κλπ, ενώ στις γυναίκες οι αγορές ειδών οικιακού εξοπλισμού. Η ηλικιακή ομάδα 

20-34 και στα δύο φύλα δαπανά περισσότερο χρόνο σε επίπεδο εβδομάδας για τη 

διεξαγωγή αγορών διαρκών αγαθών (σχεδόν το 50%) και ακολουθεί η ηλικιακή ομάδα 35-64. 

Σε αντίθεση με τις αγορές καθημερινών αγαθών, στις αγορές διαρκών αγαθών σημαντικό 

μέρος του εβδομαδιαίου συνολικού χρόνου διεξαγωγής τους (πάνω από το 20%), αφορά την 

παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον (Πίνακας 11-15). Ο χρόνος αυτός δεν διαφοροποιείται 

στις περιόδους Οκτωβρίου – Απριλίου και Μαΐου – Σεπτεμβρίου, αλλά παραμένει σταθερός 

καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους. Οι γυναίκες παραμένουν διπλάσιο χρόνο σε σύγκριση με 

τους άνδρες στο εξωτερικό περιβάλλον, με την ηλικιακή ομάδα 20-34 να αφιερώνει τον 

περισσότερο χρόνο. 
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Πίνακας 11-15: Συνολικός χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον την εβδομάδα κατά την 
διάρκεια διαρκών αγορών, ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα (και τη χειμερινή και την καλοκαιρινή περίοδο). 

  Ένδυση, 
υπόδηση 

Βιβλία, 
CD, κλπ 

Οικιακός 
Εξοπλισμός Η/Υ Λοιπές 

αγορές Συνδυασμός Σύνολο 

Άνδρας 
  
  
  

0-19 5:25:00 2:25:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:10:00 8:00:00 
20-34 26:21:00 1:51:00 0:50:00 0:20:00 0:30:00 3:44:00 33:36:00 
35-64 13:45:00 2:51:00 2:00:00 0:00:00 1:40:00 1:25:00 21:41:00 
65+ 3:40:00 1:25:00 0:45:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 5:50:00 
Σύνολο 49:11:00 8:32:00 3:35:00 0:20:00 2:10:00 5:19:00 69:07:00 

Γυναίκα 
  
  
  
  

0-19 19:30:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:10:00 0:45:00 20:25:00 
20-34 59:11:00 1:50:00 6:00:00 0:00:00 0:00:00 1:20:00 68:21:00 
35-64 34:10:00 2:20:00 1:50:00 0:00:00 0:15:00 4:50:00 43:25:00 
65+ 8:50:00 1:00:00 2:10:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 12:00:00 
Σύνολο 121:41:00 5:10:00 10:00:00 0:00:00 0:25:00 6:55:00 144:11:00 

11.3.3. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την εκπαίδευση 

 Οι δραστηριότητες με σκοπό την εκπαίδευση διαχωρίζονται σε 8 επί μέρους κατηγορίες 

(βάση του πίνακα 6-1 και της κωδικοποίησης του σύνθετου ερωτηματολογίου). Συνολικά 

συμμετέχουν 366 άτομα, 195 άνδρες και 171 γυναίκες. Σε αντίθεση με τις προηγούμενες 

δραστηριότητες, στην περίπτωση των δραστηριοτήτων αυτών, συμμετέχουν μόνο άτομα 

ηλικίας 0–19 και 20–34 στους άνδρες και στις γυναίκες 0-19, 20–34 και 35–64. Επιπλέον, 

καμία δραστηριότητα δεν διεξάγεται κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών (Μάιος - 

Σεπτέμβριος). 

Συνολικά διεξάγονται 509 συστηματικά δίπολα εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων, οι οποίες σε 

επίπεδο εβδομάδας ανέρχονται στις 2010. Στο Διάγραμμα 11-13 απεικονίζεται η ποσοστιαία 

κατανομή των εκπαιδευτικών συστηματικών δραστηριοτήτων ανά επιμέρους δραστηριότητα 

(στο σύνολο τους την εβδομάδα) και στον Πίνακας 11-16 η συχνότητα επανάληψης, σε 

εβδομαδιαία βάση ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

 
 
Διάγραμμα 11-13: Ποσοστιαία κατανομή εκπαιδευτικών συστηματικών δραστηριοτήτων ανά είδος 
δραστηριότητας. 

31: Νηπιαγωγείο 32: Δημοτικό 33: Γυμνάσιο/ Λύκειο 34:Τεχνικό Γυμνάσιο / Λύκειο 
35: Φροντιστήριο 36: ΙΕΚ 37: ΤΕΙ 38: ΑΕΙ 

"34"
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Σε εβδομαδιαία βάση 2 στις 4 εκπαιδευτικές δραστηριότητες αφορούν το πανεπιστήμιο και 

την παρακολούθηση γυμνασίου – λυκείου, σε ποσοστό 23,7% και 23,4% αντίστοιχα. 

Ακολουθούν οι επί μέρους κατηγορίες δημοτικό και φροντιστήριο, ενώ οι κατηγορίες με το 

μικρότερο ποσοστό είναι οι βρεφονηπιακός σταθμός, τεχνικό γυμνάσιο – λύκειο, ΙΕΚ και ΤΕΙ.  

Οι εκπαιδευτικές δραστηριότητες, μαζί με τις δραστηριότητες εργασίας, παρουσιάζουν τη 

μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε εβδομαδιαία βάση (Πίνακας 11-16). Στις 

δραστηριότητες νηπιαγωγείο, δημοτικό, γυμνάσιο/ λύκειο και τεχνικό γυμνάσιο/ λύκειο στην  

ηλικιακή ομάδα 0-19 και ΙΕΚ στην ηλικιακή ομάδα 0-19 για τους άνδρες και 0-19, 20-34 για 

τις γυναίκες, η συχνότητα επανάληψης ανέρχεται στις πέντε φορές την εβδομάδα. Σε αυτές 

τις δραστηριότητες η συχνότητα επανάληψης διαμορφώνεται στις πέντε φορές την 

εβδομάδα, διότι η παρακολούθηση τους είναι υποχρεωτική. Στις υπόλοιπες δραστηριότητες η 

εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης μειώνεται, με τη μικρότερη να καταγράφεται στη 

δραστηριότητα φροντιστήριο. 

Πίνακας 11-16: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων.  

  Νηπιαγωγεί
ο 

Δημοτικ
ό 

Γυμνάσιο
/ Λύκειο 

Τεχνικό 
Γυμνάσιο
/ Λύκειο 

Φροντιστήρι
ο ΙΕΚ ΤΕΙ ΑΕΙ 

Άνδρες 
0-19 5.0 5.0 5.0 4.9 2.5 0 0 4.0 
20-34 0 0 0 3.6 2.3 4.8 4.0 3.6 

Γυναίκες 
0-19 5.0 5.0 5.0 5.0 2.7 5.0 3.0 4.4 
20-34 0 0 0 0 2.3 5.0 4.0 3.7 
35-64 0 0 0 0 1.6 0 0 0 

Το 73% ανδρών και γυναικών που συμμετέχουν στις εκπαιδευτικές δραστηριότητες. ανήκουν 

στην ηλικιακή ομάδα 0-19 (Πίνακας 11-17). Στους άνδρες το 22% συμμετέχει στη 

δραστηριότητα δημοτικό, το 19,8% στη δραστηριότητα γυμνάσιο/ λύκειο και το 17% στη 

δραστηριότητα ΑΕΙ Στις γυναίκες το 27% συμμετέχει στη δραστηριότητα γυμνάσιο / λύκειο, το 

26% στη δραστηριότητα ΑΕΙ και 18,8% στη δραστηριότητα φροντιστήριο. 

Πίνακας 11-17: Ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. 

 Νηπιαγωγείο Δημοτικό Γυμνάσιο/ 
Λύκειο 

Τεχνικό 
Γυμνάσιο/ 

Λύκειο 
Φροντιστήριο ΙΕΚ ΤΕΙ ΑΕΙ Σύνολο 

Άνδρες 0-19 6.6% 22.2% 19.8% 4.6% 15.2% 0.0% 0.0% 4.2% 72.6% 
20-34 0.0% 0.0% 0.0% 1.7% 0.8% 2.3% 4.9% 17.7% 27.4% 
Σύνολο 6.6% 22.2% 19.8% 6.3% 16.1% 2.3% 4.9% 21.8% 100.0% 

Γυναίκες 0-19 5.3% 14.2% 27.3% 2.6% 16.1% 0.5% 0.9% 6.0% 73.0% 
20-34 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 1.9% 1.6% 2.9% 19.8% 26.2% 
35-64 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.8% 0.0% 0.0% 0.0% 0.8% 
Σύνολο 5.3% 14.2% 27.3% 2.6% 18.8% 2.1% 3.9% 25.8% 100.0% 
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Η μέση διάρκεια των εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων (Πίνακας 11-18) παρουσιάζει 

διαφοροποιήσεις ανάλογα με το είδος της δραστηριότητας, το φύλο και την ηλικιακή ομάδα. 

Στις δραστηριότητες δημοτικό και  γυμνάσιο/ λύκειο η μέση  διάρκεια αυξάνεται ανάλογα με 

τη βαθμίδα εκπαίδευσης (από το δημοτικό στο γυμνάσιο και το λύκειο), χωρίς να 

παρατηρούνται ιδιαίτερες διαφοροποιήσεις ανάμεσα στα δύο φύλα και ιδίως στη 

δραστηριότητα γυμνάσιο/ λύκειο. Στη δραστηριότητα τεχνικό γυμνάσιο λύκειο παρατηρούνται 

σημαντικές διαφορές ανάμεσα στα φύλα, με τη μέση διάρκεια στις γυναίκες να είναι 

μεγαλύτερη κατά δύο ώρες από την αντίστοιχη των ανδρών.  

Η δραστηριότητα φροντιστήριο εμφανίζει τη μικρότερη διάρκεια (σε σχέση με όλες τις 

υπόλοιπες) και δεν ξεπερνάει τις 3 ώρες με τις γυναίκες να εμφανίζουν μεγαλύτερη μέση 

διάρκεια από τους άνδρες κατά 30 λεπτά. Στη δραστηριότητα ΙΕΚ η μέση διάρκεια κυμαίνεται 

στα ίδια επίπεδα και για τα δύο φύλα (η διαφορά είναι της τάξης των 9 λεπτών).  

Πίνακας 11-18: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα 
εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. 

  Νηπιαγωγεί
ο 

Δημοτικ
ό 

Γυμνάσιο
/ Λύκειο 

Τεχνικό 
Γυμνάσιο
/ Λύκειο 

Φροντιστήρι
ο ΙΕΚ ΤΕΙ ΑΕΙ 

Άνδρες 
0-19 5:19 5:38 6:37 5:43 2:08 0:00 0:00 6:25 
20-34 0:00 0:00 0:00 3:18 2:08 6:19 6:42 5:33 
Μ.Ο. 5:19 5:38 6:37 4:30 2:08 6:19 6:42 5:59 

Γυναίκες 
  
  

0-19 5:37 6:02 6:36 6:29 2:29 6:00 6:00 5:32 
20-34 0:00 0:00 0:00 0:00 2:48 6:23 5:48 5:46 
35-64 0:00 0:00 0:00 0:00 2:30 0:00 0:00 0:00 
Μ.Ο. 5:37 6:02 6:36 6:29 2:35 6:11 5:54 5:39 

Σε εβδομαδιαία βάση δαπανώνται σχεδόν 11.000 ώρες κατά τη διεξαγωγή εκπαιδευτικών 

δραστηριοτήτων (Πίνακας 11-19), 5.667 από τους άνδρες και 5287 από τις γυναίκες. Κατά 

προσέγγιση, οι μισές ώρες και στους άνδρες και στις γυναίκες δαπανώνται στις 

εκπαιδευτικές δραστηριότητες δημοτικού και γυμνασίου/ λυκείου ενώ το 1/3 των ωρών 

δαπανάται για τη δραστηριότητα ΑΕΙ.  

Πίνακας 11-19: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων. 

 
  Νηπιαγωγείο Δημοτικό Γυμνάσιο/ 

Λύκειο 
Τεχνικό 

Γυμνάσιο/ 
Λύκειο 

Φροντιστήριο ΙΕΚ ΤΕΙ ΑΕΙ Σύνολο 

Άν
δρ

ες
 0-19 372:05:00 1324:15:00 1389:05:00 283:00:00 355:39:00 0:00:00 0:00:00 289:30:00 4013:34:00 

20-34 0:00:00 0:00:00 0:00:00 62:30:00 19:30:00 153:10:00 358:20:00 1060:15:00 1653:45:00 
Σύνολο 372:05:00 1324:15:00 1389:05:00 345:30:00 375:09:00 153:10:00 358:20:00 1349:45:00 5667:19:00 

Γυ
να

ίκ
ες

 0-19 280:25:00 814:35:00 1716:40:00 162:05:00 401:50:00 30:00:00 63:00:00 323:35:00 3792:10:00 
20-34 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 58:05:00 95:50:00 156:30:00 1164:35:00 1475:00:00 
35-64 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 20:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 20:00:00 
Σύνολο 280:25:00 814:35:00 1716:40:00 162:05:00 479:55:00 125:50:00 219:30:00 1488:10:00 5287:10:00 
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Στους άνδρες το 70% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου συμμετοχής σε εκπαιδευτικές 

δραστηριότητες δαπανάται από άτομα ηλικίας 0-19 ετών. Στις γυναίκες το αντίστοιχο 

ποσοστό ανέρχεται στο 71%. 

Ένα χαρακτηριστικό των εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων είναι πως κατά τη διάρκεια τέλεσης 

τους (σε όλες τις επιμέρους κατηγορίες) υπάρχει σημαντική παραμονή στον εξωτερικό χώρο, 

λόγω των καθιερωμένων διαλλειμάτων. Από προηγούμενα διαγράμματα (Διάγραμμα 11-5, 

Διάγραμμα 11-6 & Διάγραμμα 11-7, προκύπτει ότι και στο σύνολο και ανά φύλο ο συνολικός 

εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον ανέρχεται στο 20% του 

συνολικού χρόνου.  

Οι άνδρες περνούν 1031 ώρες την εβδομάδα στο εξωτερικό χώρο και οι γυναίκες 966 

(Πίνακας 11-20). 

Πίνακας 11-20: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο για εκπαιδευτικές 
συστηματικές δραστηριότητες ανά επί μέρους κατηγορία δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα 
(περίοδος Οκτώβριος – Απρίλιος). 

 Νηπιαγωγείο Δημοτικό Γυμνάσιο/ 
Λύκειο 

Τεχνικό 
Γυμνάσιο/ 

Λύκειο 
Φροντιστήριο ΙΕΚ ΤΕΙ ΑΕΙ Σύνολο 

Άνδρες 
0-19 37:55:00 333:20:00 303:20:00 53:30:00 47:24:00 0:00:00 0:00:00 33:50:00 809:19:00 
20-34 0:00:00 0:00:00 0:00:00 11:10:00 3:20:00 23:30:00 48:25:00 135:35:00 222:00:00 
Σύνολο 37:55:00 333:20:00 303:20:00 64:40:00 50:44:00 23:30:00 48:25:00 169:25:00 1031:19:00 

Γυναίκες 

0-19 30:25:00 208:20:00 390:00:00 30:50:00 57:35:00 5:00:00 11:20:00 42:40:00 776:10:00 
20-34 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 4:10:00 10:50:00 21:10:00 152:00:00 188:10:00 
35-64 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 2:30:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 2:30:00 
Σύνολο 30:25:00 208:20:00 390:00:00 30:50:00 64:15:00 15:50:00 32:30:00 194:40:00 966:50:00 

Οι εκπαιδευτικές δραστηριότητες ολοκληρώνονται στο μέσο του μηνός Μαΐου και 

ξαναρχίζουν τον μήνα Σεπτέμβριο, ως εκ τούτου κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών 

δεν καταγράφηκε παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον. 

11.3.4. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την υγεία 

Στις δραστηριότητες με σκοπό την υγεία δήλωσαν ότι συμμετέχουν 120 ερωτώμενοι, 50 

άνδρες και 70 γυναίκες. Συνολικά κατεγράφησαν 140 συστηματικά δίπολα, τα οποία 

αντιστοιχούν σε 147 συστηματικές δραστηριότητες σε επίπεδο εβδομάδας. Η πλειονότητα 

των ατόμων που συμμετέχουν στις δραστηριότητες υγείας ανήκουν στην ηλικιακή ομάδα 

65+.  

Στο Διάγραμμα 11-14 απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία ως 

προς το εβδομαδιαίο σύνολο των δραστηριοτήτων υγείας. Στον πίνακα που ακολουθει 

(Πίνακας 11-21) παρουσιάζεται η εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης των επί μέρους 

κατηγοριών, ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 
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Από το διάγραμμα γίνεται αντιληπτό ότι 6 στις 10 δραστηριότητες υγείας αφορούν την 

κατηγορία επίσκεψη στο φαρμακείο (44), το ¼ την επίσκεψη σε ιδιώτη γιατρό (43), ενώ για 

τις υπόλοιπες δραστηριότητες τα ποσοστά είναι μικρότερα του 10% (κυμαίνονται μεταξύ 2 

και 6%).  

 
41: Επίσκεψη σε νοσοκομείο 42: Επίσκεψη σε κλινική 43: Επίσκεψη σε ιδιώτη γιατρό 
44: Επίσκεψη σε φαρμακείο 45: Επίσκεψη σε οίκους ευγηρίας/ ιδρύματα 46: Επίσκεψη σε ασφαλιστικά ταμεία 

Διάγραμμα 11-14: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών δραστηριοτήτων υγείας ανά επί μέρους 
κατηγορία δραστηριότητας. 

Η συχνότητα επανάληψης σε επίπεδο εβδομάδας παραμένει σταθερή στη μία φορά τόσο σε 

επίπεδο φύλου όσο και σε επίπεδο ηλικιακών ομάδων (Πίνακας 11-21). 

Πίνακας 11-21: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων υγείας. 

 Επίσκεψη σε 
νοσοκομείο 

Επίσκεψη 
σε κλινική 

Επίσκεψη σε 
ιδιώτη γιατρό 

Επίσκεψη σε 
φαρμακείο 

Επίσκεψη σε 
ασφαλιστικά ταμεία 

Άνδρες 

0 - 19 0.0 0.0 0.0 1.0 0.0 
20 - 34 0.0 0.0 1.0 1.1 0.0 
35 - 64 1.0 0.0 1.0 1.1 1.5 
65+ 0.0 1.0 1.0 1.1 1.0 

Γυναίκες 

0 - 19 0.0 0.0 0.0 1.0 0.0 
20 - 34 0.0 0.0 1.0 1.0 0.0 
35 - 64 0.0 1.0 1.0 1.0 0.0 
65+ 1.0 1.0 1.0 1.0 0.0 

Στις συστηματικές δραστηριότητες με σκοπό την υγεία συμμετέχουν κυρίως άτομα ηλικίας 65 

και άνω σε ποσοστό 44% στους άνδρες και 54% στις γυναίκες (Πίνακας 11-22). Στη 

δραστηριότητα επίσκεψη σε φαρμακείο οι άνδρες συμμετέχουν σε ποσοστό 56% και οι 

γυναίκες 64%. Μηδενική είναι η συμμετοχή της ηλικιακής ομάδας 0-19 και στους άνδρες και 

στις γυναίκες. 

 

 

"43"
25.2%

"44"
60.5%

"42"
3.4%

"41"
4.8%

"46"
6.1%
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Πίνακας 11-22: Ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων με σκοπό την υγεία. 

 Επίσκεψη σε 
νοσοκομείο 

Επίσκεψη 
σε κλινική 

Επίσκεψη σε 
ιδιώτη γιατρό 

Επίσκεψη σε 
φαρμακείο 

Επίσκεψη σε 
ασφαλιστικά ταμεία Σύνολο 

Άνδρας 

0-19 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 
20-34 3.0% 0.0% 4.5% 12.1% 0.0% 19.7% 
35-64 1.5% 0.0% 7.6% 18.2% 9.1% 36.4% 
65+ 1.5% 1.5% 10.6% 25.8% 4.5% 43.9% 
Σύνολο 6.1% 1.5% 22.7% 56.1% 13.6% 100.0% 

Γυναίκα 

0-19 0.0% 0.0% 0.0% 2.5% 0.0% 2.5% 
20-34 0.0% 0.0% 6.2% 8.6% 0.0% 14.8% 
35-64 2.5% 1.2% 9.9% 14.8% 0.0% 28.4% 
65+ 1.2% 3.7% 11.1% 38.3% 0.0% 54.3% 
Σύνολο 3.7% 4.9% 27.2% 64.2% 0.0% 100.0% 

Η μέση διάρκεια των δραστηριοτήτων υγείας (Πίνακας 11-23) παρουσιάζει τη μέγιστη τιμή για 

τις δραστηριότητες επίσκεψη σε κλινική και επίσκεψη σε ιδιώτη γιατρό και την ελάχιστη για τη 

δραστηριότητα επίσκεψη σε φαρμακείο. Οι γυναίκες εμφανίζουν στο σύνολο των 

δραστηριοτήτων αυξημένη μέση διάρκεια από την αντίστοιχη των ανδρών πλην της 45, στην 

οποία όμως δεν συμμετέχουν. 

Πίνακας 11-23: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων υγείας. 

 Επίσκεψη σε 
νοσοκομείο 

Επίσκεψη σε 
κλινική 

Επίσκεψη σε 
ιδιώτη γιατρό 

Επίσκεψη σε 
φαρμακείο 

Επίσκεψη σε 
ασφαλιστικά ταμεία 

Άνδρες 

0-19 0:00 0:00 0:00 0:00 0:00 
20-34 1:05 0:00 0:37 0:09 0:00 
35-64 0:20 0:00 0:34 0:08 0:55 
65+ 1:50 1:10 1:04 0:11 0:40 
Μ.Ο. 1:05 1:10 0:45 0:09 0:47 

Γυναίκες 

0-19 0:00 0:00 0:00 0:05 0:00 
20-34 0:00 0:00 0:47 0:17 0:00 
35-64 0:33 1:00 0:46 0:11 0:00 
65+ 0:40 0:58 0:48 0:12 0:00 
Μ.Ο. 0:36 0:59 0:47 0:13 0:00 

 

Ο συνολικός χρόνος διεξαγωγής συστηματικών δραστηριοτήτων υγείας ανέρχεται στις 64 

ώρες με τις γυναίκες να αφιερώνουν τρεις ώρες περισσότερες σε σύγκριση με τους άνδρες 

(Πίνακας 11-24). Γυναίκες και άνδρες δαπανούν το μεγαλύτερο μέρος του χρόνου τους στην 

δραστηριότητα επίσκεψη σε ιδιώτη γιατρό και το μικρότερο σε επίσκεψη σε κλινική. 
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Πίνακας 11-24: Συνολικό χρόνος την εβδομάδα, ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων υγείας. 

 Επίσκεψη σε 
νοσοκομείο 

Επίσκεψη 
σε κλινική 

Επίσκεψη σε 
ιδιώτη γιατρό 

Επίσκεψη σε 
φαρμακείο 

Επίσκεψη σε 
ασφαλιστικά  

ταμεία 
ΣΥΝΟΛΟ 

Άνδρες 0-19 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 
20-34 2:10:00 0:00:00 1:50:00 1:05:00 0:00:00 5:05:00 
35-64 0:20:00 0:00:00 2:50:00 1:30:00 5:30:00 10:10:00 
65+ 1:50:00 1:10:00 7:25:00 2:55:00 2:00:00 15:20:00 
Σύνολο 4:20:00 1:10:00 12:05:00 5:30:00 7:30:00 30:35:00 

Γυναίκες 0-19 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:10:00 0:00:00 0:10:00 
20-34 0:00:00 0:00:00 3:55:00 2:00:00 0:00:00 5:55:00 
35-64 1:05:00 1:00:00 6:10:00 2:10:00 0:00:00 10:25:00 
65+ 0:40:00 2:55:00 7:15:00 5:55:00 0:00:00 16:45:00 
Σύνολο 1:45:00 3:55:00 17:20:00 10:15:00 0:00:00 33:15:00 

Στις συστηματικές δραστηριότητες υγείας δεν καταγράφηκε καθόλου παραμονή στο 

εξωτερικό περιβάλλον. 

11.3.5. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την ψυχαγωγία 

Οι συστηματικές δραστηριότητες με σκοπό την ψυχαγωγία διαφοροποιούνται σε σχέση με τις 

προηγούμενες κατηγορίες συστηματικών δραστηριοτήτων τόσο ως προς την παραμονή στο 

εξωτερικό περιβάλλον, όσο και ως προς την εποχή τέλεση τους. Υπάρχουν συστηματικές 

δραστηριότητες, όπως οι αθλητικοί αγώνες, οι οποίες και τους καλοκαιρινούς και τους 

χειμερινούς μήνες εκτυλίσσονται μόνο στο εξωτερικό περιβάλλον, ενώ συστηματικές 

δραστηριότητες, όπως η έξοδος σε καφετέρια και σε εστιατόριο, εκτυλίσσονται αποκλειστικά 

στο εξωτερικό περιβάλλον κατά τη διάρκεια των καλοκαιρινών μηνών και στο εσωτερικό κατά 

τη διάρκεια των χειμερινών. Τέλος, σε ορισμένες ψυχαγωγικές συστηματικές δραστηριότητες, 

όπως ο κινηματογράφος και το θέατρο, καταγράφηκε παραμονή στον εξωτερικό χώρο και το 

καλοκαίρι και τον χειμώνα, λόγω της συνήθους αναμονής πριν την έναρξη τους.  

Στις ψυχαγωγικές συστηματικές δραστηριότητες συμμετέχουν 798 ερωτώμενοι, 430 άνδρες 

και 368 γυναίκες. Σε επίπεδο εβδομάδας τελούνται 1290 συστηματικά δίπολα με σκοπό την 

ψυχαγωγία, τα οποία αντιστοιχούν σε 2198 συστηματικές δραστηριότητες (σε εβδομαδιαία 

βάση). Στο Διάγραμμα 11-15 παρουσιάζεται η ποσοστιαία κατανομή των επί μέρους 

κατηγοριών συστηματικών δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας (στο σύνολο των δραστηριοτήτων 

σε επίπεδο εβδομάδας). Στην συνέχεια (Πίνακας 11-25 & Πίνακας 11-26) παρατίθεται 

αντίστοιχα η εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης και η ποσοστιαία κατανομή ανά επί 

μέρους κατηγορία δραστηριότητας φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων 

ψυχαγωγίας. 
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51: Καφετέρια 52: Κινηματογράφος 53:Θέατρο 54: Συναυλίες 
55:Εστιατόριο 56: Μπαρ, νυχτερινά κέντρα 57: Αθλητικοί αγώνες 58: ΚΑΠΗ 

Διάγραμμα 11-15: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας ανά επί μέρους 
κατηγορία δραστηριότητας. 

Σχεδόν 6 στις 10 δραστηριότητες ψυχαγωγίας (57,9%) αφορούν την έξοδο σε καφετέριες/ 

καφενεία. Ακολουθούν οι δραστηριότητες έξοδος σε εστιατόρια και έξοδος σε νυχτερινά 

μαγαζιά/ μπαρ, σε ποσοστά 16,8% και 13,7% αντίστοιχα. Τα μικρότερα ποσοστά 

κατεγράφησαν στις δραστηριότητες συμμετοχή σε συναυλίες, έξοδος σε θέατρο, 

παρακολούθηση αθλητικών αγώνων και έξοδος σε ΚΑΠΗ . 

Με μέση εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης των ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων 

διαμορφώθηκε στις 1,7 φορές, η μεγαλύτερη καταγράφηκε στη δραστηριότητα καφετέριες, 

ενώ η μικρότερη στην δραστηριότητα αθλητικοί αγώνες.  

Οι άνδρες εμφανίζουν μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε όλες τις δραστηριότητες πλην 

του θεάτρου, με ελάχιστη ωστόσο διαφορά από τις γυναίκες. Η συχνότητα επανάληψης 

αυξάνεται με την αύξηση της ηλικίας ιδίως στις δραστηριότητες καφετέριες και εστιατόρια 

τόσο στους άνδρες, όσο και στις γυναίκες. 

Πίνακας 11-25: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας. 

  Καφετέρια Κινηματογράφος Θέατρο Συναυλίες Εστιατόριο Μπαρ Αθλητικοί 
αγώνες ΚΑΠΗ 

Άνδρες 

0-19 1.7 1.2 0 0 1.1 1.3 1.0 0.0 
20-34 2.2 1.2 1.0 1.0 1.5 1.4 1.0 0.0 
35-64 2.2 1.3 1.0 0.0 1.4 1.6 1.1 0.0 
65+ 3.3 1.0 1.0 0.0 1.8 0.0 1.0 4.0 

Γυναίκες 

0-19 1.9 1.0 0.0 0.0 1.5 1.0 0.0 0.0 
20-34 2.2 1.1 1.1 1.0 1.4 1.5 1.0 0.0 
35-64 1.8 1.1 1.1 2.0 1.3 1.2 1.0 0.0 
65+ 1.9 1.2 1.1 0.0 1.4 1.0 0.0 0.0 
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Αναφορικά με την ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία δραστηριοτήτων 

ψυχαγωγίας, φύλο και ηλικιακή ομάδα (Πίνακας 11-26), τα μεγαλύτερα ποσοστά 

κατεγράφησαν στη δραστηριότητα έξοδος σε καφετέριες/ καφενεία σε όλες τις ηλικιακές 

ομάδες, αγγίζοντας το 61% στο σύνολο στους άνδρες και το 54% στο σύνολο στις γυναίκες. 

Τα μικρότερα ποσοστά κατεγράφησαν στις δραστηριότητες συναυλίες και ΚΑΠΗ. Τα 

μεγαλύτερα ποσοστά συμμετοχής σε δραστηριότητες ψυχαγωγίας, στο σύνολο ανά φύλο, 

κατεγράφησαν στις ηλικίες 20–34 και 35–64, σε ποσοστά 34,4%, 32% και 40,5% και 33,9% 

αντίστοιχα. 

Πίνακας 11-26: Ποσοστιαία κατανομή ανά κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας. 

   Καφετερία Κινηματογράφος Θέατρο Συναυλίες Εστιατόριο Μπαρ Αθλητικοί 
αγώνες ΚΑΠΗ Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 7.7% 1.0% 0.0% 0.0% 0.6% 2.2% 0.3% 0.0% 11.9% 
20-34 18.9% 3.0% 0.3% 0.1% 2.7% 8.9% 0.6% 0.0% 34.4% 
35-64 16.3% 2.6% 0.5% 0.0% 9.4% 2.5% 0.8% 0.0% 32.0% 
65+ 17.9% 0.1% 0.4% 0.0% 2.4% 0.0% 0.1% 0.9% 21.7% 
Σύνολο 60.7% 6.7% 1.2% 0.1% 15.1% 13.5% 1.7% 0.9% 100.0% 

Γυναίκα 
  

0-19 11.7% 1.4% 0.0% 0.0% 1.3% 1.6% 0.0% 0.0% 16.0% 
20-34 21.1% 4.6% 1.0% 0.2% 2.8% 10.6% 0.2% 0.0% 40.5% 
35-64 16.3% 3.3% 1.7% 0.2% 10.9% 1.3% 0.1% 0.0% 33.9% 
65+ 4.9% 0.6% 1.3% 0.0% 2.7% 0.1% 0.0% 0.0% 9.6% 
Σύνολο 54.0% 10.0% 4.0% 0.4% 17.7% 13.6% 0.3% 0.0% 100.0% 

Η μέγιστη τιμή της μέσης διάρκειας των δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας (Πίνακας 11-27), 

καταγράφηκε στις επί μέρους δραστηριότητες θέατρο, συναυλίες και παρακολούθηση 

αθλητικών αγώνων, ξεπερνώντας τις τρεις ώρες και την ελάχιστη στη δραστηριότητα ΚΑΠΗ. 

Η μέση διάρκεια των ανδρών είναι μεγαλύτερη από την αντίστοιχη των γυναικών, με 

εξαίρεση τη δραστηριότητα  θέατρο, με μικρή όμως διαφορά της τάξης του ενός λεπτού. 

Πίνακας 11-27: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας. 
  Καφετερί

α 
Κινηματογράφ

ος 
Θέατρ

ο 
Συναυλίε

ς 
Εστιατόρι

ο Μπαρ 
Αθλητικ

οί 
αγώνες 

ΚΑΠΗ 

Άνδρες  

0-19 2:11 2:43 0:00 0:00 2:20 3:17 3:03 0:00 
20-34 2:07 2:33 2:53 3:10 2:22 3:12 2:49 0:00 
35-64 2:00 2:24 2:45 0:00 2:20 2:39 2:10 0:00 
65+ 2:04 2:40 3:25 0:00 2:22 0:00 2:00 1:58 
Μ.Ο. 2:05 2:35 3:01 3:10 2:21 3:02 2:30 1:58 

Γυναίκες 

0-19 2:06 2:36 0:00 0:00 1:58 2:48 0:00 0:00 
20-34 1:55 2:31 3:09 2:23 2:11 2:53 2:50 0:00 
35-64 2:08 2:22 2:59 2:30 2:22 3:23 2:30 0:00 
65+ 2:10 2:13 3:02 0:00 2:18 3:00 0:00 0:00 
Μ.Ο. 2:04 2:25 3:03 2:26 2:12 3:01 2:40 0:00 

Την εβδομάδα δαπανώνται πάνω από 5.000 ώρες για τη διεξαγωγή δραστηριοτήτων 

ψυχαγωγίας (Πίνακας 11-28). Στο σύνολο οι άνδρες αφιερώνουν 30% περισσότερο χρόνο 
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από τις γυναίκες, με το ποσοστό αυτό να αυξάνεται όσο αυξάνεται η ηλικία. Άνδρες και 

γυναίκες αφιερώνουν πάνω από το 50% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου τους στην 

έξοδο σε καφετέριες/ καφενεία, ακολουθούν η έξοδος σε νυχτερινά μαγαζιά και η έξοδος σε 

εστιατόρια. Σε επίπεδο ηλικιακής ομάδας, άνδρες - γυναίκες ηλικίας 20-34 αφιερώνουν 

περισσότερο χρόνο για συμμετοχή σε ψυχαγωγικές δραστηριότητες σε σύγκριση με άτομα 

των ηλικιών 0-19, 35-64 και 65 και άνω. 

Πίνακας 11-28: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων ψυχαγωγίας. 

  Καφετερία Κινηματογράφος Θέατρο Συναυλίες Εστιατόριο Μπαρ Αθλητικοί 
αγώνες ΚΑΠΗ Σύνολο 

Άν
δρ

ες
 

0-19 205:37:00 35:50:00 0:00:00 0:00:00 19:20:00 89:20:00 12:10:00 0:00:00 362:17:00 

20-34 506:19:00 95:40:00 11:30:00 3:10:00 82:15:00 361:50:00 19:45:00 0:00:00 1080:29:00 

35-64 422:07:00 77:35:00 16:30:00 0:00:00 260:48:00 84:55:00 21:40:00 0:00:00 883:35:00 

65+ 468:00:00 2:40:00 17:05:00 0:00:00 67:05:00 0:00:00 2:00:00 23:40:00 580:30:00 

Σύνολο 1602:03:00 211:45:00 45:05:00 3:10:00 429:28:00 536:05:00 55:35:00 23:40:00 2906:51:00 

Γυ
να

ίκ
ες

 

0-19 222:13:00 33:50:00 0:00:00 0:00:00 22:25:00 42:00:00 0:00:00 0:00:00 320:28:00 

20-34 367:01:00 106:10:00 28:15:00 4:45:00 55:27:00 287:30:00 5:40:00 0:00:00 854:48:00 

35-64 316:24:00 73:20:00 48:15:00 5:00:00 238:30:00 41:50:00 2:30:00 0:00:00 725:49:00 

65+ 103:45:00 12:40:00 36:30:00 0:00:00 54:30:00 3:00:00 0:00:00 0:00:00 210:25:00 

Σύνολο 1009:23:00 226:00:00 113:00:00 9:45:00 370:52:00 374:20:00 8:10:00 0:00:00 2111:30:00 

Κατά τη διεξαγωγή ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων καταγράφηκε παραμονή στον εξωτερικό 

χώρο με τον χρόνο παραμονής να διαφοροποιείται τους καλοκαιρινούς μήνες σε σύγκριση με 

τους χειμερινούς (Πίνακας 11-29 και Πίνακας 11-30).  

Την περίοδο Οκτωβρίου – Απριλίου και σε επίπεδο εβδομάδας δαπανώνται 166 ώρες 

(ποσοστό 3% στο σύνολο του εβδομαδιαίου χρόνου), 102 ώρες οι άνδρες 64 οι γυναίκες. 

Στους άνδρες το 89% του εβδομαδιαίου χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον 

καταγράφηκε στις ηλικιακές ομάδες 20-34 και 35-64 και στις γυναίκες το αντίστοιχο ποσοστό 

ανέρχεται στο 82%. Οι άνδρες παραμένουν στον εξωτερικό χώρο πρωτίστως κατά τη 

διάρκεια εξόδου σε καφετέριες και αθλητικούς αγώνες, ενώ οι γυναίκες κατά την έξοδο σε 

καφετέριες και εστιατόρια. 
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Πίνακας 11-29: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων (περίοδος Οκτωβρίου – 
Απριλίου). 

  Καφετερία Κινηματογράφος Θέατρο Συναυλίες Εστιατόριο Μπαρ Αθλητικοί 
αγώνες ΚΑΠΗ Σύνολο 

Άν
δρ

ες
 

0-19 0:00:00 0:30:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 8:10:00 0:00:00 8:40:00 
20-34 32:50:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 1:50:00 7:30:00 13:05:00 0:00:00 55:15:00 
35-64 7:50:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 7:40:00 4:00:00 16:05:00 0:00:00 35:35:00 
65+ 2:40:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 2:40:00 
Σύνολο 43:20:00 0:30:00 0:00:00 0:00:00 9:30:00 11:30:00 37:20:00 0:00:00 102:10:00 

Γυ
να

ίκ
ες

 

0-19 8:05:00 0:30:00 0:00:00 0:00:00 3:40:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 12:15:00 
20-34 7:40:00 6:50:00 0:00:00 0:00:00 5:20:00 0:00:00 5:40:00 0:00:00 25:30:00 
35-64 11:45:00 0:20:00 0:00:00 5:00:00 5:20:00 0:00:00 3:30:00 0:00:00 25:55:00 
65+ 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 
Σύνολο 27:30:00 7:40:00 0:00:00 5:00:00 14:20:00 0:00:00 9:10:00 0:00:00 63:40:00 

Την περίοδο Μαΐου – Σεπτεμβρίου η παραμονή στον εξωτερικό χώρο κατά τη διάρκεια 

ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων αυξάνεται και ανέρχεται στο 96% του συνολικού 

εβδομαδιαίου χρόνου, με το αντίστοιχο ποσοστό στους άνδρες να ανέρχεται στο 97% και 

στις γυναίκες στο 95%.  

Πίνακας 11-30: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα ψυχαγωγικών δραστηριοτήτων (περίοδος Μαΐου - 
Σεπτεμβρίου). 

  Καφετερία Κινηματογράφος Θέατρο Συναυλίες Εστιατόριο Μπαρ Αθλητικοί 
αγώνες ΚΑΠΗ Σύνολο 

Άν
δρ

ες
 

0-19 205:37:00 8:10:00 0:00:00 0:00:00 19:20:00 89:20:00 12:10:00 0:00:00 334:37:00 
20-34 494:19:00 53:30:00 12:30:00 3:10:00 82:15:00 363:50:00 19:45:00 0:00:00 1029:19:00 
35-64 422:07:00 56:45:00 16:30:00 0:00:00 261:58:00 87:05:00 21:40:00 0:00:00 866:05:00 
65+ 468:00:00 2:40:00 16:05:00 0:00:00 67:05:00 0:00:00 2:00:00 23:40:00 579:30:00 
Σύνολο 1590:03:00 121:05:00 45:05:00 3:10:00 430:38:00 540:15:00 55:35:00 23:40:00 2809:31:00 

Γυ
να

ίκ
ες

 

0-19 222:13:00 23:55:00 0:00:00 0:00:00 22:25:00 42:00:00 0:00:00 0:00:00 310:33:00 
20-34 367:01:00 61:20:00 27:55:00 4:45:00 55:27:00 288:45:00 5:40:00 0:00:00 810:53:00 
35-64 316:24:00 34:05:00 48:15:00 5:00:00 237:30:00 41:50:00 2:30:00 0:00:00 685:34:00 
65+ 103:45:00 7:50:00 35:30:00 0:00:00 54:00:00 3:00:00 0:00:00 0:00:00 204:05:00 
Σύνολο 1009:23:00 127:10:00 111:40:00 9:45:00 369:22:00 375:35:00 8:10:00 0:00:00 2011:05:00 

Στον εξωτερικό χώρο παραμένουν περισσότερο άτομα ηλικίας 20-34 και 35-65 και στα δύο 

φύλα, ενώ πάνω από το 50% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου παραμονής αφορά την 

έξοδο σε καφετέρια.  

11.3.6. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις κοινωνικές 
συναναστροφές 

Στις συστηματικές δραστηριότητες με σκοπό τις κοινωνικές συναναστροφές, οι οποίες 

αποτελούνται από δύο επί μέρους κατηγορίες επίσκεψη σε φιλικό συγγενικό σπίτι και 

πολιτιστικές εκδηλώσεις, και οι οποίες εν συντομία θα αποκαλούνται κοινωνικές 

δραστηριότητες στο εξής, δήλωσαν ότι συμμετέχουν 565 άτομα, 248 άνδρες 317 γυναίκες. Σε 
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επίπεδο εβδομάδας διενεργούνται 676 συστηματικά δίπολα με σκοπό τις κοινωνικές 

δραστηριότητες, 294 από άνδρες και 382 από γυναίκες, τα οποία αντιστοιχούν σε 1203 

δραστηριότητες, 490 για τους  άνδρες και 713 για τις γυναίκες.  

 
61: Επίσκεψη σε φιλικό συγγενικό σπίτι 63: Πολιτιστικές εκδηλώσεις 

Διάγραμμα 11-16: Ποσοστιαία κατανομή επί μέρους κατηγοριών συστηματικών δραστηριοτήτων για 
κοινωνικές συναναστροφές. 

Από το Διάγραμμα 11-16 προκύπτει πως η πλειονότητα των κοινωνικών δραστηριοτήτων 

αφορούν τις επισκέψεις σε συγγενικό/ φιλικό σπίτι, ενώ μόλις το 2% αφορά τις πολιτιστικές 

εκδηλώσεις. Η δραστηριότητα 63 εμφανίζει μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε σχέση με 

τη δραστηριότητα 61, σε επίπεδο εβδομάδας (Πίνακας 11-31). 

Πίνακας 11-31: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων κοινωνικών συναναστροφών. 

 Επίσκεψη σε φιλικό/  
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις 

Άνδρες 
 
 

0 - 19 1.5 0.0 
20 - 34 1.9 1.0 
35 - 64 1.5 1.5 
65+ 1.6 2.5 

Γυναίκες 
 
 

0 - 19 1.8 0.0 
20 - 34 1.8 2.0 
35 - 64 1.8 0.0 
65+ 2.1 1.0 

Η συντριπτική πλειοψηφία ανδρών – γυναικών σε όλες τις ηλικιακές ομάδες συμμετέχει στη 

δραστηριότητα επίσκεψη σε φιλικό/ συγγενικό σπίτι. Η ποσοστιαία κατανομή γυναικών είναι 

πιο ομαλή από τους άνδρες, οι οποίοι παρουσιάζουν ψηλά ποσοστά στις ηλικιακές ομάδες 

20 – 34 και 35 – 64 (Πίνακας 11-32). 

 

 

 

"63"
2.3%

"61"
97.7%
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Πίνακας 11-32: Ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων κοινωνικών συναναστροφών. 

   Επίσκεψη σε φιλικό/ 
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 17.1% 0.0% 17.1% 
20-34 35.7% 0.8% 36.5% 
35-64 30.6% 0.2% 30.8% 
65+ 14.9% 0.6% 15.5% 
Σύνολο 98.4% 1.6% 100.0% 

Γυναίκες 

0-19 16.4% 0.0% 16.4% 
20-34 25.1% 0.7% 25.8% 
35-64 29.6% 1.3% 30.9% 
65+ 26.2% 0.7% 26.9% 
Σύνολο 97.3% 2.7% 100.0% 

Η μέση διάρκεια κα στις δύο περιπτώσεις κοινωνικών δραστηριοτήτων υπερβαίνει τις δύο 

ώρες με τη συμμετοχή σε πολιτιστικές εκδηλώσεις στους άνδρες να έχει μεγαλύτερη μέση 

διάρκεια από την επίσκεψη σε φιλικό/ συγγενικό σπίτι, ενώ αντίθετα στις γυναίκες η εικόνα 

αντιστρέφεται και εμφανίζει μεγαλύτερη μέση διάρκεια σε σχέση με τις πολιτιστικές 

εκδηλώσεις κατά 35 λεπτά. Η μέση διάρκεια των ανδρών είναι μεγαλύτερη από τη μέση 

διάρκεια των γυναικών και στις δύο επί μέρους κατηγορίες κοινωνικών δραστηριοτήτων 

(Πίνακας 11-33). 

Πίνακας 11-33: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων κοινωνικών συναναστροφών. 

  Επίσκεψη σε φιλικό/ 
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις 

Άνδρες 

0-19 2:23 0:00 
20-34 2:51 3:40 
35-64 2:36 2:20 
65+ 3:12 2:45 
Μ.Ο. 2:45 2:55 

Γυναίκες  

0-19 2:27 0:00 
20-34 2:59 1:40 
35-64 2:23 2:36 
65+ 2:50 1:47 
 Μ.Ο. 2:39 2:01 

Για τις κοινωνικές δραστηριότητες δαπανώνται σε εβδομαδιαία βάση 3160 ώρες, 1337 από 

τους άνδρες και 1860 από τις γυναίκες. Το 95% του συνολικού χρόνου κοινωνικών 

δραστηριοτήτων αφορά την επίσκεψη σε φιλικό/ συγγενικό σπίτι. Τόσο στους άνδρες όσο και 

στις γυναίκες άτομα ηλικίας 20-34 αφιερώνουν περισσότερο χρόνο στις κοινωνικές 

δραστηριότητες σε ποσοστό 38% και 28%. Ακολουθούν άτομα ηλικίας 35-64 για τους άνδρες 

και 65 ετών και άνω για τις γυναίκες σε ποσοστά 28% και 27% αντίστοιχα (Πίνακας 11-34). 
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Πίνακας 11-34: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων κοινωνικών συναναστροφών. 

   Επίσκεψη σε φιλικό/ 
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 198:05:00 0:00:00 198:05:00 
20-34 512:14:00 7:20:00 519:34:00 
35-64 380:35:00 2:20:00 382:55:00 
65+ 229:41:00 7:10:00 236:51:00 
Σύνολο 1320:35:00 16:50:00 1337:25:00 

Γυναίκες  

0-19 275:12:00 0:00:00 275:12:00 
20-34 527:03:00 7:20:00 534:23:00 
35-64 471:35:00 28:30:00 500:05:00 
65+ 503:55:00 9:10:00 513:05:00 
Σύνολο 1777:45:00 45:00:00 1822:45:00 

Ο συνολικός χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον την εβδομάδα, κατά τη διάρκεια 

τέλεσης κοινωνικών δραστηριοτήτων, παρουσιάζει σημαντικές διαφοροποιήσεις σε επίπεδο 

περιόδου του έτους και φύλου. Την περίοδο Οκτωβρίου – Απριλίου ο συνολικός χρόνος 

παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον ανέρχεται στις 26 ώρες ποσοστό 0,8% του συνολικού 

χρόνου, εκ των οποίων οι 7 ώρες αφορούν τους  άνδρες και 19 ώρες τις γυναίκες (Πίνακας 

11-35). Μεγαλύτερη παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον καταγράφηκε στις γυναίκες ηλικίας 

35-64 ετών. 

Πίνακας 11-35: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο ανά επί μέρους 
κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων κοινωνικών 
συναναστροφών (Περίοδος Οκτώβριος - Απρίλιος). 

 Επίσκεψη σε φιλικό/ 
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις Σύνολο 

Άνδρες 0-19 0:00:00 0:00:00 0:00:00 
20-34 0:40:00 0:00:00 0:40:00 
35-64 4:25:00 0:00:00 4:25:00 
65+ 1:43:00 0:00:00 1:43:00 
Σύνολο 6:48:00 0:00:00 6:48:00 

Γυναίκες 0-19 0:00:00 0:00:00 0:00:00 
20-34 0:00:00 1:43:00 1:43:00 
35-64 14:03:00 0:00:00 14:03:00 
65+ 3:51:00 0:00:00 3:51:00 
Σύνολο 17:54:00 1:43:00 19:37:00 

Κατά τη διάρκεια των μηνών Μαΐου – Σεπτεμβρίου η παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον 

κατά την τέλεση κοινωνικών δραστηριοτήτων αυξάνεται στις 900 ώρες, ποσοστό 29% επί του 

συνολικού χρόνου σε εβδομαδιαία βάση. Ο χρόνος παραμονής των ανδρών ανέρχεται στις 

332 ώρες και των γυναικών στις 577. Τα άτομα ηλικίας 35-64 ετών παραμένουν περισσότερο 

χρόνο στο εξωτερικό περιβάλλον σε σύγκριση με τα άτομα των υπολοίπων ηλικιακών 

ομάδων και στα δύο φύλα (Πίνακας 11-36). 
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Πίνακας 11-36: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο ανά επί μέρους 
κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων κοινωνικών 
συναναστροφών (Περίοδος Μάϊος - Σεπτέμβριος). 

  Επίσκεψη σε φιλικό/ 
συγγενικό σπίτι 

Πολιτιστικές 
εκδηλώσεις Σύνολο 

Άνδρες 0-19 63:53:00 0:00:00 63:53:00 
20-34 52:55:00 3:00:00 55:55:00 
35-64 134:45:00 0:00:00 134:45:00 
65+ 74:10:00 3:20:00 77:30:00 

Σύνολο 325:43:00 6:20:00 332:03:00 
Γυναίκες 0-19 107:28:00 0:00:00 107:28:00 

20-34 84:35:00 2:00:00 86:35:00 
35-64 175:05:00 0:00:00 175:05:00 
65+ 207:42:00 0:00:00 207:42:00 

Σύνολο 574:50:00 2:00:00 576:50:00 

11.3.7. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τον αθλητισμό 

Στις δραστηριότητες με σκοπό τον αθλητισμό, οι οποίες περιλαμβάνουν 5 επί μέρους 

κατηγορίες (σύμφωνα με τον Πίνακα 6-1 και την κωδικοποίηση του σύνθετου 

ερωτηματολογίου), δήλωσαν ότι συμμετέχουν 393 άτομα από τους 1086 ερωτηθέντες, 235 

άνδρες και 158 γυναίκες. Συνολικά κατεγράφησαν 413 συστηματικά δίπολα 249 για τους 

άνδρες και 164  για τις γυναίκες, τα οποία αντιστοιχούν σε 993 δραστηριότητες σε 

εβδομαδιαία βάση, εκ των οποίων οι 573 αφορούν τους άνδρες και οι 420 τις γυναίκες. 

 
71: Βόλτα σε 
πάρκο 

72: Βόλτα σε 
πλατεία 

73: Βόλτα σε  
παιδική χαρά 

74: Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

75: Άθληση/  
γυμναστήριο 

Διάγραμμα 11-17: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών δραστηριοτήτων αθλητισμού ανά επί μέρους 
κατηγορία δραστηριότητας. 

Από το Διάγραμμα 11-17 προκύπτει πως η συντριπτική πλειοψηφία των αθλητικών 

δραστηριοτήτων, σε ποσοστό 74%, αφορούν την άθληση, είτε σε κλειστό χώρο, όπως τα 

γυμναστήρια, είτε σε ανοικτό, και έπεται η παραμονή σε παιδική χαρά, με ποσοστό 15,6%. 

Τα ποσοστά των υπολοίπων τριών επιμέρους κατηγοριών αθλητικών δραστηριοτήτων είναι 

κάτω του 6% 

"75"
74.3%

"73"
15.6%

"74"
4.8%

"71"
4.2%
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1.0%
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Η εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης των αθλητικών δραστηριοτήτων (Πίνακας 11-37) 

διαφοροποιείται ανάλογα με την επί μέρους κατηγορία, το φύλο και την ηλικία. Η μέγιστη τιμή 

της συχνότητας επανάληψης καταγράφηκε στις δραστηριότητες που αφορούν την άθληση. 

Οι γυναίκες μάλιστα, παρουσιάζουν μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης σε αυτήν την 

κατηγορία, η οποία αυξάνεται με την αύξηση της ηλικίας τους. 

Πίνακας 11-37: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων αθλητισμού. 

  Βόλτα σε 
πάρκο 

Βόλτα σε 
πλατεία 

Βόλτα σε 
παιδική χαρά 

Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

Άθληση/ 
Γυμναστήριο 

Άνδρες 0-19 1.0 2.0 2.8 1.5 2.4 
20-34 3.0 0.0 1.4 1.3 2.4 
35-64 2.4 0.0 1.4 2.3 1.9 
65+ 2.0 2.0 3.0 2.7 2.8 

Γυναίκες 0-19 3.0 2.0 2.6 0.0 2.5 
20-34 2.0 0.0 2.2 0.0 2.7 
35-64 1.0 0.0 2.2 1.3 2.9 
65+ 0.0 2.0 1.0 0.0 5.3 

Το 52% των ανδρών και το 44% των γυναικών που συμμετέχουν σε αθλητικές 

δραστηριότητες ανήκουν στην ηλικιακή ομάδα 0-19 και ακολουθούν τα άτομα της ηλικιακής 

ομάδας 20-34 με σε ποσοστά 25% και 30% αντίστοιχα (Πίνακας 11-38). 

Πίνακας 11-38: Ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων αθλητισμού.  

  Βόλτα σε 
πάρκο 

Βόλτα σε 
πλατεία 

Βόλτα σε 
παιδική χαρά 

Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

Άθληση/ 
Γυμναστήριο Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 0.2% 0.3% 8.9% 0.5% 41.5% 51.5% 
20-34 0.5% 0.0% 1.2% 0.7% 22.2% 24.6% 
35-64 2.1% 0.0% 2.4% 3.1% 7.2% 14.8% 
65+ 1.7% 0.7% 0.5% 3.3% 2.8% 9.1% 
Σύνολο 4.5% 1.0% 13.1% 7.7% 73.7% 100.0% 

Γυναίκες 

0-19 0.7% 0.5% 8.8% 0.0% 34.0% 44.0% 
20-34 2.4% 0.0% 3.1% 0.0% 24.0% 29.5% 
35-64 0.7% 0.0% 6.9% 1.0% 13.3% 21.9% 
65+ 0.0% 0.5% 0.2% 0.0% 3.8% 4.5% 
Σύνολο 3.8% 1.0% 19.0% 1.0% 75.2% 100.0% 

Στους άνδρες το 74% και στις γυναίκες το 75% επιλέγουν τη δραστηριότητα άθληση σε 

γυμναστήριο και αθλητική εγκατάσταση. Ακολουθεί η δραστηριότητα παραμονή σε παιδική 

χαρά σε ποσοστό 13% για τους άνδρες και 19% για τις γυναίκες.  

Η μέση διάρκεια των αθλητικών δραστηριοτήτων υπερβαίνει τη μία ώρα (Πίνακας 11-39). Η 

μεγαλύτερη τιμή καταγράφηκε για την άθληση/ γυμναστήριο στους άνδρες και βόλτα σε 

πλατεία για τις γυναίκες, ενώ η μικρότερη στη δραστηριότητα παραμονή σε πλατεία για τους 

άνδρες και βόλτα σε πάρκο για τις γυναίκες. 
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Πίνακας 11-39: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων αθλητισμού. 

  Βόλτα σε 
πάρκο 

Βόλτα σε 
πλατεία 

Βόλτα σε 
παιδική χαρά 

Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

Άθληση/ 
Γυμναστήριο 

Άνδρες 

0-19 1:45 0:55 1:03 0:43 1:27 
20-34 0:50 0:00 0:59 1:35 1:30 
35-64 0:55 0:00 1:15 1:43 1:41 
65+ 1:00 1:00 2:00 1:09 1:24 
Μ.Ο. 1:07 0:57 1:19 1:17 1:30 

Γυναίκες 

0-19 0:50 2:25 1:11 0:00 1:29 
20-34 1:11 0:00 1:30 0:00 1:33 
35-64 1:17 0:00 0:54 1:32 1:14 
65+ 0:00 1:20 1:10 0:00 1:40 
Μ.Ο. 1:06 1:52 1:11 1:32 1:29 

Για τις αθλητικές δραστηριότητες δαπανώνται 1355 ώρες την εβδομάδα, 771 από τους 

άνδρες και 584 από τις γυναίκες (Πίνακας 11-40). Το 50% του συνολικού εβδομαδιαίου 

χρόνου των ανδρών αφορά άτομα ηλικίας 0-19, με το αντίστοιχο ποσοστό στις γυναίκες να 

φτάνει το 44%. Το 79% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου των ανδρών και το 81% των 

γυναικών δαπανάται στη δραστηριότητα άθληση/ γυμναστήριο.  

Πίνακας 11-40: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων αθλητισμού. 

 Βόλτα σε 
πάρκο 

Βόλτα σε 
πλατεία 

Βόλτα σε 
παιδική χαρά 

Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

Άθληση/ 
Γυμναστήριο Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 1:45:00 1:50:00 37:12:00 1:50:00 343:44:00 386:21:00 
20-34 2:30:00 0:00:00 5:59:00 5:30:00 184:23:00 198:22:00 
35-64 11:05:00 0:00:00 16:10:00 32:53:00 61:10:00 121:18:00 
65+ 10:29:00 4:00:00 6:00:00 20:10:00 24:10:00 64:49:00 
Σύνολο 25:49:00 5:50:00 65:21:00 60:23:00 613:27:00 770:50:00 

Γυναίκες 

0-19 2:30:00 4:50:00 34:14:00 0:00:00 218:25:00 259:59:00 
20-34 10:55:00 0:00:00 17:35:00 0:00:00 158:28:00 186:58:00 
35-64 3:50:00 0:00:00 25:14:00 5:20:00 69:00:00 103:24:00 
65+ 0:00:00 2:40:00 1:10:00 0:00:00 29:50:00 33:40:00 
Σύνολο 17:15:00 7:30:00 78:13:00 5:20:00 475:43:00 584:01:00 

Κύριο χαρακτηριστικό των αθλητικών δραστηριοτήτων είναι ότι αυτές εκτυλίσσονται κυρίως 

στο εξωτερικό περιβάλλον. Σε εβδομαδιαία βάση ο συνολικός χρόνος παραμονής στο 

εξωτερικό περιβάλλον ανέρχεται στις 765 ώρες, ποσοστό 57% του συνολικού χρόνου 

τέλεσης τους (Πίνακας 11-41). Οι άνδρες παραμένουν 489 ώρες (ποσοστό 64% του 

συνολικού τους εβδομαδιαίου χρόνου) και οι γυναίκες 275 ώρες (ποσοστό 47%). Ο 

μεγαλύτερος χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον καταγράφηκε στην 

δραστηριότητα άθληση/ γυμναστήριο και στην ηλικιακή ομάδα 0-19, με 220 ώρες για τους 

άνδρες και 91 ώρες για τις γυναίκες. 

 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 11 Ανάλυση - Επεξεργασία Πρωτογενών Στοιχείων Έρευνας 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 238 

Πίνακας 11-41: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος παραμονής στον εξωτερικό χώρο ανά επί μέρους 
κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των δραστηριοτήτων αθλητισμού 
(σύνολο έτους). 

  Βόλτα σε 
πάρκο 

Βόλτα σε 
πλατεία 

Βόλτα σε 
παιδική χαρά 

Βόλτα σε χώρους 
περιπάτου 

Άθληση/ 
Γυμναστήριο Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 1:45:00 1:50:00 32:40:00 1:50:00 220:21:00 258:26:00 
20-34 0:00:00 0:00:00 6:39:00 5:30:00 85:20:00 97:29:00 
35-64 6:50:00 0:00:00 14:20:00 30:53:00 34:45:00 86:48:00 
65+ 10:34:00 4:00:00 0:00:00 15:40:00 16:40:00 46:54:00 
Σύνολο 19:09:00 5:50:00 53:39:00 53:53:00 357:06:00 489:37:00 

Γυναίκες 

0-19 0:00:00 4:50:00 28:24:00 0:00:00 91:15:00 124:29:00 
20-34 11:25:00 0:00:00 17:55:00 0:00:00 42:25:00 71:45:00 
35-64 3:30:00 0:00:00 23:47:00 5:20:00 23:30:00 56:07:00 
65+ 0:00:00 2:40:00 1:10:00 0:00:00 18:50:00 22:40:00 
Σύνολο 14:55:00 7:30:00 71:16:00 5:20:00 176:00:00 275:01:00 

Στο σημείο αυτό θα πρέπει να επισημανθεί πως δεν καταγράφηκε διαφοροποίηση του 

χρόνου παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον μεταξύ των περιόδων Οκτωβρίου – Απριλίου 

και Μαΐου – Σεπτεμβρίου. 

11.3.8. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις συναλλαγές 

Στις δραστηριότητες με σκοπό τις συναλλαγές με Υπηρεσίες και Φορείς (για συντομία 

συναλλαγές), οι οποίες διακρίνονται σε τέσσερεις επί μέρους κατηγορίες, συμμετέχουν 267 

από τους 1086 ερωτηθέντες της έρευνας, 153 άνδρες και 114 γυναίκες. Την εβδομάδα 

τελούνται 298 συστηματικά δίπολα 175 από τους άνδρες και 123 από τις γυναίκες, τα οποία 

αντιστοιχούν σε 384 δραστηριότητες, 234 για τους άνδρες και 150 για τις γυναίκες. 

Από το Διάγραμμα 11-18 προκύπτει πως η πλειονότητα των δραστηριοτήτων αυτής της 

κατηγορίας γίνονται με σκοπό τις συναλλαγές με τράπεζες σε ποσοστό 86,&%, με κάθε μία 

από τις υπόλοιπες δραστηριότητες να μην  υπερβαίνει το 6%. 

81: Τράπεζες 82: Δημόσιο ταμείο 83: Δήμος/ Νομαρχία 84: Λοιπές υπηρεσίες 
Διάγραμμα 11-18: Ποσοστιαία κατανομή συστηματικών δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές 
ανά επί μέρους κατηγορία δραστηριότητας. 

Η συχνότητα επανάληψης των δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές (Πίνακας 11-42) 

υπερβαίνει τη 1 φορά την εβδομάδα. Στις συναλλαγές με τράπεζες, οι οποίες και αποτελούν 

"84"
2.3%

"83"
4.7%

"82"
6.3%

"81"
86.7%
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την πλειονότητα των δραστηριοτήτων, οι άνδρες παρουσιάζουν μεγαλύτερη συχνότητα 

επανάληψης σε σύγκριση με τις γυναίκες. 

Πίνακας 11-42: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές. 

 Τράπεζες Δημόσιο ταμείο Δήμος/ νομαρχία Λοιπές υπηρεσίες 

Άνδρες 

0-19 1.0 0.0 0.0 0.0 
20-34 1.3 1.3 1.0 1.3 
35-64 1.6 1.3 1.4 1.0 
65+ 1.1 1.0 1.0 1.0 

Γυναίκες 

0-19 1.1 1.0 0.0 0.0 
20-34 1.3 1.0 2.0 0.0 
35-64 1.3 1.3 1.0 0.0 
65+ 1.0 1.0 0.0 0.0 

Η πλειονότητα ανδρών και γυναικών σε όλες τις ηλικιακές ομάδες, δήλωσαν πως 

συμμετέχουν σε συναλλαγές με τράπεζες (Πίνακας 11-43). Αναφορικά με τη δραστηριότητα 

τράπεζα, τα υψηλότερα ποσοστά ανδρών και γυναικών παρατηρούνται στην ηλικιακή ομάδα 

35 – 64. 

Πίνακας 11-43: Ποσοστιαία κατανομή ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές. 

 Τράπεζες Δημόσιο ταμείο Δήμος/ νομαρχία Λοιπές υπηρεσίες Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 0.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.4% 
20-34 17.1% 2.1% 0.9% 1.7% 21.8% 
35-64 49.6% 4.3% 3.0% 1.7% 58.5% 
65+ 17.5% 0.9% 0.4% 0.4% 19.2% 
Σύνολο 84.6% 7.3% 4.3% 3.8% 100.0% 

Γυναίκες 

0-19 5.3% 0.7% 0.0% 0.0% 6.0% 
20-34 21.3% 0.7% 4.0% 0.0% 26.0% 
35-64 38.7% 2.7% 1.3% 0.0% 42.7% 
65+ 24.7% 0.7% 0.0% 0.0% 25.3% 
Σύνολο 90.0% 4.7% 5.3% 0.0% 100.0% 

Η μέση διάρκεια των δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές (Πίνακας 11-44) δεν 

υπερβαίνει τη μία ώρα και είκοσι λεπτά. Η μεγαλύτερη μέση διάρκεια στους άνδρες 

καταγράφηκε στις συναλλαγές με εφορία/ δημόσιο ταμείο και για τις γυναίκες στις 

συναλλαγές με δήμο/ νομαρχία, ενώ η μικρότερη μέση διάρκεια και για τα δύο φύλα 

καταγράφηκε για τις συναλλαγές με τράπεζες.  

Πίνακας 11-44: Μέση διάρκεια ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές. 

   Τράπεζες Δημόσιο ταμείο Δήμος/ νομαρχία Λοιπές υπηρεσίες 

Άνδρες 

0-19 0:05:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 
20-34 0:34:00 0:43:00 0:25:00 0:50:00 
35-64 0:23:00 0:49:00 1:01:00 0:58:00 
65+ 0:22:00 1:13:00 0:50:00 0:20:00 
Μ.Ο. 0:21:00 0:55:00 0:45:20 0:42:40 
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Γυναίκες 

0-19 0:13:00 0:35:00 0:00:00 0:00:00 
20-34 0:36:00 1:20:00 0:47:00 0:00:00 
35-64 0:21:00 0:32:00 1:50:00 0:00:00 
65+ 0:27:00 0:25:00 0:00:00 0:00:00 
Μ.Ο. 0:24:15 0:43:00 1:18:30 0:00:00 

Η συνολική διάρκεια τους είναι 182 ώρες την εβδομάδα (Πίνακας 11-45), εκ των οποίων οι 

114 αντιστοιχούν στους άνδρες και οι 68 στις γυναίκες. Το 74% του συνολικού χρόνου των 

ανδρών αφορά τις συναλλαγές με τράπεζες, με το ποσοστό των γυναικών ανέρχεται στο 

82%. Η ηλικιακή ομάδα 35-64 δαπανά περισσότερο χρόνο για τις συναλλαγές ανεξαρτήτως 

φύλου. 

Πίνακας 11-45: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επί μέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα δραστηριοτήτων με σκοπό τις συναλλαγές. 

  Τράπεζες Δημόσιο ταμείο Δήμος/ νομαρχία Λοιπές Υπηρεσίες Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 0:05:00 0:00:00 0:00:00 0:00:00 0:05:00 
20-34 20:40:00 3:45:00 0:50:00 3:00:00 28:15:00 
35-64 48:50:00 7:50:00 6:35:00 3:50:00 67:05:00 
65+ 14:50:00 2:25:00 0:50:00 0:20:00 18:25:00 

Σύνολο 84:25:00 14:00:00 8:15:00 7:10:00 113:50:00 

Γυναίκες 

0-19 1:35:00 0:35:00 0:00:00 0:00:00 2:10:00 
20-34 16:34:00 1:20:00 4:20:00 0:00:00 22:14:00 
35-64 21:00:00 2:15:00 3:40:00 0:00:00 26:55:00 
65+ 16:22:00 0:25:00 0:00:00 0:00:00 16:47:00 

Σύνολο 55:31:00 4:35:00 8:00:00 0:00:00 68:06:00 

Τέλος θα πρέπει να σημειωθεί ότι στη συγκεκριμένη κατηγορία δραστηριοτήτων δεν 

καταγράφεται παραμονή στον εξωτερικό χώρο. 

11.3.9. Διάφορες άλλες Συστηματικές Δραστηριότητες 

Όπως έχει επισημανθεί στο 6ο κεφάλαιο της διατριβής σε αυτήν την κατηγορία ανήκουν όλες 

εκείνες οι συστηματικές δραστηριότητες που δεν μπορούσαν να ενταχθούν σε καμία από τις 

προηγούμενες, όπως βόλτα σκύλου, μετάβαση και επιστροφή στην εκκλησία, επίσκεψη σε 

κέντρα αισθητικής και άλλες. Σε αυτήν την κατηγορία δραστηριοτήτων συμμετέχουν συνολικά 

206 ερωτηθέντες, 99 άνδρες και 107 γυναίκες. Την εβδομάδα τελούνται 160 συστηματικά 

δίπολα με σκοπό τις διάφορες άλλες δραστηριότητες 70 από άνδρες και 90 από γυναίκες, 

από τα οποία προκύπτουν 193 δραστηριότητες, 98 για τις γυναίκες και 95 για τους άνδρες.  

Στο Διάγραμμα 11-19 απεικονίζεται η ποσοστιαία των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων ανά 

επιμέρους κατηγορία δραστηριότητας. Το 68% των δραστηριοτήτων αφορούν την εκκλησία, 

το 13% τα κέντρα αισθητικής/ κομμωτήρια, το 12% διάφορες δραστηριότητες όπως χορός, 

ζωγραφική, φροντίδα κήπου και το 7% τη βόλτα σκύλου. 
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91: Βόλτα σκύλου 92:Κέντρα αισθητικής 93: Εκκλησία 92: ‘Αλλες 

Διάγραμμα 11-19: Ποσοστιαία κατανομή διάφορων άλλων συστηματικών δραστηριοτήτων ανά επί 
μέρους κατηγορία δραστηριότητας. 

Στον Πίνακας 11-46 παρουσιάζεται η συχνότητα επανάληψης σε εβδομαδιαία βάση των 

διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων. Μεγαλύτερη συχνότητα επανάληψης καταγράφηκε στην 

βόλτα σκύλου, ενώ μικρότερη στην επίσκεψη σε κομμωτήρια/ κέντρα αισθητικής.  

Πίνακας 11-46: Συχνότητα επανάληψης την εβδομάδα ανά επιμέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων. 

   Βόλτα σκύλου Κέντρα αισθητικής  Εκκλησία Άλλες 

Άνδρες  

0-19 0.0 0.0 1.3 1.5 
20-34 7.0 0.0 1.0 2.0 
35-64 0.0 1.0 1.2 3.0 
65+ 0.0 1.0 1.1 1.0 

Γυναίκες  

0-19 0.0 1.0 1.0 1.0 
20-34 0.0 1.0 1.1 2.0 
35-64 0.0 1.0 1.1 2.0 
65+ 0.0 1.0 1.0 2.0 

Τα μεγαλύτερα ποσοστά συμμετοχής ανά επιμέρους κατηγορία δραστηριότητας, φύλο και 

ηλικία (Πίνακας 11-47) κατεγράφησαν στη δραστηριότητα επίσκεψη στην εκκλησία και στις 

ηλικιακές ομάδες 35-64 και 65 και άνω και στα δύο φύλα. Στη δραστηριότητα επίσκεψη σε 

κομμωτήρια/ κέντρα αισθητικής το ποσοστό των γυναικών είναι πενταπλάσιο από αυτό των 

ανδρών. 

Πίνακας 11-47: Ποσοστιαία κατανομή ανά επιμέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο 
και ηλικιακή ομάδα των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων. 

   Βόλτα σκύλου Κέντρα αισθητικής  Εκκλησία Άλλες Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 0.0% 0.0% 15.8% 3.2% 18.9% 
20-34 14.7% 0.0% 10.5% 2.1% 27.4% 
35-64 0.0% 2.1% 20.0% 6.3% 28.4% 
65+ 0.0% 2.1% 22.1% 1.1% 25.3% 
Σύνολο 14.7% 4.2% 68.4% 12.6% 100.0% 

Γυναίκες 
 

0-19 0.0% 1.0% 7.1% 2.0% 10.2% 
20-34 0.0% 4.1% 8.2% 6.1% 18.4% 
35-64 0.0% 9.2% 32.7% 2.0% 43.9% 
65+ 0.0% 8.2% 17.3% 2.0% 27.6% 
Σύνολο 0.0% 22.4% 65.3% 12.2% 100.0% 

"93"
68%

"94"
12%"91"

7%

"92"
13%
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Η μέση διάρκεια των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων (Πίνακας 11-48) διαφοροποιείται 

ανάλογα με το φύλο και την επιμέρους κατηγορία. Οι γυναίκες εμφανίζουν μεγαλύτερη μέση 

διάρκεια από ότι οι άνδρες στις δραστηριότητες επίσκεψη σε κομμωτήριο και εκκλησία, ενώ 

οι άνδρες στη βόλτα σκύλου και διάφορες. 

Πίνακας 11-48: Μέση διάρκεια ανά επιμέρους κατηγορία συστηματικής δραστηριότητας, φύλο και 
ηλικιακή ομάδα των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων. 

 Βόλτα σκύλου Κέντρα αισθητικής  Εκκλησία Άλλες 

Άνδρας 

0-19 0:00 0:00 1:56 2:00 
20-34 0:30 0:00 1:40 2:00 
35-64 0:00 0:48 1:38 3:45 
65+ 0:00 0:48 1:49 3:30 
Μ.Ο. 0:30 0:48 1:45 2:48 

Γυναίκα 

0-19 0:00 0:45 1:39 1:38 
20-34 0:00 1:05 1:40 0:53 
35-64 0:00 1:08 2:00 0:40 
65+ 0:00 1:03 1:52 0:55 
Σ 0:00 1:00 1:47 1:01 

Για τις λοιπές δραστηριότητες σε επίπεδο εβδομάδας δαπανώνται 310 ώρες, 155 από τους 

άνδρες και 155 από τις γυναίκες (Πίνακας 11-49). Στο σύνολο οι γυναίκες δαπανούν 

περισσότερο χρόνο από τους άνδρες στις δραστηριότητες κομμωτήριο, εκκλησία, ενώ οι 

άνδρες στις δραστηριότητες βόλτα σκύλου και διάφορα άλλα. Και στα δύο φύλα άτομα 

ηλικίας 35-64 δαπανούν περισσότερο χρόνο σε αυτήν την κατηγορία σε σχέση με τις 

υπόλοιπες. 

Πίνακας 11-49: Συνολικός χρόνος την εβδομάδα ανά επιμέρους κατηγορία συστηματικής 
δραστηριότητας, φύλο και ηλικιακή ομάδα των διαφόρων άλλων δραστηριοτήτων. 

  Βόλτα σκύλου Κέντρα αισθητικής  Εκκλησία Άλλες Σύνολο 

Άνδρες 

0-19 0:00:00 0:00:00 26:57:00 5:10:00 32:07:00 
20-34 7:00:00 0:00:00 16:35:00 4:00:00 27:35:00 
35-64 0:00:00 1:35:00 28:23:00 22:30:00 52:28:00 
65+ 0:00:00 1:35:00 38:14:00 3:30:00 43:19:00 
Σύνολο 7:00:00 3:10:00 110:09:00 35:10:00 155:29:00 

Γυναίκες 

0-19 0:00:00 0:45:00 11:30:00 3:15:00 15:30:00 
20-34 0:00:00 4:20:00 12:35:00 5:20:00 22:15:00 
35-64 0:00:00 10:14:00 63:12:00 1:20:00 74:46:00 
65+ 0:00:00 8:20:00 31:37:00 1:50:00 41:47:00 
Σύνολο 0:00:00 23:39:00 118:54:00 11:45:00 154:18:00 

Στις διάφορες άλλες δραστηριότητες καταγράφηκε παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον στη 

δραστηριότητα βόλτα σκύλου και στην κατηγορία άλλες σχετικές με τη φροντίδα του κήπου. 

Στην μεν πρώτη περίπτωση καταγράφηκε για τους άνδρες, με διάρκεια επτά ώρες στο 

σύνολο της εβδομάδας χωρίς να υπάρχει διαφοροποίηση ανάμεσα στην περίοδο Οκτωβρίου 

– Απριλίου και Μαΐου – Σεπτεμβρίου. Στη δεύτερη περίπτωση την περίοδο Οκτωβρίου – 

Απριλίου οι άνδρες δαπανούν 4 ώρες και οι γυναίκες 3 ώρες και τριάντα λεπτά, ενώ την 
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περίοδο Μαΐου – Σεπτεμβρίου ο συνολικός χρόνος των ανδρών αυξάνεται στις 23 ώρες την 

εβδομάδα και των γυναικών στις 10 ώρες. 

11.4. Ανάλυση στοιχείων μετακινήσεων της ΕΣΕ 

Η δομή του Σύνθετου Ερωτηματολογίου παρέχει τη δυνατότητα εξαγωγής δεδομένων 

αναφορικά με τα χρησιμοποιούμενα μέσα μετακίνησης (συνολικά και ανά δραστηριότητα), 

τους μέσους χρόνους μετακίνησης ανά μέσο (συνολικά και ανά δραστηριότητα), τον συνολικό 

χρόνο μετακίνησης σε επίπεδο εβδομάδας τόσο στο σύνολο των ερωτώμενων όσο και ανά 

φύλο και ηλικιακή ομάδα  

Στην παράγραφό 11.2. αναφέρεται πως στο πλαίσιο της ΕΣΕ που διεξήχθει στην ΕΠΑ 

κατεγράφησαν 5456 συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων - μετακινήσεων, τα οποία 

αντιστοιχούν σε 10910 συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης - επιστροφής. Οι συστηματικές 

μετακινήσεις υπολείπονται κατά δύο (5456*2=10912), διότι ένας ερωτώμενος δήλωσε πως 

δουλεύει από την οικία του.  

Από τις 10910 συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης και επιστροφής, οι 5388 γίνονται από 

άνδρες και οι 5524 από γυναίκες. Σε επίπεδο εβδομάδας και λαμβάνοντας υπόψη τη 

συχνότητα επανάληψης τους, αυτά αντιστοιχούν σε 25.224 μετακινήσεις μετάβασης – 

επιστροφής εκ των οποίων οι 12976 γίνονται από άνδρες και  οι 12248 από γυναίκες.   

Όπως έχει επισημανθεί στο 6ο κεφάλαιο της διατριβής, κατά τη διεξαγωγή Έρευνας 

Σύνθετου Ερωτηματολογίου καταγράφονται όλες οι μετακινήσεις ανεξαρτήτως διάρκειας και 

μέσου μετακίνησης, σε αντίθεση με την πλειονότητα των ΜΠΠ, στα οποία δεν καταγράφονται 

οι πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 10 λεπτών. Στις συγκοινωνιακές έρευνες που 

έχουν γίνει στην Αθήνα από το 1985 και έπειτα είτε από τον ΟΑΣΑ είτε από την Αττικό 

Μετρό, με χρήση ΜΠΠ, έχουν αποκλεισθεί οι πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 10 

λεπτών. Ωστόσο, αυτής της κατηγορίας μετακινήσεις, οι οποίες γίνονται προς και από 

δραστηριότητες αποτελούν σημαντικό μέρος της διαδικασίας τέλεσης δραστηριοτήτων -

μετακινήσεων και στον καθορισμό των ατομικών και των οικογενειακών προτύπων 

δραστηριοτήτων μετακινήσεων.  

11.4.1. Εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης συστηματικών μετακινήσεων 
ανά είδος δραστηριότητας και εβδομαδιαία συχνότητα χρήσης μέσων 
μετακίνησης 

Η μέση εβδομαδιαία συχνότητα χρήσης μέσων μετακίνησης, ανεξαρτήτως της κατηγορίας 

δραστηριότητας, (Πίνακας 11-50), είναι άμεσα εξαρτώμενη με το μέσο μετακίνησης. Η 

μεγαλύτερη εβδομαδιαία χρήση καταγράφηκε για το ιδιωτικό λεωφορείο πέντε φορές και η 

μικρότερη για το ταξί, μόλις μία φορά. 
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Πίνακας 11-50: Μέση εβδομαδιαία συχνότητα χρήσης μέσων μετακίνησης των συστηματικών 
μετακινήσεων βάσει της ΕΣΕ. 

  Άνδρες Γυναίκες Σύνολο 
Πόδια 2.6 2.3 2.4 
Ποδήλατο 2.7 2.7 2.7 
Μηχανοκίνητο δίκυκλο 2.7 2.5 2.6 
Ι.Χ. (οδηγός) 2.2 2.2 2.2 
Ι.Χ. (επιβάτης) 2.0 1.6 1.8 
Ιδιωτικό λεωφορείο 4.4 5.0 4.7 
Μετρό 2.3 2.3 2.3 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 2.4 2.8 2.6 
Συνδυασμός ΜΜΜ 2.8 3.0 2.9 
Ταξί  1.3 1.3 1.3 
ΜΜΜ και Ι.Χ.  3.2 3.2 3.2 

Αναλύοντας τη μέση εβδομαδιαία συχνότητας χρήσης των μέσων μετακίνησης σε σχέση με 

τις κύριες κατηγορίες δραστηριοτήτων (Πίνακας 11-51) προκύπτει πως ΙΧ, μηχανοκίνητο 

δίκυκλο και ΜΜΜ επιλέγονται 4-5 φορές την εβδομάδα για τις δραστηριότητες της εργασίας 

και της εκπαίδευσης. Το ιδιωτικό λεωφορείο επιλέγεται 5 φορές την εβδομάδα αλλά μόνο για 

σε εκπαιδευτικές δραστηριότητες. Τα πόδια επιλέγονται 2 – 4 φορές για τις δραστηριότητες 

της εκπαίδευσης, της ψυχαγωγίας, του αθλητισμού και των κοινωνικών συναναστροφών. 

Ιδιαίτερο ενδιαφέρον παρουσιάζει η επιλογή μέσων μετακίνησης στις δραστηριότητες της 

ψυχαγωγίας, των κοινωνικών συναναστροφών και του αθλητισμού όπου η μέση εβδομαδιαία 

συχνότητα μετακίνησης με τα πόδια, το ΙΧ και τα μέσα μαζικής μεταφοράς δεν παρουσιάζει 

καμία διαφοροποίηση. 

Τέλος σε όλες τις κατηγορίες δραστηριοτήτων η χαμηλότερη μέση εβδομαδιαία συχνότητα 

χρήσης καταγράφηκε για το ταξί. 

Πίνακας 11-51: Μέση συχνότητα εβδομαδιαίας χρήσης μέσων μετακίνησης ανά κατηγορία 
συστηματικής δραστηριότητας βάσει της ΕΣΕ. 
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Πόδια 5.0 2.8 1.4 4.0 1.1 2.2 2.1 2.4 1.3 1.2 
Ποδήλατο 0.0 2.0 0.0 4.1 0.0 0.0 1.3 2.4 0.0 1.0 
Μηχανοκίνητο  δίκυκλο 4.6 2.0 1.2 4.6 1.0 1.8 1.7 2.6 1.8 2.0 
Ι.Χ. (οδηγός) 4.8 1.5 1.3 3.8 1.0 1.6 1.6 2.2 1.4 1.3 
Ι.Χ. (επιβάτης) 5.2 1.1 1.1 3.4 1.0 1.4 1.3 2.6 1.5 1.1 
Ιδιωτικό λεωφορείο 0.0 0.0 0.0 4.7 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 
Μετρό 4.9 1.5 1.4 3.0 1.0 1.6 1.6 2.0 1.0 1.0 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 5.0 1.7 1.4 3.6 1.0 1.9 2.2 2.7 1.5 2.0 
Συνδυασμός ΜΜΜ 4.7 0.0 1.4 3.6 1.0 1.0 1.7 4.0 1.0 2.0 
Ταξί  2.0 0.0 1.4 0.0 1.0 1.3 1.3 1.0 1.0 2.0 
ΜΜΜ και Ι.Χ.  5.0 0.0 1.6 3.6 1.0 1.4 1.5 0.0 0.0 1.0 
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11.4.2. Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης 
(modal split) βάση της ΕΣΕ στην ΕΠΑ 

Στο Διάγραμμα 11-20 απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων 

μετακίνησης στο συνόλου των συστηματικών μετακινήσεων ανεξαρτήτως μέσου και χρονικής 

διάρκειας, από το οποίο προκύπτει ότι σχεδόν οι μισές συστηματικές μετακινήσεις είναι πεζή. 

Ακολουθούν οι συστηματικές μετακινήσεις με Ι.Χ. (οδηγός) σε ποσοστό 28,16% και οι 

μετακινήσεις με τα μέσα μαζικής μεταφοράς σε ποσοστό που αγγίζει το 10% (στο σύνολό 

τους).  

Εξετάζοντας τις συστηματικές μετακινήσεις αποκλείοντας τις πεζή διάρκειας μικρότερης των 

10 λεπτών (σύμφωνα με την πρακτική που έχει ακολουθηθεί στις συγκοινωνιακές έρευνες 

που έχουν γίνει τα τελευταία 25 χρόνια στην ΕΠΑ) η ποσοστιαία κατανομή των μέσων 

μετακίνησης παρουσιάζει σημαντική διαφοροποίηση (Διάγραμμα 11-21). Επιπλέον, οι μισές 

συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης – επιστροφής γίνονται με το Ι.Χ. (οδηγός), 

ακολουθούν αυτές με τα ΜΜΜ σε ποσοστό 18% και με Ι.Χ. επιβάτης σε ποσοστό 15%. Οι 

πεζή μετακινήσεις ανέρχονται στο 16%. 

 
Διάγραμμα 11-20: Ποσοστιαία κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης με βάση τη 
μεθοδολογία των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων (στο σύνολο των 
καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων την εβδομάδα της ΕΣΕ στην ΕΠΑ).  
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Διάγραμμα 11-21: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης με βάση τη 
μεθοδολογία ΟΑΣΑ/ Αττικό Μετρό (στο σύνολο των συστηματικών μετακινήσεων την εβδομάδα της 
ΕΣΕ, εξαιρούνται πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 10 λεπτών). 

Συγκρίνοντας την ποσοστιαία κατανομή των μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής σε 

επίπεδο εβδομάδας (λαμβάνοντας υπόψη την εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψής τους), 

Διάγραμμα 11-22, με την κατανομή του βάσει της μεθοδολογίας των συστηματικών διπόλων, 

Διάγραμμα 11-20, παρατηρούνται σημαντικές διαφορές στα επί μέρους ποσοστά των μέσων 

μετακίνησης. 

Το ποσοστό των πεζή μετακινήσεων αυξάνεται από 47% σε 49%, ενώ αντίθετα το ποσοστά 

των μετακινήσεων με Ι.Χ. (οδηγός) και Ι.Χ. (επιβάτης) μειώνονται από 28% σε 26% και από 

9% σε 6% αντίστοιχα. Αντίστοιχη αύξηση, με των πεζή μετακινήσεων, παρουσιάζουν και τα 

ποσοστά των μετακινήσεων με ΜΜΜ, οι οποίες στο σύνολο αυξάνονται από το 10% στο 

11%, του ιδιωτικού λεωφορείου από 0,5% σε 1,5%, του μηχανοκίνητου δικύκλου κατά 0,5% 

και του συνδυασμού ΜΜΜ με Ι.Χ. (οδηγός και επιβάτης). Τέλος, κατά 1% μειώνεται το 

ποσοστό για τα ταξί. 
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Διάγραμμα 11-22: Ποσοστιαία κατανομή μέσων μετακίνησης των συστηματικών μετακινήσεων και 
των εβδομαδιαίων (συστηματικών) μετακινήσεων με βάση τη μεθοδολογία των συστηματικών διπόλων 
δραστηριοτήτων – μετακινήσεων (στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων της 
ΕΣΕ στην ΕΠΑ) της ΕΣΕ. 

Συγκρίνοντας τις κατανομές των μέσων μετακίνησης συστηματικών και εβδομαδιαίων 

μετακινήσεων, χωρίς να λαμβάνονται υπόψη οι πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 

10 λεπτών, παρατηρούνται σημαντικές διαφοροποιήσεις μεταξύ τους (Διάγραμμα 11-23). 

Το ποσοστό χρήσης του Ι.Χ. (οδηγός – επιβάτης) για τις εβδομαδιαίες μετακινήσεις είναι 

χαμηλότερο σε σχέση με το ποσοστό των συστηματικών μετακινήσεων, από 49,5% σε 

48,5% για Ι.Χ. οδηγός και από 15% σε 12% για Ι.Χ. επιβάτης. Πτώση της τάξεως του 1,5% 

καταγράφηκε για τα ταξί, ενώ μικρή πτώση παρατηρείται και στις πεζή μετακινήσεις, της 

τάξεως του 0,2%. Αντίθετα τα ποσοστά των μετακινήσεων με ιδιωτικό λεωφορείο και 

μηχανοκίνητο δίκυκλο αυξάνονται στις εβδομαδιαίες μετακινήσεις κατά 1%,  και των μέσων 

μαζικής μεταφοράς κατά 2,5% από 17,5% σε 20%. 
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Διάγραμμα 11-23: Ποσοστιαία κατανομή μέσων μετακίνησης των συστηματικών μετακινήσεων και 
των εβδομαδιαίων (συστηματικών μετακινήσεων με βάση τη μεθοδολογία ΟΑΣΑ/ Αττικό Μετρό 
(εξαιρούνται πεζή μετακινήσεις διάρκειας μικρότερης των 10 λεπτών) της ΕΣΕ. 

Εξετάζοντας την ποσοστιαία κατανομή των μέσων μετακίνησης των συστηματικών 

μετακινήσεων που κατεγράφησαν από την ΕΣΕ ανδρών - γυναικών, τα ποσοστά κατανομής 

τους είναι άμεσα εξαρτώμενα από το φύλο, καθώς και από τη συχνότητα επανάληψης 

(Διάγραμμα 11-24 και Διάγραμμα 11-25).  

Πιο συγκεκριμένα τα ποσοστά των ανδρών είναι μεγαλύτερα από τα αντίστοιχα των 

γυναικών για τις συστηματικές μετακινήσεις με το Ι.Χ. (οδηγός), το μηχανοκίνητο, δίκυκλο και 

το ποδήλατο. Αντίθετα, όταν για τις συστηματικές μετακινήσεις επιλέγονται τα πόδια, το Ι.Χ. 

επιβάτης, τα μέσα μαζικής μεταφοράς (μεμονωμένα ή σε συνδυασμό με Ι.Χ.), το ιδιωτικό 

λεωφορείο και το ταξί τα ποσοστά των γυναικών είναι σαφώς μεγαλύτερα από των ανδρών. 

Εξετάζοντας τις συστηματικές μετακινήσεις στο σύνολο της εβδομάδας (λαμβάνοντας υπόψη 

και τη συχνότητα) οι ποσοστιαίες κατανομές μεταβάλλονται. Οι άνδρες εξακολουθούν να 

υπερτερούν των γυναικών κατά τις μετακινήσεις με Ι.Χ. στη θέση του οδηγού, ποδήλατο και 

μηχανοκίνητο δίκυκλο, καθώς πλέον και στις αυτόνομες πεζή μετακινήσεις. Οι γυναίκες 

υπερτερούν των ανδρών στις μετακινήσεις με Ι.Χ. στη θέση του επιβάτη, με ιδιωτικό 

λεωφορείο, τα μέσα μαζικής μεταφοράς και το ταξί. 
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Διάγραμμα 11-24: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης, των συστηματικών 
μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής ανά φύλο με βάση τη μεθοδολογία των συστηματικών 
διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων (στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών 
μετακινήσεων της ΕΣΕ στην ΕΠΑ). 

 
Διάγραμμα 11-25: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης, των εβδομαδιαίων 
μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής ανά φύλο με βάση τη μεθοδολογία των συστηματικών 
διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων (στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών 
μετακινήσεων της ΕΣΕ στην ΕΠΑ). 

Η μειωμένη χρήση από τις γυναίκες του ΙΧ ως οδηγούς και η αυξημένη χρήση του ως 

επιβάτες καθώς και η αυξημένη χρήση των ΜΜΜ και του περπατήματος οφείλεται στο 

γεγονός πως το οικογενειακό αυτοκίνητο το χρησιμοποιεί ο άνδρας και στην ανασφάλεια των 

γυναικών – άγχος, πίεση, κτλ. Επίσης, και η μειωμένη χρήση μηχανοκίνητου δικύκλου από 

τις γυναίκες είναι άμεσα συνδεδεμένη με την ανασφάλεια και το φόβο ατυχήματος που 

νοιώθουν. 
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Οι άνδρες παρουσιάζονται σαφώς πιο εξαρτημένοι από το ΙΧ, το οποίο και χρησιμοποιούν 

πολύ περισσότερο και πιο συστηματικά από τις γυναίκες, ενώ παράλληλα εμφανίζονται πιο 

απρόθυμοι να χρησιμοποιήσουν τα ΜΜΜ και τα πόδια. Επιπλέον, αν και χρησιμοποιούν σε 

πολύ μεγαλύτερο ποσοστό το μηχανοκίνητο δίκυκλο από τις γυναίκες, η χρήση του μόλις στο 

10% των συνολικών μετακινήσεων υποδηλώνει πως και αυτοί φοβούνται τα ατυχήματα. 

Από τα Διάγραμμα 11-20 και Διάγραμμα 11-21 προκύπτει πως ο αποκλεισμός μετακινήσεων 

ανάλογα με τον χρόνο μετακίνησης, εν προκειμένω των πεζή μετακινήσεων διάρκειας 

μικρότερης των 10 λεπτών, οδηγεί σε τελείως διαφορετικές ποσοστιαίες κατανομές. Όπως 

έχει επισημανθεί στο 6ο κεφάλαιο της διατριβής, μία ουσιαστική διαφορά της μεθοδολογίας 

των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, σε σχέση με υφιστάμενες 

μεθοδολογίες, είναι η καταγραφή και ανάλυση του συνόλου των μετακινήσεων ανεξαρτήτως 

μέσου και διάρκειας.  

Οι αναλύσεις που αφορούν τα μέσα μετακίνησης στις επόμενες παραγράφους, αφορούν το 

σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής 

(10910) συμπεριλαμβανομένων και των πεζή μετακινήσεων διάρκειας μικρότερης των 10 

λεπτών. 

11.4.3. Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά 
σκοπό (είδος δραστηριότητας) βάση της ΕΣΕ 

Ο σκοπός για τον οποίο επιλέγουν να μετακινούνται οι κάτοικοι του αστικού χώρου έχει 

καθοριστικό ρόλο στην επιλογή του μέσου ή των μέσων μετακίνησης. Στο Διάγραμμα 11-26 

απεικονίζεται η ποσοστιαία κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά 

κατηγορία δραστηριότητας των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – 

επιστροφής (10910 σε 5455 συστηματικά δίπολα).  

Ανάλογα με το είδος της δραστηριότητας που επιλέγεται διαφοροποιείται και η ποσοστιαία 

κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης για τις συστηματικές μετακινήσεις 

μετάβασης-επιστροφής. Για παράδειγμα τα πόδια επιλέγονται κυρίως για συστηματικές 

μετακινήσεις με σκοπό τις αγορές, τα ποδήλατο για μετακινήσεις με σκοπό την εκπαίδευση 

και τις κοινωνικές συναναστροφές, το μηχανοκίνητο δίκυκλο για την εργασία και την 

ψυχαγωγία. Το Ι.Χ. (οδηγός) επιλέγεται κυρίως για τις συστηματικές μετακινήσεις με σκοπό 

την εργασία και την ψυχαγωγία, ενώ αντίθετα το Ι.Χ. (επιβάτης) επιλέγεται κυρίως για 

μετακινήσεις με σκοπό την ψυχαγωγία. Τα ΜΜΜ επιλέγονται για τις μετακινήσεις με σκοπό 

την εργασία, τις διαρκείς αγορές, την εκπαίδευση, ενώ σε συνδυασμό με Ι.Χ. επιλέγονται 

κυρίως για την εργασία. Τέλος, το ταξί επιλέγεται για μετακινήσεις με σκοπό την ψυχαγωγία. 
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Διάγραμμα 11-26: Ποσοστιαία κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά κατηγορία 
δραστηριότητας, στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων των συστηματικών 
διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. 

Αναλύοντας τις καταγεγραμμένες συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης – επιστροφής της 

ΕΣΕ σε εβδομαδιαία βάση (Διάγραμμα 11-27) παρατηρείται σημαντική διαφοροποίηση των 

ποσοστιαίων κατανομών των χρησιμοποιούμενων μετακίνησης ανάμεσα στις διάφορες 

κατηγορίες δραστηριοτήτων.  

Ποιο συγκεκριμένα σε όλα τα μέσα μετακίνησης τα ποσοστά των χρησιμοποιούμενων μέσων 

μετακίνησης με σκοπό τις μετακινήσεις προς και από τις δραστηριότητες της εργασίας και της 

εκπαίδευσης είναι μεγαλύτερα από τα αντίστοιχα ποσοστά στο Διάγραμμα 11-26. Η 

διαφοροποίηση αυτή οφείλεται στη μεγαλύτερη εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης 

εργασίας και εκπαίδευση (αγγίζει τις 5 φορές) σε σχέση με τις υπόλοιπες κατηγορίες 

δραστηριοτήτων.  

Τα ποσοστά των υπολοίπων κατηγοριών δραστηριοτήτων (πλην εργασίας και εκπαίδευσης) 

αντιστοίχως μειώνονται στο σύνολο των επί μέρους κατηγοριών των χρησιμοποιούμενων 

μέσων μετακίνησης.  
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Κοινωνικές συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές 

Άλλο 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 11 Ανάλυση - Επεξεργασία Πρωτογενών Στοιχείων Έρευνας 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 252 

 
Διάγραμμα 11-27: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά κατηγορία 
δραστηριότητας, στις εβδομαδιαίες συστηματικές μετακινήσεις των εβδομαδιαίων διπόλων 
δραστηριοτήτων – μετακινήσεων. 

Εξετάζοντας την ποσοστιαία κατανομή των χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά 

φύλο και ανά κατηγορία δραστηριότητας των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων 

μετάβασης – επιστροφής (των συστηματικών διπόλων) και στο σύνολο τους σε εβδομαδιαία 

βάση, προκύπτουν σημαντικές διαφοροποιήσεις στις επιλογές μέσων μετακίνησης ανάμεσα 

στα δύο φύλα και σε σχέση με το είδος της δραστηριότητας (Πίνακας 11-52 και Πίνακας 

11-53). Και στα δύο φύλα τα μεγαλύτερα ποσοστά αφορούν τις πεζή μετακινήσεις σε όλες τις 

κατηγορίες δραστηριοτήτων πλην εργασίας και ψυχαγωγίας που υπερισχύει το Ι.Χ. (οδηγός 

– επιβάτης). Τα μεγαλύτερα ποσοστά χρήσης Ι.Χ. καταγράφονται για μετακινήσεις προς τις 

δραστηριότητες εργασία και ψυχαγωγίας για τους άνδρες και ψυχαγωγίας και καθημερινών 

αγορών για τις γυναίκες. Η χρήση των ΜΜΜ επιλέγεται κυρίως για τις μετακινήσεις που 

έχουν σχέση με δραστηριότητες εκπαίδευσης και διαρκών αγαθών. 

Αναλύοντας τις ποσοστιαίες κατανομές σε εβδομαδιαία βάση (συνυπολογίζοντας την 

συχνότητα επανάληψης), παρατηρείται ότι τα ποσοστά διαφοροποιούνται. Η επιλογή του Ι.Χ. 

αυξάνεται στις δραστηριότητες της εργασίας και για τα δύο φύλα. Τα ποσοστά χρήσης όλων 

των μέσων μειώνονται στις δραστηριότητες της ψυχαγωγίας. Τα ποσοστά των πεζή 

μετακινήσεων αυξάνονται σημαντικά στις δραστηριότητες εργασίας, αγορών και εκπαίδευσης 

(Πίνακας 11-54 και Πίνακας 11-55).  
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Πόδια 

Ποδήλατο 

Μηχ/το δίκυκλο 

Ι.Χ. (οδηγός) 

Ι.Χ. (επιβάτης 

Ιδιωτικό λεωφορείο 

Μετρό 

Λεωφορεία - Τρόλεϊ 

Συνδυασμός ΜΜΜ 

Ταξί  

ΜΜΜ και Ι.Χ.  

Εγασία Καθημερινές αγορές Διαρκείς αγορές 

Εκπαίδευση Υγεία Ψυχαγωγία 

Κοινωνικές συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές 

Άλλο 
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Πίνακας 11-52: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής (στο σύνολο των 
καταγεγραμμένων συστηματικών διπόλων) ανά κατηγορία δραστηριότητας, βάση της ΕΣΕ για τους άνδρες. 

 

Πίνακας 11-53: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής (στο σύνολο των 
καταγεγραμμένων συστηματικών διπόλων), ανά κατηγορία δραστηριότητας βάση της ΕΣΕ για τις γυναίκες. 

 Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Υγειά Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές Άλλο Σύνολο 

Πόδια 1.01% 16.00% 2.91% 4.29% 1.96% 4.67% 6.61% 3.62% 3.69% 2.75% 47.52% 
Ποδήλατο 0.00% 0.11% 0.00% 0.11% 0.00% 0.00% 0.00% 0.11% 0.00% 0.00% 0.33% 
Μηχ/το δίκυκλο 0.11% 0.18% 0.11% 0.14% 0.00% 0.29% 0.29% 0.00% 0.00% 0.00% 1.12% 
Ι.Χ. (οδηγός) 3.44% 4.42% 2.73% 0.69% 0.29% 5.76% 3.22% 1.27% 0.47% 0.33% 22.61% 
Ι.Χ. (επιβάτης 0.33% 0.69% 0.51% 0.43% 0.22% 6.99% 2.28% 0.91% 0.22% 0.07% 12.64% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 0.00% 0.00% 0.00% 0.65% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.65% 
Μετρό 0.78% 0.07% 1.27% 0.25% 0.04% 1.12% 0.40% 0.00% 0.00% 0.04% 3.96% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 1.25% 0.04% 1.48% 1.39% 0.07% 1.21% 0.36% 0.00% 0.00% 0.04% 5.85% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 0.54% 0.00% 0.43% 0.62% 0.07% 0.29% 0.20% 0.00% 0.00% 0.00% 2.15% 
Ταξί 0.00% 0.00% 0.25% 0.00% 0.22% 1.36% 0.43% 0.04% 0.07% 0.04% 2.41% 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 0.33% 0.00% 0.14% 0.14% 0.04% 0.07% 0.04% 0.00% 0.00% 0.00% 0.76% 
ΣΥΝΟΛΟ 7.78% 21.51% 9.85% 8.73% 2.90% 21.76% 13.83% 5.94% 4.45% 3.26% 100.00% 

 Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Υγειά Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές Άλλο Σύνολο 

Πόδια 1.23% 12.96% 1.50% 5.24% 1.26% 8.23% 2.86% 5.09% 4.90% 2.19% 45.45% 
Ποδήλατο 0.00% 0.04% 0.00% 0.19% 0.00% 0.00% 0.11% 0.37% 0.00% 0.04% 0.74% 
Μηχ/το δίκυκλο 1.23% 0.22% 0.52% 0.56% 0.04% 1.56% 0.59% 0.37% 0.15% 0.07% 5.31% 
Ι.Χ. (οδηγός) 6.02% 3.08% 2.08% 0.89% 0.67% 12.05% 5.72% 2.15% 1.19% 0.04% 33.88% 
Ι.Χ. (επιβάτης 0.07% 0.19% 0.19% 0.78% 0.00% 1.50% 0.56% 1.08% 0.00% 0.19% 4.55% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 0.00% 0.00% 0.00% 0.48% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.48% 
Μετρό 0.50% 0.00% 0.63% 0.37% 0.11% 0.56% 0.22% 0.11% 0.11% 0.00% 2.62% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 0.30% 0.07% 1.28% 0.67% 0.11% 0.84% 0.52% 0.06% 0.07% 0.00% 3.92% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 0.32% 0.00% 0.15% 0.67% 0.00% 0.13% 0.15% 0.02% 0.04% 0.04% 1.50% 
Ταξί 0.04% 0.00% 0.07% 0.00% 0.04% 0.65% 0.15% 0.00% 0.04% 0.00% 0.98% 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 0.19% 0.00% 0.11% 0.11% 0.00% 0.07% 0.04% 0.00% 0.00% 0.04% 0.56% 
Σύνολο 9.88% 16.56% 6.54% 9.95% 2.23% 25.58% 10.92% 9.25% 6.50% 2.60% 100.00% 
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Πίνακας 11-54: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης στο σύνολο  των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής (σύνολο 
εβδομάδας) ανά κατηγορία δραστηριότητας, βάση της ΕΣΕ για τους άνδρες. 

 Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Υγειά Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές Άλλο Σύνολο 

Πόδια 2.54% 16.49% 0.81% 8.83% 0.62% 8.22% 2.11% 4.87% 2.67% 1.20% 48.36% 
Ποδήλατο 0.00% 0.03% 0.00% 0.31% 0.00% 0.00% 0.06% 0.40% 0.00% 0.02% 0.82% 
Μηχ/το δίκυκλο 2.31% 0.20% 0.25% 1.03% 0.02% 1.19% 0.42% 0.40% 0.11% 0.06% 5.98% 
Ι.Χ. (οδηγός) 12.04% 1.79% 1.14% 1.42% 0.28% 7.62% 3.90% 1.82% 0.71% 0.05% 30.76% 
Ι.Χ. (επιβάτης 0.15% 0.08% 0.08% 1.09% 0.00% 0.82% 0.28% 1.22% 0.00% 0.09% 3.81% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 0.00% 0.00% 0.00% 0.88% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.88% 
Μετρό 0.98% 0.00% 0.39% 0.43% 0.05% 0.38% 0.17% 0.09% 0.05% 0.00% 2.53% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 0.63% 0.05% 0.76% 1.13% 0.05% 0.70% 0.42% 0.06% 0.05% 0.00% 3.84% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 0.61% 0.00% 0.08% 0.83% 0.00% 0.05% 0.09% 0.03% 0.02% 0.03% 1.74% 
Ταξί 0.03% 0.00% 0.03% 0.00% 0.02% 0.38% 0.08% 0.00% 0.02% 0.00% 0.55% 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 0.39% 0.00% 0.09% 0.18% 0.00% 0.05% 0.02% 0.00% 0.00% 0.02% 0.75% 
ΣΥΝΟΛΟ 19.68% 18.63% 3.62% 16.14% 1.02% 19.41% 7.54% 8.89% 3.61% 1.46% 100.00% 

 
Πίνακας 11-55: Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης στο σύνολο  των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής (σύνολο 
εβδομάδας) ανά κατηγορία δραστηριότητας, βάση της ΕΣΕ για τις γυναίκες. 

 Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Υγειά Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Συναλλαγές Άλλο Σύνολο 

Πόδια 2.30% 18.28% 1.85% 7.77% 0.90% 3.68% 6.70% 4.23% 2.01% 1.32% 49.03% 
Ποδήλατο 0.00% 0.10% 0.00% 0.21% 0.00% 0.00% 0.00% 0.08% 0.00% 0.00% 0.39% 
Μηχ/το δίκυκλο 0.26% 0.15% 0.07% 0.33% 0.00% 0.21% 0.23% 0.00% 0.00% 0.00% 1.24% 
Ι.Χ. (οδηγός) 7.31% 3.17% 1.69% 1.18% 0.13% 4.38% 2.32% 1.44% 0.26% 0.16% 22.04% 
Ι.Χ. (επιβάτης 0.77% 0.34% 0.26% 0.67% 0.10% 4.32% 1.37% 1.03% 0.15% 0.03% 9.04% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 0.00% 0.00% 0.00% 1.47% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 0.00% 1.47% 
Μετρό 1.76% 0.05% 0.76% 0.38% 0.02% 0.80% 0.28% 0.00% 0.00% 0.02% 4.06% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 2.82% 0.03% 0.90% 2.10% 0.03% 0.96% 0.41% 0.00% 0.00% 0.03% 7.28% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 1.14% 0.00% 0.28% 1.16% 0.03% 0.14% 0.16% 0.00% 0.00% 0.00% 2.92% 
Ταξί 0.00% 0.00% 0.18% 0.00% 0.10% 0.81% 0.25% 0.02% 0.03% 0.03% 1.41% 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 0.74% 0.00% 0.08% 0.21% 0.02% 0.03% 0.03% 0.00% 0.00% 0.00% 1.11% 
ΣΥΝΟΛΟ 17.10% 22.12% 6.06% 15.47% 1.32% 15.33% 11.75% 6.80% 2.45% 1.60% 100.00% 

… 
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11.4.4. Χρόνοι μετακίνησης βάσει της ΕΣΕ 

Από την επεξεργασία των Σύνθετων Ερωτηματολογίων προέκυψε πως η μέση χρονική 

διάρκεια μετακίνησης στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών μετακινήσεων 

μετάβασης – επιστροφής (10910 συστηματικές μετακινήσεις ανεξαρτήτως μέσου) είναι 20 

λεπτά, 22 λεπτά για τους άνδρες και 18 λεπτά για τις γυναίκες. Στην συνέχεια (Πίνακας 

11-56), παρουσιάζεται η μέση διάρκεια των μετακινήσεων ανά φύλο και μέσο στο σύνολο 

των δραστηριοτήτων, από τον οποίο προκύπτει πως δεν παρατηρείται σημαντική χρονική 

διαφοροποίηση του μέσου χρόνου μετακίνησης ανάμεσα στα δύο φύλα, με τις διαφορές 

στους μέσους χρόνους να είναι της τάξης των δύο λεπτών (εκτός των μετακινήσεων που 

γίνονται με συνδυασμό όλων των ΜΜΜ που είναι 12 λεπτά). 

Πίνακας 11-56: Μέση διάρκεια συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφή ανά μέσο και 
φύλο στο σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών διπόλων της ΕΣΕ. 

Εξετάζοντας όμως τον συνολικό χρόνο που δαπανούν άνδρες και γυναίκες για τις 

μετακινήσεις τους σε εβδομαδιαία βάση προκύπτουν σημαντικές διαφορές ανάλογα με το 

μέσο. Αναλυτικότερα από τα συλλεχθέντα στοιχεία της ΕΣΕ προέκυψε οτι ο χρόνος που 

δαπανάται για την τέλεση των μετακινήσεων σε διάστημα μίας εβδομάδας ανέρχεται σε 7558 

και 10 λεπτά (Πίνακας 11-57). Το 42% του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου αφορά 

μετακινήσεις με Ι.Χ. (οδηγός και επιβάτης), το 25% πεζή μετακινήσεις και το 23% 

μετακινήσεις με τα ΜΜΜ. 

Οι συνολικοί χρόνοι μετακίνησης ανδρών και γυναικών διαφέρουν ελάχιστα – 3825 ώρες οι 

άνδρες και 3733 οι γυναίκες), αλλά σημαντικές διαφοροποιήσεις παρατηρούνται στους 

συνολικούς χρόνους μετακίνησης των δύο φύλων σε σχέση με το μέσο μετακίνησης 

(Διάγραμμα 11-28).  
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Άνδρες 0:09 0:09 0:16 0:23 0:19 0:30 0:25 0:31 1:00 0:2
9 

0:50 

Γυναίκ
ες 

0:09 0:08 0:15 0:21 0:23 0:28 0:28 0:33 0:48 0:2
5 

0:47 

Μ.Ο. 0:09 0:09 0:16 0:22 0:21 0:29 0:27 0:32 0:53 0:2
6 

0:48 
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Πίνακας 11-57: Συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος συστηματικών μετακινήσεων ανά μέσο μετακίνησης 
της ΕΣΕ. 

Μέσο Συνολικός χρόνος μετακίνησης την 
εβδομάδα 

Πόδια 1868:47:00 
Ποδήλατο 24:36:00 
Μηχ/το δίκυκλο 253:59:00 
Ι.Χ. (οδηγός) 2629:23:00 
Ι.Χ. (επιβάτης) 558:55:00 
Ιδιωτικό λεωφορείο 136:14:00 
Μετρό 404:20:00 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 818:35:00 
Συνδυασμός ΜΜΜ 554:30:00 
Ταξί 109:20:00 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 199:30:00 
Συνολικός χρόνος μετακινήσεων  7558:09:00 

 
Διάγραμμα 11-28: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού χρόνου μετακίνησης την εβδομάδα ανά μέσο 
μετακίνησης και φύλο της ΕΣΕ. 

Οι άνδρες δαπανούν περισσότερο χρόνο την εβδομάδα στις μετακινήσεις με τα πόδια, το 

ποδήλατο, το μηχανοκίνητο δίκυκλο και το Ι.Χ. (οδηγός), ενώ οι γυναίκες δαπανούν 

περισσότερο χρόνο στις μετακινήσεις με το Ι.Χ. (επιβάτης), τα ΜΜΜ, τα ΜΜΜ σε συνδυασμό 

με Ι.Χ και το ταξί.   

Εξίσου σημαντικές διαφοροποιήσεις στον συνολικό χρόνο μετακίνησης των δύο φύλων 

παρατηρούνται και κατά την ανάλυση αυτού ανά μέσο και κατηγορία συστηματικής 

δραστηριότητας (Διάγραμμα 11-29 και Διάγραμμα 11-30).  

0,00% 20,00% 40,00% 60,00% 80,00% 100,00% 120,00% 

Πόδια 

Ποδήλατο 

Μηχ/το δίκυκλο 

Ι.Χ. (οδηγός) 

Ι.Χ. (επιβάτης) 

Ιδιωτικό λεωφορείο 

Μετρό 

Λεωφορεία - Τρόλεϊ 

Συνδυασμός ΜΜΜ 

Ταξί  

ΜΜΜ και Ι.Χ.  

Συνολο 

Άνδρες Γυναίκες 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 11 Ανάλυση - Επεξεργασία Πρωτογενών Στοιχείων Έρευνας 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 257 

Τόσοι οι άνδρες όσο και οι γυναίκες όταν μετακινούνται με Ι.Χ. (οδηγός) το μεγαλύτερο 

ποσοστό του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου αφορά μετακινήσεις προς και από την 

εργασία, την ψυχαγωγία και τις κοινωνικές συναναστροφές. Ο συνολικός χρόνος των πεζή 

μετακινήσεων αφορά μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες καθημερινών αγορών, 

εκπαίδευσης και ψυχαγωγίας, ενώ με τα ΜΜΜ αφορά κυρίως μετακινήσεις προς και από 

δραστηριότητες εργασίας, εκπαίδευσης και αθλητισμού. Αντίστοιχα οι μετακινήσεις με ταξί το 

μεγαλύτερο ποσοστό του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου αφορά μετακινήσεις κυρίως προς 

και από δραστηριότητες ψυχαγωγίας και κοινωνικών συναναστροφών, ενώ με το ιδιωτικό 

λεωφορείο αποκλειστικά και μόνο προς και από εκπαιδευτικές δραστηριότητες.  

Στην περίπτωση του ποδηλάτου, για τους μεν άνδρες ο συνολικός χρόνος μετακίνησης 

αφορά κυρίως μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες εκπαίδευσης και αθλητισμού, ενώ 

για τις γυναίκες αφορά κυρίως μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες καθημερινών 

αγορών εκπαίδευσης και αθλητισμού. 

Στην περίπτωση του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου μετακίνησης με Ι.Χ. (επιβάτης) στους 

άνδρες καλύπτει μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες εκπαίδευσης, ψυχαγωγίας και 

αθλητισμούς, ενώ στις γυναίκες κυρίως μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες 

ψυχαγωγίας. Τέλος, ο συνολικός χρόνος μετακίνησης με μηχανοκίνητο δίκυκλο στην 

περίπτωση των ανδρών αφορά μετακινήσεις προς δραστηριότητες εκπαίδευσης και 

ψυχαγωγίας, ενώ στις γυναίκες εργασίας και εκπαίδευσης. 

 

Διάγραμμα 11-29: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου μετακίνησης ανά μέσο και 
ανά κατηγορία δραστηριοτήτων για τους άνδρες της ΕΣΕ. 
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Διάγραμμα 11-30: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου μετακίνησης ανά μέσο και 
ανά κατηγορία δραστηριοτήτων για τις γυναίκες της ΕΣΕ. 

Ένα βασικό χαρακτηριστικό των μετακινήσεων που καταγράφεται στο πλαίσιο της 

μεθοδολογίας των διπόλων συστηματικών δραστηριοτήτων – μετακινήσεων και είναι ο 

χρόνος εξαρτημένου περπατήματος, δηλαδή του περπατήματος που καταλήγει σε κάποιο 

μηχανοκίνητο μέσο ή προέρχεται από κάποιο μηχανικό μέσο. 

Η μέση διάρκεια εξαρτημένου περπατήματος, ανεξαρτήτως του άλλου μέσου, είναι 7 λεπτά, 

6,7 λεπτά για τους άνδρες και 7,3 λεπτά για τις γυναίκες. Στον ακόλουθο πίνακα (Πίνακας 

11-58) παρατίθεται η μέση διάρκεια εξαρτημένου περπατήματος ανά μέσο στο σύνολο και 

ανά φύλο.  

Πίνακας 11-58: Μέση διάρκεια εξαρτημένου περπατήματος ανά μέσο μετακίνησης στο σύνολο και 
ανά φύλο της ΕΣΕ. 

 Σύνολο Άνδρες Γυναίκες 
Ποδήλατο 2,7 1,4 5,6 
Μηχ/το δίκυκλο 1,8 1,9 1,7 
Ι.Χ. (οδηγός) 3,6 3,6 3,7 
Ι.Χ. (επιβάτης) 4,3 3,4 4,6 
Ιδιωτικό λεωφορείο 3,7 3,2 4,0 
Μετρό 10,9 10,6 11,2 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 9,6 9,1 10,0 
Συνδυασμός ΜΜΜ 12,5 13,4 11,9 
Ταξί 4,5 5,3 4,2 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 9,3 9,0 9,5 
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Η μεγαλύτερη μέση διάρκεια εξαρτημένου περπατήματος καταγράφηκε για τα ΜΜΜ τόσο στο 

σύνολο όσο και ανά φύλο και κυμαίνεται στα 11 λεπτά, ενώ η μικρότερη για το μηχανοκίνητο 

δίκυκλο και κυμαίνεται στα 1,8 λεπτά. Στην περίπτωση του Ι.Χ. (οδηγός - επιβάτης) η μέση 

διάρκεια εξαρτημένου περπατήματος αγγίζει τα 4 λεπτά. 

Ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος εξαρτημένου περπατήματος ανέρχεται στις 1035 ώρες, 

ποσοστό 18,2% του συνολικού χρόνου μετακίνησης με τα μέσα του (Πίνακας 11-59). 

Εξετάζοντας το ποσοστό του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνο περπατήματος ως προς τον 

συνολικό χρόνο μετακίνησης προς τα αντίστοιχα μηχανικά μέσα, παρατηρούνται 

διαφοροποιήσεις ανάλογα το είδους τους μέσου. Στα ΜΜΜ ο συνολικός χρόνος εξαρτημένου 

περπατήματος αντιστοιχεί το 30% του συνολικού χρόνου μετακίνησης με αυτά. Στην 

περίπτωση του ταξί αγγίζει το 17%, ενώ σημαντική διαφοροποίηση καταγράφηκε και στους 

μετακινουμένους με Ι.Χ. όπου στην περίπτωση του οδηγού ανέρχεται στο 12% ενώ του 

επιβάτη στο 18,5%. Τέλος, το μικρότερο ποσοστό καταγράφηκε για το μηχανοκίνητο δίκυκλο 

– 8%. 

Πίνακας 11-59: Ποσοστό συνολικού χρόνου εξαρτημένου περπατήματος ως προς τον συνολικό 
χρόνο μετακίνησης με μηχανικά μέσα την εβδομάδα της ΕΣΕ. 

Ποδήλατο 13,6% 
Μηχ/το δίκυκλο 7,9% 
Ι.Χ. (οδηγός) 12,3% 
Ι.Χ. (επιβάτης) 18,5% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 12,8% 
Μετρό 39,9% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 28,3% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 21,3% 
Ταξί  17,0% 
ΜΜΜ και Ι.Χ.  19,2% 

Αντίστοιχες διαφοροποιήσεις παρατηρούνται στον συνολικό εβδομαδιαίο χρόνο εξαρτημένου 

περπατήματος ανδρών – γυναικών (Διάγραμμα 11-31). Ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος 

εξαρτημένου περπατήματος των γυναικών είναι μεγαλύτερος από τον αντίστοιχο των 

ανδρών για το ποδήλατο, το Ι.Χ. (επιβάτης), το ιδιωτικό λεωφορείο, τα ΜΜΜ και το ταξί, ενώ 

για τους άνδρες μόνο για το Ι.Χ (οδηγός) και μηχανοκίνητο δίκυκλο. 
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Διάγραμμα 11-31: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού χρόνου εξαρτημένου περπατήματος ανά μέσο και 
ανά φίλο της ΕΣΕ. 

Ο συνολικός χρόνος εξαρτημένου περπατήματος επηρεάζεται και από την κατηγορία της 

δραστηριότητας προς και από την οποία γίνονται οι μετακινήσεις (Διάγραμμα 11-32). Το ¾ 

του συνολικού χρόνου εξαρτημένου περπατήματος αφορά μετακινήσεις που γίνονται με 

σκοπό την ψυχαγωγία, την εργασία και την εκπαίδευση και το εναπομένον ¼ τις υπόλοιπες 

δραστηριότητες. 

Εστιάζοντας την ανάλυση του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου εξαρτημένου περπατήματος  

σε σχέση με το μηχανικό μέσο και την κατηγορία των δραστηριοτήτων (Διάγραμμα 11-33), 

παρατηρούνται σημαντικές διαφορές ανάλογα με το μέσο μετακίνησης. Έτσι το μεγαλύτερο 

ποσοστό του συνολικού χρόνου εξαρτημένου περπατήματος στην περίπτωση του Ι.Χ. 

(οδηγός και επιβάτης) και του ταξί γίνεται για τις δραστηριότητες της ψυχαγωγίας, ενώ στην 

περίπτωση των ΜΜΜ για τις δραστηριότητες της εργασίας και της εκπαίδευσης. 

 

Διάγραμμα 11-32: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου εξαρτημένου 
περπατήματος ανά κατηγορία δραστηριοτήτων της ΕΣΕ 

0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 80,0% 100,0% 120,0% 

Ποδήλατο 

Μηχ/το δίκυκλο 

Ι.Χ. (οδηγός) 

Ι.Χ. (επιβάτης) 

Ιδιωτικό λεωφορείο 

Μετρό 

Λεωφορεία - Τρόλεϊ 

Συνδυασμός ΜΜΜ 

Ταξί  

ΜΜΜ και Ι.Χ.  

Άνδρες Γυναίκες 

Εργασία 
24,9% 

Καθημερινές αγορές 
2,6% 

Διαρκείς αγορές 
10% 

Εκπαίδευση 
21,1% 

Υγεία 
0,5% 

Ψυχαγωγία 
27,5% 

Κοινωνικές 
συναναστροφές 

9,3% 

Αθλητισμός 
2,7% Συναλλαγές 

1,0% 
Άλλο 
0,4% 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 11 Ανάλυση - Επεξεργασία Πρωτογενών Στοιχείων Έρευνας 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 261 

 
Διάγραμμα 11-33: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου εξαρτημένου 
περπατήματος ανά μέσο και ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων της ΕΣΕ 

Σε μια πιο λεπτομερή ανάλυση του συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου εξαρτημένου 
περπατήματος ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων και ανά φύλο διαπιστώνονται 
σημαντικές διαφορές (Διάγραμμα 11-34).  

 
Διάγραμμα 11-34: Ποσοστιαία κατανομή συνολικού εβδομαδιαίου χρόνου εξαρτημένου 
περπατήματος ανδρών γυναικών ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων της ΕΣΕ. 
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Έτσι για τις γυναίκες ο συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος εξαρτημένου περπατήματος αφορά 

κυρίως συστηματικές μετακινήσεις που γίνονται προς και από την εργασία σε ποσοστό 28%, 

ακολουθούν αυτές που γίνονται προς και από δραστηριότητες ψυχαγωγίας σε ποσοστό 25% 

και εκπαίδευσης σε ποσοστό 21,5%, ενώ στην περίπτωση των ανδρών το 30% γίνεται για 

την ψυχαγωγία σε ποσοστό 30,5% και ακολουθούν οι δραστηριότητες εργασίας και 

εκπαίδευσης σε ποσοστό 21% (για έκαστη κατηγορία). 

11.4.5. Μήκος μετακίνησης 

Το μέσο  των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης και επιστροφής που κατεγράφησαν 

στο πλαίσιο της ΕΣΕ ανέρχεται στα 3,1 χιλιόμετρα. Ανάλογα με το μέσο μετακίνησης 

καταγράφηκαν σημαντικές διαφορές τόσο στο μέγιστο και ελάχιστο μήκος μετακίνησης όσο 

και στο μέσο μήκος (Πίνακας 11-60). Το ελάχιστο μήκος μετακίνησης καταγράφηκε για πεζή 

μετακινήσεις (αυτόνομες), ενώ το μέγιστο για μετακινήσεις με Ι.Χ. (οδηγός), όπως είναι 

αναμενόμενο. Το μέσο μήκος μετακίνησης είναι μεγαλύτερο για τις μετακινήσεις με τα ΜΜΜ 

σε σύγκριση με τα υπόλοιπα μέσα, ενώ το μικρότερο για τις πεζή μετακινήσεις. 

Το μέσο μήκος μετακίνησης των ανδρών είναι μεγαλύτερο από το αντίστοιχο μέσο μήκος 

μετακίνησης των γυναικών κατά 150 μέτρα (3176 μέτρα για τους άνδρες και 3024 για τις 

γυναίκες). Το μέσο μήκος μετακίνησης των γυναικών είναι μικρότερο από το αντίστοιχο των 

ανδρών στις μετακινήσεις με τα πόδια, το ποδήλατο, το μηχανοκίνητο δίκυκλο, το Ι.Χ. 

(οδηγός), το ταξί και τον συνδυασμό ΜΜΜ και τον συνδυασμό ΜΜΜ και Ι.Χ. (Πίνακας 11-61). 

Στα υπόλοιπα μέσα το μέσο μήκος μετακίνησης των γυναικών είναι μεγαλύτερο από το 

αντίστοιχο των ανδρών. 

Πίνακας 11-60: Ελάχιστο, μέγιστο και μέσο μήκος μετακίνησης ανά μέσο της ΕΣΕ (σε μέτρα). 
Ελάχιστο μήκος Μέγιστο μήκος Μέσο μήκος

Πόδια 100,00 4000,00 955,44
Ποδήλατο 1500,00 7773,03 2725,75
Μηχ/το δίκυκλο 800,00 23468,48 4258,90
Ι.Χ. (οδηγός) 500,00 55917,29 5024,09
Ι.Χ. (επιβάτης) 500,00 23745,41 4639,64
Ιδιωτικό λεωφορείο 800,00 18483,15 5220,18
Μετρό 410,32 29219,77 4619,19
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 472,49 15256,17 4032,82
Συνδυασμός ΜΜΜ 1700,62 44979,46 8229,03
Ταξί 441,91 21424,09 5116,59
ΜΜΜ και Ι.Χ. 4027,98 21059,51 10708,30  
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Πίνακας 11-61: Μέσο μήκος μετακίνησης ανδρών – γυναικών ανά μέσο της ΕΣΕ (σε μέτρα). 

  Άνδρες Γυναίκες 
Πόδια 968,78 942,99 
Ποδήλατο 2852,34 2444,44 
Μηχ/το δίκυκλο 4429,77 3470,73 
Ι.Χ. (οδηγός) 5154,27 4833,87 
Ι.Χ. (επιβάτης) 3962,75 4877,23 
Ιδιωτικό λεωφορείο 4799,12 5524,27 
Μετρό 4459,20 4722,20 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 3779,78 4198,13 
Συνδυασμός ΜΜΜ 9862,71 7117,03 
Ταξί 5420,27 4995,57 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 11486,11 10152,72 

Σε επίπεδο εβδομάδας και για το σύνολο των καταγεγραμμένων συστηματικών 

μετακινήσεων μετάβασης - επιστροφή με όλα τα μέσα διανύονται 77405,65 χιλιόμετρα. Από 

αυτά το 52%αντιστοιχούν στο Ι.Χ., (οδηγός & επιβάτης), το 19% στα ΜΜΜ και το 14,5% στις 

πεζή μετακινήσεις (Πίνακας 11-62).  

Πίνακας 11-62: Συνολικά διανυόμενα χιλιόμετρα την εβδομάδα, ανά μέσο της ΕΣΕ. 

Ποδια 11247,64 
Ποδήλατο 409,8234 
Μηχ/το δίκυκλο 3933,291 
Ι.Χ. (οδηγός) 35261,97 
Ι.Χ. (επιβάτης) 6696,448 
Ιδιωτικό λεωφορείο 1472,77 
Μετρό 4033,677 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 5795,052 
Συνδυασμός ΜΜΜ 4776,704 
Ταξί 1219,714 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 2558,559 

Από τα 77405, 65 εβδομαδιαίως διανυόμενα χιλιόμετρα το 52,2% αντιστοιχούν στους άνδρες 

και 47,5% στις γυναίκες, (Πίνακας 11-63). Οι άνδρες διανύουν περισσότερα χιλιόμετρα από 

τις γυναίκες στις πεζή μετακινήσεις και στις μετακινήσεις με το ποδήλατο, το μηχανοκίνητο 

δίκυκλο και το Ι.Χ. (οδηγός), ενώ η κατάσταση αντιστρέφεται για τις μετακινήσεις με το Ι.Χ. 

(επιβάτης), το ιδιωτικό λεωφορείο, τα ΜΜΜ και το ταξί. 

Το 30% των εβδομαδιαίων διανυόμενων χιλιομέτρων των συστηματικών μετακινήσεων 

(ανεξαρτήτως μέσου), γίνονται για μετακινήσεις προς και από την εργασία, το 20% για 

μετακινήσεις προς και από δραστηριότητες ψυχαγωγίας και το 17% για μετακινήσεις προς 

και από εκπαιδευτικές δραστηριότητες (Διάγραμμα 11-35). Για τις υπόλοιπες κατηγορίες 

συστηματικών δραστηριοτήτων τα αντίστοιχα ποσοστά είναι κάτω του 10%. 
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Πίνακας 11-63: Ποσοστιαία κατανομή εβδομαδιαίως διανυόμενων χιλιομέτρων ανδρών - γυναικών για 
κάθε μέσο μετακίνησης της ΕΣΕ.  

 Άνδρες Γυναίκες 
Πόδια 51.2% 48.8% 
Ποδήλατο 71.5% 28.5% 
Μηχ/το δίκυκλο 84.3% 15.7% 
Ι.Χ. (οδηγός) 61.4% 38.6% 
Ι.Χ. (επιβάτης) 27.4% 72.6% 
Ιδιωτικό λεωφορείο 32.5% 67.5% 
Μετρό 37.4% 62.6% 
Λεωφορεία - Τρόλεϊ 36.1% 63.9% 
Συνδυασμός ΜΜΜ 46.1% 53.9% 
Ταξί 32.4% 67.6% 
ΜΜΜ και Ι.Χ. 44.0% 56.0% 
ΣΥΝΟΛΟ 52,5% 47,5% 

Από το Διάγραμμα 11-36 προκύπτει πως στην περίπτωση των δραστηριοτήτων εργασίας, 

ψυχαγωγίας και κοινωνικών συναναστροφών το μεγαλύτερο μέρος των εβδομαδιαίων 

διανυόμενων χιλιομέτρων γίνονται με Ι.Χ. (οδηγός - επιβάτης). Στην περίπτωση των 

εκπαιδευτικών δραστηριοτήτων γίνονται κυρίως με τα πόδια και τα ΜΜΜ, ενώ στην 

περίπτωση του αθλητισμού γίνονται και με τα πόδια και με το Ι.Χ. (οδηγός & επιβάτης). Στις 

περιπτώσεις των αγορών στις μεν καθημερινές το μεγαλύτερο μέρος των εβδομαδιαίως 

διανυόμενων χιλιομέτρων γίνονται με τα πόδια, στις δε διαρκείς αγορές με το Ι.Χ. (οδηγός & 

επιβάτης) και τα ΜΜΜ. 

 
Διάγραμμα 11-35: Ποσοστιαία κατανομή εβδομαδιαίως διανυόμενων χιλιομέτρων των συστηματικών 
μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων της ΕΣΕ. 
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Διάγραμμα 11-36: Ποσοστιαία κατανομή εβδομαδιαίως διανυόμενων χιλιομέτρων των συστηματικών 
μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων και μέσο 
μετακίνησης της ΕΣΕ. 
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Πόδια Ποδήλατο Μηχ/το δίκυκλο Ι.Χ. (οδηγός) Ι.Χ. (επιβάτης) Ιδιωτικό λεωφορείο Μετρό Λεωφορεία - Τρόλεϊ Συνδυασμός ΜΜΜ Ταξί ΜΜΜ και Ι.Χ. 
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ΚΕΦΑΛΑΙΟ 12. ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΕΚΘΕΣΗΣ ΣΤΗΝ 
ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΤΩΝ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΤΗΣ ΕΠΑ 

12.1. Εισαγωγή 

Το 12ο κεφάλαιο της διατριβής πραγματεύεται τον προσδιορισμό της έκθεσης των κατοίκων 

της ΕΠΑ στην ατμοσφαιρική ρύπανση. Πιο συγκεκριμένα παρουσιάζονται τα αποτελέσματα 

από την εκτέλεση της εφαρμογής Phd_Utils στα συλλεχθέντα δεδομένα της ΕΣΕ που 

διεξήχθη στην Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών. 

12.2. Εκτέλεση της εφαρμογής Phd_Utils 

Η εκτέλεση της εφαρμογής Phd_Utils, έγινε για πρώτη φορά στο πλαίσιο της Έρευνας 

Σύνθετου Ερωτηματολογίου Καταγραφής Συστηματικών Δραστηριοτήτων και Συσχετισμένων 

με αυτές Συστηματικών Μετακινήσεων στην ΕΠΑ.  

Κατά την εκτέλεση της εφαρμογής χρησιμοποιήθηκε η ΒΔ Σύνθετου Ερωτηματολογίου της 

Αθήνας, η οποία πέρα από τα συλλεχθέντα στοιχεία της ΕΣΕ (που διεξήχθη στη Αθήνα κατά 

την περίοδο Δεκέμβριος 2004 – Δεκέμβριος 2005) περιλαμβάνει: 

 Δεδομένα σε σχέση με την χωρική θέση των σταθμών του δικτύου παρακολούθησης 

ατμοσφαιρικών ρύπων της ΕΠΑ. 

 Δεδομένα σε σχέση με τις μέσες ετήσιες τιμές των συγκεντρώσεών των 

ατμοσαφιρικών ρύπων για το 2005 (βλ. 9.4.3.). Λόγω της ιδιομορφίας του δικτύου 

παρακολούθησης της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην ΕΠΑ, όπου στο σύνολο των 18 

σταθμών δεν καταγράφονται οι συγκεντρώσεις όλων των ρύπων, (απαιτούνται 

τουλάχιστον 5 σταθμοί για να είναι εφικτός ο υπολογισμός της χωρικής κατανομής 

των συγκεντρώσεων) επελέχθη να παρουσιαστεί η έκθεση στους ατμοσφαιρικούς 

ρύπους: CO, SO2, NO, NO2, PM10 και O3.  

Παράλληλα δημιουργήθηκε και χρησιμοποιήθηκε Χωρική Βάση Δεδομένων (ΧΔΒ), βάσει των 

δεδομένων του OpenStreetMap σχετικά με το οδικό στην ΕΠΑ. Η ΧΒΔ υλοποιήθηκε μέσω 

του Συστήματος Διαχείρισης Βάσεων Δεδομένων (ΣΔΒΔ) PostgreSQL και της επέκτασης 

PostGIS και ονομάστηκε attika_osm (attika_openstreetmap). Η ΧΒΔ attika_osm 

περιλαμβάνει τους άξονες των δρόμων στο κρατικό σύστημα συντεταγμένων ΕΓΣΑ ’87, τις 

εκατέρωθεν αριθμήσεις των οδών και την κατεύθυνση (ή τις κατευθύνσεις) κυκλοφορίας 

(μονόδρομοι και αμφίδρομοι).  

Από την εκτέλεση της εφαρμογής προέκυψαν: 

1. 10910 δρομολόγια που αντιστοιχούν στις συστηματικές μετακινήσεις μετάβασης – 

επιστροφής, των συστηματικών διπόλων, που κατεγράφησαν στο πλαίσιο της ΕΣΕ 

στην ΕΠΑ. 
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2. Οι εισπνεόμενοι ρύποι για κάθε μία από τις 10910 συστηματικές μετακινήσεις για 

κάθε ρύπο ξεχωριστά. Για τον υπολογισμό χρησιμοποιήθηκε η μέση ετήσια τιμή των 

συγκεντρώσεών τους για το έτος 2005. Συνολικά έγιναν 65460 υπολογισμοί. 

3. Οι εισπνεόμενοι ρύποι για κάθε μία από τις 1230 συστηματικές δραστηριότητες για τις 

οποίες καταγράφηκε παραμονή στον εξώτερικό χώρο, για κάθε ρύπο ξεχωριστά. 

Συνολικά έγιναν 7310 υπολογισμοί. 

4. Το άθροισμα των εισπνεόμενων ρύπων για κάθε ερωτώμενο για το σύνολο των 

συστηματικών δραστηριοτήτων και των συστηματικών μετακινήσεων του για το έτος 

2005, για κάθε ρύπο ξεχωριστά. Συνολικά έγιναν 10542 υπολογισμοί (4026 για τις 

δραστηριότητες και 6516 για τις μετακινήσεις). 

5. Η συνολική έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση κάθε ατόμου κατά την τέλεση 

συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων για το 2005 σε κάθε ρύπο 

ξεχωριστά. 

12.3. Έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση 

Στις παραγράφους που ακολουθούν παρουσιάζονται τα αποτελέσματα των υπολογισμών 

που διενεργήθηκαν για τον προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση των 

κατοίκων της ΕΠΑ, από την εφαρμογή Phd_Utils για κάθε έναν από τους ρύπους που 

αναφέρονται στην παράγραφο 12.2.  

Τα αποτελέσματα που προέκυψαν αφορούν τόσο την έκθεση του μέσου κατοίκου κατά τη 

διενέργεια συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, όσο και την συνολική έκθεση 

που υφίσταται ο μέσος κάτοικος κατά την διάρκεια χρονικής περιόδου ενός έτους, ουσιαστικά 

την μέση ετήσια έκθεση. 

Η μέση ετήσια έκθεση παρουσιάζεται στο σύνολο τις περιοχής εφαρμογής της μεθοδολογίας 

διπόλων συστηματικών δραστηριοτήτων - μετακινήσεων (της ΕΠΑ), καθώς και στο επίπεδο 6 

γεωγραφικών ενοτήτων, στις οποίες χωρίσθηκε η ΕΠΑ, βάση συγκεκριμένων γεωγραφικών, 

μορφολογικών, πολεοδομικών και πληθυσμιακών χαρακτηριστικών (τα οποία και αναλύονται 

στην συνέχεια). 

12.3.1. Μέση έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την διάρκεια τέλεσης 
δραστηριοτήτων 

Όπως έχει αναφερθεί στο 11ο κεφάλαιο της διατριβής, δεν καταγράφηκε σε όλες τις 

κατηγορίες συστηματικών δραστηριοτήτων παραμονή στον εξωτερικό χρόνο. Πιο 

συγκεκριμένα, παραμονή στον εξωτερικό χώρο (και κατ’ επέκταση και έκθεση στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους) κατά την τέλεση συστηματικών δραστηριοτήτων καταγράφηκε για 

ορισμένες συστηματικές δραστηριότητες των κατηγοριών: εργασίας, αγορών καθημερινών 
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και διαρκών αγαθών, εκπαίδευσης, ψυχαγωγίας, κοινωνικών συναναστροφών και άλλο. Η 

μέση έκθεση κατά την διάρκεια τέλεσης δραστηριοτήτων αφορά τις συγκεκριμένες κατηγορίες 

δραστηριοτήτων. 

Στον πίνακαι που ακολουθί (Πίνακας 12-1) παρουσιάζεται η μέση έκθεση των κατοίκων της 

ΕΠΑ κατά την διάρκεια δραστηριοτήτων (ανεξαρτήτως κατηγορίας) στους έξι ατμοσφαιρικούς 

ρύπους που επελέγησαν να μελετηθούν. 

Πίνακας 12-1: Μέση έκθεση των κατοίκων της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
τέλεσης δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο, βάσει της ΕΣΕ. 

  Μέση έκθεση 
CO (mg/m3) 1,45 
NO (μg/m3) 33,45 
NO2 (μg/m3) 53,33 
O3 (μg/m3) 62,87 
PM10 (μg/m3) 54,64 
SO2 (μg/m3) 17,56 

Στην συνέχεια (Πίνακας 12-2) παρουσιάζεται η έκθεση του μέσου κατοίκου στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους ανά επί μέρους κατηγορία δραστηριότητας, σκολούθως (Πίνακας 

12-3 κα Πίνακας 12-4) η  μέση έκθεση ανά φύλο και τέλος (Πίνακας 12-5 και Πίνακας 12-6) η 

μέση έκθεση του μέσου κατοίκου ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Πίνακας 12-2: Μέση έκθεση των κατοίκων της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο, και κατηγορία δραστηριότητας βάσει της ΕΣΕ. 

  Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

CO (mg/m3) 6,56 0,56 0,59 1,28 2,36 2,29 1,63 1,52 
NO (μg/m3) 178,34 7,57 10,85 29,90 51,80 53,23 35,78 37,82 
NO2 (μg/m3) 242,03 20,37 22,40 43,64 89,87 96,41 65,01 51,97 
O3 (μg/m3) 230,20 34,92 27,65 51,52 86,19 110,70 92,02 48,03 
PM10 (μg/m3) 231,07 23,30 23,30 44,29 91,80 98,92 70,83 48,88 

SO2 (μg/m3) 77,74 5,90 6,77 14,70 28,67 29,73 22,38 16,94 

 

Πίνακας 12-3: Μέση έκθεση ανδρών της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο και κατηγορία δραστηριότητας βάσει της ΕΣΕ. 

  Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

CO (mg/m3) 6,40 0,61 0,51 1,27 2,44 1,94 1,63 1,56 
NO (μg/m3) 173,99 7,50 9,26 29,89 51,37 42,60 36,60 42,08 
NO2 (μg/m3) 237,48 18,36 18,95 43,37 93,82 79,45 65,24 59,67 
O3 (μg/m3) 229,69 18,25 23,89 50,12 96,56 88,13 89,35 56,59 
PM10 (μg/m3) 228,41 17,56 19,81 43,54 98,72 81,50 70,05 57,28 
SO2 (μg/m3) 76,91 3,55 5,67 14,67 30,24 24,36 22,39 19,56 
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Πίνακας 12-4: Μέση έκθεση γυναικών της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο και κατηγορία δραστηριότητας βάσει της ΕΣΕ. 

  Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

CO (mg/m3) 8,07 0,52 0,63 1,29 2,25 2,45 1,64 1,46 

NO (μg/m3) 221,02 7,64 11,81 29,92 52,38 57,95 34,05 32,15 

NO2 (μg/m3) 286,63 22,37 24,47 43,95 84,50 103,95 64,54 41,71 

O3 (μg/m3) 235,23 51,59 29,90 53,08 72,07 120,73 97,66 36,61 

PM10 (μg/m3) 257,13 29,04 25,40 45,13 82,40 106,67 72,49 37,68 

SO2 (μg/m3) 85,84 8,25 7,43 14,74 26,54 32,12 22,37 13,44 

 

Πίνακας 12-5: Μέση έκθεση ανδρών της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο, κατηγορία δραστηριότητας και ηλικιακή ομάδα, βάσει της 
ΕΣΕ. 

Πίνακας 12-6: Μέση έκθεση γυναικών της ΕΠΑ στους ατμοσφαιρικούς ρύπους κατά την διάρκεια 
δραστηριοτήτων, ανά ατμοσφαιρικό ρύπο, κατηγορία δραστηριότητας και ηλικιακή ομάδα, βάσει της 
ΕΣΕ. 

    Εργασία 
Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία 

Κοινωνικές 
συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

0-19 CO (mg/m3) 0.00 0.00 0.65 1.41 1.57 0.00 1.57 0.00 
  NO (μg/m3) 0.00 0.00 11.69 36.29 39.10 0.00 33.50 0.00 
  NO2 (μg/m3) 0.00 0.00 23.83 49.79 60.69 0.00 64.95 0.00 
  O3 (μg/m3) 0.00 0.00 27.39 58.11 38.74 0.00 105.64 0.00 
  PM10 (μg/m3) 0.00 0.00 24.36 49.60 56.20 0.00 74.83 0.00 
  SO2 (μg/m3) 0.00 0.00 7.41 17.42 13.93 0.00 21.80 0.00 

   Εργασία Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία Κοινωνικές 

συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

0-19 CO (mg/m3) 5.57 0.00 0.42 1.34 1.60 0.00 1.47 0.00 
 NO (μg/m3) 144.79 0.00 6.35 34.99 34.90 0.00 29.86 0.00 
 NO2 (μg/m3) 194.75 0.00 14.78 47.49 63.49 0.00 60.28 0.00 
 O3 (μg/m3) 326.56 0.00 22.13 52.63 91.72 0.00 86.76 0.00 
 PM10 (μg/m3) 258.21 0.00 16.62 46.14 71.50 0.00 67.23 0.00 
 SO2 (μg/m3) 103.86 0.00 4.63 16.63 24.24 0.00 20.42 0.00 

20-34 CO (mg/m3) 5.94 0.00 0.47 1.10 2.54 0.71 1.63 0.52 
 NO (μg/m3) 146.98 0.00 8.22 17.65 52.02 13.27 33.10 20.15 
 NO2 (μg/m3) 224.19 0.00 18.00 33.47 100.96 30.23 66.42 18.76 
 O3 (μg/m3) 270.09 0.00 24.03 44.08 105.66 41.82 100.22 13.89 
 PM10 (μg/m3) 239.03 0.00 19.68 37.29 109.16 34.86 74.62 17.57 
 SO2 (μg/m3) 74.47 0.00 5.36 9.94 35.31 10.35 22.61 4.47 

35-64 CO (mg/m3) 6.73 0.61 0.60 0.00 2.85 2.31 1.93 0.00 
 NO (μg/m3) 191.05 7.50 12.50 0.00 60.80 58.75 48.98 0.00 
 NO2 (μg/m3) 249.29 18.36 22.35 0.00 103.40 105.64 77.24 0.00 
 O3 (μg/m3) 205.89 18.25 23.90 0.00 88.38 107.50 96.95 0.00 
 PM10 (μg/m3) 223.89 17.56 21.45 0.00 102.25 107.63 78.25 0.00 
 SO2 (μg/m3) 77.21 3.55 6.46 0.00 28.47 31.04 27.41 0.00 

65+ CO (mg/m3) 5.01 0.00 0.54 0.00 0.90 2.43 1.77 4.68 
 NO (μg/m3) 108.51 0.00 9.18 0.00 18.55 39.65 51.16 107.87 
 NO2 (μg/m3) 156.19 0.00 19.56 0.00 51.42 76.27 62.42 182.39 
 O3 (μg/m3) 167.62 0.00 25.58 0.00 104.72 95.71 64.07 184.70 
 PM10 (μg/m3) 149.80 0.00 20.04 0.00 69.83 75.90 57.65 176.42 
 SO2 (μg/m3) 50.22 0.00 6.47 0.00 18.19 25.00 21.23 64.85 
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    Εργασία 
Καθημερινές 
αγορές 

Διαρκείς 
αγορές Εκπαίδευση Ψυχαγωγία 

Κοινωνικές 
συναναστροφές Αθλητισμός Άλλο 

20-34 CO (mg/m3) 5.73 0.00 0.68 1.04 2.54 2.25 2.12 2.31 
  NO (μg/m3) 151.51 0.00 12.43 15.50 60.87 51.18 41.08 54.58 
  NO2 (μg/m3) 253.30 0.00 26.51 31.18 96.70 89.17 73.70 77.64 
  O3 (μg/m3) 212.36 0.00 34.21 42.76 72.09 83.68 102.76 56.84 
  PM10 (μg/m3) 237.88 0.00 28.16 35.77 92.44 84.46 81.42 63.85 
  SO2 (μg/m3) 65.81 0.00 8.04 8.83 30.58 28.75 26.33 24.20 
35-64 CO (mg/m3) 9.63 0.52 0.60 0.46 2.50 2.37 1.32 1.12 
  NO (μg/m3) 267.37 7.64 11.54 10.37 53.39 59.42 28.23 3.96 
  NO2 (μg/m3) 308.85 22.37 23.37 18.43 90.08 102.21 55.58 19.28 
  O3 (μg/m3) 250.47 51.59 27.11 19.88 101.22 98.05 80.73 45.30 
  PM10 (μg/m3) 269.96 29.04 23.74 18.58 92.78 100.20 60.86 31.63 
  SO2 (μg/m3) 99.20 8.25 6.84 4.16 32.53 28.36 19.63 7.19 
65+ CO (mg/m3) 0.00 0.00 0.49 0.00 0.00 3.22 1.64 0.96 
  NO (μg/m3) 0.00 0.00 9.94 0.00 0.00 54.39 34.15 37.92 
  NO2 (μg/m3) 0.00 0.00 19.59 0.00 0.00 130.93 62.29 28.20 
  O3 (μg/m3) 0.00 0.00 23.41 0.00 0.00 316.58 93.25 7.70 
  PM10 (μg/m3) 0.00 0.00 19.82 0.00 0.00 174.13 68.97 17.56 

  SO2 (μg/m3) 0.00 0.00 6.73 0.00 0.00 61.78 21.80 8.91 

12.3.2. Έκθεση του μέσου κατοίκου στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά τη 
διάρκεια μετακινήσεων 

Στην περίπτωση των μετακινήσεων ο υπολογισμός της έκθεσης έγινε για την συνολική τους 

διάρκεια, διότι  όπως έχει επισημανθεί και σε προηγούμενα κεφάλαια, η κάθε μετακίνηση, 

ανεξαρτήτως μέσου, θεωρείται παραμονή στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης. Αυτό που 

διαφοροποιείται ανάλογα με το μέσο είναι το ποσοστό των προσλαμβανόμενων ρύπων.  

Για να διαπιστωθεί η ποσοστιαία διαφοροποίηση των προσλαμβανόμενων ρύπων ανάλογα 

με το μέσο μετακίνησης διενεργήθηκαν δειγματοληπτικές μετρήσεις στην ΕΠΑ τον Ιούλιου 

του 2010. Πιο συγκεκριμένα στις 17 και στις 23 Ιουνίου 2010 διενεργήθηκαν μετρήσεις με το 

όργανο DustTrak ™ II model 8530 (TSI Inc). Το όργανο καταγράφει τις συγκεντρώσεις των 

αιωρούμενων σωματιδίων (όλων των αεροδυναμικών διαμέτρων). 

Αρχικά μετρήθηκαν οι συγκεντρώσεις των ΑΣ σε κλειστό χώρο εργαστηρίου στο κτήριο της 

Πολυτεχνειούπολης Ζωγράφου μέτρηση, η οποία θεωρήθηκε μέτρηση υποβάθρου. Στην 

συνέχεια μετρήθηκαν οι συγκεντρώσεις στο εσωτερικό αυτοκινήτου με κλειστά παράθυρα, 

στο εσωτερικό και εξωτερικό αυτοκινήτου με ανοικτά παράθυρα κατά την διάρκεια 

μετακίνησης στην λεωφόρο Κατεχάκη, στο επίπεδο των εκδοτηρίων εισητηρίων του Σταθμού 

Μέτρο «Κατεχάκη», στο επίπεδο της εισόδου του Σταθμού Μετρό «Κατεχάκη» και στο ρύθρο 

του πεζοδεομίου στον Σταθμό Μετρό «Κατεχάκη».  

Η επιλογή των παραπάνω θέσεων μέτρησης έγινε ώστε να είναι δυνατή η διαμόρφωση 

εικόνας αναφορικά με τα επίπεδα των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιτικών ρύπων κατά την 

μετακίνηση με ΙΧ αυτοκίνητο, ΜΜΜ και για τις πεζή μετακινήσεις. Επίσης επιλέχθηκε οι 

μετρήσεις να γίνουν το καλοκαίρι διότι σύμφωνα με το δίκτυο παρακολούθησης της 
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ποιότητας της ατμόσαφαιράς της ΕΠΑ την συγκεκριμένη εποχή εμφανίζονται υψηλές 

συγκεντρώσεις σε ρύπους όπως τα ΑΣ και το όζον.  

Στον πίνακα που ακολουθεί παρατήθενται οι συγκεντρώσεις που καταγράφησαν στις 

παραπάνω θέσεις. 

Πίνακας 12-7: Δειγματοληπτικές μετρήσεις συγκεντρώσεων ΑΣ στην ΕΠΑ, Ιούνιος 2010  

Θέση μέτρησης Συγκέντρωση ΑΣ (σε mg/m3) 
17/6/2011 23/6/2011 

ΕΜΠ – Υπόβαθρο 29 27 
ΙΧ (εσωτερικό με κλειστά παράθυρα) 32 32 
ΙΧ (εσωτερικό με ανοικτά παράθυρα) 34 35 
ΙΧ (εξωτερικό σε κίνηση με ανοικτά παράθυρα) 60 59 
Σταθμός Μετρό Κατεχάκη (επίπεδο έκδοσης 
εισητηρίων) 

180 176 

Σταθμός Μετρό Κατεχάκη (επίπεδο εισόδου, 
Κατεχάκη και Μεσογείων από την πλευρά του ΓΝΑ) 

103 105 

Πεζοδρόμιο Κατεχάκη και Μεσογείων από την 
πλευρά του ΓΝΑ (ρύθρο) 

80 82 

 

Θεωρώντας πως οι πεζοί εισπνέουν το 100% των ρύπων, οι επιβαίνοντες σε ιδιωτικά 

επιβατικά οχήματα (Ι.Χ. οδηγός, επιβάτης, ταξί, ιδιωτικό λεωφορείο) εισπνέουν το 40%. Οι 

χρήστες δικύκλων (μηχανοκίνητων και ποδηλάτων) εισπνέουν το 100% των ρύπων, ενώ οι 

χρήστες μέσων μαζικής μεταφοράς (υπέργειων και υπόγειων) εισπνέουν το 120%. Τα 

αυξημένα ποσοστά στην περίπτωση των μέσων μαζικής μεταφοράς οφείλεται: 

• Στα λεωφορία, τρόλευ, τραμ και μετρό υπέργειο εξ’ αιτίας του συχνού ανοίγματος και 

κλεισίματος των θυρών επιβίβασης αποβίβασης με αποτέλεσμα να δημιουργείται πίεση 

και αποσυμπίεση του αέρα οπότε και εισέρχεται στο όχημα επιπλέον ποσότητα αέρα. 

• Στο μετρό (υπόγειο) εξαιτίας της πίεσης και αποσυμπίεσης του αέρα κατά την άφιξη και 

την αναχώρηση του συρμού από την αποβάθρα. 

Στην εφαρμογή PhdUtils για τον υπολογισμό της έκθεσης κατά την διάρκεια της μετακίνησης 

για όσους μετακινούνται με ΙΧ και ιδιωτικό λεωφορείο η έκθεσή τους στους ατμοσφαιρικούς 

ρύπους υπολογίζεται στο 40%, για όσους μετακινούνται πεζή και με δίκυκλο στο 100% και 

για όσους μετακινούνται με ΜΜΜ στο 120% των καταγεγραμμένων συγκεντρώσεων του 

δικτύου παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας της ΕΠΑ. 

Στον Πίνακας 12-8 παρουσιάζεται η μέση έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση σε τέσσερις χρονικές περιόδους του εικοσιτετραώρου, 00:00 – 05:59, 06:00 – 

11:59, 12:00 – 17:59, 18:00 – 23:59, που μετακινείται με τα πόδια, με δίκυκλο (μηχανοκίνητο 

– ποδήλατο) με Ι.Χ. (οδηγός – επιβάτης), με ταξί, με μέσα μαζικής μεταφοράς, με μέσα 

μαζικής μεταφοράς σε συνδυασμό με Ι.Χ., με ταξί και με ιδιωτικό λεωφορείο (συνήθως αφορά 

σχολικό λεωφορείο), για 10 λεπτά μετακίνησης και για ανά ένα διανυόμενο χιλιόμετρο κατά 

την μετακίνηση, στους έξι υπό εξέταση ρύπους. 
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Πίνακας 12-8: Εισπνεόμενοι ρύποι ανά δέκα λεπτά μετακίνησης και ανά χιλιόμετρο μετακίνησης σε τέσσερις χρονικές περιόδους του 
εικοσιτετραώρου ανά ρύπο και μέσο μετακίνησης βάσει της ΕΣΕ. 

  
  
  

Εισπνεόμενοι ρύποι ανά 10 λεπτά μετακίνησης Εισπνεόμενοι ρύποι ανά χιλιόμετρο μετακίνησης 

Πεζή Δίκυκλα Ι.Χ. ΜΜΜ Ταξί ΜΜΜ+Ι.Χ. Ιδιωτικό 
λεωφορείο Πεζή Δίκυκλα Ι.Χ. ΜΜΜ Ταξί ΜΜΜ+Ι.Χ. Ιδιωτικό 

λεωφορείο 

00:00 - 05:59 

CO (mg/m3) 0.23 0.20 0.10 0.22 0.10 0.10 0.00 0.22 0.08 0.05 0.14 0.05 0.05 0.00 
NO (μg/m3) 5.48 5.13 2.44 5.97 2.98 2.98 0.00 5.34 1.93 1.17 3.70 1.53 1.53 0.00 
NO2 (μg/m3) 7.96 7.66 3.51 7.72 3.66 3.66 0.00 7.77 2.88 1.69 4.78 1.88 1.88 0.00 
O3 (μg/m3) 6.13 5.17 2.94 5.42 2.54 2.54 0.00 5.97 1.94 1.41 3.36 1.30 1.30 0.00 
PM10 (μg/m3) 8.36 8.12 3.77 7.77 3.77 3.77 0.00 8.15 3.05 1.82 4.81 1.93 1.93 0.00 
SO2 (μg/m3) 2.08 1.99 0.93 2.08 0.91 0.91 0.00 2.03 0.75 0.45 1.29 0.47 0.47 0.00 

06:00 - 11:59 

CO (mg/m3) 0.28 0.32 0.12 0.33 0.12 0.12 0.14 0.28 0.11 0.05 0.24 0.06 0.06 0.08 
NO (μg/m3) 9.60 12.30 4.34 12.45 4.53 4.53 5.49 9.54 4.33 1.88 9.05 2.21 2.21 3.01 
NO2 (μg/m3) 10.14 10.67 4.42 10.90 4.78 4.78 4.51 10.07 3.75 1.92 7.92 2.34 2.34 2.47 
O3 (μg/m3) 7.17 5.94 3.46 5.87 3.47 3.47 2.63 7.12 2.09 1.50 4.27 1.70 1.70 1.44 
PM10 (μg/m3) 8.38 8.47 3.83 8.48 3.92 3.92 3.70 8.32 2.98 1.66 6.16 1.91 1.91 2.03 
SO2 (μg/m3) 3.25 2.97 1.43 3.13 1.71 1.71 1.06 3.23 1.04 0.62 2.28 0.84 0.84 0.58 

12:00 - 17:59 

CO (mg/m3) 0.19 0.19 0.08 0.21 0.07 0.07 0.07 0.19 0.07 0.03 0.15 0.03 0.03 0.04 
NO (μg/m3) 3.54 3.50 1.32 3.98 1.30 1.30 1.00 3.54 1.26 0.56 2.78 0.47 0.47 0.55 
NO2 (μg/m3) 7.15 7.30 3.10 7.63 3.03 3.03 2.56 7.13 2.63 1.33 5.33 1.10 1.10 1.40 
O3 (μg/m3) 11.44 11.04 6.24 11.02 5.81 5.81 6.42 11.42 3.98 2.67 7.70 2.10 2.10 3.52 
PM10 (μg/m3) 8.38 8.50 4.07 8.48 3.86 3.86 3.70 8.36 3.06 1.74 5.93 1.39 1.39 2.03 
SO2 (μg/m3) 2.44 2.31 1.18 2.37 1.27 1.27 0.99 2.44 0.83 0.50 1.65 0.46 0.46 0.54 

18:00 - 23:59 

CO (mg/m3) 0.23 0.24 0.11 0.26 0.12 0.12 0.00 0.22 0.10 0.05 0.17 0.07 0.07 0.00 
NO (μg/m3) 5.28 5.76 2.60 6.52 3.17 3.17 0.00 5.22 2.33 1.25 4.32 1.88 1.88 0.00 
NO2 (μg/m3) 8.66 9.05 4.21 9.49 4.44 4.44 0.00 8.57 3.65 2.01 6.29 2.64 2.64 0.00 
O3 (μg/m3) 8.22 7.25 4.07 7.42 3.31 3.31 0.00 8.13 2.93 1.95 4.92 1.96 1.96 0.00 
PM10 (μg/m3) 8.42 8.53 4.14 8.59 4.02 4.02 0.00 8.32 3.44 1.98 5.69 2.38 2.38 0.00 
SO2 (μg/m3) 2.72 2.77 1.36 3.07 1.36 1.36 0.00 2.69 1.12 0.65 2.03 0.81 0.81 0.00 
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12.3.3. Μέση ετήσια έκθεση 

Ο υπολογισμός της μέσης ετήσιας έκθεσης έγινε στο σύνολο της περιοχής μελέτης, στο 

σύνολο του υπό μελέτη πληθυσμού, ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα και για τους έξι ρύπους CO, 

NO, NO2, O3, PM10 & SO2. Επιπρόσθετα έγιναν αντίστοιχοι υπολογισμοί σε έξι ευρύτερες 

γεωγραφικές υποπεριοχές, στις οποίες χωρίσθηκε η περιοχή μελέτης.  

Η υποπεριοχές ορίστηκαν με συγκεκριμένα κριτήρια με σημαντικότερα: 

1. Την γεωμοφολογία των περιοχών (υψόμετρο, γειτνίαση με βουνά κλπ) 

2. Τη δομή του πολεοδομικού τους ιστού,  

3. Τη χωροχρονική διακύμανση των συγκεντρώσεων των ρύπων, βάσει των αναλύσεων που 

έγιναν στο κεφάλαιο 9.  

4. Τα οικονομικά τους χαρακτηριστικά. 

Αναλυτικότερα οι περιοχές αυτές είναι: 

 Ανατολική Αττική, δήμοι και κοινότητες: Βάρης, Βούλας, Βουλιαγμένης, Γέρακα, Γλυκών 

Νερών, Καλυβίων Θορικού, Κερατέας, Κρωπίας, Λαυρεωτικής, Μαρκοπούλου Μεσογαίας, 

Παιανίας, Παλλήνης, Σαρωνίδως, και Σπάτων Λούτσας. 

 Αθήνα – Κέντρο, δήμοι: Αγίου Δημητρίου, Αγίων Αναργύρων, Αργυρουπόλεως, 

Βύρωνος, Γαλατσίου, Δάφνης, Ζωγράφου, Ηλιουπόλεως, Καισαριανής, Καλλιθέας, 

Μοσχάτου, Νέας Ιωνίας, Νέας Σμύρνης, Ταύρου και Υμμητού. 

 Αυλώνας 

 Βόρεια προάστια, δήμοι και κοινότητες: Αγίας Παρασευής, Αγίου Στεφάνου, Αμαρουσίου, 

Ανοίξεως, Αρτέμιδος, Αχαρνών (Μενίδι), Βριλησσίων, Δροσιάς, Εκάλης, Ηρακλείου, 

Θρακομακεδόνων, Κηφισιάς, Λυκοβρύσεως, Μαραθώνος, Μελισσίων, Μεταμορφώσεως, 

Νέας Ερυθραίας, Νέας Μ¨ακρης, Νέας Πεντέλης, Νέου Ψυχικού, Παπάγου, Πεντέλης, 

Πεύκης, Πικερμίου, Ραφήνας, Σταμάτας, Φιλοθέης, Χαλανδρίου, Χολαργού, Ψυχικού και 

Ωρωπού. 

 Δυτικά προάστια, δήμοι και κοινότητες: Αγίας Βαρβάρας, Αγίου Ιω΄ννη Ρέντη, Αιγάλεω, 

Ασπροπύργου, Δραπετσώνας, Ελευσίνως, Ιλίου (Νέων Λιοσίων), Καματερού, 

Κερατσινίου, Κορυδαλλού, Μάνδρας, Νέας Φιλαδέλφιας, Νέας Χαλκιδώνας, Νίκαιας, 

Πειραιώς, Περάματος, Περιστερίου, Πετρουπόλεως, Σαλαμίνας και Χαϊδαρίου. 

 Νότια προάστια, δήμοι: Αλίμου, Γλυφάδας, Ελληνικού και Παλαιού Φαλήρου. 

Ιδιαίτερα στην περίπτωση της Αυλώνας επιλέχθηκε να αποτελέσει αυτοτελή επί μέρους 

γεωγραφική ενότητα, λόγω της απόστασής της από το κέντρο της Αθήνας (είναι μία 

χαρακτηριστική αγροτική περιοχή υποβάθρου). 
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12.3.3.1. Μέση ετήσια και ημερήσια έκθεση πληθυσμού στην ατμοσφαιρική 
ρύπανση στην Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών. 

Η έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση παρουσιάζει σημαντικές διαφοροποιήσεις σε σχέση με 

το φύλο και την ηλικιακή ομάδα. Στην συνέχεια (Πίνακας 12-9, Πίνακας 12-10 και Πίνακας 

12-11) παρουσιάζεται η μέση ετήσια έκθεση στους έξι υπό εξέταση ρύπους στο σύνολο του 

πληθυσμού, ανά φύλο και ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα. 

Από τον σχετικό πίνακα (Πίνακας 12-10) γίνεται φανερό ότι οι άνδρες στο σύνολο των ρύπων 

είναι περισσότερο εκτεθειμένοι σε σχέση με τις γυναίκες σε ποσοστό που ανάλογα με τον 

ρύπο κυμαίνεται μεταξύ 20% και 22%. Η κατάσταση αυτή οφείλεται στο γεγονός πως οι 

άνδρες βρίσκονται περισσότερο χρόνο στο εξωτερικό περιβάλλον της πόλης κατά την 

διάρκεια των μετακινήσεων και των δραστηριοτήτων τους, όπως έχει αναλυθεί διεξοδικά και 

στο 11ο κεφάλαιο της διατριβής. 

Λαμβάνοντας υπόψην και την ηλικιακή ομάδα τα παιδιά και άτομα νεαρής ηλικίας (19-34 ετών) 

εμφανίζονται σαφώς πιο εκτεθειμένα στην ατμοσφαιρική ρύπανση σε σχέση με άτομα ηλικίας 

35-64 ετών και ηλικίας 65 και άνω που είναι τα λιγότερο εκτεθειμένα. Ιδιαίτερα στην 

περίπτωση των παιδιών (ηλικίες 0 – 19) οι υψηλές τιμές της έκθεσης τους στους 

ατμοσφαιρικού ρύπους οφείλονται στον γενικότερο τρόπο ζωής τους, όπως είναι τα συχνά 

διαλλείματα κατά την διάρκεια του σχολείου και οι διάφορες εντός και εκ τός σχολείου 

αθλητικές και ψυχαγωγικές δραστηριότητες. 

Αυτό που παρουσιάζει ιδιαίτερο ενδιαφέρον είναι η μεγαλύτερη έκθεση γυναικών ηλικίας 0-19 

στους ρύπους CO, NO, NO2 & PM10 σε σύγκριση με την αντίστοιχη έκθεση των ανδρών, 

γεγονός που πιθανώς οφείλεται στις λοιπές εξωσχολικές δραστηριότητες των γυναικών και 

στις περιοχές στις οποίες αυτές λαμβάνουν χώρα. Στις υπόλοιπες ηλικιακές ομάδες οι άνδρες 

είναι περισσότερο εκτεθειμένοι από τις γυναίκες στο σύνολο των ρύπων με το ποσοστό 

έκθεσης των ανδρών να αυξάνει σε σύγκριση με το αντίστοιχο των γυναικών καθώς αυξάνεται 

η ηλικία των ατόμων. Αυτό οφείλεται στο γεγονός πως οι γυναίκες, με την πάροδο των 

χρόνων, είναι περισσότερο επιφορτισμένες με τις οικιακές δουλειές και την ανατροφή των 

παιδιών, με αποτέλεσμα να μην εξασκούν δραστηριότητες όπως ο αθλητισμός και η 

ψυχαγωγία με τους ίδιους ρυθμούς που τις εξασκούν οι άνδρες. Αυτό εξάλλου έχει  αναδειχθεί 

και κατά την ανάλυση των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων στο 11ο κεφάλαιο. 

Αντίστοιχη είναι και η εικόνα σε σχέση με την μέση ημερήσια έκθεση του στο σύνολο του 

πληθυσμού, ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα, όπως φαίνεται και στους σχετιούς πίνακες 

(Πίνακας 12-12, Πίνακας 12-13 και Πίνακας 12-14). 

 

 

 



Μέρος Γ - Κεφάλαιο 12    Προσδιορισμός της Έκθεσης στην Ατμοσφαιρική Ρύπανση των Κατοίκων 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 275 

Πίνακας 12-9: Μέση ετήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά ατμοσφαιρικό 
ρύπο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ. 

CO (mg/m3) 99.299 
NO (μg/m3) 2672.13 
NO2 (μg/m3) 3568.745 
O3 (μg/m3) 3744.19 
PM10 (μg/m3) 3503.79 
SO2 (μg/m3) 1139.86 

Πίνακας 12-10: Μέση ετήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά ατμοσφαιρικό 
ρύπο και φύλο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της 
ΕΣΕ. 

  Άνδρες Γυναίκες 
CO (mg/m3) 110.324 88.415 
NO (μg/m3) 2979.30 2368.90 
NO2 (μg/m3) 3987.849 3155.015 
O3 (μg/m3) 4158.45 3335.25 
PM10 (μg/m3) 3905.28 3107.46 
SO2 (μg/m3) 1282.31 999.24 

Πίνακας 12-11: Μέση ετήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά ατμοσφαιρικό 
ρύπο και φύλο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της 
ΕΣΕ. 

  Άνδρες Γυναίκες 

CO (mg/m3) 

0 - 19 132.572 136.799 
20 - 34 135.145 125.977 
35 - 64 105.128 68.871 

65+ 48.332 25.737 

NO (μg/m3) 

0 - 19 3483.10 3567.11 
20 - 34 3392.87 3235.08 
35 - 64 3100.14 1998.75 

65+ 1299.67 680.64 

NO2 (μg/m3) 

0 - 19 4837.531 4888.185 
20 - 34 4832.499 4420.105 
35 - 64 3800.962 2464.490 

65+ 1762.214 992.985 

O3 (μg/m3) 

0 - 19 5621.73 5591.05 
20 - 34 5269.69 4565.43 
35 - 64 3429.78 2414.91 

65+ 1760.47 1086.83 

PM10 (μg/m3) 

0 - 19 4887.16 4908.76 
20 - 34 4911.03 4390.54 
35 - 64 3515.77 2359.16 

65+ 1660.73 958.72 

SO2 (μg/m3) 

0 - 19 1663.73 1612.66 
20 - 34 1513.87 1350.80 
35 - 64 1169.48 763.60 

65+ 584.39 338.53 
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Πίνακας 12-12: Μέση ημερήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά 
ατμοσφαιρικό ρύπο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, 
βάσει της ΕΣΕ. 

CO (mg/m3) 0.30 
NO (μg/m3) 8.10 
NO2 (μg/m3) 10.81 
O3 (μg/m3) 11.35 
PM10 (μg/m3) 10.62 
SO2 (μg/m3) 3.45 

 

Πίνακας 12-13: Μέση ημερήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά 
ατμοσφαιρικό ρύπο και φύλο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και 
μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ. 

  Άνδρες Γυναίκες 
CO (mg/m3) 0.33 0.27 
NO (μg/m3) 9.03 7.18 
NO2 (μg/m3) 12.08 9.56 
O3 (μg/m3) 12.60 10.11 
PM10 (μg/m3) 11.83 9.42 
SO2 (μg/m3) 3.89 3.03 

Πίνακας 12-14: Μέση ημερήσια έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση ανά 
ατμοσφαιρικό ρύπο και φύλο στην ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και 
μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ. 
 

 

  Άνδρες Γυναίκες 

CO (mg/m3) 

0 - 19 0.40 0.41 
20 - 34 0.41 0.38 
35 - 64 0.32 0.21 
65+ 0.15 0.08 

NO (μg/m3) 

0 - 19 10.55 10.81 
20 - 34 10.28 9.80 
35 - 64 9.39 6.06 
65+ 3.94 2.06 

NO2 (μg/m3) 

0 - 19 14.66 14.81 
20 - 34 14.64 13.39 
35 - 64 11.52 7.47 
65+ 5.34 3.01 

O3 (μg/m3) 

0 - 19 17.04 16.94 
20 - 34 15.97 13.83 
35 - 64 10.39 7.32 
65+ 5.33 3.29 

PM10 (μg/m3) 

0 - 19 14.81 14.88 
20 - 34 14.88 13.30 
35 - 64 10.65 7.15 
65+ 5.03 2.91 

SO2 (μg/m3) 

0 - 19 5.04 4.89 
20 - 34 4.59 4.09 
35 - 64 3.54 2.31 
65+ 1.77 1.03 
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12.3.3.2. Μέση ετήσια έκθεση πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση στις 
επιμέρους γεωγραφικές ενότητες της Ευρύτερης Περιοχή Αθηνών. 

Για τον υπολογισμό της μέσης ημερήσιας και ετήσιας έκθεσης του πληθυσμού στις επί μέρους 

έξι γεωγραφικές περιοχές της ΕΠΑ, η κατηγοριοποίηση του πληθυσμού έγινε βάσει της 

περιοχής κατοικίας (ανεξάρτητα της περιοχής διεξαγωγής των συστηματικών δραστηριοτήτων 

και μετακινήσεων). Στις παραγράφους που ακολουθούν παρουσιάζονται τα αποτελέσματα για 

κάθε ρύπο ξεχωριστά. 

12.3.3.2.1. CO (mg/m3) 
Η μέση ετήσια και ημερήσια έκθεση στο CO παρουσιάζει σημαντικές διαφοροποιήσεις που 

έχουν σχέση με την περιοχή κατοικίας στο σύνολο του πληθυσμού και κατ’ επέκταση ανάμεσα 

στα δύο φύλα και στις επιμέρους τέσσερις ηλικιακές ομάδες. 

Από τον επόμενο πίνακα (Πίνακας 12-15), προκύπτει πως οι κάτοικοι των κεντρικών 

περιοχών της Αθήνας – Κέντρο είναι οι περισσότερο εκτεθειμένοι στον ρύπο σε σχέση με τους 

κατοίκους των υπολοίπων περιοχών, με τους κατοίκους των νοτίων προαστίων να είναι οι 

λιγότερο εκτεθειμένοι. 

Πίνακας 12-15: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο CO στις επιμέρους γεωγραφικές υποπεριοχές 
της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ (σε mg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
85.262 126.378 108.030 72.023 93.270 63.150 

Κατ’ επέκταση αντίστοιχες διαφοροποιήσεις παρατηρούνται στην μέση ετήσια έκθεση στο CO 

ανά φύλο (Πίνακας 12-16), με μοναδική διαφοροποίηση να παρατηρείται στην περίπτωση των 

ανδρών. Συγκεκριμένα οι άνδρες κάτοικοι Αυλώνας είναι ελάχιστα πιο εκτεθειμένοι στον ρύπο 

από τους άνδρες κατοίκους των κεντρικών περιοχών της Αθήνας (η διαφοροποίηση αυτή 

μπορεί να οφείλεται είτε στην συνεχή παραμονή στον εξωτερικό περιβάλλον λόγω αγροτικών 

εργασιών, είτε στην δραστηριοποίηση των ατόμων στις κεντρικές περιοχές. 

Πίνακας 12-16: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο CO ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε mg/m3). 

  
Ανατολική 

Αττική 
Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 96.345 144.314 145.755 79.608 100.761 53.976 
Γυναίκες 73.903 109.118 70.304 64.041 85.780 70.548 

Αναλύοντας την κατάσταση και λαμβάνοντας υπόψην και τις ηλικιακές ομάδες του υπό 

εξέταση πληθυσμού ανά περιοχή, παρατηρούνται σημαντικές διαφορές ανάμεσα στα δύο 

φύλα. Ενώ στις γυναίκες η έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση μειώνεται με την αύξηση της 

ηλικίας στο σύνολο των περιοχών, στους άνδρες ανάλογα με την περιοχή αυξομειώνεται 

(Πίνακας 12-17), με την χαμηλότερη τιμή να παρατηρείται στην ηλικιακή ομάδα 65+. Έτσι 

στους άνδρες που κατοικούν στην Ανατολική Αττική η έκθεση στον συγκεκριμένο ρύπο έχει 
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την μέγιστη τιμή για την ηλικιακή ομάδα 0-19, στην ηλικιακή ομάδα 20-34 σχεδόν 

υποτριπλασιάζεται, ενώ στην ηλικιακή ομάδα 35-64 διπλασιάζεται. Αντίστοιχη είναι και η 

εικόνα και στις υπόλοιπες περιοχές, με μοναδική εξαίρεση την περιοχή των νοτίων προαστίων 

όπου η έκθεση στον ρύπο ακολουθεί φθίνουσα πορεία καθώς αυξάνεται η ηλικία. 

Πίνακας 12-17: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο CO ανά φύλο και ηλικιακή ομάδα, στις 
επιμέρους γεωγραφικές περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και 
μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ (σε mg/m3). 
  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες 

0 - 19 151.32 155.91 175.70 107.62 125.19 99.19 
20 - 34 65.60 176.63 64.56 93.39 140.44 44.51 
35 - 64 122.64 143.16 171.38 74.50 78.29 39.66 
65+ 34.37 69.83 0.00 25.60 49.07 33.77 

Γυναίκες 

0 - 19 152.69 161.94 103.33 93.74 141.81 90.45 
20 - 34 80.07 160.83 138.62 86.63 128.20 92.19 
35 - 64 43.40 86.69 27.03 53.74 59.46 66.94 
65+ 16.80 35.75 12.24 24.72 15.47 20.71 

12.3.3.2.2. NO (μgr/m3) 
Ομοίως με το CO και στην περίπτωση του NO καταγράφηκαν σημαντικές διαφοροποιήσεις 

που έχουν σχέση με την περιοχή κατοικίας, ανάμεσα στα δύο φύλα και ανάμεσα στις 

επιμέρους τέσσερις ηλικιακές ομάδες. 

Από τους επόμενους πίνακες (Πίνακας 12-18 & Πίνακας 12-19) προκύπτει πως οι κάτοικοι 

των κεντρικών περιοχών της Αθήνας εξακολουθούν να είναι οι περισσότερο εκτεθειμένοι στον 

ρύπο σε σχέση με τους κατοίκους των υπολοίπων περιοχών, με τους κατοίκους των νοτίων 

προαστίων να είναι οι λιγότερο εκτεθειμένοι τόσο στο σύνολο όσο και να φύλο. 

Πίνακας 12-18: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
1854.58 3429.01 2276.84 1787.44 2731.91 1709.47 

 

Πίνακας 12-19: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

 Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 2162.723 3941.534 3053.256 1979.567 2938.017 1531.379 

Γυναίκες 1538.727 2935.828 1500.425 1585.289 2525.811 1853.098 
 

Εμβαθύνοντας την εξέταση στις ηλικιακές ομάδες στις γυναίκες η έκθεση μειώνεται καθώς 

αυξάνει η ηλικίας σε όλες της περιοχές, ενώ αντίθετα στους άνδρες καταγράφηκαν αντίστοιχες 

αυξομειώσεις με αυτές του CO με τους άνδρες ηλικίας 65+ να είναι οι λιγότερο εκτεθειμένοι σε 

όλες τις περιοχές (Πίνακας 12-20).  
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Πίνακας 12-20: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες 

0 - 19 3311.63 4186.74 3872.31 2563.21 3639.33 2538.85 
20 - 34 1236.61 4306.57 689.24 2335.32 3843.97 1321.53 
35 - 64 3064.17 4350.88 3825.74 1994.35 2417.13 1317.46 
65+ 713.24 1890.76 0.00 539.01 1547.34 817.27 

Γυναίκες 

0 - 19 3299.896 4275.992 2351.983 2175.319 4050.406 2441.107 
20 - 34 1507.995 4019.068 2536.224 2206.513 3705.210 2183.310 
35 - 64 903.297 2543.493 871.088 1408.136 1877.520 1884.845 
65+ 392.656 1002.590 242.405 558.370 431.638 542.956 

 

12.3.3.2.3. NO2 (μgr/m3) 
Σε αντιστοιχία με το NO και στην περίπτωση του NO2 περισσότερο εκτεθειμένοι είναι οι 

κάτοικοι των κεντρικών περιοχών και λιγότερο οι κάτοικοι των περιφερειακών περιοχών, με 

τους κατοίκους των νοτίων προαστίων να είναι οι λιγότερο εκτεθειμένοι (Πίνακας 12-21). 

Πίνακας 12-21: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
2921.35 4244.59 3576.56 2651.11 3729.48 2524.04 

Κατ’ αντιστοιχία και στην εξέταση της κατάσταση ανά φύλο και γεωγραφική περιοχή και ανά 

φύλο, ηλικιακή ομάδα και γεωγραφική περιοχή ανδρών – γυναικών, οι κάτοικοι των περιοχών 

του κέντρου είναι οι περισσότερο εκτεθειμένοι στον ρύπο, ενώ αντίθετα οι λιγότερο 

εκτεθειμένοι είναι οι κάτοικοι των νοτίων προαστίων (Πίνακας 12-22). Η έκθεση των γυναικών 

μειώνεται με την αύξηση της ηλικίας (σε όλες τις περιοχές) και των ανδρών να αυξομειώνεται 

ανάλογα με την ηλικία και την περιοχή (Πίνακας 12-23). 

Πίνακας 12-22: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

  
Ανατολική 

Αττική 
Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 3311.38 4903.62 4698.95 2918.03 4072.05 2203.68 
Γυναίκες 2521.57 3610.42 2454.16 2370.26 3386.91 2782.40 
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Πίνακας 12-23: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο ΝO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες  

0 - 19 5208.48 5231.28 5898.54 3954.04 5149.19 4048.90 
20 - 34 2212.14 5931.35 1428.10 3428.78 5585.10 1731.28 
35 - 64 4249.39 4939.35 5734.59 2711.03 3190.29 1599.23 
65+ 1174.21 2416.47 0.00 950.12 1926.63 1537.49 

Γυναίκες  

0 - 19 5272.15 5244.20 3316.59 3476.32 5639.01 3845.59 
20 - 34 2629.97 5293.62 5112.74 3010.22 5046.15 3385.62 
35 - 64 1497.16 2891.68 930.21 2056.00 2304.83 2641.58 
65+ 596.96 1287.26 457.12 1028.24 675.02 879.40 

 

12.3.3.2.4. O3 (μgr/m3) 
Η εικόνα είναι τελείως διαφοροποιημένη στην περίπτωση του Ο3, γεγονός που οφείλεται στις 

διαδικασίες παραγωγής του στην ατμόσφαιρα. Στο σύνολο του πληθυσμού πιο εκτεθειμένοι 

είναι οι κάτοικοι των βόρειων και ανατολικών περιοχών, ενώ λιγότερο εκτεθειμένοι οι κάτοικοι 

των δυτικών (Πίνακας 12-24). 

Πίνακας 12-24: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο O3 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
4368.46 4062.01 6195.77 3955.45 2991.14 3112.66 

Εξετάζοντας την κατάσταση ανδρών και γυναικών οι άνδρες σε 5 από τις 6 περιοχές είναι πιο 

εκτεθειμένοι από τις γυναίκες των βορειοανατολικών και κεντρικών περιοχών (Πίνακας 12-25). 

Πίνακας 12-25: Μέση ετήσια των κατοίκων στο O3 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές περιοχές της 
ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ (σε μg/m3). 

 Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 4731.51 4802.25 8229.50 4159.55 3228.78 2663.56 

Γυναίκες 3996.33 3349.70 4162.05 3740.69 2753.51 3474.84 

Τέλος σε αντίθεση με τους προηγούμενους ρύπους τα πιο εκτεθειμένα άτομα δεν είναι μόνο 

τα παιδιά αλλά είναι και άτομα μεγαλυτέρων ηλικιών, με τις τιμές ωστόσο των παιδιών να είναι 

ιδιαίτερα υψηλές (Πίνακας 12-26). Στις γυναίκες η έκθεση μειώνεται με την αύξηση της ηλικίας 

σε όλες τις περιοχές πλην του κέντρου και της Αυλώνας (στις ηλικίες 19-34 παρατηρείται 

αύξηση σε σύγκριση με τις ηλικίες 0-19, αλλά στις υπόλοιπες ηλικιακές ομάδες η έκθεση 

φθίνει). Στους άνδρες η έκθεση στον ρύπο αυξομειώνεται ανάλογα με την ηλικία και την 

περιοχή κατοικίας. 
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Πίνακας 12-26: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο O3 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 
  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες 

0 - 19 7690.95 5264.19 9530.49 6655.55 4447.52 5479.35 
20 - 34 3652.60 6856.15 3076.34 4343.07 4583.61 1858.88 
35 - 64 5513.58 4033.94 10155.59 3324.90 2227.24 1634.20 
65+ 1599.26 2185.93 0.00 1555.78 1394.61 2019.15 

Γυναίκες 

0 - 19 8514.03 5019.53 5298.10 6465.18 4826.48 5127.38 
20 - 34 4339.55 5156.73 9426.23 4073.28 4063.22 4401.48 
35 - 64 2254.76 2499.12 1230.63 3050.01 1744.92 3042.93 
65+ 723.90 1101.79 693.22 1750.54 580.36 1045.77 

12.3.3.2.5. PM10 (μgr/m3) 
Στην περίπτωση των αιωρούμενων μικροσωματιδίων αεροδυναμικής διαμέτρου 10 μικρών η 

εικόνα είναι αντίστοιχη με τους ρύπους C, NO ΝΟ2. Οι έχοντες κατοικία στο κέντρο είναι οι 

περισσότερο εκτεθειμένοι, ακολουθούν, οι έχοντες κατοικία στην Αυλώνα και τα δυτικά 

προάστια (Πίνακας 12-27), ενώ οι κάτοικοι των νοτίων περιοχών εξακολουθούν να είναι οι 

λιγότερο εκτεθειμένοι. 

Πίνακας 12-27: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στα PM10 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
3156.45 3993.93 3885.11 2944.03 3510.63 2634.54 

Οι άνδρες εξακολουθούν να είναι περισσότερο εκτεθειμένοι από τις γυναίκες, με εξαίρεση τους 

άνδρες στα νότια προάστια που είναι λιγότερο εκτεθειμένοι από τις γυναίκες (Πίνακας 12-28), 

με τους άνδρες στην Αυλώνα να είναι περισσότερο εκτεθειμένοι και ακολουθούν οι άνδρες του 

κέντρου των Αθηνών. 

Πίνακας 12-28: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στα PM10 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

  
Ανατολική 

Αττική 
Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 3502.39 4643.73 5159.62 3179.72 3831.10 2278.58 
Γυναίκες 2801.86 3368.66 2610.61 2696.04 3190.16 2921.61 

Αναλύοντας την κατάσταση στο επίπεδο των ηλικιακών ομάδων (Πίνακας 12-29) τα πιο 

εκτεθειμένα άτομα δεν είναι μόνο τα παιδιά αλλά είναι και άτομα μεγαλυτέρων ηλικιών, με τις 

τιμές ωστόσο των παιδιών να είναι ιδιαίτερα υψηλές. Στις γυναίκες η έκθεση μειώνεται με την 

αύξηση της ηλικίας σε όλες τις περιοχές πλην του κέντρου και της Αυλώνας (στις ηλικίες 19-34 

παρατηρείται αύξηση σε σύγκριση με τις ηλικίες 0-19, αλλά στις υπόλοιπες ηλικιακές ομάδες η 

έκθεση φθίνει). Στους άνδρες η έκθεση στον ρύπο αυξομειώνεται ανάλογα με την ηλικία και 

την περιοχή κατοικίας. 
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Πίνακας 12-29: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στα PM10 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 
  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες 

0 - 19 5493.89 5015.05 6135.57 4577.55 4892.79 4348.45 
20 - 34 2561.83 6063.78 2042.70 3634.79 5389.71 1738.40 
35 - 64 4351.82 4349.46 6230.09 2782.21 2919.13 1557.43 
65+ 1202.12 2174.23 0.00 1078.29 1705.71 1651.85 

Γυναίκες 

0 - 19 5838.80 4909.65 3394.75 4223.13 5340.56 4116.48 
20 - 34 3058.32 5096.23 5649.86 3251.14 4818.48 3657.09 
35 - 64 1620.75 2634.36 928.01 2276.74 2112.19 2676.88 
65+ 586.12 1116.65 469.81 1202.70 637.55 898.36 

12.3.3.2.6. SO2 (μgr/m3) 
Στην περίπτωση του SO2 περισσότερο εκτεθειμένοι είναι οι κάτοικοι της Αυλώνας και 

ακολουθούν οι κάτοικοι του κέντρου και των βορείων προαστίων, ενώ οι κατοίκοι των νοτίων 

προαστίων να παρουσιάζουν την μικρότερη έκθεση (Πίνακας 12-30). 

Πίνακας 12-30: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο SO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
978.26 1303.99 1497.59 1104.78 1053.00 697.78 

Εξετάζοντας την κατάσταση στο επίπεδο των δύο φύλων σε όλες τις περιοχές πλην των 

νοτίων προαστίων οι άνδρες είναι περισσότεροι εκτεθειμένοι από ότι οι γυναίκες (Πίνακας 

12-31), με τους άνδρες σε Αυλώνα και Αθήνα – Κέντρο να παρουσιάζουν τις υψηλότερες 

τιμές. 

Πίνακας 12-31: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο SO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 

  
Ανατολική 

Αττική 
Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 
Άνδρες 1099.39 1528.60 1938.70 1197.53 1153.81 618.08 
Γυναίκες 854.11 1087.86 1056.48 1007.20 952.20 762.06 

Αναλύοντας περεταίρω στο επίπεδο των διαφόρων ηλικιακών ομάδων ανδρών – γυναικών, η 

κατάσταση είναι αντίστοιχη με το O3 και τα PM10, όπου αν και άνδρες – γυναίκες ηλικίας 0-19 

είναι τα πιο εκτεθειμένα άτομα (συνολικά) στον ρύπο, εξ’ ίσου εκτεθειμένα είναι και άτομα 

μεγαλύτερων ηλικιών, όχι όμως σε όλες τις περιοχές και όχι στις ίδιες ηλικιακές ομάδες 

(Πίνακας 12-32).  

Στις γυναίκες η έκθεση μειώνεται με την αύξηση της ηλικίας σε όλες τις περιοχές πλην του 

κέντρου και της Αυλώνας (στις ηλικίες 19-34 παρατηρείται αύξηση σε σύγκριση με τις ηλικίες 

0-19, αλλά στις υπόλοιπες ηλικιακές ομάδες η έκθεση φθίνει). Στους άνδρες η έκθεση στον 

ρύπο αυξομειώνεται ανάλογα με την ηλικία και την περιοχή κατοικίας. 
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Πίνακας 12-32: Μέση ετήσια έκθεση των κατοίκων στο SO2 ανά φύλο, στις επιμέρους γεωγραφικές 
περιοχές της ΕΠΑ, στο σύνολο των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, βάσει της ΕΣΕ 
(σε μg/m3). 
  
  

Ανατολική 
Αττική 

Αθήνα 
Κέντρο Αυλώνα Βόρεια 

Προάστια 
Δυτικά 

Προάστια 
Νότια 

Προάστια 

Άνδρες 

0 - 19 1787.79 1727.01 2410.53 1756.05 1520.98 1208.78 
20 - 34 697.33 1909.95 573.09 1229.78 1542.77 452.24 
35 - 64 1381.31 1436.39 2385.59 1119.14 871.39 403.44 
65+ 405.35 753.22 0.00 436.94 587.90 475.95 

Γυναίκες 

0 - 19 1836.95 1585.96 1422.20 1642.27 1656.66 1107.20 
20 - 34 849.58 1602.84 2315.33 1126.91 1379.31 943.89 
35 - 64 507.66 861.17 301.07 864.28 622.38 686.51 
65+ 190.53 392.65 187.31 464.70 210.19 238.26 



 

Δ.-Γ. Χ. Περπερίδου 284 

ΚΕΦΑΛΑΙΟ 13. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ 

13.1. Γενικά 

Δραστηριότητες και μετακινήσεις είναι αλληλένδετες και συνδεδεμένες χωρικά και χρονικά, 

αφού οι ανάγκες για μετακίνηση είναι απόρροια των αναγκών για συμμετοχή σε 

δραστηριότητες. Οι επιλογές δραστηριοποίησης και μετακίνησης είναι αυτές που καθορίζουν 

τον τρόπο ζωής των κατοίκων των πόλεων και ταυτόχρονα διαμορφώνουν τις συνθήκες και τις 

λειτουργίες που αναπτύσσονται σε αυτές, όπως για παράδειγμα η λειτουργία των 

μεταφορικών δικτύων.  

Η σε βάθος μελέτη των χαρακτηριστικών τόσο των δραστηριοτήτων όσο και των 

μετακινήσεων οδηγεί στην κατανόηση της λειτουργίας του συστήματος «Πόλη», στον 

εντοπισμό των προβλημάτων που αυτή αντιμετωπίζει και στον καθορισμό λύσεων, οι οποίες 

υλοποιούνται με την μορφή μέτρων και παρεμβάσεων (κυρίως από την πλευρά της πολιτείας). 

Σε αυτό το πλαίσιο σκοπός της παρούσας έρευνας είναι η ενδελεχής μελέτη δραστηριοτήτων 

και μετακινήσεων. Τα κυριότερα αντικείμενα είναι: 

1. Η συνδυασμένη και σε βάθος χρόνου καταγραφή των χαρακτηριστικών 

δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, μέσα από ένα νέο μεθοδολογικό πλαίσιο. 

2. Η μεμονωμένη και η συνδυασμένη ανάλυση των εν λόγω χαρακτηριστικών. 

3. Η εφαρμογή της ανάλυσης στον εντοπισμό προβλημάτων που αντιμετωπίζουν οι 

πόλεις που δεν έχουν μελετηθεί συστηματικά, όπως η έκθεση των κατοίκων του 

αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση. 

Κατά την εκπόνηση της διατριβής αναπτύχθηκαν ειδικές υπολογιστικές εφαρμογές και 

υπολογιστικά μοντέλα, ώστε να επιτευχθούν οι παραπάνω αναφερθέντες στόχοι.  

13.2. Συμπεράσματα και επιστημονική συνεισφορά 

Αν και δραστηριότητες και μετακινήσεις είναι άρρηκτα συνδεδεμένες μεταξύ τους, η 

συνδυασμένη και σε βάθος μελέτη των χαρακτηριστικών τους δεν έχει μελετηθεί διεξοδικά. 
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Από την δεκαετία του 1950 και έπειτα δόθηκε βάρος στην εξαντλητική μελέτη των 

χαρακτηριστικών των μετακινήσεων (trip-based approach), μιας και θεωρήθηκε πως η 

μεμονωμένη ανάλυσή τους επαρκεί για να εντοπιστούν τα κυκλοφοριακά προβλήματα μίας 

πόλης, υπεύθυνα και για την πρόκληση και άλλων προβλημάτων όπως πολεοδομικών, 

κοινωνικών, περιβαλλοντικών, ώστε να βρεθούν οι απαραίτητες λύσεις για την αντιμετώπισή 

τους. Ωστόσο η μονοδιάστατη αυτή θεώρηση άρχισε από την δεκαετία του 1970 να δίνει την 

θέση της στην προσέγγιση των μετακινήσεων βάσει των δραστηριοτήτων, μίας σαφώς 

πολυεπίπεδη προσέγγιση (activity-based approach), η οποία οφείλεται και στην αναγνώριση 

του γεγονότος πως τα προβλήματα των πόλεων είναι πολυδιάστατα και η μεμονωμένη 

προσέγγισή τους δεν βοηθά πολύ στην επίλυσή τους.  

Και οι δύο προσεγγίσεις βασίζονται σε καταγραφές μετακινήσεων ή δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων της προηγούμενης ημέρας, ενώ η δεύτερη προσέγγιση δεν παρέχει επαρκή 

στοιχεία αναφορικά με τα επί μέρους χαρακτηριστικά των δραστηριοτήτων, όπως είναι ο 

χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον κατά την διάρκεια διεξαγωγής τους. Στην 

δεκαετία του 1980 διαπιστώθηκε πως και οι δύο προσεγγίσεις δεν παρέχουν επαρκή 

δεδομένα για την ενδελεχή μελέτη των χαρακτηριστικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων, 

διότι περιορίζοντας την εξέταση των χαρακτηριστικών τους σε χρονικές περιόδους ενός 

εικοσιτετραώρου, χάνονται πολύτιμα δεδομένα αναφορικά με τις συνολικότερες συνήθειες 

δραστηριοποίησης και μετακίνησης, οι οποίες είναι αποτέλεσμα ενός ευρύτερου χρονικού 

προγραμματισμού. Οι επισημάνσεις αυτές ετέθησαν στο περιθώριο, εξαιτίας των ραγδαίων 

εξελίξεων στις τεχνολογίες των ηλεκτρονικών υπολογιστών και της πληροφορικής την δεκαετία 

του 1990. Τα δεδομένα των ημερησίων καταγραφών θεωρήθηκαν αρκετά για την εξαγωγή 

γενικότερων συμπερασμάτων για δραστηριότητες και μετακινήσεις, με χρήση ειδικών 

υπολογιστικών μοντέλων. Στη δεκαετία του 2000 επανήλθε στο προσκήνιο η αναγκαιότητα για 

μεγαλύτερο όγκο δεδομένων πεδίου, ιδιαίτερα σε χρονικές περιόδους μεγαλύτερες της μίας 

ημέρας, διότι τα υπολογιστικά μοντέλα δεν μπορούσαν να δώσουν ικανοποιητικά 

αποτελέσματα σε σχέση με τις γενικότερες συνήθειες μετακίνησης και δραστηριοποίησης των 

κατοίκων των πόλεων. 
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Αυτό το κενό έρχεται να καλύψει, μεταξύ άλλων, η μεθοδολογία των συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων – μετακινήσεων, την παραγωγή μεγάλου όγκου δεδομένων και πληροφοριών 

για τα χαρακτηριστικά των δραστηριοτήτων και των μετακινήσεων των κατοίκων του αστικού 

χώρου 

Πυρήνας της μεθοδολογίας είναι η άμεση χωρική και χρονική συσχέτιση δραστηριοτήτων -

μετακινήσεων και η ενιαία λειτουργία τους ως διπόλων, όπου σε κάθε δραστηριότητα 

αντιστοιχούν δύο μετακινήσεις (μετάβασης στον τόπο διεξαγωγής της δραστηριότητας και 

επιστροφής μετά την λήξη της) και η συστηματικότητα στην επανάληψη των διπόλων σε 

επίπεδο ημέρας, εβδομάδας ή ακόμα και μήνα. 

Η θέση της κατοικίας είναι δεσπόζουσα ως αρχική αφετηρία και τελικός προορισμός των 

συστηματικών μετακινήσεων των διπόλων, με τις θέσεις των υπολοίπων δραστηριοτήτων να 

επηρεάζουν την επιλογή μέσων και χρόνων μετακίνησης.  

Η περιοδικότητα επανάληψης των διπόλων σε τακτά χρονικά διαστήματα ημέρας, εβδομάδας 

ή ακόμα και μήνα, είναι αυτή που τελικά καθορίζει την παρουσία του κατοίκου στο εξωτερικό 

περιβάλλον της πόλης του, επιδρώντας και διαμορφώνοντας τις συνθήκες που επικρατούν σε 

αυτήν.  

Άλλες παράμετροι όπως τα ωράρια εργασίας, η κατάσταση και το επίπεδο των 

παρερχομένων υπηρεσιών των μεταφορικών δικτύων, οι σχέσεις ανάμεσα στα μέλη ενός 

νοικοκυριού επίσης επιδρούν στην συνολικότερη λειτουργία των διπόλων. 

Η πρακτική εφαρμογή της μεθοδολογίας έγινε μέσω ενός ειδικά σχεδιασμένου σύνθετου 

ερωτηματολογίου καταγραφής των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων. Βασική 

καινοτομία του σύνθετους ερωτηματολογίου (ουσιαστικά και της μεθοδολογίας) είναι η 

καταγραφή των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων ενός ατόμου, για 

χρονική περίοδο τουλάχιστον ενός έτους, με τον χρόνο συμπλήρωσης του ερωτηματολογίου 

να μην υπερβαίνει τα 30 λεπτά. 

Με αυτό τον τρόπο είναι εφικτή η συλλογή μεγάλου όγκου δεδομένων, τα οποία καλύπτουν 

ευρείες χρονικές περιόδους (τουλάχιστον ετήσιες), ενώ ο χρόνος συλλογής των στοιχείων δεν 
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υπερβαίνει τον συμβατικό αντίστοιχο χρόνο συλλογής, ευρέως διαδεδομένων ερευνών όπως 

τα μητρώα προέλευσης προορισμού. 

Η αξιοποίηση των δεδομένων που συλλέγονται με βάση την έρευνα σύνθετου 

ερωτηματολογίου εστιάζεται σε πολλά επίπεδα όπως: 

1. Στην διαμόρφωση σφαιρικής εικόνας αναφορικά με τις συνήθειες μετακίνησης και 

δραστηριοποίησης των κατοίκων του αστικού χώρου. 

2. Στον καθορισμό του προτύπου δραστηριοποίησης – μετακίνησης των κατοίκων του 

αστικού χώρου και στις αλληλεπιδράσεις τόσο μεταξύ τους όσο και με τα 

χαρακτηριστικά της πόλης. 

3. Στην διερεύνηση των επιλογών μετακίνησης σε σχέση με τις επιλογές 

δραστηριοποίησης και τα κοινωνικά και οικονομικά χαρακτηριστικά του υπό μελέτη 

πληθυσμού. 

Στο πλαίσιο της παρούσας διατριβής διεξήχθη έρευνα σύνθετου ερωτηματολογίου στην 

Ευρύτερο Περιοχή της Αθήνας και τα συλλεχθέντα δεδομένα αξιοποιήθηκαν για: 

 Την ανάλυση των βασικών χαρακτηριστικών συστηματικών δραστηριοτήτων και 

μετακινήσεων. 

 Τον προσδιορισμό της έκθεσης των κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική 

ρύπανση κατά την παραμονή τους στο εξωτερικό περιβάλλον. 

Κατά την εξέταση των χαρακτηριστικών των συστηματικών δραστηριοτήτων και μετακινήσεων 

αναλύθηκαν παράμετροι και μεγέθη που δεν είχαν προσεγγιστεί ξανά. Πιο συγκεκριμένα 

υπολογήσθηκε η μέση συχνότητα επανάληψης των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων 

μετακινήσεων, καθώς και η μέση συχνότητα χρήσης των μέσων μετακίνησης σε εβδομαδιαία 

βάση. 

Στο επίπεδο των συστηματικών δραστηριοτήτων υπολογήσθηκε ο συνολικός εβδομαδιαίος 

χρόνος διεξαγωγής των συστηματικών δραστηριοτήτων, καθώς και ο συνολικός εβδομαδιαίος 

χρόνος παραμονής στο εξωτερικό περιβάλλον (ως ποσοστό του συνολικού). Οι ανωτέρω 
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υπολογισμοί έγιναν στο σύνολο του δείγματος, ανά φύλο και ανά ηλικιακή ομάδα, ανά 

κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων και ανά επιμέρους υποκατηγορία. 

Στο επίπεδο των συστηματικών μετακινήσεων μετάβασης – επιστροφής υπολογήσθηκε ο 

συνολικός εβδομαδιαίος χρόνος. Κατ’ αντιστοιχία υπολογήσθηκε ο συνολικός εβδομαδιαίος 

χρόνος εξαρτημένου περπατήματος προς και από τα μηχανικά μέσα μετακίνησης. Επίσης 

υπολογήσθηκε το συνολικό μήκος των μετακινήσεων. Οι συγκεκριμένοι υπολογισμοί έγιναν 

στο σύνολο του δείγματος, ανά φύλο και ανά ηλικιακή ομάδα, ανά κατηγορία 

χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης και ανά κατηγορία συστηματικών δραστηριοτήτων. 

Σε δεύτερο στάδιο έγιναν οι υπολογισμοί που αφορούν τον υπολογισμό της έκθεσης στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση. Η επιλογή του προσδιορισμού της έκθεσης του πληθυσμού στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση, βάσει των δεδομένων της μεθοδολογίας συστηματικών διπόλων 

δραστηριοτήτων μετακινήσεων δεν είναι τυχαία. Η ατμοσφαιρική ρύπανση είναι ένα από τα 

σοβαρότερα προβλήματα που αντιμετωπίζουν οι πόλεις σήμερα, με τους ατμοσφαιρικούς 

ρύπους να αποτελούν ουσιαστική απειλή για την υγεία και την ζωή των κατοίκων.  

Έχουν γίνει αρκετές προσπάθειες για την εκτίμηση της έκθεσης του πληθυσμού στους 

ατμοσφαιρικούς ρύπους, ωστόσο οι περισσότερες από αυτές βασίζονται σε κλινικές μελέτες 

και έρευνες (αφού δηλαδή υπάρξει εισαγωγή σε νοσοκομείο), διότι δεν υπάρχουν επαρκή 

δεδομένα πεδίου για τον υπολογισμό της έκθεσης βάσει των συνηθειών δραστηριοποίησης 

και μετακίνησης του πληθυσμού. 

Η μεθοδολογία συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων μετακινήσεων παρέχει επαρκή 

δεδομένα, για τις συνήθειες των κατοίκων σε επίπεδο ημέρας και εβδομάδας, τουλάχιστον για 

χρονική περίοδο ενός έτους. Ο υπολογισμός της έκθεσης του πληθυσμού της ΕΠΑ στην 

ατμοσφαιρική ρύπανση κατέστη εφικτός στο πλαίσιο της συγκεκριμένης διατριβής μέσα από 

τον σχεδιασμό και την υλοποίηση ειδική βάσης δεδομένων σύνθετων ερωτηματολογίων (για 

την καταχώρηση των συλλεχθέντων στοιχείων) και ειδικής εφαρμογής υπολογισμού των 

προσλαμβανόμενων ατμοσφαιρικών ρύπων, ουσιαστικά μοντέλου εκτίμησης έκθεσης, για 

κάθε συστηματική δραστηριότητα και για κάθε συσχετισμένη συστηματική μετακίνησης. 

Επίσης κατέστη εφικτός ο υπολογισμός της συνολικής έκθεσης σε ετήσια βάση. 
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Είναι φανερό πως η μεθοδολογία συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων για 

την καταγραφή και ανάλυση των συνηθειών δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων 

του αστικού χώρου, παρέχει μεγάλο όγκο δεδομένων. Η αξιοποίηση των δεδομένων είναι 

πολυεπίπεδη και σε διαφορετικούς επιστημονικού τομείς.  

13.3. Κατευθύνσεις περαιτέρω έρευνας 

Η καταγραφή και ανάλυση των χαρακτηριστικών κυρίως των μετακινήσεων και λιγότερο των 

δραστηριοτήτων έχει αποτελέσει αντικείμενο επιστημονικών ερευνών τουλάχιστον τα 

τελευταία 50 – 60 χρόνια και στο πλαίσιο αυτό έχουν αναπτυχθεί διάφορες μεθοδολογίες. Σε 

όλες όμως τις μεθοδολογίες παρατηρείται έλλειψη επαρκών δεδομένων που αφορούν 

μεγαλύτερες, του ενός εικοσιτετραώρου, χρονικές περιόδους καταγραφής. Ταυτόχρονα όμως 

πολλοί επιστήμονες έχουν επισημάνει την αναγκαιότητα για μεγαλύτερο όγκο δεδομένων, 

ευρύτερων χρονικών περιόδων, ώστε να προσεγγιστούν μία σειρά από ζητήματα, το οποία 

ελλείψει δεδομένων δεν προσεγγίζονται. 

Η μεθοδολογία συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων για την καταγραφή 

και ανάλυση των χαρακτηριστικών δραστηριοποίησης και μετακινήσεις των κατοίκων τους 

αστικού χώρου, έρχεται να καλύψει αυτό το κενό. Στο πλαίσιο της παρούσας διδακτορική 

διατριβής η εφαρμογή της μεθοδολογίας επικεντρώθηκε στον προσδιορισμό της έκθεση των 

κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση και στην ανάπτυξη ενός 

αντίστοιχου μοντέλου. 

Το επόμενο βήμα στον τομέα αυτό είναι ο προσδιορισμός των επιπτώσεων από την έκθεση 

των κατοίκων στην ατμοσφαιρική ρύπανση, βάσει των αποτελεσμάτων της διατριβής και η 

ανάπτυξη πλέον ενός μοντέλου εκτίμησης επιπτώσεων, το οποίο θα χρησιμοποιεί το και θα 

επικοινωνεί με το μοντέλο εκτίμησης της έκθεσης. 

Επίσης το μοντέλο εκτίμησης της έκθεσης στους ατμοσφαιρικού ρύπους σε συνδυασμό με την 

βάση δεδομένων σύνθετου ερωτηματολογίου μπορεί να χρησιμοποιηθεί για την αξιολόγηση 

των επιλογών δραστηριοποίησης και μετακίνησης, συναρτήσει της έκθεσης. 
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Στο επίπεδο του συγκοινωνιακού σχεδιασμού η μεθοδολογία μπορεί να χρησιμοποιηθεί για 

την αξιολόγηση των μεταφορικών δικτύων και ιδιαίτερα των δικτύων των μέσων μαζικής 

μεταφοράς. Στο πλαίσιο θα μπορούσαν να αναπτυχθούν μοντέλα αναφορικά με τις επιλογές 

μετακίνησης και σε σχέση με τις θέσεις των δραστηριοτήτων και τα δίκτυα των μεταφορικών 

δικτύων. Η ακριβής γνώση της συχνότητας επανάληψης, ιδιαίτερα των συστηματικών 

μετακινήσεων, και μέσω της χρήσης αναλυτικών υπολογιστικών μοντέλων, καθιστά εφικτό τον 

εντοπισμό των πιέσεων που δέχονται τα δίκτυα, ιδιαίτερα σε επίπεδο ώρας της ημέρας. Κατ’ 

επέκταση είναι δυνατός ο εκ των προτέρων καθορισμός εναλλακτικών σεναρίων και 

στοχευμένων λύσεων ώστε να αποφορτιστούν, στο μέτρο του δυνατού, οι πιέσεις αυτές.    

Επίσης τα συλλεχθέντα στοιχεία μπορούν να χρησιμοποιηθούν για τον καθορισμό του 

ατομικού προτύπου δραστηριοποίησης και μετακίνησης και του αντίστοιχου οικογενειακού 

(στην περίπτωση οικογενειών) μέσω διαδικασιών data Mining. Τον καθορισμό ατομικών και 

οικογενειακών προτύπων ακολουθεί ο εντοπισμός και ο καθορισμός της αλληλεπίδρασης 

ανάμεσα στα ατομικά (ή και οικογενειακά) πρότυπα, σε επίπεδο εργαζομένων στην ίδια 

εταιρία, σπουδαστών κλπ. 

Στο επίπεδο της διερεύνησης της συμπεριφοράς των κατοίκων των πόλεων, η μεθοδολογία 

συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων και τα συλλεχθέντα στοιχεία αυτής, 

θα μπορούσε να χρησιμοποιηθεί για την ανάπτυξη μοντέλων αναφορικά με τις επιλογές 

δραστηριοποίησης και μετακίνησης των κατοίκων σε συνάρτηση με διάφορους παράγοντες 

και χαρακτηριστικά όπως οικονομικό επίπεδο, μορφωτικό επίπεδο, πληθυσμιακές 

συγκεντρώσεις, διαθεσιμότητα ιδιωτικών μέσων μετακίνησης και άλλα. 

Τέλος η μεθοδολογία μπορεί να χρησιμοποιηθεί για να γίνει κατανοητός ο τρόπος με τον 

οποίον οι κάτοικοι ζουν την πόλη τους και ιδιαίτερα της παρουσίας των κατοίκων στον 

δημόσιο χώρο, είτε κατά την διάρκεια των δραστηριοτήτων, είτε κατά την διάρκεια των 

μετακινήσεων. 
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ΑΜΕΛ Αττικό Μετρό Εταιρία Λειτουργίας 
ΑΟΠΠ Αμερικανικός Οργανισμός Προστασίας Περιβάλλοντος 
ΒΔ Βάση Δεδομένων 
ΓΠΣΑ Γενικό Πολεοδομικό Συγκρότημα Αθηνών 
ΓΣΠ Γεωγραφικά Συστήματα Πληροφοριών 
ΕΕ Ευρωπαϊκή Ένωση 
ΕΘΕΛ Εταιρία Θερμικών Λεωφορείων 
ΕΜΠ Εθνικό Μετσόβιο Πολυτεχνείο 
ΕΟ Εθνική Οδός 
ΕΟΚ Ευρωπαϊκή Οικονομική Ένωση 
ΕΟΠ Ευρωπαϊκός Οργανισμός Περιβάλλοντος 
ΕΠΑ Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών 
ΕΣΥΕ Εθνική Στατιστική Υπηρεσία Ελλάδας 
ΗΠΑ Ηνωμένες Πολιτείες Αμερικής 
ΗΣΑΠ Ηλεκτροκίνητος Σιδηρόδρομος Αθηνών Πειραιά 
ΙΧ Ιδιωτικής Χρήσης Αυτοκίνητο 
ΚΟΔ Κύριο Οδικό Δίκτυο 
ΚΥΑ Κοινή Υπουργική Απόφαση 
ΜΑΒ Μοντέλο Ακτινικής Βάσης 
ΜΑΜ Μελέτη Ανάπτυξης Μετρό 
ΜΜΜ Μέσα Μαζικής Μεταφοράς 
ΜΟ Μέσος Όρος 
ΟΑΣ Οργανισμός Αστικών Συγκοινωνιών (μετέπειτα ΟΑΣΑ) 
ΟΑΣΑ Οργανισμός Αστικών Συγκοινωνιών Αθηνών 
ΟΗΕ Οργανισμός Ηνωμένων Εθνών 
ΟΡΣΑ Οργανισμός Ρυθμιστικού Σχεδίου Αθηνών 
ΟΣΕ Οργανισμός Σιδηροδρόμων Ελλάδας 
ΠΔ Προεδρικό Διάταγμα 
ΠΜΟ Παγκόσμιος Μετεωρολογικός Οργανισμός 
ΠΟΕ Πτητικές Οργανικές Ενώσεις 
ΠΟΥ Παγκόσμια Οργάνωση Υγείας 
ΠΡΔ Προσλαμβανόμενοι Ρύποι Δραστηριοτήτων 
ΠΡΜ Προσλαμβανόμενοι Ρύποι Μετακινήσεων 
ΠΥΣ Πράξη Υπουργικού Συμβουλίου 
ΣΔΒΔ Σύστημα Διαχείρισης Βάσεων Δεδομένων 
ΣΜΔ Σχεσιακό Μοντέλο Δεδομένων 
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ΥΑ Υπουργική Απόφαση 
ΥΠΕΧΩΔΕ Υπουργείο Περιβάλλοντος Χωροταξίας & Δημοσίων Έργων 
ΦΕΚ Φύλλο Εφημερίδας της Κυβέρνησης 
 

 

WHO 

Αγγλικοί Όροι 

World Health Organization 
WMO World  Meteorological  Organization 
EEA European Environmental Agency 
US EPA US Environmental Protection Agency 
GIS Geographic Information Systems 
EUROSTAT European Statistics Agency 
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VOC 

Χημικές Ενώσεις 

Πτητικές οργανικές ενώσεις 
ΝΟ Μονοξείδιο του αζώτου 
ΝOx Οξείδια του αζώτου 
ΝO3 Τριοξείδιο του αζώτου 
ΝO2 Διοξείδιο του αζώτου 
SOx Οξείδια του θείου 
SO2 Διοξείδιο του θείου 
PM Particle Matter 
Pb Μόλυβδος 
PAH Πολυκυκλικοί αρωματικοί υδρογονάνθρακες 
O3 Όζον 
CO2 Διοξείδιο του άνθρακα 
CO Μονοξείδιο του άνθρακα 
C6H6 Βενζόλιο 
CFC Χλωροφθοράνθρακες 
Kd Κάδμιο 
Hg Υδράργυρος 
Ν2Ο Νιτρικό Οξείδιο 
CH4 Μεθάνιο 
HFCs Υδροφλοράνθρακες 
PFCs Περφλοράνθρακες 
SF6 Θειικό εξαφθόριο 
 


	Εξώφυλλο
	Πρακτικό Εξέτασης & Επιτροπή
	Αντί προλόγου
	Εκτεταμένη Περίληψη
	Περιεχόμενα
	Ευρετήριο Διαγραμμάτων
	Ευρετήριο Πινάκων
	Ευρετήριο Χαρτών
	ΜΕΡΟΣ Α: Πόλη και Ατμοσφαιρική Ρύπανση
	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 1. Η ΙΣΤΟΡΙΚΗ ΕΞΕΛΙΞΗ ΚΑΙ ΤΑ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΑ ΤΩΝ ΣΥΓΧΡΟΝΩΝ ΠΟΛΕΩΝ
	1.1. Εισαγωγή
	1.2. Από τη βιομηχανική μέχρι τη σύγχρονη πόλη
	1.2.1. Οι πόλεις πριν τη βιομηχανική επανάσταση
	1.2.2. Η βιομηχανική επανάσταση: σταθμός στη διαμόρφωση των σύγχρονων πόλεων
	1.2.3. Οι άθλιες συνθήκες διαβίωσης των βιομηχανικών πόλεων
	1.2.4. Οι πόλεις μέχρι το1950
	1.2.5. Οι πόλεις μετά το Β΄ Παγκόσμιο Πόλεμο
	1.2.6. Οι πόλεις του 21ου αιώνα

	1.3. Προβλήματα των πόλεων του 21ου αιώνα
	1.3.1. Πολεοδομικά προβλήματα.
	1.3.2. Συγκοινωνιακά προβλήματα
	1.3.3. Κοινωνικά προβλήματα
	1.3.4. Περιβαλλοντικά προβλήματα


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 2. ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΟΙ ΡΥΠΟΙ: ΠΗΓΕΣ – ΠΕΡΙΓΡΑΦΗ -ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ – ΘΕΣΜΟΘΕΤΗΜΕΝΑ ΟΡΙΑ
	2.1. Εισαγωγή
	2.2. Ατμόσφαιρα
	2.3. Ατμοσφαιρική ρύπανση και ατμοσφαιρικοί ρύποι.
	2.3.1. Οξείδια του θείου - SO2, SOx
	2.3.2. Διοξείδιο και οξείδια του αζώτου - ΝΟ2, ΝΟx
	2.3.3. Σωματίδια και αιωρούμενα σωματίδια
	2.3.3.1. Αιωρούμενα σωματίδια αεροδυναμικής διαμέτρου 10, 2.5 και 1 μm (PM)
	2.3.3.2. Πολυκυκλικοί αρωματικοί υδρογονάνθρακες – ΡΑΗ
	2.3.3.3. Πτητικές οργανικές ενώσεις  – VOC (ΠΟΕ)
	2.3.3.4. Βιογενείς πτητικές οργανικές ενώσεις

	2.3.4. Μόλυβδος – Pb.
	2.3.5. Όζον - Ο3.
	2.3.6. Μονοξείδιο του άνθρακα  - CO.
	2.3.7. Βενζόλιο - C6H6.
	2.3.8. Επικίνδυνα μέταλλα

	2.4. Η συμβολή της οδικής κυκλοφορίας στη ρύπανση της ατμόσφαιρας.
	2.5. Ανώτατα θεσμοθετημένα επιτρεπτά όρια των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων
	2.5.1. Τα όρια της Π.Ο.Υ.
	2.5.2. Θεσμοθετημένα όρια στην Ευρωπαϊκή Ένωση
	2.5.3. Θεσμοθετημένα όρια στην Ελλάδα


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 3. Η ΣΧΕΣΗ ΑΝΑΜΕΣΑ ΣΤΗΝ ΟΡΓΑΝΩΣΗ ΤΟΥ ΑΣΤΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ ΚΑΙ ΤΗΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ
	3.1. Εισαγωγή
	3.2. Περιβάλλον μικροκλίμακας – Περιβάλλον μακροκλίμακας
	3.3. Πηγές εκπομπής αέριων ρύπων στον αστικό χώρο: βασικές  διαφορές
	3.3.1. Σημειακές (σταθερές) πηγές εκπομπής ατμοσφαιρικών ρύπων
	3.3.2. Κινητές πηγές παραγωγής ατμοσφαιρικών ρύπων

	3.4.  Μορφή πόλης, μεταφορικά δίκτυα και επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης
	3.4.1. Χωρικά περιορισμένη πόλη και επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης
	3.4.2. Χωρικά εξαπλωμένες πόλεις και επίπεδα ατμοσφαιρικής ρύπανσης
	3.4.3. Η επίδραση των κοινωνικών και οικονομικών χαρακτηριστικών της πόλης στη σχέση μορφή πόλης - επίπεδα ατμοσφαιρικών ρύπων
	3.4.4. Ο ρόλος του αστικού πρασίνου στην διαμόρφωση των συγκεντρώσεων των ατμοσφαιρικών ρύπων


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 4. ΕΚΘΕΣΗ ΤΩΝ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΤΟΥ ΑΣΤΙΚΟΥ ΧΩΡΟΥ ΣΤΗΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ
	4.1. Εισαγωγή
	4.2. Υπάρχουν περιοχές της πόλης, στις οποίες οι κάτοικοι είναι προστατευμένοι από την ατμοσφαιρική ρύπανση;
	4.3. Έκθεση των κατοίκων του αστικού χώρου στην ατμοσφαιρική ρύπανση
	4.3.1. Ατομική και γενική έκθεση του πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση
	4.3.2. Παράγοντες που επηρεάζουν την έκθεση του πληθυσμού

	4.4. Επιπτώσεις στον ανθρώπινο οργανισμό από την έκθεση του σε μολυσμένο περιβάλλον
	4.4.1. Έκθεση στα αιωρούμενα σωματίδια και επιπτώσεις
	4.4.2. Έκθεση στο όζον – Ο3 και επιπτώσεις
	4.4.3. Έκθεση στο διοξείδιο του αζώτου - ΝO2 και επιπτώσεις
	4.4.4. Έκθεση στο μονοξείδιο του άνθρακα - CO και επιπτώσεις
	4.4.5. Έκθεση στο διοξείδιο του θείου – SO2 και επιπτώσεις
	4.4.6. Έκθεση στους οργανικούς πολυκυκλικούς υδρογονάνθρακες (ΟΠΥ/ PHAs) και επιπτώσεις

	4.5. Ποιότητα της ατμόσφαιρας
	4.5.1. Παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας
	4.5.2. Δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας.
	4.5.3. Παρακολούθηση της ποιότητας της ατμόσφαιρας με στόχο τον προσδιορισμό της έκθεσης στην ατμοσφαιρική ρύπανση
	4.5.4. Μοντέλα παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας

	4.6. Μελέτες εκτίμησης των επιπτώσεων στην υγεία από την έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση

	ΜΕΡΟΣ Β: Μεθοδολογία συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων μετακινήσεων
	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 5. ΟΡΙΟΘΕΤΗΣΗ ΤΟΥ ΠΡΟΒΛΗΜΑΤΟΣ & ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΚΗ ΑΝΑΣΚΟΠΗΣΗ ΥΠΑΡΧΟΥΣΩΝ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΩΝ
	5.1. Εισαγωγή
	5.2. Οριοθέτηση του προβλήματος
	5.3. Υπάρχοντα μεθοδολογικά εργαλεία για τον προσδιορισμό του συνολικού χρόνου μετακινήσεων και δραστηριοτήτων t
	5.3.1. Μεμονωμένη καταγραφή και ανάλυση μετακινήσεων
	5.3.2. Καταγραφή και ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες
	5.3.3. Έρευνες χρήσης χρόνου

	5.4. Δυσκολίες προσδιορισμού του χρόνου t από τα μητρώα προέλευσης προορισμού, τις μετακινήσεις με βάση τις δραστηριότητες και τις έρευνες χρήσης χρόνου
	5.4.1. Περιορισμοί της μεμονωμένης ανάλυσης και καταγραφής των μετακινήσεων
	5.4.2. Περιορισμοί ερευνών καταγραφής και ανάλυσης των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες
	5.4.3. Περιορισμοί ερευνών χρήσης χρόνου


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 6. ΠΡΟΣ ΜΙΑ ΝΕΑ ΜΕΘΟΔΟΛΟΓΙΑ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ & ΑΝΑΛΥΣΗΣ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ & ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΣΤΟΝ ΑΣΤΙΚΟ ΧΩΡΟ
	6.1. Εισαγωγή
	6.2. Η εναλλακτική ενιαία θεώρηση δραστηριοτήτων και μετακινήσεων
	6.2.1. Το δίπολο δραστηριοτήτων – συσχετισμένων με αυτές μετακινήσεων
	6.2.2.  Συστηματικά δίπολα δραστηριοτήτων - μετακινήσεων

	6.3. Μέθοδος καταγραφής συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων
	6.3.1. Σχεδιασμός και  μορφή σύνθετου ερωτηματολογίου καταγραφής των χαρακτηριστικών του διπόλου συστηματικών δραστηριοτήτων - μετακινήσεων
	6.3.2. Τελική μορφή ερωτηματολογίου

	6.4. Σύγκριση της προσέγγισης των συστηματικών δραστηριοτήτων και συσχετισμένων με αυτές συστηματικών μετακινήσεων, με τη μεμονωμένη εξέταση των μετακινήσεων, την μελέτη και ανάλυση των μετακινήσεων με βάση τις δραστηριότητες και τις έρευνες χρήσης χρ...

	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 7. ΥΛΟΠΟΙΗΣΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΟΥ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ: ΔΙΑΔΙΚΑΣΙΕΣ ΣΥΛΛΟΓΗΣ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΚΑΙ ΕΦΑΡΜΟΓΕΣ
	7.1. Εισαγωγή
	7.2. Αρχές σχεδιασμού και διεξαγωγής της έρευνας
	7.2.1. Καθορισμός του είδους της έρευνας
	7.2.2. Επιλογή των συμμετεχόντων σε έρευνα σύνθετου ερωτηματολογίου βάσει ποιοτικών κριτηρίων
	7.2.3. Δοκιμαστική διεξαγωγή έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου
	7.2.4. Κυρίως διεξαγωγή έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου – συλλογή πρωτογενών στοιχείων

	7.3. Ηλεκτρονική καταχώρηση πρωτογενών δεδομένων
	7.3.1. Βασικές αρχές βάσεων δεδομένων
	7.3.2. Σχεδιασμός βάσης δεδομένων σύνθετου ερωτηματολογίου
	7.3.3. Σύστημα ηλεκτρονικής καταχώρησης πρωτογενών δεδομένων
	7.3.4. Έλεγχος αντιπροσωπευτικότητας δείγματος

	7.4. Επεξεργασία και ανάλυση δεδομένων
	7.4.1. Χωρική βάση δεδομένων
	7.4.1.1. Η PostgreSQL

	7.4.2. Η εφαρμογή Phd Utils
	7.4.2.1. Υπολογισμός διαδρομής μετακινήσεων
	7.4.2.2. Υπολογισμός προσλαμβανόμενων ρύπων μετακινήσεων
	7.4.2.3. Υπολογισμός προσλαμβανόμενων ρύπων δραστηριοτήτων
	7.4.2.4. Υπολογισμός συνολικών προσλαμβανόμενων ρύπων



	ΜΕΡΟΣ Γ: Εφαρμογή της Μεθοδολογίας Συστηματικών Διπόλων Δραστηριοτήτων – Μετακινήσεων στην Ευρύτερη Περιοχή Αθήνας. Υπολογισμός της Έκθεσης στην Ατμοσφαιρική Ρύπανση
	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 8. Η ΤΑΥΤΟΤΗΤΑ ΤΗΣ ΕΥΡΥΤΕΡΗΣ ΠΕΡΙΟΧΗΣ ΑΘΗΝΩΝ
	8.1. Σύντομη ιστορική αναδρομή
	8.2. Η Αθήνα του 21ου αιώνα
	8.3. Χαρακτηριστικά της Ευρύτερης Περιοχής Αθηνών
	8.3.1. Πληθυσμιακή σύνθεση
	8.3.2. Νοικοκυριά Ν. Αττικής
	8.3.2.1. Οικονομικά ενεργός και οικονομικά μη ενεργός πληθυσμός ΕΠΑ

	8.3.3. Πολεοδομικά χαρακτηριστικά της ΕΠΑ
	8.3.3.1. Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών 1965
	8.3.3.2. Ρυθμιστικό Σχέδιο Αθηνών 1985 – υλοποίηση 1992
	8.3.3.3. Χάρτες κάλυψης χρήσεων γης Corine Land Cover

	8.3.4. Κυκλοφοριακά Χαρακτηριστικά ΕΠΑ
	8.3.5. Αστικές συγκοινωνίες.
	8.3.5.1. Λεωφορειακές γραμμές και γραμμές τρόλεϊ
	8.3.5.2. Δίκτυο Μετρό
	8.3.5.3. Δίκτυο Τραμ
	8.3.5.4. Προαστιακός Σιδηρόδρομος



	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 9. ΧΩΡΟΧΡΟΝΙΚΗ ΔΙΑΚΥΜΑΝΣΗ ΤΩΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΩΝ ΡΥΠΩΝ ΣΤΗΝ ΕΥΡΥΤΕΡΗ ΠΕΡΙΟΧΗ ΑΘΗΝΩΝ
	9.1. Εισαγωγή
	9.2. Δίκτυο παρακολούθησης της ποιότητας της ατμόσφαιρας στην ΕΠΑ
	9.3. Διαχρονική εξέλιξη της ατμοσφαιρικής ρύπανσης στην ΕΠΑ
	9.3.1. Μονοξείδιο του άνθρακα
	9.3.2. Διοξείδιο του θείου
	9.3.3. Καπνός
	9.3.4. Μονοξείδιο του αζώτου
	9.3.5. Διοξείδιο του αζώτου
	9.3.6. Όζον
	9.3.7. Αιωρούμενα σωματίδια ΑΣ10
	9.3.8. Βενζόλιο

	9.4. Χωροχρονική διάχυση ατμοσφαιρικών ρύπων στην Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών
	9.4.1. Οι ιδιαιτερότητες του δικτύου σταθμών μέτρησης της ατμοσφαιρικής της ΕΠΑ
	9.4.2. Επιλογή μοντέλου για τον προσδιορισμό της χωρικής διασποράς των ατμοσφαιρικών ρύπων στην ΕΠΑ
	9.4.2.1. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής  CO
	9.4.2.2. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής Ο3
	9.4.2.3. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής SO2
	9.4.2.4. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΝΟ
	9.4.2.5. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΝΟ2
	9.4.2.6. Επιλογή μοντέλου χωρικής κατανομής ΑΣ10

	9.4.3. Χωρική και χρονική διακύμανση των ατμοσφαιρικών ρύπων στην Αθήνα για το έτος 2005
	9.4.3.1. Χωροχρονική διακύμανση του CO για το 2005.
	9.4.3.2. Χωροχρονική διακύμανση του NO για το 2005.
	9.4.3.3. Χωροχρονική διακύμανση του NO2 για το 2005.
	9.4.3.4. Χωροχρονική διακύμανση του O3 για το 2005.
	9.4.3.5. Χωροχρονική διακύμανση του SO2 για το 2005.
	9.4.3.6. Χωροχρονική διακύμανση των PM10 για το 2005.



	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 10. ΔΙΕΞΑΓΩΓΗ ΕΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΩΝ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΩΝ ΚΑΤΑΓΡΑΦΗΣ ΤΩΝ ΧΑΡΑΚΤΗΡΙΣΤΙΚΩΝ ΤΟΥ ΔΙΠΟΛΟΥ ΣΥΣΤΗΜΑΤΙΚΩΝ ΔΡΑΣΤΗΡΙΟΤΗΤΩΝ – ΜΕΤΑΚΙΝΗΣΕΩΝ ΣΤΗΝ ΕΠΑ
	10.1. Εισαγωγή
	10.2. Σχεδιασμός και διεξαγωγή της έρευνας στην ΕΠΑ
	10.2.1. Σχεδιασμός έρευνας σύνθετου ερωτηματολογίου στην ΕΠΑ
	10.2.2. Δοκιμαστική διεξαγωγή έρευνας
	10.2.3. Κυρίως διεξαγωγή της έρευνας
	10.2.4. Ηλεκτρονική καταχώριση συλλεχθέντων στοιχείων

	10.3.  Ανάλυση δημογραφικών στοιχείων
	10.3.1. Έλεγχος της αξιοπιστίας του δείγματος
	10.3.2. Ποσοστιαία κατανομή επαγγέλματος των συμμετεχόντων στην έρευνα
	10.3.3. Ιδιοκτησιακό καθεστώς κατοικιών των νοικοκυριών των συμμετεχόντων στην έρευνα
	10.3.4. Αριθμός διαθέσιμων Ι.Χ. αυτοκινήτων και μηχανοκίνητων δικύκλων των νοικοκυριών των συμμετεχόντων στην έρευνα


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 11. ΑΝΑΛΥΣΗ  -  ΕΠΕΞΕΡΓΑΣΙΑ ΠΡΩΤΟΓΕΝΩΝ ΣΤΟΙΧΕΙΩΝ ΈΡΕΥΝΑΣ ΣΥΝΘΕΤΟΥ ΕΡΩΤΗΜΑΤΟΛΟΓΙΟΥ
	11.1. Εισαγωγή
	11.2. Γενική ανάλυση των χαρακτηριστικών των συστηματικών διπόλων δραστηριοτήτων – μετακινήσεων της ΕΣΕ στην ΕΠΑ
	11.3. Ανάλυση στοιχείων δραστηριοτήτων της ΕΣΕ
	11.3.1. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την εργασία
	11.3.2. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις αγορές
	11.3.2.1. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις καθημερινές αγορές
	11.3.2.2. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις αγορές διαρκών αγαθών.

	11.3.3. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την εκπαίδευση
	11.3.4. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την υγεία
	11.3.5. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό την ψυχαγωγία
	11.3.6. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις κοινωνικές συναναστροφές
	11.3.7. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τον αθλητισμό
	11.3.8. Συστηματικές Δραστηριότητες με σκοπό τις συναλλαγές
	11.3.9. Διάφορες άλλες Συστηματικές Δραστηριότητες

	11.4. Ανάλυση στοιχείων μετακινήσεων της ΕΣΕ
	11.4.1. Εβδομαδιαία συχνότητα επανάληψης συστηματικών μετακινήσεων ανά είδος δραστηριότητας και εβδομαδιαία συχνότητα χρήσης μέσων μετακίνησης
	11.4.2. Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης (modal split) βάση της ΕΣΕ στην ΕΠΑ
	11.4.3. Ποσοστιαία κατανομή χρησιμοποιούμενων μέσων μετακίνησης ανά σκοπό (είδος δραστηριότητας) βάση της ΕΣΕ
	11.4.4. Χρόνοι μετακίνησης βάσει της ΕΣΕ
	11.4.5. Μήκος μετακίνησης


	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 12. ΠΡΟΣΔΙΟΡΙΣΜΟΣ ΤΗΣ ΕΚΘΕΣΗΣ ΣΤΗΝ ΑΤΜΟΣΦΑΙΡΙΚΗ ΡΥΠΑΝΣΗ ΤΩΝ ΚΑΤΟΙΚΩΝ ΤΗΣ ΕΠΑ
	12.1. Εισαγωγή
	12.2. Εκτέλεση της εφαρμογής Phd_Utils
	12.3. Έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση
	12.3.1. Μέση έκθεση στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά την διάρκεια τέλεσης δραστηριοτήτων
	12.3.2. Έκθεση του μέσου κατοίκου στην ατμοσφαιρική ρύπανση κατά τη διάρκεια μετακινήσεων
	12.3.3. Μέση ετήσια έκθεση
	12.3.3.1. Μέση ετήσια και ημερήσια έκθεση πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση στην Ευρύτερη Περιοχή Αθηνών.
	12.3.3.2. Μέση ετήσια έκθεση πληθυσμού στην ατμοσφαιρική ρύπανση στις επιμέρους γεωγραφικές ενότητες της Ευρύτερης Περιοχή Αθηνών.
	12.3.3.2.1. CO (mg/m3)
	12.3.3.2.2. NO (μgr/m3)
	12.3.3.2.3. NO2 (μgr/m3)
	12.3.3.2.4. O3 (μgr/m3)
	12.3.3.2.5. PM10 (μgr/m3)
	12.3.3.2.6. SO2 (μgr/m3)




	ΚΕΦΑΛΑΙΟ 13. ΣΥΜΠΕΡΑΣΜΑΤΑ
	13.1. Γενικά
	13.2. Συμπεράσματα και επιστημονική συνεισφορά
	13.3. Κατευθύνσεις περαιτέρω έρευνας

	ΒΙΒΛΙΟΓΡΑΦΙΑ
	ΑΡΚΤΙΚΟΛΕΞΑ

